Bund fiir
Umwelt und
Naturschutz
Deutschland

©BUND

FREUNDE DER ERDE

Fakten - Thesen - Positionen fiir eine nachhaltige Mobilitat in Bremen

Mobilitat tur Alle!

Shared Space, Begegnungszonen, Verkehrsberuhigte Bereiche

Bremens Chancen fiir eine 6kologische Verkehrspolitik und mehr Lebensqualitat







Einleitung

In der \ergangenheit wurden immer
groBere Bereiche des 6ffentlichen Raumes
dem motorisierten Verkehr zugesprochen.
So sind in Bremen heute fast 12% der
Landesfliche reine Verkehrsflachen[1].
Dies wurde als notwendig angesehen, weil
die Zahl der Kraftfahrzeuge auf deutschen
StraBen lange Jahre stark zugenommen
hat. Der Motorisierungsgrad betrdgt in
Deutschland derzeit ca. 500 PKW pro
1000 Einwohner[2].

Die Folge ist eine extrem hohe
Verkehrsdichte, vor allem in den
GroBstadten. Nach dem  Konzept
der ,autogerechten Stadt" wurden
jahrzehntelangimmer mehrStraBenraume
den Erfordernissen des Auto- und
LKW-Verkehrs angepasst. In diesem
Zusammenhang wurden Auto-, Rad- und
FuBverkehr mehr und mehr voneinander
getrenntundseparierten Flachenzugeteilt.
Man erhoffte sich dadurch mehrSicherheit
und eine effizientere Verkehrsabwicklung.
Diese Hoffnungen erfiillten sich jedoch
nicht und in vielen Bereichen kam es
zu zahlreichen Verschlechterungen. Um
den Verkehrsablauf zu gewahrleisten
wurden immer komplexere Regelungen
erforderlich. Eine Folge davon ist heute
ein vielfach  unibersichtlicher und
undurchdringlicher Schilderwald.

Das hohe Verkehrsaufkommen und die
uberwiegend autogerechte Gestaltung
von StraBenraumen mit mehrspurigen
StraBen mitten in der Stadt, senken
aber nicht nur die Lebensqualitdt fir
Anwohnerlnnen, sondern fiihren auch
zu einem massiven Zerschneidungseffekt
von Quartieren.

L3rm und Schadstoffemissionen
schadigen die Gesundheit der Menschen
und die Umwelt. Sie l0sen heute in

GroBstadten eine regelrechte Stadtflucht
aus, insbesondere von Familien mit
Kindern. Viele StraBenrdume verloren im
Zuge dieser Entwicklung erheblich an
Lebensqualitat: Flanieren, spielen und
verweilen ist heute kaum noch maglich.
Die Trennung von Auto-, Rad- und
FuBverkehr fiihrte auch nicht unmittelbar
zu mehr Sicherheit, hohe Unfallzahlen
belegen dies.

Seitmehreren Jahren gibtes Ansatze neuer
Verkehrskonzepte, die sich das Ziel gesetzt
haben, die reine Verbindungsfunktion
von StraBenraumen in Wohn- und
GeschaftsstraBen zu reduzieren und
anstatt dessen die Aufenthaltsqualitat des
offentlichen Raumes wieder zu starken.

Es geht also nicht mehr ausschlieBlich um
die Planung effizienter Verkehrsraume,
sondern vielmehr um eine qualitative
Lebensraumplanung.

Besonders das Konzept des Shared
Space ist in den letzten Jahren immer
mehr in den Fokus von Stadt- und
Verkehrsplanerlnnen getreten. Andere
Konzepte sind die Begegnungszone in
der Schweiz und in vergleichbarer Form
die Fairness-Zone in Osterreich sowie die
in Deutschland seit langem bekannten
Verkehrsberuhigte  Bereiche. Letztere
erfreuen derzeit sich in Kombination mit
neuen Gestaltungsmitteln einer gewissen
Renaissance.

Die Ziele des Bund fiir Umwelt und
Naturschutz Deutschland (BUND) im
Bereich des StraBenverkehrs lassen sich
klar benennen und geben Anlass, fiir die
Umsetzung solcher Verkehrskonzepte
einzutreten:

Weniger motorisierter Verkehr!
Mobilitat fur Alle!



