B Anton Hiitter/Horst Zillessen

Konfliktmanagement im offentlichen Bereich

_ Das konsensorientierte Planungsverfahren ,Mobil im Rheintal® —

Uber Biirgerbeteiligung bei grofien Ver-
kehrsprojekten wird in Deutschland viel
diskutiert, aber Politik und Verwaltung
zeigen wenig Neigung, sich darauf einzu-
lassen; was eine professionell organisierte
und geleitete Biirgerbeteiligung bringen
kann, zeigt das folgende Beispiel.

A. Blick auf die Historie

Die haufig sehr ,handfesten” Auseinan-
dersetzungen um das Bahnprojekt in
Stuttgart, um die ,Castor*-Transporte
nach Gorleben sowie die offentliche Dis-
kussion um ein geeignetes Endlager fiir
atomare Abfille haben einmal mehr deut-
lich gemacht, dass in der Bundesrepublik
ein erheblicher Nachholbedarf an kon-
sensorientierten Entscheidungsprozessen
im offentlichen Bereich besteht. Dieses
Defizit ist lange bekannt und vielfach the-

matisiert  wor-
den; viel gedn-
dert hat sich
nicht. Politik
und Verwaltung
laufen nach wie

vor und immer
wieder in die Fal-
le ,.obrigkeitss-
taatlicher® Ent-
scheidungen, die
durch zivilgesell-
schaftlichen Widerstand in ihrem Vollzug
blockiert oder erheblich verzogert wer-
den.

Anton Hiitter

Wie man es anders angehen und aus
Fehlern lernen kann, zeigt das Beispiel
des im Titel genannten Planungsverfah-
rens der Landesregierung Vorarlberg, Be-
reits in den frithen 60-er Jahren verfolgte
die Landesregierung das verkehrsplaneri-

sche Ziel, mit der
sogenannten
,Bodensee Auto-
bahn® die A 14
(auf oOsterreichi-
scher Seite die
Fortsetzung der
nach Lindau
fiihrenden deut-
schen A 96) mit
Horst Zillessen der in der
Schweiz nach St.
Gallen und Ziirich fithrenden Rheintal-
autobahn (A1 bzw. A 13) bei St. Margare-
ten zu verbinden. Der Anschluss an das
Autobahnnetz der Schweiz war bereits
mit der Schweiz fest vereinbart. Im weite-
ren Planungsprozess, der 1983 begann,
wurde 1988 mit der Novellierung des os-
terreichischen Bundesstraflengesetzes aus
der Autobahn eine vierspurige Schnell-
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Abb, I:

strafle mit der Bezeichnung ,,S 18 Boden-
see Schnellstrale”. In diesem Planungs-
prozess wurden zwischen 1984 und 1994
zwei Variantenstudien, zahlreiche Tras-
senstudien, ein generelles Projekt, ein De-
tailentwurf, ein genereller Entwurf sowie
drei Detailprojekte erarbeitet. Auf Basis
des Detailprojekts aus dem Jahr 1994 wur-
den dann - nach rund 30-jéhriger Pla-
nungsdauer - im Jahr 2006 Teile der
Trassenverordnung durch den Osterrei-
chischen Verfassungsgerichtshof aufgeho-
ben - insbesondere aufgrund von Ein-
winden der Natur- und Umweltschutzor-
ganisationen wegen befiirchteter Beein-
trichtigung eines ,Natura-2000-Gebie-
tes“, das von der geplanten Schnellstrafle
durchquert werden sollte. Der Planungs-
prozess musste von vorne beginnen.

Im Landesverkehrskonzept von 2006
war freilich fiir den Fall, dass die Trassen-
verordnung einer rechtlichen Uberprii-
fung nicht standhielt, bereits vorgesehen,
dass dann ein auf den Grundsitzen der
kooperativen Planung basierendes ,kon-
sensorientiertes Planungsverfahren®
durchgefiihrt werden sollte, um eine Al-
ternativiosung zu erarbeiten. Der Vorarl-
berger Landtag hatte daher auf seiner Sit-
zung am 1.2.2006 beschlossen, die Lan-
desregierung zu ersuchen, ... umgehend
ein kooperatives, konsensorientiertes Pla-
nungsverfahren zur Losung der Verkehrs-
probleme im unteren Rheintal ... einzulei-
ten. Uber Mediation durch ein externes
Team soll moglichst rasch ein verkehrs-
trageriibergreifendes MafBnahmenpaket,
das eine zielkonforme Straflenverbindung
zwischen Osterreich und der Schweiz ent-
hilt, erarbeitet werden®.
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Verfahrensstruktur (PL=Projektleiter, PM=Projektmanager, LR=Landesrat,
M=Mediatoren, St=Steuerungsteam)

