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Abstract

Das Projekt WIVER untersucht die Erfolge und Misserfolge der Verkehrsplanung und
Verkehrspolitik anhand von neun Untersuchungsstadten und einer Gemeinde in Deutschland
sowie von vier Stadten aus dem europdischen Ausland. Der Beitrag formuliert die
Untersuchungsfragen und gibt einen Uberblick tiber den Untersuchungsansatz.
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1 Einfihrung

Vor mehr als 30 Jahren erschien in Nordrhein-Westfalen der Runderlass , Grundsatze zur
besseren Integration von Stadterneuerung und Stadtverkehr”, in dem eine ,enge
Koordination von Stadtebau und Verkehr auf der Grundlage integrierter ortlicher Planungen”
(MSWV 1988: 835) gefordert wurde. Dieser Runderlass formuliert die Prinzipien ,eine[r]
verbesserte[n] stadtebauliche[n] Konzeption der kurzen Wege” (Verkehrsvermeidung), der
,stadtebaulich bestgeeigneten Verteilung des notwendigen Verkehrs auf die verschiedenen
Verkehrsarten“ (Verkehrsverlagerung) und der ,umweltschonende[n] und sichere[n]
Abwicklung des Kfz.-Verkehrs” (vertragliche Abwicklung) (MSWYV 1988: 835). Dabei griindet
sich dieser Runderlass auf eine breite Diskussion, die seit den 1960er Jahren als Kritik am
Leitbild der autogerechten Stadt gefiihrt wurde (z. B. Nebelung 1961: 6 f.). In der Folge des
Runderlasses finden sich diese Prinzipien in vielen strategischen Verkehrspldanen nordrhein-
westfalischer Stadte. Kiirzere Wege, weniger Pkw- und Lkw-Verkehr, weniger Schadstoffe und
Ldrm, hohere Sicherheit durch andere Technik und Fahrweisen. Selbst der Begriff der
Verkehrswende ist inzwischen fast 30 Jahre alt (Hesse 1993).

Deutliche Erfolge wurden in den letzten Jahrzehnten bei der Verkehrsabwicklung erzielt:
Weniger Schadstoffe, weniger Verkehrstote und in Teilbereichen der Stadte eine hdhere
Aufenthaltsqualitdt, allerdings bei steigendem Pkw- und Lkw-Verkehr, steigendem
Energieverbrauch und auf unvertraglich hohem Niveau stagnierende CO2-Emissionen.
Abweichend von dieser allgemeinen Entwicklung verweisen einzelne Stadte auf die hohe
Bedeutung des Radverkehrs, des Offentliche Verkehr (OV) oder der Multimodalitidt. Weitere
aktuelle Stichpunkte sind in diesem Kontext alternative Antriebe, Peak-Car, Mobilitat als
Dienstleistung und Multimodalitdt — fir die einen der Beginn der ersehnten Mobilitdts- und
Verkehrswende, fir die anderen eine Ubertriebene Hoffnung. Vor diesem Hintergrund stellt
das Projekt WIVER folgende Fragen:

] Wie groR sind die Unterschiede in den Verkehrsstrukturen unterschiedlicher
Stadte?

. Wie wirksam sind dabei die Verkehrsplanung und die Verkehrspolitik?

. Sind die Ziele, Strategien, Instrumente und Verfahren angemessen?

] Welchen Beitrag koénnen Stadte und Gemeinden zu einer Mobilitdts- und

Verkehrswende leisten?

Basierend auf diesen Fragestellungen untersuchen die Fachgebiete Verkehrswesen &
Verkehrsplanung und Europdische Planungskulturen der TU Dortmund (Fakultat
Raumplanung) die Praktiken der strategischen Verkehrsplanung in Stadten und Gemeinden.
Hierbei wird die kommunale Verkehrsentwicklung in den Kontext fachlicher Konzepte und
politischer Prozesse gestellt. Geprift werden folgende teils sich widersprechenden, teils sich
erganzenden Erkldrungsmustern:

. Die Verkehrsplanung weil} langst, wie sich eine Verkehrswende auf kommunaler
Ebene vollziehen ldsst. Nur die Politik folgt dem Rat der Planung nicht.

