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1. Anhoérung zum Thema , Management eines multioptionalen
Umweltverbundes*

Stellv. Vorsitzende: Meine Damen und Herren! Ich begruf3e Sie heute in Vertretung fur Herrn
Meysner zur 8. Sitzung der Enquetekommission ,Mobilitéat der Zukunft in Hessen 2030". Mir ist
gemeldet worden, dass Frau Dr. Schéfer, die Sachverstandige der CDU-Fraktion, leider erkrankt
ist. Wir wiinschen ihr gute Besserung! Ebenfalls heute nicht anwesend sind die Sachverstandige
Frau Dr. Deffner und Frau Dr. Mayer, die Wissenschaftliche Mitarbeiterin des Landtags.

Ich habe noch einen kleinen organisatorischen Hinweis. Wir haben heute finf spannende Vor-
trage auf der Tagesordnung. Da sich andeutet, dass die Sitzung bis 14 oder 15 Uhr dauern wird,
werden wir gegen 12 Uhr eine 30-mindtige Mittagspause einlegen.

Herr Prof. Dr. Priebs vom Geographischen Institut der Universitat Kiel, der den ersten Vortrag
halten wird, wird digital zugeschaltet. An dieser Stelle mdchte ich darauf hinweisen, dass sich die
parlamentarischen Geschaftsfuhrer einvernehmlich darauf verstandigt haben, dass die Zuschal-
tung von Sachverstandigen in den Sitzungen wahrend der Pandemiephase grundsatzlich mdglich
ist. Insofern brauchen wir nicht mehr jedes Mal den Altestenrat damit zu befassen. — Herr Gagel,
bitte.

Abg. Klaus Gagel: Wir missen heute um 14:30 Uhr an einer weiteren Sitzung teilnehmen. Ich
gehe davon aus, dass auch die anderen Abgeordneten heute weitere Sitzungen haben. Daher
sollten wir darauf achten, die Redezeit einzuhalten, damit wir ein Sitzungsende zu diesem Zeit-
punkt hinbekommen.

Stellv. Vorsitzende: Zum einen achte ich grundséatzlich auf die Redezeiten. Zum anderen denke
ich, unseren Hauptberuf iben wir im Landtag aus. Welche Sitzungen Sie sonst noch haben, bleibt
Ihnen Uberlassen.

Ich weise ferner darauf hin, dass der Vortrag von Herrn Priebs — der einzige Vortrag, der noch
nicht an Sie verteilt worden war — heute friih per E-Mail verschickt wurde.

Zu den Redezeiten: Wir haben fir die Vortrage — das wurde sicherlich so Gbermittelt — eine Dauer
von 20 Minuten festgesetzt, die nicht Gberschritten werden sollte. Die Fragen der Fraktionen wur-
den den Rednern rechtzeitig mitgeteilt, sodass ich davon ausgehe, dass die Antworten darauf in
die Vortrage eingearbeitet worden sind.

Ich bitte nun, Herrn Priebs zuzuschalten.
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Herr Prof. Dr. Priebs: Ich bitte um Entschuldigung, dass die Prasentation so spat gekommen ist.
Ich war bis Freitagnachmittag mit meinen Studierenden auf Exkursion und konnte sie erst am
Wochenende fertigstellen.

Stellv. Vorsitzende: Das ist kein Problem. Das Wichtigste ist, dass Sie uns die Préasentation jetzt
vortragen. Ich bedanke mich recht herzlich dafir. Wir freuen uns jetzt auf einen spannenden Vor-
trag.

Herr Prof. Dr. Priebs: Vielen Dank fur die Einladung zu dieser Anhorung. Ich werde mich ent-
sprechend meiner beruflichen Tatigkeit auf den Zusammenhang zwischen Siedlungsstrukturen
und Mobilitat konzentrieren. Insofern ist es besonders gut, dass der Vortrag am Anfang steht. Ich
werde zu diesem Zusammenhang Stellung nehmen; lhre Fragen zu diesem Komplex habe ich in
den Vortrag eingearbeitet.

Prasentation Herr Prof. Dr. Priebs — Folie 2: ,Eigener Hintergrund des Referenten”

Diese Folie habe ich eingefligt, weil die meisten mich sicherlich nicht kennen werden. Ich war 30
Jahre lang in verschiedenen Bundeslandern in der Landes- und Regionalplanung tatig, zuletzt 16
Jahre lang als Umwelt- und Planungsdezernent der Region Hannover. Ich bin Mitglied verschie-
dener Beirate und Vizeprasident der Akademie fir Raumentwicklung in der Leibniz-Gemeinschaft
(ARL). Letzteres betone ich besonders, weil, soweit ich das rekonstruiert habe, die Anfrage Uber
die ARL gekommen ist. Auf der rechten Seite sehen Sie als Beispiel fur eine Veréffentlichung
mein Lehrbuch Uber Raumordnung in Deutschland. Das soll nur zeigen, dass ich in dem Bereich
einiges publiziert habe.

Folie 3: Die Siedlungsstruktur ist mehr als nur eine wichtige Rahmenbedingung fir Mobilitat"

Ich mdchte am Anfang betonen, dass die Siedlungsstruktur nicht nur eine von vielen Rahmenbe-
dingungen ist, sondern die Siedlungsstruktur und die Lokalisierung von Funktionen im Raum -
dazu werde ich gleich noch kommen — haben eine ganz grol3e Bedeutung dafir, wie viel raumli-
che Mobilitat erforderlich ist; denn Verkehre werden generiert. Wie Sie wissen, geht es dabei um
Arbeitsplatzschwerpunkte, Bildungseinrichtungen, Einzelhandelsagglomerationen, Sport- und
Freizeiteinrichtungen. Um die zu erreichen, muss man mobil sein, und dadurch werden eben
Verkehre erzeugt.

Eine besondere Komplexitat kommt, auch im Zuge gesellschaftlicher Veranderungen, hinzu: dass
die Daseinsgrundfunktionen, wie wir es nennen — Wohnen, Arbeiten, Bildung, Versorgung, Frei-
zeit —, zunehmend an unterschiedlichen, zum Teil auch wechselnden Standorten wahrgenommen
werden. Das heif3t, ich verbringe meine Freizeit nicht immer an demselben Ort und ich versorge
mich an unterschiedlichen Orten, oder ich arbeite an einem Ort und besuche in einem anderen
einen Volkshochschulkurs. Das fuhrt zunehmend zu diffusen Verflechtungen.
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Was fur die Arbeit des Ausschusses und nattrlich in der Praxis wichtig ist. Taglich fallen 6ffentli-
che und private Entscheidungen, die unterschiedliche Auswirkungen auf die Raum- und Sied-
lungsstruktur und damit auf die Mobilitat haben. Das ist mir deswegen wichtig, weil haufig gesagt
wird, die Umwelt sei bebaut, und eigentlich sei alles fertig. Nein, es fallen taglich Entscheidungen
an. In meiner frilheren Téatigkeit als Dezernent habe ich téaglich x Bebauungsplandnderungen und
FNP-Anderungen auf den Tisch bekommen. Jeden Tag tut sich etwas, und man braucht eine
Vision, wohin die Entwicklung gehen kann.

Folie 4: Es gibt alternative Zukinfte fur die Siedlungsstruktur!*

Diese vier meines Erachtens sehr eindrucksvollen Abbildungen stammen von Hanns Adrian, der
hier durchaus unterschiedliche Zukiinfte aufzeigt. Sie sehen vier sich schon optisch stark unter-
scheidende Modelle: von dem sehr konzentrierten Bild oben links Gber das etwas zentralere Mo-
dell oben rechts bis zu den doch sehr diffusen Bildern unten. Diese Modelle hat Adrian ,Die aus-
gelaugte Stadt“ und ,Die Stadt der kiinstlichen Welten* genannt. Sie zeigen, dass wir, wenn die
Funktionen unterschiedlich angeordnet sind, unterschiedliche Raumstrukturen haben. Das sollen
nur Beispiele sein.

Es stellen sich hier die Fragen: Habe ich eine klare Siedlungskante? Habe ich unzerschnittene
Freiraume? Sind die Versorgungs- und Dienstleistungsstandorte gebtindelt oder verstreut wie auf
dem Bild unten rechts? Habe ich eine Zentralisierung, wie sie sich auf dem Bild oben links zeigt,
oder eher eine dezentrale Konzentration? Habe ich in einer Stadtregion also auch regionale Zen-
tren? — Das Bild unten links soll zeigen, dass die Innenstadte ausgelaugt sind. Das heil3t, die
Funktionen sind an andere Stellen gewandert. Das soll einfach zeigen — das ist auch meine Bot-
schaft —, es gibt sehr unterschiedliche Zukiinfte. Siedlungsstruktur ist gestaltbar. Das wollte ich
am Anfang noch einmal deutlich machen.

Folie 5: Wo soll es hingehen mit der Siedlungsstruktur?*

Das heil3t natrlich auch, dass man in einer Region, in einem Land, in einer Kommune wissen
muss, wohin es mit der Siedlungsstruktur eigentlich gehen soll. Wir reden hier Gber den Zusam-
menhang von Siedlungsstruktur und Mobilitat. Wenn wir verkehrssparsame, kompakte Siedlungs-
strukturen haben wollen, brauchen wir Gberdrtliche Rahmensetzungen, um tberhaupt regionale
Verflechtungen abbilden zu kénnen.

Die zwei Bilder auf der rechten Seite sind dem Regionalplan fiir die Region Stockholm entnom-
men. Links sehen Sie eine sehr groRraumige Einordnung: Im Osten, gekennzeichnet als schwar-
zer Punkt, der von mehreren konzentrischen Kreisen umgeben ist, befindet sich das Zentrum
Stockholms. Auf dem rechten Bild sehen Sie, sozusagen herangezoomt, den inneren Bereich der
Region. Dort haben Sie den zentralen Bereich von Stockholm. aber es finden sich auch andere
rote Punkte, die dezentral konzentriert sind, vor allem an den Schnittpunkten von radialen und
tangentialen Verkehrslinien. Das ist nur eine Zeichnung, die zeigt, dass man eine Idee haben
sollte: Wohin wollen wir mit der Siedlungsentwicklung? Wo wollen wir beim Wohnungsbau, bei
den Dienstleistungen, beim Handel und bei den Arbeitsplatzen Schwerpunkte setzen? — Dieses
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Bild zeigt die Uberregionale und die regionale Dimension. Hinzu kommt die lokale Dimension. Wie
es in einem Stadtquartier konkret aussieht, ist ein Teil der gemeindlichen Bauleitplanung.

Folie 6: ,Verkehrsarme Siedlungsstrukturen: ,Reqgion der kurzen Wege

Wenn wir Uber verkehrssparsame Siedlungsstrukturen reden, auch ,Region der kurzen Wege
genannt” — das ist vor allen Dingen mein Thema —, gilt ein alter Grundsatz: Die beste Verkehrs-
planung ist eine Siedlungsplanung, die keine Uberflissigen bzw. erzwungenen Verkehre erzeugt.
Das ist der Grund, warum man bei jeder neuen Ansiedlung oder Flachenwidmung stets fragen
muss: Welche Verkehre werden erzeugt? Man kann nie alle Funktionen auf einen Punkt konzent-
rieren; gerade hoherrangige Funktionen sind immer verteilt. Wie kann ich sie so anordnen, dass
maoglichst wenige unndtige Verkehre erzeugt werden?

Das bedeutet als Konsequenz, dass wir, wie ich eben schon gesagt habe, eine vorausschauende
Planung der Siedlungsstruktur mit einer Rahmensetzung auf der Ebene der Landesplanung und
der Regionalplanung brauchen. Wichtig sind hier ,rote Linien“ der Siedlungsentwicklung: Wo kén-
nen sich Siedlungen entwickeln? Wo ist eine Linie, die anzeigt, dass sich Siedlungen nicht weiter
in die Flache entwickeln sollen? — In den Regionalplanen wird das haufig in Form von konkreten
Grenzen dargestellt. Wichtig ist auch, dass man bei der Entwicklung neuer Siedlungen, sowohl
Wohn- als auch Gewerbegebiete, immer die Infrastruktur im Blick hat: Wo habe ich technische
Infrastruktur — Leitungen, Verkehrslinien —, und wo habe ich soziale Infrastruktur, also z. B. Kitas
und Schulen? — Das ist immer eine Basisfrage.

Folie 7: ,Beispiel einer regionalen Rahmensetzung durch Freiraumgrenzen: Kernraum der Region
Hannover*

Fur diese roten Linien habe ich ein Beispiel aus der Region Hannover genommen, in der ich lange
tatig war. Sie sehen hier den Kern der Region Hannover. Sie erkennen, dass die Stadt von einem
grinen Ring umgeben ist. Das sind Vorranggebiete fur Freiraumentwicklung. Das sind solche
roten Linien, wo keine Siedlungstétigkeit stattfinden soll. Rechts sehen Sie ein Detailbild aus dem
Regionalplan im Maf3stab 1 : 50.000. Die griinen Linien — die roten Linien sind hier die grinen
Linien — zeigen, wo die Grenze der Siedlungsentwicklung raumlich konkret festgelegt ist. Damit
wollte ich Thnen zeigen, wie so etwas aussehen kann. Sie kennen das sicherlich aus lhren Regi-
onen auch.

Folie 8: ;,M6qglichkeiten und Grenzen der planerischen Einflusshahmen auf kurze Wege und Ver-
kehrserzeugung”

Ich méchte jetzt darauf eingehen, welche Mdglichkeiten vorhanden sind, um die Region der kur-
zen Wege planerisch zu beeinflussen, und aufzeigen, welche Grenzen es gibt. Bei den Mdglich-
keiten geht es immer darum, dass man Versorgungsstandorte immer maglichst dezentral ansie-
delt, vor allen Dingen was die Nah- und Grundversorgung betrifft. Wenn wir eine Nutzungsmi-
schung haben, es also keine Monofunktion gibt — nur Biros oder nur Wohnen —, kénnen Mobili-
tatszwange reduziert werden, und wenn wir eine gute Anordnung haben, z. B. Geschafte, Kitas,
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Arzte, Dienstleistungen und Arbeitsstatten, konnen im guten Fall auch sehr giinstige Mobilitats-
ketten erzeugt werden, indem man die Funktionen nacheinander wahrnimmt und dabei — Nahmo-
bilitdt — mdglichst zu Ful3 oder mit dem Fahrrad unterwegs ist.

Wenn man das mehr auf einer regionalen Ebene betrachtet, geht es darum, neue Siedlungen nur
dort zu entwickeln, wo ein leistungsfahiger Nahverkehr angeboten werden kann oder schon vor-
handen ist. Man kann z. B. an vorhandenen S-Bahnstrecken neue Bahnhofe einrichten und dort
neue Wohngebiete oder neue Stadtteile anlegen. Da hat die Schiene eine ganz wesentliche Funk-
tion.

Ich muss ein wenig Wasser in den Wein giel3en: Wir leben in einer freien Gesellschaft, in der die
Individuen selbst entscheiden — zumindest in einem gewissen Rahmen —, wohin sie ziehen und
wo sie leben. Deswegen sind solche Nutzungsmischungen und die Nahe von Wohnungen und
Arbeitsplatzen erst einmal Angebote. Nicht jeder mdchte in der Nahe seines Arbeitsplatzes woh-
nen. Ich kenne viele Leute, die im Lehrberuf sind und nicht unbedingt am selben Ort wohnen
mochten wie ihre Schiler. Es gibt noch andere Griinde, z. B. Partnerschaften, bei denen die
Partner an verschiedenen Orten arbeiten. Da ist man nicht ganz frei. Ein ganz entscheidendes
Kriterium ist, dass es immer schwieriger wird, dort, wo man leben méchte, bezahlbaren Wohn-
raum zu finden. Auch deswegen ist keine ganz freie Standortwahl gegeben. Nicht jeder, der das
mdochte, findet eine Wohnung in der Nahe seines Arbeitsplatzes. Wenn man seinen Arbeitsplatz
in der Region wechselt — nicht nur &ndert, sondern auch verbessert —, sucht man sich nicht un-
bedingt eine andere Wohnung; denn haufig misste man dann eine hohere Miete zahlen.

Folie 9: ,Siedlungsstrukturentwicklung in einem groRRen Flachenland: regional_angepasst, aber
auch gemeinsame Grundséatze*

Jetzt komme ich auf Hessen zu sprechen. Sie sehen rechts die Struktur, die Ihnen allen wohlbe-
kannt ist. Das Land Hessen ist vielféltig. In einem grof3en Flachenland haben wir immer sehr
unterschiedliche Siedlungsstrukturen und sehr unterschiedliche Regionstypen. Es gibt sehr zent-
rale, verdichtete Bereiche, ob das jetzt der Rhein-Main-Raum im weiteren Sinn ist oder der Raum
Kassel in Nordhessen. Das sind starker verdichtete RAume. Wir haben aber auch zum Teil sehr
dinn besiedelte Raume. Das wissen Sie besser als ich.

Mir ist es wichtig, zu sagen, dass man bei der Planung der Siedlungsstruktur in einem Flachen-
land nicht alles tUber einen Kamm scheren kann. Wir brauchen differenzierte Ansatze und diffe-
renzierte Siedlungsformen und -dichten. Das ist mir ganz wichtig; denn natirlich wissen wir alle,
dass wir tendenziell mehr Dichte brauchen, um Grundstlicke besser auszunutzen. Aber wir wis-
sen, dass ,Dichte” ein grof3es Reizwort ist. Deswegen muss man immer erklaren, was damit ge-
meint ist. Es stellen sich leicht bestimmte Assoziationen ein: Hochhaussiedlung, soziale Brenn-
punkte. Deswegen muss man mit diesem Stichwort sehr vorsichtig umgehen.

Ich habe schon gesagt, dass die dezentrale Konzentration der grundsatzliche Ansatz ist: nicht
alles in einer Stadt bzw. in einer Region zu konzentrieren, aber bei den dezentralen Standorten
auch nicht dispers zu streuen. Die dezentrale Konzentration ist ein wesentliches Leitbild fur die
Siedlungsstruktur auf allen Maf3stabsebenen. Ich meine auch, dass es wichtiger ist, solche roten
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Linien der Siedlungsentwicklung in Plane einzutragen, als schon konkrete Flachen zu benennen.
Wir wissen, dass das auf die Bodenpreisentwicklung sehr negative Auswirkungen haben kann.

Bei allen Siedlungstypen ist das sogenannte Anbindegebot wichtig — ich zitiere aus dem Landes-
entwicklungsprogramm Bayern —: ,Neue Siedlungsflachen sind mdglichst in Anbindung an geeig-
nete Siedlungseinheiten auszuweisen.” Natirlich — das war ebenfalls eine Frage Ihres Fragenka-
talogs — missen bei neuen Siedlungen stets Daseinsvorsorge und Wohnfolge-Infrastruktur mit-
bedacht werden.

Folie 10: ,Siedlungsstrukturen in unterschiedlichen Raumtypen*

Ich gehe — das ist sehr vereinfacht — ganz kurz auf die beiden unterschiedlichen Raumtypen ein.
Bei niedriger Siedlungsdichte geht es darum, die noch vorhandene Infrastruktur zu erhalten —
Stichwort: Schulstandorte. Schulstandorte sind ganz wichtige Leitmotive fur kiinftige Siedlungs-
entwicklungen. In Orten, die gar keine Infrastruktur aufweisen, also keine Schulen und keine so-
zialen Einrichtungen haben, muss man neuen Wohnungsbau sehr stark begrenzen. Ich weise in
der Kirze der Zeit nur auf die Regelung in der Region Hannover hin. Wir alle wissen, dass wir
naturlich auch Freirdume fur die unterschiedlichsten Zwecke erhalten missen: Landwirtschatft,
Erholung, Natur und Klima. Ich glaube, ich brauche das nicht zu erlautern.

Bei Raumen mit vorhandener hoher Siedlungsdichte geht es vor allen Dingen darum, das Wachs-
tum zu lenken. Hier geht es gerade auch um einen leistungsfahigen Nahverkehr. Kiinftig brau-
chen wir auch wieder Tangentialverbindungen. Ich weil3, dass im Rhein-Main-Raum dariber dis-
kutiert wird. An den Knoten der tangentialen und der radialen Linien — das habe ich vorhin am
Beispiel Stockholm gezeigt — werden wir neue Schwerpunkte haben. Ganz wichtig ist hier auch
bezahlbarer Wohnraum; denn sonst kdnnen sich Normalverdiener im Kern der Region keine
Wohnungen mehr leisten. Wenn Angehérige der Pflegeberufe, Polizeibeamte und -beamtinnen
sowie Lehrer und Lehrerinnen keine Mdglichkeit haben, in der Nahe ihres Arbeitsplatzes zu woh-
nen, vergroRern sich die Pendeldistanzen, und wir haben wieder Verkehr, den man vermeiden
kann.

Folie 11: ,Bezahlbarer Wohnraum ist notwendiger Teil der Siedlungsstruktur und Thema fir alle
Kommunen!

Hier habe ich noch einmal unterstrichen, warum bezahlbarer Wohnraum notwendig ist. Ein wich-
tiger Bestandteil der Entwicklung einer Siedlungsstruktur ist, dass man den bezahlbaren Wohn-
raum immer mitdenkt. Die Stadt Wien — dort war ich in den letzten Jahren tatig — hat als Bundes-
land eine eigene Flachenwidmungskategorie ,Bezahlbarer Wohnraum* definiert. Auf Deutschland
Ubertragen heif3t das: Im Flachennutzungsplan einer groRen Stadt konnte man einen speziellen
Siedlungstyp ,,Bezahlbarer Wohnraum* definieren. Ich finde, das ist ein sehr interessantes Argu-
ment.

Ganz wichtig ist auch, dass bezahlbarer Wohnraum nicht nur flr einzelne Problemgruppen ein
Thema ist, wie es manchmal gern gesagt wird, sondern es sind ganz normale Menschen, die
einen eigenen Haushalt griinden und eine bezahlbare Wohnung suchen. Ich habe hier schon
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Beispiele genannt. Das ist etwas, was sich auch in Umlandgemeinden zunehmend durchsetzt.
Friher gab es vielleicht manchmal die Haltung: Wenn wir preisglinstigen Wohnraum haben, kom-
men die falschen Leute. — Nein, es sind auch die Menschen aus der eigenen Kommune, die
bezahlbaren Wohnraum brauchen. Verdichtung heif3t nicht immer, dass da Hochh&user stehen,
sondern in einer kleineren Gemeinde kénnen das auch Hauser mit vier bis sechs Wohneinheiten
sein. Das muss man immer in einem geeigneten Mal3stab denken.

Folie 12: .Einzelhandel: Versorgungsqualitdt erhdhen, Verkehrserzeuqung reduzieren!”

Ich mdchte betonen, wie wichtig der Einzelhandel im Kontext der Siedlungsstruktur ist. Wir haben
erkannt, dass die zentralen Bereiche der Klein- und Mittelstadte wiederbelebt werden missen.
Auf das Thema Pandemie komme ich gleich noch zu sprechen. Ich persénlich bin Uberzeugt,
dass die Handelsfunktion weiterhin eine Leitfunktion fir die Innenstadte ist. Aber wir brauchen
nicht mehr kommerzielle Raume, und wir missen die 6ffentlichen Raume aufwerten. Das wéare
ein eigenes Thema. Wir miissen natirlich auch die Anbindung an den OPNV beriicksichtigen,
und wir missen, was ganz wichtig ist, Wegeverbindungen fir den Ful3- und Radverkehr schaffen.
Das sind andere als fur den Autoverkehr.

Ganz wichtig ist auch die Nah- und Grundversorgung — damit habe ich mich sehr beschéftigt —:
In Dorfern, in denen es keine Versorgung mehr gibt, kbnnen z. B. genossenschaftliche Modelle
gefordert werden. Aus Zeitgriinden schneide ich dieses Thema nur kurz an.

Folie 13: ,Bahnlinien als Riuckgrat einer nachhaltigen Siedlungsstruktur sichern, reaktivieren und
ausbauen*

Hier habe ich Bahnlinien in den Blick genommen, die in den Verdichtungsraumen unbestritten
eine zentrale Rolle haben. Aber ich glaube, bisher hat man noch nicht so sehr erkannt, dass sie
auch in landlichen Regionen wieder eine sehr grof3e Bedeutung haben kdnnten. Ich finde es po-
sitiv und auch vorbildlich, dass es in Hessen eine Karte gibt, auf der das Potenzial stillgelegter
Strecken dargestellt ist und auch, ob sie noch gewidmet sind. Ich glaube, hier gibt es ein grol3es
Potenzial. Wenn ich ein Reprasentant des landlichen Raumes ware, wirde ich Wert darauf legen,
dass wir auch in landlichen Regionen vertaktete Verbindungen haben: Bahnen und Busse wie in
der Schweiz, mit bestimmten Standards. Es wird immer gesagt, die Leute fahren sowieso mit dem
Pkw. Aber wenn sie bei ihrer Mobilitatsentscheidung Planungssicherheit haben, also wissen,
dass dort regelmafig ein Bus oder ein Zug fahrt, kann das auch gelingen.

Folie 14: ,Gestaltung einer zukunftsfahigen Mobilitat: Was bedeutet es, den Umweltverbund zu
starken?”

Ich méchte darauf fokussieren, was es bedeutet, den Umweltverbund zu starken. Beim OPNV
geht es natirlich um die Schiene — das habe ich schon mehrfach gesagt —; in den landlichen
Regionen sind es aber gerade auch die Schnellbusse, die eine wichtige Funktion haben. Der
Radverkehr — der im nachsten Teil Ihrer Anhorung behandelt wird; ich mdéchte aber jetzt schon
darauf hinweisen — hat viele Potenziale: gut ausgebaute Radwege, eigenstandige Netze. Links
ist eine der Radschnelllinien im GroR3raum Kopenhagen zu sehen. Das Bild oben rechts wurde
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auf dem Frankfurter Hauptbahnhof aufgenommen; es zeigt, welche Moglichkeiten es gibt, Fahr-
rader mitzunehmen. Wichtig sind aul3erdem — das habe ich schon gesagt — der Ful3verkehr, kla-
rere Regeln und Abstellplatze fur E-Roller, Sharing-Systeme und die Verknupfung der Verkehrs-
trager untereinander.

Folie 15: ;Neue Herausforderungen und Unsicherheiten nach der Corona-Pandemie*

Kurz vor dem Schluss — das ist die vorletzte inhaltliche Folie — mdchte ich auf die Herausforde-
rungen und Unsicherheiten durch die Pandemie eingehen. Ich glaube, es ist im Moment noch
nicht erkennbar, wie die dauerhaften Auswirkungen sein werden. Wir haben gesehen, dass der
Radverkehr durchaus realistische Potenziale hat; er ist, wenn man es so sagen mochte, einer der
Gewinner der Pandemie. Wichtig sind auch die Nahversorgung — das ist in der Pandemie erkannt
worden — und wohnortnahe Grinrdume.

Wir haben allerdings sehr unterschiedliche Trends bei den Raumtypen. Das Homeoffice ist ab-
sehbar, aber die Frage ist, wie es mit den Verkehren weitergeht, welche Vorkehrungen wir in den
Wohnungen zukiinftig treffen missen und was wir an Coworking Spaces einrichten. Das sind
alles Punkte, die Sie kennen. Die Frage, die sich jetzt stellt, ist: Gibt es durch die Digitalisierung
neue Impulse fur die landlichen Raume? — Ich glaube, auch diese Frage kann man noch nicht
ganz serids beantworten. Meine Einschatzung ist: wenn ja, dann eher in Kleinstadten oder in
deren N&he oder im zweiten Ring der Grol3stadte. Das wird sich zeigen. Wie Sie alle wissen, wird
es groRRe Herausforderungen fiir die OPNV-Trager geben. Fiir meinen Vortrag ist die Botschaft
wichtig, dass die Prinzipien, die ich angesprochen habe, fur die Siedlungsstruktur weiterhin giltig
sind.

Folie 16: ,Zusammenfassung: Schaffung einer verkehrssparenden Infrastruktur*

Ich komme zu meiner letzten Folie. Welche Punkte sind mir besonders wichtig? — Siedung und
Verkehrsplanung sind eine unzertrennliche Einheit. Das bedeutet institutionell — auch das war
eine lhrer Fragen —, dass diese beiden Disziplinen immer zusammenarbeiten missen. Sie hén-
gen so eng zusammen, dass man sie Uberhaupt nicht getrennt betrachten kann. Wichtig ist aus
den verschiedensten Griinden — vor allem nattrlich wegen des Klimaschutzes und der regionalen
Entwicklung —, dass man die Verkehrsmittel des Umweltverbundes starkt, also Bahnen und
Busse, den Regionalverkehr, Rad- und Ful3wege usw.

Ich glaube, wichtig ist es auch, die Kunst der Raumplanung wiederzuentdecken — sie ist ein biss-
chen verloren gegangen —: dass man die Funktionen nicht beliebig in den Raum stellen oder dem
Markt oder dem Zufall Uberlassen kann, sondern dass man das von offentlicher Seite, ob es nun
die Kommunen, die Regionen oder das Land sind, gestalten und einen Rahmen dafir setzen
muss. Man muss dazu die Landes- und Regionalplanung starken. Ich glaube, es ist auch ganz
wichtig, dass wir tGiberdrtliche Zusammenhénge sehen und dass die Kommunen in ihrem Rahmen
ihre Gestaltungsmaoglichkeiten haben. Wie Sie, glaube ich — oder hoffe ich —, herausgehort haben,
hangen alle Faktoren zusammen: Flachen sparen, Mobilitdt reduzieren, Freirdume erhalten,
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Klima schitzen, Boden- und Mietpreise dampfen, Lebensqualitét erhéhen. Das ist ein sehr kom-
plexes Geflecht. Deswegen gibt es die Landes- und Regionalplanung, und deswegen muss sie
gestarkt sein.

Das habe ich schon am Anfang gesagt: Taglich werden Entscheidungen gefallt. Sie missen in
kommunale und regionale Konzepte eingebunden sein. Meine Botschaft ist, dass man Siedlungs-
strukturen und Mobilitdtsangebote aktiv gestalten muss. Ich hoffe, dass ich mit meinem Vortrag
einen kleinen Beitrag dazu leisten konnte. — Ich bedanke mich fiir Ihre Aufmerksamkeit.

Stellv. Vorsitzende: Vielen Dank, Herr Prof. Dr. Priebs. Das war auch zeitmafig fast eine Punkt-
landung. — Gibt es Wortmeldungen? — Herr Grumbach; Herr Dr. Naas und Herr Dr. Lanzendorf.

Abg. Gernot Grumbach: Herr Professor, ich habe eine sehr kleinteilige Frage. Ich glaube, dass
wir vielleicht an die Grenzen der Moglichkeiten von Gestaltung kommen; denn selbst in den Grol3-
stadten konzentriert sich die Nahversorgung mit Gitern des Alltags immer mehr auf einige wenige
Stadtbereiche, und wir haben viele Stadtviertel, in denen die Zahl der L&den zuriickgegangen ist
und z. B. auch die Postinfrastruktur ausgedinnt wurde. In der Debatte stellt sich die Frage, ob es
zunehmend die Aufgabe der Kommunen wird — auch um die Streuverkehre ein bisschen zu ver-
ringern —, dort mit subventionierten Flachenangeboten hineinzugehen.

Abg. Dr. Stefan Naas: Herzlichen Dank fir den Vortrag, Herr Professor. Ich habe drei Anmer-
kungen. Erste Anmerkung: Sie haben von der Anbindung an den OPNV gesprochen, die bei zu-
satzlichen Entwicklungen im Wohnungsbau notwendig ware. Ich glaube, dass das eine Binsen-
weisheit ist. Wir haben eher das Problem, dass wir im Moment fur jede Flache dankbar sind, die
hinzukommt. Es ist allgemeiner Konsens — zumindest bei uns im Regionalverband, und das ist
der Ballungsraum —, dass es von Vorteil ist, wenn eine Siedlung an einer solchen Achse angelegt
ist. Aber uns stellt sich die Frage: Was machen wir mit den restlichen Flachen? Lehnen wir die
deswegen ab? — Das ist die entscheidende Frage. Aus gutem Grund, wie ich finde, lehnen wir
sie nicht ab.

Zweite Anmerkung. Im Zusammenhang mit den E-Rollern haben Sie von klaren Regeln und von
Abstellplatzen gesprochen. Das finde ich ein sehr spannendes Thema; denn ich glaube, da mus-
sen wir einmal Uber rechtliche Regelungen sprechen. lhre Auffassung dazu wirde mich interes-
sieren.

Dritte Anmerkung. Sie haben auch von einer dezentralen Konzentration gesprochen. Das fand
ich einen ganz spannenden Punkt. Wie muss ich mir eine dezentrale Konzentration vorstellen? —
Der Ballungsraum Rhein-Main ist polyzentrisch und insofern dezentral strukturiert. Konzentration
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heil3t dann, dass man dort, wo die Siedlungspunkte sind, nachverdichtet und auf den Zuwachs-
flachen sehr massiv in die Hohe baut oder dass man zumindest, was die Auslastung angeht, sehr
massiv baut.

Das ist ziemlich genau die griine Entwicklungspolitik. Aber sie hat — ketzerisch gesagt — meistens
ganz groRe Akzeptanzprobleme; denn die dezentrale Konzentration fuhrt dazu, dass nur wenige
Zwischenrdume und nur wenige private Grunflachen zugelassen sind. Viele Kommunalpolitiker
lehnen gerade aus diesem Grund Zusatzflachen ab.

SV Prof. Dr. Martin Lanzendorf: Herr Priebs, auch von mir ganz herzlichen Dank flr diesen
Vortrag. Ich finde, das war ein sehr gelungener Uberblick (iber die Wechselwirkung von Sied-
lungsstruktur, Verkehr und Mobilitat. In der Enquetekommission haben wir uns in der bisherigen
Diskussion sehr auf den Mobilitatsaspekt konzentriert: Wie konnen wir z. B. den 6ffentlichen Ver-
kehr besser machen und StralRen umgestalten? — Den Verweis auf die verkehrsinduzierende
Rolle von Siedlungsstrukturen finde ich sehr wichtig und sehr gelungen.

Meine Frage ist: Was kann eigentlich das Land Hessen in dieser Richtung machen? — Sie haben
gewisse Andeutungen gemacht. Ich habe das Gefuhl, bisher lauft das auf ,Business as usual”
und ,Wir kriegen das schon irgendwie hin; das machen wir seit vier Jahrzehnten“ hinaus. Was
genau musste im Rahmen der Landesplanung und der Regionalplanung gemacht werden? — Sie
kennen das Land Hessen bzw. die Region Frankfurt/Rhein-Main aus lhrer beruflichen Tatigkeit
sehr gut. Gabe es aus lhrer Sicht Empfehlungen? — Die Planungsregion Rhein-Main hat erstens
einen sehr kleinen Zuschnitt und zweitens — ich weilR nicht, ob das aus raumstrukturellen Griinden
so gegrundet wurde, wahrscheinlich nicht — auch keine verkehrliche Zustandigkeit in dem Sinne.
Es gibt hier sehr unterschiedliche Institutionen, die miteinander konkurrieren, wenn es darum
geht.

Stellv. Vorsitzende: Mir liegen zwar schon drei weitere Wortmeldungen vor, aber ich méchte
Herrn Priebs jetzt die Gelegenheit geben, auf die drei ersten Fragen zu reagieren. Ich glaube,
dann haben wir auch eine etwas lebendigere Diskussion. — Herr Prof. Dr. Priebs, Sie haben das
Wort.

Herr Prof. Dr. Priebs: Vielen Dank fir die Fragen. Auf die erste Frage nach der Nahversorgung
mdchte ich zwei Antworten geben: Erste Antwort. Die Menschen entscheiden selbst, wo sie ein-
kaufen. Ich glaube, es ist wichtig, ein Bewusstsein daflir zu wecken, dass man auch die Laden in
der Nahe starken soll. Wenn sie einmal weg sind, ist es zu spat. Ich kenne das vor allen Dingen
aus dorflichen Strukturen: Der letzte Laden hat geschlossen, und dann eréffnet man mithilfe ge-
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nossenschaftlicher Initiativen oder mithilfe von Initiativen aus der Birgerschaft heraus neue La-
den, weil man das Problem erkannt hat. Das gilt in vergleichbarer Form auch fir Stadtteile gro-
Rerer Stadte, in denen die Nahversorgung erodiert ist.

Ich bin der Auffassung, dass, im Sinne der Universalverantwortung der Stadte und Gemeinden,
auch die Gemeinden da eine Rolle spielen. Ich kenne z. B. die Situation — das ist eher im dorfli-
chen Bereich der Fall —, dass eine Gemeinde Grundstiicke zur Verfiigung stellt, auf denen Ge-
nossenschaften ein solches Modell realisieren kdnnen. Auch in der arztlichen Versorgung gibt es
Beispiele, dass Gemeinden aktiv werden und selbst Praxen einrichten. Das muss man immer im
Zusammenhang sehen. Aber ich glaube schon, dass Kommunen gut beraten sind, dort mit ein-
zusteigen und darauf zu schauen, dass es eine flachendeckende Nahversorgung gibt: Zudem
ermdglicht es auch, dass Menschen langer selbstbestimmt in ihrem Haus wohnen bleiben, wenn
sie in einer fuBlaufigen Entfernung — oder in einer Entfernung, die mit dem Fahrrad zu bewaltigen
ist, wie auch immer — einkaufen kdnnen. Ich glaube, dass die Kommunen gerade durch die Be-
reitstellung von Grundstiicken solche Initiativen unterstiitzen kénnen.

Der einfachere Weg ist: Die grof3en Ketten haben inzwischen auch neue Formate entwickelt —
City-GroRenordnung —, die, an die Bedingungen der Nahmobilitat angepasst, deutlich kleiner
sind. Man sollte zusammen mit den Vertretern der gréf3eren Ketten schauen, ob sie ein solches
kleineres Format z. B. in einem Stadtteil platzieren kénnen, wobei die Kommune dann bei der
Flachensuche behilflich ist. Da gibt es unterschiedliche Moglichkeiten. Ich glaube, eine Kommune
sollte sich da engagieren; denn das ist ein zentraler Baustein von Lebensqualitat. Ich habe als
Beispiel diesen Markttreff in Schleswig-Holstein genannt. Das kénnen Sie sich im Internet an-
schauen. Ich war in der friihen Phase eines solchen Modellvorhabens beteiligt. Dabei werden mit
Unterstitzung des Landes und der Kommunen Laden etabliert, die nebenbei eine Trefffunktion
haben und bestimmte Dienstleistungen anbieten. Das ist ein spannendes Thema.

Bei der zweiten Frage ging es um die Anbindung an den OPNV und darum, ob man tiberhaupt
Flachen hat. Das ist gerade in einem Ballungsraum, der boomt und wachst, schwierig. Aber ich
glaube, es ist trotzdem wichtig, an den aufgezeigten Prinzipien festzuhalten. Das heil3t, es muss
erstens rote Linien fur Siedlungsentwicklung geben — Stichwoérter: Grinrdume, Freirdume. Wir
wissen, dass sie aus den unterschiedlichsten Grinden — die ich nicht zu wiederholen brauche —
ganz wichtig sind. Zweitens geht es darum, Grundstlicke besser zu nutzen.

Ich sage es noch einmal: Es geht nicht nur um die Bebauung mit Hochhausern. In zentralen
Bereichen kann das eine gute L6sung sein. In der Region Hannover haben wir in solchen Dis-
kussionen einmal unterschiedliche Formen der verdichteten Bebauung dargestellt. Es gibt in
Lehrblichern Abbildungen, die zeigen, dass man mit Wohnformen wie Kettenbungalows ahnliche
Dichten erreichen kann wie mit Hochhausern. Das ist den Leuten einfach zu wenig bewusst. Es
gibt also eine intensive Nutzung von Wohnbauland, die nicht zugleich das Bauen von Hochhéu-
sern bedeutet. Deswegen glaube ich, dass es da noch eine ganze Menge Spielraum gibt. Aber
man muss es wollen, und es bedarf einer aktiven Rolle der Gemeinde, sowohl im Rahmen der
Bauleitplanung als auch im Rahmen der Moderation einer Entwicklung.
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Das Stichwort ,E-Roller* wird nur kurz auf einer Folie erwéhnt. Ich habe den Hinweis auf die E-
Roller aufgenommen, weil sie es durchaus verdienen, im Zusammenhang mit dem Umweltver-
bund genannt zu werden. Gerade in gréReren Stadten bieten sie haufig eine gute Moglichkeit,
guasi die letzte Meile z. B. zwischen Haltestellte und Burostandort zurtickzulegen. Aber die Ak-
zeptanz dieses Verkehrsmittels muss erhalten bleiben. Wir alle wissen, dass sich da zu wenig an
Regeln gehalten wird, diese Regeln zu wenig bekannt sind oder gar nicht existieren. Das ist wich-
tig. Das und die Tatsache, dass die Dinger nicht Gberall herumliegen sollten, ist ein schwieriges
Problem. Wir kdnnen es in dieser Sitzung nicht I6sen, aber ich wollte es angesprochen haben,
weil diese E-Roller tatsachlich auch Potenziale haben. Es besteht allerdings die Gefahr, dass
durch die nicht immer optimale Nutzung Akzeptanzprobleme entstehen.

Die letzte Frage war: Was kann das Land tun? Wo kann man seitens des Landes starker Einfluss
nehmen? — Ich habe es schon mehrfach gesagt: Ich glaube, Landes- und Regionalplanung sind
wichtig. Es geht darum — ich sage immer gern, die Zukunft ist nicht planbar, aber sie ist gestaltbar
—, die Gestaltungsspielrdume wahrzunehmen. Sie fragen, was das Land konkret machen kann.
Ich halte sehr viel von dem Zentralortlichen System; denn es kann im Sinne gleichwertiger Le-
bensverhéltnisse dafiir sorgen, dass es in allen Teilen des Landes — in diesem Fall Hessens —
gute Angebote gibt. Ich glaube aber, dass die Regeln zu unverbindlich sind. Gerade bei der 6f-
fentlichen Infrastruktur wirde ich mir mehr Verbindlichkeit wiinschen. Es wére z. B. eine freiwillige
Selbstbindung des Landes Hessen, wenn man sagen wirde: In allen Mittelzentren fiir die Infra-
struktur, fur die wir selbst verantwortlich sind oder die wir mitfinanzieren, nehmen wir Einfluss
darauf, welche Dienstleistungen an welchen Standorten angeboten werden. — Man kénnte die
Lebensqualitéat wesentlich verbessern und auch die Mobilitatszwénge — von denen reden wir hier
vor allen Dingen — reduzieren, wenn man an allen zentralen Orten ein gewisses Angebot hétte.
Das ware ein Beispiel.

Insgesamt ist die Erkenntnis festzuhalten, dass die kommunale Selbstverwaltung wichtig ist. Ich
bin der Letzte, der das in irgendeiner Art und Weise infrage stellen will. Aber wir wissen, dass die
Verflechtungen und die Abh&ngigkeiten — ich habe einige Beispiele genannt — tberértlich und
regional sind. Deswegen muissen wir auch den Mut haben, eine regionale Rahmensetzung vor-
zunehmen, damit das Gesamtsystem nicht aus den Fugen geréat. Die Kommunen haben immer
noch gentigend Spielraum, um das dann auszugestalten. Aber die Grundstruktur — ich habe ver-
sucht, das am Beispiel der Stadt Stockholm darzulegen, aber dafir gibt es nattirlich auch in deut-
schen Stadtregionen gute Beispiele — muss in einer regionalen Flughdéhe und zum Teil auch auf
der Ebene des Landes festgelegt werden, z. B. was grof3raumige Verflechtungen zwischen eher
landlichen Raumen und verdichteten Raumen betrifft. Ich glaube, da kann man justieren und
starken, sodass das Gesamtsystem in sich stimmiger wird.

Abg. Dirk Bamberger: Herr Prof. Priebs, erst einmal vielen Dank fur lhren Vortrag, den ich wirk-
lich sehr interessant fand und in dem Sie einige wichtige Aspekte betont haben, die uns zwar
irgendwo ein Stiick weit prasent waren, letztlich aber eine intensivere Wirdigung verdienen. Ers-
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tens. Sie sprachen davon, dass sich die Siedlungsentwicklung auch an dem Grundsatz orientie-
ren sollte, versiegelungsarmer zu bauen, dass wir also bewusster mit diesem Thema umgehen
sollten. Auf Ihrer Folie 8 steht, dass eine neue Siedlungsentwicklung nur dort stattfinden solle, wo
ein leistungsfahiger Nahverkehr angeboten werden kénne.