Dieses konsensorientierte Planungs-
verfahren wurde im Juli 2007 im Amts-
blatt fiir das Land Vorarlberg offentlich
ausgeschrieben; die Frist fiir die Einrei-
chung von Angeboten endete am
19.9.2007. In den Ausschreibungsunterla-
gen waren die Kriterien fiir die Auswahl
des Mediations-/Moderationsteams (MT)
detailliert aufgefithrt: Die Qualitat des An-
gebots wurde mit 70 Prozent bewertet,
der Gesamtpreis mit 30 Prozent. Bei der
Qualitit wurde differenziert nach ein-
schlagigen Referenzprojekten der Anbie-
ter sowie ihrer Ausbildung und Berufser-
fahrung (40 Prozent) und nach Inhalt und
Methodik sowie dem Diskurs iiber die
Prisentation des Angebots (je 10 Pro-
zent). Der Diskurs fand im Rahmen eines
Hearings statt, an dem neben dem zustin-
digen Landesrat (Minister) und den Lei-
tern der einschligigen Fachabteilungen
der Landesregierung sowie der ASFINAG'
auch Vertreter/innen von Umweltorgani-
sationen und Biirgerinitiativen beteiligt
waren. Der Zuschlag an die Autoren die-
ses Beitrags erfolgte im November 2007.

B. Ausgangslage und Struktur des
Verfahrens

Im Unterschied zu den bisher von uns
durchgefithrten Mediationsverfahren im
offentlichen Bereich war die Struktur die-
ses Beteiligungsverfahrens detailliert vor-
gegeben. Eine von der Landesregierung
eingesetzte Vorbereitungsgruppe, an der
neben Experten der Landesverwaltung
und Vertreter/innen von Umweltorgani-
sationen und Biirgerinitiativen auch ein
Verkehrsplaner beteiligt war, der viel Er-
fahrung mit Mediationsprojekten besaf,
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hatte sich im Vorfeld der Ausschreibung
auf die Vorgangsweise im Planungspro-
zess und die Struktur des Beteiligungsver-
fahrens (siche Abbildung) geeinigt:

» Eine ,Steuerungsgruppe” unter dem
Vorsitz des zustindigen Landesminis-
ters sollte wihrend des Beteiligungs-
verfahrens {iber die verkehrspoliti-
schen Fragen beraten. Thr gehorten je
zwei Vertreter des Landes und der AS-
FINAG, ein Vertreter des zustindigen
Bundesministeriums, drei Biirgermeis-
ter von stark betroffenen Kommunen
sowie der Projektleiter des Planungs-
projektes an.

» Der ,Projektleiter” spielte in diesem
Verfahren eine Schliisselrolle. Er hatte
die Gesamtverantwortung fiir das Pro-
jekt, reprisentierte den Auftraggeber
und war immer auch bestrebt, den un-
terschiedlichen Sichtweisen und Lé-
sungsansatzen Rechnung zu tragen
und Einseitigkeiten zu vermeiden.”

P Ein ,Kernteam™ unter dem Vorsitz die-
ses Projektleiters, der wiederum durch
einen professionellen Projektmanager
unterstiitzt wurde, koordinierte und
steuerte die fachliche Arbeit. Es setzte
sich zusammen aus zwei Vertretern
der ASFINAG, je vier Vertreter/innen
der zustindigen Fachabteilungen des
Landes und der Kommunen, zwei Ver-
tretern der Schweiz und der Natur-
schutzanwiltin des Landes.”

B Im ,.Planungsteam” wurden unter dem
Vorsitz des Projektleiters und mit
Unterstiitzung  des Projektmanagers
sowie unter Beteiligung von Vertreter/
innen des Landes Vorarlberg und der
ASFINAG die zentralen Mobilititspro-
bleme im Planungsgebiet bearbeitet
und die Losungsvorschlage fiir die Dis-
kussion im Regionalforum vorbereitet.