] Die Wirkungsvermutungen der Verkehrsplanung sind viel zu optimistisch und nicht
hinreichend wissenschaftlich fundiert.
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. Die Empfehlungen der Verkehrsplanung sind politisch weder vermittelbar noch
realisierbar.
. Die Empfehlungen der Verkehrsplanung scheitern aus anderen Grinden, z. B.

aufgrund hemmender Verwaltungsstrukturen, fehlender Handlungsressourcen
oder -kompetenzen.

J Im Kontext dieser Erklarungsmuster werden folgende Fragen gestellt:

] Lassen sich Veranderungen und Briiche in den riickblickend rekonstruierten Raum-
und Verkehrsangeboten identifizieren, in denen sich eine verdnderte Raum- und
Verkehrsplanung und -politik ausdriicken?

J Welche Rolle spielen angebotsverbessernde und angebotseinschrankende
MaBnahmen in der lokalen Verkehrsplanung und Verkehrspolitik?

] Wurden die prognostizierten Wirkungen von MalRnahmen und Konzepten bei einer
Umsetzung  tatsachlich  erreicht oder liegen ihnen  systematische
Fehleinschatzungen zur Wirksamkeit zu Grunde?

2 Der Stadtevergleich als Projektansatz

Im Zentrum der Untersuchung steht der Vergleich von Stadten, zehn Stadte aus Deutschland
und vier Stadte aus dem europdischen Ausland. Die Auswahl der Untersuchungsstadte
erfolgte auf Basis eines Aufrufs (iber die Homepage Zukunft Mobilitat, gute Beispiele der
kommunalen Verkehrsplanung und Verkehrspolitik zu benennen, sowie einer Abstimmung
mit dem Zukunftsnetz Mobilitdt NRW (iber ergdnzende Referenzstidte. Die Beispiele sollten
unterschiedliche Ansatze der kommunalen Verkehrsplanung reprasentieren und eine weite
Spanne der Gemeindegrol3e abbilden.

2.1 Untersuchungsstadte in Deutschland

Die meisten der ausgewahlten Stadte gelten als gute Beispiele kommunaler Verkehrsplanung.
Hinzu kommen Referenzkommunen aus dem Zukunftsnetz Mobilitat NRW. Diese zeichnen
sich durch verkehrspolitische Ambitionen aus, stehen aber im Vergleich zu den etablierten
Beispielen eher am Anfang eines solchen Prozesses. Die Millionenstadte in Deutschland
wurden vorweg ausgeschlossen. Ausgewadhlt wurden und der Beteiligung zugestimmt haben:

Dortmund (587.000 EW) liegt am 6stlichen Rand des Ruhrgebiets. Dortmund ist seit 2007
Mitglied der AGFS (AGFS e.V. 2020) sowie seit 2016 Mitglied des Zukunftsnetzes Mobilitat
NRW (Land NRW 2016). Bereits im Masterplan Mobilitdt 2004 wird das Ziel, den Radverkehr
zu fordern, formuliert ( Stadt Dortmund 2004). Die Zielrichtung wird im laufenden
Planungsprozess beibehalten ( Planersocietdt, ef.RUHR GmbH 2018; Stadt Dortmund 2019).
Im Fahrradklimatest befindet sich die Stadt Dortmund mit Ausnahme des Jahres 2012 in der
schlecht bewerteten Halfte der Stadte Gber 500.000 EW ( ADFC 2014, 2016, 2018). Dadurch
das die angrenzende Stadt Linen ebenfalls eine Untersuchungsstadt ist, bietet sich die
Chance, regionale Verflechtungen und Kooperationen eingehender zu untersuchen (s.u.).

