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Stellv. Vorsitzende: Meine Damen und Herren! Ich darf Sie ganz herzlich begrii3en und eréffne
die 3. Sitzung der Enquetekommission ,Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030“. Gleichzeitig stelle
ich die Beschlussfahigkeit fest.

Es ist fir mich eine ungewohnte Situation — fur Sie vielleicht auch —, dass ich gleich zu Beginn
die Sitzungsleitung tbernehmen darf. Herr Meysner ist fur diese Sitzung entschuldigt. Ich darf
Ihnen gleich sagen: ,Seien Sie nett zu mir, machen Sie es mir einfach®, denn Herr Meysner ist
auch fur die nachste Sitzung entschuldigt; ich werde daher wieder hier oben sitzen.

Gibt es Anmerkungen zur Tagesordnung? — Das ist nicht der Fall.

Gleich zu Beginn darf ich einen Hinweis insbesondere an die Presse geben: Wir haben fur den
ersten Teil der Sitzung zwar Offentlichkeit hergestellt, aber Bild- und Tonaufnahmen sind hier
nicht gestattet.

Dann mdchte ich einige Gaste begrifRen: Als Ersten begrtfRe ich Prof. Dr. Volker Blees von der
Hochschule RheinMain. Er wird gleich den ersten Vortrag halten. Wir haben fur die Vortrage je-
weils 20 bis 30 Minuten Redezeit reserviert und uns dahin gehend abgestimmt, dass wir direkt
nach den Vortragen in die Diskussion einsteigen. Ich habe mir Uberlegt, dass eine Diskussion
etwa eine halbe Stunde dauern konnte. Wir werden sehen, wie wir mit der Zeit hinkommen. Sie
sind gleichzeitig der einzige Referent, der heute hier live vortragen wird. Der andere Referent und
die andere Referentin werden sich per Video zuschalten: Maria Vassiliakou von Vienna Solutions
und Prof. Dr. Stephan Rammler vom Institut fir Zukunftsstudien und Technologiebewertung (IZT).

Ebenfalls begrifRen darf ich die stdndigen Sachverstandigen. Einige waren schon in der letzten
Sitzung anwesend. Zum ersten Mal als standige Sachverstandige anwesend ist Frau Prof.
Dr. Lenz, die von der SPD-Fraktion benannt wurde. Herr Posch, der von der Fraktion der Freien
Demokraten benannt wurde, lasst sich fur heute entschuldigen. Frau Dr. Deffner war schon beim
letzten Mal zu Gast; daran kann ich mich gut erinnern. Heute darf ich Sie wieder herzlich begru-
3en. Die CDU-Fraktion hat Frau Dr. Schéfer als Sachverstandige benannt. Frau Dr. Schéfer, ich
begriiRe Sie recht herzlich bei uns. Von der AfD ist Dr. Gickeleiter als Sachverstandiger benannt
worden.

Auch einige der beratenden Mitglieder waren bei der letzten Sitzung schon anwesend: Herr
Kadow, Herr Dr. Reinhold, Frau Herms vom NVV und Prof. Ringat.

Herr Prof. Dr. Blees, ich bitte Sie nun um lhren Vortrag.

Herr Prof. Dr.-Ing. Blees: Herzlichen Dank fir die einfihrenden Worte, vielen Dank fur die Ein-
ladung in diese heilige Halle! Es ist fir mich eine ungewohnte Perspektive, aber ich freue mich
sehr, vor der Enquetekommission vortragen zu dirfen. Ich wurde gebeten, ganz allgemein einen
Input zu dem Thema ,Verkehr und Mobilitat* zu formulieren: Was ist Verkehr? Was ist Mobilitat?
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Herr Prof. Dr.-Ing. Volker Blees tragt vor (Prasentation siehe Anlage zum Protokoll):

Folie 2: ,Hintergrund — Vita“

Ganz kurz zu meiner Person, damit Sie einordnen kénnen, von welcher Warte aus ich spreche:
Ich bin von Haus aus Bauingenieur Verkehrsplaner und habe im Laufe meiner beruflichen Lauf-
bahn verschiedene Stationen durchlaufen. Ich war in privaten Biros, an der Hochschule und auch
in der Kommune tétig. Eine Zeit lang hatte ich ein eigenes Biro und bin seit nunmehr sieben
Jahren Professor fur Verkehrswesen an der Hochschule RheinMain, an der wir unter anderem
einen neuen Studiengang Mobilitdtsmanagement aufgebaut und in den letzten Jahren intensivere
Lehr- und Forschungstatigkeiten entfaltet haben.

Folie 3: Hintergrund — Studiengang Mobilitatsmanagement”

Verkehr und Mobilitat: Als ich meiner Frau gesagt habe, dass ich hier etwas darliber erzahlen
soll, meinte sie, das sei spannend, ,Verkehr* und ,Mobilitdt* seien zwei so nah beieinanderlie-
gende Begriffe, und ich solle einfach einmal schauen, was die einschlagige Suchmaschine mei-
nes Vertrauens fur Bilder ausspuckt. Dem Rat meiner Frau bin ich selbstverstéandlich gefolgt; das
Ergebnis finde ich bemerkenswert.

Folie 4: ,Verkehr und Mobilitdt — Grundbegriffe und Fakten®

Obwohl diese Begriffe sehr nah beieinanderliegen, tauchen bei ,Verkehr” — auf der linken Seite
zu sehen — ausschlief3lich Bilder vom Autoverkehr, speziell von Stausituationen und belasteten
StralRen auf. Bei ,Mobilitat* — auf der rechten Seite — finden wir nahezu ausnahmslos abstrakte
Darstellungen: keine konkreten Bilder, keine Fotos, sondern abstrakte Darstellungen. Es scheint
also ein bisschen schwieriger zu sein, zu definieren, was Mobilitat Gberhaupt ist. Wir finden vor
allem nicht nur ein Verkehrsmittel — das Auto —, sondern wir finden ganz viele verschiedene Ver-
kehrsmittel.

Folie 5: ,Verkehr und Mobilitdt — Grundbegriffe und Fakten”

Das deutet an, wie die wissenschaftliche Definition ist: Was verstehen wir unter Verkehr? Was
verstehen wir unter Mobilitat? — Verkehr ist tatsachlich wissenschaftlich definiert als ,Ortsveran-
derung von Personen, Gutern, Nachrichten und Energie“. Wenn es um Verkehr geht, sprechen
wir hauptsachlich tber Personen und Giiter; der Nachrichten- und Energieverkehr interessiert
uns in anderen Kontexten, aber nicht hier. Wir verstehen also unter Verkehr, dass sich irgendein
Kdrper physisch bewegt.

Mobilitat ist interessanterweise nicht eindeutig definiert. In der Mobilitdtswissenschaft gibt es ver-
schiedene Richtungen. Man hat sich letztlich auf zwei mogliche Begriffsverwendungen geeinigt.
Einerseits versteht man Mobilitat als die ,Mdglichkeit von Personen zur Ortsveranderung®; ande-
rerseits versteht man darunter ,,Ortsveranderungen einer Person mit ihren raumlichen, zeitlichen,
modalen und wegezweckspezifischen Auspragungen®: auf der einen Seite also die Moglichkeit,
auf der anderen Seite die tatsachliche Bewegung. Aber wir stellen fest, Mobilitat hat immer etwas
mit einer konkreten Person zu tun.

Sz 6 EKMZ 20/3 — 26.04.2021



T

20. WAHLPERIODE HESSISCHER

LANDTAG

Folie 6: ,Verkehr und Mobilitdt — Grundbegriffe und Fakten*

Ich vermittle das meinen Studierenden ganz gern, indem ich mir mit ihnen anschaue, wie Verkehr
und Mobilitat dberhaupt entstehen bzw. um was fur ein Phdnomen es sich handelt. Wir haben
hier verschiedene gedachte Personen, die Wege von A nach B zurlicklegen. Diese Wege kreuzen
sich mdglicherweise an einer bestimmten Stelle. Diese Ortsveranderung, dieser Weg von A nach
B, ist auf jeden Fall Verkehr.

Wenn wir einen ,Verkehrsblick® auf das Geschehen richten, schauen wir uns haufig das Ver-
kehrsgeschehen auf der Stral3e an. Wir landen insbesondere an den Punkten, an denen der Ver-
kehr vielleicht nicht so gut und so flissig lauft, wo er sich also staut. Das ist der ,Verkehrsblick®
auf das Gesamtphanomen. Der ,Mobilitatsblick” richtet sich starker auf die Personen und ihre
individuellen Mdglichkeiten und Bedurfnisse sowie auf die Verkehrsursachen. Bei Verkehr und
Mobilitat haben wir es mit einem kaum zu trennenden Gesamtphanomen zu tun. Aber der ,Ver-
kehrsblick” richtet sich aus einer anderen Richtung auf dieses Gesamtphanomen als der ,Mobili-
tatsblick®. Ich nehme vorweg: Wir brauchen beide Sichtweisen.

Folie 7: ,Verkehr und Mobilitdt — Grundbegriffe und Fakten®

Verkehr und Mobilitat: Welche KenngréfRen und Grundbegriffe haben wir? Wie haben sich Ver-
kehr und Mobilitat entwickelt? — Hier stellen wir zunéchst einmal fest, dass entgegen der standig
vorgetragenen Behauptung, dass der Verkehr immer weiter zunimmt, zumindest der StraRenver-
kehr seit etwa 20 Jahren langst nicht mehr so stark zunimmt, wie wir das in den 50 Jahren zuvor
erlebt haben.

Wir haben hier eine Darstellung der alle finf Jahre stattfindenden StralRenverkehrszahlung von
Hessen Mobil. Die Ergebnisse erstrecken sich tber den Zeitraum von 1995 bis 2015; aus dem
Jahr 2020 haben wir aus bekannten Griinden keine Daten. Zu sehen sind die Durchschnittsbe-
lastungen von Bundesautobahnen, Bundesstraf3en, LandesstralRen und zum Teil auch Kreisstra-
Ben auf der freien Strecke. Wir erkennen, dass wir beim Pkw-Verkehr leichte Anstiege haben,
wahrend beim Lkw-Verkehr im Mittel Uber alle StraRen eine Stagnation zu verzeichnen ist. Das
sind alles Mittelwerte; 6rtlich kann das ganz anders aussehen. Aber das grol3e Verkehrswachs-
tum scheint es zumindest im zurlickliegenden Betrachtungszeitraum nicht mehr gegeben zu ha-
ben.

Folie 8: ,Verkehr und Mobilitdt — Grundbegriffe und Fakten”

Schauen wir uns die Kenngro3en der Mobilitat an, auch wieder im Hinblick auf die Frage, ob der
Verkehr immer weiter wachst. Ich zeige lhnen hier eine etwas altere Untersuchung, die Anfang
der 2000er-Jahre durchgefiihrt wurde. Amerikanische Forscher haben sich bemiht, aus ganz
vielen Landern und auch bezogen auf ganz unterschiedliche ZeitrAume — zwischen den 1960er-
und den 1990er-Jahren — Daten zur Beantwortung der Frage zusammenzutragen, wie lange die
Personen im Durchschnitt pro Tag unterwegs sind. Welche Unterwegszeit habe ich pro Person
und Tag? — Das ist das sogenannte Reisezeitbudget. Hier sind die Werte von links nach rechts
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entsprechend dem Bruttoinlandsprodukt, unabhé&ngig vom Entwicklungsstand der Lander, aufge-
tragen. Wir stellen fest, dass dieses Reisezeitbudget in allen méglichen Landern nahezu konstant
bei etwa einer Stunde, plus/minus eine Viertelstunde, liegt. Das heif3t, zumindest gemessen an
der Reisezeit haben wir hier nahezu eine Konstante.

Das, was wir als Zunahme an Verkehr und als Zunahme an Mobilitat empfinden, steckt eigentlich
ausschlielich in den gro3eren Distanzen, die zuriickgelegt worden sind. In der gleichen Zeit sind
wir also haufiger mit immer schnelleren Verkehrsmitteln, mit motorisierten Verkehrsmitteln, mit
dem Pkw unterwegs. Wir legen also in der gleichen Zeit eine langere Strecke zuriick. Dadurch
kommt es zu mehr Verkehr, aber nicht unbedingt zu mehr Mobilitat.

Folie 9: ,Verkehr und Mobilitdt — Grundbegriffe und Fakten”

Bleiben wir bei dem Thema Mobilitat. Was wir in der Verkehrsplanung und zunehmend auch in
der Verkehrspolitik immer im Blick haben, ist der sogenannte Modal Split, also der Anteil der
einzelnen Verkehrsmittel: im Pkw als Fahrer oder als Mitfahrer, Offentlicher Verkehr, Fahrrad,
FulRgénger. Dargestellt ist der Anteil dieser Verkehrsmittel an allen zuriickgelegten Wegen an
einem Tag. In Hessen sind wir — daftr bin ich sehr dankbar — gliicklicherweise sehr gut mit Daten
ausgestattet, weil das Land Hessen in den letzten Jahren immer wieder an der bundesweiten
Erhebung ,Mobilitdt in Deutschland® teilgenommen und auch eine Aufstockung der Stichprobe
finanziert hat. Wir wissen also recht gut Gber das Mobilitatsverhalten der Personen in Hessen
Bescheid.

Wir erkennen als ganz klar dominierend den Pkw-Verkehr: 43 % aller Wege werden mit dem Pkw
zuriickgelegt, 11 % mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, 8 % mit dem Fahrrad, 24 % zu Ful3. Diese
Werte stammen aus dem Jahr 2017. Wir missen aber auch festhalten, es handelt es sich hier
lediglich um Durchschnittswerte. Es gibt ganz grofRe regionale Unterschiede. Ich habe immer
Stadtregionen wie Wiesbaden oder Darmstadt und landliche Regionen einander gegentiberge-
stellt. In den Stadtregionen liegt der Anteil des Pkws gerade einmal bei 33 %, in den landlichen
Regionen dagegen bei 58 %. Das spiegelt sich umgekehrt in den Anteilen der anderen Verkehrs-
mittel wider. In den Stadtregionen wird mehr als ein Viertel aller Wege zu Ful3 zurlickgelegt; im
landlichen Raum ist das Zu-Ful3-Gehen weniger verbreitet. Im landlichen Raum gibt es auch we-
nig OPNV; im stadtischen Gebiet ist er naturgemaf starker.

Wir haben weitere Differenzen festgestellt, beispielsweise geschlechtsspezifische Unterschiede.
Méanner und Frauen unterscheiden sich deutlich in der Nutzung des Pkw. Manner nutzen den
Pkw zu 49 %, Frauen zu 38 %. Die Unterschiede hédngen auch deutlich mit den Téatigkeiten zu-
sammen. Es ist ein grofRer Unterschied — im Prinzip vollig logisch —, ob jemand Vollzeitbeschaf-
tigter oder Teilzeitbeschaftigter ist, Familienarbeit hat oder als Kind zur Schule geht. Ich méchte
damit zeigen, dass das Mobilitatsverhalten sehr vielféltig ist und dass wir diese Vielfalt, wenn wir
Mobilitat gestalten, stets im Blick haben sollten.

Sz 8 EKMZ 20/3 — 26.04.2021
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Folie 10: ,Verkehr und Mobilitdt — Grundbegriffe und Fakten®

Ein ganz kurzer Exkurs zu dem, was uns in der Verkehrsplanung momentan sehr stark beschéf-
tigt: die Corona-Pandemie und ihre Auswirkungen auf den Verkehr. Sie hat dramatische Auswir-
kungen auf den Offentlichen Verkehr; denn viele Stammkunden und auch Gelegenheitskunden
des OPNV bleiben diesem Verkehrsmittel im Moment wegen Hygienebedenken fern. Wir haben
aber auch das Phanomen, dass insgesamt weniger Wege zurtickgelegt werden.

Der bundesweiten Statistik Uber das Jahr 2020 — noch aktuellere Daten habe ich leider noch nicht
gefunden, zumindest nicht in der komprimierten Darstellung — entnehmen wir die Unterwegszeit
mit den verschiedenen Verkehrsmitteln. Wir sehen, dass es im ersten Lockdown vor einem Jahr
einen deutlichen Einbruch gegeben hat, dann aber auch einen Anstieg tber die jahrelange Nor-
mallinie, der dadurch bedingt ist, dass mehr Wege mit dem Fahrrad oder zu Ful3 zurlickgelegt
werden. Auch das Auto hat gewonnen. Es gibt also in der Bevdlkerung eine grof3ere Distanz zum
OV und eine groRere Nahe zum Zu-FuR-Gehen, zum Radfahren und zum Pkw.

Wir stellen auch fest, dass der physische Verkehr, also der Verkehr zum Arbeitsplatz oder auch
der Verkehr zum Einkaufen oder zu sonstigen Besorgungen, zusehends durch Nachrichtenver-
kehr ersetzt wird: durch Homeoffice und E-Commerce. Ich wage derzeit nicht, abzuschatzen, was
sich von diesen Entwicklungen in welchem Malie erhalten wird. Mit Sicherheit bleiben die The-
men Homeoffice und E-Commerce irgendwo hangen, aber auch da stellt sich die Frage: Wie wirkt
sich das auf das tatsédchliche Verkehrsgeschehen aus? Hat das moglicherweise — da gibt es
schon entsprechende Spekulationen und auch Indizien, dass es eine solche Entwicklung gibt —
Auswirkungen auf die Siedlungsstruktur und auf die Siedlungsnachfrage? Sind kiinftig mehr Men-
schen gewillt, aufs Land zu ziehen, weil sie ihrer Arbeit von zu Hause aus nachgehen kbnnen? —
Das sind alles Fragen, die offen sind und die wir im Blick behalten missen.

Folie 11: ;Herausforderungen, Ziele, Strategien”

Nach diesen Grundbegriffen und Fakten méchte ich zu Herausforderungen, Zielen und Strategien
kommen. Es gibt ganz viele unterschiedliche Herausforderungen. Ich glaube, dazu brauche ich
nicht viel zu sagen. Die aus meiner Sicht zentrale Herausforderung ist der Klimaschutz im Zu-
sammenhang mit Verkehr und Mobilitat. Aber es gibt viele weitere Probleme und Herausforde-
rungen, die uns hier beschaftigen.

Folie 12: ;Herausforderungen, Ziele, Strategien”

Ich glaube, die Zielmatrix ist in der Wissenschaftswelt einigermalf3en einheitlich. Es geht darum,
Mobilitat nachhaltiger zu gestalten, und zwar nicht allein auf die 6kologische Dimension bezogen,
die wir klassischerweise kennen und mit der wir Nachhaltigkeit gleich verbinden: Luftschadstoff-,
Larm-, Treibhausgasemissionen, Flachenverbrauch usw. Vielmehr geht es mit Sicherheit auch
um die 6konomische Dimension, die sich in den Kosten der Verkehrsangebote fiir die Allgemein-
heit, in der Kostenwahrheit und in den Ressourcenverbrauchen spiegelt. Zunehmend geht es
auch um die soziale Dimension, die sich im Verkehr beispielsweise im Unfallgeschehen, ganz
zentral aber auch in der gesellschaftlichen Teilhabe und in der Wohnumfeldqualitat widerspiegelt.

Sz 9 EKMZ 20/3 — 26.04.2021
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Folie 13: ;Herausforderungen, Ziele, Strategien — Strategie der 3 V’s"

Als Strategien gibt es in der Verkehrsplanung schon seit langer Zeit die ,3 V's* — die Vermeidung,
die Verlagerung und die vertragliche Abwicklung des Verkehrs —; sie sollen die Strategien fur die
Mobilitat der Zukunft sein. Verkehrsvermeidung betreiben wir aktuell in der Pandemie, indem wir
im Homeoffice arbeiten, also physische Wege nicht zurticklegen, bei gleichzeitigem Erhalt der
Mobilitat, beim Erhalt des sozialen Austauschs. Das ist also durchaus etwas, was funktionieren
kann.

Bei der Verkehrsverlagerung haben wir drei verschiedene Ausrichtungen: Da geht es beispiels-
weise um eine zeitliche Verlagerung im Verkehrsgeschehen, damit Verkehrsspitzen entzerrt wer-
den. Es geht auch um eine rdumliche Verlagerung. Eine rdumliche Verkehrsverlagerung haben
wir jahrzehntelang mit dem Bau von Umgehungsstraf3en betrieben, durch den wir den Verkehr
aus den hoch belasteten Ortschaften herausgenommen haben. Der gréf3te Punkt, an dem wir im
Moment vielfach arbeiten, ist die sogenannte modale Verlagerung: die Verlagerung zwischen
verschiedenen Verkehrsmitteln. Der aktuelle Trend geht weg vom allein gefahrenen eigenen Auto
hin zu den verschiedenen Verkehrsmitteln des Umweltverbundes, also Offentlicher Verkehr,
Fahrradfahren und Zu-FuR-Gehen in Kombination; denn keines der anderen Verkehrsmittel allein
kann das Auto ersetzen.

Die vertragliche Abwicklung des Verkehrs streben wir beispielsweise durch die Elektrifizierung
des Fuhrparks an: Das, was wir an Kfz-Verkehr weiterhin zwingend bendtigen, soll wenigstens
so abgewickelt werden, dass die wesentlichen negativen Auswirkungen eingeschrénkt sind.

Folie 14: ,Herausforderungen, Ziele, Strategien — Basis flir Konzepte: Einflussfaktoren des Mobi-
litatsverhaltens”

Wenn wir diese Strategien verfolgen, missen wir uns Gedanken Uber die Einflussfaktoren auf
das Mobilitatsverhalten machen. In der Wissenschaft gibt es unterschiedliche Ansétze, das zu
strukturieren und zu systematisieren. Ich habe aus drei Komponenten die Einflussfaktoren her-
ausgesucht. Zum einen geht es um die Eigenschaften des Verkehrsangebots. Nattirlich bestimmt
das Angebot, das ich vor der Haustlr habe, dariiber, wie ich unterwegs bin. Zum anderen haben
wir die Eigenschaften des Weges. Wenn ich zwar ein bestimmtes Verkehrsmittel vor der Hausttir
habe, aber damit mein Ziel — meinen Arbeitsplatz, mein Freizeitziel — nicht erreichen kann, muss
ich auf ein anderes Verkehrsmittel ausweichen. Die Bedeutung der dritten Komponente erkennen
wir in den Verkehrswissenschaften zusehends. Das sind die Eigenschaften der Person, ihre indi-
viduellen Haltungen und Einstellungen, ihre Erfahrungen, aber auch so etwas wie die Informiert-
heit Gber das Verkehrsangebot, nicht zuletzt auch die individuellen Fahigkeiten und der Gesund-
heitsstatus. All das spielt eine Rolle beim Mobilitatsverhalten.

Wir kénnen das als den Rahmen sehen, in dem Mobilitat gestaltet wird. Dabei komme ich um
einen kleinen Seitenhieb nicht herum. Diese Darstellung habe ich auf der Webseite des Landtags
gefunden und moéchte darauf aufmerksam machen, dass ausschlielich Infrastruktur und Ver-
kehrsmittel genannt sind. Mein Petitum ist — am Schluss komme ich darauf zurlick —: Das ist alles
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wichtig, aber wir werden den Blick tber Infrastruktur und die einzelnen Verkehrsmittel hinaus auf
andere Faktoren richten missen, wenn wir zukunftsgerichtete Mobilitat gestalten wollen.

Folie 15: ,Zehn Impulse zur Mobilitat der Zukunft*

Da Kommunen die Basis der Verkehrssystemgestaltung sind, haben wir an der Hochschule
RheinMain vor einigen Jahren mit Fokus auf die Kommunen zehn Impulse zur Mobilitat der Zu-
kunft entwickelt. Ich habe vier herausgenommen, von denen ich glaube, dass sie nicht nur auf
der kommunalen Ebene, sondern auch auf der Landesebene von Bedeutung sind. Uber die an-
deren kénnen wir gern an anderer Stelle sprechen.

Folien 16, 17 und 18: ,EINS — Nachhaltige Mobilitadt fangt in Stadt-, Regional- und Landesplanung

an

Erster Impuls: Nachhaltige Mobilitat fangt in Stadt-, Regional- und Landesplanung an. Da gibt es
einen schonen Spruch: ,Verkehr entsteht, wenn etwas steht.“ Verkehr entsteht nicht im luftleeren
Raum, sondern dann, wenn unterschiedliche Funktionen getrennt sind: wenn ich dort, wo ich
morgens aufwache, nicht arbeiten kann, sondern — in meinem Beispiel — von Darmstadt nach
Wiesbaden kommen muss. Dieses Stehen kénnen wir in Stadt-, Regional- und Landesplanung
beeinflussen. Das Bild auf Folie 17 zeigt ein Beispiel aus unserem Nachbarbundesland. Aber das
Entscheidende ist, dass wir Stadt-, Regional- und Landesplanung konsequent an den Zielen der
Nutzungsmischung, der Innenentwicklung und der ErschlieBung im Umweltverbund ausrichten.
Das heil3t, die Neubaugebiete, die Entwicklungsgebiete und auch die innen verdichteten Gebiete
miissen mit dem OPNV, zu FuR und mit dem Fahrrad gut zu erreichen sein. Das BauGB fordert
das nur dem Augenschein nach; in der Praxis muss das gar nicht erfillt sein.

Das trifft umso mehr auf Wohnanlagen zu. Sechs Siebtel aller Wege beginnen oder enden an der
eigenen Wohnung. Das heil3t, das Verkehrsangebot in der Nahe der Wohnung bestimmt das
Mobilitatsverhalten. Das ist der Punkt, an dem wir arbeiten missen und an dem schon viel gear-
beitet wird. Zunehmend interessieren sich auch Investoren fir Mobilitatsthemen. Das nehmen wir
an der Hochschule sehr erfreut zur Kenntnis. Aber das muss noch mehr werden, und es muss
auch an einigen Stellen gesetzlich flankiert werden.

Folie 19: ,SECHS — Mobilitdtsmanagement nimmt Menschen in Blick"

Zweitens mochte ich Ihnen das Thema Mobilitdtsmanagement vermitteln. Mobilititsmanagement
heilRt, dass man verstarkt die Ursachen von Verkehr — die individuellen Bedirfnisse, aber auch
die kollektiven Bedurfnisse im Hinblick auf Mobilitat beispielsweise in Schulen oder in Unterneh-
men — in den Blick nimmt. Das Mobilitatsmanagement ist mittlerweile selbst in den konservative-
ren Kreisen der Verkehrsentwicklung, beispielsweise in der Forschungsgesellschaft fur StralRen-
und Verkehrswesen, als dritte Saule der integrierten Verkehrsentwicklung etabliert, neben der
klassischen Infrastrukturplanung und dem Infrastrukturbetrieb und neben dem Verkehrsmanage-
ment, bei dem es in erster Linie darum geht, den bestehenden Verkehr zu optimieren. Das ist ein
Feld, auf dem Hessen Mobil schon seit langer Zeit erfolgreich unterwegs ist. Das Mobilitatsma-
nagement ist die dritte Saule, die jetzt allméhlich kommt und sich als immer notwendiger erweist.
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Die Besonderheit hier ist der Austausch mit auf3erverkehrlichen Handlungsfeldern und Fachpla-
nungen, beispielsweise mit dem Bildungssektor. Im schulischen Mobilitdtsmanagement ist Hes-
sen schon gut unterwegs. Das betriebliche Mobilitittsmanagement ist ein Thema, das deutlich
weiterentwickelt werden konnte.

Folie 20: ,SECHS — Mobilitatsmanagement spricht Menschen an”

Was fiur einen Unterschied das Mobilitditsmanagement macht, méchte ich an zwei Bildern erlau-
tern, die hier einander gegentbergestellt sind. Sie sehen hier offensichtlich einen Stau; es ist die
B 26 6stlich von Darmstadt. Mit dem klassischen ,Verkehrsblick® — dem klassischen ,Verkehrsin-
genieursblick®, wie ich ihn im Studium vermittelt bekommen habe — schaut man darauf und sagt:
Dieser Streckenabschnitt ist zu 100 % ausgelastet. Da passt kein Auto mehr hin: also missen
wir eine weitere StralRe bauen, diese Stral3e verbreitern oder die Lichtsignalanlagen optimieren.
— Mit dem ,Mobilitatsblick“ schaut man darauf und stellt fest: Dieser Streckenabschnitt ist eigent-
lich nur zu etwa 25 % ausgelastet. Wenn ich in jedes einzelne Auto schaue, sehe ich namlich vier
bis funf leere Platze. Eigentlich werden hier Kapazitaten verschwendet.

Da kann man anfangen, neu nachzudenken — nattrlich nicht, indem man die Autofahrenden auf
der StralRe anspricht, sondern indem man mit Unternehmen kooperiert, deren Beschaftigte hier
im Stau stehen, und gemeinsam mit ihnen Uberlegt: Was kénnen wir machen, um eure Beschaf-
tigten giinstiger und auch gesinder und puinktlicher zum Arbeitsplatz zu bringen?

Folie 21: ,SECHS — Mobilitdatsmanagement spricht Menschen an”

Dieses Instrumentarium, speziell das betriebliche Mobilitatsmanagement, hat sich in den letzten
Jahren und Jahrzehnten dort, wo es angewendet wird, als eines der effektivsten Mittel Gberhaupt
erwiesen. Ich nenne ein Beispiel, das zu begleiten ich seit mittlerweile 15 Jahren die Ehre habe:
der Standort der IHK in Darmstadt mit etwa 100 Beschéftigten. Dort hat man das betriebliche
Mobilitatsmanagement eingefiihrt. Zu den MaRnahmen gehoren das Jobticket, die Parkraumbe-
wirtschaftung, die Aufwertung der Fahrradabstellanlagen, Informationen fir die Beschéftigten.
Damit hat man bewirkt, dass der Anteil der Beschéftigten, die mit dem eigenen Auto kommen,
von 70 auf 39 % zuriickgegangen ist. Die ErschlieRungslage ist zugegebenermalen sehr glinstig.
Aber mir wirde kein anderes Instrumentarium einfallen, mit dem sich derartige Veranderungen
des Mobilitatsverhaltens bewirken lie3en.

Folie 22 und 23: ,ACHT — Nachhaltige Verkehrsfinanzierunq ist transparent und verursacherge-
recht”

Zur Nachhaltigkeit gehdren Transparenz und Verursachergerechtigkeit der Verkehrsfinanzierung.
Die heutige Verkehrsfinanzierung — das wissen wir eigentlich schon seit den 1990er-Jahren, seit
den vielen Verkehrsfinanzierungskommissionen — steht nicht auf soliden Fuf3en, und sie ist vor
allem auch nicht geerdet. Es lasst sich eine ganze Reihe von Untersuchungen finden, die dar-
stellen, dass insbesondere der Kfz-Verkehr in hohem Mal3e externe Kosten verursacht, die von
der Gemeinschaft insgesamt getragen werden. Natirlich hat er auch einen externen Nutzen —
das ist vollig klar —, aber Nutzentréager und Kostentrager fallen haufig institutionell auseinander.
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Wir werden uns also tber kurz oder lang — eher tber kurz als tiber lang — auch tber die Verkehrs-
finanzierung Gedanken machen. Es gibt eine ganze Reihe von Instrumenten, die wir heute schon
bespielen kénnen. Es ist eine ganze Reihe von Instrumenten in Diskussion. Gerade im letzten
Jahr sind ganz interessante Studien aus Berlin, aus Minchen und aus Baden-Wrttemberg er-
schienen, die sich damit befassen, wie Verkehr finanziert werden kénnte. Verschiedene Modelle
sind konkret durchgerechnet worden. Ich bin kein Wirtschaftswissenschatftler und kann daher hier
keine Empfehlung abgeben. Aber das ist ein Thema, dessen wir uns annehmen mussen, gerade
angesichts der Tatsache, dass die 6ffentliche Mobilitat — damit meine ich nicht nur den klassi-
schen Offentlichen Verkehr, sondern auch neue Mobilitatsangebote wie Carsharing und Bikesha-
ring — auch im Sinne des Klimaschutzes finanziert werden muss. Sonst werden wir die Klima-
schutzziele nicht erreichen.

