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,In die Stadt ohne mein Auto“:
Analysen und Empfehlungen zum 22. September

Das Wuppertal Institut hat im Auftrag des Umweltministeriums Nordrhein-Westfalen
den Aktionstag 2001 am Beispiel von sechs nordrhein-westfalischen Modellstadten
analysiert. Aufgabe war es, die thematische und lokalspezifische Konkretisierung des
Aktionstages zu untersuchen, die Wahrnehmung und die Bewertung des
Aktionstages bei den Burgerinnen und Burgern, stadtischen Akteuren und in den
Medien zu erheben. Der Bericht enthalt Empfehlungen fiur die zukinftige Gestaltung
des Aktionstages und zu Ansatzpunkten seiner Weiterentwicklung zu einem
Bestandteil der lokalen Offentlichkeitsarbeit fiir den Umweltverbund.

Eine weitere, vom deutschen Bundesumweltamt in Auftrag gegebene Studie
vergleicht den Erfolg des Aktionstages in neun Stadten in Frankreich, Italien und
Spanien. Die Autoren kommen zum Schluss, dass ,sich der Aktionstag sehr gut in
langfristige Planungs- und Entwicklungsprozesse einbinden lasst — als Mdglichkeit,
um Verkehrsprobleme offentlich diskutierbar zu machen, als lllustration alternativer
Szenarien, als Testfeld flir innovative Massnahmen, als offentliche und
offentlichkeitswirksame Begleitung und Evaluierung des Planungsprozesses.®
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1 Einfuhrung

1.1 Verkehrsprobleme allenthalben

Jahrzehnte der fortwdhrenden Modernisierung unserer Stédte haben dazu geftihrt, dal
wir auf absehbare Zukunft mit erheblichen Verkehrsproblemen konfrontiert sind. Die
immer komplexere Verschrankung zwischen Stadt und Umland spielt dabel eine
Schlusselrolle. Suburbanisierungsprozesse und Gewerbeansiedlungen auf dem flachen
Lande haben einerseits zu erheblichen Problementlastungen gefiihrt. Dazu zahlt insbe-
sondere die Entlastung und Sanierung stadtischer Quartiere. Andererseits haben diese
Veranderungen zu enormen Steigerungen des Autoverkehrs und problematischen
Formen der Siedlungsentwicklung beigetragen (Klima-Bundnis 1994). In der Flache
gehdren die Zersiedlung und die damit einher gehende Zerschneidung von Landschaf-
ten und Biotopen sowie die enorme Zunahme der autogebundenen Mobilitdt zu den
Schllissel problemen. Wéhrend aber der landliche Raum die Folgen dieses Wandels
durch immer weiteres Ausweichen in die Flache zumindest flr eine voribergehende
Zeit abpuffern kann, fuhrt sie im begrenzten Raum der Stadte unvermeidlich zu einem
enormen Anstieg der Belastungen durch den wachsenden Verkehr (Henning/I senhardt
2001). Dabei geht es keineswegs nur um den flief3enden Verkehr, sondern zunehmend
auch um den sogenannten "ruhenden Verkehr". Neben Belastungen durch Larm und
Abgase (Ellinghaus 1989; BMV 1993; test 1998) kommt es in diesem Zusammenhang
zur mehr oder minder schleichend verlaufenden Umnutzungen des 6ffentlichen Raums
(einschliefdich der Birgersteige). Betroffen sind langst nicht mehr allein die Kernstéd-
te, sondern immer stérker auch die angrenzenden Quartiere der Stédte, teilweise bis an
die Stadtrander.

Die Folgen bilden heute zentrale Belastungs- und Konfliktfaktoren der Stadtentwick-
lung. Mit Blick auf diese Problematik gehort es inzwischen auch in ministeriellen Ver-
lautbarungen zu den verkehrspolitischen Basisforderungen, ,,das kreative Potential der
Stadtgesellschaft zu entfalten* und neue , Diskurs- und Handlungszusammenhange®
anzumahnen, in denen Wirtschaft, Verwaltung und Burgerschaft aufgerufen werden,
nach unkonventionellen Auswegen aus der Zwickmuhle zu suchen (Klimmt 1999;
V erkehrsbericht 2000).



1.2 Verkehrsprobleme - ein politisch besonders heikles Thema

Der weiter wachsende Autoverkehr ist allerdings nicht nur der verkehrspolitische Pro-
blemmacher Nummer 1; er ist auch ein politisches Tabuthema ersten Ranges. Es
scheint in der gegenwaértigen politischen Arena kaum ein Thema zu geben, bei dem
das Wissen um die Notwendigkeit von weltreichenden Veranderungen des status quo
so sehr mit der Furcht der relevanten Akteure einhergeht, sich auf einen offentlichen
Dialog Uber Notwendigkeiten und Méglichkeiten zur Einschrankung automobiler Mo-
bilitét einzulassen.

Die Ursachen liegen auf der Hand. Die Automobilbranche ist von enormem 6konomi-
schen Gewicht, und sie bildet einen der zentralen Beschéftigungssektoren der Gesell-
schaft (Enquete-Kommission 1994: 104 ff.). Die Zdgerlichkeit der Politik, sich mit
den offenkundigen Problemen des Autoverkehrs zu konfrontieren, geht jedoch auch in
ganz wesentlichem Mal3e auf die Tatsache zurlick, dal3 verkehrspolitische Verande-
rungen, wie winschenswert sie im Detail auch allseits angesehen werden mogen, eine
Art Reset der kommunalen und regionalen Raumnutzung zugunsten nicht autogebun-
dener Ziele und Funktionen erforderlich machen (nicht zuletzt fUr Fuf3ganger). Als
solche greifen sie in die gewohnten Lebensgewohnheiten grof3er Teile der Bevolke-
rung und in historisch gewachsene 6konomische , soziale und symbolische Besitzstén-
de von Akteuren ein, die an die gegebenen Strukturen der Raumnutzung gebunden
sind (UBA 1997; Halbritter u.a. 1999; SRU 2000).

Angesichts der darin angelegten Konfliktpotentiale nimmt es nicht Wunder, dal3 sich
die Politik dieser Dimension der Verkehrsproblematik trotz einzelner ermutigender
Akzentsetzungen insgesamt eher lustlos und mit einer deutlichen Neigung zu ,,VVogel-
Straul3‘-Reaktionen annimmt. Ein Schltsselargument zur Rechtfertigung derartiger
Formen der Verdrangung bildet das Argument: "Die Burgerinnen und Birger wollen
es leider nicht anders. Dadurch sind uns die Hande gebunden”. Allerdings sind Be-
grindungen dieses Typs nicht ohne weiteres abzutun. Ihre Brisanz zeigt sich etwa in
den Ergebnissen der Meinungsbefragung: Neben finanziellen Belastungen der Auto-
fahrer und Geschwindigkeitsbegrenzungen gehdren Einschrankungen gewohnter An-
fahrtswege und Parkmdglichkeiten beim Einkaufen in Innenstédten zum harten Kern
der verkehrspolitischen Reizthemen. (Preisenddrfer 1999).

Andere Erfahrungen zeigen allerdings, dal? derartige Befunde nur die eine Seite der
Medaille beleuchten. Es gibt sehr wohl auch ein grofes Interesse - von Birgerinnen
und Birgern ebenso wie von Wirtschaftsakteuren und nicht zuletzt von Politikern der
unterschiedlichsten Couleur - Verdnderungen des status quo zu versuchen oder zumin-
dest die Suche nach Alternativen wohlwollend zu begleiten, vorausgesetzt die Sache



geht relativ friedlich ab. Ein solches Beispiel bildet der européische Aktionstag In die
Sadt - ohne mein Auto!

1.3 Der europaische Aktionstag - unterschiedliche Resonanz in den Vergleichs
landern

Der Aktionstag In die Sadt - ohne mein Auto! fand am 22. September 2001 in Frank-
reich zum vierten Mal, in Italien zum dritten Mal, in Spanien, Deutschland und knapp
30 weiteren Léandern zum zweiten Mal statt. Initiiert hatte ihn 1998 das franzdsische
Umweltministerium als landesweites Pilotprojekt. Die Teilnehmerstadte verpflichteten
sich dazu, an einem Werktag tagsiiber einen Teil ihrer Innenstadt fur den motorisierten
Personen- und Giterverkehr zu sperren und es der Bevolkerung zu ermoglichen, ater-
native Verkehrsmittel auszuprobieren und ihre Stadt ohne (eigenes) Auto zu erleben.
Besondere Veranstaltungen und Aktionen, in der Regel mit thematischem Bezug,
schaffen dabel eine lockere und erlebnisorientierte Atmosphére.

In Frankreich hatte der grol3e Erfolg des ersten Aktionstags die Tellnehmerzahl im
Folgegjahr auf Uber 70 anwachsen lassen; aulerdem schlossen sich Uber 90 italienische
Stadte der Aktion an. Mit der Einrichtung einer europdischen Koordinationsstelle be-
gann die EU-weite- und schliefdlich weltweite Verbreitung der Initiative: 2001 betel-
ligten sich mehr als 1000 Stadte in 33 Landern (Fréring 2001). Die Konzeption hat
sich in recht unterschiedliche institutionelle und politische Rahmenbedingungen ein-
passen mussen. Sie ist dabel jedoch im Kern unverandert geblieben. Der Aktionstag In
die Stadt - ohne mein Auto! soll auch kiinftig jeden 22. September stattfinden. In zahl-
reichen Stédten ist er bereits zur festen Einrichtung geworden.

In Deutschland fiel das Echo - im Vergleich mit Frankreich, Italien und Spanien - ver-
halten aus: Deutschland beteiligte sich erst im dritten Jahr des Aktionstages, und die
Unterstlitzung von staatlicher Seite halt sich sowohl finanziell als auch politisch und
publizistisch in engen Grenzen.

Auch die Presse reagierte nur mit begrenztem Interesse. Zum Teil wurde die Aufga
benstellung des Aktionstages mil3verstanden. Nicht zuletzt aus diesem Grund fielen
die Urtelle in der Sache oftmals skeptisch aus. Die deutsche Koordinierungsinstanz,
des Klima-Bundnis ,Allianza del Clima* konnte mit seinen knappen Mitteln nur in
begrenztem Umfang mit Informationen tber den Gesamtverlauf und besonders erfolg-
reiche und interessante Einzelbeispiele ,,gegenhalten”. Beachtenswert ist, wie weit es
trotzdem gelang, die tellnehmenden Stadte zu unterstiitzen und die Medien mit Infor-
mationen zu versorgen (Bericht 2000; Bericht 2001).



Ein nahezu vollstandiger Informationsmangel ist in Bezug auf den Verlauf des Akti-
onstages in den Ubrigen Landern Europas zu verzeichnenl. Die vorliegende Studie
mochte erstens dazu beitragen, diesen Mangel zumindest teilweise zu Uberwinden. Sie
mochte zweitens Vergleichsmaterial bereitstellen, das dazu beitragen kann, aus der
Anlage und dem Verlauf des Aktionstags in anderen Landern Europas Schluf3folge-
rungen fur den Umgang mit den betreffenden Verkehrsproblemen in deutschen Stéd-
ten zu suchen.

1.4 Eineeuropaische Vergleichsuntersuchungin 3 Landern

Der vorliegende Beitrag basiert auf den Ergebnissen zweier Untersuchungen, die eine
Arbeitsgruppe des Forschungszentrums Arbeit-Umwelt-Technik (artec) der Universi-
tét Bremen in den Jahren 2000 und 2001 im Auftrag des Umweltbundesamts durchge-
fuhrt hat2. Es wurden Konzeption und Verlauf des europaischen Aktionstags in den
vergleichsweise erfolgreichsten Landern Frankreich, Italien und Spanien Gber mehrere
Jahre hinweg analysiert und mit den je verschiedenartigen Rahmenbedingungen in Be-
ziehung gesetzt. Im Blickfeld standen dabei jewells die Koordination des Aktionstags
auf der nationalen Ebene sowie in drei Beispielstédten pro Land: Nevers, Montreuil
und Lyon in Frankreich, Grugliasco, Rom und Pescara in Italien sowie Zaragoza,
Pamplona und Madrid in Spanien.

Die Stadte wurden so ausgewahlt, dal3 sie unter schiedliche Sadtgr63en, Problemlagen
und Erfahrungen mit dem Aktionstag abdecken. Umwelt- und Verkehrsbel astungen
variieren je nach Stadttyp: Vertreten sind grof3e Agglomerationen mit Kernstadten
(Lyon, Madrid, Rom) und Randgemeinden (Montreuil bei Paris, Grugliasco bei Turin),
bedeutende regionale Zentren (Pamplona, Zaragoza und Pescara), industriell (Pescara,
Montreuil) und landlich gepragte Sédte (Nevers). Unterschiedlich sind auch die poli-
tischen Mehrheiten (kommunistisch, rot-griin, konservativ und rechtspopulistisch) und
die lokalen Akteurskonstellationen. Die meisten Stadte haben den Aktionstag bereits
mehrmals durchgefihrt, Nevers und Montreuil von Anfang an; mit Lyon war aber

1 An landertbergreifenden Erhebungen gibt es nur eine Befragung in ausgewahlten européi schen Stad-
ten und knappe Stellungnahmen der européi schen Koordinationsstelle (Fréring u.a. 2001)

2pje Untersuchungsergebnisse zum Jahr 2000 sind dokumentiert in: Hellmuth Lange (2001): (als pdf-
Datei unter www.artec.uni-bremen.de). Diese Studie befaldt sich schwerpunktmallig mit Anlage und
Verlauf des Aktionstags in Frankreich. Zusétzlich werden erste Beobachtungen zum Aktionstag in Ita-
lien einbezogen. Die Untersuchung des Aktionstags des Jahres 2001 umfald dagegen die drei Lander
Frankreich, Italien und Spanien in gleichem Mal3e. Die Ergebnisse dieser Untersuchung werden hier
vorgestellt. Auf einige wenige der bereits in der ersten Studie dargestellten Charakteristika der Anlage
Aktionstags wird hier aus Grinden der Versténdlichkeit des Projekts noch einmal zuriickgegriffen. Im
Ubrigen ist der Bericht zur ersten Studie komplementér zum hier vorliegenden Bericht zu lesen.



auch ein Neueinsteiger vertreten. Die wichtigste Datenquelle der Untersuchung waren
Gesprache mit den Verantwortlichen der nationalen Koordinationsstellen sowie Orts-
besichtigungen und Interviews mit den lokalen Verantwortlichen in den ausgewahlten
St&dten. Die Untersuchung wurde von umfassenden Dokumenten- und Presseanalysen
vorbereitet und erganzt.

Im folgenden Kapitel 2 werden einige allgemeine Voraussetzungen der unterschiedli-
chen Popularitét des Aktionstags in den Vergleichslandern einerseits und Deutschland
andererseits vorgestellt. In Kapitel 3 wird das Grundkonzept des européischen Akti-
onstags als einheitlicher Rahmen seiner Durchfiihrung in den unterschiedlichen Lan-
dern Europas beschrieben und in Bezug auf Schitissel elemente seines veranderungspo-
litische Potentials analysiert. Kapitel 4 prasentiert die Befunde Uber Organisationsfor-
men und Verlauf des Aktionstags in den drel Vergleichdéndern. In Kapitel 5 werden
Folgerungen vorgestellt, und zwar sowohl in Bezug auf einige Moglichkeiten und
Grenzen des Aktionstags al's solchem als auch in Bezug auf die spezifischen Gegeben-
heiten Deutschlands.

2 Verschiedene Voraussetzungen fir die Resonanz des Aktionstags
in den Vergleichsandern

Nicht anders als in Deutschland gehort die Grundproblematik des Verkehrsdrucks auf
die innerstédtischen Quartiere in den drel Vergleichséndern schon langer zum festen
Bestandteil des medialen und politischen Diskurses tber die Dominanz des privaten
Pkw gegeniiber allen anderen Verkehrsmitteln: Unter Abgasen, Larm, Unféllen, Platz-
bedarf und Kosten der Automobilitét leiden Gesundheit und Lebensqualitét der Men-
schen, die historische Bausubstanz, die Funktion der Stadte und die Tragfahigkeit der
natirlichen Umwelt. Allerdings sind die betreffenden Belastungen in den untersuchten
Landern unterschiedlich stark ausgepragt. Zudem ist die Politisierung der Problematik
unterschiedlich verlaufen. Unterschiede im politischen Umgang mit den heutigen Pro-
blemen - sowohl zwischen den drei Landern als auch im Verhdtnis zu Deutschland -
mussen zunéchst einmal vor diesem Hintergrund gesehen und entsprechend relativiert
werden.



2.1 Unterschiede im Verlauf der Motorisierung

In Spanien hat die Massenmotorisierung3, anders als in Deutschland und Frankreich,
erst im Verlauf der siebziger Jahre eine nennenswerte Bedeutung erlangt. Sie hat auch
heute erst ein (vergleichsweise) mittleres Niveau erreicht. Doch hat die enorme Dy-
namik der Verkehrszunahme in vergleichsweise sehr kurzer Zeit die Anpassungsfé-
higkeit der Infrastruktur vielerorts Uberfordert: Gerade die Innenstadte sind daher ho-
hen Stau- und Abgasbel astungen ausgesetzt.

In Frankreich leiden die Innenstédte, &nlich wie in der Bundesrepublik, unter dem
Pendelverkehr aus dem suburbanen Umland. Gleichzeitig stehen sie unter &hnlichem
Druck grof¥flachiger Einzelhandelszonen in der Peripherie. Der verkehrsplanerische
Nachholbedarf ist stellenweise noch immer grol3: Erst seit kurzem gibt es nennenswer-
te Eingriffe wie verkehrsberuhigte Wohngebiete, Fuldgangerzonen oder Radwege. In
Deutschland wurden die betreffenden Mal3nahmen insofern etwas friher und insge-
samt Uber einen langeren Zeitraum hinweg eingesetzt. Der Problemdruck konnte auf
diese Weise vermutlich stérker gedampft werden alsin Frankreich.

Ahnlich wie in Frankreich, aber verscharft, stellt sich die Situation in Italien dar. Hin-
zu kommt hier noch ein gewaltiges Smogproblem: Es verdankt sich neben den speziel-
len klimatischen Verhdtnissen in der Poebene vor alem der Tatsache, dali3 Italien im
européischen Vergleich die héchste Pkw-Dichte und den dltesten Fahrzeugbestand hat.
Letzteres gilt auch fur den offentlichen Nahverkehr, der, falls vorhanden, in erster Li-
nie auf Dieselbusse setzt. Die Gesundheit der Stadtbewohner und der Schutz der um-
fangreichen historischen Bausubstanz ist daher ein zentrales Thema im verkehrspoliti-
schen Diskurs.

Insofern hat es in alen Landern vielfdtige Anstdf3e gegeben, Uber Moglichkeiten zur
Dampfung und Kanalisierung des Wachstums der Automobilitét nachzudenken und
umwelt- und stadtvertraglichere Alternativen zu entwickeln. Dabei hat es von Land zu
Land sowohl in zeitlicher Hinsicht als auch in der Art der eingesetzten Mittel nen-
nenswerte Unterschiede gegeben. In alen Landern, Deutschland eingeschlossen, ist
aber deutlich geworden, dali3 die bisherigen Bemuihungen nicht ausreichen: Appelle an
das Umweltbewusstsein (vor allem in Deutschland) konnten nur eine Minderheit der
Autonutzer zum ,,Umsteigen” bewegen. Regulierende Mal3nahmen (Verkehrsberuhi-
gung, Parkraumbewirtschaftung, Straf3enriickbau) werden zunéchst as Einschrankung
individueller Freiheit oder wirtschaftlicher Interessen wahrgenommen. Sie stol3en des-

3 Zahlen zu Verlauf und Stand der Massenmotorisierung in den untersuchten Landern in den betreffen-
den Einzelkapiteln 4.2 - 4.4



halb Uberall an Grenzen der Akzeptanz. Der theoretisch vielversprechendste Ansatz -
die Erhthung der Kostenwahrheit (z.B. durch Okosteuern) - vollzieht sich in so klei-
nen Schritten, dal3 die geldwerten Vorteile fir grundlegende Verénderungen des Ver-
kehrsverhaltens noch nicht ausreichen. Insofern besteht trotz uniibersehbarer histori-
scher und aktueller Unterschiede in allen Léandern heute erheblicher Handlungsbedarf,
Deutschland eingeschlossen.