Bonn (325.000 EW) liegt am Rhein siidlich von KéIn. Die Stadt ist seit 1995 Mitglied der AGFS
( AGFS e.V. 2020) und seit der Grindung, 2016, auch Mitglied des Zukunftsnetzes Mobilitat
NRW ( Land NRW 2016). In der Stadt Bonn drohen aufgrund von hohen NO,-Werten (starke
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Belastungen aus der Rhein-Schifffahrt) Diesel-Fahrverbote ( Verwaltungsgericht Kéln 2018;
Oberverwaltungsgericht fur das Land Nordrhein-Westfalen 2020). Als Modellstadt zur
Luftreinhaltung bemiht sich die Stadt um die Forderung des Umweltverbundes durch neue
Tarifangebote, Angebotsverbesserungen im OPNV und durch Projekte des betrieblichen
Mobilitadtsmanagements (Franz 2018). Die Platzierungen der Stadt im Fahrradklimatest
variieren Uber die Jahre. Im Jahr 2018 liegt Bonn auf dem Rang 18 von 25 Stadten zwischen
200.000 und 500.000 EW. (ADFC 2014, 2016, 2018). Erganzend wurde die angrenzende
Gemeinde Alfter einbezogen (s.u.).

Miinster (314.000 EW) ist das Oberzentrum des Minsterlandes war 1993 eines der
Grindungsmitglieder der Arbeitsgemeinschaft fuRgéanger- und fahrradfreundlicher Stadte,
Gemeinden und Kreise in NRW (AGFS e.V. 2020). Die Stadt Miinster wird deutschlandweit und
international als die Fahrradstadt in Deutschland wahrgenommen (z. B. Difu 2012: 1). Das
Fahrrad spielt seit Jahrzehnten eine besondere Rolle im stadtischen Verkehr mit immer weiter
steigendem Aufkommen (Gittler, Bohme, Oellers et al. 2009: 14). Gleichzeitig ist die Stadt
Minster die grote deutsche Stadt ohne StraRenbahn. Im Fahrradklimatest lag Miinster bis
2016 auf Rang 1, 2018 auf Rang 2 von 25 Stadten zwischen 200.000 und 500.000 EW (ADFC
2014, 2016, 2018).

Karlsruhe (313.000 EW) liegt nahe der franzdsischen Grenze in Baden-Wirttemberg. Die Stadt
Karlsruhe war 1992 die erste deutsche Stadt, die Zweisystem-Stadtbahnwagen auf
Eisenbahngleisen in die Region geflihrt hat (Karlsruher Modell) (Allgeier 2013: 497). Sie ist
damit Ausgangspunkt einer weitreichenden regionalen OPNV-Entwicklung. Zusatzlich hat sich
die Stadt seit 2005 intensiv der Radverkehrsférderung zugewandt. 2018 verdrangte Karlsruhe
im Fahrradklimatest die Fahrradstadt Miinster vom ersten Rang (von 25 Stdadten zwischen
200.000 und 500.000 EW) (ADFC 2018).

Freiburg im Breisgau (230.000 EW) ist eine kreisfreie Stadt in Baden-Wiirttemberg am
Westrand des Schwarzwalds, in direkter Nachbarschaft zu Frankreich. Die Stadt gilt seit
Langem als gutes Beispiel einer verkehrstrageribergreifenden Verkehrsplanung und ihrer
Integration in die Stadtentwicklung (Buehler, Pucher 2011: 5556). Die Stadt Freiburg i. B.
wurde hierfir vielfach ausgezeichnet; so z.B. als ,Paradebeispiel flir nachhaltige Mobilitat” in
Deutschland 2017 (Greenpeace-Stadteranking), Deutschlands nachhaltigste GroRstadt 2012
(Stiftung Deutscher Nachhaltigkeitspreis) oder als Fahrradfreundliche Stadt 2011 und 2017
(Land Baden-Wirttemberg) (urbanista 2017; Allianz Umweltstiftung 2017; Staatsministerium
Baden-Wiirttemberg 2019). Im Fahrradklimatest belegt Freiburg im Jahr 2012 den zweiten
Platz und in den drei drauf folgenden Tests den dritten Rang der 25 Stadte mit 200.000 bis
500.000 Einwohnern (ADFC 2012, 2014, 2016, 2018). AuBerdem liegen fiir Freiburg i. B. weit
zuriickreichende Studien (z.B. Apel, Pharoah 1995, Bratzel 1999) vor, so dass sich dort der
Untersuchungszeitraum teils bis in die 1980er Jahre ausdehnen lasst.

