Neue Techniken im Verkehr

Zur Bewertung von ManagementmaBnahmen

und neuen Techniken im Verkehr

Manfred Boltze

1. Einfiihrung

Die Entwicklung des Verkehrsaufkom-
mens, die allgemeine Verkehrssitua-
tion in den Stidten und die verbreitete
Zielsetzung einer vom Kraftiahrzeug-
verkehr entlasteten Stadt machen es
heute erfordertich, das Verkehrsma-
nagement') mit einem verstarkten Wil-
‘len zur Kooperation weilerzuentwik-
keln. Vem Erfolg dieser Weiterentwick-
lung hdngen sowohl die Aftraktivitit
unserer Stidie und Regionen als Wirt-
schaftsstandort als auch ihre Qualitit
zum Wohnen, Arbeiten und sonstigen
Aufenthalt ab.
MaBnahmen im Verkehrsmanagement
soliten vor ihrer Umsetzung sorgféliig
bedacht werden. Auf der ohersten,
strategischen Entscheidungsebene
muf} als vorrangige Aufgabe Uberprift
werden, wie weit solche MaBnahmen
zurn Erreichen der politischen und pla-
nerischen Ziele beitragen und wie weit
sie sich in einem Gesamtkonzept sinn-
voll erganzen kdnnen.
Zur Vorbereitung von MaBnahmen im
Verkehrsmanagement sind dement-
sprechend folgende Schritte erforder-
lich:
1. Die grundsatzliche Machbarkeit ist
zu Uberpriifen.
2. Der Nutzen, das heiit, der mégliche

Beitrag zum Erreichen der politi-

schen und planerischen Ziele im
Rahmen eines Gesamtkonzeptes,
ist zu bewerten.

3. Der Aufwand zur Umsetzung ist ab-
zuschéatzen.

4. Aufwand und Nutzen sind gegenein-
ander abzuwagen, bei mehreren
MaBnahmen und begrenztem Bud-
getist eine Prioritatenreihung vorzu-
nehmen.

Diese Schritie sind grundsatzlich auch

erforderfich, wenn zum besseren Ver-

kehrsmanagement neue Techniken
eingefuhrt werden sollen, deren Ent-

'}y Verkehrsmanagement umfabt das Manage-
ment der Verkehrsnachfrage und das Manage-
ment des Verkehrssystems.
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wicklung wesentlich durch das eurgpéi-
sche Forschungsprogramm DRIVE
und durch das Programm der europii-
schen Automobilindusirie PROME-
THEUS vorangetrieben wird (vergleiche
Commission of the European Commu-
nities, 1992, und Prometheus-Office,
1891). Hierbei ist zundchst die eigent-
liche ManagementmaBnahme zu he-
werten (zum Beispiel Verbesserung
der Kraftfahrer-Information). iIm Ab-
schluB daran sind die verschiedenen
technischen Lésungsmaoglichkeiten
auch im Hinblick auf das Zusammen-
wirken im Gesamtsystem zu verglei-
chen.

Die bisherigen Erfahrungen mit Projek-
ten zum Verkehrsmanagement haben
gezeigt, daB eine auf der Ebene der
Strategie durchgefiihrie Bewertung im
Sinne eines Gesamikonzeptes und vor-
ab definierter Ziele sowoh| methodisch
als auch an die Fahigkeit zur Koopera-
tion hohe Anforderungen stellt. in die-
sem Beitrag sollen deshalb einige
Grundgedanken hierzu vorgestellt wer-
den.

2. Ausgangssituation

Das Verkehrsmanagement als ver-
kehrsmittelibergreifendes Gesamtkon-
zept ist in vielen Stadten erst in den
letzten Jahren als zentrale Aufgabe er-
kannt worden. Mit herkdmmlichen Mit-
teln, beispielsweise zur OPNV-Be-
schleunigung und zur Parkraumbewirt-
schaftung, wird inzwischen vielerorts
mit mehr oder weniger groBem Erfolg
versucht, die Verkehrsprobleme zu mil-
dern.

