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Planung fur nachhaltige urbane Mobilitat in Europa

In einer sich schnell verandernden Welt freue ich mich tber
den wachsenden Einsatz von Gebietskdrperschaften und
Interessentrager:innen, Mobilitat sauberer und nachhaltiger
zu gestalten. Die Verringerung von verkehrsbedingter Luft-
und Larmbelastung, von Verkehrsstaus und Unféllen bei
gleichzeitiger Erhéhung der Lebensqualitdt in unseren Stadten
ist jetzt die Prioritat vieler Entscheidungstrager:innen. Heute
brauchen wir alle mehr denn je bessere Bedingungen fir
FuRganger:innen und Radfahrer:innen, effektive, 6ffentliche
und gemeinsam genutzte Verkehrsmittel, multimodale Knoten
und mehr — alles unterstttzt durch intelligente, digitale
Losungen. Und der beste Weg, dies zu verwirklichen, besteht
darin, gute Ideen und innovative MalRnahmen mit politischer
Unterstltzung und Blrger:innenbeteiligung in einer
integrierten Mobilitatsplanung zu kombinieren.

Ich bin daher sehr stolz darauf, dass die Europadische
Kommission die nachhaltige urbane Mobilitdtsplanung
(SUMP) in den letzten zehn Jahren aktiv untersttzt hat. Seit
der Einfihrung ihres SUMP-Konzepts im Jahr 2009 und der
Veroffentlichung der SUMP-Leitlinien im Jahr 2013 hat die
Kommission Hunderten von Kommunen und Regionen in ganz
Europa geholfen, fir eine ausgewogene und integrierte
Entwicklung nachhaltiger Verkehrstrager zu sorgen.

Dies wird durch eine eindrucksvolle und erfolgreiche
Verbreitung nachhaltiger urbaner Mobilitatsplane in Europa
veranschaulicht. Wichtig ist, dass dies einem
beteiligungsorientierten Ansatz folgt, bei dem die Bedurfnisse
der Menschen im Mittelpunkt des Prozesses stehen. Eine
umfassende nachhaltige Mobilitdtsplanung hat sich als
wirksames Mittel zur Bewaltigung der Klima-, Energie- und
Umweltherausforderungen erwiesen, mit denen Stadte in
Bezug auf den Verkehr konfrontiert sind.

Ich weil3, dass viele Menschen und Interessentrager:innen das
europdische SUMP-Konzept und den SUMP-Leitfaden sehr
schatzen und ich mochte, dass sie im groRtmoglichen Umfang
genutzt werden und nitzlich sind. Aus diesem Grund leitete
die Kommission 2018 den Novellierungsprozess der SUMP-
Leitlinien ein, um die jingsten Trends in den Bereichen
Mobilitat, Technologie und Gesellschaft besser abzubilden,
die sich alle auf die sich verandernde Mobilitatslandschaft
auswirken. Viele engagierte Menschen in der SUMP-
Community haben in den vergangenen eineinhalb Jahren
gemeinschaftlich hart an der Erstellung gearbeitet. Die
novellierte Ausgabe der Planungsleitlinien bietet ein wirklich
beeindruckendes Ergebnis dieses Prozesses, das ich ganz und
gar unterstitze!

Ich empfehle allen Kommunen und Regionen eindringlich,
dieses wertvolle Planungsinstrument voll auszuschépfen und
so weit wie moglich auf den ergiebigen Leitfaden
zurickzugreifen. Jede Kommune kann — und sollte —
unabhéngig von ihrer GrolRe einen nachhaltigen urbanen
Mobilitatsplan aufstellen, um zur Bewaltigung der wichtigsten
Herausforderungen der Mobilitdt und zur Verbesserung der
Lebensqualitat ihrer Blrger:innen beizutragen.

/"’

Henrik Hololei
Generaldirektor GD MOVE (Europdische Kommission)
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Wegwelser fur Leser:innen

Die Veroffentlichung dieser zweiten Ausgabe der Europai-
schen Leitlinien fir nachhaltige urbane Mobilitatsplane
(SUMP)! kennzeichnet einen wichtigen Meilenstein, was die
Einfihrung einer neuen Planungskultur in Europa anbelangt.
Diese umfassende Novellierung der weit verbreiteten ersten
Ausgabe von 2013 zielt darauf ab, die dynamischen Entwick-
lungen, die sich seither in vielen Bereichen der Mobilitat voll-
zogen haben und einige der seither gemachten reichhaltigen
Praxiserfahrungen zu integrieren.

Abschnitt 1 stellt denjenigen Leser:innen das SUMP-Konzept
vor, die nicht unbedingt professionelle Planer:innen sind, aber
die Prinzipien und Grundelemente verstehen wollen (siehe
Kapitel 1.1, S. 10 — ,Was ist ein nachhaltiger urbaner Mobili-
tatsplan?“). Insbesondere flr Entscheidungstrager:innen
konnten die Zusammenfassung der Argumente interessant
sein, warum eine nachhaltige Mobilitatsplanung fir Kommu-
nen und Regionen sowie die dort lebenden Menschen von
Vorteil ist, und welche langfristigen Auswirkungen sich da-
durch in verschiedenen europdischen Stadten ergeben haben
(siehe Kapitel 1.2, S. 14 — ,Welche Vorteile bietet die nachhal-
tige Mobilitatsplanung?“).

Bei der Entwicklung dieser Planungsleitlinien wurden alle An-
strengungen unternommen, um einen Leitfaden zu konzipie-
ren, der auf die praktischen Anforderungen von Planer:innen
und politischen Entscheidungstrager:innen in ganz Europa zu-
geschnitten ist (siehe Kapitel 1.3, S. 18 — ,Aus welchen Haup-
telementen setzt sich die nachhaltige urbane Mobilitdtspla-
nung zusammen?“). Nichtsdestotrotz handelt es sich um ein
idealisiertes Konzept fir ein Politikbereich, bei dem viele For-
derungen und Interessen aufeinandertreffen. Flexibilitat bei
der Anpassung dieser Planungsleitlinien an konkrete Pla-
nungsrealitdten ist daher unerldsslich, um Fortschritte hin zu
nachhaltigeren Kommunen und Regionen zu erzielen. Dies
wird in Kapitel 1.4, S. 21 — ,Wie funktioniert die nachhaltige
urbane Mobilitatsplanung in der Praxis?“ weiter diskutiert.

Die Kommunen sind die Verwaltungsebene, die den Men-
schen am nachsten ist. Daher ist die Aufgabe, Mobilitat fur
ihre Bewohner:innen zu planen und bereitzustellen, in den
meisten europdischen Landern dort verankert. Die Bundes-
und Landesebene spielt jedoch eine wichtige Rolle, wenn es
um die Herausbildung von Rahmenbedingungen geht, die den
Kommunen rechtliche Kompetenzen verleihen, die Zusam-
menarbeit erleichtern und finanzielle Unterstitzung bieten.
Kapitel 1.5 (S. 26) fasst zusammen, wie von Seiten der Bundes-
und Landesebene die Aufstellung von SUMPs unterstitzt wer-
den kann.

EINFUHRUNG

Abschnitt 2 ist eine umfassende Schritt-fir-Schritt-Beschrei-
bung des SUMP-Prozesses. Obwohl die Leser:innen dieses Ka-
pitels in erster Linie aus der Planung kommen und aktive Teil-
nehmende am Planungsprozess sind, wurde auf einen
allgemeinverstandlichen Schreibstil Wert gelegt. Dieser Ab-
schnitt folgt der Struktur des neuen Zyklus der nachhaltigen
urbanen Mobilitatsplanung: vier Phasen mit jeweils drei Ar-
beitsschritten und insgesamt 32 Aktivitaten. Jeder Phase und
jedem Schritt wird ein kurzer Uberblick vorangestellt. Bei al-
len Aktivitaten werden den Leser:innen der Hintergrund, Zie-
le, detaillierte Aufgabenbeschreibungen, Informationen Uber
den Zeitplan und die Koordination mit anderen Aufgaben, eine
Checkliste sowie Praxisbeispiele und nitzliche Planungsinst-
rumente zur Durchfihrung vorgestellt. Obwohl die Planungs-
leitlinien auch komplett gelesen werden konnen, werden die
meisten Leser:innen Abschnitt 2 wahrend des gesamten Pla-
nungsprozesses als Leitfaden einsetzen, dessen jeweilige Ka-
pitel sie zur Inspiration heranziehen kénnen.

Mehrere Anhédnge komplettieren die Planungsleitlinien. An-
hang A enthalt ein Glossar mit wichtigen Begriffen, um ein ge-
meinsames Verstandnis Gber verschiedene Sprachen und Pla-
nungskulturen hinweg zu erleichtern. Anhang B beschreibt
eine Planungscheckliste fir den SUMP-Prozess. Anhang C ent-
halt detailliertere Beschreibungen aller Praxisbeispiele. An-
hang D verweist auf eine Zusammenstellung von erganzenden
SUMP-Handbuchern und Informationen, die bestimmte Pla-
nungsaspekte detaillierter ausarbeiten, einen Leitfaden fir
spezifische Kontexte bilden oder den Schwerpunkt auf wich-
tige Politikbereiche legen. AbschlieRend enthalt Anhang E die
Liste der Expert:innen, die in Zusammenhang mit der Novel-
lierung dieser zweiten Ausgabe der SUMP-Leitlinien konsul-
tiert wurden.

"Im gesamten vorliegenden Dokument bezieht sich der Begriff ,nachhaltige urbane
Mobilitatsplanung” auf den Planungsprozess, wahrend der Begriff ,nachhaltiger
urbaner Mobilitatsplan” (oder SUMP) das wesentliche (aber nicht das einzige) Ergebnis
des Planungsprozesses ist. Fir den Plan selbst wird die Abkiirzung ,SUMP“ verwendet
und zur Differenzierung wird auf Begriffe wie ,SUMP-Konzept” oder ,SUMP-Prozess”
zurtickgegriffen. Beide Aussprachen sind gebrauchlich: ,sump” (/samp/) sowie
,S.U.M.P“

LEITLINIEN FUR NACHHALTIGE URBANE MOBILITATSPLANE (2. Ausgabe)
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Einfuhrung

Als Ende 2013 die erste Version dieser Planungsleitlinien fur
eine nachhaltige urbane Mobilitdtsplanung veroffentlicht wur-
de,? hatten 168 Mobilitatsplaner:innen und andere
Expert:innen aus ganz Europa Beitrage zu einer umfassenden
Konsultation geleistet, die die Definition dieses neuen Pla-
nungskonzepts zum Ziel hatte.? Parallel dazu hatte die Euro-
paische Kommission ihre Politik zur urbanen Mobilitat syste-
matisch weiterentwickelt und ihr Urban Mobility Package
(Paket zur urbanen Mobilitat) veroffentlicht,* das eine Defini-
tion des Konzepts von ,,nachhaltigen urbanen Mobilitatspla-
nen” enthielt (siehe Kapitel 1.1, S. 10).

Was ist seit der ersten Ausgabe der SUMP-Leitlinien
erreicht worden?

Viele Stadte und Regionen in Europa und auf der ganzen Welt
haben SUMPs aufgestellt. Bereits zahlreiche von der Europa-
ischen Union geférderte Projekte und Programme haben
wertvolles Wissen beigesteuert, das die Stadte dabei unter-
stltzt hat, diese neue Generation von Mobilitatsplanen
aufzustellen.

In den vergangenen Jahren hat sich eine ganze Community
von Planer:innen um die nachhaltige urbane Mobilitatspla-
nung gebildet. Eine Fulle bewahrter Vorgehensweisen wird
von Praktiker:innen untereinander ausgetauscht, zahlreiche
(meist) kostenlose Tools und Know-how stehen auf der

Eltis-Plattform (www.eltis.eu) zur Verfigung. Zudem wurde
eine Koordinationsplattform fir wichtige
Interessentrager:innen und Projekte eingerichtet, seit 2014
finden zudem jahrlich sehr erfolgreiche SUMP-Konferenzen
statt. Uber einen aktuellen, nachhaltigen urbanen Mobilitats-
plan zu verflgen, wird zunehmend als ein Muss fir zukunfts-
orientierte Kommunen und Regionen und als Voraussetzung
angesehen, um Fordermittel fir Investitionen in Mobilitat und
Verkehr zu gewinnen (z. B. im Rahmen der Struktur- und In-
vestitionsfonds der EU).

Das Konzept nachhaltiger urbaner Mobilitatsplane ist eine eu-
ropdische Erfolgsgeschichte, zu der viele Interessentrager:innen
beigetragen und von der viele Kommunen (sowie
Blrger:innen) profitiert haben. Der Erfolg griindet sich auf
eine solide Koordination und Unterstitzung durch die euro-
paische Politik, auf praktische Planungsleitlinien, die auf einer
systematischen Konsultation mit Praktiker:innen beruhen, so-
wie auf eine aktive Community von Planer:innen.

2 Rupprecht Consult, Guidelines. Developing and Implementing a Sustainable Urban
Mobility Plan (2013); www.eltis.org/mobility-plans.

3 Die Urspriinge des SUMPs gehen auf das Dokument ,Thematische Strategie fir den
Stadtraum” zurtick (siehe KOM(2005) 718), in der die Ausarbeitung von Leitlinien fur
nachhaltige Verkehrsplanung vorgeschlagen wurde. Siehe auch den ersten Leitfaden
des PILOT-Projekts (2007): www.rupprecht-consult.eu/uploads/tx_rupprecht/Pilot_
EN_WEB.pdf

4KOM(2013) 91.
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Warum mussten die SUMP-Leitlinien novelliert
werden?

In den letzten Jahren haben wir in vielen Bereichen der
urbanen Mobilitat wichtige neue Entwicklungen erlebt.
Aufgrund neuer Technologien kénnten schon bald fahrerlose
Elektrofahrzeuge auf unseren Stralsen unterwegs sein. Neue
Geschaftsmodelle bieten ,,Mobility as a Service” und
gleichzeitig fihren veranderte Einstellungen von Reisenden
dazu, das Shared-Mobility-Modelle und Radverkehr
zunehmen. Diese wenigen Beispiele zeigen bereits, dass auf
verschiedenen Ebenen des Mobilitatssystems wichtige
Veranderungen stattfinden, welche es erforderlich machten,
die urspringlichen SUMP-Leitlinien zu Gberdenken und zu
novellieren. Dartber hinaus wurden viele Praxiserfahrungen
bei der Umsetzung von SUMP gesammelt, die als Inspiration
in ganz Europa zur Verfligung gestellt werden mussten. Bei
mehreren Projekten und Initiativen wurde mit der Entwicklung
zusatzlicher Leitfaden zu spezifischen Planungsthemen
begonnen. Diese mussten integriert werden, damit die
Bildung einer strukturierten Wissensgrundlage eingeleitet
werden konnte.

Aus diesem Grund wurde 2018 der Prozess zur Novellierung
der SUMP-Leitlinien gestartet. Er erstreckte sich auf die
Vorbereitung dieser zweiten Ausgabe der SUMP-Leitlinien
sowie auf die Entwicklung einer Reihe von erganzenden
Handbichern und Anleitungen zu spezifischen Aspekten des
SUMP-Konzepts. Diese Dokumente gehen naher auf

EINFUHRUNG

bestimmte Planungsaspekte ein (z. B. institutionelle
Zusammenarbeit), wenden nachhaltige urbane
Mobilitatsplanung auf spezifische Kontexte an (z. B.
Ballungsgebiete) oder stellen Leitfaden fir konkrete
Politikbereiche bereit (darunter autonomes Fahren oder
Verkehrssicherheit).

Wie wurde diese Novellierung organisiert?

Diese zweite Ausgabe der SUMP-Leitlinien ist das Resultat
eines intensiven einjahrigen Konsultationsprozesses mit
Kommunen und Verkehrsplaner:innen. Er wurde in enger
Zusammenarbeit mit der SUMP-Community entwickelt und
abgestimmt. Mit einer umfangreichen Erhebung und einer
speziellen Sitzung auf der SUMP-Konferenz 2018 als
Ausgangspunkt wurden eine Reihe von Workshops mit
Expert:innen aus ganz Europa organisiert. Durch die enge
Beteiligung mehrerer groRer Stadtenetzwerke an der
Novellierung wurde besonders darauf geachtet,
Rickmeldungen von verschiedenen Kommunen und Regionen
einzubeziehen.® Insgesamt haben mehr als 300 Verkehrs- und
Stadtplaner:innen, andere Praktiker:innen, politische
Entscheidungstrager:innen und Forschende einen Beitrag zur
Novellierung geleistet. Anhang E enthdlt eine Liste der
konsultierten Expert:innen.

Darlber hinaus wurde die Novellierung durch eine griindliche
Durchsicht der vorhandenen Literatur inspiriert, darunter na-
tionale Planungsempfehlungen aus mehreren Landern mit
groler Erfahrung im Bereich der strategischen Mobilitatspla-
nung.® Zusammen mit der ersten Ausgabe der Planungsleitli-
nien als solide Grundlage haben die Literaturrecherche, de-
taillierte Peer-Reviews (siehe S. 37) eines ausfihrlichen
Entwurfs? sowie zwei spezielle Prifsitzungen und eine Feed-
backerhebung auf der SUMP-Konferenz 2019 daflr gesorgt,
dass im Dokument gepriifte Planungsempfehlungen von ho-
her Qualitat vorgestellt werden.

5 Workshops wurden von Rupprecht Consult sowie den anderen SUMPs-UP-
Stadtenetzwerkpartner:innen (ICLEI, EUROCITIES, Polis, Union der Ostseestadte), dem
Internationalen Verband fur 6ffentliches Verkehrswesen (UITP) und Partner:innen in
SUMP-bezogenen Projekten (PROSPERITY, SUITS, LOW-CARB) organisiert.

¢ Leitfaden fur britische Local Transport Plans, franzésische Plans de Déplacements
Urbains, deutsche Verkehrsentwicklungsplane, schwedische TRAST und italienische
Piano Urbano della Mobilita.

7 Formale Peer-Reviews wurden von Prof. Peter Jones, Professor of Transport and
Sustainable Development, University College London (UK); Prof. Anthony D. May, OBE,
FREng, Emeritus Professor of Transport Engineering, Institute for Transport Studies,
University of Leeds; Frank Wefering, Director of Sustainability (Greenman-Pedersen,
Inc.), New York, zur Verfligung gestellt. Dartiber hinaus haben Vertreter:innen der
europdischen Organisationen wahrend des gesamten Vorbereitungsprozesses
wertvolle Stellungnahmen abgegeben: Europaische Kommission (Generaldirektionen
fir Mobilitat und Verkehr, fir Regionalpolitik und Stadtentwicklung), Europaische
Investitionsbank (JASPERS-Programm) und Organisationen und Einzelpersonen, die an
der SUMP-Koordinationsplattform mitwirken. Besonderer Dank gilt auch Thomas
Durlin, Cerema; Caroline Mattsson, Trivector; Ivo Cré, Polis; Tom Rye, Edinburgh Napier
University, die die Entwurfsversionen dieses Dokuments ausfihrlich kommentiert
haben.
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KAPITEL 1: Das Konzept nachhaltiger urba-

ner Mobilitatsplane

Dieser Abschnitt ist eine Einfihrung in nachhaltige urbane Mobilitatsplane. Er richtet sich an alle Leser:innen, die sich flr die urbane
Mobilitatsplanung interessieren. Dies beinhaltet explizit auch Entscheidungstréger:innen und andere Interssierte, die keine

Planungsexpert:innen sind.

1.1 Wasist ein nachhaltiger
urbaner Mobilitatsplan?

Politischer Kontext

Nachhaltige urbane Mobilitdtsplanung ist Europas De-facto-
Konzept der strategischen Verkehrsplanung. Der Ansatz wur-
de seit 2005 von den europdischen Entscheidungstrager:innen
systematisch weiterentwickelt.® Der wichtigste Meilenstein
war die Veroffentlichung des Urban Mobility Package Ende
2013,° in dem die Europaische Kommission in einem Anhang
das Konzept nachhaltiger urbaner Mobilitatsplédne definierte.
Gleichzeitig wurde die erste Version der Leitlinien veroffent-
licht.® Das Urban Mobility Package beftrwortet , eine wesent-
liche Anderung des Ansatzes fiir die Mobilitat ..., um zu ge-
wahrleisten, dass sich die Kommunen und Regionen Europas
auf einem nachhaltigeren Weg entwickeln und dass die Ziele
der EU fur ein wettbewerbsfahiges und ressourceneffizientes
europaisches Verkehrssystem erreicht werden.*! Es skizziert
die Leitprinzipien des Planungsprozesses und die Themen, auf
die in einem nachhaltigen urbanen Mobilitatsplan eingegan-
gen werden soll. Die konkreten Schritte, die zu befolgen sind,
praktische Leitfaden und Praxisbeispiele sind allesamt in den
Planungsleitlinien enthalten. Seit der Veroffentlichung des Ur-
ban Mobility Package wurde das SUMP-Konzept in ganz Euro-
pa und auf internationaler Ebene vielfach angewendet. Doch
obwohl sich das Konzept als solide erwiesen hat und weiter-
hin glltig ist, entwickelte sich zunehmend der Bedarf, die Pla-
nungsleitlinien zu novellieren. Aus diesem Grund basiert die-
se neue Version der SUMP-Leitlinien weiterhin auf dem
urspringlichen Konzept (das im nachsten Kapitel erldutert
wird), aber die konkreten Planungsempfehlungen zur Aufstel-
lung eines SUMPs wurden erheblich novelliert.

Definition

Die folgende Definition eines nachhaltigen urbanen
Mobilitatsplans hat sich in Europa und international etabliert:

,Ein nachhaltiger urbaner Mobilitédtsplan ist ein strategischer
Plan, der die Mobilitédtsbedirfnisse von Menschen und
Unternehmen in Kommunen und deren Umgebung mit dem
Ziel einer besseren Lebensqualitét erflillen soll. Er baut auf
bewdhrten Planungsansdtzen auf und berlicksichtigt in
besonderem Mafie Zusammenarbeits-, Beteiligungs- und
Evaluationsprinzipien”.

Ein SUMP basiert auf den acht Prinzipien, die im Folgenden
naher beschrieben werden:

Nachhaltige Mobilitdt unter Betrachtung verkehrlicher
Wechselwirkungen mit dem Umland planen

Uber institutionelle Zustindigkeiten hinweg
rusammenarbeiten

Birger:innen sowie
Interessentriger:innen einbeziehen

Aktuelle und zukinftige Leistungsfahighkeit des
Mohbilitatssystems bewerten

Langfristige Vision und klaren Umsetzungplan
definieren

Alle Verkehrstrager integriert entwickeln

Monitoring und Evaluation vorbereiten

9 0 ® ©0© 0 O

Qualitat im gesamten Planungs- und
Umsetzungsprozess sichern

8 Auf Basis der Dokumente ,Thematische Strategie fir den Stadtraum“ (2005) und ,Green
Paper on Urban Mobility“ (2007) schlug der ,Action Plan on Urban Mobility” (2009)
,zwanzig MaRnahmen vor, um kommunalen, regionalen und nationalen Behorden die
Umsetzung ihrer Ziele fur nachhaltige Mobilitat nahezulegen und sie dabei zu
unterstitzen.” Die erste Manahme lautete ,Beschleunigung der Einfihrung von
nachhaltigen urbanen Mobilitatsplanen” Im Verkehrsweibuch wurden konkrete Ziele
fir den urbanen Verkehr als Beitrag zu globalen strategischen und europédischen
Politikzielen formuliert.

9 KOM(2013) 913.

19 Rupprecht Consult, Guidelines. Developing and Implementing a Sustainable Urban
Mobility Plan (2013); www.eltis.org/mobility-plans.

MKOM(2013) 913, S. 2.
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Die nachhaltige urbane Mobilitdtsplanung ist ein strate-
gischer und integrierter Ansatz, um sich mit den Heraus-
forderungen von Mobilitdt und Verkehr effektiv auseinan-
derzusetzen. |hr Kernziel besteht darin, Erreichbarkeit und
Lebensqualitat zu verbessern, indem eine Verlagerung hin zu
nachhaltiger Mobilitdt erzielt wird. Der SUMP empfiehlt eine
faktenbezogene Strategieentwicklung, die einem langfristi-
gen Mobilitatsleitbild folgt. Zentrale Planungsprinzipien zur
Erreichung der Ziele sind eine griindliche Analyse der aktuel-
len Situation und zukUnftiger Trends, ein weithin unterstitz-
tes gemeinsames Leitbild mit strategischen Leitzielen und
integrierte MaRnahmenpakete mit regulativen, kommunika-
tiven, finanziellen, technischen und baulichen MalBnahmen.
Der gesamte Planungsprozess sollte dabei von einer guten
Amterzusammenarbeit, Birger:innenbeteiligung und Evalu-
ation der MalRnahmen gepragt sein.

Im Gegensatz zu traditionellen Planungsansdtzen legt der
SUMP besonderen Wert auf die Einbindung von Blrger:innen
sowie Interessentrager:innen, die Koordination mit verschie-
denen Sektoralplanungen und Politikbereichen (insbesondere
Verkehr, Flachennutzung, Umwelt, wirtschaftliche Entwick-

KAPITEL 1 — DAS KONZEPT NACHHALTIGER URBANER MOBILITATSPLANE

lung, Sozialpolitik, Gesundheit, Verkehrssicherheit und Ener-
gie) und eine breit angelegte Zusammenarbeit zwischen ver-
schiedenen Verwaltungsebenen und mit weiteren relevanten
Abteilungen. Das Konzept hebt auch hervor, dass alle Mobili-
tatsaspekte (Personen und Guter), Verkehrstrager und Dienste
in integrierter Weise erfasst und fur das gesamte funktionale
Stadtgebiet (verkehrsrelevanter Verflechtungsraum) —im Ge-
gensatz zu einer einzelnen Kommunen innerhalb ihrer Verwal-
tungsgrenzen — betrachtet werden mussen.

Welcher Unterschied besteht zwischen traditioneller
Verkehrsplanung und nachhaltiger urbaner
Mobilitatsplanung?

In den letzten Jahren hat sich die Herangehensweise
an die Verkehrsplanung in der Wissenschaft und in der
Planungsansatz erheblich verandert. Die Hauptunterschiede
zwischen  traditionellen  Ansdtzen und nachhaltiger
urbaner Mobilitdtsplanung werden in dieser Ubersicht
zusammengefasst:

Abbildung 1: Unterschiede zwischen traditioneller Verkehrsplanung und nachhaltiger urbaner Mobilitatsplanung

Traditionelle Verkehrsplanung

Nachhaltige urbane Mobilitdtsplanung

Fokus auf Verkehr

Fokus auf Menschen

Primare Zielsetzungen:
Kapazitat und Geschwindigkeit des Verkehrsflusses

Primare Zielsetzungen:

Erreichbarkeit und Lebensqualitat, darunter soziale
Gerechtigkeit, Gesundheit und Umweltqualitat sowie
wirtschaftliche Lebensfahigkeit

Fokus auf Verkehrstrager

Integrierte Entwicklung aller Verkehrstrager und Verlagerung hin
zu nachhaltiger Mobilitat

Infrastruktur als Hauptthema

Kombination von Infrastruktur, Anreizsystemen, Regulierung,
Information und Forderung

Sektorbezogenes Planungsdokument

Planungsdokument abgestimmt mit relevanten
Sektoralplanungen und Politikbereichen

Kurz- und mittelfristiger Umsetzungsplan

Kurz- und mittelfristiger Umsetzungsplan, der in ein langfristiges
Leitbild und Strategie eingebettet ist

Planungsgebiet innerhalb (kommunaler) Verwaltungsgrenzen

Festlegung des Planunggebietes unter Betrachtung verkehrlicher
Wechselwirkungen mit dem Umland

Domane von Verkehrsingenieur:innen

Interdisziplindre Planungsteams

Planung durch Expert:innen

Planung mit Einbindung von Interessentrager:innen sowie
Biirger:innen anhand eines transparenten und
beteiligungsorientierten Ansatzes

Begrenzte Evaluation

Systematische Evaluation, um den Lern- und
Verbesserungsprozess zu erleichtern

LEITLINIEN FUR NACHHALTIGE URBANE MOBILITATSPLANE (2. Ausgabe)
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Acht Prinzipien

Das Konzept der nachhaltigen urbanen Mobilitatsplanung, wie
esim Urban Mobility Package definiertist, beruht auf acht all-
gemein anerkannten Prinzipien.?

Nachhaltige Mobilitat unter
T Betrachtung verkehrlicher
1i fﬁ Wechselwirkungen mit

dem Umland planen
Stadte sind mit ihrer Umgebung durch tagliche Personen- und
Guterstrome verbunden, so dass das Planungsgebiet eines
SUMPs auf diesem , funktionalen Stadtgebiet” basieren muss. Je
nach kommunalem Kontext kann es sich um eine Stadt und ihr
stadtnahes Umland, eine ganze polyzentrische Region oder eine
andere Konstellation von Kommunen handeln. Die Planung auf
der Grundlage der tatsachlichen Personen- und Guterstrome ist
ein wichtiges Kriterium, um einem Plan Relevanz und Vollstandig-
keit zu verleihen, auch wenn Verwaltungsgrenzen moglicherwei-
se einer anderen Logik folgen und dies dadurch schwer zu errei-
chenist.

Die Definition eines funktionalen Stadtgebiets wurde zwischen
der OECD, dem Statistischen Amt der Europaischen Kommission
(Eurostat) und ihrer Generaldirektion fir Regionalpolitik und
Stadtentwicklung vereinbart. Sie basiert zum einen auf Angaben
zur ,,Bevolkerungsdichte, zur Identifizierung von Siedlungskernen
und zum anderen auf Angaben zu Pendlerverflechtungen zur In-
dentifizierung des in den Arbeitsmarkt der Siedlungskerne inte-
grierten Umlandes.*®

Ein SUMP muss das allgemeine Ziel verfolgen, die Erreichbarkeit
zu verbessern und hochwertige, nachhaltige Mobilitat fir das ge-
samte funktionale Stadtgebiet bereitzustellen. Ein nachhaltiges
Verkehrssystem:

e st fur alle Nutzer:innen erreichbar und erfullt deren
grundlegende Mobilitatsbedurfnisse

e wird der unterschiedlichen Nachfrage nach Mobilitdt und
Verkehrsdiensten von Birger:innen, Unternehmen und In-
dustrie in ausgewogener Weise gerecht

e sorgt fur eine ausgewogene Entwicklung und bessere In-
tegration der verschiedenen Verkehrstrager

e genlgt den Nachhaltigkeitsanforderungen, indem es ein
Gleichgewicht zwischen der erforderlichen wirtschaftlichen
Lebensfahigkeit, sozialer Gerechtigkeit, Gesundheit und Um-
weltqualitat herstellt

e optimiert Effizienz und Kostenwirksamkeit

e nutzt den stadtischen Raum und die bestehenden Ver-
kehrsinfrastrukturen und-dienste effektiv

e steigert die Attraktivitat des Stadtraumes, die Lebensqua-
litdt und die offentliche Gesundheit

e verbessert die Verkehrssicherheit

e verringert Luftverschmutzung, Larmbelastung, Treibhaus-
gasemissionen und Energieverbrauch

e tragt zu einer besseren Gesamtleistung des transeuropai-
schen Verkehrsnetzes und des europaischen Verkehrssys-
tems insgesamt bei

Diese grundlegenden Kriterien von SUMPs werden wéahrend
des Planungsprozesses weiter aufgeschlisselt und

priorisiert.
ﬁ Die Aufstellung und Umsetzung eines
nachhaltigen urbanen Mobilitatsplans
bedarf eines hohen Males an Zusammenarbeit, Koordination
und Konsultation - sowohl zwischen verschiedenen Regierungs-
ebenen, wie auch zwischen unterschiedlichen Institutionen (und
ihren Abteilungen) im Planungsgebiet.

Uber institutionelle
Zustandigkeiten hinweg
9 zusammenarbeiten

Erforderliche Handlungsgrundlagen nachhaltiger urbaner
Mobilitatsplanung:

e Zusammenarbeit zur Gewahrleistung der Kohadrenz und
Komplementaritat des SUMPs mit bestehenden Planun-
gen in verkehrsrelevanten Sektoren (z. B. Flachennutzung
und Raumplanung, soziale Dienste, Gesundheit, Energie,
Bildung, Polizei und Ordnungsamt)

e Enger Austausch mit den zustandigen Planungstragern auf
anderen Regierungsebenen (z. B. Bezirk, Gemeinde, GroR-
raum, Region und Bundesland)

e Koordination mit o6ffentlichen und privaten
Verkehrsdienstleistern

12 Dieser Abschnitt greift maRgeblich auf Anhang 1 des Urban Mobility Package zurtick
(KOM(2013) 913).

13 OECD, Definition of Functional Urban Areas (FUA) for the OECD metropolitan database,
2013, p. 2. www.oecd.org/cfe/regional-policy/Definition-of-Functional-Urban-Areas-
for-the-OECD-metropolitan-database.pdf.
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9 Biirger:innen sowie

Interessentrager:innen
einbeziehen

Der Schwerpunkt eines nachhaltigen urbanen Mobilitdtsplans
liegt darauf, die Mobilitatsbedurfnisse von Menschen in Kommu-
nen und ihrem Umland — sowohl Bevolkerung wie Besuchende
—und von dort ansdssigen Institutionen und Unternehmen zu er-
fullen. Er folgt einem transparenten und beteiligungsorientierten
Ansatz und bezieht Blrger:innen und andere
Interessentrager:innen wahrend der gesamten Aufstellung und
Umsetzung des Plans aktiv ein. Eine beteiligungsorientierte Pla-
nung ist eine Voraussetzung dafir, dass Menschen sich mit dem
nachhaltigen urbanen Mobilitatsplan und seinen Mafnahmen
identifizieren. Eine frihzeitige und aktive Einbindung erhoht die
Wahrscheinlichkeit 6ffentlicher Akzeptanz und Unterstitzung, so
dass die politischen Risiken minimiert werden und die MaRnah-
menumsetzung erleichtert wird.

i @ Aktuelle und zukiinftige
' Leistungsfahigkeit des

Mobilitatssystems bewerten

e

Ein nachhaltiger urbaner Mobilitdtsplan baut auf einer griindli-
chen Analyse der gegenwadrtigen und zukUnftigen Leistung des
Verkehrssystems im funktionalen Stadtgebiet auf. Er fihrt eine
umfassende Bewertung der Ist-Situation durch und misst die Aus-
gangslage in Kennwerten, an denen der zukiinftige Fortschritt ge-
messen werden kann. Zu diesem Zweck werden im Planungspro-
zess Leitziele und ehrgeizige, aber realistische Zielwerte definiert,
die mit passenden Leistungsindikatoren hinterlegt sind. Sie wer-
den im Anschluss herangezogen, um aktuelle und zuklinftige Be-
dingungen auszuwerten. Diese Ist-Analyse umfasst auch eine Be-
wertung der derzeitigen Kapazitdten und Ressourcen sowie der
institutionellen Rahmenbedingungen fir Planung und
Malnahmenumsetzung.

KAPITEL 1 — DAS KONZEPT NACHHALTIGER URBANER MOBILITATSPLANE

Langfristiges Leitbild und

N ¥ 6klarenUmsetzungsplan
[ - definieren

Ein nachhaltiger urbaner Mobilitétsplan stitzt sich auf ein lang-
fristiges Leitbild fir die Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung fur
das gesamte funktionale Stadtgebiet. Er bezieht alle Verkehrstra-
ger und -formen ein: 6ffentlich und privat, Fahrgast und Gdter,
motorisiert und nicht motorisiert sowie flieRend und ruhend. Er
bericksichtigt zudem Infrastruktur und Dienste. Ein SUMP ent-
halt einen Plan fur die kurzfristige Umsetzung von Leitzielen
durch MalRnahmenpakete. Er enthdlt einen Zeitplan und ein Bud-
get fUr die Mallnahmenumsetzung sowie eine klare Zuweisung
von Verantwortlichkeiten und eine Ubersicht tiber die erforder-
lichen Ressourcen.

Alle Verkehrstrager
integriert entwickeln

Ein nachhaltiger urbaner Mobilitats-
plan fordert eine ausgewogene und integrierte Entwicklung aller
relevanter Verkehrstrager und raumt gleichzeitig nachhaltigen
Mobilitatslésungen Vorrang ein. Der SUMP schldgt einen integ-
rierten Satz von MaRRnahmen vor, um Qualitat, Verkehrssicher-
heit, Erreichbarkeit und Kostenwirksamkeit des gesamten Mobi-
litatssystems zu verbessern. Ein SUMP enthalt MaBnahmen der
Bereiche Infrastruktur, Technik, Regulierung, Férderung und Fi-
nanzen. Ein nachhaltiger urbaner Mobilitdtsplan geht auf alle For-
men kollektiver Mobilitdt (traditioneller 6ffentlicher Nahverkehr
sowie neue Dienste, die auf Shared Mobility basieren, einschliel3-
lich neuer Geschaftsmodelle), aktive Mobilitdt (zu FuR gehen
oder Fahrrad fahren), Intermodalitdt und Tur-zu-Tlr-Mobilitat,
Verkehrssicherheit, Verkehrsstrome und ruhender Verkehr, G-
terverkehr, Logistik, Mobilitdtsmanagement und intelligente Ver-
kehrssysteme (IVS) ein.

LEITLINIEN FUR NACHHALTIGE URBANE MOBILITATSPLANE (2. Ausgabe)
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Die Umsetzung eines nachhaltigen ur-
banen Mobilitdtsplans muss genau tberprift werden. Die Fort-
schritte beim Umsetzen der Planzielsetzungen werden regelma-
Rig abhangig von den gewahlten Leistungsindikatoren Uberpriift.
Geeignete Vorbereitungen sind erforderlich, um den rechtzeiti-
gen Zugriff auf die einschlagigen Daten und Statistiken zu gewahr-
leisten. Das kontinuierliche Monitoring der MalRnahmenumset-
zung macht es maoglich, Ziele zu Gberpriifen und gegebenenfalls
bei der Umsetzung Korrekturen vorzunehmen. Ein regelmaRiger
Statusbericht, der an Blrger:innen sowie Interessentrager:innen
gesendet wird, informiert Uber den Fortschritt, der Aufstellung
und Umsetzung des nachhaltigen urbanen Mobilitdtsplans.

Monitoring und Evaluation
vorbereiten

O T IR ®0ualitétimgesamten
B \? N Planungs- und Umsetzungs-
I \F I H prozess sichern

Ein nachhaltiger urbaner Mobilitats-
plan ist ein Schlisseldokument fur die Entwicklung eines stadti-
schen Gebietes. Die Ausrichtung von Verfahren, mit denen die
allgemeine fachliche Qualitét und die Erfillung der Anforderun-
gen des SUMP-Konzeptes (d. h. dieses Dokuments) gewahrleistet
wird, ist daher ein Aufwand, der sich lohnt. Die Sicherung der Da-
tenqualitdt und das Risikomanagement wahrend der Umsetzung
ist von besonderer Wichtigkeit. Diese Aufgaben kénnen zwar an
externe Qualitdtsprufer oder eine andere Regierungsinstitution
(z. B. auf Landes- oder Bundesebene) delegiert werden, sie kon-
nen aber auch durch bestimmte Planungsinstrumente, zum Bei-
spiel das SUMP Self-Assessment Tool, unterstitzt werden.

1.2 Welche Vorteile bietet die nachhaltige urbane

Mobilitatsplanung?

Inwiefern ist nachhaltige urbane Mobilitatsplanung fir eine Stadt nitzlich? Durch welche Erfolgsgeschichten zeichnen sich Stadte
aus, die ihre Mobilitatsplane in konkrete MaRnahmen umgesetzt haben? Lesen Sie weiter, um sich eine kurze Auswahl der moglichen
Vorteile anzusehen, die sich aus nachhaltigen urbanen Mobilitdtsplanen ergeben.

Zusammenarbeit zur Verbesserung der Gesundheit

Luftverschmutzung tréagt zu mehr als 400.000 vorzeitigen
Todesfallen pro Jahr in der EU bei,** was die sozialen und
wirtschaftlichen Vorteile deutlich aufzeigt, welche sich aus der
Verbesserung der Luftqualitdt ergeben. Dariiber hinaus ist
allgemein anerkannt, dass die Emissionen reduziert werden
mussen, um die Klimakrise zu bewaltigen. Hierbei stellt der
StraBenverkehr die zweitgréRte Quelle von CO,-Emissionen in
der EU dar.® Nichtsdestotrotz Giberschreiten viele européische
Stadte die européischen Standards fir Luftqualitat.

Die spanische Hauptstadt Madrid konnte die Stickstoffdioxid-
belastung in nur drei Monaten um 15 % reduzieren, nachdem
sieim November 2018 als Teil ihres SUMPs Umweltzonen ein-
gerichtet hatte.'® Mit ihrem jlingsten SUMP (PDU auf Franzo-
sisch) will Toulouse die Anzahl der Menschen, die einer erhoh-
ten Konzentration von NOx-Emissionen ausgesetzt sind, von
8.000-18.000 (2013) auf weniger als 300 im Jahr 2030 redu-
zieren.” Diese Reduktionen werden am effektivsten durch die
Kooperation vieler verschiedener Regierungsstellen und ver-
schiedener Regierungsebenen erreicht — ein Umstand, den
gemeinsame Planung méglich macht.

14 Europaische Umweltagentur, 2018. Air quality in Europe — 2018 report, www.eea.
europa.eu/publications/air-quality-in-europe-2018.

15 Europédische Umweltagentur, 2019. Emissions of the main air pollutants in Europe.
Abb. 2: Emissions of the main air pollutants by sector group in the EEA-33, www.eea.
europa.eu/data-and-maps/indicators/main-anthropogenic-air-pollutant-emissions/
assessment-4.

16 Sergio Fernandez Balaguer, Stadtische Verkehrsbetriebe Madrid, Interview durch die
Autor:innen, 04. Marz 2019.

7 Le projet Mobilités 2020/2025/2023 — Valant révision du Plan de Déplacements
Urbains de la grande agglomération toulousaine, 2018.
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Nutzung der Vorteile in den Bereichen Gesundheit
und Verkehrssicherheit

Auch die offentliche Gesundheit und die Verkehrssicherheit
profitieren davon, wenn aktive Verkehrstrager gefordert wer-
den. Eine britische Studie ergab, dass das Krebsrisiko bei Men-
schen, die regelmaRig mit dem Fahrrad zur Arbeit fahren, um
45 % geringer ist. Durch Investitionen in die 6ffentliche Infra-
struktur konnte Tartu, die zweitgrofSte Stadt Estlands, den Mo-
dal Split des Radverkehrs in nur finf Jahren von 4 % auf 8 %
verdoppeln.®® Die nachhaltige urbane Mobilitatsplanung zielt
auf die Kohdrenz der Politik ab und strebt gleichzeitig eine Ver-
knUpfung von Verkehr und Gesundheit an. Auch wenn es vie-
le verschiedene Grinde fur eine gute Gesundheitspolitik in
Stadten gibt, so ist es wahrscheinlich kein Zufall, dass acht der
zehn gestindesten Stadte der EU Uber einen nachhaltigen ur-
banen Mobilitatsplan verfligen.*

9.600 Menschen wurden 2017 auf stadtischen StralRen in der
EU getdtet, was 38 % der insgesamt 25.047 Verkehrstoten
ausmacht. 70 % der Personen, die auf stéadtischen Stralen ge-
totet wurden, waren ungeschitzte Verkehrsteilnehmer:innen
—39 % FulRgdnger:innen, 12 % Radfahrer:innen und 19 % mo-
torisierte Zweiradfahrer:innen.2? MalRnahmen zur nachhalti-
gen Mobilitat kdnnen wirksam dazu beitragen, Verkehrssi-
cherheitsprobleme einer Stadt zu bewaltigen und das Ziel der
EU einer 50 %igen Verringerung der Zahl von Verkehrstoten
und Schwerverletzten bis 2030 zu erreichen?!. Bei dem Ver-
such, eine Anderung der stadtischen Mobilitdtsmuster herbei-
zuflhren, sollte die Verkehrssicherheit als entscheidende He-
rausforderung wahrgenommen werden. Die reale und
geflihlte Verkehrssicherheit hat einen tiefgreifenden Einfluss
auf die Wahl des Verkehrstragers, insbesondere bei den nach-
haltigsten Fortbewegungsarten: zu Fuls gehen, Rad fahren und
Nutzung des offentlichen Nahverkehrs. Es ist wichtig, zu er-
kennen, dass nachhaltige StralRen gleichzeitig sicherere Stra-
Rensind. Integrierte MalBnahmen, z. B. eine verbesserte Rad-
verkehrsinfrastruktur, breitere Gehwege und strikte
Geschwindigkeitsbegrenzungen, verbessern die Verkehrssi-
cherheit einer Stadt. Seit Warschau Mitte der 2000er Jahre
begann, einen SUMP aufzustellen, sind die Verkehrsunfalle um
21 % und die Zahl der Verkehrstoten um 60 %
zurlickgegangen.?

Leichtere Zielerreichung mit weniger Fahrzeugen

Wenn die Verkehrsinfrastruktur gut durchdacht ist — und vor
allem, wenn die Abteilungen fir Mobilitdt und Stadtplanung
gut zusammenarbeiten —, besteht weniger Konkurrenz zwi-
schen den verschiedenen Verkehrsformen um den offentli-
chen Raum. SUMPs tragen dazu bei, eine Komplementaritat
zu schaffen, die den individuellen Mobilitatsbedirfnissen der
Menschen entspricht. Die Manahmen, die auf den SUMP von
Mailand aus dem Jahr 2016 zurlickgehen, haben dazu beige-
tragen, dass die Zahl der Einwohner:innen, die Autos nutzen,
bereits auf 50 % gesunken ist und damit deutlich unter dem
italienischen Durchschnitt liegt. Die Stadt ist auf dem direkten
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Weg, ihre Ziele zu erreichen.? SUMPs konnen negative Mobi-
litatstrends umkehren. Da SUMPs in Frankreich in den 1990er
Jahren geférdert wurden, hat fast jede groRere franzosische
Stadt erlebt, dass sich der Trend einer zunehmenden Autonut-
zung umgekehrt hat. Eine Zunahme von bis zu 22 % in den bei-
den letzten Jahrzehnten wurde gestoppt und durch Riickgan-
ge von bis zu 8 % ersetzt.?* In Szeged, Ungarns drittgrofter
Stadt, trug der SUMP dazu bei, den rapiden Rickgang bei der
Nutzung des offentlicher Nahverkehrs aufzuhalten?.

Erlangung dffentlicher Unterstiitzung

Diese Ergebnisse wurden und kdnnen nur durch die aktive Ein-
bindung der kommunalen Bevolkerung erreicht werden, die
flr eine nachhaltige urbane Mobilitatsplanung unverzichtbar
ist. Mailand hat durch die Einfihrung der Umweltzone inner-
halb eines SUMPs, bei dem Beitrage von 755 Blrger:innen be-
ricksichtigt wurden, die Autonutzung in etwa 70 % der Stadt
eingeschrankt. Eine intensive 6ffentliche Debatte unter Ein-
beziehung von Interessentrager:innen sowie Blrger:innen hat
dazu beigetragen, den Widerstand zu minimieren.2®

Budapest sammelte in einem dhnlichen Prozess Gber 1.000
offentliche Kommentare. Der Tenor lautete meist, dass sich
die Menschen weitere umweltfreundliche MaRnahmen win-
schen. Diese Kooperation auf 6ffentlicher Ebene trug auch
dazu bei, Kooperation auf politischer Ebene zu schaffen.?” Ne-
ben der geleisteten Uberzeugungsarbeit stellte Budapest fest,
dass diese Zusammenarbeit bei der Planung eines SUMPs —
sowohl intern als auch mit der Offentlichkeit — wichtige Ein-
sichten und frische Ideen liefern kann.?®

'8 Tartu Linnavalitsus, 2018. Tartu heade mdtete linn, Tartu linna ja ldhiimbruse
likuvusuuring, www.tartu.ee/sites/default/files/research_import/2018-12/Tartu_LU_
aruanne.pdf.

1% Spotathome, 2019. Die geslindesten Stédte der Welt. Welche Stadte sind am besten fiir
einen gesunden Lebensstil? www.spotahome.com/healthiest-cities-world.

20 ETSC PIN Report (2019) Safer roads, safer cities: how to improve urban road safety in
the EU.

21 European Commission (2019) EU Road Safety Policy Framework 2021-2030 Next Steps
Towards ,Vision Zero“.

22 Kalenkiewicz, E., Bisak, A., 2017. Zarzad Drog Miejskich w Warszawie, Raport o stanie
bezpieczenstwa 2017, https://zdm.waw.pl/wp-content/uploads/2018/05/raport-zdm-
web-1_1528982930.pdf

2 Dr. Paolo Campus, Area Pianificazione Mobilita Milano, Interview durch die
Autor:innen, 08. Madrz 2019.

24 CERTU, 2013. 30 years of sustainable urban mobility plans (PDU) in France, www.
cerema.fr/system/files/documents/2017/11/1304_Fiche30ansPDU_EN_cle6c8317.
pdf.

25 S4ndor Nagy, Vizeblrgermeister von Szeged, Interview durch die Autor:innen, 11. Marz
2019.

26 Dr. Paolo Campus, Area Pianificazione Mobilita Milano, Interview durch die
Autor:innen, 08. Madrz 2019.

27Budapest Mobility Plan 2014-2030, Vol. 1 Objectives and Measures, pp. 12—-15.

28 M4té Lénart, Budapester Verkehrsunternehmen BKK, Interview durch die Autor:innen,
05. April 2019.
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Die Birger:innen sind bereit, dass ihre kommunalen
Entscheidungstrager:innen Veranderungen vornehmen. In
Nantes, Frankreich, hatten 50 % der Personen, die wahrend
der Fahrt mit dem Bus befragt wurden, den 6ffentlichen Nah-
verkehr gewahlt, obwohl sie zu Hause ein Auto hatten.? Durch
Konsultationen und aktive Offentlichkeitsarbeit zu MaRnah-
men konnte Stockholm die Unterstiitzung der Offentlichkeit
far die City-Maut innerhalb von funf Jahren von 33 % auf 67 %
erhohen.®® Nicht zuletzt ist die Einbindung von Biirger:innen
sowie Interessentrdger:innen ein Instrument fir die politische
Ebene, um die Stadtgesellschaft von ehrgeizigen Malknahmen
zu Uberzeugen. Es muss herausgefunden werden, welches In-
strument geeignet ist, um die mit der Umsetzung verbunde-
nen politischen Risiken zu verringern.

Lebensqualitdt, ein doppelter Gewinn fiir Menschen
und Unternehmen

Nachhaltige Verkehrstrager konnen oft auch bequemer als der
private Autoverkehr sein. Das Netz fir Shared-Mobility-Losun-
gen, das als Bestandteil des nachhaltigen urbanen Mobilitats-
plans von Mailand eingerichtet wurde, inkludiert sich auf Elek-
troautos, Motorroller und Fahrrader und hat seine Attraktivitat
dadurch bewiesen, dass fast eine halbe Million
Abonnent:innen gewonnen werden konnten.3!

Wenn die StraRRen fir alle Verkehrsteilnehmer:innen sicherer
gemacht werden, unabhadngig davon welches Verkehrsmittel
sie gerade nutzen, nimmt die Erreichbarkeit innerhalb von
Stadten ebenso wie die Lebensqualitat zu. Auch wenn viele
Faktoren ins Spiel kommen, ist es kein Zufall, dass sieben der
zehn lebenswertesten Stadte in der EU Stadte mit nachhalti-
gen urbanen Mobilitatsplanen sind.?? Die sinkende Autonut-
zung macht die StralRen attraktiver: Sie sind keine Durchgangs-
straRen mehr, sondern werden zu Orten des stadtischen
Lebens und sozialen Zusammenhalts.

Wenn das Ortsbewusstsein durch verschiedene Mobilitatsfor-
men gestarkt wird, verbessert sich das Image einer Stadt, wer-
den kommunale Geschéfte untersttzt und der Tourismus, die
kommunale Aufwertung und internationale Investitionen ge-
fordert. In Kopenhagen fihrte die Umwandlung einer StralRe
in eine FuRgangerzone zu einer Umsatzsteigerung von 30 %
innerhalb eines einzigen Jahres.®® In dhnlicher Weise gab esin
Madrid, nach der voriibergehenden SchlieRung der Hauptver-
kehrsstralSe flr Autos wahrend der Weihnachtszeit 2018, ei-
nen Umsatzanstieg um 9,5 % im Einzelhandel gegeniber
2017.3* Solche MaRnahmen kénnen zwar kurzfristig den Um-
satz vorlbergehend verringern und Widerstand hervorrufen,
aberin der Regel reicht etwa ein Jahr aus, um die Vorteile zu-
tage treten zu lassen.

Wenn Mitarbeitende mehr Mobilitatsoptionen fir den Ar-
beitsweg haben, profitieren auch die Unternehmen durch ei-
nen grolReren Nutzer:innenkreis und geringere Zeitverluste in
der Zielerreichung.

Hochqualifizierte Menschen suchen tUberwiegend eine Be-
schaftigung in attraktiven Stadten. Benachteiligte Gruppen —
einschliefRlich Menschen mit eingeschrankter Mobilitat oder
wirtschaftlich benachteiligten Menschen —finden leichter Ar-
beit, wenn Verkehrshirden beseitigt werden. Dies bedeutet,
dass eine verbesserte Mobilitat zu groRerer sozialer Gerech-
tigkeit fihrt, indem die Standards fir alle erhoht werden und
nicht einer Gruppe auf Kosten einer anderen Gruppe zugute
kommen. Die rumanische Stadt Arad hat im Rahmen ihrer

SUMP-MaRBnahmen eine Kosten-Nutzen-Analyse durchge-
flhrt. Es zeigte sich, dass jede investierte Million Euro einen
Ertrag von 2,2 Millionen Euro erbringt.®® Stockholm errechne-
te einen jahrlichen sozio6konomischen Uberschuss in Héhe
von 60 Millionen Euro, der auf MaRBnahmen zurtickgeht.3¢

29 CERTU, 2013. 30 years of sustainable urban mobility plans (PDU) in France, www.
cerema.fr/system/files/documents/2017/11/1304_Fiche30ansPDU_EN_cle6¢c8317.
pdf.

30 Centre for Transport Studies, 2017. The Swedish Congestion Charges: Ten Years On, p.
21,www.transportportal.se/swopec/CTS2017-2.pdf.

31 Dr. Paolo Campus, Area Pianificazione Mobilita Milano, Interview durch die
Autor:innen, 08. Marz 2019.

32The Economist Intelligence Unit, 2018. The Global Liveability Index 2018 www.eiu.com/
public/thankyou_download.aspx?activity=download&campaignid=liveability2018.

33 Mattias Karrholm, 2012. Retailising Space: Architecture, Retail and the Territorialisation
of Public Space, Ashgate: Farnham and Burlington, VT, p. 44.

34 Ayuntamiento de Madrid, 2019. 20 millones de transacciones comerciales confirman
el aumento del gasto en Navidad tras la implantacion de Madrid Central, https://diario.
madrid.es/blog/notas-de-prensa/20-millones-de-transacciones-
comerciales-confirman-el-aumento-del-gasto-en-navidad-tras-la-implantacion-
de-madrid-central/.

35 Municipal Arad, 2017. Planul de Mobilitate Urbana Durabild al Municipiului Arad, p.
288-289.

36 Eliasson, J., 2014. The Stockholm congestion charges: an overview. Centre for Transport
Studies Stockholm, p. 34, www.transportportal.se/swopec/cts2014-7.pdf.
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Kraft in der Einheit

Je vielfaltiger und integrierter die Moglichkeiten der nachhal-
tigen Mobilitat sind, desto effizienter und widerstandsfahiger
ist das Verkehrssystem als Ganzes. Seit der Umsetzung des
jingsten nachhaltigen urbanen Mobilitdtsplans im Jahr 2017
hat die belgische Stadt Gent einen Anstieg des Radverkehrs
innerhalb des Stadtzentrums um 25 % und aulRerhalb des Zen-
trums um 35 % verzeichnet.?” Seit der Umsetzung des SUMPs,
der 2015 aktualisiert wurde, verzeichnet Antwerpen an einem
durchschnittlichen Wochentag einen Riickgang der Autofahr-
ten um 25 % (ca. 14.000 weniger).3®

Wegen des langfristigen und integrierten Charakters eines
nachhaltigen urbanen Mobilitatsplans lassen sich viele poten-
zielle Vorteile effektiv realisieren. Da ein solcher Plan mit lang-
fristigen Verpflichtungen und breit akzeptierten Zielen arbeitet,
tragt er dazu bei, Unsicherheiten zu begrenzen und klare
Messgrofen fur die schrittweise Erreichung von Zielen zu de-
finieren. Da ein SUMP die Zusammenarbeit zwischen Abtei-
lungs- und Fihrungsebenen erfordert, unterstitzt er die He-
rausbildung eines gemeinsamen Leitbildes und bietet die
Moglichkeit, Abteilungen zusammenzubringen, die (noch)
nicht an Zusammenarbeit gewohnt sind. Dadurch wird die Ef-
fektivitat der Politikgestaltung enorm gesteigert.
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Budapest gab die Aufstellung eines nachhaltigen urbanen Mo-
bilitatsplans als Schlissel an, der flir eine Angleichung der An-
sichten bei den verschiedenen Interessentrager:innen — von
Gemeindeabteilungen und staatlichen Handlungstrager:innen
bis hin zu Verkehrsunternehmen — verantwortlich ist.?® Eine
solche Koordination gewahrleistet die gegenseitige Unterstit-
zung und Weiterverfolgung, die diese MaRnahmen erfordern.
Verkehrsvorschriften sind nutzlos, wenn die Polizei sie nicht
vollstandig durchsetzt. Die Umgestaltung in eine FuRganger-
zone kann nur dann erfolgreich sein, wenn sie in eine breitere
urbane Mobilitatsstrategie eingebettet ist. Antwerpen geht
sogar so weit, einen gemeinsamen nachhaltigen regionalen
Mobilitdtsplan mit 33 angrenzenden Gemeinden und der fla-
mischen Verwaltung aufzustellen.

Auf die Platze, fertig, SUMP!

Wenn die notwendigen Verbindungen zwischen politischen
Prioritaten, z. B. Mobilitat und Beschaftigung, explizit darge-
stellt werden, gewahrleistet ein nachhaltiger urbaner Mobili-
tatsplan, dass der Beitrag der Mobilitat zu Gbergeordneten
politischen Zielen weithin wahrgenommen wird. Die Konsul-
tation und Einbindung von Interessentrager:innen innerhalb
und auBerhalb der Regierung einschlielRlich der Zivilgesell-
schaft und der Privatwirtschaft erhohen die Unterstitzung fur
MaRnahmen. Dies verbessert die Erfolgschancen und die Ko-
operation auf politischer Ebene. Nachhaltige urbane Mobili-
tatsplanung ist ein Instrument, um den Wandel effektiv zu ge-
stalten und zu neuen Denkweisen zu inspirieren.

37 Transport & Mobility Leuven, 2018. Evaluatie Circulatieplan Gent, https://stad.gent/
sites/default/files/page/documents/Evaluatierapport%20Circulatieplan%20Gent_0.
pdf.

38 Marjolein Salens, Stadt Antwerpen, Interview mit den Autor:innen, 13. Marz 2019

3 M4té Lénart, Budapester Verkehrsunternehmen BKK, Interview durch die Autor:innen,
05. April 2019.

“0 Marjolein Salens, Stadt Antwerpen, Interview mit den Autor:innen, 13. Marz 2019
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1.3 Aus welchen Hauptelementen setzt sich nachhaltige
urbane Mobilitatsplanung zusammen?

Dieses Kapitel liefert einen Uberblick (iber die Elemente und den Prozess der nachhaltigen urbanen Mobilititsplanung. Es stellt die
zwolf Schritte des ,,SUMP-Zyklus“ vor. Der Schwerpunkt liegt hierbei auf der Rolle der Entscheidungstrager:innen, wahrend Details

fur Planer:innen in Abschnitt 2 zu finden sind.

Uberblick

Seit der Veroffentlichung des SUMP-Konzepts im Jahr 2013
wurde der Prozess zur Aufstellung und Umsetzung eines nach-
haltigen urbanen Mobilitatsplans in vielen stadtischen Gebie-
ten in ganz Europa (und weltweit) angewendet. Der ,SUMP-
Zyklus“ stellt diesen Prozess anhand der visuellen Metapher
eines Ziffernblatts dar (siehe Abbildung 2). Dies ist natlrlich
eine idealisierte und vereinfachte Darstellung eines komple-
xen Planungsprozesses. In einigen Fallen konnen Schritte fast
parallel ausgefiihrt (oder sogar wiederholt) werden, die Rei-
henfolge der Aufgaben kann gelegentlich an spezifische Be-
durfnisse angepasst werden oder eine Aktivitat kann teilwei-
se ausgelassen werden, da ihre Resultate aus einem anderen
Planungsvorgang zur Verfligung stehen.

Dieser Bedarf an Flexibilitat ist im Konzept intendiert und die
Planer:innen werden ermutigt, sinnvolle Anpassungen vorzu-
nehmen, wenn es ihre spezifische Situation erfordert. Die acht
Ubergreifenden Prinzipien der nachhaltigen urbanen Mobili-
tdtsplanung sollten dabei jedoch gewahrleistet sein. In Kapi-
tel 1.4 (S. 21) wird der Aspekt der Flexibilitat ausfihrlicher dis-
kutiert. Abbildung 2 stellt die vier Phasen einer nachhaltigen
urbanen Mobilitdtsplanung dar, die jeweils mit einem Meilen-
stein beginnen und enden und jeweils in drei Schritte (bei ins-
gesamt zwolf Schritten im Planungszyklus) unterteilt werden.
Diese Abbildung bietet einen Uberblick fir
Entscheidungstrager:innen, wahrend Abbildung 9 eine detail-
liertere Beschreibung fir Planer:innen enthalt.

Abbildung 2: Die 12 Schritte der nachhaltigen urbanen Mobilitatsplanung (2. Ausgabe) — ein Uberblick fiir Entscheidungstrager:innen
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Phase 1:
Vorbereitung und Analyse

Der erste Meilenstein und Ausgangspunkt fir den SUMP-Pro-
zess ist die explizite Entscheidung der politischen
Entscheidungstrager:innen, einen nachhaltigen urbanen Mo-
bilitatsplan aufzustellen. In der ersten Phase wird das Funda-
ment fir den Planungsprozess durch die Beantwortung der
folgenden Fragen gelegt:

Welche Ressourcen stehen uns zur Verfiigung?

Analysieren Sie alle verfligbaren (personellen, institutionellen
und finanziellen) Ressourcen fir die Planung und richten Sie
geeignete Arbeits- und Beteiligungsstrukturen ein, um mit der
Arbeit zu beginnen. In dieser Phase missen sich die
Entscheidungstrager:innen vergewissern, dass die wichtigsten
Akteure und politischen Entscheidungstrager:innen die Auf-
stellung von SUMPs unterstitzen und einen Beitrag zum Auf-
bau eines SUMP-Kernteam leisten.

Wie sieht unser Planungskontext aus?

Ermitteln Sie Faktoren, die sich auf den Planungsprozess aus-
wirken, bspw. bestehende Pléane oder gesetzliche Anforderun-
gen. Analysieren Sie die Verkehrsstrome, um das Planungsge-
biet abzustecken und vergewissern Sie sich, dass
Nachbarbehorden und Interessentréger:innen mit ,,an Bord”
sind. Stimmen Sie den Zeitrahmen fur die Planung ab und re-
krutieren Sie bei Bedarf externe Unterstitzung. Die Aktivita-
ten in diesem und im vorherigen Schritt sind eng miteinander
verknUpft und laufen oft parallel. Eine wichtige Aufgabe fir
Entscheidungstrager:innen besteht an diesem Punkt darin, da-
flr zu sorgen, dass das , funktionale Stadtgebiet” als Planungs-
gebiet fir den SUMP dient. Dies ist oft eine institutionell und
politisch komplexe Entscheidung.

Was sind unsere Hauptprobleme und Hauptchancen?

Analysieren Sie die Mobilitdtssituation aus der Sicht aller Ver-
kehrstrager und relevanter Nachhaltigkeitsaspekte, indem Sie
einen geeigneten Satz aktueller Datenquellen heranziehen.
Der abschlieRende Meilenstein der ersten Phase ist eine ab-
geschlossene Analyse der wichtigsten Probleme und Chancen
hinsichtlich des Verkehrs im gesamten funktionalen
Stadtgebiet.
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Phase 2:
Strategieentwicklung

Ziel der zweiten Phase ist es, die strategische Ausrichtung des
nachhaltigen urbanen Mobilitdtsplans in Zusammenarbeit mit
Bilrger:innen sowie Interessentrager:innen festzulegen. Die
Schlisselaufgaben in dieser Phase sind:

Welche Optionen haben wir fiir die Zukunft?

Analysieren Sie die wahrscheinlichen Veranderungen externer
Faktoren, die fur die urbane Mobilitat wichtig sind (z. B. De-
mografie, Informationstechnologie, Klima) und entwickeln Sie
Szenarien, in denen alternative strategische Ausrichtungen
untersucht werden. Szenarien versuchen, das Ausmaf der Un-
sicherheit zu erfassen, die mit dem ,Blick in die Zukunft” ein-
hergeht, um eine bessere Faktengrundlage fur strategische
Entscheidungen bereitzustellen.

Was fiir eine Stadt wollen wir?

Flihren Sie einen Leitbildprozess zusammen mit
Interessentrager:innen sowie Blrger:innen durch, um auf Ba-
sis der Ergebnisse von Mobilitdtsanalysen und der Auswirkun-
gen von Szenarien ein Bild der angestrebten Zukunft zu ent-
werfen, welches alle Beteiligten teilen. Ein gemeinsames
Leitbild und Leitziele sind die Eckpfeiler eines jeden SUMPs.
Ein Leitbild ist eine qualitative Beschreibung der angestrebten
Mobilitatszukunft fur die Stadt, die dann durch konkrete Leit-
ziele spezifiziert wird, welche die Art der angestrebten Ande-
rung angeben. Vergewissern Sie sich, dass Ihre Leitziele auf
die wichtigen Probleme eingehen und dass sie alle Verkehrs-
trager im funktionalen Stadtgebiet erfassen. Die
Entscheidungstrager:innen missen in dieser Phase aktiv be-
teiligt werden, da hier die strategische Ausrichtung fir die
nachsten Jahre festgelegt wird.

Wie messen wir Erfolg?

Definieren Sie eine Reihe von strategischen Indikatoren und
messbaren Zielen, mit denen Sie den Fortschritt der Gbergrei-
fenden Leitziele Uberprifen konnen, ohne dass unrealistische
Mengen an neuen Daten erfasst werden mussen.
Entscheidungstrager:innen mussen gewahrleisten, dass die
Ziele ehrgeizig, durchfihrbar und koharent sind, von den
Interessentrager:innen weitgehend unterstitzt werden und
mit anderen MafRnahmen abgestimmt sind.

Am Ende der zweiten Phase haben Sie den Meilenstein eines
Leitbildes mit Leitzielen und messbaren Zielen erreicht, die in
der Stadtgesellschaft weithin unterstitzt werden. Sofern mog-
lich, sollten die Entscheidungstrager:innen diese strategischen
Prioritaten offiziell beschlieRen, um fir die MaBnahmenpha-
se einen stabilen Orientierungsrahmen bereitzustellen.
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Phase 3:
Mal3nahmenplanung

Mit der dritten Phase wechselt der Planungsprozess von der stra-
tegischen auf die operative Ebene. Diese Phase konzentriert sich
auf MaRnahmen, mit denen die vereinbarten Leitziele erreicht
werden sollen. Hier wird der nachhaltige urbane Mobilitatsplan
fertiggestellt und seine Umsetzung durch die Beantwortung der
folgenden Schlisselfragen vorbereitet:

Was unternehmen wir konkret?

Erstellen Sie eine Auswahlliste mit MaRnahmen und werten Sie
deren Wirksamkeit und Durchfthrbarkeit aus, um die Mafinah-
men einzugrenzen, welche am besten zur Erreichung lhrer Leit-
ziele geeignet sind. Blindeln Sie MalRnahmen zu integrierten
Paketen, diskutieren Sie diese mit Blrger:innen sowie
Interessentrager:innen und prifen Sie die Pakete im Detail, um
Ihre Auswahl zu bestatigen. Legen Sie zudem passende Prozes-
se flir Monitoring und Evaluation jeder MalRnahme fest.

Was ist erforderlich und wer libernimmt welche
Aufgaben?

Zerlegen Sie die MaRnahmenpakete in konkrete Arbeitsschritte
und beschreiben Sie diese im Detail. Fiihren Sie auch die geschatz-
ten Kosten, gegenseitigen Abhangigkeiten und Risiken an. Ermit-
teln Sie fiir alle Arbeitsschritte interne und externe Finanzierungs-
instrumente und Fordertopfe. Vereinbaren Sie auf dieser
Grundlage fur jeden Arbeitsschritt klare Verantwortlichkeiten,
Umsetzungsprioritdten und den Zeitrahmen. In dieser Phase ist
es wichtig, die politischen Interessentréger:innen und die
Burger:innen Uber die Planungen zu informieren. Bspw. kdnnen
konkrete Bauprojekte umstritten sein, auch wenn die damit ver-
bundenen Ziele und MaRnahmen von einer Mehrheit unterstitzt
werden. Entscheidungstrager:innen sind an diesem Punkt gefor-
dert, die Unterstiitzung der Politik und die 6ffentliche Akzeptanz
fuir die MaRnahmen und Projekte des SUMPs zu gewinnen. Im Ide-
alfall wird eine formelle Ubereinkunft zwischen den
Entscheidungstrdger:innen und wichtigsten
Interessentrager:innen erreicht, was Verantwortlichkeiten und
Zeitrahmen anbelangt.

Sind wir startklar?

Oft haben viele Personen zu den verschiedenen Elementen des
nachhaltigen urbanen Mobilitdtsplans beigetragen. Jetzt ist es an
der Zeit, das Dokument fertigzustellen und seine Qualitat zu be-
werten. Abhangig von den Gepflogenheiten lhrer Organisation
kann ein detaillierter Finanzplan in den Plan selbst aufgenommen
werden oder Bestandteil eines separaten Prozesses sein. In jedem
Fall sollten Sie sich auf ein Budget flr alle priorisierten Arbeitsschrit-
te einigen und langfristige Vereinbarungen tber die Aufteilung von
Kosten und Einnahmen unter allen beteiligten Akteuren treffen,
bevor der SUMP verabschiedet wird.

Der wichtigste Meilenstein des Planungsprozesses schlief3t die
Phase der MalRnahmenplanung ab: Der nachhaltige urbane Mo-
bilitatsplan wird von den Entscheidungstrager:innen des zustdn-
digen politischen Gremiums verabschiedet.

Phase 4:
Umsetzung und Monitoring

In der vierten Phase werden die im SUMP definierten Mal-
nahmen und zugehorigen Arbeitsschritte umgesetzt. Die Um-
setzung wird durch systematisches Monitoring, Evaluation
und Kommunikation mit der Offentlichkeit begleitet. Hier wer-
den die Plane in die Praxis umgesetzt, indem die folgenden
Hauptfragen beantwortet werden:

Wie konnen wir gute Arbeit leisten?

Die verantwortlichen Abteilungen und Organisationen mus-
sen die technischen Details ihrer Projekte planen, diese um-
setzen und bei Bedarf Guter und Dienstleistungen beschaffen.
Da oft eine grolRe Anzahl von Personen an diesen Prozessen
beteiligt ist, ist eine gute Gesamtkoordination der MaRnah-
menumsetzung von besonderer Wichtigkeit.

Wie kommen wir voran?

Ein systematisches Monitoring zeigt auf, ob die Malknahme-
numsetzung nach Plan verlauft, so dass bei Bedarf Korrektur-
mafRnahmen ergriffen werden konnen. Innovative Mobilitats-
programme konnen fur Verkehrsteilnehmer:innen eine
immense Storung (aber auch einen groRen Nutzen) erzeugen.
Gute Offentlichkeitsarbeit und ein aktiver Dialog mit der Stadt-
gesellschaft sind daher entscheidend fiir einen erfolgreichen
Umsetzungsprozess.

Was haben wir gelernt?

Im letzten Schritt des SUMP-Zyklus handelt es sich darum, Er-
folge und Misserfolge zu evaluieren und die Ergebnisse den
Interessentrager:innen und den Blrger:innen mitzuteilen.
Dieser Reflexionsprozess wirft auch einen Blick in die Zukunft
und berucksichtigt neue Herausforderungen und Losungen.
Im Idealfall zeigen Entscheidungstrager:innen ein aktives In-
teresse daran, zu verstehen, was funktioniert hat (und was
nicht), so dass diese Erkenntnisse bei der Fortschreibung des
SUMPs bericksichtigt werden.

Der Meilenstein ,,MaRnahmenumsetzung evaluiert” schlief3t
den SUMP-Zyklus ab.
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e Ein politischer Beschluss leitet den SUMP-Prozess ein und gibt ihm einen Orientierungsrahmen.

e Eine fundierte Analyse der Mobilitatssituation bildet die Basis fur die Entwicklung von Szenarien und Strategien.

e Ein Leitbild und Leitziele, die von allen Beteiligten geteilt werden, legen die strategische Ausrichtung fest.

e Integrierte MaRnahmenpakete werden definiert, mit denen die Leitziele erreicht werden kénnen.

¢ Die MaRnahmenpakete werden in Arbeitsschritte (konkrete Aufgaben) unterteilt, die weiter operationalisiert werden, unter

anderem beziglich Verantwortlichkeiten und Finanzierung.

e Auf Basis aller bisherigen Entscheidungen wird ein SUMP verabschiedet, der ein langfristiges Leitbild mit einem klaren

Umsetzungsplan kombiniert.

e Gute Koordinationsprozesse und regelmaliges Fortschrittsmonitorings gewahrleisten eine effiziente und anpassungsfahige

MalRnahmenumsetzung.

e Eine systematische Evaluation bildet die Grundlage fir den nachsten Planungszyklus.

Eine detaillierte Beschreibung des Planungszyklus mit seinen 12 Schritten und 32 zugehorigen Aktivitaten ist in Abbildung 9

dargestellt und wird in Abschnitt 2 genauer beschrieben.