Ich glaube, da kommen wir an das Problem, dass sich die Katze in den Schwanz beifl3t. Kommt
erst der OPNV und dann die Siedlung, oder ist es umgekehrt? — Wir haben auch Siedlungsberei-
che, die noch nicht so dicht besiedelt sind, damit der OPNV dort in verniinftiger Taktung zur Ver-
fligung gestellt werden kann. Teilen Sie die Auffassung, dass man eine Siedlungsentwicklung
auch unter dem Aspekt betrachten sollte, dass man die Chance hat, einen bestimmten Siedlungs-
bereich zu starken, indem man nicht nur neue Siedlungsflachen ausweist, sondern auch einen
leistungsfahigeren OPNV anbietet?

Zweitens. Was ich auch sehr interessant fand und ein bisschen im Widerspruch zu bestimmten
Prinzipien stehend, die momentan in unserer Siedlungspolitik betont werden: Auf der Folie 10
steht: ,Wachstum lenken, Freirdume erhalten®. Das ist mir enorm sympathisch, weil wir gerade in
den Innenstadten eine zunehmende Tendenz zur Nachverdichtung haben. Die Nachverdichtung
findet haufig da statt, wo sozialer Wohnungsbau angeordnet ist; denn den hat man seinerzeit
vorausschauend von den entsprechenden Griinflachen umgeben gestaltet hat — in den Sechzi-
gerjahren vor allen Dingen. Diese Flachen werden jetzt nach und nach fiir die Nachverdichtung
genutzt. Das steht aber im Widerspruch zu unserem Grundsatz ,Innen- vor Au3enentwicklung®.
Wie lasst sich dieser Widerspruch auflésen?

SV Prof. Dr. Barbara Lenz: Auch von meiner Seite ganz herzlichen Dank fur diesen sehr umfas-
senden Vortrag. Ich habe zwei Fragen. Die eine schliel3t an die Frage von Herrn Grumbach an.
Es geht um die Mdglichkeit, Einfluss auf die Einzelhandelsstandorte zu haben. Das ist im landli-
chen Raum vielleicht noch méglich, wobei es da, wie Sie auch schon angesprochen haben, an-
dere Formen und Zuschiisse der Kommunen braucht. Ich hatte gern Ihre Einschatzung dazu,
inwieweit die Entwicklung unseres Konsumverhaltens eigentlich diesen Bemuhungen davonlauft.
Die Dynamik der Entwicklung des Konsumverhaltens ist sehr viel starker als die Dynamik der
Planung.

Daran mdochte ich diese Frage anschlieRen: Sie haben das Beispiel ,Markttreff in Schleswig-Hol-
stein“ — das ich nicht kenne — gebracht. Das scheint mir allein vom Namen her eine bestimmte
Verknupfung herzustellen: eine Verknipfung von Kaufen und der niederschwelligen Méglichkeit,
sich im Nahraum zu treffen. Ich persoénlich halte das fur einen Teil der Daseinsvorsorge. Kennen
Sie ein Beispiel, bei dem eine Kommune, eine Region oder ein Land das im Sinne einer ver-
pflichtenden Daseinsvorsorge implementiert hat, dass man also gesagt hat: ,Wir brauchen nicht
nur die Funktion der Nahversorgung, dass man Brot, Butter und Zucker kaufen kann, sondern
auch die Funktion, dass man andere Menschen treffen kann“?

Ein weiterer Punkt, bei dem ich gern eine Einschatzung von Ihnen héatte: Das alles passt sehr
schon ineinander. Aber wie sieht denn die zeitliche Kiste aus, in die ich das stellen muss? Wie
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viel Zeit braucht man, um die Zusammenhénge zwischen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung,
die Sie dargestellt haben, planerisch gestalten zu kénnen?

Abg. Torsten Felstehausen: Auch ich méchte mich fir den Vortrag und die Impulse herzlich
bedanken. Sie haben auf der Folie 11 den Faktor ,Verdrdngung von Bevdlkerungsgruppen auf-
grund eines sehr hohen Marktpreises fur Wohnungen* aufgefihrt und haben gesagt, dass dies
auch dafur verantwortlich sei, dass zusatzlicher Verkehr erzeugt wird. Sie haben auch von dem
Beispiel in Wien gesprochen. Dort ist in die Flachennutzungsplane die neue Kategorie ,,Bezahl-
barer Wohnraum*“ eingefiihrt worden. Es werden also flr bezahlbaren Wohnraum separat Fla-
chen ausgewiesen. Meine Frage dazu ist: Wirde das nicht mdglicherweise dazu flihren, dass wir
auf diesen dann ausgewiesenen Flachen eine noch gréf3ere Konzentration sozialer Problemlagen
haben? Ich denke an Bremen-Vahr, Hamburg-Steilshoop und ahnliche Gebiete. Sie sprechen
sich daflr aus, dies tUiber ordnungsrechtliche Eingriffe im Planungsrecht zu definieren. Schafft der
Markt das nicht von sich aus?

Herr Prof. Dr. Priebs: Sie sagen, es gebe einen Widerspruch zwischen Nachverdichtung und
dem Erhalt von Frei- und Grunflachen oder dem Prinzip ,Innen- vor Au3enentwicklung®: Das kann
ich nur unterstreichen. Wir haben tber Jahre hinweg die nachfolgenden Planerinnen- und Planer-
generationen auf die Bedeutung der Innenentwicklung getrimmt. Aber ich weild aus meiner eige-
nen Region, in der wir regelmafig kartiert haben und in der noch Potenziale sind, dass wir haufig
an Grenzen stoRen. Wenn wir im Wohnumfeld keine Qualitaten zerstéren wollen — Griin- und
Freiflachen sind wichtig; das ist in der Pandemie bestétigt worden —, kommen wir da an Grenzen.
Das ist richtig. Es gibt haufig noch gewisse Potenziale beim Bau in die Hohe, aber auch da gibt
es Grenzen.

Deswegen ist es umso wichtiger, bei der AuRenentwicklung diese Prinzipien anzuwenden: dass
wir im Umfeld vorhandener Stationen bauen oder auch neue Stationen einrichten oder dass wir
Brachen reaktivieren. Da gibt es immer noch einige Moglichkeiten, aber in den sehr stark wach-
senden und boomenden Regionen kommen wir zweifelsohne an Grenzen. Aber es ist richtig,
dass es mit der Innenverdichtung nicht grenzenlos weitergeht. Da sind wir in vielen Bereichen
schon am Limit.

Zu dem Thema ,Einzelhandelsstandorte in der Ortslage und Konsumverhalten“: Ich glaube, da
andert sich gerade etwas — Stichworter: Markte, regionale Lebensmittel. Solche Angebote werden
wieder starker nachgefragt. Es entstehen auch neue Markte in Stadtteilen groRerer Stadte oder
in kleinen Stadten. Ich habe friher immer gesagt, ein Dorfladen hat eine soziale Funktion, deren
Aufrechterhaltung man eigentlich aus dem Sozialhaushalt finanzieren misste. Das war ein biss-
chen zugespitzt formuliert, aber im Grunde haben Sie mich da richtig zitiert. Uber den Markttreff
wird auch das Bedurfnis befriedigt, andere Menschen zu sehen und einen Austausch zu haben.
Ich glaube, das ist ein Grundbediirfnis. Das gilt fir Dérfer, aber auch fir die Stadtteile von grof3e-
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ren Stadten. Deswegen werden viele dieser Dorfladen oder Quartiersladen z. B. mit kleinen Ca-
féecken versehen, sodass man einfach dort sitzen und Leute sehen und mit ihnen schnacken
kann. Das sind Angebote, die sehr niedrigschwellig sind. Sie haben mich véllig richtig verstanden:
Das muss gefordert werden, und die Gemeinden kénnen und sollen da eine wichtige Funktion
haben.

Zur Frage nach der Zeitdimension: Ich glaube, wir sind da nicht am Punkt null. Aber man kann
da sehr viel mehr machen. Ich mdchte darauf hinweise, dass wir in der Region Hannover eine
Forderrichtlinie fur Initiativen wie das Grinden von Dorfladen haben. Sie werden mit 5.000 oder
10.000 € bezuschusst; denn gerade der Start — die Wirtschaftlichkeitsberechnungen usw. — ist
sehr schwierig. Aber wir haben in der Region Hannover gute Beispiele; Sie finden sie im Netz.
Wir haben auch eine schdne Broschire herausgegeben, in der diese Richtlinien abgedruckt sind.

Die letzte Frage betraf die Verdrangung von Bevdlkerung. Ich glaube, das ist ein wirklich ernst zu
nehmendes Problem. Es tangiert auf3erdem ein viel grol3eres Problem, das wir heute nur ganz
am Rande erwahnt haben: das Thema einer neuen Bodenpolitik. Auch in Planungskreisen ist da
zurzeit sehr viel in Bewegung. Hans-Jochen Vogel beispielsweise hat aber schon friher haufig
darauf hingewiesen, dass es bei einer Bodenpolitik viele Stellschrauben gibt. Viele Leute fahren
nach Wien und wollen das, was es dort gibt, (bertragen. Das geht nicht, weil die Stadt Wien
schon seit den 1920er-Jahren Flachen erworben hat und heute noch darauf baut. Dieses kom-
munale Eigentum gibt es also heute noch. Anders ist in Wien auch, dass, was bezahlbaren Wohn-
raum geht, die Einkommensgrenzen wesentlich hdher angesetzt sind. Das heif3t, man hat immer
eine bessere Mischung.

Sie haben recht: Wir wollen keine neuen Brennpunkte schaffen. Trotzdem halte ich das Instru-
ment einer solchen Widmung fir richtig, um eine gewisse Preisdampfung auf dem Bodenmarkt
hinzubekommen. Ein groRRes Hindernis fir preiswerten Wohnungsbau ist schlie3lich, dass man
keine preiswerten Grundstticke findet; denn die Grundstlicke sind fur andere Formen des Woh-
nungsbaus attraktiver. Wir hatten in den letzten Jahren und Jahrzehnten durchaus viel Woh-
nungsbau — sehr viel sogar —, aber er ging haufig am Bedarf vorbei. Es wurden keine bezahlbaren
Wohnungen gebaut. Deswegen habe ich so darauf insistiert, dass es ganz normale Menschen
sind, die diesen Wohnungsbau brauchen. Das ware aber fast ein Thema fiir eine eigene Enquete-
kommission. Wir missen da sehr viel mehr machen als bisher. Aus Zeitgriinden kann ich jetzt
nicht mehr dazu sagen. Aber es ist ein mindestens so wichtiges Thema wie das, Uber das wir
heute schwerpunktm&f3ig gesprochen haben.

Stellv. Vorsitzende: Vielen Dank, Herr Prof. Dr. Priebs. Mir liegen keine weiteren Wortmeldun-
gen vor. Dann darf ich mich bei Ihnen noch einmal ganz herzlich fir den interessanten Vortrag
bedanken und winsche Ihnen einen angenehmen weiteren Vormittag.

Wir machen gleich weiter mit dem néachsten Vortrag. Ich begriiBe ganz herzlich Frau Franziska
Weiser von Carré Mobility in Berlin. Frau Weiser, Sie haben das Wort.
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Frau Weiser: Guten Morgen! Vielen Dank fiir die Einladung und fur die Gelegenheit, in der An-
horung der Enquetekommission zu dem Thema ,Management eines multioptionalen Umweltver-
bundes" sprechen zu durfen. Mein Schwerpunkt wird auf dem Thema ,,Ganzheitliche urbane Mo-
bilitdtskonzepte” liegen; das ist eine der Definitionen eines multioptionalen Umweltverbundes, die
Sie genannt haben. Wir adressieren einige der Punkte, die Prof. Dr. Priebs schon angedeutet hat.

Gleich zu Beginn ein paar Worte zu mir: Ich bin in Russelsheim geboren — der Mobilitatsstadt,
wie man dazusagen muss — und befasse mich seit neun Jahren in verschiedenen Positionen mit
Mobilitat. Ich habe mit einem dualen Studium angefangen — Wirtschafts- und Ingenieurswesen —
und bin seitdem immer im Mobilitatsbereich tatig. Zuletzt war ich beim TUV Rheinland fur digitale
Mobilitatsservices verantwortlich. Mit all den Erfahrungen, die ich in Risselsheim — Mittelzentrum
in Hessen — und bei den Begegnungen mit neuen Mobilitatslésungen gemacht habe, habe ich
mich 2019 entschlossen, Carré Mobility zu griinden, ein Start-up, das fur nachhaltige und soziale
Mobilitat steht.

Prasentation Frau Weiser siehe Anlage — Folie 2: ,Fokus auf den (sub)urbanen Raum*

Der Grund, warum wir Carré Mobility gegrindet haben, ist, dass wir verschiedene Herausforde-
rungen sehen. Auf sie gehe ich zunachst ein; denn ich glaube, dass sie auch fur das Thema
multioptionaler Umweltverbund relevant sind. Wir sind davon Uberzeugt, dass eine ernst ge-
meinte Mobilitdtswende nicht nur in den Innenstadten stattfinden kann, sondern dass wir auch
die immer groRer werdenden Einzugsgebiete der Metropolen beriicksichtigen miissen. Schauen
wir uns das Burgess-Modell an: 19 % der westlichen Bevdlkerung sind in den Innenstadten zu
Hause und haben dort eine Vielzahl von Mobilitats- und Versorgungsmaoglichkeiten zur Verfu-
gung. Wir haben einen sehr gut ausgebauten offentlichen Verkehr, wir haben eine gute Taktung,
wir haben aber auch eine grol3e Zahl von Versorgungsmaglichkeiten, z. B. Einkaufsméglichkeiten
und Schulen. Das sind die klassischen Hauptzentren.

Schauen wir uns die umliegenden Einzugsgebiete an: Dort leben 18 % der westlichen Bevolke-
rung. In Deutschland sind es 13,2 Millionen; ungeféhr genauso viele Menschen — 15 Millionen —
wohnen in den Innenstadten. Das heil3t, es sind ganz viele Menschen, die dort leben. Sie haben
aber nicht so viele Mobilitats- und Versorgungsmoglichkeiten wie die Innenstadtbewohner. Vor
allem stehen sie besonderen Herausforderungen gegeniiber, wenn sie nicht mit dem eigenen
Auto mobil sein mdchten.

Folie 3:  Triell der Herausforderungen*

Inspiriert von dem Fernsehtriell nennen wir das Ganze ,Triell der Herausforderungen®. Diesen
Herausforderungen muss man sich stellen, wenn man in diesen Bereichen ohne eigenen Pkw
mobil sein méchte. Ich habe das in drei Schwerpunkte aufgeteilt: Wir haben zum einen das Alt-
bewahrte, das natirlich seine Berechtigung hat und auch viele Menschen bewegt. Wir haben die
Innovation — Stichwort: Shared Mobility und alles, was damit einhergeht —, und wir haben die ganz
wichtige Komponente Mensch zu beachten. Wir alle haben ein Mobilitdtsbedtrfnis und unter-
schiedliche Méglichkeiten, dieses Bedurfnis zu befriedigen. Wir wollen es auch unterschiedlich
bedient bekommen.
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Folie 4: ,Alt-Bewéhrtes: Offentlicher Verkehr*

Ich beginne mit dem ersten Schwerpunkt: Altbewahrtes. Hier ist der offentliche Verkehr zu nen-
nen. Nattrlich haben wir auch in diesen Mittelzentren bzw. Einzugsgebieten einen 6&ffentlichen
Verkehr. Aber im Vergleich zu den urbanen Raumen in den Hauptzentren haben wir dort eine
weniger starke Ausgestaltung des offentlichen Verkehrs, eine geringere Taktung und ein weniger
dichtes Streckennetz. Teilweise wird die Nutzung auch als kompliziert wahrgenommen. Ich weif
das auch aus eigenen Erfahrungen in der Familie. Meinen Vater bekomme ich nicht mehr dazu,
den o6ffentlichen Verkehr zu nutzen. Er sagt, er versteht das mit den Ticketautomaten nicht. Die
App ist natdrlich ein Thema, das viele adressiert. Aber wir miissen dort eine Briicke schlagen und
dafiir sorgen, dass die Menschen sagen: Ja, ich gehe diesen Weg und nutze den 6ffentlichen
Verkehr.

Dennoch ist der 6ffentliche Verkehr eine Chance flir einen emissionsarmen Nahverkehr. Wenn
wir sagen, wir wollen den offentlichen Verkehr ausbauen, missen wir wissen, dass dort ein hoher
Investitionsbedarf besteht. Wenn eine neue Strecke erschlossen werden soll, geht das zum Teil
mit sehr langen Planungs-, Konzeptions- und Umsetzungsphasen einher.

Folie 5: ,Innovation: ,New Mobility’-Konzepte™

Eine Mdglichkeit, diese Projekte schneller umzusetzen, liegt in den New-Mobility-Konzepten, die
auf dem Markt sind. Wir haben verschiedene Ausgestaltungen, wie wir feststellen, wenn wir uns
insbesondere den Bereich Shared Mobility anschauen. Beim Carsharing gibt es z. B. das Free-
Floating-Carsharing. Das bedeutet, dass praktisch ein Geschaftsgebiet festgelegt wird, in dem
man ein solches Fahrzeug Uberall nutzen, bezahlen und wieder abstellen kann. Diese Mdglichkeit
existiert aber nur in 15 deutschen Grof3stadten. Das ist kein Modell, das in Mittelzentren oder im
landlichen Raum funktioniert.

In 855 Stadten deutschlandweit steht stationsbasiertes Sharing zur Verfiugung. Die Durchdrin-
gung — wo finden wir diese stationsbasierten Anséatze? — ist aber von der Grof3e abhéngig. Wenn
wir uns die Zahlen des Bundesverbands Carsharing anschauen, stellen wir fest, dass nur 4,9 %
der Stadte mit bis zu 20.000 Einwohnern Gberhaupt Gber ein solches Carsharing verfiigen. In den
Mittelzentren oder in den kleineren Kommunen gibt es zwar einen stationsbasierten Ansatz, aber
nur am Point of Interest: Krankenhaus, Hochschule, Rathaus usw. Aber diese Mdglichkeit findet
sich nicht vor der eigenen Tir. Erinnern wir uns an das, was Prof. Dr. Priebs gesagt hat: Stadt
der kurzen Wege. Wir stehen hier also vor der Herausforderung, dass die Menschen nicht unbe-
dingt noch einen Kilometer — das ist das Problem der letzten Meile — bis zum Sharing-Fahrzeug
laufen wollen, sondern vor der eigenen Haustiir einsteigen méchten, um dann mit dem Fahrzeug
ihren Weg zuruickzulegen. Das heif3t, wir werden nicht alle Menschen abholen kdnnen, wenn
diese Station nicht vor der eigenen Haustur ist und das Ganze einen weiten Weg mit sich bringt.

Eine weitere Moglichkeit der New Mobility ist das Ridesharing, die klassische Fahrgemeinschatft.
Die App-gestiitzte Variante wird meist flir kurze Strecken genutzt. Beispiele sind der BerlKonig in
Berlin — man kann einfach sagen, dass man von A nach B muss — oder Uber. Auch das ist ein
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rein urbanes Phanomen. Wir haben keine solchen App-gestiitzten Mdglichkeiten in den Mittel-
zentren oder in dem umliegenden Raum.

Gleiches gilt fur Lieferdienste. Wir haben gesehen, dass die Zahlen fur den Lieferdienst Gorillas
durch die Decke gegangen sind. Es wurde in sehr kurzer Zeit sehr viel investiert. Aber auch die
App-gestiitzte Variante von Lieferdiensten ist nur ein urbanes Ph&nomen, was auch damit zu-
sammenhangt, dass in den Mittelzentren die Zeitdauer von zehn Minuten bis zur Lieferung nur
schwer eingehalten werden kann. Der Vollstandigkeit halber erwéahne ich, dass es bei den Lie-
ferdiensten auch eine Betreibervariante gibt. Auch ein Supermarkt wie Rewe liefert Lebensmittel
aus. Das ist aber sehr sortimentsgebunden und weniger flexibel als die App-Losung eines Drittan-
bieters.

Folie 6: ,Mensch: Gesellschaftliche Hiurden*

Der dritte Faktor in dem Triell der Herausforderungen ist der Mensch. Ich glaube, das ist ein
Punkt, der bei all den Ausgestaltungen von Mobilitatslésungen momentan etwas zu wenig be-
ricksichtigt wird. Wir kdbnnen zwar noch so viele Lésungen auf die Straf3en bringen, aber das
bringt uns nichts, wenn wir im Endeffekt nicht auch die Menschen haben, die sie nutzen wollen
und verstehen, wie das Ganze funktioniert, die keine Angste und Hemmungen haben und sich
nicht wieder an ihren alten Mustern orientieren und z. B. den offentlichen Verkehr nicht nutzen.
Genau hier missen wir eine Briicke schlagen und die Menschen abholen.

Wir haben eine Befragung durchgefihrt, um herauszufinden, wie viele der Menschen in den an-
gesprochenen Einzugsgebieten oder in den Mittelzentren Uberhaupt schon einmal eine solche
Mobility-L6sung genutzt haben: Carsharing, Ridesharing, App-gestitzte Lieferdienste. 76 bis 79
% der Befragten in diesen Quartieren haben gesagt, dass sie noch nie eine solche Lésung ge-
nutzt hatten. Das heil3t, wir missen daran arbeiten, dass diese Hirden Gberwunden werden.

Das ist vor allem mit dem Thema ,Zuriickhaltung der wenig Technikaffinen“ gekoppelt. Wenn man
in einem gewissen Alter ist oder die Technikaffinitat einfach nicht gegeben ist, versucht man nicht,
diese neuen Mobilitdtslosungen zu nutzen. Das sieht man, wenn man das anhand des Beispiels
der E-Roller betrachtet. Wenn man sich die Mobilitdt in Deutschland anschaut, stellt man, was
das Sharing insgesamt betrifft, fest, dass die Menschen, die es am meisten nutzen, mannlich und
zwischen 30 und 39 Jahre alt sind. Das sind diejenigen, die einfach einmal hingehen und das
ausprobieren. Wenn wir aber das Potenzial bei den Alteren und nicht so Technikaffinen heben,
haben wir eine reale Chance, die Verkehrswende zu einer emissionsfreundlicheren Mobilitat hin-
zubekommen.

Eine weitere gesellschaftliche Hirde, die uns aufgefallen ist, ist die kollektive Vereinsamung. Da-
rauf gehe ich nur kurz ein. Das ist der Punkt, dass wir alle in digitalen Bubbles nebeneinanderher
leben. Auch wenn wir geografisch eng beieinander wohnen — Stichwdrter: Nachverdichtung, Ur-
banisierung —, wird der personliche Kontakt immer weniger. Dabei wiinschen wir uns alle diesen
personlichen Kontakt. Gerade die Digitalisierung ist, wenn es um die Vereinsamung geht, eine
Art Brandbeschleuniger. An der Universitat Pittsburgh hat man das untersucht und festgestellt,
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dass bei Nutzern, die taglich mehr als zwei Stunden online sind, die Wahrscheinlichkeit doppelt
so hoch ist als bei anderen, dass sie sich einsam fuhlen.

Das ist die Gemengelage der Herausforderungen, vor denen wir gestanden haben. Nach dem,
was Prof. Dr. Priebs vorgetragen hat, stelle ich nun unsere eher operative Sichtweise vor. Wir
haben gesagt, dass wir dieses Triell der Herausforderungen bewadltigen missen, um die Men-
schen dazu zu bewegen, diese neuen Mobilitatslésungen zu nutzen und die Hemmungen abzu-
bauen. Das heif3t, wir wollen die erste nachhaltige und soziale Mobilitatslosung fir Nachbarschaf-
ten schaffen. Das soll wirklich vor der eigenen Haustlr aufgebaut werden.

Folie 8: ,Die Bestandteile:*

Das sind die Bestandteile: ein Fahrzeugsharing, das nicht bloR3 als ein Carsharing, sondern als
ein wirklich optionales Sharing mit verschiedenen Ausgestaltungsmaoglichkeiten definiert ist. Es
werden eine Fahrgemeinschaftslosung, ein Ridesharing und ein Mitbringdienst miteinander kom-
biniert. Das heil3t, es werden bestehende Wege genutzt, um Menschen die Versorgungssicher-
heit zu bieten, die sie in den Mittelzentren aufgrund des Verschwindens von Nahversorgungs-
maoglichkeiten nicht mehr haben.

Die Vorteile, die wir damit verbinden: Es spart Geld. Wenn wir uns die Fixkosten eines Autos
anschauen, stellen wir fest, dass sie deutlich hdher liegen kénnen als die Kosten, die durch die
Nutzung der Mobilitatslésungen anfallen — das klassische ,Mobility as a Service”. Wir schaffen es
dadurch, wieder Kontakte aufzubauen; denn die hinter der Fahrgemeinschaft und dem Mitbring-
dienst stehende Idee ist, dass das aus der Gemeinschaft heraus erfolgt: Wenn ich samstags
einkaufen gehe und weil3, dass Tante Erna von gegeniiber X oder Y braucht, kann ich ihr das
mitbringen. Wir haben die Moéglichkeit des Austauschs, der Kommunikation. Es werden Sachen
Uibergeben; wir sparen dadurch aber auch die doppelten Verkehrswege. Das Gleiche gilt auch
hier: Wenn ich samstags einkaufen gehen will und weil3, dass ein anderer Nachbar in dasselbe
Geschaft mochte, kann ich ihn mithehmen. Auch da haben wir wieder den Austausch.

Die Fahrgemeinschaftslésung haben wir aufgrund der Corona-Pandemie erst einmal zuriickge-
stellt, aber wir alle hoffen, dass wir das irgendwann wieder in den Griff bekommen und dann diese
Losung nutzen kénnen. Im Endeffekt ist das nachhaltiger, weil wir versuchen, beim stationsba-
sierten Sharing lokal emissionsfreie Fahrzeuge bereitzustellen, und bestehende Ressourcen, z.
B. die schon vorhandenen Fahrzeuge, effektiver nutzen, indem mehr Leute in einem Pkw fahren
und doppelte Verkehrswege vermieden werden.

Fahrgemeinschaften und Mitbringdienste haben wir mit einem Anreizsystem verbunden. Das
heil3t, die Menschen, die sich in die Gemeinschaft einbringen, bekommen auch etwas fir ihre
Leistung. Ich glaube, dass wir dadurch die Menschen noch starker dazu bewegen, zu sagen: Ich
kann etwas mitbringen oder jemanden mitnehmen.
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Folie 9

Da das relativ abstrakt ist, habe ich hier dargestellt, wie das in einem Quartier aussehen wirde —
wie gesagt: Quartier der kurzen Wege bzw. Siedlung der kurzen Wege. Die quartierspezifischen
Fahrzeuge sollten so stationiert sein, dass die Wege, die zu ihnen fihren, kurz sind. Idealerweise
sind die Wege kirzer als die zum eigenen Fahrzeug, sodass der Komfortfaktor vorhanden ist.
Warum quartierspezifisch? — Ich glaube, wenn wir den Faktor Mensch bericksichtigen wollen,
sollten wir die Menschen von vornherein beteiligen. Das heifdt, es kommen Beteiligungsformate
zum Tragen, bevor die ersten Fahrzeuge dort stehen. Wir fragen also: Wie ist das aktuelle Mobi-
litatsverhalten? Wie wirdet ihr euch die Mobilitat in eurem Quartier wiinschen? Welche Fahr-
zeuge in welcher Konstellation sollen es sein?

Sie kdnnen sich vorstellen, dass die Antworten, die zurickkommen, so individuell sind wie die
jeweiligen Menschen. In einem Quartier wollte man nur Autos haben fiir das Sharing; in einem
anderen haben die Leute gesagt: Wir wollen gar keine Autos mehr, wir wollen elektrische Lasten-
réder, Fahrrader und Roller. — Ich denke, genau so muss man diesem Bedarf begegnen. Es bringt
nichts, wenn man einfach eine standardisierte Losung bereitstellt, die den lokalen Bedurfnissen
gar nicht entspricht. In diesem Quatrtier gibt es dann auch die Fahrgemeinschaftslésung und den
Mitbringdienst. Sie alle kdnnen Uber eine Plattform — keine unterschiedlichen Apps fir unter-
schiedliche Mobilitatsformen — bedient werden.

Ich habe versucht, die Antwort auf die Fragen, die Sie mir im Vorfeld geschickt haben, in meinen
Vortrag einzuarbeiten. Eine der Fragen war: Was muss sich bis 2030 andern? — Ich glaube, ein
wichtiger Punkt ist, dass wir versuchen, die individuellen Bedirfnisse der Menschen zu bertck-
sichtigen und die Menschen dort abzuholen, wo sie sind. Noch einmal: Es bringt nichts, die Tech-
nologie bereitzustellen, wenn sich die Menschen nicht so weit abgeholt fiihlen, dass sie sie auch
nutzen. Deswegen sehen wir eine enge Einflihrungsbegleitung vor, beginnend mit den Befragun-
gen vor dem Bereitstellen der Fahrzeuge. Wenn die Fahrzeuge da sind, gibt es Probier-Parcours.
Die Leute koénnen sich auf ein Lastenrad setzen und es ausprobieren, damit sie wissen, wie es
ist, damit zu fahren. Viele Leute sind noch nie mit einem Fahrzeug mit Elektroantrieb gefahren.

Das gilt nicht nur fur die Hardware, sondern auch fir die Software. Wir haben Einfihrungsveran-
staltungen, in denen wir die einzelnen Schritte genau erklaren, z. B. wo man sich anmelden muss.
Eine Frage, die haufig zurickkommt, ist: Mache ich etwas kaputt, wenn ich auf irgendwas klicke?
Passiert da etwas? — Es geht darum, die Mdglichkeit zu schaffen, dass die Menschen so etwas
ausprobieren, sodass das dann in die Regelnutzung Ubergehen kann.

Folie 10: ;Mit dem Mitbring-Dienst ..."“

Hier habe ich den Mitbringdienst dargestellt. Das &hnelt der Funktionsweise des Markttreffs, der
vorhin angesprochen worden ist. Uber die Losung ,Einkaufslisten erstellen kann die Gemein-
schaft das aufgreifen, was gewlnscht wird. Vor allem wird auch hier das lokale Gewerbe gestarkt.
Zumindest bieten wir die Chance, die noch vorhandenen lokalen Gewerbe zu unterstiitzen. Wir
bieten ihnen eine digitale Prasenz. Manche Gewerbetreibende sind nicht technikaffin genug, um
einen Onlineshop aufzubauen. Das kdénnen wir Uber dieses Tool einbauen und darstellen. Wir
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haben die Moglichkeit, Partnerschaften besonders darzustellen. Auf diese Weise haben die Ge-
werbetreibenden eine Onlineprasenz. Wir schaffen eine Win-win-Situation sowohl fir die Anwoh-
nenden als auch fur die Gewerbetreibenden, die die neue Moglichkeit fur sich nutzen kénnen.

Folie 11:  Identifiziertes Potential*

Eine der Fragen war: Wie sieht es mit dem Potenzial aus? Kann man das quantifizieren? — Wir
haben im Rahmen der Pilotprojekte, die wir durchgefuhrt haben, erste Befragungen vorgenom-
men. Auf der linken Seite der Folie sehen Sie, wie viele der Befragten nach der Vorstellung der
Losung gesagt haben, dass sie bereit seien, das Ganze zu nutzen. Mehr als die Halfte hat gesagt,
dass sie sich das vorstellen kdnnen. Praferiert wurde eine Funktionskombination aus dem Sha-
ring vor der eigenen Haustir, dem Mitbringdienst und dem Anreizsystem. Diese Kombination
hatte das gréf3te Potenzial. Die Effekte waren — das ist auch noch einmal spannend —: 67 %
derjenigen, die gesagt haben, dass sie potenzielle Nutzer seien, wirden ihr eigenes Fahrzeug
aufgeben. Hier muss man differenzieren: Das bedeutet nicht, dass sie alle Fahrzeuge aufgeben
wirden, sondern es konnte sich auch um das Zweitfahrzeug handeln, dass sie aufgeben wirden,
wenn sie eine solche Losung in der Nachbarschaft hatten. Zusatzlich haben wir als Potenzial
identifiziert, dass 1,6 Fahrten pro Woche wegfallen wiirden, wenn es einen Mitbringdienst gabe.

Es wird immer die Frage gestellt, ob die Leute tberhaupt bereit sind, andere Menschen mitzu-
nehmen oder jemandem etwas mitzubringen. Das Anreizsystem ist tatsachlich ein Faktor, der
dazu beitragt, dass Menschen das machen. 72 % der Menschen haben gesagt, dass sie sich
einbringen und jemanden mitnehmen wiirden.

Folie 12: _Identifiziertes Potenzial”

Zu dem Thema CO;-Belastung: Wir haben in diesem Quartier mit 900 Wohneinheiten Berech-
nungen nach dem Handbuch des Umweltamts durchgefihrt. Vorher hat die Mobilitdt dazu gefihrt
— nach den Werten, die angegeben worden sind —, dass pro Woche 2,8 t CO, emittiert wurden.
Die Zahlen, die wir hier berechnet haben, besagen, dass die Emissionen nachher bei 1,4 t CO;
liegen. Das ware eine Reduktion um 1,369t CO..

Folie 13: ,Pilotgebiete & Partner”

Zu den Praxisgebieten: In Risselsheim am Main bauen wir das gerade in zwei Quartieren auf.
Dort wird ein Mitbringdienst eingerichtet. Im Oktober werden die ersten Fahrzeuge dort sein. Es
wird ein Lastenradsharing geben. Beim Sharing kommt natirlich ein Opel Corsa-e — Stadt Ris-
selsheim — zum Einsatz. In Berlin sind wir im Mierendorff-Kiez aktiv.

Unser Credo ist — das ist es, was ich eben bei dem Markttreff so toll fand —: Wir wollen im Endef-
fekt das Potenzial der digitalen Technologie und der neuen Mobility-Konzepte nutzen, um die
Menschen im echten Leben wieder miteinander zu verbinden und gleichzeitig eine umweltfreund-
lichere Mobilitat zu schaffen. — Vielen Dank fur Ihre Aufmerksamkeit.
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Stellv. Vorsitzende: Herzlichen Dank. — Ich habe bereits angefangen, Wortmeldungen zu notie-
ren. Ich werde lhnen, wie es auch beim vorangegangenen Vortrag der Fall war, nach drei Wort-
meldungen die Gelegenheit zur Antwort geben. Als Erster hat sich schon sehr frih Herr Fel-
stehausen gemeldet.

Abg. Torsten Felstehausen: Frau Weiser, vielen Dank fur den tollen Einblick in ein Zukunftssze-
nario. Was mir so ein bisschen durch den Kopf ging: Haben Sie auch Lésungsansatze fir einen
Bereich, der auRerhalb der urbanen Zentren liegt? Im vorangegangenen Vortrag ist deutlich ge-
worden, wo da die Probleme liegen, also im zweiten und dritten Sektor sozusagen. Kann auch
da so etwas funktionieren?

Bei vielen Ihrer Beispiele kam mir mein reales Leben in den Sinn. Jemandem etwas mitzubringen
ist eigentlich selbstverstandlich. Ich bringe meiner Nachbarin, die schon hochbetagt ist, relativ
haufig etwas mit. Ich rufe Gber den Gartenzaun und frage: ,Brauchst du noch irgendwas?, und
sie sagt dann, das und das hétte sie gern noch. Da habe ich bei dem, was Sie von lhrem Vater
erzahlt haben, einen Widerspruch entdeckt. Er habe gesagt, ihm sei der Ticketautomat — 6ffent-
licher Nahverkehr — zu kompliziert. Sie bieten ihm jetzt als Alternative eine App, mit der er neue
Mobilitatsformen nutzen kann. Ware es nicht einfacher, Sie wirden Ihrem Vater erklaren, wie ein
Ticketautomat funktioniert, als an der Stelle eine neue Technik zu implementieren?

Ich glaube, es gibt Bereiche, in denen diese Modelle funktionieren, insbesondere in den hoch
verdichteten urbanen Zentren. Aber ich sehe darin noch keine tatsachlich tragfahigen Losungen
fur den landlichen Raum. Das gilt auch fir die Mitnehm- und Mitfahrprojekte: In Nordhessen gibt
es inzwischen etliche sogenannte Mitnahmebanke. Man kann sich auf diese Banke setzen und
darauf warten, dass jemand vorbeikommt und einen zum nachsten Laden oder in den nachsten
Ortsteil mitnimmt. Aber das ist keine verlassliche Mobilitat. Eine verlassliche Mobilitdt brauchen
wir aber. Ich kann mich dort nicht hinsetzen und mir sicher sein — wahrscheinlich kann ich das
auch nicht in Threr App eingeben —, dass ich mitgenommen werde und um 10:45 Uhr beim Arzt
ankomme. Ich bin darauf angewiesen, dass jemand das liest und sagt: Oh ja, das kdnnte ich
gerade realisieren. — Was mache ich, wenn gerade kein Anbieter da ist? — Ich glaube, wir brau-
chen in der Mobilitat Verlasslichkeit und nicht ein Vorgehen nach dem Prinzip ,Schauen wir ein-
mal, vielleicht komme ich noch weg"“. Ich erinnere mich noch daran, wie es mir als Jugendlichem
beim Trampen durch Europa ging. Da habe ich auch gehofft, dass ich irgendwann mitgenommen
werde.

Abg. Klaus Gagel: Vielen Dank fur den interessanten Vortrag. Frau Weiser, Uber einen Punkt
stolpere ich ein bisschen. Sie sehen sich als jemanden, der neue Mobilitdtskonzepte umsetzt. Sie
wollen die sozialen Kontakte in den Nachbarschaften férdern und dariiber dann die Verkehre
reduzieren. Auf lhrer Folie 9 weisen Sie auf ,quartierspezifische Fahrzeugkonstellationen“ hin.
Das heif3t, es muss jemanden geben, der sich um die Fahrzeuge kiimmert: Fahrrader, Motorra-
der, Autos. Irgendjemand muss sagen: ,Dieses Auto ist gewartet, es steht bereit”, oder: ,Der
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Auspuff ist kaputt, heute ist das Auto nicht verfigbar, sie kdnnen nur das Fahrrad haben.” Es
muss ein Betreiber da sein, der letztlich diese ganze Sache Uber die App organisiert und dann
auch wirtschaftlich arbeitet. Sehen Sie langfristig eine Chance, dass eine solche Lésung wirt-
schaftlich funktioniert und dass man den Leuten, die in den Quartieren leben, tatséachlich ein solch
attraktives Angebot macht, dass ein Umdenken bewirkt wird und die Leute vom eigenen Fahrzeug
auf eine solche Sharing-Lésung umsteigen?

Néachste Frage. Der Ansatz, den Sie wahlen, ist zunachst einmal folgender: Es spart Geld, es ist
nachhaltig, es baut soziale Kontakte auf. Letzteres ist ein ganz wichtiger Punkt. Das heifl3t, wir
sehen bei der Digitalisierung das Problem, dass die Leute vereinsamen, weil sie vor ihrem End-
gerat sitzen, aber keinen wirklichen Kontakt zu ihren Nachbarn aufbauen. Sie sehen lhren Ansatz
als eine Mdglichkeit, mit der Nachbarschaft in Kontakt zu kommen; Sie brechen also diesen Punkt
sozusagen mit auf. Da stellt sich die Frage, ob mithilfe der Attraktivitat eines neuen Mobilitatsan-
gebots diese Barriere wirklich iberwunden werden kann. Damit ist die Frage verbunden: Gibt es
schon irgendwo ein Projekt, bei dem diese Sache tatsachlich schon lauft, oder ist das bisher nur
ein Pilotprojekt?

Abg. Tobias Eckert: Frau Weiser, ich méchte Fragen zu drei Bereichen stellen. Erste Frage. Sie
sprechen sehr viel von Potenzialen. Hier interessieren mich die reale Umsetzung und Erfahrungs-
werte in dem Bereich. Als ich mir im Vorfeld lhre Prasentation angesehen habe, habe ich mir
Uberlegt, warum Sie Berlin und Risselsheim als Beispiele anfuihren. Als Sie lhre Vita geschildert
haben, wurde das dann klar. Aber strukturell ist das, was Sie machen, schon anders aufgestellt.
Von daher héatte ich gern einen vertiefenden Hinweis von lhnen. Spannend ist in dem Zusam-
menhang die Frage, welche Kosten anfallen und wer sie trédgt. Am Ende des Tages ist das auch
im Hinblick auf solche Projekte und Angebote keine unerhebliche Frage.

Zweite Frage. Sie haben im Zusammenhang mit der Folie 5 zu den New-Mobility-Konzepten re-
lativ hart gesagt, dafiir gebe es im landlichen Raum keine Mdéglichkeiten. Ich sehe das anders.
Ich wiirde gern von lhnen horen, warum Sie das sagen. Das, was Sie gesagt haben, war eher
auf das Management stadtischer Quartiere bezogen, nicht aber auf den landlichen Raum. Ich
glaube schon, dass es da Potenziale gibt, die man heben kann. Die Frage ist, wie wir es bei
solchen Projekten nachher Uber die Wirtschaftlichkeitsschwelle schaffen.

Dritte Frage. Sie haben eben deutlich gemacht, das soll alles tber eine App organisiert werden.
Sie haben aber den klassischen OPNV nicht mit erwéhnt. Spielt er in dieser App auch eine Rolle?
Wir beschéftigen uns auch in anderen Zusammenhangen mit der Frage, ob man die Fahrten mit
dem OPNV uber eine App organisieren kann, egal wo man ist und wohin man will. Wie ist der
OPNV bei Ihnen systematisch einbezogen?
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Frau Weiser: Zu der ersten Frage: Losungsbereich auBerhalb der urbanen Raume. Ja, das ist bewusst
so gemacht. Wir wollen nicht der 1.001. Anbieter in den Innenstadten oder in den Grol3stéadten sein, son-
dern wir bieten Lésungen fir das umliegende Einzugsgebiet. Wir haben uns im ersten Schritt auf die Mit-
telzentren konzentriert, weil dort die Abhangigkeit vom eigenen Fahrzeug weniger stark ist als in den sehr
landlichen Gebieten. Die Lésung an sich ist auf den landlichen Raum prinzipiell Gbertragbar. Wir haben
immer gesagt, wir wollen die ersten Erfahrungen in den Transition-Bereichen sammeln.

Was das Beispiel mit meinem Vater betrifft: Das liegt nicht nur an der Komplexitat, die er da wahrnimmt,
sondern auch daran, dass es dort, wo er wohnt, keine direkte Busanbindung gibt. Hier haben wir wieder
das Problem der letzten Meile. Da auch die anderen Fragen in die Richtung gehen: Ich mdchte noch einmal
deutlich machen, dass ich nicht Entweder-oder sage. Das grof3te Potenzial liegt darin, eine solche Lsung
mit dem offentlichen Verkehr zu verzahnen; denn der offentliche Verkehr kann nicht den entferntesten
Winkel mit der gleichen Taktung bedienen und damit die gleiche Versorgung bereitstellen. Wenn es uns
aber gelingt, in den &uRReren Bereichen mit solchen Losungen eine nachhaltige Mobilitat herzustellen, und
die Menschen auf diese Weise zu Bahnhétfen bzw. zu gréReren Knotenpunkten fahren kénnen, haben wir
es, glaube ich, geschafft, das Beste aus beiden Welten miteinander zu verbinden. Meine Position ist nicht
Entweder-oder, sondern ich méchte eigentlich beides, und das soll sinnvoll miteinander verbunden sein.

Was muss ich machen, wenn keiner da ist, um mich mitzunehmen? — Das war eine Frage, die
sich auf die Mitfahrbanke bezog. Das sehe ich genauso. Wir versuchen mit diesem Tool, eine
Verlasslichkeit herzustellen. Was das Mitbringen betrifft, ist es so, dass die Kooperationspartner,
also das lokale Gewerbe, auch ausliefern. Wenn ich z. B. sage, dass ich am Samstag Mehl, Eier
und Milch brauche, weil ich fir meine Oma einen Kuchen backen will, und es meldet sich bis zum
Tag vorher keiner, greift die Losung, dass der Lieferdienst eines lokalen Gewerbes das, was ich
bestellt habe, mitnimmt. Aber die Waren werden auch nicht einzeln ausgefahren, sondern ideal-
erweise werden zum angegebenen Zeitpunkt alle offen gebliebenen Bestellungen auf einmal er-
ledigt. Hierdurch wird schon eine gewisse Verbindlichkeit geschaffen. Es ist nicht so, dass ich
mich auf irgendeine Bank setze und dann warten muss, sondern ich habe vorher die Sicherheit
und weil3, ob sich jemand gemeldet hat.