Folien 24 und 25: ,NEUN — Nachhaltige Mobilitat braucht Organisation”

Letzter Punkt: Nachhaltige und zukunftsfahige Mobilitat, wenn wir sie denn erreichen wollen,
braucht auch eine Organisation. Ich habe in Vorbereitung dieses Termins am Samstag letzter
Woche an einer verkehrspolitischen Diskussion des ADFC als Zuhorer teilgenommen. Von meh-
reren Vertretern, auch von hier Anwesenden, die zu unterschiedlichen politischen Richtungen
gehdren, kam unisono die Aussage: ,Es gibt kein Erkenntnisdefizit, sondern nur ein Umsetzungs-
defizit.“ Das mit dem Erkenntnisdefizit mdchte ich nicht ganz unwidersprochen lassen. Wir wissen
genug, um umsetzen zu kénnen. Wir missen uns aber auch bewusst sein, dass gerade die vielen
neuen Mobilitatsangebote erst dabei sind, ihre Wirkung zu entfalten, und wir daher heute noch
nicht sagen kénnen, was Carsharing in der Zukunft wirklich bringen kann — wir kénnen es immer
nur retrospektiv sagen; da bringt es schon ziemlich viel — oder was Bikesharing oder E-Tretroller
tatséchlich bewirken.

Das Schone an all diesen neuen Mobilitdtsangeboten ist aber, dass wir hier relativ einfach lernen
konnen; denn diese Mobilitdtsangebote kommen erst einmal mit vergleichsweise wenig Infra-
struktur aus. Das heil3t, sie kdnnen vergleichsweise giinstig umgesetzt werden. Wir kdnnen hier
testen, und wir sollten testen. Wir sollten experimentieren. Das ist etwas, was wir bei der Infra-
struktur nicht kdnnen: Wir kdnnen nicht testweise eine StraRe bauen und schauen, ob sie ange-
nommen wird. Das geht einfach nicht. Aber mit diesen neuen Mobilitdtsangeboten kénnen wir
sehr viel machen. Insofern: Es gibt Erkenntnisdefizite, aber nicht so viele, als dass wir nicht trotz-
dem handeln kdnnten.

Das Umsetzungsdefizit ist nach meiner Erfahrung insbesondere durch einen tiberkommenen, ei-
nen sektoralen Regelungsrahmen verursacht, der sehr stark auf StraRe und damit Autoverkehr
einerseits und auf OPNV andererseits abzielt und der auch die verschiedenen Organisationsfor-
men hervorgebracht hat. Dieser Regelungsrahmen und diese Organisationsformen werden den
heutigen Anforderungen nicht mehr gerecht. Ich glaube, in dieser Woche wird hier tiber die An-
derung des StralRengesetzes und tiber das Carsharing gesprochen. Aber da wird auch nur etwas
shineingeflickt“. Der Bund hat das mit seinem Carsharinggesetz schon — Entschuldigung — ver-
saubeutelt und die Lander hier in die Pflicht genommen. Ich bin kein Jurist, aber mir kommt das
von der Konsistenz der Regelungen alles sehr merkwiirdig vor.
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Da tut sich etwas. Es wird viel repariert. Das stellen wir auch fest, wenn wir uns die Hessische
Bauordnung anschauen. Es gibt viele Versuche, neue Mobilitdt zu ermdglichen, aber es findet
sich nicht der Mut, an dem — Entschuldigung — Krebsgeschwiir der Stellplatzbaupflicht zu rihren,
die vor 82 Jahren, namlich 1939, eingefuhrt worden ist.

Wir haben in Hessen eine ganze Reihe von Institutionen und Organisationen, die sich um Mobi-
litat kimmern. Ich habe hier nur die aufgefiihrt, die ich auf der Landesebene oder auf der tiberre-
gionalen Ebene sehe. Hier wird es mit Sicherheit eine Entwicklung geben missen. Sie hat zum
Teil schon angefangen, wie ich feststelle, wenn ich mir die Reorganisation von Hessen Mobil
anschaue. Aber diese Organisationsentwicklung darf gern weitergehen, damit zukunftsfahige Mo-
bilitat ermdglicht wird und die Umsetzungsdefizite beseitigt werden.

Folie 26: ,Vier Anliegen zum Schluss”

Ich komme zum Schluss, indem ich Ihnen vier Anliegen von meiner Seite vorstelle: Ich mdchte
Sie bitten, Mobilitat integriert zu betrachten, nicht nur auf die einzelnen Verkehrstrager bezogen,
sondern als ein Bedtirfnis von Menschen und als ein Ausdruck des sozialen und wirtschaftlichen
Austauschs von Menschen- und von Wirtschaftseinheiten. Dabei darf die Vielfalt der Mobilitat
nicht aus dem Blick verloren werden.

Ich méchte Sie auch bitten, zu beachten, dass Mobilitat ein Kulturphdnomen ist — ein Kulturpha-
nomen, bei dem wir lange Zeit eine bestimmte Pragung hatten. Das Auto wurde, durchaus zu
Recht, lange Zeit als das zentrale Mobilitatswerkzeug angesehen. Wir erkennen heute, dass es
an seine Grenzen kommt und sein Einsatz eben nicht in allen Bereichen sinnvoll ist. Das hat auch
etwas mit einem kulturellen Wandel zu tun, den wir bendtigen.

Wir bendétigen auch — einen Aspekt habe ich jetzt noch gar nicht angesprochen — Digitalisierung
und, wortiber wir vielleicht an anderer Stelle sprechen, automatisiertes Fahren. Das sind Dinge,
die kommen werden, und wir sind dringend darauf angewiesen, dass von politischer Seite Ziele
formuliert werden, damit diese Technologien ihre Potenziale an der richtigen Stelle entfalten und
nicht dort, wo sie, von einem Geschaftsmodell getrieben, gerade landen.

Letzter Punkt: Haben Sie bitte den Mut, den normativen Rahmen und auch die Instrumente der
Organisationsgestaltung von Mobilitat anzupacken. — Danke sehr.

Stellv. Vorsitzende: Bevor ich Sie zur Diskussion einlade, mdchte ich noch einige BegriiRungen
vornehmen. Als Ersten begrife ich unseren Verkehrsminister Tarek al-Wazir, der sich unter die
Zuhdrer gemischt hat und sich hier sicherlich auch Erkenntnisgewinne erhofft. Ebenfalls noch
nicht begrif3t habe ich Herrn Drexelius, Direktor des Hessischen Landkreistages. Herzlich will-
kommen! Sie waren auch schon beim letzten Mal anwesend. Ferner begrif3e ich Herrn Heger
vom Hessischen Stadte- und Gemeindebund. Der Hessische Stadtetag ist nicht vertreten. Als
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Letzte méchte ich die Wissenschaftliche Mitarbeiterin vorstellen, die unsere Arbeit in der Enquete-
kommission ab heute begleiten wird: Frau Stephanie Mayer von der Landtagskanzlei. Seien Sie
ebenfalls herzlich willkommen in dieser Enquete!

Meine Damen und Herren, jetzt sind Sie an der Reihe. Gibt es Fragen oder Diskussionsbeitrage
zu dem eben gehorten Vortrag? — Herr Gickeleiter.

SV Dr.-Ing. Georg Gickeleiter: Herr Professor, gibt es denn auch Studien, bei denen der Blrger
gefragt wurde, wie er sich bewegen mdchte und was man tun muss, um seine Wiinsche zu erfiil-
len, und die die heutige Struktur unter dem Gesichtspunkt betrachten, dass seit Jahrzehnten der
grolRere Teil der Automobilsteuer sowie der Benzin- und Treibstoffsteuer gar nicht in eine Ver-
besserung des Personenwagenverkehrs geht?

Herr Prof. Dr.-Ing. Blees: Danke fiir die Frage. — Studien gerade zu dieser Frage hat es in den
letzten Jahren zuhauf gegeben: aus ganz unterschiedlichen Richtungen und mit ganz unter-
schiedlichen Ergebnissen. Es wére eine schone Abschlussarbeit fir meine Masterstudierenden,
das zusammenzutragen und einander gegentiberzustellen. Es gibt einen Tenor des Verharrens:
Man méchte, weil das Auto vielfach so bequem ist, wie es eben ist — auch fiir mich —, weiter Auto
fahren. Es gibt aber auch — das sind andere Studien — verbreitet die Erkenntnis, dass das nicht
mehr in allen Bevolkerungskreisen so gesehen wird. Gerade in den Stadten machen viele Ju-
gendliche gar keinen Fihrerschein mehr. So vielféltig, wie die Mobilitat ist, so vielfaltig sind auch
die Einstellungen in der Bevolkerung dazu.

Zu dem anderen Punkt: Verwendung von Steuern. Ich habe im Gesellschaftskundeunterricht ge-
lernt, dass es die Eigenschaft von Steuern ist, nicht zweckgebunden zu sein, sondern in den
allgemeinen Haushalt zu flieRen.

Abg. Tobias Eckert: Herr Prof. Blees, herzlichen Dank fir den Vortrag. Ich bitte Sie, zu zwei
Aspekten noch einmal vertieft etwas zu sagen. Erstens. Sie haben zum Schluss ein wenig an den
Mut appelliert und sind auf die Frage eingegangen, wie wir das organisieren und wie wir zu kon-
kreten Ergebnissen kommen, wenn wir uns das Thema Mobilitdt in Hessen insgesamt an-
schauen. Das ware jetzt die Chance, in die Details zu gehen und zu sagen: Werden Sie da kon-
kret, sprechen Sie die Punkte an, bei denen es zwischen der Lebenswirklichkeit auf der einen
Seite und der realen administrativen und 6ffentlichen Sichtweise auf der anderen Seite den gréi:-
ten Unterschied gibt.

Zweitens. Als einen der grof3en Schliissel — gerade wenn wir uns das Rhein-Main-Gebiet an-
schauen, es trifft aber auch auf andere Regionen des Landes zu — haben Sie das betriebliche
Mobilitatsmanagement angesprochen. Vielleicht konnten Sie lhre Ausfiihrungen noch einmal ver-
tiefen; denn wir machen nur einen Teil der Arbeitgeber aus. Die meisten arbeiten woanders. Es
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stellt sich schlie3lich die Frage, wie man das steuern und, was die Bedeutung und auch die Ver-
anderung des Mobilitdtsverhaltens betrifft, sozusagen auf eine andere Ebene heben kann.

Herr Prof. Dr.-Ing. Blees: Bei dem Thema Organisation fallt es mir schwer. Einige Punkte habe
ich eben schon angesprochen, etwa die Hessische Bauordnung, bei der ich sehe, dass sie, wie
alle anderen Landesbauordnungen, bestimmten Prinzipien verhaftet ist, die zum Teil auf Bundes-
regelungen im Baugesetzbuch zuriickgehen, was die ErschlielBungen anbelangt. Ich habe da
keine Losung in der Tasche. Dass ich das Thema hier aufs Tapet bringe, liegt daran, dass ich
gerade in den letzten Wochen und Monaten mehrfach mit verschiedenen der hier angesproche-
nen Institutionen in Kontakt war und dort durchaus um Rat und Hilfe gebeten wurde: Was machen
wir jetzt eigentlich? Wie gehen wir mit diesen Fragestellungen um? — Das hat mir gezeigt, dass
es an der einen oder anderen Stelle durchaus einen Entwicklungswillen gibt. Ich beobachte mit
Wohlwollen beispielsweise die Reorganisation bei Hessen Mobil. Es gibt da die neue Abteilung
.Mobilitdt und Radverkehr”. Da entwickelt sich etwas in die richtige Richtung.

Ich stelle aber auch fest, dass es, gerade was die neuen Mobilitdtsformen angeht — Sie wissen
aus den Medien, wie sich beispielsweise Frankfurt mit den E-Tretrollern herumplagt —, viele Re-
gelungsdefizite gibt. Interessant fand ich in dem Zusammenhang — ohne es komplett gelesen und
durchdacht zu haben — die Novelle des OPNV-Gesetzes im Nachbarland Rheinland-Pfalz. Dort
hat man an einigen Stellen dezidiert hineingeschrieben, dass sich die Aufgabentrager Uber den
klassischen OPNV nach dem Personenbeférderungsgesetz hinaus — wobei das Personenbefor-
derungsgesetz auch schon wieder novelliert ist — durchaus auch um solche Sharing-Produkte
kiimmern kénnen und sollen.

Es gibt eine ganze Reihe von Gesetzesinitiativen auf verschiedenen Landerebenen, die sich sehr
stark am Berliner Mobilitatsgesetz orientieren. Dort habe ich bisher noch keinen echten Mehrwert
erkennen kénnen. Mein Eindruck war bisher, dass man mit all diesen Gesetzesvorschlagen einen
mehr oder minder ideellen Teppich Uber die bestehenden Regelungen, etwa die Stral3enver-
kehrsgesetze oder die OPNV-Gesetze, legt, was aber keinen echten Mehrwert bringt. Ich bin da
aber offen und lasse mich gern eines Besseren belehren. In Berlin macht man es gerade vor, und
wir werden in den nachsten Jahren wissen, ob das dortige Mobilitatsgesetz wirklich etwas ge-
bracht hat.

Ich sehe es eher als Notwendigkeit an, an dieser gewachsenen und durchaus einmal sinnvoll
gewesenen Struktur zu rihren und zu versuchen, die Mobilitdtsformen in einem Regelungsrah-
men zusammenzufiihren. Das ist ein ganz dickes Brett. Als Ingenieur habe ich hier auch leicht
reden; denn dann dirfen sich viele Juristen damit beschéaftigen. Aber von der Anwendung her
sehe ich diese Notwendigkeit durchaus.

Betriebliches Mobilitatsmanagement: Es geht beim Mobilitdtsmanagement generell darum, Ziel-
gruppen anzusprechen, die in irgendeiner Weise Verkehr erzeugen, und mit ihnen zusammen
Konzepte zu entwickeln, wie diese Verkehrserzeugung reduziert oder die Mobilitat auf anderem
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Wege abgewickelt werden kann. Eine grol3e Stellschraube ist das betriebliche Mobilitaitsmanage-
ment, bei dem Unternehmen beraten werden, was sie da machen konnen. Das ist nicht das Kern-
geschaft der Unternehmen. Die traditionelle Sichtweise ist — das kann ich auch nachvollziehen —
: Hauptsache, die Arbeitnehmerinnen und Arbeithnehmer kommen ptinktlich bei mir an, alles an-
dere kiimmert mich nicht. — Im Moment gibt es aber in vielen Unternehmen eine Anderung im
Denken und eine Bereitschaft, sich auf solche Konzepte einzulassen.

Ob das — ich verkniipfe das gleich mit dem Thema Finanzierung — so weit gehen muss wie in
Frankreich, wo es den ,Versement transport” und seit zwei Jahren den ,Versement mobilité* gibt,
eine Abgabe der Arbeitgeberinnen und Arbeitgeber, durch die der Offentliche Verkehr und auch
andere Mobilitatsangebote mit finanziert werden, weil ich nicht, aber es ist ein denkbares Modell,
auf das man sicher einmal einen Blick werfen sollte. Wir haben in Hessen bereits mit drei IHK-
Bezirken ein Angebot zum betrieblichen Mobilititsmanagement entwickelt, das aber meiner
Wahrnehmung nach auf vergleichsweise niedrigem Niveau dumpelt. Wenn ich in die Nachbar-
schaft schaue, z. B. nach Baden-Wirttemberg oder auch nach Nordrhein-Westfalen, wo das Zu-
kunftsnetz Mobilitat NRW durchaus einen Blick wert ist, auch von der Organisationsform her,
stelle ich fest, dass man moglicherweise etwas davon lernen kann.

Abg. Dr. Stefan Naas: Zunachst einmal herzlichen Dank fur den Vortrag mit wirklich interessan-
ten Fragestellungen und auch neuen Blickweisen. Ich will auf zwei Aspekte eingehen, die ich
besonders eindricklich fand.

Erstens. Am Anfang ging es um die Frage, wie Corona sozusagen nachhaltig das eine oder an-
dere Problem l6st und dafir vielleicht auch neue Probleme schafft. Ich fange mit dem OPNV an.
Vor zwei Jahren haben wir Uber Kapazitatsprobleme gerade im Ballungsraum diskutiert. Das
scheint verschwunden zu sein. Die Frage ist, in welchem Mafl3 das wiederkommt. Sie haben ge-
sagt, es gibt noch keine Zahlen dazu. Man sieht, dass im Moment sehr viel Rad gefahren wird.
Kennen Sie eine Studie, die sich damit befasst, was davon Freizeitverkehr ist, weil sich die Leute
bewegen wollen, und welcher Teil auf die Fahrt zum Arbeitsplatz entfallt, wodurch an der Stelle
der OPNV, aber natirlich auch das Auto ersetzt werden?

Der zweite Punkt, den ich spannend finde, ist die Siedlungsfrage, die Sie im Zusammenhang mit
Corona angesprochen haben. Sie hat primar nichts mit dem Verkehr zu tun, aber natirlich se-
kundar schon. Das Beispiel der vollen Stral3e, die nur zu 25 % ausgelastet ist ist, fand ich sehr
eindricklich.

Thema Mut: Wir haben diese Woche im Landtag Gber den Entwurf flr ein Zweites Gesetz zur
Anderung straBenrechtlicher Vorschriften diskutiert. Da geht es um Carsharing, Sondernutzung
usw. Es wurde zuvor schon ein Gesetzentwurf der FDP-Fraktion eingebracht, der sozusagen in
Konkurrenz dazu steht. Uber all das werden wir dann schon diskutieren. Ich greife Ihre Frage auf:
Ist es nicht eigentlich ein Thema der Vergangenheit, nAmlich der letzten zehn bis 20 Jahre, dass
der Gesetzgeber jetzt endlich nachzieht, indem er Sondernutzungen im Rahmen des Carsharings
maoglich macht? Muss man das Thema nicht viel weiter fassen und fragen: Was ist denn mit
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Bikesharing? Was ist mit anderen Mobilitdtsformen, die vielleicht kommen? Wo ist der Helikop-
terlandeplatz fur den kleinen Transporter? — Ich habe gerade in dieser Woche gelesen, das wird
kommen, die ersten Firmen bieten es an. Worauf ich hinauswill: Muss man das nicht viel mutiger
angehen, statt sich, sozusagen Jahre zurtickgehend, auf ein Medium, das dann wirklich etabliert
ist, zu kaprizieren?

Herr Prof. Dr.-Ing. Blees: Danke fur die Fragen. Zu dem Thema Corona, speziell auf das Fahr-
radfahren bezogen: Ich glaube, es ist beides. Fundierte Daten haben wir hier noch nicht. Es gibt
eine ganze Reihe von Momentaufnahmen, die dadurch zustandegekommen sind, dass man im
ersten Lockdown oder im letzten halben Jahr Menschen befragt hat. Aber das ist kein gefestigtes
Verhalten, sondern da wird erst einmal ein Zwischenzustand festgestellt, von dem wir alle hoffen,
dass er irgendwann voriber ist.

Speziell beim Radfahren haben wir es sicherlich mit beidem zu tun: Viele Leute haben sich ein
Fahrrad gekauft, weil sie Urlaubsreisen in groRem Malistab nicht mehr unternehmen konnten
oder wollten und sich stattdessen vorgenommen haben, ihre Heimat kennenzulernen. Diese Nut-
zer machen mit Sicherheit einen grof3en Anteil aus, wobei viele Personen dabei waren, die lange
nicht mehr Rad gefahren sind, sondern sich erst jetzt wieder auf den Sattel getraut haben und
gerade durch die Pedelecs einen gewissen Kick hatten.

Ich kann mir gut vorstellen, dass sich so etwas auf den Alltagsverkehr Ubertragt. Ich kenne das
aus meinem personlichen Umfeld — das ist nicht reprasentativ —: einige Leute aus der Nachbar-
schaft, die ich mit dem Rad zum Supermarkt habe fahren sehen, wahrend sie vorher immer mit
dem Auto gekommen sind. Ich glaube, die Zweckmobilitat — Arbeitswege — hat im Moment noch
den kleineren Anteil, aber das hangt letztlich auch damit zusammen, wie die Infrastruktur gestaltet
ist. Das ist wieder ein Punkt, an dem wir auf jeden Fall am Infrastrukturausbau arbeiten missen.

Uber das Thema Mut brauchen wir nicht weiter zu sprechen; ich gebe lhnen da véllig recht. Wa-
rum Hessen eines der letzten Lander ist, die die Regelungen des Bundes-Carsharinggesetzes in
Landesrecht umsetzen, entzieht sich meiner Kenntnis. Es mag gute Griinde daflir geben. Aber
ich habe eben gesagt: Die Rheinland-Pfalzer sind mittlerweile dabei, in das Landes-OPNV-Ge-
setz auch andere Sharing-Formen aufzunehmen. Vom Gesetzgeberischen her funktioniert das
offensichtlich, und man wird jetzt sehen, wie man die Aufgabentréger, die das umsetzen missen,
entsprechend qualifiziert, das im Doing zu machen; denn es handelt sich um lauter Formen, bei
denen wir tatsédchlich noch Wissensdefizite haben. In der Hochschule werden wir haufig gefragt,
wie viele Carsharing- oder Bikesharing-Stationen man denn braucht. Wir kdnnen da auch nur zu
einem lernenden Herangehen raten, bei dem man mit einer plausiblen Anzahl anfangt und dann
testet, wie es funktioniert. Das sind Anséatze, mit denen man bei ,ESWE Verkehr meinRad“ oder
auch bei ,MVGmeinRad“ sehr gute Erfahrungen gemacht hat.

Sie haben Helikopterlandeplatze angesprochen. Ich finde das durchaus wichtig; denn Sie be-
schreiben hier etwas, was auf den Markt drangt. Genauso ist es beim automatisierten Fahren;
das ist noch viel weitreichender. Aber es geht eben auch um Lieferdrohnen, Helikopterservices
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usw. Da wird eine Technologie zur Verfligung stehen, und ich halte es fir zentral, dass die Ge-
sellschaft und damit letztlich die Politik genau definiert: Was wollen wir mit diesen Angeboten?

Sonst gibt es Auswirkungen wie jetzt bei den E-Tretrollern, ndmlich dass die privatwirtschaftlichen
Anbieter in Segmente gehen, in denen sie verkehrlich zwar gar nicht so viel nutzen, sich aber den
groRten Profit versprechen. Das ist vollig legitim. Aber wir haben bei den E-Tretroller-Angeboten
keine Steuerungsmaoglichkeiten und vor allem keine Zielvorstellungen, wie wir damit tatséchlich
umgehen mochten. Bei E-Tretrollern ist das eine Lappalie, gemessen an dem, was uns bevor-
steht, wenn automatisiertes Fahren, besagte Helikopterdienste, Drohnen usw. kommen. Deswe-
gen kann ich an Sie nur appellieren, diese Mdglichkeiten positiv gestaltend aufzugreifen und dann
den entsprechenden Rahmen zu setzen, von dem man sich verspricht, dass man die Ziele, die
man damit verbindet, realisieren kann.

SV Prof. Dr. Martin Lanzendorf: Von meiner Seite ein ganz herzliches Dankeschon fur diesen
Impulsvortrag. Ich finde, dass die erwahnten vier Impulse sehr wichtig sind. Sie sind fir mich
allesamt sehr wichtig. Mich wirde sogar interessieren, worum es sich eigentlich bei den sechs
weiteren Impulsen handelt. Wenn wir noch so viel Zeit haben, wirde ich mich freuen, auch dar-
Uber etwas zu hoéren.

Meine eigentliche Frage bezieht sich auf Folgendes: Die Politik ist ein sehr umstrittenes Feld mit
einer grof3en Vielfalt von Zielvorstellungen. Traditionellerweise ist Verkehrspolitik betrieben wor-
den, um mehr Verkehr zu erzeugen. Wir haben jahrzehntelang Infrastrukturen gebaut, weil das
O0konomische Erfolgskriterium fir uns war, dass mehr Verkehr auch mehr ékonomische Entwick-
lung bedeutet. Das wurde gleichgesetzt. In den letzten Jahrzehnten sind wir darauf gekommen,
dass der Zusammenhang nicht so eindeutig ist bzw. wir sind inzwischen der Meinung — das wurde
auch auf der Folie ,Verkehrsvermeidung® dargestellt —, dass wir nicht Verkehr um jeden Preis
haben sollten, sondern nur solchen Verkehr, der mit anderen Zielen tbereinstimmit.

Ich frage mich: Wie kann man es seitens des Landes angehen, dass man dieses Ziel erreicht?
Wie kann man also die Zukunft von Mobilitdt so gestalten, dass man einerseits eine klimafreund-
liche Perspektive einnimmt und die anstehenden Herausforderungen bewaéltigen kann und das
andererseits so festschreibt, dass man sein Ziel nicht aus den Augen verliert, weil man gleichzei-
tig konkurrierende Ziele erreichen mochte? — Fir mich ist ein Beispiel der Bau von neuen Infra-
strukturen, seien es Stral3en- oder Schieneninfrastrukturen, bei denen meines Erachtens derzeit
wenig abgewogen wird, was das fir die Zukunft der Mobilitat bedeutet. Kann man das strategisch
festschreiben? Wie sollte man das festschreiben? Sollte die Landesregierung vielleicht auch
guantifizierbare Ziele festschreiben?

Herr Prof. Dr.-Ing. Blees: Es ist vollig richtig: Eine Diskussion tber verkehrspolitische Ziele ist
ein sehr schwieriges Geschéft. Ich habe mich in der Vergangenheit hauptsachlich auf der kom-
munalen Ebene getummelt und musste da immer wieder feststellen, dass in den einschléagigen
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Verkehrsentwicklungsplanen letztlich die sehr kompromissbehafteten Formeln ,man sollte, man
hatte gern, man wirde“ standen.

Ich glaube, wenn wir das Thema Klimawandel ernst nehmen, haben wir im Moment eine ziemlich
harte Zielfunktion: die Treibhausgasminderungsziele zu erreichen. Wenn wir die Ziele, die global,
auf européischer Ebene und national letztlich verbindlich festgeschrieben sind, ernst nehmen und
auf die Mobilitat Gbertragen, haben wir viel zu tun. Dann brauchen wir viel Kreativitat, wenn es
darum geht, wie wir, auch in einem gesellschaftlichen Aushandlungsprozess, zu Uberzeugungen
kommen und uns darauf einigen, welche Form von Verkehr wirklich noch erforderlich und vertret-
bar ist und welche Formen von Verkehr auf andere Mobilitatsmittel verlagert oder durch Nach-
richtenverkehr ersetzt werden kénnen.

Neben dieser Zielfunktion haben wir eine ganze Reihe von Nebenfunktionen, die sich darauf be-
ziehen, dass das wirtschaftliche und gesellschaftliche Leben weiterhin funktionieren muss. Aber
den Klimaschutz sehe ich schon als ein sehr hartes Ziel, das auch quantifizierbar ist, wie wir
feststellen, wenn wir die nationalen Ziele jeweils auf die Lander herunterbrechen.

SV Prof. Dr. Barbara Lenz: Jetzt hat mir dieser Disput noch eine Vorlage fuir meine Liste geliefert,
die ich aufgreifen méchte.

Herr Blees, zunédchst mochte ich mich an Sie wenden: Sie haben — zumindest habe ich das so
wahrgenommen — in lhrem sehr anregenden Vortrag den Aspekt des juristischen Rahmens als
nicht so wichtig eingestuft, als eine Kiste fur Juristen sozusagen. De facto ist es aber so, dass
sehr viele Dinge, die sowohl auf kommunaler als auch auf Landesebene passieren, durch Bun-
desgesetze geregelt sind. Sie sind an vielen Stellen auf Landes- oder kommunaler Ebene gar
nicht handlungsfahig, weil es eben diesen gesetzlichen Rahmen des Bundes gibt, der Ihnen be-
stimmte Dinge erlaubt oder nicht. Ein Beispiel ist die Citymaut. Die Stadte in Deutschland kénnen
gar keine Citymaut einfiihren, weil es die entsprechende gesetzliche Rahmensetzung des Bun-
des nicht gibt. Das ist keine Frage, sondern —entschuldigen Sie bitte — einfach ein Kommentar.

Ich personlich, obwohl ich Sozialwissenschatftlerin und keine Juristin bin, halte dieses Betrachten
des gesetzlichen Rahmens fiir extrem wichtig. Den aber haben wir alle miteinander, sowohl die
Bauingenieure und Bauingenieurinnen als auch die Sozialwissenschaftler und Sozialwissen-
schaftlerinnen, straflich vernachlassigt. Wir haben alles Mégliche ausprobiert und neue Konzepte
untersucht und ganz zum Schluss gemerkt: Das geht ja gar nicht. — Ein schones Beispiel ist das
autonome Fahren. Wir haben jetzt — Herr Blees, Sie haben darauf hingewiesen — die Gesetzesno-
velle zum autonomen Fahren. Erst dadurch ist all das, was wir uns in den letzten Jahren tberlegt
haben, z. B. fir den Offentlichen Verkehr, madglich geworden oder wird vielleicht moglich, wenn
diese Novellierung durchkommt. — Das war mein eigentliches Anliegen.

Jetzt erlaube ich mir, die Vorlage aus dem letzten Diskurs zwischen Ihnen und Herrn Lanzendorf
aufzugreifen. Das ist die Frage: Was ist eigentlich der Zielkatalog? — Ich halte es flr essenziell,
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dass Sie sich als Landtagsabgeordnete in dieser Runde als Allererstes den Kopf dariiber zerbre-
chen, wie der Zielkatalog aussieht. Sie haben gesagt, ohne Klimaschutz geht es nicht. Das ist
korrekt. Aber wir wissen auch, etwa 50 % der CO2-Emissionen sind auf den Verkehr zuriickzu-
fuhren. Davon wiederum entfallen zwischen 20 und 25 % auf die Stadte. Sprich: Wenn Sie nur
auf die CO2-Emissionen schauen und nur auf das, was in den Stadten geschieht, springen Sie
zu kurz; denn es gibt ganz viele andere Ziele, die in diesen Zielkatalog gehdren. Dazu habe ich
doch noch eine Frage: Kennen Sie ein Beispiel fur einen solchen Zielkatalog, bei dem tatsachlich
der Versuch unternommen wird, die unterschiedlichen Ziele anzugehen, die oft nur sehr schwer
unter einen Hut zu bekommen sind? Ich denke, hier kbnnte dieses Gremium wirklich sehr inno-
vativ unterwegs sein.

Herr Prof. Dr.-Ing. Blees: Zu dem ersten Punkt: Sollte das, was ich gesagt habe, hier irgendwie
so angekommen sein, als ob ich den Eindruck vermitteln wollte, dass am gesetzlichen Rahmen
nicht geriihrt werden soll, ware das komplett falsch. Ich stehe hier auf der Landesebene und gebe
Ihnen darin vollig recht, dass vieles, insbesondere die StraRenverkehrsordnung, auf der Bundes-
ebene geregelt ist, wobei die Lander nicht komplett ohne Einfluss sind; aber das ist sehr sekun-
dar. Auf der Bundesebene muss da auf jeden Fall etwas passieren.

