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1 Einfuhrung

Sustainable Urban Mobility Planning (SUMP) hat sich seit der Veroffentlichung des ,Urban Mobility
Package” durch die Europdischen Union im Jahre 2013 europaweit, teilweise auch global, als gute Pra-
xis der ganzheitlichen Mobilitatsplanung etabliert. Dies ist unter anderem dank einer grof3en Zahl von
EU-geforderten Projekten gelungen, die das SUMP-Konzept verbreiteten. Auch einige fachlich spezifi-
scheren ,,SUMP Topic Guides” halfen dabei, diese Planungsmethodik handhabbar zu machen. Einige
EU-Mitgliedsstaaten haben die Entwicklung und Umsetzung von SUMPs fiir Stadte verpflichtend ge-
macht. Ein Sonderbericht des European Court of Auditors im Jahr 2020 schlussfolgerte mit einer drin-
genden Empfehlung, das SUMP-Konzept tiefer und formeller zu verankern. Einige deutsche Bundes-
lander fordern und férdern ihre Kommunen bei der Entwicklung von SUMPs. Mit dem Vorschlag von
Art. 40 b) im Legislativvorschlags der Novellierung der TEN-V Verordnung vom 14. Dezember 2021
sollen die Mitgliedsstaaten ,,die Annahme eines Plans flir nachhaltige stadtische Mobilitat (SUMP) im
Einklang mit Anhang V, der insbesondere MaBnahmen zur Integration der verschiedenen Verkehrstra-
ger, zur Forderung emissionsfreier Mobilitat, einschlieBlich einer nachhaltigen und emissionsfreien
Stadtlogistik, zur Verringerung der Luftverschmutzung und der Larmbelastung und zur Bericksichti-
gung der transeuropaischen Fernverkehrsstrome umfasst” gewahrleisten.

Dies wirft die wichtige Frage auf, wie transparent und rechtssicher festgestellt werden kann, ob ein
stadtischer Mobilitdtsplan den in Annex V genannten Anforderungen geniigt. Dies ist eine zentrale
Ausgangstiberlegung des Projektes , Bestandserhebung und -analyse in Bezug auf nachhaltige urbane
Mobilitétspldne (Sustainable Urban Mobility Plans - SUMPs) in deutschen Kommunen mit (iber 100.000
Einwohnern”. Das Konsortium, das dieses Forschungsprojekt im Auftrag des Bundesministeriums fir
Digitales und Verkehr (BMDV) durchfiihrt, besteht aus Rupprecht Consult (Konsortialfiihrer), dem
Deutschen Institut fur Urbanistik (DIfU) und der VDI/VDE-IT.

Die Konsortialpartner teilen die Uberzeugung, dass ein guter SUMP das Fundament bilden kann, um
das Mobilitatssystem einer Stadt deutlich nachhaltiger zu machen. Insofern geht es in diesem For-
schungsprojekt nicht nur um die Erfiillung der Annex V-Anforderungen, sondern auch darum, empi-
risch basierte Empfehlungen zu generieren, damit deutsche Kommunen auf deren Weg zur Nachhal-
tigkeit und Klimaneutralitat bestmoglich unterstiitzt werden kénnen. Neben dem Annex V werden
auch , weitere diesbeziigliche KOM-Richtlinien fiir einen SUMP* berlicksichtigt sowie auch sonstige
einschlagige Empfehlungen und Handreichungen, z. B. der Forschungsgesellschaft flr Strafen- und
Verkehrswesen e. V. (FGSV), in die Arbeit einbezogen.

Der vorliegende Bericht ist der Abschlussbericht des Gesamtprojektes, das am 16.10.2023 startete und
— nach offizieller Verlangerung vom 31.01.2023 — bis Ende Juni 2023 terminiert war. Zur Kontextuali-
sierung scheint es angebracht, die Projektstruktur kurz in Erinnerung zu rufen.



Demnach startete das Projekt mit der Ent-
wicklung eines klar artikulierten Kriterienkata-
loges, der eine transparente Bewertung er-
moglicht, ob ein existierender Mobilitatsplan
die SUMP-Anforderungen erfillt oder nicht.
Dieser Schritt war das zentrale Ziel von AP1.
Unter anderem aufgrund von Uberzeugenden
Anregungen von Vertretungen von Kommu-
nen und Bundeslandern wurde der Kritierien-
katalog eng entlang des existierenden SUMP-
Self Assessment entwickelt. Dazu mussten vor
allem Schwellwerte definiert werden, ab de- AP

. . . .. Analyse sonstiger Pline
nen ein Kriterium als erfillt gelten kann. Au-

RBerdem mussten einige Kriterien komplett Empfehlungen

neu entwickelt werden, weil entsprechende
Anforderungen in Annex V der TEN-Verord-
nung artikuliert sind, im SUMP-Self Assess-
ment allerdings keine Erwadhnung finden.

Diese Arbeiten miindeten in einen separaten
Bericht, der am 13.12.2022 dem BMDV Uber-
geben wurde. Im Nachgang wurden wenige

Kriterien im Dialog mit dem BMDV noch nachgescharft und kamen in den darauffolgenden Arbeitspa-
keten so zum Einsatz.

Abbildung 1: Ablaufdiagramm des Projektes

Im Rahmen des zweiten Arbeitspaketes wurden sodann die Mobilitatsplane von 84 Stadten und einer
Region? in einem sehr arbeitsaufwiandigen Verfahren manuell analysiert. Da einige Stadte ihre Mobili-
tatsplanung kumulativ in mehreren Planen dargelegt haben, mussten letztlich 120 Pléane entlang der
in AP1 entwickelten Kriterienkatalogs bewertet werden. Weitere Details zum methodischen Vorgehen
sowie zu den AP-Ergebnissen werden im folgenden Kapitel separat dargestellt.

In Kapitel 3 werden letztlich die Ergebnisse aus AP3 vorgestellt. Mit diesem Arbeitspaket wurden zwei
grundsatzliche Ziele verfolgt: Zum einen wurde analysiert, ob bzw. wie jene Plane, die nicht als ,voll-
wertiger” SUMP gelten kdnnen, moglicherweise durch nachtragliche MalRnahmen doch noch zu einem
SUMP werden kénnten. Dies geschah durch eine sogenannte ,Distanz-zum-Ziel“-Analyse. Zum ande-
ren wurden aus allen vorangegangenen Arbeitsschritten Empfehlungen fiir das BMDV abgeleitet, um
dessen Bemiihungen fiir die Entwicklung eines zielfiilhrenden nationalen Unterstiitzungsprogramms
bestmoglich zu unterstiitzen.

1 84 Stadte wurden betrachtet. Zudem ist der Mobilitatsplan der Region Frankfurt/Main einbezogen worden.



2 Bestandserhebung SUMPs

2.1 Recherche der Mobilitéiitspléiine

Im AP2 wurden die Mobilitatsplane der 77 TEN-Stadte und 7 restlichen deutschen GroRstddte (lber
100.000 Ew.) recherchiert und ausgewertet. In der Liste sind 84 Stadte und eine Region aufgefihrt,
weil Frankfurt am Main als Stadt und Region mit separaten Planen enthalten ist. Zu den 85 Stddten
(bzw. Region) wurden 154 Mobilitatsplane erfasst und 120 Mobilitatsplane letztlich analysiert.

Fiir die erfassten Plane wurde eine Excel-Tabelle , Stadteliste und Planverfligbarkeit.xlsx” erstellt. Ne-
ben den Namen der Stadt, |hrer Einwohnerzahl und Angaben zum Raumtyp wurden bzgl. der Plane
Titel, Verfugbarkeit, URL, Kontaktdaten u.a.m. erfasst.

Die Recherche der Mobilitdtsplane gestaltete sich sehr aufwéandig, da es im Gegensatz zu anderen EU-
Staaten keine zentrale Plattform mit Informationen zu solchen Pldanen in Deutschland gibt. Die Mobili-
tatsplane wurden zum grofSten Teil im Internet recherchiert. In einigen Fallen wurde telefonisch nach-
gefragt und dann meist die aktuellen Plane durch die betreffenden Stadtverwaltungen zur Verfiigung
gestellt. In sehr wenigen Fallen gab es keine gliltigen Mobilitatsplane.

Eine weitere Schwierigkeit ist die nicht vorhandene Normung von stadtischen Mobilitdtsplanen. Fir
die Stadte ergab die Recherche verschiedene Arten von Mobilitatsplanen. Planen mit Titeln wie Ver-
kehrsentwicklungsplan, Mobilitatsplan, Stadtentwicklungsplan Verkehr, Mobilitatskonzept, Mobilitat
u. a. entsprachen grundsatzlich den geforderten SUMP oder VEP-Kriterien. AuRerdem lagen bei vielen
Stadten zusatzlich sogenannte Green City Plane (GCP) vor. Diese wurden ebenfalls mit einbezogen bei
der Bewertung. Oft erfiillten diese aber nur wenigen Kriterien unseres SUMP-Bewertungsrasters (s.
AP1). In einige Fallen lagen noch weitere giiltige Plane mit Mobilitdtsbezug vor. In diesen Fallen waren
das meist ein GCP, ein Mobilitatsplan und eine Teilfortschreibung des letzteren oder ein Klimaschutz-
konzept mit Mobilitatsteil. Rein sektorale Plane wie Lairmminderungsplane, Luftreinhaltepldane, Nah-
verkehrsplane, Klimaschutzplane u. 4. wurden nicht bericksichtigt.

Bei den Stadten mit mehr als einem Plan wurde gepriift, ob sich die Pldane erganzen und so diese Plane
zusammen als ein Gesamtwerk zu bewerten sind. In diesen 16 Fillen/Stadten ist das in der Bewer-
tungstabelle mit “Summe Plannr. X, Plannr. Y, ...” gekennzeichnet.

2.2 Bewertungsmethode

2.2.1 Bewertungstabelle

Nach der Fassung der Plane wurden als nachster Schritt diese Plane anhand des SUMP-Bewertungs-
raster aus dem AP1 analysiert. Fiir die Bewertung wurde eine Excel-Tabelle erstellt. In der SUMP-Be-
wertungstabelle wurden pro Stadt und Plan fiir die 32 Fragen des Bewertungsrasters die zutreffenden
Antwortkriterien mit einem ”x” eingetragen. (s. Abbildung unten)



Abbildung 2: Aufbau der SUMP-Bewertungstabelle.xlsx, TAB “Bewertung”
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Wie bereits im Bericht zu AP1 bzgl. des SUMP-Bewertungsrasters beschrieben sind die Bewertungs-
malstidbe in 8 Themenfelder und 32 Fragen gegliedert, die die verschiedenen notwendigen Inhalte
eines SUMP umfassen. Zu den Fragen wurden jeweils Antwortmoglichkeiten erganzt, um so die SUMP-
Kriterien abbilden zu kénnen. Diese Antworten/Kriterien sind in 3 Gruppen gegliedert:

Muss-Kriterium fir alle Stadte Alle blauen Antworten mussen erfiillt/angekreuzt sein,
um das Kriterium zu erfillen.

O Muss-Kriterium fir groRe Stddte | Alle blauen und orangen Antworten mussen erfiillt/ange-
/ urban nodes (falls zutreffend) kreuzt sein, um das Kriterium zu erfillen.

Bonuskriterium (falls zutreffend) | Gelbe Antworten fiihren zu Bonuspunkten.

Nach dem oben abgebildeten Schema wurden die Plane von den Projektpartnern bewertet. Neben
Erlduterungen zu den Bewertungen wurden jeweils die Bewertungsergebnisse der Frage als N=nein,
Y=ja und B=Bonus, wenn neben den Muss-Kriterien zusétzlich die Bonus-Kriterien erfiillt wurden. Die
Bonuspunkte haben bisher keine Bedeutung fiir die Gesamtbewertung der Mobilitatsplane. Vor und
wahrend der Bewertung der einzelnen Plane wurden in einem sehr arbeitsintensiven Prozess Abstim-
mungen zur Kalibrierung eines gemeinsamen Verstandnisses zur Bewertung der einzelnen Antworten
zu den Bewertungsfragen/Kriterien durchgefihrt.

Plane, die veraltet sind, also deren Giltigkeit abgelaufen ist, wurden nicht bewertet. Auch in Fallen bei
denen Stadte aktuell an einem Plan arbeiten, dieser ab nicht abgeschlossen ist, konnte dieser nicht in
die Bewertung einbezogen werden. In einem Fall war der Plan schon fertig, es fehlte aber noch der
Beschluss des Stadtrates. Diesen Plan haben wir bewertet aber bzgl. der Beschlusslage konnte nur ein

“Nein” eingetragen werden (Frage 18).



In einem weiteren TAB , Auswertung” wurden dann die Ergebnisse der Fragen zusammengefasst pro
Stadt und Plan. Damit wurde der Erfiillungsgrad in Prozent der positiv bewerteten Fragen berechnet.
AulRerdem wurde eine Gewichtung der Kriterien durchgefiihrt. Dabei wurde beriicksichtigt, wie essen-
tiell die jeweilige Fragestellung fiir einen SUMP ist. Mit dieser Gewichtung wurde dann der gewichtete
Erfillungsgrad berechnet. Dieser weicht aber in den meisten Fallen nur unwesentlich vom ungewich-
teten Grad der Erfiillung ab. Die Gewichtung der Kriterien wird im Kap. 2.2.3 genauer beschrieben.

Abbildung 3: Aufbau der SUMP-Bewertungstabelle.xlsx, TAB Auswertung
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Bei der Bewertung stellten sich verschiedene Schwierigkeiten heraus. In die Bewertung konnten nur
die Dokumente einflieRen, die verfligbar waren, also die im Internet veréffentlichten Berichte der Mo-
bilitatsplane. Einige Stadte haben keinen einheitlichen Mobilitdtsplan erstellt, sondern erstellen meh-
rere Plane, die die nachhaltige Mobilitatsplanung betreffen. Ein Beispiel zeigt die Korrespondenz im
Kasten unten. In Einzelfdllen konnten durch intensive Suche und telefonische Kontakte weitere Be-
richte erfasst werden.

Sehr geehrter Herr xxx,

leider sind wir beim Ausfillen der Umfrage bereits an der ersten Frage gescheitert, da Sie davon ausgehen,
dass bereits ein SUMP bzw. VEP o0.4. vorliegt. Die ist bei der Stadt XXX nicht der Fall. Da wir eine Vielzahl an
unterschiedlichen Planwerken (siehe Grafik) erarbeitet haben (vom NVP, Giber regionale V-Konzepte bis hin
zu informellen sektorbezogenen Pldanen), ist es uns nicht moglich, an der Umfrage teilzunehmen. Fir weitere
Riickfragen stehen wir ihnen gerne zur Verfiigung.

Mit freundlichen GriiRen

i.A. XXX

Sehr geehrter Herr XXX,

in Prinzip ist es nicht schadlich, wenn ein solches Planwerk als Clusterwerk vorliegt, wie in lhrem Fall, falls es
diese zusammen sich ergdnzen, so wie ich das verstehe. Gern kénnen Sie auf Grundlage dieser Pléne die Fra-
gen beantworten bzw. unsere Eintrdge korrigieren. Wir haben den Fragebogen vorausgefiillt auf Grundlage
der Angaben aus dem "Green City Plan XXX Masterplan M3". Da wiirden sicher in einigen Fragen die Antwor-
ten zu den Kriterien angepasst, spricht verbessert werden miissen. Gern schreiben Sie in den Kommentar,
auf welchen Plan sich das jeweils bezieht.

Viele GriiRe

Arndt




Die groRte Schwierigkeit bestand aber darin, dass die Berichte zu den Planen nicht standardisiert sind.
Die Berichte haben sehr unterschiedliche Qualitat. Einige Berichte stellen eher die Ergebnisse fir eine
breite Offentlichkeit und die Offentlichkeitsarbeit zur Verfiigung und weniger zu den Prozessen der
Erarbeitung der Mobilitatsplane. So finden sich dort nicht alle Angaben zu den verschiedenen Themen-
feldern des Bewertungsrasters. Andere Berichte legen vor allem einen Schwerpunkt auf die Darstel-
lung der Strategien und der MalRknahmen. Insofern war es nur moglich die Daten aus den Berichten in
die Bewertung einflieRBen zu lassen und nicht in jedem Fall die tatsachliche Qualitat des Mobilitatsplans
bewerten zu konnen, weil bestimmte Aspekte in den Berichten nicht dargestellt sind. Das betraf vor
allem das Themenfeld Partizipation, weil die Prozesse zu diesem Themenfeld oft am Anfang der Auf-
stellung der Mobilitatsplane stattfindet und deren Beschreibung dann spater oft nicht Eingang in die
finalen Berichte zu den Mobilitdtsplanen findet. Nur in Einzelfdllen konnten durch telefonischen Kon-
takt, weitere oder neuere Berichte oder Zusatzinformationen zu den vorhandenen Berichten recher-
chiert werden. Gerade bei adlteren Berichten zu den Mobilitatsplanen waren die neuen, nun fir die
Verkehrsplanung zustandigen Mitarbeiter nicht in der Lage zu den Prozessen der friiheren Planerstel-
lung Auskunft zu geben. Kommentare zu den Bewertungskriterien der einzelnen Plane der Stadte sind
in der Datei Bewertungstabelle.xls TAB Bewertung in der jeweiligen Spalte ,Erlduterungen / Begrin-
dungen” entsprechend vermerkt worden.