Die Notwendigkeit einer stédrkeren Ko-
operation aller Entscheidungstrager,
neue technische Mdoglichkeiten sowie
eine finanzielle Forderung durch die
Europdische Gemeinschaft haben in
iungster Zeit zu einer neuen Art von
GrofBiprojekten gefihri. In thnen sollen
einerseits neue Verkehrsleittechniken
und Informationstechniken erprobt
oder eingeftihrt werden; andererseits
enthalten diese Projekie gleichzeitig
wichtige MaBinahmen im Verkehrsma-
nagement und werden, wie bei einigen

Projekten die Verwendung des Begrif-
fes im Projektnamen zeigt, in der Regel
auch als ,Management“-Projekte ver-
standen. Tabelle 1 gibt einen Uberblick
Uber die wichtigsten aktuelen Projekte
in deutschen Stidten und macht einige
Unterschiede deutlich.

Zusammenfassend ist darGber hinaus
folgendes festzustellen:

— Alle Projekte beinhalten nicht nur
EinzelmaBnahmen, sondern bau-
steinartig zusammengesetzte MaB-
nahmenbindel. Sie entsprechen in
dieser Hinsicht der Forderung nach
einem verkehrsmitteliibergreifenden
Gesamtkonzept.

- Der Ausgangspunkt der meisten
Projekte fliegt mehr in der Erprobung
oder Einfihrung neuer Techniken
zum besseren Management des
Verkehrssystems als in der Entwick-
fung und Umsetzung von Strategien
zum Management der Verkehrs-
nachfrage. Eine wesentliche Ursa-
che hierfur liegt darin, daB viele Pro-
jekte erst durch Fordermdglichkei-
ten der Europdischen Gemeinschaft
angestoBen wurden. Dies ist zwar
grundsaiziich positiv zu bewerten;
die Zuordnung voen DRIVE zum Di-
rectorate General {BG) X1, das bei
der Kommission der Europdischen
Gemeinschaft fir den Bereich Tele-
kommunikations- und Informations-
techniken zustindig ist, sowie die
sich daraus ergebenden Farde-
rungsbedingungen fir Pilotprojekte
haben jedoch zu einer mehr techni-
schen Ausrichiung der Projekte ge-
fihrt.

— Grundiage der bereits angelaufenen
Projekte bilden in der Regel techni-
sche Machbarkeitsstudien. Diese
enthalten keine formalisierte, nach-
voliziehbare Bewertung von strate-
gischen ManagementmaBnahmen
auf der Grundlage eines Zielkon-
Zeptes, sondern beschrianken sich
bezeichnunsgemaB8 auf eine Pro-
jektdefinition und Uberpriifung der
Machbarkeit.

— Fir eine aufwendigere Bewertung
sind héufig keine Finanzmittel ver-
fugbar.
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— Die Projekte konnten in den meisten
FFalien nicht auf ein Gesamtkonzept
zum Verkehrsmanagement aufbau-
en.

— Soweit es sich bei den MaBnahmen
um die Erprobung oder Einfihrung
neuer Techniken handelt, wurde
bisher vor allem auch kein doku-
mentierter Vergleich mit anderen
moglichen MaBnahmen und Syste-
men durchgefihrt {zum Beispiel
Vergleich und Abgrenzung der Ein-
satzbereiche von Systemen zur
Kraftfahrer-Information dber Baken
oder Uber den digitalen Mobilfunk).

— Teilweise werden technische Syste-
me isoliert als betriebliche MaBnah-
men betrachiet und dementspre-
chend ohne direkten Bezug auf die
planerische Einheit von Bau und Be-
trieb erprobt oder eingefilhrt. Dabei
bleiben auch die Zusammenhénge
zwischen dem Management des
Verkehrssystems und dem Manage-
ment der Verkehrsnachfrage zumin-
dest teilweise unberiicksichtigt.
Grinde hierflr liegen vor allem in
den unterschiedlichen Zustandig-
keiten fir Gesamtplanung und Be-
trieb sowie in der Komplexitédt und
Schwierigkeit der Abstimmung ei-
nes Gesamikonzeptes zum Ver-
kehrsmanagement.

— Bei den meisten Projekten spielt die
Kooperation der bisher teilweise un-
koordiniert vorgehenden Institutio-
nen und Entscheidungstrdger eine
grofe Rolle.