I Dic ASFINAG  (Awmobshnen- und - Schnell-
stralien=Finanzierimgs-Aktiengesellschalt) — wurde
1962 gegriimder und st eine Gesellschalt der Re-
publik Osterreich. Die ASFINAG plant. finanziert.
baut. erhiilt, betreibt und bemautet das gesamie is-
terreichische Autobahnen- und Schneflstraffennetz,
2 Dem Projekdeiter. Dipl-lng, Christian Rankl.
der beim Amt der Vorarlberger Landesregierung als
Verkehrsesperte titig ist. gebiihre auch das Ver-
dienst, im Vorfeld des oben gemannten Landesver-
kehrskonzepts die notwendige Akzepranz fiir cine
kooperative, konsensorientierte Vorgehensweise in
dieser fiir das untere Rheinal so zentralen Frages-
tellung herbeigefiihre 2u hahen,

3 Die Nawrschutzanwalischaft srellt insofern eine
Besanderbeit des dsterreichischen Verwaltungssys-
tems dar, als sie cine von den Bundeskindern cin-
gerichtete Institution darstellt. deren Autgabe ¢s
ist, die Interessen der Natur und der Landschaft in
bestimmien Verwaltungsverfahren wahrzunchmen.
Nur in Yorariherg wird dhe Naturschuzanwitltin von
bestimmien Nawrschutzorgamsationen gewihle In
den anderen Bundestiindern (auber Kiirnien) @it
¢s dhnliche Institutionen. die aber alle vom Land
bestellt werden,



P Das zentrale Gremium der politischen

Willensbildung bildete das ,,Regionalfo-
rum", das vom MT einberufen und ge-
leitet wurde. Es setzte sich zusammen
aus 38 stimmberechtigten und je nach
Themenstellung bis zu 12 beratenden
Mitgliedern: Stimmberechtigt waren 18
Vertreter/innen  (Biirgermeister) der
Stidte und Gemeinden aus Vorarlberg
und der Schweiz, je 1 Vertreter der 4
Landtagsparteien, die Naturschutzan-
waltin, 3 Vertreter/innen der NGOs, 6
Interessenvertreter/innen der Wirt-
schaft (Arbeitgeber-, Arbeitnehmeror-
ganisationen, Landwirtschaft) und des
Verkehrsbereichs, 3 Vertreter des 6f-
fentlichen Verkehrs, 3 Vertreter/innen
von Biirgerinitiativen. Zu den beraten-
den Mitgliedern zihlten die offiziellen
Vertreter des Landes Vorarlberg, Ver-
treter der ASFINAG und der Steuer-
ungsgruppe sowie die externen Gutach-
ter und Berater. Alle Sitzungen des Re-
gionalforums wurden im Planungs-
team inhaltlich vorbereitet.
In der zweiten Hilfte des Verfahrens
wurde am Ende einer jeden Sitzung ei-
ne Kleine Arbeitsgruppe zusammenge-
stellt, die die wesentlichen Ergebnisse
in einer Pressemitteilung zusammen-
fasste.

Um die Sitzungen des fiir den ange-

strebten politischen Konsens entscheiden- -

den Gremiums, des Regionalforums,
kompetent leiten und moderieren zu kén-
nen, war das MT in der Regel an allen
Sitzungen der neben dem Regionalforum
genannten Gremien beteiligt.

Ausgehend von unseren Erfahrungen
aus vergleichbaren Planungsverfahren
hatten wir vorgesehen, einen Auftakt-
workshop mit dem Auftraggeber durch-
zufithren, um ein gemeinsames Verstind-
nis der Aufgabenstellung des MT im Pla-
nungsverfahren mit dem Auftraggeber zu
entwickeln. Die Struktur dieses Verfah-
rens unterschied sich freilich insbesonde-
re darin von vergleichbaren Verfahren,
dass eine eigenstindige Verfahrensleitung
sowie ein Projektmanagement vorgesehen
waren. Unser Einstieg in das Verfahren
erfolgte daher nicht in Form eines Auf-
taktworkshops, sondern im Rahmen des
durch den Projektleiter einberufenen
Startworkshops, der im November 2007
im Landhaus in Bregenz (Sitz der Landes-
regierung) stattfand. Wesentlicher Punkt
fir das MT war dabei die Prisentation
der Vorstellungen, wie in Gesprachen mit
den Hauptbeteiligten am Verfahren eine
Konfliktanalyse durchgefiihrt wird und
wie die Auswertung dieser Gespriche in
die Ablaufplanung des Verfahrens einge-
hen kann.
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Ausgangssituation
und
Problemanalyse