2.2 Unterschiede im Verlauf der Politisierung der Umweltproblematik

Unterschiede bestehen auch in der Art und Weise, in der die Problematik des Pkw-
Verkehrs politisch thematisiert worden ist. Hier ragt im Vergleich vor alem die deut-
sche Situation aus den Vergleichdandern heraus. Die Umweltthematik ist hier - ver-
mittelt durch die Umweltbewegung und sodann durch die Partel der Grinen - im
Rahmen einer mehr oder minder fundamentalen Industrie- und Zivilisationskritik auf
die politische Bihne gelangt (Brand 1993). Darin lag vermutlich eine Voraussetzung
dafur, dal3 die Partel der Griinen schnell eine beachtliche Rolle zu spielen vermochte.

Ein bleibender Effekt der Ausgangskonstellation besteht darin, daf3 in Deutschland -
ne besonders harte und umfassende Polarisierung zwischen "grin=unverntinftig und
weltfremd" und "nicht-grin=verniinftig und realistisch” zu einem festen Bestandtell
der politischen Rhetorik geworden ist. Dasist auch heute noch in betréchtlichem Male
der Fall, obwohl die urspriingliche Industrie- und Zivilisationskritik — auch bei den
Griinen — sehr stark an Gewicht verloren hat. In der Praxis griiner Minister hat sie, un-
vermeidlicherweise, ohnehin nie eine nennenswerte Rolle gespielt. Die ,, links-rechts"*-
Polarisierung unter den zugespitzten Bedingungen des Kalten Krieges hatte in
Deutschland ebenfalls besonders weitreichende Wirkungen. Auch dieser Sachverhalt
hat die Politiserung der Umweltproblematik in Deutschland in spezifischer Weise ge-
pragt: "Grune" Themen sind hier zum Teil deutlich starker als in den Vergleichdan-
dern als "linke" Themen eingeordnet und debattiert worden (Eder 2000).

Eine bis heute virulente Folge dieser deutschen Besonderheiten besteht darin, dal3 auch
kleinere Umweltprobleme stets in der Gefahr stehen, als Buhne zur Entfaltung weltan-
schaulich-ideologischer Polarisierungen funktionalisiert zu werden. "Das Auto” ist in
dieser Hinsicht (neben dem AKW-Thema) zu einem der wichtigsten symbolischen Ka-
talysatoren fur die Entfaltung weltanschaulich-politischer Freund-Feind-Stilisie-
rungen avanciert. Die unangenehme Konsequenz besteht in dem bereits angesproche-
nen Sachverhalt, dal’3 die Behandlung von Verkehrsfragen - insbesondere dann, wenn
es um Einschrankungen lieb gewordener Gewohnheiten der Pkw-Nutzung geht - bis
heute als besonders heikel gilt, und zwar auch dann, wenn die "zusténdigen” Politiker
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ebenso wie die Ubrigen Blrgerinnen und Birger unter der téglichen Last des Pkw-
Verkehrs stéhnen.

Demgegeniber ist die Umweltproblematik in Frankreich insgesamt weniger kontro-
vers zum Thema der Politik gemacht worden (1998)4. In anderer Hinsicht gilt das
auch fr Italien und Spanien. Sie wurde weniger stark in das politische "links-rechts’-
Schema gezwungen, und sie wurde weniger mit zivilisationskritischen Akzenten ver-
sehen. In letzterem mag sich speziell in Frankreich auch die Fortdauer des national-
kulturellen Mythos von der Uberlegenen wissenschaftlich-technischen Probleml6-
sungskompetenz widerspiegeln - ein Uberzeugungskomplex, der aus externer Sicht
eher als eine spezielle Neigung zu technokratischen Probleml 6sungsoptionen gedeutet
worden ist (Eder 2000: 200f.). Gerade dieser Hintergrund kénnte aber im hier interes-
sierenden Fall mit dazu beigetragen haben, dal3 es trotz insgesamt wohl &nlich starker
alltagspraktischer und symbolischer Bindungen der franzésischen Birgerinnen und
Blrger an das Auto® gelungen ist, auf eine vergleichsweise unkomplizierte und kon-
krete Weise nach Ldsungsmoglichkeiten zu suchen. Die Entstehung und der Erfolg des
Aktionstags In die Stadt — ohne mein Auto! in Frankreich 183t sich nicht zuletzt as &-
ne Ausdrucksform dieser speziellen Konstellation interpretieren.

In Deutschland mag auch eine Rolle gespielt haben, dal’3 das Umweltthema in Zuge
seiner Politisierung im Verlaufe der achtziger Jahre hier vergleichsweise stark indivi-
dualisiert wurde: Appelle an das Umweltbewuldtsein der (anderen) Birgerinnen und
Burger bildeten und bilden zum Tell bis heute eines der beliebtesten Mittel, wo es dar-
um geht, umweltpolitisch bzw. 6kologisch erwiinschte Verhaltensdnderungen einzu-
fordern. Die Schattenseite dieser Option besteht darin, dal3 sie das Verdnderungsprob-
lem auf ein primér personliches, individuelles Problem der Burgerinnen und Birger
verklrzt. Die spezifischen Formen der Verantwortung von Politik und Verwaltung rut-
schen dabei leicht in den Hintergrund der Aufmerksamkeit (Lange 2000a).

Demgegentiber schliefdt in Frankreich die starke zentralstaatliche Tradition die Vor-
stellung ein, dal3 der Staat verpflichtet ist, Gberall dort und immer dann aktiv zu wer-
den, wenn - vereinfacht ausgedriickt - die Burgerinnen und Birger Probleme haben.
Das gilt nicht zuletzt in Umwelt- und Verkehrsfragen. Darin mag einerseits eine Ten-
denz zur Abspaltung eigener Verantwortung der Birgerinnen und Birger liegen. Die

4 selbstverstandlich gab und gibt es auch in Frankreich diverse Varianten fundamentaler Industrie- und
Zivilisationskritik. Sie haben aber in den Medien und in der Politik eine geringere Resonanz erlangt als
in Deutschland. Sie sind daher in der 6ffentlichen Diskursarena weniger sichtbar und weniger einfluf3-
reich geworden.
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Kehrseite besteht immerhin darin, dal3 staatliche Aktivitéten, wie siein ihrer Mischung
aus zentral staatlicher und dezentraler Kooperation bei der Vorbereitung und Durchfih-
rung des Aktionstages In die Siadt — ohne meine Auto! eine Rolle gespielt haben, so-
wohl von seiten der Birgerinnen und Burger als auch von seiten der Akteure des poli-
tisch-administrativen Systems auf lokaler und nationalstaatlicher Ebene gewil3 nicht
als selbstverstandliche, wohl aber als einigermalden zumutbare Verpflichtung angese-
hen werden.

Tatsache ist jedenfalls, dal3 der Aktionstag, obwohl nach dem Regierungsantritt der
rot-rot-grinen Koalition in Frankreich von der "grinen” Umweltministerin Voynet as
Modellversuch initiiert, politisch weit dartiber hinaus auf positive Resonanz gestol3en
ist, und dies nicht nur in Frankreich, sondern auch in Italien, Spanien und einer Viel-
zahl weiterer Lander. Um diese Entwicklung zu verstehen, empfiehlt es sich, nicht nur
auf den Verlauf der Massenmotorisierung und der Politisierung der Umweltproblema:
tik im allgemeinen zu schauen, sondern auch das Konzept des Aktionstags in Augen-
schein zu nehmen.

3 DasKonzept des Aktionstags

3.1 Rickblick: Tellnahmein Frankreich, Italien und Spanien

Am ersten Aktionstag am 22. September 1998 nahmen in Frankreich 35 Stadte telil.
Seither ist das Datum zur festen Einrichtung geworden; die Teilnehmerzahl hat sich
bei ca. 70 Stadten eingependelt (CERTU 2000; 2001). Da zuletzt die Kommunalwah-
len im Fruhjahr 2001 sowie die Sicherheitsmal3nahmen nach den Anschldgen des 11.
September einige Kommunen (darunter Paris) von der Teilnahme abhielten, wird fir
2002 mit einer hoheren Beteiligung gerechnet.

In Italien hat das damals ,, griine” Umweltministerium das Konzept im Jahr 1999 aus
Frankreich importiert. Erfahrung mit Innenstadtsperrungen gab es bereits — immer
wenn es die Smogsituation erzwang. Der erste Tag In citta senza la mia auto! startete
mit 90 Tellnehmerstadten; im Jahr 2000 nahmen 160, im Folgegjahr immerhin noch
100 Stadte teil. Auch aufgrund der Verbindung mit kulturellen Themen (freier Eintritt
in Museen) war die Resonanz auf den ersten Aktionstag so positiv, dal3 sich die Regie-
rung und viele Stadte kurzerhand entschlossen, die Mal3nahme 6fter zu wiederholen.
In Anlehnung an die autofreien Sonntage der 70er Jahre, die allerdings ganz anders

S\Von einem vergleichbar zentralen (allerdings vielleicht nicht ganz so affektiv untersetzten) Stellenwert
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begriindet waren, entwickelte man die Okosonntage (Ecodomeniche). Sie werden mit
ahnlichen Bestimmungen wie der 22. September — allerdings an einem weniger um-
strittenen Wochentag — etwa acht Mal im Jahr durchgefihrt, in vielen Stadten haufi-
ger. Die Betelligung ist 8hnlich hoch wie am 22. September (ENEA 2001).

Im Zug der EU-weiten Ausdehnung des Aktionstags im Jahr 2000 schlof3 sich dann
das konservativ regierte Spanien an. Die Resonanz unter den Stadten war sehr viel
breiter als in Deutschland. Im ersten Jahr beteiligten sich 215, darunter 41 Provinz-
hauptstadte, mit einem deutlichen Schwerpunkt im vergleichsweise dicht besiedelten
Katalonien (Resultados 2001a). Im Jahre 2001 waren es 187 Stadte (Resultados
2001b).

3.2 DasGrundmuster des Aktionstagsim Sinneder " Europdischen Charta"

Wahrend andere Aktionstage oftmals eher den Charakter von Werbekampagnen oder
politischen Demonstrationen hatten, stellt der 22. September konkrete, realisierbare
Mal3nahmen in den Vordergrund. Eine Européische Charta bildet den verpflichtenden
gemeinsamen Rahmen in alen teilnehmenden Stadten. In einer Zone von mindestens
einem Hektar je 1.000 Einwohner wird einen Tag lang das Szenario einer weniger au-
togebundenen Realitét durchgespielt und fir eine breite Offentlichkeit erlebbar ge-
macht. Wegen der zeitlichen Begrenzung kann diese Simulation auch im Herzen der
Stadte, meist in der Altstadt, stattfinden. Die Nutzungsmischung der Innenstadte ist
dabei eine besondere Herausforderung. Sie wird aber auch als die besondere Chance
des Aktionstags angesehen: Er soll zeigen und erlebbar machen, dal3 und wie sich das
ganze Spektrum stadtischer Funktionen auch unter alternativen Verkehrsbedingungen
realisieren |&M3t.

Im wesentlichen lauft der Aktionstag Uberall nach dem in Frankreich entwickelten
Schema ab: Die innerstadtische Zone ist — bis auf die tblichen Ausnahmefélle (Kran-
kentransporte, Feuerwehr) — von morgens bis abends fur private Kfz und Wirtschafts-
verkehr gesperrt; das OPNV-Angebot wird dagegen inner- und auRerhalb der gesperr-
ten Zone z.T. deutlich verbessert (hohere Taktdichte, glnstigere bis kostenlose Ti-
ckets, zusdtzliche Linien, Leihfahrrader). Innovative Verkehrsangebote wie schad-
stoffarme Fahrzeuge, Elektrobusse, Fahrradstationen und Carsharing werden vorge-
stellt und kénnen soweit moglich getestet werden. Auch ausschliefdiche Autofahrer
sollen auf diese Weise animiert werden, ihre Verhaltensroutinen wenigstens fur kurze
Zeit einmal zu Uberwinden, um auf dieser Basis neue Erfahrungen sammeln zu kon-

des Autos im Alltag der Blrgerinnen und Birger ist auch in Italien und Spanien auszugehen
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nen. Kinder und Jugendliche "bearbeiten” in eigens konzipierten Stadtrallyes ver-
schiedene Aspekte des Stadtverkehrs. Informationsstdnde und Ausstellungen werden
fur die Aufklarung der Besucher genutzt . Daneben sorgen aber Aktionen wie themen-
bezogene Preisausschreiben und Malwettbewerbe, Stral3entheater, Fahrradparcours
und Rollerblade-Rennen fr den nétigen Fun-Faktor.

3.3 Nicht gegen das Auto, sondern fur die Stadt und ihre Bewohner

Ahnlich wie bei verwandten Ansitzen, etwa dem in Deutschland entwickelten Akti-
onstag Mobil ohne Auto (MoA 1999), oder Projekten fur autofreie Wohnquartiere
(Krdmer-Badoni 1994), besteht die Grundidee des Aktionstags darin, die abstrakt-
ideologische Verkehrsdiskussion auf eine sachliche Ebene zu verlagern. Auf diese
Weise soll die Aufmerksamkeit auf erlebbare konkrete Verénderungen gelenkt wer-
den. Anders als jene stellt der Aktionstag jedoch die Problematik der am meisten be-
|asteten Innenstédte in den Mittelpunkt, und zwar an einem ganz normalen WerktagP.

Dem liegt die Erkenntnis zu Grunde, dal3 neue Mal3nahmen und Konzepte nur dann
durchsetzbar sind, wenn sie die strittige Situation im konkreten Fall zumindest ent-
schérfen. Derartige Projekte erzielen wegen ihrer Oasenhaftigkeit selbst zwar kaum
Uberlokale 6kologische Verbesserungen. Breitenwirkung kénnen sie aber dadurch ent-
falten, dal? sie die Vorteile der neuen Situation auch fur andere Menschen sinnlich er-
fahrbar machen und dadurch helfen, ideol ogiegel eitete Debatten zu unterlaufen.

Der Aktionstag In die Stadt - ohne mein Auto! zielt in diesem Sinne darauf ab, Zuge-
winne an Lebensgualitét ins Blickfeld der Aufmerksamkeit zu rucken. Im Lauf der
Zeit haben die Stadte ein ganzes Spektrum kreativer Moglichkeiten entwickelt, solche
Qualitatsgewinne sinnlich erfahrbar zu machen. Die Ruhe und die Geruhsamkeit, die
am Aktionstag in der Zone herrscht, nehmen die Besucher in der Regel von alen
wahr. Messwagen verdeutlichen die Verbesserung der Luftqualitét. Das Spektrum der
Ubrigen genannten Mal3nahmen soll konkrete Wege zur Wieder-Inbesitznahme der 6f-
fentlichen Raume ebnen, deren Nutzung sonst durch Larm und fahrende und parkende
Autos beeintrachtigt ist. Um diesen konkreten Erfahrungsprozel3 nicht mit allgemeinen
weltanschaulich-politischen oder anderen praktischen Fragen zu belasten, wird strikt
darauf verzichtet, "das Auto" im allgemeinen zum Thema zu machen. Das Kernthema
ist in diesem Sinne nicht der (sachlich begrenzte und voriibergehende) Verzicht auf
das Auto, sondern die Wiedergewinnung der Stadt als Erlebnisraum.

6 Da aus Griinden der Wiedererkennung und der Einheitlichkeit am 22. September as gemeinsamem
européischen Aktionstag festgehalten wird, fiel er im Jahr 2001 auf einen Sonnabend. Im Jahr 2002
rutscht er entgegen der Fokussierung auf Werktage erstmal's auf einen Sonntag.
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Die Meinungsumfragen, die die nationalen Koordinierungsstellen und viele Stadte im
Anschluss an den Aktionstag durchfihren, zeigen, dal? diese Simulation durchweg ei-
ne gute Resonanz erzielt. Regelméaliig &ulRern sich 70-80 % der Befragten zustimmend,
ein grof3er Teil beflrwortet eine haufigere Wiederholung oder die dauerhafte Einrich-
tung getesteter Mal3nahmen (IFOP 2000, 2001).

3.4 Routinebruch

Das veranderungspolitische Ziel des Konzepts &3t sich, etwas pointiert, dahingehend
zusammenfassen, dal3 die Blrgerinnen und Burger aus dem Aktionstag anders heraus-
kommen, als sie hineingegangen sind. Der Angelpunkt dieser Zielstellung besteht dar-
in, die Burgerinnen und Birger wenigstens an diesem einen Tag und bezogen auf den
begrenzten sachlichen Rahmen des Aktionstages zum Verlassen ihrer bisherigen Rou-
tinen zu bewegen. Dieser Sachverhalt ist in systematischer Hinsicht von erheblicher
Bedeutung:

In der wissenschaftlichen Debatte tGber das Verhaltnis von Umweltbewul3tsein
und Umweltverhalten gilt dieser Schritt als ein Schlisselproblem (de
Haan/Kuckartz 1996; Homburg/Matthies 1998). Die Einschatzung ergibt sich
daraus, daf? der mit Abstand stéarkste Faktor fur die Vorhersagbarkeit kiinftigen
Verhaltens von Personen (auch) in Umweltdingen, und hier nicht zuletzt in
Fragen der Verkehrsmittelnutzung (Wohler 1996), ihr Verhalten in der Vergan-
genheit darstellt. Mit anderen Worten: Wir neigen dazu, unsere Gewohnheiten
in die Zukunft zu verlangern. Eben aus diesem Grunde kommt es entschei-
dend darauf an, einen Routinebruch zuwege zu bringen (Canzler/Franke
2000): durch solche Angebote, die Birgerinnen und Blrger dazu bringen, den
Pfad ihrer bisherigen Gewohnheiten zu verlassen. Nur unter dieser Voraus-
setzung wird es tberhaupt moglich, neue praktische Erfahrungen zu sammeln,
in diesem Fall die Erfahrung, dal3 es in den Kernbereichen der Stadte ohne
den Ublichen Autoverkehr nicht nur aushaltbar, sondern Uberraschend ange-
nehm und lebenswert sein kann.

Besonders wichtig sind in solchen Konstellationen selbstverstandlich die Er-
fahrungen von Problemgruppen, wie insbesondere der Einzelhandler. Wo es
gelingt, mit ihnen zusammen Perspektiven zur Bewaéltigung des Aktionstages
zu entwickeln, der auch ihnen zum Vorteil gereicht, kann auch in diesem Kreis
auf die eigene Motivation gezahlt werden, sich konstruktiv und mit Phantasie
am Aktionstag zu beteiligen und dabei selbst neue Erfahrungen zu sammeln.

Auf der Basis solcher Erfahrungen ist es mdglich, die Ebene grundsatzlicher
und entsprechend abstrakter Orientierungen zu relativieren und sie gegebe-
nenfalls auch zu verlassen. Der psychologische Grundsachverhalt, "Uberzeu-
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gungen steuern praktisches Handeln", erweist sich in diesem Zusammenhang
als umkehrbar: ,Praktisches Handeln steuert Uberzeugungen" oder es stellt
sie zumindest in Frage (vergl. Karger 1996). Die Anlage des Aktionstags er-
weist sich in diesem Sinne als fruchtbar und ausbaufahig.

3.5 Handeln auf Probe

Die Bereitschaft, bisherige Routinen zu verlassen, ist auf das engste mit einer zweiten
Besonderheit der Anlage des Aktionstags verbunden. Ob sich ein derartiges Projekt -
auch in seiner zeitlich streng begrenzten Form - bewéhrt, ist vorher weder fur die Or-
ganisatoren noch fir die Burgerinnen und Birger auszumachen. Noch weniger klar ist,
ob und wie weit es gelingen kann, die Pkw-Nutzung in den Innenstadten und viel-
leicht sogar dartber hinaus auf Dauer zuriickzudréngen. Im Lichte alltaglicher Erfah-
rungen der Blrgerinnen und Blrger - der Erfahrungen mit anderen Menschen, mit Po-
litikern und nicht zuletzt mit dem eigenen Handeln - scheint hier betrachtliche Skepsis
angebracht. Die Bereitschaft, sich auf entsprechende Veranderungsprojekte einzulas-
sen, wird daher immer unter erheblichem Vorbehalt getroffen (Fuhrer/Walfing 1995;
L idemann 1999; Lange 2000b).

Das Konzept des Aktionstags respektiert diesen Sachverhalt. Die Akteure werden aus-
drtcklich von der Sorge befreit, sich sozusagen "mit Haut und Haaren" auf eine unkla-
re Perspektive einzulassen, ohne genau zu wissen, welches die konkreten Folgen sein
werden. Das Konzept des Aktionstages zielt also im Problemfeld " Stadt und Verkehr"
auf einen speziellen Handlungstyp: auf ein Handeln auf Probe. Solches Probehandeln
entlastet im Ubrigen nicht nur Blrgerinnen und Birger. Es bewahrt auch die zustandi-
gen Politiker davor, sich auf eine unklare Zukunft in nicht riickholbarer Weise festle-
gen zu mussen und dabel zu riskieren, dafir in der néchsten Wahl von den Wéhlern
fallengelassen zu werden. Anstelle dessen gibt es Raum fur Gespréche dariiber, was
bereits a's gelungen betrachtet werden kann, was sich nicht bewahrt hat und was noch
zu tun bleibt. Das Konzept erlaubt es in diesem Rahmen, zwischen den Aktionstagen
Uber Verdnderungen der Konzeption zu diskutieren und im Gespréch zwischen den be-
teiligten bzw. betroffenen Akteuren nach Konsensmaglichkeiten zu suchen.