Alle hier genannten Projekie befinden
sich in einer raschen Entwicklung, wo-
bei Fragen der Einordnung von Projekt-
inhalten in ein ganzheitliches Verkehrs-
management und Fragen der Bewer-
tung im Vordergrund stehen missen.

1: Zielsystem

OBERSTE ZIELE

Higrzu werden derzeit zum Teil parallel
Guiachten zu einem integrierten Ver-
kehrsmanagement erarbeitet, und es
wird versucht, die Formen der Koope-
ration zu festigen oder weiterzuent-
wickeln.

Im Ferschungspregramm DRIVE 1 der
Eurcpdischen Gemeinschaft wurden
Hinweise zur Bewertung mit besonde-
rem Bezug auf neue Techniken zum
Verkehrsmanagement dargestellt (Bo-
binger et al, 1991; Lesori et al,
1890; Commission of the European
Communities, 1991). Auch im Pro-
gramm DRIVE 2, in das die meisten
Projekte eingebunden sind, werden
Fragen der Beweriung intensiv disku-
tiert (Topic Group 8: Evaiuation and As-
sessment Methods of Pilot Projects).
Dies soll und kann letztlich jedoch nur
Hinweise zu einer Bewertung liefern,
die sich auf technische Fragen und auf
grundsatzlich mogliche Beitrdge zur
Zielerreichung beschrénkt. Die beson-
deren ortlichen Gegebenheiten und die
besonderen Zielsetzungen im Einzel-
fall machen eine dariiber hinausgehen-
de Bewertung erforderlich.

3. Bewertungsansitze

3.1 Allgemeines

Fir eine Bewertung von Management-
maBnahmen und neuen Techniken im
Verkehr auf der Ebene der Strategie
missen ebenso wie fir andere Bewer-
tungen einige Voraussetzungen erfiilt
sein:

— Es muB Ziele geben, die der Bewer-
tung zugrundeliegen.

— Es muB Kriterien (Indikatoren) ge-
ben, nach denen beweriet wird, ob

und wie weit die verschiedenen
MaBnshmen zum Erreichen dieser
Ziele beitragen.

- E5 muB festgelegt werden, wie weit
die Ziele bei bestimmten Werten
bzw. Ausbildungen der Kriterien er-
reicht werden (Skalierung).

- Wenn es mehrere Kriterien gibt,
mull es eine Regelung geben, ob
und wie die Bewertungen der einzei-
nen Kriterien zu einem Gesamturteil
zusammengefihrt werden (Normie-
rung, Gewichtung, Aggregation).

Fur eine Bewertung auf der Ebene der

Strategie sind insbesondere Verfahren

geeignet, die sich im wesentlichen auf

einfache, plausible Modellrechnungen
oder auf eine Kombination von Intuition
und Sachwissen von Experten und
eventuell auch von politischen Ent-
scheidungstragern stutzen. ,Genaue®
Verfahren, d. h. Verfahren mit zumeist
hoher rechnerischer Genauigkeit, sind
hierfiar kaum geeignet, denn zu viel De-
taillierung kann den Blick far die grund-
sétzlichen Fragen verstellen und erfor-
dert bei einem groBen zu betrachten-
den Problemausschnitt mit vielfaltigen

Wechselwirkungen einen zu grofien

Aufwand. ,Genaue” Verfahren sind

darGber hinaus durchaus nicht immer

wirklich genau. Dies hat verschiedene

Ursachen, zum Beispiel:

— Bei der Gestaltung des Bewertungs-
verfahrens (Definition der Ziele,
Festlegungen der Kriterien, zur Ska-
lierung und zur Aggregation) sind
Subjektivitdt und Ungenauigkeiten
in der Reget nicht zu vermeiden.

— Bei vielen Kriterien sind subjektive
Einschatzungen durch Bearbeiter
bei der Bewertung erforderlich.