U

Sammiung aller
Losungsalternativen

V

Laésungsalternativen
aus Phase 1

4
V

Lasungsalternativen
aus Phase 2

U

Ergebnis
des Prozesses

Aufarbeitung der Grundlagen
Problemanalyse
Zielformulierung

Mobilitatsprognose
Referenzplanfall 2025

Umfassende Losungssuche

« 5 OPNV Alternativen
* Push&Pull Malinahmen
* 16 StralRenalternativen

Phase 1

Bewertungskriterium:
Verkehrswirksamkeit

« 50PNV Alternativen
o Push&Pull MalRnahmen
« 7 Straflenalternativen

Bewertungskriterien:
Wirkungsanalyse
Nutzen-Kosten-Analyse
Betriebswirtschaftl. Bewertung
Workshops fiir Detailfragen
Stellungnahmen

Phase 2

« 2 OPNV Alternativen

* Push&Pull Malnahmen

» 3 verkehrstrageriibergreifende
Alternativen (Stralen+OPNV)

Bewertungskriterien:
Verkehrswirksamkeit
Wirkungsanalyse
Nutzen-Kosten-Analyse
Grundwassermodellierung
EU-rechtliche Konfliktfelder

Phase 3

» 2 verkehrstragerubergreifende
Alternativen (StraBen+OPNV)
* Push&Pull MaRnahmen

Abb. 2: Ubersicht iiber die Arbeitsweise

Was die Konfliktanalyse angeht, also
den Uberblick iiber die zu bearbeitenden
Problemfelder, so war von vornherein of-
fenkundig, dass aufgrund der grofien Zahl
nicht mit allen am Verfahren Beteiligten,
sondern nur mit bestimmten Konfliktpar-
teien entsprechende Vorgesprache ge-
fihrt werden konnten. Zu diesen Ge-
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sprachspartnern gehorten zundchst die
Biirgermeister der am starksten von den
Verkehrsproblemen betroffenen Gemein-
den sowie die Vertreterinnen und Vertre-
ter der NGOs und fiir das Verfahren wich-
tige Amtstrager. Wir haben innerhalb die-
ses Personenkreises keine Prioritdten ge-
setzt, sondern uns nach dem Grad der
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zeitlichen Verfligbarkeit gerichtet. Der in-
haltliche Einstieg in die fiir das Verfahren
vorgegebene  Verfahrensstruktur  fand
dann in der ersten Sitzung der Steuer-
ungsgruppe im Dezember 2007 statt, in
der das MT iiber die Vorbereitung der fiir
Februar 2008 geplanten ersten Sitzung
des Regionalforums berichtete sowie tiber
seine Vorschlige zu den Aufgaben dieser
Sitzung.

Gegeniiber dem urspriinglichen Kon-
zept des konsensorientierten Planungs-
verfahrens haben sich im Verlauf des Ver-
fahrens einige Anderungen ergeben. Die
erste betrifft die zentrale Rolle des ,,Pla-
nungsteams", das im Laufe des Verfah-
rens neununddreifligmal getagt hat — am
hiufigsten von allen Gremien des Pla-
nungsverfahrens. Diese Entwicklung war
deshalb in sich logisch, weil im Planungs-
team die Experten zusammenarbeiteten,
die die inhaltlichen Fragestellungen dieses
komplexen Verkehrsprojekts zu bearbei-
ten und fiir die Prasentation und Diskus-
sion im Regionalforum vorzubereiten, al-
so von den Inhalten wie vom Ablauf her
dafiir Sorge zu tragen hatten, dass das
grundlegende Ziel dieses groflen Pla-
nungsverfahrens erreicht werden kann:
eine moglichst grole Zustimmung aller
Beteiligten zu einem verkehrstrageriiber-
greifenden Mafinahmenpaket. Aus den
Sitzungen des Regionalforums sind wih-
rend des Verfahrens immer wieder Fra-
gen, Ideen und Bearbeitungsauftrige an
das Planungsteam herangetragen worden,
dessen Arbeitsergebnisse dann in die fol-
genden Forumssitzungen eingeflossen
sind und so den Prozess der Konsensbil-
dung vorangebracht haben,

