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1 Einleitung

Offentliche Verkehrsmittel sind in vielen Stadten Teil daglichen Lebens. Bus und Bahn sind
wichtige Instrumente, um Ziele in Verkehrspolitik, Umweltschutrd Sozialpolitik zu erreichen.

Angesichts der starken Rolle von Angebotsmonopolen, langfrifigaung und politischer Einflisse
bedarf es besonderer Instrumente, um ein fahrgastfreundliches Angebatsitehien.

Eines der Instrumente zur Beteiligung der Fahrgaste an angdboasmiten Entwicklungen sind
sogenannte ,Fahrgastbeirate”. Damit saemien mit beratender Funkticangesprochen, diganz
oder Uberwiegend aus Fahrgasten und/oder Vertretern von Verbanden, die Fhblgage
vertreten, besteherSie werden dauerhaft oder zumindésteinen langeren Zeitraum einberufem
die Meinung der Kunden zum OV-Angebot - dem gegenwartigen Stand wie welsrangen zum
Ausdruck zu bringenAnders als die ohne jede Beteiligungsgarantie erfolgendesitANmn
Fahrgastverbdnden und Burgerinitiativen haben Fahrgastbeirath thre Zuordnung zu einem
Verkehrsunternehmen oder Aufgabentrager eine gevassale Absicherung

Ausgehend von der ersten dokumentierten Fahrgastbeirat, der 1i98€r #€/B Kdln eingerichtet
wurde (Bréer 1994) bestehen inzwischen ca. 100 solche Gremidatitachsprachigen RaunDie
einzelnen Konzepte sind dabei jedoch sehr heterogen. Diesogitihk flr die formalen und
organisatorischen Grundlagen (z.B. institutionelle Zuordnung, Satalsi@uch fur Arbeitsumfang
und -methoden.

Im Rahmen des Projekts ,Busrep” haben wir daher eine Ufeusg der bisher erreichten
Beteiligung in diesem Bereich durchgefuhrt. Der vorliegendecBestellt erste Ergebnisse daraus
vor.

2 Grunddaten der Erhebung

Die Erhebung wurde als schriftliche Befragung durchgefiihrt, websils die tber das Internet bzw.
Telefonrecherchen festgestellten Ansprechpartner - maissit¥ende der Beirdte, zum Teil auch
Kontaktpersonen in den Verkehrsunternehindmntaktiert wurden. Der Fragebogen gliederte sich in
acht thematische Bereiche: Neben Fragen zur Entstehun@eaiests ist die Organisation der
Beiratstétigkeit, die Struktur des Beirats sowie das undg liegende Bewerbungs- und
Auswahlverfahren von grundlegendem Interegssvesen. Die Themenbereiche Aufgaben und
inhaltliche Fragen des Beirats sowie die Gestaltung und Ablauitemgen zielten auf die
operative Durchfiihrung deBeiratsarbeit, wahrend Fragen zur Offentlichkeitsarbeit und, -
wirksamkeit und zu den Erfahrungen der bisherigen Arbeit eindterere Ausblick ermdglichen
sollen.

Ergédnzend wurden Interviews mit Beiratsmitgliedern, Betreuand weiteren Personen mit
Beiratserfahrung gefthrt, auf die in Teil 4 eingegangen wird.

! Daneben sind die Bezeichnungen ,Fahrgastforumtingenbeirat®, ,Nahverkehrsbeirat* gebrauchlich,
werden aber auch fir andere Gremien verwendeiebenh Aufsatz wird ,Fahrgastbeirat” als haufig&egriff
verwendet.

% nach einer Internetrechereche im Sommer 2004efiS8dhweiz konnten dabei keine Beiréte identiftzier
werden. Die genaue Zahl ist schwer feststellbagutd Gremien, die nicht unserer Definition entspes,
teilweise mit ,Fahrgastbeirat‘ bezeichnet werden.

% bzw. bei den verantwortlichen Aufgabentragern dglebietskorperschaften. Zur Vereinfachung ist im
Folgenden meist nur von Verkehrsunternehmen alggdi die Rede.