— Einer Bewerlung liegt oftmals eine
bestimmie Modellvorsteilung zu-

UNTERZIELE

bessere Nutzung des knappen
Raumes in der Stadt

OBERZIELE

Schonung der natiir-

Verbesserung der Erreichbarkeit und der
Zuganglichkeit

fichen Ressourcen

und Reduzierung der
Umweltbelastungen

Reduzierung des Gesamtverkehrs

Verbesserung der Befriedigung der L

- Verkehrsanla
Qualitit des Mobilitits- gieichméBigere Auslastung von gen
Wohnumfeldes bedurfnisse

Verbesserung der

fitit
Lebensqua Forderung der

Standortguaiitét
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Lfir die Wirtschaft |

Erhdhung der

Reduzierung des motorisierien StraBenverkehrs

Verkehrssicherheit

Férderung des FuBgangetverkehrs und des
Fahrradverkehrs

Verbesserung der
Wirtschaftlichkeit

Férderung der 6ffentlichen Verkehrsbedienung

sozial- und umweltvertragliche Abwicklung des Verkehrs
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grunde, die von der Realitat in man-

chen Punkten abweicht, was auch

das Bewertungsergebnis beeinfluBt.
Beim Vergleich unterschiedlicher tech-
nischer Ldsungsansitze flr dieselbe
Aufgabe {zum Beispiel individuelle
Kraftfahrer-Information Gber ein Baken-
system oder Uber das digitale Mobil-
funknetz} muB man die strategische
Ebene in der Regel verlassen. Es muf
dann mehr im Detaill untersucht wer-
den, ob und unter welchen Umstdnden
die einzeinen Techniken eingesetzt
werden sollten. Hier kommt auch die
Anwendung mathematisch orientierter
Verfahren des Operations Research in
Betracht (Hinweise hierzu siehe MIUl-
ler-Merhach, 1973, sowie FGSV,
1982, 1988 und 1991).
Bei der Wahi des Bewertungsverfah-
rens mufB abgewogen werden, welcher
Aufwand im vorliegenden Fall noch an-
gemessen ist. Neben der Wah! eines
geeigneten Bewertungsverfahrens ist
es auch wichtig, dafl der Aufwand fur
die Bewertung selbst in einem zweck-
gerechten Verhaltnis zu dem Aufwand
steht, der fir das Auffinden von Lésun-
gen getrieben wird. Eine ,genaue” Be-
weartung allein schaift kein gutes Ver-
kehrsmanagement und ersetzt nicht
Kreativitat und Aufwand bei der Suche
nach zielorientierten Losungen.

3.2 Ziele

Die Definition von Zielen ist eine grund-
legende Voraussetzung jeder Bewer-
tung. Um MaBnahmen in Projekten
zum Verkehrsmanagement hinreichend
abzusichern, missen diese Ziele vorab
unter den Entscheidungstrdgern abge-
stimmt werden.
Oberstes Ziel flir ManagementmaBnah-
men ist die Verbesserung der Lebens-
gualitdt, die sich aufschliisseln 1Bt in
die Verbesserung der Qualitat des
Wohnumfeldes und die Verbesserung
der Standortqualitdt flir die Wirtschaft.
Hieraus lassen sich vier Oberziele ab-
leiten, die in der Verkehrsplanung fast
allgemeingultig sind:
~ Schonung der natlriichen Ressour-
cen und Reduzierung der Umwelt-
belastungen,
— Befriedigung der Mobilitdtsbediirf-
nisse,
— Erhéhung der Verkehrssicherheit
und
— Verbesserung der Wirtschaftlichkeit.
Diese Oberziele, die heute breiten Kon-
sens finden und kaum fallspezifisch
sind, mussen im jeweiligen Anwen-
dungsfall auf niedrigeren Zielebenen
konkretisiert werden. Es enisteht eine
Hierarchie der Ziele, ein Zielsystem.
Biid 1 zeigt ein Beispiel fir ein solches
Zielsystem.