Tatséchlich scheint genau das in vielen Stédten in Frankreich, Italien und Spanien ge-
lungen zu sein. Einzelne Veranderungen wurden schliefdlich dauerhaft eingerichtet, in
anderen Fallen wurden ohne nationale Unterstiitzung, sozusagen auf eigene Rechnung,
eigene zusdtzliche Aktionstage abgehalten. Der Verzicht darauf, von den Beteiligten
bzw. Betroffenen endgultige Festlegungen zu verlangen, sondern ihnen ein Feld des
Probehandelns zu er6ffnen, dirfte dabei eine entscheidende Rolle gespielt haben. Ein
genereller Druck auf Kontinuitét wurde héchstens insofern entwickelt, als die begon-
nenen Diskussionen und die gesammelten Erfahrungen selbst nach Fortsetzungen ver-
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langen, so dal? der eingeschlagene Wege nicht mehr ohne weiteres verlassen werden
kann, zumindest nicht ohne gute Argumente.

Diesen Mechanismus versucht die Charta mit ihren Mdglichkeiten zu unterstiitzen. Fur
das Jahr 2001 wurde die bis dahin geltende Mindestvoraussetzung fur die Teilnahme
am Aktionstag erweitert. Es sollten zusétzliche Gebiete einbezogen oder zunéachst nur
probehalber geltende Malinahmen dauerhaft festgelegt werden.

Dasigt, dlesin alem, mehr als blol3 symbolische Politik. Esist ein Weg zu einem d-
genen Einstieg in die 6ffentliche Diskussion der Problematik Stadt-Auto-Verkehr, und
mithin einer Problematik, die in der Bundesrepublik in den letzten Jahren nur selektiv,
eher z&h und vielfach auf eine ungut grundsétzliche Art und Weise gefuhrt wurde.

4  Durchfihrung

4.1 Ein Konzept - unterschiedliche Formen seiner Entfaltung. Oder:
Kann man von den Nachbarn lernen?

Mithilfe der Charta als verbindliche Voraussetzung der Teilnahme konnte sicherge-
stellt werden, dal3 der Aktionstag in allen Stédten und Landern den gleichen Grund-
prinzipien des Konzepts folgte. Gleichzeitig ist jedoch nicht zu Ubersehen, dal? in der
konkreten Ausgestaltung des Aktionstags erhebliche Unterschiede bestehen: von Stadt
zu Stadt und von Land zu Land. Dal’ soziales Handeln stets in allgemeinere und
historisch-kulturell gepragte Verhaltnisse "eingebettetes Handeln" (Granovet-
ter) ist, ist unstrittig. Die Bedeutsamkeit dieses Sachverhalts ist insbesondere
auch in umweltpolitischen Vergleichsuntersuchungen zwischen européischen
Landern vielfach dargelegt worden (Muller-Brandeck-Bocquet 1996; Janicke
1996;Weidner 1998; Keller 1998).

Tats&chlich ist bereits das Grundkonzept das Ergebnis einer speziellen nationalen
Konstellation, namlich derjenigen Frankreichs im letzten Drittel der neunziger Jahre.
Wenn es trotzdem zunéchst nach Italien und anschlief3end in eine grof3e Zahl von Stéad-
ten weiterer Lander "exportiert” werden konnte, so nur unter der Bedingung, dal3 es
zuvor in spezifischer Weise reduziert wurde. Zunéchst mufite von allen jenen Elemen-
ten seines konkreten Entstehungszusammenhanges abstrahiert werden, mit denen es an
die speziellen institutionellen Strukturen Frankreichs und seiner politischen Kultur ge-
bunden war. Erst in dieser "abgespeckten” Form konnte es in Stadten anderer Lénder
aufgegriffen werden. Allerdings mufte es nun an die dortigen institutionellen Gege-
benheiten und politisch-kulturellen Gegebenheiten angepaldt werden.
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Zusatzliche Anpassungsnotwendigkeiten erwachsen aus den ,, sachlichen* Gegebenhel-
ten in den jewelligen Stadten und Stadtteilen: den topologischen und raumlichen Ver-
haltnissen, den Besonderheiten der baulichen- und Infra-Strukturen und nicht zuletzt
auch der klimatischen Verhédltnisse. Von Bedeutung ist schliefdlich auch die Frage,
welche Bevolkerungsgruppen in den in Frage kommenden Gebieten wohnen und wel-
che Gewerbestrukturen die Gebiete pragen.

Im Zuge solcher Anpassungsprozesse wurde das Grundkonzept nicht nur in immer
mehr St&dten Ubernommen. Es wurde zugleich auch weiterentwickelt, und zwar so-
wohl in Bezug auf das Spektrum der Mdglichkeiten seiner organisatorischen Umset-
zung als auch in Bezug auf seine konkrete Ausgestaltung durch unterschiedliche Akti-
vitéten. Der Prozef3 verlief in zwei Dimensionen gleichzeitig: erstens im Falle wieder-
holter Teilnahme in zeitlicher Dimension: als Lern- und Entwicklungsprozef3 inner-
halb ein und der gleichen Stadt bzw. ein und des gleichen Landes. Besonders markant
war dies in Frankreich in Bezug auf die vergleichsweise problematischste Akteurs-
gruppe, die Einzelhandler, der Fall; zweitens in raumlicher Dimension: as Lern- und
Entwicklungsprozeld zwischen Stédten eines Landes und zwischen verschiedenen
Landern.

Mit anderen Worten: Si&dtelernen, wie es vor allem im Kontext von Lokalen Agenda
21-Prozessen als Moglichkeit des Transfers von best-case-Erfahrungen propagiert
worden ist, ist ein hochst voraussetzungsvoller und heikler Prozefd (Brendle 1999;
ICLEI 1999; Kern/Jorgens/Janicke 2000) - so auch im hier interessierenden Fall. Der
Import des Ausgangskonzepts in eine noch immer wachsende Zahl von Landern und
Stadten verlauft nicht auf dem Wege einfacher Kopie, sondern auf dem Wege tber in-
novative Variantenbildungen mit dem Ziel von Losungen, die an die jewelligen Ver-
haltnisse "vor Ort" angepald sind und die mindestens funktionsaquivalente Effekte o-
der - im besten Fall - Funktionserweiterungen des K onzepts erméglichen.

In jedem Falle sind zwei unterschiedliche Ebenen mit im Spiel: die Ebene der Stadte
und die Ebene der Koordination im nationalen Mal3stab. Die Stadte entscheiden zwar
ausschliefdlich in eigener Verantwortung Uber ihre Beteiligung und tGber die konkrete
Ausgestaltung ,,ihres* Aktionstags. Der Koordination im Mal3stab des gesamten Lan-
des kam aber in alen Vergleichdandern eine kaum zu unterschdtzende Bedeutung in
der Unterstiitzung der Stadte zu.

Im folgenden werden daher die Befunde getrennt nach den 3 Vergleichsandern und in
der Reihenfolge ihres "Einstiegs’ in den Aktionstag vorgestellt. Dabei wird jeweils
zuné&chst die Ebene der Koordination im Landesmal3stab behandelt. Im Anschlul? wer-
den die Befunde aus den ausgewahlten Stadten prasentiert.
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4.2 Frankreich

4.2.1 Vorgeschichte

Der Aktionstag In die Stadt- ohne mein Auto! ist in Frankreich im Jahr 1997 as eine
Aktion der Stadt Rochelle entstanden. Deren Blrgermeister war zuvor Umweltminis-
ter. Der Aktionstag wurde im Folgegjahr von seiner Nachfolgerin im Amt, der griinen
Umweltministerin Voynet, als landesweites Projekt aufgelegt. Damals nahmen 38
Kommunen teil, darunter zwei der hier untersuchten Stadte (Nevers, Montreuil). Der
grol3e Erfolg brachte das ebenfalls grine italienische Umweltministerium dazu, sich
1999 der Aktion anzuschlief3en. Mit der Einrichtung einer européischen Koordination
und ihrer Unterstiitzung durch die EU begann die europa- und schliefdich weltweite
Verbreitung des Aktionstags.

In Frankreich stieg die Zahl der teilnehmenden St&dte im Jahr 1999 auf knapp 70 an,
stagniert alerdings seither. Aus vielerlei Grinden nahmen im Jahr 2001 sogar nur
noch 56 Stadte teil (dazu kamen einige , assoziierte” Stadte, die zwar kleine Veranstal -
tungen organisieren, aber keine Gebietssperrung vornahmen). Die Tatsache, dal3 der
22. 9. dieses Mal auf den Samstag, den Haupteinkaufstag, fiel und dal3 einige Stadte
daher verschéarfte Verkehrsmanagement-Probleme und Konflikte mit dem Einzelhan-
del fUrchteten, war nach Angaben des Ministeriums nur ein Faktor. Ein weiterer Grund
waren wohl die Kommunawahlen vom Frihjahr 2001, die einigen rot-grinen Rat-
hausmehrheiten ein Ende setzten, aber auch generell zu wenig Zeit fur die politische
und administrative Vorbereitung des Aktionstags lief3en. Dagegen hatten mit Paris und
Lyon die grofdte und die drittgrofdte Stadt des Landes, entgegen dem Landestrend, neue
rot-grine Stadtregierungen bekommen und erstmals ihre Teilnahme zugesagt — ein
grof¥er Impuls fur den Aktionstag. Der Riickschlag kam jedoch, alsin Reaktion auf die
Anschldge vom 11. September der landesweite Sicherheitsplan (Plan Vigipirate) in
Kraft trat — mit der Folge, dal’ ein Grofiteil der staatlichen und privaten Sicherheits-
kréfte nicht mehr fur den Aktionstag zur Verfigung stand. Die Stédte, die nicht auf
gentigend kommunale Polizei zurtickgreifen konnten, mussten den Aktionstag kurz-
fristig absagen: Dazu gehorten auch Paris und Lyon; jedoch revidierte Lyon die Ent-
scheidung einen Tag spéter. Fur das Jahr 2002 erwartet die nationale Koordination
wieder eine Teilnehmerzahl von bis zu 100 Stadten.

4.2.2 Institutioneller Rahmen und das Verhaltnis von zentraler und de-
zentraler Aktivitat

Obwohl in den vergangenen zwanzig Jahren in Frankreich eine ganze Reihe von Ans-
strengungen unternommen worden sind, um das traditionelle Ubergewicht der zentral-
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zentralstaatlichen Institutionen zu relativieren’ () haben diese doch nach wie vor
eine beherrschende Stellung. Das gilt selbst in den Belangen der Stadtentwicklung.
Traditionell fliefRen die fur st&dtebauliche, verkehrsplanerische und soziale Mal3nah-
men notwendigen Mittel aus diversen nationalen Forderprogrammen an die Kommu-
nen, die sich dafr detaillierten Auflagen mit nur geringen Handlungsspielraumen un-
terwerfen missen. Vor diesem Hintergrund ist auch die Organisation des Tags ohne
Auto zu verstehen, die sich weitgehend zwischen dem (grinen) Umweltministerium
und den Kommunen abspielt.

Mit dem Aktionstag will das Ministerium8 vor allem die lokale Diskussion um stadt-
vertrégliche Mobilitét voranbringen und die Aufstellung kommunaler Nahverkehrs-
plane (PDU)9 unterstiitzen.

Ein grofRer Unterschied zum traditionellen Vorgehen besteht jedoch: Da auf der loka-
len Ebene auf keinen Fall das Gefiihl entstehen durfte, der Aktionstag sei eine von o-
ben oktroyierte Zwangsmalinahme, hat sich das Ministerium strikt auf eine koordinie-
rende, beratende und dienstleistende Rolle beschrankt, die Uber die Charta des Akti-
onstags hinaus keine inhaltlichen Vorgaben macht. Es sorgt fiir die nationale Offent-
lichkeitsarbeit inkl. der Poster, Broschirren, Filme und der Konzeption der Internet-
Plattform, organisiert pro Jahr zwei bis drei Vor- und Nachbereitungstreffen der Teil-
nehmerstédte und nationaler Partnerorganisationen und berdt die einzelnen Stadte.
AulBerdem entscheidet es Uber die offizielle Teilnahme und vergibt Preise an die bes-
ten Tellnehmer. Im Gegensatz zu Italien fliefRen keine speziellen Fordermittel an die
Kommunen. Das Ministerium und die befragten Kommunen loben das entstandene
Netzwerk: Erfahrungen und gute Ideen verbreiten sich schneller von einer Kommune
zur anderen, die lokalen Koordinatoren kontaktieren sich inzwischen direkt und unter-
stutzen Neueinsteiger.

Als weltere nationale I nstitutionen sind die Umweltbenérde ADEME und das staat-
liche Forschungsinstitut fur Verkehr und Stadtebau CERTU zustandig fur wissen-
schaftliche Begleitung, Beratung und Evaluationl0. Dazu gehort auch die Organisation
von Meinungsumfragen zur Bewertung des Aktionstags im Ganzen und in einzelnen
Problemausschnitten. ADEME pflegt auch die nationale Website. Das Ministerium fir

7 Siehe dazu, etwa fiir den Bereich Forschung und Entwicklung Mustar/Larédo 2002
8 Das Ministerium ist auRer fiir Umweltfragen auch fiir Raumordnungsfragen zustéandig (Ministére de
I'Aménagement du Territoire et de I'Environnment).

9 Plan des déplacements urbains (PDU) — eigtl. , Stadtverkehrsplan“, dhnelt dem deutschen Nahver-
kehrsplan. In Frankreich sollen die Stadte darin nicht nur Ziele fur den 6ffentlichen Nahverkehr, son-
dern fur ale Verkehrsmittel entwickeln.

10 pje Berichte von CERTU bilden daher auch die wichtigsten Dokumente, in denen in Frankreich der
Verlauf der Aktionstage dokumentiert wird (CERTU 2000; 2001):
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Stadtebau, Infrastruktur und Verkehr, thematisch eigentlich ein wichtiger Ansprech-
partner, hat sich nur 1998 ein wenig an der Konzeption beteiligt, seither scheint das In-
teresse erlahmt zu sein. Die dem Ministerium unterstellte Verkehrssicherheitsbehdrde
unterstiitzt allerdings den Aktionstag mit Rat und Material, vor alem auf kommunaler
Ebene. Das Bildungsministerium stellt seit zwei Jahren eine grol3e Zahl ,, padagogi-
scher Koffer® zur Verfigung, den die Stadte bei Veranstaltungen mit den Schulen
verwenden. Ansonsten zeigt es sich wenig kooperativ: Fir den 22.9.2001, der ein
normaler Unterrichtstag ist und den viele Kommunen fir Veranstaltungen mit den
Schulen eingeplant hatten, hatte es, obwohl es vom Aktionstag wusste, recht kurzfris-
tig landesweite L ehrerfortbildungen angeordnet. Das hétte den Ausfall des Unterrichts
und der geplanten Aktionen bedeutet. Montreuil z.B., das eine Stadtverkehrsrallye mit
2.000 Schilern geplant hatte, musste bis zur Absage der Fortbildung drei Tage vor
dem 22. auf Verdacht planen.

Auf nationaler Ebene hat das Umweltministerium viele nichtstaatliche Akteure als
Unterstiitzer gewinnen kénnen. Eine Rolle spielen dabei weniger Spenden oder kon-
krete Mal3nahmen als die ideelle Unterstlitzung, z.B. ein Logo auf dem Plakat oder & -
ne positive Presseerklérung. Mit Terminabsprachen konnten z.B. die ,Woche des
OPNV*“ der OV-Unternehmen, die , nationale Pferdewoche* der Reitclubs sowie die
»Woche des Jugendsports* auf den 22.9. gelegt werden. Dadurch wurden auf lokaler
Ebene zahlreiche gemeinsame Aktionen ermdglicht. Neben den Umwelt-, Natur-
schutz- und Fahrradverbénden, Sportvereinen, OV-Unternehmen und der Bahn unter-
stitzen in Frankreich auch Grof3unternehmen auf3erhalb der Umweltbranche (Post, Te-
lekom, Banken, Energieversorger) den Aktionstag. Dal3 sich dem sogar die grof3en Au-
tomobilkonzerne Toyota, Peugeot und Citroén angeschlossen haben und offen die
Forderung dternativer Verkehrsmittel in den Stadten beflrworten, zeigt, dal3 das
Thema Stadtverkehr in Frankreich weniger ideologisch aufgeladen ist als in Deutsch-
land. In die gleiche Richtung verweist auch die Presseberichterstattung. Obwohl bezo-
gen auf einzelne Probleme der Durchfiihrung des Aktionstags durchaus kritisch, ist die
Berichterstattung doch ganz tberwiegend sachlich mit einem eher wohlwollenden Un-
terton (Dossier de Presse 2000).

Auf der lokalen Ebene werden die alein zustandigen Stadte durch die regionalen
Umweltbehorden unterstiitzt, die dem Umweltministerium unterstellt sind. Die Dépar-
tements und Regionen spielen als solche keine aktive Rolle — trotz der Aufforderung
des Umweltministeriums, regionale Koordinationsgremien einzurichten. In den Regi-
onen jedoch kooperieren immer mehr St&dte bei der Organisation des Aktionstags.
Dies passiert entweder in Form eines informellen Austauschs oder ganz offiziell mit
einer gemeinsamen Bewerbung; zuletzt gab es 11 solcher Zusammenschlisse. Die
meisten Tellnehmerstédte gelten a's verkehrspolitisch innovativ. Es gibt jedoch einige
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Ausnahmen, die aul3erhalb des 22.9. nicht auffallen, umgekehrt nehmen einige ,fort-
schrittliche” Stadte nicht teil.

Lokale Akteure sind vielerorts aktive Unterstiitzer, manchmal auch die treibenden
Kréfte des Aktionstags. In Lyon forderten am 22.9.2000 6rtliche Umweltvereine die
versprochene, dann aber abgesagte Teilnahme am Aktionstag ein. Ohne deren perso-
nelle Unterstitzung wéren viele lokale Aktionen wie Infostdnde, Prasentationen
schadstoffarmer Fahrzeuge, Stadtfuhrungen, Animation fir Kinder, Befragungen und
— nach dem Ausfall der nationalen Polizei - auch die Uberwachung der Gebietssper-
rungen nicht moglich gewesen. Stadte wie Lyon und Nevers fihren daher im An-
schluss an den Aktionstag Bilanz- und Dankesveranstaltungen durch.

4.2.3 Varianten aus 3 Stadten

Als Fallbeispiele wurden die Stadte
Nevers im Burgund, Montreuil am 0Ost-
lichen Stadtrand von Paris und Lyon
ausgewahlt, die sich hinsichtlich ihrer
Grole, Lage und Problemstellung deut-
lich unterscheiden, jedoch mit dem Ak-
tionstag alle einen guten Erfolg verbu-
chen konnten. Als Negativbeispiel
kann Paris gelten. Paris wollte im Jahr
1999 teilnehmen. Angesichts eines de-
solaten Standes der Vorbereitungen
wurde die Teilnahme jedoch nicht ak-
zeptiert.

4.2.3.1 Montreuil

Montreuil ist mit Gber 90.000 Einwohnern eine der gréfdten Kommunen der inneren
Umlandrings von Paris. Um seine Monofunktionalitét als Wohnstadt fir Industriear-
beiter aufzubrechen, hat es in den siebziger Jahren die Innenstadt mit Blrohochhau-
sern bebaut. Aul3erhalb der Innenstadt ist das Stadtbild immer noch von zahlreichen
Sozialwohnungssiedlungen in Plattenbauwei se gepragt.

Die Stadt leidet unter dem Durchgangsverkehr zwischen Paris und der &uf3eren Peri-
pherie, der die Montreuiler Innenstadt auf mehreren Autobahnen und National stral3en
durchquert. Dazu kommt die zusétzliche Belastung durch Park& Ride-Pendler, da in
Montreuil Stral3enbahn- und Metrolinien enden. Die Folge sind Staus, L&m und eine
hohe Smog- und Ozonbelastung, die die stadtische Lebensqualitét deutlich einschran-
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ken. Die hohe Baudichte fuhrt auRerdem zu einem eklatanten Stellplatzmangel; ein
Grofdteil der innerstadtischen Pléatze dient als Parkplatz.