Es sind 98 Fahrgastbeirdte, Nahverkehrsbeirdte und Streckémbairgeschrieben worden. 37
ausgefllite Fragebbdgen wurden ausgewertet, entsprechend einervQoota. 40%. Diese Beirdte
verteilen sich rdumlich wie folgt:
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Abb. 1: Raumliche Verteilung der Beirate
3 Fahrgastbeirate in Deutschland und Osterreich

3.1 Initiilerung des Beirats und konstituierendetbedn

Die Betrachtung de&riindungszeitraumseigt eine ausgewogene Verteilung tber den Zeitraum der
letzten zehn Jahre. Der erste Beirat (1989 in Koln gegriindet) lngere Zeit ein Vorlaufer. Der
schwachere Ricklauf der Jahre 2003-04 konnte auf geringere liOffiegitsarbeit von Beiraten in
Grindung zurlickgefiihrt werden. Er ware ansonsten als eine Sattigungstendeaz wer
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Abb. 2: Grindungszeitraum der Beirate

Die Anzahl der Bewerbungdag durchschnittlich bei 109 Personen bei einer Streuung zwiskhe
und 600 PersonenEin Vergleich mit einer Erhebung des VCD (Meyer-Lieskhf997} aus dem
Jahr 1997 zeigt groRe Ahnlichkeiten bei etwas geringeren \Warteseiten. Zwischen 40 und 500
Bewerbungen wurden in dieser Befragung festgestellt.

Bei der Anwerbung von Mitgliedern wurde in der VCD-Erhebung whiggd auf Artikel in der
Ortlichen Tageszeitung und einen Aufruf durch das Verkehrsunterneaméickgegriffen. Die
Busrep-Erhebung zeigt bereits ein differenzierteres Bild.sPagskel pragen zwar weiterhin das
Anwerbungsverfahren (26), jedoch werden auch Aushange (15), Handzettefldd4nternet (13)
Kundenmagazine und eigene Anzeigen (6) als Kanéle verwendet.

Gruppen, von deneilberproportional viele Bewerbungesingingen wurden in neun Fallen bemerkt.
So sind Manner in 6 Féllen Uberreprasentiert, so wie es baredsriVCD-Erhebung mit einem
unterdurchschnittlichen Frauenanteil von 30 — 50% deutlich wurde. Wateniemalsgruppen sind
Berufstatige (3), Senioren (4) und die Altersgruppe zwischen 30 unahténJ(4). 17 Beirate haben
keine Unausgewogenheit beobachtet. Trotz dieser Differenzeschiein 89% der Beirate (31) die
tatsachliche Struktur als Ubereinstimmend mit der angestrebtedaustr

Als Ergebnis der Bewerbungen wurden meist Beirate gebildegzvdiEchen 20 und 3®itglieder
hatten. Die durchschnittliche Zahl der Mitglieder in diesdreBung betragt 17 Personen. Kleinere
Gremien scheinen demnach starker vertreten zu sein.

Die Initiierung des Beirats ging in 41% der Falle vom Verkehrsunternehmen odebund aus.
Verwaltungsinitiativen sind in 22% der Falle verantwortli€hie tbrigen Falle sind auf gemischte
Initiativen, politische Beschliisse und Fahrgastinitiativen zurtickzufiihren.

* Fiir den Kundenbeirat des Fernverkehrs der DB woadé einem bundesweiten Aufruf von vierstelligen
Bewerberzahlen berichtet. Dieses Gremium ist iretersErhebung jedoch nicht enthalten.
® Im Folgenden auch als ,VCD-Erhebung“ bezeichnet.



Wer hat den Beirat initiiert oder
war malf3geblich fur die Grindung
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Abb. 3: Verantwortlichkeit fir Beiratsgriindung

3.2 Konzepte und Strukturen

Die Erarbeitung des Konzeptsurde, wie es die Angaben zur Beiratsinitiierung lereahe legen,
mehrheitlich (24 Falle) durch das Verkehrsunternehmen (VU) duiighigefWeitere Hauptakteure
sind kommunale Verwaltungen und Fahrgastverbdnde und —beirdte als Kundenorgane
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Abb. 4: Erarbeitung des Beiratskonzepts

Bei der raumlichen Zustandigkeitdominieren Landkreise (35%) und Bedienungsgebiete von
Verkehrsunternehmen (27%). Stadtgebiete sind die raumlichen Gréinzel6% der befragten
Beirate. Verbundgebiete (8%) und Bundeslander (8%) sind seltenénemit Beirat vertreten.