Die zweite Erginzung der Verfahrens-
struktur ergab sich aus der Komplexitit
des Verfahrensgegenstands in Verbindung
mit der grofien Anzahl der Beteiligten. Es
wurde schon in den ersten Sitzungen des
Regionalforums deutlich, dass das oben
genannte Ziel des Verfahrens mit sehr ho-
hen Anforderungen an die Bearbeitungs-
intensitit verbunden sein wiirde, die fiir
die vielfiltigen Problemfelder aufgebracht
werden muss. Daher lag es nahe, den Ar-
beitsprozess dort, wo es vom Arbeitsablauf
sinnvoll war, weiter zu differenzieren und
gleichsam Zwischenschritte einzufiigen,
die nicht alle Beteiligten mitgehen miissen,
um am Ende doch das gesetzte Ziel ge-
meinsam zu erreichen. Als solche Zwi-
schenschritte wurden im August, Oktober
und November 2008 vier Workshops
durchgefiihrt, zu denen zwar alle Mitglie-
der des Regionalforums eingeladen wur-
den, ihnen aber eine Teilnahme je nach
personlicher Interessenlage und zeitlicher
Verfiigbarkeit anheimgestellt wurde.
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Es zeigte sich, dass diese Moglichkeit
der intensiven Diskussion von einzelnen
Sachthemen in Vorbereitung der nachfol-
genden Sitzungen des Regionalforums so
genutzt wurde, dass eine der Komplexitit
der Aufgabenstellung des Verfahrens an-
gemessene Arbeitsintensitit erreicht wer-
den konnte. Wahrend an den Forumssit-
zungen in der Regel mehr als 40 Personen
teilnahmen, lag die Zahl der Beteiligten an
den Workshops bei ca. 20 Personen - eine
Groflenordnung, die nach aller Erfahrung
ein produktives Arbeiten auch bei kom-
plexen Fragestellungen erlaubt. Da diese
Workshops der Vorbereitung von Ent-
scheidungen dienten, die letztlich im Re-
gionalforum zu fillen sind, ergab sich
auch fiir die Mitglieder dieses Gremiurus,
die nicht an den Workshops teilnahmen,
keine Einschrinkung ihrer inhaltlichen
Verantwortung fiir das Ergebnis des Pla-
nungsverfahrens.

Eine besondere Herausforderung,
aber auch Chance, lag darin, dass das Pla-
nungsgebiet sowohl auf osterreichischer
als auch auf schweizer Seite lag, d.h. die
Losung der Verkehrsproblematik nur
grenziiberschreitend erfolgreich bewiltigt
werden konnte. Es wurden deshalb von
Beginn des Planungsverfahrens an die
Schweizer Nachbarn, und zwar der Kan-
ton St. Gallen sowie die Gemeindeprési-
denten von Balgach, Diepoldsau und St.
Margrethen in alle Gremien eingebunden.

Die Sitzungen des Regionalforums
fanden in den verschiedenen Gemeinden
statt, und fallweise wurde auch eine Ge-
meinde in der Schweiz als Sitzungsort ge-
wihlt.

C. Vorgehensweise

Methodisch wurde eine mehrstufige Vor-
gangsweise gewahlt (siche Abbildung 2),
bei der sukzessive die weniger tauglichen
Losungsvorschlage zuriickgestellt wur-
den. Dabei galt es, zwei unterschiedliche
Ebenen zusammenzufiithren:

» Die Ebene der Interessen: Generell sind
alle Biirger/innen im Planungsgebiet
betroffen. Reprisentiert werden sie im
Verfahren durch die Vertreter ver-
schiedenster Interessengruppen, die
vom Problem und von den Auswir-
kungen moglicher Losungen direkt
oder indirekt betroffen sind.