1.4 Wie funktioniert nachhaltige urbane
Mobilitatsplanung in der Praxis?

Die nachhaltige urbane Mobilitatsplanung ist kein theoreti-
sches Konzept. Sie wurde in einem Bottom-up-Ansatz entwi-
ckelt, der sich auf die Praxiserfahrungen einer Vielzahl von
Mobilitdtsplaner:innen und anderen Expert:innen gestltzt
hat. Die Planungsprinzipien, Schritte und Aktivitaten, die in
dieser zweiten Ausgabe der SUMP-Leitlinien empfohlen wer-
den, basieren auf Praxiserfahrungen aus vielen Stadten Euro-
pas und weltweit. Es soll sich folglich um mehr als nur Inspira-
tionsmaterial handeln. Aber es ist ebenso klar, dass spezifische
nationale Planungs- und Forderrahmen, unterschiedliche
stddtische Kontexte, politische Machtkonstellationen und der
Einfluss von Interessentrager:innen eine Reihe kreativer Kom-
promisse erfordern. Diese fiihren zwangslaufig dazu, dass das

Konzept an kommunale Erfordernisse angepasst werden
muss. Politische Entscheidungsfindung erfordert auch Prag-
matismus und die Fahigkeit, mit dem zu arbeiten, was vorhan-
den ist. Nichtsdestotrotz denken kluge politische
Entscheidungstrager:innen Uber eine Legislaturperiode und
politische Tagesmehrheiten hinaus.

Nachhaltige urbane Mobilitdtsplanung tragt auch dazu bei,
eine bessere Handlungsgrundlage fur kiinftige Anforderungen
zu schaffen. Aus strategisch-politischer Perspektive ist ein
SUMP ein Instrument fiir nachhaltiges und innovatives Ande-
rungsmanagement. Demzufolge muss der in Kapitel 1.3 (S. 18)
vorgestellte SUMP-Planungszyklus vielmehr als Spirale be-
trachtet werden: Wenn ein Planungszyklus abgeschlossen ist,
sollte sich bald ein weiterer Zyklus daran anschlieRen, um ei-
nen kontinuierlichen Verbesserungsprozess entstehen zu
lassen.

In diesem Kapitel wird untersucht, wie sich die nachhaltige ur-
bane Mobilitdtsplanung in das tagliche Planungsgeschaft und
die kommunalen Politikprozesse einfligt. Darliber hinaus wird
die Integration in andere kommunale Planungsprozesse be-
trachtet und wie das SUMP-Konzept an den spezifischen Kon-
text einer Stadt angepasst werden kann. Weiterhin wird the-
matisiert, wie die Herausforderung bewaltigt werden kann,
die Planung in Zeiten der Unsicherheit und des Wandels
durchzufthren.
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Die operative Seite der Planung

Der Zyklus aus zwolf Schritten mag andeuten, dass die Schrit-
te nacheinander durchgefihrt werden mussen und die klare
Struktur von Aufgaben und Checklisten mag die Empfehlung
nahelegen, die Planungsleitlinien wortwortlich zu befolgen,
aber das ist nicht der Fall. Die nachhaltige urbane Mobilitats-
planung ist kein Kochbuch, sondern eine Methode. Jeder
weil}, wie unterschiedlich Stadte sind und wie komplex die
Entscheidungsfindung in einem stddtischen Gebiet sein kann.
Bei der Umsetzung eines SUMPs besteht die Herausforderung
darin, den SUMP an einen gegebenen kommunalen Kontext
anzupassen, gleichzeitig ehrgeizig zu bleiben und ungeeigne-
te Kompromisse zu vermeiden.

Der (in Kapitel 1.1 (S. 10) eingefiihrte und in Abschnitt 2 aus-
fihrlicher beschriebene) SUMP-Zyklus ist als Kommunikati-
onsinstrument gedacht, um in leicht verstandlicher Form zu
beschreiben, was die urbane Mobilitdtsplanung beinhaltet. In
der Planung kann es schwierig sein, die Schritte und Aktivita-
ten festzulegen, welche an erster Stelle stehen missen, da ei-
nige Prozesse parallel laufen missen. So Uberschneiden sich
bspw. die Ausrichtung von Arbeitsstrukturen (siehe Schritt 1,
S. 35) und die Festlegung des Planungsrahmens (siehe
Schritt 2, S. 52) zeitlich und personell erheblich. Manchmal
muss eine Aufgabe, die abgeschlossen zu sein schien, noch

einmal Gberdacht werden, da einige Ergebnisse nicht ganz zu-
friedenstellend sind. Eine visuelle Darstellung des SUMP-Zyk-
lus, die den relativen Zeitaufwand fur Schritte und potenzielle
Rickkopplungen zeigt, finden Sie in Abbildung 17.

Planungsanforderungen

Planung ist in vielen Politikbereichen und auf allen Regie-
rungsebenen ein wichtiger Aspekt. Kommunale Planer:innen
mussen sich der Anforderungen bewusst sein, die den SUMP
beeinflussen (z. B. Flachennutzungsplanung, Bildung, Beschaf-
tigung) und verstehen, wo die Verantwortlichkeiten liegen, da-
mit diese Akteure in den SUMP einbezogen werden konnen.
Auf europaischer Ebene sind die meisten Planungsempfehlun-
gen freiwillig. Dazu gehort der Aktionsplan fir nachhaltige
Energie und Klimaschutz (SECAP), der sich an den Klimazielen
des Konvents der Blrgermeister:innen orientiert.* Auf natio-
naler Ebene ist die Planung von Infrastrukturinvestitionen Ub-
lich, wahrend eine umfassende Umwelt- und Flachennut-
zungsplanung haufig in die regionale Zustandigkeit fallt.

Abbildung 3: Struktur der Beziehungen zwischen SUMP und anderen Planen (angepasst aus Ahrens et al., FGSV 2015, ,Recommendations for Mobility

Master Planning”, p. 8)

Diverse
MaBnahmenpldne
Mobilitat

Nahverkehrsplan Larmaktionsplan

Luftreinhalteplan

Regionalplan, Stadtentwicklungsplan, Flachennutzungsplan

Abstimmung von Zielen

Nachhaltiger urbaner Mobilitatsplan

Strategische Koordination von Mobilitdtsaspekten

Weitere Sektoralplane auf

Klimaschutzplan kommunaler Ebene

Bebauungsplane, Planfeststellungsbeschliisse

“1Siehe Handbuch ,How to develop a Sustainable Energy and Climate Action Plan” des
Joint Research Centre. www.empowering-project.eu/en/
new-guidebook-on-how-to-develop-a-sustainable-energy-and-climate-action-plan-
secap/
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SUMP als Integrationsprozess

Unabhéngig vom Inhalt des kommunalen Planungsportfolios
verwenden unterschiedliche Planungsprozesse haufig diesel-
ben Daten und Planungsinstrumente, erfordern die Beteili-
gung derselben Interessentrager:innen und werden manch-
mal sogar von denselben Personen durchgefihrt, die aus
denselben finanziellen Ressourcen schopfen. Die unterschied-
lichen Prozesse unterliegen jedoch in der Regel anderen An-
forderungen bezlglich Zeitplan, Berichterstattung, Planungs-
gebiet oder zustandigem Planungstrager. Nichtsdestotrotz
mussen sie integriert betrachtet werden, um eine konsistente
Wahl zwischen verschiedenen Optionen fir die Zukunft tref-
fen zu kdnnen. Grundlegende Fragen wie ,In welcher Art von
Stadt sollen meine Kinder leben?” stehen unabhangig vom
spezifischen Bereich oft im Mittelpunkt der Planung.

Der SUMP kann als ein Zahnrad in einer groReren Planungs-
maschinerie gesehen werden (siehe Abbildung 4).

Abbildung 4: SUMP als Integrationsprozess

Politik und MaBnahmen fiir die Stadt

Q
‘Q
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Es lasst sich oft nicht einfach feststellen, welches Rad antreibt
und welches Rad von den anderen angetrieben wird, da dies
meist vom jeweiligen Zeithorizont abhangt. Eine allgemeine
kommunale Strategie legt moglicherweise die allgemeinen
Ziele fUr die Mobilitadt fest, was eine wichtige Eingangsgrofie
fir einen SUMP ist, welcher wiederum die Aufstellung detail-
lierter Fachpldne antreibt. In der Praxis kann die zeitliche Ab-
folge auch vollig anders aussehen, in jedem Fall ist jedoch eine
strategische Koordination der Zeitplanung, Planungsgebiete,
Planaufstellung und MaRnahmenumsetzung mobilitatsrele-
vanter Plane erforderlich, um Kohdrenz zu gewahrleisten. Es
werden nicht nur Ressourcen durch Synergien eingespart und
Ineffizienzen — oder sogar Konflikte — zwischen einzelnen
Malnahmen vermieden, sondern eine solche Koordination
verringert auch Storungen durch bauliche MaRnahmen und
die unkoordinierte Einfihrung neuer Systeme. Wichtig ist
auch, dass die Ermudung der Interessentrdger:innen durch
Uberlappende Beteiligungsprozesse reduziert wird.
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Anpassung des SUMP-Leitfadens an den kommunalen
Kontext

Die SUMP-Methode muss an den Kontext und die spezifischen
Anforderungen jeder Stadt angepasst werden, ohne das Am-
bitionsniveau zu senken. Die acht SUMP-Prinzipien unterschei-
den einen nachhaltigen urbanen Mobilitdtsplan von einem

Dabei sollte jedoch der SUMP-Methodik gefolgt werden, um
zu vermeiden, dass ein konventioneller Verkehrsplan aufge-
stellt wird (siehe Abbildung 5).

Die SUMP-Leitlinien bieten Raum fur Flexibilitdt und Anpas-
sung an den kommunalen Kontext, Mindestanforderungen
sollten jedoch erfullt werden:

konventionellen Verkehrsplan. ,,Anpassung” bedeutet nicht,

dass eines der Prinzipien Ubersprungen werden darf, vielmehr e Wichtige Meilensteine missen sachlich und partizipato-

kann die Intensitat bspw. an die Kapazitaten einer Kleinstadt risch erarbeitet werden. Diese Meilensteine sind: eine pra-

angepasst werden, die ihren ersten SUMP aufstellt, wahrend gnante Analyse der Probleme und Chancen des funktiona-

die langfristigen Ambitionen unvermindert hoch gehalten len Stadtgebietes; ein Leitbild und Ziele, die mit den

werden. Interessentrager:innen abgestimmt sind; ein MalRnahmen-
plan einschlieRlich Evaluations- und Finanzplanung.

Die Anpassung an kommunale Bedurfnisse kann verschiede-

ne Formen annehmen. Anpassungsbedarf konnte bspw. ent- e Der Umsetzungsprozess muss genau beobachtet und nach

stehen, wenn eine Stadt eine ganz bestimmte Funktion hat, Bedarf flexibel angepasst werden. Dabei missen

z. B. als Hafen von Uberregionaler Bedeutung, der viel Durch- Burger:innen sowie Interessentrager:innen aktiv iber den

gangsverkehr erzeugt. Oder wenn eine Stadt auf einer Insel Fortschritt auf dem Laufenden gehalten werden.

liegt, die saisonale Verkehrsmuster aufweist. In solchen spe-

ziellen Situationen ist es natUrlich wichtig, den SUMP auf den

Zielen und Strategien auszurichten, die diese spezifischen Mo-

bilitatsaspekte adressieren.

Abbildung 5: Bestimmung des Anpassungsbedarfs des Planungsprozesses (Beispiele)

Anpassung der Planung bei gleichzeitiger Einhaltung der SUMP-Prinzipien:

¢ Nachhaltige Mobilitat fir das

Anpassung des Ballungsgebiet anstreben

Planungs-
prozesses ¢ Mobilitatssituation bewerten

e langfristiges Leitbild und Umsetzungsplan

Strategischer Schwerpunkt

¢ dominantes Problem, das in Angriff Ausrichtung der
genommen werden muss Mobilitats-

e sehr spezifische Mobilitatssituation leitziele

¢ hoher Umsetzungsdruck

e alle Verkehrstrager integrieren

e (Uber institutionelle Zustandigkeiten
hinweg zusammenarbeiten

¢ Blirger:innen sowie Interessentrager:innen

einbinden
Berlcksichtigung in

der MaBnahmen-
planung

e Monitoring und Evaluation

e Qualitatssicherung
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Planung in Umbruchszeiten

Wir leben in Zeiten raschen Wandels, in denen wir mitimmen-
sen globalen Herausforderungen wie Klima, Wirtschaft und
Sicherheit und deren Auswirkungen konfrontiert sind. Dari-
ber hinaus entwickeln sich die Gewohnheiten, Werte und Er-
wartungen der Menschen standig weiter und im Zuge des
technologischen Fortschritts treten standig neue Moglichkei-
ten zutage. Es besteht jedoch groRe Unsicherheit dartiber, ob
die BUrger:innen diese neuen Technologien wie erwartet nut-
zen, wie sich die Mobilitatskulturen entwickeln und wie sich
kommunale Haushalte angesichts der makrodkonomischen
und demografischen Herausforderungen entwickeln.

Eine CIVITAS-Expert:innengruppe hat eine Liste solcher Fakto-
ren erarbeitet, die im Laufe der Zeit die grofsten Auswirkun-
gen auf die urbane Mobilitat haben werden und daher als
,Gamechanger” der urbanen Mobilitdt betrachtet werden
sollten.®2 Auch wenn ihre Auswirkungen von Gebiet zu Gebiet
variieren kbnnen, werden sie die ,Spielregeln urbaner Mobi-
litat” Gberall grundlegend andern. Es ist klar, dass ein strate-
gisches Dokument wie ein nachhaltiger urbaner Mobilitats-
plan solche (und andere) langfristige Verdnderungen
berlcksichtigen muss:

KAPITEL 1 — DAS KONZEPT NACHHALTIGER URBANER MOBILITATSPLANE

e Elektrifizierung: Elektrifizierung aller Verkehrstrager, inno-
vative Nutzung der elektrischen Infrastruktur und Sektor-
kopplung mit dem Energiebereich (z.B. kommunale erneu-
erbare Energieproduktion).

e Automatisierung und vernetzte, intelligente Verkehrssys-
teme (C-ITS): die Technologieanwendung fir neue Mobi-
litatsangebote und ihre Auswirkungen auf die Form und
Funktion des offentlichen Raumes.

e Datendkonomie: Daten als treibende Kraft fiir neue Unter-
nehmen und Strategien, Integrationsplattformen, die neue
Produkte aus bestehenden und neuen Mobilitatsangebo-
ten bereitstellen und grundlegendere Aspekte wie Algo-
rithmen, die zunehmend Regeln und Vorschriften
bestimmen.

¢ Neue Geschédftsmodelle fiir den Giter- und Personenver-
kehr: Integrationsplattformen, die neue Mobilitatsproduk-
te auf Basis bestehender und neuer Mobilitdtsangebote
bereitstellen (z. B. Mobility as a Service und Plattformen
far den Guterverkehr).

e Shared Mobility: alle (nicht technischen) Aspekte von
Shared Mobility, z. B. Ride-Hailing, Car-Sharing (insbeson-
dere Free-Floating-Systeme) und Bike-Sharing.

e Aktive Mobilitdt: die Zunahme sowohl beim ZufuRgehen
als auch beim Radfahren, sowie neue Konzepte der
Mikromobilitat.

e Verdnderungen bei Denkweisen und Verhaltensmustern:
neue Mobilitatsmuster bei jungen Menschen, steigende
Erwartungen an Lieferzeiten, Nachfrage nach
nutzer:innenfreundlichen Mobilitdtsdiensten (Vereinfa-
chung) und dezentrale Produktion (z. B. 3D-Druck).

e Integriertes Raummanagement: neue und integrierte An-
satze fur die Nutzung und Verwaltung des stadtischen
Raums, z. B. Placemaking, Zugangsbeschrankungen fir
Fahrzeuge in stadtische Gebiete (z.B. Umweltzonen und
City-Maut), Parkraummanagement entlang von StraRen
und stadtische Luftmobilitat (z. B. Drohnen).

Das SUMP-Konzept schlagt die Szenarien- und Leitbildentwick-
lung auf Basis einer fundierten Analyse der Mobilitatssituati-
on als wesentliche Schritte bei der Aufstellung des SUMPs vor
(siehe Schritte 3,S.68;4,5.82 und 5, S. 88).

“2 policy Paper developed by the CIVITAS SATELLITE Advisory Group on Game
Changers, http://www.rupprecht-consult.eu/uploads/tx_rupprecht/SATELLITE_
Policy_Paper_Advisory_Group_Game_Changers.pdf
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1.5 Wie kann die nachhaltige urbane Mobilitatsplanung auf
Landes- und Bundesebene unterstutzt werden?

Mobilitat ist eng mit anderen Politikbereichen wie Umwelt, Gesundheit, Raumplanung und Energie verbunden. Diese Politikbereiche
werden je nach EU-Mitgliedsstaat zu unterschiedlichen Teilen auf kommunaler, regionaler und nationaler Ebene ausgearbeitet.
Stadte benotigen daher Unterstltzung durch Gbergeordnete Regierungsebenen, insbesondere in den Bereichen Governance,
Gesetzgebung, Forderung, Monitoring und Evaluation, Planungsstandards, Fortbildung und Methodik, Bildung und
Wissensaustausch. In den meisten EU-Mitgliedstaaten stellt die Bundesebene diese Unterstiitzung bereit, wahrend in einigen
Landern die Bundeslander mehr Kompetenzen haben und die Bundesebene eine Uberwiegend eingeschrankte Rolle spielt.

Vorteile fur die Bundes- und
Landesebene

Die urbane Mobilitatsplanung fallt zwar meist unter kommu-
nale Zustandigkeit, dennoch kénnen Kommunen die ehrgeizi-
gen Ziele nachhaltiger urbaner Mobilitat nicht alleine errei-
chen. Gleichzeitig konnen auch die Bundes- und Landesebene
von einer effektiven nachhaltigen urbanen Mobilitdtsplanung
profitieren, da die Verbesserungen auf kommunaler Ebene
auch dazu beitragen, regionale und nationale Ziele zu errei-
chen. Im Folgenden werden verschiedene Anreize fir die Bun-
des- und Landesebene angefiihrt, die Aufstellung von SUMPs
zu unterstitzen.

Koharentere Planung der verschiedenen
Themenbereiche und Regierungsebenen:

Urbane Mobilitat ist eng mit anderen Politikbereichen verbun-
den, die haufig von einer Vielzahl politischer und institutionel-
ler Handlungstrager:innen sowohl auf kommunaler als auch
auf regionaler, nationaler oder sogar europdischer Ebene ent-
wickelt werden. Wenn solche Politikbereiche nicht koordiniert
sind, werden die verschiedenen Planungsdokumenten die un-
terschiedlichen Rechtsrahmen, Planungsstandards und Leit-
ziele in den Sektoren abbilden. Dies birgt ein hohes Risiko von
Widerspriichen und Uberlappungen der Planung. Die bekann-
testen Beispiele beziehen sich auf die Flachennutzungspla-
nung und die Grundbesteuerung, die Zugangsmoglichkeit be-
nachteiligter Menschen zur Daseinsvorsorge und die
Infrastrukturentwicklung.

Beseitigung von Barrieren fiir die Aufstellung und
Umsetzung von SUMPs:

Einige Hindernisse sind rein kommunaler Natur und mussen
von den Kommunen Uberwunden werden, wahrend andere
auf Ubergeordnete Rahmenbedingungen zurickzufihren
sind, die zu folgenden Barrieren flihren®:

e Mangelnde Zusammenarbeit zwischen kommunaler,
Landes- und Bundesebene

e Begrenzte Koordination zwischen Bundesministerien, die
zu inkosistentem Handeln der Bundesverwaltung fuhrt

e Wenig Problembewusstsein, politischer Wille und
Engagement der Entscheidungstrager:innen auf Bundes-
und Landesebene fir das Thema

e Mangel an verldsslichen und abgestimmten
Forderangeboten von Bundes- und Landesebene

e Monitoring und Evaluation in der Planungskultur wenig
verankert, sowie

e unzuldangliche methodische Unterstiitzung (einschlielich
Planungsleitlinien), unzureichende Fortbildungsangebote
und nicht genug Expert:innen, die die erforderlichen
Kompetenzen vermitteln konnen

Optimierung und Koordination der europaischen,
nationalen und kommunalen Fordermittel:

Die finanzielle Hebelwirkung ist eine wesentliche Komponen-
te, um politische Leitbilder in konkrete Projekte umzusetzen.
Verschiedene europdische und nationale Institutionen stellen
Fordermittel fir die urbane Mobilitat zur Verfiigung. Wenn ein
koordinierter Férderrahmen geschaffen wird, der auf einem
einheitlichen Verstandnis rechtlicher und technischer Aspek-
te beruht, kann damit nachhaltige urbane Mobilitat entschei-
dend vorangebracht werden. Am wichtigsten ist, dass jede In-
frastrukturférderung zuvorderst die Verkehrsvermeidung
fordern und nachhaltige Verkehrstrager unterstitzen
musste.

“3 Eine detailliertere Beschreibung von Barrieren und Unterstitzungsbedarfen finden
Sie im ,,SUMPs-Up Status Report (2018)“.
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Forderung von Innovation und neuen Markten:

Zum Aufsetzen einer Bundes- oder Landesstrategie fir Mobilitat kann auch gehéren, klare Prioritdten fir Mobilitatslosungen
einschlieRlich innovativer Technologien festzulegen. Zum Beispiel verlangt die Clean Vehicles Directive*, dass 6ffentliche Stellen
einen bestimmten Mindestanteil an sauberen Fahrzeugen anschaffen missen, um dadurch die Einfihrung von Fahrzeugen mit
geringen oder keinen Emissionswerten zu erleichtern. Diese Prioritdten setzen fir den Privatsektor und die kommunale Ebene ein
klares und verldssliches Signal, das langfristige Investitionen erleichtert.

Entwicklung eines Rahmens auf Bundes- oder Landesebene: eine Win-win-Situation!

Bild: UNclimatechange auf flickr.com

Stadte verfiigen (iber das Potenzial, wichtige Anderungskatalysato-
ren bei der Umsetzung der jlingsten internationalen Vereinbarungen
wie dem Pariser Abkommen und der New Urban Agenda zu sein. Tat-
sachlich hat die UNFCCC-Vertragsstaatenkonferenz in Paris 2015
(CO 21) die entscheidende Rolle anerkannt, die Stadte im Rahmen
eines wirksamen Klimaschutzes spielen mussen. Eine entscheiden-
de Strategie, um Menschen von der privaten Autonutzung abzubrin-
gen, ist zum Beispiel die Besteuerung: Nationale Regierungsstellen
kénnen Kauf- und Kraftfahrzeugsteuern einfiihren, wahrend Kom-
munen die Voraussetzungen fir einen autofreien Lebensstil schaf-
fen konnen.

Allerdings sind die Ressourcen und Kompetenzen der Stadte zu be-
grenzt, als dass sie den Wandel hin zu einer nachhaltigen Mobilitat
allein bewadltigen konnten. Die Unterstitzung von SUMPs auf Bun-
des- oder Landesebene kann eine Verringerung der verkehrsbeding-
ten Treibhausgasemissionen auslésen, indem ein politischer, finan-
zieller und technischer Rahmen geschaffen wird, der das Bewusstsein
der Interessentrager:innen — von der kommunalen bis zur nationa-
len Ebene und innerhalb des 6ffentlichen und Privatsektors —erhoht.
Auf diese Weise stellt eine SUMP-unterstitzende Bundes- oder Lan-
despolitik einen direkten Beitrag zu national festgelegten Zielen (Na-
tionally Determined Contributions, NDCs) dar.

Dies gilt auch fiir die europaischen Luftqualitdtsstandards. Die euro-
paische Gesetzgebung legt Emissionsgrenzwerte und Luftqualitats-
standards zum Schutz der Gesundheit der Bevolkerung fest. Im Jahr
2016 haben sechs Mitgliedstaaten mindestens eine ihrer Emissions-
obergrenzen tUberschritten. Insgesamt haben nur vier EU-Lander alle
Luftqualitatsstandards erfullt, wahrend zehn Staaten die Grenzwer-
te aller Luftqualitatsstandards Uberschritten haben. Urbane Mobili-
tatist ein zentrales Handlungsfeld, um Emissionen zu reduzieren und
die Luftqualitat zu verbessern. Durch einen Rahmen der Bundes-
oder Landesebene der SUMP-unterstiitzenden, konnten kommuna-
le Plane zielgerichteter und operativer gestaltet werden und auf die-
se Weise dazu beitragen, dass die Stadte die Luftqualitatsstandards
erfullen kdnnen.

Kurz gesagt konnen die Bundes- und Landesregierungen ohne den
Beitrag der Stadte ihre klimabezogenen Ziele nicht erreichen, die eu-
ropaischen Luftqualitatsstandards nicht erfillen und ihre internati-
onalen Verpflichtungen nicht einhalten. Die Stadte wiederum beno-
tigen die Unterstltzung der Gbergeordneten Ebenen, um das Ziel
einer nachhaltigeren Mobilitat erreichen konnen. Eine Situation mit
Vorteilen fur beide Seiten!

COP21/CMP11

Paris, France

“ https.//ec.europa.eu/transport/themes/urban/vehicles/directive_en.
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Mafnahmen und Instrumente, um die Aufstellung von SUMPs zu fordern

Die Bundesebene kann die Aufstellung von SUMPs auf vielfal-
tige Weise unterstitzen. Abbildung 6 zeigt die wichtigsten Un-
tersttzungsmoglichkeiten in Bezug auf Governance, Gesetz-
gebung und Vorschriften, Férderung, Monitoring und
Evaluation, Planungsstandards und Methodik, Fortbildung so-
wie Wissensaustausch.

Es besteht ein hohes Mals an Abhangigkeiten zwischen den
Unterstitzungsmalnahmen. Die Entwicklung einer Bundes-
forderung fur die Aufstellung hochwertiger SUMPs [Forde-
rung], setzt bspw. voraus, dass definiert wird, was ein SUMP
ist und moglicherweise auch, wie er zu erstellen ist [Gesetze
und Vorschriften, Planungsstandards und Methodik].

Abbildung 6: Malknahmen auf Bundesebene zur Férderung von SUMPs

Das Forderprogramm muss mit anderen nationalen
Interessentrager:innen koordiniert [Governance] und wah-
rend seiner gesamten Laufzeit Uberprift werden [Monitoring
und Evaluation]. Der Nutzen muss in Schlisselmomenten
(bspw. bei der Vergabe des Zuschusses) vermittelt werden und
wdhrend des gesamten Prozesses sollte von den
Interessentrager:innen Feedback eingeholt werden [Gover-
nance, Informationen, Wissensaustausch]. Daher werden na-
tionale Entscheidungstrager:innen nachdricklich aufgefor-
dert, ein umfassendes nationales Programm zu entwickeln.
Dies verbessert die Kohdrenz, schafft Synergien und erhoht
die Sichtbarkeit fur alle Interessentrager:innen, insbesondere
fur Kommunen, die SUMPs ausarbeiten.

Ve

Governance
Schaffung eines einheitlichen institutionellen Rahmens fir urbane
Mobilitat, der die Verantwortlichkeiten der Behorden auf allen Ebenen
und des Privatsektors definiert

National
Definition einer nationalen Visi-
on und eines Aktionsplans, der
mit anderen Politikbereichen
abgestimmt ist

Regional
Planung auf der Ebene des
funktionalen Stadtgebiets und
Integration aller kommunalen
Interessentrager:innen

7

4
N N
e N
Gesetze und Vorschriften Monitoring und Informationen, Bildung,
Ausarbeitung von Evaluation Wissensaustausch

Programmen und Gesetzen Aufsetzen eines soliden Pro- Forderung eines gescharften

die Stadten alle rechtlichenl grammes zur Qualitatskontrolle, | ¢——————— | Bewusstseins von Politiker:innen

Moglichkeiten verleiht, ihre um zu gewéhrleisten, dass Plane > und der offentlichen

urbane Mobilitétsplar;ung hohe Qualitat aufweisen und Akzeptanz und Fortbildung von

voranzubringen Ressourcen effizient genutzt Planer:innen in Behorden und
werden dem Privatsektor
\ J
\ J J
e N e N
Forderung Planungsstandards und
Methodik
Angebot eines klaren und Entwicklune eines an den
stabilen Fordermittelrahmens, — ) &
urn Stadte bei der Aufstellung - nationalen Kontext angepassten
d Umset ihres SUMP technischen Rahmens fir die
und Umsetzung ihres S zu
nterit"t on Aufstellung und Umsetzung von
u itz
SUMPs
\ y, \ J

28 LEITLINIEN FUR NACHHALTIGE URBANE MOBILITATSPLANE (2. Ausgabe)



Regierungen kénnen die Verbreitung des SUMP-Konzepts
durch vier Interventionsebenen fordern, die aufeinander
aufbauen:

1. Informationen: Die nationale Regierung stellt detaillierte
Informationen zum Thema SUMP (und seine Vorteile) bereit.
Eine nationale Wissensplattform kann den Austausch zwi-
schen Stadten zum Thema SUMP erleichtern, inspirierende
Praxisbeispiele bereitstellen und Gber (nationale) Fordermog-
lichkeiten informieren.

2. Anreize: Ein vorhandenes SUMP-Konzept kann zur Voraus-
setzung dafiir gemacht werden, nationale Fordermittel fir ur-
bane Mobilitdtsprojekte zu erhalten. Dieser Ansatz wird in ei-
nigen operativen Programmen der europdischen Struktur- und
Investitionsfonds verfolgt.

3. Ermachtigung von Stadten und Regionen: Die nationale Re-
gierung raumt Kommunen das Recht ein, Abgaben und Ge-
bihrensysteme einzufihren oder sie fihrt Experimentierklau-
seln in die relevante Gesetzgebung ein, um den Kommunen
die Moglichkeit zu geben, neue Ansétze flr nachhaltige Mo-
bilitat zu testen.

4. Verordnung: Ein SUMP ist fUr alle oder einige Stadte abhan-

gig von bestimmten Kriterien, bspw. Bevolkerung oder Art der
Kommune, gesetzlich vorgeschrieben.

Abbildung 7: Vier Interventionsebenen

KAPITEL 1 — DAS KONZEPT NACHHALTIGER URBANER MOBILITATSPLANE

e N e )
1. Informationen 2. Anreize i e
3. Ermachtigung
—_ ) ) 4. Verordnung
e Klare Definition des Bereitstellung eines klaren und . .
) . N . Stadten ermoglichen, o
SUMPs bereitstellen .9 stabilen Fordermittelrahmens, e SUMP fir Stadte ab
. B - mobilitatsrelevante ) ; B
e Nutzen vermitteln um Stadte bei der Aufstellung . einer bestimmten GrofRe
: ) Entgelte und Gebihren . )
e Nationale SUMP- und Umsetzung ihres SUMPs zu einzufiihren gesetzlich vorschreiben
Plattform einrichten unterstitzen
\ J _ J
Nationale SUMP-Unterstiitzungsprogramme sind Programme, die auf Bundes- oder
Landesebene durchgefiihrt werden, um die Umsetzung von SUMPs zu fordern, zu unterstitzen,
T zu fordern und/oder Anreize daflr zu schaffen. Detaillierte Handlungsempfehlungen finden Sie
Al ION IEFI
NATIONAL SUPPORT FRAMEWORKS FOR im Themenhandbuch National support frameworks for Sustainable Urban Mobility Planning.
SUSTAINABLE URBAN MOBILITY PLANNING
National SUMP Supporting Programmes
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Wie eine kirzlich durchgefiihrte Analyse der nationalen Rahmenbedingungen fir nachhaltige urbane Mobilitatsplanung in Europa
gezeigt hat, besteht realer Bedarf an effektiven und kohérenten nationalen und/oder regionalen SUMP-Programmen, um die
Aufstellung und Umsetzung von SUMPs zu unterstitzen. Ein detaillierterer Bedarf wurde fiir verschiedene Landerprofile ermittelt.*

Abbildung 8: Bedarf an effektiven und koharenten nationalen oder regionalen SUMP-Programmen fiir die Aufstellung und Umsetzung von SUMPs

Lander und Regionen, die kein nationales SUMP-Programm
haben oder mit der Entwicklung eines solchen Programms
beginnen

Erzielen von Engagement und Bereitschaft auf

nationaler (Ministerial-)Ebene bezlglich der

zentralen Verwaltung von SUMPs und die Schaffung ~ Governance
einer gemeinsamen Vision fur die

Mobilitatsplanung

Lander und Regionen mit einem bestehenden nationalen
SUMP-Programm

Governance

Standige Verbesserung der nationalen SUMP-
Programme und ihrer Elemente

Gesetze und
Vorschriften

Governance

Sicherung oder Umstrukturierung der

kontinuierlichen Bundesforderung fir die Férderung
Aufstellung und Umsetzung von SUMPs

Institutionelle, rechtliche und finanzielle Gesetze und
Unterstiitzung fiir SUMPs und SUMP-MaRnahmen Vorschriften

Forderung

Planungsstandards
und Methodik
Ausweitung des SUMP-Geltungsbereichs auf

Ballungsgebiete mithilfe interkommunaler oder Governance
regionaler SUMPs

Planungsstandards

Verabschiedung von nationalen SUMP-Leitlinien und Methodik

Gesetze und

Vorschriften
Verbesserung der Aktivitaten fir Monitoring und
Einfihrung von Aktivitaten fir Monitoring und ) N . . &
. Monitoring und Evaluation und starkere Unterstiitzung der Monitoring und
Anregung zu regelmaRiger Erfassung von . ) . - . :
Evaluation Entscheidungstrager:innen und der Politik bei der Evaluation

Mobilitatsdaten
Umsetzung

Aufbau von Kapazitaten (Schulungen, Workshops

far kommunales Personal und Expert:innen), um q o ) . ;

] p ) 'n,f°rmat'°',‘e"' Zusammenarbeit mit Universitaten, um das SUMP- '",f°rmat'°f'en'
die SUMP-Aufstellung zu unterstiitzen, Blldung, Wissens: Konzept in relevante Lehrplane zu integrieren Bildung, Wissens-
Beratungskompetenz, Qualititskontrolle und austausch P P 8 austausch
Schulung von nationalen Aufsichtsbehorden

L L . ) Kontinuierliche Kommunikations- und
Sensibilisierung fur die positiven Auswirkungen von . Informationskampagnen die die positiven )
SUMPs und urbaner Mobilitat im Allgemeinen auf "ffwmat'o'_'e"’ ) pagher, P ) "ffmmat'm_'e"‘
Bundesebene, sowie flir Kommunalpolitiker:innen LRI LR Auswirkungen der SUMP-Umsetzung darstellen, mit I
' P i | SusEnsd besonderem Fokus auf Entscheidungstrager:innen S

Interessentrager:innen und die Blrger:innen )
8 & und der &ffentlichen Akzeptanz

5 Durlin, A., Plevnik, A., Balant, M., Mladenovi¢, L., 2018. The Status of SUMPs in EU
member states, http.//sumps-up.eu/publications-and-reports/.
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KAPITEL 2: Aufstellung und Umsetzung eines
nachhaltigen urbanen Mobilitatsplans

Zielgruppen dieser Planungsleitlinien sind Praktiker:innen der
urbanen Mobilitats- und Verkehrsplanung, die an der Aufstel-
lung und Umsetzung eines nachhaltigen urbanen Mobilitats-
plans beteiligt sind. Die Planungsleitlinien beschreiben den
Prozess von der Vorbereitung bis hin zur Umsetzung eines
SUMPs. Dieser Prozess besteht aus vier Phasen mit zwolf
Schritten, welche weiter in 32 Aktivitdten untergliedert sind.
Alle vier Phasen des Zyklus beginnen und enden mit einem
Meilenstein, dabei kennzeichnet jeder Meilenstein den Ab-
schluss einer Phase. Diese Meilensteine sind an eine Entschei-
dung oder ein Ergebnis gekniipft, die bzw. das fir die nachste
Phase erforderlich ist. Jeder Schritt wird in diesem Leitfaden
zusammen mit den zugehorigen Aktivitaten detailliert vorge-
stellt. Zudem werden folgende Informationen vermittelt:

e Die Grundprinzipien der Aktivitdten mit den dazugehori-
gen Themen und Fragen, die behandelt werden mussen

e Konkrete Ziele der Aktivitaten
e Wichtige Aufgaben im Rahmen der Aktivitdten

e Aktivitaten, die Uber das Minimum der Anforderungen
hinausgehen

e Anforderungen an den Zeitplan und die Koordination mit
anderen Aktivitaten,

e sowie eine Checkliste der Schritte

Es muss hervorgehoben werden, dass die Aktivitaten einem
vielmehr logischen statt sequentiellen Ablauf folgen.® In der
Praxis konnen Aktivitaten teilweise parallel durchgefihrt wer-
den oder Ruckkopplungen enthalten. Hinweise dazu sind in
jedem Abschnitt zum Zeitplan und Koordination der Aktivitat
enthalten. Die folgende Seite vermittelt einen grafischen
Uberblick Giber den Planungszyklus. Hieran schlieRt sich eine
detaillierte Beschreibung aller Schritte und Aktivitaten. Dazu
enthalt das Dokument Praxisbeispiele, essentielle Definitio-
nen, Planungsinstrumente und Methoden, die bei der erfolg-
reichen Aufstellung und Umsetzung eines SUMPs unterstit-
zen kdnnen.

Die Praxisbeispiele basieren auf implementierten SUMPs von
Stadten aus ganz Europa. Dabei erfillen einige moglicher-
weise nicht alle Anforderungen eines guten SUMPs, eignen
sich aber trotzdem, um bestimmte Aspekte hervorzuheben.
Ziel ist es, eine Sammlung von Beispielen aus verschiedenen
europdischen Regionen bereitzustellen, um zu zeigen, dass
gute Planungsansdtze in unterschiedlichen Kontexten mog-
lich sind. Viele der Beispiele veranschaulichen auch voraus-
schauende Planungsprozesse.

Weitere Beispiele finden Sie unter
https.//www.eltis.org/mobility-plans/sump-guidelines

Der SUMP-Zyklus

Der SUMP-Zyklus besteht aus vier Phasen mit zwdlf Schritten,
die weiter in 32 Aktivitaten untergliedert sind. Alle vier Pha-
sen des Zyklus beginnen und enden mit einem Meilenstein.
Die Meilensteine sind an eine Entscheidung oder ein Ergebnis
geknUpft, die bzw. das fir die ndchste Phase erforderlich ist
und kennzeichnen den Abschluss der vorherigen Phase. Alle
Schritte und Aktivitaten sollten im Sinne eines kontinuierli-
chen Verbesserungsprozesses im Rahmen eines regelmafigen
Planungszyklus durchgefiihrt werden.

“ Dieser Aspekt wird in Kapitel 1.4 (S. 21) ,Wie funktioniert die nachhaltige urbane
Mobilitatsplanung in der Praxis?“ ausfuhrlich beschrieben.

LEITLINIEN FUR NACHHALTIGE URBANE MOBILITATSPLANE (2. Ausgabe)
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Die 12 Schritte der nachhaltigen urbanen Mobilititsplanung (2. Ausgabe) — ein Uberblick fiir Planer:innen

Abbildung 9
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PHASE 1 - VORBEREITUNG UND ANALYSE

PHASE 1: Vorbereitung und Analyse

Meilenstein:

Die Entscheidung,
einen SUMP
vorzubereiten

Ausgangspunkt:
Die Entscheidung, einen SUMP
vorzubereiten

Dem Ausgangspunkt fur die Aufstellung eines nachhaltigen urba-
nen Mobilitatsplans sollte die Entscheidung, die aktuelle Mobili-
tatssituation zu verbessern und nachhaltiger zu gestalten voran-
gehen. Es muss von Beginn an klar sein, dass die Investition in
nachhaltige Mobilitats- und Verkehrsentwicklung nicht separat
betrachtet werden kann, sondern zu Gbergeordneten Zielen, wie
der Verbesserung der Lebensqualitat, beitragt. Die Entscheidung,
einen SUMP zu erarbeiten, bedeutet auch immer, sich fir die fol-
genden allgemeinen Ziele zu engagieren:

e die Verbesserung der Erreichbarkeit fur alle, unabhangig
von Einkommen und sozialem Status

e die Verbesserung der Lebensqualitdt und der Attraktivitdt
der stadtischen Umwelt

e die Verbesserung der Verkehrssicherheit und der offentli-
chen Gesundheit

e die Verringerung von Luftverschmutzung, Larmbelastung,
Treibhausgasemissionen und Energieverbrauch

e wirtschaftliche Lebensfahigkeit, soziale Gerechtigkeit und
Umweltqualitat

Je nach nationalem und kommunalem Kontext kann eine gesetz-
liche Verpflichtung auf nationaler Ebene, ein offizieller Beschluss
eines kommunalen politischen Organs (bspw. des Gemeinderats)
oder das Engagement der kommunalen Verwaltung die treiben-
de Kraft fir die Aufstellung eines SUMPs sein. In jedem Fall ist dies
zur nachhaltigen und effektiven Umsetzung des SUMPs erforder-
lich. Wenn sich auf kommunaler Ebene kein:e politisch
einflussreiche:r Firsprecher:in dafiir einsetzt, kann es problema-
tisch werden, Uberzeugende Argumente zu finden und andere
Politiker:innen als Unterstiitzer:innen fir den SUMP-Prozess zu
gewinnen. Ein Projekt oder eine MalRnahme kann auch selbst
Ausloser fir den Start des SUMP-Prozesses sein. Im Rahmen der
Entscheidung flr ein groRes Infrastrukturprojekt (z. B. eine neue
StraRenbahnlinie) oder eine grole stadtische Innovation (z. B.
eine Umweltzone) muss diese MalRnahme in einen groReren Pla-
nungsrahmen eingebettet werden.

Ein SUMP kann einen integrierten Ansatz fir ein groRes Projekt
bieten —mit komplementédren Malknahmen, langfristigen Zielen
und einem partizipativen Ansatz. Inshesondere bei grofRen und
innovativen Projekten mit weitreichenden Auswirkungen bietet
ein SUMP umfassende Beteiligungsstrategien, welche bei der Ge-
winnung von offentlicher Akzeptanz unterstiitzen kdnnen. Aus
einem groRen Infrastrukturprojekt kann die Initiative entstehen,
eine ganzheitliche Mobilitatsplanung fir ein funktionales Stadt-
gebiet zu starten, die durch eine breitere Planungsstrategie un-
terstltzt wird.

Ein bewahrter Ansatz ist das Aufzeigen klar definierter Proble-
me und Herausforderungen, die sich ohne eine Verdanderung
nicht verbessern, jedoch durch einen SUMP-Prozess aufgenom-
men werden kdnnen. Dabei kann die Tatsache unterstrichen
werden, dass Wahler:innen gute Ergebnisse belohnen. Um die
Dringlichkeit zu vermitteln, kann es effektiv sein, die negativen
Folgen einer Business-as-usual-Entwicklung zu simulieren und
sie Politiker:innen mithilfe von Karten und Zahlen zu prasentie-
ren. Dies kann bspw. bezogen auf zukiinftige Verkehrsstaus und
die daraus resultierenden wirtschaftlichen Verluste - oder in Be-
zug auf Indikatoren, wie z. B. Verkehrstote oder durch Luftver-
schmutzung verlorene Lebensjahre - geschehen. Die derzeiti-
gen schnellen Verdnderungen, die durch die digitalen
Technologien angestoRen werden, zeigen deutlich, wie dring-
lich es ist, einen koharenten strategischen Ansatz fur die kinf-
tige nachhaltige Mobilitat voranzubringen. Wenn die Vorteile
vermittelt werden, ist es haufig hilfreich, eine Verbindung zu ak-
tuellen und priorisierten Themen in Ihrer Stadt herzustellen
(z. B. Luftqualitat, Verkehr, Verkehrssicherheit, Erschwinglich-
keit von Wohnraum oder Wirtschaftswachstum), indem Sie er-
klaren, inwiefern ein SUMP zu deren Losung beitragt. Es kann
auch Uberzeugend sein, auf andere Stadte zu verweisen, die
eine nachhaltige urbane Mobilitatsplanung erfolgreich durch-
gefihrt haben (siehe Kapitel 1.2, S. 14).

Die politische Unterstitzung zu erhalten kann sich als Herausfor-
derung darstellen, da die langfristigen Auswirkungen eines
SUMPs erst nach einer Zeitspanne, die Giber die Legislaturperio-
de hinausgeht, sichtbar werden. Manchmal ist es hilfreich, insbe-
sondere kurzfristige und kostengtinstige Mallnahmen mit hoher
Sichtbarkeit im SUMP zu priorisieren, die kurzfristig 6ffentliche
Akzeptanz schaffen und in der Unterstlitzung des weiteren
SUMP-Prozesses resultieren. Bspw. kann die temporare Umge-
staltung offentlicher Rdume anhand , leichter und kostengtinsti-
ger” Losungen helfen, die angestrebten positiven Veranderungen
aufzuzeigen (z. B. eine StralRensperre flir den motorisierten Ver-
kehr im Sommer, ein provisorischer Radweg, der mit Blumenku-
beln abgetrennt ist, Parklets anstelle von Parkplatzen. Weitere In-
formationen finden Sie im Kasten ,Placemaking” unter
Aktivitat 7.2, S. 114).
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Meilenstein:

Die Entscheidung,
einen SUMP
vorzubereiten

1.1 Kapazitaten und Ressourcen evaluieren

1 1.2 Abteilungsiibergreifendes SUMP-Kernteam aufstellen

1.3

Politische und institutionelle Eigenverantwortung gewahrleisten

Beteiligung von Interessentrager:innen sowie Biirger:innen planen

1.4

Arbeits-
strukturen
einrichten
Planungsrahmen
festlegen

03

© Rupprecht Consult 2019

02 N\ 2.1 Planungsanforderungen bewerten und Planungsgebiete

definieren (anhand verkehrlicher Wechselwirkungen mit
dem Umland)

2.2 Mit anderen Prifungsprozessen verknipfen
2.3 Zeitrahmen und Arbeitsplan vereinbaren

2.4 Einholung externer Unterstiitzung erwagen

. Informationsquellen identifizieren und
mit Dateneignern zusammenarbeiten

. Probleme und Chancen analysieren
(alle Verkehrstrager)

Meilenstein:

Analyse von Problemen
und Chancen
abgeschlossen

Der erste Meilenstein und der Ausgangspunkt fiir die erste Phase ist die explizite Entscheidung der politischen
Entscheidungstrager:innen, einen nachhaltigen urbanen Mobilitatsplan aufzustellen. Das Fundament flr den Planungsprozess

wird durch die Beantwortung folgender Fragen gelegt:

Welche Ressourcen stehen uns zur Verfiigung?

Analysieren Sie alle verfligbaren (personellen, institutionellen
und finanziellen) Ressourcen fir die Planung und richten Sie
geeignete Arbeits- und Beteiligungsstrukturen ein, um mit der
Arbeit zu beginnen. Vergewissern Sie sich, dass die wichtigs-
ten Akteure und Interessentrager:innen die Aufstellung des
SUMPs unterstutzen.

Wie sieht unser Planungskontext aus?

Ermitteln Sie Faktoren, die sich auf den Planungsprozess aus-
wirken, bspw. bestehende Pléane oder gesetzliche Anforderun-
gen. Analysieren Sie die Verkehrsstrome, um das Planungsge-
biet abzustecken und vergewissern Sie sich, dass die
Nachbarbehorden und Interessentréger:innen mit ,,an Bord”
sind. Stimmen Sie den Zeitrahmen fir die Planung ab und re-
krutieren Sie bei Bedarf externe Unterstitzung.

Die Aktivitdten in diesem und im vorherigen Schritt sind eng
miteinander verknUpft und laufen oft parallel. Bspw. muss das
Planungsgebiet frihzeitig definiert werden, so dass dieses bei
der Festlegung der Arbeitsstrukturen bericksichtigt werden
kann.

Was sind unsere Hauptprobleme und Hauptchancen?

Analysieren Sie die Mobilitatssituation aus der Sicht aller Ver-
kehrstrager und relevanter Nachhaltigkeitsaspekte, indem Sie
einen geeigneten Satz aktueller Datenquellen heranziehen.

Der abschlieRende Meilenstein der ersten Phase ist eine kom-
plette Analyse der wichtigsten mobilitdtsbezogenen Probleme
und Chancen im gesamten funktionalen Stadtgebiet.
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SCHRITT 1:
Arbeitsstrukturen einrichten

Arbeits-
strukturen
einrichten

1.1 Kapazitaten und Ressourcen evaulieren

1.2 Abteilungsiibergreifendes SUMP-Kernteam aufstellen

Politische und institutionelle Eigenverantwortung
gewahrleisten

1.4 Beteiligung von Interessentrager:innen sowie
Birger:innen planen

© Rupprecht Consult 2019

Zu Beginn des nachhaltigen urbanen Mobilitatsplanungsprozesses missen die verflighbaren Kapazitaten und Ressourcen analysiert
werden, um effektive Arbeitsstrukturen einzurichten. Um einen integrierten Planungsprozess zu erreichen, sollte das fur die
Aufstellung des SUMPs zustdndige SUMP-Kernteam gut mit allen relevanten Verwaltungsbereichen vernetzt sein. Neben der friih
geplanten Einbindung von Interessenstrager:innen und Birger:innen sollte auch das politische Engagement und die entsprechende
Eigenverantwortung der Politik ermutigt werden. Das Ziel des ersten Schritts besteht darin, sowohl effektive Arbeitsstrukturen
einzurichten als auch eine breite Unterstitzung fir den Prozess zu gewinnen.

Die Aktivitdten in diesem und im nachsten Schritt sind eng miteinander verknipft und werden manchmal parallel durchgefihrt.

Bspw. muss das Planungsgebiet friihzeitig definiert werden, so dass dieses bei der Festlegung von Arbeits- und Beteiligungsstrukturen
bertcksichtigt werden kann.

AKTIVITAT 1.1: Kapazitaten und Ressourcen evaluieren

Hintergrund Ziele

Zu Beginn ist eine Selbsteinschatzung der Planungsansatze, e Verschaffen Sie sich ein transparentes und klares Bild von
-kapazitaten und-ressourcen erforderlich, um den Prozess auf den Starken, Schwachen und Chancen der aktuellen Pla-
Ihren kommunalen Kontext zuzuschneiden. Dies hilft lhnen, nungsansatze im Hinblick auf die Aufstellung eines SUMPs
Stérken und Schwachen sowie Hirden und treibende Krafte als Teil Ihres kommunales Kontextes (z. B. politischer, ins-
zu identifizieren, welche sich auf die Aufstellung eines erfolg- titutioneller und rechtlicher Rahmen).

reichen nachhaltigen urbanen Mobilitatsplans auswirken kén-

nen. Eine Analyse lhres aktuellen Planungsansatzes zeigt, wie o Uberzeugen Sie sich, dass in lhrer kommunalen Behorde
eng sie mit den in diesem Leitfaden dargelegten Prinzipien und bei den Interessentrager:innen das erforderliche
Ubereinstimmen. Eng damit verbunden ist die Frage nach ver- (breite) Spektrum an Fahigkeiten verflgbar ist, um einen
flgbaren Kapazitdten und Ressourcen, um den Plan zu entwi- SUMP-Prozess umzusetzen.

ckeln und umzusetzen. Dies schliel3t sowohl personelle Res-

sourcen (d. h. verflgbares Personal und Kompetenzen) als e Prufen Sie die verfligharen und potenziellen finanziellen
auch finanzielle Ressourcen ein. Ohne ausreichende Ressour- Ressourcen zur Durchfiihrung des Planungsprozesses so-
cen wird es schwierig, einen erfolgreichen Plan wie der Malkhahmenumsetzung.

durchzufthren.
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Aufgaben

Planungsansatz

Analysieren Sie Ihre aktuellen Verkehrsplanungsprozesse.
Es wird empfohlen, das online verfiighare SUMP Self-As-
sessment Tool (siehe Planungsinstrumente unten) zu ver-
wenden, um zu prifen, inwieweit Ihre Prozesse bereits die
Prinzipien nachhaltiger urbaner Mobilitatsplane bertck-
sichtigen (Werden die Prozesse komplett, in begrenztem
Umfang oder tUberhaupt nicht beriicksichtigt?). Auf diese
Weise kdnnen Sie Schwéachen identifizieren, die im neuen
SUMP-Prozess bearbeitet werden sollten.

Identifizieren und analysieren Sie die Treiber und Hirden
im Planaufstellungsprozess in Threm Planungsgebiet,
darunter:

treibende Krafte, welche die Aufstellung und Umset-
zung eines SUMPs unterstitzen kdnnen (z. B. politische
Vorreiter, gedulRerte Notwendigkeit einer besseren Ko-
ordination der kommunalen Aktivitdten, Synergien mit
anderen Planungsprozessen).

institutionelle, akzeptanzbedingte, rechtliche, regula-
torische und finanzielle Hirden, die den gesamten Pla-
nungsprozess beeinflussen (Ist das Busunternehmen
zum Beispiel ein Privatunternehmen oder unterliegt es
einer anderen politischen Entscheidungsebene? Kon-
nen Einnahmen aus dem Mobilitatsbereich eingesetzt
werden, um MafRnahmen zu finanzieren? Kénnen Sie
Einfluss auf Drittanbieter (z. B. Ride-Hailing-Unterneh-
men) nehmen? Ist der politische Wille und die 6ffent-
liche Akzeptanz zumindest im Prinzip vorhanden?).

Prozessbarrieren, die im Laufe der Planung auftreten
kdnnen (z. B. Zusammenarbeit oder Kommunikation
zwischen verschiedenen Abteilungen oder Neuwah-
len). Fihren Sie eine ehrliche Selbsteinschatzung als
Ausgangspunkt fir die Verbesserung von Planungspro-
zessen und Richtlinien durch. Das Ergebnis muss nicht
unbedingt veroffentlicht werden.

Kapazitaten

Identifizieren Sie die vorhandenen Kompetenzen, der be-
teiligten Akteure und Interessenstrager:innen. Uberzeu-
gen Sie sich, dass alle Kernkompetenzen fir eine nachhal-
tige urbane Mobilitatsplanung bertcksichtigt werden
(siehe Planungsinstrumene).

Entwickeln Sie eine Strategie, um Kompetenzlicken zu
schlieRen (z. B. durch Schulungen, Kooperation, Rekrutie-
rung oder Vergabe von Unterauftragen). Dies sollte von ei-
ner Person durchgefiihrt werden, die mit dem nachhalti-
gen urbanen Mobilitdtsplanungsprozess vertraut ist
(gegebenenfalls in Zusammenarbeit mit Ihrer Personalleitung).

Ressourcen

Legen Sie das erforderliche Budget flir den SUMP-Prozess
fest und sorgen Sie fir politische Zustimmung.

Werten Sie den voraussichtlichen Haushaltsrahmen fur die
MalRnahmenumsetzung aus. Berlcksichtigen Sie kommu-
nale, regionale, nationale, EU- und externe Fordermaglich-
keiten. Zu diesem Zeitpunkt ist die Schatzung wahrschein-
lich noch relativ grob, aber sie wird Ihnen bei einer
realistischen Einschatzung helfen.
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Erganzende Aufgaben

Wenden Sie eine Peer-Review-Methode mit externen
Expert:innen an, um den Planungsansatz zu bewerten.

Arbeiten Sie mit anderen Abteilungen zusammen oder bin-
den Sie externe Partner:innen (z. B. Beratungsfirmen, Uni-
versitaten) ein, um Kompetenzliicken zu schlieRen (siehe

PHASE 1 - VORBEREITUNG UND ANALYSE

Checkliste

v/ Starken, Schwachen und Barrieren im Hinblick auf die Auf-

stellung eines SUMPs identifiziert.

Ergebnisse der Selbsteinschatzung als Ausgangspunkt zur
Optimierung kommunaler Planungsprozesse
zusammengefasst.

Aktivitat 2.4, S. 65).
v/ Erforderliche Kompetenzen und finanzielle Ressourcen fir

Zeitplanung und Koordination den Planungsprozess analysiert.

e Diese Aktivitat sollte zu Beginn durchgefiihrt werden, da- v Strategie zur Uberbriickung von Kompetenzliicken
mit die Ergebnisse bei der Ausrichtung effektiver Arbeits- entwickelt.
strukturen, insbesondere beim SUMP-Kernteam, einflie-
Ren konnen (siehe Aktivitdten 1.2,5.39;1.3,S.41und 1.4, v/ Budget flir SUMP-Prozess politisch genehmigt.

S. 45).
v/ Voraussichtlicher Budgetrahmen fir die Maknahmenum-
e Wesentlicher Input zur Gestaltung eines lokal zugeschnit- setzung Uberprift.
tenen nachhaltigen urbanen Mobilitdtsplanungsprozesses
und zur Entscheidung, ob externe Unterstiitzung erforder-
lich ist oder nicht (siehe Aktivitaten 2.1, S. 52;2.2,S. 57;

2.3,S.62und 2.4,S.65).

e Barrieren, die in Phase 3 ,MalRnahmenplanung” bertck-
sichtigt werden mussen.

Anwendung des SUMP Self-Assessment-Tools im Rahmen eines internen Meetings

Eine Selbsteinschatzung muss nicht unbedingt ein komplexer
Vorgang sein:

Bspw. kann sich eine Personengruppe zusammenfinden, die am Planungsprozess
beteiligt ist und die Starken sowie Schwachen der aktuellen Prozesse erértern und
sich austauschen, wie diese verbessert werden konnen. Zur Diskussionsfihrung

SUMP

wird empfohlen, das SUMP Self-Assessment Tool zu verwenden, das online auf — SElf-Assessm ent
der Eltis-Website zur Verfligung steht. Nach der Verwendung des SUMP Self- 1""(.: y

i
Assessment Tools zeigt eine Ergebnisseite, inwieweit |hre Planungsprozesse ;'l- > Tﬂﬂl

¥

bereits die Prinzipien eines SUMPs erflllen und bietet malkgeschneiderte >
Ratschlage flr weitere Verbesserungen. Wenn alle Sitzungsteilnehmer:innen die

Fragen eigenstéandig beantworten und im Anschluss die Gemeinsamkeiten und

Unterschiede bei den Antworten in der Gruppe diskutieren, konnen wichtige

Einsichten gewonnen werden.

Link zum SUMP Self-Assessment Tool: https://www.sump-assessment.eu/German/start
Peer-Review:

Ein Peer-Review stellt eine weitere Moglichkeit dar, die planerische Voraussetzung fiir einen SUMP auszuwerten. Dies bedeutet, dass ein oder
mehrere erfahrene Planer:innen oder andere Expert:innen auf dem Gebiet beauftragt werden, die Situation in Ihrer Stadt zu bewerten.
Gutachter:innen kénnen sich die Qualitat des aktuellen Planungsprozesses und der organisatorischen Ausrichtung ansehen und den Prozess und
die Ausrichtung anhand der jeweils besten vorliegenden Losung einstufen. Sie konnen hilfreiche externe Perspektiven und Riickmeldungen liefern,
wie die Aufstellung eines nachhaltigen urbanen Mobilitatsplans am besten organisiert werden kann.

Quelle: Lasse Brand, Rupprecht Consult; Tom Rye, Edinburgh Napier University
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Abbildung 10: Kompetenzanforderung fir die nachhaltige urbane Mobilitatsplanung

Managementkompetenzen fiir die Projektkoordination

e Projektmanagement (Teambildung, Prozessentwicklung, Moderation und Dokumentation)

e Budgetverwaltung (Budgetplanung)

e Personalverwaltung (einschlieBlich Verwaltung von multidisziplindren Teams, die sich aus internen und externen Mitarbeiter:innen
zusammensetzen)

Technische Kompetenzen der SUMP-Teammitglieder

e Stadtplanung und Verkehrsplanung einschliefRlich des rechtlichen Rahmens

e Fachwissen in wichtigen Themenbereichen (Wirtschaft, Soziales, Umwelt)

e Moderation, Mediation

e Datenerfassungsmethoden und empirische Analyse (Erhebungen, Interviews und Modellierung)
e Kenntnisse zu MaRnahmen und Wirkungsanalysen

e Schreib- und Gestaltungskompetenz fiir die Offentlichkeitsarbeit

e Fachkenntnisse in den Bereichen Wirtschaftsanalyse, Forderung und Investitionen

e Fachkenntnisse im Bereich juristische Beschaffung

Budgetanforderungen fiir die Aufstellung von SUMPs

Die Kosten fur die Aufstellung eines nachhaltigen urbanen Mobilitatsplans sind je nach Umfang, Verfigbarkeit vorhandener

Plane und Studien, sowie der erforderlichen externen Hilfe sehr unterschiedlich. Die kostenintensivsten Elemente sind die

Datenerfassung und die Verkehrsmodellierung. Daher ist es wichtig, sich dartiber im Klaren zu sein, wie viele Daten und welcher
Grad an Komplexitat der Modellierung in Ihrem Fall erforderlich sind, bevor Sie ein Budget genehmigen lassen. Kleinere Stadte beschlieRen haufig,
aufgrund der hohen Kosten und der begrenzten Komplexitat von Entscheidungen, auf ein Verkehrsmodell zu verzichten und sich stattdessen auf
MafRnahmen zu konzentrieren, die sich in ahnlichen Kontexten als erfolgreich erwiesen haben (unter Aktivitat 4.1 (S. 82) finden Sie einen Leitfaden,
wann ein Modell verwendet werden sollte). Andere Aspekte, die in der Regel kostspielig, aber sehr nutzlich sind, sind ein umfassender
Beteiligungsprozess sowie professionelle Gestaltung und Kommunikation.

PRAXISBEISPIEL
Koprivnica, Kroatien: Fruhzeitige externe Unterstutzung fur das

SUMP-Team

Im Jahr 2014 beschloss die Stadt Koprivnica, einen SUMP aufzustel-
len. Als Teil der ersten Phase des SUMP-Prozesses recherchierte die
Stadt, welche Schritte unternommen werden missen und welche
Ressourcen erforderlich sind, um ein solches Dokument zu erstellen.
Auf Basis dieser Untersuchungen stellte das SUMP-Team von Kop-
rivnica fest, dass nicht gentigend Ressourcen zur Verfligung standen
und es aus diesem Grund erforderlich war, externe
Mobilitatsexpert:innen einzubeziehen. Das SUMP-Team suchte in
Kroatien nach Mobilitatsexpert:innen, mit ausreichend Praxiserfah-
rung, um das Team im SUMP-Prozess zu begleiten. Mithilfe dieser
Expert:innen flhrte die Stadt eine Bestandssanalyse und eine grund-
legende Verkehrserhebung durch.

Autor: Nebojsa Kalanj, Zusammenstellung durch ICLEI
Bild Stadt Koprivnica
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AKTIVITAT 1.2: Abteilungsiibergreifendes SUMP-Kernteam aufstellen

Hintergrund

Die Aufstellung und die Umsetzung eines nachhaltigen urba-
nen Mobilitatsplans stellen einen komplexen Prozess dar, der
eine grenz- und sektortbergreifende Zusammenarbeit und die
Koordination verwandter Politikbereiche und Akteure erfor-
dert (bspw. die Koordination mit Flachennutzungsplanung,
Umweltschutz, sozialen Inklusion, Geschlechtergleichstellung,
wirtschaftlichen Entwicklung, Verkehrssicherheit, Gesundheit,
Bildung, Informationstechnologien). Um diesen Prozess zu ko-
ordinieren, voranzubringen und zu bewaltigen, ist ein klar de-
finierter Projekttrager mit ausreichenden Kapazitaten und
Ressourcen sowie Autoritdt innerhalb der Organisationen
erforderlich.

Ziele

e Legen Sie effiziente Arbeitsstrukturen fir einen Planungs-
prozess fest, der die verfligbaren Ressourcen optimal
nutzt.

e Stellen Sie einen integrierten SUMP auf, der die Verbin-
dungen zwischen den verschiedenen Verkehrstragern, so-
wie die Wechselwirkungen zwischen urbanen Strukturen
(Flachennutzung, Dichte, Funktionen, soziodkonomische
Muster, Okosysteme) und Mobilitat berlcksichtigt, anstatt
diese isoliert zu betrachten.

e Etablieren Sie die Planung von Mobilitat und Verkehr als
einen gemeinschaftlichen Politikbereich und weniger als
ein Ziel an sich.

e Sorgen Sie dafir, dass grundlegende Nachhaltigkeitsprin-
zipien wahrend des gesamten Planungsprozesses beriick-
sichtigt werden.

Aufgaben

e Ernennen Sie eine Projektkoordination mit Verantwortung,
Mandat und Ressourcen, um den Planungsprozess zu er-
leichtern und voranzubringen. In einigen Stadten hat es
sich bewahrt, zwei Koordinator:innen zu ernennen, die
Ideen austauschen und sich gegenseitig vertreten kénnen
(z. B. in Urlaubszeiten), damit der Prozess jederzeit auf-
rechterhalten werden kann.

e Ernennen Sie aulRerdem eine héherrangige Projektleitung,
z. B. die Leitung Ihrer Abteilung, der die notwendige Uber-
geordnete Unterstlitzung und Zusammenarbeit sicher-
stellt und die sich bei Bedarf auf der Steuerungsebene fir
den SUMP-Prozess einsetzt.

Richten Sie ein SUMP-Kernteam als Projekttrdger ein, das
die gesamte Entwicklung des SUMPs durchgangig betreut.

Vergewissern Sie sich, dass die SUMP-Teammitglieder zu-
sammen Uber alle Managementkompetenzen zur Leitung
des Planungsprozesses verfligen. Hierzu zahlen auch Kom-
petenzen in den Bereichen Projektmanagement, politi-
sches Management, technisches Management, Finanzma-
nagement und Personalmanagement (siehe Aktivitat 1.1,
S. 35).

In der Regel deckt die Projektkoordination die meisten
dieser Managementkompetenzen ab, aber je nach
kommunalen Situation kdnnen moglicherweise ande-
re SUMP-Teammitglieder bestimmte Managementauf-
gaben Ubernehmen.

Die abteilungslbergreifende Zusammenarbeit ist im
Verlauf des gesamten Planungsprozesses essentiell. Es
kann daher von Vorteil sein, wenn SUMP-Teammitglie-
der gute Verbindungen zu Blrgermeister:innen, ande-
ren fihrenden Politiker:innen und wichtigen
Handlungstrager:innen in ihrer Planungsbehérde un-
terhalten. (Weitere Einzelheiten darlber, wie politi-
sche und institutionelle Eigenverantwortung gewahr-
leistet werden kann, wird unter Aktivitat 1.3, S. 41,
beschrieben).

Stellen Sie sicher, dass im SUMP-Team alle technischen
und strategischen Kompetenzen abgedeckt sind, um fun-
dierte Entscheidungen im Planungsprozess treffen zu kén-
nen. Verkehrs- und Stadtplanung sind die wichtigsten
Kompetenzen, aber auch Kenntnisse Giber verwandte Pla-
nungsbereiche wie Wirtschafts-, Sozial- und Umweltpoli-
tik sind ausschlaggebend, um einen integrierten Planungs-
prozess realisieren zu kdnnen, dessen Ergebnisse in andere
Bereiche einflieRen. Falls der SUMP in erster Linie in einer
Abteilung verankert ist, sollte das SUMP-Team Personen
aus verschiedenen Abteilungen zusammenbringen.

Wenn Sie SUMP-Teammitglieder auswahlen, bericksich-
tigen Sie die operativen Kompetenzen, die fir bestimmte
Planungsschritte unverzichtbar sind, aber halten Sie das
SUMP-Team in einer funktionsfahigen GroRe. Es missen
nicht alle diese Kompetenzen innerhalb des SUMP-Kern-
teams vertreten sein, da andere Kolleg:innen aus lhrer Or-
ganisation flr die jeweiligen Planungsschritte hinzugezo-
gen werden kdnnen. Bei den meisten Behdrden
Ubersteigen diese spezifischen Kompetenzen moglicher-
weise die Kapazitaten ihres Personals. In diesem Fall soll-
ten externe Expert:innen herangezogen werden, um be-
stimmte technische Aufgaben durchzufihren (siehe
Aktivitat 2.4, S. 65).
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Diskutieren Sie die Ergebnisse Ihrer Selbsteinschatzung
des Planungsansatzes oder flihren Sie sie besser noch ge-
meinsam im SUMP-Team durch, um ein gemeinsames Ver-
standnis daftir zu entwickeln, woflir nachhaltige urbane
Mobilitat steht (siehe Aktivitat 1.1, S. 35). Stellen Sie die
Verbindungen zwischen verschiedenen Verkehrstragern,
sowie zwischen urbanen Strukturen (Dichte, Funktionen,

Fir bestimmte Aufgaben (z. B. Marketingaufgaben) kon-
nen Sie Personen mit nicht mobilitatsrelevantem Hinter-
grund hinzuziehen. Auf diese Weise wird eine frische Per-
spektive eingebracht, die ein wesentlicher Bestandteil der
nachhaltigen urbanen Mobilitatsplanung ist. Sie konnen
auch die Ressourcen verschiedener Interessentrager:innen
kombinieren, um das Personal zu finanzieren.

soziodkonomische Muster, Okosysteme) und Mobilitat he-
raus. Erweitern Sie die Perspektive tUber Verkehr und Mo-
bilitat, auf die verschiedenen zu erfillenden wirtschaftli-
chen, sozialen und 6kologischen Bedlrfnisse der
Gesellschaft.

Zeitplan und Koordination

e Passen Sie die Arbeitsstrukturen von Anfang an und wah-
rend des gesamten Prozesses kontinuierlich an die sich
verdndernden Bedurfnisse und Umstdnde an.

Erganzende Aufgaben

e Berlicksichtigen Sie die Planungsanforderungen lhres

e Ermutigen Sie dazu, erfahrene Mitarbeiter:innen in das SUMPs (siehe Aktivitat 2.1, S. 52).

SUMP-Team zu integrieren. Das zeigt Engagement und

hebt die Relevanz der Enwicklung von SUMPs hervor. Hau-

fig gibt es aus jeder Abteilung zwei (oder mehr) SUMP-

Kernteammitglieder, wobei die leitenden

Mitarbeiter:innen nur an Sitzungen von strategischer Be-

deutung teilnehmen, um die Arbeitsbelastung fir sie Gber-

schaubar zu halten. Alternativ kdnnen Sie eine separate

Kontrollgruppe bilden, die sich aus hochrangingen

Entscheidungstrager:innen aus Ihrer und anderen Abtei-

lungen zusammensetzt, bspw. aus Abteilungsleiter:innen.

Die Kontrollgruppe unterstitzt das SUMP-Kernteam dabei,

wichtige Entscheidungen im Verlauf der Enwicklung von

SUMPs zu treffen.

Checkliste
v/ Koordination des Planungsprozesses bestimmt.

v SUMP-Kernteam mit allen erforderlichen Kompetenzen
aufgestellt, welche die wichtigsten Behorden aus dem ge-
samten Planungsgebiet umfasst.

v Gemeinsames Verstandnis von nachhaltiger urbaner
Mobilitdt(splanung) im SUMP-Team entwickelt.

e Arbeiten Sie mit anderen Abteilungen zusammen oder bin-
den Sie externe Partner:innen (z. B. Berater:innen, Univer-
sitaten) ein, um Kompetenzlicken zu schlieRen (siehe Ak-
tivitat 2.4, S. 65).

PRAXISBEISPIEL
Edinburgh, Vereinigtes Konigreich: Multidisziplinares Team fur

Raumordnung

Der SUMP von Edinburgh wird vom Team fiir Raumordnung des Stadt-
rats erstellt. Das SUMP-Kernteam setzt sich aus Verkehrs- und
Mobilitétsplaner:innen, Expert:innen fur Luftqualitdt sowie Stadt-, Land-
schafts- und Raumplaner:innen zusammen. Das grolRere Team, welches
nur gelegentlich einbezogen wird, stltzt sich auf die Kompetenz und das
Wissen von Expert:innen aus einer Reihe von Verkehrsteams (aktiver
Reiseverkehr, 6ffentlicher Nahverkehr, Verkehrssicherheitstechnik),
Raumplaner:innen, Beauftragte fur nachhaltige Entwicklung, Wirt-
schaftswissenschaftler:innen und Kommunikationsexpert:innen. Das
Team arbeitet an drei grolRen, miteinander vernetzten Projekten und
koordiniert diese: den urbanen Mobilitatsplan (SUMP), einer Strategie
zur Umgestaltung des Stadtzentrums und die Einflhrung einer Umwelt-

zone in Edinburgh.
Autor: Stadt Edinburgh, Zusammenstellung durch das Wuppertal Institut
Bild Stadt Edinburgh
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Bielefeld, Deutschland: Abteilungsiibergreifendes SUMP-Kernteam,
unterstutzt den Lenkungskreis bestehend aus Expert:innen und

Interessenstrager:innen

Bielefelds funf-kopfiges SUMP-Kernteam besteht aus Vertreter:innen
der Abteilung fiir Mobilitat, Stadtplanung und Umwelt sowie des kom-
munalen Nahverkehrsunternehmens. Die Auswahl leitender SUMP-
Teammitglieder, die auch an relevanten parallelen Planungsprozessen
beteiligt waren, konnte eine gute Koordination und einen bestéandigen
Kontakt zu politischen Entscheidungstrager:innen gewahrleisten. Das
Team wurde von einem erfahrenen externen Experten unterstitzt,
welcher die Mobilitatsanalyse durchgefihrt, den Beteiligungsprozess
moderiert und dokumentiert, sowie im Rahmen verschiedener Work-
shops mit einem Lenkungskreis aus Interessentrager:innen ein Leitbild
und Zielsetzung entwickelt hat. Alle Ergebnisse wurden in enger Ab-
stimmung mit dem SUMP-Kernteam erarbeitet, welches sich zur re-
gelmaRigen Strategiefindung und Prozesssteuerung getroffen hat.

Autor: Olaf Lewald, Stadt Bielefeld, Zusammenstellung durch Polis
Bild Grafikbiiro Wilk

AKTIVITAT 1.3: Politische und institutionelle Eigenverantwortung

gewahrleisten

Hintergrund

Um den langfristigen Erfolg der nachhaltigen urbanen Mobi-
litdtsplanung zu sichern, ist es unverzichtbar,
Hauptinteressentrager:innen zu identifizieren und zu gewahr-
leisten, dass sie sich verantwortlich fihlen. Eine tragfahige
Analyse von Interessentrager:innen kann dazu beitragen, po-
tenzielle Konflikte und Koalitionen zu ermitteln und zu identi-
fizieren, wie sich diese wiederum im Hinblick auf geografische
Abdeckung, politische Integration, Verfigbarkeit von Ressour-
cen und allgemeine Legitimitat auf Ihren Planungsprozess aus-
wirken kénnen. Die frihzeitige Einbeziehung politischer und
institutioneller Interessentrager:innen hilft hnen, sich verant-
wortlich zu fihlen und steigert die Wahrscheinlichkeit, dass
sie die Ergebnisse des Prozesses unterstitzen.

Ziele

e Schaffen Sie eine solide Grundlage fiir eine dauerhafte Zu-
sammenarbeit aller Interessengruppen.

e |dentifizieren Sie potenzielle Synergien oder Konflikte zwi-
schen Interessentrager:innen.

e Steigern Sie die Lenkungsfahigkeit und Akzeptanz fur die
Aufstellung und Umsetzung Ihres SUMPs.