Diese Verteilung spiegelt sich auch in der ZustandigkeiBaé@édte nachverkehrsangebotewider.
Es dominiert mit 81% der Busverkehr (Mehrfachnennungen), typisch L&indkreise und
monopolistische Bedienungsgebiete. 41% gaben eine Zustandigkeirfintverkehre mit S-und U-
Bahn an, wie sie in Stadten und Verbundgebieten, d.h. Ballungsraumen eerkeddiglich 14%
waren fur Fernverkehrsangebote zustandig, korrespondierend mjigrtmnten Zustandigkeit fur ein
Bundesland.



Fur welche Verkehrsangebote ist der Beirat
zusténdig? (Nennungen) n=37
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Abb. 5: Zustandigkeit der Beirate nach Verkehrsangeboten

Eine Beachtung struktureller Merkmale bei der Zusammensetdeasg Beirats gehdrt zu den
vordringlichsten Aufgaben des Beirats um eine ausgewogenedsémvertretung zu bilden. Neben
demographischen Grundmerkmalen ist die Benutzung des OV grundled@itdgam der Auswahl.
Es werden daruber hinaus oft Menschen mit Behinderungen und Jugegdlatie Allerdings treten
durch die Bewerberlage teilweise Uberreprasentierungen einigpp&r auf.

Wurde auf besondere Merkmale von Einzelpersonen
bei der Zusammensetzung des Beirats geachtet?
(Nennungen) n=35
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Abb. 6: Auswahlmerkmale von Einzelpersonen

Insbesondere ist bei Beirdten zwischkeaien und Fachgremien (auch als ,Verbandsbeirate"
bezeichnet) zu unterscheiden. Die Untersuchung ergab nur eitd8ehne Verbandsangehorige, bzw.
fachliche Beratung. Dies zeigt einen deutlich niedrigerateihals es die VCD-Erhebung (Meyer-
Liesenfeld 1997) vor acht Jahren er§aHierbei muss allerdings zunéchst offen bleiben, ob die
Verbandsmitglieder als solche ernannt oder zunachst als Pra@ipea berufen wurden. Beides ist
mdglich {gl. Teil 4).

Anders das Bild bei der der Frage, ob elatzungoder andere schriftliche Arbeitsgrundlage
vorhanden ist. So wies die VCD-Erhebung nur einen Beirat ohne etteesals. Das Bild in dieser

Erhebung ist jedoch paritatisch: 18 geben eine schriftliche Bixean, 17 Beirate verneinen dies.
Der Trend zu einem offenen, nicht institutionalisierten Gremimw. Beschwerdeforum scheint hier
angedeutet. Siehe auch die Teilnahme der Offentlichkeit arun§#m und Teilnahme von

Verbandsvertretern. Dieser Aspekt bedarf jedoch noch néherer Whttens).

Eine Zweiteilung der Arbeitsweise zeigt sich auch im Vorhandensamer Zeitvorgabe fir
Ruckmeldungen durch das Verkehrsunternehim®&mBeirdte nennen eine Zeitvorgabe, die im Schnitt
50 Tage betragt und Uberwiegend eingehalten wird. 20 Beirate halpeni@igabe. Die Dauer der

® Dort waren vier von elf Beirdten als Laienbeiraigestuft worden, entsprechend 36%.



Vorgabe ergibt sich unter anderem aus der durchschnittlithgangshaufigkeivon vier Terminen
jahrlich, so dass bis zum nachsten Termin eine Rickantwort etwartl. Die VCD-Erhebung ergab
geringfligig hohere Werte von durchschnittlich funf Terminen.

Die Durchfuhrung dieser Termine ist mit einéimanziellen Aufwanderbunden, die 1997 jedoch als
gering eingestuft wurden und meist aus dem Etat fur Offektitsarbeit des Tragers abgewickelt
werden. Diese Einschatzung deckt sich mit den hier erhoberten, i allerdings relativ wenigen
Antworten. 43% der Antworten geben Kosten von maximal 500€gaHtlr die Beiratsarbeit an (vgl.
Abb.7). Nur zweimal wurden Kosten von Uber 5.000€ pro Jahr geschatzeagutén ist hier, dass
sich teilweise eine Kostenperspektive des VU oder Verbunddseines Beiratssprechers mischen.
Hohe Werte kénnen insbesondere durch eine Anrechnung der von Angehdriget) dasden
Sitzungen verbrachten Arbeitszeit als Kosten des Beimtsteben. Dies bedarf noch naherer
Untersuchung.