Mit einer umfassenden Stadtentwicklungsmal3nahme will die Stadt seit Anfang der
90er Jahre die Innenstadt auf lange Sicht verkehrlich beruhigen und stédtebaulich auf-
werten. Der Durchgangsverkehr soll umgeleitet, Stral3en sollen zurtickgebaut und die
Platize wieder an Aufenthaltsqualitdt gewinnen. Unter dem Motto Mieux bouger a
Montreuil (,,sich besser bewegen/mehr Bewegung in M.“) forciert die Stadt zudem den
Ausbau der OPNV-Systeme (neuer Fuhrpark, neue Linien) und den Fahrradverkehr.
Seit kurzem arbeitet die Stadt gemeinsam mit dem Umweltministerium an der Einfih-
rung betrieblicher Mobilitétskonzepte fir Unternehmen. Mit seinen zahlreichen inno-
vativen Ansétzen gilt Montreuil in Frankreich as Vorreiter im Bereich Verkehrspla-
nung.

Seit 1998 nimmt die Stadt regelméaig am Aktionstag In die Stadt- ohne mein Auto!
tell. Standen dabei zu Anfang noch Aufklarung und Sensibilisierung Uber Probleme
und Folgen des Stadtverkehrs im Vordergrund, ist es der Stadt bis heute gelungen, den
Aktionstag immer mehr in die planerischen Strategien einzubinden. Die gesperrte Zo-
ne, mit 250 Hektar die grofdte in Frankreich, entspricht dem Innenstadtbereich, der
langfristig verkehrsberuhigt und umgebaut werden soll (aus diesem Grund soll sich an
der Grof3e der Zone auch in den néchsten Jahren nichts andern). Die Sperrung am Ak-
tionstag dient nun zum einen dazu, die kiinftige Situation zu demonstrieren und im 6f-
fentlichen Bewusstsein zu verankern, zum anderen sollen konkrete Mal3nahmen getes-
tet werden. Dazu gehort z.B. eine neue Verkehrsfihrung fir Autos, eine neue Linien-
fuhrung im Busnetz, ein anderer Umgang mit dem Pendlerverkehr und dem ruhenden
Verkehr. Zahlreiche Einzelmal3nahmen, die sich als erfolgreich erwiesen, wurden an-
schlief3end dauerhaft eingerichtet. Dennoch spielen auch , weiche Mal3nahmen® noch
eine grof3e Rolle: Fur die grof3 angelegten Stadtverkehrsrallyes zur Sensibilisierung fir
Verkehrsprobleme und alternative Mobilitét, an denen sich 2000 (im Vorjahr 4000)
Schiler beteiligten, erhielt Montreuil bei der Bilanztagung im Januar 2002 den Preis
fur die beste padagogische Mal3nahme.

Voll unterstiitzt wird der Aktionstag von der seit Jahren stabilen kommunistischen
Rathausmehrheit. Die Organisation liegt seit Beginn beim sehr engagierten Umwelt-
amt, das zum Teil mit dem Ordnungsamt (Verkehrsmal3nahmen) oder der Wirtschafts-
forderung (Einzelhandler) kooperiert. Die Offentlichkeitsarbeit ist recht aufwendig
und nutzt viele Medien. Umweltverbande/lokale Partner scheinen weniger beteiligt zu
sein als in anderen Stadten. Viele Einzelhandler — mit Ausnahme einiger grof3e Unter-
nehmen - stehen dem Aktionstag seit Beginn ablehnend gegenlber und opponierten
vor alem. wegen des Samstags. Auch unter den Innenstadtbewohnern gibt es Gegner,
besonders gegen dauerhafte Ful3gangerzonen (wie das Umweltamt zugibt, ziehen diese
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in Frankreich oft eine neue Art von L&rm nach sich, well sie nachts jugendlichen Mo-
fafahrern als Rennstrecke dienen). Mit dem Ablauf und der Resonanz zeigt sich das
Umweltamt auch 2001 sehr zufrieden.

Die Strategie von Montreuil 18/ sich am ehesten als Nutzung des Aktionstags im Sin-
ne eines Gelegenheitsfensters charakterisieren: Er hilft, die bereits entwickelten um-
fassenderen Zielstellungen der Verkehrspolitik wirksamer zu propagieren und umzu-
setzen.

4.2.3.2 Nevers

Nevers, eine mittlere burgundische Stadt (40.000 Einwohner) in sehr landlicher Um-
gebung, nimmt ebenfals seit dem 22.9.1998 teil. Die Verkehrsprobleme sind ver-
gleichsweise gering, werden jedoch ernst genommen; auch deshalb, well in der Region
allgemein Wert auf eine intakte Landschaft und Umwelt gelegt wird. Eine National-
stral3e durchquert die historische Altstadt und verursacht Staus, Larm und schlechte
Luft; die schmalen Gassen sind an Einkaufstagen schnell verstopft. Die offentlichen
Straf3en und Plétze der Altstadt fur Bewohner, Einkaufer, Touristen wieder attraktiver
und besser nutzbar zu machen und die Bevilkerung zum Umsteigen auf Bus und Fahr-
rad zu bewegen, sind die wichtigsten Ziele der kommunalen Verkehrspolitik. Der 22.
September wurde in diese Politik eingebunden ist. Gemeinsam mit den Umlandge-
meinden erarbeitet Nevers aul3erdem einen freiwilligen Nahverkehrsplan und ein Rad-
verkehrskonzept.

Wie in Montreuil entspricht die gesperrte Zone dem Bereich, der mittelfristig ver-
kehrsberuhigt oder gesperrt werden soll. Dabei geht Nevers in kleinen Schritten vor,
die stets am 22.9. ausprobiert werden. 1998 wurde ein Park& Ride-System getestet,
1999 dann mit einem kleineren, wendigen Bus fest eingerichtet. Seither wurden Ein-
bahnstrallen, Parkverbote, Ful3géngerbereiche und eine grole Tempo-30-Zone einge-
richtet. Aus Energie- und Imagegriinden wird die Uberalterte Busflotte schrittweise er-
neuert. Bei der letzten Bilanzveranstaltung im Januar 2002 wurde Nevers fur die dau-
erhafte Einrichtung vieler Mal3nahmen prémiert.

Die stabile rot-grune Rathausmehrheit hat den Aktionstag initiiert und steht voll dahin-
ter, die Opposition opponiert nicht offen. Die Lokalpresse ist Gberwiegend sehr positiv
eingestellt. Der grofte Widerstand kam auch in Nevers von seiten der Einzelhandler,
konnte aber durch frihzeitige Beteiligung und Kompromisse im Lauf der Jahre fast
ausgeraumt werden. Die Handelskammer unterstitzt den Aktionstag inzwischen orga
nisatorisch und finanziell. Das mit der Organisation betraute Umweltamt nutzt die
Vortelle einer kleinen Stadt und holt auf informellem Wege zahlreiche lokale Instituti-
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onen (Umwelt- und Sportvereine, Schulen, Reitclubs, Unternehmen) mit ins Boot, die
sich dann mit eigenen Veranstaltungen beteiligen.

Nevers zeigt Ubrigens, dal3 es keinesfalls stéren muss, 6kologisch-verkehrsplanerische
Strategien mit Stadtmarketing zu verbinden: Well sich die Stadt auch in den Bereichen
Einkaufen und Kultur besser positionieren will, spielen am 22.9. auch kulturelle E-
vents, Sportveranstaltungen, Méarkte und Aktionen der Einzelhdndler eine wichtige
Rolle. Das Tagesmotto lautete 2001 denn auch , Erlebt die Stadt mal anders® statt wie
zuvor , Bewegen wir uns doch mal anders*. Diese Ubergreifende Strategie hat zuletzt,
als der Aktionstag auf einen Samstag fiel, viele Besucher angelockt. Weil Ablauf und
Echo so gut waren, Uberlegt die Stadt nun, die Sperrung jeden 1. Samstag im Monat zu
wiederholen. Fur 2002 beflrchtet die Stadt weitaus schlechtere Besucherzahlen, well
es an einem Sonntag weniger konkrete Besuchsanl asse gibt.

Die in Nevers verfolgte Strategie a3t sich ebenfalls als Nutzung des Aktionstags im
Sinne eines Gelegenheitsfensters zur Umsetzung der schon lénger verfolgten Ziele el-
ner Neuregelung des Nahverkehrs charakterisieren - verbunden mit Elementen des
Sadtmarketing mit dem Ziel einer Steigerung der touristischen Attraktivitét und einer
grofReren Attraktivitét der Stadt als regionalem Einkaufsziel.

4.2.3.3 Lyon

Lyon ist die drittgrofdte Stadt und Zentrum der zweitgroften Agglomeration Frank-
reichs. In weiten Teilen autogerecht umgebaut und bis vor kurzem ohne U- oder Stra-
Renbahn, leidet die Stadt an den Auswirkungen des Einkaufs- und Berufsverkehrs in-
nerhalb der Stadt und nach aufen. Staus und eine erhebliche Smogbelastung sind die
Folge. Vom Einkaufsverkehr besonders betroffen ist die von Rhéne und Saone um-
flossene historische Altstadt mit ihren schmalen Gassen und der alten Baustruktur. Sie
ist von der UNESCO als Weltkulturerbe anerkannt worden. Bislang gibt es aber noch
keine V erkehrsberuhigung.

Seit Ende der achtziger Jahre versucht die Stadt, die Verkehrsprobleme in den Griff zu
bekommen. Die liberalkonservative Stadtregierung lief? U-Bahnen, spéter eine Stra-
[3enbahn bauen und richtete ein Parkleitsystem mit grof3en Tiefgaragen um die Altstadt
ein. Mitte der neunziger Jahre machte Lyon as erste Grof3stadt mit der Verabschie-
dung eines Nahverkehrsplans (PDU) Schlagzeilen. Jedoch erst 2001, nachdem im Ap-
ril eine rot-grine Koalition die alte Mehrheit abgel 6st hat, meldet sich die Stadt zum
ersten Mal zur Teilnahme am Tag In die Stadt- ohne mein Auto! Auch in Lyon ist die-
ser Tag Teil einer umfassenden Strategie, die in einen neuen Nahverkehrsplan einflie-
(3en soll und die eine Starkung des Umweltverbundes, die Verbesserung der Luftquali-
tat und die Verkehrsberuhigung der Innenstadt zum Ziel hat. Die Innenstadt, besonders
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die Altstadt soll dadurch auch fir Bewohner, Kunden, Arbeitnehmer und Touristen an
Attraktivitét gewinnen. An den Aktionstag schliefdt sich unter dem Motto Si nous lais-
sions nos voitures au vestiaire? (,, Sollten wir unseres Autos nicht an der Garderobe
abgeben?‘) eine Park& Ride-Kampagne an.

Gestutzt durch eine Vereinbarung im Koalitionsvertrag machten sich das Amt fur
Stadtverkehr und die kommunale Polizei daran, den Tag ohne Auto in einer ver-
gleichsweise knappen Zeit vorzubereiten. Die Abstimmungs- und Beteiligungsprozes-
se liefen sehr strukturiert ab. Eine amterlibergreifende Arbeitsgruppe aus Dezernenten
und Sachbearbeitern sorgte fir die Koordination innerhalb der Verwaltung, bei ver-
kehrlichen Mal3nahmen erfolgte eine enge Abstimmung mit dem regionalen Zweck-
verband. Auch wére die Organisation kaum ohne die intensive Beratung durch die
Nachbarstadt Villeurbanne gelungen, die bereits seit 1998 teilnimmt. Vereine, Ver-
bénde etc. wurden in Form thematischer Workshops mit einbezogen (zum Beispiel zur
Organisation eines Ausstellungsdorfes umweltbezogener Institutionen). Die Beteili-
gung der Anwohner fiel durftiger aus; immerhin wurden alle brieflich Uber den Zweck
der Veranstaltung und die einzelnen Mal3nahmen informiert.

Die Offentlichkeitsarbeit war recht aufwandig; vor allem, weil die Stadt eigentlich die
Autofahrer der ganzen Agglomeration erreichen musste. Dabel versuchte die Stadt,
mit dem Motto Les Lyonnais jouent le jeu (,Die Lyoner spielen mit/lassen sich drauf
ein“) den unverbindlichen, spielerischen Aspekt zu betonen. Fur ihr Hauptziel, den
Aktionstag Uberhaupt durchfihren zu kénnen, zeigte sich die Verwaltung kompro-
missbereit: Zur Vereinfachung der Sperrmal3nahmen handelte sie das Ministerium von
den Flachenanforderungen der Charta auf die immer noch beachtliche Ausdehnung
von 120 ha herunter. Da die lokalen Einzelhéndler Widerstand zeigten, blieb die Zu-
fahrt zu den Parkh@usern, die zum Teil in der Zone liegen, gestattet; Anwohner dirfen
in den Nebenstral3en parken.

Uber den Erfolg des Tages duRern sich Verwaltung und Presse iiberwiegend positiv.
Wegen des schlechten Wetters kamen am Vormittag wenige Menschen in die Zone,
am Nachmittag wurde sie von Fu3gangern und Radfahrern fast Uberflutet. Man vermu-
tet, dal3 viele zunéchst vorsichtig waren und anderswo einkauften, anschlief3end aber
aus Neugier in die Zone kamen. KleinrdBumige Ful3géngerbereiche und Parkverbote
bleiben als feste Einrichtungen erhalten.

Im néchsten Jahr ist eine Vergrél3erung der gesperrten Zone geplant, ebenso eine auto-
freile Verbindung zur Zone der Nachbarstadt Villeurbanne. Zudem fordern Bezirks-
blrgermeister mehrere dezentrale Zonen in ihren Stadtteilen. Interessant: Die Stadt
Uberlegt, im Jahr 2003, wenn der 22.9. auf einen Werktag falt, den Berufsverkehr zu
thematisieren und auch das zentrale Buroviertel zu sperren.
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Auch in Lyon wird der Aktionstag also vor allem als Gelegenheitsfenster zur besseren
Umsetzung bereits bestehender Plane zur Neuregelung des Nahverkehrs und als Ele-
ment des Stadtmar keting genutzt.

4.2.4 Bilanz (Frankreich)

In Frankreich befragen die Kommunen Besucher des Aktionstags mittels eines lan-
deswelt vereinbarten Fragebogens, der von den Kommunen erganzt werden kann. Die
Messungen von Larm- und Luftqualitét, die friher gemacht wurden, sind in den meis-
ten Stadten entfallen, well nun anerkanntermal?en der langfristige Effekt im Mittel-
punkt steht. Die kommunalen Ergebnisse werden, wie bereits erwahnt, im Auftrag des
Ministeriums von CERTU mit einer deskriptiven Beurteilung von Organisation, Ab-
lauf und Gffentlicher Reaktion beim Ministerium zu einer nationalen Bilanz zusam-
mengefasst. Daneben fihrt das Ministerium jahrlich in sechs ausgewdahiten Teilneh-
merstédten eine reprasentative telefonische Befragung durch und stellt einen Presse-
spiegel zusammen.

Mit dem Verlauf des Aktionstags 2001 erklart sich das Umweltministerium recht zu-
frieden. Nicht zuletzt erschwerte das auf die USA fokussierte Medieninteresse auch
die Presse- und Offentlichkeitsarbeit. Die Chemiewerks-Explosion in Toulouse am
21.9. lenkte dann auch die tbrige Presseaufmerksamkeit ab; symbolisch wichtige Poli-
tikerbesuche in den beteiligten Kommunen fielen aus. Dennoch erbrachte die représen-
tative Telefonbefragung am Abend des 22. September dhnlich positive Stimmungsbil-
der wie in den Vorjahren.

- Die untersuchten Stadte haben die Sperrungen im Lauf der Zeit weder rdumlich
stark vergrofdert noch, wie in Italien, zeitlich ausgeweitet (etwa als ,, 6kologische
Sonntage”). Dennoch scheint der Aktionstag durch Wiederholung nicht an Attrak-
tivitét zu verlieren, sondern nach wie vor einem Bedarf zu entsprechen.

- Entscheidend scheint die inhaltliche Weiterentwicklung tber die Information und
Bewul3tseinsbildung hinaus zu sein. In den untersuchten Kommunen ist der 22.
September inzwischen fest in eine umfassende verkehrspolitische Strategie einge-
bettet. Neue | deen/Planungen werden dffentlich vorgestellt und diskutiert. Konkre-
te Malinahmen, die z.B. im Rahmen der kommunalen Nahverkehrspléne entwi-
ckelt wurden, werden auf spielerische, scheinbar wenig verbindliche Weise getes-
tet. Dartiber hinaus nutzt man den festlichen Rahmen auch zur Einweihung neuer
Mal3nahmen, z.B. einer neuen Ful3gangerzone oder neuer Elektrobusse.

- In Frankreich dominiert ganz deutlich die Argumentation fur die Stadt, die Auf-
enthalts- und Lebensqualitét, die Gesundheit und Sicherheit bzw. die spielerische
Hervorhebung konkreter Qualitéten. Man ist deutlich bemiht, direkte Anklagen
gegen das Auto zu vermeiden.
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- Die nationale Koordination verschafft dem Konzept eine gewisse Verbindlichkeit
und den Kommunen politische Rickendeckung. Dieses Strukturelement hat sich
auch ohne grof3en Mitteltransfer an die Kommunen bewéhrt: Allerdings stehen der
nationalen Koordination durchaus nennenswerte eigene Ressourcen (finanziell,
personell, administrativ) zur Verfigung, um ihre eigene Funktion wirksam erfiillen
Zu konnen.

- Esist unter anderem der nationalen Koordination in der Regie des Umweltministe-
riums zu verdanken, dald relativ viele Partner den Aktionstag offentlich unterstiit-
zen, darunter sogar Institutionen auf3erhalb des ,Umweltbereichs® wie die Auto-
mobilhersteller Toyota und Peugeot.

- Die Kommunen verfiigen trotz der (vor alem im Vergleich zu Deutschland) be-
achtlichen zentralstaatlichen Aktivitdten Uber volle Gestaltungsfreiheit. Das einzi-
ge limitierende Element sind die VVorgaben der Charta. Die (zentral betreuten) vor-
und nachbereitenden Veranstaltungen haben zudem ein Netzwerk wachsen lassen,
Uber das sich Ideen und Erfahrungen - ohne weiteres Zutun zentraler Stellen -
schnell verbreiten.

- Aus dem Einzelhandel kommt zum Teil noch immer betréchtlicher Widerstand,
vermutlich auch aus fehlender Erfahrung mit Ful3géngerzonen. Da jedoch, anders
as in Deutschland, weniger abstrakt-ideologisch argumentiert wird, sondern die
konkreten Interessen der Handler im Vordergrund stehen, hat sich das Einbeziehen
der Geschéftseute in die konkrete Organisation des Tages meist als erfolgreich
erwiesen. Hervorhebenswert ist in diesem Zusammenhang die Tatsache, dal? diese
Orientierung fur das Vorgehen "vor Ort" in Frankreich frihzeitig durch Aktivitéten
auf nationaler Ebene unterstiitzt wurde (sachdienliche Befragungen in ausgewéahl-
ten Stadten, Gesprache mit Verbandsvertretern des Einzelhandels, Erarbeitung ei-
nes Leitfadens und einer speziellen Broschire zum Umgang mit dem Einzelhan-
del) (10 Questions).

Siehe dazu und zur zielgruppenspezifischen Umsetzung des allgemeinen Konzepts
des Aktionstags in Frankreich den Bericht zum Jahre 2000 (Lange 2001).

4.3 ltalien

4.3.1 Vorgeschichte

Die Geschichte der Verkehrsberuhigungen in Italien, speziell in grof3en Stadten, ist
nicht zu verstehen ohne das Wissen um die spezifischen italienischen Verkehrsprob-
leme. Italien hat die hochste Dichte von Fahrzeugen pro Straf3enkilometer (Britting
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1995: 83) und auch pro Einwohner Europas und gleichzeitig — speziell in Stditalien -
den dltesten Autobestand in Europa, wovon 1995 nur 13 Prozent einen Katalysator be-
sal3en (Brutting 1995: 410). In den Stadten gibt es zudem selten Untergrund- oder
Stralkenbahnen, 85% des OV wird von Bussen abgewickelt. Dadurch liegt die Luftver-
schmutzung in vielen italienischen Stédten weit Uber den européischen Richtwerten.
Das wird auch offentlich stark beklagt. Die Aufteilung der Innenstadt Roms in drel
konzentrische Zonen ist Ausdruck des durch die hohe Anzahl von Autos und deren ge-
ringe Umweltvertraglichkeit erzeugten Problemdrucks: Die aul3erste Zone ist an Tagen
mit hoher Luftbelastung fur Autos ohne Katalysator gesperrt, die mittlere Zone ist fir
diesen Fahrzeugtyp stets verboten — seit dem 1.1.2002 auch fur Bewohner. Die inners-
te Zone st tagstiber nur mit einer speziellen Erlaubnis befahrbar.