2.2.2 Online-Umfrage zur Selbstbewertung der Stadte
Methodische Beschreibung der Online-Umfrage

Zur Validierung unserer Bewertung und um noch Liicken fillen zu kénnen, wurde eine Online-Umfrage
fur die Stadte durchgefiihrt. Dazu wurde ein Fragebogen anhand der Fragen/Kriterien des Bewertungs-
rasters erstellt und mit den vom Konsortium vergebenen Bewertungen vorausgefiillt. Die Umfrage ver-
wendete dasselbe Bewertungsraster wie die expertinnen- und expertenbasierten Planbewertung
(siehe 2.2.1). Bei Stadten, die mehr als einen Plan haben, wurden diese entweder zusammengefasst
(16-mal der Fall) oder derjenige Plan ausgewdhlt, der am umfassendsten war. Dadurch blieben 842
Plane Gbrig, die entsprechend der Planbewertung bereits vorausgefiillt waren. Die Stadte waren nun
eingeladen, diese Bewertungen kritisch zu betrachten und ggf. zu andern. Falls die Bewertungen ge-
andert wurden, waren die Kommunen angehalten kurze Begriindungen dazu in den Online-Fragebo-
gen einzutragen.

Die Anschriften der Umfrageteilnehmenden wurden aus der friiheren Planrecherche (siehe Kap. 2.1)
Ubernommen. Fehlende Anschriften wurden durch eine Internetrecherche ergénzt. Es ergab sich ein
Ricklauf von 27 auswertbaren Antworten.

Wie auch bei der Bewertung im Konsortium bestand auch bei der Umfrage die Gefahr, dass verschie-
dene Personen in verschiedenen Kommunen die einzelnen Kriterien und Antwortoptionen verschie-
den interpretieren. Der Vorteil einer Bewertung durch Expertinnen und Experten ist, dass wir uns in
vielen Austauschrunden auf eine bestimmte Interpretation geeinigt haben (,Kalibrierung”). So einen
Prozess haben die Befragten in den Kommunen nicht durchlaufen. Auf der anderen Seite besteht in
der Umfrage der Vorteil der Selbsteinschatzung. Dadurch kénnen Wissen und Fakten offengelegt wer-
den, die (aus welchen Griinden auch immer) in der schriftlichen Version des Plans nicht erwdhnt wur-

2 Es wurde nur die Region Frankfurt RheinMain, nicht aber die Stadt Frankfurt am Main angeschrieben



den. Wie oben schon erwahnt, sind die Berichte zu den Mobilitatsplanen von unterschiedlichem Um-
fang und Qualitat, was nicht immer die richtigen Rickschlisse auf die Mobilitatsplane zuldsst. Eine
Nicht-Erwdhnung von bestimmten Aspekten bedeutet nicht automatisch, dass etwas nicht gemacht
wurde bei der Aufstellung des Mobilitatsplans.

Ergebnisse der Umfrage

Allgemein kann festgehalten werden, dass die an der Umfrage teilnehmenden Stddte die Erreichung
mehrerer Kriterien selbstkritischer eingestuft haben als das Konsortium dies aufgrund der Analyse der
Plandokumente tat. Besonders die Bewertungsfragen/Kriterien 14 (Okologisierung der Verkehrs-
flotte), 15 (Verringerung der Verkehrsbelastung) und 16 (abgedeckter raumlicher Bereich) wurde in
der Einschatzung von acht Stadten selbstkritischer wahrgenommen. Eine durchschnittlich positivere
Selbsteinschatzung wurde bei 8 Kriterien festgestellt, wobei besonders Kriterium 31 (Beteiligung der
kommunalen Amter) und 29 (Verweis auf lokale Strategien & Pldne) hervorstechen. Abbildung 4 illus-
triert das Ergebnis.

Abbildung 4: Verdanderungen der SUMP-Kriterienerfiillung pro Kriterium durch die Selbstauskunft der Stadte in der Um-
frage im Vergleich zur Bewertung durch das Konsortium

Veranderungen der Kriterienerfiillung durch die Umfrage pro Frage, n=27

10 Kalbatain

sehdizuny
m positiver

B Gelbsizie-
sehidtrung

‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ H ‘ ‘| | N
a‘ll‘llll |I|II‘I‘I| Illll‘l‘lllllllll‘lIll‘ll
7

12 3 4 5 & 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 1% 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32

[¥]

Anzahl der veranderten Kriterien
F-Y

Kriteriennummer des Bewertungskatalogs

Auf der Ebene der teilnehmenden Stadte ergibt sich eine ausgewogenere Verteilung hinsichtlich posi-
tiverer versus kritischerer Selbsteinschatzung der SUMP-Kriterien (13 vs. 9). Auffallig sind hier jedoch
die Extreme. So stuften sich drei Stadte in mindestens der Halfte der Kriterien selbst kritischer ein als
das Konsortium dies basierend auf der Analyse der Plandokumente tat.

Abbildung 5: Verdnderungen der SUMP-Kriterienerfiillung pro Stadt durch die Selbstauskunft der Stddte in der Umfrage
im Vergleich zur Bewertung durch das Konsortium
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Die Stadte wurden in der Umfrage gebeten, etwaige Anderungen in Kommentaren zu begriinden. Am
haufigsten wurde dazu angegeben, dass Bearbeitung oder Umsetzung des Kriteriums noch nicht er-
folgt beziehungsweise abgeschlossen ist, dass das Kriterium aufRerhalb des Aufgabengebiets der Stadt
liegt und dass Mittel (finanziell, Daten etc.), das Kriterium umzusetzen, fehlen.

2.2.3 Auswertung der SUMP-Bewertungstabelle

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse der Bewertungen der SUMP-Kriterien durch das Konsortium
dargestellt. Ergebnisse bzgl. der SUMP-Bewertungskriterien:

Die Ergebnisse bzgl. der Erflllungsgrade pro Kriterium sind sehr unterschiedlich und variieren zwischen
7 % (Frage 30: Wurde der Plan in Koordination und Konsultation mit anderen Planungsebenen entwi-
ckelt?) und 78 % (Frage 9: Nicht-motorisierter Verkehr: Beinhaltet der SUMP-MalRnahmen zur Steige-
rung der Attraktivitat des FuB- und/oder Radverkehrs?). s. Abbildung unten.

Abbildung 6: Erfiillungsgrad der SUMP-Bewertungsfragen/Kriterien

Erfiillungsgrad SUMP-Bewertungskriterien, Endergebnis, alle
angeschriebenen Stadte n=84

100%

40%

30%

ox I I |

10% I I

0% 1
2345

6 7 8 9 10111213141516 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32

Erfilllungsgrad
u
2

=

Kriteriennummer des Bewertungskatalogs

Die einzelnen SUMP-Bewertungsfragen/Kriterien sind zu Themenfelder gebiindelt (vgl. dazu Zwischen-
bericht zu AP1). Fir die Erfiillungsgrade der Themenfelder werden die Mittelwerte der Erflllungsgrade
der dazugehorigen SUMP-Bewertungsfragen/Kriterien gebildet.

Wie weiter oben schon beschrieben, sind die Werte fir das Themenfeld 1 ,,Partizipation” (Fragen 1 bis
5) besonders niedrig, weil offenbar die Beteiligungsprozesse am Anfang der Mobilitatsplanerstellung
festgelegt werden und oft spater nicht mehr oder nicht ausreichend im Bericht des Mobilitdtsplans
beschrieben werden. Darauf deuten auch die Ergebnisse der Umfrage hin. Hier werden immerhin drei
von den flnf Fragen im Themenfeld 1 deutlicher positiver bewertet von den Stadten als vom Konsor-
tium, welches nur auf Grundlage der Plane bewerten konnte. (s. Abbildung 4)
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Abbildung 7: Erfullungsgrad der SUMP-Bewertungskriterien pro Themenfeld
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Neben dem Themenfeld 1, Partizipation” verfliigen auch die Themenfelder 11, vertikale Kooperation”
(Frage 30) und 7 ,Funktionalitdt im TEN-V Netzwerk” (Frage 22) (iber einen geringen Erfiillungsgrad (s.
Abbildung 7). Die drei Themenfelder werden offenbar noch nicht ausreichend hoch bewertet bei der
Erstellung von nachhaltigen Mobilitdtsplanen.

AuBerdem wurden in weniger als 50 % der Stadte die Kriterien der Themenfelder 4 ,,Beriicksichtigung
des rdumlichen Einzugsbereichs — FUA” (Fragen 16 und 17) und 8 ,Monitoring & Evaluation” (Fragen
23 bis 25) erfiillt. Auch hier ist zu vermuten, dass die Wichtigkeit dieser Themen momentan noch nicht
ausreichend wahrgenommen werden. Im Themenfeld 8 ,Monitoring & Evaluation” liegt der Verdacht
wieder nah, dass Konzepte bzgl. Monitoring und Evaluation oft nicht im Bericht zum Mobilitatsplan
beschrieben wurden. Denn in der Umfrage wurden zumindest Fragen 23 ,,Wurden im SUMP messbare
und zeitgebundene Zielwerte festgelegt, die es ermoglichen Fortschritte beim Erreichen seiner Mobi-
litatsziele zu messen?” und 24 ,Welche Evaluationsmethoden werden normalerweise verwendet, um
die Umsetzung von MobilitatsmaBnahmen zu bewerten?” von den antwortenden Stadten weit positi-
ver bewertet als vom Konsortium auf Grund der vorliegenden Plane. (s. Abbildung 5).

Im Falle der Green City Plane stellte sich heraus, dass die meisten Plane nicht den Bewertungskriterien
fir SUMP entsprechen. Vor allem fehlt es bei diesen Planen an der Integration in andere Plane, an
Beteiligungsverfahren sowie an Beriicksichtigung der vertikalen und horizontalen Kooperation.

2.2.4 Ergebnis bzgl. der Stidte

Wie weiter oben schon dargestellt hatte keine Kommune mit ihren Planen 100 % aller SUMP-Kriterien
erflllt. Es gibt 2 Stadte mit Gber 90 % und 8 Stadte mit 80 % und mehr sowie 12 mit 70 % und mehr.
Weniger als die Halfte der Plane erflllt 50 % der Bewertungskriterien nicht.

Um ein differenzierteres Bild der einzelnen SUMP-Plane zu erhalten, wurde eine Gewichtung der ein-
zelnen Kriterien durchgefihrt. In einem ersten Schritt berieten sich die drei Organisationen intern Gber
die Wichtigkeit der einzelnen Kriterien und wiesen diesen ein Gewicht zwischen eins und zehn zu. Aus
diesen drei Gewichten wurde zunachst ein Mittelwert gebildet. AnschlieRend wurde in einem dialogi-
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schen Verfahren (iber die Gewichtung derjenigen Kriterien gesprochen, die eine hohe Standardabwei-
chung aufwiesen, also den Punkten, bei denen die Fachexpertise der drei Organisationen auseinander-
ging. Da die urspriingliche Gewichtung aber kaum zu Veranderungen gefiihrt hat, wurde diese weiter
gespreizt. Auch die gespreizte Gewichtung fiihrt nur zu kleinen Veranderungen: Lediglich eine zusatz-
liche Stadt kommt Uber den Schwellenwert von 70 %.

Abbildung 8: Erfiillungsgrad fiir den gesamten Plan

Erfiil-
MUE 1 <=10% | <=20% | <=30% | <=40% | <=50% | <=60% | <=70% | <=80% | <=90%
lungsgrad <=100%
Anzahl -, 5 15 11 16 13 17 5 6 2
der Plane
Afsum- |05 | 90 | 85 70 | s9 | 43 30 | 13 8 2
miert
Planen, die sich erganzen, wurden zusammen als Summenplédne bewertet. (s. Kap. 2.2.1) Einige Stadte haben
jedoch Planen mit Mobilitatsbezug, die nicht zusammengefasst werden kénnen. Diese Plane gehen in die
Berechnung hier parallel ein.

Eine noch weitere Spreizung wiirde zwar das Ergebnis der Gewichtung verstarken, dadurch wiirden
aber diejenigen Kriterien, die ein kleines Gewicht erhalten haben, bedeutungslos werden. Deshalb
wurde davon abgesehen.

2.3  Stadt-Steckbriefe

Die im AP2.2 zusammengetragenen Ergebnisse der kriteriengestlitzten Analyse und Bewertung der
Plane, die in AP2.2 ausgewertet und grafisch dargestellt wurden, sollen im AP2.3 als Steckbriefe auf-
bereitet werden. Das Angebot sieht hierzu vor, dass jede untersuchte Stadt einen Steckbrief erhalt,
der den Erfullungsgrad der SUMP-Kriterien darstellt. Die Steckbriefe, die individuell an die Stadte
adressiert sind, enthalten eine tabellarische Darstellung der fiir die Bewertung relevanten 32 Kriterien
und deren Erfiillungssituationen. Hierbei wurden einige Fragen mit Mehrfachauswahl umformuliert,
sodass bindre Antworten (Ja/ Nein) zur jeweiligen Erfullungssituation fiir jedes Kriterium festgehalten
werden konnten. Abhangig von der Anzahl der erfillten Kriterien wird der prozentuale Erfillungsgrad
der SUMP-Kriterien visuell anhand eines, der Tabelle angefligten, Farbverlaufes verdeutlicht. Der ta-
bellarische Aufbau des Steckbriefs als auch die farbliche Darstellung des Erfullungsgrades der SUMP-
Kriterien in Prozent tragen zur niedrigschwelligen Visualisierung der zusammengetragenen Informati-
onen bei. Ein kurzer Verweis auf weitere Empfehlungen zur nachtraglichen Erfillung der SUMP-Krite-
rien, die im Rahmen des Projektes zusammengetragen werden, schlieBt den Steckbrief. Fiir Plane, die
mit 0 % bewertet wurden, sind keine Steckbriefe erstellt worden.

Beispielhaft befindet sich anbei der fiir Berlin erstellte Steckbrief:

Beispiel fiir den Stadtsteckbrief

Im Rahmen eines BMDV-Projektes hat ein Konsortium aus Rupprecht Consult, VDI/VDE-IT und dem
Deutschen Institut fir Urbanistik Kriterien eines guten SUMP entwickelt und anschlieBend die Mobili-
tatsplane aller urban nodes entsprechend kriterienbasiert untersucht. Das BMDV hat diesen Kriterien-
katalog gutgeheillen. Das Ergebnis fiir Berlin finden Sie auf den folgenden Seiten.
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Stadtsteckbrief Berlin

Die Basis unserer Analyse ist/sind Berlins Plan/Pldne mit dem Titel/den Titeln ,,Stadtentwicklungsplan
Mobilitat und Verkehr Berlin 2030“.

Kriterien Waurde das Kriterium
erfullt?
Ja Nein
1. Werden alle relevanten Akteure in den SUMP-Entwicklungsprozess ein- X
bezogen?
2. Wurde der Schlussentwurf des SUMP auf jede relevante Weise verof- X

fentlicht und diskutiert, um Interessensgruppen und der Offentlichkeit die
Moglichkeit fir Kommentare zu geben?

3. Waren alle relevanten Akteure an der Analyse der Mobilitatssituation X
und der Priorisierung der Probleme beteiligt?

4. Waren alle relevanten Akteure an der der Entwicklung des Mobilitats- X
leitbildes und den langfristigen Zielen beteiligt?

5. Waren alle relevanten Akteure an der Auswahl der Mallnhahmen betei- X
ligt?

6. Definiert der SUMP klare Mobilitatsziele zur Losung der wichtigsten X
Probleme?

7. Enthalt der SUMP ein von weiten Kreisen getragenes langfristiges Mo- X
bilitatsleitbild?

8. Offentliche Verkehrsmittel: Beschreibt der SUMP, wie die Qualitat, Ver- X

knipfung und Zuginglichkeit des OPNVs verbessert werden kénnen (z. B.
in Bezug auf Infrastruktur, Fahrzeuge und Dienstleistungen)?

9. Nicht-motorisierter Verkehr: Beinhaltet der SUMP MaRnahmen zur X
Steigerung der Attraktivitat des FuR- und/oder Radverkehrs?

10. Verkehrssicherheit: Beinhaltet der SUMP Malnahmen zur Verbesse- X
rung der Sicherheit aller Verkehrstrager?

11. Motorisierter Individualverkehr (flieBend + ruhend): Untersucht der X

SUMP das Potenzial fiir eine Umverteilung des StraRenraums vom MIV
hin zu anderen Verkehrsmitteln oder Nutzungen, die die Lebensqualitat
der Stadt erhéhen?

12. Stadtische Logistik: Beinhaltet der SUMP MalRnahmen zur Verbesse- X
rung der Effizienz und Nachhaltigkeit der Stadtlogistik und des Giterver-

kehrs?

13. Mobilitatsmanagement: Beinhaltet der SUMP MalRnahmen zur Férde- X

rung eines nachhaltigen Reiseverhaltens bestimmter Zielgruppen (z. B.
schulisches oder betriebliches Mobilititsmanagement)?

14. Beinhaltet der vorliegende Mobilitdtsplan MaRRnahmen zur Férderung X
der Okologisierung der urbanen Flotte (Engl. Original: ,greening of the ur-
ban fleet“)?

15. Beinhaltet der vorliegende Mobilitdtsplan MaRRnahmen zur Verringe- X
rung der Verkehrsiiberlastung (Engl. Original ,alleviate congestion”)?