Aufgaben

e Identifizieren Sie alle relevanten Interessentrager:innen
und deren Ziele, Einflussnahme, Kapazitaten und Pla-
nungsressourcen. (Verwenden Sie bspw. ein Planungsins-
trument zum Zuordnen von Interessentrager:innen. Wei-
tere Informationen finden Sie in der Tabelle und in der
Einfluss-Interessen-Matrix im Bereich der Planungsinstru-
mente auf S. 43).

e Streben Sie eine breite Koalition an, die Ihren SUMP unter-
stUtzt und sich verantwortlich fihlt. Wenn Sie sich nicht
nur die Unterstltzung der Regierungskoalition, sondern
auch der Opposition sichern, schaffen Sie Kontinuitat. Ver-
meiden Sie substanzielle Konflikte mit einem oder mehre-
ren einflussreichen Interessentrager:innen, aber bleiben
Sie den Kernprinzipien der nachhaltigen Mobilitat treu.
Entwickeln Sie eine einfache Strategie zum Koordinieren
von Interessentrager:innen, die festlegt, wie diese Aufga-
be durchgefihrt wird.

LEITLINIEN FUR NACHHALTIGE URBANE MOBILITATSPLANE (2. Ausgabe)
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Treffen Sie wichtige Politiker:innen und Praktiker:innen
personlich in einem frihen Stadium, um ihre Ansichten
und ihr Engagement zu diskutieren.

Fordern Sie die Idee der nachhaltigen urbanen Mobilitats-
planung bei Politiker:innen und Kolleg:innen in allen rele-
vanten Abteilungen, zum Beispiel durch Organisation von
Sensibilisierungsseminaren oder eine Exkursion zu einer
Modellstadt fir nachhaltige Mobilitat.

Verfolgen Sie gleich von Beginn an einen offenen und
transparenten Ansatz, was die Zusammenarbeit von
Handlungstrager:innen anbelangt (einschlieflich Akteure
Uber die Gemeindegrenzen hinaus). Binden Sie dabei
Handlungstrager:innen aus verschiedenen Politikberei-
chen ein (z. B. verschiedenen
Verwaltungsabteilungen).

aus

Zeitplan und Koordination

Identifizieren und analysieren Sie Interessentrager:innen
von Anfang an.

Werten Sie in regelmaligen Abstanden aus, ob sich Veran-
derungen in Interessentrager:innenkoalitionen ergeben
haben.

Beginnen Sie schon frihzeitig im Prozess mit
Sensibilisierungsprozessen.

Politische Unterstlitzung und Beteiligung sind standig er-
forderlich. In Abbildung 2 finden Sie eine Ubersicht (iber
den Zeitplan und die Koordination politischer
Entscheidungen.

Checkliste

Interessengruppen bestimmt.

Konstellationen von Handlungstrager:innen analysiert.

Grundlegenden Ansatz zur Koordination der
Interessentrager:innen entwickelt.

Politische Unterstlitzung gesichert.
Allgemeine Verpflichtung der wichtigsten

Interessentrager:innen gegentber Nachhaltigkeitsprinzi-
pien erreicht.

European Platform
on Sustainable Urban
& Mobility Plans

PLANUNGSLEITLINIEN

NACHHALTIGER
URBANER LOGISTIK

. Expert:innen

Je nach Handlungsfeld sollten verschiedene Arten von Interessentrager:innen in die nachhalti-
ge urbane Mobilitatsplanung einbezogen werden. Wenn es um die Stadtlogistik geht, ist eine
Vielzahl von Interessentrager:innen betroffen. Daher wird in den Planungsleitlinien nachhalti-
ger urbaner Logistik empfohlen, eine Plattform fur Interessentrager:innen fir die Planung der
stadtischen Logistik einzurichten. Drei Hauptgruppen sollten tber die Plattform direkt in den
Prozess einbezogen werden:

o Interessentrager:innen von Wirtschaftsverkehren (z. B. Spediteure,
Transportunternehmen, Verlader, groRe Einzelhandelsketten, Geschaftsinhaber:innen)

e  Behorden (z. B. kommunale, regionale oder nationale Regierung)

e Andere Interessentrager:innen (z. B. Industrie- und Handelsverbande, Verbraucherver-
bande, Forschung und Wissenschaft)

Weitere Informationen Uber die Plattform und die Integration der urbanen Logistik in die
nachhaltige urbane Mobilitatsplanung konnen Sie im Themenhandbuch nachlesen.
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Bestimmung relevanter Interessentrager:innen

Die folgende Tabelle unterstitzt Sie dabei, Interessentrdger:innen einzubeziehen, die Uber alle notwendigen Kompetenzen und
das notwendige Fachwissen in Bezug auf eine nachhaltige urbane Mobilitatsplanung verfiigen. Anhand der Tabelle konnen Sie
Ihre Ideen, wen Sie einbeziehen mochten, bewerten sowie (neue) Organisationen oder Personen, die fehlende Kompetenzen
und fehlendes Fachwissen einbringen, identifizieren. Das Konzept besagt, dass SUMPs nur dann erfolgreich sind, wenn die
beteiligten Partner:innen folgendes Profil aufweisen:

1. Ausgepragtes Verstandnis davon, politische Unterstltzung zu gewinnen

2. Fachliche Kenntnisse im Bereich Verkehrsnetze und Verkehrsdienste

3. Technisches Fachwissen in derAufstellung von SUMPs

4. Ausgepragtes Verstandnis davon, die 6ffentliche Akzeptanz zu gewinnen oder die Dringlichkeiten und Bedirfnisse der Menschen zu verstehen

Abbildung 11: Anwendung des Kingdon-Modells auf SUMPs: Funktionalitdten und entsprechende Relevanz, Interessentrager:innen und

Kompetenzen (in Anlehnung an Cré, |., Mourey, T., Ryder, A., Heckley, S., Balant, M., 2016. CH4LLENGE Institutional Cooperation Manual:

Working jointly with institutional Partners in the context of Sustainable Urban Mobility Plans, p. 24, www.eltis.org/resources/tools/sump-
institutional-cooperation-kit).

. e . . Haupt-
Funktionalitat |Relevanz Welche Interessentrager:innen? p ..
qualitaten
e Blrgermeister:innen von Stadten, die einen SUMP planen und Stadtrate
Wer kann politische (sowohl Regierung als auch Opposition)
UnterstUtzung und e Blrgermeister:innen und Vertreter:innen von Nachbarstadten L .
. ) o ) ) ) ) Leitbild, Fihrung,
Politische Ressourcen im e Leiter:innen von Ballungsgebieten, Provinzen, Bezirken, Regionen Macht
Unterstiitzung Verkehrssektor und | e Vertreter:innen der Bezirksrathduser !
. . - : Ressourcen
darUber hinaus e Politische Parteien
sicherstellen? e Politiker:innen aus verschiedenen Gemeinden innerhalb der SUMP-
Partnerschaft
¢ |okale Nahverkehrsunternehmen (Stadtbusse, StraBenbahnen und U-Bahnen
sowie Regionalbusse und Regionalzlige)
. ) e Eigentimer der Verkehrsinfrastruktur (StralRen, Parkplatze, )
Kompetenz im Wer verwaltet die . . Technische
. ) " Umsteigebahnhofe usw.)
Bereich jeweiligen ) ) Durch-
e Nationale Eisenbahngesellschaften . )
Verkehrsnetze Verkehrsnetze? . fihrbarkeit
e Hafenbehorden (sofern zutreffend)
e Flughafenbehorden (sofern zutreffend)
e Anbieter von neuen Mobilitdtsdiensten (z. B. Bike-Sharing, Car-Sharing)
Technische Expert:innen aus unterschiedlichen Organisationen:
Wer hat die Daten e Stadtverwaltung oder 6ffentliche Verwaltung (Verkehrs- und
und die relevante Raumplanung, wirtschaftliche Entwicklung, Umwelt, Gesundheit, Technisch
Technische Kompetenz, um Tourismus usw.) )
. ) ) ) o o fundierte
Fachkenntnisse einen technisch e Universitaten und andere Forschungseinrichtungen Planun
fundierten Plan zu e Qualifizierte Unternehmen &
erstellen? e Spezialisierte Agenturen

¢ Qualifizierte Nichtregierungsorganisationen und Nichtregierungsverbdande

Regierungsstellen, die einen guten Zugang zu Birger:innen haben sowie
anderen Interessentrager:innen und den Medien. Innerhalb der stadtischen
Verwaltung kdnnen es folgende Stellen sein:

Wer versteht die e Kommunikationsressort
- . Meinungen der e Polizei
Offentliche . _g o . ) Werte, Sinn fur
Akzeptanz Burger:innen und e Ressort fur wirtschaftliche Entwicklung, Job-Coaches Dringlichkeit
P der Interessen- ¢ Birger:innenbeauftragte:r / Mediator:in der Stadt &
trager:innen? e Bildungsressort

e Moderator:innen von Beirdten aus verschiedenen Politikbereichen
(Verkehrs- und Raumplanung, Wirtschaftsentwicklung, kommunaler
Jugendrat usw.)
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Konstellationsanalyse von Handlungstrager:innen

Nachdem die Interessentrager:innen bestimmt wurden, sollten die Konstellationen zwischen diesen Interessentrager:innen
analysiert werden. Diese Analyse sollte sich auf eine Liste verschiedener Kriterien oder Attribute stitzen, die fur den jeweiligen
Fall relevant sind, z. B. Interesse, Macht, gegenseitige Beeinflussung, Koalitionen usw. Auf diese Weise knnen Sie herausfinden,
welche Ziele die einzelnen Interessentrager:innen haben, was ihre heimlichen Motive sind und ob sie sich als ,Gewinner” oder
Verlierer sehen, wenn ein gegebenes Projekt umgesetzt wird.

Das Ziel einer systematischen Konstellationsanalyse von Handlungstrager:innen besteht darin, ein klares Bild von Interessenkonflikten oder
potenziellen Koalitionen zu erhalten und Gruppen von Interessentrager:innen, die unterschiedlich starke Interessen, unterschiedliche Kapazitaten
und unterschiedliche Kenntnisse in der jeweiligen Frage aufweisen, besser identifizieren zu kénnen. In diesem Zusammenhang konnen Sie bspw.
eine ,Einfluss-Interessen-Matrix“ erstellen, die die Interessentrager:innen nach ihrem Grad an Einfluss/Relevanz einordnet:

Abbildung 12: Einfluss-Interessen-Matrix (nach UN-Habitat, 2001. Tools to Support Urban Decision Making, Nairobi, p. 24)

Geringer Einfluss

GroBer Einfluss

Geringes ) ) L Nutzlich fur Strategien und Meinungsbildung,
Interessengruppe mit der geringsten Prioritat )
Interesse Vermittlung
Hohes Wichtige Interessengruppe, die moglicherweise
. 'g 8rupp & Kritischste Interessengruppe
Interesse befahigt werden muss

Versuchen Sie herauszufinden, welche Personen die Rolle ,kommunaler Vorreiter” innehaben, wahrend Sie die Interessentrager:innen ermitteln.
Sie sind die Schlisselpersonlichkeiten im kommunalen Netzwerk, die aufgrund ihrer personlichen Fahigkeiten, ihrer Kontakte und ihrer
bedeutsamen Rolle bei der Mobilisierung von Ressourcen, der Bildung von Allianzen usw. anerkannte GréRen sind. Sie sollten im Rahmen des
SUMPs ihre Rolle moglicherweise frihzeitig strategisch bewerten, denn diese Personen kénnen einen auerordentlichen Einfluss auf den Prozess

haben und Sie mochten sie moglicherweise an lhrer Seite haben.

PRAXISBEISPIEL
Budapest, Ungarn: Regelmaflige Gesprache am runden Tisch fur

Entscheidungstrager:innen

Um eine neue Form der institutionellen Strategieentwicklung fur die
SUMP-MaRnahmenplanung zu unterstltzen, hat das Budapester
Verkehrsunternehmen BKK einen ,SUMP-Ausschuss” eingerichtet.
Mit regelmaRigen Gesprachen am runden Tisch dient er als Forum,
um Uber Malknahmen- und Projektplane zu sprechen und sie zu ko-
ordinieren. Der Ausschuss kann dem Stadtrat auch Vorschlage zu
neuen SUMP-MaRnahmen unterbreiten. lhm gehoéren 21 Mitglieder
aus den wichtigsten Institutionen der Interessentrdger:innen an, da-
runter die Stadtverwaltung, Ministerien und staatliche Stellen fur
Verkehrsplanung, die nationale Eisenbahngesellschaft, der Regional-
rat, die Hauptbetreiber und Expert:innen aus Universitaten. Person-
liche Kontakte und die professionelle Organisation der Veranstaltun-
gen sind notwendig, um einen erfolgreichen Ausschuss zu bilden.

Autor: Budapester Verkehrsunternehmen BKK, Zusammenstellung durch UBC
Bild Budapester Verkehrsunternehmen BKK
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London, Brissel, Dresden, Groningen, Ljubljana:
Vom SUMP uUberzeugte Burgermeister:innen

In jingster Vergangenheit haben mehrere hochrangige Politiker:innen
in europaischen Stadten ihre tatkraftige Unterstitzung fir die nach-
haltige Mobilitat und ihren kommunalen SUMP angeboten. Die
Birgermeister:innen legen den Schwerpunkt hdufig auf eine bestimm-
te Malknahme, ein Leitziel oder ein Leitbild. Londons (Vereinigtes Ko-
nigreich) Burgermeister Sadig Kahn hat seine Strategie auf Erreichbar-
keit und Luftqualitat ausgerichtet. In der Region Brussel (Belgien) hat
Pascal Smet, ehemaliger Minister fiir Mobilitat, den Wandel von einer
autoorientierten Stadt zu einer Stadt, in der der Mensch im Mittel-
punkt steht, forciert. In Dresden (Deutschland) wirbt Stadtrat Raoul
Schmidt-Lamontain stolz fur die Marke ,,MOBI“ die sich auf nachhal-
tige Verkehrstrager und Mobilitatsangebote bezieht. Paul de Rook, Vi-
ze-Burgermeister fir Mobilitat in Groningen (Niederlande) setzt die
lange fahrradfreundliche Tradition der Stadt fort. Dejan Crnek, Vize-
Blrgermeister von Ljubljana (Slowenien), hat eine européische For-
derrolle inne, da er den Vorsitz im politischen CIVITAS-Beratungsaus-
schuss fuhrt. Er hat die Multimodalitat in seiner Stadt tatkraftig

vorangebracht.
Zusammenstellung durch Polis
Bild Polis

” -

AKTIVITAT 1.4: Beteiligung von Interessentrager:innen sowie

Burger:innen planen

Hintergrund

Ein Ubergang zu nachhaltiger Mobilitit erfordert die Akzep-
tanz von Interessentrager:innen und der breiten Offentlich-
keit. Die Arbeit mit Interessentrager:innen gilt allgemein als
gangige Praxis, aber oft haben nur bestimmte Gruppen tat-
sachlich ein Mitspracherecht in der Planung. Es ist von aus-
schlaggebender Bedeutung, alle relevanten
Interessentrager:innen in den gesamten Planungsprozess ein-
zubeziehen und ihre spezifischen Anforderungen zu bertck-
sichtigen. Dies tragt dazu bei, dass der SUMP legitimiert und
seine Qualitat optimiert wird. Nur ein nachhaltiger urbaner
Mobilitédtsplan, der in Zusammenarbeit mit wichtigen
Interessentrager:innen und den Blrger:innen aufgestellt wur-
de, wird akzeptiert und ist in praktischer und finanzieller Hin-
sicht wirksam. Die Einbeziehung von Birger:innen sowie
Interessentrager:innen ist daher ein grundlegendes Element
eines SUMPs.

Um Interessentrager:innen einzubeziehen, ist eine dedizierte
Strategie erforderlich, die sich im Umgang mit Behorden, Pri-
vatunternehmen, zivilgesellschaftlichen Organisationen oder
allen zusammen auf verschiedene Formate und Methoden,
sttzt. Die Beteiligung der Blrger:innen ist von grundlegender
Bedeutung, um Legitimitdt und Qualitat der Strategien zu ge-
wahrleisten und wird auch von der EU und internationalen
Konventionen gefordert.

Ziele

e Sorgen Sie fir eine gut strukturierte Einbindung aller rele-
vanten Interessentrager:innen in allen Schlisselphasen
des Planungsprozesses.

e Schaffen Sie eine transparente, dialogbasierte Planungs-
kultur, die auf regelmaRiger Kommunikation und Riickspra-
che beruht.

e Bestdrken und ermachtigen Sie die Blrger:innen, sich zu
engagieren und in die Debatte einzugreifen, insbesondere
in den frihen Planungsphasen, wenn die Prozesse noch
offen und flexibel sind.

e Entwerfen Sie nachhaltige und unterstltzte Ansatze fur
den Beteiligungsprozess, die darauf abzielen, die Lebens-
qualitdt der Einwohner:innen zu verbessern und eine 6f-
fentliche Akzeptanz fir den Planungsprozess zu schaffen.

e Starken Sie die Vitalitat der Zivilgesellschaft und der kom-
munalpolitischen Kultur.

e Verbessern Sie die Gesamtqualitat, Wirksamkeit, (Kosten-)
Effizienz, Transparenz, Akzeptanz und Legitimitat der nach-
haltigen urbanen Mobilitdtsplanung.
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Was sind ,,Biirger:innen” und ,,Interessentrager:innen“?

Der Begriff Biirger:in bezieht sich auf alle Menschen, die im funktionalen Stadtgebiet leben und/oder arbeiten, fir das Ihr SUMP
ausgearbeitet wird. In diesem Dokument wird der Begriff weitgehend synonym mit den Begriffen Menschen, Einwohner:innen

und Offentlichkeit verwendet.

Interessentrager:innen sind alle Einzelpersonen, Gruppen oder Organisationen, die vom SUMP betroffen sind und/oder Einfluss auf den SUMP
nehmen kénnen. Wahrend die Birger:innen ein Teil davon sind, bezieht sich der Begriff ,Interessentrager:innen” in diesem Dokument
hauptsachlich auf institutionelle Interessentrager:innen, darunter Behorden, politische Parteien, Birger:innen- und Gemeindegruppen,

Wirtschaftsverbande, Verkehrsunternehmen und Forschungseinrichtungen.

Die wichtigsten Interessentrager:innen sind in der Regel enger in den SUMP-Prozess eingebunden als die Burger:innen. Daher muss gewahrleistet
werden, dass die Interessen aller betroffenen Menschen der Gesellschaft, einschlieBlich der typischerweise unterreprasentierten, , schwer
erreichbaren” Gruppen, bei den beteiligten Interessengruppen angemessen vertreten sind.

Aufgaben

Flhren Sie Beteiligungsprozesse als Teil des Standardpla-
nungsansatzes ein. Legen Sie die Planungsschritte fest, in
die Blrger:innen sowie Interessentrager:innen einbezogen
werden sollen (siehe Empfehlungen in Abbildung 13 zur Ein-
beziehung von Birger:innen wahrend des SUMP-Prozesses)
und die Beteiligungsmethoden, die fir sie geeignet sind
(siehe Abbildung 14 zu Beteiligungsmethoden und-instru-
mente). Priifen Sie Prasenz- sowie Online-Beteiligungsme-
thoden und treffen Sie eine Auswahl, die fir Sie den groR-
ten Nutzen verspricht.

Richten Sie einen stdndigen , Lenkungskreis” ein, der sich
aus wichtigen Politiker:innen und anderen wichtigen
Interessentrager:innen zusammensetzt. Diese Gruppe un-
terstltzt beratend und kommentiert zu strategische Ent-
scheidungen wahrend des gesamten Planungsprozesses.
Verwenden Sie die Einordnung von Interessentrager:innen,
die in Aktivitat 1.3 (S. 41) durchgefthrt wurde, um festzule-
gen, welche Interessentrager:innen einbezogen werden sol-
len. Binden Sie den ,, Lenkungskreis” regelmaRig in Sitzun-
gen oder Besprechungen ein und bitten Sie um
Rickmeldung, um den Rahmen fir wichtige Entscheidun-
gen festzulegen.

Konzipieren Sie eine Kommunikations- und Beteiligungsstra-
tegie und einen entsprechenden Zeitplan, einschlieRlich ei-
ner umfassenden Offentlichkeitsarbeitstrategie (bspw. Ein-
beziehung der Medien).

Streben Sie so viel interaktive Beteiligung wie moglich an
(siehe Abschnitt , Ergdnzende Aufgaben”), aber bericksich-
tigen Sie in Ihrer Strategie, die Blrger:innen mindestens ein-
mal aus Eigeninitiative zu informieren (d. h., Sie gehen auf
die Menschen zu und nicht umgekehrt).

Vergewissern Sie sich, dass alle betroffenen Menschen der
Gesellschaft eingebunden werden, darunter Menschen mit
Behinderung, junge und altere Menschen, ethnische Min-
derheiten, weniger wohlhabende Menschen,

Alleinerziehende und andere typischerweise unterrepra-
sentierte, ,schwer erreichbare” Gruppen. Sehen Sie sie
nicht nur als Beglinstigte an, sondern beziehen Sie sie in den
Planungsprozess ein. Seien Sie vorsichtig mit Lobbygruppen,
die den Prozess blockieren kénnen.

e Planen Sie Pressemitteilungen, um mitzuteilen, dass ein
neuer SUMP aufgestellt wird und dass alle Gruppen von
Birger:innen sowie Interessentrager:innen die Gelegenheit
haben, sich einzubringen. Sie kénnen verschiedene Instru-
mente der Offentlichkeitsarbeit kombinieren, darunter her-
kommliche Formate wie Annoncen in Zeitungen, Ankindi-
gungen auf Webseiten, Newsletter oder Briefe an Haushalte,
aber auch neuere Formate wie soziale Medien, kurze Vi-
deos, eine Anlaufstelle oder eine dedizierte Webseite. Wei-
tere Informationen finden Sie in Abbildung 14.

Erganzende Aufgaben

e Planen Sie eine aktivere Einbeziehung von
Interessentrager:innen sowie Birger:innen mithilfe eines
breiteren Spektrums an Beteiligungsinstrumenten wahrend
des gesamten Prozesses (z. B. Studienreisen, Veranstaltun-
gen fir Interessentrager:innen, ein Internetforum,
Birger:innenforen).

e Erweitern Sie den Rahmen von Interessentrager:innen auf
mehr Gruppen einschlieRlich Interessen- und Lobbygrup-
pen (aber sorgen Sie daflr, dass kritische Diskussionen gut
moderiert werden).

e Gewadbhrleisten Sie maximale Transparenz und lassen Sie
eine demokratische, partizipative Strategieentwicklung
wahrend des gesamten Planungsprozesses zu
(Aarhus-Konvention).

e Fir fortgeschrittene Stadte: Beziehen Sie die
Interessentrager:innen aktiv in die Entscheidungsfindung
und die Aufstellung des SUMPs ein.
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PHASE 1 - VORBEREITUNG UND ANALYSE

Details zu den Aufgaben

Fragen, die bei einer Beteiligungsstrategie beriicksichtigt werden miissen
Es gibt vier zu berUcksichtigende Hauptfragen bei der Konzeption der Beteiligungsstrategie:

e Warum? Warum wird der Beteiligungsprozess durchgefiihrt? Wie beeinflusst er die Strategie/den Plan?

e Wer? Wer sollte in den Entscheidungsprozess einbezogen werden? Wie kénnen diese Personen bestimmt werden?
e Wie? Wie wird die Beteiligung durchgefiihrt? Welche Instrumente und Methoden sollten verwendet werden?

¢ Wann? Wann sollten verschiedene Aktivitaten stattfinden? Wann ist eine Beteiligung nicht angebracht?

Zeitplan und Koordination .

e Schlielen Sie die Planung der wichtigsten Beteiligungspro-
zesse ab, bevor Sie den Planungsprozess einleiten. o

e Richten Sie den ,Lenkungskreis”aus Politiker:innen und an-
deren wichtigen Interessentrager:innen zusammen mit des
(neu zusammengestellten) SUMP-Kernteams ein (siehe Ak-
tivitat 1.2, S. 39) und bericksichtigen Sie dabei die Pla-
nungsanforderungen und das Planungsgebiet Ihres SUMPs
(siehe Aktivitat 2.1, S. 52).

Abbildung 13: Einbeziehung von Blrger:innen in den SUMP-Prozess

Meilenstein:
MaBnahmenumsetzung
evaluiert

12

Erkenntnisse gewinnen und Zyklus
mit den Blirger:innen abschlieBen

Biirger:innen wéahrend der
Umsetzung informieren und einbinden

11

Umsetzung
sicherstellen

URBANE
MOBILITATS-
PLANUNG

Meilenstein:
Nachhaltiger urbaner
Mobilitatsplan beschlossen

it

Biirger:innen in die
Verabschiedung einbeziehen
und feiern

Offentliche Akzeptanz
flir MalBnahmen sichern

it
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Leitbild, Leitziele

und messhare Ziele
vereinbart

MaBnahmepakete zusammen mit
Btirger:innen bewerten @

Meilenstein:
Die Entscheidung, einen
SUMP vorzubereiten

Arbeits-
strukturen
einrichten

NACHHALTIGE

Binden Sie die Interessentrager:innen wahrend des gesam-
ten Planungsprozesses ein.

Sorgen Sie dafir, dass die Blrger:innen an wichtigen Ent-
scheidungen in ausgewahlten Planungsschritten beteiligt
werden. Die Einbeziehung von Birger:innen ist moglicher-
weise erfolgreicher, wenn sie in ausgewahlten Planungs-
schritten gut durchgefihrt wird, statt zu versuchen, die
Birger:innen in zu viele Planungsschritte einzubinden und
dadurch eine Teilnahmemudigkeit zu riskieren. Die folgen-
de Abbildung zeigt die Planungsschritte auf, in denen eine
Birger:innenbeteiligung gewinnbringend ist.

@ Biirger:innen mobilisieren
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Planungsrahmen

festlegen 03 Wichtige Probleme zusammen mit

den Biirger:innen
ermitteln
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und gemeinsam
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PHASE 1 - VORBEREITUNG UND ANALYSE

Biirger:innenbeteiligung im SUMP-Prozess — Tipps und Tricks

Birger:innen mussen wahrend des gesamten SUMP-Zyklus einbezogen werden,
aber nicht in jedem der 12 Schritte. Abbildung 13 zeigt, in welchen
Planungsschritten der Schwerpunkt liegen sollte. Dies sind Schritte und Prozesse,
bei denen wichtige Entscheidungen getroffen werden missen und der
Planungsprozess von den Ideen, Visionen und dem Engagement der
Anwohnenden profitieren wirde.

Es zahlt sich aus, Blrger:innen gleich von Anfang an einzubeziehen. Wenn die
Entscheidung getroffen wird, einen SUMP aufzustellen, kénnen diese informiert
und Interessierte mobilisiert werden. Die vier wichtigsten Planungsschritte, bei
denen Buirger:innen beteiligt werden sollten, sind die Diskussion von Szenarien
(Aktivitat 4.2, S. 85), die Entwicklung von Leitbildern (Aktivitat 5.1, S. 88), die
Auswahl und Bewertung von MaRnahmenpaketen (Aktivitat 7.2, S. 114) und die
Umsetzung (Aktivitat 11.2, S. 157). Dartber hinaus profitiert Ihr SUMP von
Beteiligungsformaten an folgenden Stellen im SUMP-Prozess: Probleme und
Chancen analysieren (Aktivitat 12.1, S. 160), weitgehende politische und
offentliche Unterstitzung sichern (Aktivitat 8.4, S. 137), Erfolge und Misserfolge
analysieren (Aktivitat 12.1, S. 160).

Neben diesen Prozessen stellen die Meilensteine einen guten Zeitpunkt dar, um
die Ergebnisse der abgeschlossenen Phase der Offentlichkeit zu vermitteln.
Insbesondere der dritte Meilenstein bietet eine Gelegenheit, die strategische
Ausrichtung mit den Birger:innen zu bewerten und der vierte Meilenstein
profitiert davon, dass die Verabschiedung des SUMPs gemeinsam mit den
Blrger:innen gefeiert wird. Wann immer Sie Veranstaltungen oder andere
Methoden fir Birger:innenbeteiligung planen, sollten Sie sich dieser wenigen
Regeln bewusst sein:

Bild © Orbon Alija auf istock.com

e Gehen Sie kreativ vor, aber auch selbstkritisch, was vorgeschlagene Planungsinstrumente und Formate fur die Einbeziehung anbelangt. Bspw.
erreichen Apps und Online-Erhebungen moglicherweise nicht alle Zielgruppen (etwa altere Menschen, Menschen ohne Internetzugang).
Stellen Sie daher immer ein Offline-Format zusatzlich zu einem Online-Format zur Verfligung.

e Esist von entscheidender Bedeutung mitzuteilen, wie die Ergebnisse der Birger:innenbeteiligung in den Prozess einflieRen und
hervorzuheben, dass sie nicht einfach in einer Schublade verschwinden. Versprechen Sie den Teilnehmenden, dass jeder Beitrag in Betracht
gezogen wird und lassen Sie verlautbaren, wenn etwas fiir den SUMP ber(cksichtigt wird.

e Machen Sie sich Gedanken tber die Sprache. Sie kdnnten Menschen mit Migrationsgeschichte ausschlieRen, wenn Sie nur die Landessprache
verwenden. Achten Sie auch darauf, keinen Fachjargon zu verwenden.

e Wahlen Sie fur jede offentliche Sitzung den Ort sorgfaltig aus und achten Sie darauf, dass er leicht zuganglich, barrierefrei und mit dem
offentlichen Nahverkehr erreichbar ist und eine angemessene Ausstattung, sowie einen gut beleuchteten Raum mit guter Akustik bietet.
Planen Sie die Sitzanordnung und greifen Sie auf Sitzkonzepte zurtick, die keine Machthierarchien implizieren.

e Nehmen Sie Riicksicht auf die unterschiedlichen Terminpléne der Teilnehmenden und beraumen Sie Ihre Veranstaltung vorzugsweise fur
den Abend an. Wenn die Veranstaltung am Nachmittag stattfindet, konnten Arbeitende ausgeschlossen werden, wahrend

Abendveranstaltungen flr Eltern problematisch sein kénnen.

e Sorgen Sie fur eine professionelle und respektvolle Moderation.

Checkliste

v zeitliche Abfolge, Methoden und relevante Zielgruppen
ermittelt und festgelegt.

v’ Beteiligungs- und Kommunikationsansatz endglltig
festgelegt.

v Lenkungskreis mit wichtigsten Interessentrager:innen
eingerichtet.
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Informieren

Beraten

Zusammenarbeiten

Ermaéchtigen

PHASE 1 - VORBEREITUNG UND ANALYSE

Abbildung 14: Empfohlene Beteiligungsinstrumente und -methoden fir die Aufstellung eines SUMPs (wichtige Eintrage sind
fettgedruckt) abhangig von den vier SUMP-Phasen und klassifiziert nach dem Grad der Beteiligung (von der niedrigsten
Beteiligungsebene ,Informieren”, tber ,Beraten” und ,,Zusammenarbeiten®, bis zum hochsten Grad ,,Ermachtigen®)
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Praxisbeispiele fiir die Beteiligung von Biirger:innen sowie Interessentrager:innen wahrend des
SUMP-Prozesses

Die Stadte Budapest, Gent, Dresden und Bremen haben individuelle Ansatze entwickelt, um die Biirger:innenbeteiligung in den
SUMP-Prozess zu integrieren — abhangig von kommunalem Kontext, Planungskompetenz, Ressourcen und Kapazitaten. Es kamen sowohl
Mischformate (z. B. Budapest, Gent), als auch die getrennte, aber parallele Beteiligung von Birger:innen sowie Interessentrager:innen (z. B.
Bremen, Gent) und die stufenweise Beteiligung (Dresden) zur Anwendung. Beachten Sie, dass diese Abbildung ausgewahlte Fallbeispiele darstellt,
um die Vielfalt der moglichen Ansatze zu zeigen. Naturlich gibt es je nach individuellem Planungskontext der Stadt verschiedene andere
Moglichkeiten, Burger:innen sowie Interessentrager:innen einzubinden.

Abbildung 15: Praxisbeispiele fir die Beteiligung von Blrger:innen sowie Interessentrager:innen wahrend des SUMP-Prozesses, Rupprecht
Consult, 2016 (nach Lindenau, M., Bohler-Baedeker, S., 2016. CH4LLENGE Participation Manual: Actively engaging citizens and stakeholders in
the development of Sustainable Urban Mobility Plans, p. 17, www.eltis.org/resources/tools/sump-participation-kit).

Budapest ,Balazs Mor Plan”

Verabschiedung

e des finalisierten ~ Umsetzung
den Biirger:innen Feedback Plans

Konsultation von Interessentrager:innen und Integration von

2012 2014 > 2015

Gent ,Mobiliteitsplan”

Runden mit Interessentrager:innen

Planaufstellung unter der Leitung der SUMP- Offentliche _ Integration von  Verabschiedung

des finalisierten ~ Umsetzung
Stadtverwaltung Entwurf Debatten Offentliche Anhdrung Feedback Plans

2009 > 2015

Dresden ,Verkehrsentwicklungsplan 2025plus”

Gespriche von Interessentriger:innen am runden Tisch (16 x)

SUMP- Debatten in Integration von Verabschiedung

des Pl Umsetzung
Entwurf Dresden Feedback es Plans

Planaufstellung unter der Leitung der Stadtverwaltung
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Bremen ,Verkehrsentwicklungsplan 2025

Planaufstellung in finf Phasen unter der Leitung der Stadtverwaltung
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Hinweis: Dieses Diagramm spiegelt nicht die Dauer der einzelnen Planungsphasen wider.

© Rupprecht Consult 2019

Beteiligung von - Biirger:innen - Interessentrager:innen - Biirger:innen sowie Interessentrager:innen

50 LEITLINIEN FUR NACHHALTIGE URBANE MOBILITATSPLANE (2. Ausgabe)



PHASE 1 - VORBEREITUNG UND ANALYSE

PRAXISBEISPIEL

Briinn, Tschechische Republik: Blirger:innenbeteiligungsstrategie
mit kombinierten, traditionellen und digitalen Formaten

Die Stadt Briinn entwickelte in Zusammenarbeit mit einem Beratungs-
unternehmen, das auf Kommunikation und Beteiligung spezialisiert
ist, eine SUMP-Beteiligungsstrategie, mit deren Hilfe die Stadt einen
professionellen und sinnvollen Beteiligungsprozess durchfiihren konn-
te. Die Strategie setzte sich aus traditionellen Methoden wie offentli-
chen Diskussionen, Gesprachen am runden Tisch und die Kommuni-
kation Uber eine dedizierte Webseite, aber auch aus neuen Ansatzen
wie dem ,,Brno Mobility — 2050 Vision — Experts Workshop“ zusam-
men. Im Beteiligungsprozess von 2015 bis 2018 wurden mehr als 2500
Kommentare von Birger:innen analysiert, waren mehr als 500 Perso-
nen an rund 30 Veranstaltungen beteiligt und wurden mehrere Work-
shops mit Blrger:innen, Expert:innen, Stadtbezirken und Stadtverwal-
tungen sowie Politiker:innen organisiert.

Autor: Iva Roreckova (Machalova) und Lukas Baca, Stadt Brinn,

Zusammenstellung durch EUROCITIES | Bild Marie Schmerkova (Stadtverwaltung Briinn)

PRAXISBEISPIEL

Vilnius, Litauen: Umfassende Beteiligung fordert in groBem Umfang
Eigenverantwortung fur den SUMP

Der erste Schritt im Rahmen des SUMP-Prozesses von Vilnius bestand
darin, einen Fahrplan fir das Projektmanagement zu erstellen, in dem i IGS"-E"-"‘--,._;
Strategien festgelegt wurden, wie sich die Zusammenarbeit mit rele- -
vanten Interessentrager:innen sowie Birger:innen gestaltet. Es wur-
den vier klare Ziele definiert: Erwartungen kldren, kontinuierlich tber
den Prozess auf dem Laufenden halten, bestimmte Zielgruppen errei-
chen und Veranstaltungen zur Bewusstseinsscharfung organisieren.
Vilnius arbeitete mit Verhaltensforscher:innen und Soziolog:innen zu-
sammen, um die effektivsten Wege der Kommunikation mit verschie-
denen Zielgruppen (Politiker:innen, Interessentrager:innen,
Birger:innen) zu identifizieren. Eine engagierte Person, welche die
Prozesse koordiniert, ein ausreichendes Budget, klare Leitziele und
Leistungskennzahlen trugen dazu bei, eine erfolgreiche Kampagne
durchzuftihren und die Diskussion tiber den SUMP in der kommuna-
len Offentlichkeit, den Medien und bei Politiker:innen anzuregen.

Autor: Kristina Gau¢é, Zusammenstellung durch UBC
Bild Saulius Zidra
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SCHRITT 2:

02 Planungsrahmen
festlegen
Planungsrahmen
festlegen 2.1 Planungsanforderungen bewerten und Planungsgebiete

definieren (anhand verkehrlicher Wechselwirkungen mit
dem Umland)

2.2 Mit anderen Planungsprozessen verknipfen
23 Zeitrahmen und Arbeitsplan vereinbaren

2.4 Einholung externer Unterstiitzung erwagen

Wenn die Arbeitsstrukturen eingerichtet werden, muss gleichzeitig auch der Planungsrahmen festgelegt werden, um die Aufstellung
eines nachhaltigen urbanen Mobilitdtsplans auf die kommunale Situation zuzuschneiden. Hierzu zahlt auch, das Planungsgebiet
zu definieren, der sich idealerweise auf das ,funktionale Stadtgebiet” erstrecken sollte. Weitere wichtige Aspekte bilden die
Einhaltung gesetzlicher Planungsvorgaben und die Verkntpfung mit Planungsprozessen zugehdriger Bereiche. Die Ergebnisse aller
vorausgegangenen Prozesse werden dann in einem abgestimmten Zeitrahmen und Arbeitsplan zusammengefasst. Dieser Plan
sollte politisch genehmigt werden, damit sich beteiligte Handlungstrdger:innen darauf beziehen konnen. Wenn zuvor ein
Kapazitatsmangel festgestellt wurde, missen geeignete Vorkehrungen getroffen werden, um externe Unterstltzung fir die
Aufstellung des SUMPs einzuholen.

AKTIVITAT 2.1: Planungsanforderungen bewerten und Planungsgebiete
definieren (anhand verkehrlicher Wechselwirkungen mit dem Umland)

Hintergrund

Ein nachhaltiger urbaner Mobilititsplan ist in einen breiteren Falls es auf Landes- oder Bundesebene keine Vorschriften fur
regionalen und nationalen Planungsrahmen eingebettet. Hier- das Planungsgebiet eines SUMPs gibt, muss das am besten ge-
zu zahlen bspw. Vorschriften, Fordermittelstrome oder tiber- eignete Einzugsgebiet von den betroffenen
geordnete Strategien furr die Raum- und Verkehrsentwicklung Interessentrager:innen definiert und vom politischen Gremi-
(z. B. ein Bundesverkehrswegeplan, sofern vorhanden). Die um genehmigt werden. Einerseits hangt dieses Gebiet von
Auswirkungen landes- und bundesrechtlicher Planungsvorga- dem Landkreis ab, fir den die jeweiligen kommunalen oder
ben missen analysiert werden, um Chancen zu nutzen und regionalen Behorden zustandig sind. Andererseits muss die-
spatere Konflikte mit Ubergeordneten Behérden zu ses aber auch so weit wie moglich die tatsachlichen Verkehrs-
vermeiden. strome abdecken. Ein Plan, der das gesamte stadtische Bal-

lungsgebiet abdeckt, ist viel wirksamer als ein Plan, der nur
Ein SUMP sollte sich auf das funktionale Stadtgebiet (d. h. dem Teile davon erfasst.

Pendlereinzugsgebiet) erstrecken, das in den meisten Fallen
Uber die Verwaltungsgrenzen einer Gemeinde hinausgeht.
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Aufgaben

Achten Sie darauf, dass die relevanten gesetzlichen Pla-
nungsvorgaben der Landes-, Bundes- und EU-Ebene flir den
SUMP bestimmt werden.

Verschaffen Sie sich einen klaren Uberblick dartiber, wie Pla-
nungsvorgaben der Landes-, Bundes- und EU-Ebene den
Planungsprozess beeinflussen.

Definieren Sie das Planungsgebiet Ihres Plans, der in der Re-
gel das funktionale Stadtgebiet die tatsachlichen Verkehrs-
strome abdeckt (z. B. Pendlereinzugsgebiet).

Bestimmen Sie die geeigneten Gremien, die die Fihrungim
Planungsprozess Gbernehmen sollen.

Lassen Sie sich das Planungsgebiet und die organisatorische
Federflihrung von politischer Seite genehmigen.

Stellen Sie sicher, dass die Anbindung an Fernverkehrskor-
ridore bericksichtigt wird.

Ziele

Planungsanforderungen

Identifizieren, dokumentieren und werten Sie Folgendes
aus:

gesetzliche Vorschriften und Leitfaden zur Aufstellung
eines SUMPs einschlieRlich moglicher Anforderungen
an das Planungsgebiet und die Zustandigkeiten verschie-
dener Planungsbehdorden (falls vorhanden)

relevante Forderkriterien auf Landes- und
Bundesebene

Ubergeordnete Pléne, Strategien und Leitziele, die sich
auf den SUMP auswirken. Bspw. konnten die Pléne einer
nationalen StraRenbehdrde fir neue oder erweiterte
StralRen, den Leitzielen eines SUMPs entgegenwirken,
indem diese mehr Autofahrten in die Stadt induzieren.

Erstellen Sie eine Zusammenfassung der landes- und bun-
desrechtlichen Planungsvorgaben. Entwickeln sie darauf ba-
sierend Vorschlage, wie in lhrem SUMP darauf eingegangen
werden kann.

Planungsgebiet

Analysieren Sie Verkehrsstrome und Verwaltungsgrenzen.
Definieren Sie lhr funktionales Stadtgebiet (weitere Hinwei-
se hierzu finden Sie im Bereich Planungsinstrumente weiter
unten). Stellen Sie zudem Anbindungen zu Fernverkehrskor-
ridoren (z. B. transeuropdisches Verkehrsnetz (TEN-V), na-
tionales Bahnnetz) sicher.

PHASE 1 - VORBEREITUNG UND ANALYSE

Binden Sie die wichtigsten Interessentrager:innen und Be-
horden innerhalb des vorgesehenen Planungsgebiets ein
und visieren Sie formale Vereinbarungen tber das Pla-
nungsgebiet der Planungsprozesse an.

Wahlen Sie einen offenen und transparenten Ansatz, mit
dem die Einbeziehung der betroffenen Behorden gesichert
wird. Sorgen Sie flr eine regelmalige Kommunikation und
den regelméaRigen Austausch zwischen den zustédndigen
Planungstrager:innen.

Vereinbaren Sie, wer die Gesamtverantwortung fir den Plan
tragt.

Wenn es nicht moglich ist, ein Planungsgebiet zu definieren,
welches mit dem funktionalen Stadtgebiet Gbereinstimmt,
sollte zumindest eine gute Zusammenarbeit mit den
Handlungstrager:innen fur die Herausforderungen auf Bal-
lungsgebietebene forciert werden. Diese kann auf der be-
stehenden Zusammenarbeit aufbauen oder neue Vorge-
hensweisen einbeziehen (z. B. offizielle Verfahren, wie etwa
gemeinsame Flachennutzungsplane oder inoffizielle Verfah-
ren, wie etwa Arbeitsgruppen).

Sorgen Sie dafir, dass die Interessentrager:innen aus dem
gesamten Planungsgebiet im Lenkungskreis vertreten
werden.

Gewabhrleisten Sie die Beteiligung an Blrger:innen aus dem
gesamten Planungsgebiet in Beteiligungsprozessen.

Erganzende Aufgaben

Sorgen Sie dafir, dass Gebiete abgedeckt werden, in denen
groRe soziodkonomische und 6kologische Verkehrsauswir-
kungen vorliegen.

Zeitplan und Koordination

Informieren Sie sich gleich zu Beginn Gber Vorschriften so-
wie relevante Planungsanforderungen und bertcksichtigen
Sie diese wahrend des gesamten Prozesses.

Bericksichtigen Sie diese insbesondere, wenn Sie die Betei-
ligung von Interessentrdger:innen sowie Blrger:innen (sie-
he Aktivitat 1.4, S. 45), das Planungsgebiet (diese Aktivitat),
die Verknlpfungen mit anderen Planungsprozessen (siehe
Aktivitat 2.2, S. 57) und den Zeit- und Arbeitsplan (siehe Ak-
tivitat 2.3, S. 62) festlegen.

Definieren Sie das Planungsgebiet friihzeitig, so dass dies
bei der Konzeption von Arbeits- und Beteiligungsstrukturen
berlcksichtigt werden kann (siehe Schritt 1, S. 35) — Es ist
eine klare Abstimmung erforderlich, bevor der offizielle Pro-
zess der nachhaltigen urbanen Mobilitdtsplanung eingelei-
tet wird (siehe Aktivitdt 2.3, S. 62).
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Checkliste

v/ Relevante landes- und bundesrechtliche Planungsvorga-
ben Uberprift und Ergebnisse zusammengefasst.

v/ Chancen und Auswirkungen ermittelt, die sich aus den lan-
des- und bundesrechtlichen Planungsvorgaben ergeben
konnen.

v/ Planungsgebiet definiert (wenn moglich, das funktionale
Stadtgebiet).

v/ Politische Zustimmung zum Planungsgebiet, grundlegen-
den Rollen und Verantwortlichkeiten von Behorden und
Politiker:innen definiert.

v/ Schlisselbehorden aus dem Planungsgebiet in das SUMP-
Kernteam und/oder den Lenkungskreis eingebunden.

v Politische Ubereinkunft unterzeichnet und von den
Stadtrat:innen verabschiedet.

Funktionale Stadtgebiete in EU-Mitgliedstaaten

Die OECD und die Europdische Kommission haben gemeinsam eine Methode entwickelt, um funktionale Stadtgebiete
landertbergreifend einheitlich zu definieren. Wenn Bevélkerungsdichte und arbeitswegbedingte Verkehrsstrome als
Schlusselinformationen zugrunde gelegt werden, besteht ein funktionales Stadtgebiet aus einer dicht besiedelten Stadt und
einer Umgebung (Pendlereinzugsgebiet), deren Arbeitsmarkt in die Stadt integriert ist.

e Der Stadtkern setzt sich aus einer Bevélkerung mit einer Dichte von mindestens 1.500 Einwohner:innen pro km? zusammen.

e Eine Gemeinde ist Teil des Stadtkerns, wenn mindestens 50 % ihrer Bevolkerung in diesem Gebiet leben.

e Das ,Hinterland” wird als ,Pendlereinzugsgebiet” des stadtischen Arbeitsmarkts, aufRerhalb des dicht besiedelten Kerns, bezeichnet. Alle
Gemeinden, bei denen mindestens 15 % ihrer erwerbstatigen Einwohner:innen in einem bestimmten Stadtkern arbeiten, werden als Teil des

stadtischen Hinterlands definiert.

Das ultimative Ziel des OECD-EU-Ansatzes fur funktionale Stadtgebiete besteht darin, eine harmonisierte Definition von Stadten und ihren
Einflussgebieten fir internationale Vergleiche, sowie fir die politische Analyse von Themen der Stadtentwicklung zu schaffen.

Die OECD stellt Profile von funktionalen Stadtgebieten aus jedem EU-Land bereit. Darin sind eine Karte des Landes mit allen funktionalen
Stadtgebieten (auch als kostenloses Shapefile erhaltlich), eine Liste der funktionalen Stadtgebiete nach BevolkerungsgroRe und der in diesen
funktionalen Stadtgebiete lebenden Bevolkerung enthalten. Um auf die Profile zuzugreifen, rufen Sie die Webseite www.oecd.org auf und suchen

Sie den Begriff ,functional urban area” (funktionales Stadtgebiet).

Quelle: OECD 2019

54

LEITLINIEN FUR NACHHALTIGE URBANE MOBILITATSPLANE (2. Ausgabe)




PHASE 1 - VORBEREITUNG UND ANALYSE

& Mobility Plans

Auf der Grundlage der gemeinsamen OECD-EU-Methodik werden Ballungsgebiete als zusam-
menhangende, dichte und bebaute funktionale Stadtgebiete mit mindestens 250.000
Einwohner:innen definiert. Sie verfligen in der Regel Uber hohe wirtschaftliche Attraktivitat, gro-
Re Pendlerstrome und komplexe multimodale Verkehrssysteme, sind aber in der Regel auch Ver-
kehrsknotenpunkte von nationaler und europdischer Bedeutung. Ballungsgebiete kdnnen auf-
grund der vielen betroffenen Stadtverwaltungen und anderen Akteuren eine besondere
Herausforderung fir eine nachhaltige urbane Mobilitdtsplanung darstellen.

TOPIC GUIDE

SUSTAINABLE URBAN
MOBILITY PLANNING IN
METROPOLITAN REGIONS

Das Themenhandbuch Sustainable Urban Mobility Planning in Metropolitan Regions ist ein
Leitfaden flir SUMPs fir Ballungsgebiete. Es erldutert die vier Arten von Governance (inoffiziel-
le/weiche Koordination, interkommunale Behorden, Bezirksverwaltungsbehérden, Ballungsge-
biete mit Sonderstatus) und veranschaulicht dies anhand von Beispielen und Planungsprinzipi-
4 en fur die verschiedenen institutionellen Strukturen.

Sustainable urban mobility planning and governance
models in EU metropolitan regions

European Platform
on Sustainable Urban
Mobility Plans.

Es gibt verschiedene Arten von funktionalen Stadtgebieten mit unterschiedlichen Erfordernissen,
was die Aufstellung eines SUMPs betrifft. Die Poly-SUMP-Methodik stellt einen Leitfaden fir
polyzentrische Regionen mit mehreren Gemeinden oder Stadten mit groRen Interdependenzen
bereit. Sie enthalt Planungsempfehlungen, wie die regionale Verkehrskooperation in derart
komplexen Regionen angestofRen oder ausgebaut werden kann. Auf Basis der Terminologie des
Poly-Sump Handbuches zeichnen sich polyzentrische Regionen durch eine Kernstadt mit einer
relativ geringen Einwohner:innenzahl (weniger als 200.000 in einer groRBeren Region oder

weniger als 100.000 Einwohner:innen in einer kleineren Region) und eine Reihe von
intermedidren Zentren aus, die kleiner als die Kernstadt sind, aber mehr als 5.000
Einwohner:innen haben.

The Poly-SUMP Methodology

How to develop a Sustainable Urban
Mobility Plan for a polycentric region

Guidelines

TOPIC GUIDE
SUSTAINABLE URBAN MOBILITY
PLANNING IN SMALLER CITIES

Nachhaltige urbane Mobilitatsplanung kann fir kleine Stadte ebenso effektiv wie fir Ballungs-
gebiete sein, allerdings weisen kleine Stadte andere Bedurfnisse als groRere auf und verfligen
in der Regel nur Uber sehr begrenzte Kapazitaten fir die strategische Planung. Das Themenhand-
buch Sustainable Urban Mobility Planning in Smaller Cities passt den SUMP-Prozess an die
Planungsrealitat kleinerer Stadte an. Es bietet sowohl fir Stadte, die einen eigenen SUMP auf-
stellen, als auch fir Stadte, die Teil eines regionalen SUMPs sind, dessen Aufstellung von einer
groReren benachbarten Stadt angestoRen wurde, eine Orientierungshilfe. Neben Planungsins-
trumenten und Beteiligungsmethoden, die sich in ihrem Kontext gut bewdhrt haben, legt das
Themenhandbuch den Schwerpunkt auf MalRnahmen, welche fir kleinere Stadte mit einer ho-
hen MIV-Abhéngigkeit und einem schlecht ausgebauten offentlichen Nahverkehr geeignet sind.
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Status von SUMP-Vorschriften in EU-Mitgliedsstaaten

Weitere Informationen Uber regionale und nationale Vorschriften zur Aufstellung eines nachhaltigen urbanen Mobilitatsplans
in den EU-Mitgliedstaaten finden Sie hier: CIVITAS SUMPs-Up und CIVITAS Prosperity: THE STATUS OF SUMPS IN EU MEMBER
STATES

http://sumps-up.eu/fileadmin/user_upload/Tools_and_Resources/Reports/SUMPs-Up___PROSPERITY-SUMP-Status-in-EU-Report.pdf

PRAXISBEISPIEL

Basel, Schweiz: Grenziberschreitende Planungszusammenarbeit
fur ein trinationales Ballungsgebiet

Der SUMP des Kantons Basel-Stadt enthalt verschiedene grenziber- | GERMANY
schreitende MaRnahmen (Schweiz, Frankreich und Deutschland), um
den Autopendelverkehr zu reduzieren und die Staus wéahrend der Ver-
kehrsspitzenzeiten zu begrenzen. Ein Beispiel ist der ,Pendlerfond®;
ein Fond, in den die Einnahmen aus der Parkraumbewirtschaftung im
Kanton einflieRen. Aus diesem Fond werden Projekte finanziert, wel-
che sich nachweislich positiv auf den Pendlerverkehr von und nach
Basel auswirken. Bei den meisten der finanzierten Projekte handelt es
sich um Bike-and-Ride- und Park-and-Ride-Parkpladtze an wichtigen
Bahnhdofen des regionalen Eisenbahnnetzes. Seit der Griindung des
Fond im Jahr 2012 wurden insgesamt 394 Fahrrad- und 966 Autopark-

platze an verschiedenen Bahnhofen mitgefordert.
Autor: Martin Dollesche, Kanton Basel-Stadt,
Zusammenstellung durch EUROCITIES | Bild: EUROCITIES

Basel Land

PRAXISBEISPIEL

Kassel, Deutschland: Synchronisierte Aufstellung eines
kommunalen und regionalen SUMPs

Aufgrund der dichten Verflechtung des regionalen Verkehrsnetzes von
Kassel und Umgebung wurde der ,,SUMP Kassel 2030 durch einen re-
gionalen Mobilitdtsentwicklungsplan erganzt. Wahrend der SUMP den
Schwerpunkt auf den innerstadtischen Verkehr und die Verkehrsstro-
me legt, konzentriert sich der regionale Mobilitatsentwicklungsplan
auf den regionalen Verkehr und die Erreichbarkeit. Beide Plane wur-
den inhaltlich und rédumlich synchronisiert und ein regionales Ver-
kehrsmodell als Grundlage fiir beide Plane erstellt. Das gemeinsame
Leitziel pragt die Aufstellung von MaRnahmen in beiden Planen und
legt die Standards fiir anschlieRende Evaluation fest. Beide integrier-
ten MaRnahmenkonzepte enthalten ein koordiniertes Programm zur
MafRnahmenumsetzung.

Autor: Simone Fedderke, Fachzentrum Nachhaltige Mobilitatsplanung Hessen,

Zusammenstellung durch Rupprecht Consult
Bild: Stadt Kassel
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Grand Nancy, Frankreich: Interkommunaler stadtischer Plan fir
Wohnungsbau und Entwicklung im Ballungsgebiet

Grand Nancy arbeitet einen Ballungsgebiet-SUMP aus, der mehrere
sektorale Fachpldne in einen integriert. Durch die Ausrichtung von
Ressourcen und Kompetenzen auf Ballungsgebietebene zielt dieses
spezifische Dokument darauf ab, die 6ffentliche Politik in den Berei-
chen Stadtplanung, Wohnungsbau, Mobilitat, wirtschaftliche und ge-
werbliche Entwicklung sowie Umwelt zu harmonisieren, um ein ge-
meinsames, koharentes und einheitliches Gebietsprojekt zu schaffen.
Den Plan arbeitet ein transdisziplindres technisches Team aus, das aus
Mitarbeiter:innen der Abteilungen fir Stadtplanung, Wohnungsbau,
Wirtschaftsentwicklung, nachhaltige Entwicklung und Mobilitat der
Stadtverwaltung von Grand Nancy besteht und von der regionalen
Agentur fur Entwicklung und Stadtplanung unterstitzt wird.

Autor: Aurélie Dore-Speisser, Gemeindeverband Grand Nancy,
Zusammenstellung durch EUROCITIES
Bild: Gemeindeverband Grand Nancy

AKTIVITAT 2.2: Mit anderen Planungsprozessen verkniipfen

Hintergrund

Ein Hauptmangel der urbanen Mobilitdts- und Verkehrspla-
nung—abgesehen von der Integration der Verkehrstrager —ist
heute die mangelnde Abstimmung mit anderen Politikberei-
chen und Organisationen. Die Behebung dieses Defizits stellt
eine grofRe Herausforderung fir die nachhaltige urbane Mo-
bilitatsplanung dar (z. B. Koordination mit der Flachennut-
zungsplanung, Umweltschutz, sozialen Inklusion, Geschlech-
tergleichstellung, wirtschaftliche Entwicklung,
Verkehrssicherheit, Gesundheit, Bildung, Informationstech-
nologien, Energie, Wohnungsbaus), ist aber auch eine Haupt-
quelle fur Innovation und Verbesserung.

Die VerknUpfung mit anderen Planungsprozessen und die Ko-
ordination von Strategien und Leitzielen starkt Ihren nachhal-
tigen urbanen Mobilitatsplan und die Plane, die sie mit ihm
verknUpfen.

Ziele

e Sensibilisieren Sie relevante kommunale Abteilungen und
Behorden fur die Wechselwirkungen zwischen Verénde-
rungen der urbanen Strukturen (Dichte, Funktionen, so-
ziodkonomische Muster, Okosysteme) und der Mobilitat.

e Definieren Sie, wie eine nachhaltige urbane Mobilitatspla-
nung in andere Politikbereiche auf kommunaler und regi-
onaler Ebene integriert werden kann.

e Streben Sie die Harmonisierung des SUMP-Zeitplans mit
verschiedenen technischen und politischen Entschei-
dungsprozessen an (z. B. Gesamtstrategien, Fachplane,
Wahlen).

e Richten Sie die Planung von Mobilitdt und Verkehr als ge-
meinschaftlichen Politikbereich ein.

Aufgaben

e |dentifizieren Sie kommunale sektorale Fachpléne fur Ver-
kehr und Mobilitat (z. B. Strategien flr verschiedene Ver-
kehrstrager) sowie kommunale Pldne aus anderen Politik-
bereichen, die sich auf die urbane Mobilitat auswirken
konnen (z. B. Flachennutzung, Energie, Umwelt, wirt-
schaftliche Entwicklung, soziale Inklusion, Gesundheit und
Verkehrssicherheit). Identifizieren Sie zudem relevante
Plane von kommunalen Verkehrsbetrieben, Dienstleistern
und anderen Gemeinden im Planungsgebiet.
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L]

Bewerten Sie, ob die Ziele der Plane den Leitzielen des
SUMPs entsprechen oder widersprechen. Bspw. unter-
stUtzt eine Flachennutzungspolitik, welche Brachflachen
belasst, die Grundsatze der nachhaltigen urbanen Mobili-
tat. Hingegen steht eine Flachennutzungspolitik, welche
Zersiedlung fordert, im Widerspruch zu den SUMP-Grund-
satzen. Ein weiterer Konflikt konnte sich bspw. ergeben,
wenn ein Plan zur Gesundheitsforderung nur auf korper-
liche Aktivitat im Rahmen von organisiertem Sport, statt
auf mehr ZufulRgehen und Radfahren bei taglichen Wegen
setzt oder eine Bildungspolitik langere Schulwege
fordert.

Identifizieren Sie den Koordinationsbedarf in allen relevan-
ten Politikbereichen. Ein Beispiel ist die Beziehung zwi-
schen Flachennutzungsplanung und Verkehr. Die Auswir-
kungen des Verkehrs missen bei der
Flachennutzungsplanung bertcksichtigt werden, um den
Einsatz von nachhaltigen Verkehrsmitteln fir neue Ent-
wicklungen zu maximieren.

Stellen Sie Kontakt zu etablierten Regionalgesellschaften
her (z. B. einer Organisation im Ballungsgebiet). Hierzu
zahlen auch Fernverkehrskorridore (z. B. transeuropdi-
sches Verkehrsnetz (TEN-V), nationales Bahnnetz).

Bericksichtigen Sie die spezifischen Anforderungen der
strategischen Umweltprifung (SUP).

Entwickeln Sie gemeinsame MaRnahmen in Zusammenar-
beit mit Handlungstrager:innen aus relevanten Politikbe-
reichen. Streben Sie eine Modifikation von sektorspezifi-
schen Politiken und Verfahren und/oder schaffen Sie neue
abteilungstbergreifende Aktivitatsfelder.

Sorgen Sie flr regelmaRige Kommunikation und einen re-
gelmaligen Austausch zwischen den zustandigen
Planungstrager:innen (innerhalb der Behorden, z. B. durch
regelmalige Besprechungen zwischen Verkehrs- und
Flachennutzungsplaner:innen). Sie koénnen
Flachennutzungsplaner:innen in Thr SUMP-Kernteam oder
Ihren Lenkungskreis aufnehmen und ihnen eine klar defi-
nierte Rolle im Planungsprozess zuweisen, um Eigenver-
antwortung zu schaffen.

Versuchen Sie, die nachhaltige urbane Mobilitdtsplanung
in den Entwicklungs- und Umsetzungsplan anderer beste-
hender Politikbereiche und Strategien vollstandig
einzubetten.

Erganzende Aufgaben

Streben Sie die Integration in umfassendere langfristige
Strategien an. Einige Stadte und Regionen verfligen tber
eine langfristige kommunale Entwicklungsstrategie oder
Entwicklungsvision mit einer Perspektive von 20 bis 30 Jah-
ren. Wenn eine solche Strategie vorhanden ist, kann sie
dem SUMP Orientierung hinsichtlich der Festlegung tber-
greifender Ziele vermitteln.

Zeitplan und Koordination

Richten Sie die Aktivitat von Anfang an als kontinuierlich
ein. Die erste Bewertung des Koordinationsbedarfs und
Koordinationspotenzials muss abgeschlossen sein, bevor
der Zeitrahmen festgelegt wird (siehe Aktivitat 2.3, S. 62).

Checkliste

v/ Relevante politische Verknlpfungen bestimmt (Synergien

und Konflikte).

v Ausgangssituationen fir die politische Integration

analysiert.

v/ Dialog mit besorgten Handlungstrager:innen Uber Inte-

grationsmoglichkeiten eingefthrt.

v Erste Priorisierung von Integrationsoptionen

beschlossen.

uropean Platforr
" on Sustainable Urban
& Mobility Plans

Ein Beispiel fir die Verknipfung verschiedener Planungsprozesse ist die Harmonisierung der
nachhaltigen urbanen Mobilitatsplanung mit Sustainable Energy and Climate Action Plans (SE-
CAP). Damit wird die Notwendigkeit aufgegriffen, die strategische Planung von nachhaltiger
Mobilitdt, Klimaanpassung und Energie zusammenzufiihren. Dies flhrt zu zwei harmonisierten
Planen mit gut angepassten Umsetzungs- und Monitoringphasen. Einen ausfihrlichen Leitfa-
den finden Sie in den Leitlinien Harmonisation of Energy and Sustainable Urban Mobility

Planning.

"

TOPIC GUIDE

HARMONISATION OF ENERGY
AND SUSTAINABLE URBAN
MOBILITY PLANNING

= s

L 4

W =
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Strategische Umweltpriifung (SUP) und nachhaltige urbane Mobilitdtsplanung

Bei einigen MaRnahmen ist es zwingend erforderlich, eine strategische Umweltprifung (SUP) durchzuftihren. Da SUP und SUMP gemeinsame
Elemente aufweisen, empfiehlt sich eine Verkntpfung der beiden Prozesse. Wenn Sie eine SUP auf SUMP-Ebene durchfiihren, schaffen Sie einen
konsistenten und ganzheitlichen Rahmen fir die Strategieentwicklung. Mit der Einbeziehung relevanter Umweltinformationen und
Umweltlberlegungen in die Planungsphase, konnen nachhaltigere und wirksamere Losungen generiert werden. Die SUP sollte nicht als separate
Ubung, sondern als integraler Bestandteil der Entwicklung des SUMPs behandelt und in getrennten Schritten durchgefiihrt werden, die in den
Plan einflieRen und aus ihm hervorgehen:

o Zusammenstellung von grundlegenden Umweltinformationen

o Scoping und SUP-Zielsetzungen

. Analyse
o Vorhersage und Evaluation von Auswirkungen
o Vorschlag von Schutz- und Monitoringmalnahmen

Alle oben genannten Schritte missen eng mit den verschiedenen Schritten des SUMPs verknlpft werden. Grundpfeiler fur effektive Strategien
der SUP fir SUMPs sind klar definierte Verantwortlichkeiten zwischen den Behorden, effektive Informationsbereitstellung und Konsultation der
Blrger:innen sowie Berlcksichtigung der geduRRerten Meinungen, bevor der Plan verabschiedet wird.

Autor: EIB/JASPERS

Abbildung 16: Entsprechende Prozesse bei SUMP und SUP (EIB/JASPERS)

SUMP Strategische Umweltpriifung

Methodik
Aktivitat 3.1 (S. 68): Informationsquellen identifizieren

. ) ) Ermittlung anderer relevanter Plane, Programme,
und mit Dateneignern zusammenarbeiten

Zielsetzungen fur den Umweltschutz
Aktivitat 3.2 (S. 75): Probleme und Chancen analysieren

. Datenerfassung
(alle Verkehrstrager)

Analyse/Ermittlung von Umweltproblemen

Aktivitat 5.2 (S. 93): Leitziele vereinbaren, die auf Querverweis/ )
) R ) L SUP-Zielsetzungen
Kernprobleme sowie alle Verkehrstrager eingehen harmonisieren
Schritt 7 (S. 106): MaRnahmenpakete mit Analyse von MaRkRnahmen/MaRnahmenpakete
Interessentrager:innen auswahlen (einschlieRlich Koordinieren (Alternativen) im Vergleich zu SUP-Zielsetzungen

Analyse, Auswahl und Ausrichtung von MaRnahmen) Offentliche Konsultation (dringend empfohlen)

Vorhersage und Evaluation von Malknahmen
Aktivitat 9.2 (S. 143): Dokument ,Nachhaltiger urbaner 8

Mobilitatsplan® fertigstellen und dessen Qualitat SchutzmaBnahmen

sichern
Monitoringmalnahmen

Einbeziehung der Birger:innen Moglicherweise Umweltbericht (SUP)
(z. B. Aktivitat 4.2, S. 85; 5.1, S. 88; 8.4,S.137; 11.2, S. zusammen .
157) entwickeln Offentliche Konsultation zum Thema SUP

LEITLINIEN FUR NACHHALTIGE URBANE MOBILITATSPLANE (2. Ausgabe) 59



PHASE 1 - VORBEREITUNG UND ANALYSE

Verkniipfung von SUMP mit MaBBhahmen zur sozialen Inklusion

In mehreren belgischen Stadten wird die Aufstellung eines SUMPs durch MalRnahmen erganzt, welche die soziale Inklusion im Mobilitatsbereich
fordern. Was den Zugang zum 6ffentlichen Nahverkehr betrifft, haben mehr als 140 flamische Gemeinden und Stédte eine Vereinbarung Gber
die Bezahlung von Busfahrten durch Dritte mit 6ffentlichen Nahverkehrsunternehmen geschlossen. Das bedeutet, dass ihre Blrger:innen den
offentlichen Nahverkehr zu einem ermaRigten Tarif nutzen kdnnen, oft mit zusatzlichen ErmaRigungen fir Kinder, Studierende und/oder
hochbetagte Menschen. Dartiber hinaus gibt es fiir Menschen, die kein Auto fahren kénnen und ein geringes Einkommen haben, in sechzehn
Gemeinden und Stadten eine Sozialabgabe fir Taxifahrten. Viele weitere Gemeinden haben ein System fr den Abrufverkehr mit Freiwilligen
eingerichtet. DarlUber hinaus bieten Stadte und Gemeinden zunehmend Schulungen fir mobilitatseingeschrankte Gruppen an: Die Stadte
Antwerpen und Lowen haben eine eigene Fahrradschule fir Erwachsene, wahrend die Stadt Ostende Menschen beim Fihrerscheinerwerb
unterstitzt.

Autor: Els Vandenbroeck und Evelien Bossuyt, Mobiel 21

Bild © Roman Babakin auf istock.com

PRAXISBEISPIEL

Bologna, Italien: Ballungsgebiet-SUMP, der Territorial-, Mobilitats-
und Logistikplanung verknupft

Die Stadt Bologna hat bei der Aufstellung des Mobilitatsplans einen
innovativen Ansatz verfolgt, der sowohl auf territorialer als auch auf
thematischer Ebene integriert: Ihr SUMP wurde fiir das gesamte Bal-
lungsgebiet aufgestellt und eng mit den sektorbezogenen Planen fur
Stadtlogistik und Radverkehr abgestimmt. Um den Planungsprozess
gemeinsam durchfihren zu konnen, plante das Team der Mobilitats-
planungsstelle von Anfang an, verschiedene Akteure zusammenzu-
bringen. Das wichtigste Ergebnis im Fall von Bologna ist, dass die Be-
teiligung der Interessentrager:innen eine ausschlaggebende Rolle fur
Entscheidungsprozesse in einem Ballungsgebiet spielt. Die Haupthe- |
rausforderung fur die politischen Entscheidungstrager:innen bestand 2
darin, praktikable und effektive Steuerungsmaoglichkeiten der urbanen
Logistik zu identifizieren. Die urbane Logistik stellt einen Bereich dar,
welcher von Privatunternehmen mit wenig Erfahrung in der Stadtpla-

nung dominiert wird.
Autor: Catia Chiusaroli, Metropolitanstadt Bologna, Zusammenstellung durch Polis

WISION

Bild: Metropolitanstadt Bologna
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PRAXISBEISPIEL
Monzon, Spanien: Harmonisierte Aufstellung von SUMP und SECAP

Auf der Grundlage des SUMP-SECAP-Harmonisierungsleitfadens stell-
te Monzon seinen SUMP und Aktionsplan fir nachhaltige Energie und
Klimaschutz (SECAP) auf integrierte Weise auf. Zu den Hauptprozes-
sen gehorten (1) die Aufstellung eines Harmonisierungsteams, das fur
die Aufstellung beider Plane und die Ausschopfung von Synergien zu-
standig ist, (2) die gemeinsame Nutzung des Verkehrsemissionsver-
zeichnisses durch beide Plane, (3) die Verwendung desselben Bezugs-
jahres fiir das Emissionsverzeichnis, (4) die Durchflhrung einer Studie
zur MaRRnahmenidentifikation fir beide Plane, (5) die Priorisierung von
SUMP-Malnahmen nach Kriterien, die sich auf Auswirkungen auf SE-
CAP beziehen und (6) die Beteiligung aller Abteilungen, die von der
Umsetzung des SUMPs und des SECAPs betroffen sind, in gemeinsa-
me Sitzungen.

Autor: Andrea Conserva, Circe-Stiftung, Zusammenstellung durch EUROCITIES
Bild: Leitlinien ,Harmonisation of Energy and
Sustainable Urban Mobility Planning, 2018

PRAXISBEISPIEL
Lahti, Finnland: Integration der Flachennutzungs- und
Mobilitatsplanung

Lahti hat einen integrierten strategischen Prozess, , Lahti Direction”,
fir die kombinierte Planung von Flachennutzung und Mobilitat entwi-
ckelt. Das Ziel des neuen Ansatzes, der erstmals 2019 umgesetzt wur-
de, besteht darin, gemeinsam mit Birger:innen, Interessen- und
Entscheidungstrager:innen eine nachhaltige Stadt zu entwickeln. Es
handelt sich um einen fortlaufenden und zyklischen Prozess, dessen
Strategie alle vier Jahre oder in jeder Ratsperiode, aktualisiert wird.
Dieser umfasst den Stadtplan, SUMP, das Umweltprogramm und
Dienstleistungsnetzprogramm. Es hat sich bis jetzt gezeigt, dass dieser
integrierte Ansatz ausgezeichnet funktioniert. Er steigert die Zusam-
menarbeit zwischen den Flachennutzungs- und Mobilitatsplaner:innen
und verbessert die Beteiligung der Blrger:innen am
Mobilitdtsplanungsprozess.

Autor: Anna Huttunen, Stadt Lahti, Zusammenstellung durch UBC
Bild: Lassi Hakkinen, Stadt Lahti
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AKTIVITAT 2.3: Zeitrahmen und Arbeitsplan vereinbaren

Hintergrund

Ein Zeitrahmen und ein definierter Arbeitsplan —die Schlissel
zum Erfolg. Die Schritte zum Aufstellen eines nachhaltigen ur-
banen Mobilitatsplans hdngen teilweise voneinander ab. In-
terdependenzen mussen sorgfaltig in eine logische Abfolge
gebracht werden, die mit den kommunalen Gegebenheiten
im Einklang stehen. Bei der Festlegung des Zeitrahmens ist es
von entscheidender Bedeutung, laufende politische und pla-
nerische Prozesse zu bertcksichtigen, welche den SUMP be-
einflussen kdnnen, bspw. Wahlen, Gesetzgebungsprozesse
und andere Planungsprozesse.

Die Aufstellung und Umsetzung eines SUMPs ist auch institu-
tionell ein komplexer Prozess. Er erfordert in der Regel eine
Uberarbeitung der Planungspraktiken und sektoreniibergrei-
fendes Arbeiten. Dieses Management erfordert hinsichtlich
einer allgemeinen Akzeptanz ein politisches Mandat. Ein Ar-
beitsplan, der alle Meilensteine enthélt und klar definiert, wel-
che beteiligten Handlungstrager:innen was und wann durch-
fihren, sollte genehmigt werden.

Ziele

e Entwickeln Sie einen maRgeschneiderten Planungspro-
zess, der in den kommunalen Kontext passt und die Pro-
zesse gut koordiniert.

e Streben Sie die Harmonisierung des Zeitplans mit verschie-
denen planerischen und politischen Entscheidungsprozes-
sen an (z. B. Gesamtstrategien, sektorale Fachpléane, Wah-
len). Ermitteln Sie die Zeitfenster fur die Koordination.

e Klédren und formalisieren Sie die Rollen aller
Handlungstrager:innen und ihre Ressourcenbeitrage.

e Sorgen Sie dafir, dass der Planungsprozess zuverlassig und
transparent ist.

e Ermoglichen Sie einen effizienten Planungsprozess, der
zeitliche Interdependenzen zwischen den Prozessen be-
ricksichtigt, die Risiken in Zusammenhang mit der Zeitpla-
nung minimiert und die Ressourcen optimal nutzt.

Aufgaben
Zeitrahmen:

¢ Nehmen Sie sich genligend Zeit, um den Planungsprozess
gut vorzubereiten. Die benétigte Zeit, um die Aufstellung
eines SUMPs zu entscheiden, Arbeitsstrukturen einzurich-
ten und einen Planungsrahmen festzulegen, ist von Stadt
zu Stadt sehr unterschiedlich. Sie

hangt in hohem Malie von den Praxiserfahrungen einer
Stadt hinsichtlich strategischer Planungsprozesse, institu-
tionellen Strukturen, dem politischen Kontext sowie der
politischen ,Planungskultur” ab.