Die soziale Nachbarschaft zu fordern steht absolut im Vordergrund. Zur Betreibergesellschaft
habe ich mir die Frage notiert: Wer kiimmert sich um das Ganze? — Auch hier ist es so, dass wir
lokale Partnerschaften aufbauen. In den Quartieren, in denen wir jetzt starten, ist es so, dass wir
mit lokalen Fahrradhéandlern Kooperationen geschlossen haben: Wenn Defekte gemeldet wer-
den, holen die die Fahrrader am selben Tag ab, setzen sie instand und fihren sie dann in das
System zurlick. Das ist ahnelt der Instandsetzung von Autos. Da gibt es auch lokale Partner, die
sagen: Ja, ich kimmere mich darum, dass es wieder instand gesetzt wird. — Das Problem mit der
Betreiberrolle wird auf diese Weise geldst. Das erfolgt auch zeitnah, sodass man davon ausgehen
kann, dass diese Mdglichkeiten der Mobilitat tatsachlich vorhanden sind, man also nicht das Fahr-
rad nehmen muss, wenn man eigentlich mit dem Auto fahren will.

Es wurde noch nach dem eigenwirtschaftlichen Arbeiten gefragt und danach, wie die Konstella-
tion vor Ort grundsétzlich ist. Wir arbeiten hier ganz eng mit der Wohnungswirtschaft und mit den
Stadtverwaltungen zusammen; denn wir kénnen uns, wenn wir in neue Stadte gehen, nicht an-
mafen, zu sagen, dass wir genau wissen, wie es dort funktioniert. Deswegen wollen wir mit lo-
kalen Partnern zusammenarbeiten. In der Stadt Mannheim, den umliegenden Einzugsgebieten
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und auch in der Stadt Bochum haben wir Partner gefunden, die das im nachsten Schritt mit uns
angehen mochten.

Damit verknUpft ist die Finanzierung. Das ist ein kooperativer Ansatz. Die Partner, die wir jetzt
gefunden haben, sehen dieses Mobilitdtskonzept als einen Teil der Nahversorgung, weswegen
dort eine Finanzierungsbereitschaft vorhanden ist. Aber das ist zeitlich begrenzt. Ich glaube, dass
man das Potenzial eines solchen Systems am besten heben kann, indem man das Bestreben
hat, eigenwirtschaftlich zu agieren; denn auf diese Art und Weise werden wir noch einmal sen-
sibler fur das, was die Menschen in den jeweiligen Quartieren wirklich wollen. Nur wenn das
bedient wird, was man wirklich will, nutzt man eine solche Mdglichkeit auch. Deswegen haben
wir die Losung geschaffen, dass die Finanzierung nur in der ersten Zeit — das ist eine definierte
Aufbauphase — erfolgt. Danach soll das idealerweise in einen eigenwirtschaftlichen Betrieb Uber-
gehen.

(Abg. Klaus Gagel: Mit Finanzierungen meinen Sie Anfangssubventionen, bis die Sache
sozusagen lauft?

— Genau. — Die nachste Frage, die hier gekommen ist, bezog sich darauf, ob das schon irgendwo
lauft. Dazu muss ich ehrlich sagen: Wir haben jetzt den Mitbringdienst, also eine dieser Funktio-
nen, auf den Weg gebracht. In Riisselsheim am Main sind wir gerade dabei, in zwei Quartieren
an die Offentlichkeit zu gehen. Im Oktober wird es so weit sein. Das eine ist eine gréRere Mobili-
tatsstation mit Auto, Lastenradern und Fahrradern. In dem zweiten Quatrtier findet nur ein E-Las-
tenradsharing statt. Das gleiche Zeitfenster gibt es auch in dem Berliner Quartier. Da wird es
ebenfalls ein E-Lastenradsharing geben mit finf E-Lastenradern, die sich die Quartiersanwoh-
nenden gewunscht haben. Das wird dort realisiert.

Daher kann ich Ihnen jetzt nur Potenziale aufzeigen, die wir den Ergebnissen der Erhebung, die
wir zusammen mit der Frankfurt University durchgeftihrt haben, entnehmen konnten bzw. die uns
zuriickgespielt worden sind. Vielleicht kann ich Ihnen in der Gbernachsten Enquetekommission
sagen, wie es real angenommen wird und wie die Nutzungszahlen sind.

Zu der Frage nach dem landlichen Raum: Ich glaube, es ist falsch ribergekommen. Es ist nicht
so, dass wir sagen, im landlichen Raum geht das nicht oder gibt es das nicht, sondern die Aus-
sage bezog sich darauf, dass die Sharing-Moglichkeiten momentan noch nicht im landlichen
Raum angekommen sind. Wie gesagt, nur 4,9 % der Gemeinden im landlichen Raum verfliigen
Uiber ein stationsbasiertes Sharing. Ein Free-Floating-Sharing gibt es dort Gberhaupt nicht. Der
Punkt ist, dass diese Mdglichkeit momentan noch nicht dort angekommen ist. Ich sage nicht, dass
es dort nicht geht. Ich glaube, das hangt mit den Herausforderungen zusammen, die wir dort
haben: hohe Abhangigkeit vom eigenen Auto, weil es weniger Nahversorgungsmdglichkeiten
gibt. Um zur Schule oder zur Arbeit zu kommen, muss man das eigene Auto nutzen. Trotzdem
gibt es dort ein Potenzial, das man perspektivisch heben kann.

Schnittstelle zum 6ffentlichen Verkehr: Unsere Applikation ist so gebaut, dass die Schnittstelle
offen ist. Das heif3t, wir glauben, dass es sinnvoll ist, den offentlichen Verkehr mit einer solchen
Losung zu verbinden. Das hangt manchmal an den lokalen Verkehrsbetrieben. Das kann ich auch
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nachvollziehen. Man greift nicht Uberall direkt eine neue Lésung auf, sondern das wird noch ein
bisschen Zeit brauchen. Aber auch hier sage ich: Das, was am meisten Sinn ergibt, ist die Ver-
zahnung von offentlichem Verkehr und solchen Mobilitdtsangeboten, die vielleicht eine flexiblere
Losung darstellen kénnen.

Zur Kostenfrage: Ich habe schon angedeutet, dass wir die Kosten reduzieren, weil wir nur das
bereitstellen, was in den Quartieren wirklich gefordert wird. Ich glaube, dass wir hier kosteneffizi-
enter agieren kdnnen. Die Kosten tragt am Ende diese Kombination von Akteuren: die Wohnungs-
wirtschaft, wir und teilweise die Kommunalverwaltung. Wenn wir dieses partnerschaftliche Kon-
strukt schaffen, bedeutet das, dass die Umsétze, die generiert werden, in gleichem Umfang zu-
rickflieBen. Daher besteht auf allen Seiten die Motivation, das so aufzubauen und auszuweiten,
dass ein eigenwirtschaftlicher Betrieb mdglich sein kann.

Abg. Dr. Stefan Naas: Zunéachst einmal herzlichen Dank fur den wirklich sehr spannenden Vor-
trag. Hier sind alle Vortrage spannend, aber dieser war besonders spannend. Ich wiinsche lhnen
viel Gluck; denn ich glaube, da sind schon viel Enthusiasmus und viel Kreativitat dabei. Genau
so wiinschen wir uns das.

Ich war ein bisschen verwundert. Sie bieten Sharing-Modelle an. Ist das eigentlich das Haupt-
standbein, und das andere ist nur ein Annex von? Von der GréRenordnung her: Ist der Bringser-
vice ein Experiment, oder ist das etwas, das sich selbst tragen kann? — Eigentlich finde ich die
Idee, einen Bringservice einzurichten, sehr spannend. Ich weifl3 aber nicht, ob ich das alles so
mischen wirde. Vielleicht muss man es am Anfang mischen, damit man die Férdermittel be-
kommt und sozusagen genug Fleisch am Knochen ist.

An sich sind alle drei Ideen spannend. Die erste Idee mit dem Carsharing ist nicht mehr ganz
neu; das gibt es schon. Da wirden mich die Zahlen gar nicht so sehr interessieren. Aber wie man
einen solchen Bringservice kalkuliert, finde ich sehr spannend; denn wenn ich meiner Nachbarin
oder meinem Nachbarn etwas mitbringe, mache ich das zunachst einmal aus personlicher Sym-
pathie. Das ist sozusagen etwas im gesellschaftlichen Raum, ohne Haftung; das mache ich kos-
tenlos. Ein Dankeschon ist mir da viel wichtiger als irgendetwas anderes, was man vielleicht daftir
bekommt.

Deswegen wiirde mich interessieren, wie Sie das bei einer eigenwirtschaftlichen Lésung kalku-
lieren wollen: ob das ein Aufschlag, ob das jemals ohne Zuschiisse auskommen kann, ob nur
wieder die Ublichen Verdachtigen dabei sind oder ob das etwas ist, was alle anspricht. Mich wiirde
auch interessieren, wie Sie da auf die kritische Masse kommen wollen. Diese Frage geht ein
bisschen in die Richtung der Frage des Kollegen Felstehausen: Das Ganze geht nur, wenn ich
immer ein solch starkes Angebot habe, dass ich mich auf dieses Grundrauschen verlassen kann,
also darauf, dass ich jemanden finde, der hineinschaut und mir bis 12 Uhr die Kartoffeln im Jute-
sack mitbringt. Das ist meine Frage.
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Wenn man das sozusagen als ein Geschaftsmodell auf einer App plant und umsetzt, hat das erst
einmal viele Vorteile; denn das ist rein elektronisch. Die Abrechnungssysteme sind auch elektro-
nisch. Wenn aber die ersten Reklamationen kommen und Sie eine halbe Stunde am Telefon
sitzen, weil die Kartoffeln vielleicht nicht fest, sondern mehlig waren, ist Ihre ganze Kalkulation
Uber den Haufen geworfen; denn es kénnen nur ganz kleine Aufschlage sein. Die Frage geht ein
bisschen in diese Richtung: Was ist im Reparaturfall? Wird die Kalkulation dann tiber den Haufen
geworfen? Gibt es schon erste Erfahrungen, dass so ein Modell in der Masse funktioniert, ohne
dass Sie hohe Transaktionskosten haben?

Abg. Katy Walther: Vielen Dank fir den spannenden Vortrag. Ich stehe, ehrlich gesagt, Ihrem
Projekt ein bisschen skeptisch gegentber; denn es gab schon diverse Anlaufe. Es gab ein Tool,
das man auf die Homepage der Stadt gestellt hat, bei dem sich Leute eintragen konnten, die
andere zur Arbeit mitnehmen wollten. Bei uns in Obertshausen — 25.000 Einwohnerinnen und
Einwohner — haben sich zwei Leute eingetragen, die jemanden mitnehmen wollten. Es ist nie eine
Fahrt zustande gekommen; denn im Endeffekt legen die Leute doch immer Wert darauf, eigen-
verantwortlich und nach ihrem eigenen Zeitplan zu fahren, und sie wollen sich nicht gern festle-
gen. Wir hatten in Obertshausen eine Hilfeplattform fiir Einkaufsdienste gegriindet. Das Mitbrin-
gen sollte unabhangig davon funktionieren, wie gefahren wird. Es ging im Prinzip um das Ange-
bot, fur andere etwas mitzubringen. Das funktioniert sehr gut, aber nicht in der Verknipfung mit
der Mobilitat, die man sich dann teilt, sondern es ist eher eine Nachbarschaftshilfe. Es ist eher
ein Ehrenamtsmanagement, wie ich einmal sagen méchte.

Fur mich lautet die spannende Frage — Sie haben sie zwar schon irgendwie beantwortet, aber fir
mich noch nicht stichhaltig genug —: Wer bezahlt das zum Schluss? Wer bezahlt diesen Service?
Bezahle ich ihn, wenn ich mir etwas mitbringen lasse? Bezahlt das eine Gemeinschaft, die sich
eine Wohnanlage teilt?

SV Prof. Dr. Barbara Lenz: Ich habe eine ganz kleinteilige Frage und hoffe, dass sie trotz fort-
geschrittener Zeit noch zulassig ist. Auf der Folie 10 ist das Logo von Edeka abgebildet, und Sie
schreiben, Edeka kooperiere. Was heil3t das konkret? — Ich meine, der Mitbringdienst wird erst
interessant, wenn entweder eine Kartenzahlung oder eine Uberweisung akzeptiert wird, oder man
hat so viel Vertrauen in denjenigen, dem man etwas mitbringen soll, dass das erst einmal ausge-
legt wird; man bekommt es ja wieder. Steckt dieser Bezahlvorgang dahinter, oder was bedeutet
der Begriff ,Kooperation“?

Frau Weiser: Die erste Frage bezog sich darauf, ob das Sharing das Hauptstandbein ist oder
das andere. Wir sehen die Kombination aus allem als die Mobilitatslésung, die wir voranbringen
wollen. Das kann fiir das eine Quartier bedeuten, dass wir nur das Sharing wollen; es kann fur
das andere Quartier bedeuten, dass wir nur den Mitbringdienst oder nur die Fahrgemeinschaften
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wollen. Ich glaube, diese flexible Gestaltung der Bausteine macht es aus. Das kennen wir von
unserem eigenen Mobilitatsbedurfnis: Wenn schones Wetter ist, mochte ich Fahrrad fahren und
ware nicht so happy, wenn es drauf3en nur Autos gabe. Wenn es regnet, wirde ich bei einem
Sharing-Konzept gern das Auto nutzen. Genauso gut kann es sein, dass ich aus irgendwelchen
Griunden nicht selbst in der Lage bin, einkaufen zu gehen. Dann wirde ich die Mitbringvariante
bevorzugen. Die Lésung ist also, dass wir diese Flexibilitat bieten und fur die verschiedensten
Mobilitatsbedirfnisse ein Angebot bereitstellen mdchten. Die Angebote kdnnen aber auch einzeln
genutzt werden.

Zu den Preisen habe ich vorhin etwas angedeutet.
(Abg. Dr. Stefan Naas: Die Frage haben Sie geschickt umgangen!)

— Nein. Ich dachte, Sie meinen die Kosten fir die Fahrzeuge; Sie meinen aber die Kosten fir
den Service. Darlber spreche ich gern. — Derjenige, der etwas mitgebracht bekommt, zahlt dafir
einen Obolus an denjenigen, der es mitbringt. Das ist eine prozentuale Preisstaffelung. Die Preise
liegen zwischen 8 und 12 % des Einkaufswerts. Damit bewegen wir uns absolut im Bereich be-
stehender Anbieterldsungen, z. B. von Rewe oder Edeka. Das eigene Geschaftsmodell ist provi-
sionsbasiert. Das heil3t, der grofdte Teil dieser Mitbringgebiihren geht an denjenigen, der es mit-
bringt. Der Rest geht an Carré Mobility fir die Vermittlung des Ganzen. So ist das aufgebaut.

Dann habe ich mir den Punkt ,bilateraler Austausch* aufgeschrieben. Das bezieht sich wahr-
scheinlich auf die Ubergabe von A nach B.

(Abg. Dr. Stefan Naas: Wer macht das am Ende?)
— Derjenige, der es mitbringt.
(Zuruf Abg. Dr. Stefan Naas)

— Genau. Im Endeffekt kdnnen Sie das selbst gestalten. Von der H6he des prozentualen Wertes
ist es so ausgelegt, dass es keine Gewinnerzielungsabsichten sind. Das betrifft besonders das
Mitfahren. Wir missen aufpassen, dass es keine Schwierigkeiten mit dem Personenbeférde-
rungsgesetz gibt. Es ist praktisch eine Kostenkompensation, weil man sich selbst einbringt und
selbst Zeit investiert. Die Idee ist durchaus, dass z. B. Studierende, die Semesterferien haben,
eine solche Leistung fur die Gemeinschaft erbringen kénnen.

Was das Beispiel in Obertshausen betrifft: Ich kann nachvollziehen, dass die Losung dazu gefiihrt
hat, dass sich nur zwei angemeldet haben. Ich denke, dass wir diesen Punkt durch Bestéandigkeit
adressieren konnen. Zum Beispiel konnte es kontinuierlich stattfindende Einfihrungsveranstal-
tungen vor allem mit Vertretern der Wohnungswirtschaft geben, sodass man nicht immer als ex-
terner Nucleus agiert, sondern tber einen bestehenden Kommunikationskanal. Deswegen ist es
so wichtig, dass wir mit den Vertretern der Wohnquartiere zusammenarbeiten, diese kdnnen dann
sozusagen die Mieterpost verschicken, und zwar nicht nur einmal. Sie kénnen deutlich machen,
dass das nicht nur eine Losung ist, die sie fir kurze Zeit ausprobieren wollen. Das ist vielleicht
auch die Antwort auf die Frage, was man sich wiinschen wirde: dass wir eine Bestandigkeit
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hineinbekommen und sagen kénnen: Wir machen nicht nur Pilotprojekte, sondern alle unsere
Projekte sind darauf ausgerichtet, dass sie langfristig laufen, um gerade in den Gebieten die ers-
ten Hirden zu Uberwinden.

Frau Prof. Dr. Lenz hat gefragt, was im Zusammenhang mit Edeka ,Kooperation* bedeutet. Es
bedeutet zum einen — das hatte ich angedeutet —: Hinter Edeka steht ein Franchise-System; es
ist also ein lokaler Gewerbetreibender, der sich bereit erklart hat, die Kooperation einzugehen.
Die Ubernehmen das Kommissionieren. Es ist eigentlich so, dass man, wenn man fir andere
einkaufen geht, die Waren selbst einpacken muisste. Das ist natirlich mit Aufwand verbunden.
Den Ubernimmt man bei Edeka und sagt: Wir kommissionieren die Ware. — App-seitig funktioniert
das System so, dass die Einkaufsliste dorthin geschickt wird. Die Kolleginnen und Kollegen dort
packen das Ganze ein, und es muss nur noch mitgenommen werden.

Zum anderen wirde, wenn sich aus der Gemeinschaft niemand bereit erklarte, die Einkaufe ab-
zuholen, weil die Bestellung z. B. zu kurzfristig eingestellt wurde, Edeka einspringen und die kom-
missionierte Ware demjenigen, der die Einkaufsliste eingestellt hat, liefern.

Den Punkt mit dem Bezahlen habe ich noch gar nicht erwédhnt — dabei ist das eigentlich eines
unserer Alleinstellungsmerkmale —: Wir haben im Hintergrund ein Treuhandkonto bei der GLS
Bank aktiviert. Die gesamte Bezahlung wird tber dieses Treuhandkonto abgewickelt. Derjenige,
der eine Einkaufsliste mit Waren im Wert von 25 € einstellt, hat 25 € im reservierten Bereich
dieses Treuhandkontos. Das bedeutet, dass sich derjenige, der die Waren mitbringt, sicher sein
kann, dass diese 25 € da sind. Sobald das Mitgebrachte tGbergeben ist, wird das Geld von dem
Bereich fur reservierte Guthaben an den, der das mitgebracht hat, Uberwiesen. Das ist komplett
digital nachvollziehbar.

Das ist im Endeffekt eine Art Pay Pal mit einem zusatzlichen Sicherheitsverfahren; denn jeder
Nutzende hat sozusagen ein Mobilitdtsguthaben in seinem Bereich, das er vorher aufladen kann.
Wenn er ein Gesuch einstellt, geht von diesem Guthaben etwas in den reservierten Bereich, so-
dass der andere weil3: Okay, die 25 € sind da. Ich gehe einkaufen, ich bezahle das Ganze und
bekomme bei der Ubergabe das Geld. — Es ist also ein Sicherheitsfaktor vorhanden. Diejenigen,
die das mitgebracht haben, bekommen die Mitbringgebihr auf dieses Konto. Von dort kann man
es sich auszahlen lassen.

SV Prof. Dr. Barbara Lenz: Das ist keine echte Frage, sondern eine Anmerkung. Ich stelle fest,
es kommen dann noch mehr Dienstleister ins Spiel. Das heif3t, eigentlich mussten noch mehr
Kosten entstehen. Mir ist immer noch nicht klar, wie das Kostenmodell, das Sie da aufbauen,
funktionieren kann; mit dieser Vielzahl von Transaktionen, die stattfinden und die von irgendje-
mandem gemanagt werden miissen. Vielleicht machen wir es in der Kaffeepause, es ist wahr-
scheinlich etwas komplexer.
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Frau Weiser: Durch die Bank kommt nichts Zusétzliches hinzu. Das sind normale Transaktions-
gebuhren, die sowieso anfallen wirden. Die sind aber bei diesen prozentualen Werten berick-
sichtigt. Aber wir kdnnen in der Kaffeepause gern noch einmal dariiber sprechen.

Abg. Gernot Grumbach: Ich méchte erst einmal ein Kompliment machen; denn das ist ein inte-
ressantes Geschaftsmodell. Ich wiirde auch mein Bauchweh zurlickstellen, das ich noch ein biss-
chen habe, weil Sie im Prinzip das, was in meiner Hausgemeinschaft normal ist, in ein Geschafts-
modell verwandelt haben. Ich glaube, so etwas haben alle gedacht.

Ich méchte Sie bitten, dass wir von Ihnen, bevor wir unsere Schlussergebnisse vorlegen — also
irgendwann in einem Jahr; Sie brauchen nicht personlich hierherzukommen —, einen kurze Mit-
teilung bekommen, wie es da, wo es das gibt, funktioniert hat. Ich habe mir lhre Folie 11 ange-
schaut, auf der die Effekte aufgelistet sind. Nun bedauere ich es sehr, dass Frau Prof. Schafer
heute nicht anwesend ist; denn sie kdnnte vielleicht mehr dazu sagen. Ich glaube namlich, dass
Sie in die klassische Schweigespirale gefallen sind. ,Schweigespirale” heil3t, die Leute sprechen
bei Umfragen tendenziell nicht Uber das, was sie tun. Deswegen fande ich es gut, wenn wir in
einem Jahr — so lange tagen wir allemal noch — einen kurzen Zwischenbericht dartiber bekéamen,
wie es funktioniert hat. Das ist schlie3lich ein Unterschied.

Frau Weiser: Gerade der Bezug zur Wissenschaft ist ganz wichtig: dass man die Praxis mit der
Wissenschaft verzahnt. Es ist auch unser Anliegen, die Zahlen zu lberprifen und zu sehen, wie
die reale Umsetzung und die reale Annahme der Losung in den Quartieren aussehen. Deswegen
lassen wir die Umsetzung in den Quartieren wissenschaftlich begleiten.

Stellv. Vorsitzende: Vielen Dank, Frau Weiser. — Ich denke, das war ein sehr spannender Vor-
trag. Das hat man auch an den zahlreichen Rickfragen gemerkt. Insofern sind wir auch gespannt,
wie es mit Ihrem Projekt weitergeht.

Wir machen gleich mit dem néchsten Vortrag weiter. Das Wort hat jetzt Bertram Hilgen, der ehe-
malige Oberblrgermeister der Stadt Kassel, Mitglied der Expertenkommission ,Zentrale Orte und
Raumstruktur” des Landes Hessen.

Herr Hilgen: Verehrte Frau Vorsitzende, meine sehr verehrten Damen und Herren! Ich bin gebe-
ten worden, etwas uber das Verhéltnis von Landesplanung und Regionalplanung auf der einen
Seite und dem offentlichen Personennahverkehr und dessen Férderung auf der anderen Seite
vorzutragen. Das schlief3t sich sehr gut an das an, was Herr Prof. Priebs gesagt hat. Ich will das
nur ein bisschen auf die hessischen Verhaltnisse konzentrieren und fokussieren.

Sz 35 EKMZ 20/8 — 27.09.2021



Nl
20. WAHLPERIODE S HESSISCHER

=gl | ANDTAG

Der Grund, weswegen ich hier stehe, ist sicherlich nicht der Umstand, dass ich einmal Oberbir-
germeister oder Regierungsprasident war, sondern ist der Umstand, dass ich einer von funf Mit-
gliedern in der vom Wirtschaftsministerium eingerichteten Expertenkommission war, die sich im
Zusammenhang mit der vierten Fortschreibung des Landesentwicklungsplans mit den Mittelzen-
tren und ihrer Aufgabe sowie der Optimierung des Umgangs zwischen den Mittelzentren befasst
hat. Das wird einen kleinen Teil meiner kurzen Ausfiihrungen betreffen.

Ich moéchte die gesetzlichen Grundlagen mit Blick auf die Ziele fur die Raumordnung und die
Landesentwicklungsplanung sowie die Regelungen in Hessen fir den 6ffentlichen Personennah-
verkehr gegenuberstellen. Auch werde ich etwas Uber die Instrumente sagen, die das Land aus
diesem Regelungstopf schopfen kann, um gemeinsam mit den Gebietskorperschaften, den Stad-
ten und Gemeinden, den Verkehrstragern sowie den Nahverkehrsverbiinden etwas zu bewegen.

Ich weise deutlich darauf hin, dass eine Reihe von Instrumenten im Rahmen der kommunalen
Selbstverwaltung ausgestaltet ist. Das heil3t, das Land kommt durch Weisung nicht sehr weit,
sondern das muss ein kooperativer Prozess sein, was auch das Ziel und den Zweck der Veran-
staltung deutlich macht.

Am Ende will ich noch etwas zu den Finanzen sagen. Ziele und gesetzliche Regelungen sind gut.
Schlussendlich ist aber entscheidend, wie viel Mittel die Beteiligten Bund, Lander und Gemeinden
bereitstellen, damit der OPNV in Deutschland und auch in Hessen seine MaRhahmen umsetzen
kann.

Prasentation Herr Hilgen siehe Anlage — Folie 2: ,Landesentwicklungsplan 2020/OPNV-Gesetz"

Ich habe lhnen auf der ersten Folie die Ziele, geronnen in Gesetze und Vorschriften, dargestellt,
auf der linken Seite den Landesentwicklungsplan. Er ordnet sich in das ein, was die Raumord-
nung auf Bundesebene vorgeschrieben hat. Die Ministerkonferenz fir Raumordnung hat einige
Leitbilder formuliert. Eines davon sind gleichwertige Lebensverhaltnisse durch die Versorgung
mit Dienstleistungen der Daseinsvorsorge in ganz Deutschland und damit auch in Hessen. Dazu
gehort ausdricklich die Erreichbarkeit von Einrichtungen und Angeboten fir alle Bevélkerungs-
gruppen. ,Alle Bevdlkerungsgruppen“ meint nicht nur die Frage, ob man vom Land kommt, ob
man in der Stadt ist oder ob man einen dicken oder einen diinnen Geldbeutel hat, sondern bein-
haltet auch die Frage, dass Menschen, die mobilitatseingeschrankt sind, den 6ffentlichen Perso-
nennahverkehr nutzen kénnen missen. Insofern: fur alle Bevolkerungsgruppen.

Die demografischen Verhaltnisse &ndern sich in Deutschland und in Hessen. Das muss naturlich
in die Regionalplanung aufgenommen und dort, wo Regelungen nétig sind, auch gesteuert wer-
den. Eine Veranderung, beispielsweise ein starkerer Zuzug in verstadterte Bereiche, fuhrt dazu,
dass auch fur den offentlichen Personennahverkehr gednderte Rahmenbedingungen und Ziele
geschaffen werden missen.

Ich mdchte an dieser Stelle einfigen: Ein Ziel der Landesplanung muss sein — das ist es auch —,
eine Entleerung der l&ndlichen Raume mdglichst zu verhindern. Warum? Viele Menschen gehen
weg, aber nicht weil es ihnen auf dem Land nicht mehr geféllt, sondern weil sie sich Arbeit und
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Wohlstand in den Stadten erhoffen und weil sie eine gute soziale und kulturelle Infrastruktur eher
in den Stadten als auf dem Land sehen. Umgekehrt hat das natirlich auch unter dem Aspekt der
Okologischen Fragestellungen negative Wirkungen. Es macht wenig Sinn, neue Wohnungen in
Ballungszentren in unserem Bundesland oder an anderen Stellen fir viel Geld mit einem hohen
CO.-Verbrauch, mit Landschaftsverbrauch zu bauen, und auf dem Land, in den kleinen Mittel-
zentren oder in den Dorfern stehen die Hauser leer und werden am Ende abgebrochen. Das kann
keine verniinftige Zielstellung sein. Deswegen ist die Frage des landlichen Raumes fiir die Regi-
onal- und Landesplanung zentral.

Ein wesentlicher Bestandteil der Regional- und Landesplanung ist der 6ffentliche Personennah-
verkehr. Sie sehen auf der rechten Hélfte der ersten Folie, dass die Starkung des OPNV eine
wichtige Komponente zur Bewéaltigung des Gesamtverkehrs in Stadt und Land ist, dass eine aus-
reichende Verkehrsbedienung als Aufgabe der Daseinsvorsorge entsprechend der Nachfrage
und den regionalen und drtlichen Gegebenheiten zu gewahrleisten ist und dass die Umweltver-
traglichkeit gesteigert werden muss.

Folie 3: ,Landesentwicklungsplan 2020/OPNV-Gesetz"

Der Landesentwicklungsplan, der in diesem Jahr in seiner vierten Fortschreibung in diesem
Hause beraten worden ist, sieht ausdriicklich auch vor, dass die l&andlichen Siedlungsstrukturen
durch verbesserte Mobilitatsangebote gestéarkt werden missen. Das ist nicht alles, was den land-
lichen Raum starken soll, aber ein ganz zentraler Punkt. Wenn ich nicht zur Arbeit ins Mittelzent-
rum oder ins Oberzentrum, mit dem o6ffentlichen Nahverkehr nicht ins Theater fahren kann oder
nicht zum Arzt, zum Facharzt komme, dann stellt sich die Frage: Bin ich hier noch richtig aufge-
hoben? — Genau das kdnnen der 6ffentliche Personennahverkehr und eine verniinftige Vertak-
tung ein Stick weit leichter machen.

Dabei haben die Mittelzentren im landlichen Raum eine besondere Bedeutung. Sie alle kennen
das. Das Zentrale-Orte-System bedeutet, dass es eine Arbeitsteilung zwischen den Stadten un-
terschiedlicher GroRenordnung gibt. Nicht in jedem Dorf muss alles da sein, aber alles muss
erreichbar sein. Die Mittelzentren halten fir einen bestimmten Bereich die Versorgung mit zent-
ralen Einrichtungen, Schulen, die arztliche Versorgung, Post etc. vor und missen erreichbar sein,
wenn sie ihre Aufgabe wahrnehmen wollen.

In den Verdichtungsrdumen — das ist der zweite Punkt auf der linken Seite — ist zur Reduzierung
der Verkehrsbelastung ein leitungsféhiges Verkehrssystem erforderlich. Prof. Priebs hat gesagt,
dass die Verkehrsvermeidung auch bei der Entwicklung der Siedlungsstrukturen eine ganz zent-
rale Rolle spielt.

Der letzte Punkt: Konzentration der Siedlungsentwicklung auf Achsen, insbesondere schienen-
gebundene Regional- und Nahverkehrssysteme. Wir haben das in dem ersten Vortrag deutlich
vernommen.
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Folie 3: ,Ziele der Landes- bzw. Regionalplanung und Regeln fiir die Entwicklung des OPNV sind
kompatibel und erganzen einander. § 13 OPNV-Gesetz ist beachtet.

Ich stelle auf der néchsten Folie aus meiner Sicht fest, dass das, was gesetzgeberisch im Lan-
desentwicklungsplan und im OPNV-Gesetz als Grundsatze verankert ist, miteinander kompatibel
ist. Das muss es auch sein: denn § 14 Abs. 3 des OPNV-Gesetzes schreibt vor, dass die Landes-
und Regionalplanung auf die Belange des offentlichen Personennahverkehrs Riicksicht zu neh-
men und sie ihrerseits in die eigenen Regelungswerke zu integrieren hat.

Jetzt wird es ein bisschen spannender. Es geht namlich um die Frage, wie die miteinander kom-
patiblen und wahrscheinlich auch unstreitigen Ziele realisiert werden kénnen.

Im OPNV-Gesetz gibt es — das wissen Sie — die regionalen und lokalen Nahverkehrsplane, die in
kommunaler Selbstverwaltung aufzustellen und fortzuschreiben sind. Daran ist das Land insofern
beteiligt, als man sich mit ihm abstimmen muss. Das bedeutet aber nicht, dass das Land sagen
kann: In den Nahverkehrsplan kommt dieses und jenes hinein, und das kommt heraus. — Es gibt
aber einen Diskurs zwischen den Verkehrstragern, also den Stadten und Gemeinden einerseits
und den Verkehrsverbliinden andererseits, und dem Land tber die Nahverkehrsplane.

Der nachste Punkt sieht vor, dass fir die mehrjahrige Finanzierung der Verkehrsverbinde zwi-
schen dem Land und den Verkehrsverbliinden Budgetvereinbarungen getroffen werden. Es ist
vernunftig, dass das nicht jedes Jahr gemacht wird, sondern fur einen langeren Zeitraum, weil
natirlich auch die Nahverkehrsverbinde ihre Leistungen nicht Jahr fur Jahr, sondern Uber meh-
rere Jahre hinweg einkaufen. Wenn dann die Finanzierung kirzer ist als die Verpflichtung, bringt
das ein naheliegendes Problem mit sich. Das wird angegangen, indem man die Budgets fir meh-
rere Jahre vereinbart. Bei der Vereinbarung von Budgets — dabei geht es um viel Geld — kann
man miteinander dartiber sprechen, was mit den Budgets gemacht wird, beispielsweise wie hau-
fig die Buslinien von einzelnen Orten in ein Mittelzentrum, von einem Mittelzentrum in ein Ober-
zentrum oder zu einem Knoten des o6ffentlichen Personennahverkehrs fahren sollen.

Das Land hat das Mobilitatsforderungsgesetz mit einem Gesamtvolumen von 100 Millionen € be-
schlossen. Wenn ich es richtig verstanden habe, gibt es 50 Millionen € fir den OPNV und die
andere Halfte fir den Strallenbau bzw. die Instandsetzung der vorhandenen StraRen. Im Rahmen
des Katalogs dessen, was mit dem Mobilitatsforderungsgesetz geférdert wird, besteht natirlich
auch die Mdglichkeit des Landes, Einfluss auf das zu nehmen, was im Land mit diesen Mitteln
geschieht.

Damit komme ich zu einem Punkt, der hier vielleicht nicht so intensiv diskutiert worden ist, wohl
aber mit den Kommunalen Spitzenverb&nden im Zusammenhang mit dem Thema der Zentralen
Orte. Ein Zentraler Ort, ein Mittelzentrum ist ein Ort, der idealtypischerweise die Infrastruktur fur
einen Raum vorhéalt, den er mitversorgt, beispielsweise im Bereich Arzte, Schulen, Gesundheits-
wesen etc. Davon gibt es in Hessen viele.

Es gibt zwei Typen von Mittelzentren, die den idealtypischen Zuschnitt eines Mittelzentrums nicht
haben. Das eine sind Mittelzentren im stuidhessischen Ballungsgebiet, die alles haben, was ein
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Mittelzentrum haben muss, aul3er einem Einzugsbereich, weil die Grenze dieses Mittelzentrums
das nachste Mittelzentrum ist. Das heif3t, da gibt es keinen Mitversorgungsbereich. Das andere,
eher im landlichen Bereich angesiedelte unvollstandige oder unvollkommene Mittelzentrum ist
eines, das typischerweise die Funktion eines Mittelzentrums nicht vollends hat. Sie sind zu
schwach aufgestellt. Fir beide Gruppen — das haben das Wirtschaftsministerium und der Land-
tag, so wie ich das verstanden habe, im Landesentwicklungsplan auch akzeptiert — besteht eine
Verpflichtung zur Kooperation, wenn man Mittelzentrum bleiben will.

Ein Mittelzentrum ist durch den kommunalen Finanzausgleich, wie Sie wissen, besser ausgestat-
tet als eine Stadt, die kein Mittelzentrum ist. Um das auszugleichen, muss eine Kooperation in
unterschiedlichen Feldern stattfinden. Ein Punkt kénnte die Frage der Regelung des ortlichen
oder grenzuberschreitenden Verkehrs sein, indem das, was man nicht macht, ndmlich jemanden
mitzuversorgen, durch eine solche Vereinbarung ergénzt wird, um zu rechtfertigen, dass man im
kommunalen Finanzausgleich Mittelzentrum bleibt und deswegen auch mehr finanzielle Méglich-
keiten bekommt.

Ein weiteres Instrument zur Umsetzung der Ziele sind mdglicherweise auch Staatsvertrage, die
man mit den Nachbarbundeslandern zur Férderung des OPNV abschlieRen kénnte. In der Raum-
ordnung ist das bereits zum Teil geschehen, namlich dann, wenn die Verkehrsbeziehungen, die
letztlich auch ein Stlick weit die Lebensverhaltnisse widerspiegeln, tiber die Landesgrenzen hin-
ausgehen, und zwar im Bereich Stidhessen mit Rhein/Neckar und im Bereich Nordhessen mit
Niedersachsen. Das wird man sich anschauen missen, insbesondere auch mit Blick auf die Be-
reitschaft der anderen Bundeslander, das zu tun. Es ware verninftig, wenn staatliche Organisa-
tion nicht da endet, wo die Landes- oder die kommunale Grenze endet, sondern Bezug nimmt
auf die Lebensverhaltnisse der Menschen. Die Uberschreiten eben haufig die Landesgrenzen.

Folie 4: ,Schwerpunkte bis 2030

Die Schwerpunkte bis 2030 stehen fest. Ihr Auftrag besteht darin, sich die Entwicklung der Mobi-
litat bis in das Jahr 2030 anzuschauen. Das bedeutet die Starkung des landlichen Raumes, ins-
besondere der Mittelzentren. Ich habe das bereits angesprochen. Dabei ist die Frage: Wie konk-
ret macht man das?

Man kann sagen: Von jedem Ort, der zu einem Mittelzentrum gehdrt, fahrt einmal in der Stunde
oder alle zwei Stunden — das ist dann eine Frage der politischen Einschatzung — ein Bus in das
Mittelzentrum und von dort zu jeder Stunde zu dem né&chsten grof3en Verkehrsknoten. Das kann
man mit den Instrumenten regeln, die zur Verfigung stehen. Im LEP sind 45 Minuten vorgesehen.
Der Nordhessische Verkehrsverbund sagt: jedes Dorf eine Stunde. Jedes Dorf im Bereich des
Nordhessischen Verkehrsverbunds wird im Stundentakt an das Mittelzentrum angeschlossen.
Auch der VDV, der vor der letzten Landtagswahl seine Forderungen fir den neuen Landtag, also
fur Sie, formuliert hat, sieht einen solchen Stundentakt vor. Das ist in den Nahverkehrsplanen
regelbar und aus meiner Sicht in den Vereinbarungen zur Finanzierung der regionalen Verkehrs-
verbiinde zu regeln.
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Dann geht es um den Ausbau der OPNV-Infrastruktur in den Verdichtungsraumen und Hochver-
dichtungsbereichen, also im Wesentlichen im Bereich der sidhessischen Stadte und Gemeinden
um Frankfurt herum.

Auch die Staatsvertrage sind angesprochen. Da kann man sich das zum Vorbild nehmen, was im
Bereich der Raumordnung in Hessen und im Neckarraum getan wird.

Damit komme ich zum letzten Punkt — er ist fiir alles entscheidend; das kénnen Sie sich vorstel-
len —, namlich zu der Frage, wie man das alles finanziert.

Es gibt Regelungen, die im OPNV und in der Landesplanung kompatibel sind. Es gibt (iberein-
stimmende Ziele. Die sollten aus meiner Sicht noch konkretisiert werden, indem man sie auch
guantifizierbar macht. Damit stellt sich die Frage, wie das zu finanzieren ist.

Ich habe Ihnen auf der letzten Folie aufgeschrieben, wie das in unserem Bundesland aussieht.
Wir haben aus dem Mobilitatsférderungsgesetz 50 Millionen € fir den OPNV. Die Debatte kennen
Sie besser als ich. Neue Schienenfahrzeuge werden damit nicht geférdert. In meiner Heimatstadt,
in Kassel, gibt es im Moment eine grof3e Diskussion tber den Klimaschutzrat. Frau Muller kennt
das. Es wird gesagt: Wir halbieren die Taktzeiten. — Das heil3t, dann fahrt die StralBenbahn nicht
mehr alle zehn, sondern alle fiinf Minuten. Es ist berechnet worden, was man dafur braucht. Man
braucht 40 neue StralBenbahnen. Mittlerweile kostet eine StralRenbahn 3 Millionen €. Dafur
misste der Verkehrstrager allein insgesamt 120 Millionen € aufbringen. Ich rede jetzt nicht vom
Bau der neuen Gleise, von den Werkstétten etc. Ich glaube, Sie sollten noch lberlegen, was,
wenn man gerade in den Bereichen, in denen schienengebundener Verkehr ausgebaut werden
soll, im Mobilitéatsférderungsgesetz in den moglichen Forderkatalog aufgenommen wird.

Dann geht es — dabei geht es um richtig viel Geld — um die Finanzierung der Aufgabentréger des
lokalen und regionalen Verkehrs. Von 2017 bis 2021 gibt es Gesamtmittel in Hohe von fast 4 Mil-
liarden €. Der grof3te Teil kommt von Bund, namlich fast 80 %. Der kommunale Finanzausgleich
— das versteht ein ehemaliger Oberbirgermeister eigentlich als kommunale Mittel; das sehen Sie
mir bitte nach — trégt knapp 18 % dazu bei. AuRerdem haben wir noch einen Uberschaubaren
Anteil des Landes. Man muss darlUber nachdenken, ob die Mittel ausreichen.

Der letzte Punkt ist das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz, bei dem der Bund zugesagt hat,
die Mittel aufzustocken, namlich 1 Milliarde € ab diesem Jahr und 2 Milliarden € ab 2025. Aller-
dings sind die angemeldeten Vorhaben — Stand 2020 — bei knapp 30 Milliarden €, die noch nicht
abfinanziert sind.

Meine kurze Zusammenfassung ist: Die gesetzlichen Regularien sind kompatibel. Sie sollten von
den Beteiligten ein Stiick weit konkretisiert werden; das sind das Land und die Kommunen sowie
die Verkehrsverbiinde. Im Zusammenhang mit dem, was man gemeinsam an Malinahmen an-
streben will, muss kompatibel dazu die Finanzierungsfrage geldst werden.

Damit danke ich Ihnen fur lhre Aufmerksamkeit.

(Beifall)
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Stellv. Vorsitzende: Auch von meiner Seite einen ganz herzlichen Dank fir den interessanten
Vortrag. — Wir kommen jetzt zur Fragerunde. Als Erster hat sich der Abg. Grumbach gemeldet.

Abg. Gernot Grumbach: Ich wiirde gerne in das Kernproblem der Landesplanung vorstol3en.
Wir haben bei der Verkehrspolitik zum Teil den Punkt, dass wir Folgen bewéltigen, die die Pla-
nung, die Siedlungspolitik mitproduziert hat. Wir haben ein Grunddilemma, das wir alle seit Jahr-
zehnten immer wieder walzen, namlich dass wir auf der einen Seite Verfechter einer klaren kom-
munalen Selbstbestimmung sind und dass es auf der anderen Seite — ich erinnere nur an Hans
Oettinger — Landesplanungsideen gab, die versucht haben, das Ganze im Zaum zu halten und
Rahmenbedingungen zu schaffen. Dazwischen gibt es ein Gleichgewicht, das im Laufe der letz-
ten 30 Jahren einmal so und einmal so geldst worden ist, verstarkt durch die Tatsache, dass auch
die Finanzstrome — egal, ob aus der Einkommensteuer oder der Gewerbesteuer — ein bisschen
mit der Siedlungspolitik zusammenhangen.

Meine Grundfrage ware ein Bewertungsversuch: Wirdest du sagen, dass der heutige Status die-
ses Gleichgewichts gut ist? — Herr Prof. Priebs hat ein bisschen eine Andeutung gemacht und
gesagt: Leute, denkt als Landesgesetzgeber noch ein bisschen starker tber die Rahmenbedin-
gungen nach! — Oder wirdest du sagen, da ist er zu hart, und es funktioniert? — Ich halte das fur
eine offene Frage, weil so viel daran h&ngt.