B Die Ebene der Fachfragen: Expert/in-
nen suchen und bearbeiten auf Basis
ihres Fachwissens Losungsmaglichkei-
ten fiir das infrage stehende Mobilitat-
sproblem und beantworten die Fach-
fragen der Interessenvertreter,

Am Beginn standen daher die Prob-
lemanalyse und die Zielformulierung, die
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gemeinsam mit den Interessengruppen
durchgefithrt wurden. Dann wurden die
allgemeinen Grundlagen aufgearbeitet
und die bereits im langjihrigen Diskus-
sionsprozess angedachten Losungsmog-
lichkeiten gesammelt und so aufbereitet,
dass sie in den Diskussionsprozess einge-
speist werden konnten. Eine zentrale Auf-
gabe kam den Fachplanern zu, die syste-
matisch mogliche Losungen erarbeiteten
und diese so aufbereiteten, dass sie im Re-
gionalforum gut dargestellt und diskutiert
werden konnten. Wichtig war dabei im-
mer der verkehrstrigeriibergreifende
Blick, d.h. es ging nicht nur darum, eine
neue Straenverbindung zu finden, son-
dern es galt ein Mobilitdtsproblem mit ei-
nem Mafinahmenpaket (sowohl Alterna-
tiven im Offentlichen Verkehr als auch Al-
ternativen im Strafiennetz) zu losen. An-
schlieRend wurden die maglichen Losun-
gen jeweils im Hinblick auf ihre Zielerrei-
chung und ihre dkologischen und okono-
mischen Auswirkungen verglichen und
dann die den Kriterien nicht entsprechen-
den Losungen zuriickgestellt. Es ging da-
bei u.a. um die Beurteilung der Verkehrs-
wirksamkeit der einzelnen Alternativen
(diese wurde jeweils auf Basis eines Ver-
kehrsmodells errechnet), die Auswirkun-
gen der Mafinahmen auf Raum und Um-
welt und eine Nutzen-Kosten-Analyse.
Die verschiedenen Alternativen und deren
Beurteilungen wurden vom Planungs-
team dem Regionalforum priasentiert und
dort aus fachlicher, aber auch aus Sicht
der unterschiedlichen Interessen und Er-
fahrungen diskutiert. In insgesamt 26
vierstiindigen Sitzungen des Regionalfo-
rums wurden die Zusammenhinge und
unterschiedlichen Aspekte eingehend er-
ortert, Ziel war es, einen moglichst breiten
Konsens zu einer umfassenden Mobili-
titslosung zu erarbeiten, der den Interes-
sen der Betroffenen und Beteiligten am
ehesten gerecht wird, rechtlich und tech-
nisch umsetzbar und dkonomisch vertret-
bar ist.

Damit die sehr umfangreichen Unter-
lagen, Prisentationen, Dokumente, Proto-
kolle etc. fiir den Arbeitsprozess unkom-
pliziert zuganglich waren, wurde eine In-
ternetplattform eingerichtet, auf die alle
Mitglieder des Planungsprozesses mittels
Passwort zugreifen konnten. Dariiber hi-
naus wurde in vier detaillierten Zwischen-
berichten die Arbeit des Planungsteams
dokumentiert und dem Regionalforum
und der Offentlichkeit als Diskussions-
grundlage zur Verfiigung gestellt.

Um die Bevolkerung in den haupt-
sichlich betroffenen Gemeinden iiber die
einzelnen Schritte zu informieren und sie
auf breiter Basis in den Prozess einzubin-



den, wurden die Arbeitsergebnisse in vier
groflen, von ca. 800 Biirgern/innen be-
suchten regionalen Informationsverans-
taltungen vorgestellt und einer kritischen
Diskussion unterzogen. Vorgeschaltet
wurde ein speziell betreuter Rundgang fiir
die Medienvertreter. In einer Art Infor-
mationsmesse wurden in 8 Informations-
stinden folgende Themen présentiert:
Projektbeschreibung, Ziele des Verfah-
rens, Organisation des Verfahrens und
beteiligte Personen, Referenzplanfall,’
Szenarien, Vorstellung aller Alternativen,
Begriindung der Riickstellung der weni-
ger tauglichen Alternativen (der Weg von
20 auf 3 Straflenvarianten und von 6 auf 2
Varianten im offentlichen Verkehr), Ver-
kehrswirksamkeit, 6kologische Wirkungs-
analyse, Nutzen-Kosten-Analyse, paar-
weiser Vergleich der Alternativen. Nach-
dem die Birger/innen eine Stunde Zeit
gehabt hatten, sich zu informieren und
mit den Experten zu diskutieren, wurden
ihre sich daraus ergebenden Fragen in ei-
ner moderierten Plenumsdiskussion von
den Experten beantwortet, siehe Abbil-
dung 3.