16. Deckt der strategische Mobilitatsplan/SUMP den relevanten raumli- X
chen Bereich ab?

17. Deckt der strategische Mobilitatsplan/SUMP den relevanten raumli- X
chen Bereich ab?

18. Waren alle relevanten Behoérden im Plangebiet des SUMP regelmaRig X

am Planungsprozess beteiligt?
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19. Haben die Entscheidungstrager/innen, Verwaltungsspitze und weite- X
ren verantwortlichen Hauptakteure eine formelle Vereinbarung lber die
Zustandigkeiten, den Zeitplan und die Finanzierung der MaBnahmenums-
etzung getroffen?

20. Wurden die relevanten Methoden verwendet, um den potenziellen X
Beitrag von MaRnahmen zur Erreichung des vereinbarten Leitbilds und
der Mobilitatsziele zu bewerten?

21. Enthalt der SUMP alle relevanten MalBnahmentypen? X
22. Multimodalitat: Beinhaltet der SUMP Malinahmen zur Erleichterung X
multimodaler Mobilitat, die mehrere Verkehrsmittel kombinieren?

23. Berlicksichtigt der Mobilitatsplan MalRnahmen, die zur Verbesserung X

der Personen- und Guterverkehrsfliisse insbesondere im transeuropai-
schen Verkehrsnetz fiihren, damit ein nahtloser Verkehr im Transit durch
stadtische Knoten, bei deren Umgehung oder ihrer Anbindung gewahr-

leistet ist?

24. Wurden im SUMP messbare und zeitgebundene Zielwerte festgelegt, X
die es ermdglichen Fortschritte beim Erreichen seiner Mobilitatsziele zu

messen?

25. Werden normalerweise alle relevanten Evaluationsmethoden verwen- X
det, um die Umsetzung von MobilitatsmalRnahmen zu bewerten?

26. Bericksichtigt der vorliegende Mobilitatsplan alle relevanten messba- X
ren Indikatoren?

27. Wurden fir den SUMP die zu beriicksichtigenden mobilitatsrelevan- X
ten Themen analysiert?

28. Wurden fiir den SUMP alle relevanten Verkehrstrager bezlglich ihrer X
Probleme analysiert?

29. Sind alle relevanten Mobilitatstrends fiir den SUMP analysiert wor- X
den?

30. Verweist der SUMP auf alle relevanten lokalen Strategien und Plane? X
31. Wurde der Plan in Koordination und Konsultation mit anderen Pla- X
nungsebenen entwickelt?

32. Waren alle relevanten kommunalen Amter im SUMP-Entwicklungs- X

team vertreten, das sich regelmaRig traf?

Erfallungsgrad der SUMP-Kriterien (in Prozent):

0 bis 10 bis 20 bis 30 bis 40 bis 50 bis 60 bis 70 bis 80 bis 90 bis
<10 <20 <30 <40 <50 <60 <70 <80 <90 100
X

Falls Berlin in absehbarer Zeit eine Fortschreibung seiner Mobilitatsplanung beabsichtigt, verweisen
wir auf ein Dokument, in dem Empfehlungen artikuliert werden, wie einige der Kriterien unter Um-
standen nachtraglich erfullt werden kénnen. Falls Berlin im Begriff ist, einen komplett neuen Mobili-
tatsplan zu entwickeln, ist es ebenfalls ratsam, diese Empfehlungen in Betracht zu ziehen, um einen
Plan zu haben, der die Anforderungen an einen SUMP erfiillt und somit effektiv zum Erreichen einer
nachhaltigen Mobilitat beitragen kann.
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3 Qualitative Analyse sonstiger Mobilitatspldne

3.1 Methode der qualitativen Analyse der Mobilitéitsplédne

In AP2 wurde erhoben, welche Kommunen mit mehr als 100.000 Einwohnerinnen und Einwohnern
bzw. die zu einem urbanen Knoten gehdren bereits Mobilitatsplane besitzen und welche davon die
Anforderungen eines SUMP gemal} AP1-Kriterien erfiillen. Fiir die Plane, die noch keine vollwertigen
SUMP darstellen, wurde in AP3 untersucht, wie ,weit weg” die existierenden Plane von einer vollen
Kriterienerfullung entfernt sind und ob bzw. durch welche MaBnahmen die einzelnen Mobilitatsplane
zu einem vollwertigen SUMP ergdnzt werden kdnnen. Dieses Vorgehen ist schematisch im unteren
Bereich der Abbildung 1 dargestellt.

Uber die reine Analyse hinausgehend, war urspriinglich die Erstellung eines konstruktiven , Katalogs
von stadtspezifischen Upgrade Planen” als Schwerpunkt von AP3 vorgesehen. In jedem dieser Plane
hatten , stadtspezifische” Mallnahmen benannt werden sollen, die helfen kdnnten, die bisher nicht
erfiillten SUMP-Kriterien in absehbarer Zeit zu erreichen. Dabei sollten Synergiepotentiale mit existie-
renden Starken sowie MaRRnahmen und Angebote auf Lander- und Bundesebene berlicksichtigt wer-
den. Dieses geplante Vorgehen stellte sich im Projektverlauf als praktisch nicht durchfiihrbar und als
inhaltlich nicht sinnvoll heraus. Grund dafiir war, dass sich drei zentrale Vermutungen, die das Konsor-
tium zum Zeitpunkt der Angebotserstellung hegte, im Laufe des Projektes als nicht gegeben heraus-
stellten:

e Zum einen war vermutet worden, dass die Plane von nur wenigen Stadten als Nicht-SUMP einge-
stuft werden wirden. Die Analyseergebnisse aus AP2 fiihrten allerdings zur Schlussfolgerung, dass
die Mobilitdtsplane der meisten deutschen Stadte nicht alle Anforderungen eines SUMP (gemal
AP1 Kriterienkatalog) erfiillen. Dies héatte es erforderlich gemacht, fiir nahezu alle untersuchten
Stadte einen stadtspezifischen Upgrade-Plan zu erstellen; dies wére aus Zeit- und Ressourcengriin-
den nicht moglich gewesen.

Das Konsortium war davon ausgegangen, dass die untersuchten Plane die meisten der gesuchten
Informationen enthielten, die bendtigt werden, um zu beurteilen, ob die verschiedenen Kriterien
erfillt sind. Bei einigen Kriterien —vor allem beziglich der Nennung von bestimmten MaBnahmen-
typen — traf dies zu. Die Beschreibung und Dokumentation des Planerstellungsprozesses war in
vielen Plandokumenten jedoch deutlich lickenhaft. Dies reduzierte die methodische Robustheit
der planbasierten Bewertung und erhdhte das Risiko, evtl. unnétige Empfehlungen zu artikulieren.

e Das Projektteam nahm an, dass sich die meisten Kommunen an der Umfrage zur Liickenfillung
(AP2) aus eigenem Interesse beteiligen wiirden; dies hatte die Robustheit der Bewertungen enorm
gestarkt. Trotz intensiver Kommunikations- und Werbungsarbeit gingen bis zum 20.06.2023 aller-
dings nur 27 Antworten von 84 angeschriebenen Kommunen ein. Aufgrund des kleinen Umfangs
der Grundgesamtheit von 84 ist die Antworterstichprobe von 27 zu gering, um reprasentative Aus-
sagen zuzulassen. Die Umfrage konnte auf der anderen Seite immerhin bei ca. einem Drittel der
analysierten Stadte Liicken in der Bewertung fiillen.

Vor diesem Hintergrund fiel die Entscheidung, die vorhandenen Energien nicht in die Entwicklung von
stadtspezifischen ,Upgrade-Planen” fiir nahezu alle untersuchten Stadte zu investieren, sondern statt-
dessen nach wiederkehrenden Mustern der Nicht-Erflillung zu suchen. Besonderes Augenmerk wurde
dabei daraufgelegt, wie viele der untersuchten Plane die jeweiligen Kriterien erfiillen bzw. nicht erfl-
len. Das Ergebnis ist ein Dokument, das grundsétzliche Uberlegungen beinhaltet, ob und wie ein bisher
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nicht-erfilltes Kriterium durch nachtragliche Aktivitaten erfiillt werden kénnte. Dabei wurde auch be-
ricksichtigt, inwieweit Best Practice Beispiele darauf hindeuten, welchen Grad der ,,Machbarkeit” be-
stimmte Empfehlungen zugeschrieben werden kénnen.

Interessierte Kommunen sind eingeladen, sich daran zu orientieren, um in einem ersten Schritt selbst
festzustellen, ob bestimmte Kriterien evtl. zwar erbracht aber nicht im Plan dokumentiert wurden. In
einem zweiten Schritt kdnnen dann Handlungsempfehlungen fiir tatsachlich nicht erfiillte Kriterien ab-
gelesen werden. Die Bewertung der stadtspezifischen Relevanz obliegt dabei selbstredend der jewei-
ligen Kommune.

Grundsatzliches zum Konzept der Weiterentwicklung

Das entscheidende Konzept beim beschriebenen Vorgehen ist die Idee der Weiterentwicklung oder
»Nacherfillbarkeit” von bisher unerfiillten Kriterien. Zur lllustration mag folgendes einfaches Beispiel
dienen:

Um das Kriterium ,, Welche der folgenden MafSnahmentypen enthdlt der SUMP?“ zu erfillen, mis-
sen Mallnahmen aus allen folgenden Typen im Mobilitdtsplan erwdahnt werden:

e Technische Mafinahmen (z. B. Smart Cards fiir den OPNV)

e Infrastrukturmafinahmen (z. B. Radwege, Neugestaltung éffentlicher Rdume)
e Rechtliche Mafinahmen (z. B. Parkraumsatzung, Raumplanung)

e Weiche Mafinahmen (z. B. Kampagnen fiir Verkehrssicherheit)

Der mogliche Grad der Nacherfillbarkeit bei diesem Kriterium erscheint relativ hoch, weil ein még-
licherweise fehlender Mallnahmentyp bei einer Weiterentwicklung oder Fortschreibung des Plans

relativ leicht hinzugefiigt werden kann.

Der Prozess zur Bestimmung der moglichen Nacherfillung durch eine Weiterentwicklung des Plans
innerhalb des Konsortiums verlief in einem iterativen, dialogischen Verfahren. Dazu fanden unter an-
derem mehrere Tele-Konferenzen statt, jeweils unter Beteiligung von Senior-Mitarbeitenden aller drei
beteiligten Organisationen. In einer ersten Besprechung verstandigte man sich grundséatzlich auf ein
gleiches Verstandnis des Weiterentwicklungs-Konzeptes. Im Anschluss starteten jeweils organisation-
interne Abstimmungen mit dem Zweck, sich auf eine Zahl zwischen 1 und 10 zu einigen, die angibt, ob
ein Kriterium nicht (1) oder relativ gut (10) nacherfillbar ist. In einem zweiten Schritt wurden die Stan-
dardabweichungen zwischen den organisationsspezifischen Einschdtzungen ermittelt, um den grofRten
Diskussions- und Abstimmungsbedarf zu ermitteln. Dieser wurde durch weitere Tele-Konferenzen ge-
deckt, in denen die Projektbeteiligten ihr Verstdandnis und ihre Einschatzungen begriinden und schliel3-
lich kalibrieren konnten.

Grundsatzlich wurde dabei die Annahme getroffen, dass Mobilitatsplane fortgeschrieben oder erganzt
werden kénnen — andernfalls ware jegliche Nacherfillbarkeit ausgeschlossen. Eine wesentliche Er-
kenntnis dieses Austauschs war, dass Kriterien, die die Qualitdt des Planungsprozesses an sich betref-
fen insbesondere dann nicht nacherfillbar sind, wenn sie friihe Planungsschritte betreffen und wenn
wesentliche weitere Elemente eines Plans darauf aufbauen. Gleiches gilt beim Vergleich mit einem
Gebdude, dessen Fundament nachtraglich nicht verandert werden kann. Solche Kriterien wurden im
oben beschriebenen Prozess entsprechend mit sehr niedrigen Werten zwischen 1 und 4 bewertet;
dementsprechend wurden sie auch bei der Entwicklung von Handlungsempfehlungen nicht beriick-
sichtigt.
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Die praktisch und realistisch nacherfiillbaren Kriterien und entsprechende Uberlegungen zur Weiter-
entwicklung werden im Folgenden einzeln erlautert.

Zur Erlauterung der farblichen Codierung der Antwortoptionen:

Muss-Kriterien fir alle Stadte
Bonus-Kriterien
Muss-Kriterium nur fir groRe Stadte (urban nodes oder liber 100.000 Einwohner)

Diese Informationen sind unvermeidliche Informationen aus dem Zwischenbericht nach Abschluss von AP1

3.2 Quadlifizierung der Mobilitéitspléine

Die Projektpartner sind bei der Angebotserstellung davon ausgegangen, dass eine hohe Zahl von Pla-
nen die SUMP-Kriterien erfillt. Aufgrund der in vorherigen Arbeitspakten dargestellten Ergebnisse, die
zeigen, dass nur sehr wenige Stadte Uber Plane verfiigen, die die SUMP-Kriterien erfillen, werden
nachfolgend in jedem Themenfeld fiir jedes Kriterium die Moéglichkeiten der ,Nacherfillbarkeit” durch
eine Weiterentwicklung des Plans untersucht. Hierflir wurde eine Gewichtung von 1 (nicht nacherfill-
bar) bis 10 (gut nacherfiillbar) eingesetzt (s. auch Kapitel 3.1). Ab einem Wert von 5 geht das Konsor-
tium von der generellen Moglichkeit der Nacherfillbarkeit durch Weiterentwicklung aus.

Themenfeld 1 - Partizipation

Kriterium 1: | Welche der folgenden Akteure haben Sie in den SUMP-Entwicklungsprozess einbe-
zogen?
Antwort- Keine | Blirgerin-| For- |Lokale Interes-| Verbande, die | Lokale | Ver- | Ver- Regionale Ak-
ootionen: nen und |schungs-| sen-gruppen | “ungeschutzte Wirt-  |kehrs-| kehrspo- | teure (z. B. Inte-
p ' Birger | einrich- | (z. B. Taxifah- | Verkehrsteil- |schaftsver-| be- lZEINN - <ccncverbande
tungen | rer-, Radfah- | nehmer" ver- bande |triebe|und/oder| ;s benachbar-
rer- und Um- |treten (z. B. Kin- Ret- T (TR
weltschutzver-| der, behinderte tungs- oder regionale
A d altere Men- i
bénde) o zcE:) & dienste Verkehrsbetriebe
oder -behorden)
Grad der 1-3
Nacherfill-
barkeit:
Der Grad der Nacherfillbarkeit liegt unter 5. Somit ist eine Nacherflllung nicht moglich.
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Kriterium2: | In welcher Weise haben Sie den Schlussentwurf des SUMP veroffentlicht und disku-
tiert, um Interessengruppen und der Offentlichkeit die Méglichkeit fiir Kommentare
zu geben?

Antwort- Er wurde nicht verdf- | Er wurde aus- Er  |Er wurde online(Der SUMP wurde| Der SUMP wurde den

obtionen: fentlicht gewdhlten In- | wurde veréffer_!tlicht online den Bir- | Biirgerinnen und Biir-

P ' teressengrup- | online [und die Offent-| gerinnen und gern im Rahmen meh-
pen vorge- | verdf- | lichkeit konnte | Burgern vorge-
. ) ) rerer Veranstaltungen
stellt und mit | fent- | ihn kommen- | stellt und mit I dmi
ihnen disku- licht tieren ihnen diskutiert vorgestellt und mit
tiert ihnen diskutiert

Grad der 7-8

Nacherfiill-

barkeit:

Im Falle einer, in den nachsten 1-2 Jahren geplanten, Fortschreibung ist es sehr zu empfehlen, den
Schlussentwurf der Fortschreibung 6ffentlich zur Verfliigung zu stellen, damit betroffene Interes-
sensgruppen, Stakeholder, Birgerinnen und Bilirger wichtige Kommentare beisteuern kénnen. lde-
alerweise geschieht dies in mehreren 6ffentlichen physischen Veranstaltungen. Eventuell kommt
auch eine online Veroffentlichung in Frage in Kombination mit einer live online Veranstaltung. Rein
schriftliche, asynchrone Kommentierungsmoglichkeiten sollten zusatzlich angeboten werden, kon-
nen aber nicht alleine zur Kriterienerfiillung dienen.

Kriterium 3:

Wer war an der Analyse der Mobilitatssituation und der Priorisierung von

Problemen beteiligt?

Antwortoptionen:

Die fuir Mobili-
tats-planung zu-
standige Abtei-

lung

Andere
Abtei-
lungen

Vertreter der Zivil-

gesellschaft (z. B.
in einem Pla-
nungs-workshop)

Biirgerinnen und Birger
(z. B. 6ffentliche Infor-
mationsveranstaltung

oder Online-Beteili-
gung)

Regionale Planungs-

behérde und/oder

andere Kommunen
der Stadtregion

barkeit:

Grad der Nacherfiill-

Der Grad der Nacherfillbarkeit liegt unter 5. Somit ist eine Nacherfillung nicht moéglich.

lung

nungs-work-
shop)

staltung oder Online-
beteiligung

Kriterium 4: Wer war an der Entwicklung von Mobilitatsleitbild und langfristigen Zie-
len beteiligt?