Die zweite Frage, die daran anschliel3t, ist — das ist in dem Beispiel der erzwungenen Kooperati-
onen schon angedeutet worden —, ob man nicht noch stark ein Element schaffen muss, damit die
Kooperation oder die Haufigkeit zur Kooperation deutlich gro3er wird; denn viele Probleme lassen
sich in den Gemeindegrenzen tberhaupt nicht l6sen.

Abg. Tobias Eckert: Ich habe weniger eine Frage, sondern méchte zwei Punkte ansprechen, die
ich in deinem Vortrag sehr spannend gefunden habe.

Das eine Thema sind die Staatsvertrage. Es ist tatsachlich so, dass die Lebenswirklichkeit von
Menschen im Rhein-Main-Gebiet im Zweifel eine vollig andere ist, als wir Mobilitat organisieren.
Der Hinweis, dann misse der Verkehrsverbund sozusagen einen grenziiberschreitenden Verkehr
fur den Bereich des OPNV machen, geht ein Stiick weit fehl, weil wir aus Hessen heraus manch-
mal ins Nichts kommunizieren, um es einmal salopp zu formulieren, weil es in Bayern oder wo-
anders den passenden Widerpart nicht gibt. Daher ist die Idee, wie wir Mobilitdt insgesamt mit
einem Staatsvertrag klaren, vielleicht ein kligerer Weg, als dass wir jedes Mal einzeln etwas
machen. Wir missen einen klaren Rahmen haben. Das letzte Mal war das ein Staatsvertrag mit
Bayern fur einen Briickenneubau an der Autobahn in Mainflingen, nachdem wir alle erst einmal
geschaut haben, wo das liegt.

Das Zweite ist, die Quantifizierungsaspekte im Landesentwicklungsplan festzuschreiben. Viel-
leicht konntest du noch ein, zwei Sétze dazu sagen. Das halte ich schon ein Stick weit fir die
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Abkehr von dem Textbaustein, den wir ganz oft bekommen: Im OPNV-Gesetz steht, dass die
Trager des OPNV die Kommunen sind usw. — Eine Planungsidee des Landes ware zu sagen:
Auch fir die Gebietszuordnungen — Grundzentrum, Mittelzentrum usw. — ist die Taktung des
OPNV ein quantitatives Kriterium. — Wir miissten dann (iber die Frage diskutieren, was das nach-
her fir den Finanzierungsrahmen bedeutet. Das halte ich fir eine spannende Vorgabe, weil das
Land dann tatsachlich in die Verantwortung gehen und sagen wiirde: Da setzen wir ein Ziel, das
auf einer Zeitschiene zu realisieren ist. — Da sehe ich auch das Land noch in der Verantwortung,
das auch in der Finanzierung voranzutreiben.

Diese beiden Punkte finde ich besonders spannend. Das Thema Taktungsvorgabe und die Frage,
wie wir in diesem Bereich vorankommen, halte ich fir diskussionswirdig.

SV Prof. Dr. Martin Lanzendorf: Ich fand das eine hervorragende Ergénzung zu dem Vortrag
von Herrn Priebs, der das Ganze starker heruntergebrochen und auch die Bedeutung der Mittel-
zentren aufgezeigt hat, die ich bei der ganzen Verkehrsentstehung fur wahnsinnig zentral halte,
gerade beim nicht metropolitanen Raum bzw. zumindest aul3erhalb der Kernrdume. Ich finde
insbesondere auch die Frage der Quantifizierbarkeit sehr wichtig. Dies fuihrt mich zu drei Fragen.

Bei den Zielen der Regional- und Landesplanung, die Sie uns vorgestellt haben, habe ich das
Thema Klimaschutz und Verkehrswende vermisst. Gibt es dort Zielvorstellungen? Wenn wir Gber
guantitative Vorgaben nachdenken, ware es durchaus auch denkbar zu sagen, dass wir be-
stimmte Werte im Sinne von Vermeidung von CO»-Emissionen haben wollen, anstatt zu sagen,
dass wir eine bestimmte Menge an Verkehrsangeboten des OPNV haben wollen.

Die zweite Frage. Fur mich ist ein ganz zentraler Punkt, der sich auch durch die ganzen Diskus-
sionen zieht, was OPNV uiberhaupt ist. Gelegentlich wird vom Umweltverbund gesprochen. Es
wird alles daruntergepackt, was nicht Auto ist. Auch geteiltes Autofahren usw. ist Umweltverbund.
Bei Ihrem Vortrag war klar: Neben der regionalen Landesplanung gibt es das OPNV-Gesetz. Sie
sollen miteinander kombinierbar sein. Misste man da nicht weiterdenken? Miusste man da nicht
sagen, wir brauchen eigentlich ein Gesetz, das nicht nur den OPNV im engeren Sinne regelt,
sondern das versucht, auch das einzubeziehen, was Rad- und Ful3verkehr und moderne Dienst-
leistungen sein kdnnen? Dabei sollte man auch darauf achten, dass das mit den Gibergeordneten
regionalplanerischen Zielen Gbereinstimmit.

Bei Ihrem Beispiel zu Kassel mit den Tramlinien und der Verdopplung des Tramangebots habe
ich Uiberlegt: Das ware eine Mdglichkeit, wie man reagiert, wenn man nur tiber den OPNV nach-
denkt. Aber wenn man breiter denkt, kdnnte es auch sein, dass man das Fahrradfahren so at-
traktiv macht, dass man die Ziele damit moglicherweise viel eher erreicht als mit StralRenbahnen.
Denkt man dadurch, dass man nur iber den OPNV redet, nicht zu eng? Miissen wir da nicht
breiter denken?

Die dritte Frage. Das Ganze hat auch Konsequenzen hinsichtlich der Finanzierung. Wenn die
Finanzierung grundsatzlich nur zum OPNV lauft, bedeutet das, dass wir an der Stelle auf ein
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wesentliches Finanzierungsinstrument fir andere Verkehrsmittel verzichten. Wenn wir das Ziel
der multioptionalen Mobilitdt haben, stellt sich die Frage, ob man das nicht mit einbeziehen
musste.

Sie haben auf Nahverkehrsplane rekurriert. In regionalen Nahverkehrsplanen gibt es im Wesent-
lichen den OPNV. Bei lokalen Nahverkehrsplanen hingegen steckt man sich mitunter zumindest
das Ziel, Multimodalitat zu férdern. Auf kommunaler Ebene ist man durchaus dabei zu tberlegen,
wie man Fahrrad, FulRverkehr usw. da zentral mit einbeziehen kann.

Herr Hilgen: Die Frage, wie das Verhéaltnis von Bebauungsplan, Flachennutzungsplan, Regio-
nalplan und Landesplan ist, beinhaltet am Ende immer auch die Frage, wo man hier steht. Ich als
jemand, der einen Grofteil seines beruflichen Lebens im kommunalen Bereich verbracht hat,
habe die Grundeinstellung — das sehen Sie mir bitte nach —, dass das, was fur einen Ort besser
ist, am besten auch dort entschieden wird, weil die Sachkenntnis und die Frage der Durchsetz-
barkeit dort starker vorhanden sind. Das bedeutet aber nicht, dass man nicht klare Rahmenset-
zungen haben muss. Das mag falsch oder richtig sein. Aber ich werde meine Meinung dazu in
meinem hohen Alter nicht mehr andern. Die Grundidee ist, dass das, was 0ortlich zu regeln ist,
oOrtlich geregelt wird, dass das, was regional zu regeln ist, regional geregelt wird und dass die
oberste Ebene, also der Landtag und die Landesregierung, die groRen Leitplanken festsetzt. Da-
runter muss sich das Ganze dann entwickeln.

(Abg. Gernot Grumbach: Brauchen wir mehr Leitplanken? Das war die Frage!)

— Das kommt auf die Ziele an, die man realisieren muss. Ich glaube, es ist immer besser, dass
man versucht, die Leitplanken gemeinsam zu entwickeln und durchzusetzen, weil dann der Wi-
derstand auf der anderen Seite kleiner ist.

In diesem Zusammenhang ist auch die Frage ganz mal3geblich, wer das finanziert. Ich spreche
jetzt vom goldenen Zugel, wenn ich sage: Wenn ihr einen Takt von einer Stunde einfiihrt, dann
gibt es fir den Verband, der das macht, kiinftig ein bisschen mehr Geld als fur denjenigen, der
das nicht macht. Das ist das normale Geschaft zwischen der Landes- und der Kommunalpolitik.
Ich glaube, das ware besser, als das in einem Regelwerk festzuschreiben, das am Ende verbind-
lich ist.

Wenn man das Thema ,Forderung des OPNV* im Sinne von gleichen Lebensverhaltnissen und
Entlastung der Umwelt nach vorne treiben will — das muss man aus meiner Sicht nach vorne
treiben —, wird man mehr Ziele gemeinsam festlegen missen. Das, was bisher an Reglement
vorliegt, ist vergleichsweise abstrakt. Das ist richtig, aber das bedarf der Konkretisierung. Ich
glaube, das funktioniert nur in einem Prozess des gemeinsamen Herangehens. Denn die Er-
kenntnis, dass wir nicht so weiterleben kdnnen, wie wir die letzten 20 Jahre gelebt haben, ist, so
denke ich, mittlerweile Allgemeingut geworden, auch im kommunalen Bereich, dort vielleicht so-
gar besonders, weil dort die Probleme des Anderslebens in besonderer Weise aufschlagen.
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Ich komme zur Quantifizierung. Tobias, ich habe gesagt: Ich glaube, es wére eine wichtige Auf-
gabe, dass die Verkehrsverblinde, die Kommunalen Spitzenverbénde und das Land die Frage
angehen: Was bekommen wir jetzt beziiglich der Takt- und der Ausstattungsfragen auf die Rolle,
damit es bei den bisherigen Kongruenten mit relativ allgemeinen Festlegungen nicht sein Bewen-
den hat?

Im Landesentwicklungsplan — um die dritte Frage aufzugreifen — ist auch das Thema ,Vermei-
dung von Verkehr* verankert. Das hat Prof. Priebs schwerpunktmaflig angesprochen. Wenn ich
meinen Arbeitsplatz um die Ecke habe, brauche ich nicht dorthin zu fahren. Das heil3t, fir die
Siedlungsfestlegung und -struktur ist das erste Ziel, Verkehr zu vermeiden und unvermeidbaren
Verkehr moglichst umweltfreundlich abzuwickeln. Dazu gehdrt der Fahrradverkehr in besonderer
Weise. Im Landesentwicklungsplan steht auch etwas Giber den Fahrradverkehr und tber Schnell-
fahrstrecken, die auch den Berufsverkehr in bestimmten Bereichen ersetzen konnen. All das steht
dort drin. Die Frage ist auch da: Wie konkret geht man gemeinsam an diese Ziele heran, und wer
finanziert das Ganze?

Bei StraRenbahnstrecken denke ich nur einmal an Kassel. Bevor eine neue Trasse gebaut wird,
ziehen sechs, sieben Jahre ins Land. Wenn eine StralRenbahn 20 Jahre abgeschrieben wird und
das Volumen 100 Millionen € betragt, hat man jedes Jahr 5 Millionen € nur an Abschreibungen in
der Bilanz des Nahverkehrstragers und all das, was noch dazukommt. Das alles muss auch fi-
nanziert werden. Deswegen muss man sich Uberlegen: Gibt es andere Mdglichkeiten, die mit
einem geringen Einsatz ahnliche Ziele haben? — Aber das muss aus meiner Sicht vor Ort ent-
schieden werden. Denn das kann nur derjenige verniinftig entscheiden, der ganz nah an der
Lebenswirklichkeit dran ist und der sich unmittelbar dafiir gegentiber den Burgerinnen und Bur-
gern, die wahlen, also den Wéahlerinnen und Wahlern, bei der nachsten Wahl rechtfertigen muss.

Ich will jetzt nicht nur Gber Kassel reden. Aber dieser Vorschlag kommt vom Klimaschutzrat. Er
bedenkt natirlich in besonderer Weise die Klimawirkungen im Verkehrsbereich und in diesem
Zusammenhang auch die Frage, wie es mit dem Fahrradverkehr in einer mittelgrof3en Grof3stadt
weitergeht.

SV Prof. Dr. Barbara Lenz: Der Titel Ihres Vortrags lautet ,Landesplanung und OPNV — Instru-
mente fur die Mobilitat der Zukunft‘. Wenn ich mir aber das anschaue, was Sie berichtet haben,
muss ich sagen, dass mir das eher ein Status quo zu sein scheint oder das, was sich in der
Vergangenheit entwickelt hat. Ist das tatsachlich das richtige Instrumentarium fur die Mobilitat der
Zukunft, oder wird man nicht ein paar Dinge hinauswerfen oder auch ergdnzen missen, bei de-
nen auf Landesebene tatsachlich etwas getan werden kann? — Das ist meine erste Frage.

Dann noch eine zweite Frage. Ganz am Anfang lhres Vortrags haben Sie en passant ein Trade-
off zur Mobilitdt erwdhnt, der dadurch entsteht, dass jemand eher in einem landlichen Raum
wohnt, quasi im Bestand, und dass neue Wohnungen in der Stadt gebaut werden, obwohl im
landlichen Raum, wenn Sie so wollen, geniigend Wohnraum vorhanden wére. Gibt es Beispiele
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dafir, dass im landlichen Raum gentigend Wohnraum vorhanden ist, der nicht genutzt wird, und
dass aus Mobilitatsgriinden in die Stadt gezogen wird? Ich finde das eine total spannende Frage.

Abg. Stephan Griger: Ich schlieRe meine Frage direkt daran an. Bei Kassel habe ich z. B. die
StralRenbahn nach Hessisch Lichtenau vor Augen, die sicherlich nicht nur eine Anbindung aus
dem landlichen Raum an Kassel hergestellt, sondern auch Wohnraum erschlossen hat. Ich kenne
Leute, die, nachdem die Stral3enbahn erdffnet war, gesagt haben: Dann kann ich genauso gut in
Hessisch Lichtenau oder der Umgebung wohnen und komme trotzdem ganz gut nach Kassel.

Als ich gerade gehdrt habe, dass das Fahrrad der StralRenbahn vorzuziehen sei, habe ich mir
gedacht, wie das dann ist. Morgens mit dem Fahrrad nach Kassel hinunterzufahren — das ist doch
eine gewisse Strecke —, mag okay sein. Aber dann abends nach der Arbeit mit dem Fahrrad
wieder hoch? Das ist selbst mit dem Elektrorad eine sehr anspruchsvolle Strecke.

Das schliel3t genau an die Frage meiner Vorrednerin an: Ist nicht auch raumbedeutsam, die 6f-
fentlichen Verkehrswege rund um die Grof3stadte starker ins Land zu verasteln und dabei insbe-
sondere —in diesem Zusammenhang ist auch das Thema Stral3enbahn genannt worden — Schie-
nenverkehrsmittel anzubieten? Mit denen fahren die Leute lieber als mit einem Bus, bei dem man
jedes Schlagloch im Rucken spurt. Welche Bedeutung hat das fur die Entwicklung des Wohn-
raums einerseits in stadtischen Gebieten und andererseits im landlichen Raum, gerade vor dem
Hintergrund der Erfahrungen von Kassel und Hessisch-Lichtenau, wozu du sicherlich etwas sa-
gen kannst?

Herr Hilgen: Wir haben in den landlichen Teilen unseres Bundeslandes betrachtliche Leerstande
in den Dorfern. Man muss nur einmal hinfahren und schauen. Die Leute sind alt geworden. Die
jungen Leute sind weggezogen. Warum sind sie weggezogen? — Nicht weil es in Eschwege oder
in einem der Dorfer nicht htibsch ist und man dort nicht gut leben kénnte, sondern weil man sich
fur die eigene Entwicklung und die berufliche Existenz etwas anderes versprochen hat.

Oder gehen wir einmal in den ganz grof3en Bereich. Ich nenne als Beispiel Minchen. Das ist eine
schone Stadt, und man ist in der Néhe der Alpen. Aber der Hauptgrund, dorthin oder auch nach
Stuttgart, Diisseldorf oder Berlin — das wird aber im Moment wieder ein bisschen kleiner — zu
gehen, ist, dass man sagt: Dort kommen ich und meine Familie besser zurecht als auf dem Land.

Die Wirkung von solchen Entscheidungen ist auf der einen Seite die Vernichtung von Wohnraum,
weil niemand mehr da ist, und auf der anderen Seite der Neubau von Wohnungen mit erheblichen
Kosten, enormen Umweltbelastungen und erheblichen verkehrlichen Auswirkungen. Das wird
man nicht mit einem Schalter umlegen kdnnen.

Wir reden jetzt Gber den éffentlichen Personennahverkehr. Aber es gibt noch eine Menge anderer
Stellschrauben: Was ist mit der Gesundheitsversorgung auf dem Land? Wie ist das, wenn die
Generation von Hausérzten jetzt langsam in den Ruhestand geht und nur noch wenige Leute
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bereit sind, eine Arztpraxis auf dem Land zu betreiben, in der man auch am Samstag, am Sonntag
und vielleicht auch einmal an Weihnachten hinausmuss und man keinen festen Dienstplan hat?

Es gibt noch viele andere Dinge, beispielsweise die Versorgung mit Lebensmitteln und Gutern
des taglichen Bedarfs. Aber auch der OPNV ist ein wichtiger Punkt. Denn wenn man leicht dorthin
kommt, wo man das findet, was man braucht, ist die Wahrscheinlichkeit nattrlich kleiner, dass
man seine angestammte Heimat verlasst, sein Haus verkauft, verfallen lasst oder fiir ein ganz
geringen Preis verkauft.

Ich glaube, der Leerstand ist auch in Hessen ein signifikantes Problem, aber eher im Bereich des
Nordens, vielleicht auch noch im Odenwald; denn kenne ich nicht so gut. Wenn Sie einmal nach
Homberg/Efze, in die Dérfer um Eschwege herum oder in meine Heimat im Landkreis Fulda ge-
hen, dann sehen Sie, dass dort Hauser leer sind, weil die jungen Leute weggezogen sind, und
dass die Orte auch von der Bevolkerungszahl her immer kleiner werden.

Ich wirde nicht mit dem Fahrrad von Hessisch Lichtenau nach Kassel fahren. Aber von Helsa
aus ginge das wahrscheinlich schon. Man muss schauen, wie da die Entwicklung ist. Ich meine,
dass man, weil das auch viel schneller und 6kologischer geht, wenn die entsprechenden Systeme
dann elektrifiziert sind, eine solche Relation durchaus auch mit Bussen bedienen kann. Wie lange
haben wir denn gebraucht, um die RegioTram zu bauen? Wenn man entscheiden wirde, man
schafft eine neue Relation mit einem E-Bus, dann ist er angeschafft. Man fahrt dann damit und
muss nicht noch lange Planungsverfahren, den ganzen Bau und die Anschaffung machen. Man
muss praktikable Lésungen finden, die o6rtlich zu rechtfertigen sind und die auch die 6rtlichen
Bedurfnisse befriedigen. Das kann man aus meiner Sicht nicht tber einen Daumen peilen. Aber
daran denken sollte man auf der Zeitachse schon.

Die Antriebsformen, auch was groRRe Fahrzeuge im OPNV angeht, &ndern sich auch. In zehn
Jahren, wenn diese Enquetekommission noch einmal zusammentrate, wiirden wir sicherlich viele
Fragen der Ausrichtung der Verkehrssysteme ein bisschen anders diskutieren, weil sich dann
vieles sowohl in landlichen Bereichen als auch auf der Ebene der grof3en Stadte fortentwickelt
hat.

Abg. Stephan Gruger: Ich habe noch eine Nachfrage, weil wir gerade Uber Hessisch Lichtenau
und die RegioTram gesprochen haben. Hat es Leerstande im landlichen Raum rund um Hessisch
Lichtenau gegeben, die dadurch aufgefillt worden sind? Hat das zu einer Entlastung des Woh-
nungsmarkts in Kassel gefiihrt? Die Frage, die letztlich dahintersteht, ist: Hat man eine attraktive
Verbindung? Letztendlich weitet man durch eine RegioTram das Siedlungsgebiet von Kassel aus.
Soweit ich weil3, wird sie ganz gut angenommen. Welche Effekte hat das gehabt? Gibt es dazu
Zahlen? Ist das bekannt?
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Herr Hilgen: Ich weild nicht, ob das bekannt ist. Ich jedenfalls weil3 nicht, wie viele Leute von
Kassel nach Hessisch Lichtenau gezogen sind. Ich hétte das nicht gemacht. — Das war eine
scherzhafte Bemerkung. Ich weil3 auch nicht, wie viele Menschen in Hessisch Lichtenau geblie-
ben und nicht weggezogen sind, weil sie jetzt regelm&Rig, schnell und bequem mit der RegioTram
ins Oberzentrum fahren kénnen. Ich weil3 es schlicht nicht. Vielleicht gibt es beim Nordhessischen
Verkehrsverbund Zahlen dazu.

(Abg. Stephan Griiger: Der Kollege John hat gesagt, er kann mir dazu gleich etwas er-
z&hlen!)

Abg. Knut John: Wer die Einwohnerzahlen dort beobachtet, der weifl3, dass es in Hessisch Lich-
tenau einen Zuwachs gibt. Sie haben das ganz eindrucksvoll geschildert. Im Werra-Meil3ner-
Kreis, dort, wo es gute Verbindungen gibt, z. B. im Halbstundentakt nach Gottingen, haben wir
Uberhaupt keine Probleme. Auch in Eschwege gibt es natirlich Leerstand, der aber andere Ur-
sachen hat. Wir haben dort Probleme, wo die Rander nicht bedient werden, beispielsweise in
Wanfried etc. Das bestéatigt im Grunde genommen das, was Sie gesagt haben: Wenn wir eine
gute Verbindung haben, ist das alles kein Problem. Man muss wissen, dass aus dem Werra-
Mei3ner-Kreis jeden Tag etwa 20.000 Menschen auspendeln. Es braucht natirlich auch Arbeit.

Stellv. Vorsitzende: Vielen Dank. — Mir liegen jetzt keine weiteren Wortmeldungen mehr vor. Ich
bedanke mich ganz herzlich bei Bertram Hilgen als unserem letzten Redner vor der Mittagspause.

Es ist jetzt 12:40 Uhr. Wir machen piinktlich um 13:10 Uhr mit dem Vortrag von traffiQ weiter.

(Unterbrechung von 12:40 bis 13:11 Uhr)

Stellv. Vorsitzende: Meine Damen und Herren, wir fahren mit der Sitzung fort. — Herr Dr. Rein-
hold, ich begriiRe Sie recht herzlich bei uns in der Enquetekommission und darf Sie bitten, mit
Ihrem Vortrag zu beginnen.

Herr Dr. Reinhold: Frau Vorsitzende, meine Damen und Herren! Herzlichen Dank fur die Einla-
dung, hier etwas aus der Sicht von traffiQ, der lokalen Nahverkehrsorganisation aus Frankfurt, zu
sagen.

Da ich Ihnen die Prasentation schon geschickt habe, werde ich meinen Vortrag deutlich kirzer
halten als das, was auf den Charts alles zu sehen ist. Ich gehe relativ ziigig durch und freue mich
dann auf lhre Fragen.

traffiQ ist die OPNV-Organisation von Frankfurt. Insofern werde ich fur den OPNV sprechen.
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Es wird Sie vielleicht (iberraschen, wenn ich mit der Aussage beginne: Der OPNV ist nicht die
Losung aller unserer Probleme, die wir bei der Mobilitat haben. Der klassische OPNV ist ein wich-
tiges Ruckgrat fur die Mobilitat, aber er I6st nicht alle Probleme. Wir brauchen auch Erganzungen.
Gerade neue digitale Mobilitatsformen kénnen uns helfen, den OPNV fiir noch mehr Biirgerinnen
und Burger noch besser und gut nutzbar zu machen.

Présentation Herr Dr. Reinhold siehe Anlage — Folie 2: ;,Agenda“

Ich habe das Ganze in drei Kapitel gegliedert: am Anfang ein paar Worte zum klassischen OPNV,
dann zu den neuen Mobilitatsformen und anschlieRend zu der Frage der Vernetzung.

Folie 4: ,Der OPNV ist nicht nur in Frankfurt vielféltig und ein wichtiger Bestandteil der Mobilitat*

Ich erschlage Sie jetzt nicht mit den ganzen Informationen, beispielsweise welche Fahrgastzahlen
wir in Frankfurt haben.

Folie 5: ,Die vollstandige ErschlieBung und ein durchgangiges Angebot machen den OPNV in
Frankfurt attraktiv*

Der klassische OPNV ist fur uns im Umweltverbund deshalb wichtig, weil er uns die Chance bie-
tet, gerade in den Ballungsraumen ganz besonders effizient, umweltfreundlich und mit wenig
Platz zu fahren. Im landlichen Raum oder in den AuRenbereichen ist es durchaus ein bisschen
anspruchsvoller, den OPNV auch effizient zu gestalten.

Schauen Sie sich einmal an, wofiir der OPNV da ist. Auf dieser Folie sehen Sie einige Zahlen
beziiglich der Kapazitaten. Da sehen wir: Das Charakteristikum des OPNV ist nun einmal, dass
wir Verkehre und Nachfrage bindeln und mehrere Leute in ein Gefald zusammenpacken, die
dieselbe Richtung haben und gemeinsam unterwegs sind. Das leistungsféhigste Verkehrsmittel
ist die S-Bahn, die 50.000 Fahrgaste pro Tag transportieren kann, die U-Bahn &hnlich viel. Auch
die StraRenbahn kann eine ganze Menge transportieren, ndmlich 15.000 Fahrgéste und mehr
pro Tag. In einem Bus hat man immerhin noch etwa 1.000 Fahrgéste pro Tag. Diese Kapazitaten
kénnen wir anbieten. Aber die missen nattrlich auch nachgefragt werden.

Auf der anderen Seite gibt es auch so etwas wie Mindestkapazitaten. Wenn nur zwei, drei Leute
unterwegs sind, dann ist es besser, sie sitzen in einem Pkw als in einem leeren Zug oder in einem
leeren Bus. Das heif3t, wir brauchen auch eine gewisse Mindestnachfrage, um den OPNV sinnvoll
und auch 6konomisch und 6kologisch betreiben zu kénnen.

Sehr gut ist der OPNV dann, wenn er viele Fahrgaste mit einem dichten Taktangebot und guten
Verbindungen transportieren kann. Das geht in den Ballungsrdumen leichter. Je mehr man aber
in die Peripherie geht, desto anspruchsvoller wird das Ganze.
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Folie 6: ,Steigende Fahrgastzahlen verfestigen die Rolle des OPNV im stadtischen Gesamtver-
kehr*

Wir haben eine groRe Zahl an Fahrgasten. In Ballungsraumen ist der OPNV beim Modal Split
ganz zentral. In Frankfurt nutzt ihn mehr als die Halfte der Menschen mindestens einmal wo-
chentlich. Wir hatten in den vergangenen Jahren einen kontinuierlichen Anstieg der Zahl von
Fahrgasten. Das ist hier auch schon an anderer Stelle ausgefuihrt worden. Herr Prof. Ringat hat
fur den RMV einmal gezeigt, wie sich die Fahrgastzahlen entwickelt haben. Auch in Frankfurt
gingen die Fahrgastzahlen in den vergangenen Jahren nach oben.

Dann gab es den Knick durch Corona — das sehen wir auf dem Bild auf der linken Seite —, wodurch
wir ungefahr die Halfte der Fahrgéste verloren haben. Sie werden wiederkommen, bzw. sie kom-
men schon wieder. Fir unsere Branche ist es natirlich eine Herausforderung, wie wir mit den
Fahrgastverlusten, die wir haben, umgehen.

Denken Sie sich die Linie einmal gedanklich fort. Das wird vielleicht den einen oder anderen
interessieren. Wir hatten im ersten Halbjahr dieses Jahres noch immer erhebliche Fahrgastver-
luste. Dies war fir alle spurbar. Noch bis Mitte Mai gab es den Lockdown. Wir haben jetzt einen
deutlichen Anstieg. Gerade in den letzten ein, zwei Monaten sah man uberall in der gesamten
Branche, wie die Fahrgastzahlen wieder stiegen.

Von sich aus gehen die Fahrgastzahlen wahrscheinlich nicht wieder auf 100 % hoch; denn ein
paar Sachen haben sich geandert. Es gibt mehr Homeoffice. Einige Leute sagen weiterhin: Mit
der Maske fiihle ich mich nicht so wohl. Damit fahre ich nicht gerne. Ich fiihle mich nicht sicher. —
Wir konnten zwar nachweisen, dass das Ansteckungsrisiko im OPNV nicht gréRer ist als an-
derswo. Dennoch haben einige Leute Vorbehalte dagegen. Deshalb missen wir uns Uberlegen,
wenn wir alle Fahrgaste zurlickgewinnen wollen, wie das perspektivisch mit noch besseren An-
geboten in den verschiedensten Formen maoglich ist. Ein gro3er Teil kommt bereits wieder und
nimmt den OPNV weiter gut an.

Folie 7: ;Doch nicht in jeder Situation kann der OPNV allen Mobilitdtsanforderungen gerecht wer-
den“

Die Herausforderung, die ich gerade schon genannt habe, ist: Wir sind vor allem dann fur die
Fahrgaste sehr attraktiv, wenn wir einen dichten Takt anbieten kénnen. Das kdnnen wir aber nicht
immer tun, beispielsweise in Schwachlastzeiten. Auch in diinner besiedelten RAumen kénnen wir
das nicht tun.

Der OPNV wird immer Zuschiisse brauchen, zum einen, weil wir ein Angebot auch dann machen
wollen, wenn sich das Ganze erst einmal nicht tragt, z. B. in Randzeiten oder in dinner besiedel-
ten Regionen, und zum anderen, weil wir ginstige Fahrpreise anbieten wollen und das auch
schon seit Jahrzehnten tun. Unsere Fahrpreise in der Form, wie wir sie anbieten und wie sie fur
die Fahrgéaste attraktiv sind, sind nicht eigenwirtschaftlich. Deshalb brauchen wir Zuschiisse. Das
wird auch so bleiben. Wenn wir die Verkehrswende mit einem starken OPNV noch weiter gestal-
ten wollen, werden wir noch mehr brauchen.
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Hinzu kommt — ich werde immer mal wieder kurz auf das Thema Wirtschaftlichkeit eingehen —,
dass wir bekanntermal3en eine immer groRer werdende Schere zwischen der Entwicklung der
Kosten und den Einnahmen haben. Die Kosten steigen starker als die Einnahmen. Das heif3t,
allein schon zur Aufrechterhaltung des vorhandenen Angebots werden wir mehr Geld brauchen.
Wenn wir das Angebot weiter verbessern wollen, was wir auch wollen, brauchen wir noch mehr
Geld. Wenn wir die Fahrpreise vergunstigen wollen, brauchen wir noch mehr Geld. Das ist eine
Botschaft, die man nicht oft genug sagen kann.

Ich kann Sie alle als Verkehrspolitiker nur ermuntern, diese Diskussion auch mit Ihren Kolleginnen
und Kollegen zu fuhren, die andere Interessen vertreten; denn ganz am Ende missen sich die
verschiedenen Ressorts im Haushaltsausschuss zusammenzufinden, bzw. die Ministerien mus-
sen dariiber sprechen, wie sie die Mittel verteilen. Wir brauchen fir den Verkehr, um ihn besser
gestalten zu kdnnen, eine ganze Menge Geld. Da sind letztlich Sie alle gefordert. Ich hoffe, dass
Sie erfolgreich sein werden, weiterhin Geld fur den Verkehr zur Verfigung zu stellen, damit wir
noch besser werden kénnen.

Folie 9: .Die neuen Mobilitidtsformen umfassen digitale Sharing- und Pooling-Produkte und sind
lokal emissionsfrei*

Lassen Sie mich jetzt kurz tiber neue Mobilititsformen sprechen. Der OPNV alleine kann viel
abdecken, aber nicht alles. Er ist darauf angewiesen, sich mit den anderen Verkehrstragern zu
vernetzen und zu verknipfen. Der Fullverkehr steht auf meiner Folie, weil er mir sonst immer zu
kurz kommt. Ich gehe heute allerdings nicht sehr stark auf den FuBverkehr ein. Aber er ist wichtig.
Jede OPNV-Fahrt beginnt und endet mit einem FuRRverkehr. Auch der muss vernunftig gestaltet
sein.

Wenn wir an neue Mobilitatsformen denken — der FuR3verkehr ist nicht unbedingt eine neue Mo-
bilitdtsform —, dann denken wir an Sharingsysteme, Fahrrdder, E-Fahrréder, Bike and Ride,
Bikesharing und Scooter, die es als einen Komplex zunehmend gibt. Dann haben wir noch den
ganzen Komplex Mobility-on-Demand, zu dem ich gleich noch etwas sagen werde, und das Car-
sharing. Ganz traditionell und schon seit einigen Jahrzehnten bekannt ist Park and Ride. Auch
das ist eine wichtige Verknipfungsform, die in das Gesamtbild passt. Alle diese Formen verbes-
sern letztlich die Optionen fur die Reisenden, schaffen mehr Moglichkeiten und sind deshalb auch
wichtig, um den Leuten in der Kombination mit dem OPNV eine gute Gesamtmobilitat tiber die
gesamte Reisekette hinweg anzubieten. Das ist der entscheidende Punkt, damit die Leute dann
nicht mehr darauf angewiesen sind, das eigene Auto zu nutzen.

Folie 10: ;Mit On-Demand-Verkehren wird ein bedarfsorientiertes Angebot geschaffen”

On-Demand-Verkehr ist das, was man friiher auf Deutsch einmal als Anrufsammeltaxi bezeichnet
hat. Aber letztlich ist das doch ein bisschen mehr. Wir haben da jetzt auch eine Digitalisierung.
Die Uberlegung ist, dass es sich in Raumen, in denen es keine so hohe Nachfrage gibt, nicht
lohnt, einen Linienverkehr zu haben, weil man nicht genug Verkehr gebiindelt bekommt, um ein
Gefal? auf einem regelméaRigen Linienangebot vollzubekommen. Kleine Gefél3e zu flexiblen Be-
dienzeiten sind effizienter. Auf diese Art und Weise kann das GefalR besser ausgelastet werden.
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Fir die Fahrgaste ist es durchaus attraktiv, den Service dann bestellen zu kdnnen, wenn sie ihn
brauchen.

On-Demand-Verkehr gibt es schon an ganz vielen Stellen der Republik. Er tragt sich ebenfalls
nicht und muss finanziert werden. Fur die Verkehre im Rhein-Main-Raum haben wir Fordermittel
vom Bundesverkehrsministerium bekommen. Der RMV hat hier ganz stark den Lead Gbernom-
men, verschiedene Landkreise und Stadte Gberhaupt einmal zusammenzubringen und ein Ange-
bot zu machen. Das war in den jeweiligen Stadten zum Teil keine ganz triviale Diskussion.

In Frankfurt wollten wir urspringlich 30 Fahrzeuge haben. Wir werden nachste Woche mit drei
Fahrzeugen starten. Das ist schon einmal besser als nichts. Wir sind froh dariiber, dass wir das
machen kdnnen. Das Ganze wére fast an der Finanzierung gescheitert.

Damit sind wir wieder beim Thema der Finanzierung. Ich habe Ihnen schon angekiindigt, dass
ich Sie noch ein paar Mal damit werde belasten missen. Wenn wir hier etwas machen wollen,
dann muss dafur Geld aufgetrieben werden. Das muss die jeweilige Kommune zum Teil selbst
erbringen. Wir brauchen aber auch Férdermittel. Das Land und der Bund kdnnen dabei helfen.

Mit dem, was wir in diesem Bereich tun, kénnen wir ein zusatzliches Angebot schaffen, um in
diesem Fall im Frankfurter Norden, in einem dinn besiedelten Gebiet, die Feinverteilung vorzu-
nehmen, sodass die Leute von dort aus mit dem On-Demand-Service, also letztlich mit einem
Kleinbus, gut zur nachsten U- oder S-Bahn fahren kénnen, um von dort aus dann ihre Fahrt in
die Stadt anzutreten.

Folie 11: ,Autonome Fahrzeuge bringen erhebliche Potenziale fiir einen sicheren und kosten-
gunstigen Verkehr"

Autonome Fahrzeuge werden, wenn es sie irgendwann wirklich einmal geben wird, die Mobilitat
komplett verandern. Gerade fiir Verkehre wie z. B. den On-Demand-Verkehr ware es sehr schoén,
wenn es autonome Fahrzeuge gabe; denn das Teuerste ist der Fahrer. Wenn man drei oder vier
Personen in einem Fahrzeug transportiert, fallt der Fahrer mit seinen Kosten richtig ins Gewicht.
Bei einer S- oder einer U-Bahn, in der 100 oder 150 Leute sitzen, fallen die Kosten fur den Fahrer
nicht besonders ins Gewicht, bei einem kleinen Service hingegen schon.

Wenn wir irgendwann einmal autonome Fahrzeuge haben werden, fir die man keinen Fahrer
mehr braucht, ware das ein sehr giinstiges zusatzliches Angebot. Die Frage ist aber, wann wir so
weit sein werden. Es gibt technische, juristische und ethische Hirden. An allen wird gearbeitet,
und fur alles gibt es am Ende Lésungen.

Ich halte es fiir sehr wichtig, dass wir Sachen tUberhaupt einmal ausprobieren. Deshalb haben wir
in Frankfurt, auch an dieser Stelle mit Unterstlitzung des RMV, einen Versuch gemacht. Wir ha-
ben Fahrzeuge gehabt, die autonomen Shuttles, den EASY-Bus, der am Mainkai gefahren ist.
Die Fahrgastakzeptanz war extrem hoch. Das Interesse war gro3. Wir haben innerhalb eines
knappen Jahres 25.000 Fahrgaste transportiert, was ein Rekordwert war. Wir haben aber auch
Fahrzeuge, in denen noch ein Operator ist, der aufpassen muss, dass alles richtig funktioniert.
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Wer einmal damit gefahren ist, hat schnell festgestellt, dass das auch ein Stiick weit desillusio-
nierend ist. Es war spaf3ig. Aber man sah auch gleich: Die Lésung in der Form, wie wir sie gerade
haben, um die gesamte Mobilitat zu revolutionieren, ist das noch nicht. Die Fahrzeuge sind relativ
langsam und fahren relativ defensiv.

Die Technik entwickelt sich immer weiter. Die riesigen Datenmengen, die beherrscht werden
mussen, werden zunehmend besser beherrscht. Die Amerikaner sind dabei, hier viel zu entwi-
ckeln. Wir Europaer mussen aufpassen, dass wir dabei nicht ins Hintertreffen geraten. Auch die
Chinesen sind dabei, viel zu entwickeln. Ich halte es deshalb fir unheimlich wichtig, dass wir uns
mit solchen Innovationsfeldern beschéftigen und auch schauen, was da noch méglich ist.

Wann wir das vollstandig autonome Fahrzeug in der sogenannten Stufe 5 haben werden, ist
schwer zu sagen. Aber aus unserer Sicht ist es in jedem Fall sehr sinnvoll, dass wir uns weiter
damit beschéftigen und auch Versuche machen.

Ganz am Ende, wenn die Systeme zum Einsatz kommen kénnen, wird die Frage sein: Was wird
dann aus den traditionellen StralRenverkehren, sei es mit dem privaten Pkw oder mit dem Bus?
Mischen sich die beiden Verkehre, oder gibt es Systeme, die komplett ungemischt sind? — Dabei
haben wir vor allem ein Problem mit der Verkehrssicherheit.

Unser aktuelles System mit manuell gesteuerten Fahrzeugen ist schon sehr sicher. Ein System,
das nur autonome Fahrzeuge hat, ist nach allem, was wir jetzt wissen, sicherer. Die Fahrzeuge,
die komplett autonom fahren, werden noch weniger Unfélle bauen. Ein Mischsystem, in dem so-
wohl autonome als auch manuell gelenkte Fahrzeuge fahren, ist hinsichtlich der Verkehrssicher-
heit gegenwartig am schwierigsten, weil sich Mensch und Maschine irgendwie miteinander ab-
stimmen muissen, was nicht gerade leicht ist.

Insofern ist die Frage: Wie bekommt man die Transformation hin, wenn die autonomen Fahrzeuge
irgendwann einmal wirklich fahren? Dann wird die Frage sein: Hat man die dann nur in exklusiven
einzelnen Gebieten? — Man hat schon heute die Mdglichkeit von autonom fahrenden Fahrzeugen
im Parkhaus. Die parken dann selbst ein. Niemand anderer ist dabei. Will man eigene Spuren auf
Autobahnen haben? Das geht auch noch. Aber wie macht man das im stadtischen Verkehr, bei
dem es heute ein funktionierendes System mit Fu3géangern, Radfahrern, Autofahrern und Bussen
gibt? Wenn dann noch autonome Fahrzeuge dazukommen, wird das anspruchsvoll. Dennoch
mussen wir uns damit beschéftigen und schauen, wie wir da technologisch weiterkommen, welil
das einer der wesentlichen Bausteine ist, der die gesamte Mobilitat verandern wird.

Folie 12: ,Verkehrsmittel der Mikromobilitdt dienen als Zubringer und sind fir kurze Weqge attrak-

tv”

Mit Mikromobilitat meint man vor allem kleine, leichte Fahrzeuge, die nicht komplett nur durch
Menschenkraft betrieben werden. Man kann E-Fahrrader darunter fassen. Vor allem die E-Scoo-
ter werden gerne darunter gefasst. Ich sage immer etwas bose: Auch ein E-Scooter gehort fir
mich eigentlich zum MIV. Auch er ist motorisierter Individualverkehr. Er ist zwar schwach motori-
siert, aber er ist motorisiert.
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Ich frage mich bei E-Scootern immer nach dem verkehrlichen Nutzen: Wo brauchen wir die wirk-
lich? Kann man die Strecke nicht auch zu Ful gehen oder anderweitig zurticklegen? Aber ich will
mich hier nattrlich nicht Gber eine neue Technologie lustig machen. Es gibt Leute, die E-Scooter
toll finden. Sie kdnnen auch ihren Nutzen haben. Inwieweit sie aber wirklich die letzte Meile zum
OPNV iberwinden, ist fraglich. In weiten Teilen helfen immer auch noch der Bus und das Zu-
Ful3-Gehen. Aber E-Scooter kdnnen helfen.

E-Scooter sind in den Ballungsraumen, in denen sie bislang eingesetzt werden, fur den einen
oder anderen auch ein Argernis. Sie sind in Bezug auf die Verkehrssicherheit schwierig, wenn
sich die Nutzer recht riicksichtslos verhalten, sie auf den Gehwegen fahren oder die Fahrzeuge
einfach Uberall abstellen. Man wird sich einmal tGiberlegen missen, wie man damit umgeht. Trotz-
dem koénnen sie in der Verkniipfung mit dem OPNV die Gesamtmobilitit, das Gesamtangebot
vielleicht verbessern. Daher kénnen auch E-Scooter interessant sein. In Teilen kann das aber
auch einmal dazu fuhren, dass eine Fahrt, die sonst mit dem OPNV gemacht worden wére, jetzt
mit einem E-Scooter gemacht wird.

Wir missen gleich auch noch ein bisschen tber den ordnungspolitischen Rahmen sprechen. Ich
komme zum Schluss noch einmal darauf zu sprechen.

Folie 13: ,Uber Park+Ride wird die Anbindung des landlichen Raums an die Stadte verbessert"

Lassen Sie mich Park and Ride noch kurz erwdhnen. Auch wenn das nicht irrsinnig neu ist, ist
das trotzdem eine wichtige Verknupfungsform, weil man da den grof3en Vorteil hat, dass man die
Starken der beiden Systeme ganz gut verkniipfen kann. Man hat den OPNV, der in den Ballungs-
raum fahrt und dort ein sehr gutes Angebot hat. Gleichzeitig bindet man die Peripherie besser an,
in der sich ein OPNV-Angebot haufig nicht lohnt und die Leute mit dem Auto unterwegs sind. Sie
wollen aber mit dem Auto nicht unbedingt in die Stadt, in der es keine Parkplatze gibt und in der
der Raum sehr eng ist. Wenn wir diese Leute vor der Stadt abfangen und ihnen die Moglichkeit
geben, auf den OPNV umzusteigen, dann ist das in Summe von der Reisekette her eine sinnvolle
Sache.