Ein groBes Problem besteht darin, da8
mit zunehmender Konkretisierung der
Ziele (und damit auch der zugehérigen
MaBnahmen) der allgemeine Dissens
uber die anzustrebenden Ziele an-
wachst. Alle sind sich einig, daB die
Lebensquaiitdt verbessert werden soli,
jedoch durchaus nicht alle, vor allem
nicht die Betroffenen, wollen daf(ir eine
Beschrénkung in der Benutzung ihres
Autos in Kauf nehmen.
Bei einer Bewertiung von MaBnahmen
im Verkehrsmanagement und von neu-
en Techniken auf der Ebene der Strate-
gie sollte der Zielkatalog zwar mdg-
lichst umfassend gewdhlt werden und
alle refevanien Aspekie erfassen, trotz-
dem aber nicht zu umfangreich sein.
Welche Aspekte ausschlieBlich Fragen
der Machbarkeit betreffen und welche
in ein Bewertungsverfahren einzube-
ziehen sind, muB im Einzelfall entschie-
den werden. Insgesamt sollten folgen-
de Aspekte berlicksichtigt werden:

~ Aspekte der Umweligualitat,

- Aspekte der Verkehrsqualitat (ein-
schlieflich Verkehrssicherheit),

— Aspekte der generellen Verkehrs-
planung, der Stadtplanung und der
regionalen Entwicklung,

— Aspekte der Nutzerakzeptanz,

— soziale Aspekte,

— rechtliche Aspekte,

StraBenverkehrs-
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— politische und verwaltungstechni-
sche Aspekte,

— technische Aspekte der Realisie-
rung,

— Aspekte des Ressourceneinsatzes
{einschiieBlich wirtschaftliche As-
pekte),

— zeitliche Aspekte (méglicher Zeitab-
lauf).

Ein auf so aligemeiner Basis aufgebau-
ter Zielkatalog ist zur Durchfiihrung
eines formalisierten Bewertungsverfah-
rens in aller Regel zu reduzieren, um
ihn einerseits auf die zu untersuchende
MaBnahme auszurichten und um ande-
rerseiis den Mogtichkeiten des gewahl-
ten Verfahrens gerecht zu werden. Ei-
ne groBe Gefahr bei der Auswahl der
Ziele besteht darin, daB sie zu fachspe-
zifisch gewéahit werden. Oft — und fir
eine stark formalisierte Bewertung
auch nahezu notwendigerweise — wer-
den nur diejenigen Ziele beriicksich-
tigt, deren Erreichung man nach ent-
sprechenden Kriterien quantifizieren
oder auch monetarisieren kann. Hier-
durch bleiben nicht guantifizierbare,
meist qualitative Zielbereiche haufig
unbericksichtigt {beispielsweise stadt-
planerische Aspekte), die dann besten-
falis noch nachtraglich in den Entschei-
dungsprozel eingefihrt werden. Dies
ist ein wesentlicher Grund, weshalb fir
eine Bewertung von MaBnahmen im
Verkehrsmanagement auf der Ebene
der Strategie stark formalisierte und
quantifizierende Verfahren nur bedingt
geeignet sind.

Bei der Auswahl der zu untersuchen-
den Ziele ist zu beachten, daf sie un-
tereinander korreliert oder latent syno-
nym sein kdnnen. Obwohl bereits bei
der Entwicklung von Verkehrsmanage-
meni-MaBnahmen darauf geachiet
werden sollte, daB mdglichst geringe
Nachteile auch fiir untergeardnete Zie-
le entstehen, ist es in der Regel doch
nicht zu vermeiden, daB fir ein Verfah-
ren ausgewdhlte Ziele miteinander
konkurrierend oder sogar ganz unver-
traalich sind (Zielkonflikte). Fir die Be-
arbeiter ist es wichtig, sich diese Ver-
héltnisse der Ziele zueinander bewuBt
zu machen. Ein geeignetes Hilfsmittel
hierflr ist die Erstellung einer Zielver-
traglichkeitsmatrix.

3.3 Kriterien

Die der Bewertung zugrundegelegten
Kriterien haben ausschlaggebenden
EinfluB auf das Ergebnis. Neben den
bereits fir die Ziele formulierten Eigen-
schaften mussen Kriterien, um prak-
tisch anwendbar zu sein, weiteren An-
forderungen gerecht werden.

Kriterien missen

— bedeutsam,
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- empfindlich hinsichilich Ver&nde-
rungen,

— umfassend und

— mit vertretbarem Aufwand erfaBbar
sein.

Fiir bestimmte formaiisierte Bewer-
tungsverfahren und insbesondere far
Optimierungsverfahren missen sie

darliber hinaus quantifizierbar sein
(vergleiche hierzu Retzko et al,
1975).