Antwortoptionen: Die fiir Mobili- | Andere | Vertreter der Zi- | Birgerinnen und Bir- | Regionale Planungs-
tatsplanung zu- | Abtei- |vilgesellschaft (z.| ger (z. B. 6ffentliche |pehsrde und/oder an-
standige Abtei- | lungen | B.in einem Pla- | Informations-veran- | jore Kommunen der

Stadtregion

barkeit:

Grad der Nacherfiill-

Der Grad der Nacherfillbarkeit liegt unter 5. Somit ist eine Nacherfillung nicht moglich.
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Kriterium 5: Wer war an der Auswahl der Mallnahmen beteiligt?
Antwortoptionen: Die fur Mobili-| Andere |Vertreter der Zi- | Birgerinnen und Biir- | Regionale Planungsbe-
tatsplanung | Ab-teilun- | vilgesellschaft | ger (z. B. 6ffentliche |hsrde und/oder andere
zustandige gen (z. B.in einem | Informations-veran- |yommunen der Stadtre-
Abteilung Planungs-work- | staltung oder Online- .
" gion
shop) beteiligung
Grad der Nacherfiill- 5
barkeit:

Falls eine Aktualisierung bzw. Fortschreibung des Mobilitdtsplans vorgesehen ist, ist dringend zu
empfehlen, ein moglichst breites Spektrum an Akteuren in den Prozess der Suche, Priorisierung und
Auswahl von MaRnahmen einzubeziehen. Zwingend erforderlich ist die Einbeziehung der fiir Mobi-
litatsfragen zustandigen Abteilung in der Verwaltung, aber auch von moglichst allen anderen Fach-
abteilungen, denn Mobilitat ist wesensgemal ein Querschnittsthema. Daher wird ein SUMP auch
immer als ,integrierte" Planungsmethodik bezeichnet. Ebenfalls unabdingbar ist die Einbeziehung
von Vertretungen der Zivilgesellschaft), von Bilirgerinnen und Blirgern in geeigneten Beteiligungs-
formaten (offline und online).

Fur Stadte mit einem nennenswerten Verflechtungsraum / Pendlereinzugsgebiet (bzw. fir Kommu-
nen, die selbst Teil eines Verflechtungsraumes einer anderen Kommune sind) sind auch die entspre-
chenden Nachbarkommunen und regionalen Planungsbehdrden in die Auswahl der Mallnahmen
einzubeziehen.

Mit einer Fortschreibung kann auch eine gedanderte MaRnahmenauswahl verbunden. Dies ist
ebenso der Fall, wenn sich zum Beispiel die Rahmenbedingungen andern.

Themenfeld 2 - Zieldefinition / Vision

Kriterium 6: Definiert der SUMP klare Mobilitatsziele zur Losung der wichtigsten Prob-
leme?
Antwortoptionen: Keine | Ziele die nicht Gber | Ziele fur ei- Ziele fir die | Umfassender Zielkatalog,
Ziele de- | den derzeitigen Trend | nige der Prob-| meisten Prob- | der alle wichtigen Prob-
finiert hinausgehen leme leme e eclessian:
Grad der Nacherfiill- 2-3
barkeit:

Der Grad der Nacherfillbarkeit liegt unter 5. Somit ist eine Nacherflllung nicht moglich.

Kriterium 7: Enthalt der SUMP ein von weiten Kreisen getragenes langfristiges Mobili-
tatsleitbild?

Antwortoptionen: Der SUMP | Das Leitbild | Das Leitbild | Das Leitbild wird von | Das Leitbild wird von der
enthalt wird nur | wird von der |der gesamten Verwal- | gesamten Verwaltung und

kein Mobi-| vom Ver- |gesamten Ver-| tungund Teilen der | gar Mehrheit der Stadtge-
litatsleit- | kehrsamt |waltung getra-| Stadtgesellschaft ge-
- sellschaft getragen
bild getragen gen tragen
Grad der Nacherfiill- 5
barkeit:

Falls sich der existierende Mobilitdtsplan nicht an einem ibergeordneten Leitbild (d.h. eine explizite
Artikulation einer stadtgesellschaftlich erwiinschten Mobilitdtszukunft) orientiert, kann es durchaus
sinnvoll sein, ein solches Leitbild auch noch im Nachgang und unter Einbeziehung aller relevanten
Akteure zu entwickeln, um sicherzustellen, dass es von einer breiten Mehrheit der Stadtgesellschaft
und der Verwaltung getragen wird.

Im Anschluss ist eine schonungslose Priifung erforderlich, um festzustellen, ob die bereits definier-
ten MaRnahmen tatsachlich geeignet sind, dieses Leitbild effizient und effektiv zu erreichen. Falls
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dies der Fall ist, kann das so entwickelte Leitbild in der Tat als Richtschnur und Legitimation aller
weiteren Aktivitaten gelten. Falls allerdings das so entwickelte Leitbild andere MaRnahmen erfor-
derlich macht als jene, die bereits ausgewahlt wurden, ist der gesamte Planungsprozess erneut beim
SUMP-Schritt 6 (Ziele und Indikatoren festlegen) zu beginnen. Dariiber hinaus kdnnen Anpassungen
auch in anderen Teilen des SUMP notwendig werden, um das Leitbild erreichen zu kénnen.
Denkbar ist auch ein weiterer Fall, bei dem zwar ein Leitbild existiert (und das auch als Richtschnur
fiir die Definition von Indikatoren und fir die Auswahl von MaRnahmen diente), das aber nicht von
einer breiten Mehrheit der Stadtgesellschaft und Verwaltung getragen wird. In diesem Fall ist die
komplette Neuentwicklung eines konsensfahigeren Leitbildes erforderlich.

Themenfeld 3 - Inhaltliche Themen der Vision

Kriterium 8: Offentliche Verkehrsmittel: Beschreibt der SUMP, wie die Qualitat, Ver-
kniipfung und Zugianglichkeit des OPNVs verbessert werden kdnnen (z. B.
in Bezug auf Infrastruktur, Fahrzeuge und Dienstleistungen)?

Antwortoptionen: Uberhaupt nicht | In geringem Um- | In moderatem | In hohem MaRe | In sehr hohem
fang Umfang MaRe

Grad der Nacherfiill- 7

barkeit:

Immerhin (bzw. nur) 55% aller analysierten Mobilitatsplane haben dieses Kriterium erfillt, das als
essentiell fr einen vollwertigen SUMP gilt. Im Falle einer Nichterfillung ist es zumindest denkbar,
dass OPNV-Themen prominente Beachtung in einer Fortschreibung des Mobilititsplans finden. Da-
bei miissen klare Aussagen getroffen werden wie die Qualitat, Verknipfung und Zuganglichkeit des
OPNVs mit einem eindeutig operationalisierten Umsetzungsprogramm verbessert werden. Dabei
missen verschiedenen Aspekte wie Infrastruktur, Fahrzeuge, Linienfihrung, Ticketpreise, Dienst-
leistungen, Informationswege, Apps u.v.m. beachtet werden.

Kommunen, die ihren Mobilitatsplan entsprechend fortschreiben, kénnen dabei auf diverse the-
menspezifische Datenbanken als Inspirationsquellen durch Good Practice Beispiele zurlckgreifen,
etwa auf das Férderprogramm DKV des BMDV.

Kriterium 9: Nicht-motorisierter Verkehr: Beinhaltet der SUMP-MaRnahmen zur Stei-
gerung der Attraktivitdt des FuR- und/oder Radverkehrs?
Antwortoptionen: Uberhaupt nicht | In geringem Um- | In moderatem | In hohem MaRe | In sehr hohem
fang Umfang MaRe
Grad der Nacherfiill- 7-8
barkeit:

32% der analysierten Mobilitdtspldane erfiillen dieses Kriterium nicht. Nacherfillbar ware es nur
durch eine grindliche Fortschreibung des Plans, in der klare und verbindliche MaRnahmen zur Stei-
gerung der Attraktivitat des FuR- und/oder Radverkehrs niedergeschrieben werden.

Malnahmen zum Fullverkehr sind z. B. in der Veroffentlichung "Bauer: So geht's. FuRverkehr in
Stadten neu denken und umsetzen, Difu 2019" zu finden. Zum Radverkehr gibt es umfangreiche
Sammlungen auf dem ehemaligen Fahrradportal jetzt https://www.mobilitaetsforum.bund.de oder
unter https://www.adfc.de/themen/experten/kommunen-und-aktive/sofortmassnahmen-radver-
kehr-foerdern.

Kriterium 10: Verkehrssicherheit: Beinhaltet der SUMP-MalRnahmen zur Verbesserung

der Sicherheit aller Verkehrstrager?
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In sehr hohem
Male

In moderatem | In hohem MaRe?*

Umfang3

Uberhaupt nicht | In geringem Um-

fang

Antwortoptionen:

Grad der Nacherfiill-
barkeit:

6-7

Dieses Kriterium kann in begrenztem Mal$ als nacherfiillbar gelten, sofern eine Kommune in abseh-
barer Zeit eine Fortschreibung ihres Mobilitdtsplans vorsieht, bei der dann Verkehrssicherheitsthe-
men fir alle Verkehrstrager dezidiert berilcksichtigt und mit konkreten MaBnahmen hinterlegt wer-
den.

Aus der Analyse in diesem Projekt kdnnen unter anderem Hannover und Kassel als gute Beispiele
genannt werden. Dariber hinaus erarbeitet das Deutsche Institut fiir Urbanistik Lésungen in dem
folgenden Projekt: Experimentierrdume und Anséatze nachhaltiger Verkehrspolitik | Deutsches Insti-
tut far Urbanistik (difu.de)

Sammlungen von MaRnahmen sind zum Beispiel unter den folgenden Links zu finden:
https://bmdv.bund.de/DE/Themen/Mobilitaet/Strasse/Sicherheit-Strassenverkehr/sicherheit-
strassenverkehr.html,

https://www.udv.de,
https://www.dguv.de/de/praevention/themen-a-z/verkehrssicherheit/index.jsp,
https://www.dvr.de/, https://changing-cities.org/schlagwort/verkehrssicherheit/

Kriterium 11: Motorisierter Individualverkehr (flieRend + ruhend): Untersucht der SUMP
das Potenzial fir eine Umverteilung des Stralenraums vom MIV hin zu an-

deren Verkehrsmitteln oder Nutzungen, die die Lebensqualitdt der Stadt

erhéhen?
Antwortoptionen: Uberhaupt nicht | In geringem Um- | In moderatem | In hohem MaRe | In sehr hohem
fang Umfang MaRe
Grad der Nacherfiill- 7
barkeit:

Dieses Kriterium kann innerhalb bestimmter Grenzen nachtraglich erbracht werden, wenn eine
Planfortschreibung klare und belastbare Aussagen trifft, zur Umverteilung des StraRenraums vom
MIV hin zu anderen Verkehrsmitteln bzw. zu anderen Nutzungen des 6ffentlichen Raums, die die
Lebensqualitdt der Stadt erhdéhen.

Nachfolgend eine Auswahl an Projekten, die sich mit diesem Thema befassen: MUV — MalRnahmen
zur Umwidmung von Verkehrsflachen (IKEM), DP 21 Flachengerechtigkeit und die Verteilung des
offentlichen StraRenraums in Berlin (TU Berlin), MONASTA - Modellvorhaben nachhaltige Stadtmo-
bilitdt unter besonderer Berlicksichtigung der Aufteilung des StraBenraums (Planersocietat),

Gute Beispiele etwa auf https://urbanaccessregulations.eu

Kriterium 12: Stadtische Logistik: Beinhaltet der SUMP-MalRnahmen zur Verbesserung

der Effizienz und Nachhaltigkeit der Stadtlogistik und des Giiterverkehrs?

Antwortoptionen:

Uberhaupt nicht

In geringem Um-
fang

In moderatem
Umfang

In hohem Male

In sehr hohem
Male

Grad der Nacherfiill-
barkeit:

Falls ein Mobilitatsplan keine MalRnahmen zur Verbesserung der Effizienz und Nachhaltigkeit der
Stadtlogistik und des Guiterverkehrs beinhaltet, lasst sich dies unter Umstanden noch nachtraglich
in eine Planfortschreibung erreichen.

3 Fir kleine Stadte gilt: "moderat" = ausreichend und "hoch" = Bonus

4 Fir groRe Stadte gilt: "hoch" = ausreichend und "sehr hoch" = Bonus
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Gute Beispiele bieten https://www.eltis.org/topics/urban-freightcity-logistics und https://www.ci-
tylogistics.org , https://sustainablemobility.iclei.org/ecologistics-initiative

Darliber hinaus kénnen diese Studien und Praxisbeispiele Unterstiitzung bieten:

Studie des BMDV: Die Veranderungen des gewerblichen Lieferverkehrs und dessen Auswirkungen
auf die stadtische Logistik

pwc: Die Verdnderungen des gewerblichen Lieferverkehrs und dessen Auswirkungen auf die stadti-
sche Logistik

Umweltbundesamt: Urbane Logistik — Herausforderungen fiir Kommunen - Auswertung und Ergeb-
nisbericht einer Online-Befragung

Fraunhofer IML, LNC: Die Veranderungen des gewerblichen Lieferverkehrs und dessen Auswirkun-
gen auf die stadtische Logistik — Praxisbeispiele

Kriterium 13: Mobilitatsmanagement: Beinhaltet der SUMP-Malinahmen zur Férde-
rung eines nachhaltigen Reiseverhaltens bestimmter Zielgruppen (z. B.

schulisches oder betriebliches Mobilitdtsmanagement)?

In moderatem | In hohem MaRe | In sehr hohem Male

Umfang

Uberhaupt
nicht

In geringem Um-
fang

Antwortoptionen:

Grad der Nacherfiill- Nicht relevant

barkeit:

Die Frage der Nacherfillbarkeit stellt sich bei diesem Kriterium nicht, weil keine der Antwortoptio-
nen als Muss-Kriterium erachtet wird. Mobilitatsplane, die in moderatem oder h6herem Umfang
,MaBnahmen zur Férderung eines nachhaltigen Reiseverhaltens bestimmter Zielgruppen” beinhal-
ten, kénnen als besonders gut gelten. Entsprechend kann Kommunen die Botschaft gegeben wer-
den, dass sie im Falle einer Planfortschreibung Bonus-Punkte fiir solche MaRnahmen erhalten kon-
nen.

Eine Beispielsammlung bietet: www.epomm.eu, https://depomm.de

Beinhaltet der vorliegende Mobilitdtsplan MalRnahmen zur Férderung
der Okologisierung® der urbanen Flotte

Kriterium 14:

Antwortoptionen: Mindestens 2 Antwortoptionen missen zutreffen

Auf- und Ausbau der | Finanzielle Forderung | Erteilung von Sonder- | Informations- |Wei-
Ladeinfrastruktur fiir | der Beschaffung von |[rechten fiir Null-Emis-| kampagnen |tere
Null-Emissions-Fahr- | Null-Emissions-Fahrzeu- | sions-Fahrzeuge (z. B. | Gber die Vor-
zeuge (z. B. elektrisch | gen (z. B. elektrisch Erlaubnis zur Benut- | teile von Null-
oder mit Wasserstoff | oder mit Wasserstoff | zung von Busspuren, Emissions-
betriebene Fahr- betriebene Fahrzeuge) | Zufahrtsgenehmigun- | Fahrzeugen.
zeuge). gen, ...)

Grad der Nacherfiill-
barkeit:

Nacherfillbar wére dieses Kriterium nur durch eine griindliche Fortschreibung eines Mobilitats-
plans, der ausdriickliche MaBnahmen zur Férderung der Okologisierung der urbanen Flotte beinhal-
tet. Die oben genannten Antwortoptionen dienen hierbei als Orientierung und Inspiration fiir mog-

liche MaBnahmen.

Weitere gute Beispiele in https://www.mobilitaetsforum.bund.de

5> Englisches Original: "greening of the urban fleet".
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Kriterium 15:

Beinhaltet der vorliegende Mobilitatsplan MaBnahmen zur Verringerung

der Verkehrsiiberlastung®?

Antwortoptionen:

Mindestens 2 Antwortoptionen mussen zutreffen

Urban Vehicle Access | Raumplanerische Intelli- | Zonen mit ver- | Weitere | Weitere
Regulation (siehe ReveAL|MaRnahmen (15 mi-|gente Ver-| pflichtender pas- pas-
Klassifikation: https://civi- | nute city oder dhnli- |kehrssteu-|ISA-Nutzung (In-| sende | sende
tas-revealeu/about/ap- | (o planungsan- erung | telligent Speed | MaR- | MaR-
proach/) . X
satze) Assistance) [nahme...| nahme

Grad der Nacherfiill-
barkeit:

7-8

Dieses Kriterium kann durchaus als nacherfiillbar angesehen werden, wenn eine Kommune in ab-
sehbarer Zeit eine Fortschreibung ihres Mobilitatsplans durchfiihrt, bei der MaBnahmen zur Verrin-

gerung der Verkehrsiberlastung klar benannt und operationalisiert werden.
Beispielsammlung: https://depomm.de, https://urbanaccessregulations.eu

Themenfeld 4 - Beriicksichtigung des raumlichen Einzugsbereichs - FUA

Kriterium 16: Welchen rdumlichen Bereich deckt der strategische Mobilitatsplan/SUMP
ab?

Antwortoptionen: Stadt- Verwal- Funktionale Stadtregion (d.h. die Kernstadt (Metropol)Region
zentrum | tungsgren- | mitsamt ihres durch die Hauptpendlerstréme |groRer als die Pend-

zen der definierten Verflechtungsraums, auch Agglo- lerrene
Kommune merationsraum genannt)
Grad der Nacherfiill- 2
barkeit:

Der Grad der Nacherfillbarkeit liegt unter 5. Somit ist eine Nacherflllung nicht moglich.