Es kann aber auch an der einen oder anderen Stelle auf der Landesebene etwas passieren. Das
mussen wir uns gemeinsam anschauen; dafir habe ich kein fertiges Konzept. Als Ingenieur mal3e
ich mir auch nicht an, eine Lésung daflr zu entwickeln. Vielmehr missen wir inter- und transdis-
ziplinar daran arbeiten. Insofern freue ich mich auch, dass die vertretenden Fachkolleginnen und
-kollegen aus ganz unterschiedlichen Bereichen kommen. Vielleicht missen wir uns einfach zu-
sammenschlie3en und schauen, was wir daraus machen. Dann fehlen aber noch die Juristin oder
der Jurist. Ich bin, gerade was die Parkraumbewirtschaftung oder Stellplatzsatzungen angeht,
immer wieder am Suchen: Es gibt wenige, die sich zukunftsorientiert damit auseinandersetzen,
und das schlagt nattrlich auf die Leute durch, die so etwas in der Verwaltung oder in den Behor-
den machen mussen.

Was Beispiele fur einen Zielkatalog betrifft, muss ich, ehrlich gesagt, passen. Zielkataloge sind
meines Erachtens etwas, was der Zielgeber selbst entwickeln muss. Ich gebe Ihnen natirlich
vollig recht, dass es neben dem Klimaschutz auch ganz viele andere Ziele gibt. Mir ist vor allem
kein widerspruchsfreier Zielkatalog bekannt. Wir werden — Verkehr ist ein gesellschaftliches Phéa-
nomen wie viele andere — immer Widerspriiche haben zwischen den Interessen an personlicher
Freiheit und persoénlicher Entfaltung einerseits und gesellschaftlichen Zielen andererseits, an de-
nen diese personlichen Freiheiten ihre Grenzen haben. Das lasst sich meistens recht gut auf
diese verkehrsbezogenen Ziele herunterbrechen. Das ist der Grundkonflikt, mit dem wir nicht nur
beim Verkehr, sondern bei allen Themenfeldern ringen missen.
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Abg. Knut John: ,Sechs Siebtel aller Wege beginnen oder enden an der eigenen Wohnung*,
haben Sie gesagt. Gleichzeitig erklaren Sie — der Satz hat mir sehr gut gefallen —: ,Verkehr ent-
steht, wenn etwas verkehrt steht.“ Etwas mehr als 50 % aller Hessinnen und Hessen leben im
landlichen Raum. Was steht denn jetzt verkehrt? Steht die Wohnung verkehrt? Oder welche Emp-
fehlung haben Sie?

Herr Prof. Dr.-Ing. Blees: Der landliche Raum ist eine wichtige Teilregion in Hessen, die uns,
was die Verkehrsabwicklung angeht, mit Sicherheit Probleme bereiten wird. Was verkehrt steht,
sind insbesondere die Versorgungseinrichtungen, die im Laufe der letzten 50 Jahre zusehends
zentralisiert worden sind. Wie viele Dérfer haben wir, in denen wir heute nicht mehr einkaufen
kénnen, in denen heute nicht einmal mehr ein- oder zweimal pro Woche ein mobiler Handler
vorbeikommt? Ich war im August letzten Jahres im Vogelsberg im Urlaub. In den Dérfern ringsum
sieht es so aus: Da gibt es noch einen Bécker, der von 7 bis 10 Uhr morgens gedéffnet hat, und
das wars. Man ist letztlich darauf angewiesen, mit dem Auto irgendwohin zu fahren. Es ist, abge-
sehen von der Qualitat der Wege, richtig weit bis zum nachsten Supermarkt.

Ich habe keine einfachen Lésungen daflr. Es gibt bundesweit eine ganze Reihe von Ansatzen.
Beispielsweise soll die Verkehrsausstattung im landlichen Raum besser gestaltet werden. Das
bedeutet aber immer, dass wir sehr viel Geld in die Hand nehmen missen. Hessen ist beispiels-
weise mit der Férderung von Blrgerbussen dabei. Es gibt das Fachzentrum Mobilitéat im 1andli-
chen Raum, in dem man versucht, Ideen in die Kommunen zu bringen. Aber hier gibt es keine
einfachen Losungen. Ich erwarte vor dem Hintergrund, den ich eben geschildert habe, eigentlich
eher, dass es zumindest in Teilregionen des landlichen Raumes in den kommenden Jahren einen
weiteren Zuzug geben wird. Wir geraten damit in eine Konfliktsituation zwischen Stadtbewohne-
rinnen und Stadtbewohnern sowie Landbewohnerinnen und Landbewohnern, die wir anderswo
in der Gesellschaft auch haben, die ich mit sehr gemischten Geflihlen betrachte und fir die ich
im Moment noch keine Losung anbieten kann.

Abg. Knut John: Nun wissen wir, dass gerade in den landlichen Regionen die Auspendelei sehr
stark zunimmt. 25.000 bis 30.000 Menschen pendeln jeden Tag aus den Landkreisen aus. Da
fehlt mir noch ein bisschen eine Empfehlung hinsichtlich der Arbeitsstellen; denn die Menschen
pendeln ja nicht aus, um einzukaufen, sondern um zu arbeiten.

Herr Prof. Dr.-Ing. Blees: In welchem Mal} die Pendlerstrdme zunehmen, vermag ich jetzt nicht
Zu sagen. Richtig ist, dass wir dem Phanomen auch heute schon nicht ganz hilflos gegentber-
stehen, sondern dass es Angebote wie Park-and-Ride und Bike-and-Ride gibt, die allerdings mit
Sicherheit — das ist wieder ein Infrastrukturthema — ausbaufahig sind. Ich weif3, es gibt Planungen
und Uberlegungen dazu. Letztlich muss man das aber auch damit flankieren, dass man den Men-
schen, die pendeln mussen, die Reisezeiten und das Angebot nahebringt, sowohl im physischen

Sz 22 EKMZ 20/3 — 26.04.2021



LR

Va8
20. WAHLPERIODE “’*’ HESSISCHER
.‘.‘.-;f, LANDTAG

als auch im kognitiven Sinne, und es ihnen schmackhaft macht. Dass wir da haufig einen Be-
guemlichkeitsrickschritt gegenlber dem verlangerten Wohnzimmer haben, das uns bis in die
Innenstadt fahrt, ist unbestritten. Aber da sehe ich auch die Notwendigkeit eines Kulturwandels.

Abg. J. Michael Muller (Lahn-Dill): Zunéchst einmal: Danke fiir diesen Vortrag; er hat mir Freude
gemacht, weil viele Aspekte auf angenehme Art und Weise transportiert worden sind. Das muss
auch einmal gesagt werden; es ist bei professoraler Betrachtung schlief3lich nicht diblich, dass so
etwas von Politikern gesagt wird. Deshalb muss man es auch einmal erwéhnen.

Was mir besonders Spald gemacht hat: Mittendrin taucht plotzlich die Aussage auf, Mobilitat und
Verkehr sind eine Frage der Kultur und der Kulturbetrachtung. Das hat mir ausgesprochen gut
gefallen; denn — Kollege John pflegt in diesem Fall den Finger auf dieselbe Wunde zu legen wie
ich — dementsprechend ist es ganz wesentlich eine Frage der Kulturbetrachtung, wie wir uns mit
dem landlichen Raum auseinandersetzen. Ich finde, auch das sind Dinge, die man hervorheben
muss. Ich glaube auch, wir bleiben bei unserer Mobilitatsbetrachtung bei vollig unterschiedlichen
Weisen der Betrachtung von Stadt- und Landregionen — wobei ich in meinem Landkreis keine
Auspendelung habe. Im Gegenteil, in meinen Landkreis wird eingependelt, weil er industriestark
ist.

Ich will eine einzige Frage stellen: Nennen Sie mir die zwei wichtigsten Punkte, um die wir uns
aus lhrer Sicht kimmern sollen. Sie haben am Ende mehrere Punkte genannt: Sie missen dis-
ruptiv denken; denken Sie anders als Ublich. — Jetzt interessieren mich zwei oder drei Dinge, um
die wir uns kimmern sollen.

(Herr Prof. Dr.-Ing. Blees: Wissen Sie, wie ich mich gequalt habe, um auf vier Punkte zu
kommen?)

— Das finde ich sensationell; das ist ja in Ordnung. Aber wir sind eine Enquetekommission, die
sich Gber die Zukunft Gedanken machen soll. Sie haben eine Menge Punkte angerissen. Es war
auch die Aufgabe fiir den heutigen Tag, dass Sie einen Uberblick geben. Uber die Einzelheiten
diskutieren wir in den folgenden Sitzungen. Aber jetzt interessiert mich — es kann auch nur ein
Ding sein, das ist vollig in Ordnung —, was in Ihren Augen der wichtigste Punkt ist, um den wir
uns kiimmern mussen. Mir reicht das Stichwort. Sie brauchen es gar nicht weiter auszufiihren.

Herr Prof. Dr.-Ing. Blees: Sie haben am Anfang nach zwei Punkten gefragt. Ich bleibe bei dem
ersten und dem vierten Punkt. Der erste Punkt betraf die integrierte Betrachtung, die die Grenzen
zwischen den klassischen Sektoren Uberwindet und diese dadurch eng verknipft. Ich glaube, das
ist wirklich eine Aufgabe, die auf der Landesebene angesiedelt ist. Das praktische Handeln muss
im Wesentlichen auf der kommunalen Ebene erfolgen — die natirlich von der Landesseite unter-
stitzt werden muss. Beim letzten Punkt geht es darum, dass Sie hier noch einmal Uber den nor-
mativen Rahmen und insbesondere Uber die Organisation nachdenken.
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Abg. Klaus Gagel: Wir haben jetzt einiges zu den mdglichen Themen insgesamt gehort; einiges
bezog sich auf die regulatorisch-organisatorische Seite. Das Stichwort ,Zielkatalog® ist gefallen.
Man muss Verkehr und Mobilitat aber auch von der anderen Seite her denken, namlich von der
Seite der individuellen Verkehrskonsumenten. Das sind letztendlich Nachfrager. Der Verkehr wird
in grol3em Malie nachgefragt. Die Enquetekommission beschaftigt sich mit der Zukunft der Mo-
bilitat. Wir wollen irgendwie in die Zukunft schauen; die Zukunft kann aber niemand kennen.

Insofern musste das Verhalten der individuellen Teilnehmer doch ganz stark vom Strukturwandel
in den verschiedenen Bereichen gepréagt sein. Das haben Sie in Ihrem Vortrag auch angedeutet:
Arbeitswelt, Homeoffice und Digitalisierung. Die Frage ,Stadtflucht oder Landflucht?* wurde an-
gesprochen. Momentan haben wir eher eine Stadtflucht. Auch das Thema Corona ist jetzt ein
groRRer Treiber: Hat Corona nur eine vorubergehende Wirkung oder auch eine langfristige? — Das
sind Fragen, bei denen wir in die Glaskugel schauen und sagen konnen, wir glauben das. Aber
mein Mathematiklehrer hat immer gesagt: Glauben heil3t nicht wissen. — Insofern haben wir in
der Politik die Schwierigkeit, dass wir eine Prognose erstellen miissen, die wir dann in Handlun-
gen umsetzen.

Herr Blees, das ist die Frage, die ich an Sie habe: Missen wir, wenn wir Gber die Zukunft der
Mobilitat sprechen, nicht zundchst den Strukturwandel in seinen verschiedenen Facetten beurtei-
len, um, als wesentliche Grundlage, mit Blick auf die unterschiedlichen Wandlungen der Struktu-
ren die Bedlrfnisse, die bei der Verkehrsnachfrage eine Rolle spielen, im Einzelnen zu beleuch-
ten?

Herr Prof. Dr.-Ing. Blees: Ich sehe die Notwendigkeit, die mdglichen Richtungen oder Ergebnisse
eines Strukturwandels zu berlicksichtigen. Im Sinne einer integrierten Planung wirde ich es nicht
fur den richtigen Ansatz halten, zuerst das eine abzuarbeiten und dann das andere. Ich glaube,
man muss das verzahnt machen. Man muss schauen: Welche Veranderungen haben wir plau-
siblerweise, und welche Auswirkungen hat das auf den Verkehr?

Man muss vielleicht in Szenarien denken. Ein Szenario ist, es wird alles wieder wie vor Corona;
ein anderes Szenario ist, dass sich die Entwicklungen, die sich jetzt andeuten, deutlich verstar-
ken. Dann muss man versuchen, mit diesen Szenarien zu spielen: Welche Konsequenzen hat
das jeweils fiir den Verkehr? — Ich glaube, rein vom Methodischen her ware das der richtige
Ansatz, um diese komplexen Phdnomene zu erfassen.

Was die Auswirkungen der Corona-Pandemie angeht: Wir kbnnen es vielleicht davon ableiten,
welche Kulturpraktiken wir uns neu aneignen. Wir alle eignen uns gerade die Kulturpraktik des
Online-Kommunizierens an — oder haben sie uns schon angeeignet. Das geschieht so schnell,
wie ich es mir vor eineinhalb Jahren nicht hatte vorstellen kénnen. Das ist so dhnlich wie beim
Radfahren: Wenn ich es einmal gelernt habe, fahre ich vielleicht nicht taglich Rad, aber ich kann
es, und ich baue es in meinen Alltag ein. Ich gehe fest davon aus, dass die Digitalisierung mit
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ihren Effekten auf die Arbeitswelt und auf die Konsumwelt bleiben wird, in welchem Ausmalf auch
immer. Uber das Ausmaf konnen wir noch diskutieren.

Was andere Themen, etwa die Verkehrsmittelnutzung, betrifft: Bei einigen Verkehrsmitteln ist es
ahnlich. Diejenigen, die als Kind Radfahren gelernt haben, stellen fest, sie kbnnen es noch, und
sie integrieren das in ihre Praxis. Andere Praktiken, beispielsweise die OV-Nutzung, treten zwar
in den Hintergrund, aber sie gehen nicht ganz verloren und werden nicht ganz vergessen. Von
daher hoffe ich eher, dass sie in irgendeinem Mafl wiederkommen.

Abg. Klaus Gagel: Vielen Dank fir die Beantwortung der Frage. — Ich habe eine Nachfrage, welil
Sie gerade den OPNV angesprochen haben: Wiirden Sie sagen, dass der OPNV aufgrund von
Corona fur die Zukunft gegebenenfalls neu zu denken ist, da man sich angewohnt hat, Absténde
einzuhalten und Masken zu tragen oder auch eine gewisse Unsicherheit zu spiren? Wird es in
wenigen Jahren wieder sein wie vor Corona, als wir an Uberflllte U-Bahnen, S-Bahnen oder
Busse, in denen die Leute dicht an dicht stehen, gedacht haben? Oder werden wir die Gewohn-
heit beibehalten, Abstand zu wahren, und das nicht nur tber den Zeitraum von ein paar Monaten,
sodass wir nicht sagen konnen: ,Nachstes Jahr ist alles wieder wie vorher*? Oder haben wir da
einen Kulturbruch, der zehn Jahre oder vielleicht sogar noch langer andauert?

Herr Prof. Dr.-Ing. Blees: Es fallt mir schwer, das zu beurteilen. Einen Kulturbruch wird es mit
Sicherheit nicht geben. Aber ich bin fest davon tberzeugt, dass wir es in der gesamten Bevolke-
rung mit einem Kontinuum unterschiedlicher Wahrnehmungen zu tun haben. Es gibt Menschen,
die unbekiimmerter oder mutiger sind, und Menschen, die &ngstlicher sind und diese Wahrneh-
mung, dass enger Kontakt etwas gesundheitlich Gefahrliches sein kann, vielleicht sehr viel star-
ker verinnerlichen. Es fallt mir schwer, das abzuschéatzen. Auch das ware eher wieder etwas flr
die gesellschaftswissenschaftliche Fraktion. Es fallt mir schwer, abzuschatzen, in welchen Antei-
len diese unterschiedlichen Wahrnehmungen in der Bevdlkerung vorhanden sind und, vor allem,
wie schnell das wieder zurlickgeht. Es wird alles geben, aber zu der Verteilung in der Bevolkerung
kann ich nichts sagen.

Stellv. Vorsitzende: Mir liegen keine weiteren Wortmeldungen vor. — Herr Prof. Dr. Blees, ich
mdochte mich herzlich bei lhnen bedanken. Ich darf mich Herrn Muller anschliel3en. ,lhr Vortrag
hat mir Freude gemacht®, hat er gesagt. Das gilt auch fur mich. Ich denke, es war ein guter Im-
pulsvortrag. Das haben Sie auch an den vielen Redebeitragen gemerkt, die von Ihren Impulsen
ausgeldst worden sind. Insofern einen ganz herzlichen Dank fir Ihren Impulsvortrag!

Wir kommen jetzt sozusagen zum hybriden Teil dieser Sitzung. Als Néchster wird Herr Prof.
Dr. Rammler seinen Vortrag halten. Eigentlich war er als Dritter vorgesehen, aber da er nur bis
13 Uhr Zeit hat, haben wir hier umgesteuert.
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Herr Prof. Dr. Rammler, herzlich willkommen im Hessischen Landtag und herzlichen Gliick-
wunsch; denn Sie sind der erste Redner, der in einer Sitzung der Enquetekommission ,Mobilitat
der Zukunft in Hessen 2030“ virtuell zugeschaltet wird. In Anbetracht der Zeit — wir haben pro
Referat 20 bis 30 Minuten eingeplant — darf ich Ihnen gleich das Wort geben.

Herr Prof. Dr. Rammler: Frau Vorsitzende, meine Damen und Herren! Dann bedanke ich mich
ganz herzlich dafur, dass Sie so flexibel sind, mir als Zweitem das Wort zu erteilen, und entschul-
dige mich dafur, dass ich um 13 Uhr einen Anschlusstermin habe. So, wie ich es jetzt mache, ist
es doch eine sehr zeitgeméaRe Form, einen Vortrag zu halten — gendtigt, aber auch ermdglicht
durch die pandemischen Rahmenbedingungen. Die virtuelle Mobilitdt im Rahmen der Gesamtdi-
gitalisierung der Mobilitat ist ein wichtiges Thema, auf das ich spater noch einmal zu sprechen
kommen werde.

Ich bin heute eingeladen, um einleitend tUber das groRRe Bild der Mobilitét zu sprechen, also einen
Uberblick Giber das Big Picture zu geben: Welche Entwicklungen kommen denn eigentlich auf uns
zu? — In einem zweiten Schritt mdchte ich eine Art Zwischenfazit ziehen und auch noch einmal
auf die besonderen Dynamiken der durch die Corona-Pandemie bedingten Situation eingehen:
Was hat sich womoéglich geandert an der Art und Weise, wie wir bisher Gber die Verkehrswende
diskutiert haben, und an dem, was wir schon umgesetzt haben? Was ist neu? — AnschlieRend
fasse ich das Ganze in Form einiger Forderungen und Ableitungen zusammen und werde durch
diese Brille einige Gedanken im Hinblick auf die Gebietskulisse des hessischen und des Frank-
furter Grof3raums formulieren; denn Ihrer Enquetekommission geht es gerade um die besondere
Situation in diesem Ballungsraum und die Gestaltung einer nachhaltigen Mobilitat dort.

Wenn wir sogenannten Zukunftsforscher oder Zukunftsanalytiker sehr schnell und pragnant tiber
die Zukunft sprechen wollen, nutzen wir gern den Begriff ,Megatrends*. ,Megatrends® ist ein halb-
wissenschaftlicher, eher populdarwissenschaftlicher Begriff, der sehr lang anhaltende, sehr tief-
greifend transformierend wirkende und sehr weit ausgreifende Entwicklungen beschreibt, die
Uberall auf der Welt ahnliche Auspragungen aufweisen, aber durchaus unterschiedliche Facetten
haben konnen. Die demografische Entwicklung und die Urbanisierung beispielsweise sind
Trends, die in Asien, in Lateinamerika, in Afrika oder in Nordeuropa ganz unterschiedliche Aus-
pragungen haben und einen ganz unterschiedlichen Charakter annehmen kénnen, aber durch-
aus in eine Richtung weisen. Das sind die sogenannten Megatrends.

Ich behaupte, dass wir durch das sehr dynamische, facettenreiche und sich iberlagernde Zu-
sammenwirken von vor allen Dingen vier Megatrends in den letzten zehn bis 15 Jahren, insbe-
sondere seit dem Beginn der digitalen Transformationen und dem Beginn der Demokratisierung
des Smartphones auch auf der Nutzerseite, global ein wiederum sehr facettenreiches und dyna-
misches Experimentieren haben. Wir sehen, dass im regulativen, im 6konomischen und auch im
zivilgesellschaftlichen Bereich neue Mobilitatstrends etabliert, ausprobiert, umgesetzt oder nach
Uberpriifung wieder abgelegt werden. Das ist ein bisschen der Treiber.
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Einer der Megatrends ist die demografische Entwicklung: das Wachstum der Bevdlkerung. Wach-
sende Bevdlkerungen bedeuten wachsende Mobilitdtsanspriiche und letztendlich auch ein reales
Wachstum des Personen- und des Guterverkehrs. Im Zusammenhang mit der Individualisierung,
die generell erweiterte Anspriiche an kulturelle, 6konomische und auch konsumtive Mdglichkeits-
raume mit sich bringt, bedeutet es, dass wir erweiterte Mobilitatsanspriche nicht nur im Sinne
einer quantitativen Zunahme haben, sondern dass wir auch qualitativ erweiterte Anspriiche an
gute, an funktionierende und an hochtechnisierte Mobilitat haben. Das ist ein genereller Trend
weltweit.

Die Urbanisierung ist ein Unter-Megatrend der demografischen Entwicklung. Urbanisierung be-
deutet, dass sich die vielen Menschen, die hinzukommen, tendenziell in den urbanen Ballungs-
raumen ansiedeln. In China ist das ein staatlich gesteuertes, quasi industrie- und siedlungspoliti-
sches Modernisierungsprojekt. Man mochte die Mittelklasse in den Stadten starken; man méchte,
dass die Menschen in die Stadte ziehen, weil dort die Mittelklasse wachsen kann. Die Mittelklasse
braucht man, damit man ein 6ékonomisches Wachstum endogen produzieren und steigern kann.
Deswegen ist das in China ein gezielt gesteuertes Projekt. In Afrika oder in Lateinamerika hat
das dagegen eher einen chaotischen, ungeordneten Charakter. Gleichwohl ist der Trend der glei-
che: Die Menschen sammeln sich in den Stadten. Zusammen mit der Individualisierung bedeutet
das, dass es mit dem Raum knapp wird.

,Die Menge in der Enge“ — um eine Metapher zu formulieren —ist der Trend des 21. Jahrhunderts.
Die Bevolkerung wachst nicht nur einfach quantitativ, sondern die Menschen sammeiln sich in
den urbanen Ballungsraumen. Es liegt auf der Hand, dass Mobilitatskonzepte, die wir hier seit 60
oder 70 Jahren vor dem Hintergrund einer relativ kommoden raumékonomischen Situation ent-
wickelt haben — die Automobilitat als Modell der privaten Nutzung, des Selberfahrens eines Autos
mit fossilen Antrieben —, allein schon aufgrund der Dichtekoeffizienten, die weltweit zu beobach-
ten sind, keinen Sinn mehr ergeben. Der Trend in Asien und gerade in China, stark auf lokal
emissionsfreie Antriebsoptionen zu setzen, ist natirlich auch sehr getrieben durch die enorme
Belastungssituation durch lokale Emissionen in den urbanen Ballungsrdumen in China. Das ist
also nicht nur aus ideologischen, sondern auch aus machtpolitischen Griinden ein Thema. Wenn
die Lebensqualitat schlecht ist, ist auch die Akzeptanz der Politik schlecht. Sicherlich unter ande-
rem aus diesen Grunden geht man in China diesen dynamischen Weg in Richtung Elektromobi-
litat.

Fassen wir zusammen: Nachhaltigkeitstransformation als ein weiterer Megatrend, Individualisie-
rung, Urbanisierung und demografisches Wachstum sind treibende Faktoren bei der Forderung:
Lasst uns bitte die Mobilitat anders — nachhaltiger, ressourcenextensiver und raumékonomisch
kliiger — organisieren.

Zu diesem Anforderungskatalog kommt als vierter grof3er Megatrend die digitale Transformation
hinzu. Man kann fast sagen, das ist ein Meta-Megatrend, der eine Art Spielveranderer war. Bei
der Digitalisierung reden wir von unterschiedlichen Innovationslinien: die Automatisierung, die
Robotik, die Vernetzung, Big Data — das alles als Grundlagen maschineller Lernprozesse fir die
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Optimierung von durch Kuinstliche Intelligenz unterstitzten Verkehrsablaufoptimierungsprozes-
sen. Es ist wichtig, dass wir die Datenmengen haben, mit denen wir die Kiinstliche Intelligenz
speisen kdnnen, damit wiederum Lerneffekte erzielt werden kédnnen und man das Gelernte an-
wenden kann. Aber es geht auch um die Themen Navigation, Infotainment, Virtualisierung, Aug-
mented Reality und neue Plattformen, 6konomische Ansétze, eine neue Form des Vermittelns
zwischen Angebot und Nachfrage, also zwischen Anbietern und Nutzern von Verkehrsdienstleis-
tungen. Das sind die Trends, die durch die Digitalisierung moglich und marktseitig auch getrieben
werden. Das sind die globalen Bewegungen, von denen ich eingangs sprach, die zu neuen Mo-
bilitatstrends fuhren.

Das alles zusammen ist also, getrieben und gezogen durch diese Megatrends, die aktuelle Situ-
ation. Ich fasse noch einmal zusammen: Mobilitatsbedarfswachstum und reales Verkehrswachs-
tum, Raumknappheit in den urbanen Ballungsraumen, die Frage der Nachhaltigkeitstransforma-
tion, insbesondere die Klimathematik, also die Notwendigkeit, relativ schnell zur Klimaneutralitat
zu kommen — das sind mehr oder weniger global die Rahmenbedingungen fiir die Gestaltung von
Mobilitat. Die Digitalisierung ist ein Hoffnungstrager. Ich teile diese Auffassung in weiten Teilen,
muss aber auch dazusagen, sie muss gut umgesetzt werden. Die Digitalisierung muss auch po-
litisch gerahmt werden. Eine reine Marktdynamik aus den Pfadabhangigkeiten der Vergangenheit
heraus wird uns wahrscheinlich nicht weiterbringen. Daruber sollten wir nachher noch einmal dis-
kutieren.

Ich fasse diesen Anforderungskatalog zusammen und komme noch einmal auf die Mobilitats-
trends zu sprechen: Wir sehen die Elektrifizierung als die Idee, bei allen Verkehrstragern die An-
triebe emissionsfrei zu machen. Wenn ich von ,Elektrifizierung“ spreche, spreche ich nicht nur
von batterieelektrischen Antrieben, sondern auch von brennstoffzellenelektrischen Antrieben, die
letztendlich auch tber den Elektromotor die Primarenergie in kinetische Energie umsetzen. Wir
kénnten auch Gber Fahrzeuge mit Range Extender sprechen, also tiber Fahrzeuge mit dem um-
gekehrten Hybridprinzip, das womdoglich fir landliche Regionen eine gute Idee ist: ein batterie-
elektrisches Fahrzeug mit einem kleinen Verbrennungsmotor, der aber in dem Moment, in dem
die Batterie leer ist, ohne Getriebe als Generator wirkt.

Wir reden bei den Mobilitatstrends tber die Sharing Economy — die habe ich gerade angespro-
chen —: Bei Ridesharing und Carsharing sind in digitalen Zeiten vor dem Hintergrund dieser End-
gerate und der wahnsinnig effizienten Applikationen, die wir heute haben, und des wahnsinnig
guten Datenmanagements vollig andere Angebotsqualitatsniveaus erreicht worden, als es vor
zehn, 15 oder auch vor 20 Jahren noch der Fall war, als ich begonnen habe, (iber Carsharing zu
forschen. Die Sharing Economy kann dazu dienen, den offentlichen Verkehr flexibler zu machen
und in die erste und in die letzte Meile eine Angebotsqualitit zu bringen, die gerade in urbanen
Ballungsraumen von hoch solventen und gut ausgebildeten Zielgruppen insbesondere in den
dichten innerstadtischen Regionen sehr nachgefragt wird.

Die Vernetzung durch Digitalisierung extra- und intramodal ist ein wichtiges Thema, lber das
gerade viel nachgedacht wird: die Optimierung des 6ffentlichen Verkehrs in sich, also als System,
durch bessere Logistik, durch bessere Linienfihrung, durch engere Taktung, durch das bessere
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Matchen von Informationsapplikationen usw. Die Automatisierung spielt eine grof3e Rolle — mei-
nes Erachtens in anderen Teilen der Welt eher und aus besseren Griinden als bei uns. Wir sind
in Europa in einer Situation, in der wir aufgrund des historischen Prozesses sehr dichte, sehr
komplexe und hybride Verkehrssituationen in den Innenstadten haben. Dass die Automatisie-
rungstechnologie bei den privaten Fahrzeugen wirklich so effizient angepasst werden kann, dass
wir das vollautonome Fahren in Europa relativ schnell sehen werden, bezweifle ich.

In den USA ist die raumstrukturelle Situation anders. Dort sind die Stadte Anfang des 20. Jahr-
hunderts sozusagen schon mit dem Automobil im Kopf angelegt worden, also sehr rasterformig.
Es gibt dort eigentlich nur StraRen. Es gibt nur wenige FuBwege und wenig kreuzende Nahmobi-
litat durch FulRgadnger oder Radfahrer. Das ist durch Automatisierungstechnologien besser dar-
stellbar. Ich bin also etwas skeptisch, das als Heilsbringer zu sehen.

E-Commerce ist ein richtig groRes Thema, insbesondere durch die Corona-Situation getrieben.
Wichtige Themen sind auch Zweirad- und Mikromobilitat. Das ist also ein Portfolio der aktuell
diskutierten Mobilitatstrends.

Erganzend mdchte ich rhetorisch die Frage stellen: Was hat denn die Corona-Pandemie an den
Bedingungen verandert? — Meines Erachtens war die sogenannte Verkehrswende oder die so-
zial-6kologische Transformation in der Mobilitéat in einigen Stadten Deutschlands durchaus weit
entwickelt. In Europa sind Wien, Amsterdam, Kopenhagen und einige andere skandinavische
Stadte zu nennen, die da ein bisschen weiter sind. Auf der diskursiven Seite haben wir, glaube
ich, einige grol3e Schritte gemacht, als wir Giber die Verkehrswende geredet haben.

Jetzt kommt Corona. Was hat das geéndert? — Corona ist einerseits ein Spielverderber; so kann
man das sagen. Wir erleben aufgrund der pandemiebedingten Gebote zur sozialen Distanzierung
eine Restabilisierung des Automobilverkehrs. Gleichzeitig erleben wir aber eine massive Attrak-
tivitatssteigerung des Zweirads als ebenfalls individuell nutzbares Verkehrsmittel. Wir haben ge-
sehen, dass in einigen Stadten, z. B. in Brissel oder auch in Berlin, Pop-up-Bike-Lanes geschaf-
fen worden sind, um unmittelbar auf den pandemiebedingt gestiegenen Bedarf an Zweiradinfra-
struktur zu reagieren. Daran kann man politisch anschlieZen. Wir haben gesehen, dass E-Com-
merce und Lieferlogistik einen enormen Boom erlebt haben. Das wird meines Erachtens auch so
bleiben. Allein schon die politbkonomischen Machtzuwéchse der grof3en Unternehmen in Kalifor-
nien, die damit Erfolg haben, sollten uns zu denken geben, auch regulierungspolitisch. Das will
ich nur anmerken.