Ein weiteres Charakteristikum der italienischen Situation liegt in der Geschichte der
Umweltbewegungen. Fragen der Verkehrsberuhigung und der Erhalt der historischen
Innenst&dte wurden hier schon frihzeitig miteinander verbunden. Die italienischen
Umweltverbande wie Italia Nostra haben sich an diesen Fragen in den 50er Jahren ge-
bildet und ihre Schwerpunkte in den 70er Jahren stark ausgeweitet. Somit ist die ita
lienische Kultur der Umweltverbande von Beginn an politisch durchmischter und
stadt- und verkehrspolitisch aktiver gewesen als etwa in Deutschland. Das Gewicht der
Verkehrsproblematik und ihres Bezugs zur Problematik der Entwicklung der Stadte
zeigt sich auch an der Legambiente, dem grofdten italienischen Umweltverein: Der
Schutz der Altstadtkerne, die Ausrichtung von Referenden zur Altstadtberuhigung und
die Erstellung von Vorschlagen fur eine umweltgerechte Urbanistik gehdrten zu den
wichtigsten und erfolgreichsten Arbeitsgebieten dieses Vereins in den achtziger Jahren
(Brutting 1995: 447).

Aufgrund des hohen, durch verkehrsbedingte Umweltbelastungen erzeugten Problem-
drucks in den italienischen St&dten haben sich verschiedene grof3e Stadte wie Mailand
und Florenz bereits seit den achtziger Jahren zu einschneidenden Mal3nahmen zur Re-
gulierung des stadtischen Verkehr entschlossen. So wird etwa mit Hilfe der "alternie-
renden Schilder" (targhe alterne) dafir gesorgt, dal3 an abwechselnden Tagen nur Au-
tos mit geraden bzw. ungeraden Nummern im Autokennzeichen in der Stadt fahren
durfen. Bereitsin den siebziger Jahren gab esin Italien (und in Deutschland) die in der
Olkrise begriindeten autofreien Sonntage. Die européischen Aktionstage und diein ih-
rer Folge entstandenen Okosonntage (ecodomeniche) unterscheiden sich von diesen
Einschrankungen des Verkehrs dadurch, dal3 sie nicht primér in verkehrspolitischer
Notwehr entstanden sind und dal? sie einen positiven Bezug haben: Es wird fur die
Stadt, ihre Birger und deren Gesundheit gesperrt, nicht gegen die Olkrise, den Smog,
"das Auto" oder "die Autofahrer".



-29-

Der Aktionstag wurde in Italien 1999 vom Umweltministerium initiiert, nachdem
Frankreich im Jahr zuvor schon gute Erfahrungen gemacht hatte und sowohl konzepti-
onelle as auch organisatorische Hilfe leistete. 1999 nahmen sogleich 92 Stédte in Ita-
lien teil, im Jahr 2000 waren es 160. Im Jahr 2001 nahmen 100 Stadte mit tber 40.000
Einwohnern am Aktionstag teil. Nach den guten Erfahrungen mit dem Aktionstag
1999 werden seit 2000 in Italien auch die Okologischen Sonntage, kurz: Okosonntage
(domeniche ecologiche), veranstaltet. Sie werden sehr breit angenommen: In etwa acht
Monaten im Jahr — im Winter und im Sommer weniger — wird ein Sonntag zum Oko-
sonntag gemacht. Ahnlich wie beim européischen Aktionstag arbeitet eine nationale
Koordination den lokalen Verantwortlichen zu. Sie Gbernimmt auch einen grof3en Tell
der Offentlichkeitsarbeit.

4.3.2 Institutioneller Rahmen und das Verhaltnis von zentraler und de-
zentraler Aktivitat

4.3.2.1 Die Rolle des Staates

Die politische Verantwortung fur die Koordination der Aktionstage liegt in auch Ita-
lien beim Umweltministerium. Das Ministerium wird dabei in operativer Hinsicht von
einer staatlichen Forschungsagentur, der Agentur fur Energie und Umwelt (ENEA),
unterstiitzt. Es besteht eine enge Zusammenarbeit mit der Dachorganisation der OV-
Betriebe in Italien (Federtrasporti). Um die Einzelhandler fir den Aktionstag zu ge-
winnen, wurde auf nationaler Ebene auch eng mit der Handelskammer zusammenge-
arbeitet. Die Kommunikation und Organisation mit den teilnehmenden Stéadten ver-
lauft in Italien nahezu vollstandig vertikal bzw. bilateral: zwischen "Staat" und den
einzelnen Stadten. Zwischen den Stadten besteht nur insofern ein Austausch, wenn
dieser fallweise von den Stadten selber initiiert und organisiert wird. Die regionaen
Umweltdmter (ARPA) werden in Italien von den Stadten damit beauftragt, die Mes-
sungen der Luftqualitét und des Larms durchzufiihren. Die Mal3gaben dafur wurden
von der nationalen Dachagentur (ANPA) in Zusammenarbeit mit den Regionen entwi-
ckelt. Kooperationen mit anderen Ministerien gab es in Italien nur im Jahr 2000, als
das Bildungsministerium einbezogen wurde, um mit Schilern und Eltern die Themen
Mobilitat und Verkehr zu behandeln.

Wahrend auf der lokalen Ebene oft mit den dortigen Umweltgruppen zusammengear-
beitet wird (es werden Rallyes, Ausstellungen und Bildungsveranstaltungen zu den
Aktionstagen durchgefiihrt), spielen die nationalen Dachorganisationen von Legambi-
ente oder Italia Nostra eher die Rolle der fordernden Kritiker. Kritisiert wird, dal3 die
autofreien Tage vom Ansatz her gut seien; sie werden aber als nicht ausreichend kriti-
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siert. Der Wandel des Verkehrsgeschehens misse schneller und radikaler vor sich ge-
hen.

Die Teilnahme fur die seit Februar 2000 zusétzlich zum européischen Aktionstag ab-
gehaltenen Okosonntage ist ebenfalls freiwillig. Sie wird allerdings vom Umweltmi-
nisterium mit finanzieller und organisatorischer Hilfe belohnt. Den Stadten, die sich
am europaischen Aktionstag und an den Okosonntagen beteiligt haben, wurden vom
Umweltministerium im Jahre 2001 Gelder in Hohe von 2,6 Mio Euro zur Verfligung
gestellt. Die Stadte konnen eine Forderung von maximal 0,25 Euro pro Einwohner
beantragen, um die autofreien Tage durchzufiihren. Weitere Gelder werden denjenigen
Stadten gewahrt, die einen langfristigen und radikalen Wandel ihrer Verkehrskonzepte
umsetzen wollen. Bedingung fir diese langfristige Forderung ist aber stets die Teil-
nahme an allen national geplanten autofreien Tagen. Diese finanzielle Hilfe stellt ohne
Zweifel einen wichtigen Beitrag zur Unterstitzung der Teilnahme an den Aktionsta-
gen und zur Verkntpfung seiner Ziele mit sonstigen Planen zur Verkehrsregulierung
dar.

Eine weitere Form, die die Bereitschaft zur Teilnahme an den Aktionstagen bestérken
soll, liegt in der offentlichen Wirdigung derjenigen Stadte, die sich besonders phanta-
sievoll und erfolgreich beteiligt haben. Diese Form der 6ffentlichen Auszeichnung im
nationalen Rahmen vermittelt ohne Zweifel Prestige, das den Stadten auch aus Grin-
den des Marketings willkommen ist.

Der Ausgang der nationalen Wahlen im Mai 2001, der den Wechsel von der links-
grinen Koalition zur liberal-konservativen Regierung brachte, hat an der Forderung
der autofreien Tage nichts gedndert: Die Summe der vom Umweltministerium bereit-
gestellten Gelder fur autofreie Tage und langerfristigen Wandel im urbanen Verkehr
ist sogar noch gestiegen. Da die Wahl jedoch kurz vor der Sommerpause stattfand,
blieb im Jahr 2001 im Umweltministerium wenig Zeit fur die Vorbereitung des euro-
paischen Aktionstags. Im Ubrigen haben auch in Italien die Attentate des 11.09.2001 in
New Y ork die Konzentration auf den Aktionstag erschwert.

Die vom Umweltministerium durchgefihrte Evaluation, bei der die Verwaltungen der
tellnehmenden Stéadte einen umfangreichen Fragebogen bearbeiten missen, ist derzeit
noch nicht abgeschl ossen.

4.3.2.2 Medien und Offentlichkeit

Die italienischen Medien haben tber den Aktionstag ,,In die Stadt, ohne mein Auto*
recht positiv berichtet. Kritische Stimmen waren immer wieder zu hdren, wenn es um
die Umsatzverluste ging, von denen sich die innenst&dtischen Einzelhéndler bedroht
fuhlten. In den grof3en liberalen Zeitungen wie La Repubblica wurden auch die Um-
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weltverbande zitiert, die weitergehende Mal3nahmen in der Verkehrspolitik forderten.
Der Tenor war jedoch im Vorhinein wie im Nachhinein positiv. Die Fotos stellten oft
Mtter mit Kindern oder Radfahrer dar und betonten so den Erlebnisaspekt insbeson-
dere fur die Familien. In vielen Zeitungen wurden der européische und der globale
Aspekt besonders hervorgehoben, vor allem die Zahl der weltweit teilnehmenden
Stadte. Auch in Bezug auf Italien selbst wurden vielfach Zahlen gebracht, die die
Reichweite des Projekts sichtbar machen sollten, etwa: ,,16 Millionen Italiener ohne
Auto!”

4.3.2.3 Die Ambivalenz der "Okosonntage"

Der "européische Aktionstag" steht in Italien neben einer ganzen Serie von autofreien
Tagen, die weniger auf Probleme reagieren, die weniger auf Veranderungen im Be-
rufs- und Einkaufsverkehr gerichtet sind und - hierin nicht anders a's der européische
Aktionstag — die dazu einladen, die Stadt zu erkunden und sie wieder in Besitz zu
nehmen. Bei den Okosonntagen steht vor allem der Unterhaltungswert fir Familien im
Vordergrund. Diese Abwesenheit der Alltagsprobleme des Berufs- und Einkaufsver-
kehrs konnte problematisch werden, wenn es darum geht, langfristige Mal3nahmen zu
entwickeln: Wenn die Bedingungen autofreier Tage nicht den alltaglichen entspre-
chen, wird es schwieriger, Mal3nahmen zu testen. Zudem koénnten die Okosonntage als
die vergleichsweise unkompliziertere Option auch zu einer Konkurrenz zur schwieri-
geren Aktionstagen werden. Die vom Jahr 2000 auf das Jahr 2001 gesunkene Zahl der
am européischen Aktionstag teilnehmenden Stadte in Italien kdnnte damit zusammen-
hangen. Jedenfalls gibt es eine ganze Reihe von Kommunen, die zwar Okosonntage
abhalten, am 22.09. aber nicht teilgenommen haben.

4.3.3 Varianten aus 3 Stadten

Die gewéhlten Tellnahmestadte haben
ale schon (in unterschiedlicher Intensi-
tét) seit 1999 an den Aktionstagen und
an den Okologischen Sonntagen teilge-
nommen. Sie unterscheiden sich hin-
sichtlich ihrer Grof3e, der politischen
Ausrichtung ihrer Regierungen und in _; :
der Frage, in welchem MaRe in die | m ' ‘ ,:
Vorbereitung und Durchfilhrung  der
Aktionstage einbezogen wurden.

/
T

.-H.h
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4.3.3.1 Grugliasco

Die Kleinstadt Grugliasco - 40.000 Einwohner - grenzt an Turin, die mit 900.000 Ein-
wohnern viertgrofdte Stadt Italiens. Turin nimmt in Italien Spitzenplétze in der Luft-
verschmutzung und der Belastung durch den Autoverkehr ein. Grugliasco war in der
Hochphase des Industriezeitalters Turins Schlafstadt, hat heute aber einen eigenen
Charakter entwickelt, der durch die in ein paar Jahren folgende (Neu-)Grindung eini-
ger Fakultaten der Turiner Universitét dort noch verstarkt werden wird. Grugliasco ist
von Industriebetrieben umgeben, in denen viele seiner Einwohner im Schichtbetrieb
arbeiten. Dies verursacht viel Verkehr und erschwert nach Aussagen der Stadtverwal-
tung gleichzeitig die Entlastung durch offentliche Verkehrsmittel.

Nachdem sich die vorangegangene Regierung durch einen Korruptionsskandal dele-
gietimiert hatte, wird Grugliasco seit 1993 von einem Bindnis verschiedener, eher lin-
ker Burgerlisten unter der Fuhrung der Grinen (18%) regiert. Die Grinen wurden
nach eigenen Aussagen weniger fur ihre Umweltthemen als vielmehr fir ein anderes
Verhdltnis zu den Burgern gewéhlt, dennoch wird diese eher ungewohnliche Mi-
schung als Vorteil fur die Umsetzung von neuen ldeen fur Verkehr und Umwelt ge-
wertet. Die Anwesenheit einer lokalen ARPA-Einrichtung, des Umweltamtes der Re-
gion Piemont, hatte die Teilnahme schon am ersten italienischen Aktionstag zusétzlich
beguinstigt.

Die autofreien Tage werden in Grugliasco vom (mit Grinen besetzten) Umweltamt
organisiert. Das Umweltamt tibernimmt auch die gesamte Offentlichkeitsarbeit fiir die
Aktionstage. Bel der ersten Teilnahme im Jahre 1999 wurde den Verantwortlichen zu-
folge die gesperrte Zone zu grol3 dimensioniert. Ein Verkehrschaos und Unzufrieden-
heit unter den Birgern waren die Folge. In den letzten beiden Jahren hatte die gesperr-
te Zone eine kleinere, gleichbleibende Gréf3e. Um den Anforderungen der Charta
nachzukommen, wurde 2001 ein Konvent zur nachhaltigen Mobilitét abgehalten. Hier
wurde ein nachhaltiger Mobilitétsplan vorgestellt und debattiert. An den Okosonnta-
gen wie auch an den européischen Aktionstagen steht die Familie als Zielgruppe im
Vordergrund.

Zu den Einzelhandlern der Innenstadt wurde vom Umweltamt Grugliascos noch kein
Weg gefunden. Die Einzelhandler fihlen sich, wie in vielen italienischen Stadten,
durch die Sperrungen gestraft. Am 22.09.2001 wurde erstmalig ein sehr grof3er Markt
in der gesperrten Zone abgehalten, um so auch den samstéglichen Familieneinkaufs zu
integrieren.

Die Umsetzung des Aktionstages in Gruliasco lésst sich im Vergleich zu den anderen
beiden Stadten am ehesten als grines Projekt charakterisieren, allerdings nicht in ei-
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nem irgendwie fundamentalistischen Sinne, sondern eher im Sinne einer Mischung aus
unkonventionellem Idealismus und Pragmatismus.

4.3.3.2 Pescara

Pescara hat circa 120.000 Einwohner und ist die Hauptstadt der Region Abruzzen im
Zentrum Italiens. Die sehr junge Stadt Pescara ist nicht berihmt fir einen grof3en his-
torischen Stadtkern, stattdessen fir ein wenig ansprechendes, von der Industrie ge-
prégtes Stadthild. Pescara wird zudem stark vom Badetourismus an den Kisten nérd-
lich und sudlich der Stadt bel astet.

Die autofreien Sonntage und der europaische Aktionstag werden in Pescara — im Ge-
gensatz zu Grugliasco - nicht vom Umweltressort, sondern vom Ressort fir ,,Verkehr
und stadtische Mobilitét" koordiniert. Die stadtische Regierung in Pescara wird tradi-
tionell von konservativen Mehrheiten gestellt, der Leiter des Verkehrsamts war fur die
Alleanza Nazionale (Nationale Allianz — Selbstbezeichnung: Italiens Rechte) nomi-
niert. Er ist neben seiner Arbeit in der Verwaltung noch fir ein grof3es industrielles
Unternehmen in Pescara tétig. Die Verwaltung scheint — wiederum im Gegensatz zu
Grugliasco — weniger mit Idealismus als vielmehr mit 6konomisch inspiriertem Kalkul
die Verkehrsprobleme |6sen und die Umweltbel astung reduzieren zu wollen. Wie auch
in Grugliasco beklagen die Verantwortlichen in Pescara den schlechten Zustand der
offentlichen Verkehrsmittel: Auch wenn ihre Zahl ausreichen wirde, so wéren die
Busse unter den bislang gegebenen Umstanden des 6ffentlichen Stral3enverkehrs doch
zu langsam.

Die erweiterten Zielstellungen der européischen Charta des 2001 werden in der Sache
as selbstverstandlich bewertet. Sie wurden in der Welise erflllt, dald der Aktionstag
mit ohnehin fir nétig erachteten langfristigen Anderungen im stadtischen Verkehr
verbunden wurde: So wurde ein bislang durch Stral3en zerteilter Park am 22.09. "wie-
dervereint”, um so einen Vorgeschmack auf die geplante ganzliche Befreiung vom
Verkehr zu ermdglichen. Der Park wurde am Aktionstag durch gratis verkehrende, neu
angeschaffte Okobusse mit dem autofreien Zentrum der Stadt verbunden.

Die meisten Aktionen hatten auch in Pescara die Unterhaltung der Familien zum Ziel.
Dieser Aspekt wurde auch in den insgesamt positiven Medienberichten oft aufgegrif-
fen. Generell wurde hier der Festivalcharakter des autofreien Tages betont. In den Me-
dien wurde allerdings auch Uber Verkehrsprobleme berichtet, die in Folge der Sper-
rungen auf3erhalb der beruhigten Zonen entstanden waren.

Die Einzelhandler im Zentrum Pescaras protestieren seit Anbeginn gegen die autofrei-
en Zonen. Nach Aussagen der Verwaltung sind viele Versuche erfolglos geblieben, die
Einzelhéandler in Gespréchen zu besanftigen und ihnen ausgleichende Freiheiten einzu-
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raumen. Eine kleine Stral3e mit Cafés und Geschéften im Zentrum hat hingegen — nach
den ersten Erfahrungen mit der neuen Atmosphére in der beruhigten Stral3e — den
Spief’ umgedreht: Sie beteiligt sich nun mit besonderem Engagement an den autofrei-
en Tagen. In dieser Stral3e wurde im Zusammenarbeit mit der Verwaltung von den Ge-
schéftsleuten ein Unterhaltungsprogramm organisiert. Auf die Einrichtung einer Ful3-
gangerzone in dieser Stral3e hagelte es Proteste, weil diese Mal3nahme aus Sicht der
Handlern nicht weit genug ausgedehnt wurde.

Fur die Offentlichkeitsarbeit ist in Pescara eine Agentur zustandig. Sie scheint sehr
produktiv mit der Verwaltung zusammen zu arbeiten und hat den Aktionstag mit den
unterschiedlichsten Mitteln (bis hin zum Lautsprecherwagen) bekannt gemacht. Zu-
dem hat sie auch eine kleine Befragung unter der Bevolkerung zum Thema Verkehrs-
probleme, Verkehrsbedirfnisse und Verkehrsberuhigung durchgefiihrt. Hiervon hat
man sich sowohl Erkenntnisse Uber die Akzeptanz der Mal3nahmen und die Bedirfnis-
se der Bevolkerung a's auch einen Beitrag zu deren Sensibilisierung und zur Anregung
der Reflektion in der Bevolkerung versprochen.

Die Strategie von Pescara |&/% sich am ehesten als eine Form des Sadtmanagements
bezeichnen: Die Stadt als Unternehmen

4.3.3.3 Rom

Rom ist mit 2,6 Millionen Einwohnern die mit Abstand grofdte Stadt Italiens und hat
dort die zweithochste Pkw-Dichte pro Einwohner (istat 2000)11. Der 22.09. wie auch
die Okosonntage werden in Rom vom Umweltamt koordiniert. Die im Jahr 2000 6f-
fentlich als zu klein kritisierte Sperrzone von 400 Hektar wurde 2001 auf 900 Hektar
vergrof3ert, den grofdten Antell davon nahm die Innenstadt ein, aber auch in den Ne-
benzentren wurden Flachen gesperrt. 2001 gab es eine Kooperation mit den Amtern
fUr Kinder und Bildung. Es wurden gemeinsam V eranstaltungen geplant.

Die Umweltverbéande hatten, wie dies auch fir die Okosonntage tiblich ist, Aktionen
an verschiedenen Stellen der Stadt durchgefihrt. Zudem wurde, wie auch an den ver-
gangenen autofreien Tagen, mit dem Anbieter von OV in Rom (ATAC) kooperiert. So
wurde von ATAC die Luftqualitét Uberwacht, auf den Bussen fur den Aktionstag ge-
worben und die elektrische Busflotte intensiviert. Im Vordergrund der Offentlichkeits-
arbeit stand die Innenstadt von Rom als grof3e Freiluft-Mall, as ein riesiges Einkaufs-
zentrum ohne Dach und ohne Smog: Shopping senza smog (Shopping ohne Smog).