Leverkusen (164.000 EW) liegt zwischen KoIn (im Siden) und Disseldorf (im Norden). Wie
Bonn ist Leverkusen Mitglied der AGFS (seit 1995) (AGFS e.V. 2020) und des Zukunftsnetzes
Mobilitat NRW (seit 2016) (Land NRW 2016). Die wachsende Stadt, die in den 1960er und
1970er Jahren zur autogerechten Stadt entwickelt wurde, hat nach eigener Einschatzung
inzwischen die kapazitiven Grenzen der MIV-Infrastruktur erreicht und strebt mit dem in
Aufstellung befindlichen Mobilitatskonzept 2030+ eine bedarfsgerechte, bezahlbare und
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nachhaltige Infrastruktur- und Verkehrsentwicklung an (Planersocietat 2019). Die Ergebnisse
des Fahrradklimatests fir die Stadt Leverkusen variieren im Mittelfeld, im aktuellen ADFC-
Fahrradklimatest (2018) belegt Leverkusen Rang 21 von 41 Stidten zwischen 100.000 und
200.000 EW (ADFC 2014, 2016, 2018).

Darmstadt (159.000 EW) liegt in Hessen, sudlich von Frankfurt a. M., ist das sudliche
Oberzentrum der Metropolregion Rhein-Main (Wissenschaftsstadt Darmstadt 2020b) und
bezeichnet sich als Wissenschaftsstadt. Die Verkehrssituation ist gepragt durch
Uberregionalen Durchgangsverkehr (Odenwald — A5). Dies fiihrte unter anderem zur Planung
der Nordostumgehung. lhre Realisierung wurde in Folge eines Blirgerentscheids verhindert,
wenngleich dieser am Quorum scheiterte (Wissenschaftsstadt Darmstadt 2020a). Ebenfalls
scheiterte ein Radentscheid aufgrund von Mangeln beim Kostendeckungsvorschlag im Jahr
2018. Aber auch dieser hatte Auswirkungen auf die Verkehrsplanung und fihrte zu
zusatzlichen Investitionen im Radverkehr (4 Mio. € jahrlich, mindestens vier Jahre lang) und
zur Anstellung vier weiterer Radverkehrsplaner (Wissenschaftsstadt Darmstadt 2018;
Radentscheid Darmstadt 2020).

Liinen (86.000 EW) liegt nordlich von Dortmund und ist die grofSte Stadt im Kreis Unna. Als
Grindungsmitglied (1993) der AGFS war die Stadt Liinen zwischenzeitlich ausgeschieden, ist
aber seit 2009 erneut Mitglied (Jiirgen Heidenreich 2016; AGFS e.V. 2020). Ein Jahr spater trat
auch der Kreis Unna der AGFS bei (AGFS e.V. 2020). Im Jahr 2019 hat die Stadt die
Kooperationsvereinbarung mit dem Zukunftsnetz Mobilitdit NRW unterzeichnet (Pressestelle
Stadt Linen 2019). Schon in den 1990er Jahren hat die Stadt Linen die damaligen
Bedingungen fiir den Radverkehr verbessert (Winning, Streichert, Brog 1990; Kaulen 2012:
22). Viele der damals innovativen MalRnahmen entsprechen allerdings den aktuellen
Anspriichen nicht mehr. Dies spiegelt sich auch im Fahrradklimatest wider. 2018 belegte die
Stadt Linen einen mittleren Rang (45 von 106 Stadten zwischen 50.000 und 100.000 EW)
(ADFC 2018).

Bocholt (71.000 EW) liegt nordlich des Ruhrgebiets und ist die grofRte Stadt im Kreis Borken.
Zwar wurde sie im Zuge der Befragung nicht von den Teilnehmenden als gutes Beispiel
nachhaltiger Verkehrsplanung und -politik aufgefihrt, allerdings besetzt die Stadt im ADFC-
Fahrradklimatest seit 2003 den 1. Platz in der Gruppe der Stadte zwischen 50.000 und 100.000
EW (ADFC 2003, 2005, 2012, 2014, 2016, 2018). Sowohl die Stadt als auch der Kreis sind seit
2009 Mitglieder der AGFS (AGFS e.V. 2020). Seit dem Jahr 2019 ist Bocholt ebenfalls Mitglied
im Zukunftsnetz Mobilitat NRW (Stadt Bocholt 2019).