Nattrlich sind Homeoffice, Telelernen, Telependeln, Telearbeiten und Telemedizin ein groRRes
Thema. Die Debatte dartber haben wir schon vor Corona gefuhrt. Es wurde gesagt: Lasst uns
doch einmal diese Sublinie der Digitalisierung starker in den Blick nehmen. Was kann es zur
Substitution realer Verkehre beispielsweise in l[Andlichen Regionen beitragen, wenn wir zwei oder
drei Tage in der Woche nicht mit dem Auto zur Arbeit fahren? — Nun ist es so, dass die Angeho-
rigen der systemrelevanten Berufe, also diejenigen, die den Laden am Laufen halten, die in den
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Krankenstationen, den Sozialstationen, in der Altenpflege und im produzierenden Gewerbe ar-
beiten, die sind, die fahren missen. Gerade sie kdnnen nicht auf das Telependeln setzen. Das
ist eher etwas fiur die Mittelklasse, fur die Angestellten.

Gleichwohl: Das Unternehmen Vattenfall in Berlin baut gerade eine neue Konzernzentrale, die
jetzt schon so ausgelegt ist, dass nur 60 % der Belegschatft zeitgleich dort sein kdnnen. Das heil3t,
die Unternehmen rechnen, indem sie jetzt schon deutlich auf das Telependeln und Telearbeiten
setzen, mit enormen Einsparmdglichkeiten bei den Immobilien. Ich muss dazusagen: Telepen-
deln bringt Rebound-Effekte mit sich. Die Infrastrukturen mussen gebaut werden, und sie miissen
gut funktionieren — 4G oder 5G waren da hilfreich —, und die Server missen natirlich mit Energie
betrieben werden. Wenn das schmutzige Kohleenergie ist, die dafiir verwendet wird, ist damit
nicht viel gewonnen. Also mussen wir sehr genau darauf achten, dass beispielsweise die
Rebound-Effekte die Okologisierung der Mobilitat durch Telependeln nicht wieder ein Stiick weit
zunichte machen.

Das ist die Corona-Situation, die — ich fasse das in aller Kiirze zusammen; ich habe jetzt sehr
schnell gesprochen — sowohl beférdernd als auch hindernd auf die aktuellen Diskurse und Um-
setzungsbemihen im Hinblick auf die Verkehrswende wirkt. Ich wiirde sagen, insgesamt sollten
wir als Gesellschaft gelernt haben, dass Verkehrssysteme vulnerabel sind, so, wie moderne Ge-
sellschaften offenbar viel verletzlicher sind, als wir es in 60 Jahren relativen Friedens und wach-
senden Wohlstands insbesondere in der Bundesrepublik fir méglich gehalten haben. Moderne
Gesellschaften sind offensichtlich nur unter relativ stabil bleibenden Rahmenbedingungen selbst
stabil. Wenn diese Rahmenbedingungen tber den Haufen geworfen werden, sehen wir, was pas-
siert. Das gilt auch fur die Mobilitat.

Ich spreche immer von ,Vulnerabilitat erster und zweiter Ordnung®. Vulnerabilitat erster Ordnung
ware die des Verkehrssystems als funktional-systemischer Zusammenhang. Da sehen wir Ver-
anderungen beim 6ffentlichen Verkehr; da sehen wir Dinge, die nicht gut funktionieren, wo das
Verkehrssystem dysfunktional wird. Wir sehen, dass die enorm enge Taktung bei der Lieferlogis-
tik und beim ,Just in time“-Produzieren in global aufgestellten Wertschopfungsarchitekturen keine
gute ldee ist. Das ist durch den sich querstellenden Tanker im Suezkanal noch einmal beftrdert
worden. Dartber sollten wir noch einmal nachdenken.

»Vulnerabilitat zweiter Ordnung“ bedeutet namlich, dass eine Gesellschaft, die in sich so enorm
von Mobilitat und Mobilitatsdienstleistungen abhangig ist — und das ist die bundesrepublikanische
Gesellschaft —, in dem Moment, in dem das System auf der ersten Ebene vulnerabel wird und
angegriffen wird, als Ganze Schwierigkeiten bekommt. Das ist in anderen Teilsystemen unserer
Gesellschaft, etwa dem Gesundheitssystem, &hnlich. Das sollten wir also mit im Blick haben,
wenn wir Uber die nachhaltige Ausgestaltung und die sozial-6kologische Transformation der Mo-
bilitéat, auch in Hessen, sprechen: dass die Resilienz neben der 6kologischen, 6konomischen und
sozialen Dimension sicherlich ein weiteres wichtiges zukiinftiges Gestaltungskriterium sein muss.

Ich habe gerade das Thema soziale Dimension angesprochen. Damit komme ich zum dritten Teil
meines Vortrags. Einige Anforderungskriterien habe ich schon abgeleitet: Klimaneutralitét, die
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Neutralitat lokaler Emissionen und Ressourcenextension. Letzteres bedeutet: Wenige Ressour-
cen brauchen eigentlich eine Kreislaufokonomie. Je mehr wir das Mobilitatsgeschehen digitali-
sieren, desto eher brauchen wir eine Kreislaufékonomie; denn digitale Technologien sind in kei-
ner Weise nachhaltig, was die Ressourcenseite angeht.

Wir missen mit dem Thema Raumknappheit umgehen. Ich denke, man braucht gerade in den
urbanen Ballungsrdumen partizipative, inklusive Gestaltungsprozesse, und wir sollten uns vor
Augen halten — das ist mir ein ganz wichtiger Punkt auch mit Blick auf Hessen —, dass wir Ver-
kehrspolitiken unterschiedlicher Geschwindigkeiten brauchen. Das betrifft, ganz grob gesagt, ur-
bane und landliche Regionen: Eine Verkehrspolitik fir die Stadt hat vollig andere Moglichkeiten,
Potenziale und Voraussetzungen als eine Verkehrspolitik fir landliche Regionen. Die Regionen,
bei denen das am schwierigsten ist, sind die hybriden Regionen, die Mischregionen, die Pendel-
regionen, die dadurch gekennzeichnet sind, dass zwischen Stadt und Land gependelt wird. Sie
wissen selbst, dass Frankfurt eine Einpendlerregion ist: Tagsuber ist sie aufgrund der Einpendler
eine Millionenstadt; abends und nachts ist sie es dagegen nicht. Das ist in Wien und in anderen
grol3en Stadten ebenso. Die Einpendlerproblematik bringt ein Stlick weit eine Verschlechterung
der Verkehrssituation in den gro3en Ballungsraumen mit sich. Deswegen miissen wir insbeson-
dere Pendlern Angebote machen, wenn es um die nachhaltige Ausgestaltung der Mobilitat geht.

Wir sollten auch sehr stark ein Auge auf die Mobilitdtsgerechtigkeit sowie auf die Zugangs- und
Erreichbarkeitsgerechtigkeit haben; denn die Mobilitatsmdglichkeiten in der Bundesrepublik sind
nicht gerecht verteilt. Das sehen wir gerade auch in der Debatte tber die Elektrifizierung. Die
Kaufpramien, die entwickelt werden, sind Angebote, die vor allem von Menschen wahrgenommen
werden koénnen, die genug Geld haben, um sich einen Neuwagen zu kaufen. Die Menschen, von
denen ich vorhin sprach, die systemrelevante Berufe haben, die in landlichen Regionen leben,
weil sie sich das Wohnen in den urbanen Ballungsregionen nicht leisten kénnen, sind wahrschein-
lich auf Gebrauchtwagen angewiesen. Wenn wir jetzt Angebote fir Elektrofahrzeuge machen,
wird wieder eine Klientel bedient, die ohnehin schon relativ gut dasteht. Mobilitdtsgerechtigkeit,
also die Gerechtigkeit beim Zugang zu Verkehrssystemen, ist ein ganz wichtiges Thema auch im
Hinblick auf die Frage nach der Legitimitat stark eingreifender verkehrspolitischer MaRnahmen.
Wenn ich das Thema soziale Dimension und Gerechtigkeit nicht mit aufgreife, mache ich eine
schlechte Verkehrspolitik. — So viel zum Anforderungskatalog.

Jetzt werfe ich einen Blick in die Frankfurter Region. Ich habe gesagt, das ist eine sehr dichte
Region, eine Region mit enormen Wertschopfungen. GrofRe Anteile der Wertschépfung in
Deutschland und in ganz Europa werden im Frankfurter Raum erzeugt. Es ist eine Mobilitats-
durchgangsregion, eine Mobilitatsschnittstelle. Deswegen fuihrt gar kein Weg daran vorbei, die
Mobilitat dort sehr effizient zu organisieren. Ich glaube, den o6ffentlichen Verkehr durch digitale
Applikationen und Medien moderner und flexibler sowie angebots- und nachfrageseitig attraktiver
zu machen ist die richtige Antwort. Es muss in den offentlichen Verkehr im Sinne einer Digitali-
sierung und Vernetzung mit den Angeboten der Shared Mobility investiert werden.
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Wir sollten auch auf die alternativen Antriebe schauen. Natirlich wird es auch in urbanen Bal-
lungsraumen weiterhin Automobilitéat geben. Wir sollten daher méglichst schnell in Richtung kli-
maneutraler und lokal emissionsfreier Antriebe gehen. Ich muss sagen, ich bin kein Freund syn-
thetischer Treibstoffe; denn es bedarf doch eines relativ hohen Energieaufwands, um sie herzu-
stellen. Ich setze fur urbane Ballungsraume auf absehbare Zeit auf batterieelektrische Fahrzeuge.
Je weiter wir hinauskommen, umso starker missen wir tberlegen, ob hybride Lésungen oder
Range Extender eine Antwort geben kdnnen.

Ich finde die Idee des Frankfurter Bogens sehr gut; denn man geht damit an die Urspriinge, also
dorthin, wo Mobilitat entsteht. Die Siedlungs- und Raumentwicklung starker an die S-Bahn- und
Regionalbahnlinien zu binden ist eine sehr gute Idee; denn so verhindern wir das Entstehen indi-
vidueller Mobilitatsbedarfe schon an seinem Ursprung und geben den Leuten die Mdglichkeit,
den offentlichen Verkehr relativ einfach zu nutzen. Sie sehen: Politische Konzepte und MalRnah-
men, die sehr friih, also bei der Genese des Verkehrs oder der Mobilitdtsbedarfe, ansetzen, sind
die klugsten, weil sie das Mobilitatsverhalten tiber 20 oder 30 Jahre determinieren.

Wenn ich das unklug mache und weiterhin auf private Automobilitdt und das Bauen von Eigen-
heimen setze, was allerdings in einer freiheitlichen Gesellschaft durchaus weiterhin ein Leitbild
sein sollte und sein darf, habe ich damit fiir 30 oder 40 Jahre im suburbanen Raum Automobilitat
determiniert. Das ist es, was wir in den letzten 50 bis 60 Jahren mit dieser Kombination von
Eigenheim- und Automobilkultur gemacht haben — in einer Zeit, in der die Ressourcenknapphei-
ten, die Raumknappheiten und die Klimaproblematik eben noch nicht so sichtbar waren. Jetzt
sind wir aber mit den Pfadabhangigkeiten konfrontiert. Deswegen noch einmal: Gerade Verkehrs-
politik ist aufgefordert, sich in Richtung Nachhaltigkeit und Klimaneutralitat zu bewegen; Ver-
kehrspolitik ist aber auch genau der Bereich, in dem wir am ehesten mit Fingerspitzengefihl und
Sensitivitat, vor allem aber mit sozialer Sensibilitéat operieren sollten.

Das waren meine schnellen Worte. Ich bin jetzt bereit fur die Diskussion. — Danke fur Ihre Auf-
merksamkeit.

Stellv. Vorsitzende: Vielen Dank, Herr Prof. Rammler. Dann darf ich um Wortmeldungen bitten.
— Einige liegen mir schon vor. Als Erster hat Herr Abg. Eckert, SPD-Fraktion, das Wort.

Abg. Tobias Eckert: Herr Prof. Rammler, ich bin vor allem deutlich Gber das gestolpert, was Sie
am Schluss beschrieben haben: die unterschiedlichen Geschwindigkeiten der Verkehrspolitiken
in Stadt und Land. Ich glaube n&mlich, eine Politik, die in der Bevoélkerung Akzeptanz fir die
Herausforderungen durch die Veranderung braucht, muss Antworten auf die unterschiedlichen
Bediirfnisse in der Stadt und auf dem Land geben, und zwar nicht nur aufgrund der verfassungs-
rechtlichen Vorgabe der Herstellung gleichwertiger Lebensbedingungen, sondern das betrifft
auch die Frage — da stimme ich lhnen zu — ,Wo kénnen wir unterschiedliche Antworten auf die
unterschiedlichen Herausforderungen geben?, statt am Ende zu sagen: Na ja, der eine Bereich
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ist der, um den wir uns kiimmern. — Es mag sein, dass ich Sie da falsch verstanden habe. Dazu
konnen Sie gern noch einmal etwas sagen.

Ihre Hinweise auf die Gerechtigkeit im Kontext von Mobilitatspolitik, also was Verteilungsgerech-
tigkeit, Zugangsgerechtigkeit und andere Parameter betrifft, finde ich richtig. Mich wirde interes-
sieren, ob Sie Hinweise haben, wie man das auch mit Quantifizierungen hinbekommt, um deutlich
zu machen, welches die Mdglichkeiten sind, und um deutlich zu machen: Wir haben ein neues
Modell, wir haben einen Systemwechsel, wir haben zusatzliche Angebote, die diesen Herausfor-
derungen gerecht werden, und wir zeigen, wir schaffen bei der Mobilitat ein Mehr an Zugangsge-
rechtigkeit und Verteilungsgerechtigkeit. — Wir haben eben in der Debatte abstrakt tber Klima-
schutz und Klimawandel gesprochen. Da kénnten wir auch quantitativ deutlich machen, was sich
durch politische Mallnahmen verandert. Aber ich glaube, gerade in dem Bereich ist das eine
Herausforderung.

Ich habe noch zwei, drei kurze Nachfragen. Sie haben die Digitalisierung als eine der Triebfedern
fur die Veranderung der Mobilitat und des Mobilitatsverhaltens beschrieben. Da wirde mich ein
Hinweis von Ihnen interessieren, wer da welche Rolle spielt. Sie haben US-amerikanische Kon-
zerne dezent erwahnt: Welche Steuerungsmdoglichkeiten hat dann die 6ffentliche Hand, Digitali-
sierung mit Zielvorgaben auch fiir die Mobilitat zu beschreiben?

Das Gleiche gilt fir das Thema Sharing Economy: Ich wiirde mir wiinschen, dass Sie auch dort
noch einmal einen Blick auf die Herausforderungen fur die offentliche Hand werfen, wenn es
darum geht, das in ein integriertes Verkehrskonzept einzubinden, und einen Blick darauf, welche
Mdglichkeiten und Herausforderungen fir die 6ffentliche Debatte es da notwendigerweise gibt.
Das ist ein Ziel, das wir erreichen wollen; in diese Richtung wollen wir uns entwickeln: Welche
Steuerungsmaoglichkeiten kénnen wir, eingedenk der dem Land méglichen Steuerung, schaffen?

Herr Prof. Dr. Rammler: Ich will sofort auf die erste Frage reagieren: Nein, natlrlich habe ich
nicht gesagt, dass wir uns auf die urbanen Regionen konzentrieren und dann erst auf die landli-
chen Regionen schauen sollten. Die landlichen Regionen sind gerade die mit den groRten CO.-
Eintragen; denn die dort lebenden Menschen sitzen im Automobil; sie sind ein Stiick weit im
goldenen Kafig der Automobilitat gefangen. Das habe ich gesagt. Da wir Raum- und Siedlungs-
strukturen eben nicht von heute auf morgen &ndern kdnnen, da wir, glaube ich, nicht das Geld
haben — gerade in der aktuellen Situation —, um die 6ffentlichen Infrastrukturen so auszubauen,
dass eine funktional aquivalente Angebotsqualitat in urbanen und landlichen Regionen entstehen
kann, glaube ich nicht, dass wir da mit ahnlichen Politiken arbeiten kdnnen, tendenziell jedoch
schon.

Wir brauchen natirlich da, wo es geht, den weiteren Ausbau und die Modernisierung des o6ffent-
lichen Verkehrs. Wir wissen, dass das eine Kostenfrage ist. Wir brauchen meines Erachtens in
landlichen Regionen sehr viel schneller digitale Basisinfrastrukturen — ein Burgernetz, wie auch
immer —, um auf der Grundlage neue soziotechnische Innovationsprozesse gestalten zu kénnen,
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die es moglich machen, dass Menschen unabhangiger vom eigenen Automobil werden, jedenfalls
die, die nicht systemrelevant sind und nicht pendeln missen.

Fur die, die weiterhin pendeln missen und den 6ffentlichen Verkehr nicht nutzen kénnen, weil er,
da sie in ganz abgeschiedenen Regionen wohnen, fir sie nicht funktional ist, missen wir Ange-
bote machen: Wir miissen ihnen relativ schnell Konzepte zur Nutzung von Fahrzeugen anbieten,
die klimaneutral und lokal emissionsfrei sind. Dazu bedarf es einer unterstiitzenden Politik. Uber-
haupt bedarf es erst einmal einer Debatte dartiber, sodass man sich dessen bewusst wird. Das
habe ich sagen wollen, als ich von unterschiedlichen Geschwindigkeiten und unterschiedlichen
Konzepten fur [Andliche und urbane Regionen gesprochen habe.

Ich sage deutlich: Ich erwarte vor dem Hintergrund etablierter Pfadabh&ngigkeiten, dass die Men-
schen in landlichen Regionen noch sehr viel langer mit dem Auto werden auskommen missen,
vielleicht sogar fir immer. Das heif3t nicht, dass es nicht andere Antriebe sein kénnen. Dort kann
es auch Sharing Economy und Ridesharing geben. Wir wissen aber aus soziokulturellen Analy-
sen, dass die Bereitschaft zu Ridesharing und Carsharing gerade in urbanen und auch kulturell
starker modernisierten Regionen eher vorhanden ist als in landlichen Regionen. Das ist einfach
so. Die Rahmenbedingungen sind in landlichen Regionen einfach schwieriger. Das habe ich sa-
gen wollen. Sie haben gerade von einigen ldeen gehdort, wie man damit umgehen kénnte.

Die Frage nach der Digitalisierung ist eine ganz wichtige. Ich bin ganz sicher nicht der Meinung,
dass wir das alles Google und Amazon Uberlassen sollten, allein schon wegen der polittkonomi-
schen Machtzuwachse und der enormen Datengovernance, die dahintersteht, nicht. Nein, ich
glaube, die monopolkapitalistischen Tendenzen, die da sichtbar sind, werden irgendwann dazu
fuhren, dass diese Unternehmen selbst in den USA kaum noch regulierbar sind, wenn die US-
Amerikaner nicht aufpassen.

Diesen Weg sollten wir nicht gehen. Wir sollten uns eben nicht von den Systemarchitekturen
dieser Unternehmen abhangig machen, sondern wir sollten versuchen, auf kommunaler Ebene
eine eigene Datengovernance aufzubauen und keinen Datenextraktivismus zu betreiben, wie es
gerade der Fall ist, was dazu fiihrt, dass die Angebote der groRen Firmen immer besser werden.
Vielmehr sollten wir eine Datengovernance betreiben, die distributiv ist: Die Daten, die wir in einer
Kommune erheben kénnen, stellen wir wieder flr Innovationsprozesse auf der kommunalen
Ebene zur Verfiigung, sodass auch kleinere Unternehmen den Datenreichtum haben, um ma-
schinelle Lernprozesse auf dieser Grundlage anbieten zu kdénnen, die dann wiederum zur Opti-
mierung des offentlichen Verkehrs in den kommunalen Bereichen fuhren.

Sharing Economy, Ridesharing und Carsharing sind auch Angebote, die von der kommunalen
oder der regionalen Hand bestellt werden kdnnen. Das sind meines Erachtens Fragen der Be-
stellpolitik; das konnen auch andere als die grof3en Digitalunternehmen. Ich glaube, je mehr sich
die offentliche Hand gerade bei der Gestaltung des offentlichen Verkehrs in die Digitalisierung
einmischt, desto besser ist es langfristig fur uns.

Ich sage auch deutlich: Alles, was wir im Sinne der Resilienz digitalisieren — das hatte ich vorhin
angemerkt —, unterliegt ein Stiick weit einem Adaptions- oder Digitalisierungsparadox. Wenn wir
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vor dem Hintergrund der pandemischen Situation so schnell wie moglich auf virtuelle Mobilitat
und Telependeln setzen, kénnte es sein, dass wir uns dadurch auf einer anderen Ebene sehr viel
vulnerabler machen, als wir es heute sind; denn alles, was digitalisiert ist, wird eben auch angreif-
bar. Wir erleben es jetzt schon systematisch, dass Daten in Infrastrukturen angegriffen werden.
Es ist nur noch nicht so in der 6ffentlichen Debatte angekommen. — Herr Eckert, das sind einige
Assoziationen zu lhren Fragen.

Abg. Knut John: Herr Prof. Dr. Rammler, ich habe mir zwei S&tze notiert, die mich zu Nachfragen
inspirieren. Sie sagten, in den Stadten wachse der Anteil der Mittelklasse, und das sei politisch
gewollt. Das ist der eine Satz. Ein anderer Satz irritiert mich sehr. Sie sprechen von Menschen,
die im landlichen Raum wohnten und es sich nicht leisten kdnnten, im urbanen Raum zu leben.
Was meinen Sie damit? — Man konnte es bdsartig auffassen und sagen, Sie kdnnten damit mei-
nen, dass in Zukunft der denkende Teil der Bevolkerung in den urbanen Raum ziehen soll, wah-
rend der Rest irgendwo im landlichen Raum verbleibt. Wie sieht denn die Zukunft des landlichen
Raums aus lhrer Sicht aus?

Herr Prof. Dr. Rammler: Ich glaube, Sie haben mich vollig missverstanden. Zu Ihrer ersten Aus-
sage: Das, was ich gesagt habe, bezog sich auf China. In China ist es dezidierte Politik, zu sagen:
Wir wollen die Menschen in die Stadte bringen; wir wollen eine kauf- und konsumkréftige Mittel-
klasse in den Stadten ansiedeln, weil wir wissen, dass ein dauerhaft stabiles 6konomisches
Wachstum durch eine solche Mittelklasse getragen wird. — Das bezog sich, mit Blick auf die Ur-
banisierung, auf China.

Zu dem zweiten Satz: Es ist tatsachlich so, dass aufgrund der Entwicklung der Immobilienpreise
Menschen, die ein relativ kleines Budget haben, aus den Stadten aufs Land oder in den subur-
banen Raum ziehen und sich dort unter Einpreisung der Pendlerpauschale und der Eigenheim-
pauschale ihr Eigenheim bauen. Das ist vollig legitim. Das Leitbild des Eigenheims ist weiterhin
ganz wichtig; ich will, anders als beispielsweise die GRUNEN, auch gar nicht bewerten, ob das
klug ist oder nicht. Andersherum haben Menschen, die womdglich in die Stadte ziehen wollten,
aus demselben Grund, namlich aufgrund der Entwicklung der Preise auf dem Immobilienmarkt,
Schwierigkeiten, dort adaquaten Wohnraum zu finden. In Berlin ist es so, dass selbst Mittelklas-
sefamilien mit einem relativ groRen Einkommen kaum noch guten Wohnraum finden. Das ist eine
Situation, die wir zur Kenntnis nehmen muissen.

Ich habe nicht, wie Sie das gerade zugespitzt formuliert haben, sagen wollen, dass die dummen
Landbewohner auf dem Land bleiben und die Klugen in die Stadte gehen sollen. Das weise ich
weit von mir. Ich komme selbst vom Land, ich bin in einem Dorf in der Nahe von Wolfsburg groR3
geworden, ich bin Arbeiterkind. Wenn das ausreicht, um meine Sensitivitat bei diesem Thema zu
legitimieren, bin ich sehr froh. Das, was Sie angesprochen haben, habe ich nicht sagen wollen.
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Aber wir miissen doch die Rahmenbedingungen zur Kenntnis nehmen und uns dariber im Klaren
sein, dass in landlichen Regionen auch Menschen leben, die dort womdglich wohnen bleiben
wollen und die vor dem Hintergrund der anstehenden Transformationen jetzt die Sorge haben,
ob sie weiterhin zu ihrer Arbeitsstelle kommen kénnen, und die darunter leiden, dass die Entfer-
nungen zu den Pendeldestinationen zum Teil grol3er werden, weil die Wirtschaftsstrukturentwick-
lung womoglich dazu fuihrt, dass Unternehmen Standorte schliel3en, die vorher in der Nahe der
arbeitenden Bevolkerung im landlichen Raum gelegen waren. Das bedeutet fir sie, dass sie
plétzlich 100 km weit fahren missen und relativ wenige Moglichkeiten haben, flexibel zu reagie-
ren, abgesehen davon, dass sie mit dem Auto — das sind dann meistens Diesel oder Benziner —
lange Strecken fahren. Das ist die Situation, die ich beschreibe.

Eine Idee ware tatsachlich — dariiber kann man durchaus streiten —, die digitalen Infrastrukturen
in den landlichen Regionen starker auszubauen: ein digitales Blrgernetz zu schaffen, Blrger-
dienste einzurichten und zu versuchen, ein Stiick weit auch einen Teil der Pflegeaufgaben, also
der Altenversorgung, dort, wo es geht, zu substituieren, und denen, die telependeln, die Mdglich-
keit zu geben, nicht jeden Tag fahren zu missen. Dadurch kommen wir vielleicht ein bisschen
weiter an der Ecke. Gleichwohl sind wir gerade in den landlichen Regionen auf absehbare Zeit
noch vom Automobil abhéangig. Das habe ich sagen wollen.

Abg. Stephan Griger: Herr Prof. Rammler, vielen Dank fur den interessanten Vortrag. Der eine
Punkt, den ich mir notiert habe, hat der Kollege John gerade angesprochen; den kénnen wir also
beiseitelegen.

Der zweite Punkt, den ich mir notiert habe, bezieht sich auf lhre sehr verhaltene Bewertung der
Chancen der Elektromobilitat im landlichen Raum. Sie haben in dem Zusammenhang das Thema
Range Extender angesprochen. Ich wohne im landlichen Raum; ich erlebe das etwas anders.
Auch im landlichen Raum werden die meisten Fahrzeuge nicht mehr als 100 km am Tag bewegt.
Wir reden nicht immer Uber eine extreme Fernpendelei, sondern eben Uber mittellange Strecken,
die da gefahren werden — Strecken, die mit Elektrofahrzeugen, auch mit rein batteriebetriebenen
Elektrofahrzeugen, ohne Weiteres bewaltigt werden konnen.

Hinzu kommt, dass im landlichen Raum mit dem Thema Ladeinfrastruktur weitaus entspannter
umgegangen werden kann als in Ballungsraumen; denn die meisten kdnnen ihr Auto quasi vor
der Haustur abstellen und — es ist natirlich eine Frage, wie die Leitungen in den Ddrfern und in
den Stadten sind — im Prinzip dort auch aufladen. Das heif3t, eigentlich wiirde man erwarten, dass
ein Umdenken eher im landlichen Raum stattfindet als in den Ballungsrdumen, in denen gerade
das Thema Ladeinfrastruktur mit erheblichen Problemen behaftet ist. Von daher verstehe ich
diese verhaltene Bewertung der Elektromobilitat im Iandlichen Raum nicht ganz. Vielleicht kdnnen
Sie noch einmal erlautern, warum Sie da so zurlickhaltend sind.
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Herr Prof. Dr. Rammler: Ich habe meine Aussagen nicht als verhalten wahrgenommen. Ich
mochte das aufklaren. Ich bin an diesem Punkt bei Ihnen: Je besser die Reichweite der Batterien
wird, desto eher ist das, was Sie angesprochen haben, kein Problem mehr. Es gab aber Zeiten,
in denen wir Debatten tber die Reichweiten gerade im landlichen Raum gefiihrt haben; in man-
chen Regionen fiihren wir sie immer noch. Wenn Sie mit den Menschen sprechen, stellen Sie
fest, das ist nach wie vor ein Thema. Bei Fachleuten ist das womaglich nicht mehr der Fall, aber
bei anderen Menschen ist das nach wie vor ein Thema. Ich habe nur die Idee ins Spiel bringen
wollen, dass es auch Elektromobilitdtskonzepte jenseits der batterieelektrischen Variante gibt —
ich beforsche und unterstiitze diese Konzepte seit vielen Jahren und stehe voll dazu —, die das
fur bestimmte Raumtypen, die womdéglich diese Reichweitenproblematik haben, noch unterstit-
zen oder erganzen kénnen.

Je besser die Batteriereichweiten werden — da gebe ich Ihnen véllig recht —, desto geringer ist
das Problem auch in den landlichen Regionen. Sie haben auch darin vollig recht: Es ist wahr-
scheinlich zu erwarten, dass die Mdglichkeit des Ladens in der eigenen Garage den Boom der
Elektromobilitat dort unterstitzt. Gleichwohl leben in den landlichen Regionen durchaus tenden-
ziell Menschen — das hatte ich vorhin gesagt —, die nicht ganz so solvent sind wie die Menschen
in urbanen Ballungsrdumen, und sie mussen sich ein neues Elektroauto auch leisten kénnen.
Solange die Spitzenpreise flr Elektroautos so hoch sind oder sich die Menschen tberhaupt kein
neues Auto leisten konnen, missen wir Wege finden, auch den Gebrauchtwagenmarkt fur dieje-
nigen zu 6ffnen, die Elektroautos fahren wollen, und tber die politisch-regulative Unterstiitzung
sozial und finanziell weniger gut ausgestatteter Gruppen mussen wir vielleicht weiter nachden-
ken.

Das ist es, was ich habe sagen wollen. Generell bewerte ich die Elektromobilitit folgendermal3en:
Eine Verkehrswende, von der man glaubt, sie sei eine Verkehrswende, weil man 40 Millionen
Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren gegen 40 Millionen Elektrofahrzeuge ersetzt und an den
Mobilitatsbedarfen gar nichts andert, ist in Wirklichkeit keine; denn der 6kologische Rucksack von
Elektrofahrzeugen ist relativ schwer. Ich glaube, dass bei der Elektromobilitat 6ékologisch am
Ende nur etwas herauskommt — dartiber kdnnen wir auch wieder streiten —, wenn wir zu 100 %
regenerativen Strom verwenden und wenn wir das mit den Angeboten der Sharing Economy ver-
knipfen. Wenn es also so ist wie in meiner Kindheit, als die Vater aus dem Dorf nicht jeder im
eigenen Auto zum Werk in Wolfsburg gefahren sind, sondern Fahrgemeinschaften gebildet ha-
ben, ergibt das einen Sinn. Das ist meine Bewertung der Elektromobilitat. Sie ist, wie gesagt, fur
mich mehr als die batterieelektrische Variante.

Abg. Gernot Grumbach: Ich knuipfe an die Frage zu den Unterschieden zwischen dem Ballungs-
raum und der landlichen Region an. Wenn wir in den Ubergangszeiten, wie viele Jahrzehnte auch
immer sie dauern, unterschiedliche Mobilitatsstrukturen haben — im Ballungsraum eher ein redu-
zierter Autoverkehr, im landlichen Raum dagegen die weitere Nutzung des Autos —, stellt sich
doch die Frage, wie wir die Ubergange regeln. Dafur gibt es drei mégliche Strategien. Strategie
Nummer eins: Man lasst die Autos, die vom Land kommen, in die Stadt. Strategie Nummer zwei:
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Man legt um die Stadte herum einen Ring von Parkhausern — oder was auch immer. Strategie
Nummer drei; Man versucht, was die Infrastruktur fir den offentlichen Verkehr betrifft, die Bri-
ckenkopfe moglichst weit in das Land hinauszuschieben, und richtet dort Mdglichkeiten des Uber-
gangs vom Individualverkehr zum Offentlichen Verkehr ein. Haben Sie dazu eine Idee?