Der Zeitaufwandfir Vor- und Nachbearbeitung der Sitzungen, Protokollerstellung,neretc. wird
durchschnittlich mit 66h jahrlich angesetzt. Dies gibt diespektive eines/r Beiratssprechers/-in
wider. FUr einfache Mitglieder darf mit niedrigeren Werten gereciwerden.

Wie hoch ist in etwa der

jahrliche finanzielle Aufwand? (in €)
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Abb. 7: Jahrlicher finanzieller Aufwand

3.3 Aktivitaten und Aul3enbeziehungen

Das Aktivitatsspektrum das sich gemald Aufgabenstellung ergibt ist gro3. Gepragt nwelige
Sitzungen von den Themen Netz- und Fahrplan. 95% der Beirdte ibmariéeses Thema.
Infrastruktur (Haltestellen), Qualitdtsstandards und Tamsérden von % der Beirdte benannt. Die
Fahrzeuggestaltung, Fahrradmithahme und sonstige Bauvorhaben wectiemon Uber der Halfte
der Beirate als Aufgabe benannt. Die Betrachtung der VCD-Erheadygity fir die Themen Fahrplan,
Tarife und Info, Service (Qualitatsstandards) ebenfalls héufidennungen. Das Thema
Infrastrukturgestaltung ist jedoch nicht vertreten. Interdsssin die Betrachtung des Erfolgs/
Scheiterns bei bestimmten Themen, siehe hierzu Kapitel 3.4.



Welche Themen werden gemal der
Aufgabenstellung des Beirats behandelt?
(Nennungen) n=37
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Abb. 8: Themen gemal Aufgabenstellung des Beirats

Neben der thematischen Perspektive ist Stetlenwert von Einzelproblemewn Fahrgasten - d.h.
von den Mitgliedern selbst erlebte oder ihnen berichtete FaiteServicemangeln - beachtenswert.
Der VCD gab an, dass durchschnittlich bis zu 50% der Sitzundseeitir in Anspruch genommen
wird. Auch die Busrep-Erhebung ergibt hierfiir einen hohen Stellén8&Beirate befassen sich mit
Einzelproblemen von Mitgliedern oder Fahrgasten. Nur funf Begéldiel3en dies generell aus. 20
geben an kein besonderes Verfahren fir die Behandlung von Einzetpeokte haben, nur 9 Beirate
nutzen aktuelle Fragestunden, bzw. Viertelstunden oder Beschwerdewg&géetim und Internet.

Der Umfang von Einzelproblemewird haufig als hoch oder gleichwertig mit allgemeinen Problem
angegeben. Prozentangaben von 40% und mehr wurden dieser Kategarielreigétin mittlerer
Stellenwert ist flr acht Beirdte kennzeichnend. Einen geringdergtelt notieren nur finf Beiréte.

Die vermittelnde Téatigkeit und Interessenvertretung mashiédig auchiber den Rand des Beirats
hinaus zu schauen. Diesen Einblick gewinnen einzelne Mitglieder wior84 Beiraten (72%) Uber

eigene Aktivitaten in Verbanden und Vereinigungen(12) oder Inigiatund Vereinen (9). Politische

Tatigkeit (in Parteien und/oder Parlamenten) ist immerhiacimt Fallen verzeichnet, obwohl diese
z.T. sogar als Ausschlusskriterium flir eine Beiratsmilglibaft gilt. Dies unterstreicht die

offensichtlich gewachsene Bedeutung des ,Verbandsbeirats“-Konzgpt8.Q).

Die Gremien- und Verfahrensbeteiligungeler Beirdte sind ein weiteres Mittel um Einfluss auf
Entscheidungen auszuiiben. Stellungnahmen der Beirdte im Rahmelichffechtlicher Verfahren,
die den offentlichen Verkehr betreffen sind jedoch selten. 17% @d=iréte gaben an in diesem
Rahmen Stellung zu beziehen. Dies betrifft Nahverkehrsplane und Infeastrukturausbau
(Haltestellen). Die grof3e Mehrheit von 83% der Beirdate (30) Jyedbch als Institution nicht
einbezogen.

Ahnlich zeigt sich das Bild der Beiratsvertretung in andereanf@m. Nur vier Beirate (11%) sind
bspw. In einer Verbandsversammlung oder einem libergeordneten Beiragmertret

Kontakte und/odezusammenarbeit mit Gremien angrenzender Regibaen auf anderer Ebene gibt
es jedoch haufiger. 15 Beirdte haben derartige AufRenbeziehungenngEgem nicht. Konkrete
Absprachen gibt es aber nur in funf Fallen, hier vorwiegend maiér@n Fahrgastbeiraten. Politische
Absprachen und kreisliibergreifende Linien werden als Themen genannt.