Aber auch Park and Ride l6st nicht samtliche Probleme. Denken Sie bitte noch einmal an die
GroRRenordnung. Ich habe vorhin gesagt, eine S- bzw. U-Bahn kénne am Tag 30.000 bis 50.000
Leute transportieren. In ein Parkhaus passen nur etwa 300 Fahrzeuge. Daran sehen Sie schon
die GroRBenordnung. Park and Ride wird flir einige wenige Fahrgaste als zusatzliche Option an-
geboten, l6st aber nicht die gesamten Mobilitdtsprobleme. Das ist allerdings ein Baustein von
vielen, der sinnvoll sein kann.

Folie 14: Mittels Carsharing wird den Nutzenden der Verzicht auf ein eigenes Auto erleichtert"

Carsharing ist eine ganz eigene Mobilitdtsform und auch ein sinnvolles Element der Kette und
kann weitere Mobilitdtsformen ermdglichen.

Carsharing heif3t — anders als Ridesharing; diese Begriffe muss man auseinanderhalten —, man
hat keinen eigenen Pkw mehr, sondern man kann fir eine kurze Zeit auf einen anderen Pkw
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zurickgreifen und mit ihm seine Fahrt machen. Ridesharing hingegen heif3t, man teilt sich eine
Fahrt. Da sind mehrere Leute unterwegs. Ridesharing bzw. Carpooling ist ein anderer Begriff als
Carsharing. Ridesharing bzw. Carpooling ist interessant, weil man damit mehr Leute in die Fahr-
zeuge bekommt. Man hat eine héhere Auslastung. Das ist effizienter und 6kologischer.

Carsharing heif3t, in dem Auto sitzt nur eine Person, aber sie muss kein eigenes Auto mehr be-
sitzen. Carsharing ist fiir uns ein sehr wesentlicher Hebel. Es ist deshalb fiir den OPNV interes-
sant, weil es dazu fuhren kann, dass die Leute keinen Pkw mehr besitzen missen. Wir wissen,
dass sich die Mobilitat vor allem dann sehr stark andert, wenn der Pkw-Besitz sich &ndert. In dem
Moment, in dem jemand einen Pkw hat, wird er ihn haufiger nutzen. Fir ihn ist es auch haufig
gunstig, den Pkw zu nutzen. Wenn jemand sagt: ,Ich brauche den Pkw nicht, weil ich ein ausrei-
chend gutes Angebot mit dem OPNV als Basisnetz habe. Die Fahrten, die ich mit dem OPNV
nicht machen kann, kann ich mit anderen Verkehrsmitteln machen. Dennoch brauche ich kein
eigenes Auto®, dann erreichen wir eine nachhaltige Veranderung in der Mobilitat. Deshalb ist Car-
sharing durchaus fir den OPNV interessant, wenn dies dazu fiuhrt, dass die Leute kein eigenes
Auto mehr besitzen.

Wenn das Carsharing statt des Zweitwagens dazukommt, ist es schwieriger. Wenn die Leute
ihren Wagen behalten und zusatzlich noch Carsharing machen, dann kannibalisiert Carsharing
den OPNV. Beim Carsharing hat man aus der Sicht des OPNV durchaus beide Effekte. Manch-
mal nutzen Leute das Carsharing. Da sagen wir, dass die auch mit dem OPNV fahren kénnen.
Andere sagen: ,Wegen des Carsharings schaffe ich mein eigenes Auto ab“, und fahren dann
mehr mit dem OPNV. Das ist fir uns eine sehr wichtige Uberlegung, wie wir auch Carsharing in
die Mobilitatskette integrieren kénnen.

Folie 16: _Trotz der Vielfalt an Mobilitdtsoptionen fehlt es meist an einer nutzerorientierten Ver-
knipfung"

Ich habe Ihnen gerade die Bausteine geschildert, die nebeneinanderstehen. Das Interessante
wird jetzt die digitale und raumliche Vernetzung, weil wir dann wirklich von einem Umweltverbund
sprechen. Es gibt jede Menge Anbieter. Es gibt schon Firmen, die jeweils diese einzelnen Leis-
tungen anbieten.

Folie 17: ,Ziel von Mobility-as-a-Service und von Mobilitdtsstationen ist die Verkniipfung innerhalb
des Umweltverbundes*

Interessant ist es, wenn wir sagen, es gibt so etwas wie Mobility-as-a-Service. Wir verknipfen
das Ganze mit dem OPNV. Wir bieten dann fiir den Kunden maoglichst einfache Reiseketten, bei
denen er aus den verschiedenen Bausteinen fir sich jeweils das nehmen kann, was gerade fir
seine Mobilitat gut passt. Das soll moglichst einfach gehen, mit wenig Einstiegshirden, leichten
Buchungsvorgangen und leichten Informationen.

Ka 54 EKMZ 20/8 — 27.09.2021



20. WAHLPERIODE B HESSISCHER
D=y L ANDTAG

Folie 18: ,Mobilitdtsstationen dienen der Sichtbarmachung und der raumlichen Bundelung aller
Angebote*

Das eine ist die physische Mobilitatsstation. Wir sagen: Es ist gut, wenn wir Verknipfungspunkte
haben, die gut gestaltet sind, sodass man an der OPNV-Haltestelle Moglichkeiten hat, sein Fahr-
rad oder den Scooter abzustellen oder einen zu bekommen, wenn man einen mieten will. Das
Ganze muss raumlich gut gestaltet sein.

Folie 19: ,Uber MaaS erfolgt die digitale Integration der Auskunfts- und Vertriebskanéle in einer
Mobilitatsplattform*

Das andere ist, dass man das uber eine Plattform buchen kann. Das heif3t, es gibt die Mdglichkeit,
alle verschiedenen Verkehrstrager idealerweise tber das Handy, tber eine App zu buchen. Das
fuhre ich jetzt nicht weiter aus. Ich glaube, Herr Prof. Ringat kann bei passender Gelegenheit
noch viel mehr dazu sagen.

Schauen wir uns einmal an, was der RMV hier macht und was deutschlandweit mit Mobility inside
passiert, das auch seitens des VDV das Medium ist, das wir gerade treiben, damit wir deutsch-
landweit die 6ffentlichen und die neuen Verkehre fiir die Kunden sehr leicht auf einer App nutzen
kénnen, ohne dass man sich standig neu anmelden muss und dass man die Informationen leicht
bekommt.

Folie 20: ,Fir die Kommunen bestehen verschieden starke Mdglichkeiten der Steuerungsmog-
lichkeiten*

Die groRe Frage bei diesen neuen Mobilitatsformen wird am Ende sein: Was ist denn die Rolle
der offentlichen Hand? Was ist der ordnungspolitische Rahmen, den wir hier geben? — Ich habe
vorhin bereits gesagt: Es gibt schon ganz viele dieser neuen Mobilitatsformen. Sie entwickeln
sich, zum Teil auch ohne unser Zutun. Sie entwickeln sich vor allem immer dann, wenn sie sich
rechnen. Wenn sie sich rechnen, gibt es irgendeinen Anbieter, der sagt: Das mache ich. Damit
verdiene ich Geld. — Es gibt Kunden, die sagen: Das nutze ich gerne. Daflr gebe ich etwas aus.

Wo rechnet sich das? Schauen Sie sich einmal an, wo es in Deutschland eigenwirtschaftliche
Carsharing- und Ridesharingangebote gibt. Die gibt es nur in wenigen Ballungsrdumen. Diese
Angebote rechnen sich in den wenigen Ballungsraumen, dummerweise dort, wo es ein gutes
OPNV-Angebot gibt. Deshalb sind Firmen wie CleverShuttle oder Ahnliches in Berlin unterwegs.
Im Carsharingbereich sind DriveNow, car2go und andere in wenigen Ballungsraumen unterwegs.
Dort, wo wir sie aus der Sicht der Mobilitditswende eigentlich nicht unbedingt brauchen, gibt es
sie schon. Dort, wo wir sie brauchten, gibt es sie noch nicht, weil sie sich nicht rechnen.

Insofern kommen wir wieder zu der Frage: Wie viel Geld wollen wir aus der Sicht des Staates,
der offentlichen Hand zur Verfiigung stellen, um die Mobilitatswende zu beférdern, damit solche
Angebote Giberhaupt am Markt eingefuihrt werden kénnen? Wie viel Geld wollen wir dafiir ausge-
ben? Welchen ordnungspolitischen Rahmen wollen wir dafur schaffen?
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Wenn man sich da finanziell nicht sehr stark einbringt und man das Ganze komplett dem Markt
Uberlasst, kommt einiges, was Nutzer und Firmen sinnvoll finden. Mehr passiert aber nicht. Wenn
wir jetzt sagen, wir wollen ganz bewusst gestalten, dann kommen wir zu dem Punkt, dass wir die
Verkehre bestellen missten. Wir missten Vorgaben machen, beispielsweise: Welche Tarife wol-
len wir? Welche Bediengebiete und welche Bedienzeiten wollen wir? Das ist genau das, was wir
jetzt im Frankfurter Norden machen, wenn wir dort unseren On-Demand-Service anbieten, weil
er sich dort von sich aus nicht gerechnet hétte.

Jetzt sagen wir: Wir wollen ihn bezuschussen. Wir wollen ihn in den OPNV integrieren mit Tarifen,
die in den OPNV integriert sind. Wir wollen dem Kunden auch gewisse Versprechen lber eine
Mindestqualitat, tber eine maximale Wartezeit und tber eine Mindestverfiigbarkeit geben. Alles
das, was wir dem Kunden anbieten wollen, rechnet sich in der Form aber nicht. Deshalb missen
wir das bezahlen. Aus diesem Grund mussten wir Geld mitbringen. Wir haben das Ganze ausge-
schrieben. Durch die Ausschreibung haben wir die Leistung dann im Wettbewerb vergeben. Dann
haben sich Unternehmen darauf beworben und gewonnen. Das ist letztlich nichts anderes, als
wir es auch schon im ganz normalen OPNV und im Schienenpersonennahverkehr an vielen Stel-
len tun. Das kdnnen wir auch tun. Wenn wir mehr Mikromobilitat fordern wollen, kbnnen wir da
entsprechend eingreifen.

Nehmen Sie das Beispiel der Scooter. Eine Stadt kann sagen: Die Scooter interessieren uns
nicht. Wenn Firmen sie anbieten wollen, dann sollen sie das machen, ansonsten nicht. — Oder
man kann das zumindest ein bisschen regulieren, indem man sagt: Wir machen gewisse Vorga-
ben. Es muss Lizenzen geben. Man muss das so und so machen. — Oder man kann es richtig
gestalten und sagen: Wir wollen bestimmte Stationen haben. Wir wollen, dass sie nur an be-
stimmten Stationen abgestellt werden kénnen. Wir wollen, dass OPNV-Kunden das kostengiins-
tiger nutzen kénnen. — Wenn man das will, muss man es aber auch bestellen und bezahlen.

Die Diskussion, die am Ende politisch geflihrt werden muss, ist: Wie viel Geld wollen Sie zur
Verfligung stellen, damit sinnvolle Sachen passieren? Wie sehr wollen auch Sie selbst gestalten,
damit diese Sachen in der Form passieren, wie Sie es sich vorstellen?

Am Ende, wenn das der politische Auftrag ist, kbnnen Institutionen wie wir, Verkehrsverbiinde
oder Aufgabentrager solche Rollen ibernehmen und sagen: Wir tlbernehmen zusétzlich auch die
Bestellung solcher Zusatzangebote. Aber dazu brauchen wir einen Auftrag und das entspre-
chende Geld. — Das ist ein ordnungspolitischer Rahmen, tber den Sie als Politik entscheiden und
den Sie in Summe zur Verfligung stellen mussen.

Folie 21: ,Die Vernetzung der Mobilitdtsangebote bietet die Chance, den Umweltverbund lang-
fristig attraktiv zu machen

Ich darf zusammenfassen: Die neuen Mobilitdtsformen, die es gibt, werden an Bedeutung zuneh-
men. Dies hilft uns, die Verkehrstrager besser zu verkniipfen. Der OPNV als Riickgrat wird in
jedem Fall weiter vorhanden sein. Er wird eine ganz tragende Rolle haben. Wir kdnnen ihn gerade
dort intelligent erganzen, wo er seine Schwachen hat. Im landlichen Raum und in Schwachlast-
zeiten konnen wir den OPNYV intelligent mit Zusatzangeboten erganzen. Damit kénnen wir fir die
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Leute in Summe ein Verkehrsangebot schaffen, sodass sie keinen eigenen Pkw mehr besitzen
mussen, sondern dass sie ihre Mobilitat auch in der Kombination der verschiedenen Angebote
gut wahrnehmen kénnen.

Ich bedanke mich sehr fur Ihr Interesse.

(Beifall)

Stellv. Vorsitzende: Vielen Dank, Herr Dr. Reinhold. — Wir beginnen jetzt mit der Fragerunde.
Als Erster hat sich Herr Lichert gemeldet.

Abg. Andreas Lichert: Herr Dr. Reinhold, auch von mir herzlichen Dank fir Ihren Vortrag. — Ich
mdochte einen Aspekt aufgreifen, den Sie nur gestreift haben, der mir aber doch sehr interessant
erscheint. Wenn ich Sie richtig verstanden habe, haben Sie gesagt: Wenn nur ein, zwei, drei
Leute unterwegs sind, dann sind die eigentlich im Auto besser aufgehoben als beispielsweise in
einem Zug, der damit de facto leer ist. — Das zu Ende gedacht, missten wir uns naturlich die
Frage stellen, wann es Uberhaupt gewissermafien eine Amortisation von Investitionen in den 6f-
fentlichen Personennahverkehr hinsichtlich des CO»-FuRabdrucks pro Personenkilometer gibt.
Daher die Frage: Sind Ihnen Untersuchungen bekannt, oder haben Sie konkrete Daten dazu, ab
welchem Auslastungsgrad — Sie selbst haben es angesprochen; im landlichen Raum sind die
Herausforderungen natiirlich etwas andere als im urbanen Raum — wir Uberhaupt nachhaltige
Klimavorteile erzielen? Vielleicht haben Sie Daten dazu vorliegen.

Abg. Torsten Felstehausen: Meine Frage geht in eine dhnliche Richtung. Sie haben in Bezug
auf die Erschlielung des landlichen Raumes mehrfach gesagt, dies wirde sich nicht rechnen.
Die Frage ist, mit welchen Faktoren man rechnet. Wenn Sie davon sprechen, dies rechne sich
maglicherweise nicht, welche Kosten flie3en eigentlich in diese Berechnung ein? Werden exter-
nalisierte Kosten, also Kosten, die durch CO.-Emissionen usw. entstehen, in diese Berechnun-
gen aufgenommen, oder sind das die reinen betriebswirtschaftlichen internen Kosten?

Abg. Dr. Stefan Naas: Lieber Herr Dr. Reinhold, erst einmal herzlichen Dank fir den hervorra-
genden Vortrag. — Ich kann alles das, was Sie vorgetragen haben, unterschreiben. Mich hat das
Uiberzeugt. Ich mdchte an dieser Stelle sagen: Besonders positiv Uiberrascht hat mich, dass das
ein sehr realistischer Vortrag war. Man hort hier immer viele Utopien, was alles sein sollte und
musste, natlrlich immer mit viel mehr Geld verbunden. Ich fand alles von lhnen sehr tiberzeugend
und auch realistisch.

Ka 57 EKMZ 20/8 — 27.09.2021



Rty
20. WAHLPERIODE S HESSISCHER

=gl | ANDTAG

Ich habe drei Fragen. Die erste Frage: Sie haben von méglichen Erkenntnissen gesprochen, wer
zum OPNV zuriickkehrt. Viele kehren natirlich nach der Corona-Pandemie zuriick. Einige wer-
den vielleicht beim Auto bleiben, weil sie sich eines angeschafft haben. Das Homeoffice war ein
Stichwort bei Thnen. Was ich vermisst habe, war das Thema Fahrrad. Das Fahrrad hat zumindest
nach meiner Wahrnehmung in der Tat ein paar Prozent sozusagen absorbiert. Gibt es darlber
irgendwelche empirischen Erkenntnisse, Abfragen, was auch immer? Ich meine, wer nicht mehr
mit dem OPNV unterwegs ist, den kann man auch nicht mehr abfragen. Aber vielleicht kann man
Ruckschlisse ziehen. — Das war die erste Frage.

Die zweite Frage: Wie sieht das mit den Mitteln aus? Auch Sie haben gesagt: Wir brauchen mehr
Geld, um die Tarifsteigerungen — die nicht so sind, wie Sie sich das vielleicht wiinschen — abfan-
gen zu kénnen. — Das Delta wird grol3er. Bei mehr Bedarf oder mehr Bestellungen wird es noch
grol3er. Was wére da eine realistische GréRenordnung?

Die dritte Frage ist eine ganz allgemeine Frage: Was waren lhre Wiinsche an die Landesregie-
rung? Wir haben natirlich immer auch im Blick, was wir in den nachsten Jahren an Grundséatzli-
chem — aul3er mehr Geld — bewerkstelligen missen, um die Mobilitat der Zukunft zu gewahrleis-
ten.

Herr Dr. Reinhold: Vielen Dank fir die Fragen, die alle sehr spannend sind. — Ich habe das
Thema Auslastung ganz bewusst am Anfang angesprochen, weil ich es fir ehrlich halte, das zu
sagen. Es gibt viele Untersuchungen. Sie kénnen das per Faustformel selbst hochrechnen. Ein
klassischer Pkw — egal, ob Diesel oder Benzin — braucht auf 100 km 6, 7 oder 8 | Sprit. Wenn in
dem Pkw auf den 100 km vier Personen sitzen, verbraucht man pro Person nur noch 1,5 1. Ein
Bus braucht fur die gleiche Strecke 30 I. Jetzt kbnnen Sie sich ausrechnen, wie viele Leute in
dem Bus sitzen sollten, damit er in Summe 6kologischer ist. Ein Zug ist ohnehin 6kologischer.

Wenn wir jetzt das Ganze auf alternative Antriebe umstellen, kommen wir, was den CO,-Ausstol}
angeht, in ganz andere GroRenordnungen, weil wir beim OPNV natiirlich auch die Chance haben,
deutlich schneller und besser zu werden. Der Schienenverkehr ist zum Teil schon elektrifiziert.
Da sind wir noch einmal besser. Eine Zahl, die ich auswendig kenne, ist, dass die Deutsche Bahn
bei einem ICE mit einer Durchschnittsauslastung von 50 % mit einer Energiedquivalente von 3 |
auf 100 km rechnet. Das heif3t, ein ICE — er fahrt ja auch 250 km/h — ist 6kologisch so gunstig wie
ein Pkw, in dem drei Leute sitzen.

Insofern spielt das Thema der Auslastung durchaus eine Rolle. Die Auslastung ist fir den OPNV
wichtig. Deshalb ist fiir uns im Hinblick auf die Okologie auch wichtig, dass wir gut ausgelastete
Verkehre haben. Deshalb wollen wir nachts oder im landlichen Raum nicht unbedingt nur hei3e
Luft durch die Gegend fahren, weil das nicht 6kologisch ist. Im Ballungsraum hingegen ist das
Ganze bei einer Vollauslastung wahnsinnig 6kologisch. Gegen eine S-Bahn, die knallvoll ist, hat
man mit nichts anderem eine Chance. Da ist man bei einer Energiedquivalente von 0,1 | auf
100 km. Da hat man schon eine ganz groRe Palette.
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In diesem Zusammenhang ist auch die Frage der verninftigen GefalRgroRe zu beantworten. Das
Dumme ist nur: Wenn man die Gefal3e einmal hat, will man sie auch nutzen. Die Vorstellung, die
manche haben, die sagen: ,Wir fahren in der Hauptverkehrszeit mit dem grofR3en Bus, und in der
Schwachverkehrszeit fahren wir mit dem kleinen Bus*, ist natlrlich nicht sinnvoll, weil man dann
zwei Fahrzeuge vorhalten muss. Man fahrt mit dem gro3en Bus auch in der Schwachverkehrs-
zeit, weil er nun einmal da ist und man sich nicht ein extra Fahrzeug holen will. Das ist eines der
Dilemmata, das wir im OPNV haben.

Das Gesamtbild muss stimmen. Wir missen gentigend Nachfrage haben, damit sich die Buslinie
zu den wesentlichen Verkehrszeiten auch 6kologisch rechnet. Dann kann man auch zu den ver-
kehrsschwachen Zeiten noch damit fahren. Ein kleines Stiick weit stellt sich immer die Frage, wie
gut man das Ganze ausgelastet bekommit.

Sie haben vdllig recht mit Ihrer Frage, welche Kosten in die Berechnung einfliel3en. Bei dem, wie
ich es gerade formuliert habe und wie ich es in meiner Rolle als Aufgabentrager, der offentliches
Geld bekommt, um damit Verkehre zu bestellen, auch formulieren musste, muss ich die Rech-
nung erst einmal betriebswirtschaftlich machen. Volkswirtschaftlich ist es natirlich eine andere
Rechnung. Selbstverstandlich — das wissen wir alle — ist der 6ffentliche Verkehr, was die externen
Kosten angeht, deutlich tGberlegen. Wir haben eine Menge externe Kosten, die dem Stral3enver-
kehr nicht angelastet sind. Wenn man sie alle mit einrechnet — man kann mit wissenschaftlich
verschiedensten Methoden rechnen, was dann wie genau herauskommt —, ergibt sich definitiv
ein anderes Bild.

Warum muss ich diese Rechnung, wenn ich das so formuliere, betriebswirtschaftlich machen?
Wir als Aufgabentrager bekommen am Ende von lhnen als Politik, sage ich einmal ganz allge-
mein, oder von meiner Stadt oder vom Land Geld. Als Geschéaftsfihrer missen wir mit diesem
Geld wirtschaften. Ich muss am Ende verniinftig mit meinem Budget auskommen. Ich kann dafur
Verkehre bestellen. Aber wenn ich mehr bestellen will, brauche ich mehr Geld. Wenn ich es nicht
bekomme, muss ich entsprechend rechnen.

Das ist Ubrigens einer der Griinde, warum Geschéftsfuhrer von Verblinden und Aufgabentrdgern
immer nur begrenzt euphorisch reagieren, wenn die Politik sagt: Senkt doch die Fahrpreise! —
Eigentlich mussten wir jubeln und sagen: Wir wollen mehr Fahrgaste. Unser Job ist, moglichst
viele Fahrgaste zu transportieren. Wenn wir die Fahrpreise gunstiger machen, transportieren wir
mehr Fahrgaste — manchmal vielleicht zu viel; aber das ist ein anderes Thema. Das bringt schon
etwas. Aber dummerweise haben wir nicht mehr Geld in der Kasse, sondern nur unterproportional
so viel.

Deshalb: Wann immer eine politische Forderung nach glnstigeren Fahrpreisen erhoben wird,
missen wir in unserer Rolle als Geschaftsflhrer, die wir haben, immer sagen: Das machen wir
gerne. Aber dann, liebes Land oder liebe Stadt, musst du Geld mitbringen. Sonst kdnnen wir das
nicht tun. — Aus Landessicht kann es natirlich verninftig sein, das zu machen, beispielsweise
wegen der giinstigeren okologischen Effekte. Wir als OPNV pladieren dafiir, dass dies passiert.
Auch deshalb der Vortrag mit den weiteren Mobilitdtsbausteinen.
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Die Herausforderung — ich habe es gesagt — ist durch Corona grof3er geworden. Einmal ganz
grob tUber den Daumen gepeilt: Von den Fahrgastverlusten, die wir hatten —wenn wir jetzt einmal
die schwere Krise nehmen, in der wir ungefahr die Halfte verloren haben; das hangt auch sehr
von der Relation und dem Raum ab —, haben wir die Halfte an das Homeoffice verloren. Die
andere Halfte haben wir verloren, weil die Leute mit dem Fahrrad oder dem Auto fahren.

In welcher Form kommen die wieder zurtick? Wenn sich Leute bei einem Verkehrstrager erst
einmal umorientiert haben, muss man sich Miihe geben, sie wieder zurtickzuholen. Das ist kein
Selbstlaufer. Wir versuchen naturlich, die Leute mit einem qualitativ hochwertigen Angebot vom
Auto und vom Fahrrad wieder zuriickbekommen. Wir freuen uns dabei tber politische Untersttit-
zung. Wir haben ja auch noch das Thema: Was macht die Politik beim StraRenverkehr? Wo kann
sie gegebenenfalls auch dem OPNV helfen? — Als ein Beispiel nenne ich nur das Stichwort ,Park-
raumbewirtschaftung".

Was macht der OPNV aus eigener Kraft? Wir versuchen, weiter ein qualitativ sehr gutes Angebot
zu machen und noch besser zu werden, um die Leute mdglichst wieder zurtickzuholen. Wir haben
irrsinnig viel in Sachen Hygiene getan und tun das weiterhin. Daher bieten wir den Leuten auch
ein sehr gutes Umfeld. Wir missen erklaren, dass es auch gut ist.

Beim Homeoffice ist die groRe Frage: Sind wir mit den klassischen Tarifprodukten, wie wir sie
jetzt haben, noch optimal aufgestellt? Unsere klassischen Tarifprodukte sind die normalen Ein-
zelfahrscheine oder Tagesfahrkarten fur den Gelegenheitsverkehr sowie die Monatskarte und
das Abonnement fir unsere Stammkunden. Eine Monatskarte hat einen deutlich héheren Preis
als ein Einzelfahrschein. Er ist so gerechnet, dass Leute, die typischerweise jeden Tag hin- und
zurlUckfahren, sagen: Fur mich ist die Monatskarte glinstiger.

Wenn aber jemand nicht mehr jeden Tag hin- und herfahrt, sondern nur noch dreimal die Woche,
kommt er irgendwann an den Punkt, dass er sagt: Die Monatskarte rechnet sich flr mich nicht
mehr. Daher muss ich mir wieder einen Einzelfahrschein kaufen. — Der ist gefiihlt teurer, und der
Erwerb ist mit einem héheren Aufwand verbunden.

Wir Giberlegen, was wir da tun konnen. Dafur gibt es Konzepte. Herr Prof. Ringat ist dazu berufen,
sie irgendwann einmal vorzustellen. In der Branche gibt es verschiedenste Ideen, wie man so
etwas macht, auch in den verschiedenen Verbiinden. Bei allen diesen Sachen missen wir am
Ende auch wieder sagen: Auch diese Zusatzangebote mussen irgendwie finanziert werden. Ein
Weg kann sein, dass es irgendetwas dazwischen gibt, beispielsweise dass die Kunden fir einen
Einmalbetrag eine Karte haben, mit der sie die Fahrkarten rabattiert bekommen, also so etwas
wie eine BahnCard oder Ahnliches. Das kénnen sehr intelligente Ideen sein. Das muss in der
finanziellen GréZenordnung richtig kalibriert sein.

Auch hier gilt wiederum: Wenn wir in Summe mehr tun wollen — das tun wir gerne —, brauchen
wir entsprechend Unterstiitzung vom Land und von den Kommunen, um das auch machen zu
kénnen. Damit bin ich bei den Wiinschen an die Landesregierung: Geld, Geld, Geld.

(Abg. Gernot Grumbach: Das kommt jetzt véllig unerwartet!)
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— Ich muss das so deutlich sagen. Wir als Aufgabentrager, als Verkehrsorganisation kénnen fur
Sie Sinnvolles tun. Wir erfullen gerne den politischen Auftrag. Wir gewinnen gerne noch mehr
Fahrgaste fur den OPNV. Aber um das qualitativ noch weiter zu verbessern und um dichtere
Takte zu fahren, brauchen wir Geld.

Wir haben schon superteure, neue, schéne Fahrzeuge. Auch da kann man immer noch mehr
machen. Aber das ist vielleicht der geringste Hebel. Wir wollen auf alternative Antriebe umstellen,
was richtig viel Geld kostet.

Wenn wir noch etwas fur die Fahrgéste wollen, dann ist das vor allem der Punkt, den Ballungs-
raumtakt zu verdichten — das muss die Infrastruktur auch hergeben — und im landlichen Raum
weiter einen guten Grundtakt zu haben, beispielsweise einen Stundentakt oder Ahnliches, damit
man auch spatabends noch fahren kann. Das kostet Geld. Wenn das Land bereit ist, Geld dafur
zur Verfligung zu stellen, dann geht mehr. Wenn nicht, dann kénnen wir das eben nicht tun.

Die Frage ist, woher das Geld kommt. Das ist der letzte Punkt, zu dem ich noch etwas ausfiihren
mdchte. Man kann durchaus auch tber alternative Finanzierungsformen nachdenken. Wir kon-
nen sagen: Das kann allgemein vom Steuerzahler kommen. — Aber man kann natirlich auch
sagen — das ist ein furchterlich technokratischer Begriff —: Nutzniel3erfinanzierung. Wir suchen in
der Branche gerade nach einem besseren Begriff.

Die Frage ist: Konnen wir weitere, die davon einen Vorteil haben, dass es einen guten OPNV
gibt, an dessen Finanzierung beteiligen? Wer hat denn einen Vorteil davon? — Der Autofahrer,
der nicht im Stau steckt. Der Arbeitgeber, der gut erreichbar ist. Die Gesellschaft hat Vorteile.
Solange wir externe Kosten nicht komplett internalisiert haben, haben wir einen Vorteil. Jeder
Birger hat einen Vorteil, wenn ein anderer mit dem OPNV fahrt, weil er damit die Umwelt schont.
Das konnen wir schon als Rechtfertigung nehmen, um zu sagen: Lasst uns bitte auch diejenigen,
die davon einen Vorteil haben, selbst wenn sie den OPNV gar nicht zwingend nutzen, daran
beteiligen.

Wir haben fir Frankfurt einmal eine sogenannte Arbeitgeberabgabe durchgerechnet. Wien hat
sie bereits. Meine Kollegin aus Wien hat das hier einmal vorgestellt. Frankreich hat das in noch
viel grolRerem Umfang. Wenn wir in Frankfurt zu jedem Arbeitgeber sagen: ,Fur jeden Mitarbeiter,
den du hast, zahlst du 2 € pro Woche" — ,pro Woche" ist eine kleine Zeiteinheit; dann klingt das
nicht ganz so schlimm; pro Jahr sind wir dann schon bei 100 € —, dann ist das fiir kleine Betriebe
vielleicht ein Problem, z. B. wenn man ein coronageschadigter kleiner Einzelhandler ist; das weild
ich. Ich nenne nur die GréRenordnung. Allein damit wirden wir fir Frankfurt 20 Millionen € gene-
rieren und kdnnten wir die Finanzierungsliicke, die sich in Frankfurt beim OPNV auftut, fast schlie-
Ben. Im landlichen Raum ist das wieder anders. Die Arbeitgeberabgabe ist nicht unbedingt das
richtige Instrument fiir den landlichen Raum. Aber so etwas geht durchaus.

Man kann Parkraumbewirtschaftung machen. Mit Parkraumbewirtschaftung — das muss ich als
Verkehrsplaner Ihnen jetzt einmal sagen; Sie wissen es aber sowieso — kann man den Modal
Split massiv beeinflussen. Die Verflgbarkeit und der Preis von Parkplatzen beeinflussen den
Modal Split massiv. Fir die politische Akzeptanz ist es wichtig, das z. B. mit Park and Ride zu
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kombinieren. Ich habe vorhin gesagt: Park and Ride 16st nicht alle unsere Probleme. Aber wenn
man eine Kombination hat, namlich eine ordentliche flachendeckende Parkraumbewirtschaftung
plus ein besseres Park-and-Ride-Angebot, hat man fir die Leute eine Alternative. Sie kénnen
sich etwas davon aussuchen. Wollen die Leute nur mit dem Auto fahren, dann zahlen sie. Wenn
nicht, gibt es ein gutes OPNV-Angebot.

In diese Richtung wiirde ich gehen. Daher waren meine Wiinsche an die Landesregierung: Schaf-
fen Sie einen gesetzlichen Rahmen, um alternative Finanzierungsformen zu erméglichen! Dafur
brauchen wir das Land. Schaffen Sie, wenn wir die alternative Finanzierung nicht hinbekommen,
im Ringen um die Haushaltsmittel in Summe dafir die Moglichkeiten! Am Ende wird es mehr Geld
brauchen.

SV Prof. Dr. Martin Lanzendorf: Vielen Dank, Herr Reinhold. — Ich habe das jetzt so verstanden,
dass ein Aufgabentréger im herkdbmmlichen Sinne durchaus auch neue Aufgabengebiete haben
kann. Sie sprachen davon, Mobility-as-a-Service anzubieten. Sie sprachen von Elektromobilit&t
usw. Das finde ich ausgesprochen spannend. Ich habe das Gefuhl, dabei geht es um etwas an-
deres als nur darum, mehr Geld zu bekommen. Dabei geht es auch darum, mehr Aufgaben zu
bekommen oder — ahnlich wie Sie das jetzt fur die Finanzierungsmdéglichkeiten beschrieben ha-
ben — zumindest die Option zu haben, sich um weitere Dinge zu kiimmern, was ich einen sehr
spannenden Schritt finde.

An dieser Stelle mochte ich gerne zu etwas nachfragen, was Herr Naas vorhin gefragt hat und
was Sie, glaube ich, vergessen haben zu beantworten, namlich dass in der Grafik die Fahrrader
nicht aufgetaucht sind und dass auch das Zu-Ful3-Gehen nur eine marginale Rolle hat. In der
Mobility-as-a-Service-Grafik waren nur die Dienstleistungen aufgefiihrt, mit denen man Geld ver-
dienen kann.

Meine Vermutung ist: Um eine multioptionale kommunale Mobilitdt zu gestalten, und zwar von
einem Aufgabentrager, ware es vielleicht sinnvoll, da ein bisschen mehr Kompetenz zu bindeln
als nur for den Bus- und Bahnverkehr. Letztlich misste alles davon umfasst sein. Warum wird
nicht dariiber nachgedacht, ob wir, wenn wir unsere kommunalen Ziele erreichen wollen, einen
Bus fahren lassen oder einen Fahrradschnellweg bauen? Das sind Kapazitaten vom Bus weg.
Es wird eine neue Kapazitat geschaffen. Gerade im Kurzverkehr ist ein Problem, wie man Kapa-
zitaten bereitstellt. Wie habe ich Sie da zu verstehen? Wirden Sie sagen, das ist eine Heraus-
forderung, und die erweiterten Aufgaben missen wir unter Einbezug aller Verkehrsmittel ma-
chen? Eine Hin- und Zuwegung per Fuld ist nattrlich extrem wichtig. Je attraktiver das ist, umso
mehr Leute sind schneller in ihnren Fahrzeugen. Wenn ich erst viermal um die Ecke laufen muss,
dann Uberlege ich mir, ob ich das nicht auch anders machen kann.

Wirde dazu letztlich nicht auch das gehéren, was Sie am Ende als Finanzierungsinstrument ge-
nannt haben, namlich vielleicht sogar die Zustandigkeit fur Parkraum? Wir wissen, dass auch das
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eine sehr wichtige Strategie ist. Wenn man Dinge gegeneinander abwagt und Uber eine Finan-
zierung seiner Angebote nachdenkt, kdnnte man nattrlich Uberlegen, auch das noch in die Hand
des lokalen Aufgabentragers zu geben.

Abg. Dr. Stefan Naas: Meine Frage geht in eine &hnliche Richtung. Ich bin bei der Wechselwir-
kung zwischen der Parkraumbewirtschaftung und der Attraktivitat des OPNV aufmerksam gewor-
den. Aus eigener Erfahrung nenne ich drei Beispiele: In Steinbach wiirde niemand akzeptieren,
15 € monatlich fur einen Stellplatz zu bezahlen. Dort ist es staatliche Aufgabe, einen kostenlosen
Stellplatz rund um die Uhr zu gewébhrleisten. Das ist die direkte Ansage an den Blrgermeister. In
Frankfurt-Sachsenhausen kostet ein Stellplatz im Hinterhof 250 € im Monat. Ich bin einmal mit
meinem Onkel, der Italiener ist, nach Venedig gefahren. Man kann in Venedig auf der Lagune
parken. Das hat damals 60 € pro Tag gekostet. Das sind die drei Extreme fir einen Parkplatz.
Meine Frage ist: Wie viel miusste das Parkticket in den 6ffentlichen Parkhausern in Frankfurt pro
Stunde kosten, damit Sie sagen, dadurch gibt es noch einmal einen Schub firr die Einzelfahrt
nach Frankfurt fir im Moment, ich glaube, 4,60 €, damit sich das zum Positiven dreht?

SV Prof. Dr. Barbara Lenz: Das Thema Mobility-as-a-Service treibt auch mich ein bisschen um.
Das hort sich immer so an, als wirde alles gut werden, wenn wir nur Mobility-as-a-Service hin-
bekommen. Wir alle wissen, dass es im Moment eine verschwindend geringe Prozentzahl an
Kunden gibt, die damit erreicht werden. Ich hatte gerne gewusst: Mit welcher Strategie arbeiten
Sie, bzw. welche Erfahrungen haben Sie da? Gehen Sie bei Mobility-as-a-Service auf diejenigen
zu, die ohnehin schon im OPNV sind, machen Sie fiir die den OPNV noch attraktiver, oder glau-
ben Sie, das kdnnte ein Mittel sein, um andere Leute noch in den OPNV zu bekommen? Wenn
ja, um welche Bevolkerungsgruppen handelt es sich dabei?

Darf ich noch eine Anmerkung zu einer Anmerkung eines Sachverstandigen machen? — Ich finde
es fatal, wenn wir anfangen herunterzurechnen, was es an CO; und an Kraftstoff kostet, wenn
ein Bus mit zwei oder vier Leuten fahrt, im Vergleich dazu, wenn ein Pkw fahrt. Der Bus lebt
davon, dass er eine Rund-um-die-Uhr-Bedienung hat und dass er in einem Netz bedient. Ich weil}
nicht — Herr Ringat weil? das bestimmt besser —, ob es in Deutschland einen OPNV-Betreiber
gibt, der Gber 365 Tage und 24 Stunden hinweg eine Auslastungsquote von mehr als 20 % hat.
Das ist die GrolRenordnung, von der wir eigentlich sprechen. Aber wir dirfen nicht die 20 % sehen,
sondern wir missen das Angebot sehen. Das mdéchte ich nur dazu erganzen. — Ich danke lhnen
vielmals.

Herr Dr. Reinhold: Sollen wir das Aufgabenspektrum von Aufgabentragern erweitern? — Da bin
ich natirlich Partei und sage: Ich biete mich da im Zweifelsfall gerne an. Ich habe ein paar Ele-
mente gezeigt, bei denen das interessant sein kann.
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Die Frage, die vorher steht, ist immer: In welcher Form méchte die 6ffentliche Hand — um es ganz
abstrakt zu formulieren — hier gestaltend mitwirken und mitfinanzieren? ,Gestaltend mitwirken*
heil3t, es bestellen, es mitplanen oder zu sagen, in welcher Form man es den Unternehmen, den
Birgern Uberlassen will. Wenn man sagt, das kann durchaus sehr sinnvoll sein, dann ist die
Frage: Welche Institution macht das? Siedelt man das beim Strallenverkehrsamt an, bei dem die
Parkraumbewirtschaftung ist? Schafft man ein stadtisches Mobilitdtsreferat, das sich dann um
das alles kimmert?

Bei der Aufgabentragerorganisation haben wir einen Vorteil: Wir sind im Regelfall als eine GmbH
organisiert und haben damit mehr Mdglichkeiten als eine ganz klassische Stadtverwaltung, auch
Mdglichkeiten, ein bisschen flexibler zu arbeiten und gute Leute zu holen. Unser Kerngeschaft ist
nun einmal, Verkehr zu beschreiben, zu wissen, was die Kunden wollen, und dann Unternehmen
in einem Ausschreibungsprozess zu beauftragen. Das ist was, was Aufgabentrager originar kon-
nen und wofur wir da sind. Da wiirde man natirlich schon zu der Schlussfolgerung kommen kon-
nen: Wenn wir beispielsweise mehr Mobility-as-a-Service bestellen wollen, warum denken wir
dann nicht an die Verbinde und an die Aufgabentrager?

Ich hatte die Frage nach den Statistiken in den Studien nicht komplett beantwortet. Gerade zu
dem Homeofficekomplex haben wir auch eigene Untersuchungen gemacht. Dazu haben wir auch
etwas geschrieben. Das, was wir da gemacht haben, kann ich Ihnen im Nachgang noch gern zur
Verfligung stellen, weil wir eine ganz aktuelle Studie dazu haben.

Zustandigkeiten hatten wir gerne mehr. Aber fir den Parkraum wirde ich das nicht unbedingt so
sehen. Ich glaube, das hessische OPNV-Gesetz in Summe ist erst einmal ein sehr gutes, mit den
klaren Beschreibungen, dass es Aufgabentrager gibt und was wir tun wollen. Aber wenn wir mehr
Mobility-as-a-Service machen wollen — why not?

Frau Lenz, Sie haben vollig recht: Das sind bislang nur ganz wenige Kunden. Das wird auch noch
eine ganze Weile so bleiben. Das sind totale Randgruppen. Das heil3t aber nicht, dass man nicht
trotzdem interessant sein kann. Die Frage ist: Was wollen wir am Ende wirklich erreichen? — Da
komme ich wieder auf den Punkt Pkw-Besitz. Ich glaube, das Spannende wird das sein, was man
schon jetzt zum Teil in den groRen Ballungsraumen mit der Kombination erlebt. Es gibt Carsha-
ring. Es gibt weitere flexible Angebote, sodass Leute sagen: Ich brauche das Auto doch nicht
mehr.

Wir hatten schon an anderer Stelle die Diskussion: Wollen die jungen Leute weiter Autos haben,
wollen sie nicht mehr, oder wollen sie jetzt doch wieder? — Wahnsinnig viele Leute haben noch
immer einen eigenen Pkw, entweder weil sie ihn wirklich brauchen, weil sie glauben, dass sie ihn
brauchen, oder weil sie sagen: Mir ist es wert, einen eigenen Pkw zu haben. — Dann steht er
herum, braucht Platz und fiihrt beim Nutzer dazu, dass er sich sagt: Wenn ich damit fahre, kostet
mich das ja fast nichts. — Die Leute rechnen nicht richtig. Wenn jemand seinen Pkw nutzt, denkt
er vielleicht an seine Spritkosten und vielleicht noch an die Parkkosten. Damit kommen wir zur
Parkraumbewirtschaftung. Aber an die ganzen Folgekosten denkt er gar nicht.
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Deshalb ist es fir die Verkehrsmittelwahl so interessant, wenn wir dahin kommen, dass die Leute
keinen eigenen Pkw mehr haben. Dann, wenn sie einen Pkw brauchen, nehmen sie ein Carsha-
ringfahrzeug und bezahlen direkt dafiir. Dann sagen sie ganz schnell: Ach, das muss gar nicht
sein. Dann nehme ich lieber mein Fahrrad, meinen Scooter oder nutze den OPNV. — Ich glaube,
dass es da schon eine grof3e Wirkung gibt.

Jetzt komme ich zur Parkraumbewirtschaftung. Es ist vdllig richtig: Im landlichen Raum, an Stel-
len, wo keine Knappheit ist, sollte man sie nicht machen. Parkraumbewirtschaftung ist ein Instru-
ment der Knappheit. Wenn Stral3enraum vorhanden ist, den ganz viele nutzen wollen, den aber
nur einer nutzen kann, dann soll er bitte dafiir zahlen, und zwar auch entsprechend ein Stlck weit
seines Nutzens. Daher sollte man Parkraumbewirtschaftung tatsachlich so machen, dass man
dies vor allem in den Zonen, in denen hoher Parkdruck besteht und in denen viele gerne parken
wollen, ein Stick weit Gber den Preis steuert, nicht dass den Parkplatz derjenige bekommt, der
morgens um 5 Uhr als Erster gekommen ist und dann den ganzen Tag dasteht.

(Abg. Dr. Stefan Naas: Wie hoch miisste der Preis sein?)

— Wie hoch muss er sein, damit er eine Wirkung hat? — Die Wirkung ist letztlich flieRend, genauso
wie bei Fahrpreisen im OPNV. Je héher man ihn macht, desto mehr wirkt das. Man kann das ein
bisschen mit einer Fahrkarte im OPNV vergleichen. Wenn wir in Ballungsraumen bei Preisen von
5 bis 6 € die Stunde sind und die flachendeckend haben, ist definitiv eine Wirkung vorhanden.