Alfter (24.000 EW) grenzt im Osten an die Stadt Bonn und gehoért zum Rhein-Sieg-Kreis, der
seit 2017 Mitglied der AGFS ist (AGFS e.V. 2020). Die Gemeinde selbst ist im Jahr 2016 dem
Zukunftsnetz Mobilitdit NRW beigetreten (Land NRW 2016). Im Fahrradklimatest hat sich die
Platzierung der Gemeinde Alfter seit der ersten Teilnahme im Jahr 2014 leicht verbessert, so
dass Alfter 2018 Rang 225 von 311 der Stadte und Gemeinden zwischen 20.000 und 50.000
EW besetzte (ADFC 2014, 2016, 2018). Alfter verfiigt als kreisangehorige Gemeinde tiber keine
eigene Verkehrsplanung, hat aber mit Unterstiitzung des Zukunftsnetzes Mobilitdt NRW ein
Mobilitatsmanagementkonzept entwickelt (Planersocietdt 2018).
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2.2 Untersuchungsstadte im europaischen Ausland

Die zehn ndher untersuchten deutschen Kommunen werden durch vier Stadte aus dem
europdischen Ausland ergdnzt, die als Vorreiter fur eine nachhaltige Verkehrsplanung gelten.
Mit ihnen verschaffen wir uns einen Uberblick tiber Méglichkeiten und Herangehensweisen
einer nachhaltigen Verkehrspolitik.

Auch im europdischen Ausland gibt es eine Vielzahl von Stadten, deren Verkehrsplanung als
vorbildlich gilt. Auf einen Aufruf auf der Homepage Zukunft Mobilitdt gingen Hinweise auf 49
Stadte ein. Unter den Stadten mit den haufigsten Nennungen wurden Stadte mit speziellen
Verwaltungsstrukturen wie London oder Paris sowie Sonderverkehrsarten und -angeboten
aus der weiteren Betrachtung ausgeschlossen. Weitere Ausschlussgriinde waren sprachliche
Barrieren sowie eine mangelhafte Quellenlage und Datenverfiigbarkeit. Folgende Stadte
wurden ausgewahlt:

Wien (1.868.000 EW) ist die Bundeshauptstadt der Republik Osterreich und liegt im Osten des
Landes. Die Stadt verfolgt seit den 1970er Jahren eine ganzheitliche Verkehrspolitik und -
strategie (Pirhofer, Stimmer 2007). Neben der konsequenten Férderung und dem Ausbau des
OPNV sowie des FuRverkehrs werden auch Verkniipfungen mit der Stadtentwicklung gesucht
und entwickelt (Pirhofer, Stimmer 2007). Ein wichtiges Element st die
Parkraumbewirtschaftung, die seit 1993 systematisch ausgeweitet mittlerweile nahezu das
gesamte Stadtgebiet abdeckt (Knoflacher 2017).

Ziirich (415.000 EW) ist die bevolkerungsreichste Stadt der Schweiz und Hauptort des Kantons
Zirich (Bundesamt fiir Statistik 2019b). Die Stadt ist international fir ihr sehr gutes
offentliches Verkehrsangebot und -netz sowie die FuRverkehrsforderung bekannt (Petersen,
Schallabdck 1995; Haefeli 2008). Die Ziiricher Verkehrspolitik wird intensiv durch Referenden
gepragt und unterliegt einer fortwahrenden demokratischen Legitimation (Haefeli 2008). Ein
Grolteil der Wohngebiete ist verkehrsberuhigt. Verkehrsplanung und —politik umfassen
konsequent push- und pull-MaRnahmen. Die Schwachen in der Radverkehrsinfrastruktur
sollen in den kommenden Jahren konsequent beseitigt werden. Die notwendigen
Investivmittel wurden dafiir bereitgestellt (Stadtrat der Stadt Zirich 2018).

