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1. Zusammenfassung der Resultate

Der quantitativ bezifferbare dkologische Nutzen der untersuchten Aktionsprogramme und Verein-
barungen im Energie- und Mobilitédtssektor ist verglichen mit 6konomischen und regulatorischen
Instrumenten, die vom Staat eingesetzt worden sind oder eingesetzt werden konnten, unbedeutend.
Nur ein kleiner Teil der Bevdlkerung kann bis jetzt durch solche Instrumente erreicht werden, die oft
eine hohere Zahlungsbereitschaft erfordern oder die scheinbar die personliche Handlungsfreiheit ein-

schrinken.

So konnte beispielsweise — allerdings erst bei voller Ausschopfung der Marktpotentiale — 5.5.% des
totalen Strombedarfs in der Schweiz mit Solarstrom erzeugt werden, oder 0.3% resp. 3.0% des ge-
samten Treibstoffverbrauchs im privaten Strassenverkehr mit dem GAP-Programm resp. mit dem Car-
sharing eingespart werden. Und aufgrund einer Vereinbarung mit energie-intensiven Unternehmen
lasst sich tatsdchlich ein — jedoch noch nicht genau zu bezifferndes — betrieblich rentables Energie-
sparpotential ausschopfen und damit eine bessere als ohnehin durch technische Neuerungen im Laufe
der Zeit erreichbare Energieeffizienz der Produktion erreichen.

So lange die Preise die Umweltkosten nicht einschliessen, ist es wichtig in Voraussetzung fiir den
Erfolg, dass die Konsumentlnnen bereit sind, einen hdheren Preis fiir umweltgerechtere Produkte und
Dienstleistungen zu bezahlen und gar Anderungen im Lebensstil zu akzeptieren, obwohl dies den Er-
folgsfaktoren fiir die Umsetzung von Aktionsprogrammen teilweise widerspricht.

Der direkte 6kologische Nutzen der untersuchten Aktionsprogramme und Vereinbarung mag vorlaufig
als marginal eingeschitzt werden. Diese Instrumente tragen jedoch zu Bewusstseinsbildung und Wis-
sensaufbau bei den Beteiligten sowie zur Beschleunigung von Umsetzungsprozessen in Richtung
nachhaltige Entwicklung auf Regierungsebene bei. Fine Energie- und Verkehrspolitik, die den Preis
fiir fossile Brenn- und Treibstoffe erhdht, bildet im Gegenzug eine optimale Grundlage fiir eine Stir-
kung der betrachteten Aktionsprogramme und Vereinbarungen fiir eine nachhaltigere Entwicklung.
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2. Resultate
2.1. Wissenschaftliche Resultate

Einfiihrung und Hintergrund

Wir haben Aktionsprogramme sowie eine freiwillige Vereinbarung untersucht, durch welche Haus-
halte und Unternehmen freiwillig ihren Energiekonsum oder ihr Mobilitdtsverhalten umweltfreundli-
cher gestalten wollen. Die untersuchten Aktionsprogramme sind dadurch charakterisiert, dass sie sich
in Eigeninitiative ohne Druck von eidgendssischen oder kantonalen Vorgaben entwickelten und somit
Pioniercharakter haben, und dass sie ein umweltpolitisches Ziel in ihre Aktivititen und Handlungswei-
sen integrieren. Die untersuchte Vereinbarung mit Grossverbrauchern ist erst aufgrund des Druckes

von Seiten Kanton entstanden.

Die Bereiche Energie und Mobilitdt wurden deshalb gewéhlt, weil der fossile Energieverbrauch und
der motorisierte Personenverkehr sowie die damit verbundenen Umweltwirkungen noch immer zu-
nehmen, wihrend in anderen Bereichen, wie z.B. Abfall und Entsorgung massgebliche Verbesserun-

gen bereits erzielt werden konnten.

Wir fragten in unserer Untersuchung nach den 6kologischen Wirkungen dieser Aktionsprogramme
und Vereinbarung, nach Erfolgsfaktoren fiir deren Umsetzung, und versuchten herauszufinden, wie
solche Aktionsprogramme und Vereinbarungen mit den umweltpolitischen Instrumenten des Staates
optimal zusammenwirken, damit der Weg in eine umweltfreundlichere Entwicklung eingeschlagen

werden kann.