Neben einer Steigerung der
Aufenthaltsqualitit in  Wohn- und
GeschaftsstraBen kommt es bei einigen
dieser Konzepte zu einer Gleichstellung
aller Verkehrsteilnehmerlnnen. Der Kfz-
Verkehr wird in diesen Konzepten nicht
mehr bevorzugt und das ist auch ein
zentrales Ziel des BUND.

Viel mehr werden
FuBgangerlnnen und Radfahrerlnnen,
im  sogenannten  Mischverkehr, auf
Augenhohe gebracht und finden sich
gleichberechtigt im  StraBBenverkehr
wieder. Gleichzeitig sind Minderungen
von Schadstoffemissionen wie Feinstaub,
Stickstoffdioxid u.a. sowie insbesondere
auch von Verkehrslarm zu erwarten. Das
ist ein Ziel, fir das sich der BUND seit
Jahren einsetzt.

Autofahrerlnnen,

ImFolgendenwerdendieVerkehrskonzepte
Shared Space, Begegnungszonen und
Verkehrsberuhigte Bereiche vorgestellt
und ihr Beitrag zu einer ©6kologischen
Verkehrspolitik und einer Steigerung
der Lebensqualitdit in Stadten wund
Gemeinden beleuchtet. Allen Konzepten
gemeinsam ist das Ziel der Verbesserung
der  Aufenthaltsqualitit und  der
Riickgewinnung des StralBenraums fiir
FuBgangerinnen und Radfahrerinnen.

Shared Space

Das Leitbild des Shared Space wurde in
den 1980er Jahren vom niederlandischen
Verkehrsplaner Johannes Monderman
entwickelt. Das niederlandische Keuning
Institut, fihrt die Arbeit Mondermans seit
seinem Tod 2008 fort. Mit dem Ziel die
Qualitat des offentlichen Raumes weiter
zu verbessern, begleitet das Keuning
Institut heute viele Shared Space Projekte
bei der Planung und Umsetzung. So
wurden in den letzen Jahren zahlreiche

Shared Space Projekte im In- und Ausland
erfolgreich umgesetzt.

Der Begriff Shared Space kann als
.gemeinsamer Raum" libersetzt werden.
In Deutschland sorgt der Begriff jedoch
oft noch fiir Verwirrungen. So ist in den
Medien mal von ,geteiltem Raum”, mal
vom ,gemeinsamen Raum” zu lesen oder
horen. Eine Hamburger Tageszeitung hat
dies zum Anlass genommen, um in einen
Ideenwettbewerb einen besseren Begriff
zufinden. Die Hamburger Blirger stimmten
fir den Begriff ,Gemeinschaftsstral3e”
als Synonym fiir Shared Space. Dieser
Begriff ist passend, Sinn und Zweck des
Shared Space klar und verstandlich zu
beschreiben. Ein Raum fiir Alle, nicht nur
fur Autos.

Shared Space Bereiche zeichnen sich vor
allem durch ihre offene und attraktive
Gestaltung aus, die Anwohnerlnnen
und Passantlnnen zum Verweilen im
offentlichen Raum einldadt. Dies hat
positive Wirkung auf das Verweilverhalten
der Menschen und wirkt sich vergleichbar
positiv auf den Einzelhandel aus wie das
bewdhrte Konzept der FuBgdngerzone.
Shared Space ist also weniger als ein
KonzeptderVerkehrsplanungzu verstehen,
sondern vielmehr als ein Konzept der
Lebensraumplanung, das den 6ffentlichen
Raum aufwertet und die Lebensqualitat
erhoht.
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Abb.: Beispiel fiir die offene und attraktive Gestaltung nach dem Shared Space Konzept. Kreuzung in Bohmte vor und nach

der Neugestaltung 2008 (Fotos: www.bohmte.de).

Das Shared Space Konzept basiert zudem
auf der Partizipation der Bilrgerinnen
und Birger. Sie werden friihzeitig
in die Planung einbezogen und ihre
Wiinsche und Anforderungen sollen
in der Planung Beachtung finden und
sich in der Umsetzung widerspiegeln.
Anwohnerlnnen, Einzelhdndlerlnnen und
andere Gewerbetreibende erhalten somit
die Chance zur aktiven Mitgestaltung
threr unmittelbaren Umwelt.