Kriterium 17:

Welche der Behdrden im Plangebiet des SUMP sind regelmafig am Pla-
nungsprozess beteiligt gewesen?

barkeit:

Antwortoptionen: Nur Be- Behdrden aus | Behorden aus etwa | Behorden aus den | Behoérden aus al-
horde der | einigen Nach- |der Halfte der Nach-| meisten Nachbar- len Nachbar-
Stadt bar-kommunen barkommunen kommunen rERGAVRER
Grad der Nacherfiill- 3

Der Grad der Nacherfillbarkeit liegt unter 5. Somit ist eine Nacherflllung nicht moglich.

Themenfeld 5: kurzfristige Implementierungsstrategie

Kriterium 18:

Haben die Entscheidungstrdager/innen, Verwaltungsspitze und weiteren
verantwortlichen Hauptakteure eine formelle Vereinbarung tber die Zu-
standigkeiten, den Zeitplan und die Finanzierung der Mallnahmenumset-

zung getroffen?

6 Englisches Original: ,alleviate congestion”
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Antwortoptionen: Uber- | Schwa- | Starke in- | Formelle Verein- | Formelle Vereinba- | Formelle Vereinba-
haupt | chein- | formelle | barung, dievom | rung, dievonder | rung, die von allen
keine for- | Vereinba- | Stadtrat der pla- | Mehrheit der Ge- Gemeindentder

Verein- | melle rung nenden Stadt be- | meinden der Stadt- .
. . N Stadtregion unter-
barung | Verein- schlossen wurde | region unterstitzt . ird
barung wird SRS
Grad der Nacherfiill- 7
barkeit:

Mobilitatsplane erfillen sinnvollerweise nur dann das SUMP-Kriterium, wenn sie auch eine kurzfris-
tige Implementierungsstrategie beinhalten, die auch klare Zeithorizonte benennt, die formell be-
schlossen und mit ausreichend Personal und Finanzen hinterlegt wurde. Nur 41 % der untersuchten
Plane erfillen dieses Kriterium. Eine Nacherfiillbarkeit ist prinzipiell denkbar — wenn auch in der
Praxis vermutlich nicht einfach erreichbar — sofern der existierende Mobilitdtsplan nachtraglich in
formelle Entscheidungsprozesse in der kommunalen Verwaltung und Politik eingespeist wird und
von dort offiziell legitimiert und mit den nétigen Ressourcen ausgestattet wird. Eine solche nach-
tragliche Legitimation erfordert eine umfangreiche Kommunikationsarbeit, die relevante Informati-
onen und eine schliissige Argumentation enthalt.

Im Idealfall wird fiir den existierenden Mobilitdtsplan ebenfalls die formelle Zustimmung und Ver-
bindlichkeit der umliegenden Kommunen erzielt; diese kénnte dann als Bonus-Kriterium gelten.

Kriterium 19: Welche Methoden wurden verwendet, um den potenziellen Beitrag von
Malnahmen zur Erreichung des vereinbarten Leitbilds und der Mobilitats-

ziele zu bewerten?

Antwortoptionen: Systematischer, kriteriengestiitzter Be-

wertungsprozess (Mehrkriterienanalyse)

Wirkung ist nicht
bewertet worden

Intuitive Entscheidung, keine
systematische Bewertung

Grad der Nacherfiill- 6
barkeit:

Theoretisch kann dieses Kriterium als nacherfiillbar gelten, wenn der potenzielle Beitrag von MaR-
nahmen zur Erreichung des vereinbarten Leitbilds und der Mobilitdtsziele im Nachhinein systema-
tisch bewertet wird. Fiir diesen Zweck kdnnen — je nach MaBnahme — verschiedene Kriterienraster,
eine Verkehrsmodellierung u.a. Methoden zum Einsatz kommen. Entscheidend ist, welches der bei-
den folgenden Ergebnisse diese Bewertung liefert:

Fall A: Das Ergebnis der Wirkungsabschatzung bestatigt, dass die gewahlten MalRnahmen ausrei-
chen, um das Leitbild zu erreichen. In diesem Fall ist das Kriterium nacherfiillt und die Umsetzung
der MaRnahmen kann wie geplant voranschreiten.

Fall B: Das Ergebnis der Wirkungsabschatzung besagt, dass die gewahlten MalRnahmen nicht ausrei-
chen, um das Leitbild zu erreichen. In diesem Fall bleibt das Kriterium unerfullt und die vorgesehe-
nen MalRnahmen missen komplett tGberdacht bzw. verscharft werden. Hiermit verbunden kann
auch eine Fortschreibung des SUMP sein.

Kriterium 20: Welche der folgenden MalRnahmentypen enthalt der SUMP?
Antwortoptionen: Technische MaR- | Infrastruktur- | Rechtliche MaR- | Weiche MaRnah-| Keine der ge-
nahmen (z. B. | maBnahmen (z. | nahmen (z. B. | men (z. B. Kam- nannten
Smart Cards fiir |B. Radwege, Neu-| Parkraumsat- pagnen fiir Ver-
den OPNV) gestaltung 6f- | zung, Raumpla- | kehrssicherheit)
fentlicher nung)
Raume)

Grad der Nacherfiill- 8-9
barkeit:
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Bei 60 % der analysierten Plane kann dieses Kriterium als erfillt gelten — bei 40 % hingegen nicht.
Bei den letzteren sollte — vor der Empfehlung einer Planfortschreibung — gepriift werden, ob ein-
schlagige MaRnahmentypen eventuell implizit oder wenig prominent in den Planen bereits genannt
werden, aber nicht durch die hdndische Analyse erfasst wurden.

Grundsatzlich erscheint dieses Kriterium allerdings relativ gut nacherfiillbar durch eine Planfort-
schreibung. Der aktualisierte Mobilitatsplan misste dann alle genannten Malnahmentypen in ei-
nem ausgewogenen und effektiven Mix enthalten, sodass die Erreichung des Leitbildes im selbst-
definierten (bzw. gesetzlich vorgeschriebenen) Zeithorizont realistisch ist. Im Prinzip stellt dieses
Szenario einen typischen Fall fir eine Fortschreibung des SUMP dar.

Themenfeld 6: Multimodalitét

Kriterium 21: Multimodalitat: Beinhaltet der SUMP-MaRnahmen zur Erleichterung mul-
timodaler Mobilitdt, die mehrere Verkehrsmittel kombinieren?
Antwortoptionen: Uberhaupt nicht | In geringem Um- | In moderatem | In hohem MaRe | In sehr hohem
fang Umfang MaRe
Grad der Nacherfiill- 7-8
barkeit:

Kaum einer der analysierten Mobilitatsplane reizt unserer Ansicht nach die Méglichkeiten zur For-
derung der Multimodalitat aus. Insofern ist eine Planfortschreibung fiir nahezu alle Kommunen
empfehlenswert. Dadurch kdnnen auch jene Kommunen, deren Mobilitdtsplane dieses Kriterium
noch nicht erfillen, nachtraglich MaRnahmen definieren, die die Kombination mehrerer Verkehrs-
mittel erleichtern. Es besteht auch die Moéglichkeit, dass Mallnahmen nachtraglich im bestehenden
SUMP erganzt werden. Es sollte allerdings genau gepriift werden, welcher Weg Planfortschreibung
oder Ergdnzung von MaRnahmen im bestehenden SUMP, sinnvoller ist.

Themenfeld 7: Funktionalitat im TEN-V Netzwerk

Kriterium 22: Bericksichtigt der Mobilitatsplan MaRnahmen, die zur Verbesserung der
Personen- und Guterverkehrsfliisse insbesondere im transeuropaischen
Verkehrsnetz fihren, damit ein nahtloser Verkehr im Transit durch stadti-
sche Knoten, bei deren Umgehung oder ihrer Anbindung gewahrleistet ist?

Antwortoptionen: (Weiter-)Entwick- [ (Weiter-)Entwicklung | MaBnahmen zur nachhaltigen Ge- | Weitere
lung von (multi- von (multimodalen) staltung der Transitverkehrsfliisse
modalen) Glter- | Umsteigepunkten flir |der TEN-Strecken (z. B. Umgehungs-
terminals den Personenverkehr | stralle, Zugangsregeln fiir Schwer-
lastverkehr, LKW-Flhrungsnetz, ...)
Grad der Nacherfiill- 8
barkeit:

Dieser Aspekt dirfte langfristig eine hohe Relevanz erhalten aufgrund der einschldgigen Plane der
EU. Daher sollte der Mobilitatsplan jeder groReren Stadt — vor allem solche mit urban node Status
im TEN-V Netz — dieses Kriterium gut erfiillen konnen. Der Grad der Nacherfillbarkeit wird auch als
relativ hoch erachtet, weil im Rahmen einer Planfortschreibung die Entwicklung oder Weiterent-
wicklung von (multimodalen) Umsteigepunkten fiir den Personenverkehr moglich ist; teilweise ist
dabei auch die Kooperation mit nicht-stadtischen Akteuren (z. B. Deutsche Bahn) notwendig. Ebenso
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lassen sich in einer Plan-Aktualisierung MaBnahmen zur nachhaltigen Gestaltung der Transitver-
kehrsflisse (z. B. Umgehungsstralle, Zugangsregeln flir Schwerlastverkehr, LKW-Flihrungsnetz, ...)
festschreiben oder erganzen und fiir eine verbindliche Umsetzung aufgleisen. Es ist aber zu beach-
ten, dass eine Fortschreibung in diesem Fall den Durchlauf durch alle SUMP-Phasen notwendig
macht.

Themenfeld 8: Monitoring & Evaluation

Kriterium 23: Wurden im SUMP messbare und zeitgebundene Zielwerte festgelegt, die
es ermoglichen Fortschritte beim Erreichen seiner Mobilitatsziele zu mes-
sen?

Antwortoptionen: Keine messbaren Zielwerte flr einige Zielwerte fir die Zielwerte fur alle

und zeitgebunde- der Mobilitatsziele | meisten der Mobili- Mobilititsziele
nen Zielwerte tatsziele

Grad der Nacherfiill- 7

barkeit:

Eine systematische, methodisch robuste und regelméaRige (Zwischen-)Evaluierung der Umsetzungs-
fortschritte — und damit der Annaherung an das Leitbild —ist ganz wesentlich fiir jeden guten Mobi-
litdtsplan. Wichtig ist diese nicht nur fiir die objektive Erfolgsmessung, sondern auch als Grundlage
jeder Fortschreibung im Sinne einer Nachjustierung und Anpassung des MaRnahmenkatalogs, um
die Ziele des Leitbilds zum anvisierten Zeitpunkt zu erreichen.

Falls ein Mobilitatsplan keine ,,messbare[n] und zeitgebundene[n] Zielwerte” enthilt, ist eine Nach-
erfullung nur bedingt moglich. Der Grund dafiir liegt in der Unmaglichkeit, den Status quo ante (also
den Zustand vor MaRnahmenbeginn) im Nachhinein zu dokumentieren. Dies ist essentiell als Refe-
renzgroBe, die zur Bestimmung der Geschwindigkeit notig ist, mit der sich ein stadtisches Mobili-
tatssystem auf das Ziel zubewegt.

Dennoch ist es besser, im Nachgang ,,messbare und zeitgebundene Zielwerte” festzulegen, als gar
keine objektiv bewertbaren Status-Kontrollen durchzufiihren. Daher muss versucht werden, dieses
Kriterium umgehend nachzuerfiillen. Dies kann dadurch geschehen, dass in einer Planfortschrei-
bung oder in einem verbindlichen zusatzlichen Anhang konkrete Zielwerte definiert werden und
Zeitpunkte festgelegt werden, bis zu denen diese Werte erreicht werden miissen.

Kriterium 24: Welche Evaluationsmethoden werden normalerweise verwendet, um die
Umsetzung von MobilitatsmaRnahmen zu bewerten?
Antwortoptionen: In der Regel | Nur intui- | Quantitative (z. B. Verkehrs- [Quantitative (z. B. Verkehrszahlung)
keine Bewer-| tive Be- |z&hlung) oder qualitative Me-| oder qualitative Methoden (z. B.
tung wertung | thoden (z. B. Zufriedenheits-

Zufriedenheitsumfrage) zur Mes-
umfrage) zur Messung der

Mobilitatssituation nach der
MaRnahmenumsetzung

sung der Mobilitatssituation vor
und nach der MaRnahmenumset-

zung

Grad der Nacherfiill- 6
barkeit:

Auch hier gilt: Eine methodisch prazise, objektiv nachpriifbare und regelmiRige Uberpriifung des
Zielerreichungsgrades ist von ganz entscheidender Bedeutung fir die Qualitat und Effektivitat eines
Mobilitatsplans. Als erflillt gilt dieses Kriterium nur, wenn eine Vorher- und eine (bzw. regelmaRige)
Nachher-Zustandsmessung vorgenommen wird. Falls keine Vorher-Messung vorliegt, lasst sie sich
definitionsgemal im Nachhinein nicht mehr durchfihren.

Dennoch: Sofern unmittelbar nach Erkenntnis des Fehlens einer Vorher-Messung diese eingeleitet
wird, sollte das Kriterium als nacherfiillbar gelten. Es gibt auch Félle, in denen Evaluationsplane erst
im Nachhinein erstellt werden.
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Kriterium 25: Bericksichtigt der vorliegende Mobilitatsplan folgende messbare Indika-

toren?
Antwortoptionen:
Grad der Nacherfiill- 6-7
barkeit:

Annex V des TEN-V Entwurfs benennt diese sieben Themen, die — nach dem Inkrafttreten der Ver-
ordnung — anhand noch festzulegender Indikatoren in allen urban nodes regelmaRig erhoben und
reportet werden missen. Sinnvoll sind diese Indikatoren selbstverstandlich auch in allen anderen
Kommunen. Daher wird diesem Kriterium eine hohe Bedeutung beigemessen.

Seine Nacherfillbarkeit ist teilweise gegeben: Natirlich lassen sich diese Indikatoren auch im Nach-
hinein messen — ein Vergleich zum Status quo ante Zustand (also zum Referenzwert vor MaRnah-
menbeginn) ist allerdings nur méglich, wenn solche Zahlen liberhaupt vorliegen. Deshalb wird emp-
fohlen, eine Weiterentwicklung nur dann als erfolgreich einzustufen, wenn der Start der Datener-
hebung umgehend eingeleitet wird.

Themenfeld 9: Analyse des Status quo

Kriterium 26: Welche der folgenden mobilitdtsrelevanten Themen wurden fiir den

SUMP analysiert?

Aufenthalts- | Erreichbarkeit | Keine der ge-
qualitdt des |von Dienstleis-| nannten
StraRenraums| tungen, Be-
schaftigung
und Bildung

Antwortoptionen:

Grad der Nacherfiill- 1-2
barkeit:
Der Grad der Nacherfiillbarkeit liegt unter 5. Somit ist eine Nacherfillung nicht moglich.

Kriterium 27: Welche der folgenden Verkehrstrager wurden fir den SUMP beziglich ih-
rer Probleme analysiert?

Antwortoptionen: Keine der
genannten

Grad der Nacherfiill- 1

barkeit:

Der Grad der Nacherfillbarkeit liegt unter 5. Somit ist eine Nacherflllung nicht moglich.

Kriterium 28: Welche der folgenden Mobilitdtstrends sind flir den SUMP analysiert

worden?

Antwortoptionen: Keine
der
ge-

nann-
ten
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Grad der Nacherfiill- 5-6
barkeit:

Bei der Entwicklung eines ganzheitlichen und zukunftsfahigen Plans sollte es selbstverstandlich sein,
aktuelle Trends mit in Betracht zu ziehen; denn das Leitbild kdnnte sinnvollerweise davon beein-
flusst werden, die priorisierten MaBnahmen ebenso und auch die zu messenden Indikatoren.
Sollte eine Trendanalyse zu Anfang eines Planungsprozesses nicht erfolgt sein, lasst sich dies durch-
aus im Nachgang leisten unter der Bedingung, dass die Bereitschaft besteht — je nach Ergebnis der
Trendanalyse — andere Elemente des Mobilitatsplans, die davon tangiert werden, neu zu justieren.
In diesem Fall kann zumindest eine Teilfortschreibung notwendig werden.

Sinnvoll ist eine Neu-Priifung relevanter Trends selbst fiir jene Kommunen, die zu Beginn ihres Pla-
nerstellungsprozesses bereits eine Trendanalyse vorgenommen haben. Grund dafir ist die Tatsa-
che, dass sich Trends in Ihrer Richtung und Geschwindigkeit andern konnen und weil komplett neue
Trends auftreten konnen. Somit kdnnen sich auch fiir eine bereits laufende Umsetzungsphase neue
Perspektiven und Ideen eroffnen.

Themenfeld 10: Integrierte Planung

Kriterium 29: Verweist der SUMP auf alle relevanten lokalen Strategien und Plane?
Antwortoptionen: Nein, auf keine der Stra- Auf einige Auf ungefdhr die | Auf die meisten | Auf alle
tegien und Plane Halfte
Grad der Nacherfiill- 6-7

barkeit:

Selbstredend ist es sehr sinnvoll, dass ein Mobilitatsplan im Wissen und unter Berlicksichtigung von
anderen lokalen Strategien und Pldanen entwickelt wird, um widerspriichliche MaRnahmen zu ver-
meiden; besser noch: um Synergien mit anderen Anstrengungen zu erzielen. Dies sollte zu Beginn
eines Planentwicklungsprozesses geschehen —daher ist der Grad der Nacherfillbarkeit dieses Krite-
riums nicht sehr hoch.