Okologische Wirksamkeit und Marktpotential von Aktionsprogrammen und Verein-
barungen

Der quantitativ bezifferbare 6kologische Nutzen der untersuchten Aktionsprogramme und Verein-
barungen im Energie!- und Mobilititssektor? ist verglichen mit Skonomischen und regulatorischen
Instrumenten, die vom Staat eingesetzt worden sind oder eingesetzt werden konnten, unbedeutend.
Nur ein kleiner Teil der Bevdlkerung kann bis jetzt durch solche Instrumente erreicht werden, die oft
eine hohere Zahlungsbereitschaft erfordern oder die scheinbar die personliche Handlungsfreiheit ein-
schrianken.

Aktionsprogramme

Im Falle der untersuchten Solarstrombérsen zeigt sich, dass bis Ende 1999 lediglich 1% der Schwei-
zer Bevolkerung mit Zugang zu Solarstrom tatsidchlich von der Mdglichkeit Gebrauch machen, diesen
zu einem bis zu zehn Mal hoheren Preis als fiir konventionellen Strom zu beziehen, was einem Strom-
bezug von total 8.3 GWh/Jahr oder weniger als 0.02% des totalen Elektrizitdtskonsums entspricht.
Eine grossere Ausschopfung des Marktpotentials bedeutet jedoch nicht a priori eine positive Umwelt-

wirkung, wenn nicht gleichzeitig nukleare und fossile Energietrdger substituiert und der noch immer

1 10 Experteninterviews bei Solarstrombérsen und 6 personliche Interviews fiir das Grossverbrauchermodell
im Kanton Ziirich

2 Global Action Plan, Velo- und Fussgdngermodellstddte, Carsharing ,Mobility“,
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steigende, gesamte Energiekonsum reduziert werden. Unsere Untersuchung zeigt, dass das Marktpo-

tential fiir Solarstrom — berechnet aus der Grosse des moglichen Gebietes fiir die Solarstromerzeugung

—auf 5.5.% der totalen Stromerzeugung in der Schweiz geschitzt wird.

Die direkten 6kologischen Wirkungen der untersuchten Aktionsprogramme im Mobilitétssektor sind

unterschiedlich und im Vergleich zu Wirkungen, die andere Massnahmen erzielen, gering (siche Figur

1):

INFRAS

Wihrend des GAP-Programmes von einem halben Jahr konnen die Teilnehmenden den Treib-
stoffverbrauch fiir den motorisierten Personenverkehr um durchschnittlich 10% reduzieren. Die
Teilnehmenden legen auch bereits vor dem GAP-Programm im Vergleich zum schweizerischen
Durchschnitt nur etwa halb so viele Personenkilometer im Auto zuriick und sind umweltsensibili-
sierter. Dies zeigt unsere Befragung zusammen mit anderen Teilprojekten des IP ,,Strategien und
Instrumente. Doch kdnnen keine gesicherten Aussagen iiber die Wirkungsdauer der Sparmass-
nahmen im Verkehr gemacht werden, wenn das GAP-Programm beendet ist. In der Schweiz ha-
ben sich bis Ende 1999 ca. 1'000 Haushalte durch dieses Programm gearbeitet. Bei einem Poten-
tial von 10'000 Personen (bei der derzeitigen Diffusionsrate im Jahr 2010 erreicht) und einer tat-
séchlich lidngerfristig anhaltenden Wirkung bei 10 bis 20% der Teilnehmenden, konnte in der
Schweiz durch GAP 0.2 bis 0.4 PJ pro Jahr oder maximal 0.3% des gesamten Treibstoffverbrau-
ches im privaten Strassenverkehr eingespart werden.

Das Carsharing ,,Mobility* und die ,,Veloville Miinsingen“ wurden sekundir — d.h. ohne eige-
ne Befragung — ausgewertet. Das vom Carsharing-Unternehmen ,,Mobility* geschétzte Marktpo-
tential (600'000 Personen) ist bis Ende 1999 nur zu 4% ausgeschopft. Bei voller Ausschépfung
des Potentials, was einer Zunahme der KundInnen um einen Faktor 20 gleichkédme, kdnnte eine
Treibstoffreduktion von rund 3.9 PJ pro Jahr oder 3% des Gesamtverbrauchs im privaten Stra-
ssenverkehr erreicht werden. Aktionsprogramme wie die ,,Veloville“ Miinsingen, in denen sich
Gemeinden zur langfristigen Veloférderung verpflichten, zeitigen kaum messbare okologische
Effekte. Miinsingen hatte mit einer breit abgestiitzten Informationsaktion eine verstirkte Ausein-
andersetzung der Bevolkerung mit dem Verkehr herbeigefiihrt. Trotzdem konnte nach zwei Jah-
ren keine Verhaltenséinderung als direkte Wirkung dieses Aktionsprogrammes festgestellt wer-