Definieren Sie einen Zeitrahmen fir die Aufstellung des
SUMPs einschlieBlich der Phasen, die fir Analyse, Strate-
gieentwicklung und MaRnahmenplanung erforderlich
sind. Insgesamt bendtigen die Stadte in der Regel mindes-
tens ein Jahr vom offiziellen Start des Planungsprozesses
bis zur Verabschiedung, Ublicherweise aber ldnger.

Die Analyse dauert normalerweise etwa zwei bis sechs
Monate, kann aber auch mehr Zeit in Anspruch neh-
men, sofern viele zusatzliche Daten erfasst werden
mussen.

Die Strategieentwicklung (einschlieRlich Leitbild, Ziele
und Strategien) dauert in der Regel etwa zwei bis finf
Monate.

Die Planung von Manahmen nimmt Ublicherweise
etwa drei bis acht Monate in Anspruch. Diese Planung
beinhaltet MaBnahmen, welche von anfanglichen po-
tenziellen MaBnahmen bis zu Malnahmenpaketen mit
definierter Finanzierung und definierten Verantwort-
lichkeiten reichen und in einem endglltigen SUMP-Do-
kument enthalten sein sollen. Dieser Wert hangt je-
doch stark vom Detaillierungsgrad ab, mit dem die
Malnahmen im SUMP-Prozess vorbereitet werden.

Normalerweise ist etwas mehr Zeit fur die Verabschie-
dung des SUMPs nach dessen Aufstellung erforderlich.
Je nach politischen Umstanden variiert dieser Zeitauf-
wand und reicht von wenigen Wochen bis zu einem
halben Jahr oder mehr. Eine gute Integration der
Entscheidungstrager:innen in den Planungsprozess
tragt dazu bei, das Risiko von Verzégerungen bei der
Verabschiedung zu verringern.

Berlicksichtigen Sie potenziell schwierige Zeiten (z. B.
Wahlen oder Haushaltsplanungsperioden). In den Mona-
ten vor einer Wahl kann es schwierig sein, schnell voran-
zukommen. Hierdurch kann der zeitliche Ablauf des Pla-
nungsprozesses verzogert werden.
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e Kalkulieren Sie einige ,ruhige” Arbeitszeitraume ein, um
die allgemeine Planung flexibler zu gestalten und Verzoge-
rungen zu vermeiden. Kalkulieren Sie auRerdem Zeit fir
die Kommunikation und die Beteiligung von
Interessentrager:innen und Birger:innen ein.

e Veroffentlichen Sie einen vorlaufigen Zeitrahmen, damit
die beteiligten Handlungstrager:innen ihre Beitrdge recht-
zeitig einplanen kénnen.

¢ Bleiben Sie dabei, MakRnahmen mit hoher Sichtbarkeit um-
zusetzen, wahrend Sie den Plan vorbereiten und den
SUMP aufstellen. Auf diese Weise konnen Sie den Eindruck
von Untatigkeit vermeiden, was hinsichtlich der
Entscheidungstrager:innen besonders wichtig ist.

e Wabhlen Sie einen vorlaufigen Zeitrahmen fiir die Malknah-

menumsetzung aus, der noch bei der konkreten Malinah-
menplanung prazisiert wird.

Abbildung 17: Relativer Zeitbedarf der SUMP-Schritte

PHASE 1 - VORBEREITUNG UND ANALYSE

- Konzentrieren Sie sich bei der Detailplanung auf die
ndchsten zwei bis drei Jahre und veréffentlichen Sie da-
riber hinaus auch eine Grobplanung fir die nachsten
10 Jahre. Berticksichtigen Sie auch langfristige MaR-
nahmen, die wahrend des 10-Jahres-Zeitraums begin-
nen und danach weitergefiihrt werden (z.B. GroRRpro-
jekte wie der Bau einer StraRenbahnlinie).

- Einige Stddte ziehen es vor, ihren Zeitrahmen durch
wichtige Meilensteine zu definieren und verwenden
keine genauen Zeitspannen. Ein Beispiel waren die Er-
offnung einer neuen Bus-Rapid-Transit-Linie und Mal3-
nahmen, die vor und nach der Er6ffnung durchgefihrt
werden. Dies kann dazu beitragen, dass der Zeitrah-
men realistisch bleibt und fiir die Stadt und die Offent-
lichkeit leichter zu verfolgen ist.

+ Bauen Sie Zeit fir das Monitoring und die Aktualisie-
rung der MalRnahmen nach der SUMP-Verabschiedung
ein (siehe Aktivitat 11.1, S. 154).

Die Visualisierung der 12 Schritte stellt den relativen Zeitaufwand dar, welcher erforderlich ist, um den jeweiligen Schritt relativ zu allen anderen Schritten
in einem typischen SUMP-Prozess durchzufiihren. Bspw. erfordert das Management des Umsetzungsprozesses in der Regel die meiste Zeit in der
Umsetzungs- und Monitoringphase und ist mit dem Monitoringschritt verknlpft. Die Pfeile stellen typische Riickkopplungen dar. Wenn sich bspw. in
Schritt 8 (S. 126) zeigt, dass bestimmte Malknahmen zu viel Kapazitat benotigen, missen die ausgewahlten Manahmenpakete in Schritt 7 (S. 106)
moglicherweise nachjustiert werden. (Diese Abbildung stitzt sich nicht auf genaue Messungen und stellt nur eine Orientierungshilfe fir Planer:innen

dar).

Meilenstein:
MaBnahmenumsetzung
beurteilt

12. Evaluieren und Erkenntnisse gewinnen

11. Kontrollieren, Anpassen und
Kommunizieren

Umsetzung und
Monitoring

10. Umsetzung sicherstellen

Meilenstein:
Die Entscheidung, einen
SUMP vorzubereiten

Vorbereitung
und Analyse

MaBnahmenplanung

Meilenstein: 9. Beschluss und Finanzierung vorbereiten
Nachhaltiger urbaner
Mobilitdtsplan beschlossen

1. Arbeitsstrukturen einrichten

2. Planungsrahmen festlegen

3. Mobilitdtssituation analysieren

Meilenstein:
Analyse von Problemen und
Chancen abgeschlossen

4. Szenarien erstellen und gemeinsam

bewerten

Strategieentwicklung 5. Leitbild und Leitziele mit

Interessentrdger:innen entwickeln
6. Ziele und Indikatoren festlegen
Meilenstein:
Leitbild, Ziele und
Strategien vereinbart

7. Mafinahmenpakete mit
Interessentrdger:innen auswdhlen

8. Arbeitsschritte und Zustdndigkeiten vereinbaren
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Die Haufigkeit der Evaluation und Bewertungen und Aktuali-
sierungen hangt von lhrer individuellen Situation ab. Bertck-
sichtigen Sie auch die gesetzlichen Anforderungen und die
Wahlzyklen. Sie sollten jedoch mindestens alle zwei Jahre eine
Evaluation und Aktualisierung durchfihren.

Der gesamte SUMP sollte alle finf bis zehn Jahre evaluiert
und aktualisiert werden. Nach 10 Jahren ist das Dokument
in der Regel veraltet, wahrend die MaRnahmen viel haufi-
ger aktualisiert werden sollten.

Arbeitsplan

Starken Sie das politische Mandat fur die Aufstellung eines
SUMPs. Vergewissern Sie sich, dass sich die
Entscheidungstrager:innen bei der Entscheidung zur Fort-
setzung des Planungsprozesses weitgehend einig sind,
dass die Nachhaltigkeitsprinzipien den Kern des SUMPs bil-
den. Dies bedeutet, dass der Schwerpunkt auf 6kologische
und soziale Aspekte der Mobilitat gelegt werden sollte,
nicht nur auf einen besseren Verkehrsfluss.

Entwerfen Sie einen Gesamtarbeitsplan fir den SUMP-Pro-
zess, der alle notwendigen Meilensteine aufzeigt. Behal-
ten Sie eine gewisse Flexibilitat bei, um den Arbeitsplanim
Laufe des Prozesses anzupassen.

Details zu den Aufgaben

Entwickeln Sie Ans&tze, um Barrieren zu bewaltigen und
treibende Kréafte flr die nachhaltige urbane Mobilitatspla-
nung vollstandig auszuschopfen (mit den Ergebnissen der
Selbsteinschatzung aus Aktivitat 1.1, S. 35).

Vereinbaren Sie einen Zeitplan mit Interessentrager:innen,
die fur Planungsaufgaben zusténdig sind (auch innerhalb
Ihrer eigenen Organisation).

Werten Sie Risiken aus und planen Sie relevante Eventua-
litdten ein.

Kontrollieren Sie den Fortschritt, setzen Sie die Umsetzung
des Arbeitsplans durch und nehmen Sie Anpassungen auf-
grund von Verdnderungen vor.

Erganzende Aufgaben

Sie kdnnen lhren Planungsprozess durch eine Marke (z. B.
Name, Logo) kennzeichnen, um eine professionelle und
wiedererkennbare Sichtbarkeit in der gesamten 6ffentli-
chen Kommunikation und bei allen Veranstaltungen wah-
rend des gesamten Prozesses zu erzielen.

Der Aufstellungsprozess eines nachhaltigen urbanen Mobilitdtsplans ist in der Regel als kommunales Projekt eingerichtet, das
auch einen spezifischen Titel erhalt. Es ist sinnvoll, die englische Terminologie zu verwenden. Dies kann jedoch bei
Interessentrager:innen und Blrger:innen in nicht englischsprachigen Landern Widerstande hervorrufen. Um dies zu vermeiden,

ist es ratsam, einen (kommunalen) spezifischen Begriff zu wahlen, der von den Interessentrager:innen bestatigt oder gemeinsam definiert wird.
Die Verwendung eines geeigneten Begriffs ist auch wichtig, um Akzeptanz fir die Beteiligung und den Prozess zu schaffen. Es ist auch maoglich,
den Prozess direkt nach dem Endprodukt zu benennen, wenn bereits ein bestimmter Titel gewahlt wurde (siehe Aktivitat 9.1 ,lhren Plan zur Mar-

ke machen”, S. 140).

Zeitplan und Koordination

Zeitrahmen wird festgelegt, nachdem die Arbeitsstruktu-
ren eingerichtet und die Planungsanforderungen analy-
siert wurden, aber bevor die Mobilitdtsanalyse gestartet
wird.

Kontinuierliche Feinabstimmung des Zeitplans bei be-
stimmten Prozesse (z. B. Pressemitteilungen,
Sitzungskalender).

Verabschiedung des Arbeitsplans als Meilenstein vor Be-
ginn der offiziellen Aufstellung des SUMPs.

Checkliste

Realistischer Zeitrahmen fir den SUMP-Prozess erstellt.

Politisches Mandat fiur die Aufstellung Ihres SUMPs
erhalten.

Strategie fir Risiko- und Qualitdtsmanagement
ausgearbeitet.

Zeitrahmen und Arbeitsplan aufgestellt und politisch
genehmigt.
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AKTIVITAT 2.4: Einholung externer Unterstiitzung erwsgen

Hintergrund

Bei den meisten Behdrden Ubersteigen die spezifische Kom-
petenzen, die zur Aufstellung des nachhaltigen urbanen Mo-
bilitatsplans erforderlich sind, die Kapazitat ihrer
Mitarbeiter:innen. Das Ziel besteht darin, den unmittelbaren
Kompetenzbedarf zu decken, indem gegebenenfalls externe
Expert:innen hinzugezogen werden, aber auch darin, die Fach-
kenntnisse im Bereich der nachhaltigen urbanen Mobilitats-
planung innerhalb der eigenen Organisation zu starken und
weiterzuentwickeln.

Ziele

e Erflllen Sie kurzfristigen Weiterbildungsbedarf und bauen
Sie die Kompetenzen in lhrer eigenen Organisation und in
der groReren fachspezifischen Community aus.

e Ermoglichen Sie einen effizienten Planungsprozess, der die
Ressourcen optimal nutzt.

e Generieren Sie Wertschopfung fir den SUMP, indem Sie
mit Expert:innen zusammenarbeiten, die bei Schlisselfra-
gen neue Ansatze oder frische Perspektiven beitragen.

Aufgaben

e Entscheiden Sie auf der Grundlage lhrer Strategie zum
Ausgleichen von Kompetenzliicken (siehe Aktivitat 1.1, S.
35), fur welche Aufgaben externe Unterstitzung bendtigt
wird, wenn sie nicht effizient durch internen Kapazitats-
aufbau (oder die Einstellung neuer Mitarbeiter:innen) ab-
gedeckt werden kénnen.

e Sie konnen externe Unterstitzung fir Aufgaben einholen,
die angesichts fehlender Kompetenzen in lhrer Organisa-
tion nur mit verminderter Qualitat durchgefiihrt werden
konnten oder deren Durchfuhrung betrdchtlich langer
dauern wirde, wenn sie intern erledigt wirden.

e Entscheiden Sie, ob Aufgaben gebiindelt ausgeschrieben
werden konnen oder getrennt ausgeschrieben werden
missen. In der Regel handelt es sich bei geblndelten Aus-
schreibungen um Aufgaben, die eng miteinander ver-
knUpft sind, z.B. die Beteiligung von Burger:innen und die
Kommunikation mit Blrger:innen. Jene Aufgaben, die ge-
trennt ausgeschrieben werden mussen, da diese sehr spe-
zifische Kompetenzen erfordern, sind bspw. die

Datenerfassung oder- noch spezifischer- eine Haushalts-
befragung oder eine Qualitdtsanalyse der
Radverkehrsinfrastruktur.

e Schreiben Sie externe Dienstleistungen fiur die ausgewahl-
ten Aufgaben aus und schlieRen Sie einen entsprechenden
Vertrag ab. Erstellen Sie eine klar definierte Leistungsbe-
schreibung, welche die Aufgaben so genau wie moglich
beschreibt und geben Sie eine zeitliche Abfolge und kon-
krete Ergebnisse fur jede Aufgabe vor. Verwenden Sie ge-
eignete Kriterien fur die Auswahl von Angeboten, die in
der Leistungsbeschreibung aufgelistet sind. Neben dem
Preis sollten Sie auch inhaltlichen Kriterien (z. B. Qualitat
des beschriebenen Konzepts und der Methoden sowie
Fachkenntnisse des angebotenen Personals) angemesse-
nes Gewicht beimessen. Die Erfahrung hat gezeigt, dass
sich Qualitat auszahlt und unrealistisch preisglnstige An-
gebote oft zu qualitativ schlechten Ergebnissen oder Fol-
gekosten fir die Stadte fihren.

e Falls Sie den Projektmanagementprozess an eine:n
Berater:in delegieren, belassen Sie die Gesamtkoordinati-
on in lhrer Planungsbehorde. Planen Sie fir alle delegier-
ten Aufgaben immer ausreichend Zeit und Ressourcen ein,
so dass lhre Organisation das Qualitdtsmanagement
durchftihren kann. Wann immer es moglich ist, integrieren
Sie Weiterbildungsprozesse in die Leistungsbeschreibung,
damit sich lhre internen Mitarbeiter:innen die entspre-
chenden Kompetenzen fir den ndchsten Planungsprozess
aneignen kénnen.

Zeitplan und Koordination

e Berlcksichtigen Sie den Zeitplan der geplanten Ausschrei-
bungen, wenn Sie den Zeitrahmen und den Arbeitsplan
erstellen.

e Flhren Sie Ausschreibungen und Auftragsvergabe erst
durch, nachdem Sie das politische Mandat und die politi-
sche Genehmigung fir den Arbeitsplan erhalten haben.

Checkliste

v/ Entscheidung getroffen, fiir welche Aufgaben gegebenen-
falls externe Unterstltzung eingeholt wird.

v/ Dienstleistungen ausgeschrieben und einen geeigneten
Auftragnehmer ausgewdhlt, der den SUMP-Ansatz
versteht.
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Beispiele fiir Aufgaben, fiir die externe Unterstiitzung eingeholt werden kann

Aufgaben

Details

Vorbereitung, Organisation und
Moderation von Veranstaltungen
sowie Dokumentation und
Analyse von
Diskussionsergebnissen in
Zusammenhang mit der
Beteiligung von
Interessentrager:innen sowie
Blrger:innen

Der administrative Aufwand, der fur die Durchfiihrung wirksamer Beteiligungsprozesse erforderlich
ist, sollte nicht unterschatzt werden.

Kommentare werden in der Regel manuell Gberprift, was einen erheblichen Zeitaufwand erfordert.
Insbesondere bei der Online-Beteiligung mussen Planungsbehorden ein enormes Volumen an
Antworten verfassen (mehr als 1000 Kommentare sind keine ungewohnliche Zahl).

Die Beauftragung einer neutralen Moderation kann dazu beitragen, (alte) Konflikte zu vermeiden
und einer Gruppe helfen, in konstruktiver Atmosphare zusammenzuarbeiten.

Offentlichkeitsarbeit

Kommunikationsprozess, bspw. attraktive Nachrichten fir Print- und Online-Medien verfassen,
offentliche Berichte verfassen (z. B. Mobilitatsstrategie und SUMP), Social-Media-Kanale moderieren
(bei denen eine hohe Anzahl von Kommentaren eingehen kann) und professionelle Fotos bei
Veranstaltungen aufnehmen.

Analyse der Mobilitatssituation
einschlieBlich Datenerfassung

Hierbei kann es sich entweder um die gesamte Analyse oder spezifische technische Teilaufgaben
oder Aufgaben handeln, die leicht zu trennen sind (z. B. Qualitat der Radverkehrsinfrastruktur
analysieren, Verkehrszahldaten erfassen, FuBganger:innenfreundlichkeit analysieren,
Haushaltsbefragungen durchfiihren, Verkehrsmodell einrichten).

Schulung zum spezifischen
Prozess

Eine Schulung konnte kommunalen Behdrden helfen, groRere Teile des SUMP-Prozesses intern
durchzufthren. Dies konnte bspw. auf die Modellierung zutreffen. Wenn ein Verkehrsmodell angewendet
wird, ware es auch wichtig, dass die Stadt tGiber das Fachwissen hinsichtlich des Modelleinsatzes verflgt,
selbst wenn ein:e Berater:in das Modell betreibt.

Rechtsberatung

In Landern, in denen ein verbindlicher rechtlicher Rahmen besteht, sollte das Risiko gemindert
werden, dass ein SUMP vor Gericht angefochten wird.

oy
Puskits Forune
Stadlion 84
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PRAXISBEISPIEL

Cluj-Napoca, Rumanien: Aufstellung von SUMPs - von externen
Berater:innen vorangetrieben

Der urbane Mobilitatsplan von Cluj-Napoca wurde von einem exter-
nen Beratungsunternehmen unter der Koordination und Anleitung
von Jaspers und der EBRD aufgestellt. Berater:innen leiteten die Or-
ganisation und Umsetzung des gesamten Prozesses einschlieRlich
der Datenerfassung, der Bestandsanalyse und der Aufstellung des
SUMP-Aktionsplans. Interne Mitarbeiter:innen waren ebenfalls eng
in alle Schritte einbezogen, trugen wertvolles Wissen tber den kom-
munalen Kontext bei und unterstitzten auf diese Weise die
Berater:innen dabei, maRgeschneiderte Losungen und einen soliden
SUMP aufzustellen. Insgesamt flossen durch die Beauftragung exter-
ner Berater:innen detailliertes Fachwissen und frische Denkansatze
ein. Dies trug dazu bei, die Effizienz des Planungsprozesses zu
verbessern.

Autor: Stadt Cluj-Napoca, Zusammenstellung durch ICLEI
Bild: Stadt Cluj-Napoca

PRAXISBEISPIEL

Thessaloniki, Griechenland: Fachliche Unterstitzung fir die
Einrichtung einer Monitoringstelle

Die kommunalen Behorden von Thessaloniki haben ein breites Spek-
trum von Mobilitdtsdaten analysiert, um den SUMP aufzustellen und
die MalRnahmen zu evaluieren. Die Stadtverwaltung hat ein Koopera-
tionsabkommen (2016 — laufend) mit einem Forschungsinstitut unter-
zeichnet und profitiert von dessen wissenschaftlichen Kompetenzen
in den Bereichen nachhaltige Mobilitdtsplanung sowie IVS, Big-Data-
Management und Verkehrsmodellierung. Die Zusammenarbeit war
hinsichtlich einer technischen sowie wissenschaftlichen Umsetzung
wichtig. Dies trug dazu bei, die Effizienz des Planungsprozesses zu
verbessern.

Autor: Maria Zourna, Stadtverwaltung Thessaloniki, sowie Georgia Aifantopoulou und Maria
Morfoulaki, CERTH/Griechisches Verkehrsinstitut, Zusammenstellung durch Polis
Bild: Logo des SUMPs von Thessaloniki
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SCHRITT 3:
Mobilitatssituation
analysieren

© Rupprecht Consult 2019

. Informationsquellen identifizieren und
mit Dateneignern zusammenarbeiten

. Probleme und Chancen analysieren
(alle Verkehrstrager]

Den letzten Schritt einer guten Vorbereitung des SUMPs bildet die Analyse der Mobilitatssituation in lhrer Stadt. Dies ist ein wichtiger
Meilenstein, der die Grundlage fir eine rationale und transparente Strategieentwicklung bildet. Bevor Probleme und Chancen im Bereich
der urbanen Mobilitat analysiert und Burger:innen in diese Analyse einbezogen werden, missen Informations- und Datenquellen be-
stimmt und die Zusammenarbeit mit den Dateneignern aufgebaut werden. Anvisiert werden eine zielgerichtete und fokussierte Erfas-
sung und Analyse von Daten, die sdmtliche Verkehrstrager und wichtigen mobilitdatsbezogenen Ziele und Trends fir das gesamte funkti-

onale Stadtgebiet berlcksichtigen.

AKTIVITAT 3.1:
zusammenarbeiten

nformationsquellen identifizieren und mit Dateneignern

Hintergrund

Bevor Sie eine Entscheidung Gber zuklnftige Strategien tref-
fen, mussen Sie wissen, welchen Problemen Sie derzeit gegen-
Uberstehen. Bei der urbanen Mobilitats- und Verkehrsplanung
sind diese Kenntnisse oft sehr bruchstickhaft und unvollstan-
dig. Daten und Informationen miissen wie Teile eines Puzzles
zusammengeflgt werden, um die aktuelle Situation zu be-
schreiben. Um eine aussagekraftige Analyse durchfiihren zu
konnen, missen Sie zunachst feststellen, welche Daten erfor-
derlich sind (um alle SUMP-Aspekte und insbesondere die po-
litischen Prioritdten Ihres Prozesses zu analysieren), welche
Informationen verfigbar sind und welche noch fehlen. Stad-
te, die sich erstmals mit diesem Thema auseinandersetzen
und keine oder nur wenige Daten zur Verfligung haben, soll-
ten sich nicht entmutigen lassen und es als Chance ansehen,
die Datenerfassung als Teil des SUMP-Prozesses zu verbes-
sern. Eine Herausforderung besteht fir die meisten Stadte da-
rin, dass ihre Daten weder zeitlich noch raumlich harmonisiert

sind und diese oft auf verschiedene Eigner, Inhaber oder Spei-
chersysteme verteilt sind. Infolgedessen kann der Datenzu-
gang ein Problem darstellen, da es an Informationen tiber vor-
handene Datenbanken mangelt und Widerwille besteht,
Informationen weiterzugeben, insbesondere bei kommerziel-
len Betreibern, die moglicherweise hohe Summen fir ihre Da-
ten verlangen oder sich auf Geschaftsgeheimnisse berufen.
Ein grindliches Datenaudit, ausgezeichnete Kommunikation
mit Dateneignern und gegenseitiger Datenaustausch kdnnen
helfen, diese Hirden zu Gberwinden. Die Erfahrung hat ge-
zeigt, dass die frihzeitige Einbeziehung interner und externer
Dateneigner und klare Vereinbarungen eine héhere Koopera-
tionsbereitschaft fordern konnen.
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Ziele

Ermitteln Sie den Datenbedarf mit Blick auf politische Prio-
ritdaten und voraussichtliche Leitziele.

Verschaffen Sie sich einen guten Uberblick tiber die ver-
figbaren Daten einschlieRlich ihrer Qualitdt und
Verflgbarkeit.

|dentifzieren Sie Datenliicken und zusétzliche Informationen,
die fur Ihre Mobilitatsanalyse bendtigt werden.

Arbeiten Sie mit externen und internen Organisationen zu-
sammen, um lhren Datensatz zu vervollstdndigen. Treffen
Sie hierbei idealerweise langfristige Vereinbarungen, um
auch in Zukunft eine gute Datenversorgung zu
gewadhrleisten.

Stellen Sie sicher, dass Datenlicken nach Moglichkeit ge-
schlossen werden.

Wenn Sie Daten kombinieren, die in verschiedenen Teilen
Ihrer Organisation, in anderen Organisationen und (bei Be-
darf) durch die Erfassung neuer Daten verfligbar sind, ge-
winnen Sie viele Informationen Uber urbane Mobilitat und
verwandte Bereiche, die eine Bestandsanalyse
ermoglichen.

Aufgaben

Fihren Sie ein Datenaudit durch. Verschaffen Sie sich ei-
nen Uberblick iber Datenbedarf und Datenquellen. Ermit-
teln Sie alle verfligharen Daten, welche fir Ihren nachhal-
tigen urbanen Mobilitatsplan relevant sind und werten Sie
deren Qualitat und Erreichbarkeit aus.

Rufen Sie verfligbare Daten ab, fassen Sie ihren Inhalt zu-
sammen und identifizieren Sie Datenlicken in Zusammen-
hang mit Ihren wesentlichen Mobilitdtsfragen. Wahlen Sie
geeignete Daten aus, welche die Verkehrs- und Mobilitats-
situation in Ihrer Stadt beschreiben. Hierbei muss der
Schwerpunkt auf den allgemeinen Zielen der nachhaltigen
urbanen Mobilitat (siehe erster Meilenstein) und den poli-
tischen Prioritaten liegen, die zur Entscheidung gefiihrt ha-
ben, einen SUMP aufzustellen. Wenn bspw. eine politische
Prioritat lautet, die StraRenverkehrssicherheit zu verbes-
sern, sind Daten Uber Todesfélle erforderlich. Ihre Daten
sollten Informationen zu Status und Trends bei folgenden
Punkten liefern:

- Alle in lhrer Stadt genutzten Verkehrsmittel einschliel3-
lich des Guterverkehrs und des Integrationsgrads der
Verkehrstrager (Multimodalitat)

- Alle wichtigen Aspekte der nachhaltigen Mobilitat, die fur
Ihre Stadt relevant sind (z. B. Luftverschmutzung, Ver-
kehrslarm, StralRenverkehrssicherheit, Lebensqualitat im
offentlichen Raum, gerechte Erreichbarkeit von Diensten,
Beschaftigung und Fortbildung).

L]
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Gehen Sie Gber eine einfache Beschreibung des Status hi-
naus und versuchen Sie, die eigentlichen Griinde zu ver-
stehen. Warum zum Beispiel fahren die meisten Men-
schen immer noch ins Stadtzentrum und parken dort,
obwohl gute Park-and-Ride-Angebote verfligbar sind? Be-
muhen Sie sich um Daten, welche die Motive fiir das Mo-
bilitatsverhalten erklaren, das Sie beeinflussen wollen, in-
dem Sie bspw. qualitative verhaltensbezogene Fragen in
Mobilitatserhebungen implementieren. Diese Informati-
onen helfen zu einem spateren Zeitpunkt dabei, wirksame
MalRnahmen auszuwahlen.

Beraten Sie sich mit Interessentrager:innen und
Blrger:innen Uber Probleme und Fragen, auf die der
SUMP ihrer Meinung nach eingehen sollte. Birger:innen
und Interessentrager:innen werden flir den Planungspro-
zess sensibilisiert, indem dafir gesorgt wird, dass ihre
Stimmen gehort werden und die die Blrger:innen das Ge-
fihl haben, eigenverantwortlich den SUMP mitzugestal-
ten, da ihre Ideen mit in den Prozess einflielRen.

Bemihen Sie sich um eine Datenaustauschvereinbarung
mit externen Dateneignern, die Sie fur Ihre Analyse beno-
tigen. Respektieren Sie den Datenschutz (nach europai-
scher und nationaler Gesetzgebung), anonymisieren Sie
personliche Informationen und gehen Sie umsichtig mit
den Daten um, um Kooperationsprobleme zu vermeiden
(Sie konnen Sicherheitsstrategien fur Ihr Datenmanage-
ment einrichten). Erldutern Sie klar und deutlich, warum
die Daten bendtigt werden. Zeigen Sie den Nutzen auf, der
durch ihre Verwendung entsteht und informieren Sie, wie
Ihre Organisation die Daten einsetzt und speichert. Stim-
men Sie den Prozess zusammen ab, wie Daten erfasst und
ausgetauscht werden, so dass sich alle Partner:innen auf
einen einzigen, gemeinsamen Informationssatz verlassen
konnen (z. B. eine sichere Wissensplattform fur den
Datenaustausch).

Um wichtige, weiterhin vorhandene Datenlicken zu schlie-
Ben, sollten Sie die Verfligharkeit von Standardwerten Gber-
prifen, wie sie bspw. auf Bundesebene zur Verfligung ge-
stellt werden oder zuséatzliche Daten erfassen, die bei
internen oder externen Dateneignern nicht zugénglich sind.
Daten kénnen auf verschiedene Art und Weise erfasst wer-
den. Bspw. konnen Trends bei der Anzahl der
FuBganger:innen anhand jahrlicher manueller Zdhlungen
an Schlisselpunkten in der Stadt ermittelt werden, etwa
durch die Aufstellung von Zahlmaschinen oder die Durch-
fihrung einer Haushaltsbefragung. Die Wahl der Methode
hangt von den verfligharen Ressourcen, der GrolRe der Stadt
und dem erforderlichen Zuverlassigkeitsgrad ab. Die folgen-
den allgemeinen Datentypen kdnnten unterschieden
werden:

Quantitative Daten aus Messungen (z. B. Zdhlmaschinen,
Infrarot- und andere Sensoren, Kameras, Satelliten) oder
GPS-Daten (z. B. Fahrzeugverfolgung, Mobiltelefonposi-
tionen, die Uber Apps oder von Mobilfunkanbietern er-
fasst werden)
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Bei der Datenerfassung ist es wichtig, prazise, spezifische und vollstdndige Datenséatze zu
erstellen, aber auch Prioritdten und klare Ziele festzulegen, die den Zweck der Daten betreffen.
e Das Themenhandbuch Urban Road Safety and Active Travel in Sustainable Urban Mobility
Planning enthalt unter anderem eine Prioritdtenliste fir die Datenerfassung bezlglich

e
StraRenverkehrssicherheit:
e Bestimmung der Hauptunfallarten als Basis, um die richtigen Zielgruppen azusprechen und die MaRnahmen
. zu entwickeln
Bestimmung von Gefahrenstellen im multimodalen Verkehrsnetz
" [ ] -)v

Festlegung realistischer, aber dennoch ehrgeiziger Ziele fur die Verkehrssicherheit

Bewusstseinsbildung: Richtige Unfallzahlen kénnen zur Bewusstseinsbildung beitragen.

Daruber hinaus wird zudem der Mindestumfang von Daten definiert, der zum Analysieren der
Verkehrssicherheitssituation in einer Stadt erforderlich sind. Sehr wichtig ist, dass in der Analyse folgende

Topic Guide Punkte beriicksichtigt werden:
URBAN ROAD SAFETY AND ACTIVE TRAVEL
IN ¢ Gesamtzahl der Todesfalle und Verletzten in der Stadt pro Jahr, Giber einen Zeitraum von mindestens drei

SUSTAINABLE URBAN MOBILITY PLANNING Jahren

- Gesamtzahl der Unfélle ohne Verletzungen, gruppiert nach den verschiedenen Verkehrstragern, tiber einen
- Zeitraum von mindestens drei Jahren und

Ort und Art der Unfélle im (multimodalen) Verkehrsnetz der Stadt

Quantitative und qualitative Daten aus Erhebungen Zeitplan und Koordination

(Haushalt, StralRe, Fahrzeug) oder aus Beobachtungen

auf der StralRe (z. B. manuelle Verkehrszahlungen, Orts- e Kann eingeleitet werden, sobald das SUMP-Kernteam zusam-
besichtigungen, Liste mit Daten zur Parkraumbelegung mengestellt und das Planungsgebiet definiert ist (siehe Akti-
in StraRen) vitdt 1.2,S.39und 2.1, S. 52), jedoch spdtestens nachdem der

Zeitrahmen und Arbeitsplan vereinbart wurden.
- Qualitative Daten aus Interviews oder Fokusgruppen
e FlieRt direkt in die Mobilitatsanalyse der Aktivitat 3.2 (S. 75)
Qualitative Daten aus Zeitschriften, Blogs, sozialen ein.

Medien
e Die Ermittlung der Datenquellen und des Datenbedarfs ist

mit der Definition von Leitzielen (siehe Aktivitat 5.2, S. 93),

Modellierung von Daten, um Datenllicken zu ) ) : -
strategischen Indikatoren (siehe Aktivitat 6.1, S. 96) und

schlieen
dem Monitoringprozess (siehe Aktivitat 11.1, S. 154)
Ergdnzende Aufgaben verknupft.
Checkliste

e Verwenden Sie so weit wie moglich offene Daten. Dadurch
wird der Prozess transparenter, so dass Biirger:innen und
Interessentrager:innen auf die Daten zugreifen und sie
nutzen kénnen. Dies wiederum kann Ihrem Planungspro-
zess zugute kommen (z. B. Studierende, die ein Mobilitdts-
problem eingehend analysieren oder eine Mobilitats-App

v/ Datenbedarf mit Blick auf politische Prioritaten und vor-
aussichtliche Leitziele spezifiziert.

v/ Verflgbare Daten ermittelt und auf Qualitat Uberpruft.

fir Ihre Stadt programmieren). Vergewissern Sie sich, dass v Datenliicken definiert und zusitzliche Datenquellen
die verwendeten offenen Daten qualitativ hochwertig bestimmt.
sind.

v/ Sicheres Datenmanagement eingerichtet.

e Richten Sie ein zentrales kommunales Datenzentrum ein, wel- v/ Datenaustausch mit externen Eignern relevanter Daten
ches die Daten aller Abteilungen verwaltet. Dies erleichtert vereinbart.
den internen Datenaustausch und die integrierte Planung, so
dass die Daten und politischen Aspekte anderer Abteilungen
einfacher beriicksichtigt werden konnen.

v/ Zusatzliche Daten erfasst, sofern erforderlich.
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Planungsinstrument zum Messen der Qualitat des 6ffentlichen Raums

Es gibt eine Reihe von Planungsinstrumenten, die analysieren, wie Menschen den 6ffentlichen Raum nutzen und wie dieser fur
das dort stattfindende 6ffentliche Leben verbessert werden kann. Als einer der Vorreiter auf diesem Gebiet bietet das Gehl
Institute auf seiner Webseite eine Auswahl derartiger Planungsinstrumente an, u. a.:

e, Twelve Quality Criteria” ist ein Instrument, mit dem erforscht wird, wie der 6ffentliche Raum von ihren Nutzer:innen wahrgenommen wird.
Es dient der Beurteilung, ob verschiedene Merkmale eines 6ffentlichen Raums fiir Menschen Schutz bieten, bequem und angenehm sind.

e People Moving Count” misst, wie viele Menschen sich mit welchen Verkehrsmitteln an einem Ort bewegen. Diese Informationen zeigen auf,
wie stark ein Ort zu verschiedenen Tageszeiten frequentiert ist und wie gut er mit verschiedenen Verkehrsmitteln erreichbar ist.

e Mit dem Planungsinstrument ,Stationary Activity Mapping“ konnen Sie herausfinden, was Menschen zu einem bestimmten Zeitpunkt an
einem Ort tun, bspw. auf einer Bank sitzen, Sport treiben oder Live-Musik machen. Das Ergebnis ist eine ,Momentaufnahme* der Ablaufe in
Ihrem Erhebungsgebiet. Durch die Auswertung dieses Ortes haben Sie schon einen Ausgangspunkt, um potenzielle Verbesserungen fir das
offentliche Leben zu ermitteln.

e Apps werden zunehmend daflr eingesetzt, den offentlichen Raum zu analysieren. Auf diese Weise ist es flir die Stadte einfacher, Daten vor
Ort zu erfassen und spater in einer 6ffentlichen Datenbank zu organisieren und bereitzustellen.

Weitere Informationen finden Sie auf dieser Webseite: https://gehlinstitute.org/tools/

LEITLINIEN FUR NACHHALTIGE URBANE MOBILITATSPLANE (2. Ausgabe)
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Horen Sie zu und lernen Sie! - Kartenbasierte Online-Erhebungen zur Datenerfassung*’

Planung fur Menschen erfordert die (friihzeitige) Beteiligung von Blirger:innen am Prozess —zum Beispiel durch Datenerfassung

mit ,,Public Participation GIS“ (Geographic Information System). Dabei werden Daten online, durch die VerknUpfung einer

digitalen Datenerfassung mit einer interaktiven Karte, erhoben. Dieses Instrument verbindet die Blrger:innenbeteiligung mit
der Datenerfassung zur Konzeption einer intelligenten Planung, die auf den Bedurfnissen, Wahrnehmungen und Ideen der Menschen basiert.
Das Planungsinstrument ,PPGIS” gestattet es, Daten einer umfangreichen und vielfaltigen Personengruppe zu erfassen, wahrend es gleichzeitig
die Burger:innenbeteiligung verbessert, Eigenverantwortung fur den Prozess schafft und zudem die Perspektive von Biirger:innen aufgreift. Fur
Planer:innen kénnen die erfassten Daten eine Informationsquelle sein. ,PPGIS“ kann auch genutzt werden, um Blrger:innen
Entscheidungskompetenz im Prozess zu vermitteln: bspw. durch Definition von Interventionsbereichen mit Kartierung der Bereiche, in denen
Verbesserungsbedarf besteht (z. B. Wahrnehmung des offentlichen Nahverkehrsdiensts, Kartierung unsicherer Bereiche, unzuldnglicher
Fahrradwege usw.). Auf diese Weise stellte die Stadt Helsinki ihren Masterplan gemeinsam mit den Burger:innen auf und die Stadt Stockholm
sammelte |deen fur die Gestaltung eines neuen Viertels. Anstatt traditionelle Methoden zu ersetzen, konnen kartenbasierte Online-Erhebungen
diese erganzen, um mehr Birger:innen zu erreichen und die Qualitat der erfassten Daten zu erhéhen. Das Instrument ,,Public Participation GIS“
kann ein Turoffner sein, um eine grolRe Zielgruppe in der gesamten Region zu erreichen.

Welche Art von Daten konnen Sie mit kartenbasierten Online-Erhebungen erfassen?

Wenn Sie Daten direkt von und mit Blrger:innen erfassen, kann sich Ihnen ein neuer Einblick in das Lebensumfeld der Menschen erschlieen,
der im Planungsprozess genutzt werden kann. Wenn Sie Teilnehmer:innen auffordern, verschiedene Orte auf einer Karte zu kennzeichnen (z. B.
ihre taglichen Aktivitatsorte oder Orte, die sie bevorzugen/vermeiden), die Qualitat der Infrastruktur zu bewerten oder ihre Ideen fur die
zuklnftige Entwicklung der Stadt in die Karte einzutragen, erhalten Sie fir den SUMP genauere Informationen tber die Perspektive der
Birger:innen. So konnen Sie analysieren, wo Handlungsbedarf besteht. Mithilfe der Erfassung raumlicher Daten konnen geografische Muster mit
soziodemografischen Aspekten, Einstellungen und Umweltqualitat verknipft werden. Anhand von Daten aus kartenbasierten Online-Erhebungen
kénnen Sie bspw. mehr tber folgende Punkte erfahren:

e Mobilitatsverhalten (z. B. durch Kartierung der besuchten Orte, Routen, Wegezwecke, Besuchsfrequenzen, Verkehrsmittelwahl)

e Sehenswurdigkeiten und Aktivitatsraume

e (Un-)Zufriedenheit und Wahrnehmung des Viertels, des stadtischen Raums, der Erreichbarkeit, der o6ffentlichen Sicherheit, der Griinflachen,
der Mobilitatsangebote, der Infrastruktur usw.

e Bestimmung von verbesserungsbedurftigen Bereichen (z. B. unzulanglicher offentlicher Nahverkehrsdienst)
¢ Mobilitdtsbezogener Gesundheitszustand und mobilitdtsbezogenes Wohlbefinden sowie

e demografische Daten

Welche Online-Instrumente stehen zur Verfiigung?

e Maptionnaire, https://maptionnaire.com/

e Citizenlab, https.//www.citizenlab.co/

e GeoForm (Esri), https://github.com/Esri/geoform-template-js
e Mapping for change, https://mappingforchange.org.uk/

e GeoCitizen https.//www.geocitizen.org/home/login

47 Quelle und weiterfiihrende Literatur: Czepkiewicz, M., Brudka, C., Jankowski, P.,
Kaczmarek, T., Zwolinski, Z., Mikuta, t, Bakowska-Waldmann, E., Mlodkowski, M
Wojcicki, M., (2016). Public Participation GIS for Sustainable Urban Mobility Planning-
methods, applications and challenges. Rozwdj Regionalny i Polityka Regionalna, 35.

9-35.
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Erreichbarkeitsmessung mit dem flaimischen ,Mobiscore“-Ansatz

Die urbane Mobilitatsplanung sollte sich nicht nur auf die Mobilitat im engeren Sinne konzentrieren (d. h. auf bequeme Trans-
portmoglichkeiten in der Stadt), sondern auch auf das Ziel der Erreichbarkeit von Orten und gesellschaftlichen Veranstal-
tungen. Erreichbarkeit beschreibt das tatsachliche Potenzial, an auRerhauslichen Veranstaltungen teilzunehmen. Eine der zu
Uberwindenden Hirden, um auf die Erreichbarkeit im Rahmen eines SUMPs expliziter einzugehen, ist die Schwierigkeit, die-
se zu messen.

Das flamische Instrument und seine Verwendung in Flandern

Im Mai 2019 fuhrte das Ministerium fir Umwelt, Natur und Energie (LNE) der flamischen Regierung das webbasierte Instrument ,MobiS-
core” ein, das einem bestimmten Haus oder Grundstick einen ,Erreichbarkeitspunktwert” zuweist. Der Punktwert informiert potenzielle
Kaufer:innen oder Mieter:innen eines Hauses dariiber, wie gut verschiedene Einrichtungen — Bahnhof, Bushaltestelle, Schule usw. — auf nach-
haltige Weise, bspw. zu FuB oder mit dem Fahrrad, erreichbar sind. Mit der Entwicklung dieses Instruments mochte das Ministerium das Be-
wusstsein der Blrger:innen fur Auswirkungen scharfen, welche sich aus der Wahl des Wohnsitzes auf die Mobilitat ergeben. Die Kauf- oder Mie-
tentscheidung ist ein Schlisselmoment, welcher die Veranderung des Mobilitatsverhaltens, bspw. die Verkehrsmittelwahl, forciert. Menschen,
die in ein neues Haus umziehen wollen, kénnen die Erreichbarkeit verschiedener Orte auf der MobiScore-Webseite (www.mobiscore.be — nur
auf Niederlandisch) leicht vergleichen. Das Planungsinstrument konnte auch zu einem nitzlichen Analyseinstrument fir die urbane Mobilitats-
planung weiterentwickelt werden. Da jedem Hektar (100 x 100 m) ein Erreichbarkeitspunktwert zugeordnet wird, wiirde die Karte eines funkti-
onalen Stadtgebiets mit den verschiedenen Punktwerten Bereiche mit hoher und niedriger Erreichbarkeit kennzeichnen. Diese Informationen
konnen bspw. bei der Entscheidung helfen, wo der Ausbau des 6ffentlichen Nahverkehrs oder der Fahrradanbindungen am dringendsten erfor-
derlich ist. Darlber hinaus kann das Instrument sicherlich die Stadtentwicklungspolitik besser mit der Mobilitatsplanung verknupfen, indem es
aufzeigt, wo Wohnraum, Schulen usw. gebaut werden mussen, um nachhaltige Verkehrstrager zu fordern.

So kann der flamische Ansatz lhren SUMP inspirieren

Es ist unwahrscheinlich, dass in lhrer Stadt ein einsatzbereites Instrument zur Verfligung steht, um die Erreichbarkeit der gdngigen Tagesziele zu
messen. Im Rahmen der Aktivitat 3.1 (S. 68, ,Informationsquellen identifizieren und mit Dateneignern zusammenarbeiten®) sollten Sie jedoch
in Zusammenarbeit mit der Raumplanungs- oder Stadtplanungsabteilung oder Forschungsinstituten in Ihrem Gebiet herausfinden, ob GIS-ba-
sierte Daten zum Standort von Geschaften, Schulen usw. verfligbar sind. Auf Basis dieser Dichtewerte kdnnen Erreichbarkeitspunktzahlen fir
verschiedene Gebiete in der Stadt entwickelt werden. Des Weiteren konnen die Dichte der Haltestellen des 6ffentlichen Nahverkehrs oder der
Bereiche bestimmt werden, die sich in Laufweite zu diesen Haltestellen befinden (bspw. 400 Meter fur Bushaltestellen und 800 Meter fir Stra-
Renbahnhaltestellen). In der zweiten SUMP-Phase der Strategieentwicklung kann die Kartierung von Erreichbarkeitsindikatoren als Grundla-
ge fur Gesprache mit offentlichen Nahverkehrsunternehmen, Biirger:innen und anderen Interessentrager:innen dienen. Dies ist besonders bei
der Zusammenarbeit mit Stadtentwicklungsabteilungen nutzlich, um eine sogenannte TOD-(Transit-Oriented-Development-)Strategie zu ent-
wickeln, d. h. eine Stadtentwicklungsstrategie, die sich an Knotenpunkten des 6ffentlichen Nahverkehrs orientiert und gleichzeitig Entwicklun-
gen in MIV-abhangigen Gebieten mit geringer Erreichbarkeit durch den 6ffentlichen Nahverkehr entgegentritt. Auf Stadtviertelebene kann die
Erreichbarkeitskartierung die Entwicklung von Wegen fiir aktive Mobilitat fordern und die Planung von Entwicklungen mit gemischter Nutzung
einschlieRlich Schulen, Geschaften und Diensten unterstitzen.

Ausflhrlichere Informationen zur Methodik, die dem in Flandern entwickelten Indikatorinstrument ,MobiScore” zugrunde liegt, finden Sie unter:
https.//www.tmleuven.be/en/project/Mobiscore (nur auf Niederlandisch).

Autor: Dirk Lauwers, Zentrum fiir Mobilitdts- und Raumplanung, Universitdt Gent

Abbildung 18: Geografische MobiScore-Verteilung in Flandern (Punktbewertung fir Zellen mit einem Hektar GroRe.
Rot (4) ist am schlechtesten erreichbar, Blau (9) ist am besten erreichbar; Transport & Mobility, Lowen, 2019. Mobiscore,
www.tmleuven.be/en/project/Mobiscore.)
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Weitere Analyse-Instrumente

e Das ,Health Economic Assessment Tool (HEAT) for Walking and Cycling” (WHO/Europa) wertet die Auswirkungen des
ZufulRgehens und des Radfahrens auf die Gesundheit in einer Stadt wirtschaftlich aus:
www.heatwalkingcycling.org/#homepage

e AirQ+“ (WHO) fuhrt Berechnungen durch, die es erméglichen, die gesundheitlichen Auswirkungen der Exposition gegentber Luftver-
schmutzung zu quantifizieren. Hierzu zahlen auch Schatzungen, die sich auf EinbulRen bei der Lebenserwartung beziehen: www.euro.who.
int/en/health-topics/environment-and-health/air-quality/activities/airg-software-tool-for-health-risk-assessment-of-air-pollution

e Das britische Verkehrsministerium stellt einen Leitfaden zur Planung von Rad- und FuRwegenetzen einschlieRlich eines Instruments zur
Bewertung von FuBwegen bereit:
www.gov.uk/government/publications/local-cycling-and-walking-infrastructure-plans-technical-guidance-and-tools

e Als Stadt konnen Sie die Birger:innen dazu aufrufen, Verkehrssicherheits- und Infrastrukturprobleme auf einer bestimmten Plattform zu
melden. Einige Stidte oder Lander haben eigene Berichtsplattformen. Beispiele sind der Radkummerkasten fiir Wien, Osterreich (www.
radkummerkasten.at) oder FixMyStreet fur das Vereinigte Konigreich (www.fixmystreet.com).

e Mit,BYPAD“ (Bicycle Policy Audit) konnen Sie die Radfahrpolitik einer Stadt evaluieren: www.bypad.org/cms_site.
phtml?id=552&sprache=en

e Weitere Planungsinstrumente zur Datenerfassung finden Sie auch im CIVITAS Urban Mobility Tool Inventory: https.//civitas.eu/
tool-inventory ?f%5B0%5D=field_application_area%3A923.

PRAXISBEISPIEL

Gdynia, Polen: Kooperation zur Datenerfassung zwischen
Stadtverwaltung und Nahverkehrsbehorde

In den vergangenen Jahren hat Gdynia eine wertvolle Partnerschaft
mit verschiedenen Handlungstrager:innen aufgebaut, um Daten fir
die Mobilitatsplanung zu erfassen. Dazu werden folgende Methoden
eingesetzt: ausfuhrliche Interviews mit Burger:innen zu Mobilitatspra-
ferenzen und-verhalten (von den Nahverkehrsbehorden durchge-
fhrt), GPS-Daten, welche im Rahmen verschiedener Kampagnen und
Projekte erfasst werden, sowie Verkehrsbeobachtungen und Inter-
views auf der Stralle mit FuRganger:innen, Autofahrer:innen und
Ladenbesitzer:innen. Sie werden u. a. fir Heatmaps, Animationen von
Fahrradverkehrsstromen und Giterstatistiken verwendet, die fir Ver-
kehrs- und Stadtplaner:innen nitzlich sind. Wenn Sie eine vertrauens-
wurdige Beziehung zu Ihren Partner:innen aufbauen und sie in den
Gesamtprozess einbinden, kénnen Sie sich sowohl Daten beschaffen, ==
als auch die Partnerschaft nachhaltig starken.

Quelle: Stadt Gdynia, Zusammenstellung durch UBC
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PHASE 1 - VORBEREITUNG UND ANALYSE

Bremen, Deutschland: Online-Blirger:innenbeteiligung zur

Bewertung der Mobilitatssituation

Als Ergénzung zu traditionellen Datenerfassungsmethoden hat die
Stadt Bremen Methoden eingesetzt, die sich auf Crowdsourcing stit-
zen, um die Probleme und Chancen der Mobilitatsentwicklung in der
Stadt zu analysieren. Dank einer proaktiven Beteiligungsstrategie
und innovativer Online-Beteiligungsmodule konnten Birger:innen
wichtige Daten bereitstellen. Die Birger:innen beantworteten die
Fragen: ,Wo laufen die Dinge schlecht?” und ,Wo laufen sie rei-
bungslos?” auf einer Online-Plattform, welche es Nutzer:innen ge-
stattete, bestimmte Orte auf einer Karte zu markieren und Eintrage
je nach Verkehrstrager farblich zu kennzeichnen. Die Portalseiten
wurden mehr als 100.000-mal aufgerufen, es wurden 4.000 Beitra-
ge und 9.000 Kommentare abgegeben. Dariiber hinaus wurde
100.000-mal auf ,Like” oder ,,Dislike” geklickt.

Autor: Michael Glotz-Richter, Stadt Bremen, Zusammenstellung durch ICLEI
Bild: Stadt Bremen

AKTIVITAT 3.2: Probleme und Chancen analysieren (alle Verkehrstrager)

Hintergrund

Eine tragfahige Mobilitdtsanalyse ist von ausschlaggebender
Bedeutung, um eine geeignete Politik zu gestalten und die er-
forderlichen Bezugswerte zu definieren, an denen der Fort-
schritt gemessen werden kann. Die Analyse sollte so umfas-
send wie moglich sein, muss aber auch unter Beriicksichtigung
der gegebenen Ressourcen durchfihrbar sein. Alle Verkehrs-
netze, Verkehrstrager und Schlisselaspekte der nachhaltigen
urbanen Mobilitdt missen zielgerecht analysiert werden. Sie
sollten aber nicht zu viel Zeit und Energie aufwenden und Da-
ten analysieren, welche fir die Schlisselfragen in Ihrer Stadt
irrelevant sind. Wenn maglich, sollte der Planungsprozess auf
den Ergebnissen bereits bestehender Plane und Strategien
aufbauen.

Ziele

o Stellen Sie eine Ubersicht tiber den aktuellen Stand wichtiger
Mobilitats- und Verkehrsentwicklungen im gesamten funkti-
onalen Stadtgebiet auf, die auf Daten und relevanten Pla-
nungsunterlagen sowohl fir die Personen- als auch fiir den
Guterverkehr basiert.

e Erstellen Sie eine Liste mit Problemen und Chancen, welche
sich auf die urbane Mobilitat beziehen (z. B. Erreichbarkeit
von Diensten, Umweltverschmutzung, soziale Ungerechtig-
keit, Verkehrssicherheit, Klimaschutz, Flachennutzungsmus-
ter und Belastbarkeit des Netzes).

e |dentifizieren und priorisieren Sie die Kernprobleme, auf die
als Teil lhres SUMPs eingegangen werden soll.

Aufgaben

o Uberpriifen Sie wichtige, fir die urbane Verkehrsplanung re-
levante Planungsdokumente, um eine tragfahige Bestands-
analyse der aktuellen Probleme und Strategien zu erstellen.
Bei diesen Dokumenten kann es sich um sektorbezogene Mo-
bilitatsstrategien und Mobilitdtsplane (z. B. zu den Themen
FuBverkehr, Radverkehr, 6ffentlicher Nahverkehr, StraRenver-
kehr, Parken, Guter) sowie Plane und Dokumente aus ande-
ren relevanten Politikbereichen (z. B. Flachennutzung, Ener-
gie, Umwelt, wirtschaftliche Entwicklung, soziale Inklusion,
Gesundheit und Verkehrssicherheit) von kommunalen Ver-
kehrsbetrieben und anderen Gemeinden handeln. (Baut auf
Aktivitat 2.2 (S. 57) in lhrer Analyse von Planungsdokumen-
ten auf.)
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Beachten und analysieren Sie den kommunalen Haushalt.
Welche Summen wurden in die verschiedenen Verkehrs-
trager und in verschiedene nachhaltige Malknahmen in-
vestiert? Bestehen hier Ubereinstimmungen mit den Pri-
oritaten Ihrer Stadt oder gibt es Diskrepanzen?

Analysieren Sie lhre (in Aktivitat 3.1, S. 68) gewonnenen
Daten. Verwenden Sie unbedingt auch Raumanalyseme-
thoden, um bspw. Verkehrsunfalle, Luftverschmutzungs-
und Larmwerte, Gebiete fernab von Parks, Gebiete, wel-
che mit dem 6ffentlichen Nahverkehr nicht erreichbar sind
oder Licken im Netz der Rad- und FuRwege zu kartieren.
Legen Sie vorhandene Informationen und Auswertungen
von Expert:innen zugrunde, ermitteln Sie auf vorlaufiger
Basis die Hauptprobleme und legen Sie Strategien fest.

Bereiten Sie gemeinsam mit den wichtigsten
Interessentrager:innen sowie Blrger:innen eine Ausgangs-
analyse vor, um die Hauptprobleme, auf die Ihr SUMP einge-
hen soll, zu identifizieren und zu priorisieren. Versuchen Sie
so weit wie moglich, den aktuellen Stand von Mobilitat und
Verkehr zu quantifizieren und auf Karten zu visualisieren. In
Ihrer Ausgangsanalyse sollten Status quo, Trends und folgen-
de Problembereiche bericksichtigt werden:

Alle in Ihrer Stadt genutzten Verkehrsmittel einschliefR-
lich des Guterverkehrs und des Integrationsgrads der
Verkehrstrager (Multimodalitat)

Alle wichtigen Aspekte der nachhaltigen Mobilitat, die fir
Ihre Stadt relevant sind (z. B. Luftverschmutzung, Ver-
kehrsldrm, StralRenverkehrssicherheit, Lebensqualitatim
offentlichen Raum, gerechte Erreichbarkeit von Diensten,
Beschaftigung und Fortbildung).

Beziehen Sie die Einwohner:innen in die Analyse von Proble-
men und Chancen ein (indem Sie bspw. Online-Karten bereit-
stellen, auf denen sie negative und positive Bereiche fiir be-
stimmte Verkehrstrager angeben kbnnen).

Werten Sie Aspekte der sozialen Ausgrenzung im Rahmen
der Verkehrspolitik aus. Dies bedeutet, dass die Bedurfnis-
se aller bericksichtigt werden missen. Hierzu zahlen auch
benachteiligte Gruppen wie Kinder, Menschen mit einge-
schrankter Mobilitat, dltere Menschen, Haushalte mit
niedrigem Einkommen, Minderheitengruppen usw. Eben-
so mussen geschlechtsspezifische Aspekte, d. h. gleiche
Chancen fur Frauen und Manner, aufgegriffen werden. Die
folgenden wichtigen Fragen mussen berilcksichtigt
werden:

Garantiert das Verkehrssystem gleichberechtigten Zu-
gang, Erschwinglichkeit und Verfligbarkeit?

Erleichtern verkehrsrelevante MaRnahmen die Er-
werbstatigkeit und unterstitzen die Entwicklung eines
integrativen Arbeitsmarkts?

Erganzende Aufgaben

e Nutzen Sie den Kontakt mit wichtigen
Handlungstrager:innen, um sich einen Einblick in sektor-
bezogene politische Dokumente zu verschaffen (z. B. durch
Interviews, Sitzungen).

e Legen Sie die vorldufige Bestimmung der Hauptprobleme
und Hauptchancen zugrunde, um zielgerichtete Analysen
zur Vervollstandigung durchzufiihren: bspw. eine hypothe-
sengestitzte Analyse zur spezifischen und vorab identifizier-
ten Problembewertung, eine diagnosegestiitzte Analyse zur
weiteren Problemidentifizierung oder eine visionsgestitzte
Analyse zur Untersuchung zukUnftiger
Schwerpunktthemen.

Zeitplan und Koordination

e Baut direkt auf der Datenerfassung (siehe Aktivitat 3.1, S.
68) und in geringerem Umfang auf der Selbsteinschadtzung
(siehe Aktivitat 1.1, S. 35) und der Analyse zugehoriger Pla-
ne auf (siehe Aktivitat 2.2, S. 57).

e Die Schlussfolgerungen aus dieser Aufgabe bilden eine
wichtige Ausgangsanalyse fur die Aufstellung von Szenari-
en (siehe Aktivitat 4.1, S. 82) und den gesamten
Planungsprozess.

Checkliste

v Probleme und Chancen mit wichtigen
Interessentrager:innen sowie Birger:innen diskutiert und
analysiert.

v/ Bewertung und Problemanalyse abgeschlossen. Status
quo aller Verkehrstrager und Hauptaspekte der nachhalti-
gen urbanen Mobilitat beschrieben.

v/ Bezugswert festgelegt, an dem der Fortschritt gemessen
werden kann.

v/ Wichtigste Chancen und Probleme priorisiert, die der
SUMP aufgreifen soll.
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Abbildung 19: Beispiel: So kann der Status quo des Verkehrssystems mithilfe einer Analysetabelle definiert werden
(Ausgangsanalyse) (adaptiert nach Sundberg, R., 2018: SUMPs-Up Manual on the integration of measures and measure packages

— Start, p. 10.)
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European Platform
on Sustainable Urban
& Mobility Plans

,Don’t tell me where your priorities are. Show me where you spend your money and I'll tell
you what they are.” (James W. Frick)

Die Hohe der nachhaltigen Investitionen in die Radverkehrsinfrastruktur ist ein Gradmesser da-
fir, welche Relevanz dem Ausbau des Radverkehrs beigemessen wird. Im Umweltprogramm der
Vereinten Nationen wurde empfohlen, mindestens 20 % des gesamten Verkehrsbudgets fir den
nicht motorisierten Verkehr aufzuwenden. In den Niederlanden, dem fahrradfreundlichsten Land
Europas, werden jahrlich etwa 35 € pro Person in die Entwicklung des Radverkehrs investiert,
der groRte Anteil stammt hierbei von den kommunalen Behorden. Im Rahmen der Mobilitats-
analyse sind die Investitionen, die fur die verschiedenen Verkehrstrager getatigt werden, ein gu-
ter Indikator, um die priorisierten Handlungsfelder einer Stadt zu identifizieren und potenzielle
Investitionslicken aufzudecken, die bspw. beim Radverkehr bestehen.

PRACTITIONER BRIEFING: CYCLING
SUPPORTING AND ENCOURAGING CYCLING

IN SUSTAINABLE URBAN MOBILITY
PLANNING

Weitere Hinweise, wie die Fahrradnutzung in der nachhaltigen urbanen Mobilitatsplanung
erfolgreich geférdert werden kann, finden Sie im Practitioner Briefing: Supporting and
Encourage Cycling in Sustainable Urban Mobility Planning.
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Abbildung 20: Beispiel: Wie die Ubereinstimmung zwischen den Priorititen der Kommune (in diesem Beispiel unter anderem beziig-
lich Verkehrstrager und Verkehrsvorgaben) und deren tatsachlichen Investitionen veranschaulicht werden kann (adaptiert nach Sund-
berg, R., 2018: SUMPs-Up Manual on the integration of measures and measure packages — Step up, p. 11.)
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PRAXISBEISPIEL

Malmo, Schweden: Ganzheitlicher Ansatz einschlief3lich manueller,
automatischer, erhebungs- und App-gestutzter Datenerfassung

Die Stadt Malmo verwendet einen Mix von Methoden, um Daten zur GOAL ORIENTED PLANNING
Mobilitatssituation sowie zur Ldrmbelastung und Luftverschmutzung A0 D00
zu erfassen. Hierzu zahlen manuelle und automatische Inhitants

Verkehrszahlungen zweimal pro Jahr sowie Wegeerhebungen alle
funf Jahre, um Verdnderungen und Einflussfaktoren des
Mobilitatsverhaltens zu messen. Neben dem herkémmlichen
Verfahren wurde die letzte Erhebung so eingerichtet, dass sie in
einer App flir Mobiltelefone durchgefiihrt werden konnte. Der
entscheidende Erfolgsfaktor besteht darin, die erfassten Daten mit
dem Verkehrsmodell und den Infrastrukturinvestitionen in der Stadt
zu verknupfen. Hierdurch werden die Entscheidungstrager:innen in
ihrem Handeln fur die Weiterentwicklung der Stadt unterstitzt.

Autor: Andreas Nordin, Stadt Malmg, Zusammenstellung durch UBC
Bild: Stadt Malmé
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PRAXISBEISPIEL
Deinze, Belgien: Erreichbarkeitsuntersuchungen fir Kinder und
hochbetagte Personen

Der SUMP der Stadt Deinze enthélt Erreichbarkeitsuntersuchungen
in Zusammenhang mit der Gestaltung des 6ffentlichen Raums und
StralRen, die verschiedene Aktivitatsorte in der Stadt verbinden. Die
Erreichbarkeitsuntersuchungen sind ein Beispiel dafir, wie die Stadt
mit dieser Ausgangsanalyse die Prinzipien und Leitziele der ,Priori-
sierung von Verkehrstragern (STOP[1])“ der ,Aufmerksamkeit fir
benachteiligte Zielgruppen” und der ,,Nadhe“ nach ihrer Definition im
flamischen SUMP-Programm anwendet.

Autor: Stadt Deinze, Zusammenstellung durch Mobiel 21
Bild: Stadt Deinze

[1] Niederlandische Abkirzung, die die Verkehrstrager priorisiert: FuBverkehr, Radverkehr,
Nahverkehr, (Sharing) und an letzter Position private Autos und diese Priorisierung zieht sich

als roter Faden durch die SUMP-Planung fiir alle flamischen Stadte und Gemeinden.

Meilenstein:
Analyse von Problemen und Chancen abgeschlossen

An diesem Punkt des Zyklus sollten Sie alle Vorbereitungsschritte und die Bestandsanalyse abgeschlossen haben. Sie tberblicken
die Mobilitatssituation und den Planungsrahmen, Sie haben effektive Arbeitsstrukturen aufgebaut und Sie wissen, was bei der
Entwicklung des Leitbildes, der Leitziele, der Teilziele und der MaRnahmen des SUMPs in lhrer Stadt beriicksichtigt werden muss.
Sie sollten sich — da es sich um einen fundamentalen Meilenstein der nachhaltigen urbanen Mobilitatsplanung handelt —gemeinsam
mit wichtigen Interessentrager:innen auf die Hauptprobleme und Hauptchancen verstandigt haben. Wichtige Interessentrager:innen
und Kommunalpolitiker:innen kénnen wiederum eingebunden werden, um die Akzeptanz des SUMPs zu fordern, den Prozess
nachvollziehbar zu gestalten und eine solide Grundlage fur die anstehende Strategieentwicklung zu legen. Sie sollten die
zusammengefassten Ergebnisse lhrer Analyse einschlieRlich aller Probleme und Chancen bekanntgeben und sich die Unterstiitzung
flr eine weitere Beteiligung an der nachhaltigen urbanen Mobilitdtsplanung sichern. Um lhre Ergebnisse einfacher bekanntzugeben
und die Hauptprobleme und Hauptchancen darlegen zu kbnnen, sollten Sie idealerweise die wichtigsten Ergebnisse in einem
,Bericht zur Ausgangsanalyse” zusammenfassen.
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PHASE 2: Strategieentwicklung

Szenarien
erstellen und
gemeinsam
bewerten

Leitbild und

< Strategie mit
% Interessen-
2 triger:innen
(&)

=

o

I

Q.

&

©

Meilenstein:

Leitbild, Leitziele
und messhare Ziele
vereinbart

a1 Potenzielle Zukunftsszenarien

entwickeln

42 Szenarien mit Birger:innen und
Interessentrager:innen diskutieren

entwickeln
| 5.1 Gemeinsames Leitbild zusammen mit Blirger:innen

sowie Interessentrager:innen gestalten

Leitziele vereinbaren, die auf Kernprobleme sowie

5:2
alle Verkehrstrager eingehen

. Indikatoren fir alle Leitziele ermitteln
. Messbare Ziele vereinbaren

Ziel der zweiten Phase ist es, die strategische Ausrichtung des nachhaltigen urbanen Mobilitatsplans in Zusammenarbeit mit
Birger:innen sowie Interessentrager:innen festzulegen. Die SchlUsselfragen sind:

Welche Optionen haben wir fiir die Zukunft?

Analysieren Sie die wahrscheinlichen Verdnderungen bei
wichtigen externen Faktoren fir die urbane Mobilitat (z. B.
Demografie, Informationstechnologie, Klima) und entwickeln Sie
Szenarien, in denen alternative strategische Ausrichtungen
untersucht werden. Szenarien versuchen, das AusmafR der
Unsicherheit zu erfassen, die mit dem ,,Blick in die Zukunft”
einhergeht, um eine bessere Faktengrundlage fir strategische
Entscheidungen bereitzustellen.

Was fiir eine Stadt wollen wir?

Flihren Sie einen Leitbildprozess zusammen mit
Interessentrager:innen sowie Birger:innen durch, um auf Basis
der Ergebnisse von Mobilitdtsanalysen und der dargestellten
Auswirkungen von Szenarien, ein Bild der angestrebten Zukunft
zu entwerfen, welches alle Beteiligten teilen. Ein gemeinsames
Leitbild und gemeinsame Leitziele sind die Eckpfeiler eines jeden
SUMPs. Vergewissern Sie sich, dass Ihre Leitziele auf die wichtigen
Probleme eingehen und dass sie alle Verkehrstrager im
funktionalen Stadtgebiet erfassen.

Wie messen wir Erfolg?

Definieren Sie eine Reihe von strategischen Indikatoren und
Zielen, mit denen Sie den Fortschritt messen kdnnen, der bei der
Realisierung aller Leitziele erreicht wird, ohne dass eine Vielzahl
an neuen Daten erfasst werden missen. Wahlen Sie ehrgeizige,
aber realistische Ziele, die mit anderen Politikbereichen
abgestimmt sind.

Am Ende der zweiten Phase haben Sie einen weiteren Meilenstein
erreicht, an dem Leitbild, Ziele und Strategien festgelegt sind, die
weitgehend unterstitzt werden.
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Abbildung 21: Uberblick (iber die Schritte (Szenarien, Leitbild, Leitziele, Teilziele) von Phase 2

SZENARIEN

Optionen fiur
i die Zukunft
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Business-as-usual- und
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Szenarien
erstellen und
gemeinsam
bewerten

© Rupprecht Consult 2019

SCHRITT 4:
Szenarien erstellen und
gemeinsam bewerten

41 Potenzielle Zukunftsszenarien entwickeln

4.2 Szenarien mit Biirger:innen sowie
Interessentrager:innen diskutieren

Abhangig von der Analyse von Problemen und Chancen sollten verschiedene Szenarien entwickelt und mit Blrger:innen sowie
Interessentrager:innen diskutiert werden. Diese Szenarien scharfen Ihre Vorstellung, wie die urbane Mobilitdt in Ihrer Stadt in
Zukunft aussehen konnte. Auf diese Weise liefern sie Beitrage fiir die nachfolgende Entwicklung Ihres Leitbildes und inspirieren

diese.

Aktivitat 4.1: Potenzielle Zukunftsszenarien entwickeln

Hintergrund

Anhand von Szenarien lassen sich die wahrscheinlichen Auswir-
kungen externer Faktoren auf die urbane Mobilitat (z. B. Veran-
derungen in den Bereichen Klima, Informationstechnologie, Fi-
nanzen und Verkehrssicherheit), zusammen mit alternativen
Ansdtzen besser verstehen, um auf sie reagieren zu konnen.
Wenn verschiedene mogliche Zukunftssituationen veranschau-
licht werden, kdnnen Planer:innen die Folgen aktueller Trends,
potenzieller gesellschaftlicher und kommunaler Veréanderun-
gen sowie alternativer strategisch-politischer Prioritdten unab-
hangig voneinander bewerten. Werden die Auswirkungen die-
ser verschiedenen Szenarien untersucht, wird die faktische
Grundlage fur strategische Entscheidungen untermauert. Sie
kann in die Entwicklung von Leitbildern und Leitzielen (siehe
Schritt 5, S. 88) einflieRen und sie inspirieren. Weiterhin werden
Sie dabei unterstitzt, realistische Ziele fir strategische Indika-
toren festzulegen (siehe Schritt 6, S. 96).

Ziele

e Setzen Sie sich zum besseren Verstandnis mit den Risiken
und Chancen auseinander, die mit aktuellen Trends und
moglichen Verdanderungen von externen Faktoren in Zu-
sammenhang stehen.

e Entwickeln Sie alternative Szenarien, die Informationen
Uber die wahrscheinlichen Auswirkungen der verschiede-
nen strategisch-politischen Ausrichtungen liefern.

e Schaffen Sie eine faktische Grundlage, so dass anschlie-
Rend Leitbilder, Leitziele und Strategien entwickelt werden
kénnen.

Aufgaben

e Untersuchen Sie mogliche Zukunftsentwicklungen der rele-
vantesten externen Faktoren fir die urbane Mobilitat (d. h.
der Faktoren, die aulRerhalb der Kontrolle der Stadt liegen,
darunter Demografie, Olpreis, wirtschaftliche Situation, Kli-
makrise, technologischer Wandel oder Grad der politischen
Unterstltzung fiir nachhaltige Mobilitét). Berlcksichtigen Sie
aktuelle Trends und wahrscheinliche Veranderungen, die in
den jingsten Berichten von Expert:innen prognostiziert wer-
den. Analysieren Sie Trends in typischen Vorreiterstadten wie
San Francisco und stellen Sie sich vor, was geschehen wiirde,
wenn die dort verfligbaren digitalen Mobilitdtsinnovationen
auch in Ihrer Stadt zur Verfligung stiinden. AulRerdem sollten
Sie sich weniger wahrscheinliche, aber in hochstem Male dis-
ruptive Veranderungen vor Augen fuhren, die die Mobilitat
in Ihrer Stadt stark beeinflussen wirden.
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Analysieren Sie die Auswirkungen zukinftiger externer Fak-
toren auf Ihr kommunales Verkehrssystem. Hierzu zéhlen so-
wohl die Auswirkungen globaler oder nationaler Verédnderun-
gen (z. B. neue Technologien, die Mobility as a Service
ermoglichen, autonomes Fahren oder geteilte Free-Floating-
Mobilitat) als auch kommunale Trends (z. B. stark steigende
oder sinkende Bevolkerungszahlen, die sich auf den Stadt-
haushalt und die Stadtentwicklung auswirken). Werten Sie
aus, welche Chancen und Einschrankungen diese fir Ihre
Stadt bedeuten wiirden. Eroffnen sie neue Optionen? Oder
erschweren sie die nachhaltige Entwicklung bestimmter
Politikbereiche?

Entwickeln Sie mehrere Szenarien, die alternative politi-
sche Prioritaten und ihre Auswirkungen auf strategischer
Ebene beschreiben. Es sollten mindestens drei Szenarien
entwickelt werden:

+ Ein Business-as-usual-Szenario, das die prognostizierte
Entwicklung beschreibt, wenn die derzeitige politische
Ausrichtung beibehalten wird und nur bereits geplante
Malnahmen umgesetzt werden.

- Alternative Szenarien, die prognostizierte Entwicklungen
beschreiben, die sich aus unterschiedlichen strategisch-po-
litischen Prioritaten ergeben (z. B. die Schwerpunkte of-
fentlicher Verkehr, aktive Mobilitdt und Elektromobilitat im
Vergleich). Derartige Szenarien zeigen die Beitrage der ver-
schiedenen politischen Ausrichtungen auf, womit Sie her-
ausfinden, was priorisiert werden sollte. Es wird empfoh-
len, nur nachhaltige politische Ausrichtungen
einzubeziehen, da das Business-as-usual-Szenario bereits
den Vergleich mit einem weniger nachhaltigen Szenario
gestattet.

Verwenden Sie geeignete Methoden zur Szenarienentwick-
lung, bspw. eine Modellierung oder eine rein qualitative
Analyse (abhangig von der Einschatzung von Expert:innen
oder von friheren Ergebnissen politischer Strategien in Ih-
rer Stadt oder in dhnlichen urbanen Kontexten) oder eine
Kombination aus beiden. Bei der Modellierung werden in
dieser Phase strategische und skizzengestitzte Planungs-
modelle empfohlen, da sie kostengiinstig, schnell durch-
fUhrbar und interaktiv nutzbar sind. Detaillierte Verkehrs-
modelle werden in dieser Phase in der Regel nur dann
verwendet, wenn sie ohne hohe Zusatzkosten schnell ver-
flgbar sind.