Moglich und sinnvoll ist es, trotzdem die Passung eines bereits existierenden Mobilitatsplans mit
anderen kommunalen Strategien und Planwerken zu iberprifen. Sollte diese Priifung zu einem po-
sitiven Ergebnis flihren, kann das Kriterium auch nachtraglich als erftllt gelten.

Sollte sich im Rahmen einer solchen Priifung jedoch ergeben, dass der Mobilitatsplan nicht in jeder
Hinsicht kompatibel mit anderen stddtischen Strategien und Planen ist, erfordert die Nacherfiillung
dieses Kriteriums eines von drei folgenden Vorgehen:

e Es wird bewusst entschieden, dass eine Inkongruenz unproblematisch ist, z. B. wenn der Mobi-
litatsplan aufgrund seiner Aktualitat als valider gilt und den anderen Planen lbergeordnet ist;

e Andere Stadtstrategien werden durch eine Fortschreibung mit dem Mobilitatsplan in Einklang
gebracht;

Der Mobilitatsplan wird durch eine Fortschreibung mit anderen Strategien und Pldanen in Einklang

gebracht. Dies erfordert dann unter Umstanden eine weitergehende Anpassung des Mobilitats-

plans, seiner Zielwerte, Zielzeitpunkte, Indikatoren, MaRhahmen o.4.

Themenfeld 11: vertikale Kooperation

Kriterium 30: Wurde der Plan in Koordination und Konsultation mit anderen Planungs-
ebenen entwickelt?
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Antwortoptionen:

Mit Bundesland

Mit Planungsregion (Metropolregion, Land-
kreise, Zweckverbande, etc.)

Mit Stadtteilen

Grad der Nacherfiill-
barkeit:

Der Grad der Nacherfillbarkeit liegt unter 5. Somit ist eine Nacherfillung nicht moglich.

Themenfeld 12: horizontale Kooperation

Kriterium 31:

Waren alle relevanten kommunalen Amter im SUMP-Entwicklungsteam

vertreten, das sich regelmalig traf?

barkeit:

Antwortoptionen: Nein, es war |Einige relevante | Die Halfte der re- | Die meisten relevan- | Ja, alle relevan-
nur ein Amt | Amter wurden | levanten Amter | ten Amter wurden | ten Amter wur-
beteiligt einbezogen |wurde einbezogen einbezogen den einbezogen

Grad der Nacherfiill- 1-2

Der Grad der Nacherfillbarkeit liegt unter 5. Somit ist eine Nacherfillung nicht moglich.

Kriterium 32:

Welche Datenquellen haben Sie bei Ihrem Datenaudit zur Erfassung ver-

fligbarer Daten und bestehender Liicken berticksichtigt?

Antwortoptionen: Kein Daten- | Nur Daten | Daten des Ver- | Daten der Gemeindeverwaltung sowie von
audit durch- | des Ver-  kehrsamts und an-| externen Organisationen (z. B. Polizei, Uni-
gefiihrt kehrsamts derer Amter versititen, nationale/regionale StraRenbe-
horde)
Grad der Nacherfiill- 5-6

barkeit:

Fir ein effektives und effizientes Monitoring des Umsetzungs- und Zielerreichungsprozesses ist es
sinnvoll, die Nitzlichkeit moglichst aller existierende Datenquellen von verschiedensten datensam-
melnden Organisationen zu priifen. Sinnvoll ist das auch deshalb, um moglichst wenige Daten res-
sourcenintensiv komplett neu erheben zu missen. Das Wissen um die Bandbreite aller verfligbaren
Daten erleichtert es demnach, sich fiir Messparameter/Indikatoren zu entscheiden, die nicht nur
inhaltlich sinnvoll sind, sondern auch einfach zu mit den erforderlichen Daten zu ,flittern” sind.
Aufgrund der an anderer Stelle bereits erlduterten Notwendigkeit einer Status quo ante Erhebung
(Zustandsbestimmung vor dem MalRnahmen-Beginn) ist es zwar moglich, dieses Kriterium im Nach-
hinein zu erfiillen, dennoch sollte nicht darauf verzichtet werden, so schnell wie moglich — wenn
auch spit — die Datenverfiigbarkeit bei allen Amtern und bei externen Organisationen zu priifen. Es
kann aber auch eine Fortschreibung notwendig werden, wenn die Daten andere Strategien und
MalRnahmen indizieren als geplant worden sind.
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4 Generelle Reflektionen und Empfehlungen

GemaR Projektantrag miindet das Projekt ,,in eine kurze Synopse und Kontextualisierung aller bisheri-
gen Ergebnisse und in eine Benennung von empfehlenswerten Handlungsoptionen auf Lander- und
Bundes-Ebene”. Diese beiden Hauptthemen werden im Folgenden separat behandelt:

4.1 Synopse und Kontextualisierung aller bisherigen Ergebnisse

Ein zentrales Ziel dieses Forschungsprojektes war es, eine Methode zur Bewertung von Mobilitatspla-
nen zu entwickeln, zu testen und kritisch zu reflektieren. Relevant wird das v. a. wenn SUMP in Zukunft
evtl. eine rechtliche Verbindlichkeit bekommen. Diesbezliglich verdienen folgende Aspekte Erwah-
nung:

Schwiachen der Bewertungsmethode

e Wohl die bedeutendste Schwache der Bewertungsmethode ist die Tatsache, dass damit nur das

Mobilitatsplan-Dokument bewertet werden kann, nicht aber der Planerstellungsprozess; letzteres
ist aber eine wesentliche Qualitat eines SUMP, denn beispielsweise die demokratische Legitima-
tion eines Mobilitatsplans stitzt sich unter anderem auf das angewandte Beteiligungsverfahren.
Falls wichtige Details Gber den Erstellungsprozess aber nicht im Plan-Dokument erwdhnt werden,
lassen sich dariiber auch keine Aussagen und entsprechend keine belastbare Bewertung treffen.
Eine mogliche MaBnahme, um diesem Problem mit einem Standard-Template zu begegnen wird
in den Empfehlungen formuliert.
Dieses Risiko war bereits im Vorfeld erkannt, weshalb nach der eigentlichen Plan-Bewertung allen
untersuchten Stadten die Moglichkeit gegeben wurde, die Einschatzungen des Bewertungs-Teams
zu sichten und gegebenenfalls zu korrigieren und / oder zu kommentieren. Dazu wurden alle
Stadte kontaktiert. Von den 84 in der Umfrage angeschrieben Stadten machten nur 27 von dieser
Moglichkeit Gebrauch.

e Dabei zeigte sich, dass die Selbsteinschdtzungen der antwortenden Stadte tatsachlich deutlich von
den Einschatzungen des Bewertungsteams abweichen. Dies mag an verschiedenen Faktoren lie-
gen. Moglicherweise wurden Informationen in den Planen unscharf formuliert oder lokal lagen
weitergehende Kontextinformationen vor. Auch besteht die Moglichkeit, dass die antwortende
Person nicht personlich in die Entwicklung des Mobilitatsplans involviert war und selbst nicht Giber
ausreichende Informationen verfligte. Oder es gab eine strategische Motivation, den eigenen Plan
in ein positiveres oder kritischeres Licht zu rlicken usw. Interessanterweise tendieren die Riickmel-
dungen der antwortenden Stadte zum MittelmaR: Stadte, deren Plane vom Bewertungsteam als
sehr gut eingestuft wurden, bewerten ihre eigenen Pldane tendenziell kritischer. Im Gegensatz dazu
wurden als schwach eingestufte Plane von den antwortenden Stadten deutlich positiver bewertet.

e Selbstverstandlich birgt eine Bewertung durch verschiedene Personen eines Teams das Risiko, dass
verschiedene Menschen die gleichen Informationen unterschiedlich bewerten. Dies ware selbst
dann ein Problem, wenn — in einem hypothetischen Fall — nur eine einzige Person die Bewertung
der Plane vornahme, denn Menschen unterliegen Stimmungsschwankungen. Das Konsortium er-
achtet dieses Risiko allerdings als beherrschbar, weil viele Energie aufgewendet worden ist, um die
Beurteilung interpersonell zu kalibrieren. Dies geschah durch vier Tele-Konferenzen, in denen alle
Mitglieder des Bewertungsteams im Dialog ein einheitliches Verstandnis jedes Kriteriums und je-
der Antwortoption scharften. Nach der Probebewertung von einigen Planen fand ein weiteres on-
line Treffen statt, um aufkommende Fragen gemeinsam zu klaren. Dieses systematische Vorgehen
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wurde mit der Ausbildung von Weintestern verglichen, deren Einschatzungen zwar subjektiv, aber

kollektiv kalibriert sind.

e Auch der Zeit- und Personalaufwand, also auch die Ressourcenintensitat der hier praktizierten Be-
wertungsmethode ist als Herausforderung zu nennen. Unter Vernachladssigung des Aufwands zur
Erst-Entwicklung des gesamten Kriteriensets (AP1) und des erwahnten Kalibrierungsaufwandes
pendelte sich der Zeitbedarf zur Bewertung eines einzelnen Plans bei durchschnittlich drei Stunden
ein. Da die Planqualitaten im Falle von 29 Stadten anhand von mehreren, kumulativ bewerteten
Planen bewertet wurden, lag der Zeitaufwand pro Stadt insgesamt bei circa flinf Stunden.

e Die enge Orientierung des Kriteriensets am existierenden SUMP-Self Assessment war teils eine
Starke, teils eine Schwache des Verfahrens. Die damit verbundenen Schwierigkeiten bestanden
bzw. bestehen in folgenden Aspekten:

e Einige Qualitaten, die eindeutig in Annex V genannt sind, werden nicht vom SUMP-Self Asses-
sment tangiert. Dieses Problem konnte dadurch behoben werden, dass das Konsortium daftr
fiinf komplett neue Kriterien und dazugehorige Antwortoptionen entwickelte.

e Einige Formulierungen bei den Fragen im SUMP-Self Assessment erscheinen unprazise, was
Interpretationsspielraume offenliel’. Diese konnten durch interne Abstimmungen aber deut-
lich eingeengt werden.

e Eine verbleibende und ungeldste Schwierigkeit besteht darin, dass einige Kriterien im SUMP-
Self-Assessment fiir eine prazise Bewertung zu hoch aggregiert sind. Beispiel: ,,Haben die ver-
antwortlichen Hauptakteure eine formelle Vereinbarung tber die Zustdndigkeiten, den Zeit-

plan und die Finanzierung der Mallnahmenumsetzung getroffen?” Hier missen also drei Kri-
terien erfillt sein. Wenn bei einem Plan nur zwei davon erflllt sind, gilt das Kriterium insge-
samt als nicht erfullt.

e Die grofSte Schwierigkeit bestand darin, dass das SUMP-Self Assessment nie flir den Zweck ei-
ner Bewertung gedacht war, sondern ,,nur” als strukturierter Leitfaden zur selbstkritischen Re-
flektion. Unscharfe Abgrenzungen zwischen den verschiedenen Antwortoptionen waren des-
halb fir das Self Assessment unproblematisch’. Fiir den Zweck einer Bewertung erzeugte dies
jedoch enorme Probleme.

e Der eigentliche Zweck des SUMP-Self Assessments erklart ebenso, dass darin keine Schwell-
werte definiert sind, ab denen ein Kriterium als erfiillt gelten kann. Dies machte sehr viele und
lange Abstimmungen innerhalb des Konsortiums nétig, um solche Schwellwerte basierend auf
der fachlichen Expertise der beteiligten Senior-Mitarbeitenden zu definieren.

Stirken der Bewertungsmethode

Die systematische Orientierung des Kriteriensets an Annex V ist selbstredend eine entscheidende —
und aufgabeninharente — Starke des hier angewandten Bewertungsverfahrens. Dabei ist allerdings zu
bedenken, dass sich Annex V im Laufe der aktuellen Verhandlungen noch dndern kann. Sollte dies der
Fall sein, misste gepriift werden, ob dies eine Anpassung des Kriteriensets erfordert.

Das Kriterienset findet eine gute Balance zwischen ibergeordneten Kriterien (high-level) und spezifi-
schen Kriterien, was der Bewertung einen umfassenden Ansatz verleiht.

Die Orientierung am SUMP-Self Assessment ist auch als Starke zu sehen, denn dieses existierende
Werkzeug ist relativ gut bekannt und akzeptiert unter vielen Kommunen in Deutschland und dariiber
hinaus; Daten aus dem Backend zeigen, dass es bisher 4588-mal verwendet wurde. Es wird sogar von

7 Vor allem die haufige Abfolge von ,,In geringem Umfang” —,,In moderatem Umfang“ —,,In hohem MaRe”“ — ,In sehr hohem
MaRe”.
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Baden-Wiirttemberg bereits zur Beurteilung von Mobilitatsplanen angewandt (die methodischen De-
tails sind allerdings unbekannt). Die Verwendung des Self Assessment als Basis flr das Kriterienset
dieses Projektes geht auch auf die Anregung von Vertreter*innen Hessens und Baden-Wurttembergs
zurtick.

Bei der Entwicklung des SUMP-Self-Assessments hat sich das Team von Rupprecht Consult eng an den
acht SUMP principles orientiert sowie an den vier Quadranten bzw. zwolf Schritten des SUMP-Zyklus.

Es ist anzunehmen, dass auch die Autorinnen und Autoren von Annex V Inspiration von diesen drei
Quellen genutzt haben, was die hohe Korrelation aller vier Dokumente erklart. Da sich auch das vor-
liegende Kriterienset stark auf diese Quellen bezieht kann davon ausgegangen werden, dass es eine
robuste Basis ware fiir die Entwicklung eines Kriteriensets mit europaweiter Bedeutung.

Wiederkehrende Muster von Starken und Schwachen der untersuchten Mobilitatspldne

Wie in Kap. 2.3 bereits erwdhnt, ist bei der Betrachtung der Starken und Schwachen der untersuchten
Mobilitatsplane zu beriicksichtigen, dass in dieser Studie die Berichte der Mobilitdtsplane bewertet
wurden und nicht wirklichen Mobilitatsplane zu denen auch noch Stadtratsbeschliisse und anderen
»graue” Dokumente gehdren kdnnen, zu denen kein Zugang fir die Bewertung bestand. Einige Bewer-
tungen resultieren wahrscheinlich auf diesen Dokumentationsliicken, die eben nur zum Teil mit der
Umfrage ausgeglichen werden konnten. Trotzdem lassen sich einige Muster ableiten:

Es ist klar geworden, dass sich ein gewisser Qualitdtsstandard herausgebildet hat in der Frage, wie
groRe Stadte strategische Verkehrsplanungen praktizieren und dokumentieren. Immerhin knapp die
Halfte der Stadte haben zumindest Plane mit einem Kriterien-Erfillungsgrad von 50 % oder mehr.

Besonders problematisch sind die Erfiillungsgrade fiir die Kriterien in den Themenfeldern 11, vertikale
Kooperation” und 1 ,Partizipation”. Die Stadte, die an der Umfrage teilgenommen haben, beurteilen
zumindest das Themenfeld 1 ,Partizipation” deutlich positiver als dies das Konsortium aufgrund der
Analyse der Plandokumente tat.

Weitere Muster bzgl. der Schwachen der analysierten Mobilitdtsplane sind in Kap. 2.3 beschrieben.

Uberlegungen / Empfehlungen zur Verbesserung der Bewertungs-Methodik

Das Projekt ,Bestandserhebung und -analyse in Bezug auf nachhaltige urbane Mobilitatsplane
(Sustainable Urban Mobility Plans — SUMPs)“ war ein Forschungsprojekt, das unter anderem die Frage
beantworten sollte, mit welcher Methode die Kompatibilitdat von Mobilitatsplanen mit den SUMP-Qua-
litatskriterien bestimmt werden kann. Deshalb wurde die Erfahrung mit der gewahlten Methode be-
wusst kritisch reflektiert — sieche oben. Aus diesen Uberlegungen resultieren folgende Ideen zu mogli-
chen Verbesserungen der Bewertungsmethode bzw. zu moglichen Alternativen dazu:

Moglichkeiten zur Verbesserung der angewandten Methodik

Die oben erwdhnten unscharfen und interpretationsbediirftigen Begrifflichkeiten in der Formulierung
von Priiffragen und Antwortoptionen des SUMP-Self Assessment sollten gescharft werden. Durch rein
sprachliche Polierarbeit wird dies nicht final gelingen, daher ist ein Glossar und eine Interpretations-
hilfe unabdingbar, um sicherzustellen, dass verschiedene Bewertende das gleiche unter jedem Begriff
verstehen. Dabei sollten auch konkrete Beispiele zur Veranschaulichung verwendet werden — diese
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mussten allerdings regelmaRig aktualisiert werden, um mit dem sich schnell entwickelnden State-of-
the-Art Schritt zu halten.

Die zu hoch aggregierten Formulierungen in einigen Priffragen sollten in kleinere Priifparameter her-
untergebrochen werden (Bsp. in der Frage nach dem Grad der Verbindlichkeit eines Plans sollte die
Klarung von a) Zustandigkeiten, b) Zeitplan und c) Finanzierung separat bewertet werden).