Herr Prof. Dr. Rammler: Es gibt noch eine vierte Strategie, die ich vorhin angesprochen habe:
Ein Beispiel dafir ist der Frankfurter Bogen. Man schaut, dass man gar nicht erst Bedarfe erzeugt,
und achtet darauf, das Wohnen von vornherein relativ nah beim Offentlichen Verkehr zu planen
— nicht autoaffin, sondern OV-affin. Damit hat man schon ganz viel erreicht.

Strategie Nummer drei ware die der Wahl: die Mobilitatsbedarfe relativ weit drauf3en abzufangen.
Je naher die Leute an die Stadt herankommen, desto eher sind sie geneigt, in die Stadt zu fahren.
Ich glaube — das sei ebenfalls am Rande gesagt; dafiir werden Sie mich womdglich auch kritisie-
ren —,wenn man nicht bereit ist, den Autoverkehr tiber Citymaut-Konzepte oder Ahnliches regu-
lativ aus einer Stadt herauszuhalten, wird man wahrscheinlich Schwierigkeiten haben, das tber-
haupt regulativ hinzubekommen.

Die Angebotsoptimierung ist also ganz wichtig. Alternativen zu schaffen ist ebenfalls wichtig, aber
auch das Gegenteil ist notwendig: Vor dem Hintergrund ausgerollter soziokultureller Pfadabhén-
gigkeiten, Gewohnheiten, Routinen und Anspruchshaltungen ist es doch so, dass wir ein Stlick
weit den politischen Mut brauchen — den mein Vorredner auch angesprochen hatte —, regulativ
Grenzen zu setzen und zu sagen: lhr kommt mit diesem Typ von Fahrzeugen nicht langer in die
Stadt. — Ich glaube, es sind einige Ansatze, die da weiterhelfen.

SV Prof. Dr.-Ing. Petra K. Schafer: Wir haben im ersten Vortrag schon einen sehr guten Uber-
blick Uber die verschiedenen Verkehrsmittel bekommen. Das wurde, von der Metaebene herun-
terkommend, hier noch einmal deutlich gemacht. Es fehlt aber noch der Luftverkehr. Deswegen
habe ich die Frage: Was machen wir denn, da das in Hessen ein wichtiges Thema ist, mit dem
Luftverkehr?

Herr Prof. Dr. Rammler: Meinen Sie jetzt den Luftverkehr mit den grof3en Flugzeugen, meinen
Sie den urbanen Luftverkehr mit den Drohnenkonzepten, Uber die im Zusammenhang mit dem
Logistikbereich gerade diskutiert wird, oder meinen Sie eine Mischung aus beiden? Kénnen Sie
das noch einmal konkretisieren?

SV Prof. Dr.-Ing. Petra K. Schéfer: Uber die kleinen Flugzeuge haben wir schon gesprochen;
vielleicht gehen wir daher auf die groRen Flugzeuge ein und auch darauf, was die Corona-Pan-
demie daraus gemacht hat und was wir in Zukunft — 2030 ist der Fokus — machen sollen.
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Herr Prof. Dr. Rammler: Die Corona-Pandemie hat dazu gefiihrt — das brauche ich hier nicht zu
wiederholen, sondern nur noch einmal zu betonen —, dass es bei der Zahl der internationalen
Reisen, die am meisten klimarelevant sind, einen massiven Einbruch gegeben hat. Wir haben
gleichzeitig gesehen, dass innereuropéisches und innerdeutsches Reisen mit dem Flugzeug wo-
moglich gar nicht nétig sind. Diejenigen, die jede Woche mehrfach von Minchen nach Hamburg
und von Hamburg nach Miinchen geflogen sind, haben unter Umstanden gesehen, dass Video-
konferenzen eine gute Alternative zum Fliegen sind. Ich glaube, dass einige dieser durch Corona
ausgelosten Lernerfahrungen bleiben werden; denn im Fliegen kommen nicht nur Modernitat und
ein Geflihl von ,Ich habe es beruflich geschafft* zum Ausdruck, sondern es kann damit auch ein
elendes Pendeldasein verbunden sein. Viele Menschen, die relativ haufig innerhalb von Europa
fliegen, sind gar nicht so glucklich dartber.

Das heif3t, wir haben eine Alternative. Wenn wir den Einsatz digitaler Technologien und Medien
in den Infrastrukturen noch besser ausgebaut bekommen, wenn wir Telependelzentren aufbauen,
und wenn die Unternehmen Telependeln und Videokonferenzen noch stérker in ihr Portfolio auf-
nehmen, wird das die innerdeutschen und die innereuropaischen Destinationen sicherlich ein
Stiick weit vom Luftverkehrsdruck entlasten. Ich glaube auch, dass das Reisen — auch Geschafts-
reisen — durch Europa mit dem Nachtzug bei einer klugen, européisch integrierten Bahnpolitik mit
modernen Nachtzugkonzepten sinnvoll sein kann. Es kann auch hybride Modelle geben: mit dem
Flugzeug hin, mit dem Nachtzug zurlick oder andersherum, wobei da Kombinationseffekte mog-
lich sind. Ich glaube, in Deutschland und in ganz Europa kénnen wir infrastrukturell funktional
aquivalente Alternativen zum Fliegen aufbauen. Das sollten wir auch machen.

Was den internationalen Reiseverkehr angeht, werden wir, glaube ich, technologische Alternati-
ven nicht so schnell haben, wie wir uns das wiinschen. Es geht um Elektroantrieb und Brennstoff-
zelle bei kleineren Flugzeugen; es geht um Wasserstoff als Antrieb und um synthetisches Kero-
sin. Meines Wissens wird da viel geforscht. Das ist auch wichtig; denn solange wir nicht bereit
sind, Luftschiffe zu nutzen und ein bisschen langsamer, dafur aber nachhaltiger zu fliegen — ich
meine das durchaus ernst; ich glaube, diese Infrastruktur lieRe sich relativ schnell aufbauen —,
sind wir vom Fliegen abhangig.

Die Globalisierung ist ja nicht zu Ende; sie ist unterbrochen. Wir werden Lerneffekte sehen: dass
es in Unternehmen und in Branchen, die die Mdglichkeit dazu haben, zu einem Reshoring kommt
— also kein weiteres Offshoring, sondern ein Reshoring. Die Kostenstrukturen im Personalbereich
gleichen sich zunehmend an. Der Einsatz des 3D-Drucks und die Automatisierung der Produktion
werden sicherlich auch dazu fihren, dass die Suche nach glnstigen Arbeitskraften auf3erhalb
Deutschlands und aufR3erhalb Europas nicht mehr so dringend ist. Das heif3t, es kommt zu Resho-
ring-Prozessen und damit womdglich auch zu einer Verlagerung und zur Minimierung von Luft-
reisebedarfen auf der Geschaftsreiseebene. Das sind jedoch alles nur Spekulationen.

Insgesamt, glaube ich, sollten wir nattrlich davon ausgehen, dass es weiterhin internationale
Mobilitét gibt. Das ist eine kulturelle Modernisierung. Globalisierung bedeutet gesellschaftlichen
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und kulturellen Austausch. Das ist mit dem Fliegen verbunden. Aber wir sollten es so schnell wie
maoglich so nachhaltig wie mdglich hinbekommen. Da, wo es, wie gesagt, funktional aquivalente
Alternativen zum Fliegen gibt, sollten wir darauf setzen und sie auch regulativ unterstiitzen —
Stichwdrter: Bahnverkehr, Nachtziige.

Das sind einige Assoziationen zu dem Thema. Ich glaube, dass, gesetzt den Fall, wir bekommen
die pandemische Situation jetzt relativ schnell in den Griff, gerade der Tourismus wieder anziehen
wird. Die Menschen wollen reisen, und zwar jetzt erst recht, wenn das Impfen gut gelingt. Sollte
das nicht der Fall sein, wird der Luftverkehr noch einige Jahre grof3e Probleme haben. Wir sehen,
dass in den USA, wo relativ schnell und gut durchgeimpft wurde, die Carrier schon wieder eine
erhdhte Nachfrage verzeichnen und dass der Luftverkehr wieder anzieht.

SV Dr.-Ing. Georg Gickeleiter: Ich wollte nur einen Kommentar zu dem vorhin angesprochenen
Trend der Chinesen, in die Grol3stadte zu ziehen, abgeben. Ich glaube, das wird bei uns so nicht
stattfinden; denn China steht heute in der Landwirtschaft da, wo wir etwa 1950 oder 1960 waren.
Die Chinesen setzen durch die Produktivitatssteigerung in der Landwirtschaft Millionen von Men-
schen frei, die dann in den Stadten untergebracht werden. Diese Produktivitéatssteigerung haben
wir schon hinter uns.

Was die Elektromobilitét betrifft, bin ich wirklich gespannt, was sein wird, wenn man, wie es heut-
zutage gemacht wird, versucht, Zigtausende von sechs bis acht Jahre alten Autos mit Elektroan-
trieb im Mittleren Osten und in Nordafrika loszuwerden.

Herr Prof. Dr. Rammler: Zu lhrer ersten Anmerkung: Sie haben vdllig recht. So wird das nattrlich
weder in Deutschland noch in ganz Europa stattfinden. Das habe ich auch gar nicht gesagt. Die
Urbanisierung ist in Europa auf hohem Niveau mehr oder minder abgeschlossen. Wir erleben
aber urbane Nachverdichtungsprozesse. Es gibt in Deutschland und im Gbrigen Europa soge-
nannte Schwarmregionen oder Schwarmstadte, die sehr attraktiv sind, die weiterhin wachsen und
die sich weiterhin verdichten.

China habe ich nicht als Vorbild hinstellen wollen. Die Urbanisierung in China ist aber auch fir
Deutschland als Mobilitatsproduktionsstandort maf3geblich relevant. Die Regulierung der Elekt-
romobilitat durch die chinesische Politik hat natiirlich etwas mit dieser enormen Entwicklungsdy-
namik in China zu tun, und deswegen war die deutsche Autoindustrie ein Stiick weit gezwungen,
so schnell zur Elektromobilitat tiberzugehen. Ich méchte behaupten, wenn wir den Druck und die
regulative Dynamik aus China nicht gehabt hatten, waren wir, auch bei der deutschen Autoin-
dustrie, nicht so weit mit der Elektromobilitat. Sie gehen deswegen in diese Richtung, weil sie
sehen, dass sich China in diese Richtung bewegt. Das war der regulative Fingerzeig, den es da
gab.
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Zu dem Verkauf von Fahrzeugen mit Elektroantrieb nach Afrika: Sie haben vollig recht. Sie greifen
damit ein Thema auf, bei dem alles vollig offen ist. Wir haben bislang tGberhaupt noch keine ldee,
wie wir mit den Elektrofahrzeugen, die wir jetzt in den Markt driicken, in zweiter oder dritter Instanz
umgehen. Es gibt keine wirklich geschlossenen Recyclingkreislaufe. Es gibt beispielsweise noch
gar keine Idee, wie man die stark verklebten Batterien von Tesla auf eine nachhaltige Art und
Weise zweitverwertet. Da beginnen wir gerade erst mit den Innovationsprozessen und dem Nach-
denken, und das in einer Zeit, in der wir auf der anderen Seite Fahrzeuge mit Elektroantrieb aus
guten Griinden schnell auf den Markt bringen wollen. Da muss also nachgearbeitet werden.

Diese Fahrzeuge in Afrika zu verkaufen sehe ich als eine genau so schlechte Idee an wie die,
unseren Digitalschrott dort loszuwerden. Das machen wir aber systematisch: Unsere Weih-
nachtsgeschenke von vor zwei oder drei Jahren werden nach Afrika oder nach Indien verschifft,
damit dort Kinder und Jugendliche auf handische Art und Weise, tUber Bunsenbrenner oder bren-
nende Olfasser, die Ressourcen herausholen kénnen. Das ist natiirlich genauso wenig ein ge-
schlossener Kreislauf. Das betrifft auch die Digitalisierung der Mobilitat. Was wir digitalisieren,
missen wir auch in geschlossenen kreislaufékonomischen Kontexten abbilden kdnnen.

SV Prof. Dr. Martin Lanzendorf: Vielen Dank fir den Vortrag. Es war ein sehr schneller, ein sehr
dichter Vortrag, der die unterschiedlichsten Aspekte angesprochen hat. Wir sind in der ersten
Sitzung der Enquetekommission, in der wir inhaltlich diskutieren. Du hast mehrmals von Pfadab-
hangigkeiten gesprochen. Kannst du noch einmal im Detail ausfuhren, was genau du damit
meinst?

Ich fand es auch sehr interessant, dass du gesagt hast, es geht letztlich um die Abkopplung
unserer Gesellschaft von der automobilen Abhéngigkeit. Das Bild mit den unterschiedlichen Ge-
schwindigkeiten und den unterschiedlichen Raumstrukturen fand ich auch sehr schon. Ich wirde
gern noch ein bisschen mehr ber die urbanen Raume héren. Die Nachfragen haben sich jetzt
hauptséachlich auf die landlichen Raume bezogen. Du hast in einem Nebensatz gesagt, ohne eine
Citymaut brauchten wir gar nicht viel dariiber nachzudenken. So habe ich es jedenfalls verstan-
den. Wir haben eben gehort, wie schwer es einfach aus juristischen Griinden sein wirde, in
Deutschland eine Citymaut einzufihren. Insofern ware es schon, wenn du sagen kénntest, wo du
die Notwendigkeit siehst, die urbane Mobilitat von der Automobilitat zu entkoppeln. Was ware,
mit einem durchaus starken Blick auf das Land, da notwendig? Welche Rahmenbedingungen
kann das Land setzen, um das zu fordern?

Herr Prof. Dr. Rammler: Zu dem Begriff ,Pfadabhangigkeit*: Ich bin Okonom und Techniksozio-
loge. Dort spielt der Begriff ,Pfadabhangigkeit‘ immer dann eine Rolle, wenn es um die Frage
geht, wie sich das Neue gegentber dem Alten durchsetzt. Da sind die alten Pfade eben die
Hemmnisse fur das Neue. Nehmen wir als Beispiel die Automobilitat insgesamt: Da haben wir
jetzt Gber 60, 70 Jahre hinweg eine raum- und siedlungsstrukturelle Situation sozusagen mit dem
Automobil zur Hand und im Kopf aufgebaut. Das Auto ist in weiten Teilen der Bundesrepublik der
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Hausanschluss fur Mobilitat, wobei das bis in die symbolische und asthetische Dimension hinein-
reicht und, gerade fur die Menschen der Babyboomer-Generation, die Ebene der Routinen und
Gewohnheiten umfasst. Diese sollte man, soziologisch betrachtet, nicht unterschatzen. Sie de-
terminieren das Mobilitdtsverhalten sehr stark.

Das heil3t: Auch wenn Menschen plotzlich alternative Angebote bekommen, kann es sein, dass
sie vor dem Hintergrund einer tber lange Jahre eingepragten Nutzungspraxis der Automobilitat
Schwierigkeiten haben, ihr Verhalten zu andern, selbst wenn die Rahmenbedingungen beispiels-
weise so waren, dass wir aufgrund einer guten Kombination von Angeboten des Offentlichen
Verkehrs und der Shared Mobility eine fast funktional aquivalente Alternativen zum Automobil
hatten. Das ist ein Beispiel fir Pfadabhéngigkeit: Raum- und Siedlungsstrukturen im suburbanen
Raum, die gar nicht durch den Offentlichen Verkehr angebunden sind oder die durch eine
schlechtere Taktfrequenz beim OV und eine geringere Dichte des Angebots gekennzeichnet sind,
was auch nicht ohne Weiteres so verbessern ist, dass z. B. alle zehn Minuten ein Bus fahrt und
man den Flexibilitats-, Spontaneitats- und Souveranitatsanforderungen der einzelnen Konsumen-
ten gerecht werden kann. Das meine ich mit Pfadabhangigkeit.

Das Gleiche gilt fur die Energiewirtschaft: Die Abhangigkeit von zentralisierten Angebotsproduk-
tionsstatten und dem Verbringen der Primarenergie tber lange Distanzen mithilfe von Leitungs-
strukturen ist etwas vollig anderes als das, was wir eigentlich brauchten, ndmlich mit Blick auf die
Herausforderungen, die in der Zukunft auf uns zukommen, ein dezentrales, energieautarkes und
dadurch auch weniger vulnerables Energienetz. Uberall finden sich also Pfadabhangigkeiten
raum- und siedlungsstruktureller Art.

Die Pfadabhangigkeiten der Automobilindustrie sind auch gut beschrieben: Die haben Uber viele
Jahre in Stahl und Beton investiert. Die Produktionsstraflen haben sich amortisiert, und die Be-
trage wurden Uber viele Jahre in die Optimierung einer Technologielinie investiert, namlich in die
des Verbrennungsmotors. Vor diesem Hintergrund wird es keine ganz so schnelle, jedenfalls
keine konfliktfreie Veranderung geben. Deswegen bin ich als Techniksoziologe immer ein groRer
Freund davon, kein Wolkenkuckucksheim zu beschreiben und zu sagen: ,Die Zukunft ist eine
Tabularasa, alles ist frei, wir kdnnen alles vollig neu entdecken und erfinden®, sondern ich erklare:
Nein, die Zukunft ist Gberhaupt nicht offen; sie ist durch Entscheidungen, die wir in der Vergan-
genheit entweder politisch oder kollektiv getroffen haben, hochgradig determiniert. — Wir missen
einfach politisch zur Kenntnis nehmen, dass die Visionen der Mobilitat, die oft genug auch in der
Offentlichkeit diskutiert werden, zwar wunderschon sind und auch einen leitbildhaften Charakter
entwickeln kdnnen, die Realitdt aber durch Strukturen und Entscheidungen, die in der Vergan-
genheit geschaffen bzw. getroffen wurden, festgelegt ist. Das meine ich mit dem Begriff ,,Pfadab-
hangigkeit".

Was die urbane Situation angeht, ist mir sehr wohl klar, dass Citymaut-Konzepte und Ahnliches
wie viele regulative innovative Ansatze, von denen ich glaube, dass man sie gebrauchen konnte,
juristisch schwierig sind. Aber ich meine — das ist es, was ich vorhin sagte —, eine Mdglichkeit ist,
die Alternativen zu optimieren. Das hat man beispielsweise in Kopenhagen sehr schén gemacht.
In Kopenhagen hat man Radwege gebaut, den Offentlichen Verkehr modernisiert und eine kluge
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Siedlungsstrukturpolitik betrieben. All das hat dazu beigetragen, dass die Menschen eine Alter-
native dazu gefunden haben, mit dem eigenen Auto in die Stadt zu fahren.

Aber die eigentlichen Verlagerungen — das ist eben ein langfristiger kultureller Transformations-
prozess, auch mental — haben stattgefunden, als man, sobald es die Alternativen gab, langsam
anfing, zu regulieren, und gesagt hat: Okay, das Parken wird teurer. — Man hat es vor allen Dingen
Uber die Parkraumpolitik gemacht: Wenn ich keinen Zugang mehr zu fast kostenlosem Parkraum
finde, Gberlege ich es mir womdglich, ob ich mit dem Auto in die Stadt fahre. Man hat auch Park-
raum abgebaut.

Ich glaube, die Mischung von Push und Pull ist das, was politisch realistisch ist. Es ist politisch
realistisch, zu sagen: Es wird nicht nur tber die Erweiterung der MdglichkeitsrAume geben, son-
dern vor dem Hintergrund der etablierten Pfadabhéngigkeiten und Gewohnheiten muss es auch
den Mut geben, zumindest fiskalpolitisch die Internalisierung der externen Kosten zu betreiben
und einen Innovationsanreiz auch auf der individuellen Ebene zu setzen. Ansonsten kann ich mir
nicht vorstellen, dass die urbane Verkehrswende tatsachlich stattfinden kann.

Stellv. Vorsitzende: Mochten Sie noch etwas hinzufiigen?

Herr Prof. Dr. Rammler: Nein, ich wollte fragen, ob das als Antwort auf die Frage von Herrn
Lanzendorf ausreichend ist.

Stellv. Vorsitzende: Mir liegen drei weitere Wortmeldungen vor. Die Diskussion ist noch nicht zu
Ende. — Als N&chstes darf ich Frau Dr. Deffner das Wort geben.

SV Dr. Jutta Deffner: Danke, Stephan, flr deinen sehr dichten Vortrag. — Ich mdchte an den
Punkten Bestandigkeit, Fahrtabhangigkeiten von Siedlungsstrukturen und der Frage, was die
Digitalisierung zu nachhaltiger Mobilitat und nachhaltigem Leben insgesamt beitragen kann,
nachhaken.

Im urbanen Raum kdnnen wir Schétze durch die Dichte heben. Aber wenn wir in suburbane oder
l&ndliche Gebiete gehen, tauchen nicht nur beim Mobilitdtsangebot grol3e Fragen auf, beispiels-
weise wie Alternativangebote zum Individual-Pkw aussehen, sondern auch bezogen auf Lebens-
bereiche wie Versorgung — das haben wir schon in dem ersten Vortrag angesprochen — und das
Thema Arbeitsplatze. Ich finde, das muss man zusammen denken. Meine Frage ist: Was kannst
du dazu sagen, aul3er Digitalisierung im Sinne von Homeoffice oder mobilem Arbeiten
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Herr Prof. Dr. Rammler: Digitalisierung hat unterschiedliche Teilinnovationslinien. Ich habe vor-
hin Uber Digitalisierung im Sinne von Shared Mobility gesprochen, die durch Ridesharing und
Carsharing méglich wird, was aufgrund des optimierten Matchings von Angebot und Nachfrage
auf digitalisierten Plattformen ein Optimierungsangebot ist. Auch der Datenreichtum, der dabei
zunehmend entsteht, ermdglicht es, diese Angebote sehr gut mit dem 6ffentlichen Verkehr zu
verknupfen, um das Ganze gesamthaft, systeminnovativ voranzubringen, also als Gesamtsystem
zu innovieren. Das ist ein Teil der Digitalisierung. Dafir braucht es natirlich digitale Basisinfra-
strukturen und leistungsfahige Netzwerke. Dort, wo das mdglich ist, soll das auch gerne automa-
tisiert werden.

Ich habe vorhin — das war vielleicht ein Missverstandnis — nicht skeptisch Gber die Elektromobilitat
gesprochen, sondern Uber die automatisierte Mobilitét. Dies ist bei vielen Verkehrstragern ein
wichtiges Thema, gerade im schienengebundenen Verkehr, im Automobilverkehr und auch in der
Logistik. Dort, wo das angemessen machbar ist, soll das auch passieren. Das meine ich zum
einen mit Digitalisierung. Das andere, was du ansprichst, Jutta, ist das Thema virtuelle Mobilitét.

Meine Vision oder mein Bild ist, dass auf der Basis leistungsfahiger Infrastrukturen — ich spitze
jetzt wirklich zu; das darf man ja, wenn man Visionen formuliert, und das muss man vielleicht
auch — in jedem Dorf oder jedem Gemeindezentrum ein nachbarschaftliches Telependelzentrum
entsteht, in dem Menschen — nicht mehr abh&ngig von der eigenen Infrastruktur zu Hause; am
besten ware ein optimierter Zugang zu Infrastrukturen bis in das eigene Haus — Zugang zu wirk-
lich guten Videokonferenzsystemen und Kinder Zugang zu wirklich guten digitalen Angeboten
haben.

Ich glaube, das Homeschooling wird in manchen Bereichen bleiben. Das kann auch sinnvoll sein.
Ich sehe das bei mir zu Hause. Unsere Kinder haben relativ wenig Schwierigkeiten mit Home-
schooling auf digitaler Basis. Die haben sich einen digitalen Workflow aufgebaut und optimiert.
Aber das kdnnen naturlich nicht alle, weil die Netzdichte nicht Giberall so gut ist und die finanziellen
Maoglichkeiten nicht vorhanden sind, damit Endgeréte gekauft werden kdnnen.

Ich glaube, eine Alternative in landlichen Regionen kbnnte sein, wenn wir es richtig angehen,
Telependelzentren zu entwickeln, in denen Menschen zweimal, dreimal in der Woche arbeiten
kénnen und nicht gezwungen sind, das Automobil zu nutzen oder mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
zu fahren.

Ahnliches gilt auch bei den Ausbildungsverkehren. Ich unterrichte seit einem Jahr ,remote*; denn
meine Studierenden sind nicht mehr in Braunschweig — sie wohnen zum Teil schon gar nicht
mehr dort —, sondern leben in Hamburg, Minchen, Kdéln, Berlin usw. Sie pendeln sozusagen
virtuell nach Braunschweig oder in unsere BigBlueButton-Konferenzen, um dort Seminare zu be-
suchen und Vorlesungen zu héren. Auch von dem wird noch ein Stiick bleiben. Ich glaube, dass
Koprasenz und echtes Lernen weiterhin wichtig sein werden. Aber wir kbnnen erganzende Struk-
turen schaffen, indem wir digitalisieren.
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Das sind die Bilder, die ich habe, also eine neue, eine soziotechnische Innovationsdynamik, die
auch eine Immobilienentwicklung in landlichen Regionen ermdglicht, die nicht mehr notwendiger-
weise auf einen Ballungsraum bezogen ist, zu dem es zu pendeln gilt, sondern wir haben eine
eigenstandige raumokonomische Entwicklung um ein Gemeindezentrum herum, das sich dann
O0konomisch ganz autonom aufstellen kann, weil die Dateninfrastrukturen so gut sind.

Ich glaube, da sind der Fantasie Tur und Tor gedffnet. Aber wir brauchen dafir ein Basisnetz, ein
Birgernetz, eine gut ausgebaute Grundinfrastruktur, eine andere Daten-Governance und auch
eine Sensitivitdt gegeniber der Vulnerabilitat digitaler Infrastrukturen; denn alles, was wir digita-
lisieren, wird angreifbar und wird meines Erachtens auch angegriffen werden.

Abg. Karin Muller (Kassel): Vielen Dank, Herr Prof. Rammler, fur den Input. — Ich komme aus
der Babyboomer-Generation und habe zwar einen Fuhrerschein, aber kein Auto. Ich fand die
Gedanken jetzt sehr auf das Thema Auto fokussiert, seien es Elektro- oder andere Antriebe. Ich
frage mich: Mussen wir kurzfristig nicht viel starker und schneller Erfolge erzielen, indem wir mehr
in die Radinfrastruktur investieren?

Wir diskutieren seit 30 Jahren Uber die Regulierung durch eine Citymaut, Parkgebihren usw. Wir
haben Erfahrungen mit dem 5-Mark-Beschluss fir den Liter Benzin gemacht, was nicht funktio-
niert hat. Deswegen meine Frage: Wenn wir Anreize schaffen, um umzusteigen, was im Moment
in der Pandemie auch ganz viele tun, kommen wir dann nicht viel schneller einen grof3en Schritt
weiter, als wenn wir nur Uber Antriebsformen usw. diskutieren? Sollten wir nicht die niedrig hén-
genden Friichte, die eigentlich da sind, massiv mit Anreizen in die Radinfrastruktur stecken, bei-
spielsweise durch eine Unterstiitzung der E-Fahrrader? Wir als Land machen das bereits inso-
fern, als welche ausgeliehen werden kdnnen und Leute dazu gebracht werden, welche zu kaufen.
Sollten wir nicht das mehr fordern als den regulatorischen Bereich, der Uber Jahrzehnte hinweg
nicht funktioniert hat?

Herr Prof. Dr. Rammler: Sie haben vdllig recht. Ich habe hoffentlich das Bild vermittelt, dass es
um eine vielfaltige, eine systemische Innovationsstrategie gehen muss, in der alle Verkehrstrager,
ihren jeweiligen Starken und Schwachen gerecht werdend, inkludiert sein mussen.

Ich habe darliber hinaus gesagt, dass die reine Optimierung von Angeboten allein womdglich
nicht ausreichen wird. Dazu gehort nattrlich auch der Ausbau von Radwegen. Ich habe das am
Beispiel von Kopenhagen berichtet. Es ware schade, die durch die pandemische Situation getrig-
gerte Zweiradrenaissance jetzt wieder im Sande verlaufen zu lassen. Menschen haben schon vor
der Pandemie unter zum Teil abenteuerlichen Verkehrsbedingungen damit begonnen, Rad zu
fahren, weil sie Rad fahren wollten. Die Pandemie hat das noch verstarkt. Es gab Pop-up-Lanes.

Radverkehrspolitik ist infrastrukturell und kostenseitig betrachtet die ginstigste Politik, die wir be-
treiben kdénnen. Sie haben vollig recht: Das sind niedrig hangende Friichte. Das Einzige, was
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man braucht, sind Infrastrukturen und Abstellflachen. Denn je hochwertiger die Zweirdder werden
— das werden sie, je langer die Distanzen sind, die gefahren werden —, desto eher neigt man und
ist man affin zu einem Elektroantrieb, zu einer elektromotorischen Unterstiitzung. Je teurer die
Rader werden, umso sicherer mochten die Nutzer sie abstellen.

Also: Wir brauchen sichere Abstellflachen und Infrastrukturen, die hohere Geschwindigkeiten zu-
lassen, und auch den einen oder anderen lieferlogistischen Transport mit dem Zweirad. Auch das
ist in den urbanen Regionen ein wichtiges Thema. Ich glaube, dass das Zweirad auch in der
Logistik ein enormes Angebotspotenzial hat.

Wenn Sie mich jetzt fragen wirden, was urbane Regionen am ehesten machen sollten, dann
ware das, die niedrig hangenden Frichte der Radverkehrspolitik, verstarkt durch die Corona-
Pandemie, zu nutzen und den Radverkehr massiv auszubauen, um eine Angebotsalternative zum
eigenen Fahrzeug zu schaffen.

In Kopenhagen gibt es eine eindrucksvolle Zahl: 60 bis 70 % der alltaglichen Modal-Split-Anteile
im morgendlichen Ausbildungs- und Berufsverkehr, zumindest in den warmen Monaten, in den
Sommermonaten, liegen beim Fahrrad. In Kopenhagen ist das Wetter mitnichten immer gut. Ver-
schonen Sie mich jetzt bitte vor dem Argument des Wetters, das immer gern genannt wird. Das
ist sicherlich ein Thema, aber offensichtlich nicht ausschlaggebend.

Die Menschen wollen Rad fahren. Insofern ware eine relativ schnell umsetzbare Verkehrspolitik
erforderlich, die in urbanen und suburbanen Regionen deutlich auf das Zweirad setzt.

Ich habe ein Institut in Braunschweig geleitet. Mindestens funf Mitarbeiter hatten sich damals, als
der Pedelec-Boom begann, Pedelecs gekauft. Sie sind selbst auf der Basis der damals noch nicht
richtig guten Technologie jeden Tag 30 km hin und zuriick gependelt, und das systematisch das
ganze Jahr Uber. Sie waren gesinnungsethisch natirlich durch unsere Strategien und Forschung
vorbereitet. Sie wollten das auch. Aber das war schon damals moglich.

Wenn wir auch noch sichere Radwege haben — auch fir die Zielgruppen, die es nicht gewohnt
oder nicht bereit sind, sich in Gefahr zu bringen —, kénnen wir einen ganz schnellen und guten
Schritt in Richtung Nachhaltigkeit machen, indem wir auf Radverkehrspolitik setzen.