den. Der Verkehr hat auf der Kantonsstrasse gar eher zu- als abgenommen.
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Langfristige Energiereduktionen durch Massnahmen im Bereich Verkehr
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Figur 1: Die langfristig erreichbaren Energieeinsparungen von Global Action Plan, Car-

sharing und Velo- und Fussgdnger-Modellstidten im Vergleich zu anderen,
staatlichen Massnahmen (bei voller Ausschopfung des Potentials etwa in 10 bis
20 Jahren)

Freiwillige Vereinbarung

Aufgrund der geringen Laufzeit der untersuchten freiwilligen Vereinbarung mit energie-intensiven
Unternehmen im Kanton Ziirich lésst sich die dkologische Wirkung zur Zeit noch nicht abschétzen.
Tatséchlich werden von den Unternehmen weniger dkologische als vielmehr 6konomische Griinde fiir
die Teilnahme an einer Vereinbarungsregelung genannt. So ist die Einhaltung von sog. Detailvor-
schriften und die Erstellung eines Energiemassnahmeplans fiir die Unternehmen meist teurer als die
Teilnahme an einer Vereinbarung. Es zeigt sich jedoch, dass aufgrund einer Vereinbarung tatsdchlich
noch ein zusitzliches, betrieblich rentables Energiesparpotential ausgeschopft und damit eine bessere
als ohnehin durch technische Neuerungen im Laufe der Zeit erreichbare Energieeffizienz der Produk-

tion erreicht werden kann.

Insgesamt lasst sich festhalten, dass Aktionsprogramme und Vereinbarungen fiir eine umweltvertragli-
chere Energie- und Mobilititsnutzung erst dann einen messbaren 6kologischen Nutzen bringen, wenn

ihr Marktpotential moglichst ausgeschopft wird.

Erfolgsfaktoren fiir Aktionsprogramme und Vereinbarungen
Erfolgsfaktoren fiir die Einfilhrung neuer Aktionsprogramme scheinen die folgenden einzuschlie-
ssen: Konformitéit mit den Umweltzielen, Glaubwiirdigkeit des Anbieters, Beriicksichtigung des Ver-

ursacherprinzips, minimale administrative Kosten, Freiwilligkeit und Verhinderung von Wettbewerbs-
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verzerrung. So lange aber die Preise die Umweltkosten nicht einschliessen, ist es wichtig in Voraus-
setzung fir den Erfolg, dass die KonsumentInnen bereit sind, einen héheren Preis fiir umweltgerechte-
re Produkte und Dienstleistungen zu bezahlen und gar Anderungen im Lebensstil zu akzeptieren, ob-
wohl dies den Erfolgsfaktoren teilweise widerspricht. Aber gerade diese zwei Faktoren — erhohte
Zahlungsbereitschaft und Anderungen im Lebensstil — limitieren in betrichtlicher Weise den quantita-
tiven Erfolg bei der Umsetzung von neuen und freiwilligen Instrumenten, die nachhaltigeren Energie-
konsum und Mobilitdtsverhalten fordern.

Eine Vereinbarung muss gesetzlich bindend und mit Mdglichkeiten zu Sanktionen bei Nichteinhal-
tung der Ziele verbunden sein, damit tatsdchlich o6kologische Effekte erzielt werden konnen. Erfolgs-
faktoren schliessen hier mit ein: Ein exogener, kostenwirksamer Anstoss zur Teilnahme, klare Zielver-
einbarungen, intensive Kommunikation, strenge Kontroll- und Sanktionsmechanismen sowie die Im-

plementierung eines unternehmensinternen Energiemanagementsystems.