Fir eine Bewertung auf der Ebene der
Strategie besteht das wesentliche Pro-
blem bei der Kriterienauswahl in der
Beschrankung des Untersuchungsaui-
wandes. Es solite zwar eine Quantifi-
zierung zurmindest bei einigen Kriterien
angestrebt werden, zu einem gréfieren
Teil wird sich das Ergebnis jedoch auf
eine Bewertung durch Experten nach
Intuition und Fachwissen stitzen mus-
sen.

Durch einfache, dberschldgliche Mo-
delirechnungen kdnnen beispielsweise
foigende Kriterien mit veriretbarem
Aufwand erfaBbar sein: Fahrzeugkilo-
meter im Netz oder Teilnetz (diiferen-
ziert nach StraBenkategorien), zu er-
wartender Auslastungsgrad oder das
Verhdltnis der Reisezeit mit offentli-
chen Verkehrsmitteln zur Reisezeit im
motorisierten Individualverkehr.

Auf eine Einschatzung durch Experten
nach Intuition und Fachwissen ist man
in der Regel angewiesen, wenn es bei-
spielsweise um Stadiraumqualitit oder
Standortqualitdt fiir die Wirtschaft geht.
Verfahren fir solche Einschatzungen
kdnnen jedoch durchaus auch formali-
siert und dadurch nachvoliziehbar ge-
macht werden. Weil ein solches Ver-
fahren besonders durch Subjekiivitat
geprigt sein kann, solite sich das Er-
gebnis grundsatzlich nicht auf das Ur-
teil einzelner Personen stilizen. Eine
frGhzeitige Beteiligung aller Entschei-
dungstrdger st hierbei besonders
wichtig.

3.4 Skalierung und Gewichtung

Die Skalierung bestimmt das Bewer-
tungsergebnis in starkem MaBe. Bei
Verwendung mehrerer Kriterien st
auch ihre jeweilige Gewichtung von
grofier Bedeutung. Skalierung und Ge-
wichtung sind wegen der rechner-
schen Zusammenhinge als Einheit zu
betrachten. Zur Skalierung gehéren
beispielsweise bei einer Zehn-Punkte-
Skala auch die Festlegungen des Null-
punkies, des Zehnpunktes und des
Verlaufes der Zuordnungskurve dazwi-
schen.

Da Skalierung und Gewichtung grund-
satzlich subjektive Vorgidnge sind,
empfiehlt es sich, ihre Festlegung ab-
zusichern — gegebenenfalis auch un-

ter Einbeziehung der politischen Ent-
scheidungstréager.

Insbesondere bei der strategischen Be-
wertung gibt es oft keine guantitativen
MeBgrofen und keine obiektive Zuord-
nung der MeBwerte beispielsweise in
einer Punkieskala. In solchen Fallen ist
es grundsdtzlich besser, gleich subjek-
tiv Punkte zuzuordnen, als auf dem
Weg Ober MeBgroBen, Gewichtung und
Skatierung zusétzlich subjektiv und
schwer nachvollziehbar zu werten.
Um festzustellen, wie weit die subjektiv
gewdhlite Skalierung und Gewichiung
das Bewertungsergebnis beeinflussen,
sollten zum AbschiuBl des Verfahrens
Sensitivitdtsanalysen durchgefihrt
werden. Durch Verdnderungen in der
Skalierung und Gewichiung wird bei-
spielsweise deutlich, bei welchen Wert-
vorstellungen andere Varianten zur be-
sten Ldsung werden. Eine hohe Emp-
findlichkeit gegentber Verdnderungen
kann - neben einer moglichen Gleich-
wertigkeit der Varianien — auch darauf
hinweisen, dafl keine gut geeigneten
Kriterien gewéahlt wurden.

3.5 Kecoperation

Die Notwendigkeit zur Kooperation bei
der Vorbereitung und Umsetzung von
MaBnahmen im Verkehrsmanagement
ist heute weitgehend anerkannt. Diese
Notwendigkeit gilt vor allem auch fiir
die Bewertung, die ja fir ale Beteilig-
ten dasselbe, positive Ergebnis erbrin-
gen mufB, damit die MaBnahme auch
von allen getragen wird. Die Rolle des
Verkehrsingenieurs als Manager des
Planungsprozesses, auf deren Bedeu-
tung Schniil (1992) hingewiesen hat,
{48t sich auch auf den Bewertungspro-
zef Ubertragen.