11 Zur Verkehrssituation in Rom und anderen européischen Grof3stadten, darunter auch Paris und Mad-
rid, siehe Ellinghaus/Steinbrecher 1995.



-35-

Obwonhl sich mit der Wahl zur Stadtregierung in Rom 2001 an der politischen Konstel -
lation eines Mitte-Links-Blndnisses nichts gedndert hat - auch der Umweltassessor
wird weiterhin von der grinen Partei gestellt — wurden sehr viele personelle Wechsel
im Umweltamt durchgeftihrt. Dies hatte zur Folge, daf3 die Verantwortlichen im Um-
weltreferat dieses Jahr alle zum ersten Mal den européischen Aktionstag koordiniert
haben und Uber die vergangenen Aktionstage nicht viel wussten.

In Rom ist es bisher noch nicht gelungen, den européischen Aktionstag und auch die
autofreien Sonntage als Ausgangspunkt fur langfristige Mal3hahmen zu nehmen. Dies
ist aber, neben der Verminderung der Folgeschaden auf3erhalb der beruhigten Zonen,
erklartes Ziel fur die Zukunft. Als Erfolg, weniger der eigenen direkten Arbeit als des
Durchhaltens, wurde in diesem Jahr die Zufriedenheit der Einzelhandler bewertet, die
inzwischen anfingen, die fir sie sich bietenden Vorteile zu sehen.

Institutionelle Kritiker der autofreien Tage, die in den Medien auch sehr prasent wa-
ren, sind die Vereinigungen der Hausbesitzer in der Innenstadt, die sich beschwerten,
dal3 ihre Mitglieder ihre Hauser und Wohnungen nicht mit dem Auto erreichen konn-
ten. Andere institutionelle Kritiker sind die Umweltverbande (LegAmbiente, WWF,
Italia Nostra). Fur die autofreien Tage und zu anderen Anl&ssen wird nach Aussagen
der zustandigen Verwaltung zwar sehr gut zusammengearbeitet. Dennoch werden die
autofreien Tage von den Umweltvereinen dafr kritisiert, dal3 die Mal3nahmen nicht
weit genug gehen.

Vernetzungen mit anderen Stéadten gab es auch in Rom nicht, wohl aber eine sehr gute
Zusammenarbeit mit den teilautonomen Stadtteilen (Municipi). Gut die Halfte dieser
Stadtteile wurden in den europédischen Aktionstag einbezogen. Das wurde begreifli-
cherweise als grofRer Erfolg gewertet. Diese Art der Einbeziehung war auch wichtig,
da sie sich gut in den gegenwartigen Prozef? der Dezentralisierung Roms einfligt: den
19 Stadtteilen werden deutlich mehr Kompetenzen und Autonomie eingerdumt. Ziel
ist eine , Citta metropolitand’, die aus vielen Kommunen besteht.

Man kann die Strategie Roms als eine Mischung aus Informations- und Aufklarungs-
strategie einerseits und der Nutzung eines Gelegenheitsfenster zur Beforderung eines
umfassenderen V erkehrsproj ekts andererseits bezeichnen.

4.3.4 Bilanz (ltalien)

Am auffélligsten am italienischen Modell der Durchfiihrung der européischen Akti-
onstage erscheinen einerseits das sehr zentral staatliche Steuerungsmodell und anderer-
seits die starke Eigenaktivitédt der einzelnen Stadte. Dieses System hat zu einer beacht-
lichen Variantenbildung und Ausweitung gefiihrt: erstens in Bezug auf die Anlage des
Aktionstags selbst; zweitens in Form der Entwicklung der Okosonntage als weiterer
Hauptform des Experimentierens mit vorubergehenden V erkehrsberuhigungen.
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Der rein bilaterale Kontakt zwischen Ministerium und Stadten wird Uber ,,von o-
ben” entwickelte Gesetze, finanzielle Anreize und insbesondere tber Mindestan-
forderungen gesteuert, die freilich einen grof3en Spielraum in der konkreten Aus-
gestaltung und Schwerpunktsetzung lassen. So kénnen politische Kréfte und Koa-
litionen jedweder Couleur, von den Grunen und Restkommunisten bis zu den Na-
tionalisten ihre jeweiligen Optionen entwickeln und den Aktionstag auf diese Wei-
se den ortlichen politischen wie verkehrlichen Gegebenheiten anpassen.

Die mit den Aktionstagen verbundenen finanziellen Zuschiisse ergeben, zusammen
mit der Gffentlichen Wirdigung der besten Stadte, eine effektive Anreizstruktur.
Siewird in der Praxis auch als Unterstiitzung zur Entwicklung langfristiger Veran-
derungen der Verkehrskonzepte genutzt.

Dieitalienische Variante der Okosonntage stellt sich allerdings als ambivalent dar:

Auf der einen Seite wird mit der erheblichen Ausdehnung Uber das einmalige Er-
eignis des Aktionstags ein entsprechend ausgedehnterer Rahmen geschaffen, in-
nerhalb dessen Erfahrungen mit der Wiedergewinnung der betreffenden Stadtteile
fur Ful’gadnger gewonnen werden konnen. Auch erhdt das Experiment der Ver-
kehrsberuhigung auf diese Weise einen institutionsartigen Dauercharakter.

Auf der anderen Seite stehen dabel, fur die Verwaltung ebenso wie flr die Bevol-
kerung, nicht die Alltagsprobleme des Berufs- und Einkaufsverkehrs an normalen
Werktagen zur Debatte. Allerdings dirften das Anschauungs- und Erfahrungspo-
tential der Okosonntage sowohl fiir die Verwaltungen als auch fur die Birgerinnen
ein Potential darstellen, das es leichter macht und bis zu einem gewissen Grade so-
gar nahelegt, sich auch diesen schwierigen Fragen verstérkt zuzuwenden.

4.4 Spanien

4.4.1 Vorgeschichte

Spanien hat sich erst im Jahre 2000 und damit als letztes der 3 Lander unserer Ver-
gleichsuntersuchung zur Teilnahme entschlossen - zeitgleich mit Deutschland. Die Re-
sonanz unter den Stadten war jedoch sehr viel breiter as in Deutschland. Im ersten
Jahr (2000) beteiligten sich sogleich 215, darunter 41 Provinzhauptstadte (Resultados
20014). Allerdings war ein Jahr zuvor bereits ein Dia de reflexion durchgefiihrt wor-
den, an dem dann angekipft werden konnte. Im Jahre 2001 nahmen 187 Stadte teil,
davon 87 Stadte mit Uber 50.000 Einwohnern (gegentber 76 Stadten im Jahr 2000)
(Resultados 2001b). bereits



-37 -

Betrachtet man die Entwicklung der Pkw-Dichte, so gehort Spanien zu den Nachziig-
lern in Europa. Die Massenmotorisierung (gemessen in Pkw pro 1000 Einwohner) ist
hier sehr viel spater in Gang gekommen!? als in Frankreichl3 und in Deutschland4.
Auf der anderen Seite kam es seit den ausgehenden siebziger Jahren zu einem Auf-
holprozel3, der die Zahl der Pkw bis zum Jahr 1995 gegentiber dem Jahre 1970 auf das
Funffache ansteigen 18R3t15. Mit 358 Pkw pro 1000 Einwohner liegt Spanien im euro-
péischen Vergleich zwar auch 1995 noch immer deutlich hinter Italien (522), Deutsch-
land (444) und Frankreich (432) zurtick. Das andert alerdings nichts daran, dal3 der
Anstieg der Pkw-Dichte in einer Dynamik verlaufen ist, hinter der die Anpassungska-
pazitét der Verkehrsinfrastruktur vor allem in den Stadten oftmals weit zuriickgeblie-
ben ist. Dementsprechend sind die Belastungen durch den Pkw-Verkehr zum Teil hor-
rend.

Das Konzept, mit dessen Hilfe der Aktionstag in Spanien umgesetzt wird, weist ein
charakteristisches Verhdltnis von Gemeinsamkeiten und Unterschieden gegentiber
Frankreich und Italien einerseits und Deutschland andererseits auf. Spanien nimmt
darin eine Art Mittelposition ein. Das politische Institutionengeflecht und die politi-
sche Kultur in Spanien sind einerseits durch eine starke zentral staatliche Tradition ge-
pragt. Insofern besteht eine deutliche Gemeinsamkeit zu Frankreich und Italien. Ande-
rerseits haben in Spanien im Demokratisierungsprozef3 in der Zeit nach dem Tode
Francos die Regionen eine sehr starke Stellung erlangt. Insofern sind die Strukturen
eher den foderalen Verhaltnissen in Deutschland vergleichbar.

In Spanien scheint es gelungen zu sein, die Vorteile beider Strukturelemente miteinan-
der zu verbinden. Diese Besonderheit bildet vermutlich nicht nur eine wesentliche
Voraussetzung fir den Erfolg des Aktionstages in Spanien. Zugleich dirfte die spani-
sche Art, den Aktionstag zu organisieren, eine Innovation darstellen, die das konzepti-
onelle Instrumentarium fir die Umsetzung des Aktionstages generell erweitert hat.
Zumindest in der Grundidee und in einzelnen Teilen kann daran vermutlich auch in
anderen Landern angekniipft werden. Das gilt insbesondere fir Lander mit foderalen
Strukturen wie Deutschland.

12 1m Jahre 1970 waren hier erst 70 Pkw pro 1000 Einwohner gemeldet. Siehe: Motorisierung. Frauen
geben Gas. Szenarien des Pkw-Bestandes und der Neuzulassungen in Deutschland bis zum Jahr 2020.
Reihe: Analysen und Vortrége, Nr.2 (1997), S. 27.

13 In Frankreich kamen 1970 knapp 250 Pkw auf 1000 Einwohner. 1995 war die Quote auf 432 gestie-
gen. Ebda.

141y Deutschland kamen 1970 rund 220 Pkw auf 1000 Einwohner. 1995 waren es 444. Ebda.
15 Darin shnlich wie die tibrigen "Aufholer" Portugal (95:261)und Griechenland (4:199). Ebda.
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4.4.2 Institutioneller Rahmen und das Verhaltnis von zentraler und de-
zentraler Aktivitat

4.4.2.1 Legitimationsaspekt und Finanzen

Der Aktionstag wird, wie in Frankreich und Italien, in der Sache eindeutig und publi-
zistisch klar sichtbar als ein Programmpunkt des Umweltministeriums prasentiert. Oh-
ne Zweifel tragt dieser Umstand dazu bei, dem Aktionstag in der Offentlichkeit eine
stérkere Legitimation zu verschaffen als dies ohne eine solche "Rahmung" der Fall
wére.

Das staatliche Engagement schlégt sich auch in einem entsprechenden finanziellen
Engagement nieder. Fir die Vorbereitung und Durchfiihrung des Aktionstags steht ein
eigener Haushalt zur Verfligung. 2001 ist er gegentber dem Vorjahr noch einmal er-
hoht worden. Neben beachtlichen Mitteln fir Kontrakte mit professionellen Auftrag-
nehmern sind nennenswerte personelle Ressourcen fur die Koordination freigemacht
worden, vor allem auf zentralstaatlicher Ebene. Die operative Verantwortung fir die
Koordination des Aktionstages liegt hier bei einem Team der Nationalen Agentur zur
Energieeinsparung (IDAE), die dem Wissenschaftsministerium untersteht. Das Team
wird in der konkreten Arbeit von einer Einrichtung (BESEL) unterstitzt, die fir die
professionelle Evaluation der Fragebdgen sorgt, die die teilnehmenden St&dte im Vor-
feld und in der Nachbereitung ausfillen. BESEL ist ferner flr Konzept, Durchfihrung
und Auswertung der Meinungsbefragungen verantwortlich, die wéhrend des Aktions-
tags durchgefiihrt wurden. Auch die Prasentation der diversen Informationen auf der
Web-Seite des Aktionstags wird von dieser Agentur erledigt. Ahnlich wie in Frank-
reich wurden in Spanien die Teilnahme und die Aktivitéten der Stadte sowie die Er-
gebnisse des Evaluationsprozesses der zurtickliegenden beiden Aktionstage umfassend
dokumentiert (IDAE 2001; 2002).

Welchen Umfang die Mittel insgesamt haben, von denen die Stédte zusétzlich zu ih-
rem eigenen Aufwand direkt und indirekt profitiert haben, &3t sich nicht genau ab-
schétzen: sowohl auf zentralstaatlicher ebenso wie auf regionaler Ebene fand in viel-
faltiger Weise Zuarbeit statt, die nicht umfassend bilanziert wird. Allein Qualitét, Um-
fang und Vielfalt der verdffentlichten Materialien lassen jedoch schon auf einen Mit-
telumfang schlief3en, der Uber die in Deutschland aufgewandten Mittel deutlich hi-
nausgehen durfte. Fir die Durchfihrung des Aktionstages im Jahr 2002 ist eine weite-
re Steigerung der Mittel beschlossen.
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4.4.2.2 Organisatorische Aspekte: horizontale und vertikale Vernetzung

Die bisang erwdhnten Charakteristika erweisen sich als eine Fortfihrung derjenigen
Konzeptelemente, die zuvor bereits in Frankreich entwickelt und sodann in Italien in
nennenswertem Umfang fortgefuhrt wurden. In anderer Hinsicht wurden die bislang
entwickelten Konzeptelemente jedoch in Spanien wesentlich erweitert. Der Kern der
Weiterentwicklung besteht darin, dal3 die bereits vergleichsweise (zu Deutschland)
starke nationale (und in ihrer Wirkungsrichtung vertikale) K oordination durch regiona-
le (und somit eher horizontal wirkende) Koordinationsstrukturen und -prozesse er-
ganzt worden ist. Das eine "Instrument” ist ein "Technisches Komitee"; das zweite ist
das " Stadteplenum™; ein drittes Element bildet die Koordinationstétigkeit der Regio-
nalregierungen. Malinahmen zur Unterstitzung des Wettbewerbs zwischen den Stad-
ten bilden ein viertes Element.

Das Technische Komitee besteht aus der nationalen Koordinationsgruppe (Umweltmi-
nisterium und IDAE) und den Verantwortlichen aus 8 Provinzhauptstadten (ahnlich
deutschen Regierungsbezirken) und einer Comunidad Auténoma (&hnlich den deut-
schen Bundesléndern). Das Gremium erméglicht die Verschrankung von nationaler
Koordination und "Basis' in der operativen Gestaltung des Aktionstags. In diesem
Rahmen konnen auftretende Fragen mit hoher inhaltlicher Kompetenz bearbeitet wer-
den: sowohl im Sinne der Entwicklung innovativer angepaldter Losungen als auch im
Sinne der Ubergreifenden Zielstellungen des Aktionstages. Das Komitee tagt alle 2
Monate, und zwar jedes Mal in einer anderen der vertretenen Stadte.

Daneben tagt - ale 3 Monate - das Sadteplenum. Hier sind die Repréasentanten aller
beteiligten Provinzhauptstédte und der Gbrigen grol3eren Stadte vertreten. Das Plenum
verfolgt eine doppelte Aufgabe: einerseits Erfahrungsaustausch, Klérung offener Fra-
gen und Motivierung im Kreis der beteiligten Stadte, andererseits Infomation, Vorbe-
reitung und Motivierung der breiteren Offentlichkeit (BlrgerInnen, Politiker, und Me-
dien). Dem entsprechend werden die Tagungen des Stédteplenums stets in Form von
publizistisch méglichst ansprechenden Grol3ereignissen inszeniert. In diesem Sinne
wurde auch die europaische Auftaktkonferenz des Aktionstags im Mérz 2001 in Mad-
rid inszeniert und in die nationale Kampagne integriert: Mit - aus deutscher Sicht- er-
staunlich vielen hochrangigen Reprasentanten des politisch-administrativen Systems
auf nationaler, regionaler, Provinz- und kommunaler Ebene.

Das dritte Element der Verschrankung von vertikaler und horizontaler Koordination
bilden die Regionalregierungen. Sie fungieren dabei als eine Art dezentraler Zentral-
macht. Sie nutzen (in bislang noch unterschiedlicher Intensitét) ihre administrative
Macht einschliefdlich eigener Finanzmittel, um die St&dte und Gemeinden bei der Pla-
nung und Durchfthrung ebenso wie bei der 6ffentlichen Legitimierung des Aktionsta-
ges zu stutzen. Die spezifische Mischung aus der Push und Pull-Kréaften, mit der die
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Regionalregierungen operieren kann, hatte bereits wesentlichen Anteil am Starterfolg
des Aktionstags in Spanien im Jahre 2001: Hier hatte die Regionaregierung von Kata-
lonien eine augenfallig breite Beteiligung "ihrer" Gemeinden (aller Grolienklassen) er-
reicht. Die Beteiligung aus anderen Regionen war (und ist bis heute) geringer. (Aller-
dings durften im Falle Kataloniens zusétzlich auch Fragen der tberdurchschnittlichen
Bevolkerungs- und Pkw-Dichte eine Rolle gespielt haben). Eine aktive Unterstit-
zungsaktivitdt wurde 2001 auch von der Regierung der Region Castillay Ledn entfal-
tet.

Ein viertes konzeptionelles Element zur Unterstiitzung des Aktionstags baut auf den
drei genannten auf und fuhrt entsprechende Ansétze aus Frankreich und Italien weiter:
Im Rahmen der vergleichsweise dichten, kontinuierlichen und hochgradig offentlichen
Kommunikationsprozesse zwischen den teilnehmenden Stadten und Gemeinden wird
es moglich, Erfolge einzelner Stédte nicht nur publik zumachen, sondern sie auch zur
Grundlage eines Bechmarkingprozesses zu machen, in dem - dhnlich wie in Frank-
reich, Italien und mittlerweile, obwohl in deutlich begrenzterem Rahmen, auch in
Deutschland - die phantasievollsten Aktionen, beste Performanz etc. verglichen unjd
pramiert werden. Die Aufnahme in die Gruppe der 8 Stadte, die nach einheitlicher E-
valuation durch die nationale Koordinationsstelle und im jahrlichen Wechsel dem
Technischen Komitee angehoren dirfen, stellt eine Form der Anerkennung dar, die
bewul als Mittel zur Forderung des Wettbewerbs zwischen den Stadten eingesetzt
wird.

Die skizzierte Organisationsstruktur hatte sich in Ansdtzen schon im Jahr 2000 be-
wahrt. Sie bildet seither das Riickgrat und - im internationalen Vergleich - das markan-
teste und innovativste Element der Umsetzung des Aktionstags in Spanien. Mit Blick
auf den September 2002 soll sie welter ausgebaut werden.

Hinsichtlich der Stadtestrukturen und ihrer Bausubstanz bestehen grof3e Parallelen zu
[talien. Hinsichtlich des Wetters erlebte Spanien - anders as zu vermuten - am 22.
9.2001 wohl den Tiefpunkt in ganz Europa. Vor allem im gesamten Norden und Osten
kam es zu sintflutartigen Regenféllen. Der Aktionstag wurde dadurch zum Teil stark
beeintréchtigt.
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4.4.3 Varianten aus 3 Stadten
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4.4.3.1 Madrid

Die Millionenstadt Madrid leidet, wie viele andere Stadte auch, vor allem im Zentrum
und in einzelnen eher dezentralen "Hotspots' unter enormer Verkehrsbelastung.
Gleichzeitig machen es die Groél3e des Zentrums und die Vielfalt der dort gleichzeitig
angesiedelten Funktionen (Einkaufen, Ausgehen, Besichtigung, Verwalten) trotz der
sehr entwickelten OPNV-Struktur (Busse, Metro) schwer, eine sowohl grof¥flachige
als auch rigorose und dauerhafte Verkehrsberuhigung durchzufihren. In diesem Sinne
bestehen untibersehbare Parallelen zu Paris und Rom.

Es entspricht diesem Sachverhalt, dal3 die Stadt Madrid einen Kompromif3 gesucht hat:
Es wurde ein erheblicher Bereich des Zentrums gesperrt. Hinzu kamen weitere Sper-
rungen: drei Kombinationen von Stral3enztigen mit hoher Belastung in Stadtvierteln
zentrumsferner Stadtteile und ein grof3es Parkgelande, in das hinein und durch das
hindurch Uber zahlreiche Stichstraf3en normalerweise Pkw-Verkehr fuhrt. Auf diese
Weise wurde dem Ziel der Charta des Jahres 2001 in hohem Mal3e entsprochen, die
gesperrten Gebiete auszuweiten. Allerdings dauerte die Sperrung (aufer in dem Park-
geléande) nur von 10.00-14.00.