DabeiistdasShared SpaceKonzeptbewusst
offen gestaltet. So gibt es hinsichtlich
der Anwendung keine Einschrankungen
bezliglich der Verkehrsstarken,
Geschwindigkeiten oder die Einbindung
des &ffentlichen Nahverkehres (OPNV).
Dadurch ist es moglich Shared Space
Bereiche den lokalen Gegebenheiten und
Anforderungen optimal anzupassen.

Auf eine umfangreiche Beschilderung,
wie z.B. eine Vorfahrtsbeschilderung,
wird im Shared Space verzichtet. Dadurch
reduzieren sich die formalen Regeln auf
das Rechtsfahrgebot, die Rechts-vor-
links Regelung und vor allem die in § 1
der StVO verankerte Forderung nach
standiger Vorsicht und gegenseitiger
Riicksichtnahme. Die nach dem Shared
Space Prinzip gestalteten StraBenraume
werden also mehr durch ihre Gestaltung

und weniger durch die Ge- und Verbote
der  StraBenverkehrsordnung  (StVO)
bestimmt. Denn eine Uberrequlation
in komplexen Verkehrssystemen
fuhrt oft zu Verwirrungen bei den
Verkehrsteilnehmerlnnen. Shared
Space setzt daher auf eine neue
Einfachheit und die Besinnung auf die
gemeinsame Nutzung des Verkehrs-
Raumes und den riicksichtsvollen
Umgang der Verkehrsteilnehmer mit- und
untereinander.

Begegnungszonen

Seit 1995 wurden in der Schweiz liber
100 Begegnungszonen geschaffen. Die
Begegnungszone ist ein Modell zur
Verkehrsberuhigung und Verbesserung der
Aufenthaltsqualitat.EbensowiedasShared
Space Konzept wird in Begegnungszonen
dasPrinzipdesMischverkehrsangewendet.
Der wesentliche Unterschied ist jedoch,
dass Fussgangerlnnen das Vorrecht vor
allen anderen Verkehrsteilnehmerlnnen
haben, wahrend sie beim Shared Space
allesamt gleichberechtigt sind. Die
Begegnungszone kann daher als ein
dem Shared Space &hnliches Konzept
angesehen werden.



Die Begegnungszone wurdeim Rahmendes
Schweizer Energiesparprogramms Energie
2000 fest in das Schweizer Rechtssystem
eingliedert. Das Anwendungsgebiet ist
in der Schweiz auf NebenstraBen und
StraBBen mit gleichartigem Charakter
beschrankt. In einer Begegnungszone
werden die Verkehrsflachen in Wohn-
und Geschaftsbereichen FulBgangerinnen
fur Spiel, Sport, Einkaufen und Flanieren
bereitgestellt. Anders als im Shared
Space ist die Hochstgeschwindigkeit
fur den Kfz-Verkehr auf 20Km/h
beschrankt und FuBBgangerinnen wird ein
Vortrittsrecht eingeraumt. Das Parken ist
in Begegnungszonen erlaubt.

2008 wurde in Frankfurt am Main,
die erste deutsche Begegnungszone
nach Schweizer Vorbild geschaffen[3].
Zwei  WohnstraBen  wurden  durch
neuartige Bodenmarkierungen
und kommunikationsférdernde
Moblierungselemente  neu  gestaltet,
wodurch kostengiinstig ein attraktives
Miteinander  der  Verkehrs- und
Aufenthaltsfunktion erreicht wurde.

Flir das Modell der Begegnungszone
fehlt in Deutschland bislang jedoch ein
entsprechender rechtlicher Rahmen.

Verkehrsberuhigte Bereiche
als Chance einer offenen
Gestaltung

Das deutsche Recht bietet in der
StraBenverkehrsordnung in Form der
Verkehrsberuhigten  Bereiche  bereits
seit Jahren Spielraum flir Shared Space
ahnliche Gestaltungen[4]. Ein Beispiel
ist die Maoglichkeit einer offenen und
attraktiven Gestaltung in Kombination mit
Mischverkehrsflachen. Diese sind zudem
mitdenbestehendenRichtlinienzurAnlage

Abb.: SSV 2.59.5 Begegnungszone (oben). Auffallend
ist die Ahnlichkeit zum Verkehrszeichen der

Verkehrsberuhigten Bereiche in Deutschland, StVO Z 325
(unten).

von StadtstraBen und den Empfehlungen
fur FuBgangerverkehrsanlagen vereinbar

[5].