Werten Sie die Interdependenzen von Entwicklungen in
verschiedenen Sektoren aus: Verkehr, Flachennutzung,
Umwelt, Wirtschaft usw. Identifizieren Sie Synergien auf
strategischer Ebene, das Potenzial fir Integrationen sowie
die negativen Auswirkungen von sektorbezogenen Trends.

PHASE 2 — STRATEGIEENTWICKLUNG

Werten Sie die Resilienz der Szenarien gegenliber wichtigen
externen Faktoren aus und bertcksichtigen Sie hierbei lhre
vorherige Analyse dieser Faktoren. (Es kann nitzlich sein, ge-
zielt nach anfélligen Faktoren zu suchen — Worst-Case-Szena-
rien —, um die Risiken und Einschrankungen zu erkennen).
Eine solche Analyse hilft Ihnen, sich auf potenzielle Verdnde-
rungen und ihre Folgen vorzubereiten und zeigt auf, welche
Szenarien zukunftssicherer sind. Diese kann auch dazu bei-
tragen, die Grenzen und Risiken des Status quo (Business-as-
usual-Szenario) anzugeben und zu erldutern, warum zukinf-
tige Veranderungen der momentan zufriedenstellenden
Situation erforderlich sind.

Was versteht man unter einem
.Szenario“?

Ein Szenario ist eine Beschreibung einer
bestimmten Reihe von Entwicklungen in der Zukunft, die fur die
urbane Mobilitat relevant sind. Hierzu zdahlen auch die
wahrscheinlichen Auswirkungen externer Faktoren (wie
demografische und wirtschaftliche Umstande) sowie der
strategisch-politischen Prioritaten (etwa ein starker Fokus auf
aktive Mobilitat oder Elektromobilitat).*®

Weitere Informationen zu diesem Thema finden Sie auch im US-
amerikanischen FHWA Scenario Planning Guidebook: www.
fhwa.dot.gov/planning/scenario_and_visualization/
scenario_planning

Erganzende Aufgaben

Binden Sie Interessentrager:innen bereits bei der Szena-
rienentwicklung ein, zum Beispiel wenn diskutiert wird,
wie viele und welche Szenarien entwickelt werden sollen.
Dies erhoht ihre Eigenverantwortung und die Akzeptanz
des Strategieentwicklungsprozesses.

8 Um Verwirrung zu vermeiden, sollte beachtet werden, dass einige Planer:innen

spater im Planungsprozess Szenarien im Sinne von MaRnahmen- oder
Politikszenarien verwenden. Dieser Aspekt, bei dem verschiedene
MafRnahmenkombinationen Uberprift werden, um den besten Weg zum Erreichen
von Ziele und Strategien zu ermitteln, wird in diesem Dokument als Bewertung von
MalRnahmenpaketen bezeichnet (siehe Aktivitat 7.2, S. 114).
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Zeitplan und Koordination

Folgt auf die Bestandsanalyse.

Die Szenarienentwicklung begleitet die Konzeption eines
gemeinsamen Leitbildes (siehe Aktivitdt 5.1, S. 88), von
Leitzielen (siehe Aktivitat 5.2, S. 93) und Teilzielen (siehe
Aktivitat 5.2, S. 93).

Checkliste

v

Auswirkungen moglicher Verdanderungen externer
Faktoren untersucht.

Verschiedene alternative Szenarien einschlieBlich eines
Business-as-usual-Szenarios beschrieben.

Geeignete Methoden angewendet, um die Entwicklung und
Evaluation von Szenarien zu unterstitzen.

Resilienz von Szenarien beziglich sich dndernden
Umstande bewertet.

TOPIC GUIDE

INTEGRATION OF SHARED MOBILITY
APPROACHES IN SUSTAINABLE
URBAN MOBILITY PLANNING

Planning.

Wenn Zukunftsszenarien entwickelt werden, missen mogliche Trends und politische
Ausrichtungen bericksichtigt werden. Als einer der aktuellen Haupttrends werden in vielen
Vorreiterstadten verschiedene Shared-Mobility-Konzepte umgesetzt und es ist zu erwarten, dass
diese in den kommenden Jahren weitere Verbreitung finden. Mobilitdtsoptionen wie 6ffentliches
Bike-Sharing, E-Scooter-Sharing, E-Motorbike-Sharing, (E-)Car-Sharing, Ride-Sharing und Ride-
Hailing, sowie Shared Mobility im Guterverkehr konnten Teil der politischen Ausrichtung eines
Szenarios sein. Weitere Informationen tber die verschiedenen Shared-Mobility-Formen und
deren Umsetzung im Rahmen eines nachhaltigen urbanen Mobilitdtsplans finden Sie im
Themenhandbuch Integration of Shared Mobility Approaches in Sustainable Urban Mobility

PRAXISBEISPIEL

Maia, Portugal: Szenarienentwicklung mit unterschiedlichen
Ambitionen, um das vereinbarte Leitbild zu verwirklichen

Die Stadt Maia stellte 2013 ihren ersten SUMP auf. Um der Verwirkli-
chung urbaner Mobilitét, die nachhaltige Verkehrstrager fordert naher-
zukommen, hat Maia drei verschiedene Szenarien definiert: ein Busi-
ness-as-usual-, ein intermediares und ein proaktives Szenario. Das
intermedidre Szenario enthielt sowohl angestrebte als auch durchfiihr-
bare MaRnahmen, wahrend die Malknahmen im proaktiven Szenario
ehrgeiziger waren. Zwar hat das proaktive Szenario ein héheres Ergeb-
nis bei der Evaluation erzielt, da mogliche Einschrankungen nicht be-
rucksichtigt wurden, nichtsdestotrotz brachte eine beteiligungsorien-
tierte Veranstaltung mit wichtigen Interessentrager:innen Maia dazu,
sich fur das intermedidre Szenario zu entscheiden, das realistisch ver-
wirklicht werden kann. Der Prozess machte deutlich, wie wichtig die Be-
teiligung von Interessentrdger:innen ist, wenn Zukunftsszenarien ent-
wickelt werden und diese akzeptiert werden sollen.

Autor: Behorde fur Energie und Mobilitat, Stadt Maia, Zusammenstellung durch ICLEI
Bild: Stadt Maia
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PRAXISBEISPIEL

PHASE 2 — STRATEGIEENTWICKLUNG

Leipzig, Deutschland: Szenarienentwicklung, die durch

Verkehrsmodellierung unterstutzt wird

Die Stadt Leipzig entwickelte in einem wissenschaftlichen und offe-
nen Prozess sechs verschiedene Zukunftsszenarien.

Dies sind die sechs Szenarien:

1. Fortfihrung der aktuellen Mobilitatsstrategie

2. Fortfihrung der aktuellen Mobilitatsstrategie mit
Fahrpreiskonstanz

3. Nachhaltigkeitsszenario

4. Fahrradstadtszenario

5. OPNV-Vorrang-Szenario und

6. Gesellschaftsszenario

Die Szenarien wurden anhand verschiedener Kriterien (Attraktivitat
fur die Nutzer:innen, okologische Attraktivitat, wirtschaftliche Attrak-
tivitat, systemische Attraktivitdt) und einer qualitativen Analyse beur-
teilt. Die Bewertung ergab die folgende Priorisierung: 1. Fahrradstadt-
szenario, 2. Nachhaltigkeitsszenario und 3. OPNV-Vorrang-Szenario.

Autor: Stadt Leipzig, Zusammenstellung durch Marlene Damerau, Rupprecht Consult
Bild: Stadt Leipzig

AKTIVITAT 4.2: Szenarien mit Biirger:innen sowie Interessentrager:innen

diskutieren

Hintergrund

Der erste Schritt fir ein weithin akzeptiertes Mobilitatsleitbil-
des besteht darin, die verschiedenen Szenarien und ihre Aus-
wirkungen mit Blrger:innen sowie Interessentrager:innen zu
diskutieren. Da verschiedene potenzielle Zukunftsszenarien
vorgestellt und ihre jeweiligen Aspekte gemeinsam untersucht
werden, wird ein gemeinsames Verstandnis hiervon geschaf-
fen. Zudem wird flr die Abhangigkeiten und Kompromisse
zwischen verschiedenen Politikbereichen und Sektoren, fir
die Komplexitat zutreffender strategischer Entscheidungen
und fur die Risiken sensibilisiert, denen man sich
gegenibersieht.

Das Ziel besteht darin, zu diskutieren und auf ein gemeinsa-
mes Verstandnis hinzuarbeiten, welche Szenarien oder Ele-
mente von Szenarien angestrebt werden. Wenn Birger:innen
und Interessentrdger:innen bereits in dieser Phase eingebun-
den werden, lassen sich Eigenverantwortung und Akzeptanz
fr die Leitziele und MalBnahmen, die spater ausgewahlt wer-
den, auf breiter Basis schaffen.

Ziele

e Verwenden Sie alternative Szenarien als Ausgangspunkt, um
allgemeine politische Prioritaten und Strategien fir die kiinf-
tige Entwicklung zu diskutieren.

e Erzeugen Sie Eigenverantwortung und Akzeptanz auf brei-
ter Basis fir den Prozess, um ein gemeinsames Leitbild
und Leitziele auszuwahlen.

Aufgaben

e Stellen Sie den wichtigsten Interessentrager:innen Szena-
rien und ihre Ergebnisse vor. Regen Sie eine Diskussion
Uber strategisch-politische Alternativen und deren Auswir-
kungen an. Gruppenarbeit und andere interaktive Forma-
te kbnnen dazu beitragen, eine konstruktive und angeneh-
me Atmosphare in den Sitzungen zu schaffen. Achten Sie
darauf, dass jeder dieselbe Chance erhilt, seine Meinung
zu solchen oder dhnlichen Fragen zu auRRern:

LEITLINIEN FUR NACHHALTIGE URBANE MOBILITATSPLANE (2. Ausgabe)
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Bild © Stadt Bremen
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Was muss am Business-as-usual-Szenario geandert
werden?

Welche der alternativen politischen Prioritaten sind
angestrebt?

Welches MaR an Ambition ist erforderlich, um in der
Zukunft nachhaltige Mobilitdt zu erzielen?

Diskutieren Sie auch die Abhangigkeiten zwischen Verande-
rungen im Verkehrssektor und in anderen Sektoren. Wie las-
sen sich Synergien schaffen und negative Nebenwirkungen
vermeiden? Untersuchen Sie die Belastbarkeit Ihres derzei-
tigen Verkehrssystems und verschiedener Szenarien, wenn
externe Faktoren geandert werden.

Diskutieren Sie die Szenarien mit einem breiten Spektrum
von Menschen aus allen Teilen der Gesellschaft. Wenden
Sie moglichst eine Vielzahl von Einbindungsmethoden an,
die auch typischerweise unterreprasentierte Gruppen wie
junge und altere Menschen, ethnische Minderheiten,
Menschen mit niedrigem Einkommen, Alleinerziehende
und Menschen mit Behinderung erreichen. Sie konnen
Info- und Feedbackboxen oder-stande in verschiedenen
Stadtteilen (z. B. auf Marktplatzen und in Einkaufszentren,
auch in einkommensschwachen Gebieten) aufstellen,
Feedback online und lber soziale Medien erfassen, mit
Organisationen zusammenarbeiten, die diese Gruppen
vertreten (z. B. Kindergarten, Schulen, Universitaten,

Kulturvereine, Arbeitsamter), in mehreren Sprachen kom-
munizieren und reprasentative Erhebungen durchfihren
(siehe Aktivitat 1.4, S. 45). Vergleichen Sie die demografi-
sche Zusammensetzung lhrer Sitzungen und Online-
Teilnehmer:innen mit der allgemeinen Bevolkerung in Ih-
rer Stadt, um unterreprdsentierte Gruppen zu
identifizieren, die Sie aktiv ansprechen sollten.

Wenn Sie Interessentrager:innen und Blrger:innen einla-
den, vermitteln Sie stets einen transparenten Prozess und
eine Ubersichtliche Agenda, damit sie wissen, was von ihnen
erwartet wird und wie viel Aufwand und Kapazitaten erfor-
derlich sind. Als Gberzeugendes Argument, um sie zur Teil-
nahme zu bewegen, kénnen Sie vorbringen, dass ihre Be-
diurfnisse im Planungsprozess ohne ihren Beitrag nicht
bericksichtigt werden kénnen.

Erganzende Aufgaben

Organisieren Sie offizielle, personliche Einladungen im Na-
men lhres:r Blrgermeister:in (oder des Vorsitzenden lhrer Or-
ganisation), um hochrangige Interessentrager:innen (z. B.
Burgermeister:innen benachbarter Kommunalbehorden, Ge-
meinderatsmitglieder oder Direktor:innen groRer Organisa-
tionen) einzuladen. Ihre Teilnahme kann einen Beitrag dazu
leisten, hochrangige politische Unterstitzung fir den SUMP-
Prozess zu gewinnen.

Zeitplan und Koordination

Folgt auf die Entwicklung von Szenarien oder begleitet sie.

Die Diskussion Uber Szenarien geht damit einher, ein ge-
meinsames Leitbild und Leitziele zu entwickeln (siehe Ak-
tivitat 5.1, S. 88 und 5.2, S. 93). Szenarien und Leitbilder
sind eng verknipft und die Reihenfolge ihrer Entwicklung
kann von Stadt zu Stadt variieren, sogar ein paralleler Ab-
lauf ist moglich.

Checkliste

v Anderungsbedarf, der sich aus dem Business-as-usual-Sze-

nario herauskristallisiert, mit Interessentrager:innen sowie
Birger:innen diskutiert.

v Mit Interessentrager:innen sowie Birger:innen diskutiert,

welche Szenarien oder Elemente von Szenarien angestrebt
sind.
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PRAXISBEISPIEL

Prag, Tschechische Republik: Szenarienentwicklung mit starker
Beteiligung von Interessentrager:innen sowie Burger:innen

Im Jahr 2015 entwarf Prag drei mogliche Szenarien und organisierte
einen Workshop fir Expert:innen sowie eine soziologische Erhebung,
um das am besten geeignete Szenario auszuwahlen. 57 ausgewdhlte
Expert:innen kamen in Gruppen zusammen und erorterten die
Szenarien in einem halbtagigen Workshop. Im Rahmen einer
soziologischen Erhebung wurde zuséatzliche Meinungen von 2.224
Burger:innen erfasst. Auf Basis der gesammelten Meinungen von
Interessentrager:innen sowie Blrger:innen entwickelte Prag die
endglltige Verkehrsstrategie. Die Gestaltung eines Workshops mit
Expert:innen und einer soziologischen Erhebung mit wesentlichen,
einfachen Fragen ist eine einfache, kostengtinstige und anschauliche
Losung fur die Szenarienauswahl. Sie liefert auch eine tragfahige
Grundlage fir politische Zustimmung, da sie sich auf ein breites und
ausgewogenes Meinungsspektrum von Expert:innen stitzt.

Autor: Vaclav Novotny, Institut fir Planung und Entwicklung, Prag,
Zusammenstellung durch EUROCITIES | Bild: Stadt Prag

PRAXISBEISPIEL

Antwerpen, Belgien: Umfassende Beteiligung von Blrger:innen,
politischen Entscheidungstrager:innen und Expert:innen an
Diskussionen uber Szenarien

Die Stadt Antwerpen hat innovative Governance-Methoden
angewendet, um breite 6ffentliche Unterstiitzung fir das entwickelte
Leitbild zu gewinnen. Nachdem mogliche Szenarien bewertet
worden sind, wahlte ein Lenkungskreis ein Szenario aus, das den
Ambitionen von Antwerpen am besten entspricht und welches
addquate und relevante Projekte fiir die Region umfasst. Dieser
Ansatz fihrte zu dem vereinbarten Ziel, gemeinsam mit Burger:innen
sowie Interessentrager:innen innovative ldeen zu entwickeln.
Insgesamt wurden 100 Arbeitstagungen organisiert, an denen etwa
3500 Expert:innen und politische Entscheidungstrager:innen sowie
etwa 3000 Birger:innen und Organisationen teilnahmen. Es wurde
ein Bundnis gebildet, das eine Fihrungsstruktur zur Prozesssteuerung
entwickelt hat. Die multidisziplindaren Teams nutzten Beteiligungs-
und Mitgestaltungsinstrumente, um Beitrdgen von Blrger:innen
einzuholen.

Autor: Annelies Heijns, Zusammenstellung durch ICLEI
Bild: Stadt Antwerpen
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Leitbild und

Strategie mit
Interessen-
triger:innen 05
entwickeln

© Rupprecht Consult 2019

SCHRITT 5:

Leitbild und Strategie mit
Interessentrager:innen
entwickeln

Gemeinsames Leitbild zusammen mit Biirger:innen
sowie Interessentrager:innen gestalten

5.1

Leitziele vereinbaren, die auf Kernprobleme

5.2
sowie alle Verkehrstrager eingehen

Nun sind Sie bereit, die wichtigsten Schritte zum Aufstellen eines nachhaltigen urbanen Mobilitatsplans einzuleiten. Die Entwicklung
eines gemeinsamen Leitbildes und Leitziele sind die Eckpfeiler eines jeden SUMPs. Ein Leitbild ist eine wichtige qualitative
Beschreibung der angestrebten Zukunft flr die Stadt und ihre Mobilitét, die dann durch konkrete Leitziele spezifiziert wird, welche
die Art der angestrebten Anderung beschreiben. Beides bildet die Grundlage fiir alle nachfolgenden Schritte, mit denen strategische
Indikatoren und Ziele definiert und MalRnahmen ausgewahlt werden. Szenarien und Leitbilder sind eng verknipft und die
Reihenfolge ihrer Entwicklung kann in unterschiedlichen Kontexten variieren, sogar ein paralleler Ablauf ist moglich. Leitbilder und
Leitziele kdnnen nur dann richtungsweisend sein, wenn sie von Interessentrager:innen sowie Blrger:innen weitgehend akzeptiert
werden. Daher ist es unverzichtbar, sie gemeinsam zu gestalten und eine gemeinsame Verantwortung zu begriinden.

AKTIVITAT 5.1: Gemeinsames Leitbild zusammen mit Biirger:innen sowie

Interessentrager:innen gestalten

Hintergrund

In was fUr einer Stadt wollen wir leben? Inwiefern unterscheidet
sie sich von anderen Stadten? Dies sind die zentralen Fragen, die
durch ein Leitbildprozess beantwortet werden mussen. Ein Leit-
bild liefert eine qualitative Beschreibung eines Mobilitatsleitbil-
des und dient dazu, die Entwicklung entsprechender Planungs-
mafnahmen zu steuern. Das Leitbild sollte den Verkehr wieder
in den Ubergreifenden Kontext der stadtischen und gesellschaft-
lichen Entwicklung einordnen. Mit anderen Worten: Wie kann
der Verkehr zu einer positiven Zukunft beitragen?

Das Leitbild sollte so ausgearbeitet werden, dass alle politi-
schen Perspektiven berticksichtigt werden, auf die sie abzielt:
insbesondere bestehende allgemeinene Stadtleitbilder oder
strategische Plane zu Stadt- und Raumplanung, wirtschaftli-
che Entwicklung, Umwelt, soziale Inklusion, Geschlechter-
gleichstellung, Gesundheit und Verkehrssicherheit.

Um zu sensibilisieren und weitgehende Akzeptanz zu schaffen,
sollten die Burger:innen aktiv in den Leitbildprozess und die Er-
gebnisfindung einbezogen werden. Die Blrger:innen sollten sich
an der Leitbildentwicklung beteiligen, z. B. durch einen dedizier-
ten Workshop. Die Ergebnisse einer nachhaltigen urbanen Mo-
bilitatsplanung kdnnen nur dann erfolgreich sein, wenn die
Burger:innen das Leitbild verstehen und die Ubergreifende Ziele
unterstdtzen.

Ziele

e Einigen Sie sich auf ein weithin unterstitztes gemeinsa-
mes Leitbild, die auf die Ergebnisse der Diskussionen Uber
Szenarien aufbaut: Ein langfristiges Ziel fiir die Mobilitats-
entwicklung dient als Leitfaden fur den Planungsprozess.
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Erweitern Sie die Perspektive, indem Sie Uber Verkehr und
Mobilitat hinausblicken, bspw. auf Lebensqualitat, Ge-
sundheit und Flachennutzung.

Stérken Sie die Identitdt der kommunalen Gemeinde und
die kollektive Verantwortung der Blrger:innen fir das
Leitbild.

Stellen Sie den politischen Wert eines SUMPs heraus und
sichern Sie sich das Engagement der wichtigen Handlungs-
und Entscheidungstrager:innen.

Aufgaben

Stellen Sie eine reprasentative Gruppe von wichtigen
Interessentrager:innen auf, die fir die Entwicklung des
Leitbildes verantwortlich ist. Hierbei konnte es sich um den
,Lenkungskreis” des SUMPs handeln, der in Aktivitat 1.4
(S. 45) gegriindet wurde.

Bereiten Sie Sitzungen mit Interessentrager:innen vor, halten
Sie sie ab und bereiten Sie diese nach. Verschiedene Forma-
te kdnnen nitzlich sein, um einen offenen, respektvollen und
fruchtbaren Dialog zu fihren (eine Formatibersicht finden
Sie unten unter den Methoden zum Entwickeln eines Leitbil-
des und in Aktivitat 1.4, S. 45). Stellen Sie den
Interessentrager:innen in der ersten Sitzung grundlegende
Informationen bereit, um einen gemeinsamen Kenntnisstand
zu erzielen. Hierzu sollten Informationen Gber bereits entwi-
ckelte Leitbilder, sowie die Ergebnisse der Mobilitatsanalyse
(Schritt 3, S. 68) und die Szenarien (Schritt 4, S. 82) gehoren.
Greifen Sie so weit wie moglich auf Karten, Visualisierungen
und konkrete Beispiele aus anderen Stadten zurtick, um die
Diskussionen anzuregen.

Vermeiden Sie Geheimhaltung und Korporatismus: Nut-
zen Sie offentliche Anhorungen und machen Sie Protokol-
le von Sitzungen mit Interessentrager:innen offentlich, um
Transparenz zu gewdhrleisten.

Sie kdnnen Birger:innen direkt in die Entwicklung des Leit-
bildes einbeziehen, z. B. in Sitzungen oder Workshops, die
den Sitzungen mit den Interessentrager:innen gleichen. Zu-
mindest sollten Sie Birger:innen aktiv iber den Prozess der
Leitbildentwicklung auf dem Laufenden halten (z. B.im Rah-
men einer Offentlichkeitskampagne) und ihnen die Mog-
lichkeit geben, Feedback zum Leitbildentwurf zu geben.
Nehmen Sie alle Beitrage ernst, aber duflern Sie sich im Vor-
feld klar und offen, dass nicht alle Vorschlage integriert wer-
den kénnen und dass Entscheidungen trotz divergierender
Meinungen getroffen werden mussen.

Arbeiten Sie einen Leitbildentwurf aus, der das gesamte
Planungsgebiet und samtliche relevanten Nachhaltigkeits-
aspekte abdeckt, darunter Verkehrssicherheit, Erreichbar-
keit, Lebensqualitat, Lirmbelastung und Luftqualitat. Der
Entwurf muss auch alle Verkehrstrager und
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Verkehrsformen bertcksichtigen. Hierunter zdhlen der 6f-
fentliche und private Verkehr, der Personen- und Giter-
verkehr, der motorisierte und nicht motorisierte Verkehr,
sowie Verkehrsstrome und der ruhende Verkehr. Berlick-
sichtigen Sie die Ergebnisse der Diskussion Uber Szenari-
en, wenn Sie das Leitbild entwickeln, indem Sie die Punkte
aufgreifen, die auf positive Resonanz gestofRen sind und
aktiv unterstitzt wurden.

Halten Sie die Entscheidungstrager:innen auf dem Laufen-
den. Sie kdnnen den Leitbildentwurf mit fihrenden
Politiker:innen aller Parteien diskutieren, was auch bei inof-
fiziellen Zusammenkinften geschehen kann, um allgemei-
ne Eigenverantwortung fir das Leitbild zu erzielen. Es kann
natzlich sein, einfache offentliche Meinungsumfragen
durchzufiihren. Die Ergebnisse hiervon kénnen als Argu-
mente zur Uberzeugung politischer
Entscheidungstrager:innen fungieren.

Diskutieren Sie den Leitbildentwurf und das Feedback von
Blrger:innen und Entscheidungstrdager:innen mit
Interessentrager:innen und einigen Sie sich auf eine endgul-
tige Version.

Veroffentlichen Sie das Leitbild in einem Format, das leicht
verstandlich ist und verwenden Sie Visualisierungen, um sie
zu vermitteln. Sorgen Sie flr eine weite Verbreitung des Leit-
bilddokuments. Beziehen Sie hier auch die Medien ein (kom-
munale Presse, Radio, Fernsehen, soziale Medien).

Zeitplan und Koordination

Baut auf der Mobilitatsanalyse (Schritt 3, S. 68) und den
Szenarien (Schritt 4, S. 82) auf.

Szenarien und Leitbilder sind eng verknUpft und die Rei-
henfolge ihrer Entwicklung kann zwischen unterschiedli-
chen Kontexten variieren, sogar ein paralleler Ablauf ist
moglich.

Was versteht man unter einem
. Leitbild“?

Ein Leitbild ist eine qualitative Beschreibung ei-
nes Mobilitatsleitbildes, das wahrend des gesamten SUMP-Pro-
zesses als Leitfaden dient, um Teilziele, strategische Indikatoren
und Leitziele zu entwickeln und geeignete MaRnahmen auszu-
wahlen. Das Leitbild hat in der Regel einen langfristigen Hori-
zont, der sogar den Zeitrahmen des SUMPs hinausgehen kann
und Situationen in 20 bis 30 Jahren beschreibt.

LEITLINIEN FUR NACHHALTIGE URBANE MOBILITATSPLANE (2. Ausgabe)
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Checkliste

v Interessengruppe fir die Entwicklung des Leitbildes v/ Einigung der Interessentrager:innen auf den endglltigen
gebildet. Entwurf des Leitbildes.

v/ Birger:innen aktiv in den Prozess der Leitbildentwicklung v/ Ergebnisse des Leitbildes dokumentiert.
einbezogen.

v/ Erster Leitbildentwurf entwickelt und mit Birger:innen so-
wie Entscheidungstrager:innen diskutiert.

Workshop zur Zukunftsforschung

Es gibt viele Formate, um Interessentrager:innen und Birger:innen in den Leitbildprozess einzubeziehen. Eines davon ist der

Workshop zur Zukunftsforschung. Der dreitdgige Workshop soll alle wichtigen Interessentrager:innen zum Schaffen einer ge-

meinsamen Grundlage zusammenbringen. In einem komprimierten Format von 17 Stunden arbeiten die Teilnehmer:innen meist
in Kleingruppen an der Mitgestaltung eines Leitbildes. Im Idealfall sollten Sie eine heterogene Gruppe von etwa 50 bis 60 Interessentrager:innen
zusammenbringen, darunter Entscheidungstrager:innen, Planer:innen, Forscher:innen und Vertreter:innen aller wichtigen Gruppen.

In der Regel stehen drei Phasen eines Workshop zur Zukunftsforschung:

a. Diagnose: Blicken Sie zurtick, um zu analysieren, wie sich die aktuelle Mobilitatssituation entwickelt hat. Blicken Sie im Anschluss in die Zu-
kunft, indem Sie strukturelle Trends analysieren, welche das Mobilitatsverhalten in der Zukunft wahrscheinlich beeinflussen werden.

b. Angestrebte Zukunft: Definieren Sie die ideale Zukunftssituation und teilen Sie diese mit den anderen Teilnehmer:innen. Es wird eine ge-
meinsame Grundlage gesucht und Handlungsprinzipien skizziert, mit denen das angestrebte Leitbild realisiert werden soll. Alle Differenzen
und Meinungsverschiedenheiten werden ebenfalls zusammengetragen.

c. Aktionsplan: Im letzten Prozessschritt wird der Schwerpunkt darauf gelegt, konkrete Projekte und MalRnahmen zu formulieren, die von den

in der vorausgegangenen Phase entwickelten Leitbildern abgeleitet sind.

Abbildung 22: Die drei Phasen eines Workshops zur Zukunftsforschung (Quelle: Adell, E., Liungberg, C., 2014: The Poly-SUMP Methodology, p. 21)

a. Diagnose: b. Angestrebte Zukunft: c. Aktionsplan:

Ver-
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gangen- Leitbild aféna
heit men

Weitere Informationen, wie ein Workshop zur Zukunftsforschung durchgefiihrt wird, finden Sie in den Poly-SUMP-Leitlinien und im praktischen
Handbuch: www.poly-sump.eu/tools

Auf dem Weg zur Stadt der kurzen Wege

Im CREATE-Projekt sind die politischen Perspektiven von Stadtverwaltungen der letzten 50 bis 60 Jahre untersucht worden.

Historisch gesehen konnten drei verschiedene Leitbilder bestimmt werden. In den meisten westeuropaischen Stadten folgten

diese Perspektiven weitgehend einem sequenziellen Prozess mit drei Stadien: Was als autoorientierte Stadt beginnt, entwickelt
sich zu einer Stadt nachhaltiger Mobilitat und spater zu einer Stadt der kurzen Wege. In der Praxis ist die Verschiebung viel weniger scharf
abgegrenzt, sie weist Uberschneidungen und manchmal kurzfristige Kehrtwenden der Politik im Anschluss an eine Wahl auf. Die drei Stadien
koexistieren in einer Stadt in der Regel, allerdings an verschiedenen Orten der Stadt. Die Raumplanungspolitik wird tendenziell zundchst im
Stadtzentrum angewandt und dann auf die Vororte ausgeweitet, wo eine autoorientierte Perspektive langer dominiert. Der genaue Zeitrahmen
kann zwar komplex sein und von Stadt zu Stadt variieren, nichtsdestotrotz ist unverkennbar, dass es einen allgemeinen Trend zu ortsbezogenen
Leitbildern gibt.
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Abbildung 23: Leitbilder zur urbanen Mobilitat mit charakteristischen politischen Mallnahmen
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Typische Leitziele von ortsbezogenen Leitbildern, welche die Leitbildentwicklung in Ihrer Stadt inspirieren, konnen folgende Punkte aufgreifen:
e Mobilitdtsangebote zu schaffen, die es allen gestatten, sich ohne unangemessene Verspatungen frei und sicher fortzubewegen, hauptsachlich

mit nachhaltigen Verkehrsmitteln.

e Flachennutzungsmuster zu schaffen, die hochfrequentierte und qualitativ hochwertige 6ffentliche Verkehrsmittel in den Hauptkorridoren
unterstiitzen und Multimodalitatsmoglichkeiten bieten, so dass Anwohnende zu Fu gehen oder mit dem Fahrrad fahren konnen, um dann
die Verkehrsmittel in Anspruch zu nehmen, die ihre taglichen Bedurfnisse erfillen.

e Stadte zu schaffen, die lebenswert sind und sichere und attraktive Orte (StraRen, Umsteigeorte usw.) bieten, um am wirtschaftlichen, sozialen
und gesellschaftlichen Leben teilhaben konnen.

e (bergreifende Leitziele der Politik und MaRnahmen fiir das Stadtgebiet erfolgreich umzusetzen, darunter Aufwertung, gute offentliche
Gesundheit und Wohlbefinden sowie gemeinschaftlicher Zusammenhalt.

e Governance-MalRnahmen festzulegen, die den Wandel unterstitzen, z. B. Wissen und Sachkenntnis, Durchsetzungsmechanismen, integrierte

Verkehrsplanung, Geschaftsmodelle usw.

Quelle: Peter Jones et al., 2018: CREATE Project Summary and Recommendations for Cities:
http://nws.eurocities.eu/MediaShell/media/CREATE-ProjectSummaryReccommendations. pdf

PRAXISBEISPIEL

Lowen, Belgien: Weitgehend akzeptiertes Klimaleitbild der Stadt Lowen

Mit dem Verweis auf die Wichtigkeit einer klimaneutralen Entwick-
lung, der Unterzeichnung des Burgermeisterkonvents durch den Bur-
germeister von Lowen und der Einleitung eines Konsultationsprozes-
ses hat die Stadt Lowen die Organisation ,Leuven 2030 klimaneutral”
(oder ,,Lowen 2030“) gegriindet. Diese Organisation stellt den Rahmen
bereit, um ein allgemeines langfristiges Leitbild fur die Stadt zu defi-
nieren. Die Mitglieder der Organisation reprasentieren sémtliche Be-
reiche der Gesellschaft, auch die Stadtverwaltung ist stark in den Pro-
zess eingebunden. Das Ziel, die Treibhausgasemissionen zu reduzieren,
istauch im kommunalen SUMP abgebildet. Festgelegt wurden die Zie-
le, den Modal Split des Fahrradverkehrs und des 6ffentlichen Nahver-
kehrs zu verdoppeln und die Nutzung von Autos in Lowen bis 2030 um
20 % zu verringern.

Autor: Tim Asperges, Stadt Lowen, Zusammenstellung durch Polis

Bild: Karl Bruninx
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PRAXISBEISPIEL

Goteborg, Schweden: Verkehrssicherheit durch den Ansatz ,Vision

Zero”

Goteborg, eine Stadt mit 570.000 Einwohner:innen, verfolgt
zusammen mit dem Rest Schwedens den langfristigen Ansatz ,Vision
Zero”, welcher sich auf Verkehrstote und Schwerverletzte bezieht.
Die Zwischenvorgaben der Stadt bestehen darin, im Zeitraum 2010-
2020 die jahrliche Zahl der Verkehrstoten von 9 auf 3 und die Zahl
der Schwer- und Leichtverletzten von 227 auf 75 zu senken. 1978
gab es in ganz Goteborg eine Bremsschwelle. Im Jahr 2019 gibt es
etwa 2500 MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung und die
Burger:innen fordern mehr. Die Verkehrsberuhigung trug zusammen
mit der Trennung der aktiven Verkehrstrager vom motorisierten
Verkehr dazu bei, dass 80 % der Verletzungen, die Menschen auf den
StralRen der Stadt erlitten haben, nicht auf Autos zuriickzufihren
sind.

Autor: Dirk Engels, Transport & Mobility Lowen, Zusammenstellung

durch Rupprecht Consult
Bild: Stadt Géteborg, 2007

PRAXISBEISPIEL

Madrid, Spanien: Leitziele flr Vororte definieren

Der neue SUMP von Madrid setzt gezielt auf die Aufwertung der am
starksten gefahrdeten Vororte der Stadt. Die Leitziele des Plans wur-
den abhéangig von einer Reihe von partizipativen Prozessen mit
Anwohner:innen definiert, um Bedirfnisse oder Probleme in den
verschiedenen Randbezirken zu sammeln. Daritber hinaus wurde ein
ganzer Tag fur einen strukturierten Dialog mit Planer:innen,
Expert:innen, Verbdnden und Gruppen organisiert, um die strategi-
schen Arbeitsbereiche des Mobilitatsplans vorzustellen, spezifische
Probleme zu analysieren und mogliche Ansatze oder Losungen vor-
zuschlagen. Im neuen SUMP werden Pilotaktionen entwickelt, um
die MaRnahmenbereiche des Plans in der Stadt sichtbar zu machen,
sie zu evaluieren und problemlos in anderen Teilen der Stadt zu
reproduzieren.

Autor: Cristina Moliner Hormigos, Stadtrat von Madrid, Zusammenstellung durch
EUROCITIES
Bild: Stadtrat von Madrid
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AKTIVITAT 5.2: Leitziele vereinbaren, die auf Kernprobleme sowie alle

Verkehrstrager eingehen

Hintergrund

Um einen strategische Leitfaden bereitstellen zu kdnnen, muss
ein Leitbild durch konkrete Leitziele beschrieben werden, mit
denen die Art der angestrebten Veranderung verdeutlicht wird.
Wenn Sie Leitziele definieren, miissen Sie angeben, welche so-
zialen, 6kologischen oder wirtschaftlichen Verbesserungen an-
gestrebt werden und zudem genau anfihren, was , reduziert”,
,gesteigert” oder , erhalten” werden muss. Leitziele sind die
Ubergeordneten Ziele des nachhaltigen urbanen Mobilitats-
plans (z. B. Staus verringern), wahrend MaRnahmen (z. B. Stra-
Renbahn bauen) die Mittel sind, um diese Leitziele zu realisie-
ren. Dieser zielorientierte Ansatz steht im Gegensatz zu einem
Planungsansatz, der den Schwerpunkt auf die Bereitstellung
von Programmen und Infrastruktur legt, ohne Bezug auf tber-
geordnete Ziele zu nehmen. Die durchgangige Beteiligung von
Interessentrager:innen ist eine unbedingte Voraussetzung, um
die Akzeptanz der ermittelten Prioritdten fur die Mobilitat zu
gewdhrleisten.

Ziele

e Legen Sie fest, was der SUMP erreichen soll und bertck-
sichtigen Sie dabei alle Aspekte des gemeinsamen
Leitbildes.

e Formulieren Sie klare Ziele und strategische Prioritaten, wel-
che die Ausrichtungen fir Verbesserungen vorgeben.

Aufgaben

e Bauen Sie auf dem Leitbild auf, indem Sie analysieren, welche
Verbesserungen damit erzielt werden. BerUcksichtigen Sie
auRerdem die Ergebnisse der Szenarioentwicklung, insbeson-
dere wenn Sie die strategischen Prioritdten und die Bereiche
zur Verbesserung der Situation festlegen.

e Berlcksichtigen Sie relevante Ziele auf Landes-, Bundes-
und EU-Ebene.

e Werten Sie die angestrebten Verbesserungen gemeinsam
mit den Interessentrager:innen, indem Sie Workshops und
Sitzungen mit diesen durchfiihren. Vereinbaren Sie eine
Reihe strategischer Leitziele fur Ubergreifende Themen,
die die Bedurfnisse der Blrger:innen sowie
Interessentrager:innen im Planungsgebiet abbilden. Mog-
licherweise sind nicht alle Ziele leicht umzusetzen, wes-
halb es notwendig sein kann, die wichtigsten Ziele zu
definieren.

e Definieren Sie klare Leitziele, die der Auswahl und Gestaltung
von Mafnahmen eine Richtung geben. Geben Sie an, was er-
reicht und wann es erreicht werden soll. Zu den Leitzielen ge-
hortin der Regel das Setzen strategischer Prioritdten zur Ver-
besserung der Situation. Eine Stadt kdnnte bspw. nicht nur
die Zielsetzung vorgeben, Luft- und Lebensqualitdt zu verbes-
sern, sondern bereits jetzt beschlielen, den Autoverkehr zu
reduzieren oder eine , Stadt der kurzen Wege” zu werden, um
dies zu erreichen. Diese Prioritaten geben lediglich eine stra-
tegische Ausrichtung vor (zielorientierte Planung). Sie sollten
nicht zu detailliert sein, da die genaue Ausgestaltung erst fest-
gelegt wird, wenn die MalRnahmen geplant werden (siehe
Aktivitéat 7.1, S. 106). Die Leitziele sollten einen integrierten
Ansatz fur alle Verkehrstrager enthalten, wobei eine Verlage-
rung auf nachhaltigere Verkehrstrager verfolgt werden soll.

Erganzende Aufgaben

e Diskutieren Sie den Entwurf der Leitziele mit Blrger:innen,
bertcksichtigen Sie ihr Feedback, wenn Sie die endgulti-
gen Leitziele definieren.

e Sie kdnnen lhre Leitziele an die Leitziele externer Fordermit-
telgeber angleichen, um die im nachhaltigen urbanen Mobi-
litdtsplan enthaltenen MalBnahmen fir eine Forderung at-
traktiv zu machen. Bspw. sind moglicherweise nationale
Umweltbehorden bereit, MaRnahmen zu fordern, wenn der
Schwerpunkt auf Energieeinsparungen oder die Verringerung
von Treibhausgasemissionen gelegt wird.

e Seien Sie wahrend der Entwicklung von Leitbildern und
Leitzielen und wahrend des gesamten Planungsprozesses
konfliktsensibel, wenn Sie sich auf gemeinsame Vereinba-
rungen verstandigen. Unter Umstanden mussen Sie For-
mate zur Konfliktvermeidung durchfiihren, um das Risiko
von Konflikten zu verringern und Spannungen zwischen
den verschiedenen Interessentrager:innen abzubauen.

Zeitplan und Koordination

e Bautauf dem Leitbild auf (siehe Aktivitat 5.1, S. 88) und
fuhrt zu Indikatoren und Zielen (siehe Schritt 6, S. 96).

Was versteht man unter
Leitziel“?

Eine allgemeine Aussage zum Beschreiben einer
Verbesserung, die eine Stadt anstrebt. Leitziele
geben die Ausrichtung fur Verbesserungen und
Prioritatsbereiche an, aber nicht die MaRnah-
men, um sie zu realisieren.

LEITLINIEN FUR NACHHALTIGE URBANE MOBILITATSPLANE (2. Ausgabe)
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Checkliste

v Leitbild bewertet, um die Leitzielentwicklung zu steuern. v Entwurf von Leitzielen mit den wichtigsten
Interessentrager:innen diskutiert.
v/ Entwurf von Leitzielen entwickelt.
v/ Endgultiger Satz von Leitzielen ausgewahlt.

E form.
on Sustainable Urban
Mobility Plans

Die Zugangsbeschrankungen fir Fahrzeuge in stadtische Gebiete (Urban Vehicle Access
Regulations, UVAR) kann die grofRte Wirkung entfalten, wenn sie in einen Mobilitatsplan
integriert werden. Im Rahmen von UVAR werden haufig verschiedene MaRnahmen kombiniert
(z. B. Umweltzonen, City-Maut, Superblocks), um mehrere wichtige Leitziele umzusetzen.

e Verbesserung der Luftqualitat

e Staureduzierung

o Neuverteilung des Strakenraums

e Erhohte Lebensqualitat und Attraktivitat 6ffentlicher Raume
e Erhaltung historischer Stadtzentren

o Larmreduzierung

TOPIC GUIDE
UVAR and SUMPs Weitere Leitziele, die umgesetzt werden kénnen und damit verbundene UVAR-MaRnahmen
Regularingjvehiclelaceessitojeitieslasipariof finden Sie im Themenhandbuch Urban Vehicle Access Regulations and Sustainable Urban
integrated mobility policies . .

Mobility Planning.

PRAXISBEISPIEL
Frankreich: Obligatorische Leitziele, die an Stadte unterschiedlicher

Grof3e angepasst werden

In Frankreich sind SUMPs (PDU — Plan de déplacements urbains) fur Core and optional objectives for simplified mobility plans

Stddte mit mehr als 100.000 Einwohner:innen obligatorisch. Diesen Core cross- Corethematic | + Optional
SUMPs sind elf verbindliche Leitziele zugeordnet. Viele kleinere Stad- 4  objectves  |choice

te treiben freiwillig entweder einen vollstandigen PDU oder einen ver- - =
einfachten Plan voran. Daher wurden spezielle Planungsleitlinien ent- ! uwuu-.|

Sumtmrablo 4 i
wickelt, um zwischen Kernleitziele, die alle (obligatorischen oder '_{mm _.i: J

freiwilligen) SUMPs enthalten missen und optionalen Leitzielen zu

Koty
Imanageme
unterscheiden. Letztere kann eine kleinere Stadt je nach eigenen Am- Stranaport and| Pricing and
bitionen bei der Aufstellung eines vereinfachten Plans einbeziehen. Satoty it
Die laufenden Diskussionen in Frankreich werden wahrscheinlich in i
LL']
eine gesetzlich festgelegte, aber flexible Definition des vereinfachten - —%  road { Lt
Mobilitdtsplans nach 2020 resultieren. urban e -
Autor: Thomas Durlin, Cerema, Zusammenstellung durch Rupprecht Consult —'i‘“w
Bild: Cerema LS =
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PRAXISBEISPIEL
London, Vereinigtes Konigreich: Leitziele fiir ,gesunde Straflen”

Der Ansatz fur gesunde StraRen (Healthy Streets Approach) stellt den
Menschen und seine Gesundheit in den Mittelpunkt der Strategien.
Der Ansatz flr gesunde Stralen nutzt zehn evidenzbasierte Indika-
toren, die beschreiben, was StraRen zu attraktiven Orten macht. Die
Erreichung dieser Indikatoren tragt dazu bei, eine gestindere Stadt
zu schaffen, in der alle Menschen einbezogen sind und gut leben
kénnen und Ungleichheiten verringert werden. Um zu gewdhrleis-
ten, dass der Ansatz erfolgreich ist, muss er in Ubergreifende Strate-
gien eingebettet und evidenzbasiert gestaltet werden. Es ist auch
erforderlich, Gemeinden und Interessentrager:innen einzubinden,
um politische, gemeinschaftliche und organisatorische Unterstit-
zung zu erhalten.

Autor: Chris Billington, Transport for London, Zusammenstellung durch Walk 21
Bild: Transport for London

PRAXISBEISPIEL

Miinchen, Deutschland: Ausgedehnte Workshops fir
Interessentrager:innen zur Gestaltung der Leitziele

Um den Minchner Verkehrsentwicklungsplan und seine Leitziele zu
evaluieren und zu diskutieren, erhielten die Interessentrager:innen
die Gelegenheit, sich im Rahmen zahlreicher offentlicher Veranstal-
tungen zu engagieren. Hierzu zahlte auch ein Mobilitatsworkshop,
der etwa 100 Teilnehmer:innen anzog, um Ideen zur Mobilitat der
Zukunft zu evaluieren. Die I[deen wurden in den Plan integriert und
legten damit die Ausrichtung fur die Verkehrsplanung fest. Es wurde
auch ein Entwurfsdokument verteilt, welches den
Interessentrager:innen die Moglichkeit bot, Vorschldge zu unterbrei-
ten und Probleme herauszustellen. Da die Interessentrager:innen in
den Prozess eingebunden wurden, konnte Minchen nicht nur Mo-
bilitatslosungen fur alle ermitteln, sondern diese Losungen auch spa-
ter realisieren. Die Stadt will die Anzahl der Wege erhohen, die zu
FuR, mit dem Fahrrad und dem 6ffentlichen Nahverkehr zurlckge-
legt werden und den Verkehr in den innerstadtischen Wohnvierteln
beruhigen.

Autor: : Stadt Minchen, Zusammenstellung durch ICLEI
Bild: Evisco/LHM
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SCHRITT é6:
Ziele und Indikatoren
festlegen

. Indikatoren fir alle Leitziele ermitteln
. Messbare Ziele vereinbaren

06

Das Leitbild und die Leitziele bieten eine wichtige qualitative Beschreibung der angestrebten Zukunft und der beabsichtigten Art
der Verdnderung. Allerdings reicht dies allein nicht aus. Damit diese Verdnderungen gemessen werden kdnnen, muss ein geeigneter
Satz strategischer Indikatoren und Ziele ausgewahlt werden. Das Hauptziel besteht darin, einen Satz zu definieren, welcher
durchfihrbar, ehrgeizig sowie in sich konsistent ist und es allen Beteiligten ermdglicht, den Fortschritt beim Umsetzen aller Leitziele
zu Uberprifen, ohne dass zuviele neue Daten erfasst werden mussen.

AKTIVITAT 6.1: Indikatoren fir alle Leitziele ermitteln

Hintergrund Ziele

Die Auswahl und Definition strategischer Indikatoren fir alle Leit- e Definieren Sie einen Satz strategischer Indikatoren, die es
ziele ist ein unverzichtbarer Schritt fir den weiteren Prozess, in gestatten, den Fortschritt zu Gberprifen, der bei der Rea-
dem Ziele festgelegt und Fortschritte Gberprift werden. Es ist lisierung der einzelnen Leitziele erzielt wird.

wichtig, zundchst Indikatoren zu ermitteln, um zu gewahrleisten,

dass Ziele ausgewahlt werden, welche Sie mit vertretbarem Auf- e Wahlen Sie leicht messbare und nachvollziehbare Indika-
wand Uberprifen konnen. Mit einem systematischen Ansatz toren aus, indem Sie vorhandene Datenquellen (siehe Ak-
kann ein Uberschaubarer Satz von Kernindikatoren bestimmt tivitat 3.1, S. 68) und Standardindikatoren
werden, die die Zielsetzung gut abbilden. Die Arbeit mit nur we- bericksichtigen.

nigen Indikatoren auf strategischer Ebene kann sich als effektiver

erweisen, insbesondere fir , Einsteigerstadte”, die nur begrenzte Aufgaben

Ressourcen, Daten oder Praxiserfahrungen haben, die fir die Auf-

stellung eines nachhaltigen urbanen Mobilitatsplans zur Verfu- e Geben Sie Ihre Leitziele an und legen Sie fest, welche
gung stehen. Indikatoren zum Monitoring von Malinahmen wer- Hauptaspekte gemessen werden missen.

den zwar erst zu einem spateren Zeitpunkt entwickelt (siehe

Aktivitat 7.3, S. 122), nichtsdestotrotz werden hier bereits die e Entwickeln Sie eine kleine Anzahl quantitativer und quali-
strategischen Indikatoren zum Messen der Gesamtleistung des tativer ,Kernindikatoren” die leicht messbar, nachvollzieh-
SUMPs zusammen mit den jeweiligen Messmethoden und den bar und klar definiert mit jedem der Leitziele verknipft
entsprechenden Datenquellen ausgewabhlt, die wahrend der Vor- sind.

bereitungsphase bestimmt wurden (siehe Aktivitat 3.1, S. 68).
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Greifen Sie auf Standardindikatoren zurtck, die bereits
genau definiert sind und bei denen bekannt ist, wie sie
gemessen und analysiert werden. Dies ermdglicht ein
Benchmarking mit anderen Stadten oder einen Vergleich
mit nationalen/internationalen Statistiken.

Konzentrieren Sie sich auf Wirkungsindikatoren (auch Er-
gebnisindikatoren genannt), die die Realisierung lhrer
Nachhaltigkeitsziele direkt messen. Beriicksichtigen Sie
auch Indikatoren aus verwandten Bereichen, z. B. Wirt-
schaft, Umwelt, Gesundheit und Soziales, nicht nur
Verkehrsindikatoren.

Flgen Sie Indikatoren hinzu, welche fir die Kommunika-
tion mit Entscheidungstrager:innen und Burger:innen be-
sonders nitzlich sind. Diese Indikatoren sollten fir eine
breitere Offentlichkeit leicht verstandlich und interessant
sein (z. B. Anzahl der im Verkehr Schwerverletzten oder
getdteten Personen, Anzahl der Standorte, an denen die
Luftverschmutzungsgrenzwerte Gberschritten werden
oder geschaffene Arbeitsplatze).

Was versteht man unter einem
»Indikator“?

Ein Indikator ist ein klar definierter Datensatz, mit

dem der Fortschritt gemessen wird, welcher bei

der Realisierung einer bestimmten Zielsetzung
oder eines bestimmten Ziels erzielt wird.

Strategische Indikatoren erméglichen die Messung der Gesamt-
leistung eines SUMPs und bieten somit eine Basis flir seine Eva-
luation. Auf einer detaillierteren Ebene konnen mit MalRnah-
menindikatoren die Leistung der einzelnen MaRnahmen
Uberprift werden.

PHASE 2 — STRATEGIEENTWICKLUNG

e Evaluieren Sie die bereits verfligbaren Daten und ermitteln
Sie Datenquellen (siehe Aktivitat 3.1, S. 68 und 3.2, S. 75),
identifizieren Sie Defizite bei der Auswertung und entwi-
ckeln oder identifizieren Sie gegebenenfalls neue Daten-
quellen (z. B. Erhebungsdaten, quantitative Daten aus au-
tomatischen Messungen).

e Bevor Sie beginnen, eigene strategische Indikatoren vor-
anzubringen, sollten Sie mit den wichtigsten
Interessentrager:innen und anderen Akteuren in lhrem
Planungsgebiet sprechen, da diese manchmal bereits ei-
nige davon integriert haben. Fortschritt lasst sich viel leich-
ter Uberprifen, wenn bereits implementierte und akzep-
tierte Indikatoren verwendet werden.

e Entwickeln Sie eine klare Definition fiur jeden Indikator, das
Reportingformat und einen Uberblick, wie die Daten gemes-
sen und der Indikator aus den Daten berechnet wird.

Erganzende Aufgaben

e Stimmen Sie sich mit den relevanten kommunalen und re-
gionalen Interessentrager:innen Uber regionale Indikato-
ren ab.

¢ Stellen Sie Daten online zur Verfligung, damit externe Per-
sonen das Ausmafl der Probleme nachvollziehen
konnen.

Zeitplan und Koordination

e Beruhtdirekt auf den Leitzielen, die in Aktivitdt 5.2 (S. 93)
definiert wurden und fihrt dazu, dass Ziele in Aktivitat 6.2
(S. 100) festgelegt werden kénnen.

e Geht mit Schritt 3 (S. 68) zusammen, in dem Daten und
Datenquellen bestimmt und analysiert werden und die
Ausgangslage festgelegt wird, ab der Daten zum Ermitteln
von Indikatoren verfigbar sind.

e Entwickelter Satz von strategischen Indikatoren und Mo-
nitoringmechanismen, die bei der MaRnahmenplanung
berlcksichtigt werden missen (siehe Aktivitat 7.3,S. 122).

Checkliste

v/ Quantitative und qualitative Ergebnisindikatoren fir alle
Leitziele, einschlieRlich der von anderen Akteuren in lhrem
Planungsgebiet verwendeten Indikatoren, ermittelt.

v/ Vorhandene und neue Daten ausgewertet.

v/ Satz von strategischen Kernindikatoren einschlieRlich Re-
portingformat und Messmethode definiert.
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Abbildung 24: Uberblick Gber wichtige quantifizierbare strategische Wirkungsindikatoren auf Basis des européischen
Indikatorensatzes fiir nachhaltige urbane Mobilitat (SUMI) und des internationalen Standards (MobiliseYourCity)

Zielsetzung Indikator Definition

Anzahl von Todesféllen innerhalb von 30 Tagen
h Verkeh fall als Fol Ereigni
) ) Todesfalle durch alle Verkehrsunfalle im nac demA erenrsunta ?S, olge des Ereignisses
Verkehrssicherheit Stadteebiet auf iEhrlicher Basis pro Jahr, die durch den stadtischen Verkehr pro
& J 100.000 Einwohner:innen des Stadtgebiets
verursacht wurden

Zugang zu Anteil der Bevolkerung mit angemessenem Prozentualer Anteil der Bevolkerung mit
beiliiétsdiensten Zugang zu Mobilitatsdiensten (6ffentlicher angemessenem Zugang zu offentlichem
Nahverkehr) Nahverkehr (Bus, StraRenbahn, U-Bahn, Zug)

Well-to-Wheel-Treibhausgasemissionen aller
Treibhausgasemissionen Personen- und Guterverkehrstrager im
Stadtgebiet

Treibhausgasemissionen [Tonnen CO, (Aquivalent)
pro Kopf und Jahr]

Luftschadstoffemissionen aller Personen- und
Luftqualitat Guterverkehrstrager (Abgas- und Nicht-Abgas-
Emissionen fir PM2,5) im Stadtgebiet

Emissionsindex (kg PM2,5-Aquivalent pro Kopf und
Jahr)

Zusatzliche Indikatoren fiir urbane Mobilitat:

e Erschwinglichkeit des 6ffentlichen Nahverkehrs fir die Gruppe mit dem niedrigsten Einkommen
e Erreichbarkeit flir Gruppen mit eingeschrankter Mobilitat

e Larmbelastigung

e Staus und Verzégerungen

¢ Energieeffizienz

e Moglichkeit zur aktiven Mobilitat

e Multimodale Integration

e Zufriedenheit mit dem 6ffentlichen Nahverkehr

e \Verkehrssicherheit fir aktive Verkehrstrager

Quelle: European Sustainable Urban Mobility Indicator Set (SUMI)
https.//ec.europa.eu/transport/themes/urban/urban_mobility/sumi_en

Weitere Instrumente, mit deren Hilfe Sie Indikatoren auswahlen kénnen, finden Sie im Instrumenten-Bestand von CIVITAS:
https://civitas.eu/tool-inventory/indicator-sets

Weitere allgemeine Informationen zum Monitoring finden Sie im CH4LLENGE-Handbuch fir Monitoring und Evaluation:
https://www.eltis.org/resources/tools/sump-monitoring-evaluation-kit
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PRAXISBEISPIEL

Milton Keynes, Vereinigtes Konigreich: Leicht messbarer und
verfligbarer Satz strategischer Indikatoren

Um die Gesamtleistung des nachhaltigen urbanen Mobilitdtsplans zu
bewerten, hat der Stadtrat eine Reihe von Indikatoren ausgewahlt, da-
runter sind bspw. der Zustand des StraRennetzes, die durchschnittli-
che Fahrzeit, die Luftqualitédt und die Verkehrssicherheit. Die Entschei-
dung dieser Auswahl an Indikatoren, wurde getroffen, um die
Auswirkungen des SUMPs richtig bewerten zu konnen. Ein weiterer
Grund ist, dass sie leicht messbar, verflgbar oder leicht zuganglich
sind. Der Stadtrat von Milton Keynes empfiehlt, einen klar definierten
Satz von Zielsetzungen nach der SMART-Konvention (Specific = spezi-
fisch, Measurable = messbar, Achievable = erreichbar, Relevant = rea-
listisch, Time-bound = terminiert) fir den SUMP zu definieren, wel-
cher spater bei der Auswahl von Indikatoren hilft, die auf die
SUMP-Ziele abgestimmt sind. Aufgrund der Praxiserfahrungen rat das
SUMP-Team auch, neue Technologien und Indikatormethoden einzu-
setzen, die in anderen Stadten angewendet wurden.

Autor: James Povey, Stadtrat von Milton Keynes Council, Zusammenstellung durch Polis
Bild: Stadtrat von Milton Keynes

PRAXISBEISPIEL
Malmo, Schweden: Erreichbarkeitsindex als Indikatorbeispiel

Malmo hat auf Basis relevanter Messungen einen normativen Erreich-
barkeitsindex entwickelt, mit dem die Auswirkungen der ergriffenen
Malknahmen ausgewertet werden kdnnen und verwendet Karten, um
nachhaltige Erreichbarkeit zu veranschaulichen. Der Erreichbarkeits-
index kann zur Unterstlitzung bei Entscheidungen herangezogen wer-
den, die sich auf die Planung und Abwagung verschiedener Investiti-
onen und Malknahmen beziehen. Er gestattet auch Vergleiche
zwischen verschiedenen Gebieten und Bevolkerungsgruppen. Mit
dem Erreichbarkeitsindex konnen Sie nachverfolgen, wie sich die Er-

Bl o i
reichbarkeit im Verkehrssystem mit der Zeit entwickelt. Ebenso kon- ol

PRRERT RS E——
nen Sie ihn somit als einen von mehreren Indikatoren verwenden, die - T
die Realisierung der SUMP-Ziele (iberpriifen. . 7

- - P v £ ol

Autor: Andreas Nordin, Stadt Malmd, Zusammenstellung durch Rupprecht Consult
Bild: Nachhaltiger urbaner Mobilitdtsplan von Malmo

LEITLINIEN FUR NACHHALTIGE URBANE MOBILITATSPLANE (2. Ausgabe) 929



PHASE 2 — STRATEGIEENTWICKLUNG

AKTIVITAT 6.2: Messbare Ziele vereinbaren

Hintergrund

Ziele stellen eine konkrete Form der Verpflichtung in einem
nachhaltigen urbanen Mobilitdtsplan dar und geben an, was
Sie bis wann erreichen wollen. Bei der Festlegung klar
definierter Ziele werden zwei Zwecke verfolgt: Erstens werden
Transparenz und ein klarer Leitfaden bereitgestellt, wie Sie
den Verkehr und die Mobilitdt in der Stadt andern wollen.
Zweitens kdnnen Stadte das Ausmaf nachvollziehen, in dem
Leitziele realisiert werden sollen. Wenn die strategischen
Kernindikatoren und Ziele gut definiert sind, kdnnen
Entscheidungstrager:innen und Blrger:innen sie leicht
verstehen und sie kdnnen einen Anreiz darstellen, bessere
Ergebnisse zu erzielen.

SMART-Ziele

Interessentrager:innen verstanden werden.

Ziele

Entscheiden Sie sich bei jedem der vereinbarten
strategischen Indikatoren fir einen Satz messbarer Ziele
(siehe Aktivitat 6.1, S. 96), die alle Ihre Leitziele abdecken.

Vergewissern Sie sich, dass die Realisierung der
angestrebten Ergebnisse mithilfe der vereinbarten Ziele
Uberprift werden kann.

Formulieren Sie durchfiihrbare, aber ehrgeizige Ziele.

Stellen Sie sicher, dass die Ziele untereinander kompatibel
sind.

e Specific (spezifisch) — prazise mit quantitativen und/oder qualitativen Begriffen beschrieben, die von allen

¢ Measurable (messbar) — Die aktuelle Situation wurde erfasst und ist bekannt. Es sind auch Ressourcen vorhanden, um
die auftretenden Veranderungen zu messen (qualitativ und quantitativ).

¢ Achievable (erreichbar) — auf Basis der technischen, operativen und finanziellen Kompetenzen, die verfligbar sind und auf Basis der
Vereinbarungen mit bzw. der Verpflichtungen von Interessentrager:innen, die getroffen bzw. geschlossen wurden.

¢ Relevant (realistisch) — betont, wie wichtig es ist, realistische Ziele zu wahlen, welche die urbane Mobilitdt vorantreiben und andere Ziele

unterstitzen oder ihnen nicht entgegenlaufen.

e Time-bound (terminiert) — Schlisseltermine fiir die Realisierung der Ziele sind klar definiert.

Aufgaben

e Legen Sie fur jeden der strategischen Kernindikatoren (in
Aktivitdt 6.1 (S. 96) ausgewahlt) Ziele fest, damit der Fort-
schritt wahrend der Realisierung von Leitzielen kontrolliert
werden kann. Ziele sollten der SMART-Konvention folgen:
Specific (spezifisch), Measurable (messbar), Achievable
(erreichbar), Relevant (realistisch) und Time-bound (ter-
miniert). Seien Sie ehrgeizig, aber realistisch und werten
Sie aus, was realisiert werden kann.

Definieren Sie als Erstes Ziele fiir die strategischen Indika-
toren, welche direkt das angestrebte AusmalR der Reali-
sierung einzelner Nachhaltigkeitsziele messen (z. B. Ver-
ringerung der Treibhausgasemissionen im Verkehr um
30 % innerhalb von 10 Jahren). Dartber hinaus sollten
Zwischenvorgaben einbezogen werden, die Meilensteine
auf dem Weg zum erreichen langfristiger Ziele erzeugen
(z. B. Verringerung der Treibhausgasemissionen im Ver-
kehr um 15 % innerhalb von funf Jahren).

Legen Sie dann Ziele fur die Kernindikatoren von Ver-
kehrsmalnahmen fest, die den Umfang der

Verbesserung des Verkehrssystems messen (z. B. Anteil
der nachhaltigen Verkehrstrager tGber 70 % innerhalb
von 10 Jahren oder Anzahl der Kilometer von Busspu-
ren, die innerhalb der ndchsten 10 Jahre eingerichtet
werden).

Achten Sie darauf, Widerspriiche zwischen den Indika-
toren zu vermeiden.

Binden Sie die wichtigsten Interessentrager:innen ein, um Zie-
le festzulegen. Auf diese Weise gewdhrleisten Sie, dass die
Ziele weitgehend unterstitzt werden und realistisch sind.
Achten Sie jedoch darauf, dass Lobbygruppen ehrgeizige Zie-
le nicht torpedieren, welche dem Gemeinwohl zugute kom-
men. Bereiten Sie Arbeitsgruppensitzungen vor, fihren Sie
sie durch und bereiten Sie sie nach.

Machen Sie aus den Zielen einen Bestandteil des SUMP-
Dokuments, um sie offiziell zu verabschieden (siehe Akti-
vitat 9.1, S. 140).
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Details zu den Aufgaben

Seien Sie ehrgeizig, aber realistisch!

In vielen Stadten bilden die Ziele der urbanen Mobilitats- und Verkehrsplanung vielmehr ein Wunschdenken als das ab, was realis-
tischerweise erreicht werden kann. Dies ist kontraproduktiv. Ehrgeiz ist sicherlich gut, aber Sie missen auch ehrlich abschatzen,
was mit den gegebenen Ressourcen und dem vorhandenen Fachwissen erreicht werden kann.

Modal Split

Definition: Der Modal Split kann als der Anteil der Personen, die einen bestimmten Verkehrstrdger nutzen, am gesamten Verkehrsauf-
kommen in einer Stadt definiert werden. Der Modal Split der verschiedenen Verkehrstrdger wird iblicherweise als prozentualer Wert
angezeigt. Er kann fiir den Personen- und Giiterverkehr abhdngig von verschiedenen Einheiten (z. B. Anzahl der Fahrten, Volumen, Ge-
wicht, Personenkilometer oder Tonnenkilometer), aber auch fiir verschiedene geografische Gebiete (z. B. das funktionale Stadtgebiet,
das Stadtzentrum, den Stadtteil) berechnet werden.*

Die Aussage ,,Zeigen Sie mir Ihren Modal Split —und ich kenne Ihre Stadt” klingt moglicherweise tbertrieben, konnte aber in gewisser Weise zutreffen.
Stadte wollen wissen, wie sich die Menschen in der Stadt fortbewegen und wollen sich nicht nur ein Bild vom Verkehrssystem machen. Daher besteht
der erste Ansatz darin, Daten zu erfassen und dann den Modal Split zu berechnen und auszuwerten. Auf diese Weise gehen weltweit viele Stadte vor,
weswegen eine globale Zielsetzung fiir den Modal Split hinsichtlich der Verlagerung auf nachhaltige Verkehrstrager ausgesprochen nutzlich ist. Mogli-
cherweise wird der Modal Split weder in jeder Stadt klar definiert noch einheitlich gemessen. Nichtsdestotrotz ist er ein global verstandlicher Wert von
grolRer Relevanz. Einerseits spielt er eine wichtige Rolle, wenn die Ausgangslage des Verkehrssystems einer Stadt definiert wird. Andererseits untersttzt
der Modal Split die Festlegung ehrgeiziger Ziele, was eine Verschiebung des aktuellen Werts und dessen Vergleich mit anderen Stadten anbelangt. So
hat sich London bspw. das ehrgeizige Ziel gesetzt, dass bis 2041 80 % aller Wege der Einwohner:innen mit nachhaltigen Verkehrstragern (FuRverkehr,
Radverkehr und 6ffentlicher Nahverkehr) durchgefiihrt werden sollen.

Im Kontext der nachhaltigen urbanen Mobilitatsplanung kann der Modal Split Bestandteil der Analyse der aktuellen Mobilitatssituation sein. Er
kann aber auch eine der Hauptvorgaben darstellen, um den Fortschritt auf dem Weg zu nachhaltiger Mobilitat zu evaluieren. Wenn Sie bspw.
eine Zunahme bei Fahrten mit dem Fahrrad feststellen, sind Sie nicht nur dem Gesamtleitbild einer fahrradfreundlichen Stadt naher gekommen,
sondern Sie kénnen auch den Fortschritt der Zielumsetzung messen, einen um 10 % hoheren Fahrradanteil zu erzielen. Der Modal Split kann als
Ubergreifendes Ziel betrachtet werden, das in den SUMP integriert werden sollte. Mit dem Modal Split konnen Sie nicht nur Veranderungen im
Verkehrssystem als Funktion der Zeit vergleichen, sondern auch spezifische Wegezwecke messen oder sogar den Fokus auf verschiedene
Burger:innengruppen legen. Auf diese Weise kdnnen Sie das Mobilitatsverhalten nach Geschlecht, Alter usw. analysieren.

Erganzende Aufgaben Checkliste

e Verwenden Sie kommunale Vorgaben innerhalb des Pla- v Wichtige Interessentrager:innen an der Festlegung von
nungsgebiets (z. B. fir das Stadtzentrum, Industrie- oder Zielen beteiligt.
Gewerbegebiete, einzelne Stadtviertel usw.), um lokal un-
terschiedliche Mobilitdtsverhaltensmuster und Verkehrs- v/ Geeigneter Satz lokal erreichbarer Ziele entwickelt.

Zeitplan und Koordination

moglichkeiten zu bericksichtigen.

Was versteht man unter ,,Ziele“?

Ziele sind der Ausdruck eines angestrebten
Werts eines strategischen Indikators. Genauer
gesagt definieren sie, was im Vergleich zur
aktuellen Situation bis zu einem bestimmten

Basiert direkt auf den strategischen Indikatoren, die in Ak-
tivitat 6.1 (S. 96) ermittelt werden.

Mit Zielen kdnnen Sie die angestrebte Leistung des SUMPs Jahr erreicht werden soll. Ziele sollten SMART sein (Specific
definieren und erzielen (siehe Aktivitat 11.1, S. 154 und (spezifisch), Measurable (messbar), Achievable (erreichbar),
12.1,'S. 160) Relevant (realistisch) und Time-bound (terminiert)).

4 SUMP-Glossar von Eltis, 2015: www.eltis.org/glossary
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European Platform
= onSustainable Urban
& Mobility Plans

Ein tragfahiger SUMP enthélt oft Ziele in Zusammenhang mit der &ffentlichen Gesundheit, die eng
mit Zielen zur Verkehrssicherheit, Luftverschmutzung und Larmbelastung oder zur verstarkten
Nutzung aktiver Verkehrsmittel verknlpft werden konnen. Ein Beispiel fiir gesundheitsbezogene Ziele
stammt aus dem SUMP von Wien (STEP2025):

,Der Anteil der Wiener Bevélkerung, der sich im Rahmen seiner tdglichen Fahrten 30 Minuten

TOPIC GUIDE kérperlich betdtigt, wird von 23 % im Jahr 2013 auf 30 % im Jahr 2025 steigen.”
LINKING TRANSPORT
AND HEALTH IN SUMPS Weitere Informationen dariber, wie sich die 6ffentliche Gesundheit in eine nachhaltige urbane

Mobilitatsplanung einfugt, finden Sie im Themenhandbuch Linking transport and health in
Sustainable Urban Mobility Planning.

PRAXISBEISPIEL

Dresden, Deutschland: Definition strategischer Ziele am runden
Tisch

Die Ziele fur die Entwicklung von Mobilitat und Verkehr in Dresden
flr das Jahr 2025 wurden von den Interessentrager:innen in einem
intensiven Austauschprozess ausgearbeitet. Aus dem SUMP-Runden-
Tisch ging ein Konsenspapier mit Zielen fir die Verkehrsentwicklung
hervor, auf das sich alle Interessentrager:innen einigten und im Mdrz
2011 mit wenigen Veranderungen vom Stadtrat verabschiedet wur-
de. Die ausgewdhlten Ziele bildeten die Grundlage fir die Ausarbei-
tung des SUMPs. Sowohl fiur die Ausarbeitung als auch fir die Um-
setzung des SUMPs waren politisch verabschiedete Ziele von
entscheidender Bedeutung, um mit Sicherheit planen zu kénnen und
ein hohes Mal an Akzeptanz zu gewahrleisten. Die erste SUMP-Eva-
luation im Jahr 2018 zeigte, dass zusatzliche Ziele in den SUMP auf-
genommen werden missen, um weitere Verbesserungen in der Zu-
kunft zu erzielen.

Autor: Kerstin Burggraf, Stadt Dresden, Zusammenstellung durch EUROCITIES
Bild: Joe Breuer, pixabay.com
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PRAXISBEISPIEL
Orebro, Schweden: Drei Schliisselziele fiir die Verkehrsentwicklung

Im Rahmen des SUMP-Prozesses hat Orebro drei Ziele fur die Ver-
kehrsentwicklung bis zum Jahr 2020 festgelegt: (1) den Anteil des FuR-,
Rad- und des &ffentlichen Nahverkehrs auf 60 % aller Fahrten zu erho-
hen (von 44 % im Jahr 2011), (2) die absolute Anzahl der mit fossilen
Brennstoffen betriebenen Autos zu verringern und (3) die Fahrzeitquo-
te zwischen Auto, Bus und Fahrrad zu verbessern. Mit der Festlegung
der Leitziele wurde im Rahmen eines Schritts dartiber nachgedacht, wie
die Ziele kontrolliert werden kénnen. Orebro untersuchte, welche Indi-
katoren die Stadt bereits jahrlich misst und meldet und welche Indika-
toren das nationale Statistikamt zur Verfligung stellen kénnte. Aus den
gewonnenen Erkenntnissen geht hervor, dass der wesentliche Erfolgs-
faktor darin besteht, Ziele zu wahlen, die relativ einfach und/oder inner-
halb eines bestimmten Intervalls im Rahmen des tblichen Monitorings
von Verkehrsindikatoren evaluiert werden konnen.

Autor: : Lovisa Blomér, Stadt Orebro, Zusammenstellung durch UBC
Bild: Stadtverwaltung Orebro

Meilenstein:
Leitbild, Leitziele und messbare Ziele vereinbart

Mit dem Erreichen des dritten Meilensteins — nach der Halfte des Planungszyklus — haben Sie die strategische Phase lhres
nachhaltigen urbanen Mobilitdtsplans abgeschlossen. Viele wichtige Entscheidungen wurden hinsichtlich des Leitbildes, der
Leitziele der Stadt und der strategischen Indikatoren und Ziele getroffen, die zusammen die strategischen Prioritaten des SUMPs
bilden. Diese Ergebnisse kdnnen nun in einem Ubersichtsdokument zusammengefasst werden, das einen Orientierungsrahmen
fir die Phase bereitstellt, in der die MaRnahmen geplant werden. Vor dem Ubergang zur nachsten Phase sollten Sie noch einmal
ein Feedback der Birger:innen zu lhren strategischen Prioritdten einholen, da diese bereits bei der Diskussion von Szenarien, der
Leitbildentwicklung und manchmal auch bei der Definition von Leitzielen wichtige Beitrage geleistet haben. Hierdurch werden lhre
strategischen Prioritdten bestatigt und eine offentliche Akzeptanz gewahrleistet. Wenn moglich, sollten Sie die strategischen
Prioritdten von Entscheidungstrager:innen (z. B. in den Gemeinderaten) auch bestatigen lassen, um eine noch solidere Basis fir
die Manahmenphase zu schaffen.
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PHASE 3: Malinahmenplanung

Meilenstein:
Nachhaltiger urbaner
Mobilitatsplan beschlossen

. Finanzplane entwickeln und
Kostenbeteiligung vereinbaren

Dokument ,Nachhaltiger urbaner 09 %
Mobilitatsplan” fertigstellen und dessen g
Qualitat sichern <
MaBnahmen- £
. Alle Arbeitsschritte beschreiben pakete mit 2
©
. Fordertopfe identifizieren und I_!'tere_ssen'
Finanzrahmen erdrtern 08 trager:innen
- L auswahlen
. Prioritaten, Zustandigkeiten und
Zeitrahmen vereinbaren
. Weitgehende politische und &ffentliche 07

Unterstiitzung sichern

7.1 Auswahlliste mit Maflinahmen zusammen mit 41

Interessentrager:innen erstellen und bewerten

7.2 Integrierte Malnahmenpakete definieren

7.3 Monitoring und Evaluation von Mafinahmen planen

Mit der dritten Phase wechselt der Planungsprozess von der strategischen auf die operative Ebene. Diese Phase konzentriert sich auf
Malnahmen, mit denen die vereinbarten Ziele erreicht werden sollen. Hier wird der nachhaltige urbane Mobilitatsplan fertiggestellt und
seine Umsetzung durch die Beantwortung der folgenden Fragen vorbereitet:

Was unternehmen wir konkret?