Das weitere Ziel der Charta, die Verstetigung von Mal3nahmen Uber den 22. Septem-
ber hinaus, ist zumindest im Kernbereich der Stadt nur begrenzt realisierbar. Dem ent-
sprechend konnte es hier - anders als in den aulReren Stadtteilen - weniger darum ge-
hen, konkret angestrebte Mal3nahmen der Verbannung von Pkws schon einmal auszu-
probieren, as den Birgerinnen und Blrgern wenigstens fur eine kurze Zeit die Mog-
lichkeit zu erdffnen, das vertraute Zentrum einmal ohne den ublichen tosenden Ver-
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kehr zu erleben. Um so groferes Gewicht ist daher darauf gelegt worden, die Birge-
rinnen und Burger zusétzlich mit allgemeinen Informationen Uber das Ausmal? der Be-
lastung von Atmosphare und Gesundheit durch den Autoverkehr und Uber die generel-
le Sinnhaftigkeit und konkrete (auch technische) Moglichkeiten anderer Mobilitéts-
formen zu unterrichten. FUr letzteres bot das gesperrte Parkgel@nde gunstige Mdglich-
keiten. Betrachtliche Anstrengungen wurden auch unternommen, um in medialer Form
Informationen zu plazieren: Von Spots im Fernsehen Uber elektronische Werbetafeln
in den Straf3en bis hin zu Handzetteln, die zur Vorbereitung der Einzelhandler bzw. ih-
rer Kunden vor dem Aktionstag verteilt wurden und zu eher unspezifischem Werbe-
material wie Kugelschreibern, Euro-Umrechnungstabellen und Luftballons, die das
Logo des Aktionstages trugen.

Die operative Vorbereitung und Durchfiihrung lag beim Ressort " Stadtische Mobilitat"
der Stadtverwaltung. Durch eine Agentur wurde eine auswertende Befragung durchge-
fuhrt, die immerhin 7.500 Personen einbeziehen konnte: darunter rund 3700 Ful3gén-
ger, 2.700 Autofahrer, 300 Radfahrer, 700 Einzelhéndler (Agora 2000). Die Zustim-
mung zur Durchfihrung des Aktionstags war mit 70% auch in Madrid hoch. Die be-
fragten Einzelhéndler sahen sich hingegen nur zu 10% als Nutznief3er. 30% fihlten
sich beunruhigt. Der grofdten Gruppe stand dem Aktionstag immerhin neutral gegen-
Uber (weder Nutzniefder noch beunruhigt).

Die Strategie |&3t sich vereinfacht als eine Mischstrategie verstehen: einesteils as
Strategie der Sperrung in relativ begrenzten Stral3enziigen, aber mit der Perspektive
einer Verstetigung, anderenteils als zeitlich sehr begrenzte Sperrung des grof3en Innen-
stadtbereichs mit dem priméren Ziel der Informationsver mittlung und Werbung fir das
Ziel einer Reduktion des Autoverkehrs. Das umfangreich dokumentierte Presseecho
zeigt, daid die Aktion in den grof3en Zeitungen des Landes recht wohlwollend ange-
nommen wurde (Prensa 2001).

4.4.3.2 Zaragoza

Zaragoza ist eine Mittelstadt (600 000 Einwohner) und Hauptstadt der Region Aragén
im Nordosten Spaniens. Sie besitzt einen relativ grof3en und geschlossenen histori-
schen Kern. Die Stadt wurde uns von der nationalen Koordinationsstelle als besonders
"gut" empfohlen. In der Tat kommen in Zaragoza eine Reihe von Faktoren zusammen,
die fur den Aktionstag gleichermal3en ginstig sind. Die Stadt hat es Jahr 2001 ver-
mocht, daraus optimal Nutzen zu ziehen: Das Ergebnis besteht in einer zeitlich weit
gespannten, inhaltlich breiten und hinsichtlich der eingesetzten "Instrumente” komple-
xen Strategie. Sie nimmt das Anliegen des Aktionstages auf und verschrankt es mit
weiteren Zukunftsaufgaben der Stadtentwicklung.
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Den Ausgangspunkt bildeten drangende Probleme: Der grofe Altstadtkomplex befand
sich von der Struktur des dominierenden Einzelhandels und von der Bausubstanz her
in einem schon langer wahrenden Prozel3 des Niedergangs. Auch in sozialer Hinsicht
entwickelte sich der Bereich in einer Weise, die a's problematisch angesehen wurde.
Es bestand daher kein Zweifel daran, dal? dringend Abhilfe geboten war. Dementspre-
chend wurde schon langer daran gearbeitet, das Gebiet 6konomisch und sozial zu sta
bilisieren. Verkehrsberuhigungen und Tellsperrungen bildeten dabel eines der Instru-
mente, Uber deren Sinnhaftigkeit kaum mehr gestritten wurde. Der Aktionstag kam in
diesem Zusammenhang wie gerufen: Er stiitze den bereits begonnenen Prozef3, ordnete
ihn in grofRere (nationale und européische) Zusammenhange ein und erdffnete so die
Moglichkeit, sich mit dem Begonnenen Uberregional zu profilieren. Ein erster Versuch
im Jahre 2000 wird allerdings als mif¥raten eingeschéatzt. Als Hauptgrund gilt eine zu
grof%e und schematische Abmesseung der seinerzeit gesperrten Zone. In diesem Rah-
men sei es nicht gelungen, die |dee des Aktionstags adaquat zu vermitteln.

Die politische Konstellation in der Stadt wird durch eine Koalition unter konservativer
Dominanz bestimmt. Das Verhdltnis der Partner wird als generell konstruktiv be-
schrieben. Das scheint sich nicht zuletzt in Umweltfragen zu bewahren. Auch die Op-
position sai hier weitgehend eingebunden. So gibt es seit 2001 auch ein relativ kom-
plexes Agenda 21-Programm der Stadtverwaltung. Fur die Integration des Aktionstags
in das bereits begonnene Projekt der Sanierung waren somit optimale Bedingungen
gegeben, und zwar sowohl verwatungsintern (es wird hervorgehoben dal3 hier alle
Abteilungen intensiv und kooperativ zusammengearbeitet hétten) als auch nach "au-
Der schon langere Vorlauf von Gesprachen mit den Einzelhandlern des Zentrums er-
leichterte im Falle des Aktionstags den Umgang mit ihnen als der schwierigsten Grup-
pe. Auf der Basis aller dieser Elemente wurde sodann ein besonders konzentrierter
Einsatz der Kréfte der Stadtverwaltung mit ihren diversen Fachabteilungen mdglich.
Auch die Medienunterstiitzung scheint besonders wohlwollend gewesen zu sein. Be-
zogen auf den Altstadtbereich wurde wegen dessen touristischer Bedeutung am Akti-
onstag auch ein Teilprogramm flr Touristen aufgelegt.

Zusdtzlich zum Altstadtkern waren zwel weitere, stdrker zum Stadtrand hin gelegene
Areale in den Aktionstag einbezogen (darunter der Uni-Campus). Das Ziel bestand
darin, dort zu einer Entlastung zu gelangen und dartber hinaus Verbindungsstrecken
zu schaffen, die es Fahrradfahrern erlauben, gefahrlos ins Stadtzentrum zu gelangen.
Auch diese Option scheint breite Zustimmung gefunden zu haben.
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Fir die Zukunft ist eine weitere Arrondierung der innerstédtischen Ful3gangerzonen
vorgesehen. Ferner wird eine starkere Einbeziehung zivilgesellschaftlicher Gruppen -
vor alem im Bereich der sogenannten Berufskollegienl® und der Nachbarschaftsver-
einigungen - angestrebt, um die zivilgesellschaftliche Verankerung der kiinftigen Ver-
anderungen zu erhohen.

Die Strategie von Zaragoza fur die Nutzung des Aktionstags |&f3t sich als Nutzung ei-
nes Gelegenheitsfensters in Verbindung mit Elementen von Stadtmarketing charakteri-
sieren: Der Aktionstag wurde als willkommene Gelegenheit genutzt, um bereits entwi-
ckelte Ziele besser verfolgen zu kdnnen und Erreichtes werbewirksam darstellen zu
konnen. Demgegenuiber wurde die Teilnahme im Jahr 2000 als mil3raten eingeschéatzt.
Dieses Erlebnisist offenbar recht produktiv bearbeitet worden.

4.4.3.3 Pamplona

Pamplona ist die Hauptstadt der Region Navarra im Nordosten Spaniens. Ob-
wohl nur von mittlerer Grofe (186.000 Einwohner) bildet sie doch mit 25% der Ge-
samtbevdlkerung von Navarra den eindeutigen Mittelpunkt der Region in 6konomi-
scher, politisch-administrativer und kultureller Hinsicht. Die Provinz Navarra zeichnet
sich durch grof3e Unterschiede der Landschaft aus. Ihre Naturreichtimer bilden einen
zentralen Bezugspunkt der Entwicklung und der Selbstdarstellung der Region und
wohl auch des Selbstverstandnisses vieler Einwohner. Umwelt- und nachhaltigkeits-
bezogene Projekte gehéren in diesem Rahmen zum festen Bestand der politischen In-
stitutionen der Region, und zwar unabhangig von der politischen Orientierung. Die
Stadtverwaltung ist konservativ dominiert. Die Blrgermeisterin war zuvor Umweltmi-
nisterin der Region Navarra. Sie ist gleichzeitig Professorin an der Universidad Publi-
ca von Navarra in Pamplona.

Die Teilnahme am Aktionstag bildete daher fir die Stadt Pamplona sachlich
nichts AulRergewohnliches. Pamplona war schon zuvor vom Umweltminisiteri-
um zur reprasentativen spanischen Stadt in Sachen Umwelt* ernannt worden.
Im Jahr 2000 gehodrte Pamplona zu den Stadten, die von Madrid aus evaluiert
und entsprechend offentlich gewirdigt wurden. Die Teilnahme im Jahr 2001
wurde im Stadtrat einstimmig beschlossen. Wahrend im Jahre 2000 die histo-
rische Innenstadt im Mittelpunkt der Aktivitdten stand, blieb sie im Jahr 2001
jedoch davon ausgenommen. Anstelle dessen wurden zwei Aul3enviertel der
Stadt ausgewahlt, die sich bis dahin wenig beachtet, teilweise vernachlassigt
und durch die Verkehrsfuhrung abgeschnitten gefihlt hatten. Die normaler-

16 Es handelt sich hier um berufs- und standespolitische Vereinigungen, die auch im Bereich akademi-
scher Berufe eine Rolle spielen.
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weise viel befahrene (tangential zum Altstadtkern verlaufende) Verbindungs-
stral3e zwischen beiden Stadtteilen wurde gesperrt und als Teilstiick des histo-
rischen européischen Pilgerweges nach Santiago de Compostela wiederent-
deckt. Den Hohepunkt sollte ein Radrennen der lokalen Sportvereine bilden,
dem durch die Anwesenheit bekannter nationaler Fahrer der gewinschte
Glanz verliehen werden sollte. Das auch hier extrem schlechte Wetter hat die-
se Erwartungen buchstablich ins Wasser fallen lassen.

Die Konzeption versprach immerhin mehrere Fliegen mit einer Klappe zu
schlagen. Es sollte dem Ziel des Jahres 2001 entsprochen werden, weitere
Bereiche in die Gestaltung des Aktionstags einzubeziehen. Gleichzeitig konnte
an lokales Selbstbewul3tsein angeknlpft und eine Perspektive seiner Starkung
aufgezeigt werden. Als Verstetigung ist die Einrichtung eines eigenen Fahr-
radweges auf der genannten Stral3e geplant. Die Akzeptanz in den ausge-
wéhlten Vierteln war gut. Auch von Seiten der Einzelhandler scheint die Reso-
nanz gut gewesen zu sein. Es haben sich dort insbesondere die Nachbar-
schaftsvereine und Sportvereine engagiert.

Andererseits fallt auf, da? der historische Kern nicht mehr einbezogen war.
Ein Grund liegt sicherlich darin, dal3 es dort inzwischen schon sehr starke Ein-
schrankungen des Pkw-Verkehrs gibt. Ein anderer Grund mag darin gelegen
haben, daf} die Einzelhandler sich trotz der Zusagen ihres Verbandes schon
im Jahr 2000 nur begrenzt fir das Experiment erwarmen konnten.

Es kam hinzu, dal3 es im historischen Kernbereich einen massiven Konflikt
gab, der die allgemeine Ubereinstimmung in Umweltdingen nachhaltig durch-
einander gebracht hat: Der arkadengesdumte zentrale Platz der Stadt war vor
Jahren mit einem Ring von mittlerweile gut herausgewachsenen Baumen be-
pflanzt worden. In seiner Mitte ist er als Park gestaltet worden. Seine ohnehin
schon hohe historische Akzeptanz hatte sich dadurch noch weiter verstarkt. In
den Wochen vor dem Aktionstag entbrannte dann eine Auseinandersetzung
Uber den Beschlul? der Stadtregierung, unter dem Platz zur besseren Bewalti-
gung des Verkehrsdrucks eine Tiefgarage anzulegen. Der Konflikt eskalierte,
als wenige Tage vor dem Aktionstag mit den Arbeiten begonnen wurde: In ei-
ner frihmorgendlichen Aktion wurden als erstes fast alle Baume gefallt. Damit
erreichte die in Teilen der Bevolkerung ohnehin schon gereizte Stimmung ih-
ren HOhepunkt. In einer privat durchgefihrten Volksbefragung sprachen sich
immerhin 18% der Gesamtbevélkerung gegen die Malinahme aus.

Der Aktionstag stand insofern in doppelter Hinsicht unter keinem guten Stern:
meteorologisch und politisch. Die Organisation des Aktionstags lag bei der lo-
kalen Agentur zur Reduktion des Energieverbrauchs in Verbindung mit der
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Umwelt- und der Verkehrsabteilung der Stadtverwaltung. Der Aktionstag wur-
de mit betrachtlichem Werbeaufwand begleitet: von TV-Spots Uber grof3e An-
schlage auf Litfal3saulen, Postwurfsendungen fur Blrger der einbezogenen
Gebiete und von Schilern verteilte Handzettel bis zu traditionellem Kleinwer-
bematerial wie Aufkleber, Kugelschreiber und Luftballons. Demgegenuiber wird
weiterer Verbesserungsbedarf in der Integration zivilgesellschaftlicher Akteure
gesehen.

Die Konzeption von Pamplona setzt auf wechselnde lokale Schwerpunkte und
auf die Nutzung des Aktionstags im Sinne des Stadtmarketing. Dieser Vorteil
kann allerdings, auch das zeigt der Fall Pamplona, inhaltliche Widerspriiche
zu anderen Verkehrsprojekten und daraus erwachsende Schwachen der Ak-
zeptanz in der Bevoélkerung nur bedingt auffangen.

4.4.4 Bilanz (Spanien)

Die spezielle Mischung aus zentralstaatlicher Unterstitzung und Evaluation auf der
einen Seite und horizontaler Vernetzung im Sinne von Erfahrungsaustausch und Kon-
kurrenz auf der anderen Seite hat sich ohne Zweifel bewdahrt. Die Beispielfdle der
ausgewdhlten Stadte verweisen in verschiedenen Formen auf die grof3e Bedeutung, die
der Einbettung des Aktionstags und seiner einzelnen Aktivitdten in grol3ere Zusam-
menhénge zukommt:

- Das gilt zum enen in zeitlicher Hinsicht: Ein friher Beginn der Vorbereitungen,
eine nuchterne Bilanzierung von Stérken und Schwéachen in der Umsetzung und
die Umsetzung der gewonnenen Erfahrungen in einer langeren zeitlichen Perspek-
tive haben sich als zentrale Aspekte einer erfolgreichen Strategie erwiesen.

- Die Ziele des Aktionstags werden um so besser erreicht, wie sie in breitere und
langfristig angelegte kommunale Entwicklungsprojekte eingebettet werden. Das
betrifft zunéchst einmal die verkehrspolitische Einbettung. Darliber hinaus ist aber
auch die Einbettung in eine langerfristige Strategie der Quartierentwicklung hilf-
reich.

- Schliefdich ist es von grof3er Bedeutung, dal? die verfolgten Tellziele eines Verén-
derungskonzeptes — die Ziele des Aktionstags selbst und dessen Ziele im Verhdt-
nis zu den Zielen der allgemeinen Verkehrs- und Stadtentwicklungspolitik) in e-
nem moglichst widerspruchsarmen Wechselverhéltnis stehen - und dal3 sie in der
Bevolkerung auch in diesem Sinne verstanden werden. Andernfalls droht sich das
V eranderungskonzept selbst zu delegitimieren.

- Die Vorbereitung des Aktionstags kann von den professionellen Kapazitéten spe-
zieller Agenturen profitieren, wenn diese mit der Planung und der operativen Lei-
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tung des Aktionstags beauftragt werden. Eine unter Umstanden problematische
Folge dieser Art der Professionalisierung kann darin bestehen, dal3 der Aktionstag
stark unter Marketingaspekten geplant wird, wéhrend die nétige Integration zivil-
geselIschaftlicher Akteure weniger intensiv betrieben wird als es wiinschenswert
ist. Ahnliches gilt im Falle einer starken staatlichen Dominanz in Konzeptbildung
und Durchftihrung des Aktionstags.

- Trotz einer insgesamt relativ positiven Aufnahme des Aktionstags in der politi-
schen Arena und in den Medien wurde in dem Sinne grundsétzliche Kritik vorge-
tragen, dald der Radius der geplanten Veranderungen erweitert werden sollte. Das
gilt fur diverse Kritiken in den einzelnen Stadten. Im landesweiten Mal3stab wurde
diese Kritik vor allem von der Gruppe ecologistas en accién vorgetragen.

- Schliefdlich bestétigt der Vergleich der untersuchten spanischen St&dte, dal3 das
Grundkonzept des Aktionstags mit recht verschiedenen Umsetzungs- und Detail-
konzepten vereinbar ist. Diese Konzepte kdnnen fallweise auch untereinander pro-
duktiv kombiniert werden: Aufklarungs- und Informationsstrategien, Nutzungen
des Aktionstags as "Gelegenheitsfenster” zur Beférderung bereits bestehender
Veranderungsprojekte, Strategien des Stadtmarketing, Strategien mit wechselnden
lokalen Schwer punkten, Strategien die sich lediglich auf eng umgrenzte Stral3enzi-
ge beziehen und nicht zuletzt solche, die umfassende Restrukturierungen des Ver-
kehr sgeschehens oder auch der Sadterneuerung verfolgen.

5 Folgerungen

5.1 Zehn Allgemeine Folgerungen

5.1.1 Nationale Ebene

Einen erheblichen Anteil am Erfolg des 22. September hatten unzweifelhaft die natio-
nalen Koordinationstellen, genauer gesagt die aktive, 6ffentliche Rolle der Regierun-
gen. Inalen drei Landern wird der Aktionstag in der Sache eindeutig und publizistisch
klar sichtbar als Programmpunkt der Umweltministerien prasentiert. Die so entstande-
ne Legitimation und Verbindlichkeit hat die Akzeptanz des Aktionstags bei allen be-
teiligten Akteuren unzweifelhaft erleichtert. Hier liegt auch im Jahr 2001 noch der
vielleicht markanteste Unterschied zur Anlage des Aktionstags in Deutschand.

Nicht minder bedeutsam war der Umstand, dal’ auf zentralstaatlicher Ebene beachtli-
che Ressourcen bereitgestellt wurden: in Frankreich und Spanien in Form von Perso-
nalkapazitéten und eines Budgets fir PR-Materia (Poster, Website, Broschiren) und
externe Dienstleistungen (professionelles Design, fachlich ausgewiesene Evaluation);
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in Italien in Form von Kostenzuschiissen aus Rom. Auch in dieser Hinsicht bestehen
weiterhin Unterschiede zum deutschen Fall.

Die konkrete Organisationsstruktur pafd sich in die Strukturen der einzelnen Lander
ein. Auf diesem Wege sind L6sungen gefunden worden, die zum Teil auch in anderen
Landern einsetzbar sind. Das gilt insbesondere fur die produktive Verschrankung von
zentralstaatlicher Koordination und horizontaler Vernetzung zwischen den Stadten und
fUr die Nutzung regionaler staatlicher Strukturen in Spanien.