So wurden beispielsweise in Brihl
und Kevelaer Platzbereiche wund in
Monchengladbach ein Streckenabschnitt
Shared Space dhnlich gestaltet.

Die Erfahrungen aus diesen Bereichen
zeigen, dass sich die Merkmale einer
attraktiven, offenen und niveaugleichen
Gestaltung sowie der Verzicht auf
eine umfassende Beschilderung und
Mischverkehr mit den bestehenden
Gegebenheiten des deutschen
Rechtssystems vereinbaren lassen und
positive Wirkungen im Verkehr und auf
die Aufenthaltsqualitat zeigen.



Ubersicht der Verkehrskonzepte

Einsatzgebiet

Shared Space Begegnungszone | Verkehrsberuhigte
Bereiche
auf allen innerstadti- Nebenstral3en StraBBen mit liberwiegen-

schen StraBen

der Aufenthaltsfunktion

Verkehrsstarke

keine Einschrankungen

geringe Verkehrsstarke
(NebenstraBBen

sehr geringe Verkehrs-
starke

Geschwindigkeit

keine Einschrankungen

20 km/h

Schrittgeschwindigkeit

keine Vorgaben

in gekennzeichneten

in gekennzeichneten

Kennzeichnung

2.59.6

Parken Fldchen Flachen
Mischverkehr Mischverkehr mit Vor- Mischverkehr
Gestaltung trittsrecht flir FliBgange-
rinnen
. keine Verkehrszeichen (z.B. Par- | keine (Ausnahme Parkfl3-
Verkehrszeichen . .
kenzeichen) chenmarkierung)
keine SSV Zeichen 2.59.5 und StVO Z 325 und Z 326

Abb.: Ubersicht der wichtigsten verkehrstechnischen und -rechtlichen Merkmale des Shared Space, der Begegnungszone

(SSV Art. 2a und 22b) und des Verkehrsberuhigten Bereichs (VwV-StVO zu den Zeichen 325 und 325).

Der BUND sieht in Shared
Space, Begegnungszonen
und Verkehrsberuhigten
Bereichen die folgenden
Vorteile

Diese Bereiche verbessern die Qualitat von
StraBenrdumen allgemein und starken
die Aufenthaltsqualitat. In Verbindung
mit der niveaugleichen Gestaltung
dieser Bereiche kann eine attraktive
und einladende Atmosphare geschaffen
werden, die zum Verweilen einladt, was
sich in GeschaftsstraBen auch positiv
auf den Einzelhandel auswirkt. Shared
Space und dhnliche Konzepte stellen so
fur Blrgerlnnen, Anwohnerlnnen und den
Einzelhandel eine Win-win-Situation dar.
Mitder niveaugleichen Gestaltung werden
zudem die Barrierefreiheit und damit die
Mobilitdt gehbehinderter Biirgerlnnen
verbessert.

Shared Space, Begegnungszonen und
Verkehrsberuhigte Bereiche fiihrenzueiner
Beruhigung des Kfz-Verkehrs und zu einer
Verstetigung des Verkehrsflusses durch
Vermeidung unndtiger Verkehrsregelung.
Bei einem weitgehenden Verzicht auf die
Beschilderung kdnnen diese Konzepte
einen echten Beitrag zur ,Auslichtung”
des Schilderwaldes leisten. Die in vielen
dieser Bereiche nachgewiesene geringe
Geschwindigkeit des Auto- und LKW-
Verkehrs hat positive Auswirkungen auf
die Schadstoff- und Larmbelastung.

Shared Space, Begegnungszonen
und Verkehrsberuhigte Bereiche
fordern die Kommunikation
zwischen den unterschiedlichen
Verkehrsteilnehmerlnnen und
verbessern so das aktive Miteinander
im StraBBenverkehr. Sie unterstiitzen
vor allem die Gleichberechtigung
der Verkehrsteilnehmerlnnen:

Fussgangerlnnen und Radfahrerlnnen



befinden sich auf ,Augenhdhe” mit dem
Kfz-Verkehr.

Der im Shared Space Konzept verankerte
partizipative Ansatz gibt Biirgerlnnen
die Maglichkeit zur Mitbestimmung und
aktiven Teilnahme an der Gestaltung ihrer
Umwelt. Entsprechende Projekte sollten
daher von der EU und der Bundesrepublik
Deutschland gefordert werden. Dies kann
kommunale Trager bei der Finanzierung
entlasten.