Erstellen Sie eine Auswahlliste mit MaBnahmen und werten Sie
deren Wirksamkeit und Durchfihrbarkeit aus, um die Maflinah-
men zur identifizieren, die fUr die Ziel- und Strategieumsetzung
am vielversprechendsten sind. Blindeln Sie MaBnahmen zu in-
tegrierten Paketen, diskutieren Sie diese mit Blrger:innen so-
wie Interessentrager:innen und werten Sie zur Auswahlbesta-
tigung diese im Detail aus. Planen Sie fir jede MalRnahme
Monitoring und Evaluation.

Was ist erforderlich und wer iibernimmt welche
Aufgaben?

Unterteilen Sie die MalRnahmenpakete in konkrete Arbeitsschrit-
te (MaBnahmen) und beschreiben Sie diese im Detail. Fiihren Sie
auch die geschatzten Kosten, gegenseitigen Abhangigkeiten und
Risiken an. Identifizieren Sie fiir alle MalRnahmen interne und ex-
terne Finanzierungsinstrumente und Fordertopfe. Vereinbaren
Sie auf dieser Grundlage fir jede Malnahme klare Verantwort-
lichkeiten, Umsetzungsprioritdten und Zeitrahmen.

In dieser Phase ist es wichtig, politische und 6ffentliche Unter-
stUtzung fur die Malknahmen zu gewinnen, da bspw. Baupro-
jekte umstritten sein kdnnen, auch wenn die damit verbunde-
nen Leitziele und Manahmen von einer Mehrheit unterstitzt
werden.

Sind wir startklar?

Viele Autor:innen haben moglicherweise Beitrage zu verschiede-
nen Teilen des nachhaltigen urbanen Mobilitdtsplans geleistet.
Jetztist es an der Zeit, das Dokument fertigzustellen und dessen
Qualitat zu bewerten. Abhangig von den Gepflogenheiten lhrer
Organisation kann ein detaillierter Finanzplan in den Plan selbst
aufgenommen werden oder Bestandteil eines separaten Prozes-
ses sein. In jedem Fall sollten Sie sich auf ein Budget fir alle prio-
risierten Malknahmen und auf langfristige Vereinbarungen Gber
die Aufteilung von Kosten und Einnahmen unter allen beteiligten
Akteuren einigen, bevor der SUMP verabschiedet wird.
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Der wichtigste Meilenstein des Planungsprozesses :
schlielt die Phase der MaRnahmenplanung ab: Der MASSNAHMEN
nachhaltige urbane Mobilitatsplan wird von den :
Entscheidungstrager:innen des zustéandigen politi-
schen Gremiums beschlossen.

Auswahlliste von

MaBnahmen
Abbildung 25:
Ubersicht iber die Schritte (MaRnahmenauswertung,
MaRnahmenbindelung, Aktionsplanung) von Phase 3
Analyse
von MaRnah- Grobe Kostenschatzung
men
Engere Aus-
wahlliste von
MaRnahmen
MASSNAHMENPAKETE
Analyse von Detaillierte
MaRnahmen .
Kostenschatzung
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MaBnahmenpaketen

—> I
: Monitoring von
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© Rupprecht Consult 2019

SCHRITT 7:
MaBBnahmenpakete mit
Interessentrager:innen
auswahlen

Mafinahmen-

Auswahlliste mit MaBnahmen zusammen mit pakete mit

7.1 o
Interessentrager:innen erstellen und bewerten I,r_‘tere_ssen
trager:innen

7.2 |ntegrierte Malnahmenpakete definieren auswihlen

7.3 Monitoring und Evaluation von Mafinahmen planen

07

Die Entwicklung wirksamer MaRnahmenpakete ist das Kernstlck einer nachhaltigen urbanen Mobilitdtsplanung. Nur gut ausgewahlte
Malnahmen gewdhrleisten, dass die definierten Ziele und Strategien realisiert werden. Die Auswahl sollte auf Folgendes aufbauen: die
Diskussion mit den wichtigsten Interessentrager:innen, die transparente MaRnahmenbewertung hinsichtlich Durchfiihrbarkeit und Bei-
trag zu den Leitzielen und die BerUcksichtigung von Praxiserfahrungen aus anderen Orten mit dhnlichen Politikbereichen. Um Synergien
zu maximieren und Hindernisse zu Uberwinden, sollten integrierte MalRnahmenpakete definiert werden. Wenn Sie das Monitoring und
die Evaluation aller Manahmen (oder aller MaRnahmenpakete) friihzeitig planen, bewirken Sie, dass diese bei der Diskussion um Ver-
antwortlichkeiten und Budget berUlcksichtigt werden.

AKTIVITAT 7.1: Auswahlliste mit MaBnahmen zusammen mit
Interessentrager:innen erstellen und bewerten

Hintergrund Ziele

Die Analyse und die Auswahl von Mainahmen zielen darauf ab, e |dentifizieren Sie viele verschiedene Malknahmenoptionen,

die geeignetsten und kosteneffektivsten MalRnahmen zu inden- die zu lhrem Leitbild, lhren Ziele und Strategien beitragen.

tifizieren, mit denen Ihr Leitbild und Leitziele realisiert werden
kénnen. Um keine relevanten Optionen zu vergessen, sollte eine
umfassende Auswahlliste abhangig von Ihren eigenen Fachkennt-
nissen, den Ideen von Interessentrager:innen und Blrger:innen,
sowie den Praxiserfahrungen hinsichtlich MaRnahmen und -ty-
pen von Praktiker:innen in anderen Stadten und den Datenban-
ken erstellt werden.

Um eine Reihe wirksamer MalRnahmen vorantreiben zu kdnnen,
die realistisch gesehen zu den verfligbaren Ressourcen und den
kommunalen Umstdnden passen, mussen alle Optionen auf der
Auswahlliste transparent ausgewertet werden. Die Analyse ori-
entiert sich nicht nur an der Wirksamkeit, was den Beitrag zu den
Leitzielen anbelangt, sondern auch an der Akzeptanz und dem
Preis-Leistungs-Verhaltnis. Gerade in Zeiten knapper Budgets flr
die urbane Mobilitats- und Verkehrsplanung ist es wichtig, dass
die aufgewendeten Mittel die groRtmogliche Wirkung
entfalten.

Lernen Sie von erfahrenen Stadten und Praktiker:innen, alle
relevanten Optionen zu berUcksichtigen.

Wahlen Sie die vielversprechendsten MaRnahmen fir Ihren
kommunalen Kontext aus.

Sorgen Sie fUr eine effiziente Nutzung der verfliigbaren Res-
sourcen und vermeiden Sie die Auswahl finanziell unrealis-
tischer MafRnahmen.

Flhren Sie einen transparenten Prozess durch, der Uberzeu-
gende Beweise fur die Wirksamkeit und Durchfihrbarkeit
ausgewahlter MaRnahmen liefert.
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Was versteht man unter einer Datenbanken fiir MaBnahmen der urbanen Mobilitat
»,MaBnahme“? o L
Es gibt ein breit gefachertes Spektrum moglicher Malknahmen.
Das bedeutet, dass fur die kommunale MaRnahmenauswahl
Schreibtischarbeit und Gesprache mit den Mitgliedern des Pro-
jektteams sowie den Interessentrager:innen erforderlich sind.

Eine MalRnahme ist eine umfassend angelegte

Art von Mittel, das zum Erreichen eines oder
mehrerer SUMP-Leitziele, sowie der Bewaltigung von
Problemen, durchgefihrt wird. Beispiele reichen von
MaRnahmen in den Bereichen Flachennutzung, Infrastruktur,
Verordnungen, Management und Diensten bis hin zu
MaBnahmen, die das Mobilitatsverhalten, die
Informationsbereitstellung und die Preisgestaltung betreffen.

Vielleicht mochten Sie Online-Datenbanken und Online-Doku-
mente zurate ziehen, die einen Uberblick iiber mégliche MaR-
nahmen liefern, die moglicherweise Ihren Leitzielen
entsprechen:

e SUMPs-UP-Handblcher zur Integration von MaRnahmen
und MaRnahmenpaketen in einen SUMP (drei Versionen fir
Stadte auf Einsteiger-, Mittelstufen- und Fortgeschrittenen-
niveau) einschlieflich einer Auswahlliste mit Gber 100 MaR-

Aufgaben nahmen fir 25 Kategorien: http://sumps-up.eu/

publications-and-reports/

Bestimmung von Malknahmen (Optionsgenerierung) e CHALLENGE-Handbuch ,Measure Selection — Selecting the
most effective packages of measures for Sustainable Urban
Mobility Plans“: www.eltis.org/resources/tools/
sump-measure-selection-kit

e Erstellen Sie eine systematische Ubersicht von MaRnah-
men, die abhdngig von sektorbezogenen Mobilitatsplanen
(z. B. FuRverkehr, Radverkehr, 6ffentlicher Nahverkehr, e EPOMM-Website fiir Details zum Mobilititsmanagement,
StraRenverkehr, Parken, Giter) sowie Planen anderer re- z.B. ?“': MaXEl\X/lplorger' ‘f]er thnen hilft, dti)e get?ig”e“te”_
levanter Politikbereiche (z. B. Flachennutzung, Energie, ;‘/V‘:\I/E/.Iecpofn?n‘eu/l-sde:;hpg;:gmsz 4opestimmen:
Umwelt, wirtschaftliche Entwicklung, soziale Inklusion,

Gesundheit und Verkehrssicherheit) bereits geplant oder *  Vital Nodes Planungsinstrumentenbox mit Bewertungsrah-
. men, Kartierung und raumlicher Gestaltung, bewahrten Vor-
umgesetzt sind.

gehensweisen und Fingerabdruck: https://vitalnodes.eu/
tools/

e Erstellen Sie eine Auswahlliste von neuen potenziellen MaR-
nahmen, die mit Ihren Zielen und Ihrem Leitbild in Zusam- *  Erganzender SUMP-Leitfaden, Anhang D: Die verschiedenen
o ) . ) Planungsleitlinien enthalten eine Reihe empfohlener MalR-
menhang stehen. BerUcksichtigen Sie neue und innovative nahmen fir bestimmte Themen oder Kontexte.
Ideen. Beziehen Sie auch Malknahmen ein, die vom Privat-
sektor umgesetzt wirden. Greifen Sie auf Datenbanken zu-
rick, in denen MaRnahmen und Listen von MalRnahmenty-

Auf europdischer Ebene sind die beiden umfassendsten Res-
sourcen fir die MaRnahmenumsetzung (und MaRnahmenpake-
te) zur urbanen Mobilitat in européischen Stadten die Fallstudi-

pen gespeichert sind, um MaRnahmendefizite zu ermitteln enbereiche von Eltis (www.eltis.org), d. h. des Portals der
und sich inspirieren zu lassen (siehe Planungsinstrumente Europaischen Kommission fiir urbane Mobilitat, sowie die Web-
unten) seite der Europaischen Kommission fur die CiViTAS-Initiative fur
' einen saubereren und besseren Verkehr in den Stadten (www.
civitas.eu).
e Beziehen Sie die Interessentrager:innen ein, wenn die Aus-
wahlliste von MaRnahmen aufgestellt wird.
e Achten Sie darauf, eine Mischung von investiven, operati- E L T I s
ven und organisatorischen MaRnahmen fir alle relevanten
. . . . . THE URBAN
Verkehrstrager in die Auswahlliste zu Gbernehmen. Streben MOBILITY PORTAL
Sie auch einen Mix von MalRnahmen mit kurz-, mittel- und =
langfristigen Wirkungen an.
e Lernen Sie aus den Praxiserfahrungen anderer. Identifizie-
ren Sie MalRnahmen, die bereits in anderen Stadten erfolg- rrr o
reich umgesetzt wurden und setzen Sie sich mit den jewei- B
ligen Planer:innen in Verbindung. Auf diese Weise Fa! &
vermeiden Sie, , das Rad neu zu erfinden” und kostspielige c i V i TA S
Fehler zu machen, aus denen andere moglicherweise Chumner i marias Sumapen i shiles

schon gelernt haben.
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Planungsinstrument zur Auswahl von Mainahmen

Abbildung 26: Beispiele fir MaRnahmenbereiche, um auf verschiedene allgemeine und gangige Herausforderungen der urbanen
Mobilitatsplanung einzugehen. Eine Herausforderung kann mit einer Vielzahl verschiedener Maknahmen bewaltigt werden. Die
genannten MaRRnahmenbereiche in den Tortendiagrammen kénnen als Kontrolle dafiir verwendet werden, ob bereits alle
relevanten Bereiche fur die Bewaltigung einer bestimmten Herausforderung genutzt werden (Sundberg, R., 2018, SUMPs-Up

Manual on the integration of measures and measure packages — Step up, p. 9.).
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Abbildung 27: Beispiel einer Struktur, um einen Uberblick sowohl Gber das beriicksichtigte MaRnahmespektrum als auch die
Ausgewogenheit von internen und externen Malnahmen zu erhalten (Sundberg, R., 2018. SUMPs-Up Manual on the integration
of measures and measure packages — Step up, p. 13.)
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Online-Instrumente unterstiitzen die Auswahl und Bewertung von MaBnahmen

Urban Transport Roadmaps

Das Instrument ,Urban Transport Roadmaps“ gestattet den Nutzer:innen, geeignete nachhaltige verkehrspolitische
MafRnahmen auszuwahlen und zu bewerten sowie die Auswirkungen dieser Malknahmen auf Verkehr, Umwelt und Wirtschaft
zu quantifizieren: www.urban-transport-roadmaps.eu

Measure Option Generator von KonSULT

Mit diesem Online-Instrument kénnen Nutzer:innen direkt die politischen Malknahmen auswahlen, die zu ihrer Situation
passen. Die Nutzer:innen geben ihre Leitziele oder Probleme an und der Measure Option Generator gibt eine Rangliste von 64
MaRnahmen mit Links zu detaillierten MalRnahmenbeschreibungen aus: www.konsult.leeds.ac.uk
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MaBnahmenanalyse (Bewertung von Optionen)

Bewerten Sie alle MaRnahmen auf Ihrer Auswabhlliste, um
die geeignetsten und wirksamsten MaRnahmen fir lhren
SUMP zu identifizieren.

Untersuchen Sie die wahrscheinlichen Auswirkungen von
Malnahmen auf die Leistungsfahigkeit des Verkehrssys-
tems (durch Andern der Verkehrsnachfrage, durch An-
dern des Verkehrsmittelangebots oder durch Andern der
Preise fir die Bereitstellung und den Betrieb des
Verkehrssystems).

Werten Sie fur alle MaRnahmen die wahrscheinliche Leis-
tung abhangig von den Leitzielen der Stadt (Wirksamkeit),
der Wahrscheinlichkeit der Genehmigung (Akzeptanz)
und den Implikationen fiir den Stadthaushalt (Preis-Leis-
tungs-Verhaltnis) aus. Sie kdnnen verschiedene Auswer-
tungsmethoden prifen und entscheiden, welche Sie ver-
wenden mochten. Die Wahl hangt von lhren
Praxiserfahrungen und den verfligharen Ressourcen ab
und kann sowohl qualitative als auch quantitative Ansat-
ze umfassen.

- Einrelativ schneller Ansatz, auf den viele Stadte zu-
ruckgreifen, sind Einstufungen durch Expert:innen
nach mehreren Kriterien (vereinfachte Mehrkriteri-
enanalyse), zum Beispiel im Rahmen einer Reihe von
Workshops. Um diesem Ansatz zu folgen, muss eine
Gruppe qualifizierter Expert:innen zusammenge-
stellt werden (z. B. der ,Lenkungskreis” oder das
,SUMP-Kernteam®). Nachdem eine MaRnahme vor-
gestellt wurde, vergibt jede:r Expert:in einzeln
seine:ihre Einstufung. Punktwerte werden als Grup-
pe diskutiert. Expert:innen kénnen ihre Einstufun-
gen andern, missen sich aber nicht auf einen ge-
meinsamen Punktwert einigen. SchlieRlich werden
die Durchschnittswerte berechnet, um die MalBnah-
men zu vergleichen und zu priorisieren (im Bereich
Planungsinstrumente weiter unten findet sich ein
Beispiel, wie eine solche Einstufungsmethode auf-
gebaut werden kann). Um einen qualifizierteren
Durchschnittswert zu erzeugen, kann es sinnvoll
sein, die Einstufung der Expert:innen nach ihrem
Fachgebiet zu gewichten (Umweltexpert:innen er-
halten bspw. eine hdohere Gewichtung, wenn es um
die Einstufung der Luftqualitdt geht,
Finanzexpert:innen hingegen eine hdhere Gewich-
tung, wenn es um die Kosteneinstufung geht, usw.).

- Zuden Online-Instrumenten, die diese Vorgehens-
weise unterstitzen kdnnen, zdhlen bspw. der
»Measure Option Generator” von KonSULT und das
Instrument ,,Urban Transport Roadmaps”, die bei-
de die Auswirkungen und erwartete Wirksamkeit
objektiv bewerten kénnen (siehe Planungsinstru-
mente unten).

Werten Sie die vorgeschlagenen Malknahmen mit Blick
auf ihre realistische und rechtzeitige Umsetzung an-
hand der gegebenen Ressourcen aus (Durchfiihrbar-
keitsvorstudien). Vergewissern Sie sich, dass alle Kos-
ten und Nutzen — nicht nur die Posten, die sich leicht
messen oder bewerten lassen — berlcksichtigt
werden.

Priorisieren Sie aufbauend auf die Ergebnisauswertung
MaRBnahmen Ihrer Auswahlliste, damit diese nur die viel-
versprechendsten MalRnahmen enthalt.

Achten Sie darauf, dass sowohl Personen- als auch Gu-
terverkehrsstrome berlcksichtigt werden.

Stellen Sie sicher, dass alle Verkehrstrager gleicherma-
Ren in der Kosten-Nutzen-Analyse bericksichtigt und
verglichen werden.

Geben Sie eine detailliertere Spezifikation fir die MaRnah-
men lhrer Auswabhlliste an. Uberlegen Sie, wo und wann
die MaRnahme umgesetzt werden sollte und wer sie an-
wendet oder von ihr betroffen ist.

Erstellen Sie detaillierte Kostenschatzungen fir die ausge-
wahlten Malknahmen, die Folgendes enthalten: Tiefbauar-
beiten/Bauarbeiten, Vermessung, Untersuchung, Konstruk-
tion und Kartierung, institutionelle Entwicklung/
Kapazitatsaufbau, Einbeziehung von Interessentrager:innen
und Kommunikation, Ausristung, Fahrzeuge und Materiali-
en, Beratungsdienste, Betrieb und Instandhaltung, Grunder-
werb, Verwaltungsmehrkosten, anfangliches Betriebskapital,
Steuern und Abgaben. Inkomplette Kostenschatzungen wer-
den haufig als signifikantes Risiko bei der Begutachtung von
Infrastrukturinvestitionen identifiziert.

Beziehen Sie andere Abteilungen (einschlielRlich der Fi-
nanzabteilungen) frihzeitig ein und unterstreichen Sie die
Wichtigkeit derer Teilnahme. Diese Vorgehensweise hilft
Ihnen, wenn Sie zu einem spateren Zeitpunkt die Verant-
wortlichkeiten und Kostenteilung definieren (siehe Aktivi-
tat8.3,5.134und 9.2, S. 143).

Stellen Sie fest, welche MaRnahmen zusatzliche oder ex-
terne technische Unterstitzung fir Durchfihrbarkeits-,
technische oder Marktstudien erfordern.
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Instrument zur Bewertung von Mainahmen

Die Beispieltabelle zeigt, wie die Einstufung der aufgelisteten MaRnahmen strukturiert werden kann. Die Einstufung kann bspw.
von Expert:innen aus der Stadt in einem Workshop durchgefiihrt werden:

Abbildung 28: Beispiel fir eine Auswertung/Analyse von Folgen, die auf MaRnahmen zurlckgehen. Effektivitatsauswertungsskala von-2 bis 2:
-2 = die MalRnahme birgt ein klar definiertes Risiko fur die Realisierung der Zielsetzung,

0 = die MaBnahme hat eine neutrale Auswirkung,

2 = die MaRRnahme leistet einen klar definierten positiven Beitrag.

Auswertungsskala fur Akzeptanz und Preis-Leistungs-Verhaltnis von 0 bis 3 (nach Mattson, C., 2018: SUMPs-Up Standards for developing a
SUMP Action Plan, p. 9).
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Ein solcher Auswertungsworkshop kann auch durch Planungsinstrumente unterstltzt werden, welche die relative Prioritdt von MaRnahmen
automatisch berechnen, sobald die Expert:innen sie eingestuft haben. Auf diese Weise kann die Vorlage mit quantitativen Informationen zur
Starkung der Faktengrundlage fur Entscheidungen vorbelegt werden, z. B. Uber die ungefdhren Kosten. AuRerdem kénnen Nutzer:innen die
Nettoergebnisse der einzelnen Einstufungen, die Expert:innen vorgenommen haben, direkt und interaktiv diskutieren. Ein solches Instrument
ist die Excel-Vorlage Urban Nodes Assessment: https.//civitas.eu/tool-inventory/urban-nodes-assessment-tool
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Erganzende Aufgaben

Legen Sie MaRnahmen gemeinsam mit den wichtigen
Interessentrdger:innen fest und binden Sie sie eng ein,
wenn MalRnahmen generiert und bewertet werden.

Laden Sie die Birger:innen bspw. im Rahmen eines Online-
Formats ein, Ideen zu MalBnahmen als Inspiration fur lhre
Auswabhlliste beizutragen.

Suchen Sie Praxisbeispiele auRerhalb Ihrer eigenen Stadt
und lhres Landes.

Laden Sie Praktiker:innen aus anderen Orten in |hre Stadt
zur Beratung ein.

Nehmen Sie lhre kommunalen Entscheidungstrager:innen
mit zu einem Standortbesuch in eine Stadt, die eine lhrer
SchlusselmaBnahmen erfolgreich umgesetzt hat, um die
Akzeptanz zu erhdhen.

Checkliste

Umgesetzte und geplante MalBnahmen analysiert.
Auswahlliste moglicher MalBnahmen erstellt.

Erfahrungsaustausch mit Planer:innen anberaumt, die in-
teressante MaRnahmen in anderen Stddten oder Regio-
nen umgesetzt haben.

Geeignete MaRRnahmen mit Blick auf die Wirksamkeit (was
den Beitrag zu Leitzielen anbelangt), die Akzeptanz und
das Preis-Leistungs-Verhaltnis ausgewertet.

Vielversprechende Malnahmen auf die engere Auswahl-
liste gesetzt.

Detaillierte Spezifikationen und Kostenschatzungen fir die
MalRnahmen verfligbar, die in die engere Wahl geommen
wurden.

Zeitplan und Koordination

e Nachdem Leitbild, Ziele und Strategien definiert worden
sind.

e Entwickeln Sie zuerst Mallnahmen und werten Sie diese
dann aus.

European Platform
> tainable Urban

on Sustai
& Mobility Plans.

Intelligente Verkehrssysteme (IVS) bieten eine Reihe von Malknahmen fir lhren SUMP. Die Um-
setzung solcher Technologien sollte jedoch nicht als Ziel an sich gesehen werden, sondern viel-
mehr als Mittel, das eindeutig dazu beitragt, eine oder mehrere lhrer SUMP-Leitziele zu erreichen.
In vielen Fallen sind IVS die Grundlagentechnologie fiir andere Manahmen, die diese ermogli-
chen oder effektiver gestalten (z. B. das elektronische Monitoring von Zugangsbeschrankungen
fur bestimmte Fahrzeuge im Rahmen der Einflhrung verkehrsberuhigter Zonen). Weitere Beispie-
le fir den Einsatz von IVS: Systeme, die multimodale Informationen in Echtzeit liefern, um multi-
modalen Verkehr zu unterstitzen; umweltfreundliche Verkehrs- und Kreuzungssteuerung (z. B.
Vorrang des 6ffentlichen Nahverkehrs an Kreuzungen); multimodale integrierte Bezahlung und
Buchung und E-Ticketing; automatische Erhebung von StraRennutzungsgebiihren, intelligente
Parkraumbewirtschaftung und Parkrauminformationen; reaktive und vorausschauende Verkehrs-
leitung und Verkehrsregelung einschlieRlich der Verwendung von Fahrzeugbewegungsdaten;
Flottenmanagementsysteme.

» E.-._..

|
i g 1 A

THE ROLE OF INTELLIGENT
TRANSPORT SYSTEMS (ITS)
IN SUSTAINABLE

URBAN MOBILITY PLANNING

MAKE SMARTER INTEGRATED MOBILITY PLANS AND POLICIES

Weitere Informationen tber die Verbindung von IVS und SUMP finden Sie im Praktiker:innen-
Briefing The Role of Intelligent Transport Systems (ITS) in Sustainable Urban Mobility
Planning.
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PRAXISBEISPIEL

Porto, Portugal: Malinahmenklassifikation zur Auswahl von
Maflnahmen in verschiedenen Gemeinden

Der nachhaltige urbane MobilitatsmaBnahmenplan (PAMUS) fur das
Ballungsgebiet Porto (AMP) erstreckt sich auf Gber 17 Gemeinden.
Um zu entscheiden, welche MaRnahmen in den einzelnen

Gemeinden und im gesamten Ballungsgebiet umgesetzt werden
sollen, wurden die MaRnahmen in neun Typologien unterteilt. Um
die Auswahlliste der Malknahmen nach den Typologien zu evaluieren,
wurde eine Matrixanalyse der Typologien und Zielsetzungen L oo I | o ¥
durchgefiihrt. Da der Aktionsplan innerhalb eines Zeitraums von i L A ! Lt [
sechs Monaten aufgestellt wurde, blieb keine Zeit, Blrger:innen in [ d L "
die Auswahl der MalRnahmen einzubeziehen. In den PAMUS wurden l z £ 2
|' | o o o i
jedoch Beitrdge einer Arbeitsgruppe aufgenommen, die sich aus | B B 7 7
Politiker:innen und Planer:innen der Gemeinden zusammensetzte. [tr Jwee | 2 | 4o | « 7 )
Diese Arbeitsgruppe trug dazu bei, die urspriingliche Auswabhlliste | #ed | #d | & il | i | eds |
von MalRnahmen zu priorisieren. LY £ | 4 i ’ il .
| 1 | o
Autor: Stadt Porto, Zusammenstellung durch Ana Dragutescu, ICLEI ot ! i “ ts i i !

Bild: PAMUS — Plano de Agdo de Mobilidade Urbana Sustentavel

PRAXISBEISPIEL

Granollers, Spanien: Partizipative Massnahmenanalyse bei
Fortschreibung des SUMPs

Als Granollers den zweiten SUMP (PUMS) aufstellte, wurde der Fokus
darauf gelegt, Interessentrager:innen in die erneute Evaluation und
Priorisierung von MaRnahmen einzubeziehen. Dies wurde durch
spezifische Prozesse und Debatten erreicht. Es wurden Sitzungen mit
dem Mobilitats- und Gesundheitsrat der Stadt, mit wirtschaftlichen
und sozialen Organen und mit technischen Mitarbeiter:innen des
Stadtrats abgehalten. Weitere Sitzungen fanden auch mit
Birger:innen und Nutzer:innen des 6ffentlichen Nahverkehrs statt.
Im Rahmen dieser Sitzungen gaben die Teilnehmer:innen Feedback
zu den technischen Vorschlagen und unterbreiteten Anregungen,
wie bestimmte Elemente und MaRnahmen innerhalb des SUMPs
verbessert werden kénnten.

Autor: Laura Llavina Jurado, Stadt Granollers, Zusammenstellung durch ICLEI
Bild: Stadt Granollers
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PRAXISBEISPIEL

Bremen, Deutschland: Mehrkriterienauswertung im Rahmen von

Expert:innenworkshops

Die Stadt Bremen hat mehrere Planungsinstrumente verwendet, um
SUMP-MaRnahmen auszuwahlen. Anhand einer Kosten-Nutzen-Ma-
trix lield sich analysieren, inwieweit das Ziel jeder einzelnen Mafnah-
me erreicht wurde. Im Rahmen der Methode haben Expert:innen
die Wirksamkeit von MaRnahmen in Bezug auf die Ziele beurteilt.
Fur jeden Indikator wurde eine qualitative Skala verwendet, um an-
zugeben, inwieweit die Ziele realisiert wurden. Des Weiteren wurde
die raumliche Wirkung beurteilt und zum Schluss wurden die Wir-
kungen in eine Rangfolge eingeordnet. Zur Klassifikation der MaR-
nahmenkosten wurden flinf Kostengruppen zugrunde gelegt. Im An-
schluss an die Klassifikation und die Einordnung in die Rangfolge
wurde die Kosten-Nutzen-Matrix fertiggestellt, aus der hervorgeht,
inwieweit bei jeder MaRnahme die Ziele erreicht wurden.

Autor: Stadt Bremen, Zusammenstellung durch EUROCITIES
Bild: Stadt Bremen

1 2 3 4 5
L CEd il AT A
Low effect Strong efect
eflactiveness

AKTIVITAT 7.2: Integrierte MaBnahmenpakete definieren

Hintergrund

Die Erfahrung zeigt, dass isolierte MalRnahmen nur eine begrenz-
te Wirkung haben kénnen, wahrend MaRnahmenpakete sich ge-
genseitig positiv verstarken und dazu beitragen kénnen, Umset-
zungsbarrieren zu Uberwinden. Ein MaBnahmenpaket fasst
verschiedene Mallhahmen zusammen, um wirksamer zu den
Leitzielen beizutragen und ihre Akzeptanz zu erhohen. Um die
nutzlichsten MalRnahmenpakete zu identifizieren, sollten ver-
schiedene Gruppierungsmoglichkeiten untersucht und getestet
werden.

In dieser Phase missen die Folgen, welche die wichtigsten
MaRnahmen und MalRnahmenpakete nach sich ziehen, detail-
liert bewertet werden, um unrealistische Projekte zu vermei-
den, innovative Ideen zu bestatigen und Kosteneffizienz zu ge-
wahrleisten. Haufig werden hierbei standardisierte Methoden
wie die Mehrkriterienanalyse oder die Kosten-Nutzen-Analyse
verwendet.

Die Pakete, die schlieRlich mithilfe der Birger:innen und
Interessentrager:innen ausgewahlt werden, sollten nicht nur
den Beitrag zu den Leitzielen maximieren, sondern auch die
Integration der Verkehrstrager (Intermodalitat) in die Flachen-
nutzungsplanung und andere sektorbezogene Planungspro-
zesse (z. B. Umwelt-, Gesundheits- oder WirtschaftsmaRnah-
men, siehe Aktivitat 2.2, S. 57) fordern.

Ziele

Bindeln Sie ausgewahlte MalRnahmen, um Hirden beim
Umsetzen bestimmter MaBnahmen zu Gberwinden und
Synergien auszuschopfen.

Achten Sie darauf, Verkehrstrager zu integrieren
(Intermodalitat).

Streben Sie eine Integration in die Flachennutzungsplanung
und andere sektorbezogene Planungsprozesse an.

Sorgen Sie flr Eigenverantwortung und hohe Akzeptanz
Ihrer MalRnahmenpakete bei Entscheidungstrager:innen,
Birger:innen und anderen Interessentrager:innen.

Was versteht man unter einem
».MaBnahmenpaket“?

Ein MaRnahmenpaket ist eine Kombination von
sich erganzender MaRnahmen, die haufig aus
verschiedenen Kategorien stammen und gut aufeinander abge-
stimmt sind. Dabei kann mit einem MaRRnahmenpaket, im Gegen-
satz zu EinzelmaRnahmen, besser auf die spezifischen Dimensio-
nen eines Problems eingegangen und Umsetzungsbarrieren
Uberwunden werden. Ein Beispiel ware die Kombination von res-
triktiven MaRnahmen fir den MIV, bspw. Parkkontrollen, mit
MaRnahmen zum Fordern von Alternativen, darunter verbesser-
te Busdienste und Fahrradwege.
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lhre MaRnahmenpakete sollten verschiedene Handlungsfelder unterstitzen und férdern,

darunter auch den FuRverkehr. Ein MalRnahmenpaket fir den FuBverkehr kénnte zum Beispiel
um ein charakteristisches Projekt oder eine wichtige Intervention, bspw. eine FuRgéngerzone
oder ein ,,Superblock”, gebildet werden (siehe das Praxisbeispiel von Vitoria-Gasteiz unten). Ein
solches Paket zur Umgestaltung eines Stadtgebiets in eine FulRgangerzone sollte sich aus
verschiedenen Arten von MaRnahmen zusammensetzen, die sich gegenseitig bestarken. Neben
der KernmalRnahme, mit der der Zugang fur Autos eingeschrankt wird und StraRen mit Fokus
auf Attraktivitat und Erreichbarkeit umgestaltet werden (z. B. mehr Grunflachen und Baume,
Sitzgelegenheiten und Toiletten, saubere und gut beleuchtete StraRen) kdnnte auch Folgendes

dazugehoren:

e Temporare Umgestaltung in eine Fullgangerzone an ausgewahlten Sommertagen oder
Sonntagen in den Vormonaten, optimal kombiniert mit 6ffentlichen Veranstaltungen

e Bauvon Fahrradparkpldtzen am Bereichsrand und Verbesserung der Radwege in den

umliegenden Strallen

e Schaffung von nahegelegenen Parkmoglichkeiten abseits der Strale (z. B. Parkhaus mit

niedrigen Gebuhren fur Anwohner:innen)

e \Verbesserung der Busverbindungen in der Umgebung

e Losungen fur Warenlieferungen an Geschafte (z. B. Zeitfenster fir die Zufahrt von
Lieferfahrzeugen morgens/abends oder die Schaffung eines nahegelegenen

Mikrodrehkreuzes mit Lastenfahrradern fir die letzte Meile)

PRALTCICRIFR R FMT

SUPPORTING AND EMCOURAGING WALKING
1N SUSTAIMABLE URBAN MOBILITY
PLANNING

_-\I

e Proaktive Kommunikation gegeniiber Geschaftsinhaber:innen und der Offentlichkeit (z. B. durch Erhebungen zur Kundenzufriedenheit

und Umsatzstatistiken vor und nach der Umgestaltung zur FuRgéangerzone)

e Reduzierung der Geschwindigkeitsbegrenzungen und Errichten von sicheren Ubergéngen fiir FuRgénger:innen in den umliegenden StraRen

Weitere Hinweise, wie gesunde, effiziente und nachhaltige FuRgangergemeinschaften als Teil einer nachhaltigen urbanen Mobilitatsplanung
geschaffen werden, finden Sie im Praktiker:innen-Briefing Supporting and Encourage Walking in Sustainable Urban Mobility Planning.

Aufgaben

Identifizieren Sie Optionen zum Bindeln von MaRnahmen.
Es gibt verschiedene Methoden, Malknahmen zu gruppie-
ren, darunter:

nach Art der MalRnahme (MaRnahmenmix aus den Be-
reichen Flachennutzung, Infrastruktur, Verordnung,
Management und Dienstleistung, Mobilitatsverhalten,
Informationsbeschaffung und Preisbildung in einem
Paket anstreben)

nach Akzeptanz (beliebte und weniger beliebte, aber
wirksame MaRnahmen in Paketen gruppieren, z. B. An-
reize und Einschrankungen)

nach Zielsetzung oder Herausforderung (MaRnahmen,
die Beitrage zur selben Zielsetzung leisten oder dasselbe
Problem lésen, einem Paket hinzuftigen)

nach Geografie (MaRkRnahmen im selben Gebiet in ei-
nem Paket zusammenfassen)

nach Kosten (wirksame, aber kostspielige wichtige Mal3-
nahme mit MaRnahmen kombinieren, die Erlos erzeugen,
um geringere Nettokosten zu erzielen)

nach Zusammenfassung flr externe Finanzierung
(MaRnahmen gruppieren, die einer externen Finanzie-
rung bedirfen und die):

i) eine klar definierte Zielsetzung unterstitzen,
i) im selben Wirkungsbereich umgesetzt werden,
iii) denselben Projekttréager haben und
iv) ahnliche Umsetzungszeitraume aufweisen oder

nach groReren Projekten (bspw. ein neues Fahrrad-
netz, MaRnahmen suchen, die das Projekt ergédnzen
und starken).

Fassen Sie MaRnahmen in Paketen zusammen, um Syner-
gien auszuschdpfen und ihre Wirksamkeit zu verstarken.
Der Schlissel zur Entscheidung, welche MaRnahmen in ei-
nem Paket zusammengefasst werden, besteht darin, zu
analysieren, welche MalRnahmen gut zusammenpassen
oder moglicherweise erforderlich sind, um die Durchfihr-
barkeit anderer Malnahmen zu sichern. Die MalRnahmen
eines Pakets sollten zusammenwirken und dabei gemein-
sam mehr erreichen, als es allein moglich ware (Synergie)
oder anderen MalRnahmen im Paket den Weg ebnen, in-
dem die Umsetzungsbarrieren ausgerdumt werden.
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Vergewissern Sie sich, dass Intermodalitat bericksichtigt
wird. Dazu kénnen auch Verbindungen zu den Fernver-
kehrsnetzen wie dem TEN-V-Netz gehoren.

Bewerten Sie die vorgeschlagenen Maflnahmen beziig-
lich der Integration in die Flachennutzungsplanung.

Integrieren Sie die MalRnahmen nach Moglichkeit in
weitere sektorbezogene Planungsprozesse (z. B. Um-
welt-, Gesundheits- oder WirtschaftsmalRnahmen).

Vergessen Sie nicht, auf alle Leitziele einschlieflich exter-
ner Effekte wie Treibhausgasemissionen, Larm und kom-
munale Luftverschmutzung einzugehen.

Sorgen Sie fur ein ausgewogenes Verhaltnis von kurz-
und langfristigen Malknahmen.

Achten Sie darauf, dass sich der Mix aus investiven,
operativen und organisatorischen MaRnahmen
zusammensetzt.

Vergewissern Sie sich, dass alle relevanten Verkehrstrager
einschlieRlich Guterverkehre beriicksichtigt werden.

Prufen und bewerten Sie die alternativen Pakete und ihre
SchliisselmaRnahmen im Detail. Andern Sie diese abhangig
von den Ergebnissen, um unrealistische Projekte zu vermei-
den und Kosteneffizienz zu gewahrleisten. Wenn sich bspw.
bei der detaillierten Bewertung herausstellt, dass bestimm-
te Schlisselmalnahmen nicht durchfihrbar scheinen, ge-
hen Sie zu Aktivitat 7.1 (S. 106) zurlick und passen Sie Ihre
engere Auswabhlliste von MaRnahmen an, damit Ihre Leit-
ziele dennoch erreicht werden kénnen. Nehmen Sie ver-
schiedene Auswertungsmethoden unter die Lupe und ent-
scheiden Sie nach lhrer Erfahrung, den verfigbaren
Ressourcen und der Art der auszuwertenden MalRnahmen,
welche Methode Sie anwenden wollen.

Da die Auswirkungen von Maflnahmen komplex und
schwer zu prognostizieren sind, werden zu diesem
Zweck haufig Modelle eingesetzt. Mithilfe sorgfaltig ka-
librierter Modelle kdnnen Sie MaRnahmen einzeln oder
in Paketen prifen, um ihre Auswirkungen vorherzusa-
gen und mit der aktuellen Situation und den bereits ge-
planten MalRnahmen zu vergleichen (,,Business-as-usu-
al“). Ein hochwertiges Modell ist ein leistungsfahiges
Planungsinstrument. Allerdings sind betrachtliche Daten
und Kapazitaten erforderlich, um es auf dem neuesten
Stand zu halten. Eine weitere Einschrankung von beson-
derer Bedeutung fir die nachhaltige urbane Mobilitats-
planung besteht in der Insuffizienz vieler Modelle, be-
stimmte Arten von Malknahmen (insbesondere
Malnahmen aus den Bereichen Giter-, Ful3- und Rad-
verkehr, Intermodalitat und Mobilitatsverhalten) abzu-
bilden und disruptive Verdnderungen zu

prognostizieren (sieche Ubersicht der Modellierungs-In-
strumente weiter unten).

Kosten-Nutzen-Analysen sind weit verbreitet, um das
Kosten-Nutzen-Verhaltnis groRerer Einzelmalknahmen
— Ublicherweise bei Infrastrukturprojekten — zu bewer-
ten. Sie kdnnen auch viele der gesellschaftlichen, wirt-
schaftlichen und 6kologischen Auswirkungen von Pro-
jekten berlcksichtigen. Kosten-Nutzen-Analysen
bendtigen jedoch in der Regel umfangreiche Daten und
den meisten Stddten fehlt ein standardisierter Ansatz
far Kosten-Nutzen-Analysen von MaRnahmen, welche
sich nicht auf die Infrastruktur beziehen.

Um nicht-monetare Kriterien abzudecken, werden die
Kosten-Nutzen-Analysen haufig durch Mehrkriterien-
analysen erganzt, insbesondere wenn die Monetarisie-
rung bestimmter Kriterien als zu komplex angesehen
wird. Mehrkriterienanalysen ermoglichen es
Nutzer:innen, quantitative und qualitative Auswertun-
gen je nach Datenverfligbarkeit fir verschiedene Krite-
rien zu kombinieren. Standardisierte Kosten-Nutzen-
Analysen oder Mehrkriterienanalysen bilden in vielen
Landern eine Voraussetzung, um Fordermittel fir gro-
Rere Infrastrukturmallnahmen zu erhalten.

An vielen Orten ist eine vollstandige Kosten-Nutzen-
Analyse oder ein Verkehrsmodell zum Simulieren von
Richtlinien moglicherweise zu kostspielig, insbesonde-
re fir kleinere MalRnahmen und Stéddte. In solchen Fal-
len kann stattdessen der Fokus auf die wichtigsten
MalRnahmen, Schatzungen und/oder , praxisgerechten
Modellierungen” in Form von Experimenten gelegt
werden.

FlUhren Sie eine Risikoauswertung der ausgewahlten Mal3-
nahmenpakete durch. In der einfachsten Form kann dies
eine Denklbung sein, um herauszufinden, von welchen An-
nahmen die Wirksamkeit der Malknahmen abhéangt, was
passieren wiirde, wenn sie sich dndern und wie diese Risi-
ken gemindert werden kénnen. Wenn moglich, verwenden
Sie auch quantitative Methoden, indem Sie bspw. Sensitivi-
tatstests durchfuhren. Dies bedeutet, dass die Begutach-
tung (oder das Modell) mit einer Reihe von Annahmen wie-
derholt wird. Wenn das bevorzugte Paket unter einer Reihe
von Annahmen gut abschneidet, ist es validiert. Variiert die
Leistung, ist es weniger solide und offensichtlich weniger
verfolgenswert. Dies ist moglicherweise der Hinweis darauf,
das Paket umzugestalten, um seine Leistung zu
verbessern.

Erortern Sie die ausgewahlten MaRnahmenpakete mit
den Interessentrager:innen und beziehen Sie diese in
den Auswahlprozess ein, bspw. in einer Sitzung des
,Lenkungskreises” des SUMPs. Kommunizieren Sie die
MaRnahmenpakete transparent und professionell.
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Beteiligen Sie Birger:innen aktiv und holen Sie Feedback
von ihnen zu MalBnahmen und MaRnahmenpaketen ein.
Sie sollten in die Validierung und endgtltige Auswahl der
Pakete eingebunden werden.

Treffen Sie eine endgdiltige Auswahl von MalRnahmen und
MalRnahmenpaketen.

Erganzende Aufgaben

Arbeiten Sie mit anderen kommunalen Akteuren an einem
gemeinsamen Verkehrsmodell zusammen. Hierdurch re-
duzieren Sie Kosten und es ist leichter, das Modell auf dem
neuesten Stand zu halten. Akteure, die an einem gemein-
samen Modell interessiert sind, kdnnen bspw. kommuna-
le Universitaten, Nachbargemeinden oder (regionale) Be-
treiber oder Behorden des offentlichen Nahverkehrs sein.

PHASE 3 - MASSNAHMENPLANUNG

Zeitplan und Koordination

e Sobald eine MalBnahmenliste entwickelt worden ist.

Checkliste

v/ Potenzielle MaRnahmenpakete bestimmt, bei denen er-
wartet wird, dass Synergien realisiert und Umsetzungsbar-
rieren Uberwunden werden.

v/ MafRnahmenpakete mit Blick auf die Integration in die Fl&-
chennutzungsplanung und andere sektorbezogene Pla-
nungsprozesse bewertet.

v Indie engere Wahl gezogene Pakete anhand aller Leitziele
getestet und bewertet, um die kosteneffektivsten Kombi-

nationen zu identifizieren.

v/ Ausgewdhlte Pakete mit Interessentrager:innen und
Birger:innen diskutiert und validiert.

v/ Endglltiger Satz von MaRnahmenpaketen ausgewahlt.

Placemaking

Eine Art von Malknahme, die in den letzten Jahren immer mehr an
Beachtung gewonnen hat, ist das Placemaking. Ausgangspunkt hier-
fir kann sein, auf ,einfache und kostenglnstige” Losungen und eine
belastbare Zusammenarbeit mit den Anwohner:innen zuriickzugrei-
fen, um StralRen und den offentlichen Raum so umzugestalten, dass
die Lebensqualitat erhoht wird und sich eine starkere Ortsverbun-
denheit einstellt. Da Stadten hierdurch schnelle Verbesserungen zu-
gestanden werden, kann das Placemaking eine nutzliche Komponen-
te in MaRnahmenpaketen sein, um die gew(nschten Anderungen zu
veranschaulichen und weitere Unterstitzung fir andere SUMP-Mal3-
nahmen zu gewinnen.

Das Projekt fur den 6ffentlichen Raum bietet ein breites Spektrum
von Ressourcen zum Thema Placemaking: www.pps.org

Auf der Online-Plattform URB-I: URBAN IDEAS finden Sie eine
inspirierende Datenbank mit Placemaking-Projekten. Enthalten sind
auch Bilder, die Vorher-Nachher-Situationen vergleichen:
www.urb-i.com/before-after

Quelle: Project for Public Spaces

Abbildung 29: Placemaking
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Planungsinstrument zur Erstellung von Mainahmepakete

Ein bewahrter Ansatz zum systematischen und effektiven Biindeln von MaRnahmen ist das Prinzip der vier Schritte. Dieser Ansatz
wird von den schwedischen Landesbehorden sowohl fiir die nachhaltige urbane Mobilitdtsplanung in Kommunen als auch fir
die Verkehrsplanung auf nationaler und regionaler Ebene eingesetzt. Die einzelnen Stufen des Prinzips der vier Schritte konnen
wie folgt beschrieben werden:

o Schritt 1: Uberdenken! Losungen, die die Verkehrsnachfrage und die Auswahl des Verkehrstragers beeinflussen (Fldchennutzungsplanung,
Nachfragemanagement/Mobilititsmanagement).

e Schritt 2: Optimieren! Losungen fir eine effizientere Nutzung des bestehenden Verkehrssystems (Infrastruktur, Fahrzeuge usw.).

e Schritt 3: Umbauen! Umbau der vorhandenen Infrastruktur.

e Schritt 4: Neu bauen! Investitionen in die Infrastruktur und groRere Umbauten.

Auch wenn die Benennung des Ansatzes eine sequenzielle Anwendung impliziert, sollte der Ansatz richtigerweise als ,Denkweise” in der
nachhaltigen Mobilitatsplanung betrachtet werden. Bei den Forschungsaktivitaten hinter dem Prinzip der vier Schritte wird hervorgehoben, wie
wichtig es ist, die Abhangigkeit vom motorisierten Verkehr kontinuierlich zu verringern, nachhaltigere Verkehrstréager zu bevorzugen und das
bestehende Verkehrssystem effektiv zu nutzen, um den Bedarf an groRen Umbauten oder dem Bau neuer StraReninfrastruktur zu verringern.
Das Prinzip der vier Schritte gewahrleistet, dass geeignete Manahmen in Manahmenpaketen zusammengefasst werden, um die Wirtschaftlichkeit

in der nachhaltigen urbanen Mobilitatsplanung zu erhéhen.

Quelle: Sundberg, R., 2018: SUMPs-Up Manual on the integration of measures and measure packages — Step up, pp. 15-16

Abbildung 30: Arten von MaRnahmen in den verschiedenen Stufen des Prinzips der vier Schritte (Quelle: Schwedische Verkehrsbehérde et al.,
2014)

Schritt 1 Schritt 2 Schritt 3 und 4

Steuern, Gebdhren und Entgelterhebung InfrastrukturmaBnahmen in den
Berejchen:

Regulierung
Recht

Technaologie, inkl ITS

Measure Package Generator von KonSULT

Das Online-Instrument von KonSULT kann auch den Blindelungsprozess unterstitzen. Auf Basis der sortierten Liste von MalRnahmen, die aus der
Phase der Optionsgenerierung hervorgeht, unterbreitet das Instrument Vorschlage, welche MaRnahmen sich gegenseitig erganzen konnten.
Hierbei wird eine Methodik zugrunde gelegt, welche die typischerweise wirksamen Kombinationen bestimmt: www.konsult.leeds.ac.uk
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Weitere Informationen zu Kosten-Nutzen-Analysen und Mehrkriterienanalysen

e GD REGIO, 2015. Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Projects; Economic appraisal tool for Cohesion Policy
2014-2020: https.//eufunds.gov.mt/en/Operational%20Programmes/Useful%20Links%20and%20Downloads/
Documents/2014-2020/cba_guide.pdf

e Das Projekt Evidence, 2014. Diskutiert die Herausforderungen bei der Durchfihrbarkeitsanalyse eines Projektes, die Rolle der
Projektbewertung (meist Kosten-Nutzen-Analysen), wenn Entscheidungen auf Stadtebene getroffen werden und die Rolle von SUMPs,
wenn Projekte priorisiert werden: www.eltis.org/sites/default/files/evidence_common-practice-reader-final.pdf

e Das Projekt TIDE, 2012. Projektleitfaden zu Kosten-Nutzen- und Wirkungsanalysen bei Innovationen im stadtischen Verkehr, der ein
leicht anwendbares Instrument bereitstellt, um urbane Verkehrsprojekte zu bewerten und Elemente der Kosten-Nutzen-Analyse und
Mehrkriterienanalyse enthalt: www.eltis.org/sites/default/files/trainingmaterials/tide_d_5_1_final.pdf

Modellierungs-Instrument im SUMP-Prozess

Ein Verkehrsmodell ist eine vereinfachte praxisgerechte Darstellung, die es gestattet, theoretische (,Was-ware-wenn“-)

Szenarien zu testen und zu evaluieren. Die Rolle der Verkehrsmodelle besteht darin, die Behoérden bei der Gestaltung der

zukUnftigen Verkehrsinfrastruktur (einschlieRlich neuer FuR- und Radverkehrsinfrastruktur) und neuer oder geadnderter
operativer Konzepte (wie intelligente Signalsteuerungssysteme) zu unterstltzen. Sie werden durchgdngig weiterentwickelt und an aktuelle
Mobilitdtstrends, soziodemografische Veranderungen und nachhaltige Umweltziele angepasst. Typische Ergebnisse sind die Gesamtfahrzeit
flr die verschiedenen Verkehrstrager und Nutzer:innengruppen, das Volumen im privaten und offentlichen Nahverkehrsnetz, die emittierten
Luftschadstoffe usw. Die Ergebnisse der Verkehrsmodelle flieRen dabei haufig in weitere Wirtschaftsberechnungen ein oder bilden Grundlage
fur die politische Diskussion, einschlieBlich der Blrger:innenbeteiligung.

Mit einem Verkehrsmodell kénnen zuverldassige und konsistente Beitrage flr den SUMP-Prozess generiert werden, insbesondere in
bestimmten Planungsphasen, bspw. bei der Entwicklung von Szenarien, der Bewertung, der Auswahl und dem Monitoring von Malknahmen.
Modellierungsergebnisse tragen dazu bei, die Auswirkungen verschiedener Kombinationen von Strategien und MaRnahmen zu prognostizieren
und die komplexen Wechselwirkungen und potenziellen Verstarkungs- oder Rebound-Effekte zu beriicksichtigen, so dass die wirksamsten
integrierten Pakete definiert werden kénnen. Sie dienen aber nicht nur dazu, das Ausgangsszenario zu definieren, sondern erméglichen auch
das regelmaRige Monitoring von Veranderungen im Verkehrssystem wahrend der Umsetzungsphase. So kann Gberprift werden, ob Sie auf dem
richtigen Weg sind oder ob Sie reagieren und lhre MalRnahmen anpassen mussen.

Die Entscheidung darlber, ob Verkehrsmodelle fir den SUMP verwendet werden sollen oder nicht, muss zu Beginn des SUMP-Prozesses
getroffen werden. Dies hangt sowohl vom Zeithorizont des SUMPs als auch von der Natur der diskutierten MaRnahmen ab: Je mehr erwartet
wird, dass sich diese MaRnahmen auf die Verkehrsnachfrage auswirken (z. B. Bau einer neuen 6ffentlichen Nahverkehrslinie, Einflihrung eines
neuen nachhaltigen Verkehrstragers oder Verkehrsdiensts usw.), desto dringender wird empfohlen, die Verkehrsmodellierung zur Prognose
dieser Auswirkungen einzusetzen. Das verfligbare Budget, die Zeit, die Daten und das AusmaR der Fragen weisen auf mogliche Modelle hin.

Die drei Kategorien der Verkehrsmodelle lauten makroskopisch, mikroskopisch und mesoskopisch. Die ersten beiden Kategorien werden am
haufigsten verwendet. Die makroskopische Modellierung wird in der Regel fir die strategische Planung eingesetzt, wahrend die mikroskopische
Modellierung tblicherweise fur die operative Planung verwendet wird. Makroskopische Modelle legen den Fokus auf die Auswahl groRer
Bereiche, bspw. die Auswahl von Zielen, Verkehrstragern und Routen, wahrend mikroskopische Simulationen den Schwerpunkt meist auf das
Verkehrsflussmodell legen. Daher muss die geeignete Modellierungsebene ausgewahlt werden, um zu analysieren, welche verschiedenen
Auswirkungen die MaRnahmen der Stadte haben, da sie je nach Umfang unterschiedlich sein konnen.

Bis vor ein paar Jahren haben die verfigbaren Modellierungs-Instrumente den Ful- und Radverkehr nicht vollstandig bericksichtigt.
Im von der EU geférderten Projekt CIVITAS FLOW (http://h2020-flow.eu) wurde daran gearbeitet, die Software fir mikroskopische und
makroskopische Verkehrsmodellierung zu verbessern, damit die bestehende Rad- und FuRverkehrinfrastruktur sowie das Radfahr:innen-
und Fulganger:innenverhalten genauer modelliert werden kénnen. Zu den Entwicklungen zdhlen die Erweiterung des makroskopischen
Verkehrsnachfragemodells (einschlieRlich der Einfiihrung von Systemen zur gemeinsamen Nutzung von Fahrzeugen und der verbesserten
stochastischen Zuweisung flir die Radroutenwahl) und die Verbesserung von Funktionen der mikroskopischen Verkehrssimulationssoftware
(einschlieRlich einer verbesserten Modellierung des Zusammenspiels zwischen Fahrzeugen und FulRganger:innen).

Eine andere Art von Modell sind integrierte Verkehrs- und Flachennutzungsmodelle (Land Use and Transport Interaction — LUTI), die in der Lage
sind, auf vielfaltige Weise von Interventionen zu simulieren, die von Infrastrukturprojekten, Preisgestaltung, Verordnungen, Co-Modalitat bis
hin zur Planung des stadtischen Raums reichen. Sie konnen auch die Auswirkungen von ,,Rebound“-Effekten einbeziehen, die auf Verlagerungen
oder neu geschaffene Nachfrage zurlickgehen. Es muss jedoch hervorgehoben werden, dass integrierte Verkehrs- und Flachennutzungsmodelle
komplex und datenintensiv sind: Ihr Aufbau bedarf eines erheblichen Aufwands an Zeit und Arbeit sowie technisches Fachwissen.

Modellierungs-Instrument im SUMP-Prozess

LEITLINIEN FUR NACHHALTIGE URBANE MOBILITATSPLANE (2. Ausgabe)

119




PHASE 3 - MASSNAHMENPLANUNG

Es ist wichtig, sich an jedem Punkt im Planungsprozess Uber die Schwachstellen von Modellen im Klaren zu sein. Planer:innen mussen ihr
eigenes Urteilsvermogen einsetzen, da die Verkehrsmodellierung keine exakte Wissenschaft ist und alle Modelle systematische Verzerrungen
aufweisen. Jeder Modelllauf basiert auf vielen Annahmen und Berechnungen, die den Unsicherheitsfaktor erhéhen. Der Unsicherheitsfaktor
ist schwer zu verstehen, insbesondere wenn genaue Zahlen auf einer schon gestalteten Karte angefiihrt werden. Die Versuchung, Prognosen
zu glauben, ist hoch, selbst wenn sie Uber die Leistungsfahigkeiten des Modells hinausgehen. Je detaillierter Sie das System nutzen, desto
starker wird der Unsicherheitsfaktor. Deshalb ist es wichtig, |hr Modell auf lhren kommunalen Kontext zu eichen und nicht einfach die
Standardeinstellungen zu Gbernehmen.

In diesem Zusammenhang sind die Planer:innen wahrend des gesamten Prozesses fir folgende Aufgaben verantwortlich:

e Sensitivitatstests in Auftrag geben

e Schwachstellen zusammen mit den Ergebnissen darstellen

e Bereiche von Ausgaben und qualitativen Ausgaben, keine punktuellen Schatzungen verwenden
e Nicht Uber einen glaubwirdigen Wert hinausgehen

Aggregierte Modelle, die skizzengestitzte Planungsmodelle genannt werden, sind keine Verkehrsmodelle im oben beschriebenen Sinn, kdnnten
aber eine interessante Option flr eine erste Richtlinienuntersuchung im Rahmen des SUMP-Prozesses sein. Sie konnen mit deutlich weniger
Ressourcen aufgebaut werden und gestatten es den Nutzenden, geeignete nachhaltige verkehrspolitische MaBnahmen zu untersuchen und zu
identifizieren, ihre Auswirkungen in einem konsistenten Rahmen zu quantifizieren und den Umsetzungspfad zukinftiger Szenarien festzulegen.
Ein typisches Beispiel fur diese Kategorie ist das Modell ,Urban Roadmap 2030“ (www.urban-transport-roadmaps.eu), das im Name der GD
MOVE entwickelt wurde. Aggregierte Modelle konnen jedoch starker disaggregierte Modelle nicht ersetzen, die fur detaillierte Auswertungen
eingesetzt werden.

Autor: TRT Trasporti e Territorio, Rupprecht Consult

PRAXISBEISPIEL

Krakau, Polen: Kombination von Parkraumbewirtschaftung mit

Zufahrtsbeschrankungen und Maf3inahmen des offentlichen
Nahverkehrs

Die Stadt Krakau betrachtet die Politik der Parkraumbewirtschaftung
als Mittel, um Beitrage zu einigen Ubergeordneten Zielen zu leisten,
bspw. zur Verbesserung der Luftqualitat und zur Verminderung von
Staus, statt nur auf Parkplatzprobleme zu reagieren. Die Stadtverwal-
tung von Krakau kombiniert die MaRnahmenumsetzung zur Parkraum-
bewirtschaftung (z. B. Entfernung von Parkplatzen) mit MaRnahmen
zur Zufahrtsbeschrankung (z. B. verkehrsberuhigte Zonen) und MaRk-
nahmen des 6ffentlichen Nahverkehrs (z. B. Integration von o6ffentli-
chen Verkehrsdiensten). Auf diese Weise wird die Anzahl der Fahrzeu-
ge reduziert und gleichzeitig werden die Luftqualitdt und der
Verkehrsfluss verbessert. Da Alternativen zum Auto angeboten wer-
den und eine schrittweise Strategie verfolgt wird, tragt diese Vorge-
hensweise dazu bei, dass die Parkregulierung von der Offentlichkeit
akzeptiert wird.

Autor: Tomasz Zwoliriski, Stadt Krakow, Zusammenstellung durch Polis
Bild: Eltis, Harry Schiffer
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PRAXISBEISPIEL

Tempere, Finnland: Ein Bauprojekt als Ausloser flir neue
Mobilitatsmassnahmen

Im Jahr 2016 beschloss Tampere den Bau der ersten StraRenbahnlinie.
Nach jahrelangen, erheblichen Stérungen des Autoverkehrs in der In-
nenstadt war es ein guter Zeitpunkt, den Menschen nahezulegen, ihre
Mobilitatsgewohnheiten zu &ndern. Die Menschen waren fiir die An-
derung ihres Mobilitatsverhaltens offen, da sie wahrend der Bauzeit
neue Verkehrstrager und Wege finden mussten. Tampere hat mehre-
re MaRRnahmen im Bereich Mobilitdtsmanagement durchgefiihrt, die
sich insbesondere an Autofahrer:innen richten, darunter haben neue
Park-and-Ride-Einrichtungen den 6ffentlichen Nahverkehr und das
Radfahren geférdert sowie mehr Raum fir den FuB- und Radverkehr
bereitgestellt. Hohe Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur sollten
nicht ohne ein intelligentes Mobilitatsmanagement und eine erwei-
terte Kommunikation mit Blrger:innen sowie Interessentrager:innen
erfolgen.

Autor: Sanna Ovaska, Stadt Tampere, Zusammenstellung durch UBC
Bild: Veli-Matti Lahdenniemi

PRAXISBEISPIEL

Vitoria-Gasteiz, Spanien: Integration von Mafinahmen in das
Superblockmodell

Der Plan fir nachhaltige Mobilitdt und den 6ffentlichen Raum in Vi-
toria-Gasteiz wurde aufgestellt, um den Menschen den 6ffentlichen
Raum mithilfe eines neuen Modells zurtickzugeben, das Superblock
genannt wird. Ein Superblock ist ein geografischer Raum, der sich
Uber mehrere Hauserblocks erstreckt und ausschlieBlich von
FuBgdnger:innen, Radfahrer:innen, Dienstleistern und Autos der An-
wohnenden genutzt werden kann, wahrend andere private Autos
und der 6ffentliche Nahverkehr auf die StralRen aulRerhalb dieser
Blocks beschréankt sind. Neben der Neugestaltung des stadtischen
Raums ist die Integration von MaRnahmen zur Verbesserung der Ge-
samtqualitdt des Raums erforderlich, darunter ein neues offentliches
Nahverkehrsnetz, Ampelregelung, FulRganger-/Radwegnetze, stad-
tische Guterverkehrslogistik oder die Erweiterung der regulierten
Parkraumbewirtschaftung.

Autor: Juan Carlos Escudero, Stadt Vitoria-Gasteiz, Zusammenstellung
durch Rupprecht Consult
Bild: Agencia de Ecologia Urbana
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AKTIVITAT 7.3: Monitoring und Evaluation von MaBnahmen planen

Hintergrund

Das Monitoring und die Evalution sowohl des Planungsprozes-
ses als auch der MaRnahmenumsetzung sind fir die Wirksam-
keit eines nachhaltigen urbanen Mobilitdtsplans von entschei-
dender Bedeutung.

Mithilfe solider Prozesse von Monitoring und Evaluation kon-
nen Sie systematisch aus Ihren Praxiserfahrungen lernen, sich
anpassen und lhre Planungsprozesse verbessern. Durch regel-
maliges Monitoring kdnnen Sie gewahrleisten, dass Sie den
notwendigen Fortschritt erzielen. Die Evaluation nach der
MaRnahmenumsetzung tragt dazu bei, die Wirksamkeit des
SUMPs und seiner MaRnahmen nachzuweisen. Dies ist fir den
langfristigen Erfolg unverzichtbar, da dies es
Entscheidungstrager:innen ermoglicht, Geldausgaben zu
rechtfertigen und Fehler in Zukunft zu vermeiden. Mit einem
transparenten Monitoring soll gewahrleistet werden, dass die
Ergebnisse der Evaluation in die o6ffentliche Debatte
zurlckflieRen.

Strategische Indikatoren und Ziele wurden zwar bereits zu ei-
nem friheren Zeitpunkt definiert (siehe Aktivitat 6.1, S. 96
und 6.2, S. 100), nichtsdestotrotz werden hier die Indikatoren
auf MaRnahmenebene entwickelt und die Monitoring- und
Evaluationsmodalitdten im Detail vereinbart. Die frihzeitige
Definition von Monitoringmodalitaten hat zum Ziel, diese zu
einem integrierten Bestandteil der MaBnahmenumsetzung zu
machen.

Ziele

e Definieren Sie eine Reihe von Indikatoren, mit denen Sie
alle wichtigen MaRnahmen mit vertretbarem Aufwand
Uberprifen und evaluieren kbnnen.

e Vereinbaren Sie geeignete Monitoringmodalitdten (ein-
schlieRlich der Verantwortlichkeiten und des Budgets), um
den Stand der MaRnahmenumsetzung und der Zielerrei-
chung zu evaluieren, damit rechtzeitig und wirksam re-
agiert werden kann.

¢ Nehmen Sie Monitoring- und Evaluationsmodalitaten als
integralen Bestandteil in den weiteren Prozess auf.

Aufgaben

e Ermitteln Sie, welche Informationen zum Monitoring und
der Evaluation lhrer MaRnahmen erforderlich sind.

Ergebnis: Welche Auswirkungen werden von einer
MaRnahme erwartet? Definieren Sie fir jede wichtige
MaRnahme oder jedes MaRnahmenpaket einen

geeigneten Ergebnis- oder Verkehrsaktivitatsindikator,
um den Erfolg evaluieren zu kénnen. Strategische Er-
gebnisindikatoren fur den allgemeinen Fortschritt auf
dem Weg zu nachhaltiger Mobilitat wurden bereits in
Aktivitat 6.1 (S. 96) ausgewahlt. Hier werden spezifi-
schere Indikatoren fir die Leitziele der einzelnen Mal3-
nahmenpakete definiert, z. B. Emissionen von Bussen,
LKW und PKW, Anzahl der Unfalle oder Anzahl der Rad-
verkehrsanteil in einem bestimmten Stadtbereich.

Output: Welche Politik, Infrastruktur oder Dienstleistung
wird in einer MalRnahme direkt umgesetzt? Definieren Sie
fir jede MalRnahme einen geeigneten Output-Indikator,
um den Umfang der MaRnahme, in dem sie realisiert
wurde, Uberprifen zu kdnnen, bspw. Kilometeranzahl
neuer Busspuren oder Anzahl neuer Busse, die sich in Be-
trieb befinden.

Input: Welche Ressourcen geben Sie aus? Beobachten
Sie die Investitions- und Instandhaltungskosten (ein-
schlieBlich der Arbeitskosten) jeder MaRnahme, um
rechtzeitig reagieren zu konnen, falls Kosten entgleisen
und um das Preis-Leistungs-Verhaltnis bewerten zu
kénnen.

Evaluieren Sie die vorhandenen Datenquellen und ber(ck-
sichtigen Sie dabei die Ergebnisse friiherer Datenaudits
(siehe Aktivitat 3.1, S. 68 und 6.1, S. 96). Identifizieren Sie
Lucken und entwickeln oder ermitteln Sie gegebenenfalls
neue Datenquellen (z. B. Erhebungsdaten, quantitative
Daten aus automatischen Messungen).

Bevor Sie beginnen, eigene MaRnahmenindikatoren zu ent-
wickeln, sollten Sie das Thema mit den wichtigsten
Interessentrager:innen und anderen Akteuren in lhrem Ge-
biet erortern, da sie moglicherweise bereits einige davon
angewendet haben. Fortschritt |8sst sich viel leichter Gber-
prufen, wenn bereits implementierte und akzeptierte Indi-
katoren verwendet werden.

Definieren Sie einen Satz von quantitativen und qualitati-
ven Mallnahmenindikatoren, die bei vertretbarem Auf-
wand ausreichende Informationen liefern. Ber(cksichtigen
Sie die verfligharen Daten und die begrenzten Ressourcen
flr die Erfassung neuer Daten, wenn Sie Indikatoren aus-
wdhlen. Verwenden Sie moglichst Standardindikatoren,
die bereits wohldefiniert sind und bei denen bekannt ist,
wie man sie messen und analysieren kann.
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Entwickeln Sie Monitoring- und Evaluationsmodalitaten
flr alle ausgewahlten Indikatoren — sowohl strategische
als auch Malknahmenindikatoren. Vorgehensweise fir alle:

- Entwickeln Sie eine klare Definition, ein Berichtsfor-
mat, wie Daten gemessen werden, wie der Indikator-
wert aus den Daten berechnet wird und wie haufig sie
gemessen werden.

- Legen Sie einen Ausgangswert, d. h. einen Startwert
und die erwartete Entwicklung ohne SUMP-MafRnah-
men sowie einen Zielwert der gewiinschten Anderung
fest.

Vereinbaren Sie klar definierte Verantwortlichkeiten und
ein Budget fir das Monitoring und die Evaluation. Gut aus-
gebildete Mitarbeiter:innen oder externe Partner:innen
sollten die Verantwortung tbernehmen —idealerweise ein
unabhdngiges Gremium. Das Budget fir Monitoring und
Evaluation sollte in der Regel mindestens 5 % des gesam-
ten Enwicklung von SUMP-Budgets betragen.

Details zu den Aufgaben

SUMP-Element

Kommunale Luftverschmutzung durch

Zielsetzung den Verkehr reduzieren

PHASE 3 - MASSNAHMENPLANUNG

Erganzende Aufgaben

e Sie kdnnen lhre Indikatoren auf die Indikatoren der exter-
nen Fordermitteltrager ausrichten, um die Mallnahmen
fur eine Férderung attraktiv zu machen. Die Messung von
Senkungen des CO_-AusstoRes kénnte bspw. erforderlich
sein, um Fordermittel von nationalen Umweltbehoérden zu
erhalten.

e Integrieren Sie eine Kosten-Nutzen-Analyse in den
SUMP-Prozess.

e Planen Sie die Einbindung von Interessentrager:innen in
das Monitoring und die Evaluation ein.

e Stimmen Sie sich mit den relevanten kommunalen und re-
gionalen Interessentrager:innen Uber regionale Indikato-
ren ab.

Abbildung 31: Indikatorkategorien mit Beispielen (May, T., 2016: eCH4LLENGE-Handbuch ,Measure Selection — Selecting the
most effective packages of measures for Sustainable Urban Mobility Plans®, p. 28):

Gemessen durch

- Beispiel > Indikatortyp

Anzahl der Tage, an denen kritische
Luftverschmutzungswerte Uberschritten Ergebnisindikator
werden

Verkehrs- Verwendung nicht motorisierter
zielsetzung Verkehrstrager steigern

Verkehrs-

Anteil des FuR- und Radverkehrs e
aktivitatsindikator

Radverkehrswege bauen

Gebaute Kilometer von Radverkehrswegen

MaBnahmen

Einkaufsstrale der Innenstadt in
FuRgangerzone umgestalten

Fertigstellung der Umgestaltung der Output-Indikatoren

Innenstadt in FuRgangerzone in %

Ressourcen Investitions- und Instandhaltungskosten

Verkehrsinvestitionen und
Instandhaltungskosten fir neue/verbesserte Input-Indikatoren
Infrastruktur
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Zeitplan und Koordination Checkliste

Sobald MaRnahmen und MalBnahmenpakete definiert

v/ Geeigneter Satz von MaRRnahmenindikatoren ausgewahlt.
worden sind.

v Monitoring- und Evaluationsmodalitdten fur alle

Muss bei Bedarf aktualisiert werden, wenn das endgtltige Indikatoren entwickelt.

MaRnahmenpaket vereinbart wurde (siehe Aktivitat 8.3, S.
134). v Verantwortlichkeiten und Budget fir Monitoring und

Evaluation vereinbart.
Legen Sie Monitoring- und Evaluationsmodalitaten ein-

schlieRlich Verantwortlichkeiten und Budget als Bestand-
teil des SUMP-Dokuments fest (siehe Aktivitat 9.1, S. 140),
siehe auch Abbildung 32 unten.

Abbildung 32: Monitoring und Evaluation im SUMP-Prozess

Meilenstein: Meilenstein:
Mafinahmenumsetzung Die Entscheidung, einen
evaluiert

SUMP vorzubereiten

Erfolge und Misserfolge analysieren

12

Fortschritt uberprifen und

02
anpassen Arbeits-
strukturen
1 einrichten
Planungsrahmen
festlegen

03

Umsetzung
sicherstellen

Datenquellen ermitteln und'
Ausgangslage festlegen

10 NACHHALTIGE

Meilenstein:
Nachhaltiger urbaner
Mobilitatsplan beschlossen

URBANE
MOBILITATS- Srenari el Meilenstein:
zenarien erstellen Analyse von Problemen und
PLANUNG und gemeinsam Chancen abgeschlossen

bewerten

Leitbild und
Strategie mit
Interessen-
trager:innen (05
entwickeln

r:iitl:i’;jtel_i;;mele Strategische Indikatoren
g und Evaluation von und messbare Ziele und Ziele definieren © Rusa AT
Mafsnahmen planen vereinbart PP
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Abbildung 33: Ubersichtstabelle zum Planen von Monitoring- und Evaluationsaktivitdten mit Indikatoren als Beispiel
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) und A Unfallbericht o
kehrsberuhigte 100.000 Einwohner-innen Gemeinde Polizeidaten-
Zonen vor Schulen ) ’ 1,2und3 bank berech-

PRAXISBEISPIEL

Toulouse, Frankreich: Ambitionierter Monitoringprozess unter der

Leitung institutionsubergreifender Ausschusse

menten ausgestattet:

werden).

e Mobilitats-Dashboard (Verfolgung der einzelnen Malknahmen)

Der SUMP von Toulouse enthalt einen fordernden Monitoring- und Eva-
luationsplan. Mehrere Ausschusse kontrollieren den SUMP und seine
MaRnahmen regelmaRig und kommen mindestens einmal pro Jahr zu-
sammen. Die Ausschisse setzen sich aus verschiedenen institutionel-
len, technischen, zivilgesellschaftlichen und Forschungsorganisationen
zusammen. Die Ausschisse werden mit verschiedenen Planungsinstru-

e SUMP-Beobachtungsstelle (fur jede MaRnahme: urspriingliche
Leitziele, zugewiesene Ressourcen, erwartete Ergebnisse und
Indikatoren, die durch regelmaRige Erhebungen aktualisiert

e Fahrtkosteninstrument (pro Verkehrstrager sowohl fir die
Nutzer:innen als auch fir die Gesellschaft)

Die Beteiligung von Partner:innen in die Monitoringaktivitaten wird
als Erfolgsfaktor identifiziert.