Gemeinsam®ffentlichkeitsarbeimit anderen Institutionen (inklusive der Verkehrsunternehmen) zur
Vertretung bestimmter Themen betreiben zehn Beiréte. Es Igibtnahrfache Anknipfungspunkte
fir Kooperationen und Vernetzung, allein der Umfang ist noch bescheiden. Soikadratatv/CD flr

die schwach ausgepragten Kontakte zwischen Beiraten eindebl&etz und fehlende Informationen
als Grund. Hier mdgen als weitere Griinde das ehrenamtlicpagEment und seine Grenzen sowie
ein teilweise geringes Engagement der Mitglieder angefiihrt werden.



Die AulRenbeziehungen des Beirats wirken durch die Teilnahme arma&iertionen oder Personen
an den Sitzungen auch in das Gremium hinein. Offentlichkeitist zunachst in acht Beiraten
unbegrenzt zugelassen, in weiteren neun Fallen teilweise. 20eBsitiieRen 6ffentliche Teilnahme
ganz aus (vgl. Abb.9). Auch bei den nicht-6ffentlichen Beiraten giligadoch zeitweilige Teilnahme
von Verbands- und Behordenvertretesis Gaste, die Hintergrundinformationen liefern oder Themen
vorstellen. Die Offentlichkeitsarbeit ist bereits in der D4Erhebung 1997 als defizitar bezeichnet
worden.

Sind die Sitzungen des Beirats
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30

201

104

Haufigkeit

0
Gaste/Binzelpunkte  ja, einzelne Punkte nein
ja, unbegrenzt ja, geladene Gaste

n=37

Abb. 9: Offentlichkeitsbeteiligung an Sitzungen

Die Dokumentation unéuf3endarstellungles Beirats zeigt die Verwendung ahnlicher Kanale wie flr
die Mitgliederwerbung. Der VCD weist in seiner Erhebung nacks adeben Presseerklarungen als
AuRendarstellung keine weiteren Mittel verwendet werden. Abb. §, zisiss sogar 35% der Beirate
auf eine AulRendarstellung ganz verzichten und 32% nur eine Ma3nahme durchfiihren.eisesiber
Drittel der befragten Beirate verwendet zwei und mehr MaReahter Offentlichkeitsarbeit (etwa
Internetprasenz, Verdffentlichungen in Kundenzeitschriften odeessBmitteilungen). Die
Dokumentation ist durch Sitzungsprotokolle und Jahresberichte immeichigsd gewahrleistet.



Verwendung von Mafl3nahmen der
Offentlichkeitsarbeit
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Abb.10: Anzahl der MaRnahmen der Offentlichkeitsarbeit

3.4 Erfahrungen und Ausblick

Die umfangreichen Arbeiten der Fahrgastbeirdte in den lefi#eren gestatten eine rickblickende
Einschatzung der Wirksamkeit des Organs und seines Einfleageslas VU. Eine positive
Entwicklung der Zusammenarbe#eit Einflhrung des Beirats konstatierenl5 Beirate. Es wird
insbesondere der kurze Weg zur Kundenmeinung auf der einen und datgmwaVerstandnis fur
Unternehmenszwange auf der anderen Seite betont. Allgemein wisdadhsende Vertrautheit und
die permanente Kommunikation gelobt. Die Mehrheit der Beiratedib®)an keine Veranderung zu
bemerken.

Die Beirate werden nach ihrem Empfinden auf Seiten des KMextaternehmens tberwiegend positiv
wahrgenommen(9). Sie werden als wichtig erachtet (4) und ernst gemen (2). Weitere
Einschatzungen sind die eines hilfreichen (2), notwendigenn@)unterstitzenden/unterstitzten (2)
Gremiums, das wahrgenommen wird (4). Nur in drei Fallen ist\dahrnehmung durch das
Unternehmen als unzureichend (3) eingestuft worden.

Dieses Bild findet sich wieder in der Frage nach Aefriedenheit mit Antwortenles VU (vgl.
Abb.11) Es Uberwiegt Zufriedenheit, wobei ca. 18% die Antwortquatitér als ausreichend
empfinden. Die Antworten sind evtl. dadurch zu relativieren, daiseiber Zuordnung des Beirats
zum VU nicht mit starker Kritik zu rechnen ist.