Hieraus ergibt sich die Anforderung,
alle relevanten Entscheidungstriger
von Anfang an in die Bewertung von
ManagemenimaBnahmen und auch
von neuen Techniken im Verkehr ein-
zubinden. Es ist zu erwarten, dafl der
PlanungsprozeB dabei deutlich fangsa-
mer ablduft als in einem ,Alleingang”,
weil Konsensbildung nun einmal Zeit
kostel. Andererseits werden die dann
beschlossenen Mafinahmen von allen
getragen und haben Aussicht aui um
so zlgigere Umsetzung.

Die Kunst und Veraniwortung der Ge-
staltung von Projekten zum Verkehrs-
management besteht darin, den Ziel-
konflikt zwischen einer mdglichst um-
fassenden Einbindung von Entschei-
dungstrigern und dem Erhalt der Ar-
beitsfahigkeit im Sinn der verkehrspla-
nerischen Ergebnisse optimal zu 16sen.
Als ein Ansatz hierflr bietet sich eine
mehrstufige Beteiligungshierarchie an,
bei der in kleinen Gruppen konzentriert
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Tabelle 2: Beteiligungshierarchie im Bewertungsverfahren

GREMIEN MITGLIEDER AUFGABEN

Projekisteierung Auftraggeber, evit. | Rahmenvorgaben, Leitziele,
unterstitzt durch Termin{iberwachung
ein Planungsbiiro

Kerngruppe Vertreter der Stadt | Erarbeitung des Bewertungsverfahrens,
und des Landes, Festlegung der Arbeitsgebiete,
Leiter der Arbeits- | Koordinierung der Bearbeitung in den
gebiete, Leiter der Arbeitsgebieten und Zusammentihren der
externen Arbeits- Ergebhisse zu einer integrierten Strategie
gruppe

Sachgebiets- zustindige Aniter sachgebietsbezogene Detaillierung des

Arbeitsgruppen und Behdrden, Bewertungsverfahrens und der zu
Planungsbiiros, untersuchenden MaBnahmen,
Industrievertreter, Durchfahrung der Bewertung
wichtige externe
Berater

externe Entscheidungs- information (ber das Verfahren,

Arbeitsgruppe triager und Einbringen von Anregungen und
betroffene Bedenken, Arbeitsbeitrage zu
Institutionen Sonderfragen

gearbeitet wird, in groBeren Gruppen
jedoch trotzdem Anregungen und Be-
denken von einem umfangreicheren
Kreis Beteiligter eingebracht werden
kénnen. Tabelle 2 zeigt beispiethaft
eine denkbare Struktur zur Beteiligung
an einem solchen Bewertungsverfah-
ren.

4. Schlu

Projekte zur Verbesserung des Ver-
kehrsmanagements und auch zur Er-
probung oder Einflihrung neuer Tech-
niken sind erforderlich. Sie werden
nach den GroBstddten mittelfristig
auch in mittleren und kleineren Stidten
eingesetzt werden. Kein Konzept wird
chne weiteres von einer Stadt zur an-
deren Ubertragbar sein.

Die Bedeutung des Verkehrsmanage-
rments flr unsere Stadte und nicht zu-
letzt die Héhe der Investitionen, die mit
solchen MaBnahmen verbunden sein
kdnnen, machen eine Bewertung auf
der Grundtage der politischen und pla-
nerischen Ziele erforderlich. Methodi-

sche Grundlagen und erprobte Verfah-
ren hierfilr sind verflighar.

Die Ergebnisse einer solchen Bewer-
tung kénnen zu fundierien, eindeutigen
Empfehlungen an die verantwortlichen
Politiker fiihren. Es bleibt aus fachli-
cher Sicht ebenso wie aus Blirgersicht
zu wilnschen, daB der Mut dann aus-
reicht, auch teilweise unpopulire Mag-
nahmen zu ergreifen, die sich letztlich
zwingend aus verkehrspolitischen
Grundsatzentscheidungen und populdr
formulierten, von den meisten getrage-
nen Zielen ergeben.
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