Autor: Mary Malicet und Christophe Doucet, Tisséo Collectivités, Toulouse,

Zusammenstellung durch Polis | Bild: Tisséo Collectivités
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PHASE 3 - MASSNAHMENPLANUNG

© Rupprecht Consult 2019

SCHRITT 8:
Arbeitsschritte und
Zustandigkeiten
vereinbaren

. Alle Arbeitsschritte beschreiben

‘ Fordertopfe identifizieren und Finanzrahmen erortern

08

. Prioritaten, Zustandigkeiten und Zeitrahmen vereinbaren

' Weitgehende politische und offentliche Unterstiitzung sichern

Nachdem ,Maflnahmenpakete” vereinbart wurden, muss die operative Planung die Pakete in durchfihrbare Aufgaben fir die
Abteilungen und Akteure aufgliedern, die fir ihre Umsetzung zustdandig sind. Auf Basis detaillierter MaRnahmenbeschreibungen
und Kostenschatzungen mussen klar definierte Zustandigkeiten, Umsetzungsprioritdten und Zeitrahmen vereinbart werden. In
dieser Phase ist es auch wichtig, den am starksten betroffenen Interessentrager:innen (bei denen es sich oft um die allgemeine
Offentlichkeit handelt) und den politischen Entscheidungstriger:innen die konkreten (,durchfiihrbaren”) Inhalte zu vermitteln.
Das Hauptziel dieses Schritts besteht darin, sich auf einen weithin unterstitztes und klar definiertes MaRnahmenpaket zu einigen,
das dazu beitragt, das Leitbild und die Leitziele zu erreichen.

AKTIVITAT 8.1: Alle Arbeitsschritte beschreiben

Hintergrund Ziele

Informationen wurden bereits im vorherigen Schritt der e Definieren Sie detailliert die Manahmen lhres SUMPs,
MaRnahmenauswahl zusammengestellt. Dort wurden indem Sie diese in durchfiihrbare Aufgaben aufgliedern.
MaRnahmen und MaBnahmenpakete definiert, ausgewahlt

und allgemein beschrieben sowie mit Burger:innen und e |dentifizieren Sie Verbindungen zwischen den
Interessentrager:innen diskutiert und validiert (siehe Arbeitsschritten und legen Sie fest, in welcher Reihenfolge
Aktivitat 7.1,S. 106 und 7.2, S. 114). Jetzt ist es an der Zeit, im diese am besten umgesetzt werden.

Detail die MaRnahmen in durchfihrbare Aufgaben

aufzugliedern. Sie definieren, was in der Umsetzungsphase e Berilcksichtigen und begrenzen Sie wichtige
wie, wo und wann durchgefihrt wird. Umsetzungsrisiken.

Wahrend Sie die Arbeitsschritte spezifizieren, legen Sie fest, Aufgaben

wie genau Sie die gesetzten Ziele erreichen wollen. Die

detaillierten Arbeitsschrittbeschreibungen bereiten die e Untergliedern Sie die MaRnahmen in mehrere
Umsetzungsphase vor und tragen dazu bei, Beziehungen Arbeitsschritte. Bspw. sollte vor dem Bau eines
zwischen den Arbeitsschritten zu ermitteln und tber die Radschnellwegs mithilfe einer Studie ermittelt werden,
Reihenfolge ihrer Umsetzung zu entscheiden. wohin Pendler:innen regelmaRig mit dem Fahrrad fahren

und wo Radwege benotigt werden.
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e Beschreiben Sie alle Arbeitsschritte so detailliert wie mog-
lich. Diese vier Fragen kénnen Sie durch die Spezifikation
fihren:

Wo soll der Arbeitsschritt stattfinden?

Wann sollen die Arbeitsschritte stattfinden?
Wer sind die Nutzer:innen?

Wie intensiv sollte sie genutzt werden?

Beispiel: Kilometeranzahl neuer Busspuren oder
Anzahl neuer Busse, die sich in Betrieb befinden.

e |dentifizieren Sie Verbindungen zwischen verschiedenen
Arbeitsschritten, um die effektivste Reihenfolge der Um-
setzung festzulegen. Wahrend Sie die Beziehungen zwi-
schen den Arbeitsschritten identifizieren, finden Sie mog-
licherweise auch heraus, wie sie sich bei der tatsachlichen
Umsetzung aufeinander beziehen und voneinander profi-
tieren kénnen.

 Stellen Sie die Arbeitsschritte in einer Ubersichtstabelle
zusammen (siehe Vorlagetabelle in Aktivitat 8.3, S. 134)
und fugen Sie detaillierte Arbeitsschrittbeschreibung,
rechtliche Anforderungen, erwartete Beitrdage zu den Leit-
zielen sowie vorgeschlagene Prioritaten, Verantwortlich-
keiten und Zeitrahmen hinzu. Die Tabelle kann in Aktivi-
tat 8.2 (S. 130) mit Kostenschatzungen und
Fordermoglichkeiten weiter aktualisiert werden.

Erganzende Aufgaben

¢ Bereiten Sie Mallnahmendatenblatter vor, die alle wichti-
gen Informationen Uber einen Arbeitsschritt in strukturier-
ter Form enthalten (siehe Datenblatt im Bereich Planungs-
instrumente weiter unten). Datenblatter konnen die
Ubergabe an und die Kommunikation mit Umsetzungsein-
heiten in der Umsetzungsphase unterstiitzen (siehe Aktivi-
tat 10.1, S. 147).

Zeitplan und Koordination

e Arbeitsschritte bauen auf den MalRnahmen und MaflRnah-
menpaketen auf, die in Aktivitat 7.2 (S. 114) definiert
wurden.

e Die detaillierte Beschreibung der Arbeitsschritte bildet
eine entscheidende Grundlage fir die Abstimmung von
Prioritaten, Verantwortlichkeiten und Zeitrahmen in Akti-

vitit 8.3 (S. 134).

e Die Beschreibung von Arbeitsschritten bereitet die Umset-
zungsphase vor.

Checkliste
v Alle Arbeitsschritte definiert beschrieben.

v/ Beziehungen zwischen Arbeitsschritten ermittelt.

PHASE 3 - MASSNAHMENPLANUNG

Was versteht man unter einer
»durchfiihrbaren Aufgabe“ einer
Mafinahme?

Durchfihrbare Aufgaben einer MaRnahme sind
die konkreten Arbeitsschritte, die bei der MaRnahmenumset-
zung durchgefiihrt werden mussen. Sie enthalten Angaben zu
Prioritdten, Zeitplanung, Verantwortlichkeiten, Budgets und For-
dermoglichkeiten, Risiken und Risikofaktoren sowie die Abhan-
gigkeiten zwischen ihnen.

Weitere Informationen

SUMPs-UP — Standards for developing a SUMP Action Plan:
http://sumps-up.eu/fileadmin/user_upload/Tools_and_
Resources/Reports/SUMPs-Up_-_Standards_for
Developing_a_SUMP_Action_Plan.pdf

CH4LLENGE-Handbuch , Measure Selection — Selecting the
most effective packages of measures for Sustainable Urban
Mobility Plans: www.eltis.org/resources/tools/
sump-measure-selection-kit
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Abbildung 34: Datenblatt als Beispiel fir verschiedene Arbeitsschritte in Zusammenhang mit der MaRRnahme ,,Radwege
kennzeichnen und erweitern”

MaBnahme: R 2 Radwege kennzeichnen und erweitern

Arbeitsschritte:
e R2.1 FulRgdngerzonen und Einbahnstrallen fir Radfahrer:innen 6ffnen
e R 2.2 Beschilderung StraRe 1 bis StraRe 10 durchfihren
e R2.3 Verkehrsberuhigung StralRe 1 bis StraRe 10
e R2.4 Weitere Wege gemaf Radfahrprogramm (2018-2022)

Betroffene Verkehrstypen:

Radverkehr Planungsstatus: Prioritédt: Umsetzungszeitraum:
Begiinstigte Verkehrstypen: Planung/Umsetzung Sehr hoch Kurz- bis mittelfristig
Radverkehr

Arbeitsschritte:

e Koharentes Radwegnetz in Stadt 1 schaffen

e Wege umsetzen, die im Fahrradprogramm geplant wurden, um wichtige Ziele in der Stadt (Wohngebiete, Innenstadt, Einkaufszent-
ren, Universitaten, Schulen, Unternehmen) zu verbinden.

e Radfahren durch Verbesserung der Verkehrssicherheit fiir Radfahrer:innen fordern

e Wahrnehmung von Radfahrer:innen als gleichberechtigte Verkehrsteilnehmer:innen steigern

e Radverkehrsanteil in Stadt 1 erhéhen

Mafinahmeneffizienz

Beitrag zur Erreichung von Leitzielen: Sehr hoch
Beitrag zur Verbesserung der Umweltvertraglichkeit: Sehr hoch
Beitrag zur Verbesserung der Umweltvertraglichkeit: Gering

Kosten und Finanzierung

Investitionskosten: Mittel

Jahrliche Folgekosten: Gering

Geldgeber: Haushalt von Stadt 1
Forderungswurdigkeit: Noch bekannt zu geben
MaBnahmenumsetzung

R 1: Radverkehrsprogramm und entsprechende Verantwortlichkei-

Abhéangigkeit von anderen MaRnahmen: ten

Anforderungen fiir andere MaBnahmen:

Amt fir Wohnungsbau und Gemeindewirtschaft, verantwortlich fr

Eigenti V twortlichkeit/Kontrolle:
igentimer/Verantwortlichkeit/Kontrolle Radverkehr

Planung: Bauunternehmen

Realisierung:

e Ausschuss fur Verkehrssicherheit und nachhaltige Mobilitat

Einzubeziehende Dritte:
nzubezienende britte ¢ Nichtstaatliche Radfahrorganisation
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PRAXISBEISPIEL
Birmingham, Vereinigtes Konigreich: Aktionsprogramm mit klar
definierten Prioritaten

Der MobilitdtsmaRnahmenplan von Birmingham beschreibt ein 20-Jah- e e e e e
res-Leitbild fir das Verkehrsnetz der Stadt. Daneben dient Birmingham _l
Connected —der SUMP der Stadt —als Schirm fuir alle Verkehrsplanungs- : :.
prozesse. Er skizziert die angestrebte Ausrichtung, die Schltsselinitiati-

ven zur Verwirklichung des Leitbildes und eine Fuinf-Jahres-Strategie. "
Wahrend die Stadt Birmingham ihr Leitbild in konkrete Programme und i"
Initiativen umsetzt, verfolgt sie vier Schlisselprinzipien: die Zulassung ” I
verschiedener Verkehrstrager, die Schaffung eines gerechten Verkehrs- = -.
systems, die Nutzung der Korridorstrategie (um Wettbewerbsbedurf- —= : [ |

nisse auszugleichen) und die Koordination der Projektdurchfiihrung (um

Unterbrechungen zu minimieren). Es wird geschatzt, dass in den nachs-

ten 20 Jahren bis zu 4 Milliarden GBP fiir die vorgesehenen Veranderun- l
gen benétigt werden.

Autor: Helen Jenkins, Stadt Birmingham, Zusammenstellung durch Ana Dragutescu, ICLEI
Bild: White Paper , Birmingham Connected”

PRAXISBEISPIEL

Turin, Italien: Umfassende Datenblatter zu Malinahmen

Der SUMP von Turin setzt sich aus sieben Leitprinzipien zusammen, e a2t

die in Ziele und MaRnahmen unterteilt sind. Jede MaRnahme wird e ok s T AT
sehr ausfihrlich beschrieben. Die Details erstrecken sich auf zugeho-

rige MalRnahmen, die Verbindung zu Leitprinzipien, Zielen, den Typ
des Nachhaltigkeitsaspekts, die allgemeine Beschreibung und die Ziel-
setzung der MalRnahme, die verantwortliche Stelle, den Umsetzungs-
modus, das Ziel der Manahme und den entsprechenden Indikator,
den Umsetzungszeitraum und die erforderlichen wirtschaftlichen Res-
sourcen. Jede einzelne MaRnahme wird mit Blick auf wirtschaftliche,
soziale und okologische Nachhaltigkeit bewertet. Die MaRnahmen
wurden in enger Zusammenarbeit mit den zehn Verwaltungsbezirken,
mit Berufsverbanden und verschiedenen Interessentrager:innen
festgelegt.

Autor: Stadt Turin, Zusammenstellung durch EUROCITIES

Bild: Comune di Torino
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AKTIVITAT 8.2: Fordertdpfe identifizieren und Finanzrahmen erdrtern

Hintergrund

Ein grindlicher Finanzierungsplan ist erforderlich, um zu ge-
wahrleisten, dass die zuvor bestimmten MaRnahmen und Ar-
beitsschritte wirtschaftlich und finanziell tragfahig sind. Dies
beginnt damit, alle verfiigharen Fordertopfe und Finanzierungs-
instrumente zu ermitteln und die Férdermittelantragsberichti-
gung der an lhrem SUMP beteiligten Akteure zu prifen. Es ist
wichtig, die Bewertung der Finanzierung und der Fordertopfe
durch eine organisatorische Analyse zu erganzen, da die finan-
ziellen Verpflichtungen und Kapazitaten der verschiedenen Ak-
teure unterschiedlich sind und sie unterschiedliche gesetzliche
Rechte und Pflichten haben, was die Finanzierung anbelangt.

Wenn potenzielle Finanzierungsquellen und Fordermittel fur
Malnahmen ermittelt werden, muss ein breites Spektrum von
Optionen Uberpriift werden. Neben verfiigbaren Quellen, dar-
unter kommunale Haushalte und Steuern, nationale und EU-Sub-
ventionen und bestehende Einnahmequellen aus Fahrkartenver-
kaufen, Parkgeblihren und anderen Bereichen, sollten auch
potenziell neue Fordertopfe Uberpriift werden, z. B. Anleihen, die
Erfassung von Grundsttickswerten, ErschlieBungsgebihren und
der private Sektor. Es ist wichtig, in dieser Phase auch Uber Quel-
len zur Forderung weiterer detaillierter Durchfihrbarkeits- und
Marktstudien in Zusammenhang mit groReren Investitionen
nachzudenken.

Forderung und Finanzierung fiir
die SUMP-Umsetzung - Wo liegt
der Unterschied?

Der Begriff Finanzierung bezieht sich in der Regel auf das Geld, das
zu Beginn des Projekts aus externen Quellen fir die Anfangsinves-
tition bendtigt wird und das letztendlich zurtickgezahlt oder zuriick-
gegeben werden muss. Finanzierungsinstrumente beziehen sich im
Allgemeinen auf Fremd- oder Eigenkapital oder eine Mischung aus
diesen Produkten. Steuerzahler:innen kénnen auch indirekt durch
Investitionszuschiisse und Subventionen zu den Anfangskosten
beitragen.

Die Forderung eines Projekts bezieht sich allgemein auf den Geldge-
ber, der langfristig fur die Anlage bezahlt. Dies kdnnen direkte
Nutzer:innen von Dienstleistungen (Fahrkarten, Parkgebuhren, Innen-
stadtpreise), Kunden von mobilitdtsbezogenen Dienstleistungen (Wer-
bung) oder Steuerzahler:innen tiber allgemeine Staatshaushalte oder
spezielle verkehrsrelevante Steuern sein.

Denken Sie daran, dass zur Umsetzung eines finanziell tragfahi-
gen SUMPs Finanzierung und Forderung erforderlich sind. Der
Einsatz von Krediten, um die lokale Nahverkehrsinfrastruktur zu
finanzieren, kann bspw. durch die Kapazitat der Férdertopfe be-
grenzt sein, solche Kredite zurtickzuzahlen.

Ziele

e Ermitteln Sie fir alle Maknahmen potenzielle Finanzie-
rungsinstrumente und Fordermittel.

e Werten Sie die finanzielle Tragfahigkeit einzelner MalRnah-
men aus, um nicht realisierbare MaBnahmen auszuschlie-
Ren und kostenwirksame MalRnahmen zu entwickeln, wah-
rend gleichzeitig noch untersucht wird, welchen
Entwicklungen Fordermittelstrome in Zukunft unterliegen
konnten.

e Prifen Sie die Fordermittelantragsberichtigung der an Ih-
rem SUMP beteiligten Akteure.

Aufgaben

e Werten Sie die Arbeitsschritte, die in der vorherigen Akti-
vitat 8.1 (S. 126) festgelegt wurden, anhand ihres kurz-,
mittel- und langfristigen Finanzierungsbedarfs und ihrer
Einnahmen einschlieRlich Betrieb, Durchsetzung und In-
standhaltung aus und ermitteln Sie etwaige Forderungslii-
cken (Gesamtbetriebskosten).

e Schatzen Sie die direkten finanziellen Einnahmen aus den
Arbeitsschritten ab, z. B. aus dem Verkauf von Fahrkarten
und Zeitkarten fir den offentlichen Nahverkehr, aus Kon-
zessionen, Vermietung von Werbeflachen, Gebihren flr
Parkplatze oder anderen kommunalen Dienstleistungen
und legen Sie den erwarteten Grad der Kostendeckung
fest.

e Werten Sie den zusatzlichen Geldwert, der durch die Ar-
beitsschritte generiert wird (z. B. Wertsteigerung von
Grundstticken und Immobilien in der Nahe neuer Statio-
nen des offentlichen Nahverkehrs), sowie potenzielle Ver-
fahren zur Wertschopfung aus.°

e Ermitteln Sie fir die ausgewahlten Arbeitsschritte Finanzie-
rungsinstrumente und Fordertdpfe. Werte Sie alle folgenden
Optionen aus, um herauszufinden, welche Optionen am ge-
eignetsten sind. Untersuchen Sie insbesondere Optionen, die
Uber den kommunalen Haushalt hinausgehen.

Kommunale Steuern: eine spezielle kommunale Verkehrs-
steuer fur den 6ffentlichen Nahverkehr, die von 6ffentli-
chen oder privaten Unternehmen, Projekttragern bezahlt
wird.

- Beteiligung des Privatsektors, z. B. durch offentlich-private
Partnerschaftsvereinbarungen.

50 Weitere Informationen finden Sie bspw. in Transport for London, 2017: Land value
capture, final report. www.london.gov.uk/sites/default/files/land_value_capture_
report_transport_for_london.pdf
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« Forderung durch Einnahmen: Fahrkarten, Parkgebihren,
Bepreisung von MIV-Fahrten in die Innenstadt, City-Maut,

Werbung.

- Prozesse zur Fordermittelbeschaffung unter Einbeziehung
geeigneter Sponsoren (achten Sie jedoch auf Kompatibili-
tat mit der Marketing-Strategie).

- Kommunale Haushalte: aus verschiedenen Gemeinden und
verschiedenen Politikbereichen.

- Subventionen der Landes- und Bundesebene und
EU-Forderung.

- Auslandsanleihen, Kommunalobligationen und
Umweltanleihen.

e Wenn fiir MaRRnahmen eine externe Finanzierung erforder-
lich ist, ermitteln Sie die rechtlich geeignete Kreditnehmer-
einheit und werten Sie die Kreditwirdigkeit aus.

e |dentifizieren Sie Fordertopfe flr weitere detaillierte Mach-
barkeits- und Marktstudien in Zusammenhang mit groReren
Investitionen.

Erganzende Aufgaben

e Werten Sie die finanzielle Tragfahigkeit und die Einnahmen
aus SchlisselmaRnahmen unter verschiedenen Kontextbe-
dingungen (Bevolkerungsentwicklung, des Verkehrsvolumens
und des Modal Split) wie in Aktivitat 4.1 (S. 82) definiert aus.

Zeitplan und Koordination

e Bautaufden Arbeitsschritten aller MalRnahmenpakete, wie
in Aktivitat 8.1 (S. 126) definiert, auf.

¢ Die Ergebnisse flieRen in die abschlieRende Diskussion der
Arbeitsschritte in Aktivitat 8.3 (S. 134) und in die Entwicklung
von Finanzplanen in Aktivitat 9.1 (S. 140) ein.

Checkliste

v/ Aussagekréftige Prognosen fiir Ausgaben, Einnahmen, Cash-
flows und andere Finanzposten erstellt.

v/ Finanzanalyse und Analyse der moglichen Fordertopfe
durchgefiihrt.

v/ Vorlaufige Analyse verflighar, welche Akteure sich um die ex-
terne Finanzierung bemihen mussen.

v/ Ergebnisse zur Diskussion Uber die endgultige Auswahl der
Arbeitsschritte zusammengefasst.

PHASE 3 - MASSNAHMENPLANUNG

PreisbildungsmaBBnahmen

PreisbildungsmalRnahmen, z. B. fur Fahrpreise,

Parkgebihren und StraRennutzungsgebuihren,

sind Teil vieler MaRnahmenpakete. Die Anderung

der Kostenstrukturen fur Mobilitatsoptionen
kann eine MalRnahme zur Nachfragesteuerung sein und auch kom-
munale Einnahmen generieren. Einige Geblhrensysteme, z. B. die
Parkraumbewirtschaftung, konnen relativ einfach umgesetzt wer-
den, andere erfordern anspruchsvollere Technologien und Investi-
tionen und kénnen unter anderem Bedenken bezuiglich der Akzep-
tanz oder des Datenschutzes aufwerfen (z. B. ein City-Maut-System
auf der Grundlage von Fahrzeugregistrierungen).

Bevor Malknahmen zur Nachfragesteuerung eingefiihrt werden,
muss sorgfaltig untersucht werden, ob die generierten Einnahmen
im allgemeinen Haushalt aufgehen oder besser zweckgebunden
eingesetzt werden sollen, um nachhaltige urbane Mobilitatsopti-
onen zu optimieren. Die spezifischen kommunalen und nationa-
len Vorschriften missen genau analysiert werden, um die Optio-
nen auszuwerten.

Die Erlauterung, dass die Einnahmen eingesetzt werden, um das
Leistungsangebot des 6ffentlichen Nahverkehrs auszubauen und
Alternativen zur privaten Autonutzung zu unterstltzen, erhoht im
Allgemeinen die Akzeptanz von Preisbildungsmafnahmen. Auf-
grund der Zweckbindung zusatzlicher Einnahmen kann die Finan-
zierung des 6ffentlichen Nahverkehrs auch besser gegentiber kon-
kurrierenden Haushaltsforderungen aus anderen 6ffentlichen
Politikbereichen durchgesetzt werden.

LEITLINIEN FUR NACHHALTIGE URBANE MOBILITATSPLANE (2. Ausgabe)
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Die Europdische Kommission bietet eine groRe Anzahl von Initiativen und Programmen an, die zur
(Mit-)Finanzierung nachhaltiger MaRnahmen genutzt werden kdnnen. Europaische Forderpro-
gramme unterstltzen in der Regel Investitionen, aber selten Betriebskosten von Infrastruktur und
Dienstleistungen. Einige der Forderprogramme lauten:

o Europaische Struktur- und Investitionsfonds (ESIF) einschlielRlich des Europaischen Fonds
fir regionale Entwicklung (EFRE) mit ,Interreg”

e Europaischer Fonds fur strategische Entwicklungen (EFSI)

e Connecting Europe Facility (CEF)

. LIFE-Programm

TOPIC GUIDE

FUNDING AND FINANCING . Horizont 2020/Horizont Europa

OF SUSTAINABLE URBAN e ELENA (Bestandteil von Horizont 2020)
MOBILITY MEASURES

. Urban Innovative Actions
o URBACT

EA o Knowledge and Innovation Communities (KICs) fur Klima und urbane Mobilitat

Einen Uberblick Gber aktuelle europaische Férdertdpfe fiir Stadte finden Sie unter https://ec.europa.eu/info/eu-regional-and-urban-
development/topics/cities-and-urban-development/funding-cities_en

Weitere Hinweise zu europdischen Férdermaoglichkeiten finden Sie hier:

e Europaisches Investitionsvorhabenportal

e Europadische Plattform fur Investitionsberatung
e JASPERS

e fi-compass

Eine Auswahl sowohl europaischer als auch anderer Fordertopfe und Finanzierungsinstrumente wird im Themenhandbuch Funding and financing
of sustainable urban mobility measures beschrieben.

GroBe Infrastrukturprojekte in der nachhaltigen urbanen Mobilitatsplanung

Im Idealfall sollte jede Investition zur Verbesserung der urbanen Mobilitat auf den Prioritaten beruhen, die im SUMP oder in vorausgegangenen (so-
liden) urbanen Mobilitatsstrategien/Mobilitatspléanen festgelegt wurden. Es ist ausgesprochen wichtig, dass das Projekt nicht als Ergebnis von Stra-
tegien fur einzelne Verkehrstrager (z. B. nur StraRenverkehr oder nur 6ffentlicher Nahverkehr) definiert wird und dass es im Kontext einer breiteren
Palette von Eingriffen (sowohlim Bereich Mobilitat/Verkehr als auch im Bereich Referenzflachennutzung) beurteilt wird. In vielen Fallen weisen gro-
Re Infrastrukturprojekte eine sehr lange Vorbereitungsphase auf und sind daher bereits vorhanden, wenn ein neuer Gbergreifender urbaner Mobi-
litdts- und Verkehrsplan auf den Weg gebracht wird. Hinzu kommt, dass das Budget fiir ihren Bau bereits reserviert ist. Mit dieser Situation werden
viele Verkehrsplaner:innen in der Praxis haufig konfrontiert. Abhangig vom Stand der Umsetzung solcher vordefinierter Projekte kann der SUMP
dann entweder die neue Planungsrealitat bertcksichtigen, die vorausgegangene Optionsanalyse sowohl auf strategischer als auch auf technischer
Ebene bewerten und auf den Grad des Risikos schlieRen, der damit verbunden ist oder das Projekt als eine der MaRnahmen untersuchen, die im
SUMP-Prozess bewertet wurden. Es ist moglich, dass derartige vordefinierte Hauptprojekte bereits einer soliden Optionsanalyse unterzogen wur-
den und/oder sie aus anderen Griinden , risikofrei” sind (weil bspw. ihre Entwicklung im Rahmen eines gut durchdachten Flachennutzungsplans vor-
gesehen war). Der SUMP kann dann parallel aufgestellt werden und dazu beitragen, Umfang und Gestaltung des Projekts fein abzustimmen (siehe
das Praxisbeispiel zu Bratislava weiter unten). Wenn Sie erganzende MalRnahmen identifizieren, zu denen auch ,weiche” MaRnahmen zum Beschran-
ken der privaten Autonutzung zéhlen, etwa die Parkgebuhrenpolitik usw., kann dartber hinaus die Durchfiihrbarkeit verbessert werden. Wenn das
Risiko als hoch eingestuft wird — weil bspw. die ersten im Rahmen des SUMPs durchgefiihrten Analysen darauf hinzuweisen scheinen, dass das Pro-
jekt nicht durchfiihrbar ist —und wenn es noch nicht beschlossen oder physisch begonnen wurde, muss die weitere Projektvorbereitung eingestellt
werden, bis der SUMP das Projekt bestatigt oder notwendige Anpassungen festlegt. Ein SUMP-Prozess, der zugunsten des zuvor ausgewahlten risi-
koreichen Projekts beeinflusst wird, ware grundlegend fehlerhaft. Er stiinde im Widerspruch zu den Kernzielen eines SUMPs und zu den Zielsetzun-
gen dieser Planungsleitlinien.

Quelle: EIB/JASPERS
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PRAXISBEISPIEL

Bratislava, Slowakei: Parallele Entwicklung von grof3em
StrafBenbahnprojekt und SUMP

Der SUMP von Bratislava wurde zwischen 2014 und 2016 vorberei-
tet und genehmigt. Er beruht auf einer klaren Verbindung von Ana-
lyse, Leitziele und MaRnahmen. In diesem Zusammenhang wurde
ein vierstufiges Verkehrsmodell vorbereitet. Ein Schwerpunkt wurde
auf nachhaltige Verkehrstrager, organisatorische und operative Be-
reiche sowie auf infrastrukturelle Aspekte gelegt. Parallel zur Aufstel-
lung des SUMPs wurde auch das neue Hauptverkehrsprojekt der
Stadt weitergeflihrt: die neue StraRenbahn nach Petrzalka, die durch
frihere strategische Dokumente und Studien bestdtigt wurde. Das
Projekt wird in mehreren Phasen realisiert und nimmt dabei die Eu-
ropaischen Struktur- und Investitionsfonds (ESIF) in Anspruch. Im
neuen SUMP wurde die strategische Bedeutung der neuen Strallen-
bahn bestatigt und zugestimmt, dass die Modernisierung und Auf-
ristung des Stralenbahnsystems — einschlielRlich der Flotte — eine
der wichtigsten MaRnahmen fur die Zukunft der Stadt ist.

Autor: Neri di Volo, EIB/JASPERS, Zusammenstellung durch Rupprecht Consult
Bild: Dopravny podnik Bratislava

PRAXISBEISPIEL
Wien, Osterreich: Arbeitgebersteuer zur Finanzierung der U-Bahn

Jedes Unternehmen mit mindestens einem:r Mitarbeiter:in muss
eine ,U-Bahn-Steuer” (Dienstgeberabgabe) zahlen. Die Steuer dient
als finanzielle Unterstitzungsaktion fiir den Betrieb und den Ausbau
des U-Bahn-Netzes der Stadt. Sie belduft sich auf 2 € pro
Mitarbeiter:in und Woche. Ausnahmen konnen jedoch fir bestimm-
te Gruppen wie Teilzeitbeschaftigte, hochbetagte Menschen oder
Menschen mit Behinderung gewéhrt werden. Im Jahr 2016 nahm
Wien Uber die Abgabe nahezu 67 Mio. € ein. Die Steuer war 1970 in
Vorbereitung auf die Planung, die Konstruktion und die Umsetzung
des U-Bahn-Netzes eingefthrt worden. Heute werden die Einnah-
men auch zur Mitfinanzierung der Jahreskarten fur den 6ffentlichen

Nahverkehr verwendet (= 1 € pro Tag).
Autor: Wuppertal Institut
Bild: Wiener Linien
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PRAXISBEISPIEL

Birmingham, Vereinigtes Konigreich: Kopplung von
Stadtentwicklungsprojekten und verkehrlichen Planungs- und

Finanzierungsverpflichtungen

Werden Baugenehmigungen fir Neubauten erteilt, erhoht sich in der
Regel der Wert der betroffenen Grundstiicke, wahrend gleichzeitig der
Druck auf die Verkehrsinfrastruktur zunimmt. Falls Stadte rechtlich be-
fugt sind, kdnnen sie Instrumente zur Wertschopfung einfihren, de-
ren Einnahmen zweckgebunden eingesetzt werden, um das Verkehrs-
netz und das stadtische Mobilitatssystem zu verbessern. Birmingham
fihrte eine Kombination aus Planungsverpflichtungen, die darauf ab-
zielen, kommunale Auswirkungen in der Ndhe von Neubauten zu mil-
dern oder auszugleichen und eine kommunale Infrastrukturabgabe
ein, die in der Hauptsache dazu dient, strategische Infrastrukturpro-
jekte zu finanzieren, die im Entwicklungsplan der Stadt dargelegt sind.

Autor: Helen Jenkins, Stadt Birmingham, Zusammenstellung durch das Wuppertal Institut
Bild: Stadtrat Birmingham

AKTIVITAT 8.3: Priorititen, Zustandigkeiten und Zeitrahmen vereinbaren

Hintergrund

Wenn ein endgdltiger Satz von Arbeitsschritten ausgewahlt und
beschrieben wurde, ist es an der Zeit, Verantwortlichkeiten, Pri-
oritdten und einen Ablaufplan fur die Umsetzung festzulegen.
Eine klar definierte Aufstellung der priorisierten Mallinahmen und
Abldufe sowie der daflr jeweils zustandigen Personen ist ein Eck-
pfeiler aller nachhaltigen urbanen Mobilitatsplane. In diesem Zu-
sammenhang ist eine enge Koordination und Diskussion zwi-
schen allen Handlungstrager:innen erforderlich, die bei
Aufstellung und Umsetzung der Arbeitsschritte eine Rolle
spielen.

Ziele
e Ermitteln Sie geeignete Prioritaten und Verantwortlichkeiten,
was die Umsetzung der ausgewahlten Arbeitsschritte

anbelangt.

e Gewahrleisten Sie, dass alle Arbeitsschritte klar priorisiert
sind und realistisch durchgefihrt werden kénnen.

e Gewdhrleisten Sie die effiziente und effektive Zuweisung von
Ressourcen (Personen, Kompetenzen, Zeit).

e Formalisieren Sie die Verantwortlichkeiten aller
Handlungstrager:innen und die Ressourcenbeitrage mit den
jeweiligen Partner:innen.

e Geben Sie einen klaren Zeithorizont fiir die MalBhahmenum-
setzung vor.

 Erzielen Sie eine offizielle Ubereinkunft Giber Verantwortlich-
keiten und Zeitrahmen zwischen Entscheidungstrager:innen
und wichtigen Interessentrager:innen.

Aufgaben

e Diskutieren Sie die vorgeschlagenen Arbeitsschritte und Ihre
Prioritdten mit den Interessentrager:innen, die bei deren Fi-
nanzierung, Gestaltung und Umsetzung eine Rolle spielen
konnten. Achten Sie darauf, andere kommunale Abteilungen
in die Diskussionen einzubeziehen.

e Ermitteln Sie, wer die Leitung Gbernehmen kann, wenn ein
Arbeitsschritt umgesetzt wird. Berlcksichtigen Sie die Fahig-
keiten, Starken und Kompetenzen der Interessentrager:innen.
Manchmal bietet es sich an, dass ein einzelner Akteur die Ver-
antwortung fur eine Aufgabe Ubernimmt. In anderen Féllen
ist moglicherweise eine interdisziplindre Zusammenarbeit
verschiedener Interessentrager:innen die intelligentere
Losung.
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Vereinbaren Sie fir jeden Arbeitsschritt der Malnahmenpa-
kete klare Verantwortlichkeiten. Ein Arbeitsschritt wird ohne
verantwortlichen Akteur wahrscheinlich nicht durchgefihrt.

Einigen Sie sich auf einen allgemeinen Zeitrahmen fir die Ar-
beitsschritte, in dem ein ungefahrer Beginn und ein ungefah-
res Ende fir die Malhahmenumsetzung festgelegt werden.
Konzentrieren Sie sich bei der Detailplanung auf die nachsten
zwei bis drei Jahre, aber nehmen Sie auch eine Grobplanung
fir die nachsten 10 Jahre vor und vergessen Sie nicht, dass
die Umsetzung mancher Arbeitsschritte noch mehr Zeit be-
ansprucht. (Die Detailplanung der Arbeitsschritte fur die
nachsten Jahre sollte in regelmaRigen Absténden, aber min-
destens alle finf Jahre Uberarbeitet und aktualisiert
werden).

Beriicksichtigen Sie verwandte Arbeitsschritte, die sich ge-
genseitig beeinflussen kdnnten (siehe Aktivitat 8.1, S. 126).
Eine neue Bus-Rapid-Transit-Linie bspw. sollte eingerichtet
werden, nachdem die notwendige Infrastruktur fertiggestellt
worden ist (z. B. Bushaltestellen, Busspur) und kontroverse
Malnahmen (z. B. City-Maut) sollten in einem Paket zusam-
men mit beliebten MaRnahmen oder auch nach beliebten
Malnahmen (z. B. kostenglnstigere Fahrkarten fir den of-
fentlichen Nahverkehr) umgesetzt werden, um die Akzeptanz
zu erhohen.

Beriicksichtigen Sie GroRprojekte, die das Mobilitdtssystem
in der Stadt moglicherweise beeintrachtigen kénnten, z. B.
ein Bauvorhaben wie die Eroffnung einer neuen StralRen-
bahnlinie oder die Einflihrung einer City-Maut. Solche Projek-
te weisen haufig eine langere Umsetzungszeit als der SUMP
auf. Sie binden Planungskapazitdten, da sie einen komplexen
Umsetzungsprozess einschliefRlich einer strategischen Um-
weltvertraglichkeitsprifung (SUP) erfordern und daher alle
anderen Prozesse stark beeinflussen. Selbst , einfache” Rad-
fahrprojekte kdnnen sich wegen Anfechtungsklagen und
Rechtsverfahren tber viele Jahre erstrecken.

Aktualisieren Sie die Aktionstabelle und die (in Aktivitat 8.1
(S. 126) erstellten) Datenblatter mit neu abgestimmten
Informationen.

Machen Sie den Zeitrahmen, die Verantwortlichkeiten und
die Zuweisung von Ressourcen 6ffentlich, um Birger:innen
Transparenz und Informationen zu bieten.

Erganzende Aufgaben

Stellen Sie eine:n Programmmanager:in ein, der dafir zu-
standig ist, die Umsetzung der Arbeitsschritte, die Nach-
bereitung und die Evaluation der MaRnahmen und des Ge-
samtpakets zu koordinieren (es konnte dieselbe Person
wie die SUMP-Koordination oder eine zusatzliche Person
sein, um die Kapazitdt zu erhohen). Wenn Sie eine:n
Koordinator:in fir Arbeitsschritte einstellen, lassen sich
Arbeitsschritte einfacher anpassen oder Gberarbeiten und

PHASE 3 - MASSNAHMENPLANUNG

neue Schritte wahrend der Umsetzungsphase voranzu-
bringen. Der:die Koordinator:in hat einen Gibergreifenden
Ansatz fir die umgesetzten Arbeitsschritte und deren Kos-
teneffizienz und Ergebnisse, der wertvolle Informationen
fir die Weiterentwicklung des Mobilitatssystems in lhrer
Stadt liefert.

Zeitplan und Koordination

Baut auf den Schritten wie in Aktivitat 8.1 (S. 126) und 8.2
(S. 130) definiert auf. Stellt die Grundlage fur alle folgen-
den Prozesse bereit und bildet einen wesentlichen Be-
standteil des endgultigen SUMPs.

Checkliste

v/ Zustandige leitende Umsetzer:innen fur alle MaRnahmen
bestimmt.

v zeitliche Abfolge und Prioritdten mit den
Interessentrager:innen vereinbart.

v Vereinbarte Arbeitsschritte veroffentlicht, um die allge-

meine Offentlichkeit zu informieren.

LEITLINIEN FUR NACHHALTIGE URBANE MOBILITATSPLANE (2. Ausgabe)
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Abbildung 35: Beispiel fir die Beschreibung von Mallnahmen und MaRnahmenpaketen in einer Aktionstabelle

(nach Mattson, C., 2018: SUMPs-Up Standards for developing a SUMP Action Plan, p. 23).
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PRAXISBEISPIEL

Thessaloniki, Griechenland: Ein Mobilitatsforum zur Vereinbarung

von Verantwortlichkeiten fir Maflnahmen

Nach der Verabschiedung des SUMPs im Jahr 2014 trafen sich die an
der Umsetzung beteiligten Interessentrager:innen im Mobilitatsfo-
rum, das als SUMP-Versammlung diente. Das Mobilitatsforum traf
sich 2016 zum ersten Mal mit dem Ziel, den Fortschritt der verschie-
denen MalBnahmen vorzustellen und mit allen Teilnehmer:innen zu
diskutieren und das weitere Vorgehen festzulegen. Die Verantwort-
lichkeiten wurden zugewiesen, zum Ersten nach der Rechtsprechung
und den gesetzlichen Vorschriften und zum Zweiten nach den Kom-
petenzen und Kapazitaten der Organisationen. Der Erfolg dieses in-
offiziellen Mobilitatsforums beruhte auf dem guten Willen der
Teilnehmer:innen. Aus diesem Grund empfehlen die Behorden von
Thessaloniki, auf einen verbindlicheren Rahmen zurtickzugreifen, um
die Entscheidungen fir die Aktionsplanung zu unterstitzen.

Autor: Samuel Salem, TheTA Thessaloniki, Zusammenstellung durch Polis

Bild: Dimitris Vetsikas (JIC), pixabay.com
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AKTIVITAT 8.4: Weitgehende politische und 6ffentliche Unterstiitzung

sichern

Hintergrund

Die Arbeitsschritte sind der konkreteste Teil eines nachhaltigen
urbanen Mobilitdtsplans. Sie betreffen die Anwohnenden direkt
und sind daher in der Regel die umstrittensten Aspekte des Pro-
zesses. Wahrend man sich bspw. leicht darauf einigen kann,
dass eine aktive Radverkehrspolitik gut fir die Stadt st (d. h. auf
strategischer Ebene) und eine Radverkehrsinfrastruktur in ei-
nem bestimmten Korridor mehrheitlich unterstitzt wird (d. h.
auf MaRnahmenebene), konnen die spezifischen Arbeitsschrit-
te, die fir den Bau zustandigen Abteilung geplant werden (z. B.
die Umwandlung von StraRRenparkplatzen in einer bestimmten
StralRe zum Bau eines Radwegs), zu Kontroversen fihren. Um
die wirksame Umsetzung der Schritte zu einem spéateren Zeit-
punkt zu erleichtern, ist es daher wichtig, wahrend der gesam-
ten MaRRnahmen- und Aktionsplanung —und lange vor der Ver-
abschiedung des SUMPs — dafiir zu sorgen, dass es eine
weitgehende politische und 6ffentliche Unterstltzung gibt.
Nachdem die Blrger:innen in die Entwicklung von MalRnahmen
und MaRnahmenpaketen (siehe Aktivitat 7.1, S. 106 und 7.2, S.
114) einbezogen worden sind, sollten die geplanten Arbeits-
schritte 6ffentlich bekannt gegeben werden, um den
Bilrger:innen sowie Interessentrager:innen die Moglichkeit zur
Kommentierung zu geben, bevor endglltige Entscheidungen
getroffen werden. Im Idealfall beteiligen sie sich aktiv an der
Vereinbarung von Arbeitsschritten und haben das Geflihl, dass
es sichum ,ihren” SUMP mit ,,ihren” MaRnahmen handelt und
verstehen die Rolle, die er bei der Verbesserung der Mobilitat
und Lebensqualitat fur alle spielt.

Ziele

e Sorgen Sie flr Eigenverantwortung und hohe Akzeptanz
Ihrer geplanten MaRnahmen bei Entscheidungstrager:innen,
Blrger:innen sowie anderen Interessentrager:innen.

e Sorgen Sie bei den geplanten Schritte fiir Transparenz.

e Fordern Sie die Verabschiedung des SUMPs und die spate-
re effektive MaRnahmenumsetzung.

Aufgaben

e Vermitteln Sie die Hauptelemente des SUMPs, insbeson-
dere die geplanten MalRnahmen, transparent und
professionell.

e Informieren Sie aktiv und holen Sie Feedback von
Entscheidungstrager:innen ein. Sie kdnnen eine spezielle In-
formationsveranstaltung in politischen Gremien organisieren,
die lange vor dem offiziellen Prozess zur Verabschiedung des
SUMPs stattfindet. Direkte Gesprdache mit wichtigen
Entscheidungstrager:innen, z. B. mit Blrgermeister:innen

und Vorsitzenden groRerer politischer Parteien, kdnnen Ih-
nen auch wichtige Informationen dariber vermitteln, wie Sie
die politische Unterstiitzung erweitern und die Verabschie-
dung unterstitzen konnen.

e Binden Sie wichtige Interessentrager:innen aktiv ein und
holen Sie von deren Feedback ein, z. B. in einer Sitzung des
,Lenkungskreises” des SUMPs.

e Beteiligen Sie Blrger:innen aktiv und holen Sie deren Feed-
back zu den MalRnahmen ein, z. B. im Rahmen eines offentli-
chen Diskussionsabends (siehe Abbildung 14: Empfohlene
Beteiligungsinstrumente und -methoden).

e Machen Sie die Hauptelemente des SUMPs einschlielich
seiner wichtigsten MalRnahmen zu einem Thema in den
kommunalen Medien. Wenn Sie Informationen zu den Mal3-
nahmen bekannt geben, stellen Sie die positiven Verande-
rungen, zu denen sie beitragen und ihre Rolle im SUMP he-
raus. Wenn moglich, verwenden Sie quantifizierbare
Nachweise fiir den erwarteten Nutzen und attraktive visu-
elle Elemente, z. B. Vorher-Nachher-Bilder aus anderen
Stadten. Ein haufiges Risiko besteht darin, dass nur die Per-
sonen aktiv werden, die nachteilig betroffen sind. Es werden
daher spezifische Kommunikationsstrategien empfohlen,
um auch die Personen, die von den MalRnahmen profitie-
ren, zu erreichen.

e Halten Sie sich jederzeit vor Augen, was eine ortliche Be-
horde realistischerweise tun kann und was nicht
(Erwartungsmanagement).

Erganzende Aufgaben

e Wenn Sie mit starken politischen Einwanden konfrontiert
werden, bspw. im Falle eines Regierungswechsels wahrend
der Aufstellung des SUMPs, betonen Sie die Vorteile sowie
die Zeit und die Ressourcen, die bereits in den SUMP in-
vestiert wurden. Die Brlickenanalogie kann dazu beitra-
gen, diesen Punkt zu vermitteln: Der Bau einer Briicke, den
eine Regierung begonnen hat, wird in der Regel von der
nachfolgenden Regierung fortgesetzt. Genauso sollte auch
bei einem SUMP verfahren werden, denn es handelt sich
um ein kostspieliges, langfristiges Projekt, das der gesam-
ten Stadt dient.
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r"

in Schritt 8 (S. 126).

Zeitplan und Koordination Checkliste
In jedem Fall vor der Fertigstellung und Verabschiedung v Offentlichkeitsarbeit und Einbeziehung geplant und
des SUMPs, aber besser parallel zu allen Arbeitsschritten durchgefihrt.

v’ Informationen an Entscheidungstrager:innen, Birger:innen
und andere Interessentrager:innen weitergeleitet sowie
Gelegenheit zum Feedback gegeben und bereitgestelltes
Feedback bei der Vereinbarung von MaRnahmen

berlcksichtigt.

Bei bestimmten Typen von MaRnahmen kann es besonders schwierig sein, weitgehende 6ffent-
liche Akzeptanz zu erzielen. Parken ist ein solches Thema, zu dem verschiedene
Verkehrsteilnehmer:innen (z. B. Anwohnende, Besucher:innen, Logistikunternehmen) tenden-
ziell eine unerschitterliche Meinung haben. Die Herausforderung fir die kommunalen Behor-
denist groRer, da diese Nutzer:innengruppen beim Parksystem nicht die gleichen Erwartungen
und Bediirfnisse haben, was Kosten, Verfligbarkeit und Kapazitit anbelangt. Daher stellt die Of-
fentliche Akzeptanz eine groRe Herausforderung dar und die einzige Moglichkeit, Menschen
dazu zu bringen, neue MaRnahmen in der Parkraumbewirtschaftung zu akzeptieren, besteht
darin, ihnen zu zeigen, dass ,sich dadurch Verbesserungen ergeben”. Beschreiben Sie sehr deut-
lich, wie die MalRnahmen funktionieren und wie viel — falls Uberhaupt — gezahlt werden muss
und erklaren Sie, woftir die neuen Parkeinnahmen verwendet werden sollen. Nitzliche Pla-
nungsinstrumente und weitere Hinweise finden Sie im Praktiker:innen-Briefing Parking and
Sustainable Urban Mobility Planning.

on Sustainable Urban
Mobility Plans

PRACTITIONER BRIEFING

PARKING AND SUSTAINABLE
URBAN MOBILITY PLANNING

How to make parking policies more strategic, effective and sustainable
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PRAXISBEISPIEL

Gent, Belgien: Offentliche Diskussionsabende, Treffen von
Interessentrager:innen und offentliche Konsultation

Die Stadt Gent hat fur ihren SUMP drei verschiedene Beteiligungs- = a

formate eingesetzt: (1) dffentliche Diskussionsabende, bei denen LT =
Birger:innen unter Anleitung einer Moderation den SUMP-Entwurf dEWlJ z E GAZET
diskutierten, (2) eine umfassende Konsultationsrunde mit Wat is het e

o

Interessentrager:innen, (3) ein einmonatiges 6ffentliches Befra- Mobiliteitsplan? e
gungsverfahren, das es jedem:r Blrger:in und jeder Organisation er- ‘““_‘F
moglichte, Stellungnahmen zum SUMP abzugeben. Dies war der um- .
fangreichste Beteiligungsprozess, den Gent im Rahmen der
Mobilitatsplanung durchgefiihrt hat. Mithilfe verschiedener Beteili-
gungsformate gelang es dem SUMP-Team, Personen mit unter-
schiedlichem Hintergrund und Alter zu erreichen und die 6ffentliche
Unterstttzung fur den Plan und seine MalRnahmen zu starken. Um
Birger:innen zu informieren und miteinander zu verbinden, hat die
Stadt auch eine eigene Zeitung namens ,de wijze gazet”
geschaffen.

Autor: Merijn Gouweloose, Stadt Gent, Zusammenstellung durch EUROCITIES
Bild: Stadt Gent

PRAXISBEISPIEL

Lille, Frankreich: Halbjahrlich tagender politischer Ausschuss zur
Lenkung der Parkpolitik auf metropolitaner Ebene

Die Métropole Européenne de Lille hat einen Parkausschuss aufge-
stellt, damit sich die politischen und technischen Vertreter:innen der
GrolRstadtebene (d.h. der MEL) und der Gemeindeebene (d.h. 95
Gemeinden) Uber die Parkpolitik verstandigen konnen. Das Haupt-
ziel dieses Ausschusses besteht darin, ,ein gemeinsames Leitbild
Uber die Parkraumbewirtschaftung auf GroRstadtebene zu verab-
schieden [...], so dass die Autonutzung gesteuert und Menschen 6f-
fentlicher Raum zuriickgegeben werden kann”. Die Beteiligung aller
Behorden an einem institutionellen Rahmen gestattet es, einen po-
litischen Konsens zu erreichen. Die Transparenz und die Neutralitat
des Rahmens sind wichtige Faktoren fir den Erfolg. Der Ausschuss
plant, ein Weibuch zum Thema Parken zu verfassen, in dem die
Grundsatze fur die in den SUMP zu integrierende Parkpolitik defi-
niert werden sollen.

Autor: Ellie Deloffre und Olivier Asselin, Métropole Européenne de Lille,

Zusammenstellung durch Polis | Bild: Alexandre Traisnel, MEL
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SCHRITT 9:
Beschluss und
Finanzierung vorbereiten

‘ Finanzplane entwickeln und
Kostenbeteiligung vereinbaren

Dokument ,,Nachhaltiger urbaner
Mobilitatsplan” fertigstellen und dessen
Qualitat sichern

09

© Rupprecht Consult 2019

Nach einer ersten Kostenschatzung, die zu einem friiheren Zeitpunkt erstellt wurde, ist es nun auch an der Zeit, konkrete Finanzpldne
fir alle Arbeitsschritte aufzustellen. Ein detaillierter Finanzplan kann dabei in den SUMP selbst aufgenommen werden oder
Bestandteil eines separaten Prozesses sein. Der nachhaltige urbane Mobilitatsplan fasst die Ergebnisse aller bisherigen Prozessen
zusammen. Nachdem Anpassungen auf Basis des Feedbacks von Interessentrager:innen sowie Blrger:innen und von einer
abschlieenden Qualitatsprufung integriert wurden, muss das Dokument von den politischen Vertreter:innen offiziell verabschiedet

werden.

AKTIVITAT 9.1: Finanzplane aufstellen und Kostenbeteiligung vereinbaren

Hintergrund

Die Umsetzung von Arbeitsschritten im Rahmen der nachhal-
tigen urbanen Mobilitét erfordert einen stabilen Finanzplan,
welcher festlegt, wie die MalRnahmen des SUMPs finanziert
werden sollen. Hierzu gehdren auch die detaillierten Kosten-
schatzungen, die in Aktivitat 7.2 (S. 114) erstellt wurden und
die Finanzierungs- und Fordertopfe, die in Aktivitat 8.2 (S. 130)
ermittelt wurden. Was das funktionale Stadtgebiet einer Stadt
anbelangt, so mussen Forderung und Finanzierung aus ver-
schiedenen kommunalen, regionalen, nationalen, privaten
und multilateralen Quellen stammen. Um die langfristige
Nachhaltigkeit der SUMP-MaRnahmen zu gewahrleisten, ist
eine strategische Abstimmung des Férderbedarfs der MaR-
nahmen mit den 6ffentlichen Haushalten und einer Vielfalt
von Finanzierungsinstrumenten, Kommunalanleihen, Darle-
hen der offentlichen Versorgungsbetriebe und manchmal
auch dem Kapital aus dem Privatsektor erforderlich. Aufgrund
des langen Zeithorizonts eines SUMPs ist es oft sinnvoll, die
Finanzierung in Phasen zu planen, wobei die MalRnahmen der
ersten Phase ausreichend detailliert sein missen, um Forder-
mittel und Finanzierungen aus offentlichen und privaten Quel-
len anzuziehen.

Die richtige Phaseneinteilung von Projekten ist notwendig, um
effektiv zur Umsetzung tGberzugehen und die langfristige
Nachhaltigkeit der Finanzierung zu gewahrleisten. Wenn Sie
sich Gedanken Uber das Potenzial zur Beschaffung von priva-
tem Kapital fur Erstinvestitionen machen, missen Sie verste-
hen, dass die Kosten fiir das Geld bzw. der Zinssatz, der nor-
malerweise vom Privatsektor gezahlt wird, hoher als der vom
offentlichen Sektor gezahlte Zinssatz ist. Dies bedeutet, dass
der Privatsektor hohere Bewertungsstréme (z. B. durch hohe-
re Fahrkartenpreise) benotigt, um diese Kosten auszugleichen.
Um den Privatsektor erfolgreich einbinden zu kénnen, muss
der 6ffentliche Sektor angemessene Risiken, insbesondere Ri-
siken in Zusammenhang mit der Politik, Uberzeugend und ver-
traglich ibernehmen. Zudem hat der private Sektor generell
einen kirzeren Investitionszeithorizont als der 6ffentliche Sek-
tor und fordert im Allgemeinen eine schnellere Rendite.
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Ziele

Stellen Sie einen Finanzierungsplan fir alle SUMP-Mal3-
nahmen mit Angabe von Forder- und Finanzierungsquel-
len auf.

Erstellen Sie einen detaillierten Finanzierungsplan fir vor-
rangige Mallnahmen, der alle geplanten Ausgaben ein-
schlieBlich Steuern und Risikofaktoren, sowie die Einnah-
men auf Jahresbasis fur die Laufzeit des Finanzierungsplans
enthalt.

Gewahrleisten Sie die finanzielle Tragfahigkeit der Mal-
nahmen —auch Uber die erste Férderperiode hinaus.

Planen Sie Risikofaktoren ein, um potentielle Abanderun-
gen der Einnahmenstrome bewadltigen zu kdnnen.

Identifizieren Sie Moglichkeiten, den Privatsektor zu
beteiligen.

Vereinbaren Sie die Aufteilung von Kosten und Einnahmen
auf alle beteiligten Akteure.

Aufgaben

Fuhren Sie die Koordination mit anderen Gemeinden, re-
gionalen Akteuren (Kostenbeteilungsvereinbarungen fir
grenziberschreitende lokale Nahverkehrsdienste) und der
nationalen Ebene durch. Erkunden Sie die Mdglichkeiten,
MalRnahmen gemeinsam zu finanzieren.

Werten Sie das Potenzial aus, Investoren aus dem Privat-
sektor entweder an Kapital, Investitionen, Operationen
oder einer Kombination aus diesen Mdoglichkeiten zu
beteiligen.

Erstellen Sie Finanzprognosen fur die MalRnahmen der ers-
ten Phase, die sowohl Investitionsausgaben (Vorabinves-
titionen) als auch Betriebs- und Instandhaltungskosten
und die damit verbundenen Einnahmequellen pro Jahr
umfassen.

Erortern Sie Malnahmen mit potenziellen
Finanzierungspartner:innen und Foérdertopfe, um dafr zu
sorgen, dass die ausgewdhlten MaRnahmen gut vorberei-
tet sind.

Weisen Sie allen Arbeitsschritten Finanzierungs- und For-
dertopfe, einschliellich moglicher Abanderungen der Ein-
nahmequellen, pro Jahr zu. Bericksichtigen Sie das politi-
sche Engagement fir die SchlieBung entstehender
Forderungslicken.

SchlieRen Sie Kostendeckungsvereinbarungen (Verhaltnis-
se, Modalitaten) fir gemeinsam genutzte Systeme und

PHASE 3 - MASSNAHMENPLANUNG

Dienste ab, z. B. Beitrag zu den Betriebskosten 6ffentlicher
Nahverkehrsdienste.

e Vereinbaren Sie die Aufteilung von Kosten und Einnahmen
auf Kommunen, die Landesebene, die Bundesebene sowie
offentliche und private Betreiber.

¢ Stellen Sie einen detaillierten Finanzierungsplan nach Fi-
nanzierungstrager fir die Investitionen der ersten Phase
auf.

¢ Nehmen Sie Kontakt zu technischen Hilfsmitteln wie JAS-
PERS/ELENA in Zusammenhang mit komplexen MaRnah-
men auf, die Folgestudien erfordern, um die Durchfthr-
barkeit und den Zugang zu Finanzmitteln zu
gewahrleisten.

Zeitplan und Koordination

e Im Anschluss an Aktivitat 8.3. (S. 134) setzt diese auf die
vereinbarten Arbeitsschritte mit ihren Verantwortlichkei-
ten und ihrem Zeitrahmen auf.

e Baut auf den geschétzten direkten Finanzkosten von Ar-
beitsschritten und den ermittelten Férdertopfen auf und
vertieft sie (siehe Aktivitat 8.2, S. 130).

Checkliste

v/ Detaillierte Finanzplane fir Arbeitsschritte, die eine Finan-
zierung in der ersten Phase der SUMP-Umsetzung erfor-
dern, aufgestellt und vereinbart.

v/ Zusage von relevanten 6ffentlichen Einrichtungen erhal-
ten, genligend 6ffentliche Mittel zur Verfligung zu stellen,
um entstandene Finanzierungslicken zu fullen.

v/ Falls erforderlich, Erstantrag fur Fordertopfe fur Durch-
fUhrbarkeits-, Markt- oder andere Studien zur Vorberei-
tung des Projekts ausgefullt.

v/ Finanzielle Nachhaltigkeit der Projekte gewahrleistet.

v Aufteilung von Kosten und Nutzen unter den relevanten
Handlungstrager:innen vereinbart.

LEITLINIEN FUR NACHHALTIGE URBANE MOBILITATSPLANE (2. Ausgabe)
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PRAXISBEISPIEL

Barcelona, Spanien: Europaische Forderung und Finanzierung fur
die Erneuerung des offentlichen Nahverkehrs in Barcelona

Die Stadtverwaltung und das lokale Nahverkehrsunternehmen (TMB)
von Barcelona kénnen sich auf einen soliden Finanzierungsplan stut-
zen, was die Erneuerung ihrer Busflotte betrifft. Das Verkehrsunter-
nehmen erhielt die finanzielle Unterstltzung der ELENA (European
Local Energy Assistance), die eine Forderung von fast 1,5 Millionen €
flr Vorbereitungsstudien (2011-2015) fir eine grol angelegte Um-
ristung von Diesel- und CNG-Bussen zu Hybridfahrzeugen bereit-
stellte. 2019 gewéhrte die Européische Investitionsbank (EIB) dem
Verkehrsunternehmen TMB ein Darlehen in Hohe von 73,5 Millio-
nen Euro, um 254 saubere Busse (vollelektrische, Hybrid- und CNG-
Busse) anzuschaffen. Die Erneuerung der Flotte des 6ffentlichen
Nahverkehrs tragt zur Verbesserung der Luftqualitat in Barcelona
bei.

Autor: Josep Maria Armengol Villa, TMB, Zusammenstellung durch POLIS
Bild: TMB

PRAXISBEISPIEL

Bukarest/Ilfov, Rumanien: SUMP-Umsetzung auf Basis einer
Ubergreifenden jahrlichen Haushaltsplanung

Auf Basis einer griindlichen Daten- und Problemanalyse wurde eine Legand

Liste von Prioritdtsbereichen fir den SUMP definiert. Dies mindete D::?“‘ ::u“-.:wm

. . . . . . . Bl Ao HC1A Pail Bait

in einer Reihe organisatorischer, operativer und infrastruktureller o s
MaRnahmen, die in den endgiltigen SUMP aufgenommen wurden. S o e

M o Enjwmaion L4
Bapid Tram 3 o Rapd Tram T
— AT

Fir jede MaRnahme wurde eine Kostenschatzung durchgeftihrt und
so der Umfang der Gesamtinvestitionen bestimmt, der erforderlich
ist, um den Plan umzusetzen. Die Gesamtinvestitionen missen zu den
verfligbaren Finanzierungsquellen in Relation gesetzt werden. Der
SUMP diente als Hauptinstrument, um die Prioritdten der EU-Fonds
bis 2030 zu ermitteln. Diese mussten parallel zur staatlichen Forde-
rung, zu den Investitionsausgaben der Verwaltung von Bukarest und
Ifov, zu den Krediten von internationalen Finanzierungsinstituten (EIB/
EBWE) und zu den zusatzlichen Einnahmen aus der vorgeschlagenen
Parkraumstrategie berlcksichtigt werden. In der Zwischenzeit konnte
das erforderliche Budget fuir Subventionen fir den Betrieb des offent-
lichen Nahverkehrs und auch fir die Instandhaltung des Netzes im sel-
ben Zeitraum festgelegt werden.

Autor: Alan O'Brien, EIB/JASPERS, Zusammenstellung durch Rupprecht Consult
Bild: Planul de Mobilitate Urbana Durabild Bl
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AKTIVITAT 9.2: Dokument ,Nachhaltiger urbaner Mobilitdtsplan®
fertigstellen und dessen Qualitat sichern

Hintergrund

Das Projektteam hat die Aufgabe, die endglltige Version des
nachhaltigen urbanen Mobilitatsplans zusammenzustellen.
Um zu gewahrleisten, dass friihere Vereinbarungen richtig
dargestellt werden, missen die Entwrfe des Dokuments in-
tern und von wichtigen Interessentrager:innen bewertet wer-
den. Bevor der nachhaltige urbane Mobilitdtsplan verabschie-
det und veroffentlicht wird, liegt der Fokus darauf, hohe
Qualitat zu gewahrleisten und das Dokument fertigzustellen,
damit es verabschiedet und umgesetzt werden kann. In die-
sem Schritt sollten dem endgdltigen veroffentlichungsfahigen
Dokument letzte Verfeinerungen und Verbesserungen voran-
gestellt werden.

Ziele

e Sorgen Sie flr eine hohe Qualitdat des SUMP-
Dokuments.

e Achten Sie darauf, dass die Ansichten der wichtigsten
Interessentrager:innen und der Birger:innen ausreichend
im Dokument bertcksichtigt wurden.

e Stellen Sie das SUMP-Dokument so fertig, dass es durch
politische Gremien verabschiedet und fiir die Offentlich-
keit freigegeben werden kann.

Aufgaben
¢ Stellen Sie einen vollstandigen Entwurf des SUMPs zusam-
men. Aspekte, die fir die Aufnahme in das Dokument vor-
geschlagen werden:
Hintergrund, kommunaler Kontext und kurzer Uber-
blick Gber den Aufstellungsprozess (einschlieRlich Be-
teiligung von Interessentrdger:innen sowie

Birger:innen)

Ergebnisse der Mobilitdatsanalyse und
Szenarioentwicklung

Leitbild, Leitziele und Ziele einzelner Indikatoren

MalRnahmenpakete mit ihren Aufgaben (einschlieRlich
Zeitrahmen, Verantwortlichkeiten und Finanzierung)

Monitoring- und Evaluationsschema

e Sehen Sie sich das gesamte Dokument an und kontrollieren
Sie die Qualitat und das Potenzial, effektive Ergebnisse zu er-
zielen. Sie kdnnen das online verfiigbare SUMP Self-Assess-
ment Tool (siehe Tool unten) oder einen internen Peer-Re-
view mit Kolleg:innen verwenden, um gute Qualitat zu
gewahrleisten.

e Vergewissern Sie sich, dass Ansichten und Ergebnisse des
Beteiligungsprozesses mit Interessentrager:innen sowie
Birger:innen in das gesamte Dokument integriert sind.

e Der SUMP muss auch mit Blick auf die Verfahrensanforde-
rungen (ob sie bspw. auf nationaler Ebene vorhanden
sind) und auf die Einhaltung der EG-Richtlinie zur strategi-
schen Umweltprifung (SUP) Gberprift werden. In be-
stimmten Landern ist auch zu diesem Zeitpunkt eine 6f-
fentliche Konsultation erforderlich.

¢ Nehmen Sie abschliefende Nachbesserungen in Zusam-
menarbeit mit den wichtigsten Interessentrager:innen vor.
Streben Sie ein Dokument an, das weitgehende politische
und offentliche Unterstitzung erhalt, indem Sie bspw. sen-
sible Aspekte anpassen, die wichtige
Entscheidungstrager:innen davon abhalten wiirden, das
Dokument zu unterstitzen. Aber achten Sie darauf, es
nicht zu stark zu entkraften. Das Dokument muss ehrgei-
zig genug sein, um die Nachhaltigkeitszielsetzungen zu
erreichen.

e SchlieRen Sie das SUMP-Dokument ab.
Erganzende Aufgaben

e Beziehen Sie externe Prifer:innen, die Uber Praxiserfah-
rungen in nachhaltiger urbanen Mobilitatsplanung verfu-
gen, in die Qualitatsprifung des Dokuments ein.

e Machen Sie lhren SUMP zur Marke, um seine Kernidee zu
vermitteln, eine konsistente Sichtbarkeit zu schaffen und
Birger:innen sowie Interessentrager:innen zu helfen, ihn
zu erkennen und sich an ihn zu erinnern. Im Rahmen die-
ser Markenbildung kénnen Sie bspw. einen einpragsamen
Titel vergeben, eine visuelle Identitadt, ein Thema und ein
Farbschema entwickeln sowie ein eigenes Logo gestalten
(siehe Praxisbeispiele unten).

e Erstellen Sie eine Kurzversion des Dokuments.
e Figen Sie Ihre Stadt zur Eltis-Datenbank mit Stadten hin-

zu, die Uber einen nachhaltigen urbanen Mobilitatsplan
verfligen: www.eltis.org/mobility-plans/city-database

LEITLINIEN FUR NACHHALTIGE URBANE MOBILITATSPLANE (2. Ausgabe)
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Zeitplan und Koordination

Qualitatsprifung, wenn ein ausgereifter Entwurf des
SUMP-Dokuments verfligbar ist.

Checkliste

v

v

v

v

Endgultiger Entwurf des nachhaltigen urbanen Mobilitats-
plans zusammengestellt.

Interne Prifung und Prifung durch Interessentrager:innen
abgeschlossen.

Qualitatskontrolle abgeschlossen.

Abschliefende Nachbesserungen abgeschlossen.

PRAXISBEISPIEL

SUMP Self-Assessment Tool

Um die Qualitat des Planungsprozesses zur Auf-

stellung Ihres endgultigen nachhaltigen urbanen

Mobilitatsplans zu bewerten, empfiehlt es sich,
das online verfuigbare SUMP Self-Assessment Tool zu verwenden.
Das Instrument kann in allen Phasen des Planungszyklus einge-
setzt werden, um die Mobilitatsplanung zu Beginn und wahrend
des Prozesses zu evaluieren und zu verbessern und auch um die
Quialitat des SUMPs auszuwerten, bevor er fertiggestellt wird. Das
SUMP Self-Assessment Tool setzt sich aus malRgeschneiderten
Fragenkollektionen zusammen, die von Ihrem Planungskontext
und lhren Interessen abhangen. Nachdem Sie den Fragebogen
ausgefullt haben, wird auf der Ergebnisseite angezeigt, wie gut |hr
Dokument die Planungsprinzipien eines SUMPs erfillt, so dass Sie
die Starken und Schwachen lhres Ansatzes identifizieren kénnen.
Das Instrument zeigt malRgeschneiderte Ratschlage flr weitere
Verbesserungen, Praxisbeispiele und Links zu Leitfaden fur Ihre
spezifische Situation an. Um ein facettenreiches Feedback zu |h-
rem endgultigen Dokument zu erméglichen, sollten mehrere Per-
sonen des SUMP-Kernteams die Fragen des SUMP Self-Assess-
ment Tools beantworten.

Link zum SUMP Self-Assessment Tool:
www.eltis.org/mobility-plans

Grofiraum Manchester, Malmo, Budapest, Wien: Preisgekronte
SUMPs mit herausragender Gestaltung

Einer der preisgekronten SUMPs mit herausragender Gestaltung
wurde fir Greater Manchester aufgestellt. Transport for Greater
Manchester (TfGM) verwendete eine Kombination aus internem
Fachwissen und externer Unterstitzung, um plakative Bilder zu er-
stellen und sich gleichzeitig die Flexibilitat zu bewahren, notwendi-
ge Aktualisierungen schnell durchzufihren. Unabhdngiges Material
einschlielich der SUMP-Titelseite wurde von einer Designberatung
erstellt. Fir Bilder in Zusammenhang mit SUMP-Inhalten, die weiter-
entwickelt werden, einschlieRlich Karten, Infografiken und Bildern
wurde das interne Designteam von TfGM eingesetzt. Auf diese Wei-
se konnte TFGM den Inhalt schnell verfeinern und bei allen Aktuali-
sierungen weiterhin auf dieselbe Formatierung zurtickgreifen, wo-
bei die Konsistenz der TFTGM-Dokumente erhalten blieb, soweit es
um den SUMP ging.

Informationen zu den Gestaltungsansatzen von Malmo, Budapest
und Wien finden Sie im Anhang.

Autor: Ben Brisbourne, Transport for Greater Manchester, Zusammenstellung durch Polis

Bild: Transport for Greater Manchester
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Meilenstein:
Nachhaltiger urbaner Mobilitatsplan beschlossen

Der wichtigste Meilenstein des Planungsprozesses ist die Verabschiedung des nachhaltigen urbanen Mobilitdtsplans durch eine
moglichst weit gefasste politische Koalition. Der SUMP muss von den gewahlten politischen Vertreter:innen der Gremien, die fur
die Aufstellung verantwortlich sind (z. B. Stadtrat, Nachbarverwaltungen, Regionalrat), legitimiert werden. Dies ist ein wichtiger
Schritt, um die Akzeptanz zu férdern, ihn n Kraft treten zu lassen und einen vereinbarten Rahmen fir die Manahmenumsetzung
zu schaffen. Der Verabschiedungsprozess kann einige Monate in Anspruch nehmen und hdngt vom nationalen Rechtsrahmen und
der Verwaltungsstruktur ab. Nach seiner Verabschiedung darf der endgultige SUMP in jedem Fall mit der 6rtlichen Gemeinde
gefeiert werden. Sie kdnnen eine Veranstaltung organisieren, zu der Interessentrager:innen, die Blrger:innen und (kommunale)
Medien eingeladen werden und auf der das Abschlussdokument offentlich vorgestellt wird.

[
AT

Bild © LucVi auf istock.com
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PHASE 4: Umsetzung und Monitoring

Meilenstein:
MaBnahmenumsetzung
evaluiert

‘ Erfolge und Misserfolge analysieren

. Ergebnisse und gewonnene Erkenntnisse
austauschen

. Neue Herausforderungen und Lésungen
in Betracht ziehen

‘ Fortschritt kontrollieren und Plan anpassen _l

. Biirger:innen sowie Interessentrager:innen
informieren und einbinden

10.1 Umsetzung von Arbeitsschritten koordinieren

10.2 Guter und Dienstleistungen beschaffen

11

Umsetzung
sicherstellen

© Rupprecht Consult 2019

In der vierten Phase werden hauptséachlich die im SUMP definierten MaRnahmen und zugehorigen Arbeitsschritte umgesetzt. Die
Umsetzung wird durch systematisches Monitoring, Evaluation und Kommunikation begleitet. Hier werden die Manahmen durch

die Beantwortung folgender Fragen in die Praxis umgesetzt:

Wie kdnnen wir gute Arbeit leisten?

Die verantwortlichen Abteilungen und Organisationen planen
die technischen Details ihrer Arbeitsschritte, wickeln die Um-
setzung ab und beschaffen bei Bedarf Giter und Dienstleistun-
gen. Da oft eine groRe Anzahl von Personen an diesen Prozes-
sen beteiligt ist, ist die Gesamtkoordination der Umsetzung von
besonderer Wichtigkeit.

Wie kommen wir voran?

Systematisches Monitoring zeigt deutlich auf, ob die Umset-
zung nach Plan verlauft, so dass bei Bedarf KorrekturmafRnah-
men ergriffen werden kénnen. Innovative Mobilitatsprogram-
me kénnen flr Pendler:innen eine immense Stérung (aber
auch einen groRen Nutzen) erzeugen. Um den Umsetzungs-
prozess erfolgreich durchfihren zu kénnen, ist zwingend er-
forderlich, die 6ffentliche Meinung Uber einen aktiven Dialog
einzubeziehen.

Was haben wir gelernt?

Im letzten Schritt des SUMP-Zyklus handelt es sich darum, Er-
folge und Misserfolge zu bewerten, die Ergebnisse den
Interessentrager:innen und der Offentlichkeit mitzuteilen so-
wie neue Herausforderungen und Losungen in Betracht zu
ziehen.

Der Meilenstein ,,MaRnahmenumsetzung evaluiert” schlief3t
den SUMP-Zyklus ab — und liefert gleichzeitig Lehren fir den
nachsten SUMP-Prozess.
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SCHRITT 10:
Umsetzung sicherstellen

© Rupprecht Consult 2019

10.1 Umsetzung von Arbeitsschritten koordinieren
102 Giter und Dienstleistungen beschaffen

Umsetzung
sicherstellen

10

Nach der Verabschiedung des SUMPs beginnt die Umsetzungsphase. Da es sich bei dem nachhaltigen urbanen Mobilitdtsplan um ein
strategisches Dokument handelt, bietet er einen soliden Rahmen fiir diese Prozesse, legt aber nicht im Einzelnen fest, wie jede MaRRnahme
umgesetzt und was beschafft werden muss. Diese oft komplexen Umsetzungsaufgaben werden Gblicherweise nicht vom ,SUMP-
Kernteam" sondern von den verantwortlichen Fachabteilungen durchgefihrt. Aus diesem Grund sind eine saubere Ubergabe an die
technischen Umsetzer:innen und eine effektive Koordination aller Umsetzungsprozesse durch das SUMP-Kernteam wichtig, um einen
koharenten Ansatz zu gewahrleisten. Wahrend bspw. die Beschaffung von Gitern und Dienstleistungen in jeder offentlichen Verwaltung
ein Standardprozess ist, erfordert die Ausschreibung innovativer Produkte oder ,griine Beschaffung” haufig die Aufmerksamkeit des
SUMP-Kernteams, um zu gewahrleisten, dass diese neuartigen Produkte und Beschaffungsansatze erfolgreich eingefiihrt werden.