Utrecht (352.000 EW) ist die Hauptstadt der gleichnamigen Provinz und liegt in der Mitte der
Niederlande. Die Stadt ist ein wichtiger Verkehrsknoten des niederlandischen Autobahn- und
Schienennetzes. Sie verfolgt seit den 1990er Jahren eine konsequente und umfassende
Forderstrategie des Radverkehrs. Autogerechte Strukturen in Innenstadtndhe werden
zuriickgebaut und hochwertige 6ffentliche Raume entwickelt (Oldenziel, Emanuel, La Bruheze
et al. 2016). Raumliche Veranderungen werden durch Preissignale, wie steigende
Parkgebilhren, unterstiitzt (Gemeente Utrecht 2020a). Neben der Radverkehrsforderung ist
ein verstarkter Ausbau des offentlichen Verkehrs, aber auch des Autobahnnetzes, zu
beobachten (Schwandl 2007).

Houten (49.911 EW) ist eine Planstadt der 1980er Jahre in den Niederlanden, die stidostlich
an Utrecht anschlieft (Maas 2012; Cammen, Klerk 2012), sodass auch die regionale
Verkehrspolitik bzw. -planung im Rahmen des Projektes untersucht werden kann. Houten ist
in ihrer Grundstruktur fahrrad- und fuBgangerfreundlich angelegt (Magdelyns 2018).
Wahrend Fullganger und Radfahrer direkte, geradlinige Verbindungen zwischen den
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einzelnen Stadtquartieren sowie in und aus dem Zentrum nutzen kénnen, kann der Kfz-
Verkehr Ziele auBerhalb des jeweiligen Quartiers nur (iber eine RingstraBe erreichen. Dieser
zusatzliche zeitliche und rdumliche Widerstand soll insbesondere die Nutzung des Pkw
innerhalb des Gemeindegebiets unattraktiver machen (Reijndorp, van Amsterdam 2012). Das
Zentrum ist ebenso wie die einzelnen Wohngebiete verkehrsberuhigt. Die Stadt wurde 2008
und 2018 als Fietsstad (Fahrradstadt) ausgezeichnet (Fietsersbond 2008, 2018; van Kleef, te
Lintelo, Wagenbuur 2018).

3 Aufbau der Untersuchung

Das transdisziplindre Forschungsdesign verknlpft ingenieurwissenschaftliche und
politikwissenschaftliche Perspektiven mit den Erfahrungen der Praxis. Dies spiegelt sich auch
in den funf Arbeitspaketen (AP) des Projekts wider (siehe Abbildung 1).

Das erste Arbeitspaket bildet den Grundstein fiir die weitere Arbeit. Neben der Auswahl der
Untersuchungsstadte fur die drei Stadtekategorien, werden Indikatoren fir die Bewertung
entwickelt. Diese umfassen Indikatoren der Verkehrsnachfrage (z.B. Tagesdistanzen pro
Person nach Verkehrsmitteln auf Basis der MiD 2017, Ein- und Auspendlerraten im
Berufsverkehr), der Belastung durch Verkehr (z.B. Anzahl der Verkehrstoten pro Jahr und
100.000 Einwohner) und des Verkehrsangebots (z.B. Liicken in der Radverkehrsfiihrung an
Hauptverkehrsstrallen je km Netzldnge).

Abbildung 1: Arbeitspakete des Forschungsprojektes WIVER

AP 1: Stand der Forschung AP 2: Verkehrsangebote AP 3: Verkehrsnachfrage ﬁ, 4: Verkehrspolitiken im \
und Auswahl der Fall im Stidtevergleich im Stédtevergleich Stadtevergleich
beispiele
+ Entwicklung von Mafistaben zur + Entwicklung Indikatorenset  « Entwicklung Indikatorenset + Sequenzanalyse der verkehrs-
Bewertung der Verkehrsentwick- des Verkehrsangebots und der Verkehrsnachfrage und politischen Prozesse in den
lung und Verkehrspolitik seine Entwicklung ihrer Entwicklung deutschen Fallbeispielen

+ Auswahl der Beispielstadte aus
Deutschland und dem européi- Priifung des Realisierungsgrades und der Wirksamkeit von
schen Ausland Verkehrskonzepten und Malnahmen

+ l|dentifizierung von Gemein-
samkeiten und Unterschieden
der deutschen Beispielstadte