Ich glaube, das Flachendeckende ist ein sehr entscheidender Punkt; denn das haben wir haufig
nicht. Wenn man einige Parkplétze hat, die nicht bewirtschaftet sind, geht ein riesiger Parksuch-
verkehr los, weil alle erst einmal den einen kostenlosen Parkplatz haben wollen. Wenn man so
»hochintelligente* Sachen macht, wie es meine Stadt Frankfurt zumindest noch eine Weile ge-
macht hat, namlich dass man auf der einen Stra3enseite Anwohnerparken hat und auf der ande-
ren Seite bewirtschaftet, dann ist das Schlechteste, was man tun kann. Dadurch erzeugt man
Zusatzverkehr.

Der Punkt ist — das geht auch nach politischer Akzeptanz —, wie stark man die Stellschraube
drehen will, damit dies wirkt. Entscheidend ist, dass man das Uberhaupt einmal flachendeckend
in den Zonen macht, in denen Parkraum knapp ist, und dann vielleicht ein bisschen intelligent
abgestuft, damit man nicht am Rand 0 € und danach 5 € die Stunde hat. Wenn man da den Preis
ein Stick weit anhebt, dann wirkt das. Parkraumbewirtschaftung hat eine Wirkung, plus gegebe-
nenfalls noch eine Finanzierungswirkung. Das ist einer der klassischen Push-und-Pull-Effekte.

Abg. Katy Walther: Ich habe noch zwei Fragen. Sind Sie nicht auch der Meinung, dass man
mehr in die Bahnhofe investieren muss? Das eine ist das Angebot. Wenn ich von A nach B
komme, dann dort aussteige und Angst habe, es ungemdtlich ist oder es von der Aufenthaltsqua-
litat her nicht so ist, dass ich mich gerne dort aufhalte, dann kann das nicht sein. Das ist anders
als beim Auto. Man muss schon einmal schauen, was genau den Komfort ausmacht. Ich wirde
gerne wissen, wie die Investitionen in die Bahnhofe aussehen.
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Dann wiirde ich gerne noch wissen, wie sich die Mobility-inside-App in der Zukunft weiterentwi-
ckeln wird.

Herr Dr. Reinhold: Wenn zu der ersten Frage eine kurze Antwort erlaubt ist: ja. Ich bin sehr daftir,
dass an den meisten Bahnhofen etwas gemacht wird. Aber das ist nicht meine lokale Zustandig-
keit.

Zu Mobility inside sage ich nichts, weil ich weil3, dass Herr Prof. Ringat mehr dazu sagen kann.

Herr Prof. Ringat: Da auch die Kollegin Lenz das gerade schon angesprochen hat, noch kurz
etwas zum 6kologischen FuRabdruck. Beim uns im RMV ist der 6kologische Ful3abdruck bei der
jetzigen Fillung der Fahrzeuge im 6ffentlichen Personennahverkehr und bei dem jetzigen Mobi-
litatsverhalten im Individualverkehr deutlich unter der Halfte der Tiefe des Abdrucks des Individu-
alverkehrs, unabh&ngig davon, dass in einem Bus einmal nur zwei Fahrgéste oder auch 60 mit-
fahren. Im Durchschnitt kommt genau das heraus, was Barbara Lenz vorhin gesagt hat, dass das
per se gunstiger ist, was den okologischen FulRabdruck betrifft. Das wird an dieser Stelle umso
gunstiger, je mehr wir in regenerierbare Energien und neue Antriebe investieren.

Bei der Elektrifizierung der Eisenbahnstrecken — ein Drittel ist noch nicht elektrifiziert — missen
wir einen Weg vorgehen. Wir kaufen jetzt Wasserstofffahrzeuge, weil wir auch nicht elektrifizier-
bare Strecken haben, weil das nicht wirtschaftlich ware. Damit wird der FuRabdruck natirlich
umso besser.

Der zweite Punkt ist die Antriebsorientierung. Das muss natirlich sein. Ansonsten hat man den
Durchschnitt nicht. Wenn man den Bus nur einmal friih und einmal abends fahren lasst, lohnt sich
das fir die Leute nicht. Wir sind sehr stolz darauf, dass wir in Hessen ab dem kommenden Fahr-
planwechsel in jeder kleinen Gemeinde zumindest im Stundentakt mit Bussen unterwegs sein
werden, sowohl in Nordhessen als auch hier bei uns.

Schauen Sie einmal in die Schweiz! Dort fahrt das Gleiche im Viertelstundentakt, auch in den
entlegensten Gebieten. Dort hat man einen deutlich héheren Modal Split zugunsten des offentli-
chen Personennahverkehrs. Insofern ist die Angebotsorientiertheit der wesentliche Grund fir die
Menschen, Giberhaupt 6ffentlichen Personennahverkehr zu nutzen. Wir brauchen Angebotsorien-
tiertheit, Verlasslichkeit und Vertrauen. Wenn man keine Angebotsorientiertheit hat, kann man
den ganzen offentlichen Personennahverkehr dem Grunde nach sein lassen; denn dann fahrt
kein Mensch damit.

Wenn wir heute Befragungen machen, was wir tun mussen, dann ist das Thema Preis in der
politischen Diskussion haufig sehr weit oben. Viele Politiker nutzen den 6ffentlichen Personen-
nahverkehr gar nicht. Das ist mein Gefiihl, meine Annahme. Die Menschen sagen, dass zualler-
erst die Leistungsfahigkeit, das Vertrauen und die Vertaktung wichtig sind, also dass man nicht
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Uberlegen muss, wann beispielsweise ein Bus fahrt. Man geht einfach hin und weif3, in den nachs-
ten zehn Minuten kommt ein Bus. Das ist das Entscheidende. Der Tarif kommt heute erst an
neunter, zehnter oder elfter Stelle.

Auch bei dem Modell in Wien, von dem wir gehort haben, hat nicht der preiswerte Tarif das Mehr
an Menschen ausgemacht, sondern dass man vorher 15 Jahre lang ganz viel Geld in den é&ffent-
lichen Personennahverkehr investiert hat. Deutschland ist in Europa Vorletzter im Ranking —
wenn man einmal die GroRenordnung nimmt —, wie viel Euro pro Einwohner und Jahr man in den
offentlichen Personennahverkehr investiert. Da liegen wir in Deutschland inzwischen bei 88 €.
Vor funf Jahren waren es noch 42 €, Thema Regionalisierungsmittel bzw. GVFG-Mittel usw. Das
ist heute in den Vortragen deutlich geworden. Da wachsen wir an.

Schauen Sie beispielsweise einmal nach Luxemburg, wo man gerade einen kostenfreien OPNV
als Ende einer Kette eingefiihrt hat. Dort hat man 15 Jahre lang in den OPNV, in Schienen und
in neue Fahrzeuge investiert. Es gab auch Licht- und Designkonzepte — alles, woriiber wir hier
noch gar nicht reden, was wir fiir Menschen machen wollen. Dort hat man tber 15 Jahre hinweg
im Durchschnitt pro Jahr und Einwohner 580 € investiert. In der Schweiz und in Osterreich liegt
dieser Wert bei 400 bis 500 €. Deswegen ist der OPNV dort so, wie er ist.

Uns wird immer vorgetragen: Warum macht ihr das nicht so toll wie dort? — Bei uns sieht der
OPNV so aus, weil unsere Investitionsvolumina so sind, wie sie sind. Tom Reinhold hat es gesagt:
Wenn das nicht geht, machen wir aus dem, was wir haben, das Beste.

Mobility inside geht zum kommenden Jahreswechsel an den Start, mit etwa 40 % der Bevolke-
rung, die dann den Nutzen von Mobility inside Uber ganz Deutschland hinweg haben. Der grof3e
Kasten kommt erst einmal in Form einer White-Label-App, im zweiten Schritt im Laufe des Jahres
2022 dann die Implementierung in die Apps des RMV, der BVG usw., sodass man aus seiner
gewohnten App von zu Hause aus ganz Deutschland zur Verfigung hat. Das erfolgt dann im
Laufe des nachsten Jahres in Etappen inklusive des Fernverkehrs mit der Deutschen Bahn. Es
wird zwei, drei Jahre brauchen, ehe das alles dann gut aufgestellt ist. In Etappen kommen Mobi-
lity-as-a-Service, die Sharingprodukte und die Integration der On-Demand-Angebote dazu.

Den grof3en Kasten wir in der Branche fertiggestellt. Diejenigen, die schon jetzt die elektronischen
Systeme zu Hause haben, kénnen ihre Stecker da hineinstecken. Wir haben das vor Ort, weil wir
viele Jahre vorgebaut haben. Man braucht beispielsweise einen eigenen elektronischen Tarifda-
tenkern, damit sich die Tarife miteinander unterhalten kdnnen. Das nennt sich Produkt- und Kon-
trollmodul. Das ist ein Translater zwischen den vielen verschiedenen Tarifen, die wir in Deutsch-
land haben.

Wer aber als Tarifdatenkern noch eine nachkorrigierte Excel-Tabelle hat, der kann seinen Stecker
da noch nicht hineinstecken. Die Flachenertlichtigung in Deutschland, sodass das durchgéangig
fur die Menschen spirbar wird, wird meines Erachtens, wenn alles so weitergeht wie bisher, noch
vier, finf, sechs Jahre brauchen — das ist eine ganz realistische und ehrliche Einschatzung —, bis
auch die Gebiete, die ihre Hausaufgaben noch nicht gemacht haben, um sich mit dem Tarif und
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dem Fahrplan da einstopseln zu kénnen, bereit sind, die Flachenertiichtigung insgesamt durch-
fuhren zu kdnnen.

Hessen wird ab n&chstem Jahr das erste Bundesland sein — NVV und RMV gemeinsam Seite an
Seite —, das flachendeckend Mobility inside einfuhrt. Nordrhein-Westfalen wird das nachste Land
sein, in dem das passiert. Die zehn, elf grol3en deutschen Metropolregionen werden sehr schnell
mit dabei sein.

Ich freue mich sehr dartiber, dass es gelungen ist, die Deutsche Bahn hier mit ins Boot zu holen.
Sie arbeitet nicht nur mit, sondern ist auch dabei. Damit kdnnen wir wesentlich mehr und wesent-
lich bessere Services fur unsere Kunden tUber die Mobility-inside-App anbieten, als es heute je-
weils Uber den Navigator oder tiber lokale oder regionale Apps mdglich ist.

Stellv. Vorsitzende: Vielen Dank, Herr Prof. Ringat. — Das waren jetzt noch ein paar sehr wich-
tige Erganzungen, die den Vortrag noch weiter abgerundet haben.

Wenn es jetzt keine weiteren Fragen mehr gibt, darf ich mich ganz herzlich bei Ihnen, Herr
Dr. Reinhold, bedanken.

(Beifall)

Wir kommen damit nahtlos zum nachsten und gleichzeitig zu unserem letzten Vortrag des heuti-
gen Tages, und zwar von Frau Stete von StetePlanung aus Darmstadt. Hallo, Frau Stete!

Frau Dipl.-Ing. Stete: Vielen Dank auch von meiner Seite fiir die Einladung der Enquetekommis-
sion, hier heute einen fachlichen Input zu geben, was ich sehr gerne tue. Ich darf Sie in die Praxis
der kommunalen Verkehrsplanung entfihren.

Als Letzte auf der Liste habe ich entweder den Vorteil oder den Nachteil — je nachdem, wie man
es sieht —, dass von meinen Vorrednerinnen und Vorrednern schon sehr viele Aspekte angespro-
chen worden sind. Ich werde versuchen, das Ganze auf mein Thema zu konzentrieren und es
dann ein Stiick weit herunterzubrechen.

Prasentation Frau Dipl.-Ing. Stete siehe Anlage — Folie 2: ,Gisela Stete"

Ganz kurz zu meiner Person: Ich habe Bauingenieurwesen studiert und mich 1991 nach zwolf
Jahren als Verkehrsplanerin in Biros bzw. an der Universitat selbststidndig gemacht. Das bedeu-
tet 30 Jahre StetePlanung. Eigentlich sollte ein Fest gefeiert werden, das allerdings den Corona-
Bedingungen zum Opfer gefallen ist. Aber wir arbeiten daran. Wir haben noch drei Monate Zeit.
Vielleicht gelingt es uns, dieses Fest zu feiern.
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Folie 3: ,StetePlanung, Biro fiir Stadt- und Verkehrsplanung*

Ich bin in verschiedenen Fachgremien engagiert. Aber das Wichtige ist mein Biro fur Stadt- und
Verkehrsplanung. Schon vom Namen her ist intendiert, dass wir Siedlungs- und Verkehrsentwick-
lung als zwei Seiten ein und derselben Medaille systematisch betrachten. In unseren verschiede-
nen Téatigkeitsfeldern versuchen wir, das immer auch durchzuziehen. Das gelingt nicht immer.
Wir sind zum Teil auch sektoral unterwegs. Im Grol3en und Ganzen finden wir es sehr wichtig,
den integrierten Ansatz in den Projekten durchzuziehen.

Ich konzentriere mich heute auf das Thema integrierte urbane Mobilitatskonzepte flr Quartiere.
Uber das Thema, wie Stadte integrierte kommunale Verkehrskonzepte machen, spreche ich
gerne ein anderes Mal. Ich fokussiere mich heute, wie gesagt, auf die Quartiersentwicklung.

Folie 4: | Hintergrund und Anforderungen*

Zum Hintergrund und zu den Anforderungen ist heute schon einiges gesagt worden. Wir haben
insbesondere in Ballungsraumen, aber auch in vielen kleineren Stadten die Herausforderung be-
zuglich der Schaffung von bezahlbarem Wohnraum. Darauf liegt die Betonung; denn das ist ge-
rade in den groRen Stadten das Problem. Viele Kommunen gehen insofern damit um, als sie
mittlerweile Mindestquoten fur die Schaffung von Sozialwohnungen im niedrigen und mittleren
Einkommensbereich festlegen. Das ist auch gut so. Man sieht, der Druck auf den Wohnungsmarkt
fuhrt dazu, dass das allein mit einer Verdichtung im Bestand nicht zu erreichen ist. Das heil3t, es
braucht auch neue Quartiere. Trotzdem sind die Entwicklungspotenziale im Blick zu behalten.
Dazu haben wir heute schon eine Anmerkung gehdrt, namlich dass es wichtig ist, auch das
Thema Freiraum und Frischluft zu beachten, wenn es um die Verdichtung im Bestand geht.

Siedlungsentwicklung und mehr Menschen, die irgendwo leben, bedeuten auch mehr Verkehr,
und zwar in Form von Ful3verkehr, Radverkehr, offentlichem Verkehr und natirlich auch Kfz-
Verkehr. Genau da liegt das Problem, weil das oft zu Verkehren fihrt, die in den Netzen nicht
mehr abgewickelt werden kénnen. Die Kapazitatsgrenzen in vielen innerstadtischen Netzen sind
erreicht. Ein weiterer Ausbau ist zum Teil nicht mdglich. Man kann aus einer zweispurigen Stral3e
nicht ohne Weiteres eine vierspurige machen. Das ist auch nicht wirklich erwiinscht.

Auf der anderen Seite haben wir, gerade auf den Kfz-Verkehr bezogen, das Problem der klima-
schadlichen Emissionen. Ich denke, das ist gerade in der bebauten Stadt ein ganz wichtiger Fak-
tor, der oft zu kurz kommt, der aber beachtet werden muss, um die immer wieder zitierte Mobili-
tats- oder Verkehrswende tatséchlich zu schaffen. Wir missen uns mit den Folgen des zuneh-
menden Kfz-Verkehrs so auseinandersetzen, dass es um eine Begrenzung geht. Ich denke, ge-
rade die jungere Generation ist da anders unterwegs als wir, also meine Generation. Fir uns ist
das Auto ein ganz wichtiges Statussymbol und Verkehrsmittel. Aber die jingeren Menschen sind
da heute anders unterwegs. Das ist eine Chance, die man nutzen kann und die es auch zu nutzen

gilt.
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Eines der ganz grol3en Probleme ist der Flachenverbrauch insbesondere im ruhenden Kfz-Ver-
kehr. Er belastet den 6ffentlichen Raum und behindert andere Nutzungen sowie die Verkehrssi-
cherheit.

Die Herausforderung ist aus meiner Sicht, dass die Mobilitat insgesamt — Mobilitat ist ja nicht an
Verkehrsmittel gebunden; mobil sind wir zu Ful3, mit dem Fahrrad, mit 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln und auch mit dem Auto — gewabhrleistet ist, aber nachhaltiger gestaltet werden sollte.

Folie 5: | Ganzheitliche Mobilitdtskonzepte fur Quartiere sollen ..."

Jetzt zum Thema ,Ganzheitliche, integrierte Mobilitdtskonzepte”, den SUMPs. Was bedeutet es,
integrierte Mobilitatskonzepte ganzheitlich zu entwickeln? Das heil3t, es missen alle Formen der
Mobilitat einbezogen und miteinander vernetzt werden. Darliber haben wir gerade schon von
Herrn Reinhold und Herrn Ringat einiges gehort.

Es geht aber auch darum, die stadtebaulichen Strukturen und die Nutzungen einzubeziehen. Zu
dem Zusammenhang zwischen Siedlungsentwicklung und Nutzungsstrukturen hat uns Herr Prof.
Priebs bereits heute Morgen einiges erzahlt. Es geht darum, Umwelt- und Stadtvertraglichkeits-
aspekte starker einzubeziehen. Vor allen Dingen geht es darum, die Chancengleichheit aller Be-
volkerungsgruppen im Hinblick auf Mobilitat sicherzustellen. Wir reden ja nicht nur von uns er-
werbstatigen Erwachsenen, sondern es geht auch um Kinder, Jugendliche, Altere und Mobilitats-
eingeschrankte. In einer integrierten, ganzheitlichen Mobilitatsplanung sollte das einen Platz fin-
den. In der Regel versteht man unter Nachhaltigkeit die Balance zwischen sozialer Ausgewogen-
heit, 6kologischer Vertraglichkeit und 6konomischer Vernunft.

Folie 6: Il Herausforderungen*

Planung ist nicht einfacher geworden, sondern — ganz im Gegenteil — Planung ist deutlich kom-
plizierter geworden. Das hat damit zu tun, dass sehr viel mehr Player mit im Boot sind. Das ist
die Herausforderung, der wir uns stellen missen, damit die unterschiedlichen Interessen und
Denkmuster in der Verkehrs- und der Quartiersentwicklung zusammengebracht werden. Damit
wird das Ganze nicht einfacher. Es geht darum, das auch gezielt zu steuern, damit wir da zu
einem Ergebnis kommen.

Eine Herausforderung aus meiner Erfahrung ist — ich habe gesagt, dass ich Sie in die Niederun-
gen der Planungspraxis einfuihren will —, die Verwaltungsstrukturen mit inren oft sehr unterschied-
lichen Interessen und Herangehensweisen unter einen Hut zu bringen.

Bei der Quartiersentwicklung ist es so: Wenn ein neues Quartier entwickelt wird, sind die Stral3en
als Allererstes da. Es geht darum, dass man das ein Stiuick weit intelligenter betrachtet und dass
man die Chancengleichheit aller Verkehrsarten sichert. Das heilt, so selbstverstandlich ein Quar-
tier fir den Autoverkehr erschlossen ist, muss auch der OPNV von Anfang an mit dabei sein, das
Rad als eines der Verkehrsmittel, das im Moment die starksten Zuwachsraten hat, sowieso.

Wir haben die Erfahrung gemacht, dass Menschen, die in der Umgebung von neuen Quartieren
oder auch von Quartieren, die verdichtet werden, wohnen, mit ins Boot geholt werden sollten.
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Wenn da auf einmal 2.000 neue Menschen wohnen sollen, stellt sich die Frage: Wie wird das mit
dem Verkehr werden? Wo parken die denn usw.? — Ein wichtiges Prinzip ist, dass diese Men-
schen mitgenommen werden. Das macht das Ganze nicht unbedingt viel einfacher.

Auf die zunehmenden technischen Anforderungen will ich jetzt erst einmal nicht weiter eingehen.

Folie 7: Il Chancen*

Auch uber die Chancen wurde heute Morgen schon gesprochen. Herr Prof. Priebs hat vor allen
Dingen das Leitbild der Region der kurzen Wege angesprochen. Wir reden hier von der Stadt der
kurzen Wege. Das heildt, wir reden tber Nutzungsmischung bei kompakter Grundstruktur. Wir
reden Uber die Reduzierung des Flachenverbrauchs mit einer hoheren Dichte durch eine effizi-
entere ErschlieBung. Der Umweltverbund kann genau damit gestarkt werden. Das ist die grol3e
Chance zur Starkung des Umweltverbunds, wie wir es von meinen beiden Vorrednern eben auch
schon gehdort haben.

Auch die Forderung der Unabh&ngigkeit vom eigenen Kfz. ist wichtig. Es geht nicht darum, den
Kfz-Verkehr per se nicht mdglich zu machen. Aber die Frage ist: Muss wirklich jeder sein eigenes
Auto vor der Tur haben? Wir haben heute von Frau Weiser gehdrt, welche Méglichkeiten es gibt,
Multimodalitat sicherzustellen, sodass das eigene Auto — und wenn es nur der eigene Zweitwa-
gen ist, auf den verzichtet werden kann — nicht nétig ist.

Fur mich ist auch die Frage des 6ffentlichen Raumes ganz wichtig. Die Sozial- und Aufenthalts-
funktion des offentlichen Raumes hat auch sehr viel damit zu tun, wie mit dem Kfz-Verkehr um-
gegangen wird. Es geht um Flachenverbrauch, FlAchengerechtigkeit und Geschwindigkeiten des
Autoverkehrs. Das alles sind Elemente, die, wenn sie geschickt eingesetzt werden, eine grol3e
Chance bieten, die Quartiere nachhaltig und auch menschenfreundlich zu gestalten.

Dann haben wir das Thema Parkraum und die Konzentration der Nutzungen eben nicht an der
eigenen Haustur, sondern beispielsweise in Quartiersgaragen. Das verbessert den Zugang zwi-
schen OPNV und MIV. Wenn der Weg zur Haltestelle so weit ist wie der Weg zum Parkhaus,
dann ist der Anreiz ein ganz anderer, das Auto vielleicht nicht zu nutzen.

Folie 8: Il Persistenzen*

Das alles klingt sehr schon und sehr optimistisch. Aber die andere Seite ist nicht unwesentlich,
namlich die Persistenzen, d. h. die Beharrungskréafte, die Hindernisse, die zu Giberwinden sind.

Fangen wir einmal mit der Frage des Verkehrsrechts, der verkehrsrechtlichen Rahmenbedingun-
gen an. Es kommen auch die Ublichen Denkstrukturen dazu, gerade im Wohnungsbau, in der
Projektentwicklung. Ich muss aber sagen: Unserer Erfahrung nach — wir machen ja viele dieser
Konzepte — ist da sehr viel Bewegung drin. Hinsichtlich der Vorstellung, dass eine Wohnung ohne
Stellplatz nicht vermarktbar ist — egal, ob vermietbar oder verkaufbar —, hat sich sehr viel veran-
dert. Die Projektentwickler, mit denen wir zusammenarbeiten, sind da jetzt an einer anderen
Stelle, als sie es noch vor zehn Jahren waren.
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Die Mobilitatskultur in unserer Gesellschaft, in der Politik und zum Teil auch in den Verwaltungen
ist in den Persistenzen jeden Tag spurbar.

Was ich auch wichtig finde, ist: Die baurechtlichen Rahmenbedingungen machen die Kopplung
von Wohnen und Parken nicht einfacher. Das heifl3t, der Stellplatznachweis muss immer auf dem
eigenen Grundstiick gefiihrt werden. Das ist, wenn wir Uber Chancengleichheit sprechen, nicht
wirklich hilfreich.

Folie 9: .llIl Grunduberlegungen zu nachhaltiger Mobilitét bei der Quartiersentwicklung (Bestand

und Neubau)

Was bedeutet es, wenn man eine Quartierentwicklung ganz konkret plant? — Dafir gibt es Grund-
Uberlegungen. Auch das hat Herr Prof. Priebs heute Morgen schon angesprochen. 80 % der
Wege, die Menschen durchfiihren, enden oder beginnen im Wohnquartier. Das heil3t, hier fallen
die Entscheidungen uber die Verkehrsmittelwahl. Je nachdem, wie die Rahmenbedingungen ge-
staltet sind, geht es in die eine oder in die andere Richtung. Wenn der Zugang zum Pkw einfach
ist — d. h. man hat den Stellplatz direkt an der Wohnung; er ist kostenlos im 6ffentlichen Raum
vor der Haustlr vorhanden usw. —, dann unterstitzt das nattrlich eher die Nutzung des Pkws als
Verkehrsmittel.

Die Mobilitatsangebote verschiedenster Art, die den Umweltverbund férdern, wurden uns heute
schon vorgestellt, auch die Nutzungsmischung. Je mehr Alltagsziele in ful3laufiger bzw. Radent-
fernung gut erreichbar sind, desto groRRer sind die Chancen fir Nahmobilitat. Da hat der Hessi-
sche Landtag mit dem Arbeitskreis Nahmobilitat ein gutes Instrument geschaffen.

(Abg. Dr. Stefan Naas: Die Landesregierung!)

— Die Landesregierung, Entschuldigung. — Da hat die Landesregierung ein Instrument geschaf-
fen, mit dem diesem Thema jetzt endlich die Aufmerksamkeit gewidmet wird, die ihm zusteht. Es
ist noch immer so, dass der Ful3verkehr und der Radverkehr zusammen in vielen Stadten fast so
grol3 sind wie die Nutzung des Autoverkehrs. Wir kommen in manchen Stadten auf 50 %, wenn
wir den Ful3- und den Radverkehr zusammennehmen. Insofern ist es meiner Ansicht nach wich-
tig, dass Nahmobilitéat starker wieder in das Bewusstsein rickt.

Die frihzeitige Einbindung der Burgerschaft — das habe ich eben schon angesprochen — schopft
Potenziale aus und erhoht die Akzeptanz.

Folie 10: Il Beispiele zur Entwicklung neuer Quartiere*

Ich habe in der Republik einmal nach neuen Quartiere geschaut, die im Moment entwickelt wer-
den, von Hamburg bis nach Freiburg. Ich habe auch die Seestadt Aspern in Wien, die heute
schon angesprochen worden ist, mitbetrachtet.
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Folie 11: _lll Gemeinsame Ansatze bei deren Entwicklung*

Ich habe einmal geschaut, was diesen Quartieren gemeinsam ist, wenn es um deren Mobilitats-
konzept geht. Da kann man feststellen: Ein Prinzip aller dieser Quartiere ist, eine weitgehende
Nutzungsmischung herzustellen. Die Stadt der kurzen Wege ist die Leitidee fir die Entwicklung.
Das heil3t, vor allen Dingen die Netze fur den Ful3- und Radverkehr sind attraktiv, mit sicheren
Anschliissen nach auRen. Der OPNV ist das Riickgrat der ErschlieBung. Die Entfernung zur Hal-
testelle —ich habe das vorhin schon angesprochen — und zum Pkw-Stellplatz ist etwa gleich grof3.

Insgesamt ist die Kfz-ErschlieBung in diesen Quartieren relativ sparsam. Dort gibt es eine sehr
weitgehende Verkehrsberuhigung. Das heil3t, der 6ffentliche Raum kann wieder als Aufenthalts-
raum genutzt werden.

In allen diesen Quartieren ist Parken gebiindelt in Quartiersgaragen maglich, sowohl auf 6ffentli-
chen als auch auf privaten Stellplatzen. Es gibt keine Stellplatze auf eigenem Grund. Sie sind da,
aber eben anders, als das Ublich ist. Wir haben in fast allen Quartieren einen reduzierten Stell-
platzschlissel, und zwar mit Héchstgrenzen. Normalerweise sagt die Stellplatzsatzung, was min-
destens an Stellplatzen herzustellen ist. In diesen Quartieren wurden Stellplatzeinschrankungs-
satzungen erlassen. Das heif3t, es wurden Hochstgrenzen festgelegt, die nicht Gberschritten wer-
den sollten.

Wir haben ein reduziertes Besucherparken, sowohl im 6éffentlichen StraRenraum als auch in den
Garagen.

Wenn der Kfz-Verkehr reduziert werden soll, ist es natirlich ganz wichtig, dass die Alternativen
gestarkt werden. Das bedeutet vor allen Dingen, das Fahrrad zu starken.

Damit kommen wir zu den Fahrradabstellanlagen. Es ist eine der ganz grof3en Herausforderun-
gen im Wohnungsbau — glauben Sie mir das! —, Fahrradabstellanlagen in der Gréf3enordnung
von drei Fahrradstellplatzen pro Wohneinheit auch tats&chlich herzustellen. Aber das muss sein.
Ich denke, wir kdnnen die Mobilitat nur fordern, wenn wir die Rahmenbedingungen entsprechend
gestalten.

Folie 12: IV Fallbeispiel Lincoln-Siedlung Darmstadt/Konversion Bessungen-Sud*

Ich habe mir von den Beispielen, die ich eben angesprochen habe, eines ausgesucht —dort kenne
ich mich aus; ich war selber mit dabei —, um lhnen einmal vorzustellen, wie das in Darmstadt ganz
konkret aussieht.

Wir haben in Darmstadt, stidlich an der Kernstadt, zwei Konversionsflachen, die Lincoln-Siedlung
und die Cambrai-Fritsch-Kaserne. Das eine ist eine ehemalige Housing Area der Amerikaner.
Das andere ist ein Gewerbegebiet der Amerikaner. Insgesamt sollen in der Lincoln-Siedlung
5.000 und auf dem Geladnde der Cambrai-Fritsch-Kaserne 3.000 Menschen neuen Wohnraum
finden. Da soll eine Quote von, ich glaube, 25 % sozialem Wohnungsbau hergestellt werden. Auf
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dem Gebiet der Cambrai-Fritsch-Kaserne sind es, glaube ich, sogar 40 %. Ich finde, da tber-
nimmt die Stadt Darmstadt viel Verantwortung, was bezahlbaren Wohnraum in der Stadt anbe-
langt.

Wir haben am Anfang — die Rahmenplanung war schon im Jahr 2011 — ein Verkehrsgutachten
gemacht und geschaut: Was passiert eigentlich, wenn diese Quartiere bei dem derzeitigen Modal
Split in Darmstadt ganz normal entwickelt werden? — Dabei haben wir festgestellt, da kommen
wir an Kfz-Verkehrszahlen, die im bestehenden Netz nicht mehr leistungsfahig abzuwickeln sind.
Das Netz kann auch nicht einfach beliebig erweitert werden. Die Belastungen an Larm und Emis-
sionen kommen noch dazu.

Dann war die Frage: Was machen wir? — Wir brauchen Wohnraum; das ist ganz wichtig. Der
Druck auf dem Markt ist grof3. Auf der anderen Seite haben wir das Verkehrsproblem. Insofern
wurde entschieden: Wir entwickeln ein verkehrsreduziertes Quartier, in dem der Modal Split ein
anderer ist und in dem wir eine Vielfalt an Angeboten bereitstellen, die dann dazu fiihren, dass
weniger Kfz-Verkehr entsteht.

Folie 13: IV Rahmenbedingungen*

Ganz kurz zu dem Quartier selbst. Es ist ungeféahr 3 km von der Innenstadt entfernt. Entlang der
Lincoln-Siedlung flhrt eine StralBenbahnlinie von Eberstadt in die Stadt. Insofern hat man
dadurch eine gute Anbindung an den OPNV. Es gibt eine direkte Einbindung in das kommunale
und auch in das regionale Radverkehrsnetz. Im Norden gibt es ein umfassendes Nahversor-
gungsangebot. Dort gibt es den Bessunger Marktplatz. Das ist ein Nahversorgungszentrum mit
REWE, dm, Aldi und Alnatura, also mit allem, was man braucht. Auch gibt es im unmittelbaren
Umfeld diverse Freizeitangebote.

Folie 14: IV Stadtebauliches Konzept"

Das stadtebauliche Konzept geht davon aus, dass ein Grof3teil der Bestandsgeb&ude erhalten
und aufgestockt wird, wenn sich der Bedarf abzeichnet. Es gibt eine Menge Neubaufelder mit
Geschosswohnungsbau, mit vier- bis finfgeschossigen Gebauden. Auf dem Bild oben sehen Sie
aus dem Wettbewerb den sudlichen Teil. Wir haben hier von Wistenrot ein Baufeld, das entwi-
ckelt werden soll. Die stadtische Wohnungsbaugesellschaft, die bauverein AG, entwickelt das
Baufeld, das Sie auf dem unteren Bild sehen.

Es gibt eine Grundschule mit einer Sporthalle als Angebot fur das Quartier. Es gibt Kitas und
einen Quatrtiersplatz mit Versorgungseinrichtungen.

Insgesamt geht das auf eine klimafreundliche Entwicklung hin, nicht nur was den Verkehr anbe-
langt, sondern auch das Bauen.

Folie 15: IV Grundprinzipien Mobilitatskonzept"

Wir haben eine flachensparsame Erschlie3ung fur den Kfz-Verkehr bei verkehrsberuhigtem Aus-
bau und ein reduziertes Stellplatzangebot fur Kraftfahrzeuge. Darauf werde ich noch zu sprechen
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kommen. Es war eindeutig vorgegeben: Das Fahrrad soll das Leitverkehrsmittel in diesem Quar-
tier sein. Das heil3t, wir brauchen einen Ausbau nicht nur im Quartier selbst, sondern auch vom
Quartier in die Innenstadt und in die benachbarten Stadtteile. Fahrradabstellmdglichkeiten und
Fahrradwege im Quartier sind die eine Sache; aber das ist nattrlich nicht ausreichend. Wenn wir
Uber Integration reden, muss das Quartier nattrlich in die Stadt integriert werden. Insofern ist es
notwendig, die Fahrradinfrastruktur in Richtung Innenstadt und der sudlichen Stadtteile auszu-
bauen.

An der StraRenbahnlinie gibt es eine neue Haltestelle namens ,Lincoln-Siedlung®. Alle Haltestel-
len sind als multimodale Verknipfungspunkte ausgebildet, mit Fahrradparken usw.

Im gesamten Quartier gibt es Sharingangebote an mehreren Stationen, sowohl Carsharing als
auch Bikesharing und Lastenrad.

Heutzutage ganz wichtig ist die Ladeinfrastruktur flr Elektrofahrzeuge, sowohl im offentlichen
Raum als auch auf Privatgrund.

Folie 16: IV Stellplatzangebot und -organisation*

Ich habe eben schon davon gesprochen, wie es mit dem Flachenverbrauch im ruhenden Verkehr
aussieht. Das war der Anlass, in der Lincoln-Siedlung zu sagen: Wir schauen einmal, ob das nicht
auch anders geht. — Es wurde eine Einschrankungssatzung erlassen. Das Kfz-Stellplatzangebot
fur private Wohnungen wurde auf 0,65 Stellplatze pro Wohneinheit festgelegt. Das heil3t, in die-
sem Quartier missen ungefahr 1.300 Stellplatze hergestellt werden. Davon sind 0,15 wohnungs-
nah fir Menschen, die eine Mobilitatseinschrdnkung haben oder die beruflich auf das Auto ange-
wiesen sind. Es gibt Carsharing usw. Da darf wohnungsnah geparkt werden. Das sind aber nicht
sehr viele. Die Stellplatze fir Nicht-Wohnnutzung wurden auf 70 % reduziert.

Ganz wichtig ist: Es gibt eine Entkopplung zwischen Wohnen und Parken. Das heif3t, den Woh-
nungen sind keine Stellplatze zugeordnet, sondern wer in dieses Quatrtier zieht, kann sich, wenn
er denn ein Auto hat, um einen Stellplatz bewerben, der kostenpflichtig ist. Wenn er kein Auto
hat, braucht er das nicht zu tun. Die Multifunktionen, die verschiedenen Mobilititsangebote sollen
einen Anreiz schaffen, nicht unbedingt das eigene Auto mitzubringen.

Die Stellplatze werden vermietet. Es gibt eine zentrale Stellplatzvergabe durch das Mobilitatsma-
nagement. Auch fir Besuchende gibt es Stellplatze entlang der Erschliel3ungsstrafl3e. Wir haben
vorhin schon in einem anderen Zusammenhang gehort, dass es eine flachendeckende Parkraum-
bewirtschaftung gibt. In diesem Quartier gibt es keinen einzigen Stellplatz, der nichts kostet. Ent-
weder hat man einen Stellplatz in den Quartiersgaragen gemietet, insgesamt funf Stick, oder
man hat als Besucherin oder Besucher im ¢ffentlichen Stralienraum die Moglichkeit, einen Park-
schein zu erwerben.

Folie 17: IV Mobilitditsmanagement*

Ein ganz wichtiger Punkt ist — das wurde vorhin schon in anderen Zusammenhangen angespro-
chen — die Beratung und Betreuung der Bewohnerschaft; denn ein solches Quartier erklart sich
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nicht von selbst. Es ist ganz wichtig, dass jemand da ist, der sich darum kiimmert und der An-
sprechpartner sowohl fir Investoren als auch Bauherren und die Bewohnerschaft ist. Das passiert
im Mobilitdtsmanagement, das mit der Mobilitatszentrale rdumlich in dem Quartier verortet ist.
Die Mobilitatszentrale ist, glaube ich, schon zum dritten Mal umgezogen, weil das Quartier in der
Entwicklung ist. Von den 2.000 Wohneinheiten sind jetzt ungefahr 1.000 hergestellt. Es ist standig
ein Prozess im Gange, der auch dazu fuhrt, dass sich die Mobilitatszentrale immer wieder an
anderen Orten befindet.

In den ersten beiden Jahren gab es eine Anschubfinanzierung. Die haben sich die Stadt und die
stadtische Wohnungsbaugesellschaft geteilt. Die Anschlussfinanzierung ist eine Sockelfinanzie-
rung aus dem Anteil der Stellplatzvermietung und den Einnahmen aus weiteren Mobilitdtsdienst-
leistungen.

Folie 18: IV Information und Beteiligung*

Ein weiterer wichtiger Punkt ist das Thema Beteiligung. Dort wurde schon von Anfang an sehr
stark darauf geachtet. Bereits wahrend der Rahmenplanung 2010/2011 gab es zwei grol3e Betei-
ligungswerkstétten. Seit dieses Quartier entwickelt wird, seit 2015/2016, gibt es diverse Angebote
an die Bewohnerschaft. Es ist ein Arbeitskreis Mobilitat gegriindet worden, insbesondere fiir die
Mieterinnen und Mieter. Es gibt einen Mobilitatsbeirat fur die Eigentimer und die Investoren, die
beispielsweise auch Uber die Vergabe der Stellplatze in den Garagen befinden: Was sind die
Kriterien? Nach welchen Prioritaten werden sie vergeben?

Es gibt monatlich Kurzinfos und regelmafiige Veranstaltungen. Wir haben 2019 ein Projekt an
zwei Schulen gemacht, die von Kindern aus der Lincoln-Siedlung besucht werden, an einer
Grundschule und an einem Gymnasium. ,Lincoln By Bike" hie3 das Projekt. Das war auch sehr
hilfreich.

Folie 19: ,Zusammenfassende Empfehlungen aus allen Projekten*

Jetzt ganz kurz eine Zusammenfassung aus allen Projekten, nicht nur aus der Lincoln-Siedlung,
sondern auch aus den anderen Projekten, die wir betreuen.

Stellplatzeinschrankungen und Parkraummanagement sind die zentralen Bausteine fir eine
nachhaltige Entwicklung von Quartieren, die Flachenreduzierung, die damit verbunden ist, und
die Kostengerechtigkeit.

Wichtig ist auch, dass die Mobilitatskonzepte integraler Bestandteil der Quartiersplanung sein
mussen. Der Stadtebau, der Freiraum und die Mobilitat sollen sowohl in Bestands- als auch in
Neubauquartieren zusammen gedacht werden.

Es geht nicht nur um eine einzige Sache, sondern es geht um einen Mix aus infrastrukturellen
MafRnahmen, beispielsweise dem Ausbau des OPNV oder von Mobilitatsleistungen. Es geht auch
um verbesserte Rahmenbedingungen zugunsten des Umweltverbunds.
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Die multimodalen Angebote von Beginn an sind auch noch sehr wichtig. Es nutzt nichts, wenn
man ein Quartier entwickelt und einem nach flinf Jahren einfallt, es wére sinnvoll, da auch Car-
sharing anzubieten oder vielleicht den OPNV zu starken. Nein, der OPNV muss von Beginn an
funktionieren. Von Beginn an missen die Mobilitdétsangebote zur Verfligung stehen und muss die
Bewohnerschaft eine Adresse haben, wohin sie sich wenden kann, wenn es Probleme gibt oder
Beratung genutzt wird.

Die gezielte Forderung der Nahmobilitat habe ich schon an anderer Stelle angesprochen. Das ist
ein ganz entscheidender Faktor fir eine neue Mobilitatskultur. Die frihzeitige Einbeziehung von
Akteuren sichert auch die Akzeptanz.

Folie 20: VII Schlussbemerkungen*

Ganz wichtig ist, dass das Wachstum einer Kommune nicht an das Wachstum des Autoverkehrs
gekoppelt sein muss bzw. auch nicht gekoppelt sein darf. Daflr ist es wichtig, dass alle im Boot
sind.

Wichtig ist auch, dass die politischen Entscheidungstrager klare Ziele vorgeben missen und ge-
meinsam mit der Verwaltung — das ist nicht so ganz einfach — eine gestaltende Rolle einnehmen.

Die integrierte Sichtweise — dies wurde schon angesprochen — auf raumlicher, fachlicher und
strategischer Ebene ist eine Voraussetzung fir den Erfolg.

Was man sich auch klarmachen muss, ist: Die Forderung des Umweltverbunds ist ohne Flachen-
umverteilung zulasten des Autoverkehrs insbesondere in der gebauten Stadt nicht zu haben.
Denken wir allein an die zugeparkten Gehwege, die die Kinder in der Schule und die mobilitats-
eingeschrankten &alteren Menschen behindern. Das hat nichts mehr mit Gerechtigkeit zu tun.

Ich nenne weiterhin die intelligente Anwendung planungsrechtlicher Instrumente. Da haben wir
schon heute Mdglichkeiten, wirklich viel zu machen.

Fir die Akzeptanz ist das Push-and-Pull von Beginn an wichtig.

Wohl allen ist klar, dass eine nachhaltige Mobilitdtskultur einen gesellschaftlichen Diskurs tber
die positiven Wirkungen eines geéanderten Verkehrsverhaltens erfordert. Bislang wird immer nur
gefragt: Wo sind die Einschrdnkungen? Was muss man hinnehmen? Was muss man in Kauf
nehmen? — Vielmehr geht es um die positiven Wirkungen eines geanderten Verkehrsverhaltens.
Mein Vortrag heil3t ja ,Ganzheitliche urbane Mobilitatskonzepte®. Ich denke, es muss nicht im
landlichen Raum gestartet werden. Aber wenn das in den Stadten gelingt, ist schon sehr viel
gewonnen.

Damit bedanke ich mich fir Ihre Aufmerksamkeit.

(Beifall)
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Stellv. Vorsitzende: Vielen Dank. — Wir kommen damit zur Fragerunde. Mir liegen drei Wortmel-
dungen vor. Herr Dr. Naas beginnt wieder.

Abg. Dr. Stefan Naas: Vielen Dank, Frau Stete, fur den engagierten Vortrag. — Ich teile ihn zu
einem geringen Teil; ich will es einmal so sagen, sozusagen positiv formulieren. Ich weiche doch
ganz erheblich davon ab. Ich sage Ihnen gleich vorweg: Ich will in der von Ihnen geplanten Lin-
coln-Siedlung nicht wohnen.

Ich frage Sie: Warum eigentlich der Feldzug gegen das Auto? — Sie haben von Larm und Emis-
sionen gesprochen. Beim Wasserstoff als Alternative kommt ein bisschen Dampf heraus. Bei
Elektro kommt gar nichts heraus. Da gibt es keinen Larm und keine Emissionen. Man kann allen-
falls noch Uber den Platzverbrauch von 2,50 mal 5 oder 6 m streiten, ob man diesen Platz nicht
jedem zubilligen kann. Aber da war mir doch viel Ideologie gegen das Auto dahinter. Sie haben
am Anfang von allen Verkehrsmitteln gesprochen, am Ende aber doch immer einen Drall dahin
gehabt, dass das Auto weg muss.