5.1.2 Organisation in den Stadten

Ahnlich wichtig wie auf nationaler Ebene ist die formelle Rahmung in den Stadten: In
den meisten Stédten schuf ein Ratsbeschluss oder ein Passus in der Koalitionsverein-
barung Verbindlichkeit fur Politik und Verwaltung; Pressekonferenzen der Burger-
meister sorgten fur ein hohes Niveau der offentlichen Wahrnehmung. V oraussetzung
fUr einen storungsarmen Verlauf ist eine intensive und Uberlegte Vorbereitung ,,vor
Ort". Spezialisierte Agenturen kdénnen mit ihrem speziellen Know-how dazu beitragen,
diese Aufgaben in professioneller Weise. Allerdings ist zu bedenken, dal? dies — eben-
so wie eln starkes Engagement staatlicher Instanzen - nicht mit einer Vernachléssigung
der notigen Integration zivilgesellschaftlicher Akteure in die Vorbereitung und den
Ablauf einher gehen darf.

5.1.3 Integrative Vorbereitungsgruppen

Innerhalb der Verwaltungen haben sich Arbeitsgruppen aus Verantwortlichen der be-
troffenen Amtern bewahrt. Bei der Abstimmung mit den Bewohnern und Geschifts-
leuten der gesperrten Zone und den lokalen Partnern wie Umweltverbénden, Schulen,
Sportvereinen, Nahverkehrsunternehmen haben sich in den Grof3stadten thematische
oder zielgruppenspezifische Arbeitsgruppen bewdhrt. Kleinere Kommunen kamen
auch mit einer Arbeitsgruppe und bilateralen Gesprachen aus. Fir die Koordination
hat es sich gerade bei wiederholter Teilnahme von Stadten bewahrt, wenn in Bezug
auf den verantwortlichen Ansprechpartner personelle Kontinuitét gewahrleistet werden
konnte.

5.1.4 Offentlichkeitsarbeit

Alle Beispiele belegen, wie wichtig eine gute Offentlichkeitsarbeit ist. Sie muR neben
Einzelheiten des Ablaufs vor allem auch die Ziele des Aktionstags so verdeutlichen,
dal3 MiRversténdnisse oder interessierte Fehlinterpretationen auf ein Mindestmall re-
duziert werden. Neben den Medien mussen insbesondere auch die Berufs- und Ein-
kaufspendler auRerhalb der eigenen Kommune erreicht werden. Weil Offentlichkeits-
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arbeit und Beteiligungsprozesse einen langen Vorlauf benétigen, ist der frihzeitige
Beginn der Organisation von entscheidender Bedeutung.

5.1.5 Bedeutung der politischen Konstellationen: |deologische Grabenkéampfe?

Die Beispiele aus den drei Landern zeigen, dal3 die oftmals destruktive ideologische
Aufladung des Diskurses in Deutschland nicht zwangslaufig aus dem Thema folgt.
Zwar gibt es nach Aussagen der Beteiligten auch in Frankreich die verkirzte Argu-
mentation ,, Wer Mal3nahmen gegen das Auto plant, geféhrdet die Wirtschaft”. Jedoch
wird daraus in der Regel kein ideologischer Schutzschild, der eine I6sungsorientierte
Diskussion konkreter Probleme verhindert. Die umwelt-, stadt- und sozialvertragliche
Weliterentwicklung der stadtischen Verkehrssysteme ist dort kein ausschliefdich ,, gri-
nes‘ Projekt, sondern schlicht die politisch-planerische Antwort auf ein erkanntes Pro-
blem.

Wahrend die Initiative zum Aktionstag in Frankreich und Italien von rot-griinen Re-
gierungen ausging, wurde (und wird) sie in Spanien von der konservativen Regierung
getragen. Auch der Regierungswechsel in Italien hatte keine Folgen fir den Aktions-
tag; die rechtspopulistische Koalition unter Berlusconi stellte den Kommunen sogar
mehr Mittel zur Verfiigung. Ahnlich auf kommunaler Ebene: In Frankreich, besonders
aber in Italien und Spanien beteiligen sich am Aktionstag zahlreiche Stédte mit kom-
munistischen, burgerlichen oder rechtspopulistischen Rathausmehrheiten. Insgesamt
ist eher ein Zusammenhang mit dem Problemdruck als mit der politischen Konstellati-
on zu sehen. Allerdings scheinen linke politische Akteure immer dann versucht zu
sein, den Aktionstag als nicht weitgehend genug zu kritisieren, wenn die politische
Verantwortung in den Stadten bzw. im Land in konservativen Handen liegt.

5.1.6 Kooperation mit dem , gegnerischen Lager”

Auch durch Kooperation mit Partnern auf3erhalb des klassischen Spektrums lassen sich
ideol ogische Auseinandersetzungen im Vorfeld vermeiden. So gelang es der nationa-
len Koordination in Frankreich, as offizielle Partner des 22. September nicht nur OV -
Unternehmen, Vereinigungen von Radfahrern und Umweltorganisationen, sondern -
als Hersteller schadstoffarmer Fahrzeuge - auch die Automobilkonzerne Peugeot und
Toyota zu gewinnen. In deren Presseerkldrungen wird zwar weiterhin die ,, Bedeutung
des Autos fir Mobilitét und Freiheit” betont, andererseits aber auch die Notwendigkeit
hervorgehoben, die Rolle des Pkw in den Stadten zu Uberdenken. Dieser Umstand
dirfte vielen ,, Standortdebatten“ den Wind aus den Segeln genommen haben. Ahnli-
ches gilt auf lokaler Ebene, wenn eine Einbindung der Einzelhandler gelingt.
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5.1.7 Akzent und Tonfall der Offentlichkeitsarbeit

Die Verantwortlichen legen bei der Offentlichkeitsarbeit groRen Wert auf die inhaltli-
chen Akzente und den "Tonfall". Einmal abgesehen vom Namen des Aktionstages, der
in vielen bundesrepublikanischen Ohren sicher schon verdachtig nach Okoterror
klingt, vermeiden die Presseerklarungen, Poster und Broschiren in den untersuchten
Landern und Stadten jede Art plakativer und programmatischer Formulierungen vom
Typus Verkehrswende oder autofreie Stadt. Statt dessen wird fur greifbare Ziele ge-
worben. Der soziale Zweck des Aktionstags (Gesundheit, Lebensqualitét, kulturelles
Erbe) wurde in alen Landern klar in den Vordergrund gestellt: fir eine ,,|ebenswerte
Stadt“ oder fir eine , gestindere und gemditlichere Stadt”. Dem widerspricht nicht, dal3
den Verantwortlichen auch der Umweltzweck (Luft, Boden, globales Klima) weiterhin
sehr am Herzen lag. Das Signal lautet stets: Der Aktionstag findet nicht gegen das Au-
to, sondern nur gegen die Tendenz zum , Auto total“ und fir die Stadt und ihre Be-
wohner statt. Oder anders ausgedriickt: Nicht ,,griine* Ideen als Rechtfertigungen wei-
terer Erschwernisse im Alltag, sondern gemeinsame Experimente, um den Alltag we-
niger beschwerlich zu gestalten.

Um abwehrende Gefuihle schon im Vorfeld zu vermeiden, betonen die Kampagnen in
Text und Optik das spielerische, unverbindliche Element des Tages, den Probebetrieb,
den Spal¥faktor. Der Erfolg belegt, dal3 sich so die Akzeptanz auch aulRerhalb der
»grunen Ecke* deutlich steigern l&sst. Dazu mag auch beigetragen haben, dal3 die Ziele
des Aktionstags as Angelegenheiten burgerlicher Verantwortung und birgerlichen
Engagements gefaldt wurden (un compromiso ciudadano).

5.1.8 Problemgruppe Einzelhandel

Die Beispiele aus Frankreich, Italien und Spanien zeigen den Einzelhandel fast tberall
als am schwersten zu gewinnende Akteursgruppe des Aktionstags. Wahrend den Be-
suchern der Zonen vor alem der mdgliche Zuwachs an Lebensqualitét aufgezeigt wer-
den soll, kommt es den Einzelhandlern, die von der Sperrung betroffen sind, begreifli-
cherweise primér auf die finanziellen Folgen an. Zwar zeigt auch die Erfahrung in
Deutschland, dal3 die Umsétze mit der Einrichtung von Ful3gangerzonen in der Regel
steigen (Hatzfeld/Junker 1992). Ob dies auch bei einem einmaligen Aktionstag wie
dem 22. September der Fall ist, hangt im wesentlichen von der Organisation des Tages
ab, und nicht zuletzt auch vom Wetter. Interessanterweise hat sich vielerorts eine gute
Kooperation mit den ortlichen Handelskammern eingespielt. Die Resonanz der Ein-
zelhandler schwankt hingegen von Stadt zu Stadt und innerhalb der Stédte bzw. Stadt-
teile zwischen volliger Ablehnung und skeptischer Zustimmung.
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Doch selbst wenn sich die lokalen Einzelhandler schwer zu aktiven Verblindeten ma-
chen lassen, ist es doch vielfach gelungen, den Widerstand im Rahmen sachorientierter
Kooperation zu dampfen. Voraussetzung ist freilich eine frihzeitige Information und
ernsthafte Einbindung in die Organisation. So konnten die Handler (etwa in Nevers)
Uber die Art der Veranstaltung mit entscheiden, die vor ihren Laden stattfinden sollten.
Die erhofften Synergieeffekte zum eigenen Sortiment brachten einige Handler dazu,
den Kinder-Malwettbewerb zu unterstiitzen und ihre Schaufenster als Ausstellungsfla
chen zur Verfigung zu stellen.

Insgesamt hat es sich Uberall bewdahrt, den Aktionstag zusétzlich zu seinen allgemei-
nen Aspekten so breit wie moglich auf konkrete Zielgruppen hin zu konzipieren.

5.19 Die Strategie des , Routinebruchs® und des , Handelns auf Probe* zelt auf
alle Akteure

Eines der Kernpotentiale des Aktionstags besteht darin, Blrgerinnen und Birger zu
einem Bruch der altaglichen Verhadtensweisen zu ermuntern und ihnen
niedrigschwellige, spielerische Moéglichkeiten zu bieten, Alternativen zu testen. Die
Erfahrung der mehrmals teilnehmenden Stadte zeigt, dald dieses Ziel nicht nur fur die
Bevolkerung bzw. die Besucher der gesperrten Zonen relevant ist. Es betrifft aus-
nahmslos alle Akteure: Furchtsame Kommunalpolitiker erkennen, dal3 die Sperrung
bestimmter Gebiete fur den Kfz-Verkehr keinen Aufstand hervorrufen muf, sondern
der Qualitatsgewinn sogar Begeisterung ausl 6sen kann. Stadtverwaltungen, traditionell
eher in Routine gefangen, erproben alternative verkehrliche Malinahmen und neue
Formen der dmtertbergreifenden Zusammenarbeit. Einzelhandler erfahren, dal3 Ful3-
gangerzonen die Kundschaft nicht vertreiben und profitieren teilweise sogar von der
neuen Attraktivitdt der gesperrten Zone. Schrittweise lassen sich damit auch
Vorbehalte der Skeptiker und Gegner abmildern oder in Zustimmung umwenden.

5.1.10 Langfristige Perspektiven des Aktionstags

Da eine einmalige Aktion den hohen Organisationsaufwand schwerlich rechtfertigt, ist
die Frage nach den langfristigen Ergebnissen des 22. September besonders wichtig.
Bei der Untersuchung der mehrmaligen Teilnehmer wurde daher darauf geachtet, ob
es gelungen war, langerfristige Perspektiven zu entwickeln oder ob sich der Aktions-
tag bei mehrmaliger Wiederholung eher totlauft. Derlel Erschopfungserscheinungen
scheinen bislang eher die Ausnahme darzustellen. Zwar haben einzelne St&dte ihre
frihere Tellnahme nicht wiederholt. Die Grinde waren aber stets sehr unterschiedlich.
Andere Stéadte haben eine eigene Kontinuitét entwickelt und neue Stadte sind hinzuge-
kommen. Insgesamt bewegt sich die vorherrschende Tendenz in einem Spektrum zwi-
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schen Stabilisierung und Ausweitung des Aktionstags. In dieser Hinsicht lassen sich
mehrere Varianten erkennen.

Variante 1: Zeitliche Ausweitung

In Italien hat es eine Fortsetzung in Form der 6kologischen Sonntage gegeben, mit de-
nen die Innenstadt-Sperrungen sich auf gewisse Weise etablieren konnten. Das ist in
Frankreich bisher nur ganz vereinzelt passiert, obwohl sich die Bevolkerung laut Be-
fragungen auch dort eine haufigere Wiederholung winscht. Allerdings stellt sich die
Frage, ob die Okosonntage als Light-Version des 22. September nicht Gefahr laufen,
zu Alibiveranstaltungen zu werden. Eine realistische Simulation alternativer Ver-
kehrsverhaltnisse kann unter sonnt&glichen Bedingungen jedenfalls nicht stattfinden.

Variante 2: Raumliche Ausweitung

Dem Ziel der Charta, zum Aktionstag 2001 die gesperrten Zonen auszuweiten, folgten
besonders solche Stadte, die bislang deutlich unter dem Richtwert der Charta geblie-
ben waren (Madrid, Rom, Pescara). In Rom und Zaragoza wurden 2001 in Nebenzent-
ren zusétzliche Sperrzonen eingerichtet. Auch in Lyon fordern die Bezirksblrgermeis-
ter fUr 2002 dezentrale Zonen; darlber hinaus plant die Stadt eine autofreie Verbin-
dung zur Zone der Nachbarstadt Villeurbanne.

Zwar zeigen solche Plane den Erfolg des Aktionstags. Sie werfen aber auch Probleme
auf, da der Personalaufwand fur die erweiterten Sperrungen Uberproportional ansteigt.
Eine Alternative kénnte darin bestehen, die Zonen je nach inhaltlichem Schwerpunkt
des Aktionstags zu verschieben. So hat Pamplona am 22.9.2000 die historische Alt-
stadt, im Folggahr zwel verkehrlich benachtelligte Aul(enstadtteile gesperrt. Lyon
denkt darUber nach, am 22.9.2003, der wieder auf einen Werktag fallt, den Berufsver-
kehr zu thematisieren und das zentrale Buroviertel zu sperren.

Variante 3: Einbettung in verkehrs-/stadtplanerische Entwicklungsstrategien

Eine weitere Moglichkeit, dem Aktionstag eine dauerhafte Bedeutung zu verleihen, ist
am weitesten in Frankreich entwickelt. In den beiden langjdhrigen Teilnehmerstadten
hat der Aktionstag die Funktion einer Meilenstein-Veranstaltung bekommen. Gezielt
werden die Themen der Vorjahre aufgegriffen und die Fortschritte 6ffentlich bilan-
ziert. Der oOffentliche Diskussionsprozess erhdlt dadurch immer neue Impulse und soll
mittelfristig zu konkreten Verbesserungen fuhren. Daher haben viele Stadte den Akti-
onstag mit einem planerischen Prozess verknipft. In Frankreich bieten dazu die kom-
munalen Nahverkehrspldne Gelegenheit, zu deren Aufstellung grofere Stédte seit ei-
nigen Jahren verpflichtet sind. In den drei untersuchten Stadten, die in puncto Stadt-
und Verkehrsplanung allesamt als recht innovativ gelten, liegen solche Plane entweder
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schon vor oder befinden sich in der Aufstellung. In einzelnen Stadten ist die verkehrs-
politische Strategie zudem in ein langfristiges Umbaukonzept fur die Innenstadt
(Montreuil) oder in ein Altstadtsani erungskonzept eingebettet (Zaragoza).

Insgesamt zeichnet sich die Moglichkeit ab, mehrere aufeinanderfolgende Aktionstage
als Elemente eines Entwicklungsprozesses anzulegen, der sich an den Phasen reguldrer
Planungsprozesse orientiert und diese zugleich unterstitzt (Abbildung).

Kommunale Verkehrspolitik/-planung
Strategien ¢ Plane « Malinahmen

e S

Vorstellung Test + Evaluation _
Diskussion neuer MaRnahmen Einweihung
22. 9. 22. 9. 22. 9.

.In die Stadt - ohne mein Auto!*

- Zunéchst einmal lasst sich der Aktionstag als Gelegenheit zur Information der Of-
fentlichkeit und zur partizipatorischen Entwicklung von Ideen nutzen.

- Werden in der Folge aus den Ideen konkrete Planungen und Mal3nahmen entwi-
ckelt, bietet der Aktionstag die Gelegenheit zum Test. Umgekehrt gewinnt durch
die konkrete Perspektive der Simulation auch der Aktionstag. Wéhrend Besucher
und Bewohner der Zone den Qualitatsgewinn erleben, proben Autofahrer, Polizel,
Planer und V erkehrsunternehmen die neue Verkehrs- und Linienfihrung.

- Zahlreiche Stadte haben Malinahmen, die sich am Aktionstag bewdahrt haben, an-
schlieffend dauerhaft eingerichtet. Dazu gehdren Fuldgangerzonen, Einbahnstralien,
neue Buslinien, Park+Ride-Stationen, Fahrradparkpldtze, OV-Spuren etc. Schlief-
lich wird der festliche Rahmen des Aktionstags auch dazu genutzt, grof3ere Mal3-
nahmen pressewirksam einzuweihen. Die hier as Variante 3 beschriebenen Aspek-
te stellen offenbar insgesamt die wichtigsten Erfolgskriterien dar.

5.2 Folgerungen fur die Situation in Deutschland

Die Beispiele zeigen zundchst einmal, dal3 sich der Aktionstag sehr gut in langfristige
Planungs- und Entwicklungsprozesse einbinden &8sst — als Méglichkeit, um Verkehrs-
probleme offentlich diskutierbar zu machen, als Illustration alternativer Szenarien, as
Testfeld fur innovative Mal3nahmen, as offentliche und 6ffentlichkeitswirksame Be-
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gleitung und Evaluierung des Planungsprozesses. Der Aktionstag ist nicht zuletzt eine
Art professioneller Lockerungsiibung in Sachen stadtische Dialogentwicklung fir die
Verantwortlichen in Politik und Verwaltung. Dieses beachtliche Potential 143t sich je-
doch nur entfalten, wenn eine Reihe von Voraussetzungen erfillt ist: Mit anderen
Worten: Es zahlt nicht nur die Idee des Aktionstages "an sich". Mindestens ebenso
entscheidend ist die Art und Weise, in der er geplant, durchgefiihrt und konzeptionell
"eingebettet” wird:

1. Der Aktionstag sollte konzeptionell streng auf die drtlichen Problemlagen bezogen
werden.

2. Um falschen Erwartungen ("Morgen soll alles besser werden") entgegenzuwirken,
sollten die konkreten Ziele der Offentlichkeit im allgemeinen und den Medien im
besonderen klar vermittelt werden.

3. Der Aktionstag sollte durch eine moglichst breite Akteurkonstellation getragen
werden.

4. Er sollte rechtzeitig und professionell vorbereitet werden (insbesondere von seiten
der diversen Fachabteilungen der Stadtverwaltung).

5. Die Aktionen sollten zu dauerhaften Ldsungen fuhren.
6. Solche Losungen sollten in weiter fihrende Zielstellungen eingebunden werden.

7. Und nicht zuletzt: Vernetzungsprozesse zwischen den Stadten und eine klare poli-
tische und sachliche Unterstiitzung auf regionaler und nationaler Ebene scheinen
eine wesentliche, wenn nicht gar eine unverzichtbare Hilfestellung fur die Akteure
"vor Ort" zu bedeuten.

Diese Folgerungen werden nicht dadurch hinféllig, dal3 sie durchwegs in anderen Lan-
dern mit nur begrenzt vergleichbaren institutionellen Strukturen und politisch-
kulturellen Traditionen gewonnen wurden: im Vergleich der Lander Frankreich, Ita-
lien und Spanien untereinander und im tellweise gemeinsamen Unterschied zu
Deutschland. Letzteres gilt insbesondere fir die Rolle des Staates: zentralstaatliche
Strukturen und Traditionen in den Vergleichdandern einerseits und stérker foderale
Akzente in Deutschland andererseits. Gewil3 spielen derlei Unterschiede eine wichtige
Rolle. Daher ist es in der Regel unproduktiv, nach direkten Ubertragbarkeiten zu su-
chen.

Wohl aber lassen sich die unter anderen Umsténden entwickelten Erfahrungen und
"Instrumente”’ in zwelerlel Weise nutzbar machen: as Anregungen zur Erweiterung
des eigenen Problembewuldtseins (Was ist wichtig? Was sollte man tunlichst vermei-
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den?) und a's Anst6l3e zur kreativen Suche nach solchen Zielen, Aktionen und organi-
satorischen Formen, die - im Rahmen und unter bewul3ter Nutzung der spezifischen
institutionellen Gegebenheiten und politisch-kulturellen Traditionen im eigenen Land -
funktionsaquivalente Problemldsungen oder gar bessere bzw. zusétzliche Ergebnisse
ermoglichen. Ein entsprechender Prozef3 scheint in Deutschland - auf Landerebene -
immerhin in Gang gekommen zu seinl’.
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