D. Jugendbeteiligung

Ein besonderer Akzent im Planungspro-
zess wMobil im Rheintal” ergab sich durch

zwei Zukunftswerkstatten, die von der

Vorarlberger Landesregierung gemein-
sam mit dem Osterreichischen Lebensmi-
nisterium und in Kooperation mit den Ju-
gendeinrichtungen und den Jugendorga-
nisationen des Landes speziell fiir Jugend-
liche ausgerichtete wurden. Ziel war es zu
erheben, mit welchen Mobilititsproble-
men die Jugendlichen im Alltag konfron-
tiert sind und wie sie sich die Mobilitat
von Morgen vorstellen. Insgesamt 80 jun-
ge Menschen im Alter zwischen zwdlf
und zwanzig Jahren haben an den Veran-
staltungen teilgenommen und engagiert
mitgearbeitet. Dabei waren die anwesen-
den Verkehrsexperten positiv {iberrascht
von der Qualitidt der Wortmeldungen und
der Vorschldge.

Wichtig bei der Einbeziehung von Ju-
gendlichen bzw. deren Interessen in die
Verkehrsplanung ist es, diese mit einem
klaren fachlichen und padagogischen
Konzept und mit realistischen Zielsetzun-
gen zu verbinden. Dann kann man damit
rechnen, dass dadurch bei der Verkehrs-
planung sowohl der Planungsprozess und
das Planungsergebnis als auch die Identi-

4 Der Referenzplanfall 2025 beschreibe dic Ver-
kehrssituanion im Unteren Rhemtal anl der Stralie
und der Schicne m Jshr 2025, wenm von heute an,
ahgeschen von bereits beschlossenen Malnahmen,
keine Veriinderungen an der Verkehrsinfrastrukour
mehr vorgenommen werden

BAUEN UND PLANEN

Abb. 3: Mobil im Rheintal - Informationsveranstaltung

fikation mit diesem Ergebnis wesentlich
verbessert werden. Jugendliche legen die
meisten Wege zu Fuff, mit dem Fahrrad
sowie mit Bus und Bahn zuriick und sind
daher Vorbilder in Bezug auf umwelt-
freundliches Mobilitdtsverhalten. Die Mit-
hereinnahme dieser Perspektive in den
Planungsprozess war deshalb besonders
sinnvoll, abgesehen davon, dass der zeitli-
che Horizont bei Infrastrukturprojekten
dieser Dimension so beschaffen ist, dass
die Jugendlichen von heute die hauptsich-
lichen Nutzer der verwirklichten Projekte
sein werden.

Die Vorgangsweise war — wie bei Zu-
kunftswerkstétten iiblich — in drei Phasen
gegliedert: Kritik-, Phantasie- und Umset-
zungsphase, Vorgeschaltet war ein Input
mit Hintergrundinformationen zum The-
ma ,Mobilitat und Verkehr® — wie sieht
unsere Mobilitat tatsachlich aus? In der
Kritikphase ging es dann um Fragen wie:
Was stort/behindert mich in der Mobili-
tat? Was konnte besser funktionieren? In
der Phantasiephase war die Frage leitend:
Welche Visionen habe ich fiir die Mobili-
tat von Morgen? Und in der Umsetzungs-
phase ging es dann darum: Was Jdsst sich
wie umsetzen? Die Beteiligung und Moti-
vation der Jugendlichen zeigte sich auch
darin, dass sich spontan 14 von ihnen be-
reit erkldrten, die Ergebnisse im nichsten
Regionalforum zu prasentieren. Beendet
wurden die Veranstaltungen mit der Ver-
losung von Preisen, die Sponsoren zur
Verfiigung gestellt hatten.

E. Uberblick iiber die Ergebnisse

Im November 2011 wurde das Schlussdo-
kument, in dem die Ergebnisse der
dreieinhalbjahrigen Planungsarbeit zu-

sammengefasst wurden, der Landesregie-
rung tibergeben. In dem Dokument wur-
den (1) die wesentlichen Ergebnisse und
Erkenntnisse aus dem Planungsverfahren,
(2) die Empfehlungen an die Landesregie-
rung verbunden mit (3) einem differenz-
ierten Meinungsbild aus dem Regionalfo-
rum zu diesen Empfehlungen formuliert.