Wechselwirkungen zwischen verschiedenen Umweltinstrumenten

Die untersuchten Aktionsprogramme und Vereinbarung tragen zu Bewusstseinsbildung und Wissens-
aufbau bei den Beteiligten sowie zur Beschleunigung von Umsetzungsprozessen in Richtung nachhal-
tige Entwicklung auf Regierungsebene bei, auch wenn der direkte 6kologische Nutzen dieser Umwel-
tinstrumente vorlaufig als marginal eingeschitzt wird. Umgekehrt sind die staatlichen Rahmenbedin-
gungen entscheidend fiir die erfolgreiche Umsetzung von Aktionsprogrammen auf dem Markt. Ob-
wohl bereits 1982 die erste Photovoltaikanlage errichtet wurde, gewann Solarstrom erst durch Ande-
rungen in den staatlichen Rahmenbedingungen in den frithen 90er Jahren (Energienutzungsbeschluss
und dessen Verordnung (1992), Atom-Moratorium (1990), Aktionsprogramm des Bundes ,,Energie
2000% (1992) sowie die Einfiihrung der Mehrwertsteuer, welche Energie um ca. 5% verteuerte) und
durch die Ankiindigung der zukiinftigen, schrittweisen Strommarktliberalisierung an Bedeutung Auch
das Carsharing konnte durch die — vor allem ideelle und weniger finanzielle — Unterstiitzung von und
Zusammenarbeit mit ,,Energie 2000 und d6ffentlichen Verkehrsbetrieben erfolgreich ausgebaut wer-

den.

Eine Energie- und Verkehrspolitik, die den Preis fiir fossile Brenn- und Treibstoffe erhdht, bildet eine
optimale Grundlage fiir eine Stirkung der betrachteten oder &hnlichen, freiwilligen Aktionsprogramme
im Mobilitdts- wie Energiesektor. Sobald diese staatlichen Rahmenbedingungen gegeben sind, wird
eine Teilnahme an solchen Aktionsprogrammen attraktiver. Ahnliches gilt auch fiir die Vereinbarun-
gen. Solange die Treibstoff- und Energiepreise jedoch niedrig bleiben, die Kostenwahrheit im Verkehr
nicht durchgesetzt und der motorisierte Individualverkehr weiter priorisiert wird, kann das Verkehr-
saufkommen — neben einer starken Attraktivitdtssteigerung des oOffentlichen Verkehrs — nur durch
staatliche Massnahmen eingedimmt werden. Im Elektrizititssektor kommen den Rahmenbedingungen
der zukiinftigen Marktliberalisierung sowie der Entwicklung der Strompreise grosse Bedeutung zu.
Mit der geplanten Schaffung eines Labels fiir nachhaltig produzierten Strom (wie z.B. Solarstrom)

kann erneut ein Marktpotential fiir eine umweltfreundlichere Entwicklung er6ffnet werden.

INFRAS
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2.2. Transfer

Resultate aus unserem Teilprojekt konnten in 4 Referaten vor unterschiedlichstem Publikum im In-
und Ausland préasentiert werden. Das Publikum bestand aus einem internationalen Expertlnnengremi-
um (Clean Air Conference, London), Mitgliedern von Gemeindebehdrden und Umweltorganisationen
(Seminar ,,.Lokale Agenda 21) oder Studentlnnen (Weiterbildung in Okologie). Siehe dazu auch die
Listen im Anhang des IP-Management-Schlussberichts der IKAO.

In der von einem Mitarbeiter im TP INFRAS 2-mal (1998 und 1999) gehaltenen Blockveranstaltung
»Nachhaltigkeit“ des Nachdiplomstudiums Ressourcenbewirtschaftung der Ingenieurschule Interkan-
tonales Technikum Rapperswil wurde den Studentlnnen die Umweltprobleme auf lokaler Ebene in der
Schweiz und erste Ansitze fiir deren Uberwindung mittels den untersuchten Aktionsprogrammen und
Vereinbarungen nahegebracht. Fiir diese Blockveranstaltung war auch der vom TP INFRAS erarbei-
tete ,,Aktionsatlas Schweiz“ sehr hilfreich. Dieser Aktionsatlas besteht aus verschiedenen Schweizer
Karten mit zugehdrigen Legenden, die Aktionsprogramme, Vereinbarungen und Gemeindenetzwerke
zu nachhaltigerer Energienutzung und umweltfreundlicherer Mobilitdt in Gemeinden und Kantonen

thematisch zeigt und auflistet.

Wir kdnnen auch noch auf die geplante Schlusspublikation zu unseren Arbeiten in diesem Teilprojekt
hinweisen, die voraussichtlich im Herbst 2000 im Eigenverlag erscheinen wird. Falls die an der Unter-
suchung Beteiligten resp. die verantwortlichen Stellen Interesse zeigen, soll auch die grosse Fallstudie
zu den freiwilligen Vereinbarungen (Grossverbrauchermodelle) in einem geeigneten Publikationsge-
fdss separat publiziert werden.