-

-

Prifung der Beispielstadte auf ihre Tragfahigkeit,

Identifizierung von Gemeinsamkeiten und Unterschieden + Identifizierung von Gemein-

samkeiten und Unterschieden

+ Identifizierung der Gemeinsamkeiten von und Unterschiede zwischen den deutschen Bei-
zwischen den Beispiel- und der Referenzstadte \spiel— und Referenzstédten /

AP 5: Verkehrsplanung und Verkehrspolitik: Erfolge und Misserfolge

+ Implementationsstudie: Identifizierung von Erfolgsfaktoren & Hemmnissen einer nachhaltigen
Verkehrsplanung und Verkehrspolitik

+ Empfehlung firr eine nachhaltige Verkehrsplanung und Verkehrspolitik

Ingenieurwissenschaftliche Perspektive I Politikwissenschaftliche Perspektivel

Ingenieur— und politikwissenschaftliche Perspektive

Quelle: eigene Darstellung

Die Arbeitspakete zwei und drei bilden den lberwiegend ingenieurwissenschaftlichen
Projektteil - die Entwicklung des Verkehrsangebotes (AP 2) und der Verkehrsnachfrage (AP 3)
anhand des Indikatoren-Satzes. Der Untersuchung liegen unter anderem Daten aus
Verkehrsbefragungen (z.B. MiD 2017, ADFC-Fahrradklima-Test), Zahl- und Unfalldaten
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zugrunde. Diese Daten werden durch eigene Erhebungen (z.B. Analyse von Luftbildern,
Reisezeiten, Vor-Ort-Erhebungen) erganzt. Diese Arbeitspakete analysieren Stand und
Entwicklungen sowie Gemeinsamkeiten und Unterschiede im Verkehrssektor in und zwischen
den Stadten.

Das vierte Arbeitspaket legt den Fokus auf die politikwissenschaftliche Betrachtung. Mittels
einer Sequenzanalyse werden die verkehrspolitischen Prozesse der deutschen Beispielstadte
in den letzten zehn bis flinfzehn Jahre untersucht und in einzelne Bausteine aufgebrochen.
Besondere oder wichtig erscheinende Bausteine werden detaillierter betrachtet. Die
internationalen Beispielstddte werden aufgrund der unterschiedlichen (kommunal-)
politischen Rahmenbedingungen hier nur am Rande betrachtet. Basierend auf den
Analyseergebnissen kdnnen Gemeinsamkeiten und Unterschiede von verkehrspolitischen
Prozessen vor allem der nationalen Beispielstadte identifiziert werden.

Im letzten Arbeitspaket werden die beiden (ingenieur- und politikwissenschaftlichen)
Perspektiven miteinander verknilipft sowie gemeinsam mit der Praxis reflektiert. Mit Hilfe
einer Implementationsstudie werden Erfolgsfaktoren und Hemmnisse fiir eine nachhaltige
Verkehrsplanung und Verkehrspolitik identifiziert. Dabei werden auch die obengenannten
Erklarungsmuster zur Vereinbarkeit von Verkehrsplanung und Verkehrspolitik beriicksichtigt.

Das Projekt soll einen Beitrag zu einer evidenzbasierten Verkehrsplanung und —politik leisten.
Mit dem kritischen Blick zuriick gilt es, zwischen erfolgreicheren und weniger erfolgreichen
Strategien und Konzepten der Verkehrsplanung und —politik auf kommunaler Ebene zu
unterscheiden, den Blick fiir die Moglichkeiten, aber auch auf die Grenzen kommunaler
Verkehrsplanung und —politik zu scharfen. Die abschlieBenden Empfehlungen fir
erfolgsversprechende Konzepte und Prozesse einer nachhaltigen Verkehrsplanung und
Verkehrspolitik betrachten die Wirksamkeit und Umsetzbarkeit von MaRnahmen und
Konzepten, die Verwaltungsabldufe sowie die Einbindung von zivilgesellschaftlichen Akteuren
und Kommunikationsstrategien.

Das vom Verkehrsministerium des Landes Nordrhein-Westfalen geférderte und mit dem
Zukunftsnetz Mobilitdit NRW kooperierende Projekt startete im Marz 2019 und hat eine
Laufzeit von drei Jahren.
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