Zweiter Punkt. Ich bitte, nicht den Glauben an die eigene Planung zu verlieren. Ich sage lhnen
jetzt einmal aus kommunaler Perspektive: Ich mache seit 20 Jahren Regionalplanung und seit
fast 30 Jahren Kommunalpolitik. Die besten Planungen sind meistens diejenigen, bei denen we-
nig geplant wird; denn alle Planer sind der festen Uberzeugung, dass das, was sie heute vor Ort
planen, gut ist. Sie planen jeden Quadratmeter aus, und dann kommt die Wirklichkeit.

Ich will Thnen ein Beispiel aus meiner Kommune nennen. Dort hat man in den Sechzigerjahren
eine Siedlung fast in lhrem Sinne geplant. Damals hatten noch nicht alle Familien ein Auto. Dann
hat man wunderbar auf der H6he der damaligen Zeit geplant. Man hat noch einen Preis gewon-
nen. Aber schon funf Jahre spater hat man gemerkt: Oh, der Trend geht zum Drittauto in jeder
Familie.

Einen OPNV gibt es zwar. Der ist aber unbequem, weil wir eben nicht in Darmstadt und auch
nicht in Frankfurt-Riedberg sind. Insofern muss doch ein Auto her. Dann war es naturlich eine
kommunale Aufgabe, die kostenlosen Stellplatze, von denen ich heute schon gesprochen habe,
doch wieder auf dem freien Feld zur Verfligung zu stellen.

In diesem Gebiet gibt es natlrlich Garagen. Aber glauben Sie, dass sie mit Autos belegt sind? —
Das ist ein Effekt. Das heif3t, Sie miussen von der Stellplatzsatzung einmal abkoppeln auf das,
was wirklich gebraucht wird und wie sich das entwickelt. Das sind zwei Paar Schuhe. Das sehen
Sie ja auch.

Eine Stellplatzsatzung beinhaltet immer, dass man Uberhaupt noch eine freie Flache auf dem
Grundstuck hat, die dann im Reparaturbetrieb fur was auch immer genommen werden kann, also
die Garage als Remise fir das Surfbrett, flr das Fahrrad, fir was auch immer. In lhrem Fall, wenn
Sie keine Reparaturflaichen mehr haben, weil Sie in Ihrer Richtung alles ausgeplant haben, wer-
den Sie in funf Jahren Schwierigkeiten haben, einen Platz fir die Drohnenlandung zu finden.
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Schlief3lich brauchen alle Drohnen Landeplétze, damit man die Post, Waren oder was auch im-
mer entgegennehmen kann. Deswegen bin ich immer gegen die ausbuchstabierten Stadte, in
denen alles ausgeplant und alles ab dem ersten Tag schon gemacht ist, und fir die Stadte, die
organisch noch ein bisschen wachsen kénnen und die vielleicht auch noch gentigend Reparatur-
flachen haben, um auf alle mdglichen Entwicklungen, die da kommen, reagieren zu kénnen.

Dafur braucht man 6ffentliche Flachen; da gebe ich Ihnen recht. Trotzdem bin ich etwas skep-
tisch, was die offentlichen Flachen an sich angeht. In unserer Kommune sind die Anwohner nach
funf Jahren gekommen und haben gesagt: Lasst uns bitte die 6ffentliche Flache zerlegen, die
dieser wunderbare Planer fur uns alle vorgesehen hat! Wir haben jetzt schon den dritten Nach-
barschaftsprozess. Wir wiirden es gerne so machen, dass jeder fur einen Teil der Flache zustan-
dig ist und dann auch die Verantwortung daftir hat. — Auch da ist wieder eine gewisse Ideologie
dahinter: Es ist so schon, wenn alle sich das teilen. Aber die Praxis sieht manchmal anders aus.

Das Ganze mag in Darmstadt und auch am Riedberg funktionieren. Ich sage lhnen auch, warum:
Weil die Nachfrage so grof3 ist, dass es flur jedes Modell dieser Welt, solange ein Bett aufgestellt
werden kann und flieBend Strom und Wasser vorhanden sind, jemanden gibt, der das mdchte.
Natdrlich gibt es auch Menschen, die das sehr gut finden. Die Frage im Krisenfall ist nur: Wenn
die Nachfrage nachlasst, welche Quartiere werden dann als Erstes wieder leer stehen? — Da
trennt sich dann die Spreu vom Weizen. Dann hat man die Gefahr der Brennpunkte. Wenn dann
Planung eben doch am Bedarf vorbeigegangen ist, sind das die Platze, die als Erstes leer stehen.

Deswegen, auch in Anlehnung an den Minister: Nie den Glauben an die eigene Wirksamkeit ver-
lieren! Nie den Glauben an die eigene Planung verlieren! Aber bitte immer einen doppelten Boden
einziehen und vielleicht auch eine Reserveflache fir die Reparatur einplanen!

Abg. Katy Walther: Vielen Dank fiir den engagierten Vortrag. — Stefan, ich glaube, wir werden
nie im selben Quartier wohnen. So viel dazu.

(Zuruf des Abg. Dr. Stefan Naas)

— Oh! Na gut. Dann mussen wir noch einmal dariiber reden. Wenn ich dich Gberzeugen kann,
vom Auto wegzukommen, dann ziehe ich in das Haus neben dir.

Wir haben jetzt von Ihnen auch viel Gber neu geplante Quartiere gehdrt. Ich finde es da, ehrlich
gesagt, leichter, planerisch und infrastrukturell einzugreifen. Meine Frage betrifft Ihre Erfahrung
dazu, auch zu bestehenden Quartieren. Wir haben ja wirklich das Problem: Der Stralenraum ist
aufgeteilt und zu eng, um alle Nutzungsmaoglichkeiten dort unterzubringen. Wir haben von Stefan
gehort, dass die Ansichten vieler Leute sehr festgefahren sind, wie sie Mobilitat nutzen wollen.

(Zuruf)

— Ich werte das gar nicht, alles gut. — Diese Leute davon zu tberzeugen, irgendetwas Neues auch
nur auszuprobieren, ist oft sehr schwierig. Deshalb wiirde mich interessieren, wie Sie meinen,
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wie wir da bei bestehenden Quartieren einen Schritt vorankommen. Bei einem neuen Quartier
habe ich das verstanden. Ich glaube, uns allen ist klar, wie man das steuern kann. Aber zu be-
stehenden Quartieren wirde ich von Ihnen gerne Ihre Erfahrungen héren.

SV Prof. Dr. Barbara Lenz: Auch ich bedanke mich fir diesen wirklich engagierten und einsichts-
reichen Vortrag, vor allem, wenn es um das Konzept das Parkens geht. Ich finde, da sind viele
Details drin, die sehr stark auf das Verhalten wirken oder wirken kdnnen und die ich absolut inte-
ressant finde.

Ich mdchte zwei Punkte ansprechen. Einen Teil davon hat Herr Dr. Naas fast schon beantwortet.

Erster Punkt: Ziehen die Menschen dorthin, weil es diese Konzepte gibt, oder kommen sie, und
die Konzepte gibt es auch? Es gibt ja den Wohnraum, der vorrangig ist. Er wird sowieso das
Vorrangige sein. Vielleicht gibt es dazu Erfahrungen.

Das Zweite geht in eine dhnliche Richtung wie das, was Frau Walther gefragt hat. Sie haben am
Ende gesagt: Wir sind schon froh, wenn es in der Stadt funktioniert. Lasst uns das erst einmal da
zum Laufen bringen. — Ist das fiir den landlichen Raum, zumindest fur Mittelzentren im landlichen
Raum, nicht doch auch ein Konzept, das anwendbar ist?

Frau Dipl.-Ing. Stete: Ich bin vor einem halben Jahr in die Lincoln-Siedlung eingezogen und sage
Ihnen: Das ist richtig gut. Sie kbnnen gerne einmal zu mir kommen. Ich flihre Sie in der Lincoln-
Siedlung gerne einmal herum und zeige lhnen, wie es vor Ort aussieht.

Zu lhrer Frage, ob die E-Mobilitat eigentlich nicht die Probleme 16st, gerade was die Schadstoff-
emissionen anbelangt: Bei der E-Mobilitdt — Sie wissen das sicherlich — ist das Gerdusch nur bis
Tempo 30 geringer als bei anderen Fahrzeugen. Ab Tempo 30 ist der Rollwiderstand so groR3,
dass das Gerausch eines E-Autos genauso grof ist wie bei einem Auto, das kein E-Auto ist, das
auch Tempo 30 und mehr fahrt. Die Larmproblematik ist nicht so relevant.

Was ich viel wichtiger finde, ist die Frage des Platzverbrauchs. Sie haben eben gesagt, die 2 mal
5 m bekommt man schon unter. So ist es aber nicht. Wir brauchen fiir einen Autostellplatz mit Zu-
und Abfahrt, mit allem zusammen 25 m2. Fir ein durchschnittliches Auto wird dieser Platz an
mehreren Stellen vorgehalten: am Haus bzw. an der Wohnung, am Arbeitsplatz, am Freizeitpark,
am Einkaufszentrum, also tberall dort, wo Autos hinfahren. Im Durchschnitt werden pro Fahrzeug
knapp drei Stellplatze bereitgehalten.

Wir haben das einmal fur die Stadt Hanau ausgerechnet. In Hanau sind 45.000 Kraftfahrzeuge
gemeldet, sowohl private Autos als auch Dienstwagen. Wir haben diese Zahl mit den 25 m? mul-
tipliziert und sind auf eine Flache von 480 FuRRballfeldern gekommen, die in der Stadt Hanau als
Flache fir die 45.000 Fahrzeuge vorgehalten werden. Fir mich ist der Flachenverbrauch einer
der wesentlichen Grinde, weshalb man tber das Thema Stellplatze nachdenken muss.
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Das Zweite ist: Auch ich bin nicht der Meinung, dass der Ersatz von Fahrzeugen mit konventio-
nellem Antrieb durch E-Fahrzeuge die Probleme 16st; denn sie brauchen nicht nur Platz. Ich
nenne auch das Thema Verkehrssicherheit und Nutzungseinschrankungen fir diejenigen, die
nicht mit dem Auto unterwegs sind. Das eriibrigt sich ja nicht, wenn wir Autos mit konventionellem
Antrieb durch E-Autos ersetzen. Insofern bin ich da ein bisschen anderer Meinung, weil ich denke,
es muss wirklich darum gehen.

Es geht mir nicht darum, das Auto als Verkehrsmittel zu verteufeln. Mir geht es darum, dass das
Auto in der ganzen Kette der Mobilitditsangebote den Platz findet, der ihm auch gebtihrt und der
fur ihn wichtig ist. Aber wenn heute weit mehr als 50 % aller Autofahrten in einer Stadt zwischen
3 und 5 km liegen, muss man sich doch fragen, ob das unbedingt notwendig ist. Ich rede jetzt
nicht von Steinbach oder woher Sie kommen.

(Zuruf des Abg. Dr. Stefan Naas)

— Ich weil3 das, ich kenne Steinbach. In Steinbach war 1979 mein allererstes Projekt, als ich als
Verkehrsplanerin eingestiegen bin. Insofern kenne ich das ein bisschen.

Fur mich ist auch die Frage wichtig, ob wir uns den Zweit- und Drittwagen leisten kénnen oder
auch wollen. Angesichts der Debatte, die wir im Moment fihren, miissen wir dariiber nachdenken.
Wenn ich heute Morgen die Wahlergebnisse richtig gehdrt habe, war es in erster Linie die jingere
Generation, die die Parteien gewahlt haben, die sich fir mehr Klimaschutz usw. starkmachen.
Die Frage an die Politik ist: Kénnen und wollen Sie sich leisten, dass dem Vorschub geleistet
wird, dass auch das Zweit- und das Drittauto genutzt werden dirfen?

Zu der Garage als Remise: Die Nutzung der Garage ist ja festgelegt. Eigentlich muss in der Ga-
rage das Auto untergebracht werden. Dass das heute nicht so ist, ist eine andere Sache. Aber
kénnen wir als Planende das akzeptieren und sagen: ,Das ist halt so. Dann muss das Auto eben
im offentlichen Raum, auf der Stral3e seinen Platz finden, kostenlos natirlich*? Das ist eine Frage,
die ich stelle. Ich beantworte sie fur mich als Planerin auf meine Art und Weise. So, wie es aus-
sieht, liegen wir da ein bisschen auseinander.

Zu der Frage von Frau Walther zu den Bestandsquartieren: Wir planen auch Bestandsquartiere.
Wir haben beispielsweise in Frankfurt die Fritz-Kissel-Siedlung tiberplant. Die Nassauische Heim-
statte und die Vonovia wollen da zusammen aufstocken. Sie wollen das Wohnungsangebot in
der GréRenordnung von 20 % erhdhen. Auch da ist das Problem, was man mit dem ruhenden
Verkehr macht.

Wir haben eine Befragung unter der Anwohnerschaft durchgefiihrt, wie die Leute das sehen, also
wie es heute ist und wie sie in Zukunft entsprechende Angebote fir Multimodalitdt annehmen
wirden, und auf der anderen Seite die Bereitschaft sowohl von der NH als auch von der Vonovia,
die tatsachlich auch zur Verfiigung zu stellen. Wir haben nicht nur gefragt: ,Was wuirdet ihr denn
machen, wenn ...“, sondern auch die Verpflichtung ist wichtig. Das ist so, wie ich es verstanden
habe, in den Bauantrag eingegangen. Die Stadt Frankfurt, die Bauaufsicht, ist dem gefolgt. Es
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wurde dem Vorschlag gefolgt, dass funf Pkw-Stellplatze durch einen Carsharing-Stellplatz kom-
pensiert werden kdnnen.

Auch viele andere Kommunen haben sich in diese Richtung auf den Weg gemacht, auch Wies-
baden. An der Mainzer StrafRe bei dem Real-Markt kommt ein neues Wohnquartier mit 400, 500
Wohneinheiten. Auch dort ist vorgesehen, ein Mobilitdtskonzept zu machen, das entsprechende
Angebote bereithalt. Mir ist wichtig zu betonen: Es geht um die Angebote, die bereitgehalten wer-
den missen. Es geht nicht darum, irgendetwas zu verhindern, sondern es geht — ganz im Ge-
genteil — darum, etwas zu ermdéglichen und eine Vielfalt sicherzustellen.

Wir entwickeln noch ein paar mehr Bestandsquartiere. Auch da stellt sich natirlich die Frage der
Unterbringung des ruhenden Verkehrs. Da kénnten Quartiersgaragen ebenfalls ein Thema sein,
Uber das man starker nachdenken sollte. Es gibt sehr viele untergenutzte Flachen innerhalb der
bebauten Stadt, wortiber Gesprache mit dem Eigentimer gefuhrt werden muissten.

Frau Prof. Lenz, Sie haben gefragt, warum die Menschen in die Lincoln-Siedlung kommen. Das
war eine ganz interessante Mischung. Zunéchst sind sie gekommen, weil sie Wohnraum brauch-
ten. Sie waren dann sehr Uberrascht, was sie dort an Angeboten haben, sowohl im positiven als
auch im negativen Sinne: Was mache ich denn jetzt mit meinen Auto?

Wir haben von den Projektentwicklern eine Riickmeldung bekommen. Das Gemeinnitzige Sied-
lungswerk ist in der Lincoln-Siedlung dabei, Wistenrot im Moment noch nicht, aber die Nassaui-
sche Heimstatte usw. Wir haben mit denen und auch mit den Architekten gesprochen. Es gibt
nicht wenige, die in diese Quartiere ziehen, weil sie genau diese Angebote vorfinden, weil sie dort
zumindest das Zweitauto nicht brauchen und weil ihre Kinder dort in einem verkehrsberuhigten
Wohnumfeld sicherer unterwegs sein kénnen. Diese Zielgruppe gibt es. Ich denke, das werden
immer mehr. Gerade wenn die Zielgruppe junge Familien sind, dann ist das genau das Angebot,
das da gesucht wird.

Ich muss dazusagen, dass das Ganze am Anfang schon ein bisschen schwierig war. Nach unse-
ren Erfahrungen kneift es da im Moment in der ganz konkreten Entwicklung an der einen oder
anderen Stelle, beispielsweise bei Flachen, die zum Parken genutzt werden kdnnen, weil kein
Zaun drumherum ist. Von den fiinf Quartiersgaragen sind mittlerweile drei realisiert und noch
nicht voll ausgelastet. Solange man irgendwo umsonst parken kann, braucht man keinen Park-
platz in der Quartiersgarage zu mieten. Aber wenn das Quartier komplett entwickelt ist, bin ich
ziemlich sicher, dass das gut funktioniert.

Ich weil3 aus unserem Wohnprojekt, dass sich viele, gerade junge Familien, ein Lastenrad ange-
schafft und das Auto abgeschafft haben. Das gibt es durchaus. Aber es gibt nattirlich auch dieje-
nigen, die dort einziehen, weil sie eine schicke Eigentumswohnung erwerben wollen, und die
nicht nur ein Auto haben, sondern zwei.

Das Prinzip des Parkraummanagements ist, dass diejenigen Stellplatze, die nicht gebraucht wer-
den — — Ich nenne lhnen einmal ein Beispiel: Wir haben 22 Stellplatze mit Baulast gesichert in
einer Tiefgarage. Wenn wir die nicht brauchen, kdnnen wir die in einen grof3en Topf geben. Dann
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kénnen sie auch an andere vermietet werden. Das ist ein Modellprojekt. Wir alle sind am Probie-
ren und sehr gespannt, ob es tragt.

Wie gesagt: Wir beraten viele Kommunen. Alle haben sich auf den Weg gemacht. Wir sind in
Freiburg in einem Quartier in Dietenbach sogar bei nur 0,5 Stellplatzen pro Wohneinheit. Das
liegt noch hinter dem Rieselfeld, also noch wesentlich zentrumsferner als das Quartier Vauban.
In Kleineschholz sind wir bei 0,3. In Augsburg sind wir im Moment bei, ich glaube, 0,8.

In vielen Stadten — das sollte man nicht vergessen — ist gerade im geforderten Wohnungsbau die
Autobesitzquote pro Haushalt deutlich geringer. Wenn denjenigen Menschen die Mobilitat dann
mit entsprechenden Angeboten umfassend gesichert wird, hat das auch etwas mit Chancen-
gleichheit und Gleichberechtigung zu tun. In Augsburg beispielsweise liegt die Stellplatzquote im
geforderten Wohnungsbau bei 0,5. Da wird schon differenziert hingeschaut. Das macht auch
Sinn.

SV Dr.-Ing. Georg Gickeleiter: Sie haben gesagt, dass die Stadte autounfreundlich seien. Das
ist richtig. Aber daran ist nicht unbedingt nur das Auto schuld, sondern auch diejenigen, die Uber
50 Jahre lang geschlafen haben. Ich kann lhnen Fabriken zeigen, die heute viermal so viel wie
vor 50 Jahren fabrizieren. Darin ist es nicht eng und auch nicht ungemutlich, sondern nur moder-
ner. Da haben wir in den letzten 50 Jahren etwas versaumt. Ich hoffe, dass in der Politik nicht
das gilt, was in der Wirtschatft gilt: Diejenigen, die den Karren in den Dreck gefahren haben, zie-
hen ihn n&mlich nicht heraus, sondern da missen neue Leute und neue Konzepte her.

Ich habe den Titel ,Management eines multioptionalen Umweltverbunds” gesehen. Management
ist zielgerichtet und hat Prioritaten, damit es Entscheidungen treffen kann. Ich habe heute nichts
dariiber gehdrt — das gilt nicht speziell fir Sie —, welche Prioritdten die Kunden haben, die sich
bewegen wollen, und wie die einzelnen Systeme und Mobilitdtsangebote darauf eingehen. Das
ist fir mich das Wichtigste.

Es wird immer davon gesprochen, dass die Stellplatze teurer werden sollen. Sie kdnnten ja zwei
Nummernschilder einfiihren. Demjenigen, der in seiner Heimatstadt nicht in die Stadt fahrt, geben
wir einen Teil von den Steuern zurtick, die im Jahr 2019 fir das Automobil gezahlt worden sind.
Er darf dann in seiner Heimatstadt nicht in die Stadtmitte fahren. Das wére einmal ein anderes
Konzept, als die Steuern dauernd weiter zu erhéhen. Wir sind ohnehin das Land in der EU mit
den hdchsten Steuern.

Ich wiirde den Titel vorschlagen: Verwalten eines multioptionalen Umweltverbunds mit Vorstel-
lungen des Verwalters.

SV Prof. Dr. Martin Lanzendorf: Ich fand, das war ein toller Vortrag. — Die Lincoln-Siedlung ist
fir mich ein ganz grof3es Beispiel dafur, wie zukinftige Siedlungsentwicklung aussehen kann.
Wenn wir die Klimaziele ernst nehmen und uns mit ihnen auseinandersetzen, dann missen wir

Ka 83 EKMZ 20/8 — 27.09.2021



HESSISCHER
LANDTAG

20. WAHLPERIODE

auch die Probleme des Verkehrs und des Wohnens angehen. Wir haben heute von verschiede-
nen Stellen gehort, wie wichtig und zentral das ist. Die Losung kann sicherlich nicht autofrei sein.
Auch dort gibt es weiterhin Automobile im Privatbesitz. Das ist keine Siedlung, in der es nur Car-
sharing oder Ahnliches gibt, ganz im Gegenteil. Auch so etwas kénnte man sich vorstellen. Man
kénnte auch noch einige Schritte weitergehen.

Ich glaube, das ist eine Entwicklung, die sehr grol3e Teile des Mainstreams deutscher Politik oder
deutscher Nachfrage zum Wohnen aufgreift. Man versucht, in einer gewissen rationalen Art und
Weise mit Anspriichen umzugehen, namlich Lebensqualitdt und Flachennutzung abzuwagen.
Das muss so verbunden werden, dass es mit den Wiinschen und Beddrfnissen der Bewohnerin-
nen und Bewohner einhergeht. Deswegen finde ich das eine total spannende Sache.

Ich wirde mir sehr wiinschen, dass es sehr viel mehr solche Siedlungen gébe. Ich meine damit
Neubausiedlungen. Der Bestand ist ja etwas anderes. Ich wirde gerne wissen, was Mdglichkei-
ten waren, was das Land tun kdnnte, wenn es sich entschliel3en wiirde, das zu férdern, damit wir
in Hessen in zehn Jahren vielleicht 100 solche Projekte hatten statt bisher nur sehr wenige.

Frau Dipl.-Ing. Stete: Zum Thema Management: Ich denke, das ist dabei ein ganz wichtiger
Faktor. Ich habe Ihnen ja geschildert, dass in dieser Siedlung ein Mobilitdtsmanagement stattfin-
det, nicht nur gedacht, sondern auch raumlich verortet. Spéatestens seit das betriebliche Mobili-
tatsmanagement hier in Hessen Einzug gehalten hat, ist klar, was fur ein wichtiger Faktor es ist
und wie man damit auch steuern kann. Es gibt das grof3e Netzwerk ,Stidhessen effizient mobil*
fur betriebliches Mobilititsmanagement. Soweit ich weil3, sind in Darmstadt Betriebe mit fast
25.000 Beschaftigten tGber das betriebliche Mobilitditsmanagement beraten worden, wie der Ar-
beitsplatz auch anders erreicht werden kann, damit die Betriebe vor Ort nicht so viele Stellplatze
vorhalten missen.

Es geht um das Jobticket, um das Jobrad und auch um Carpooling. Viele Beschaftigte kommen
mit ihrem Privatauto an ihren Arbeitsplatz, weil sie einmal in der Woche eine Dienstfahrt unter-
nehmen. Das kann man natdrlich auch anders handhaben, namlich indem man beispielsweise
einen eigenen Carpool anschafft oder mit Carsharing eine Kooperation eingeht, sodass darlber
die entsprechenden Fahrzeuge bereitgestellt werden.

Das Thema Management ist aus meiner Sicht ein ganz wichtiges Instrument, das auf verschie-
denen Ebenen und in verschiedenen Bereichen eingesetzt wird. In diesen Quartieren gibt es auch
ein kommunales Mobilitdtsmanagement.

Zu der Frage, was das Land tun kann: Ich denke, es geht schon auch ein Stiick weit darum, das
Thema Stellplatze besser zu steuern. Die Hessische Bauordnung hat die Stellplatzsatzungen jetzt
in die Hande der Kommunen gelegt. Die Kommunen haben das zum Teil sehr intelligent und
weitgehend angewendet. Aber ich wiirde mir wiinschen, dass vonseiten der Landesregierung ein
Stick weit mehr in Richtung der Entkopplung von Wohnen und Parken gepusht wird.
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Wenn wir uns Uber die Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum, tber die Rolle des 6ffentlichen
Raumes auch als Sozialraum unterhalten, dann ist das Thema Geschwindigkeiten ganz wichtig.
Ich wirde mir wiinschen, wenn die Landesregierung und der Landtag Tempo 30 innerorts als
Regelgeschwindigkeit unterstitzen wirden.

Ich habe vorhin schon bei den Persistenzen angesprochen, dass wir gerade im Verkehrsrecht
einen unglaublichen Dschungel an unterschiedlicher Gesetzgebung haben. Wir haben das Stra-
Benverkehrsrecht, das Ordnungsrecht, das Zulassungsrecht, das Personenbeférderungsgesetz
und das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz. Alle gelten nebeneinander her. Soweit ich weil3,
gibt es eine Initiative fir ein Bundesmobilitidtsgesetz, das alle diese verschiedenen verkehrsrecht-
lichen Sachen in einem Gesetz biundelt. Meine Bitte an Sie ist, dass Sie sich dem Bundesmobili-
tatsgesetz stellen und es unterstitzen.

Wichtig ist auch die finanzielle Forderung. Wir haben die Erfahrung gemacht, dass viele enga-
gierte Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter in der Fachverwaltung der Kommunen das Ganze gerne
noch viel weiter treiben wiirden. Aber die Fachverwaltung wurde in den letzten zehn Jahren aus
Einsparungsgrinden so stark ausgediinnt, dass oft die personellen Kapazitaten fehlen. Mein
Wunsch ist, auch da — auf welche Weise auch immer — noch ein bisschen mehr Férderung hin-
einzupacken. Modellprojekte zu férdern, ist immer gut.

Stellv. Vorsitzende: Dann sage ich ganz herzlichen Dank auch fur diesen Vortrag.

(Beifall)

Ich meine, dass wir heute wieder einen sehr spannenden Reigen an Vortragen gehabt haben.
Auch zeitlich haben wir das ziemlich gut auf die Reihe bekommen.

(Ende des offentlichen Teils: 15:08 Uhr — es folgt nicht 6ffentlicher Teil)

Ka 85 EKMZ 20/8 — 27.09.2021



Siedlungsstruktur und Mobilitat

Prasentation zur 8. Sitzung der Enquetekommission

"Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030" am 27.09.2021

Prof. Dr. Axel Priebs, Geographisches Institut der Universitat Kiel
Vizeprasident der ARL - Akademie fiir Raumentwicklung in der Leibniz-Gemeinschaft



Eigener Hintergrund des Referenten

* 30 Jahre Tatigkeit in der Landes- und Regionalplanung (Niedersachsen,
Bremen, Berlin-Brandenburg)

* 16 Jahre Umwelt- und Planungsdezernent der Region Hannover

* Mitglied des Beirates flir Raumentwicklung beim Bundesministerium
des Inneren, fur Bau und Heimat

* Mitglied des Landesplanungsrates Schleswig-Holstein

* Vizeprasident der Akademie fiir Raumentwicklung in der Leibniz-
Gemeinschaft (ARL)

* Engagement flir Regional- und Landesplanung in Forschung und Lehre
(Universitaten Kiel, Hannover, Wien)

e Zahlreiche Veroffentlichungen zur Regional- und Landesplanung

Prof. Dr. Axel Priebs - Universitat Kiel und ARL



Die Siedlungsstruktur ist mehr als nur eine wichtige
Rahmenbedingung fur Mobilitat

* Die Siedlungsstruktur und die Lokalisierung von Funktionen im
Raum haben zentrale Bedeutung dafir, wie viel raumliche
Mobilitdat von den Menschen gefordert wird und welche
Verkehre bewaltigt werden missen

* Verkehre werden generiert durch Arbeitsplatzschwerpunkte,
Bildungseinrichtungen, Einzelhandelsagglomerationen, Sport-
und Freizeiteinrichtungen

* Unterschiedliche Daseinsgrundfunktionen (Wohnen, Arbeiten,
Bildung, Versorgung, Freizeit) werden zunehmend an unter-
schiedlichen, z. T. wechselnden Standorten wahrgenommen

e Taglich fallen 6ffentliche und private Entscheidungen, die un-
terschiedliche Auswirkungen auf die Raum- und Siedlungs-
struktur und damit auf Mobilitatserfordernisse haben

Prof. Dr. Axel Priebs - Universitat Kiel und ARL Fotos: Axel Priebs



Es gibt alternative Zukinfte fur die Siedlungsstruktur!

* Klare Siedlungskante zum Freiraum? Erhalt von
unzerschnittenen Freiraumen?

e Bundelung oder Streuung der Versorgungs- und
Dienstleistungsstandorte?

e Zentralisierung oder dezentrale Konzentration?

» Starke Zentren oder ausgelaugte Innenstadte?
Dezentrale Einkaufszentren an den StralRenkreuzen?

e Sinnvolle Zuordnung von Groldstandorten oder
zufallige Platzierung in der Landschaft?

Quelle Abbildungen: Hanns Adrian, friherer Stadtbaurat
und Prasident der DASL

Prof. Dr. Axel Priebs - Universitat Kiel und ARL



Wo soll es hingehen mit der Siedlungsstruktur?

* Eine verkehrssparsame, kompakte Sied-
lungsstruktur erfordert zwingend tber-
ortliche Rahmensetzungen (regionale
Verflechtungen)

* GroBraumige Verkehrsachsen und raum-
liche Schwerpunktsetzung bei Wohnun-
gen, Dienstleistungen, Handel und Ar-
beitsplatzen mussen abgestimmt sein

* Unterschiedliche Malistabsebenen; kon-
krete Umsetzung z. B. von Nutzungsmi-
schungen auf der gemeindlichen Ebene

Quelle Abbildungen: Region Stockholm

Prof. Dr. Axel Priebs - Universitat Kiel und ARL




Verkehrssparsame Siedlungsstrukturen:
,Region der kurzen Wege“

* Die beste Verkehrsplanung ist eine Siedlungsplanung, die keine
uberflissigen bzw. erzwungenen Verkehre erzeugt!

* Beijeder Entwicklung neuer Gewerbe- oder Einzelhandelsstand-
orte ist zu fragen, welche Verkehre erzeugt werden und wie man
notwendige Verkehre Giber den Umweltverbund abwickeln kann.

Konsequenz aus diesen Erkenntnissen:

* Vorausschauende Planung der Siedlungsstruktur mit Rahmen-
setzung auf Ebene der Landesplanung und der Regionalplanung
(,,Rote Linien” der Siedlungsentwicklung)

* Verbindung Siedlungsentwicklung (Wohnen und Gewerbe) mit
Infrastruktur (technische und soziale Infrastruktur, OPNV)

Prof. Dr. Axel Priebs - Universitat Kiel und ARL



Beispiel einer regionalen Rahmensetzung durch Freiraumgrenzen:
Kernraum der Region Hannover

Quelle: Regionales Raumordnungsprogramm (Regionalplan) der Region Hannover

Prof. Dr. Axel Priebs - Universitat Kiel und ARL 7



Moglichkeiten und Grenzen der planerischen Einflussnahmen
auf kurze Wege und Verkehrserzeugung

* Dezentrale Versorgungsstandorte und gezielte Nutzungsmischung reduzieren Mobilitatszwange
und ermoglichen glinstige Mobilitatsketten sowie Distanziberwindung zu FuR oder mit dem
Fahrrad (Nahmobilitat)

* Neue Siedlungsentwicklungen nur dort, wo leistungsfahiger Nahverkehr angeboten werden kann

* Gute Angebote insbesondere auf der Schiene ermoglichen umweltfreundliche Mobilitat auch im
regionalen Kontext

Aber raumliche Nahe von Wohnen und Arbeiten ist nicht unbegrenzt erreichbar:

* Nutzungsmischung und Nahe von Wohnungen und Arbeitsplatzen sind Angebote - nicht jede
Person wiinscht einen Wohnort in der Nahe ihres Arbeitsplatzes

e Es wird immer schwieriger, bezahlbaren Wohnraum zu finden, deswegen keine freie Standort-
wahl, also auch deswegen Nahe zur Arbeit nicht selbstverstandlich

* Bei einem Wechsel des Arbeitsplatzes in der Region verandert man nicht unbedingt die Wohnung

Prof. Dr. Axel Priebs - Universitat Kiel und ARL



Siedlungsstrukturentwicklung in einem grofSen Flachenland:
Regional angepasst, aber auch gemeinsame Grundsatze

* Hessen: Unterschiedliche Regionstypen - von héchster Zentralitat und
Verdichtung bis zur diinn besiedelten Peripherie

* Planung der Siedlungsstruktur erfordert angepasste Ansatze, z. B. was
Siedlungsformen und Dichten betrifft (Reizwort Dichte!)

* Dezentrale Konzentration als grundsatzlicher Ansatz: Keine einseitigen
Konzentrationen, keine dispersen Strukturen!

* Siedlunsgentwicklung: Generelle Schwerpunkte und konkrete Tabube-
reiche definieren (Vorsicht: Bodenpreistreppe)

* Zuordnung zu vorhandenen Siedlungsstrukturen (LEP Bayern: ,, Anbin-
degebot”; Neue Siedlungsflachen sind moglichst in Anbindung an ge-
eignete Siedlungseinheiten auszuweisen.)

* Planung neuer Siedlungsgebiete: Stets Daseinsvorsorge und Wohn-
folge-Infrastruktur einbeziehen!

Quelle: Hessisches Statistisches

Landesamt
Prof. Dr. Axel Priebs - Universitat Kiel und ARL 9



Siedlungsstrukturen in unterschiedlichen Raumtypen

Raume mit niedriger Siedlungsdichte:
* |nfrastruktur dort erhalten und unterstitzen, wo sie ist!
 Ortschaften mit Entwicklungsméglichkeiten: Schulstandorte, OPNV

* Orte ohne Infrastruktur: Eigenentwicklung, keine neuen Schwer-
punkte des Wohnungsbaus (Beispiel: Regelung in Region Hannover)

* Freiraume erhalten fur Landwirtschaft, Erholung, Natur und Klima

Raume mit hoher Siedlungsdichte
* Wachstum lenken, Freiraume erhalten

e Siedlungsentwicklung am leistungsfahigen Nahverkehr: Tangen-
tialverbindungen ausbauen, Knoten als neue Schwerpunkte

e Bezahlbarer Wohnraum hat Vorrang, u. a. weil sonst Pendeldi-
stanzen fir Normalverdienende steigen

Prof. Dr. Axel Priebs - Universitat Kiel und ARL

Fotos: Axel Priebs
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Bezahlbarer Wohnraum ist notwendiger Teil der Siedlungs-
struktur und Thema fir alle Kommunen!

Bezahlbarer Wohnraum: Wird uberall gebraucht und ist nicht ein Thema der Ballungszentren
alleine. Durch Anstieg der Grundstlicks- und Wohnkosten und gesellschaftliche Veranderungen
ein Thema fur alle Kommunen!

* Normalverdienende dirfen nicht verdrangt werden
* Junge Menschen, die eigenen Haushalt griinden und in ihrer Umgebung bleiben mochten

* Alleinerziehende, Geschiedene

« Altere, deren Kinder ausgezogen sind oder die verwitwet sind und sich verkleinern wollen
(dadurch werden z. T. auch wieder groRere Wohnungen frei)

Deswegen: Umdenken auch in Umlandgemeinden und in landlichen Kommunen. Allerdings
eher sanfter Geschosswohnungsbau, z. B. Wohnhauser mit 4 oder 6 WE

Prof. Dr. Axel Priebs - Universitat Kiel und ARL

11



Einzelhandel: Versorgungsqualitat erhéhen, Verkehrserzeugung
reduzieren!

Handelsangebote in den Klein- und Mittelstadten:

e Zuruck in die zentralen Siedlungsbereiche, schafft Synergien zwi-
schen den Handels- und Dienstleistungsangeboten

e Orts- und Stadtkerne aufwerten durch offentliche Raume und nicht-
kommerzielle Angebote!

e Anbindung an OPNV, Wegeverbindungen fiir FuR- und Radverkehr!

Nah- und Grundversorgung:

* Hohe Bedeutung fir Lebensqualitat, demographischer Wandel:
Selbstversorgung im Alter!

* Initiativen fir Nahversorgung in Dorfern unterstitzen; z. B. genos-
senschaftliche Modelle (Einkauf im eigenen Laden)

* Prinzip Markttreff (Schleswig-Holstein)

Prof. Dr. Axel Priebs - Universitat Kiel und ARL
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Bahnlinien als Rickgrat einer nachhaltigen Siedlungsstruktur
sichern, reaktivieren und ausbauen

* Bahnlinien: Auch in landlichen Regionen wichtige
Leitlinien der Entwicklung

e ehemalige Trassen: Widmung erhalten, durchgangig
sichern (keine Verbauung!)

* Vorbildlich: Ubersicht zum Potenzial stillgelegter
Strecken in Hessen

« OPNV in landlichen Regionen: Bahnen und Busse
Vorbild Schweiz, landesweite Vertaktung, Standards

« Wechsel vom PKW auf Offis: Stabile Angebote als

Vorleistungen erforderlich (Planungssicherheit!)
Quelle: Arbeitskreis der Aufgabentrager und des

« Osterreich: Definition von OPNV-Giiteklassen Landes Hessen ,,Potenzial stillgelegter Strecken”
(2019)

Prof. Dr. Axel Priebs - Universitat Kiel und ARL 13



Gestaltung einer zukunftsfahigen Mobilitat: Was bedeutet es,
den Umweltverbund zu starken?

¢ OPNV: Gute Anbindung der Siedlungsschwerpunkte,
aber Mindeststandards auch in Raumen mit niedriger
Siedlungsdichte, Schnellbusse liber langere Entfernung

» Radverkehr: zusatzliche und gut ausgebaute Radwege,
eigenstandiges Netz, schnelle Verbindungen (Stadt-
Umland: Vorbild Kopenhagen, Ruhrgebiet), Vorkeh-
rungen am Arbeitsplatz (Umziehmoglichkeiten)

* FuBverkehr: Innerortliche Wegeverbindungen 6ffnen
* E-Roller: Klarere Regeln, Abstellplatze
* Sharing-Systeme starken

 Verkniipfung der Verkehre (z. B. Fahrrad/OPNV):
Abstellmoglichkeiten, Mitnahmemaoglichkeiten

Prof. Dr. Axel Priebs - Universitat Kiel und ARL



Neue Herausforderungen und Unsicherheiten nach der Corona-
Pandemie

e Dauerhafte Auswirkungen auf Arbeitswelt, Mobilitat und Wohnwiinsche noch nicht serios erkennbar
» Radverkehr hat realistische Potenziale; wichtig: Nahversorgung, wohnortnahe Griinraume

* Trends nicht fir alle Raumtypen und Arbeitsplatze gleich, aber bereits jetzt gréfRerer Anteil
HomeOffice absehbar, hat raumliche Folgen:

> Unregelmaligere Verkehre
> Ausstattung Wohnungen mit Arbeitsplatzen, Wohnumfeld

> Angebote von CoworkingSpaces, evtl. auch mit Infrastruktur (Kinderbetreuung, IT-
Support, Essen, Pausenrdaume...)

* Neue Impulse fir landliche Raume? Wenn ja, dann wohl eher in Kleinstadten oder deren Nahe,
zweiter Ring der GroRstadte, Breitbandversorgung wesentlich; Preisentwicklung?

 Herausforderungen fiir OPNV-Triger, Verkehrsreduzierung oder neue/verianderte Mobilitat?

* Aber: Prinzipien fur Siedlungsstruktur weiterhin gultig!

Prof. Dr. Axel Priebs - Universitat Kiel und ARL 15



Zusammenfassung: Schaffung einer verkehrssparenden
Siedlungsstruktur

* Siedlungs- und Verkehrsplanung als unzertrennliche Einheit!
Verkehrsmittel des Umweltverbundes starken!

e Kunst der Raumplanung wiederentdecken: Anordnung der Funktio-
nen im Raum nicht Markt und Zufall Gberlassen, sondern gestalten

* Landes- und Regionalplanung starken, Gestaltungsmoglichkeiten
des Landes, der Region und der Kommune erkennen und nutzen!

e Alles hangt zusammen: Flachen sparen, Mobilitat reduzieren, Frei-
raume erhalten, Klima schitzen, Boden- und Mietpreise dampfen,
Lebensqualitat erhohen

* Tagliche Entscheidungen missen in kommunale und regionale Kon-
zepte eingebunden sein

* Siedlungsstruktur und Mobilitatsangebote aktiv gestalten!

Abb. oben: Landeshauptstadt Hanno-

ver, Foto unten: Axel Priebs)
Prof. Dr. Axel Priebs - Universitat Kiel und ARL 16



Herzlichen Dank fur lhre
Aufmerksamkeit!

FUr Rickfragen:

priebs@geographie.uni-kiel.de
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FUr eine nachhaltige und soziale Mobilitat

Enquetekommission ,,Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030,
27.09.2021 in Wiesbaden



Fokus auf den (sub)urbanen Raum

Spezifische Herausforderungen

19 % der westlichen Bevolkerung lebt in den
Zentren von Innenstadten mit einer Vielzahl an
Mobilitats- und Versorgungsmoglichkeiten.

18% der westlichen Bevoélkerung lebt in den
umliegenden Einzugsgebieten und sieht sich
dadurch mit Herausforderungen konfrontiert
—vor allem wenn nicht das eigene Auto fir die
Bewaltigung der Mobilitat genutzt werden soll.

Burgess Modell



Triell der Herausforderungen

,,ALT-
BEWAHRTES"

INNOVATION

MENSCH




ALT-BEWAHRTES: Offentlicher Verkehr

Im Vergleich zu Angeboten in urbanen Raumen:
- Weniger starke Ausgestaltung

- Geringere Taktung

- Weniger dichtes Streckennetz

- ,kompliziert” in der Nutzung

Dennoch: Chance fiir emissionsfreundlicheren
Verkehr, welche mit einem hohen Investitionsbedarf
und teilweise sehr langen Planungs-, Konzeption- und
Umsetzungsphasen einhergeht.

Quelle: Mobilitéits zentral



https://www.mobiliteit.lu/de/fahrscheine/kostenloser-transport/

INNOVATION: ,,New Mobility“-Konzepte

* Free-Floating: Existiert nur in 15 (Grol3-)Stadten

e Stationsbasiert: Ist in 855 Stadten deutschlandweit,
wobei die Durchdringung stark von der GrolSe
abhangig ist und die Losungen dann meist nur an
POls zu finden sind.

» RideSharing/Pooling/Hailing: App-gestiitzte
Variante fir kurze Strecken ist ein rein urbanes
Phanomen

* Lieferdienste: Auch hier gibt es die app-gestiitzte
Losung nur im urbanen Raum, die Betreibervariante
ist Sortimentsgebunden und weniger flexibel

Quelle: Springer Professional



https://www.springerprofessional.de/mobilitaetskonzepte/corona-krise/die-sind-die-fuenf-shared-mobility-trends-2021/18757082

MENSCH: Gesellschaftliche HUrden

e 76-79% der befragten Anwohnenden haben noch
nie eine der ,,New Mobility“-Lésungen genutzt

e Zuruckhaltung der wenig Technikaffinen
- Sehr hohes Potential fiir ehrliche Verkehrswende

 Kollektive Vereinsamung / Digitalisierung als
,Brandbeschleuniger”

* Universitat Pittsburgh: User, die téiglich mehr als zwei
Stunden online waren, litten mit einer doppelt so hohen
Wahrscheinlichkeit unter Einsamkeit als jene, die das
Internet weniger als 30 Minuten nutzten.



Carré Mobillity wird die erste
nachhaltige und soziale
Mobilitatslosung fir
Nachbarschaften!




DIE BESTANDTEILE:

é? E
Fahrzeug- + Ride- + Mitbring-
Sharing Sharing Dienst

SPART GELD BAUT KONTAKTE AUF

IST NACHHALTIG SCHAFFT EINKOMMEN
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Betrieb Uber App und

zukUnftig Web-Anwendung

Quartiersspezifische
Fahrzeugkonstellation

EinfGhrungsbegleitung

8 Veranstaltungen, Probier-Parcours, Software Tutorials



Mit dem Mitbring-Dienst...