Empfehlungen des BUND fir
die Planung und Umsetzung
von Shared Space Projekten

Shared Space Bereiche sind attraktiy,
offen und niveaugleich zu gestalten.
Eine  entsprechende ,stadtebauliche
Mablierung” kann, wenn erforderlich, dazu
genutztwerden,denVerkehrzukanalisieren
und die Sicherheit in den Seitenbereichen
zu erhdhen. Knotenpunkte konnen
je nach Verkehrsaufkommen rechts-
vor-links geregelt sein, oder als Mini-
Kreisverkehre mit Gleichberechtigung fir
alle Verkehrsteilnehmerlnnen gestaltet
werden.

In den Shared Space Bereichen sind stets
gute Sichtbeziehungen zu gewahrleisten.
Daher sollten die Bereiche moglichst
frei von ruhendem Verkehr (parkende
Kraftfahrzeuge) sein. Als Ausgleich sind
ausreichende und attraktive Alternativen
zum Parken, méglichst im direkten Umfeld
der Bereiche, zu schaffen.

In Hinsicht auf die Mobilitdit von
sehbehinderten und blinden Menschen
in Shared Space und dhnlichen Bereichen
hilt der BUND es fiir erforderlich, fir
ihre Sicherheit und die Gewahrleistung
der Mobilitat effiziente Leitsysteme

zu schaffen. Der BUND schldagt die
Berlicksichtigung der Losungsansatze von
Sehbehinderten- und Blinden-Verbanden,
wie beispielsweise die des britischen
Blindenverbandes GuideDogs vor[6].
Diese umfassen:

®Die Schaffung eines klar definierten und
vom Mischverkehr separierten Bereiches
flir FuBgangerinnen, der auch von blinden
und sehbehinderten Birgerlnnen sicher
genutzt werden und so als ,Safe- Space”
bezeichnet werden kann.

e Der Safe-Space kann von der
Mischverkehrsflache durch 3cm
hohe Borde, Schrigborde mit einem
Neigungsverhaltnis von max. 1:12 und/
oder 12 - 20 mm hohe und 150mm breite
taktile Leitstreifen abgesetzt werden.

Eine ausreichend groBe, taktil erfassbare
Flache kann zwischen Shared Space
und Safe-Space geschaffen werden,
in welche z.B. Parkstinde oder
Maoblierungselemente angesiedelt werden
konnen. 400mm breite, optisch und taktil
kontrastierende Leitstreifen verstarken
das Orientierungspotential.

Eine Kombination von Shared Space mit
Tempo-30-Zonen oder eine Einbettung
darin kann je nach Anforderungen
und Gegebenheiten  sinnvoll  sein.
Damit eine Akzeptanz von geringen
Geschwindigkeiten seitens der Kfz-
Flihrerlnnen gewahrleistet werden kann,
ist die Anwendung des Shared Space auf
Platzbereiche und Streckenabschnitte von
hdchstens 500m zu beschranken.

Shared Space in Verbindung mit OPNV
sollte in  Modellprojekten erkundet
werden, wenn es die ortlichen Umstande
erlauben (z.B. in Tempo-30-Zonen).

Eine Prioritat in der Planung von Shared
Space und dhnlichen Bereichen ist die



friihzeitige Einbindung breiter Schichten
der Offentlichkeit: Biirgerinnen,
Anwohnerlnnen, Gewerbe, Vereine und
Verbande. Die Anspriiche und Wiinsche
aller betreffenden Gruppen kodnnen in
offenen Blrger-Workshops erarbeitet und
in Burgerversammlungen kommuniziert
werden. Shared Space und &hnliche
Projekte sind zudem durch umfassende
Offentlichkeitsarbeit zu begleiten. Die
Kosten einer Shared Space (4hnlichen)
Gestaltung sind durch Einbeziehung der
Offentlichkeit in die Planung erkennbar zu
machen, denn die Kosten flir aufwendige
Pflasterarbeiten und die Herstellung eines
effizienten Leitsystems fiir sehbehinderte
und blinde Menschen sind meist hoher als
herkdmmliche StraBenbaumaBnahmen.