3. Beitrag zum Rahmenprojekt

Mit unserer Forschung zum Zusammenwirken und der optimalen Kombination von staatlichen um-
weltpolitischen Instrumenten mit neueren Instrumenten wie Vereinbarungen, Service- und Infrastruk-
tur- sowie Kommunikationsinstrumenten (Aktionsprogramme) fiir eine umweltfreundliche Entwick-
lung leisten wir direkt einen Beitrag zum Ziel 1 des IP und tragen zum besseren Verstindnis der
Wirkmechanismen verschiedener Instrumente und Strategien bei, welche das IP als Ganzes untersucht.

Als eines von wenigen Teilprojekten innerhalb des IP setzen wir die quantifizierbaren, direkten dkolo-
gischen Wirkungen (wie Energieeinsparungen und CO»-Reduktionen) ausgewéhlter Service- und In-
frastruktur- sowie Kommunikationsinstrumente und Vereinbarungen in Relation zu Wirkungen der
staatlichen Umweltpolitik und zu noch nicht implementierten neuen Instrumenten oder Initiativen in
den Bereichen Energie und Mobilitdt. Die zwei Bereiche Energie und Mobilitit deshalb, weil hier
Energie- und Ressourcenverbrauch sowie CO, Emissionen noch immer zunehmen. Damit leisten wir

einen direkten Beitrag an das Ziel 2 des IP.

Dabei kénnen wir dem IP als Ganzes aufzeigen, dass die direkten dkologischen Wirkungen von den

untersuchten Service- und Infrastruktur- sowie Kommunikationsinstrumenten und Vereinbarungen im

INFRAS
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Vergleich zu beispielsweise moglichen Wirkungen neuer 6konomischer Instrumente oder von Geboten
und Verboten unbedeutend sind. Nur ein kleiner Teil der Bevolkerung kann durch diese Instrumente
erreicht und zu umweltfreundlicherem Handeln bewogen werden. Dies, da diese Instrumente meist auf
Freiwilligkeit beruhen, eine zusitzliche Zahlungsbereitschaft fordern (z.B. Bezug von Okostrom) oder
die personliche Freiheit einschrianken (z.B. Umstieg auf CarSharing).

Gleichzeitig zeigen wir jedoch neben den direkten 6kologischen Wirkungen von solchen Instrumenten
ihre anderen, dusserst wichtigen Wirkungen. Diese beinhalten vor allem die Einflussmdglichkeiten der
Instrumente auf die Umweltpolitik und ihren Beitrag zur Bewusstseinsbildung hinsichtlich Umwelt-
problemen.

Als Teilprojekt haben wir zudem aktiv in der Subgruppe zur GAP-Umfrage sowie in der Synthese-
gruppe des IP teilgenommen und leisteten zwei Beitrdge (ein theoretischer Beitrag zu Effizienz- und
Suffizienzansitzen in der Diskussion um die Erreichung von Zielen der Nachhaltigkeit sowie eine
Fallstudie ,,Okostrom*) an das SPPU-Themenheft. Des weiteren haben wir Beitriige an die Bulletins,
und an die IP-Abschlusstagung vom 12. Mai 2000 geleistet. Auch in der IP-Begleitgruppe war das TP
INFRAS vertreten.

Das TP INFRAS hat zudem unentgeltlich in der Kerngruppe des dem IP angegliederten Diskussions-
forums Nord-Siid mitgearbeitet und an der abschliessenden Veranstaltungen in Solothurn (29.11.-
3.12.99) mitgewirkt.

4. Ziele und Erreichtes

Ziel des TP INFRAS war es, Antworten auf folgende, vier zentrale Forschungsfragen zu erhalten:

1) Wie sind die Wirkungen von staatlichen Anreizinstrumenten, Aktionsprogrammen und freiwilli-

gen Vereinbarungen fiir die nachhaltige Entwicklung erfassbar?

2) Wie gross ist der Beitrag dieser Wirkungen quantitativ und qualitativ im Hinblick auf eine nach-
haltige Schweiz?

3) Welche Kombination und zeitliche Abstimmung von Umweltinstrumenten, Aktionsprogrammen
und freiwilligen Vereinbarungen verspricht eine bestmdgliche 6kologische Effektivitdt und dko-

nomische Effizienz?