Unter Beibehaltung (oder leichter Modifizierung) des hier angewandten Kriteriensets ware es moglich,
die Last der Informationsbeschaffung auf die Kommunen umzudrehen. Dies kénnte insofern mogliche
Effizienzgewinne mobilisieren, als jede Kommune ihren eigenen Mobilitdtsplan am besten kennt und
somit die erforderlichen Informationen schnell zur Hand hétte. In der Praxis kénnte dies bedeuten,
dass Kommunen eine modifizierte Version des SUMP-Self Assessment ausfiillen und dass diese Anga-
ben im Nachgang von einer unabhangigen Stelle Gberprift wirden — evtl. sogar nur Stichprobenartig.
Beide oben genannten Verbesserungsoptionen waren kompatibel mit einem ohnehin empfehlenswer-
ten Upgrade des SUMP-Self Assessments, um dort sinnvolle Schwellenwerte einzuprogrammieren.
Diese konnten optional auch deaktiviert werden, falls eine Kommune das Self Assessment fiir den Ori-
ginalzweck (strukturierter Leitfaden zur selbstkritischen Reflektion) benutzen méchte.

Eine weitere und starkere Gewichtung der verschiedenen Kriterien ist prinzipiell denkbar; dabei ist
dabei zu beachten, dass eine noch starkere Spreizung der Gewichtungen letztlich zu einer de facto
Entwertung der gering gewichteten Kriterien flhrt. Ein dhnlicher Effekt trate ein, wenn man eine Un-
terscheidung zwischen Basis- und Zusatz-Kriterien einfliihren wirde. Falls damit eine Reduzierung des
Datenbedarfs (nur flir die Basis-Kriterien) einherginge, wiirde das zwar den Bewertungsaufwand redu-
zieren; das Ideal einer umfassenden Qualitatssicherung und -bewertung wiirde dadurch aber stark lei-
den.

Es konnte jedoch sinnvoll sein, bei Kommunen unter 100.000 Einwohnerinnen und Einwohnern ein
leicht modifiziertes Kriterienset anzuwenden bzw. — wie bereits im vorliegenden Kriterienset beriick-
sichtigt —andere Schwellwerte zu definieren. Das Projektkonsortium pladiert ebenfalls fiir eine Beibe-
haltung von Bonus-Optionen, die im vorliegenden Kriterienset bereits angelegt sind. Dieses Konzept
koénnte sogar noch bewusst ausgeweitet werden, etwa um eine strategische Verkniipfung mit anderen
Sektoren (z. B. Energie) besonders positiv hervorzuheben. Eine hilfreiche Wirkung wiirde dies aller-
dings erst dann entfalten, wenn das Ergebnis der Bewertung den jeweiligen Kommunen zurtickgespie-
gelt wird.

Inhaltlich kénnte das Kriterienset noch um zusatzliche Aspekte erweitert werden, die weder im Annex
V noch im aktuellen SUMP-Self Assessment erwdhnt werden. Dazu gehort etwa die Verwendung eines
Verkehrsmodells. Fiir ex-ante Evaluationen von MalRnahmen wird eine solche Modellierung als sehr
wichtig erachtet; fiir Kommunen unter ca. 50.000 Einwohnerinnen und Einwohner sollte dies allerdings
nicht als Muss-Kriterium gelten. Ein anderes Beispiel fiir eine mogliche inhaltliche Erweiterung wére
der Abgleich zwischen dem Leitbild und den MalRnahmen, die im Plan erwahnt werden. Eine hohe
Korrespondenz dieser beiden Aspekte ist ein wesentliches Qualitdtsmerkmal eines SUMP.

Denkbare Alternativen zur angewandten Methodik:

Denkbar ware die Etablierung eines Zertifizierungs-Systems, das es dhnlich wie etwa bei ISO-Zertifizie-
rungsprozessen erforderlich macht, entlang eines hochdetaillierten Bewertungsrasters ausfiihrliche
Beweise und Dokumentationen von verschiedenen Qualitdtsparametern nachzuweisen. Die Nachweis-
flihrung — und damit eine hohe Arbeitsbelastung — lage damit bei den Kommunen. Auf Zertifizierungs-
seite ware ein sorgfiltiges Prifverfahren noétig, was ebenfalls hohe Anforderungen an Zeit und Perso-
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nal nach sich ziehen wiirde. Da Kommunen, anders als etwas Firmen, die sich um eine ISO-Zertifizie-
rung bewerben, limitierte Vorteile daraus ziehen konnten, ist nicht davon auszugehen, dass ein solches
Vorgehen einen hohen Akzeptanzgrad genieBen wiirde.

Denkbar ware auch eine Verlagerung der Informationsbeschaffungslast auf externe Auditorinnen und
Auditoren. Diese wiirden sich moglichst viele 6ffentlich zugdngliche Daten (iber die Inhalte und den
Erstellungsprozess eines stadtischen Mobilitatsplans beschaffen. Etwaige Informationslicken missten
durch direkte Nachfragen, Recherchen, ggf. auch Interviews und vor-Ort Besuche gefiillt werden. Auch
dieses System ware sehr ressourcenaufwandig, wenngleich es — wie auch ein Zertifizierungssystem —
zu sehr validen und belastbaren Ergebnissen fiihren kdnnte.

4.2 Benennung von empfehlenswerten Handlungsoption auf Lénder- und Bundes-Ebene

Diese Betrachtung erlaubt es, weitere Synergiepotentiale, Best-Practices und insbesondere Unterstiit-
zungsmalinahmen auf regionaler und Bundes-Ebene zu benennen.

Themenfeldspezifische Empfehlungen

Die einzelnen Themenfelder der SUMP-Bewertung weisen sehr unterschiedliche Erflllungsgrade auf.
Die Spannweite geht von Themenfeld 11 ,vertikale Kooperation” (8%) bis Themenfeld 10 , Partizipa-
tion” (63%) (s. Abbildung unten).

Abbildung 9: Erfullungsgrad der SUMP-Bewertungskriterien pro Themenfeld fiir alle Stadte
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Wie schon weiter oben erwdhnt, beurteilen die befragten Stadte den Erflillungsgrad einiger Themen-
felder etwas anders als das Konsortium. An der grundsatzlichen Tendenz andert sich aber nicht viel.
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Themenfeld 1, Partizipation” und Themenfeld 10 , Integrierte Planung” werden von den Stadten selbst
in der Umfrage deutlich positiver bewertet.

Abbildung 10: Erfiillungsgrad der SUMP-Bewertungskriterien pro Themenfeld fiir fiir die Stidte, die an der Umfrage
teilgenommen haben
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Im Folgenden werden zu den einzelnen Themenfeldern Empfehlungen fiir deren besserer Beriicksich-
tigung im SUMP bzw. in den Berichten der Mobilitatsplane beschrieben.

Themenfeld 1: Partizipation

Diesem Themenfeld wird eine hohe Relevanz zugeordnet. Als problematisch wird angesehen, dass eine
bei der Planung nicht erfolgte Partizipation nur mit groRen Anstrengungen aufgefangen bzw. nachge-
holt werden kann.

Die untersuchten Plane haben gezeigt, dass Details zum Partizipationsprozess entweder keinen Ein-
gang in die Plane gefunden hat oder, dass die Partizipation insgesamt nicht die notwendige Bedeutung
im Prozess der Planung, Erstellung und Umsetzung der Mobilitatsplane erhalten hat.

Empfehlungen

e Eine explizite Dokumentation des Partizipationsprozesses sollte fester und verpflichtender Be-
standteil eines SUMP sein.

e Der Prozess der Auswahl der eingebundenen Stakeholder sollte transparent und gut begriin-
det sein. Ggf. sollten Hinweise aufgenommen werden, welche Stakeholderkategorien fir
kleine, mittlere und groRe Kommunen beriicksichtigt werden sollten.

e Essollte im SUMP auch deutlich werden, wie die Partizipation in den einzelnen Prozessschrit-

ten erfolgt. Beispielweise Analyse der Ausgangssituation, Entwicklung von Leitbildern und
auch Auswahl von MalRnahmen.

Themenfeld 2: Zieldefinition/Vision

Klare Zielbilder erlauben die Konzentration auf die wesentlichen zu I6senden Probleme. Dariber hin-
aus kann ein klar definiertes und von einer grofRen Zahl an relevanten Stakeholdern getragenes Mobi-
litatsleitbild die Akzeptanz des SUMP an sich, aber auch die Akzeptanz der zur Umsetzung notwendigen
MaRnahmen erhohen.
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Die Analyse hat ergeben, dass in den untersuchten Planen in einem hohen MaR Mobilitatsziele ge-
nannt werden. Ein langfristiges Mobilitatsleitbild, das von der gesamten Stadtverwaltung und der
Mehrheit der Stadtgesellschaft getragen wird, ist in einer geringen Anzahl von Planen zu finden.

Empfehlungen

e Die Definition von Zielbildern und/oder eines Mobilitatsleitbildes sollte als obligatorische An-
forderung an einen SUMP aufgenommen werden.

e Im Plan sollte deutlich werden, aus welchen Griinden Ziele aufgenommen worden sind und
mit welchen MaRnahmen und Indikatoren zur Messung der Zielerreichung diese verknipft
sind.

e Ein langfristiges Mobilitatsleitbild sollte bestenfalls von der gesamten Verwaltung und der
Stadtgesellschaft getragen werden. Dies sollte in geeigneter Form (z. B. Ratsbeschliisse, Um-
frageergebnisse etc.) dokumentiert werden. Sollte hiervon abgewichen werden, sollte begriin-
det werden, warum sich die Stadt auf bestimmte Stakeholder konzentriert hat.

Themenfeld 3: Inhaltliche Themen der Vision

Relevanz besitzt nicht nur das Vorhandensein bzw. die Abwesenheit von Visionen, sondern auch wel-
che Mobilitatsarten, -typen sowie stadtspezifische Themen abgedeckt werden. In den analysierten Pla-
nen zeigte sich, dass knapp 60% der Stadte eine Vision mit inhaltlichen Themen unterfiittert hat. Be-
sonders haufig (77%) ist die Steigerung der Attraktivitat des FuBR- und Radverkehrs angefiihrt worden,
gefolgt von der Verbesserung der Zugénglichkeit, der Qualitit und der Verkniipfung des OPNV (71%)
genannt worden.

Empfehlungen
e Die inhaltliche Unterfiitterung der Vision ist mit konkreten Themen ist elementar fiir einen
hochqualitativen SUMP. Eine Verkniipfung mit den definierten Mobilitatszielen sowie besten-
falls den damit verbundenen MafRnahmen und Indikatoren bietet sich an.
e Die Definition der inhaltlichen Themen der Vision sollte begriindet werden, um eine Bewer-
tung der Umsetzung zu ermoglichen.

Themenfeld 4: Beriicksichtigung des raumlichen Einzugsbereichs — FUA (Functional Urban Area)

Die Definition des raumlichen Einzugsbereichs ist fur die Identifikation von einzubindenden Stakehol-
dern ebenso wichtig, wie fiir die Feststellung von Verantwortlichkeiten. Orientierung bietet unter an-
derem die OECD, die gemeinsam mit Europaischen Kommission die Methode der Definition von FUAs
erarbeitet und anhand der Schlisselfaktoren Bevoélkerungsdichte und Pendlerverkehre landerspezifi-
sche Ubersichten erstellt hat.

Der raumliche Einzugsbereich, wird gemall der Auswertung der Plane von mehr als der Halfte der
Stadte angegeben. Welche Behérden im Planungsgebiet regelmaRig in den Planungsprozess eingebun-
den sind, ist in den Planen nur in einem geringen Mal} nachvollziehbar.

Empfehlungen

e Eine Angabe der Abdeckung der Functional Urban Area (FUA) sollte in den Pldnen vorgesehen
werden. Diese wiirde die Einbeziehung bestimmter Behérden und Stakeholder unterstiitzen.
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e Weiterhin kdnnen fiir Umsetzung des Plans identifizierte Mallnahmen auf die FUA angepasst
werden.

e Fiir die Kooperation auch Uber Stadtgrenzen hinweg kann die Definition der FUA eine gute
Arbeitsgrundlage bieten.

e Obligatorische und explizite Nennung aller Aktivitaten zur Einbeziehung der FUA im Plandoku-
ment.

Themenfeld 5: Kurzfristige Implementierungsstrategie

In diesem Themenfeld wird eine wesentliche Voraussetzung aufgegriffen, die fir die Umsetzung von
im Mobilitdtsplan festgelegten MalRnahmen essentiell ist: Die formelle Vereinbarung innerhalb der
kommunalen Verwaltung lGber die Zustdndigkeiten, den Zeitplan und die Finanzierung der Mal3nah-
men. Je nach Aktualitdt der betrachteten Plane kann es moglich sein, dass sich dieses Verfahren noch
in der Umsetzung befindet bzw. kurz vor dem Abschluss steht.

Auch die festgelegten MalRnahmentypen und Methoden zur Bewertung der Zielerreichung der MaR3-
nahmen tragen dazu bei, eine kurzfristige Implementierungsstrategie umzusetzen.

Empfehlungen

e Bereits bei der Festlegung, dass ein Mobilitatsplan erarbeitet werden soll (etwa in einem Rats-
beschluss zur Beauftragung der Verwaltung), ist festzulegen, dass eine formelle Vereinbarung
Uber Zustandigkeiten, einen Zeitplan und die Finanzierung zu treffen ist. Hiermit werden die
Rahmenbedingungen geschaffen, um den fiir die Erarbeitung und Umsetzung des Plans zu-
standigen Personen auf eine solide Basis zu bieten.

e Dieim Mobilitatsplan aufgefiihrten Malnahmentypen sollten den Zielen und dem Leitbild ent-
sprechen und der Zielerreichung dienen.

e Weiterhin ist die Nennung von Methoden zur ex ante Bewertung der Zielerreichung zum Bei-
spiel durch Verkehrsmodelle verpflichtend zu machen. Hier kénnte ein Methodenkatalog zum
einen Hilfestellung bieten und zum anderen die Vergleichbarkeit der erzielten Ergebnisse er-
hoéhen.

Themenfeld 6: Multimodalitat

Die zur Erreichung der Klimaschutzziele relevante nachhaltige Mobilitdt benoétigt ein hohes Mal an
Flexibilitat und muss den hohen Mobilitatsanspriichen der heutigen Zeit entsprechen. Multimodalitat
ist ein Schlissel fur ein nachhaltiges Mobilitatsverhalten der unterschiedlichen Stakeholder.

Die Analyse der Plane hat ergeben, dass etwa die Halfte der untersuchten Plane MalRnahmen zur Er-
leichterung mulitmodaler Mobilitat enthalt — und entsprechend eine Halft keine solche Aussagen ent-
halt.

Empfehlungen

e Die Definition von MalRnahmen zur Erleichterung der multimodalen Mobilitat sollte eine Vor-
gabe in einem moglichen Template zur Erarbeitung eines SUMP sein.

37



e Eine genaue Untersuchung der aktuellen Mobilitatssituation in Bezug zu Multimodalitat und
die Festlegung von entsprechenden Mallnahmen zu deren Erleichterung, sollte im gesamt-
stadtischen Zusammenhang betrachtet werden.

Themenfeld 7: Funktionalitat im TEN-V Netzwerk

Fiir die Verwirklichung des Binnenmarktes in der EU stellt eine gut funktionierende Infrastruktur eine
Voraussetzung flr einen reibungslosen Verkehrsfluss von Gitern und Personen dar. Die stadtischen
Knoten sind als strategische Punkte in dieser Infrastruktur wesentliche Ablaufstellen fiir Verbesserun-
gen.

In den analysierten Planen finden MaRnahmen zur Verbesserung dieser Personen- und Giterverkehrs-
flisse nur teilweise Eingang. Nur wenige analysierte Stadte definieren MalRnahmen sowohl fiir den
Personen- als auch den Guterverkehr.

Empfehlungen
e Stadtische Knoten sollten sich ihrer Rolle im TEN-V Netzwerk bewusst sein und eine entspre-
chende Einordnung im regionalen, deutschlandweiten und europdaischen Beziehungsgeflecht
in einem SUMP vornehmen.
e Die MaBnahmen sollten eine intelligente, interoperable, nachhaltige, inklusive, barrierefreie,
sichere und geschiitzte Mobilitdt ermdglichen und effiziente, miteinander verbundene und
multimodale Netze und Infrastrukturen starken.

Themenfeld 8: Monitoring & Evaluation der Umsetzung der MobilititsmaRnahmen

Das Monitoring und die Evaluation ermdglichen es, die Fortschritte beim Erreichen der Ziele zu bewer-
ten. Messbare und zeitgebundene Zielwerte, quantitative und qualitative Evaluationsmethoden sowie
messbare Indikatoren sind dazu notwendige Bestandteile.

In den analysierten Planen sind einige Spielrdume vorhanden, das Monitoring und die Evaluation zu
verbessern und die Vergleichbarkeit der Plane zu erméglichen.

Empfehlungen

e Messbare und zeitgebundene Zielwerte sollten von Anfang an Bestandteil der Planung, Erar-
beitung und Umsetzung der Mobilitatsplane sein.

e Dariber hinaus sollten im Planungsprozess adaquate Monitoring- und Evaluationsmethoden
festgelegt werden.

e Sinnvollerweise werden messbare Indikatoren ebenfalls in der Planungs- und Erarbeitungs-
phase identifiziert.

e Inder Planungsphase und damit vor der Erarbeitung des Plans, sollten die bendtigten Daten-
grundlagen identifiziert und deren Bereitstellung sichergestellt werden.
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Themenfeld 9: Analyse des Status quo

Die Analyse des Status quo bildet die Baseline fiir die Identifizierung der Ziele und damit verbunden
der MalRnahmen. Weiterhin wird deutlich, welche Themen, Verkehrstrager und Mobilitatstrends be-
reits aufgegriffen worden sind und an welchen Stellen noch Liicken bestehen.