Zufriedenheit mit Antworten des
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Abb. 11: Zufriedenheit mit Antworten auf Vorschlage des Beiras

Ein durchweg positives Bild zeigt sich bei der BetrachtungSiteungsatmosphar®5% der Beirate
sind zufrieden bis sehr zufrieden mit der Atmosphare.

Zufriedenheit mit der Sitzungsatmosphare
(Anzahl der Falle)
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Abb. 12: Zufriedenheit mit der Sitzungsatmosphére

Hieran mag auch die grob geschatzte durchschnittliche Hoherde#sAimgesetzter Vorschlage von
51% nicht unschuldig sein. Die Umsetzungsquote ist damit bezchtid scheint hdher zu liegen als
1997. Sie weist allerdings deutliche Schwankungen zwischen 10 und 1008ifféifigerweise sind
die Bereiche haufiger Misserfolge auch die KernbereicheBa@matsarbeit. So sind Anfragen zur
Tarifgestaltung (8), Infrastruktur und OV-Bauvorhaben (9), zum Linienned Fahrplangestaltung
(8) sowie Kapazitatserweiterungen (5) haufig abgelehnt wordenGRend fir die Ablehnung wird
nicht immer deutlich, jedoch kann angenommen werden, dass, wieras lakbe VCD-Erhebung
anfuhrt, finanzielle Griinde oft ausschlaggebend sind.

Die Erwartungenan die Zukunft sind getragen von dem Wunsch nach mehr Aktiv2sdes Beirats.
Zufriedenheit mit dem Erreichten und Kontinuitat kennzeichnen leaieren zwolf Beiraten die
Entwicklung. Sie winschen sich eine Weiterfiihrung der Arb&itk€res Engagement der Mitglieder,
eine starkere Fahrgastbeteiligung allgemein winschen sicmdeite. Das bereits angesprochene
Problem mangelnder Offentlichkeitswirksamkeit ist figr\Beirate Kernproblem der weiteren Arbeit.
Weitere vier Beirdte haben ein konkretes Projekt oder &mugrin den Mittelpunkt gestellt. Der
Wunsch nach mehr Offentlichkeitsarbeit ist bereits 1997 deutlich geworden.

4 Ausblick

Diese erste Auswertung zeigt, dass sich Fahrgastbeisabastitutionalisierte Form der (Anhoérungs-
)Beteiligung etabliert haben und einen Beitrag zu konstruktiidatog zwischen Anbieter- und
Kundenseite leisten kdnnen. Die haufige Initiierung durch das latteren selbst ist jeweils als
Zeichen einer Veradnderung des eigenen Selbstverstéandnisseshen. Die Beiratsmitglieder
empfinden ihre Arbeit als sinnvoll und wiinschen sich in der Regel eine \Wibitanf).



Die weiteren Auswertungen und der kiinftige Umgang mit didsstnument wird sich jedoch auch
einigen zumindest ambivalenten Erfahrungen widmen missen,ndigen von uns gefuhrten
Interviews angesprochen wurden:

Die ,Anbieterseite erwartet sich von einem Beirat vdeml Rickmeldung von der ,Basis". Daher
wird die Mitwirkung von Verbandsmitgliedern mit ,Expertenambigah zum Teil kritisch gesehen,
lasst sich aber - wie auch unsere Erhebung zeigt - nicht dauaukathlieRen. Aus demselben Grund
ist auch eine langfristige Mitwirkung derselben Personerbiaient zu beurteilen, da mit
zunehmender Dauer ebenfalls die Entwicklung einer ,Expertenpersgfektu beobachten ist.
Andererseits ist es schon heute nicht immer einfach, genudidddg fiur ein solches Gremium zu
rekrutieren. Ahnlich wir andere Formen des biirgerschaftlichemdemyents muss auch in diesem
Bereich neu Uber kunftige Mdglichkeiten der Motivation nachgedacht werden.

Schlief3lich kann Beiratsarbeit bei identischen Randbedingungen adehmweniger produktiv und
befriedigend gestaltet werden. Ob sich ein solches Gremiusinem ,harmlosen Kaffeekranzchen”
entwickelt oder die Fahrgastperspektive dauerhaft undteffedrtreten kann, ist nur zum Teil durch
die formalen Voraussetzungen zu beeinflussen, sondern bedartigifeessenderen Perspektive und
kontinuierlicher Aufmerksamkeit.
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