SV Prof. Dr. Barbara Lenz: Hallo Stephan! Auch ich habe noch eine Frage. Du hast in einem
kleinen Nebensatz zu Recht darauf hingewiesen, dass man sich eigentlich fragen muss: An wen
adressieren wir uns, wenn es vor allem auch um technologische Themen in der Verkehrswende
geht?

Du hast das Beispiel Elektrofahrzeuge genannt. Im Grunde genommen kann nur einer ganz be-
stimmten Schicht das Umsteigen darauf ermdglicht werden, weil es gewisse Voraussetzungen
gibt, sei es, Uberhaupt tUber einen Neuwagenerwerb nachzudenken bzw. zu Hause oder am Ar-
beitsplatz eine Lademdglichkeit zu haben. Ich finde diesen Hinweis sehr wichtig.
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Ich habe mich gefragt: Wie ist das eigentlich bei der Digitalisierung? — Vielleicht hast du noch
nicht intensiv genug dariiber nachgedacht. Das ware aber bestimmt eine Idee. Man kdnnte ver-
muten, es findet eine Art Demokratisierung, Vulgarisierung statt, wenn wir auf den OPNV
schauen, weil man viel mehr Menschen einen einfachen Zugang zu diesen Verkehrsmitteln
schafft.

Wir haben sowohl in dem vorherigen Vortrag als auch von dir etwas von neuen Mobilitdtskonzep-
ten gehort. Auch du weil3t: Die bisherige Nutzerstruktur ist jung, mannlich, Gberdurchschnittlich
gebildet und mit einem Uberdurchschnittlichen Einkommen ausgestattet. Auch das ist ein wichti-
ges Element der Digitalisierung im Verkehr beim Thema Mobilitat.

Ich frage mich: Schaffen wir nicht auch hier einen Riss durch die Nutzerstruktur, indem wir be-
stimmte Teile der Bevdlkerung einfach auf3en vor lassen, weil es zu teuer oder der Zugang aus
welchen Griinden auch immer zu schwierig ist? — Nicht mehr die Alten sind nicht mehr imstande,
auf einem Handy herumzutippen — die sind mittlerweile sehr wohl dazu imstande —, sondern das
sind vielleicht andere Bevolkerungsteile. Dazu hatte ich gerne deine Meinung gewusst.

Herr Prof. Dr. Rammler: Ich bin sehr dankbar fir diese Frage, weil sie mir die Mdglichkeit gibt,
dieses Thema zu konkretisieren.

Ich habe mich nicht grof3 empirisch damit beschaftigt, sondern nur auf der Ebene von ersten
Ideen und Thesen fir verschiedene Studien fir die Friedrich-Ebert-Stiftung. Dabei haben wir uns
unter anderem mit dem Thema Mobilitdtsgerechtigkeit auseinandergesetzt. Dartiber gibt es eine
kleine, ich glaube, zehnseitige Studie. Darin formulieren wir die These, dass es sehr wohl die
Gefahr eines ,digital divide®, eines digitalen Grabens gibt, der sich auftut. Das meine ich auch mit
Gerechtigkeit und Sensitivitat der Verkehrspolitik.

Es ist eine blinde Innovationspolitik, Digitalisierung als Allheilmittel anzusehen und zu sagen, das
werde sich schon irgendwie regeln, weil das eben auch eine Art von Fahrtabhéngigkeit ist. Wir
leben nun einmal nicht in vollig egalitaren Gesellschaften. Wir haben Bevolkerungsgruppen, die
sowohl bildungs- als auch einkommensmaRig nicht so gute Voraussetzungen haben — du hast es
gesagt —, um sich digitale Endgerate auf dem neuesten Stand anzuschaffen und immer die neu-
esten Applikationen zu haben.

Es besteht die Gefahr, dass Zugangsgerechtigkeit zu 6ffentlichen Verkehrssystemen in dem
Mal3e verloren geht, wie digitale Endgerate nicht von allen Verbrauchergruppen gleichermal3en
inklusiv genutzt werden kdnnen. Ich glaube, so kann man es formulieren.

Deswegen ist ein ganz wichtiger Punkt fur das Design von offentlichen Verkehrssystemen, dass
wir ein Auge darauf haben: Wie digital machen wir das? Wie sind die Endgerate? Schliel3en wir
womoglich Menschen alterer Zielgruppen oder anderer Bildungsniveaus aus, wenn wir das
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Ganze einfach blind digitalisieren und nicht genauer dartber nachdenken? — Die soziale Dimen-
sion von Nachhaltigkeit in der sozialtkologischen Transformation der Mobilitét ist sicherlich ein
wichtiger Aspekt.

SV Dr.-Ing. Georg Gickeleiter: Ich mochte noch einen Kommentar zur Digitalisierung abgeben.
Ich mdchte Sie alle bitten, im Hinterkopf zu behalten, dass eine Digitalisierung ohne eine sichere
Verschlisselung, die sich schneller andert, als man sie knacken kann, nichts ist als Know-how-
Export. Schon vor tber 20 Jahren hat mir ein mir persdnlich gut bekannter Daimler-Vorstand
gesagt: Wir gehen davon aus, dass alle Zeichnungen und alle Arbeitspléane von den Modellen,
die wir in den USA bauen, den Amerikanern bekannt sind. — Wenn Sie also Digitalisierungspro-
jekte unterstutzen und férdern, dann bestehen Sie auf einer guten Verschlisselung.

Herr Prof. Dr. Rammler: Dem habe ich nichts hinzuzufigen. Sie haben véllig recht: Kryptografie
ist ein wichtiges Thema im Bereich der Digitalisierung. Ich habe vorhin gesagt: Digitale Gover-
nance und digitale Vulnerabilitat kénnen steigen, wenn wir schlecht digitalisieren und kein Auge
darauf haben, dass solche Infrastrukturen systematisch angegriffen werden kénnen und auch
angegriffen werden.

Stellv. Vorsitzende: Herr Prof. Dr. Rammler, auch Ihnen herzlichen Dank fur Ihren wirklich wir-
digen Impulsvortrag. Ich denke, die rege Diskussion hat das gezeigt. Auch Sie haben uns Denk-
anreize geliefert. Ich hoffe, dass Sie die Arbeit unserer Enquetekommission weiter inhaltlich ver-
folgen und begleiten.

Herr Prof. Dr. Rammler: Sie haben wunderbare Expertinnen und Experten an Bord. Ich bin fir
die Mitglieder der Enquetekommission, wenn es noch Nachfragen, Kritik oder Kommentare gibt,
per E-Mail erreichbar und melde mich dann auch zeitnah zurtick. — Danke fir lhre Aufmerksam-
keit und dass Sie mich eingeladen haben.

(Beifall)

Stellv. Vorsitzene: Wir haben jetzt noch einen Vortrag, und zwar von Frau Maria Vassilakou von
Vienna Solutions.

Frau Vassilakou, erst einmal herzlichen Dank fiir Ihre Geduld. Wir haben ja kurzfristig einen
Tausch vorgenommen. Danke, dass Sie Herrn Prof. Dr. Rammler, der nach 13 Uhr noch andere
Termine hat, den Vortritt gelassen haben. Ich verspreche lhnen, wir werden Ihnen genauso auf-
merksam zuhoren. Wir steigen gleich ein. Ich gebe lhnen jetzt das Wort fir Ihren Impulsvortrag.
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Frau Vassilakou: Einen schénen guten Tag an Sie alle! Mich freut es sehr, dass ich die Einladung
erhalten habe, bei lhnen dabei zu sein. Leider konnte das nicht physisch funktionieren. Aber daftr
mdochte ich Sie gerne nach Wien mitnehmen, zumindest virtuell. Aufgrund der knappen Zeit, die
uns noch bleibt, méchte ich auch gleich beginnen.

Ich habe den beiden Vortragenden vor mir sehr aufmerksam zugehort. Ich finde, es passt ganz
gut, dass mein Vortrag zum Schluss kommt; denn Sie haben jetzt zweimal etwas aus der Theorie
gehdrt. Nun berichte ich Ihnen einiges aus der Praxis, wohlgemerkt aus der Wiener Praxis.

Ich vermute, ich wurde eingeladen, weil ich die Ehre und das Privileg hatte, nahezu ein Jahrzehnt
lang als Vizeburgermeisterin von Wien fur den Bereich Stadtplanung und Verkehr zu agieren.
Das, was ich lhnen jetzt prasentieren werde, hat einen sehr starken Bezug zur Wiener Praxis,
aber auch dariiber hinaus.

Frau Maria Vassilakou tragt vor (Prasentation siehe Anlage zum Protokoll):
Folie 1

Warum spreche ich von der Erfolgsstory Wien? — Die Stadt Wien — und bis zu einem gewissen
Grad auch das Umland, wie Sie im Laufe des Vortrags sehen werden — hat es tatsachlich ge-
schafft, ein Mobilitdtsdesign fur alle umzusetzen. Ich wurde eingeladen, um Uber die sozialen
Aspekte von Mobilitat in Wien zu sprechen. Ich denke, dass Wien ein sehr gutes Beispiel fur eine
Stadt ist, die sehr viel Wert auf inklusive Mobilitat legt, das heif3t auf Mobilitat fir alle.

Folie 2

Sie haben womdoglich schon davon gehort, dass Wien regelmafdig als lebenswerteste Stadt der
Welt gerankt wird. Im Mercer Livability Index ist sie seit 2010 die lebenswerte Stadt der Welt. Im
Economist Livability Ranking — um jetzt zwei der prominentesten Rankings zu erwahnen — war
sie 2018 und 2019 die lebenswerteste Stadt der Welt. Auch wird sie regelmaRig sehr weit oben,
namlich unter den ersten drei, im Smart City Ranking gerankt.

Ich werde oft gefragt: Was macht man in Wien, um zu diesen Rankings zu kommen? Wie hat
man es geschafft, so lange an der Spitze zu bleiben?

Folie 3

Ich denke, an dieser Stelle ist es gut, Uber Livability bzw. — so wiirde ich es ins Deutsche Uber-
setzen — Lebensqualitat zu reden. Was ist urbane Lebensqualitat, und was ist regionale Lebens-
gualitat?

Ich komme aus der Politik und bin wahnsinnig gern Politikerin. Aber ich finde, man musste das
Ganze auch definieren. Ich sage: Urbane Lebensqualitat bedeutet eine Stadt, in der wir alle leben,
weil wir es wollen, und nicht, weil wir es missen. Das bedeutet vor allem auch eine Stadt, die gut
zu Kindern ist. Sie werden an dieser Stelle fragen: warum?
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Was wollen wir fur unsere Kinder? — Wir wollen, dass unsere Kinder in einer gesunden und si-
cheren Umgebung aufwachsen, mit Bezug zur Natur, vielleicht sogar mit Kontakt zu Wasser. Das
ist eigentlich die Kindheit, die man sich winscht. Wir wiinschen uns ein gutes Leben flr uns alle.
Der Grund, weshalb junge Paare, wenn sie wissen, dass sich das erste Kind ankiindigt, meinen,
sie mussten in das Umland ziehen, ist wahrscheinlich, damit die Kinder eine gesunde und gliick-
liche Kindheit haben.

Ich habe jetzt mehr oder weniger bewusst ein Bild nicht aus dem deutschsprachigen Raum ge-
wahlt. Sie verstehen sicherlich, was ich versuche, Uberspitzt zu vermitteln: Das ist dann die Art
und Weise, wie wir leben. Wenn man da einmal angekommen ist, verbringt man den Rest seines
Lebens so: im Stau bei dem Versuch, die Kinder in die Schule zu bringen, selbst in die Arbeit zu
kommen und vieles andere mehr. Das sind, wie gesagt, bewusst gewahlte Bilder aus anderen
Kontinenten. Aber schlussendlich kann sehr viel davon in unseren eigenen Lebenskontext tiber-
tragen werden.

Folie 4

Dazu noch ein weiteres Bild: Was ist smart? — Die Probleme, die ich gerade geschildert habe,
kénnen wir nur bis zu einem gewissen Grad mit neuen Technologien in den Griff bekommen, aber
nicht wirklich ganz.

Dieses Bild habe ich vor ein paar Jahren in der Mobilitdtszentrale von Peking gemacht. Ich war
damals noch Verkehrsstadtratin von Wien. Ich glaube, eine solche Zentrale wiinscht sich jeder
von uns in der aktiven Rolle. Aber so groRartig das alles ist, mit allen Real-time Data: In Peking
braucht man zwei Stunden, um irgendwohin zu kommen. Dies zeigt: Es ist gut, tiber solche Mdg-
lichkeiten zu verfligen. Aber das Problem wird nicht allein dadurch gel6st. Sehr viel von dem, was
ich heute erzahlen werde, wird weniger mit irgendwelchen Uberspitzungen zu tun haben. Viel-
mehr meine ich damit: Nicht allein damit kann man das Problem I6sen, sondern das ist eine Kom-
bination aus vielen verschiedenen Faktoren.

Folie 5

Unser zentrales Credo in Wien war: Eine gute Stadt fur Kinder ist eine gute Stadt fur uns alle. —
Was meinen wir damit? — Wir meinen damit, dass wir im Hinterkopf behalten sollten: Wenn wir
Stadt entwickeln, planen und gestalten, dann wollen wir gerne Qualitdten, Designqualitaten ein-
flieRen lassen, die etwas mit dem zu tun haben, was ich eingangs erwahnt habe, nédmlich Bezug
zur Natur, eine sichere und gesunde Umgebung, vielleicht Bezug zu Wasser, aber auf alle Falle
Orte im Herzen der Stadt, in denen wir unsere Kinder gerne grof3ziehen wollen.

Folie 6

Das ist die Wiener Dreifaltigkeit, wenn Sie so wollen: der Fokus auf Lebensqualitat, wie ich sie
gerade erklart habe, der Fokus auf Leistbarkeit und der Fokus auf Teilhabe.
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Im Hintergrund sehen Sie das neue urbane Quartier Seestadt Aspern zum Wohnen fir 20.000
Menschen und zum Arbeiten flir weitere 20.000 Menschen. Dieses Quartier ist noch in der Ent-
wicklung und soll bis zum Jahr 2030 fertiggestellt werden. Das, was Sie hier sehen, ist das Le-
bensgefuhl, von dem ich spreche. Das ist ein kiinstlicher See. Im Hintergrund sehen Sie gefor-
derten, also sozialen Wohnungsbau.

Folie 7

Das fuhrt mich zu Wien und zu dem, was es geschichtlich ausmacht. Wien blickt auf eine Tradition
von 100 Jahren geftérderten Wohnbau zuriick. Wir haben 100 Jahre Gemeindebautradition. Das
heilt, die Stadt hat schon vor 100 Jahren damit begonnen, Gemeindebauten fir Tausende und
Abertausende von Menschen zu errichten. Wien gehéren heute 230.000 Gemeindewohnungen.
Damit ist Wien einer der grof3ten Eigentimer der Welt.

Sie sehen hier einen historischen Bau aus der Anfangszeit. Mir ist wichtig, dass Sie auch die
Qualitaten beachten, von denen ich gesprochen habe, also der Bezug zu Wasser und Verkehrs-
beruhigung. Das ist ein groRartiger Ort, um Kinder grol3zuziehen — jetzt transformiert auf inner-
stadtische Qualitaten.

Heute wohnen 62 % der Wienerinnen und Wiener in Gemeindewohnungen oder in geférderten
Wohnungen, die seit dem Zweiten Weltkrieg entstanden sind, im Wesentlichen im genossen-
schaftlichen Modell.

Sie sehen im Hintergrund den Bau mit den rosa Balkonen. Das ist das berlihmte Bike & Swim,
ein Leuchtturmprojekt in Wien. Auf dem Dach befindet sich ein Swimmingpool mit Blick auf die
gesamte Stadt. Der Fokus liegt auf Mobilitat mit dem Rad. Wir sprechen hier von einem sozialen
Wohnungsbau der klassischen Art in Wien.

Folie 8

Die Stadt hat eine Tradition im Bereich der Leistbarkeit. So kommt es nicht von ungefahr, dass
die Stadt diese Tradition darauf Ubertragen hat, wie wir Mobilitat verstehen.

Sehr viel von dem, was ich jetzt berichten werde, haben Sie bereits heute Vormittag in anderer
Art gehort.

Wir sind heute an einem Punkt, an dem Strategien Plane ersetzen. Hier haben wir einen Auszug
aus sehr vielen strategischen Papieren der Stadt Wien: Stadtentwicklungsplan, Smart-City-Stra-
tegie, Masterplan Mobilitat, Konzept fir FreirAume und offene Raume usw. Auch hier missen wir
im Hinterkopf behalten: Es geht um Leistbarkeit, es geht um Lebensqualitat, es geht um Teilhabe,
und es geht um Klimaschutz. Das sind die zentralen Kriterien, die unser Handeln in den vergan-
genen Jahren begleitet haben.
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Folie 9

Hier sehen Sie die Grundkriterien der Smart City Wien Rahmenstrategie. Wir wollen Lebensqua-
litat fur alle und nicht nur fur die wenigen, die sich alles leisten konnen. Wir wollen das bei groft-
maoglicher Ressourcenschonung erreichen. Das heildt, Umstellen auf erneuerbare Energien und
Energieeffizienz in allen Bereichen, ganz besonders — das ist unser Thema heute — durch smarte
integrierte Mobilitat. Wir wollen das insbesondere durch technische Innovationen, Spitzenfor-
schung und Bildung erreichen. Dazu wird noch einiges zu héren sein.

Folie 10

Das bringt uns zum Bereich Mobilitat. Ich behaupte heute: Mobilitat ist das Ruckgrat urbaner
Lebensqualitat. Wir missen das Mobilitatsdesign fir alle begreifen. Mobilitat muss leistbar, 6ko-
logisch und innovativ sein. Das ist untrennbar verbunden mit der Art und Weise, wie wir unsere
Stadte und Regionen entwickeln und wie wir Entwicklungen in der Vergangenheit aus heutiger
Sicht reparieren.

Dazu ein Zitat von Jaime Lerner, ehemaliger Blrgermeister von Curitiba in Brasilien und ein gro-
Ber Mentor zumindest fir meine Generation von Politikern. Er hat gesagt: ,The city is not the
problem; it’s the solution.” Heute wiirde ich sagen: Die Region ist nicht das Problem. Sie ist die
Lésung.

Folie 11

Ich bin jetzt an dem Punkt angekommen, an dem ich den Begriff ,Mobilitdtsarmut” definieren soll.
Was meine ich, wenn ich von Mobilitat fur alle spreche? — Ich stehe sehr stark in der Tradition
des sozialen Urbanismus. Ich denke, das beste Beispiel daftr ist Medellin in Kolumbien. Das Bild,
das Sie hier sehen, habe ich selbst gemacht, weil ich mir mit eigenen Augen ein Bild davon ma-
chen musste: Wie hat die Stadt, die vorher quasi die Kriminalitatshauptstadt der Welt war, es
geschafft, innerhalb weniger Jahrzehnte zu einem Best-Practice-Beispiel zu werden? — Wenn wir
alle wieder reisen durfen, wirde ich lhnen ans Herz legen, sich das einmal anzuschauen, so Sie
nicht ohnehin schon dort waren.

Es geht darum zu begreifen, dass Mobilitat im Grunde genommen der Zugang zu Ressourcen
ist, und zwar im Wesentlichen zu Ressourcen wie Bildung und Arbeit, um es in einfachen Worten
zu sagen.

Wir sprechen von Verkehrsarmut bei einem Fehlen von Infrastruktur. In diesem Zusammenhang
mussen wir uns die Frage stellen: Wo fehlt die Infrastruktur und fur wen? — Fir gewo6hnlich — das
ist naturlich relativ zu sehen, je nach geografischer Lage, wo wir uns befinden — fehlt gerade
denjenigen, die ohnehin am wenigsten Ressourcen im Leben hatten, der Zugang zu Ressourcen,
und zwar in Form von Infrastruktur.

Wir sprechen von Mobilitatsarmut bei erlebten oder antizipierten Einschrankungen der Ortsver-
anderung. Hierfur gibt es mehrere Faktoren, namlich den Preis — kann man sich das leisten, oder
glaubt man, sich das leisten zu kénnen? —, Dauer und Distanz sowie Zugang zu Ressourcen —
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ist er gegeben? — wie Arbeit, Bildung und Gesundheitsleistungen. Medellin ist ein wunderbares
Beispiel einer Stadt, in dem das nicht gegeben war. Das war auch der Grund fir die extrem hohe
Kriminalitatsrate. Last, but not least ist die Barrierefreiheit ein Faktor. Das sind Genderaspekte,
Diversitatsaspekte und sonstige Mobilitdtseinschrankungen, die man haben kann.

Genau das haben wir in Wien mit auf den Weg genommen, als wir unseren Masterplan fir Wien
und, wie gesagt, auch mit einem Impact auf die Umgebung umgesetzt haben.

Folie 12

Handlungsansatze mit Blick darauf, die Mobilitdtsarmut zurtickzulassen, waren Infrastrukturer-
weiterungen. Hier sprechen wir von der 15- oder 30-Minuten-Stadt. Das heil3t: Wenn man den
offentlichen Verkehr nutzt, wie lange dauert es, bis ich Zugang zu Ressourcen habe? — Medellin
hat das Problem der Uberwindung der Hohenunterschiede mit einer Seilbahn gelost, die rund um
die Uhr in Betrieb ist und die Menschen aus héher gelegenen Stadtteilen ins Tal bringt und um-
gekehrt.

Zentrenbildung. Damit sind wir in dem Bereich angekommen, in dem Mobilitat eins zu eins in
Stadtentwicklung und Stadtplanung Ubersetzbar ist. Wie plane ich? Wie entwickele ich die unmit-
telbare Lebensumgebung so, dass alle Ressourcen, die ich brauche, zumindest greifbar nah sind,
sodass ich nicht so weit fahren muss, damit ich beispielsweise in die Arbeit komme?

Tarifgestaltung. Wie leistbar sind offentliche Verkehrsmittel?

Barrierefreies Design. Das heil3t, gendersensibel, kinderfreundlich und Design for all, wenn wir
an Menschen mit Mobilitatseinschrénkungen denken.

Folie 13

Jetzt wieder zurlick nach Wien. Wien hatte bereits gute Grundvoraussetzungen fiir ein héherwer-
tiges Netz. Sie sehen hier das Netz aus S-Bahn, U-Bahn, Stral3enbahn und Bussen. Das ist das
Netz insbesondere fir den Wiener Westen, also flir die am dichtesten bewohnten Gebiete. Sie
sehen, man braucht zu Ful} in der Regel kaum mehr als drei Minuten zur nachsten Haltestelle
und hat kaum mehr als drei bis finf Minuten Wartezeit, bis die nachste Straenbahn, die nachste
U-Bahn oder der nachste Bus fahrt.

Notabene: In den Bereichen 6stlich der Donau ist das Netz nicht so dicht. Dort gibt es Licken,
die in den nachsten Jahren geschlossen werden missen.

Folie 14

Wien hat sich sehr ambitionierte Modal-Split-Ziele gesetzt. Es gilt im Hinterkopf zu behalten: Wir
wollen bis zum Jahr 2025 oder spatestens bis zum Jahr 2030 — je nach Konzept — erreichen,
dass 80 % unserer taglichen Reisen auf 6kologische Weise erledigt werden — das heil3t zu Ful3,
mit dem Rad oder mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln — und nur noch 20 % mittels Pkw, also
dem motorisierten Individualverkehr. Aktuell liegen wir — je nach Jahr — bei 73 bis 75 %. Das
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heif3t, wir sind nah am Ziel. Ich werde noch einiges dariiber berichten, wie wir das geschafft ha-
ben.

Folie 15

Die Stadt hat sich einen Mobilitdtsmasterplan gegeben, in dessen Zentrum die Verbilligung der
offentlichen Verkehrsmittel stand und noch immer steht. Wir wollen uns nun etwas detaillierter
anschauen, was wir uns alles vorgenommen haben. Wir wissen: Der Mobilitatsmix, der Mix an
Malnahmen fuhrt zum Ziel. Eine Verbilligung allein wiirde nichts nutzen.

Folie 16

Wir haben gesagt: Stadtplanung ist Verkehrsplanung. In meinem Fall war das gut, weil ich Ver-
kehrs- und Planungsstadtratin war. Ohne jetzt geschaut zu haben, wie Sie in Hessen strukturiert
sind, glaube ich, dass die meisten von Ihnen wahrscheinlich Mitglieder des Verkehrsausschusses
sind. Wir alle wissen ohnehin etwas dariiber. Aber die Frage ist: Was macht man in der Praxis
daraus? Betrachtet man das noch immer als zwei verschiedene Silos, oder integriert man alles
in eines? Setzt man in der Praxis auch um, dass alles gemeinsam gedacht gehort?

Es gab eine Offensive zum Ausbau der Offis. Durch die Vergiinstigung der Offis kostet die Jah-
reskarte in Wien jetzt nur noch 365 €, sprich: 1 € pro Tag.

Die Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung ist in Kombination mit der Vergunstigung der Offis
sehr wichtig.

Flachendeckende Verkehrsberuhigung, Radoffensive, Offensive Wien zu Ful3, Ausbau der Car-
sharing-Angebote. Sie haben heute bereits sehr viel dartiber gehdrt. Ich wiederhole jetzt mehr
oder weniger das, was Sie schon gehort haben. Aber ich sage das aus der Sicht der Praxis.
Innovation aktiv fordern.

Eine Citymaut ist bis auf Weiteres kein Thema, weil wir der Meinung waren — das hat sich bis
heute bewahrheitet —, dass durch die kluge Ausgestaltung und Ausweitung der Parkraumbewirt-
schaftung derselbe Effekt erzielt und die Citymaut nicht erforderlich wird.

Folie 18

Wir habe uns der polyzentrischen Stadtentwicklung verschrieben. Wien ist eine der am schnells-
ten wachsenden Stadte im deutschsprachigen Raum. Fir uns ist das stadtische Wachstum nicht
abgeschlossen, genauso wenig wie fur Berlin. Wir haben ein historisches Zentrum. Das umfasst
mehr oder weniger den Stephansdom, den Stephansplatz und die City. Nun ging es darum, an-
dere Regionalzentren zu starken, das heil3t, neue Zentren entstehen zu lassen.

Was ich personlich am spannendsten finde, ist, einen starken Fokus auch auf Nachbarschafts-
zentren zu legen, Gréatzelzentren, wie wir auf Wienerisch sagen. Das sind sehr lokale Zentren.
Auch diese sind notwendig im Sinne der alltaglichen Lebensqualitat, wie ich sie vorhin beschrie-
ben habe, das heil3t, von der 15-Minuten-Stadt zur 5-Minuten-Stadt zu kommen und einen Fokus
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auf alles zu legen, was man in der unmittelbaren Lebensumgebung zu Fuld oder mit dem Rad
erreichen kann.

Folie 19

Hier sehen Sie den neuen Wiener Hauptbahnhof. Wir haben tber 2 Milliarden € in den 6ffentli-
chen Verkehr investiert. Darin sind nicht jene 1,5 Milliarden € eingerechnet, die gerade in die
Erweiterung des U-Bahn-Netzes und dessen innerstadtische Verdichtung investiert werden.

Folie 20

Wir haben die Parkraumbewirtschaftung auf nahezu alle Wiener Aul3enbezirke im Westen aus-
geweitet und den Raum, der hierdurch entstanden ist, fir andere Nutzungen vorgesehen. Hier
sehen Sie ein Beispiel einer Wiener Gratzeloase. Das sind temporare Installationen, die die Bur-
gerinnen und Burger selbst in dem Raum entwickeln, der vorher fur zwei parkende Autos genutzt
wurde.

Folie 21

Wir investieren 10 Millionen € pro Jahr in die Radoffensive. Im Jahr 2020 hatten wir ungefahr
1.600 km Radwegenetz.

Das Citybike-System in Wien ist weltweit eines der ersten gewesen. Es hat 120 Stationen. Die
erste Stunde ist gratis. Die zweite Stunde kostet nur 1 €. Dahinter steht der Gedanke der Leist-
barkeit fur alle. Wir haben einen sehr starken Fokus darauf gelegt, dass die Tarife leistbar sind
und dass die Distanzen, die mit dem Citybike zurlickgelegt werden, beispielsweise von zu Hause,
bis man die nachste U-Bahn-Station erreicht, leistbar sind und leistbar bleiben.

Folie 22

Hier sehen Sie das Wiener Hauptradwegenetz. Ich mdchte noch erwdhnen, dass in Wien in allen
Wohngebieten ein Geschwindigkeitslimit von 30 km/h gilt. Das ist eine der besten Férdermalf3-
nahmen fir die Steigerung des Radverkehrs.

Folie 23

Darliber hinaus méchte ich noch einen weiteren Bereich ansprechen. Wir haben es genannt:
Stral3e neu denken. Das heil3t, ein Stiick weit wegkommen von der Straf3e nur als Fahrbahn, und
zwar mit einem flachendeckenden Verkehrsberuhigungsmodell, insbesondere flr innerstadtische
Gebiete, einem Flaniermeilenkonzept und der systematischen Erhdhung des Ful3verkehrsanteils
im Modal Split durch systematische Fordermalinahmen.

Wahrend der Pandemie haben wir gesehen, was diese MalRnahmen alles bringen; denn es gab
eine wahrliche Explosion der FuRverkehrszahlen von vorher 28 % auf nun 39 %. Der Anstieg um
11 % in der Pandemie zeigt, dass wir hier ein gutes Stiick vorangekommen sind.
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Hier sehen Sie ein kleines Beispiel des Ful3gdngerzonen- bzw. Shared-Space-Programms der
Stadt. Das ist der Anfang von allem. Das ist die zentralste Einkaufsstral3e, die wir haben, die
Mariahilfer Strafl3e. Sie ist die langste Einkaufsstral3e Zentraleuropas. Wir hatten im Jahr 2010
rund 12.000 Autos und 70.000 Ful3géangerinnen und Ful3génger pro Tag.

So sieht es heute aus. Das ist ein sehr kontroverses Projekt, aber immerhin der Anfang von einem
Umdenken. Heute wiinscht man sich in Wien ahnliche Projekte in jedem Bezirk; denn die Daten
des Handels zeigen, was das bringt.

Folie 24

Auf dieser Folie sehen Sie das Wiener Flaniermeilennetz. Dabei geht es um ein System von
optimalen Verbindungen fiir FuBgangerinnen und Ful3ganger, mit Beschattung, mit Wasser, mit
Sitzgelegenheiten, mit optimierten Ampelschaltungen, mit allem, von dem wir wissen, dass es
dazu motiviert, dass man kilometerlang, wenn man méchte und kann, in der Stadt unterwegs ist.

Folie 25

Auch Carsharing war ein Thema. Dabei geht es sehr stark weg vom Besitz eines Autos — das ist
im Ubrigen ein ziemlich teures Modell; ich nenne nur Mobilitatsarmut und soziale Aspekte der
Mobilitat — und hin zu einem wesentlich glinstigeren Modell, bei dem jeder, der ein Auto braucht,
es vorfinden und ganz unkompliziert nutzen kann. Inzwischen haben wir weit mehr als 100.000
begeisterte Kundinnen und Kunden. Das Angebot wird auf mehrere Anbieter erweitert, weil das
Modell in Wien so erfolgreich ist.

Folie 26

Jetzt komme ich zum grof3ten Wiener Erfolgsmodell, und zwar zu der Verbilligung der Jahres-
karte. Sie hat vorher wesentlich mehr gekostet. Wir haben die Entscheidung getroffen, sie ab
dem Jahr 2012 stark zu verbilligen, und zwar auf 365 € pro Jahr, sprich: 1 € pro Tag. Das heif}t,
fur 1 € pro Tag kann man in Wien mit allen Offis fahren, so oft man will und wohin man will.