Kern der Empfehlung an die Landes-
regierung zur Losung des Mobilitdtsprob-
lems war eine Kombination aus Mafinah-
men zur Verbesserung des offentlichen
Verkehrs und Mafinahmen im Straflen-
netz erginzt durch Begleitmafnahmen
wie Busbeschleunigung, Verbesserung
des Fahrradverkehrs, Mobilitatsmanage-
ment bis hin zur Parkraumbewirtschaf-
tung. Was die Mafnahmen im Strafien-
netz betrifft, blieben von den ca. zwanzig
moglichen Korridoren, die untersucht
wurden, zwei tibrig. Der Landesregierung
wurde empfohlen, diese beiden Strafienal-
ternativen in eine vertiefte Planung im
Rahmen eines stralenbaulichen Vorpro-
jektes aufzunehmen. In Hinblick auf diese
beiden Straflenalternativen gab es auf-
grund der vielfaltigen Nutzungsanspriiche
keinen vollstindigen Konsens. Bei einer
Alternative stand der Konflikt mit dem
Naturraum, bei der anderen der Konflikt
mit dem Siedlungsraum im Vordergrund.
Dieser im Regionalforum nicht auflosbare
Dissens muss von den politisch legitimier-
ten Gremien entschieden werden. Durch
die gemeinsame Arbeit im Forum wird
diese Entscheidung aber klarer und trans-
parenter, sachlich fundierter sowie weni-
ger emotional beladen und damit zustim-
mungsfahiger sein.

Der Planungsprozess als solcher fand
allgemeine Zustimmung. Gelobt wurde
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die Professionalitit des Vorgehens und
dass jeder Arbeitsschritt transparent und
fiir alle nachvollziehbar dargestellt wurde.
Auch die Tatsache, dass die verschiedenen
Interessengruppen einbezogen sowie de-
ren Vorschlige und Bedenken offen und
sachbezogen diskutiert wurden, wurde
mehrfach hervorgehoben. Einer der Pla-
ner stellte zum Ablauf und zum Ergebnis
des Verfahrens fest: ,Ich hab' jetzt schon
20 derartige Verfahren mitgemacht, aber
dieses war von der Konstruktivitit her
das beste, das ich jemals erlebt habe.”
(Vorarlberger Nachrichten, 26./27. Okto-
ber 2011).

Was die gemeinsame Arbeit an den je-
weiligen Losungsvorschlagen betrifft, so
gab es ein Aufeinanderzubewegen der
verschiedenen Interessengruppen. Der
Fraktionsvorsitzende der Griinen im Vor-
arlberger Landtag formulierte das in ei-
nem Interview folgendermafen: ,Unsere
Haltung war 20 Jahre: Eine Strafle kommt

fiir uns nicht infrage. Jetzt sagen wir: Es
wird auch eine Straflenlosung brauchen.
Also ist unsere Haltung pragmatischer ge-
worden.“  (Vorarlberger ~ Nachrichten,
3.11.2011). Einig waren sich alle dariiber,
dass der kooperative Planungsstil weiter
fortgesetzt werden soll. D.h. es sollen wei-
terhin die unmittelbar von den Mafinah-
men betroffenen Gemeinden permanent
in den nachfolgenden Planungsprozess
eingebunden werden und es soll das Re-
gionalforum in den nachsten Jahren zu-
mindest einmal pro Jahr iiber die Ver-
kehrsentwicklung, die Planungsergebnis-
se bzw. die Umsetzung von Mafinahmen
informiert werden.

Das Verfahren zeigt, dass im offentli-
chen Bereich auch bei sehr strittigen Aus-
gangssituationen und sehr unterschiedli-
chen Losungsvorschligen die frithzeitige
und geordnete Beteiligung von Betroffe-
nen sowie die Hilfe allparteilicher Mode-
ratoren/Mediatoren dazu beitragen kann,

eine von fast allen Konfliktparteien getra-
gene Losung zu ermoglichen.

Politisch bedeutsam fiir die allgemei-
ne Zustimmungsfahigkeit der Verfahrens-
ergebnisse war im vorliegenden Fall auch,
dass die Offentlichkeit iiber die im Verlauf
des Verfahrenes diskutierten Losungen in
regelmifligen Abstanden informiert wor-
den ist (Presseaussendungen, fachliche
Zwischenberichte fiir die Offentlichkeit,
Jugendbeteiligung, Informationsverans-
taltungen in den Gemeinden) und so stets
den Gang des Entscheidungsprozesses
nachvollziehen konnte.
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