Die Plananalyse hat gezeigt, dass insgesamt die Analyse des Status quo noch intensiviert werden muss,
denn nur 63 % der Stadte fihren eine Status-quo-Analyse im Bericht des Mobilitatsplan auf.

Empfehlungen

e Die Analyse des Status quo sollte die Grundlage fiir die Erarbeitung eines Mobilitatsplans bil-
den. Sie ermdglicht die Festlegung von Zielen und die Identifikation der notwendigen MaRnah-
men.

e Die Analyse sollte mindestens mobilitdtsrelevante Themen, Verkehrstrager und auch Mobili-
tatstrends umfassen.

e Beieiner Fortschreibung des Mobilitdtsplans sollten fehlende Angaben zum Status quo ausge-
hend vom Ursprungsplan ergéanzt und fortgeschrieben werden.

Themenfeld 10: Integrierte Planung

Eine integrierte Planung erfasst und bezieht sich auf alle relevanten lokalen Strategien und Plane. Dies
erfordert eine systematische und liickenlose Ubersicht aller bereits vorhandenen Aktivititen bzw. Pla-
nungen, die als wesentliches Element des Status quo berucksichtigt werden muss.

In der Analyse der Plane ist deutlich geworden, dass 63 % der analysierten Stadte die integrierte Pla-
nung in ihrem Mobilitatsplan erfasst hat.

Empfehlungen
e Zur Erarbeitung eines kompletten Status quo ist die Erfassung von bereits vorhandenen loka-
len Strategien und Planen notwendig und sollte als Bestandteil in ein moégliches Template auf-
genommen werden.

Themenfeld 11: Vertikale Kooperation

Die Konsultation und Kooperation mit anderen, vertikalen Planungsebenen ist essentielle Grundlage
fiir eine, Uber das Stadtgebiet hinausgehende, Analyse und Planung.

Nur wenige Stadte (8 %) haben gemal der Analyse der Plane angegeben, dass sie eine vertikale Ko-
operation verfolgt haben.

Empfehlungen
e Der Verzicht auf eine vertikale Kooperation sollte begriindet werden. Insbesondere in Bezug
auf die TEN-V Verordnung sollte deutlich werden, warum eine solche vertikale Kooperation
nicht verfolgt wird.
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Themenfeld 12: Horizontale Kooperation

Die Einbindung aller relevanten kommunalen Amter in das Entwicklungsteam stellt eine wichtige Vo-
raussetzung flir die Erhohung der Akzeptanz, Effizienz und Effektivitat der Planung, Erstellung und Um-
setzung von Mobilitatsplanen dar. Mobilitat ist ein kommunales Querschnittsthema und bedarf ent-
sprechend der Einbindung aller relevanten kommunalen Akteuren.

Ein Datenaudit zur Identifizierung und Erfassung der zur Verfligung stehenden Datenquellen ist not-
wendig, um ggf. aufgedeckte Liicken kenntlich zu machen und nach noch nicht bekannten Datenquel-
len zu suchen.

Wihrend die Einbindung aller kommunalen Amter in der Analyse nur von gut einem Viertel der unter-
suchten Stadte umgesetzt worden ist, hat etwas mehr als die Halfte Angaben zur Berlicksichtigung von
Datenquellen gemacht.

Empfehlungen

e Aufgrund des Querschnittscharakters des Themas Mobilitat sollte die Einbindung der kommu-
nalen Amter in das Entwicklungsteam nachvollziehbar dargestellt werden. Ein Verzicht oder
die Einbindung von wenigen Amtern sollte begriindet werden.

e Ein Datenaudit sollte als Grundlage fir die Verwendung und Nutzung von Daten sowie die
Identifikation von Datenliicken zwingend vorgegeben werden.

e Hingewiesen werden sollte sowohl auf den Mobility Data Space fiir den deutschen Raum als
auch auf die européischen Aktivitaten zur Schaffung eines gemeinsamen européischen Daten-
raums flr Mobilitat.

4.3  Weitergehende Empfehlungen

Im Folgenden werden weitergehende Empfehlungen artikuliert, die sich nicht auf einzelne Kriterien
oder Themenfelder beziehen, sondern generell fiir zuklinftige Bemiihungen zur Férderung von quali-
tatsvollen SUMPs in deutschen Kommunen — unabhangig von ihrer GréRe oder Rolle im TEN-V Netz —
gelten.

Standard-Vorlage (Template) zur Dokumentation von SUMPs

Die Auswertung der einzelnen Mobilitatsplane erwies sich als sehr arbeitsintensiv, um Informationen
aus den Planen herauszufiltern, die fiir eine faire und belastbare Einschatzung liber die (Nicht-)Erful-
lung der SUMP-Kriterien erforderlich sind. Moglicherweise flihrte dies sogar dazu, dass wichtige Infor-
mationen Ubersehen wurden, sofern sie nicht prominent, teilweise auch nur implizit in den Plandoku-
menten berichtet wurden. Vor dem Hintergrund einer zuklinftig zu erwartenden Routinebewertung
von stadtischen Mobilitatsplanen ist es daher sehr zu empfehlen, eine Standard-Vorlage zur Dokumen-
tation von SUMPs zu entwickeln. Diese sollte allen Kommunen als Orientierung bei der Erstellung von
Mobilitatsplanen dienen und kdnnte dazu fiihren, dass zukiinftige Mobilitdtsplane aus verschiedenen
Kommunen einer sehr dhnlichen Gliederung folgen. Um die Wahlmaoglichkeiten bei der Darstellung
und Struktur solcher Plane nicht zu stark einzuschranken, kénnte es ebenso sinnvoll sein, jene Infor-
mationen, die zur belastbaren Bewertung eines Plans bendtigt werden, in einem technischen Anhang
hochstrukturiert entlang der einzelnen Kriterien zu prasentieren. Dort kénnte in jeweils einem kurzen
Absatz faktisch beschrieben werden, inwiefern jedes einzelne Kriterium erfillt wurde.
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Terminologische Kldrung und Konsistenz

Es ist anzuraten, eine terminologische Klarung anzustreben tGiber den Namen von qualitativ hochwer-
tigen Mobilitatsplanen, die sowohl die in Annex V genannten Anforderung erfillen als auch die Errei-
chung der in Deutschland geltenden (politischen und gesellschaftlichen) Zielvorgaben sicherstellen.
Der Vorteil des Begriffs ,SUMP“ ware die Kompatibilitdt mit dem Europdischen Diskurs, was angesichts
der zu erwartenden TEN-V Vorgaben vorteilhaft wire. Eine Ubersetzung in ,Nachhaltiger Mobilitéts-
plan“ hat sich in einigen Stadten etabliert. Vielfach wird aber auch mit dem Begriff Verkehrsentwick-
lungsplan (VEP) hantiert, der aufgrund der FGSV-Empfehlungen vor allem bei Verwaltungsmitarbeiten-
den —nicht aber in der Bevolkerung — bekannt ist. Der konzeptionelle Unterschied zwischen SUMP und
VEP wird in der Fachwelt als nur noch marginal erachtet®. Entscheidend ist jedenfalls, dass verschie-
dene Akteure (Bund, Lander, Spitzenverbande, Beratungsunternehmen) in die gleiche begriffliche
Kerbe schlagen.

Erfahrungsaustausch, innerdeutsch

Nicht jede Kommune sollte das SUMP-Rad neu erfinden miissen. Um in dieser Metapher zu bleiben:
Auch Teile des Rades wie Speichen, Nabe, Felge etc. sollten nicht neu erfunden werden, was bedeutet,
dass Stadte ihre Erfahrungen, Empfehlungen (evtl. auch Warnungen) mit Partizipationsprozessen, mit
der Einbeziehung der FUA, mit ihrem Monitoring- und Evaluationsverfahren etc. untereinander aus-
tauschen konnen sollen. Dies muss niederschwellig unbiirokratisch und komfortabel moglich sein auf
einer weit bekannten, als neutral akzeptierten und nicht-kommerziellen Plattform moglich, die vom
BMDV, von moglichst allen Bundeslandern und den kommunalen Spitzenverbdanden unterstitzt wird.
Als Austauschformate sind verschiedene Moglichkeiten denkbar, etwa eine jahrlich stattfindende
Fachkonferenz, Newsletter, Webinare, monatliche Vorstellungen von neuen SUMPs, Austausch zu be-
stimmten Themenfeldern (evtl. auch in separaten Arbeitsgruppen), ein online Forum fir the-
menstrangspezifische Diskussionen, Arbeitsbesuche und Exkursionen, eine gut strukturierte, einfach
durchsuchbare und langfristig gepflegte online Datenbank mit guten Praxis Beispielen, eine Datenbank
mit copyright-freien Bildern, eine Podcast und/oder Videocast Serie u. v. m. Hierbei sollten die Erfah-
rungen der dhnlichen Europédischen Netzwerke ELTIS und CIVITAS genutzt werden. Auch das deutsch-
sprachige CIVINET, das sich dezidiert mit SUMPs auseinandersetzt sollte in entsprechende Aktivitaten
eingebunden sein.

In diesem Zusammenhang muss auch die Beziehung zu NaKoMo und anderen existierenden Plattfor-
men geklart werden, um Doppelstrukturen zu vermeiden und Synergien zu nutzen.

Erfahrungsaustausch, europaisch

Viele deutsche Kommunen haben in den vergangenen Jahrzehnten Erfahrungen mit Verkehrsentwick-
lungspldanen gesammelt. Deren StoRrichtung war in der Vergangenheit aber nicht so ganzheitlich wie
das SUMP-Konzept. Es ist hochst empfehlenswert, die Erfahrungen aus anderen EU-Mitgliedslandern
fir deutsche Kommunen noch starker nutzbar zu machen. Dies ist im Rahmen der CIVITAS Initiative
prinzipiell bereits moglich, doch finden die Gesprache dort auf Englisch statt. Das deutschsprachige
CIVINET versucht, dieses Problem zu umgehen, verfiigt —v. a. mangels einer verlasslichen Finanzierung
— allerdings nicht Gber die Ressourcen, diese Rolle vollumfanglich zu spielen.

8 siehe Brand, Bohler-Baedeker, Rupprecht (2022) Europdische Leitlinien zur nachhaltigen Stadtverkehrsplanung
(Sustainable Urban Mobility Plans — SUMP). Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung. Berlin u. a.: Wichmann Verlag. -
Loseblattsammlung, 94. Lieferung, 2022, Ordner 2, Kapitel 3.1.3.3,23S., 1 B.
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Deutsche Stadte sollten starker ermuntert werden, sich aktiv in der CIVITAS community einzubringen
(sofern die Sprachkompetenzen dies zulassen). Gleichzeitig sollten Mittel und Wege gefunden werden,
wie Europdische und internationale Erfahrungen in deutscher Sprache fiir deutsche Kommunen nutz-
bar gemacht werden kénnen.

Akteurs- und ebenen-iibergreifende Koordination

Auch auf die Gefahr einer teilweisen Wiederholung sei ausdricklich separat auf die Wichtigkeit hinge-
wiesen, Doppelstrukturen oder gar widerspriichliche Botschaften zu vermeiden. Das Risiko dazu be-
steht, wenn verschiedene Akteure (staatlich, semistaatlich, privat) auf verschiedenen Ebenen (Bund,
Lander) die Kommunen bei der Anwendung des SUMP-Konzeptes unterstltzen. Dies kann zu verschie-
denen Problemen fiihren: Von begrifflicher Verwirrung tber ineffiziente Ressourcenverwendung bis
hin zu unabgestimmten Férderprogrammen (Uber- oder Unterférderung) und zur wiederholten Neu-
erfindung des Rades.

Klarung der Beziehung zwischen SUMP und SULP sowie zu SECAP

Neben dem SUMP gibt es weitere und verwandte Planungsanséatze, zu denen das Verhaltnis zu kldren
ist. Besondere Erwadhnung verdient hierbei Sustainable Urban Logistics Planning (SULP) und SECAPs
(Sustainable Energy and Climate Action Plan).

Ein SULP wird teilweise als spezialisierteres Einzelthema innerhalb eines SUMP gesehen, teilweise aber
auch als parallel zu erstellender, mit dem SUMP korrespondierender Plan. Es geht dabei nicht darum,
dass der eine oder andere Ansatz richtig oder falsch ware. Dennoch sollten die gewonnenen Erkennt-
nisse Uber die jeweiligen Vor- und Nachteile systematisch gesammelt und verbreitet werden, damit
jede Kommune eine faktenbasierte Entscheidung zur Findung ihres eigenen Weges treffen kann.
Ahnliches, bzw. analoges, gilt fiir die Beziehung zwischen SUMP und Sustainable Energy and Climate
Action Plans (SECAP). Letzterer wird oft als Gbergeordnetes Planungswerkzeug verstanden, weil es ne-
ben Mobilitatsthemen auch weitere Sektoren beriicksichtigt. Allerdings berlicksichtigt auch ein guter
SUMP in seiner strategischen Ebene viele sektoriibergreifende Themen. Auch hier gilt, dass diesbeziig-
lich keine universalgtiltigen Empfehlungen oder gar Anforderungen formuliert werden kénnen. Wich-
tig ist daher ebenso die Ermoglichung des Erfahrungsaustauschs zwischen deutschen Kommunen —im
Idealfall mit Inspirationsimport aus anderen EU-Mitgliedsstaaten.

Zentrale Information- und Kontaktstelle SUMP

Neben dem extrem wichtigen Austausch zwischen Kommunen ist auch die Etablierung einer zentralen
Informations- und Kontaktstelle (z. B. in Form eines Clearing-House SUMP) zu empfehlen. Eine solche
unabhangige und langfristig angelegte Stelle konnte nicht nur den interkommunalen Austausch orga-
nisieren, sondern auch kommunenspezifische Beratung leisten. Diese sollte und kann sich nicht auf die
konkrete fachliche oder prozessorale Begleitung eines SUMP-Erstellungsprozesses erstrecken, kdnnte
aber Unterstlitzung leisten, z. B. bei der Formulierung der Leistungsbeschreibung zur Ausschreibung
von externer Prozessunterstlitzung. Ein Clearing-House konnte des Weiteren diverse Datenbanken
pflegen (z. B. Referentinnen und Referenten, lizenzfreie Bilder, Fallstudien, etc.), einen online-Kurs
entwickeln und pflegen; unter Umstanden mit Zertifizierungsmoglichkeit. Auch die Auslobung eines
deutschen SUMP-Preises wdre anzudenken.
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Eine weitere wichtige Rolle einer solchen Instanz ware die Pflege des Austauschs mit ahnlichen Orga-
nisationen in anderen EU-Mitgliedslandern, um einen Wissenstransfer zu ermaoglichen.

Veréffentlichung, Bewerbung und Verbreitung des Kriteriensets

Ein finales SUMP-Kriterienset® sollte proaktiv verdffentlicht werden, damit sich alle deutschen Kom-
munen bereits bei der Formulierung von Beschlussvorlagen des Stadtrates daran orientieren und somit
einen qualitativ hochwertigen SUMP erarbeiten kénnen. Dies kann und sollte auch Eingang in die Leis-
tungsbeschreibung zur Gewinnung von externen Biiros zur Unterstiitzung des SUMP-Prozesses finden.
AulRerdem dient ein weithin bekanntes und etabliertes Kriterienset als Messlatte zur Beurteilung und
Qualitatssicherung in laufenden SUMP-Erstellungsprozessen.

Dementsprechend sollte ein finales SUMP-Kriterienset aktiv beworben werden und — falls es sich fir
deutsche Kommunen bewahrt —auch der Europaischen Kommission und anderen EU-Mitgliedsstaaten
als Inspirationsquelle angeboten werden. Dies kdnnte die Etablierung eines EU-weiten SUMP-Bewer-
tungssystems beglinstigen, was vor allem zwei enorme Vorteile mit sich brachte: Zum einen wiirden
dadurch die SUMPs von Stadten in verschiedenen Teilen der EU miteinander vergleichbar. Zum ande-
ren konnte dies sicherstellen, dass die Bewertung der Planqualitat in allen EU-Mitgliedsstaaten mit der
gleichen Methode — und damit fairer — vorgenommen wiirde.

Inhaltliche Schwerpunkte

Ein nationales Unterstiitzungsprogramm sollte inhaltliche Schwerpunkte setzen, die sich an den Be-
darfen der deutschen Kommunen orientieren. Starke Kandidaten fiir solche Schwerpunkte sind die
Themenfelder bzw. Kriterien, mit deren Erfiillung sich die untersuchten deutschen Kommunen beson-
ders schwergetan haben. Diese waren vor allem:

e Themenfeld 1: Partizipation
e Themenfeld 7: Funktionalitat im TEN-V Netzwerk
e Themenfeld 11: vertikale Kooperation

Die Konzentration auf bestimmte Themen und Qualitatsmerkmale sollte in regelmaRigen Abstanden
kritisch reflektiert und ggf. nachjustiert werden.

5 Stadtsteckbriefe

Die Stadtsteckbriefe werden den teilnehmenden Kommunen sowie Vertretungen der Bundesldander
zur weiteren Information zur Verfligung gestellt. Diese werden aufgrund der groRen Anzahl in einer
gesonderten Datei zur Verfligung gestellt.

9 Wie auch das Kriterienset, das im Rahmen von AP1 erstellt wurde, sollte sich ein finales SUMP-Kriterienset an den forma-
len Anforderungen der TEN-V orientieren, dartiber hinaus aber auch genuin die Entwicklung eines nachhaltigen urbanen
Mobilitatssystems gemaR normativer, gesellschaftlicher, ethischer Prioritaten beférdern.
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