4) Welches sind die Hindernisse flir nachhaltiges Handeln. Wie koénnen diese am besten abgebaut,

iberwunden werden?

Die ersten zwei Fragen konnten gut bearbeitet werden. Die Wirkungen von Aktionsprogrammen und
Vereinbarungen haben wir im wesentlichen mit den Indikatoren CO,-Emissionen und Energiever-
brauch erfasst. Aufschluss geben diese jedoch nur iiber die 6kologische Dimension der Nachhaltigkeit.
Die betriebs- und volkwirtschaftlichen Kosten sowie die Kostenwirksamkeit der untersuchten Akti-
onsprogramme wurden qualitativ geschétzt. Es zeigt sich, dass die Kosten in der Regel mit steigenden,

positiven okologischen Wirkungen zunehmen. Dies ergibt sich v.a. aus den Fallbeispielen ,,Solar-
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stromborsen® und ,,Carsharing®. Eine Erfassung des okologischen Nutzens ist methodisch in der Tat
schwierig. Dies vor allem aufgrund der notwendigen langfristigen Betrachtung, der grossen Reich-
weiten und mehrdimensionalen Kausalitdt von Wirkungen. Uns interessierten jedoch v.a. die messba-
ren Verdnderungen in der Umwelt des Menschen, d.h. messbare CO-Emissionsreduktionen oder
Energieeinsparungen und weniger die sehr viel schwieriger messbaren Veranderungen in den Hand-
lungen der Menschen. Gearbeitet wurde bei allen Fallbeispielen mit der Errechnung moglicher Markt-
potentiale, um Vergleiche zu staatlichen Umweltinstrumenten zu ziehen, die in der Regel die ganze
Bevolkerung betreffen.

Zum dritten Fragenkomplex sind die Antworten erst in thesenartiger Form vorhanden. Gesichert
scheint, dass Aktionsprogramme zu Bewusstseinsbildung und Wissensaufbau bei den Beteiligten so-
wie zur Beschleunigung von Umsetzungsprozessen in Richtung umweltfreundlichere Entwicklung auf
Regierungsebene beitragen. Andererseits kann durch staatliche Anreize die Teilnahme an solchen
Aktionsprogrammen gefordert werden.

Die vierte Frage wurde umformuliert in die Frage nach Erfolgsfaktoren fiir Aktionsprogramme fiir das
Erreichen einer erfolgreichen ,,Grosse mit entsprechend fassbaren Wirkungen. Damit konnte eine
konstruktivere Betrachtungsweise fiir die Entwicklung neuer Strategien eingenommen werden.

Die geplanten Feedback-Workshops zu den Energie- und Mobilititsfallbeispielen wurden nicht durch-
gefiihrt. Dies, weil sich die als Fallbeispicele urspriinglich gewéhlten Aktionsprogramme und Vereinba-
rungen nicht wie erwartet entwickelten (Carsharing, GAP), oder andere vollstindig stagnierten (CO,-
Branchenvereinbarungen). Dies hatte die Arbeiten vor allem wéhrend der ersten zwei Projektjahre
verzogert. Durch die Fokussierung auf andere, relevantere Fallbeispiele (Solarstromboérsen und Gross-
verbrauchermodell Kanton Ziirich) haben wir auf die sich stetig &ndernden staatlichen Rahmenbedin-
gungen (z.B. Diskussion Energieabgabe, Einfiihrung CO,-Gesetz im Mai 2000, Annahme LSVA)
reagieren konnen (dies wurde bereits in den zwei Progress Reports erwihnt). Die durch das Wegfallen
der Workshops freigewordenen Kapazititen wurden in die Arbeit mit der IP-Synthesegruppe und das
sich in Arbeit befindende SPPU-Themenheft des IP gesteckt.

5. Follow-up Projekte

Eigene Nachfolgeprojekte sind im Moment nicht geplant. Die gewonnenen Resultate aus dem TP
INFRAS sowie die Erfahrungen aus der Zusammenarbeit mit den Teilprojekten des IP kdnnen aber
sicher Anlass flir weitere Zusammenarbeitsoptionen mit einzelnen Partnerlnnen vom IP , Strategien
und Instrumente* geben. So hat sich INFRAS bereit erklirt, bei Bedarf, im Nachfolgeprojekt des IP-
Managements (IKAO), , Netzwerk nachhaltige Entwicklung in Gemeinden“ in geeigneter Form

mitzuwirken.
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