Eine finanzielle Férderung von Shared
Space Projekten seitens der Europaischen
UnionundderBundesrepublik Deutschland
kann dazu beitragen, die Kosten fiir
Stadte und Kommunen zu kompensieren
und stellen gleichzeitig einen Anreiz dar,
derartige Projekte umzusetzen

Es gibt allerdings Situationen, in
denen Shared Space zurzeit nur unter
Schwierigkeiten anwendbar ist.

Shared Space kann auf StraBen und
Platzen mit einer Verkehrsbelastung
von bis zu 20.000 Kfz/24h angewendet
werden, wenn sich der Kfz-Verkehr
unmittelbar oder mittelbar verlagern
lasst. Die Anwendung des Konzeptes auf
HauptverkehrsstraBBen sowie StraBBen und
Plitzen mit einem hohen OPN-Verkehr
sollte hingegen vermieden werden. Shared
Space sollte nicht auf Streckenabschnitte
und Platzbereiche angewendet werden,
in denen ein notwendiger Schutzraum
fur schwachere Verkehrsteilnehmerlnnen
nicht realisierbar ist. Die Anwendung
auf StraBen und Platzen, die einem
hohen Parkdruck unterliegen, wenn keine

Maglichkeit besteht, Ausgleichsflachen
zum Parken im unmittelbaren Umfeld zu
schaffen, gilt als schwierig. Das Konzept
sollte nicht bei mangelnder Akzeptanz
in der Bevolkerung angewendet werden,
wenn sich die erforderliche gegenseitige
Riicksicht der Verkehrsteilnehmer
moglicherweise nicht einstellt.

Forderungen des BUND zur
Forderung von

von Auto-beruhigenden
Verkehrskonzepten

Bei allen Planungen in Wohnbereichen,
GeschéaftsstraBen und Nebenzentren,
wie Stadtteil- bzw. Ortsteilzentren,
soll nicht die Abwicklung des aktuellen
Verkehrsaufkommens, sondern die
Aufwertung des oOffentlichen Raumes
im Sinne einer Riickgewinnung verloren
gegangener Flachen fiir FuBgangerinnen
und Radfahrerlnnen sowie die Erh6hung
der  Attraktivitdit  dieser  Bereiche
vorrangiges Ziel sein.

Shared Space und andere alternative
Verkehrskonzepte wie Begegnungszonen
und Verkehrsberuhigte Bereiche sollten
daher bei allen zukiinftigen Planungen
beachtet und bei jeder (Neu-)Gestaltung
von geeigneten StralBenrdumen starker
als bisher berlicksichtigt werden. Die
Richtlinien des Shared Space Konzeptes
sind nicht als starre Vorgaben zu
betrachten. Anpassungen an die lokalen
Gegebenheiten sind oft notwendig, meist
sinnvoll und fast liberall moglich.

Die gegebenen  Mdglichkeiten  im
deutschen Recht (StVO) und der
Richtlinien (RASt 06, EVA 2002) sollten
besser ausgeschopft werden, um mehr



Shared Space und Shared Space ahnliche
Bereiche zu schaffen und so die allgemeine
Lebensqualitat zu verbessern.

Das Modell der Begegnungszone ist nach
dem Schweizer Vorbild in das deutsche
Rechtssystem zu implementieren,
um eine zusatzliche Maoglichkeit zur
Riickgewinnung von StraBenrdumen und
der allgemeinen Verkehrsberuhigung
zu schaffen. Um bessere Erkenntnisse
tber die Wirkungen entsprechender
Projekte zu erhalten, sollten diese
von einer umfassenden  Analyse
der Verkehrssicherheit in Form von
Unfallstatistiken und einer Analyse der
Umwelteffekte in Form von Schadstoff-
und Ldrmmessungen vor und nach dem
Umbau begleitet werden. Die Mdglichkeit
zur Integration des OPNV in Shared Space
und Shared Space dhnliche Bereiche ist
durch Modellprojekte zu erkunden.

Der partizipative Ansatz mit einer
friihzeitigen Beteiligung der Offentlichkeit
noch vor den behordlichen Abldufen des
Planungsrechtes (Bebauungsplanung,
Planfeststellung) ist bei allen zukiinftigen
Projekten zu verfolgen. Dies erhoht
die demokratische Legitimation und
Akzeptanz der entsprechenden Projekte
bei der Bevdlkerung. AuBerdem kdnnen
gravierende Einwendungen u.U. bereits im
Vorfeld geklart und damit die Realisierung
insgesamt beschleunigt werden.
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