Das war ein super Deal, der dazu gefiihrt hat, dass der offentliche Verkehr im Modal Split de facto
mehr oder weniger innerhalb eines Jahres auf 39 % angestiegen ist. Die private Autonutzung ist
innerhalb eines Jahres um 6 % auf 27 % zurtickgegangen.

Fur die Region ist wesentlich: Die verschiedensten Korridore des Pendlerverkehrs aus dem Um-
land nach Wien haben ebenfalls sehr starke Riickgédnge verzeichnet, weil man dazu tbergegan-
gen ist, das Auto entlang des Weges abzustellen und auf die Offis umzusteigen.

Ich gebe Ihnen ein Beispiel: Die Wiener Park-and-ride-Anlagen waren vorher an vielen Stellen
weitestgehend leer und fiillten sich innerhalb eines Jahres schlagartig. Vor diesem Hintergrund
hat die Stadt ein Ausbauprogramm fir die Park-and-ride-Anlagen umgesetzt und dartber hinaus
die Einnahmen aus der Parkraumbewirtschaftung in Parkplatze entlang der S-Bahn-Linien im
Umland investiert. Sie wurden von der Stadt Wien mitfinanziert und bieten nun die Moéglichkeit,
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dass Pendlerinnen und Pendler ihre Autos kostenlos dort abstellen, um bereits im Umland auf die
Offis umzusteigen.

Folie 27

Dies alles hat zu einer wahren Explosion der Zahl der Jahreskarten gefihrt. Im Jahr 2019 wurden
nahezu 900.000 Jahreskarten verkauft.

Darlber hinaus gibt es wesentlich glinstigere Tarife fur Studentinnen und Studenten sowie fir
Schilerinnen und Schiler, die ich vergessen habe zu erwdhnen. Sie gelten fiir die gesamte Re-
gion Wien, Niedertsterreich und Burgenland und liegen bei 70 € fur ein Jahr. Das bedeutet, dass
die Jungsten die ginstigsten Tarife fir offentliche Mobilitat haben.

Wir haben erkannt, dass die Zahl der Besitzer von Jahreskarten langst die Zahl der zugelassenen
Autos Uberschritten hat, und das in einer Stadt, die nach wie vor wachst und in der etwa die Halfte
der zugelassenen Autos Firmen-Pkws sind.

Auf dieser Folie sehen Sie die Entwicklung der Jahreskartenkaufe vom Jahr 2010 bis 2019.

Lassen Sie mich in diesem Kontext noch ein Letztes sagen: In der Pandemie stellte sich heraus,
dass der Besitz von so vielen Jahreskarten etwas bewirkt, womit wir nie gerechnet hatten. Das
machte namlich die Wiener Linien mit Blick auf die Einnahmen ein Stiick weit robuster, weil, auch
wenn die Nutzung der Offis stark zurtickgegangen ist, die Einnahmen nicht in dem MaRe zurtick-
gegangen sind wie andernorts in Europa und weltweit.

Folien 28 und 29

Der Modal Split 2019. Hier sehen Sie die Entwicklung des Anteils des 6ffentlichen Verkehrs. Nach
dem Peak, erreicht im Jahr 2012 und bis zum Jahr 2016 bzw. 2017 etwa auf diesem Niveau
geblieben, sind wir danach auf 38 % zurtickgefallen. Ich halte das fir ein Indiz daflr, dass eine
Einmalinvestition nicht reicht. Vielmehr sind kontinuierlich Mal3Bhahmen zu ergreifen, um uns
schlussendlich dorthin zu bringen, wohin wir méchten, um das Ziel der Klimaneutralitat zu errei-
chen, das wir uns fr Europa, flr unsere europaischen Stadte und Regionen gegeben haben.

Folie 30

Das waren seinerzeit die untersuchten Szenarien. Wir haben untersucht, ob bei den 25- bis 30-
Jahrigen eine Verbilligung mdglich ist, ob es ein Einstiegsangebot flir Neukunden und einen
Treuebonus fur Langzeitkunden geben soll. Wir haben ein Szenario untersucht fir Autoausstei-
ger, die als Bonus dafiir eine verbilligte Jahreskarte bekommen, und die Variante Jobticket.

Die Variante Jobticket ware meines Erachtens die beste fir uns gewesen, wenn wir mehr Zeit zur
Verfligung gehabt hatten. Wir hatten sie aber leider nicht. Wir waren damals aus politischen Grin-
den aufgefordert, innerhalb weniger Monate eine Lésung zu finden. Ich bin noch heute der Mei-
nung, dass die Variante Jobticket, bei der ein Stiick weit das Land und auch die Arbeitgeberinnen
und Arbeitgeber im Sinne eines betrieblichen Mobilitatsmanagements subventionieren, im Sinne
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einer bkonomischen Nachhaltigkeit das beste aller Modelle gewesen wéren, auch fur die nachs-
ten Jahrzehnte. Aber uns fehlte, wie gesagt, die Zeit; denn so etwas braucht nattrlich auch einen
gewissen Zeithorizont, bis man es entwickeln kann.

Folie 31

Bei der Tarifreform geht es mir nicht so sehr um die Details. Im Grof3en und Ganzen ist alles
gunstiger geworden. Das Top-Jugendticket ist erst ins Leben gerufen worden. Man sieht, dass
der Effekt durch den Preisnachlass in Richtung Einzelfahrschein geschwunden ist. Er ist sogar
teurer geworden. Die Idee dahinter ist: Wir wollen diejenigen, die taglich mit den 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln fahren, belohnen und Gelegenheitsfahrer von der Vergiinstigung ausnehmen.

Folie 32

Zur Finanzierung: Natdrlich funktioniert so etwas nicht ohne einen Zuschuss. In Wien ist die Fi-
nanzierung der 6ffentlichen Verkehrsmittel ohnedies eine Angelegenheit, bei der sowohl die Stadt
als auch die Republik Osterreich stark eingebunden sind. Hier haben wir es mit einem Finanzie-
rungsvertrag zu tun. Die Wiener Linien nutzen die Einnahmen aus dem Ticketverkauf. Dazu kom-
men Investitionen der Stadt im Rahmen eines jahrlichen Kostenzuschusses. Der U-Bahn-Bau
wird finanziell zur Halfte von der Stadt und der Republik Osterreich getragen.

Folie 33

Wir hatten einen Finanzierungsbedarf in H6he von 30 bis 40 Millionen € pro Jahr fir die Dauer
von drei Jahren geschéatzt. Danach sollte das Ganze aufkommensneutral sein. Genau so ist es
dann auch gekommen, aber natiirlich mit dem Unterschied, dass die Wiener Linien auf den Ver-
lust an zusatzlichen Einnahmen verweisen, die sie hatten erzielen kdnnen, wenn die Tarife so
geblieben waren, wie sie vorher waren, und auch jahrlich angepasst worden waren.

Wenn man meint, es sei wichtig, Mobilitatsarmut zu vermeiden, um sicherzugehen, dass wir ein
starkes Incentive fur die Nutzung der offentlichen Verkehrsmittel schaffen, dann wird dies ohne
einen Zuschuss natdrlich nicht moglich sein.

Wir haben zur selben Zeit die Parkraumbewirtschaftung ausgeweitet. Die Einnahmen daraus ha-
ben wir nicht fur die Querfinanzierung der Tarifreform der 6ffentlichen Verkehrsmittel genutzt.
Trotzdem sollten wir nicht ausblenden, dass die Stadt Wien tber die Ausweitung mehr Einnah-
men hatte, die sie in eine Vielzahl von MobilitatsmaRnahmen investiert hat.

Folie 34

Wir sehen eine sehr beeindruckende Bilanz. Wir haben die Erfahrung gemacht, dass das Ganze
auch in der Region einen bestimmten Effekt hat. Aber danach braucht es weitere Malinahmen,
weil sich das System sonst wieder auffillt.
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Hier stehen wir heute. Wir haben in den vergangenen zwei Jahren mehr Verkehr aus den Pend-
lerkorridoren verzeichnet. Wir haben im Jahr 2017 eine Studie des Umweltbundesamtes in Auf-
trag gegeben, die mehrere Optionen untersucht und aufgelistet hat. Sie ist zu dem Schluss ge-
kommen, dass eine Citymaut die wirksamste Variante wéare. Die Stadt hat sich inzwischen dafir
entschieden, sich erneut die Parkraumbewirtschaftung anzuschauen, um zu tberprifen, inwie-
weit das Thema Citymaut mit einer neuen Ausweitung wiederum fir etliche Jahre nicht mehr
angegangen zu werden braucht.

Folie 35

Zu den Investitionen: Diese Grafik zeigt uns, dass der Investitionsbedarf zu Beginn sehr groR3
war, sich spater eingependelt hat und inzwischen wieder grof3 ist. Die Verbilligung der offentlichen
Verkehrsmittel und der Run auf die Offis gehen fiir die Region und fiir die Stadt natirlich mit
einem hohen Investitionsbedarf einher, um die Uberlastung von Linien zu vermeiden.

Folie 36

Die Lessons Learned: Der Impact in Wien ist eindeutig belegt. Wichtig ist die Kontinuitét der Be-
gleitmafBnahmen. Sehr wichtig sind die Finanzierbarkeit des gesamten Systems und die Finan-
zierungsquellen. Das heil3t, man braucht ein Gesamtkonzept. Eine Schwalbe macht noch keinen
Sommer, weder hinsichtlich der Finanzierung noch mit Blick auf den Impact. Der Verwaltungs-
aufwand ist — egal, fur welches Modell man sich auch entscheidet — zu beachten, ebenso die
Akzeptanz von VerbilligungsmalRnahmen in der Bevolkerung.

AulRerdem braucht man eine Exitstrategie. Das bedeutet: Verbilligt man die Tarife, muss man
sich schon im Vorfeld Gedanken dartiber gemacht haben, wie lange eine solche Verbilligung
eigentlich anhalten soll und wie und wann man daraus wieder aussteigt und die Tarife erhoht.
Ansonsten hat man Probleme mit der Akzeptanz, wie Sie sich sicherlich vorstellen kénnen. Ich
bin ja hier in einer Runde von Menschen, die in der Politik tatig sind und verstehen, was ich meine.

Folie 37

Ich komme jetzt zu den Empfehlungen und sage: ganz oder gar nicht. Man muss ein Gesamtpaket
schniren. Eine Verbilligung allein bringt nichts. Das Jugendticket halte ich fir eine extrem kluge
Variante. Auch halte ich es fir klug, einen Bonus fur Verhaltens&nderungen einzufiihren.

Kombi mit Mobilitdtsabo. Es gibt eine 365-€-Jahreskarte fiir diejenigen, die sich fir ein Mobilitats-
abo entscheiden und das eigene Auto stehen lassen. Auch eine Kombination mit dem Kauf eines
E-Autos ware denkbar. Ich bin auch von der Variante Ride2Work sehr begeistert. Dazu gehort
ein betriebliches Mobilitatsmanagement.

Als weitere Empfehlungen nenne ich die Einbettung in eine Klimastrategie 2030 und die Finan-
zierung durch einen Klimafonds. Wie ware es mit einem Klimafonds des Landes, aus dem das
Ganze finanziert wird? — Der Rest wird von Unternehmen beigesteuert, die das durch steuerliche
Erleichterungen gegebenenfalls zuriickholen kénnen. Ein solches Kombimodell halte ich in 6ko-
nomischer Hinsicht fir am nachhaltigsten.
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Folie 38

Ich méchte jetzt zu den Regionen kommen. Ich habe in den vergangenen Jahren mit guten Freun-
den geforscht und gearbeitet, mit Greg Clark und Tim Moonen. Wir sprechen von ,wicked prob-
lems®. Ich wirde sagen, die systemischen Schwachen, die fir unsere heutige Diskussion sehr
relevant sind, sind einerseits der Mangel an langfristiger Planung und andererseits die fragmen-
tierten Entscheidungskompetenzen, die in den Regionen im schlimmsten Fall oft zu widerspruch-
lichen Handlungen fuhren kdnnen.

Folie 39

Die Regionalebene auszublenden bedeutet systemische Mangel: Mangel an kritischer Masse fiir
Investitionen, Koordinations- und Kapazitatsprobleme, Antagonismus von verlorenem und frag-
mentiertem Aufwand sowie verpasste Chancen. Ich weil3 nicht, wie es in Hessen ist. Ich kann
Ihnen nur sagen: In anderen Breitengraden des deutschsprachigen Raumes kann das schon ein-
mal vorkommen, wenn man in der Region nicht zusammenarbeitet und dadurch Zeit und Chan-
cen verliert.

Folie 40

Ich glaube, die neue Leipzig-Charta ist eine sehr gute Antwort darauf und auch fur Verkehrsplaner
eine starke Botschaft. Wir missen aufhoren, nur von der Stadt zu sprechen — das ist jetzt ein
Selbstappell an mich als ehemalige Stadtpolitikerin —, und begreifen, dass wir auch an die Region
denken mussen und dass die Region eine funktionale Einheit ist. Wir miissen alles integriert ver-
stehen. Das flihrt zu einem neuen Paradigma und systemischer Innovation.

Folie 41

Das heil3t: integrierte Stadt- und Regionalplanung, systemische Innovation, namlich weg von ge-
schlossenen und hin zu offenen Systemen, technische und soziale Innovation sowie Governance-
Innovation.

Auch muss man prifen, wie die gesetzlichen Regelungen ausschauen, und vielleicht auch in
diesem Bereich das eine oder andere erneuern. Es braucht eine neue Rolle fiir Stadte und Regi-
onen, eine neue Kultur der Kooperation und Kollaboration, also Co-Designing, und das Begreifen,
dass fUr Finanzierungspartnerschaften bestimmte kritische GréRen erreicht werden missen.

Folie 42

Jetzt noch ein Blick auf das System Mobilitat. Das bedeutet: integrierte Metropolenplanung, In-
tegration der Modi und von Infrastrukturen zu Services. Bitte verstehen Sie mich jetzt nicht falsch.
Das sind Trends und bedeutet nicht, dass ich dafur pladiere, nicht in Infrastrukturen zu investie-
ren. Aber Infrastrukturen werden weniger wichtig, bzw. sie missen genau bedacht werden mit
Blick darauf, welchen Zeithorizont sie bis zu ihrer Fertigstellung haben und welcher Investitions-
bedarf dahintersteckt. Demgegeniber werden Services wichtiger.
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Von Besitz zu Sharing, von ,top-down* zu ,bottom-up®, von ,one size fits all“ zu Flexibilisierung
und Individualisierung der Angebote, ,Design for all* und von Masterplanen zu lokalen Losungen.
Will heien: Auch die lokale Umgebung muss einbezogen werden, auch die Immobilienentwickler
und ebenso Urban Quarter Management. Dies alles muss Teil des Ganzen sein.

Folie 43

Ich gehe weiter: von fixen Fahrplanen zu On-Demand-Services, von alten Antrieben zu sauberen
Lésungen und autonomem Fahren. Wenn autonomes Fahren richtig umgesetzt wird, hat man
mehr Platz im offentlichen Raum flr andere Nutzungen, die wir jetzt brauchen mit Blick auf den
Aspekt, Ressourcen dorthin zu bringen, wo die Menschen wohnen. Von Individualverkehr zur
individuellen Reiseplanung, von monetarem Profitdenken zurlick zu Daseinsvorsorge und o6ffent-
lichem Mehrwert. Die Idee ist: Lander, Gemeinden und Nationalstaaten missen investieren.
.Leave no one behind®, ist das Motto. Von Fahrplanen und Tickets zu Apps und Abos und ,pay
as you go“. Ich habe Herrn Prof. Rammler sehr aufmerksam zugehdrt. Ich bin zum Teil seiner
Meinung, zum Teil aber auch nicht. Vielleicht kommt nachher eine Frage dazu. Von Fahrbahn zu
Stral3e als Lebensraum.

Folie 44

Das bringt mich am Schluss zu den Perspektiven. Ich halte sehr viel von einem systematischen
Luckenschluss. Das konnen Tangentialverbindungen wie in Wien oder Radialverbindungen an-
dernorts sein. Das ist der Bus zur U-Bahn und zur Schnellbahn, und das nur mit Blick auf den
Verwirklichungshorizont und einmal mehr auf den Kostenhorizont. Man kann das auch als tem-
porare Zwischenlésung machen und dabei die Planung fir U- und S-Bahn-Ldsungen vorantrei-
ben.

Sharing und Adaptieren. Das heif3t, Bus und StraRenbahn mussen so adaptiert werden, dass das
Rad mitgenommen werden kann.

Demand Responsive Bus Services, also ,mobility as a service®. Auch das ist ein Riesentrend,
weg vom Autobesitz.

Open Smart Last-Mile Delivery Systems. Da sehen wir, wie wichtig die Digitalisierung ist und wie
wir etwas organisieren kénnten, damit das, was ich bestellt habe, vom benachbarten Laden unter
Umstanden sogar vom Nachbarn mitgebracht werden kann.

Mobility Points und integrierte Quartierslosungen, verkehrsberuhigte Zentren und kostenloses
Park-and-ride im Umland, kostenlos zumindest fir eine bestimmte Zeit.

Auch der Bereich Affordability ist sehr wichtig. Das heif3t, Flat Rates oder Tarife gestaffelt nach
Einkommen.
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Folie 45

Ich bedanke mich furs Zuhéren und schlieBe mit folgenden Worten: Der effizienteste und auch
der sozialste Kilometer ist derjenige, der nicht gefahren werden musste, weil das, was ich
brauchte, in unmittelbarer Nahe zu meinem Wohnort war.

(Beifall)

Stellv. Vorsitzende: Vielen Dank, Frau Vassilakou. — Ich glaube, es war eine gute Fligung, dass
wir lhren Praxisvortrag an das Ende gesetzt haben. Am Ende kamen die Informationen immer
schneller, und es hat nur so gesprudelt, sage ich einmal. Insofern ist es gut, dass wir Ihre Folien
zusammen mit dem Protokoll zum Nachlesen bekommen.

Abg. Gernot Grumbach: Vielen Dank fir den sehr umfassenden Vortrag. — Ich mdchte Sie nicht
in die gemeinen Zeiten von 2012 zurlickwerfen. Aber wir haben ein Problem, namlich vollig an-
dere Voraussetzungen. Sie haben im Jahr 2012 mit einem Anteil von rund 36 % bei den o6ffentli-
chen Verkehrsmitteln begonnen und dann aufgrund einer Anderung des Tarifsystems etwa 2,5 %
draufgelegt. Wir hingegen starten bei weniger als 20 %. Die Frage ist, ob wir, wenn wir Prioritaten
setzen, uns nicht moglicherweise zuerst die Situation anschauen missen. Sie sind ja schon mit
einer sehr guten Infrastruktur gestartet. Ich will die Verbilligungsmaflinahmen nicht kleinreden.
Aber Investitionen sind eine sehr wichtige Voraussetzung, um Utberhaupt in die Gro3enordnung
zu kommen, die Sie erreicht haben. Wenn man 2,5 % auf 17 % draufschlagt, dann ist das nicht
das, was wir brauchen, sondern wir brauchen deutlich mehr.

Die zweite flr mich spannende Frage bei den 6ffentlichen Verkehrsmitteln ist: Wirde eine Finan-
zierung bei Ihnen auch ohne die Dienstgeberabgabe dauerhaft funktionieren? Denn sie leistet ja
doch einen grof3en Finanzierungsbeitrag.

Frau Vassilakou: Wenn ich Sie richtig verstanden habe — ich glaube, das habe ich —, dann wiirde
ich IThnen heute nicht empfehlen, mit einem verbilligten 365-€-Jahresticket fur alle zu starten. Ich
wurde Ihnen vielmehr empfehlen, sich genau anzuschauen, fiir welche Gruppe Sie das einfiihren
wollen und was dies in einem Mix mit anderen MalRnahmen bringt.

Ich habe es bereits in meiner Prasentation gesagt: Man kann ein 365-€-Jahresticket dann einfuh-
ren, wenn man schon einen bestimmten Stand erreicht hat, insbesondere in einer Stadt. Dies l6st
aber einen massiven Investitionsbedarf aus; auch das muss man wissen. Bei uns waren dadurch
de facto tiber Nacht zwei U-Bahn-Linien an der Kapazitatsgrenze. Dies I0ste einen bestimmten
Bedarf aus. Sie kénnen sich sicherlich vorstellen, dass ich als Verkehrsstadtratin mich damals
riesig Uber all das gefreut habe.

Ka 62 EKMZ 20/3 — 26.04.2021



LR

Vet

B HESSISCHER
=gl | ANDTAG

20. WAHLPERIODE

Fur Hessen wére es, wie gesagt, klug, sich erst einmal zu Uberlegen: Fir wen soll es ein 365-€-
Jahresticket geben, und mit welcher Gruppe l8se ich den gréRten Impact aus? — Ich glaube, die
Jungeren sind wichtig, und zwar mit Blick auf ,habits“, wie wir in der Verhaltenspsychologie sa-
gen: Was lernt man friih genug zu tun, und was begleitet einen dann weitestgehend ein Leben
lang? — Die zweite Gruppe, die ich mir anschauen wirde, und zwar in Kooperation mit einem
betrieblichen Mobilitatsmanagement, sind diejenigen, die jeden Tag zur Arbeit pendeln. Aber dort,
wo es keine Verbindungen gibt, nitzt es nichts, alles zu verbilligen. Dies durfte ohnehin klar sein.

Abg. Gernot Grumbach: Sagen Sie bitte noch etwas zur Dienstgeberabgabe.

Frau Vassilakou: Nur zur Sicherheit, weil wir in Osterreich zum Teil andere Begriffe haben: Mei-
nen Sie damit das, was Betriebe abgeben, damit die nachhaltige Mobilitat inrer Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter gewahrleistet ist?

Abg. Gernot Grumbach: Ja.

Frau Vassilakou: Gut. — Man kann dies naturlich in einen Fonds einflie3en lassen. Wir haben in
Osterreich eine Pendlerpauschale. Auch sie kann man einflieRen lassen. Man kann sich aber
auch zusatzliche steuerliche Incentives — wobei es von Bundesland zu Bundesland sehr unter-
schiedlich ist, was man darf und was nicht — fiir diejenigen Uberlegen, die jeden Tag eine be-
stimmte Distanz zur Arbeit zuriickzulegen haben.

Eine weitere Moglichkeit ist, dass ein Unternehmen, das einen bestimmten Betrag zu dem 365-
€-Jahresticket fir die Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer beisteuert, diesen Betrag von der
Steuer absetzen kann. Dies wiederum konnte durch einen Klimafonds abgedeckt werden. Ich
habe bereits gesagt, man kénnte einen Klimafonds ins Leben rufen und ihn mit einem bestimmten
Betrag flr eine bestimmte Anzahl von Jahren dotieren, um klimaschonende Mobilitat individuell
zu fordern.

Abg. Janine Wissler: Auch von meiner Seite ganz herzlichen Dank fir den sehr interessanten
Vortrag. — Ein wichtiger Punkt, den Sie genannt haben, war, dass man zu einem gewissen Grad
auf neue Technologien setzen kann, aber dass das nicht alles ist, sondern dass man auch Struk-
turen verandern muss. Ich finde das fur die Debatte wichtig; denn es gibt auch den Ansatz: Wenn
wir erst einmal neue Antriebstechnologien haben, dann werden sich die Probleme schon ldsen.

Ich finde es interessant, wie Sie in Wien das Ganze Hand in Hand machen, namlich bezahlbares
Wohnen, Stadtplanung und Verkehr. Ich habe gelesen, dass in Wien zunéchst eine neue U-Bahn
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und erst danach ein neuer Stadtteil gebaut wird. Wir machen es anders herum. Wir bauen erst
einen neuen Stadtteil. Wenn dann jeder sein Auto im Carport stehen hat, wird die U-Bahn gebaut.

Auch finde ich die Abwéagung interessant, die Sie vorgenommen haben. Zum einen muss man
Autofahren objektiv unattraktiver machen. Zum anderen muss man attraktivere Angebote als Al-
ternative schaffen. Sie haben sehr stark vermittelt, dass es hinsichtlich der Verkehrswende im
Sinne der Verwirklichung der Klimaschutzziele nicht einfach nur um Verzicht geht, sondern dass
es auch um einen Gewinn an Lebensqualitat, um Mobilitat fur alle, Mobilitatsgarantien usw. geht.

Sie haben von jahrlich 10 Millionen € fir die Radwegeoffensive gesprochen. Das eine ist das
Finanzielle. Das andere ist, dass wir, wenn wir mehr Platz fir die FuRgangerinnen und FuRganger
sowie fur den Radverkehr haben wollen, im innerstadtischen Bereich eine Umverteilung von Fl&-
chen brauchen. Wohl niemand sagt: Wir wollen keine Radwege haben. — Aber wenn es dann
daran geht, den Autofahrern etwas wegzunehmen und Fahrspuren zu reduzieren, gibt es erheb-
liche Widerstande. Aber man muss das machen, weil man ja die Hauser nicht nach hinten ver-
setzen kann. Mich wirde interessieren, wie stark der Widerstand in Wien war, als man den Auto-
fahrern Platz weggenommen hat, und wie Sie es geschafft haben, in der Stadt eine Stimmung
herzustellen, damit es breit getragen wurde, eine Verkehrswende durchzusetzen.

Frau Vassilakou: Lassen Sie mich zunachst mit meiner ersten These beginnen, die ich aufge-
stellt habe: Das alles sind kommunizierende GefalRe. Die beste Lebensqualitat in der Stadt —
Sinne dessen, was ich in meinem Vortrag erlautert habe — nitzt nichts, wenn die Stadt nicht
leistbar ist und junge Paare gezwungen sind, in das Umland zu ziehen, weil sie sich die Mieten
in der Stadt nicht leisten kdnnen. Aus dem Umland mussen sie dann im schlimmsten Fall stun-
denlang fahren, bis sie zur Arbeit kommen.

Es niitzt Gberhaupt nichts, von Verhaltensdnderungen zu sprechen, wenn die Infrastruktur nicht
vorhanden ist. Es nuitzt auch nichts, wenn die Intervalle zu kurz sind. In der Frih haben es alle in
der Regel sehr eilig. Ich kann Ihnen sagen: Ich treffe meine Wahl nur anhand der Frage, wie ich
am schnellsten irgendwohin komme. Das heif3t, das alles muss beriicksichtigt werden. Eine L6-
sung muss im Hinblick auf diesen Gesichtspunkt entwickelt werden.

Daruber hinaus muss dafur gesorgt werden, dass es weitere Moglichkeiten und Angebote fir
diejenigen gibt, die mobil genug sind, um Strecken zu Ful3 oder mit dem Rad zuriicklegen zu
konnen. Das bedeutet wiederum, dass wir Raum dafiir schaffen missen; denn ohne eine Infra-
struktur sind wir wieder beim Punkt null.

In Wien wird diese Diskussion sehr kontrovers gefuhrt; denn Raum, insbesondere in der Stadt,
ist eine ,limited edition®, wie es ein lieber Freund von mir einmal sagte. Der Raum ist begrenzt
und nicht vermehrbar. Insofern fihrt kein Weg daran vorbei, dass man bestimmte Nutzungen
entzieht und neue Nutzungen zur Verfiigung stellt.
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Der stadtische Raum wird einerseits von fahrenden Autos sehr beansprucht. Wenn wir uns un-
sere Stadte einmal anschauen, werden wir sehr schnell feststellen, dass stadtischer Raum ande-
rerseits auch von parkenden Autos sehr beansprucht wird. Sie stehen herum, bis man sie einmal
braucht. Das bedeutet, dass wir uns im Hinblick auf die Regional- und die Mobilitatsentwicklung
sehr genau tberlegen missen: Wie schaffen wir es, dass so wenig Menschen wie moéglich darauf
angewiesen sind, mit dem Auto in die Stadt zu fahren? — Und schon gewinnen wir riesige Poten-
ziale an Platz, den wir fur andere Nutzungen zur Verfugung stellen konnen, beispielsweise fur
Radinfrastruktur, aber auch fur Fugéangerinnen und Ful3géanger.

Ich habe manchmal das Geflihl, dass der Ful3verkehr das Stiefkind in den Stadten ist, weil wir
uns zu Recht sehr stark auf den Radverkehr fokussieren. Aber das Zu-Ful3-Gehen ist meiner
Meinung nach die Kénigsdisziplin, wenn es um innerstadtische Lebensqualitat geht.

Um es auf den Punkt zu bringen: Das Ganze ist eine kontroverse Angelegenheit, weil sich zu
Beginn zunachst niemand vorstellen kann, wie das alles funktionieren kann, und auch niemand
von dem Platz loslassen will, den sie oder er soundso viele Jahre lang flr sich beansprucht hat.
Wenn man ein Stiick weit dafiir sorgt, dass Pendlerinnen und Pendler bereits im Umland ihr Auto
abstellen kdnnen — eventuell kostenlos und zu besseren Tarifen als heute — und auf den 6ffentli-
chen Verkehr umsteigen, dann wirde man sich wundern, wie viel Platz auf einmal in der Stadt
ist. Als wir in Wien die Parkraumbewirtschaftung ausgeweitet haben, konnten wir nicht glauben,
wie viel Platz in den AuRenbezirken schlagartig vorhanden war. Diesen Platz kann man dann fir
all das nutzen, wovon ich heute gesprochen habe.

Abg. Dr. Stefan Naas: Herzlichen Dank fiur die letzten Ausfihrungen. — Ich mdchte auf die Ko6-
nigsdisziplin zuriickkommen. In diesen Bereich geht auch meine Frage. Sie haben jetzt auch noch
das richtige Wort dafiir genannt. Ich werde mir das anmerken.

Auch in Hessen gibt es den Vorwurf, dass wir zwar immer vom Rad- und FulR3verkehr sprechen,
am Ende aber den Radverkehr meinen. Da der Schwerpunkt bei der AG Nahmobilitdt Hessen im
Hause des Wirtschaftsministers ist, ist das in der Tat so.

Meine Frage an Sie ist: Wie haben Sie es geschafft, dass vor dem Hintergrund des Ungleichge-
wichts zwischen Rad- und FulRverkehr auch der FulRverkehr zur Geltung kommt — Sie haben
beispielsweise von der Flaniermeile gesprochen — und dass in der Stadtplanung ein besonderes
Augenmerk auf ihn gelegt wird?

Frau Vassilakou: Ich denke, das ist eine Frage der Prioritdtensetzung. Wenn man das Zu-Ful3-
Gehen als oberste Prioritat setzt, dann veréndert das die Perspektive radikal. Das haben wir ge-
tan, allerdings nicht vom ersten Tag an. Ich kann Ihnen jetzt aber nicht sagen, wann dies kam.
Ich vermute, es muss in den Jahren 2013 oder 2014 gewesen sein. Plotzlich fugte sich alles in
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eine Perspektive ein. Auf einmal machten auch die verbilligten Tarife fur den offentlichen Verkehr
doppelt und dreifach Sinn.

Die Idee des sozialen Urbanismus, die ich in meinem Vortrag versucht habe so knapp wie mdglich
zu schildern, ergab Sinn; denn das Leistbarste, das Okologischste und durchaus auch das Ur-
banste, das es gibt, ist das Zu-Ful3-Gehen. Stadte, die wir lieben, sind Stadte, in denen Menschen
zu Fuld unterwegs sind, in denen wir Kontakt zu anderen Menschen haben und die belebt sind.
Auch der Handel profitiert vom Zu-FuR3-Gehen. Ich kénnte einen Vortrag allein tGber das Thema
halten, warum das Zu-FuR-Gehen fir Urbanitét so zentral ist.