E=1r
!gg g Einkaufslisten erstellen

— é‘%—} Bedarfe in der Gemeinschaft teilen

m_‘ﬁa.h Direkt bei lokalem Gewerbe bestellen
.n_. & (vorgepackt) abholen

Kooperation mit:

o
,:, Einkdaufe gebracht bekommen E

EDEKA




ldentifiziertes Potential

Nutzungsbereitschaft Praferierte Funktionskombination

Effekte des Umweltmobilitatshub

m Potentiell Nutzende
m Unentschlossen o
Potentiell Nicht-Nutzende o o

Bereitschaft eigenen Fahrten / Woche weniger Bereitschaft Jemanden
PKW aufzugeben durch Mitbring-Dlenst anderen mitzunehmen

Quelle: ReLUT der FRA-UAS



ldentifiziertes Potential

Reduktion u



Pilotgebiete & Partner

Russelsheim am Main,
Innenstadt-Quartier & Bollenseeplatz

Berlin,
Mierendorff-Kiez
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Durch digitale Technologie Menschen im echten Leben verbinden!
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Vielen Dank far Ihre Aufmerksamkeit - Fragen?

Oder auch gerne im Nachgang unter:

Franziska Weiser,

Grinderin & CEO

Franziska.Weiser@ Carre-Mobility.de
www.carre-mobility.de
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Bertram Hilgen, Kassel

Landesplanung und
OPNV

Instrumente fur die
Mobilitat der Zukunft




Landesentwicklungsplan 2020

Ziele :

,Das Leitbild der MRKO (Ministerkonferenz fur
Raumordnung) ,Daseinsvorsorge sichern® zielt darauf ab,
gleichwertige Lebensverhaltnisse durch die Versorgung
mit Dienstleistungen der Daseinsvorsorge ...zu
gewabhrleisten. Dazu gehort vor allem die Erreichbarkeit von
entsprechenden Einrichtungen und Angeboten fur alle
Bevolkerungsgruppen.” (Seite 2)

Demografische Veranderungen stellen Landes- und
Regionalplanung vor grol3e Herausforderungen, die in
Ubereinstimmung mit den Grundsétzen des Leitbildes
geldst werden mussen. Das betrifft u.a. die Schaffung
nachhaltiger Mobilitatsangebote und den Ausbau des
OPNV (Seite 11)

OPNV-Gesetz

Ziele :

« Starkung des OPNV als wichtige Komponente zur
Bewaltigung des Gesamtverkehrsautkommens ( § 3)

» Ausreichende Verkehrsbedienung als Aufgabe der
Daseinsvorsorge entsprechend der Nachfrage und den
regionalen und ortlichen Gegebenheiten ( § 4 Abs.1)

« Weiterentwicklung der Umweltvertraglichkeit und
Beachtung der sozialen Bedeutung des OPNV ( § 4 Abs.3)



Landesentwicklungsplan 2020 OPNV-Gesetz

Landliche Siedlungsstrukturen starken u.a. durch
verbesserte Mobilitatsangebote. Besondere Bedeutung
kommt dabei den Mittelzentren des Landlichen Raumes
zu. (Seite 12)

Im Verdichtungsraum ist zur Bewaltigung des hohen
Verkehrsaufkommens und der Reduzierung der
Verkehrsbelastungen ein leistungsfahiges
Verkehrssystem erforderlich. OPNV und Radverkehr
sollen ein attraktives Verkehrssystem bilden und zur
Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs
beitragen. (Seite 27)

Konzentration der Siedlungsentwicklung auf Achsen
insbes. Schienengebundener Regional- und
Nahverkehrssysteme (Seite 25).



Ziele der Landes- bzw. Regionalplanung und Regeln fur die Entwicklung des OPNV sind
kompatibel und ergéanzen einander. § 13 OPNV-Gesetz ist beachtet.

Instrumente zur Umsetzung der Ziele :
- Regionale und lokale Nahverkehrsplane (Abstimmung mit dem Land) , §14 Abs. 3 OPNV-Gesetz

« Finanzierungsvereinbarungen zwischen den Verkehrsverbiinden und dem Land Hessen , § 12 Abs.4 OPNV-
Gesetz

« Mobilitatsférderungsgesetz, 8§ 3 Ziff. 1
« Kooperationsvereinbarungen zwischen Mittelzentren, LEP Hessen 2020, Seite 32

« Staatsvertrdge zwischen dem Land Hessen und den angrenzenden Bundeslandern



Schwerpunkte bis 2030

Starkung des Landlichen Raumes und insbesondere der dort gelegenen Mittelzentren durch eine gute OPNV-Anbindung (z.B.
Anbindung jedes Ortsteiles einer Gemeinde zum Mittelzentrum mehrmals taglich in ca. 45 Minuten (LEP Hessen 2020, Seite 39,
Programm ,Jedes Dorf — Jede Stunde” Nordhessischer Verkehrsverbund, Stundentakt im landlichen Raum, VDV ). Festlegung in
Nahverkehrsplanen und Finanzierungsvereinbarungen mit den Verkehrsverblinden

Ausbau der OPNV-Infrastruktur in den Verdichtungsraumen und Hochverdichteten Raumen (LEP Hessen 2020, Seite 18)

Ggf. Staatsvertrage Uber den Ausbau des OPNV mit den Nachbarlandern (Beispiele fur landeriibergreifende Regelungen im
Bereich der Raumordnung : Seite 16 f LEP Hessen 2020 )

Ziele und Instrumente sind weitgehend vorhanden. Entscheidend ist die Frage der
Finanzierung

Mobilitatsforderungsgesetz (Dotierung 50 Mio. fur Vorhaben des OPNV, keine Férderung von Schienenfahrzeugen)

Finanzierung der Aufgabentrager des lokalen und regionalen Verkehrs ausreichend ? Gesamtmittel 2017-2021 3.969 Mio. €
Aufteilung Bund (78,9 %,) Land (3,1 %), KFA (17,9 % )gerecht ?

Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (2021-2025 : je 1 Mrd.; ab 2025 : 2 Mrd./a ; Volumen der angemeldeten Vorhaben 2020 :
28,6, Mrd.)



Vielen Dank fur Ihre Aufmerksamkeit |




Management eines multi-
optionalen Umweltverbundes

Sitzung der Enquetekommission
,Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030"



Agenda

Der klassische OPNV hat einen wichtigen Anteil am Verkehr,
dennoch konnen nicht alle Mobilitatsanforderungen bedient werden

Neue und digitale Mobilitatsformen konnen sinnvolle Erganzungen
zum OPNYV bieten

Mittels der raumlichen und der digitalen Vernetzung der neuen
Mobilitatsformen mit dem OPNV kann ein attraktiver, multioptionaler
Umweltverbund entstehen — unabhangig vom privaten Auto



Der Anteil des klassischen OPNV am Umweltverbund

27.09.2021 3 Dr. Tom Reinhold



Der OPNV ist nicht nur in Frankfurt vielfaltig und ein
wichtiger Bestandteil der Mobilitat

* Als unverzichtbare Komponente der Alltagsmobilitat in Ballungsraumen bietet der
OPNV Vorteile in Bezug auf:
Effizienz
Platzverbrauch
«  Umweltvertraglichkeit

- Die Wahlmoglichkeiten, welche durch die verschiedenen offentlichen Verkehrs-
mittel mit unterschiedlichen Charakteristiken geschaffen werden, bieten ein

attraktives Angebot

* In Frankfurt spielen die lokalen Verkehrsmittel eine zentrale Rolle fur die Verkehrs-
abwicklung
248km? 851 778 745 251 Mio.
Frankfurter Haltestellen Kilometer Fahrzeuge Fahrgaste

Stadtgebiet in Frankfurt Liniennetz in der Spitze pro Jahr



Der OPNV als Teil des Umweltverbundes

Die vollstandige Erschliel3ung und ein durchgangiges
Angebot machen den OPNYV in Frankfurt attraktiv

- Der OPNV dient zur Entlastung der Verkehrssysteme, dies gelingt durch die
Bundelung von grolden Verkehrsstromen, wodurch ein umweltfreundliches
Verkehrsmittel entsteht

«  Durch eine flachendeckende Erschlie3ung, ein dichtes Taktangebot und durch
direkte, schnelle Verbindungen wird das Angebot attraktiv

- Frankfurt ist nahezu frei von ErschliefSungslicken und bietet mit einem
24-Stunden Netz ein durchgangiges OPNV-Angebot zu allen Zielen

Produkt ErschlieBungsfunktion Kapazitaten Taktangebot

Schnelle, direkte Verbindungen aus der

S-Bahn Region in die Stadt > 50.000 Fahrgaste/Tag 15°/30° Takt

U-Bahn Schnelle, direkte Verbindungen in die > 30.000 Fahrgaste/Tag 5 _ 15° Takt
Innenstadt

SiraRerhen | oo nrng AU SEEl otz > 15.000 Fahrgéste/Tag 10° Takt

Stadtteilverbindungen

Diverse Einsatzgebiete: Erganzung zum
Bus Schnellbahnnetz, Stadtteilverbindungen, > 1.000 Fahrgaste/Tag 10" - 30" Takt
FeinerschlieRung

27.09.2021 5 Dr. Tom Reinhold



Steigende Fahrgastzahlen verfestigen die Rolle des
OPNV im stadtischen Gesamtverkehr

Fahrgaste in Mio.

Mehr als die Halfte der Menschen in Frankfurt nutzt den OPNV mindestens
wochentlich (vip 2017)

Die OPNV-Anbindung wir fur Menschen immer haufiger zum Entscheidungsfaktor
und zu einem Gradmesser fur Lebensqualitat

Der kontinuierliche Fahrgastanstieg (+50 Mio. in 8 Jahren) zeigt die zunehmende
Bedeutung des OPNV

Entwicklung des wegebezogenen Modal

Entwicklung der Fahrgastzahlen im lokalen
& & Splits in Frankfurt (alle Wochentage)

Nahverkehr in Frankfurt von 2011 bis 2020

300
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Quelle: traffiQ Quelle: SrV 2003, 2008, 2013 und 2018



Der OPNV als Teil des Umweltverbundes

Doch nicht in jeder Situation kann der OPNV allen
Mobilitatsanforderungen gerecht werden

Trotz dichter Taktangebote ist der OPNV nicht flexibel,
dies wird in den Schwachverkehrszeiten durch ein
verringertes Fahrtenangebot verstarkt

Durch die Bliindelung auf den OPNV-Achsen kdénnen
Umwege und langere Reisezeiten entstehen

Auf tangentialen Verbindungen, in Randgebieten, im
landlichen Raum oder in der Feinerschliedung besteht
At auf Grund der Nachfrage ein geringeres Angebot

Angebot Es sind immer Zuschusse erforderlich, weshalb
unwirtschaftliche Verbindungen eingeschrankt werden

Der OPNV ist nicht fiir jeden Reisezweck geeignet, z.B.
fur den Transport grof3er Gegenstande, zur Erreichung
bestimmter Ziele oder bei nicht bundelbarer Nachfrage

Der OPNV muss je nach ortlicher Gegebenheit einen
Kompromiss zwischen dem angemessene Angebot und
den geringsten Kosten fur die Allgemeinheit herstellen

27.09.2021 7 Dr. Tom Reinhold



Neue Mobilitatsformen bieten Chancen

27.09.2021 8 Dr. Tom Reinhold



Neue Mobilitatsformen

Die neuen Mobilitatsformen umfassen digitale Sharing-
und Pooling-Produkte und sind lokal emissionsfrei

*  Die neuen Verkehrsmittel
Flexibilitat legen den Fokus auf das
| Teilen von Fahrzeugen bzw.

hoch .
gemeinsamen Routen

zu Fuld

Eahrrad-/ Mobility on * In den Metropolen nutzen
E-Scooter Demand bereits 10% der Bevolkerung
Sharing in groReren Abstanden
solche Angebote vib 2017)

«  Buchung und Ticketing
laufen bevorzugt Uber

— — digitale Vertriebskanale
I * Hinsichtlich der Flexibilitat
Park + Ride | und den zurlicklegbaren
| Distanzen gibt es teils
T deutliche Differenzen
gering
» Entfernungen
kurze Strecken weite Strecken

27.09.2021 9 Dr. Tom Reinhold



Mit On-Demand-Verkehren wird ein bedarfsorientiertes
Angebot geschaffen

«  Durch On-Demand Verkehre soll das bestehende OPNV-
Angebot sinnvoll erganzt werden

Schlielen von Angebotslucken bzw. unzureichend erschlossenen
Gebieten

Zubringer zum schienengebundenen OPNV

- Bestehende OPNV-Angebote sollen durch On-Demand
moglichst nicht kanibalisiert werden

 Ziel ist das Ersetzen von MIV-Fahrten sowie die Neukunden-
gewinnung bzw. das Halten von Kunden im System

Schnelle, flexible und komfortable Verbindungen ahnlich dem MIV

* In Frankfurt wird mit KNUT kunftig die Anbindung der
nordlichsten Stadtteile verbessert

Erganzung des bestehenden Angebotes
Bessere Abdeckung von Randzeiten



Neue Mobilitatsformen

Autonome Fahrzeuge bringen erhebliche Potenziale fur

einen sicheren und kostengunstigen Verkehr

- Autonome Fahrzeuge bieten erhebliche Chancen fiir den OPNV in Bezug auf

Wirtschaftlichkeit, Flexibilitat und Angebotsumfang
* In Frankfurt wird das autonome Shuttle EASY bereits getestet

- Testfeld am Mainufer war mit insgesamt 25.000 Fahrgasten das weltweit erfolgreichste
- Begleitende Umfragen ergaben ein hohe Zustimmungswerte bei Sicherheit (93%) und

bei einem potenziellen Einsatz ohne Fahrpersonal (94%)

*  Fundamentale Auswirkungen auf die allgemeine Mobilitat und insbesondere auf

den OPNV sind erst ab Stufe 5 zu erwarten
. Der zeitlich Horizont daflr ist noch nicht abschatzbar

«  Groldte Herausforderung ist der Betrieb im Mischverkehr

Hoch- Voll-

automatisiert automatisiert

- System Uber- - System kann alle
wacht die eigenen Aufgaben inner-
Funktions- grenzen halb eines spezi-

und gibt bei Bedarf fischen use-case

an den Fahrer ab selbst bewaltigen

- Fahrer ist bereit, - In bestimmten

[> als Ersatzsystem > use-cases fahrer- >

zu Ubernehmen los

Autonom

- System kann alle
Aufgaben in allen

Situationen selbst
bewaltigen

- In allen Situa-
tionen fahrerlos

27.09.2021 11
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Verkehrsmittel der Mikromobilitat dienen als Zubringer

und sind fur kurze Wege attraktiv

- Die Mikromobilitat umfasst kleine, leichte Fahrzeuge mit denen kurze Distanzen
schnell uberwunden werden konnen, dies umfasst u.a. Fahrrader und E-Scooter

- Seit langem sind Bikesharing-Anbieter in den Stadten prasent und etabliert

*  Durch die Legalisierung von E-Scootern in 2019 ist dieser Markt gegenwartig
noch stark umkampft

Starken und Chancen 0 Schwachen und Risiken
- Die Uberwindung der ,Letzten - Konkurrenzprodukte zu Zubringer-
Meile” im Vor-/Nachgang zum linien und Quartiersbussen

OPNV wird erleichtert + Insb. die Abstellung von E-Scooter
«  Vergrolerung der Einzugsgebiete behindert offentliche Flachen

Kl”? Aktivierung grolserer . Erforderlicher Ausbau von Rad-
ulzergruppen wegen steht oft in Konkurrenz zur
« Verklrzung der Reisezeiten OPNV-Infrastruktur

*  Flexibilitat



Uber Park+Ride wird die Anbindung des landlichen
Raums an die Stadte verbessert

Fur Pendler aus dem landlichen Raum
bestehen meist nur eingeschrankte
Moglichkeiten die Stadte direkt mit dem
OPNV zu erreichen

Uber Park+Ride-Anlagen erfolgt jedoch eine
Verknupfung des MIV mit dem OPNV, sodass
ein friher Umstieg ermoglicht wird

Der Pkw fungiert dann nur noch als Zu- bzw.
Abbringer zum leistungsstarken OPNV

In Zukunft soll diese Funktion verstarkt uber
Fahrtbundelungen durch On-Demand-
Verkehr oder mit Carsharing-Fahrzeugen
erfullt werden

Ballungszentren profitieren durch die
Entlastung von Berufs- und Freizeitpendlern

Kralingse Zoom Rotterdam (oben), Les Gayeulles Rennes (unten)



Mittels Carsharing wird den Nutzenden der Verzicht auf
ein eigenes Auto erleichtert

«  Carsharing bietet die Moglichkeit kurzfristig ein Auto fur beliebige Distanzen
nutzen zu konnen, ohne ein eigenes Auto zu besitzen
- Die Fahrzeuge konnen an festen Stationen oder frei in der Stadt verteilt stehen

- Mittlerweile ist Carsharing in den Stadten durch verschiedene Anbieter vertreten

Starken und Chancen 0 Schwachen und Risiken

«  Alternative zum Privat-Pkw - Eigenwirtschaftliche Betreiber

Attraktiv fir Routen mit schwachen ziehen dicht besiedelte Gebiete

OPNV-Angebot oder fiir den mit gutem OPNV-Angebot vor
Transport grof3er Gegenstande - Kannibalisierung von OV-Fahrten
«  Flexibilitat - Erzeugung von zusatzlichem Pkw-
Verkehr

- Ergiebigere Nutzung der
Fahrzeuge, weniger Standzeiten - Flachenbedarf flr Abstellung



Raumliche und digitale Vernetzung
fur den attraktiven Umweltverbund
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Die Vernetzung des Umweltverbundes

Trotz der Vielfalt an Mobilitatsoptionen fehlt es meist an
einer nutzerorientierten Verknupfung

- Frankfurt verfigt Gber eine Vielzahl an Anbietern der neuen Mobilitatsformen
«  Die Angebote bestehen jedoch jeweils fur sich und sind nicht verknupft

=

free floating
AN\
2C
BIRD
stationsbasiert free floating stationsbasiert

27.09.2021 16 Dr. Tom Reinhold



Die Vernetzung des Umweltverbundes

Ziel von Mobility-as-a-Service und von Mobilitatsstationen
Ist die Verknupfung innerhalb des Umweltverbundes

Bikesharing

E-Scooter- I
sharing

Carsharing

Die Starke des Umweltverbundes
entsteht erst durch die Kombination
und Verknlpfung der Verkehrsmittel

Dadurch werden Reiseketten fur fast
alle Verkehrszwecke und —Routen
ohne einen privaten Pkw ermoglicht

Der OPNYV sollte dabei jedoch Kern
des Angebotes sein

Die Vernetzung sollte zum einen
raumlich in Form von Mobilitats-
stationen und zum anderen digital
durch Mobility-as-a-Service (MaaS)
erfolgen

Eine Vernetzung ist erforderlich um
Einstiegshurden abzubauen

27.09.2021 17
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Mobilitatsstationen dienen der Sichtbarmachung und der
raumlichen Bundelung aller Angebote

Mobilitatsstationen sind raumliche Schnitt-
stellen fur die inter- und multimodale Ver-
knUpfung innerhalb des Umweltverbundes

*  Durch die Lage an Hauptachsen des
OPNYV wird vor allem die Uberwindung
der ersten und letzte Meile erleichtert

 Eine einheitliche, wiedererkennbare und
markante Gestaltung sorgt fur die Erzeu-
gung einer Marke des Umweltverbunds

- Die raumliche Blndelung schafft Synergien,
spricht neue Nutzergruppen an und
erleichtert den Umstieg

HVV Switch Punkt: Berliner Tor (oben); Jelbi-Punkt: Friedrichstrafle (unten)



Die Vernetzung des Umweltverbundes

Uber MaaS erfolgt die digitale Integration der Auskunfts-
und Vertriebskanale in einer Mobilitatsplattform

- Die Angebote fur eine intermodale Reisekette im Umweltverbund sind zwar
gegeben, jedoch sind die Einstiegshurden hoch, aufgrund der Kombination und
Vielzahl an Anbietern mit jeweiligen Apps, Nutzerkonten und Tarifen

«  Durch die Integration aller Verkehrsmittel auf einer multioptionalen Mobilitatsplatt-
form wird die raumliche Vernetzung durch eine intermodale Verbindungsauskuntft,
gebundelte Vertriebskanale und einen nahtlose Buchungsprozesse erleichtert

+ Die Integration der Angebote kann in verschiedenen Tiefen erfolgen, der VDV

unterscheidet hierbei zwischen vier Stufen:

Unimodale
Routenplanung fur
einzelne
Verkehrsmittel

Routenplanung,
Buchung und
Ticketing Uber die
Anbieterplattformen

Mobilitatsmarkt

©
)
S
o
N
(7))
)
(.
C
>
X
(7))
-
<

Integrierte
Routenplanung fur
intermodale Reisen

Buchung und
Ticketing Uber die
einzelnen
Anbieterplattformen

Broker-Plattform

Integrierte
Routenplanung fur
intermodale Reisen

Buchung einer
Reisekette uber die
Plattform

Ticketing und Tarife
als gesammelte
Einzelfahrten Uber
die Anbieter

vReseller-PIattform

Integrierte
Routenplanung fur
intermodale Reisen

Buchung und
Ticketing einer
Reisekette mit
integrierten Tarifen
uber die Plattform

27.09.2021
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Fur die Kommunen bestehen verschieden starke
Moglichkeiten der Steuerungsmoglichkeiten

* In Frankfurt werden bislang alle Angebote der neuen Mobilitatsformen eigen-
wirtschaftlich betrieben, mit Ausnahme des On Demand ,KNUT", andere
Kommunen erteilen bspw. Konzessionen oder schreiben die Leistungen aus

- Durch das Eingreifen in die Mobilitatsangebote ergeben sich fur die Kommunen
zwar ein verstarkter Gestaltungsspielraum, jedoch steigt der Aufwand und die

Verantwortung

Vorteile o Nachteile

*  Verbesserte Steuerungs- und - Grolerer organisatorischer
Regulierungsmoglichkeiten Aufwand fur Aufgabentrager
(z.B. Abstellung E-Scooter) «  Hoéherer finanzieller Aufwand zur

«  Erweiterung von Stationen und Bereitstellung des Angebots

Geschaftsgebiete auf weniger
lukrative Gebiete

- Einfachere tarifliche und betrieb-
liche Integration in den OPNV



Die Vernetzung der Mobilitatsangebote bietet die Chance
den Umweltverbund langfristig attraktiv zu machen

Ausblick

- F0r die Zukunft werden die neuen Mobilitatsformen noch starker an Bedeutung
gewinnen, daher ist eine gute Verknupfung der Verkehrstrager essentiell

+  Der klassische OPNV als Ruckgrat muss auch in Zukunft eine tragende Rolle im
Gesamtverkehr einnehmen

- Die Einbindung von On-Demand und Carsharing in das OV-System ermoglichen
auch im landlichen Raum Mobilitat ohne einen Pkw zu besitzen, gerade dort wird
eine aktivere Rolle der Kommunen notwendig sein
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Ganzheitliche urbane Mobilititskonzepte

Gisela Stete

bis 1979

1979
1979-1981
1979-1984

1985-1990

1991

Studium des Bauingenieurwesens und
der Stadtplanung an der TH Darmstadt

Diplom im Fachbereich Wasser und Verkehr
Fachplanerin im Buro BGS in Frankfurt

Fachplanerin im Buro Retzko und Topp
in Darmstadt

Wiss. Mitarbeiterin an der TU Darmstadt
am Institut far Verkehr

Grindung eines eigenen Planungsburos
fur Stadt- und Verkehrsplanung

Lehrauftrage an Universitaten und Hochschulen,

Vortrage auf Tagungen und Fortbildungsveranstaltungen

Sach- und Fachpreisrichterin bei Wettbewerben
Mitarbeit in Fachgremien (FGSV, Wiss. Beirat VCD)
Mitglied in Beruflichen Institutionen / Akademien (SRL, DASL)

Gisela Stete, StetePlanung, Darmstadt
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StetePlanung, Buro fur Stadt- + Verkehrsplanung

Tatigkeitsfelder
= integrierte verkehrliche Rahmenplanungen auf
regionaler, kommunaler und Quartiersebene

Konzept- und Detailplanungen fur einzelne
Verkehrsarten

Gestaltung von Stral3en und Platzen

Verkehrsuntersuchungen zu kommunalen und
privaten Entwicklungsvorhaben

Mobilitatsuntersuchungen / Mobilitatsmanagement

Mobilitatskonzepte fur Quartiere (Auswahl)
= Konversionsflache Lincoln-Siedlung in Darmstadt
(Deutscher Mobilitatspreis 2019)

= Freiburg Dietenbach / Freiburg Kleineschholz —
jeweils 1. Preis bei stadtebaulichen Wettbewerben
= Rahmenplanung

Konversionsflache ,Hospital“ in Heidelberg
Ehemaliges OBI-Areal in Augsburg
,Liebigstral’e Nord“ in Langen
,<Jettenhauser Esch® in Friedrichshafen

3 Gisela Stete, StetePlanung, Darmstadt
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Hintergrund und Anforderungen

Insbesondere in Ballungsraumen, aber auch in vielen kleineren Stadten, ist der
Druck nach Schaffung von bezahlbarem Wohnraum grof3. Dies ist durch
Verdichtung im Bestand allein nicht zu bewaltigen =» Entwicklung von neuen
Quartieren bei gleichzeitiger Ausschopfung von inneren Entwicklungspotenzialen

Das damit verbundene Verkehrsaufkommen, insbesondere im Kfz-Verkehr, fuhrt
vielerorts zu Problemen, da die Kapazitatsgrenzen der Netze erreicht sind und
ein weiterer Ausbau nur bedingt moglich / erwunscht ist.

Gleichzeitig zwingen die durch den Kfz-Verkehr verursachten klimaschadlichen
Emissionen (Anteil an CO, derzeit ca. 21%, an NOx derzeit ca. 38%) zu einem
Umdenken im Umgang mit dem Kfz-Verkehr

Insbesondere die jungere Generation hat dies erkannt und macht sich stark fur
den Klimaschutz =» Shellstudie 2019, Fridays for Future

Hinzu kommt der hohe Flachenverbrauch durch den ruhenden
Kfz-Verkehr, der den offentlichen Raum belastet und andere
Nutzungen und Verkehrsteilnehmende behindert

=> Mobilitat gewahrleisten und nachhaltig, d. h.

mit deutlich weniger Kfz-Verkehr gestalten

Gisela Stete, StetePlanung, Darmstadt
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| Ganzheitliche Mobilitatskonzepte fur Quartiere sollen

Wil IEEE I W il Wil Wi IWw VI W iw Il Gl G i W\ W § & -y, - u - EE e N EEEE

= ... alle Formen der Mobilitat einbeziehen und miteinander vernetzen
= ... stadtebauliche und Nutzungsstrukturen berucksichtigen
= ... Umwelt- und Stadtvertraglichkeitsaspekte einbeziehen

= ... Chancengleichheit aller Bevolkerungsgruppen im Hinblick auf Mobilitat
sicherstellen

Dabei soll die Balance gehalten werden zwischen

= sozialer Ausgewogenheit / sozialer Gerechtigkeit
= Okologischer Vertraglichkeit / Umweltgerechtigkeit
= 0konomischer Vernunft

Klassischer Ansatz: TopDown

= Klassische Ansatze sind nicht mehr zielfUhrend Verwaltung
= neue Wege mussen gesucht werden Planungsbiiros
=» Akteure aus Wirtschaft und Gesellschaft Instrumente

Werden eingebunden z. B. B-Plan, Stellplatzsatzung, usw.

Gisela Stete, StetePlanung, Darmstadt
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Il Herausforderungen

= Die unterschiedlichen Interessen und Denkmuster
der an der Stadt- / Quartiersentwicklung beteiligten
Akteure zusammenbringen

= Die Komplexitat einer Quartiersentwicklung
fachlich gezielt steuern und die zentralen Bausteine
Stadtebau, Freiraum und Mobilitat integriert behandeln

= Die Verwaltungsstrukturen mit ihren oft unterschiedlichen
Zustandigkeiten zielgerichtet Uberwinden

= Die Orientierung einer auf den Kfz-Verkehr ausgerichteten Anbindung und
Erschliefung aufbrechen und Chancengleichheit aller Verkehrsarten sichern

= Den Bedenken im Umfeld neuer Quartiere vor den negativen Auswirkungen,
insbesondere im (flieRenden und ruhenden) Kfz-Verkehr, aktiv begegnen

= Die zunehmenden technischen Anforderungen der Infrastruktur ,unter der Erde”
sowie der Ver- und Entsorgung und ihre Auswirkungen auf Strallenquerschnitte
beachten

= Eine ausreichende Energieversorgung fur neue Technologien bereitstellen

6 Gisela Stete, StetePlanung, Darmstadt
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Chancen

Schaffung von Strukturen entsprechend dem Leitbild der ,Stadt der Kurzen Wege*
= Nutzungsmischung bei kompakter Grundstruktur

Reduzierung des Flachenverbrauchs fur die Gebietsentwicklung
=>» hohere Dichte, effizientere Erschliel3ung

Starkung des Umweltverbunds / Unterstltzung des Trends zu mehr Radmobilitat
=>» gezielter Ausbau von dessen Infrastruktur und Vernetzung

Forderung der Unabhangigkeit vom eigenen Kfz =» Bereitstellung einer Vielfalt an
Mobilitatsangeboten

Verkehrsberuhigende Strallenraumgestaltung und -verkehrsregelung
=>» oOffentlicher (Stral3en-)Raum als Aufenthalts- und Sozialraum, Erhohung der

\/a kohrecirharhaoit inchacenndara fiir litnAaare 11ind Altara
Verkenrssicnernelit insopoesgongere ur vui 1IycCic uiiu AICic

Reduzierte Bereitstellung von Parkraum fur alle Nutzungen und Konzentration in
Parkierungsanlagen = Verbesserung der Chancengleichheit OPNV — MIV

Gisela Stete, StetePlanung, Darmstadt
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Il Persistenzen

Verkehrsrechtliche Rahmenbedingungen (StVO) und
technische Regelwerke = Auto-orientierte Vorgaben

Denkstrukturen im Wohnungsbau / in der Projektentwicklung
= ,Wohnung ohne Stellplatz nicht vermarktbar*

Stadtstrukturelle Rahmenbedingungen =» Funktionstrennung, weite Wege
Autoorientierte ,Mobilitatskultur® in der Politik =» Wirtschaftsfaktor Auto

Autoorientierte ,Mobilitatskultur® in gro3en Teilen der Bevolkerung
= Statussymbol, Parken Uberall und kostenfrei...

,ochneller — Weiter — Mehr® als Grundprinzip der Mobilitatsentwicklung
Planungsgrundsatze fur die Gebietserschlielung =» Stralden zuerst

Baurechtliche Rahmenbedingungen = Kopplung von Wohnen und Parken,
Stellplatznachweis auf eigenem Grundstick

Planungs- und Organisationsstrukturen auf kommunaler Ebene = Abstimmungs-
Probleme

Gisela Stete, StetePlanung, Darmstadt
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Il Grunduberlegungen zu nachhaltiger Mobilitat bei der

Quartiersentwicklung (Bestand und Neubau)
80% der Wege beginnen und enden im Wohnquartier, hier fallen die
Entscheidungen Uber die Verkehrsmittelwahl.

Wohnungs- oder Arbeitsplatzwechsel sind Briuche in der Biographie und bieten
die Chance der Reflexion uber bisheriges Verhalten

Ist der Zugang zum Pkw einfach (z. B. Stellplatze direkt an der Wohnung bzw.
kostenlos im offentlichen Raum), unterstiutzt dies seine Nutzung

Mobilitatsangebote verschiedenster Art fordern den Umweltverbund, sie sollten
sowohl geblndelt, als auch flachenhaft verteilt bereitgestellt werden

Je mehr Alltagsziele und -gelegenheiten fulRlaufig und auf sicheren Radver-
bindungen zu erreichen sind, desto besser sind die Chancen fur Nahmobilitat

Mobilitat muss gemanagt und von Beginn an im Quartier verankert werden

Die frihzeitige Einbindung von Burgerschaft und Akteure schopft Potenziale
aus und erhoht die Akzeptanz

Quelle: Friedrich-Ebert-Stiftung , 2017: Nachhaltige Mobilitatskultur in Hessen gestalten, S. 31.

9
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lll Beispiele zur Entwicklung neuer Quartiere

= Darmstadt Lincoln-Siedlung —
Entwicklung begonnen
2.000 WE mit ca. 5000 EW, ca. 30 ha

= Freiburg Dietenbach —
Rahmenplanung abgeschlossen
6.800 WE mit ca. 15.000 EW, ca. 100 ha

= Hamburg Oberbillwerder —
Rahmenplanung abgeschlossen
7.000 WE, ca. 125 ha

= Augsburg Haunstetten Sud-West-
Wettbewerb abgeschlossen
4,000 WE mit ca. 10.000 EW, ca. 200 ha

= K&ln Stellwerk 60 — Entwicklung ® barmstadt - Lincoln-Siedlung

abgeschlossen
440 WE mit ca. 1.500 EW, ca. 4,5 ha

[
Hamburg — Oberbillwerder

¢ Koln — Stellwerk 60

Augsburg — Haunstetten

=  Wien Seestadt Aspern — °
Entwicklung begonnen _ °
11.000 WE mit ca. 20.000 EW, ca. 240 ha FUGHEIE) — LI 15 Wien — Seestadt Aspern

Quelle: https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/b/b5/Deutschland_%C3%9Cbersichtskarte.png

10 Gisela Stete, StetePlanung, Darmstadt
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Il Gemeinsame Ansatze bei deren Entwicklung

11

Weitgehend Nutzungsmischung herstellen (Wohnen, Arbeiten, Versorgung,
Soziale Infrastruktur, Freizeit- und Kulturangebote etc.)

Stadt der Kurzen Wege als Leitidee fur die Entwicklung =» Dichte Netze fur den
Fuld- und Radverkehr mit attraktiven und sicheren Anschliussen nach aulderhalb

OPNYV als Riickgrat der Erschlieung, Chancengleichheit beim Zugang zu
OPNV und Pkw = Entfernung Haltestelle und Pkw-Stellplatz etwa gleich weit

Flachen-Sparsame Kfz-Erschlie3ung in hierarchisierten Netzen, weitest-
gehende Verkehrsberuhigung = Offentlicher Raum als Aufenthaltsraum

Parken gebundelt in Quartiersgaragen (privat und offentlich)

Reduzierter Stellplatzschlussel mit Hochstgrenzen fur die Bereitstellung von
Parkraum - fur Wohnnutzung und sonstige Nutzungen gieichermalen

Reduziertes Besucherparken, teilweise in Garagen, teilweise im Stral3enraum
Erhohtes Angebot an hochwertigen Fahrradabstellanlagen (privat und offentlich)
Umfangreiche Mobilitatsangebote verschiedenster Art

E-Ladeinfrastruktur fur Kfz und Fahrrad

Gisela Stete, StetePlanung, Darmstadt
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IV Fallbeispiel Lincoln-Siedlung Darmstadt
| Konversion Bessungen-Sud

Benachbarte Quartiere — gemeinsame
Entwicklungsziele (Rahmenplanung 2011)

Lincoln-Siedlung
bis zu 5.000 Einwohnerlnnen in 2.000 WE

Cambrai-Fritsch-Kaserne/Jefferson-Siedlung
(heute Ludwigshohviertel)
ca. 3.000 Einwohnerinnen in 1.400 WE

mm) Ergebnis Verkehrsgutachten
Der durch die Quartiersentwicklung erzeugte
Kfz-Verkehr kann im bestehenden Stral3en-
netz nicht leistungsfahig abgewickelt werden.
Er fihrt zu unvertraglichen Belastungen
(Larm und Emissionen). Es bedarf alternativer
Angebote zur Mobilitatssicherung der
Bevodlkerung, wenn die Quartiere in dieser
Dichte entwickelt werden.

12
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Cambrai-Fritsch-Kaserne /
Jefferson-Siedlung

Gisela Stete, StetePlanung, Darmstadt
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Darmstadt Lincoln-Siedlung

IV Rahmenbedingungen

= Stadtrandlage — trotzdem zentrumsnah (3 km)

= direkte Strallenbahnverbindung in die City und
in die Nachbarstadtteile

= parallel verlaufende Uberortliche Kfz-Anbindung (B3)

= direkte Einbindung ins kommunale und regionale
Radverkehrsnetz

= Umfassendes Nahversorgungsangebot im nordlich
angrenzenden ,Bessunger Marktplatz®

= diverse Freizeitangebote im unmittelbaren Umfeld,
ausgedehnte Waldgebiete angrenzend

Planung
= nur geringe Nutzungsmischung Wohnen / Arbeiten

= Versorgung mit sozialer Infrastruktur wie Kita,

Grundschule, Angebote fur Altere ...
<4==p Strallenbahn

= Nahversorger am Quartiersplatz, dort weitere Radhauptroute
Versorgungseinrichtungen (z. B. Apotheke) Bundesstrafie
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Erhalt von Bestandsgebauden (3-stockig) im
Suden, Aufstockung in 10 Jahren geplant

Neubaufelder mit Geschosswohnungsbau,
4 — 5 Geschosse zzgl. Staffelgeschoss

Quartiersmitte mit Quartierspark, Erhalt und
Erganzung der Grun- und Freiraumqualitat

Grundschule mit Sporthalle als Angebot fur
das Quartier

3 Kitas unterschiedlicher Grofde und
Betreuungsangeboten

Quartiersplatz mit Versorgungseinrichtungen

Min. 20 % Sozialwohnungen in kleinteiliger
Mischung, 30 % besondere Wohnformen

klimafreundliche, emissionsarme Energie- und
Warmeversorgung, energieeffizientes Bauen

Darmstadt Lincoln-Siedlung

Gisela Stete, StetePlanung, Darmstadt
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Darmstadt Lincoln-Siedlung

IV Grundprinzipien Mobilitatskonzept

= Flachensparsame ErschlieRung fur Kfz-Verkehr bei verkehrs-
beruhigtem Ausbau / Gestaltung

» Reduziertes Stellplatzangebot fur Kfz (privat und offentlich)

= Fahrrad als Leitverkehrsmittel

- Dichtes Netz fur den Fuf3- und Radverkehr mit sicheren
Anschlussen, insbesondere Uber Hauptverkehrsstralien

- Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur zwischen Quartier und
Innenstadt bzw. den Nachbarstadtteilen sowie an den Zielen

- Erhohtes Angebot an hochwertigen Fahrradabstellanlagen
(privat und offentlich)

= Verdichtung OPNV-Angebot durch neue Haltestelle ,Lincoln®,
Ausbau aller Haltestellen zu multimodalen Verknupfungs-
punkten, erganzend E-Quartiersbus bei Entwicklung des
Nachbarquartiers Ludwigshohviertel

= Sharing-Angebote im Quartier mit mehreren Stationen
(Car- und Bike-Sharing) sowie Lastenrad-Angebot

= | adeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge
(privat und offentlich)

15 Gisela Stete, StetePlanung, Darmstadt
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IV Stellplatzangebot und -organisation

= Reduzierung des Stellplatzangebots auf
0,65 SP/WE (1.300 P), davon 0,15 SP/WE
wohnungsnah fur Berechtigte (Mobilitatseinge-
schrankte, CarPooling etc.)

= Ubrige Stellplatze (0,5 = 1.000 P) in Sammel-
garagen (max. Einzugsradius 300 m)

= Stellplatze fur Nicht-Wohnnutzung auf 70 %
reduziert

= Entkoppelung Wohnen und Parken

(,Nur wer einen Stellpatz bendtigt, zahlt®)

= Stellplatze werden vermietet,
= Zentrale Stellplatzvergabe durch MM

= Stellplatze fur Besuchende entlang der
Erschlielungsstralien

» Flachendeckende Parkraumbewirtschaftung
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mgug ns Darmstadt Lincoln-Siedlung
IV Mobilitatsmanagement

Alles unter einem Dach

= Beratung der Bewohnerschaft rund ums Thema - Die (Interims-)Mobilitatszentrale

Mobilitat (z.B. Beratungsprogramm ,MobiCheck®)

= Ansprechpartner fur Investoren und Bauherren

= Koordination externer Mobilitatsanbieter
(OPNYV, Car- und BikeSharing, Lastenrader, ...)

= Entwicklung von Mobilitats- / Serviceangeboten
(Fun-Fahrzeuge, Lieferservice, Paketannahme,...)

= Zentrale Stellplatzvergabe (wohnungsnah
und in Sammelgaragen)

= Information und Kommunikation

Finanzierung
= Anschubfinanzierung fur die ersten Jahre

= Anschlussfinanzierung uber Sockelfinanzierung
aus einem Anteil der Stellplatzvermietung und
Einnahmen aus den (Mobilitats-)Dienstleistungen

17 Gisela Stete, StetePlanung, Darmstadt
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Darmstadt Lincoln-Siedlung

IV Information und Beteiliaunag

- B~ e ¥

= 2 grolde Beteiligungswerkstatten zur Rahmenplanung 2010/2011

= seit 2015: Nachbarschaftsrunde ,Willkommen Lincoln®
fur die Bewohnerschaft in und um Lincoln (6-8 Mal jahrlich)

= seit 2016: Quartierszeitschrift ,Lincolnnews” (3 Mal jahrlich)

= Sommerfeste auf Lincoln (2017, 2018, 2019) mit Moglichkeiten
zum Ausprobieren von Mobilitatsangeboten

= seit 2017: AK Mobilitat fur die Bewohnerschaft (2-3 Mal jahrlich)
= seit 2018: Mobilitatsbeirat fur Eigentumer + Investoren (2 Mal / J.)

= 2018 / 2019 Infomaterial (Flyer und Broschuren) und eigene
Homepage

= Seit 2019: Monatliche Kurzinfos (A 5) zu Mobilitatsthemen
(Briefkasteneinwurf)

= 2019: Projekt ,Lincoln By Bike” an 2 Schulen, die von den Kindern aus
der Lincoln-Siedlung besucht werden (Grundschule und Gymnasium)
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Stellplatzeinschrankungen und Parkraummanagement sind die
zentralen Bausteine fur eine nachhaltige Entwicklung von Quartieren

Mobilitatskonzepte mussen integraler Bestandteil der Quartiersplanung sein
(Stadtebau / Hochbau, Freiraum, Mobilitat), Bestand und Neubau

Nachhaltige Mobilitat erfordert einen Mix aus infrastrukturellen Malinahmen und
verbesserten Rahmenbedingungen zugunsten des Umweltverbundes

Multimodale Angebote von Beginn an sind Voraussetzung fur die Akzeptanz —
die Angebote mussen da sein, wenn die Ersten einziehen

Die gezielten Forderung der Nahmobilitat in Quartieren ist ein entscheidender
Schritt fur eine neue Mobilitatskultur

Die frihzeitige Einbeziehung von Akteuren sichert den Austausch von
Meinungen und erhoht die Akzeptanz (Multiplikatoreneffekt)

Mobilitatsmanagement ist ein wichtiger Baustein bei der Umsetzung

Gisela Stete, StetePlanung, Darmstadt
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VIl Schlussbemerkungen
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Das Wachstum einer Kommune muss und kann vom Wachstum des Auto-
verkehrs entkoppelt werden, wenn alle im Boot sind.

Politische Entscheidungstrager mussen klare Ziele vorgeben und — gemeinsam
mit der Verwaltung - eine gestaltende Rolle einnehmen.

Eine integrierte Sichtweise auf raumlicher, fachlicher und strategischer Ebene
ist Voraussetzung fur den Erfolg.

Die Forderung des Umweltverbundes ist ohne Flachenumverteilung zulasten
des Autoverkehrs (in der gebauten Stadt) nicht moglich.

Die intelligente Anwendung planungsrechtlicher Instrumente ermoglicht — trotz
bestehender Hurden — verkehrlich nachhaltige Quartiere zu entwickeln

Push-and-Pull von Beginn an ist Voraussetzung fur die Akzeptanz.

Nachhaltige Mobilitatskultur erfordert einen gesellschaftlichen Diskurs uber die
positiven Wirkungen eines geanderten Verkehrsverhaltens.

Es muss nicht im landlichen Raum gestartet werden. Wenn es in den Stadten
gelingt, ist schon viel gewonnen ...

Gisela Stete, StetePlanung, Darmstadt
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Vielen Dank fur lhre Aufmerksamkeit !

Gisela Stete, StetePlanung
Baro fur Stadt- und Verkehrsplanung

N www.steteplanung.de