AKTIVITAT 10.1: Umsetzung von Arbeitsschritten koordinieren

Hintergrund e Sorgen Sie fur eine solide Koordination zwischen allen be-
teiligten Personen.
Ein guter nachhaltiger urbaner Mobilitatsplan fuhrt nicht auto-

matisch zu guten Ergebnissen. Sie lassen sich nur erzielen, wenn e UnterstUtzen Sie eine effiziente und effektive Umsetzung,

die beschlossenen Maflnahmenpakete und MalRnahmen erfolg- was Prozess und Reihenfolge anbelangt.

reich umgesetzt werden. Zur effektiven Realisierung von Leitzie-

len ist ein addquates Management erforderlich, um die MalRnah- e Gehen Sie auf potenzielle Risiken ein.

menumsetzung zu kontrollieren und die Risiken zu steuern. In

diesem Zusammenhang sind Vereinbarungen mit allen e Sorgen Sie bei der Umsetzung flr Transparenz.

Handlungstrager:innen erforderlich, die an der Masnahmenum-

setzung beteiligt sind, sowie eine Ubergabe vom SUMP-Kernteam Aufgaben

an das Fachpersonal und eine regelmaliige Kommunikation mit

diesem Personal, wéahrend die Malnahmen umgesetzt e Bleiben Sie als SUMP-Kernteam aktiv, um Kontinuitat zwi-

werden. schen Prozessentwicklung und -umsetzung zu gewahrleis-
ten. Treffen Sie sich wahrend der gesamten Umsetzungs-

Ziele phase weiterhin regelmaRig (z. B. monatlich), um einen
guten Uberblick Gber den Fortschritt zu behalten und Not-

e Formalisieren Sie die Rollen der Handlungstrager:innen, fallmalRnahmen zu planen, falls die MaRnahmen nicht in

die an der MalRnahmenumsetzung beteiligt sind. der urspringlichen Form umsetzbar sind.
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Ubergeben Sie den Abteilungen und Akteure, die fiir die
Umsetzung der einzelnen MaRnahmen verantwortlich
sind, Datenblatter mit den wichtigsten Aspekten dieser
Malnahmen. Erstellen Sie solche Datenblatter, falls bis-
lang noch nicht geschehen. (Informationen darlber, was
in solche Datenblatter aufgenommen werden sollte, fin-
den Sie in Aktivitat 8.1 (S. 126) und 8.3 (S. 134), unter de-
nen sie in der Regel entwickelt werden).

Stimmen Sie ein Projektmanagement und entsprechende
Verantwortlichkeiten ab. Fiir jede MaRnahme sollte eine
Hauptperson ernannt werden, die die Federfihrung bei
der Umsetzung Gbernimmt. Stellen Sie sicher, dass jeder
MalBnahmenmanager:innen die Vereinbarungen in einem
Arbeitsplan zusammenfasst, der dann als gemeinsamer
Rahmen fir alle Interessentrager:innen dient, die an der
MaRnahmenumsetzung beteiligt sind.

Bewerten Sie die Risiken und konzipieren Sie Notfallmal-
nahmen (Fortsetzung der Analyse in Aktivitat 8.3, S. 134).
Welche Arbeitsschritte haben grolRe Auswirkungen auf an-
dere Schritte, so dass Verzogerungen ein Risiko fir den Er-
folg des gesamten SUMPs darstellen? Wie kdnnen Sie auf
Verzbégerungen reagieren?

Halten Sie regelmaRigen personlichen Kontakt mit den
MalRnahmenmanager:innen. Vereinbaren Sie, in welchem
Format und wie haufig sie Statusaktualisierungen Gbermit-
teln sollen (z. B. kurze inoffizielle Telefonate nur zwischen
SUMP-Koordination und MalRnahmenmanager:innen, um
birokratische Uberlastung zu vermeiden). Im Falle von
Schwierigkeiten sollten Sie die Kommunikation intensivie-
ren, die erforderliche Unterstiitzung bereitstellen und die
Unterstltzung der Entscheidungstrager:innen nutzen, um
die Umsetzung von Arbeitsschritte durchzusetzen.

Organisieren Sie regelmafRige Treffen, um den allgemeinen
Stand der Umsetzung von Arbeitsschritte zu bewerten.
Jahrlich sollten Treffen mit der Gruppe aller
MalRnahmenmanager:innen organisiert werden.

Erganzende Aufgaben

L]

Verknipfen Sie das Umsetzungsmanagement von Ar-
beitsschritten mit Gbergreifenden Leistungsmanage-
mentsystemen innerhalb der Verwaltung.

Zeitplan und Koordination

L]

Wahrend der gesamten Umsetzungsphase.

Checkliste

v

Ubergabe von MaRnahmendatenbléttern an
Umsetzer:innen.

Koordinator:in und Umsetzungsschritte fir jede Mal3-
nahme vereinbart.

Risiken analysiert und NotfallmaRnahmen geplant.

Verfahren fur regelméafige Statusaktualisierungen durch
MafRnahmenmanager:innen eingerichtet.
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PRAXISBEISPIEL

West Yorkshire, Vereinigtes Konigreich: Projektmanagement
gewahrleistet standigen Dialog

In West Yorkshire (WYCA) ist die Struktur fir die Vorbereitung und Um-
setzung des SUMPs in einem Organigramm festgelegt: Die Leitung be-
reitet den SUMP und die Umsetzungsprogramme vor. Entscheidungen
werden von Politiker:innen getroffen. Ein Verkehrsausschuss fungiert
als Projektvorstand. Er kontrolliert die Vorbereitung und Umsetzung
des SUMPs. Ein separater Investitionsausschuss entscheidet Uber die
Forderung fur die Umsetzung von SUMP-Projekten. Das Projektma-
nagement (WYCA) ist zusammen mit den Leiter:innen der themati-
schen Arbeitspakete, die fur die Aufstellung von SUMP-Elementen ver-
antwortlich sind, fur die Umsetzung zustandig. Die Koordination wird
Uber monatliche Gesprache mit den erfahrenden Mitarbeiter:innen
und zweimonatliche Besprechungen mit dem politischen Vorstand so-
wie Konsultationen der Offentlichkeit und Interessentréger:innen
gesteuert.

Autor: Steve Heckley, WYCA, Zusammenstellung durch Polis
Bild: West Yorkshire Transport Strategy 2040

PRAXISBEISPIEL

Groningen, Niederlande: Regionale offentlich-private Partnerschaft
zur Malinahmenkoordination und -zusammenarbeit

Der SUMP in Groningen ist in einer langen Tradition von nachhaltiger
Planung fur die Stadt und die Stadtregion verankert. Um die Umset-
zung von Malnahmen zu koordinieren, hat Groningen offiziell ein Ba-
sisgremium namens Groningen Bereikbaar eingerichtet: eine 6ffent-
lich-private Partnerschaft fir ein nachhaltiges und erreichbares
Groningen. Das Gremium gewahrleistet, dass alle Personen effektiv
zusammenarbeiten und ihre Arbeit an verschiedenen verkehrsrele-
vanten Projekten koordinieren. Dem Gremium ist es gelungen, politi-
sche Unterstlitzung zu gewinnen, das Engagement zu verstarken und
das beste verflighare Know-how aus dem 6ffentlichen und Privatsek-
tor, der Wissenschaft, von Burger:innen und verschiedenen Interes-
sengruppen zu bindeln.

Autor: UBC, auf Basis von GroningenBereikbaar.nl.
Bild: Jeroen van Kooten
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PRAXISBEISPIEL

Briinn, Tschechische Republik: SUMP-Monitoringinstrument fir die

Umsetzung von Arbeitsschritten

Das SUMP-Monitoringinstrument ist eine Geodatenbankanwendung
(GIS) sowohl fur Expert:innen als auch fur Blrger:innen. Sie enthalt In-
formationen zu allen Investitionen aus dem Aktionsplan (Budget, Rea-
lisierungsjahr usw.) und unterstiitzt eine detaillierte Analyse dieser Da-
ten. Expert:innen (zumeist Interessentrdager:innen) nutzen das
Instrument, um die SUMP-Umsetzung zu verwalten. Das Instrument ge-
stattet die gleichzeitige Zusammenarbeit aller Interessentrager:innen
Uber eine Wissensplattform, so dass eine erhebliche Zeitersparnis und
eine verbesserte Koordination der Umsetzung moglich sind.
Burger:innen kénnen die Anwendung als Informationsquelle tiber die
SUMP-Umsetzung nutzen. Die Nutzung als Instrument zur Offentlich-
keits- oder Birger:innenbeteiligung befindet sich derzeit noch in der
Entwicklung.

Autor: Lukas Baca, Stadt Briinn, Zusammenstellung durch Rupprecht Consult
Bild: Katefina Nedvédova, Stadt Briinn

AKTIVITAT 10.2: Giiter und Dienstleistungen beschaffen

Hintergrund

Ein wesentlicher Teil der Umsetzung besteht darin, die Guter und
Dienstleistungen zu beschaffen, die fir die Mallnahmen des
SUMPs bendtigt werden. Die Beschaffung ist in jeder 6ffentlichen
Verwaltung ein Standardprozess, der tblicherweise von Fachper-
sonal unterstitzt wird, aber die Ausschreibung innovativer Pro-
dukte oder ,griine Beschaffung” erfordert die Aufmerksamkeit
des SUMP-Kernteams. Aufgrund der hohen Betrage, die Stadte
hierflr in Europa ausgeben, ist dies ein eigenstandiger, kraftvol-
ler Hebel, um den Wandel der urbanen Mobilitdt zu unterstit-
zen. Die Kaufkraft von Stadten und Regionen kann eine kritische
Nachfrage nach innovativen und griinen Gutern, Dienstleistun-
gen und Geschéaftsmodellen wie etwa emissionsarmen Fahrzeu-
gen oder Shared-Mobility-Losungen schaffen. Wenn die Beschaf-
fung richtig durchgefihrt wird, kann sie einen Mehrwert schaffen,
indem sie nicht nur negative soziale und 6kologische Auswirkun-
gen minimiert, sondern es innovativen Produkten und Dienstleis-
tungen ermoglicht, den Markt zu erschlieRen.

Ziele
e Sorgen Sie flr eine effektive und rechtzeitige Beschaffung

aller Guter und Dienstleistungen, die flir die Umsetzung von
Arbeitsschritten erforderlich sind.

e Minimieren Sie die negativen sozialen und ¢kologischen
Auswirkungen von Kaufentscheidungen.

e Unterstutzen Sie die Verbreitung und Forderung neuer
nachhaltiger Technologien und Dienstleistungen.

Aufgaben

e Werten Sie die tatsachlichen Bedurfnisse der Stadt aus, die
der Ausgangspunkt fir jede Beschaffung sein sollten und le-
gen Sie diese fest. Die Beschaffer:innen missen eng mit den
Fachabteilungen zusammenarbeiten, um Funktionen zu de-
finieren, die fehlerfrei in einen effektiven Beschaffungspro-
zess umgesetzt werden konnen.

e Achten Sie darauf, dass ausreichende Kenntnisse des natio-
nalen und europaischen Rechtsrahmens fiir nachhaltiges 6f-
fentliches Beschaffungswesen vorhanden sind, um jegliche
Rechtsverletzung zu vermeiden, die den Umsetzungsprozess
komplizieren und verzogern konnte.

¢ |denitifizieren Sie die Beschaffungsmethode und den Zeitrah-
men flr alle Glter oder Dienstleistungen, legen Sie fest, wie
sie durchgefuihrt werden soll und welche Art von Vertrag be-
notigt wird. Sie kdnnen Beschaffungen gemeinsam mit ande-
ren Behorden durchfihren, die aufgrund von Volumenvortei-
len zu niedrigeren Preisen fihren kdnnen.
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e Legen Sie die technischen Spezifikationen fest und verwen- + Vorkommerzielle Beschaffung — die die Industrie vor die
den Sie dabei leistungsbezogene Kriterien, die die von Ihnen Herausforderung stellt, neue, bislang noch nicht beste-
benotigte Funktion beschreiben, anstelle spezifischer Pro- hende Losungen fir die Bedirfnisse des 6ffentlichen
dukte. Sie kdnnen Nachhaltigkeitsaspekte entweder als Sektors voranzubringen.

Mindestanforderungen oder als Vergabekriterien hinzufi-

gen, die dazu beitragen, dass Angebote hoher bewertet - Offentliche Auftragsvergabe fiir innovative Losungen —
werden. Verwenden Sie die Lebenszykluskostenrechnung bei der die Stadt als Friihanwenderin von innovativen
und nicht nur den Kaufpreis als Kostenkriterium. Sie be- Losungen auftritt, die noch nicht in grolem Umfang zur
schreibt die echten Kosten fir Sie als Kaufer:in besser und Verfligung stehen, um ihre Verbreitung auf dem Mas-
favorisiert gleichzeitig oft nachhaltige Entscheidungen, z. B. senmarkt zu unterstttzen.

verbrauchsarme (und damit emissionsarme) Fahrzeuge.
Zeitplan und Koordination
e Veroffentlichen Sie die Ausschreibung und wickeln Sie den

Prozess ab, in dem Bieter ausgewahlt und ausgeschlossen ¢ Die Beschaffung erfolgt Ublicherweise in der Anfangsphase
werden. der Umsetzung von Arbeitsschritten, ist aber wahrend der
gesamten Umsetzungsphase je nach zeitlicher Abfolge der
e Gewadbhrleisten Sie Transparenz im Beschaffungsprozess, um verschiedenen Arbeitschritte relevant.
die offentliche und politische Unterstlitzung zu steigern.
Checkliste
Erganzende Aufgaben
v/ Beschaffungsbedarf der Stadt klar definiert und
e Sie kdnnen innovative Beschaffungsmethoden fur hoch in- vereinbart.
novative Produkte und Dienstleistungen einsetzen, die nicht
ohne Weiteres auf dem Markt erhéltlich sind. Geeignete v/ Liste der Mitarbeiter:innen mit ihren Fachkenntnissen auf-
Methoden: gestellt, die sie zur Leitung des Beschaffungsprozesses

qualifizieren.
Markterkundung —eine Methode, um Informationen zu
maoglichen Lésungen zusammenzutragen, bevor ein of- v/ Ausschreibungsspezifikationen definiert.
fizieller Beschaffungsprozess eingeleitet wird.
v/ Ausschreibungen veroffentlicht, Einreichungen beurteilt
und Bieter ausgewahlt.

Kriterienvorlagen fiir umweltorientierte 6ffentliche Beschaffung

Die GPP-Kriterien der EU wurden entwickelt, um die Aufnahme griiner Anforderungen in 6ffentliche Ausschreibungsunterlagen

zu unterstitzen. Die verabschiedeten GPP-Kriterien der EU zielen zwar darauf ab, ein ausgewogenes Verhaltnis von Umweltleis-

tung, Kostenaspekten, Marktverfligharkeit und leichter Bewertung zu erzielen, nichtsdestotrotz konnen sich die Beschaffungs-

behorden abhadngig von eigenen Bedurfnissen und eigenem Anspruchsniveau entscheiden, entweder alle oder nur bestimmte
Anforderungen in ihre Ausschreibungsunterlagen aufzunehmen.

Fir die urbane Mobilitat gibt es Kriterienvorlagen fiir folgende Bereiche. Jede von ihnen besteht aus mehreren Unterkategorien, z. B. Beschaffung
von Bussen, Autos, anderen Fahrzeugen usw. im Dokument tber StraRenverkehr. Sie sind in allen EU-Sprachen verflgbar.

e Planung, Bau und Unterhaltung von StrafRen
e StraRenbeleuchtung und Lichtsignalanlagen

e StraRenverkehr

Weitere Informationen: https.//ec.europa.eu/environment/gpp/eu_gpp_criteria_en.htm
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Ansatze einer nachhaltigen 6ffentlichen Beschaffung

Abbildung 36: Uberblick (iber Ansétze zur nachhaltigen 6ffentlichen Beschaffung (Rudolph, F., Werland, S., 2019: Public procurement of
sustainable urban mobility measures.)

Ansatz

Ziel

Beispiele

Kommentare

Investitionen auf nachhaltige
Mobilitatstrager umleiten

Umstellung des Verkehrssystems
auf nachhaltige Verkehrstrager

Schwerpunkt der Investitionen
auf offentlichen Nahverkehr und
aktive Verkehrstrager statt auf
motorisierten Individualverkehr
legen

Dies konnte eine politische
Entscheidung mit begrenztem
oder keinem Einfluss der
Beschaffungsbehorden sein

Dienstleistungen anstelle von
Produkten beschaffen
(ergebnisorientierte,
funktionale Beschaffung)

Direktkosten reduzieren,
knappen stadtischen Raum
retten

Nutzung der Carsharing-Flotte
anstelle eigener Autos fir die
offentliche Verwaltung

Verwenden Sie funktions-

und leistungsbezogene
Anforderungen, um
Spezifikationen zu beschreiben

Nachhaltigere Produkte und
Dienstleistungen beschaffen

Effizienz von Produkten erhéhen
und umweltfreundliche Produkte
bevorzugen

CO,-, Larm-, PM-und NOx-
Emissionen von Fahrzeugen als
Vergabekriterien einsetzen

Bestehende StralRenbahnen oder
Busse nachristen, um
Energieeffizienz zu erhdhen

Recyclingmaterial fur den Bau
von StraRen und Radwegen
verwenden

Die europdische Gesetzgebung
gestattet die Anwendung
zusatzlicher Vergabekriterien
jenseits des niedrigsten Preises

Qualitat von Produkten und
Dienstleistungen erhohen

Attraktivitat des 6ffentlichen
Nahverkehrs erhohen

Qualitatskriterien fur den
offentlichen Nahverkehr (leise
Fahrzeuge, Fahrgastinformation an
Bord, WLAN usw.)

Innovative Produkte und
Dienstleistungen beschaffen

Innovationen auf den Markt
bringen

Beschaffung von E-Bussen

Anbieter von Bike-Sharing als Teil
des offentlichen
Nahverkehrssystems verpflichten

Kommunen haben in vielen
Bereichen Marktmacht, z. B. im
offentlichen Nahverkehr

Die Beschaffung erfordert
moglicherweise
Risikomanagement

TOPIC GUIDE

PUBLIC PROCUREMENT
OF SUSTAINABLE URBAN
MOBILITY MEASURES

T =

an Sustainabl Urban
& Mobility Plans

.‘ d?”'A‘_"‘HA] H&";'li :

Weitere Hinweise und Schritt-fir-Schritt-Ansatze fir eine nachhaltige 6ffentliche Beschaffung
finden Sie im Themenhandbuch Public procurement of sustainable urban mobility measures.
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Region Piemont, Italien: Gemeinsame Beschaffung von 19

stadtischen Elektrobussen

Die Region Piemont hat einen Ansatz flr gemeinsame Beschaffung
angewendet, um Elektrobusse in die Flotten der regionalen
Verkehrsunternehmen einzufihren. Funf Schritte wurden
unternommen:

e Projektangebote von offentlichen Nahverkehrsunternehmen
angefordert

e Markterhebung, um Lieferanten zu ermitteln

e Vorqualifizierungsphase mit einer Aufforderung zur
Angebotsabgabe an Lieferanten

e Lieferanten ausgewahlt

e Angebote von ausgewahlten Lieferanten angefordert

Der Auftrag wurde an das Unternehmen BYD EUROPE B.V. vergeben,
das unabhidngige Vertrdage mit jedem der beteiligten 6ffentlichen
Nahverkehrsunternehmen unterzeichnet hat. Die Region finanzierte
90 % der Busbeschaffungskosten und die Verkehrsunternehmen
10 %. Die erwarteten Einsparungen der Region belaufen sich auf ca.
50.000 € Uber einen Zeitraum von 10 Jahren und 769 Tonnen CO2/
Jahr.

Autor: Chiara Ferroni, Fondazione Torino Wireless, Zusammenstellung durch ICLEI

Bild: Die Region Piemont
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SCHRITT 11:
Kontrollieren, anpassen
und kommunizieren

. Fortschritt kontrollieren und Plan anpassen

. Birger:innen sowie Interessentrager:innen
informieren und einbinden

© Rupprecht Consult 2019

Das kontinuierliche Monitoring stellt ein Hauptmerkmal der nachhaltigen urbanen Mobilitdtsplanung dar, die die Effizienz des
Prozesses erhoht und zu einer héheren Qualitat der Umsetzung beitragt. Um eine erfolgreiche Umsetzungsphase zu gewdhrleisten,
mussen Sie vorab einen Ausgangswert festlegen und das Monitoring friihzeitig einleiten, um auf Korrekturen richtig reagieren zu
kénnen. Die Monitoringergebnisse missen in den Prozess zurlickgeleitet werden, um die weitere Umsetzung zu optimieren und
sollten Birger:innen sowie Interessentrager:innen mitgeteilt werden. Bei diesem Schritt sind die Blrger:innen in der Regel zum
ersten Mal direkt von der Malinahmenumsetzung betroffen und zeigen aus diesem Grund groRes Interesse daran. Dementsprechend
benotigt die ortliche Kommune regelmaRige Beteiligung und Informationen.

AKTIVITAT 11.1: Fortschritt kontrollieren und Plan anpassen

Hintergrund

Die Ubergreifenden Monitoring- und Evaluationsmodalitdten sind
festgelegt und die Daten erfasst worden, bevor der nachhaltige
urbane Mobilitdtsplan verabschiedet wurde (siehe Aktivita-
ten 3.1,S.68;6.1,S.96 und 7.3, S. 122). Wenn die Malknahmen
umgesetzt werden, ist es an der Zeit, die ausgewahlten Monito-
ringinstrumente regelmaRig anzuwenden und zu kontrollieren,
welcher Fortschritt bei der Realisierung der Ziele erzielt wurde.
Durch regelmaRiges Monitoring und Reflexion lassen sich Prob-
leme friihzeitig erkennen und Anpassungen vornehmen. Welche
Art von Anpassung angewendet werden muss, hangt von der
spezifischen Situation und dem kommunalen Kontext jeder Stadt
und ihrem SUMP ab. Wahrend des SUMP-Prozesses ist Flexibili-
tat erforderlich, um zu gewahrleisten, dass neue Entwicklungen
und Erkenntnisse beriicksichtigt werden. Neue und bessere Maf-
nahmen oder MaRnahmen kénnten verfligbar sein, um eine spe-
zifische Herausforderung der Stadt zu bewaltigen oder neues
Wissen konnte eine MalRnahme tberfliissig machen. Griinde,
durch welche die MaRnahmenumsetzung angepasst werden
muss, konnen interne Faktoren in Zusammenhang mit der

Planung (z. B. Zeit oder Budget) oder verschiedene Arten exter-
ner Faktoren sein (z. B. 6ffentliche Ablehnung einer MalRnahme,
politische Gesetzgebung, Regulierungsprozesse oder Planungs-
prozesse, die den Prozess beeinflussen kdnnen, neue Technolo-
gien usw.).

Ziele
e Ermitteln Sie Probleme, Engpdsse und andere
Herausforderungen, damit die Umsetzung termingerecht

durchgeflhrt werden kann.

e Kontrollieren Sie den Fortschritt, der bei der Realisierung
von Zielen erreicht wird.

¢ Nehmen Sie Anpassungen an neue technologische,
rechtliche, finanzielle oder politische Entwicklungen vor.

e Passen Sie den Umsetzungsprozess an und optimieren Sie
ihn.
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Aufgaben

Kontrollieren Sie die Umsetzungsprozesse durch regelma-
Rigen personlichen Kontakt mit den
Malknahmenmanager:innen (siehe Aktivitat 12.1, S. 160).

Messen Sie lhre Indikatoren regelmaRig mit den Datenerfas-
sungsmethoden und in der Haufigkeit, die in Aktivitat 7.3 (S.
122) definiert wurden. Verwenden Sie die Indikatoren auf
Malinahmenebene, um den Fortschritt einzelner Maflnah-
men oder MaRnahmenpakete zu Uberprifen, was die Reali-
sierung lhrer Ziele anbelangt (alle 1-5 Jahre je nach Art der
MaRnahmen). Verwenden Sie die strategischen Indikatoren,
um den Fortschritt bei der Realisierung lhrer allgemeinen
SUMP-Vorgaben zu kontrollieren (Ublicherweise alle 1—2 Jah-
re). Vergleichen Sie in beiden Fallen die Messungen mit den
Ausgangswerten vor Beginn der Umsetzung — unter Berlck-
sichtigung anderer beitragender Faktoren —, um die Auswir-
kungen Ihrer MalRnahmen abzuschatzen.

Bleiben Sie auf dem Laufenden Gber neue Entwicklungen,
z. B. Revisionen der nationalen Vorschriften, Technologi-
en, Forderung oder kommunale Politik. Denken Sie regel-
maRig dartber nach, was aktuelle Trends fur Ihre Prozesse
bedeuten.

Seien Sie flexibel, wenn es darum geht, Ihre Mainahmen
zu aktualisieren und Korrekturen an Umsetzungsprozes-
sen vorzunehmen. Moglicherweise missen Sie sie aus fol-
genden Grinden anpassen:

Schwierigkeiten bei Umsetzungsprozessen. Wenn bspw.
eine MalBnahme auf starken Widerstand stoit, konnen
Sie sie in ein zeitlich befristetes Experiment umwandeln,
das nach einem gewissen Zeitraum (z. B. nach einem Jahr)
sachgemaf beurteilt wird und sie dann abhangig von den
Ergebnissen beibehalten oder einstellen. Haufig nimmt
der Widerstand ab, sobald sich die Menschen an den
Wandel gewohnt haben und die Vorteile erkennen (wie
im Fall der City-Maut in Stockholm).

MaRnahmen oder der gesamte SUMP bleiben hinter
wichtigen Zielen zurtick. Wenn sich einzelne Mafsnah-
men des gesamten SUMP-MalRnahmensatzes als nicht
so wirksam wie angenommen erweisen, untersuchen
Sie die Grlinde und passen Sie diese rechtzeitig an.
Wenn bspw. neue, geschiitzte Fahrradwege nicht im an-
gestrebten Umfang genutzt werden, sollten Sie heraus-
finden, ob sie fehlerhaft sind oder ob wichtige Anbin-
dungen fehlen, Uber die sie erreicht werden kénnen und
entsprechend reagieren. Wenn die Luftverschmutzung
in Ihrer Stadt trotz Ihrer BemUhungen stagniert, z. B.
weil das Wirtschaftswachstum es immer mehr Men-
schen ermoglicht, ein Auto zu besitzen, kdnnen Sie Maf-
nahmen zur Verbesserung der Luftqualitat verstarken
oder hinzuftigen, bspw. durch héhere Parkgebihren
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oder eine City-Maut und gleichzeitig moderne Elektro-
busse zur Verfligung stellen.

Technologische, rechtliche oder politische Entwicklun-
gen, durch die Ihre MaRnahmen nicht mehr aktuell sind
oder andere, effektivere MaRnahmen ermaoglicht wer-
den. Neue Arten von Elektrofahrzeugen konnten zum
Beispiel eine Neugestaltung der geplanten Infrastruktur
erfordern oder Kommunalwahlen kdnnten MaRnahmen
zum Umverteilen des StralRenraums ermoglichen, die
zuvor keine Mehrheit gefunden hatten.

Nehmen Sie in Zusammenarbeit mit den
MaRknahmenmanager:innen dort Anpassungen vor, wo es er-
forderlich ist. Seien Sie mutig und stoppen Sie eine Mafinah-
me, wenn sie nicht funktioniert! Das Umsetzungsprogramm
sollte wahrend der gesamten Umsetzungsphase abhangig
von den Ergebnissen des Monitorings geandert werden.

Weisen Sie klar und deutlich auf die Uberarbeitung der
SUMP-Malinahmen hin, die auf den Monitoringprozess zu-
rickgehen und holen Sie fur die wichtigsten Veranderun-
gen eine offizielle Genehmigung auf politischer Ebene ein.

Erganzende Aufgaben

Beziehen Sie eine ,Gesundheitsprifung”in das Monito-
ring ein. Dies bedeutet, dass Interessentrager:innen,
Blrger:innen und mogliche Peers aus anderen Stadten
Rickmeldung dazu geben, wie die Umsetzung im Vergleich
zu den Zielen und Strategien des SUMPs abschneidet.

Lassen Sie das Monitoring und die Evaluation transparent
durchfiihren, vorzugsweise durch eine unabhdngige Agen-
tur, um Neutralitdt zu gewahrleisten und greifen Sie auf
denselben Indikatorensatz zurlck, der in den vorausge-
gangenen Schritten verwendet wurde. Wenn dies unrea-
listisch erscheint (bspw. aufgrund von Budgetbeschran-
kungen), stellen Eigenkontrolle und Evaluation durch die
Behorden eine gute Alternative dar.

Veroffentlichen Sie lhre Evaluationsergebnisse, insbeson-
dere die Ergebnisse von innovativen Malknahmen, damit
andere aus lhren Praxiserfahrungen lernen kénnen (siehe
Aktivitat 12.2, S. 162).

Zeitplan und Koordination

Paralleler Prozess wahrend der Umsetzungsphase.
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Checkliste

v

v

Status der Umsetzungsprozesse standig kontrolliert.

Fortschritt bei der Realisierung von Malknahmenvorgaben
und strategischen SUMP-Zielen in regelmaRigen Abstan-
den bewertet.

PRAXISBEISPIEL

v/ Erforderliche Anpassungen bei der MaRnahmenumsetzung
bestimmt.

v/ Anpassungen mit den relevanten Handlungstrager:innen
diskutiert und vereinbart.

Lund, Schweden: Jahrliche evalutionsberichte mit Status der

Zielerreichung

Die Stadt Lund beobachtet die MalRnahmen ihres SUMPs genau und
evaluiert sie anhand der Ziele, die von den Politiker:innen im Planungs-
prozess festgelegt wurden. Die Zahl der FuRgdnger:innen und die Nut-
zung von Fahrradern, von Kraftfahrzeugen sowie des 6ffentlichen Nah-
verkehrs werden daher jéhrlich gemessen. Mit einer Erhebung unter
Birger:innen werden alle vier Jahre Informationen zu Standpunkten
und Mobilitatsverhalten erfasst. Werden die Ziele nicht erreicht, wer-
den die MaRnahmen intensiviert oder MaRnahmen fir das folgende
Jahr vorgeschlagen.

Um die Ergebnisse des Monitoringprozesses zu visualisieren und zu
vermitteln, nutzt Lund ein ,Ampelsystem”: Griin: Die MaRnahmen
werden gut umgesetzt und die Ziele erreicht. Gelb: Die MaRnahmen
mussen angepasst werden. Rot: Die MalRnahmen missen umge-
plant/geandert/ersetzt werden.

Autor: Anders Soderberg, Stadt Lund, Zusammenstellung durch UBC
Bild: Stadt Lund

PRAXISBEISPIEL

San Sebastian, Spanien: Interaktive SUMP-Monitoringplattform

San Sebastian verwendet eine Plattform zur Mobilitdtsmonitoring, um
den Fortschritt der SUMP-MaRnahmen im Auge zu behalten. Das digi-
tale Instrument basiert auf Daten, die von bestehenden Systemen zur
Datenerfassung geliefert werden. Hierdurch werden sehr genaue und
zuverldssige Schatzungen erzielt. Manager:innen und
Entscheidungstrager:innen kdnnen sich einen einfachen Uberblick tiber
den allgemeinen Status verschaffen und gleichzeitig gestattet es ihnen
die Anwendung, bei Interesse auch ins Detail zu gehen. Fortschritt wird
in einfacher Form mit Ampelfarben visualisiert, um anzuzeigen, ob die
Stadt auf dem richtigen Weg ist oder nicht, die Leitziele des SUMPs oder
sogar andere kommunale Strategien in dem jeweiligen Gebiet zu
erreichen.

Autor: Stadtverwaltung von Donostia/San Sebastian, Zusammenstellung durch UBC
Bild: Stadtverwaltung von Donostia/San Sebastian
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PHASE 4 - UMSETZUNG UND MONITORING

Funchal, Portugal: Systematisches Mallnahmenmonitoring zur

Akzeptanzerhohung

Der Monitoringprozess fir MaRnahmen in Zusammenhang mit der Um-
gestaltung zur FuRgdngerzone umfasste eine territoriale Analyse, deren
Schwerpunkt auf der Erreichbarkeit lag, um solche Gebiete zu identifi-
zieren, die von einer Verbesserung der Bedingungen fiir den FuRverkehr
profitieren kénnten. Darlber hinaus wurden Verkehrszédhlungen analy-
siert, um die Verkehrsstrome zu ermitteln und die Luftschadstoffemis-
sionen abzuschatzen. AufRerdem wurde ein Fragebogen in Umlauf ge-
bracht, um die Akzeptanz der MalRnahmen sowie ihre potenziellen
Auswirkungen weiter auszuwerten. Die Analyse und Messung der um-
gesetzten MalRnahmen waren erforderlich, um KorrekturmalRnahmen
zu ergreifen. Die Strategie erwies sich insofern als erfolgreich, als der
Nutzen der MalRnahmen aufgezeigt und die Akzeptanz erhéht werden
konnte. Es wird daher empfohlen, die Strategie auch an anderen Orten
einzusetzen, die von MaRnahmen zur Umgestaltung zur FulRgangerzo-
ne profitieren konnten.

Autor: Jose Augusto Batista Vieira, Cdmara Municipal do Funchal, Zusammenstellung durch
Polis
Bild: Stadtverwaltung Funchal, Abteilung fiir Mobilitat und Verkehr

AKTIVITAT 11.2: Biirger:innen sowie Interessentrager:innen informieren

und einbinden

Hintergrund

Die Kommunikation mit der kommunalen Bevolkerung und de-
ren Beteiligung sollten nicht mit der Planungsphase enden. Sie
sind ein wesentlicher Bestandteil in allen Phasen des SUMP-Pro-
zesses. Im Zuge der Umsetzung ist es notwendig, den Fortschritt
der umgesetzten Malnahmen offentlich zu kommunizieren und
ihren Beitrag zum vereinbarten Leitbild und zu den Leitzielen dar-
zulegen. Burger:innen und Interessentrager:innen, die von be-
stimmten MalRnahmen direkt betroffen sind, sollten in diesem
Prozess besonders angesprochen werden. Auf diese Weise kon-
nen die Burger:innen den Zusammenhang zwischen ihren friihe-
ren Beitragen auf strategischer und detaillierter Ebene und den
realen Veranderungen in ihrer Stadt oder ihrem Viertel nachvoll-
ziehen. Dies erfordert eine aufrichtige, durchgangige und res-
pektvolle Offentlichkeitsarbeit der Stadtverwaltung — aber auch
umgekehrt: Die Birger:innen, die ultimativen Expert:innen fur
die tatsachliche Leistung von Malnahmen in der Praxis, sollten
ermutigt werden und bequeme Moglichkeiten haben, konstruk-
tive Ansichten tiber Wege zur Verbesserung und Feinabstimmung
von MaRnahmen auszutauschen. Wenn man solche Ansichten
aufrichtig zur Kenntnis nimmt und auf sie eingeht, bildet dieses
Verhalten Vertrauen und bietet Chancen, den Umsetzungspro-
zess und die Endergebnisse der MaRnahmenumsetzung zu
verbessern.

Ziele

e Nutzen Sie Ressourcen effektiv, indem Sie sich das Fachwis-
sen von Expert:innen und die Kenntnisse der Blrger:innen
vor Ort zunutze machen, um die bestmoglichen Ergebnisse
zu erzielen.

e Erhohen Sie die Eigenverantwortung fir MaRnahmen, indem
Sie Burger:innen so weit wie moglich in den Monitoring-und
Umsetzungsprozess einbeziehen.

e Sorgen Sie daflr, dass den Einwohner:innen die Auswirkun-
gen der Veranderungen bewusst sind, die auf ihre Stadt zu-
kommen, indem Sie die Vorteile beschreiben und Optionen
anbieten, bei denen Veranderungen der taglichen Mobilitats-
gewohnheiten moglich oder erforderlich sind.

Aufgaben

e Sprechen Sie mit Blrger:innen sowie Interessentrager:innen,
die von einer geplanten MaRnahme direkt (positiv oder ne-
gativ) betroffen sind, bevor Sie mit der Umsetzung beginnen
und gehen Sie auf ihre Bedenken ein. Denken Sie daran, dass
die Personen, die beflrchten, negativ beeinflusst zu werden,
natlrlich mehr ,Larm“ als die Personen veranstalten, die von
einer MalRnahme profitieren —auch wenn sie in der Minder-
heit sind.
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Mildern Sie die negativen Auswirkungen ab, die mit der Um-
setzung einhergehen (bieten Sie bspw. Unterstitzung fir Un-
ternehmen an, die vom langfristigen Bau einer neuen Stra-
Renbahnlinie betroffen sind).

Suchen Sie nach kreativen Wegen, um Interessentrager:innen
wo immer moglich einzubinden (lassen Sie bspw. FuRabdri-
cke von Kindern auf den Boden malen, die sichere Wege zur
Schule kennzeichnen).

Zugang zu eigenen Kommunikationskanélen gewéahren,
sich an Schulungs- und Betreuungsprozess beteiligen, Pro-
bleme melden, Veranstaltungen ausrichten, Daten, Know-
how und Ideen zur Verfiigung stellen oder sogar finanziel-
le Beitrage leisten (Crowdfunding/Crowdinvestment).
Weitere Inspirationen und viele konkrete Beispiele (z. B.
von Blrger:innen gebaute Fahrradwege, Initiativen zum
Placemaking mit Anwohner:innen, Blirgerbusse, kollekti-
ve Reinigungstage und mehr) finden Sie im Dokument

,SUNRISE — Co-Implementation Guidelines”.

 Informieren Sie die allgemeine Offentlichkeit kontinuierlich
Uber den Fortschritt, der beim Umsetzen der MaRnahmen
erzielt wird. Veroffentlichen Sie Evaluationsergebnisse, die
sich an Birger:innen und Politiker:innen richten. Stellen Sie e Wahrend des gesamten SUMP-Prozesses sowie der Umset-
einen ausgewahlten Satz von Indikatoren (emotionsbezoge- zungs- und Monitoringphase sind verschiedene Formen der

ne Kernindikatoren — siehe Aktivitat 6.1, S. 96) in Form von Beteiligung von Birger:innen sowie Interessentrager:innen

Zeitplan und Koordination

belastbaren, auch fur Laien leicht verstandlichen Zahlen vor. erforderlich.
Legen Sie den politischen Gremien alle ein oder zwei Jahre
einen allgemeinen Bericht Uber den Stand der Umsetzung Checkliste

vor, damit der SUMP weiterhin ganz oben auf der Tagesord-
nung steht (z. B. in Form eines Statusberichts oder einer Pra-
sentation auf einer Ratssitzung).

v/ Blrger:innen und Interessentrager:innen, die direkt von der
Malnahmenumsetzung betroffen sind, in den Umsetzungs-
prozess einbezogen.

¢ Stellen Sie Meilensteine der Mallnahmenumsetzung heraus
und feiern Sie Errungenschaften mit der Kommune (z. B. ein
StralRenfest nach der Umgestaltung zur FulRgangerzone).

v/ Losungen zur Abmilderung negativer Auswirkungen wahrend
der Umsetzung ermittelt und verfolgt.

v Allgemeine Offentlichkeit Gber Fortschritt der MaRnahme-
numsetzung informiert.

Erganzende Aufgaben

e Berlcksichtigen Sie Moglichkeiten, Manahmen mit bir-
gerlichen Handlungstrager:innen (z. B. Einwohner:innen,
Unternehmen, Kinstler:innen, Sportvereinen, Schulen,
Senior:innen, Berufsschulen, religiosen Gruppen, Museen
usw.) ,gemeinschaftlich zu realisieren”. Abhdngig vom
Kontext kdnnten sie Instandhaltungsaufgaben tGberneh-
men, das Erledigen von Gelegenheitsarbeiten anbieten,

European Platform
“~ on Sustainable Urban

£ Vit Plans

Der Erfolg der MalRnahmenumsetzung hangt stark von einer guten Kommunikation mit den betrof-
fenen Interessentrager:innen sowie Birger:innen ab. Wenn es um ElektrifizierungsmaRnahmen
geht, z. B. Ladeinfrastrukturen oder emissionsfreie Zonen, missen die Bewohner:innen einbezogen
und bestarkt werden, sich an den Veranderungen zu beteiligen. Es ist nicht einfach, Menschen da-
von zu Uberzeugen, ihren Privatwagen gegen andere Optionen einzutauschen, da dies nicht direkt
von der Mobilitatsplanungsbehorde gesteuert werden kann, sondern mit einer Reihe von Kommu-
nikationsmalRnahmen und Anreizen erreicht werden muss. Es wird empfohlen, in Threr Kommuni-
kationskampagne eine wiedererkennbare Marke und verschiedene Kanale zu verwenden, um sich
an unterschiedliche Gruppen zu richten. Die Mitteilungen sollten sich auf die direkten Vorteile fur
die Nutzer:innen (z. B. Lebenszykluskosten, Zugang zur Ladeinfrastruktur usw.) statt auf die Vorteile
fur die Gesellschaft konzentrieren. Sie sollten alle bestehenden Vorteile und Anreize weithin bekannt
machen, z. B. finanzielle Subventionen und praktische Vorteile fuir Fahrer von Elektrofahrzeugen
(z. B. Zugang zu emissionsfreien Zonen, kostenloses Parken, kostenloses Aufladen usw.).

TOPIC GUIDE

ELECTRIFICATION

Planning for electric road mobility solutions in urban
areas in a SUMP context

Weitere Hinweise, wie der Verkehr im Rahmen eines nachhaltigen urbanen Mobilitatsplans er-

folgreich elektrifiziert wird, finden Sie im Themenhandbuch Electrification in Sustainable Ur- H=
ban Mobility Planning.
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Weitere Informationen

Das Projekt SUNRISE, 2019. Co-Implementation Guidelines, www.rupprecht-consult.eu/uploads/tx_rupprecht/SUN_D3.1_Co-
implementation-Guidelines.pdf

Das Projekt CH4LLENGE, 2016. Handbuch , Participation — Actively engaging citizens and stakeholders in the development of Sustainable
Urban Mobility Plans”: www.eltis.org/resources/tools/sump-participation-kit

CiViTAS DYN@MO, 2016. Participation 2.0 in the Sustainable Urban Mobility Planning Process — Experiences from the
CIVITAS DYN@MO Project: https://civitas.eu/sites/default/files/participation 2.0 _in_the sump_process_dynamo_web.pdf

PRAXISBEISPIEL

Ljubljana, Slowenien: Voribergehende StraflenschlieBung fuhrt zu
permanenter Neugestaltung des stadtischen Raums

Im Rahmen der Europdischen Mobilitdtswoche 2013 sperrte die Stadt
Ljubljana die HauptstralRe Slovenska fir den MIV temporar fir vier
Monate. Dies war ein Schritt in Richtung Umgestaltung des stadtischen
Raums in eine neue 6ffentliche FulRgangerstraRe, die nur mit 6ffentli-
chem Nahverkehr, mit dem Fahrrad und zu FulR erreichbar ist. Hierzu
gehorten die Neugestaltung des Stralenraums und Griinflachen. Vier
Monate spdter, Ende Januar 2014, war der CO,-Gehalt um 70 % ge-
sunken: Lebensqualitat, Luftqualitat und Larmbelastung haben sich
dadurch verbessert. Angesichts der positiven Ergebnisse und der
Rickmeldung aus der allgemeinen Offentlichkeit wandelte Ljubljana
im September 2015 die temporare SchlieBung in eine permanente
um.

Autor: Matic Sopotnik, Stadt Ljubljana, Zusammenstellung durch EUROCITIES
Bild: Stadt Ljubljana

PRAXISBEISPIEL

Bologna, Italien: Neue und interaktive Beteiligungsformate fir
Burger:innen

Im Rahmen der SUMP-Aufstellung in Bologna spielte die
Burger:innenbeteiligung auf verschiedenen Ebenen eine Schlisselrol-
le. Im Rahmen eines ,,Forums flr nachhaltige Mobilitat“ wurden ver-
schiedene Interessentrager:innen eingeladen, an Leitzielen, Strategi-
en, Richtlinien und MaRnahmen mitzuarbeiten. Insgesamt nahmen
55 verschiedene Gemeinden und ihre Blrger:innen an 6ffentlichen
SUMP-Prasentationsveranstaltungen teil. Die sechs Stadtteile von Bo-
logna engagierten sich in Workshops und an speziellen Infopunkten.
Zusammen mit der Aufstellung des SUMPs zielte das Projekt ,,PUMS
Bologna Metropolitana®” darauf ab, alle Handlungstrager:innen und
Burger:innen durch partizipative, informative und kommunikative Ak-
tivitdten einzubeziehen (gemeinsame Umsetzung).

Autor: Catia Chiusaroli, Metropolitanstadt Bologna, Zusammenstellung durch Polis

Bild: Metropolregion Bologna
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SCHRITT 12: 12

Evaluieren und
Erkenntnisse gewinnen

. Erfolge und Misserfolge analysieren

' Ergebnisse und gewonnene Erkenntnisse
austauschen

Neue Herausforderungen und Losungen in
Betracht ziehen

© Rupprecht Consult 2019

Der SUMP-Prozess ist ein Kreislauf, denn er stellt eine kontinuierliche Entwicklung dar. Das Ende des Prozesses ist gleichzeitig auch
sein Anfang. Die Welt —und lhre Stadt —&ndern sich und entwickeln sich weiter. Selbst wenn Sie den Prozess abschliefRen, missen
Sie untersuchen, was gut gelaufen ist und was nicht, Praxiserfahrungen mit den Blrger:innen teilen und austauschen und neue
Probleme und Herausforderungen, die sich stellen, sowie mogliche neue Losungen fir sie bertcksichtigen. In diesem Schritt kénnen
Sie aus dem lernen, was gut und was schlecht gelaufen ist und die gewonnenen Erkenntnisse in die weitere nachhaltige urbane
Mobilitatsplanung einfliellen lassen.

AKTIVITAT 12.1: Erfolge und Misserfolge analysieren

Hintergrund Ziele

Nicht alles lauft genau nach Plan — manchmal lduft es schlech- e Evaluieren Sie den Planungsprozess, den SUMP und seine
ter, manchmal besser als geplant. Es muss sorgféltig geprift Umsetzung und versuchen Sie, dabei nachzuvollziehen, was
werden, was gut und was nicht gut gelaufen ist, denn aus allen zu Erfolgen und Misserfolgen gefiihrt hat.
Praxiserfahrungen lassen sich Erkenntnisse gewinnen. Diese

Evaluation erstreckt sich sowohl auf die Auswirkungen lhrer An- e Verbessern Sie Ihr Verstandnis des nachhaltigen urbanen
strengungen auf die urbane Mobilitat und dartiber hinaus (Grad Mobilitatsplanungsprozesses und der Gesamtwirkung von
der Realisierung von Leitbild, Ziele und Strategien) als auch auf Malknahmen mithilfe von Birger:innen sowie
die Wirksamkeit des Planungsprozesses selbst. Es ist moglich, Interessentrdger:innen.

dass das eine gut und das andere schlecht gelaufen ist.
¢ Stellen Sie die gewonnenen Erkenntnisse zusammen, um

Um solche Erfolge und Misserfolge zu erkennen und nachzu- die ndchste SUMP-Generation vorzubereiten.

vollziehen, missen Sie eingebundene und betroffene

Burger:innen beteiligen und aktiv zuhdren, was sie zum Prozess Aufgaben

und seinen Ergebnissen sagen. Diese Aspekte sind wichtig, um

zu lernen und lhre Kompetenzen und Kenntnisse zu verbessern, e Evaluieren Sie die Erfolge und Misserfolge des SUMPs, in-
was Sie wiederum dabei unterstitzt, eine solide Grundlage fur dem Sie die Starken und Schwachen aller Phasen und Schrit-
den nachsten Planungszyklus zu schaffen. te sowie ihrer Endergebnisse analysieren.
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Untersuchen Sie den Prozess, indem Sie auf den gesam-
ten Zyklus zurtckblicken. Diese Analyse kann bspw. auf
partizipative Beobachtung, Fokusgruppen oder Inter-
views umfassen. Nutzen Sie sie, um die Wirksamkeit der
Beteiligung von Interessentrager:innen sowie
Birger:innen kritisch zu bewerten, so dass die Beteili-
gungsprozesse in spateren Phasen und bei zuklnftigen
Planen verbessert werden kdnnen.

Beteiligen Sie aktiv wichtige Interessentrager:innen und
Birger:innen, um die Leistungen und verbesserungsfa-
higen Schritte des Prozesses aus ihrer Sicht zu identifi-
zieren. Nach Jahren nachhaltiger urbaner Mobilitatspla-
nung kdnnen Menschen, die auRRerhalb des Prozesses
stehen, eine ganz andere Sichtweise vertreten und mog-
licherweise wichtige Aspekte beobachtet haben, die Sie
nicht sehen.

Um Auswirkungen zu evaluieren, kdnnen Sie damit be-
ginnen, die Gbergreifenden Folgen der umgesetzten
MaRnahmen auszuwerten, sobald eine ausreichende
Anzahl von Ergebnissen vorliegt. Analysieren Sie, was
gut und was schlecht gelaufen ist. Listen Sie Ziele und
strategische Zielsetzungen auf, die nicht realisiert wer-
den konnten, aber immer noch auf der Tagesordnung
stehen.

Teilen Sie dem SUMP-Kernteam und wichtigen
Interessentrager:innen (z. B. des , Lenkungskreises”) die
,gewonnenen Erkenntnisse” mit.

PRAXISBEISPIEL

PHASE 4 - UMSETZUNG UND MONITORING

e Verstarken Sie Erfolgsgeschichten und sorgen Sie unbe-
dingt daflr, dass Sie in der nachsten Planungsrunde aus
Fehlern lernen.

Zeitplan und Koordination

e Bewerten Sie die Wirksamkeit des Planungs- und
Blrger:innenbeteiligungsprozesses wahrend der
Umsetzungsphase.

e Bewerten Sie die Gesamtwirkung (Sind Sie dem Leitbild
nahergekommen?), nachdem eine ausreichende Anzahl
von Malnahmen umgesetzt worden ist.

Checkliste

v/ Erfolge und Misserfolge des nachhaltigen urbanen Mobi-
litdtsplanungsprozesses evaluiert.

v/ Evaluierung der MaRRnahmenumsetzung abgeschlossen.

v/ Wichtige Interessentrager:innen und Birger:innen einbe-
zogen und unterschiedliche Sichtweisen kennengelernt.

v/ Gewonnene Erkenntnisse geteilt und veroffentlicht.

Nantes Métropole, Frankreich: Umfassende Evaluierung des
vorausgegangenen SUMPs vor Fortschreibung

Die Métropole de Nantes hat die hauptsachlichen Erfolge und Miss-
erfolge des Vorgangerplans (2010-2015) evaluiert, um den neuen
SUMP zu optimieren. In Zusammenhang mit dieser Evaluation hat die
Metropolitanregion qualitative und quantitative Umfragen (bei 20.000
bzw. 1.000 Personen) durchgefiihrt, um nachvollziehen zu kénnen, wie
sich das Mobilitatsverhalten gedandert hat und wie die Bevolkerung die
verschiedenen Malnahmen, die seit 2010 durchgefihrt wurden, er-
lebt und beobachtet hat. Zusatzlich hat eine Gruppe von Expert:innen
eine qualitative Analyse durchgefihrt, Schlussfolgerungen gezogen
und Planungsempfehlungen fir die Aufstellung des nachsten SUMPs
gegeben. In diesem Prozess waren die Beratung mit der Bevolkerung
und die Beteiligung von Expert:innen und Interessentrager:innen fir
die gute Vorbereitung des neuen SUMPs ausschlaggebend.

Autor: Lamia Rouleau-Tiraoui, Métropole de Nantes, Zusammenstellung durch Polis
Bild: Christine Blanchard
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AKTIVITAT 12.2: Ergebnisse und gewonnene Erkenntnisse austauschen

Hintergrund

Alle Stadte haben Starken und Schwadchen und kénnen von an-
deren lernen und andere in verschiedenen Bereichen und Aspek-
ten des SUMP-Prozesses anleiten. Der Austausch von Wissen und
Praxiserfahrungen hilft zum einem vor allem den Stadten in ganz
Europa, gemeinsam voranzukommen und sich zu verbessern.
Zum anderen erhalten Sie dadurch die Gelegenheit, Gber Ihre
Praxiserfahrungen nachzudenken und von anderen zu lernen.
Wichtig ist auRerdem, was Sie teilen mochten. Die Menschen
sind im Allgemeinen gern bereit, ihre Erfolge zu teilen, aber die
meisten ziehen es vor, nicht 6ffentlich tGber ihre Misserfolge zu
sprechen. Diese Haltung ist zwar verstdndlich, aber einige der
besten Lehren lassen sich aus dem ziehen, was nicht wie geplant
gelaufen ist (entweder auf positive oder negative Weise).

Ziele

e Finden Sie Moglichkeiten, Ihre Praxiserfahrungen mit ande-
ren Stadten in Ihrem Land, lhrer Region oder Ihrem Sprach-
gebiet (und dartber hinaus, wenn maoglich) zu teilen.

e Finden Sie Moglichkeiten, aus den Praxiserfahrungen an-
dererin lhrem Land, Ihrer Region oder Ihrem Sprachgebiet
(und dartber hinaus, wenn moglich) zu lernen. Dies kann
sich auf den Inhalt, den Prozess oder die MalRnahmen des
SUMPs beziehen.

e Zeigen Sie Bereitschaft, weniger positive Praxiserfahrungen
und — ganz wichtig — daraus gewonnene Erkenntnisse und
Angaben, inwiefern Sie die Dinge beim nachsten Mal anders
machen wirden, offen zu teilen.

Aufgaben

e Denken Sie Uber ,gewonnene Erkenntnisse” nach und do-
kumentieren Sie diese.

e Teilen Sie die Ergebnisse Ihrer Analyse von Erfolgen und
Misserfolgen, so dass andere Stadte aus Ihren Praxiserfah-
rungen lernen kénnen.

¢ Nehmen Sie Kontakt zu anderen Stadten in Ihrem Land
oder Ihrer Region auf, mit denen Sie bereits in Verbindung
stehen und laden Sie sie ein, um Informationen zu teilen
und auszutauschen. Als Form kdnnte ein einfacher halbta-
giger Workshop mit Handlungstrager:innen aus einer oder
zwei anderen Stadten dienen, die eingeladen werden, um
Informationen zu teilen und auszutauschen sowie gemein-
sam Uberlegungen anzustellen.

Erganzende Aufgaben

e \Verfassen Sie eine Fallstudie fur Eltis, die sich mit einem
Aspekt der SUMP-Praxiserfahrungen lhrer Stadt auseinan-
dersetzt: http://www.eltis.org/discover/case-studies.

e Registrieren Sie sich auf dem CiViTAS-Portal, um mit ande-
ren, die sich ebenfalls mit nachhaltiger Mobilitat beschaf-
tigen, Informationen zu teilen und auszutauschen: https://
civitas.eu

Zeitplan und Koordination

e Teilen Sie Ihre ,gewonnenen Erkenntnisse”, nachdem Sie
Zeit hatten, Uber lhre Erfolge und Misserfolge nachzuden-
ken —und sie zu verstehen.

Checkliste

v Gewonnene Erkenntnisse dokumentiert und anderen zur
Verfligung gestellt.
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Ginosa, Rivas-Vaciamadrid, Kilkis: Wissensaustausch in einem
europaischen Lernprogramm fir Stadte

Im Rahmen des Lernprogramms 3 von CIVITAS SUMPs-Up konnten klei-
ne und mittlere Stadte Wissen und Praxiserfahrungen durch verschie-
dene Prozesse teilen. Bei diesem Austausch lernte Rivas-Vaciamadrid
die erforderlichen Schritte kennen, um MalRnahmen auszuwahlen, zu
priorisieren und zu beschreiben und fiihrte diese aus, um den eigenen
offentlichen Nahverkehr neu zu organisieren. Die SUMP-Arbeitsgruppe
von Kilkis legte Erkenntnisse zugrunde, die sich auf die Einbeziehung von
Interessentrager:innen sowie die Auswahl, das Monitoring und die Eva-
luation von MalRnahmen beziehen, um eine effektive Umsetzungsme-
thodik zu entwickeln. Ginosa plant, eine SUMP-Arbeitsgruppe zu bilden,
welche die Lern- und Paxiserfahrungen aus dem Programm in die lang-
fristigen Strategien der Stadt einflieRen lasst und so zur Férderung eines

nachhaltigeren Ginosa beitragt.
Autor: Jorge Romea Rodriguez, Rivas Vaciamadrid, Loredana D. Modugno, Stadtverwaltung
Ginosa, Eleftheria Spanou, Stadtverwaltung Kilkis, Zusammenstellung durch ICLEI

Bild: Ana Dragutescu
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AKTIVITAT 12.3: Neue Herausforderungen und Lésungen in Betrachten

Hintergrund

Bevor Sie mit der Arbeit an der ndchsten Generation lhres
nachhaltigen urbanen Mobilitdtsplans beginnen, sollten Sie
neue Herausforderungen und Losungen fir eine urbane Mo-
bilitdts- und Verkehrsplanung in Ihrer Stadt bertcksichtigen.
Sie haben den Prozess bereits wahrend der Umsetzung ange-
passt und bewertet. Sie haben jetzt die Gelegenheit, einen
Schritt zurtckzutreten und strategisch zu analysieren, wie sich
die Bedingungen und Erwartungen verandert haben, um den
Planungsprozess und die MalRnahmenauswahl fir die Zukunft
zu optimieren.

Nachdem Sie Ihren Standpunkt bestimmt haben (siehe Akti-
vitat 12.1, S. 160), missen Sie nun entscheiden, welche Aus-
richtung Sie einschlagen mochten und welche gewonnenen
Erkenntnisse, welche Losungen und welches Wissen Sie in den
nachsten Zyklus Gbernehmen wollen. Die Praxiserfahrungen
zeigen, dass jeder Planungszyklus dazu beitragt, das Fachwis-
sen zu verbessern und die Wirksamkeit der ndchsten Pla-
nungsrunde zu erhdhen. Mit einer ersten Analyse der Heraus-
forderungen kann die Gestaltung des neuen Planungsprozesses
beeinflusst und der Kreis zwischen dem aktuellen und dem
neuen SUMP geschlossen werden.

Ziele
e Bereiten Sie sich auf die ndchste Planungsrunde vor.

e Denken Sie Uber die im aktuellen Planungszyklus gewon-
nenen Praxiserfahrungen mit Blick auf die neuen Heraus-
forderungen nach, die vor lhnen liegen.

Aufgaben

e Bertcksichtigen Sie neue Herausforderungen fir die Zu-
kunft (Gesellschaft, Technologie, Verkehrssystem), die sich
auf den Planungszyklus und die Umsetzung des SUMPs
auswirken kénnten. Insbesondere neue Entwicklungen
von Technologien und Datennutzung kénnten in naher Zu-
kunft zu groRen Veranderungen fiihren (z. B. Mobility as a
Service, autonomes Fahren, Big Data, Shared Mobility).

e Finden Sie heraus, wie die Politik in anderen Bereichen Sy-
nergien mit der Mobilitatspolitik schaffen kdnnte (Flachen-
nutzung, Energie, Umwelt, wirtschaftliche Entwicklung,
soziale Inklusion, Gesundheit und Verkehrssicherheit).

e Bereiten Sie sich darauf vor, die nachste Generation lhres
nachhaltigen urbanen Mobilitatsplans aufzustellen.

e Untersuchen Sie, welche Prozesse aus Schritt 1 (S. 35) und
2 (S. 52) des Zyklus nicht wiederholt werden mussen.
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Erganzende Aufgaben

Weitere Informationen
e |dentifizieren Sie neue Herausforderungen, die sich wah-

rend der Umsetzungsphase herausgestellt haben (z. B. SUMPs-UP-Handbuch zu MaRnahmen fiir
durch Gesprache mit wichtigen Interessentrager:innen, fortgeschrittene Stadte mit Empfehlungen, wie
Datenanalyse, Ihre ermittelten Misserfolge und Erfolge neue Technologien beurteilt, neue innovative
aus 12.1). Malnahmen geférdert und Innovationsstrategien geschaffen

werden: http.://sumps-up.eu/publications-and-reports/

Zeitplan und Koordination

e Bevor Sie mit der Aufstellung eines neuen SUMPs beginnen
(noch wahrend der Umsetzung des aktuellen SUMP).

e Siesollten den kompletten nachhaltigen urbanen Mobili-
tatsplan alle 5-10 Jahre neu bewerten und aktualisieren.
Nach zehn Jahren kdnnte das gesamte Dokument veraltet
sein. Die MalRnahmen sollten jedoch haufiger Gberprift
und aktualisiert werden, um die Wahrscheinlichkeit zu er-
hohen, dass die MalRnahmen umgesetzt werden, die am
besten geeignet sind.

Checkliste

v/ Neue Herausforderungen fir die urbane Mobilitats- und
Verkehrsplanung ermittelt.

v/ Gewonnene Erkenntnisse aus dem aktuellen Planungszy-
klus zusammengestellt, so dass sie in die nachsten integ-
rierten Planungsprozesse aufgenommen werden
konnen.

v/ SUMP-Aktualisierung abgeschlossen.

Bild © Gehl

Automatisierung ein. Die Hersteller haben bereits damit begonnen, mehr und mehr Vernetzungs-
und Automatisierungsfunktionen in ihre Fahrzeuge zu integrieren. Es gibt zwar schnelle Fortschrit-
te, was die Einfihrung vernetzter und selbstfahrender Fahrzeuge angeht, nichtsdestotrotz hangt
ein erfolgreicher Ubergang zu vernetzten und selbstfahrenden Fahrzeugen weitgehend von einer
guten Integration dieser neuen Technologie in das bestehende urbane Mobilitatssystem als Teil
der SUMP-Prozesse ab. Es besteht klarer Bedarf, vernetztes und automatisiertes Fahren im SUMP
zu bericksichtigen, aber sein Zweck sollte nicht als unkritische Unterstiitzung der disruptiven Tech-
nologien im Umfeld von vernetzten und selbstfahrenden Fahrzeugen und ihrer Auswirkungen
missverstanden werden. Es sollte vielmehr als Ermachtigung der kommunalen Behorden gesehen
werden, die erwarteten Verdnderungen kritisch zu priifen und die Zukunft entsprechend ihren
Erwartungen zu gestalten. Stadte mussen durch eine klar definierte und attraktive Stadtvision eine

proaktive Rolle einnehmen und gewahrleisten, dass sie ,Technologien berticksichtigen”, aber nicht PRACTITIONER BRIEFING
,von Technologien geleitet werden”. ROAD VEHICLE AUTOMATION

in sustainable urban mobilty planning

. . e . ) - Euspean Patorm
Wenn es um eine der groRten zukinftigen Herausforderungen geht, fallt den meisten Menschen 7 nsissale Urban J

Weitere Hinweise, wie zukinftige Herausforderungen aufgrund von vernetzten und
selbstfahrender Fahrzeugen bewaltigt werden, finden Sie im Praktiker:innen-Briefing Road
vehicle automation in Sustainable Urban Mobility Planning. ]
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Neben der Automatisierung ist Mobility as a Service (MaaS) weiterhin als wichtiger
Zukunftstrend anerkannt. Maa$S kann die verschiedenen neuen Mobilitatsoptionen
(Sharingsysteme, Mikromobilitat, Automatisierung) zusammenfihren, um zu einem
multimodalen System im urbanen Verkehr beizutragen.

MOBILITY AS A SERVICE Das Praktiker-Briefing Mobility as a Service (Maas) and Sustainable Urban Mobility Planning
(MAAS) AND stellt die Elemente bereit, um zu verstehen, was MaaS$ ist, um die Bereitschaft einer Stadt
SUSTAINABLE URBAN auszuwerten und um mogliche operative und Governance-Modelle fiir MaaS in der nachhaltigen

MOBILITY PLANNING

urbanen Mobilitdtsplanung zu untersuchen.

PRAXISBEISPIEL
Groflraum Manchester, Vereinigtes Konigreich: Kontinuierlich
aktualisierte Online-Evidenzgrundlage

Die ,Greater Manchester Transport Strategy 2040 und der neue
,Greater Manchester Delivery Plan (2020-2025)“ werden durch eine
Ubergreifende Evidenzgrundlage unterstitzt, die um sechs
gesellschaftliche Trends und Themen strukturiert ist, welche die
Verkehrsnachfrage im GroRraum Manchester antreiben.

Die Evidenzgrundlage wird kontinuierlich aktualisiert, um zukiinftige
Herausforderungen und Trends zu erfassen, aber auch um zu
gewadhrleisten, dass die im SUMP enthaltenen Absichten und
Bestrebungen auf Trends und Daten beruhen, die 6rtlich und zeitlich
relevant sind. Eine Stadt muss tUber genligend Ressourcen verfigen,
um eine regelmaRige, systematische Aktualisierung der Daten/
Informationen zu gewdhrleisten und somit die bestandige
Aussagekraft der erfassten Evidenzdaten zu sichern.

Autor: Ben Brisbourne, Verkehrsbehorde GroRraum Manchester,
Zusammenstellung durch EUROCITIES | Bild: Greater Manchester
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Meilenstein:
Maflnahmenumsetzung evaluiert

Herzlichen Gliickwunsch - Sie haben den letzten Meilenstein des Zyklus erfolgreich erreicht.

Dieser Zeitpunkt im Zyklus kennzeichnet den Abschluss der Umsetzung und Evaluierung von MalRnahmen, das Ende des gesamten
Zyklus und gleichzeitig den Beginn eines neuen SUMP-Prozesses. Dieser Meilenstein dient der Reflexion und als Zeitpunkt an dem
Sie auf die MalRlnahmen, die Sie geplant und umgesetzt haben, die Kenntnisse und Kompetenzen, die Sie erworben haben und die
Herausforderungen zuriickblicken, denen Sie sich gestellt haben. Aus dieser Ausgangsposition riskieren Sie einen Blick in die
Zukunft. Was konnen Sie vom nachsten Planungszyklus erwarten und welche Verbesserungen und Ideen wollen Sie in Zukunft in
Angriff nehmen? Teilen Sie die Ergebnisse der Evaluation und ver6ffentlichen Sie Ihre Entscheidung — sofern bereits getroffen —,
den Prozess fortzusetzen und den nachsten nachhaltigen urbanen Mobilitatsplan vorzubereiten. Zu diesem Zweck konnen Sie eine
offentliche Veranstaltung wahlen, zu der Sie Biirger:innen, Interessentrager:innen und (kommunale) Medien einladen.

Der komplette Zyklus und seine Erfolge sind es wert, mit der Kommune gefeiert zu werden. Sie kdnnen hier lhrer Kreativitat freien
Lauf lassen und die Praxiserfahrungen, die Sie mit dem Planungsprozess gemacht haben, in interaktiven und vielfaltigen Formaten
prasentieren (z. B. ein Stadtrundgang, eine Prasentation der Vorher-Nachher-Situation, ein Film ,,Nach dem Planungsprozess” usw.).
Zeigen Sie den Menschen, was Sie gemeinsam erreicht haben, worauf Sie stolz sein konnen und was die Zukunft noch bereithalten
konnte, wenn der SUMP-Ansatz fortgefihrt wird.

Bild © Gehl

166 LEITLINIEN FUR NACHHALTIGE URBANE MOBILITATSPLANE (2. Ausgabe)



Impressum

Uber uns:

Dieses Dokument wurde im Rahmen des SUMP-Up-Projekts erarbeitet,
das unter dem Rahmenprogramm fir Forschung und Innovation
,Horizont 2020“ der Europaischen Union (Finanzhilfevereinbarung Nr.
690669) gefordert wurde. Das SUMPs-Up-Projekt wurde von Ana
Dragutescu koordiniert (ICLEI Europasekretariat). Die deutsche
Ubersetzung (2021) wurde aus Mitteln des Landes Hessen durch das
Fachzentrum Nachhaltige Mobilitdtsplanung Hessen finanziert.

Quellenangabe:

Rupprecht Consult (Herausgeber). Leitlinien fir nachhaltige urbane
Mobilitatsplanung. Aus dem Englischen ins Deutsche Ubersetzt von
Fachzentrum Nachhaltige Mobilitatsplanung Hessen (Leitlinien fur
Nachhaltige Urbane Mobilitdtsplane (SUMP), Zweite Ausgabe). Koln,
2019. Und Frankfurt, 2021.

Autor:innen:

Siegfried Rupprecht, Lasse Brand, Susanne Bohler-Baedeker, Lisa Marie
Brunner, Rupprecht Consult- Forschung & Beratung GmbH. Teile dieses
Dokuments basieren auf: Rupprecht Consult, Guidelines. Developing and
Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan (2013), dessen
Urheberrecht bei der Européaischen Kommission liegt.

Mitwirkende Autor:innen:

Anthony Colclough, EUROCITIES (Kapitel 1.2, S. 14); Ana Dragutescu,
Elma Meskovic und Marko Horvat, ICLEI (Kapitel 1.4, S. 14; Aktivitat 10.2,
S. 150); Thomas Durlin, Cerema (Kapitel 1.5, S. 26); Stefan Werland und
Frederic Rudolph, Wuppertal Institut (Aktivitat 8.2, S. 130 und 9.1, S.
140); Sasank Vemuri, GIZ und MobiliseYourCity (Aktivitat 8.2, S. 130 und
9.1, S. 140); Dirk Lauwers, Universitat Gent (,Messung der Erreichbarkeit
mit dem flamischen ,Mobiscore“-Ansatz“); TRT Transporti e Territorio
(,Modellierungsinstrument im SUMP-Prozess“); EIB/JASPERS (,GroRe
Infrastrukturprojekte in der nachhaltigen urbanen Mobilitdtsplanung”,
,Strategische Umweltprifung (SUP) und nachhaltige urbane Mobilitats-
planung”); Els Vandenbroeck und Evelien Bossuyt, Mobiel21 (,Verknup-
fung von SUMP mit MaRnahmen zur sozialen Inklusion®).

Koordination von Praxisbeispielen: Lasse Brand, Lisa Marie Brunner
(Rupprecht Consult); Matilde Chinellato (EUROCITIES); Maija Rusanen,
Esther Kreutz (UBC Sustainable Cities Commission); Thomas Morey,
Alessia Giorgiutti (Polis); ElIma Meskovic, Ana Dragutescu, Marko Horvat
(ICLEI); alle Autor:innen der Best-Practice-Beispielen sind in Anhang C
aufgelistet.

Autor:innen der deutschen Ubersetzung:
Eugenia Kolb, Anna-Rebekka Warschau (Fachzentrum Nachhaltige
Mobilitatsplanung Hessen)

Gutachter:innen:

Prof. Peter Jones, Professor of Transport and Sustainable Development,
University College London; Prof. Anthony D. May, OBE, FREng, Emeritus
Professor of Transport Engineering, Institute for Transport Studies,
University of Leeds; Frank Wefering, Director of Sustainability (Greenman-
Pedersen, Inc.), New York.

Danksagung:

Diese Publikation wurde durch die wertvollen Beitrdge von
Teilnehmer:innen an verschiedenen Konsultationsworkshops (siehe
Anhang E) und von Organisationen und Einzelpersonen maglich, die an der
SUMP-Koordinationsplattform mitwirken. Die folgenden Expert:innen
haben ausfihrliche Stellungnahmen abgegeben: Thomas Durlin, Cerema;
Caroline Mattsson, Trivector; Ivo Cré, Polis; Tom Rye, Edinburgh Napier
University, sowie Vertreter:innen der Europdischen Kommission
(Generaldirektionen fir Mobilitat und Verkehr, fir Regionalpolitik und
Stadtentwicklung sowie fir Umwelt), der Exekutivagentur fur Innovation
und Netze (INEA) und der Européischen Investitionsbank (JASPERS-
Programm).

Korrekturleser:innen:
Elma Meskovic, Richard Adams, Reggie Tricker (ICLEI), Gabi Wegeler,
Amelie Metze, Bonnie Fenton (Rupprecht Consult).

Qualitatspriifer:innen der deutschen Ubersetzung:
Lasse Brand, Lisa Marie Brunner (Rupprecht Consult).

Layout: Rebekka Dold, Grafik Design & Visuelle Kommunikation
Freiburg | www.rebekkadold.de

Sandra Bardt fiir die deutsche Ubersetzung (Fachzentrum Nachhaltige
Mobilitatsplanung Hessen)



Haftungsausschluss:

Die in dieser Veroffentlichung geduBerten Ansichten liegen in der
alleinigen Verantwortung der genannten Autor:innen und bilden nicht
unbedingt die Ansichten der Europdischen Kommission ab. Diese
Leitlinien wurden urspriinglich in englischer Sprache verfasst. Fur die
Genauigkeit der Ubersetzung in andere Sprachen sind die jeweiligen
Ubersetzer:innen verantwortlich.

Urheberrecht:

Der Urheber dieser Veroffentlichung ist die Rupprecht Consult- Forschung
& Beratung GmbH. Alle Abbildungen und Textelemente in dieser
Veroffentlichung, fir die eine Quelle genannt wird, sind Eigentum der
genannten Organisationen oder Einzelpersonen.

Die Autor:innen setzen sich fur die breite Anwendung dieser Leitlinien
ein. Dieses Dokument darf kostenlos verwendet, kopiert und tber jedes
beliebige Medium unter der Voraussetzung weiterverbreitet werden,
dass (a) die Herkunft anhand der obigen Quellenangabe vermittelt wird
und dass (b) das weiterverbreitete Material kostenlos ist. Die gewerbliche
Nutzung dieses Dokuments und Verdanderungen an seinem Inhalt sind
nur mit ausdricklicher Genehmigung der Urheberrechtsinhaber zulassig.

In juristischer Hinsicht unterliegt die Verwendung dieses Dokuments der
Creative-Commons-Lizenz CC BY-NC-ND 4.0 (Namensnennung — Nicht
kommerziell — Keine Bearbeitungen 4.0 International).

Der Rechtstext der Lizenz ist auf folgender Webseite verflgbar:
https://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/legalcode.

Ansprechpartner:innen:

Rupprecht Consult- Forschung & Beratung GmbH
Clever Str. 13-15, 50668 Kdln
www.rupprecht-consult.eu

Tel.: +49 (0)221 6060550
info@rupprecht-consult.eu

Fachzentrum Nachhaltige Mobilitdtsplanung Hessen
Bessie-Coleman-StralRe 7, 60549 Frankfurt am Main
www.mobilitaetsplanung-hessen.de

Tel.: +49 (0)69 8700433 61

mobilitaet@htai.de

Trager des Fachzentrums:
Hessen Trade & Invest GmbH
Konradinerallee 9, 65189 Wiesbaden

A, HESSEN
/j TRADE & INVEST

Wirtschaftsforderer fur Hessen

[www.blauer—engel.de/uﬂ 95

Dieses Druckerzeugnis wurde mit
dem Blauen Engel ausgezeichnet.



https://www.htai.de/