Auf einmal ergibt sich auch véllig klar, was man fir die Region tun muss. Das ist die Subzentren-
bildung und die Verbindung der Zentren miteinander, sowohl fu3laufig als auch mit héherrangigen
Verkehrsmitteln, je nachdem, wie weit sie voneinander entfernt sind und in welcher Hierarchie sie
zueinander stehen. Man muss das dann befolgen.

Ich kann lhnen an dieser Stelle sagen: Der Radverkehr braucht viel weniger Platz als das Zu-
FuRR-Gehen. Das Zu-FuRR-Gehen als oberste Prioritdt bedeutet: Platz, Platz, Platz, und zwar ins-
besondere innerstadtisch.

Vielleicht ein Letztes im Sinne der Praktikabilitat all dieser Dinge. Wir sind darauf gekommen,
dass Shared Space viel besser funktioniert als FuRgangerzonen; denn Fuldgangerzonen verban-
nen das Auto, wahrend Shared Space bedeutet: Man kann mit dem Auto fahren, und manchmal
gibt es Parkmdglichkeiten, wenn auch in sehr begrenztem Male.

In Wien gibt es gerade in den historischen Teilen sehr viele Parkplatze in Innenhofen. Die Leute
missen ja auch zu ihren Stellplatzen fahren kdnnen. Insofern darf man das Auto nicht in Ganze
verbannen, sondern die Zuganglichkeit zu dem Auto und auch mit dem Auto muss gegeben sein,
aber in sehr geringem MafRe und vor allem mit sehr geringer Geschwindigkeit. Das ist mit allen
anderen Modi optimal kombinierbar.

Obwohl man in Wien zu Beginn gesagt hat: ,Das wird bei uns nie funktionieren®, funktioniert das
mittlerweile nicht nur sehr gut, sondern der Ruf nach immer mehr davon wird immer starker, weil
das so super funktioniert und niemand dadurch ausgeschlossen wird.

Mein Tipp aus der Wiener Erfahrung fir den deutschsprachigen Raum, wenn es um das Zu-Ful3-
Gehen geht, ist, sich nicht nur auf breitere Gehsteige und funktionierende Ampelschaltungen zu
fokussieren. Vielmehr sollte versucht werden, alles auf eine Ebene zu bringen und dies strate-
gisch mit der Schaffung eines griinen Netzes zu kombinieren. Denn wir alle sind momentan mit
der Notwendigkeit konfrontiert, Klimaanpassungsmafnahmen und vertikales und lineares Grin
in unseren Stadten einzufiihren. Die Verschrankung eines Grinraumnetzes mit einem Fuf3gan-
gernetz ist im Grunde genommen das Optimum.

SV Prof. Dr. Barbara Lenz: Hallo Maria, guten Tag! Wir haben jetzt ganz viel Konkretes und auch
Nachahmenswertes gehdrt. Du hast die verkehrsstrukturellen Themen angesprochen. Damit
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hangt meine erste Frage zusammen. Wir haben schon den ganzen Morgen gehort: Es funktioniert
nicht, urbanen Verkehr ohne Stadtstrukturen zu denken. Welche spezifischen stadtstrukturellen
MalRnahmen habt ihr im Zusammenhang mit der Verkehrsplanung vorgenommen? Kleinraumig
ist bestimmt sehr viel gemacht worden. Mit welchen gro3en Maflinahmen habt ihr Stadtstrukturen
angepasst, was beispielsweise den Zusammenhang von Arbeiten und Wohnen angeht?

Meine zweite Frage betrifft die Einbeziehung der Region in die Strategie der Stadt Wien. Das ist
in Deutschland ein sehr schwieriges Thema, zumindest in dem Moment, in dem es Uber den
Austausch und Strategien hinausgeht und es um Investitionen geht. Eine Kommune darf nicht
auf dem Territorium einer anderen Kommune investieren. Wie seid ihr in Wien damit umgegan-
gen, bzw. wie geht ihr in Wien damit um?

Frau Vassilakou: Hallo Barbara! Zu deiner ersten Frage: Wir haben uns in Wien sehr genau den
Druck auf die Landpreise angeschaut, insbesondere auf die Preise fur Produktionsland — damit
meine ich Industrieland, aber auch Manufakturen etc. —, damit wir das in den Griff bekommen.
Dazu haben wir gemeinsam mit der Wirtschaftskammer ein sehr gutes und sehr robustes Land-
monitoring eingefihrt. Wir haben eine sehr stark schiitzende Hand auf diese Bereiche.

Ein Problem, mit dem Stadte derzeit leider konfrontiert sind, ist die sehr starke Entwicklung bei
den Preisen. Wenn eine Stadt diejenigen Orte verliert, in denen sie Arbeitsstatten belassen oder
entstehen lassen kann, dann bekommt sie, wie wir alle wissen, verkehrsinduzierte Probleme.

Ein weiterer sehr zentraler Punkt fiir uns war die Aussage: Wir wollen wachsen. — Wir wachsen
sehr stark. Das habe ich in meiner Prasentation erwahnt. Wir wollen aber hauptsachlich inner-
stadtisch wachsen. In unserem Stadtentwicklungsplan haben wir uns das Ziel gegeben, bis zum
Jahr 2025 insgesamt 130.000 neue Wohneinheiten innerhalb der Wiener Grenzen entstehen zu
lassen.

Ich kann lhnen schon jetzt sagen: Wir haben gewisse Reserven und Potenziale auch noch fiir
das nachste Jahrzehnt, ohne dass das Griinland leidet. Aber dann ist Sense, muss ich ehrlicher-
weise sagen. Das haben wir getan durch Aufstockungen, durchaus auch durch neue Entwicklun-
gen in Hinterhéfen und durch die Verwandlung bestimmter ,,brownfields®, also hauptséachlich ehe-
malige Bahn-, Spital- und Kasernenareale, in neue Stadtteile. Dadurch kénnen wir die Stadt sehr
dicht und sehr kompakt entwickeln, damit wir die Stadt-Umland-Verkehrsrelationen durch unsere
Art und Weise, wie wir die Stadt entwickeln, nicht beglnstigen.

Darlber hinaus betreiben wir auch eine sehr starke Baulandpolitik mit einem sehr starken Regu-
lativ. Wenn man in Wien etwas mit mehr als 150 Wohneinheiten entwickelt, dann missen zwei
Drittel davon geftrderter Wohnbau sein. Man kann auch verhandeln. Bei bestimmten Leistungen
im Sinne eines o6ffentlichen Mehrwerts kann das auf maximal 50 % plus eine Wohneinheit gesenkt
werden. Sie sehen daran, dass die Stadt sehr stark die Hand auf die Entwicklung der Bodenpreise
halt; denn wenn wir dies aus der Hand geben und verlieren, dann war es das.
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Das fuhrt mich zu der Kooperation zwischen der Stadt Wien und dem Umland bzw. Wien und
Niederotsterreich. Historisch gesehen ist das ein etwas durchwachsenes Verhéltnis, wiirde ich
sagen, das aber in den letzten Jahren immer besser geworden ist, weil wir zunehmend begreifen,
dass wir kommunizierende Gefal3e sind.

Man hat sehr stark in den Ausbau der Qualitdt der Verkehrsanbindungen zwischen Wien und
dem Umland investiert, nicht zuletzt auch hinsichtlich der Verdichtung der S-Bahn.

Gerade wird auch noch Uber eine andere Form der 365-€-Jahreskarte diskutiert. Nicht dass Sie
glauben, dass die jetzt kommt. Aber es wird dariiber diskutiert, dass man zweimal 365 € zahlt
und dann in Wien und im Umland fahren kann. Es hat zuletzt eine Tarifreform gegeben, die das
Pendeln mit den o6ffentlichen Verkehrsmitteln zumindest aus néheren Destinationen deutlich
gunstiger gemacht hat, als es vorher der Fall war.

Summa summarum braucht es — meiner Meinung nach kann man die Metropolregion dafir nicht
als bestes Beispiel nehmen — starkere Instrumente eines interkommunalen Finanzausgleichs.
Uberall dort, wo man das geschafft hat, hat man plétzlich eine véllig andere Basis und Struktur
fur regionale MaRnahmen.

Ich hoffe, dass ich damit halbwegs deine Fragen beantwortet habe.

Stellv. Vorsitzende: Vielen Dank. — Mir liegen jetzt keine weiteren Wortmeldungen mehr vor.

Normalerweise, Frau Vassilakou, wirde ich Ihnen jetzt eine gute Heimfahrt wiinschen. Das ist
nicht nétig. Sie haben vorhin gesagt: Der beste Kilometer ist der, der nicht zurtickgelegt werden
muss. Insofern haben wir mit unserer Sitzung gemeinsam mit Ihnen und Herrn Rammler, der
ebenfalls virtuell zugeschaltet war, sehr vorbildlich gehandelt. Ich habe ausgerechnet: Die Distanz
Wien — Frankfurt hin und zurick ist 1.300 km. Nach Braunschweig zu Herrn Rammler sind es hin
und zuriick 720 km. Das heif3t, wir haben heute durch die virtuelle Sitzung tber 2.000 km einge-
spart.

Mdglich gemacht hat das Frau Franz, die wir ein bisschen ins kalte Wasser geworfen haben,
indem wir vor zehn Tagen beschlossen haben, eine hybride Sitzung mit zwei Vortragen von au-
Rerhalb durchzufihren. Aber ich muss sagen: Das hat so gut geklappt, dass ich mir das auch
sehr gut fur die Zukunft vorstellen kann. Vielen Dank, Frau Franz, dass Sie da so flexibel waren.

(Beifall)
Nochmals herzlichen Dank an Sie und an die Kolleginnen und Kollegen.

Damit schlieRe ich den o6ffentlichen Teil der Sitzung.

(Ende des offentlichen Teils: 14:05 Uhr — Es folgt nicht 6ffentlicher Teil)
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e 1989 — 1996 Studium Bauingenieurwesen, Diplom, TH Darmstadt.

* 1996 — 1998 Verkehrsplaner Planungsbiro von Mdrner + Jinger, Darmstadt,.

» 1998 — 2003 Wissenschaftlicher Mitarbeiter, Promotion, TU Darmstadt.

« 2003 — 2005 Bereichsleiter ,Mobilitat + OPNV*, ZIV GmbH, Darmstadt.

« 2005 — 2007 Sachgebietsleiter Verkehrsentwicklung, Stadt Darmstadt.

« 2005 — 2016 Selbstandig, Planungs- und Beratungsbtro ,Verkehrslosungen®, Darmstadt.
o Seit 2014 Professur Verkehrswesen, Hochschule RheinMain, Wiesbaden.
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HINTERGRUND

Studiengang Mobilitditsmanagement

Die Absolvent:innen: ,Sozialwissenschaftlich aufgeklarte Ingenieur:innen
Der Studiengang: B. Eng., 6 Semester (180 CP)
Die Kompetenzen:

- Durchftihren von Mobilitatsanalysen und Marktanalysen
- Erstellen von integrierten Mobilitatskonzepten
- Planen, Entwerfen und Betreiben von Verkehrsanlagen

- Konzipieren und Realisieren von Mobilitats- und Informationsdienstleistungen

THEMENBEREICHE

il Mobilitadtsentstehung und Kommunikation,
Mobilitatsverhalten Information und Prozesse

Infrastruktur und Soft Skills und
Mobilitatsangebote Berufspraxis
i Mobilitatsdienstleistungen i Projekte und Bachelor-

und -Services Thesis
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VERKEHR UND MOBILITAT
Grundbegriffe und Fakten

Suchergebnisse fir ,Verkehr* (links) und ,Mobilitat* (rechts) in der Bildersuche auf www.duckduckgo.com
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VERKEHR UND MOBILITAT
Grundbegriffe und Fakten

Definition Verkehr:

Verkehr ist die Ortsveranderung von Personen, Gutern, Nachrichten und Energie

Definition Mobilitat:

Zwei Begriffsverwendungen:

» Mdglichkeit von Personen zur Ortsveranderung.

» Ortsveranderungen einer Person mit ihren raumlichen, zeitlichen, modalen und
wegezweckspezifischen Auspragungen.

Quelle: FGSV (2020), Begriffsbestimmungen fur das StralRen- und Verkehrswesen

26.04.2021 Volker Blees - Fachgruppe Mobilitditsmanagement



VERKEHR UND MOBILITAT
Grundbegriffe und Fakten

Mobilitatsblick” richtet sich auf

. Ve"rk(.ehrsu_rsachen und .ilndiyiduelle ‘Verkehrsblick® richtet
Maoglichkeiten und Bedurfnisse sich auf das Geschehen
w ‘\ auf Verkehrswegen
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VERKEHR UND MOBILITAT
Grundbegriffe und Fakten

Entwicklung der Kfz-Verkehrsmengen
In Hessen 1995 bis 2015

Quelle: Hessen Mobil (2018): Was ist los auf
Hessens StralRen?
(https://mobil.hessen.de/sites/mobil.hessen.de/files/H
Mo%20Verkehrszahlen%202018%20A 0.pdf)
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Grundbegriffe und Fakten
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VERKEHR UND MOBILITAT
Grundbegriffe und Fakten

(Anteil Wege) Regionale Geschlechtsspezifische Unterschiede nach

Unterschiede Unterschiede Tatigkeit

Quelle: infas, DLR, IVT und infas 360
(2020): Mobilitat in Deutschland,
Regionalbericht Hessen. Bonn
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VERKEHR UND MOBILITAT
Grundbegriffe und Fakten

Phanomene im Zusammen-

hang mit COVID 109:

- GroRere Distanz zu OV,
grofRere Nahe zu Ful3,
Rad und Pkw

- Ersatz von physischem
durch Nachrichtenverkehr
(Home Office, E-
Commerce)

Was bleibt hinsichtlich
Verkehrsmittelpraferenzen,
Mobilitatsmustern,
Siedlungsstruktur?

2020
Quelle: infas (2020): Mobilitatsreport Hessen 02, Bonn
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Kosten fir Allgemeinheit und
Einzelne, Kostenwahrheit,

(")konomisch Ressourcenverbrauch

Unfalle,
gesellschaftliche Teilhabe,

Wohnumfeld-Qualitat

Luftschadstoff-, Larm-,
Treibhausgas-Emissionen,

NaChhaItingit Flachenverbrauch, ...

Sozial Okologisch
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Strategie der ,3 V's*

Verkehr verlagern

Verkehr
vertraglich
abwickeln

Verkehr
vermeiden

Mobilitat der
Zukunft
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Basis flr Konzepte: Einflussfaktoren des Mobilitatsverhaltens
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Eigenschaften des Wegs

* Fahrtzweck

» Regelmaldigkeit des
Weges

» Fahrtzeitpunkt

» Entfernung

e Einbindung in
Ausgang / Wege-kette
* Mitnahme von Gepéack
oder Personen

Eigenschaften der Person

Individuelle Fahig-
keiten, Gesundheits-
status

Soziale Rolle, Haus-
haltstyp

Einkommen

Informiertheit, Erfah-
rungen
Einstellungen und
Werthaltungen

Volker Blees - Fachgruppe Mobilitditsmanagement
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ZEHN IMPULSE ZUR MOBILITAT DER ZUKUNFT

Eins
Zwel
Drei
Vier
Funf
Sechs
Sieben
Acht
Neun
Zehn

26.04.2021

Nachhaltige Mobilitat fangt in Stadt-, Regional- und Landesplanung an
Verkehr kennt keine (Gemeinde-, Kreis-, Landes-) Grenzen

Gestaltung des offentlichen Raums: Kinder sind der Mal3stab
Verkehrsangebot: FuR, Rad und OV bilden das Riickgrat

Vernetzte Verkehrsmittel sind gemeinsam stark

Mobilitatsmanagement nimmt Menschen in Blick

Digitalisierung hilft — bei der Mobilitat und bei der Gestaltung der Angebote
Nachhaltige Verkehrsfinanzierung ist transparent und verursachergerecht
Nachhaltige Mobilitat braucht Organisation

Antriebe der Zukunft sind elektrisch

Volker Blees - Fachgruppe Mobilitditsmanagement
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EINS
Nachhaltige Mobilitat fangt in Stadt-, Regional- und Landesplanung an

Verkehr entsteht,
wenn etwas verkehrt steht

26.04.2021 Volker Blees - Fachgruppe Mobilitditsmanagement 16



EINS
Nachhaltige Mobilitat fangt in Stadt-, Regional- und Landesplanung an

Konsequente Ausrich-

tung der Siedlungs-

entwicklung an

- Nutzungsmischung

- Innenentwicklung

- Erschlieung im
Umweltverbund

Bildquelle: Planungsgemeinschaft
Rheinhessen-Nahe 2014

26.04.2021 Volker Blees - Fachgruppe Mobilitditsmanagement 17



EINS

Nachhaltige Mobilitat fangt in Stadt-, Regional- und Landesplanung an

Sechs Siebtel aller Wege beginnen oder
enden an der eigenen Wohnung

=

Das Verkehrsangebot an der Wohnung @
bestimmt das Mobilitatsverhalten .‘!!!,_ / \

W;t

26.04.2021 Volker Blees - Fachgruppe Mobilitditsmanagement



SECHS

Mobilitatsmanagement nimmt Menschen in Blick

Integrierte
Verkehrsplanung

(@)
-
= -

@) c
S @ &H @
— = €
> @ o 9
£ X g
= O L C
B E > ©
c - S
=
£

Mobilitats-
management

Koordinierung

Aul3erverkehrliche
Handlungsfelder
und
Fachplanungen
(z.B. Bildung,
Soziales,
Umwelt, ...)

Verandert nach: FGSV [Hg.]: Empfehlungen zur Anwendung von Mobilititsmanagement (EAM), Kéln 2018

26.04.2021

Volker Blees - Fachgruppe Mobilitditsmanagement
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SECHS

Mobilitdtsmanagement spricht Menschen an

26.04.2021 Volker Blees - Fachgruppe Mobilitditsmanagement 20



SECHS

Mobilitdtsmanagement spricht Menschen an

Beispiel Betriebliches
Mobilitatsmanagement
(BMM) IHK Darmstadt
RheinMain-Neckar (ca.
100 Beschatftigte)

MalRnahmen:

Jobticket
Parkraumbewirt-
schaftung
Aufwertung Fahr-
radabstellanlagen
Information tber
Alternativen zum
eigenen Pkw

100%

90%

80%

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

Modal Split (taglich genutztes Verkehrsmittel)
der Beschaftigten auf dem Arbeitsweg

Vor BMM
eMIV mOPNV mFuR + Fahrrad

Nach BMM

26.04.2021

Volker Blees - Fachgruppe Mobilitditsmanagement
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ACHT

Nachhaltige Verkehrsfinanzierung ist
transparent und verursachergerecht

26.04.2021 Volker Blees - Fachgruppe Mobilitditsmanagement 22



ACHT

Nachhaltige Verkehrsfinanzierung ist
transparent und verursachergerecht
OPNV-

ErschlieBungs-
beitrage

OPNV-
Grundgebuhr

OPP-Modelle,
Sponsoring

Stadtebauliche
Vertrage

Solidarmodelle

Parkraum- Neue
bewirtschaftung Instrumente

26.04.2021

Blrgerticket

Arbeitgeber-
abgaben

City-Maut

Volker Blees - Fachgruppe Mobilitditsmanagement
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NEUN
Nachhaltige Mobilitat braucht Organisation

Zu den Wirkungen neuer
Mobilitatsangebote muissen (und
konnen) wir noch viel lernen!

,ES gibt kein Erkenntnisdefizit,

sondern nur ein Umsetzungsdefizit.”

..., das wesentlich einem tberkommenen,

sektoralen Regelungsranmen und den darauf
aufbauenden Organisationsformen geschuldet ist.

26.04.2021 Volker Blees - Fachgruppe Mobilitdtsmanagement 24



NEUN
Nachhaltige Mobilitat braucht Organisation

‘1"#
FRANKFURT

HOLM

HESSEN

y Hessisches Ministerium
W, fiir Wirtschaft, Energie,
Verkehr und Wohnen

Mobilitatsbeauftragter
des Landes Hessen

26.04.2021 Volker Blees - Fachgruppe Mobilitditsmanagement 25



VIER ANLIEGEN ZUM SCHLUSS

» Betrachten Sie Mobilitat integriert und in ihrer ganzen Vielfalt.

» Beachten Sie, dass die Mobilitat ein Kulturphanomen ist.
Jeder Wandel der Mobilitat erfordert auch einen Kulturwandel.

« Formulieren Sie Ziele, damit neue Technologien ihre Potenziale an der
richtigen Stelle entfalten.

 Haben Sie den Mut, den normativen Rahmen sowie
die Instrumente und die Organisation der Gestaltung von Mobilitat anzupacken.

26.04.2021 Volker Blees - Fachgruppe Mobilitditsmanagement 26




DANKE FUR IHRE AUFMERKSAMKEIT

Kontakt

Fachbereich Architektur und
Bauingenieurwesen

Fachgruppe Mobilitditsmanagement

Kurt-Schumacher-Ring 18

65197 Wiesbaden
Prof. Dr.-Ing. Volker Blees

T +49(0)611 9495-1443
volker.blees@hs-rm.de

26.04.2021 Volker Blees - Fachgruppe Mobilitditsmanagement 27



maria.vassilakou@vienna-solutions.com www.vienna-solutions.com

MARIA VASSILAKOU WIESBADEN, 26. APRIL 2021

ERFOLGSSTORY WIEN



LEBENSWERTESTE STADT
DERWARELT




WAS IST URBANE LEBENSQUALITAT?



WAS IST ,,SMART*?



wEINEGUTESTARDRURIKINDER
ISIEINERGUTEINE GUTE

STADRTRURUNS A LLEE~



LEBENSQUALITAT - LEISTBARKEIT - TEILHABE



62% DER WIENERINNEN WOHNEN
IN GEMEINDEWOHNUNGEN
ODER IN GEFORDERTEN WOHNUNGEN






Smart City WIEN Rahmenstrategie

WIEN 2050

Lebensqualitat

fur Alle!

Soziale
offentliche
Dienstleistungen,
Gesundheit,
Partizipation

Innovation

Ressourcen-
&

Energie-Effizienz

erneuerbare

Energiequellen
Zero-energy-
Gebaude,
smarte integrierte
Mobilitat

Robuste, kreative Okonomie

internationale

Spitzenforschung, Bildung &

Qualifikation Governance / Cooperative Leadership



MOBILITAT: DAS RUCKGRAT
URBANER LEBENSQUALITAT

MOBILITATSDESIGN FUR ALLE: LEISTBAR - OKOLOGISCH - INNOVATIV

,» THE CITY IS NOT THE PROBLEM; IT’S THE SOLUTION, JAIME LERNER



MOBILITAT FUR ALLE — SOZIALER URBANISMUS

WAS IST MOBILITATSARMUT?

Verkehrsarmut
Fehlen von Infrastruktur (Wo & Wem?
Mobilitatsarmut

Erlebte oder Antizipierte
Einschrankung der Ortsveranderung:

- Preis, Dauer/Distanz

- Zugang zu Ressourcen (Arbeit,
Bildung, Gesundheitsleistungen..)

- Barrierefreiheit (Gender, Diversitat,
Mobilitatseinschrankungen)



HANDLUNGSANSATZE

Infrastruktur-Erweiterungen:
15(30)-Minuten-Stadt
Zentrenbildung:
5-Minuten-Stadt

Tarifgestaltung

Barrierefreies Design:

Gender-sensibel,
Kinderfreundlich, Design for All..



Das

wiener
Offi-Netz

U-Bahn-Erweiterungen

Strassenbahn-Offensive

S-Bahn-Investitionen

* 3 min ﬁ zur Haltestelle

°3min@



e 'ﬂ ;
A Ry )

Modal Split Wien






Verkehrskonzept 2010 - 2015
Stadtplanung=Verkehrsplanung
Offi-Ausbau-Offensive

Gunstige Offis: 365€ Jahresticket
Ausweitung Parkraumbewirtschaftung
Flachendeckende Verkehrsberuhigung
Radoffensive

Offensive Wien zu Fuss

Ausbau der (Car-)Sharing-Angebote

Innovation aktiv fordern (e-mobilitit, Mobility Points, Maas,

Autonomes Fahren, On-Demand-Services..)



City-Maut bis auf Weiteres kein Thema



Polyzentrische

Stadt =
;15 min“

Von der 15-Min-Stadt zur 5-Min-Stadt



Uber 2 Milliarden€ Investitionen in den Ausbau des

Offentlichen Verkehrs seit 2012




Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung: Raum schaffe




Rad-
Offensive

10 Mio Investition p.a.

2020:
1,600 km Radwegenetz
9% Radanteil im MS

Zahlstation Opernring:
2010-2016: + 74 %

Citybike Wien:
120 Stationen
1. Stunde Gratis
2. Stunde 1€



Das Wiener Hauptradwegenetz

30 kmh Tempo-Limit in allen Wohn ie;c_g_j

h: - J
‘\‘ d L.

\
\ e




Mariahilfer Straf3e 2010-2015

StraRe neu Denken

Flachedeckende Verkehrsberuhigung
Raum fir neue Nutzungen
Flaniermeilen-Konzept und Griines Netz

Erhohung des FuBverkehrs-Anteil im Modal Split

90 FuZos in Wien 250,000qm?



DAS
WIENER
FLANIER-
MEILEN-
NETZ



CAR
SHARING

2010:
8,000 Car-SharingKunden

2018:
Mehr als 100,000
Kunden



WIENER ERFOLGSMODELL JAHRESKARTE

Exponentieller
Anstieg der
Jahreskarten-
Kaufe
Anstieg Offi-Nutzung auf 39%
Kapazititsgrenze bei U1, U6

Zugelassene Autos vs. Jahreskarten
2005-2017

700,000 :
600,000 ﬁa @

701,000

500,000

400,000



Entwicklung Jahreskarten-Kaufe 2012 - 2019

28



Modal Split2o19

So sind die Wienerinnen und Wiener unterwegs Stand: 2019

Wahl der Verkehrsmittel 1993-2019 in %
Entwicklung des Anteils Offentlicher Verkehr in %

40

O W W 6 101112 M8'\T 19




Entwicklung des Anteils Offentlicher Verkeh

30



Untersuchte Szenarios

e Variante unter 25/30

e Einstiegsangebot fir Neukunden
 Treuebonus flr Langzeitkunden

e 1X-Effekt (einmalig oder fir bis zu 3 Jahren)
e FUr Auto-Aussteiger

e Job-Ticket



Die Tarifreform

Jahreskarte: 365€ (449€ bis Mai 2012)

Top-Jugendticket: 70€

Monatskarte: 51€ (49,50€ bis 2012, 45€ 2012)
Wochenkarte: 17,10€ (15€ 2012)

8-Tage-Klima-Karte: 40,80€ (28,80€ bis 2012, 33,80€ 2012)

Einzelfahrschein: 2,40€ (1,80€ bis 2012, 2,00€ 2012)






Die Finanzierung

e Finanzierungsbedarf: 30-40 Mil € p.a. fir die Dauer
von 3 Jahren

e Danach Aufkommensneutral
e Mehreinnahmen aus Ausweitung der

Parkraumbewirtschaftung, Erhdhung der
Parktarife auf 2,20€/60min



Fakten/Bilanz 2019

960,7Mil. Fahrgaste

Budget
€580Mil. aus Ticketverkaufen
Rund €700Mil. Gesamtzuschisse:

davon rd. € 300 Mio. Betriebskostenzuschul’ (BKZ)
davon rd. € 270 Mio. Investitionskostenzuschuf’ (IKZ)
davon rd. € 120 Mio. U-Bahnneubau

Einschatzung Wiener Linien (Pro&Contra)

Studie des Umweltbundesamtes (Umweltzonen, City-Maut)



Investitionen

In Millionen

36



Lessons Learned...
...Kriterien fur die Zukunft

e Impact (Verkehrsteuerung, Klimaschutz)

e Kontinuitatder Begleitmassnahmen

e Finanzierbarkeit
e Finanzierungsquellen- Gesamtkonzept

¢ Verwaltungsaufwand

e Akzeptanz
e Exit-Strategie?



Empfehlungen

e Ganz oder gar nicht..und im Paket
e Variante Jugendticket

e Bonus fur Verhaltensanderung

e Kombi mit Mobilitatsabo (MaaS)
e Kombi mit E-Auto-Kauf

e Variante Ride2Work

e Einbettung: Klima-Strategie 2030

e Finanzierung: Klimafonds?



,» WICKED PROBLEMS“

Mangelnde
Kontinuitat

CITIES & REGIONS OFTEN HAVE ,,WICKED PROBLEMS“ AS OPPOSED TO BUSINESSES...

Reputation, Brand, and Short-termism and over
Identity influenced from outside politicised institutions = risk averse
Fragmented jurisdiction Power is subordinated Limited access

limits impact of
leadership and initiative

to higher tiers of to capital, low

Governmen investment rate

Fragmentierte
Entscheidungs-
kompetenzen

GREG CLARK, TIM MOONEN: THE BUSINESS OF CITIES



REGIONALPLANUNG

DIE REGIONALEBENE AUSZUBLENDEN BEDEUTET...

..SYSTEMISCHE MANGEL:

® Mangel an kritischer Masse fiir Investitionen

® Koordinations- und Kapazititsprobleme

® Antagonismus, verlorener oder fragmentierter Aufwand
® |nkohirente oder widerspriichliche Botschaften

® Verpasste Chancen



DIE NEUE LEIPZIG CHARTA

VON DER ,,STADT“ ZUR REGION

REGION ALS FUNKTIONALE EINHEIT VERSTEHEN

ANTAGONISMUS ZURUCKLASSEN



EIN NEUES PARADIGMA

SYSTEMISCHE INNOVATION

Integrierte Stadt- und Regionalplanung -
die neue Leipzig Charta

Systemische Innovation: Von
geschlossenen zu offenen Systemen

Technische Innovation
Soziale Innovation

Governance Innovation & neue Rolle fur
Stadte und Regionen

Neue Kultur der Kooperation & Co-
Designing
Scale: Finanzierungspartnerschaften



EIN NEUES PARADIGMA

SYSTEMISCHE INNOVATION MOBILITAT
Integrierte Metropolenplanung
Integration der Modi (seamless travel)
VON Infrastrukturen ZU Services
VON Besitz ZU Sharing
VON Top-Down ZU Bottom-Up

VON One-size-fits-all ZUR
Flexibilisierung/Individualisierung der Angebote UND “Design for All“

VON Masterplanen ZU lokalen Losungen



EIN NEUES PARADIGMA

SYSTEMISCHE INNOVATION MOBILITAT

VON fixen Fahrplanen ZU On-Demand-
Services

VON alten Antrieben ZU sauberen Losungen UND autonomes Fahren
VON Individual-Verkehr ZUR Individuellen Reiseplanung

VON monetarem Profitdenken (zurtick) ZU
Daseinsvorsorge und offentlichem Mehrwert (,,Leave no one behind“)

VON Fahrplanen und Tickets ZU Apps und Abos oder Pay-as-you-go

VON Fahrbahn ZU Strasse als Lebensraum
(Place-Making-Trend)



PERSPEKTIVEN..

Liickenschluss (Bus zu Bim zu U/S)

Sharing Schemes

Adaptieren: Bus/Bim+Rad

Demand Responsive (Bus) Services

Maa$

Open Smart Last-Mile Delivery Systems...

Mobility Points und integrierte Quartierslosungen
Verkehrsberuhigte Zentren+ (kostenloses) P&R im Umland

Affordability: Flatrates oder gestaffelt nach Einkommen

...UND TRENDS



The most efficient km is...

Danke!



