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1. Anho6rung zum Thema ,,Mobilitidtsverhalten in Stadtregionen®

Vorsitzender: Meine sehr geehrten Damen und Herren! Es ist genau 10 Uhr. Unser ehemaliger
Landrat in Fulda hat immer gesagt: Wir wollen die nicht bestrafen, die pinktlich sind. — Insofern
darf ich Sie alle ganz herzlich zur 5. Sitzung der Enquetekommission ,Mobilitat der Zukunft in
Hessen 2030“willkommen heil’en. Wir behandeln heute das Thema ,Mobilitatsverhalten in Stadt-
regionen®. Insofern wird es sicherlich ein interessanter und spannender Vormittag.

Ich darf alle ganz herzlich begruf3en, die von weiter weg angereist sind, insbesondere die Sach-
verstandigen des heutigen Tages. Entschuldigen flr heute darf ich Prof. Ringat vom RMV sowie
Herrn Kadow vom HoLM.

Zum Programmablauf: Wir héren zunéchst einen Einfihrungsvortrag von Herrn Robert Follmer,
Bereichsleiter Verkehrs- und Regionalforschung am infas Institut fir angewandte Sozialwissen-
schaft. Hier geht es um folgendes Thema: ,Alltagsmobilitat vor und wahrend der Corona-Pande-
mie — und danach?“ Insofern werden wir Informationen bekommen. Im Anschluss folgen die Im-
pulsvortrage.

Dann kommen unsere Anzuhdrenden an die Reihe. Ich habe in der Einladung ein Zeitfenster
vermerken lassen, an das wir uns halten wollen. Wir miissen darauf schauen, dass wir nicht vom
Holzchen aufs Stockchen kommen. Ich glaube, wenn wir alle ein bisschen Riicksicht darauf neh-
men, wird das auch gut funktionieren.

Einen Teil der Prasentationen haben wir vorab versandt, genauso wie die Informationen zu den
einzelnen Referenten, sodass ich glaube, dass ich sie nicht noch einmal vorzulesen brauche. Wir
konnen immer gleich in die Themen einsteigen.

Herr Robert Follmer, Sie sind der Erste am heutigen Tag. Sie dirfen loslegen und uns tber die
Alltagsmobilitat vor und wahrend der Corona-Pandemie informieren und vor allem auch dartber,
wie es danach weitergeht.

Herr Follmer: Herr Vorsitzender! Ich mdchte versuchen, Sie relativ kurz und knapp durch relativ
viele Zahlen zu fuhren. Sie haben, wie ich gehoért habe, das schon in Ihren Unterlagen. Sie kdnnen
also die eine oder andere Zahl, auf die ich Sie im Vortrag vielleicht ein bisschen neugierig mache
und deren Hintergrund ich lhnen erklare, spater noch nachschlagen. Ich mache also eine Art
Appetizer-Prasentation und gehe nicht auf alles im Einzelnen ein, bringe Sie aber ein bisschen
auf die Spur.
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Herr Robert Follmer tragt vor (Prasentation siehe Anlage zum Protokoll):

Folie 2: Was wir gemacht haben*

Ich kann heute eigentlich aus zwei Quellen referieren. Das eine ist die Studie ,Mobilitat in
Deutschland®, die alle paar Jahre durch das Bundesverkehrsministerium durchgefiihrt wird und
an der sich die Lander — so auch Hessen — beteiligen. Hessen hat sich zum dritten Mal daran
beteiligt, was nicht alle Lander gemacht haben. Hessen hat sich seit 2002 schon dreimal sehr
umfassend beteiligt. Wir haben eine zweite Quelle, die ein bisschen kleiner ist. Aber es wird dort
versucht, ein bisschen Kompatibilitdt mit der Studie ,Mobilitat in Deutschland® herzustellen. Das
ist die Studie ,MOBICOR®, die wir nicht beim Verkehrsministerium, sondern auf der Bundesebene
beim Forschungsministerium haben platzieren kdnnen, mit einem Forderauftrag fir das Wissen-
schaftszentrum Berlin und fur uns. Wir hatten drei Bundesléander, die sich zu Beginn der Pande-
mie relativ kurz entschlossen gesagt haben: Da machen wir mit. Wir missen wahrend der Pan-
demie wissen, wie sich Mobilitat weiterentwickelt. — Das war sehr schnell in Hessen, das war sehr
schnell in Baden-Wirttemberg, und das war auch sehr schnell in Bayern, wo wir das vor 14 Tagen
zusammen mit dem Verkehrsministerium auf einer — auch schon personlichen — Pressekonferenz
vorgestellt haben. So weit in Kiirze zum Hintergrund. Wenn Sie wollen, kdnnen Sie das an vielen
Stellen nachlesen.

.Mobilitat in Deutschland® ist die Basisstudie zur Alltagsmobilitat unserer Blrgerinnen und Blirger.
Sie misst sehr viele Aspekte, bis hin zum Verhalten und zu Einstellungen. Sie hat aber die Haupt-
aufgabe, aus einer statistischen Perspektive — quasi aus einer Vogelperspektive — bestimmte
Kennzahlen in der Zeitreihe darzustellen und das auch zu regionalisieren.

Folie 3: ,Modal Split im Bundeslandvergleich®

Wir — infas — machen das nicht alleine, sondern wir machen das zusammen mit dem DLR. Frau
Prof. Lenz ist heute hier; wir haben das jetzt schon zum zweiten Mal zusammen mit ihrem Team
gemacht. Ich bin also stellvertretend flir das gesamte Team hier. Eigentlich ist das MiD-Logo, das
Sie rechts oben sehen, entscheidend.

Der Heilige Gral der MiD — man kann daruber streiten; es gibt viele andere Kennzahlen — ist der
sogenannte Modal Split, also die Aufteilung der Verkehrsmittel auf unseren Wegen. Ein Weg ist
beispielsweise Ihr Weg von zu Hause hierher, egal wie oft Sie um- oder aussteigen oder sich
sonst wie neu orientiert haben auf diesem Weg. Es ist also der Weg vom Start bis zum Ziel ent-
lang eines Zwecks; so muss man das hier kurz definiert verstehen.

Sie sehen hier quasi das Potpourri der Bundeslander, wobei die Bundeslander nicht alphabetisch
oder von Nord nach Sid sortiert sind. Die zweite Saule bildet die Situation in Hessen ab. Sie
sehen in erster Linie die roten Balken in der Mitte. Im Verkehrsteilnehmer-Sprech ist das der
.MIV*, der Motorisierte Individualverkehr. Die roten Balken bilden die Autofahrenden ab, die selbst
am Steuer sitzen; mit den orangefarbenen Balken werden diejenigen dargestellt, die mitfahren.
Das zusammengenommen sind also diejenigen, die mit dem Auto fahren. Sie haben die ,griine
Mitze“ oben: Das ist der OV, also der Offentliche Verkehr einschlielich des Fernverkehrs. Aber

Sz 7 EKMZ 20/5 - 14.06.2021



el

20. WAHLPERIODE B3 HESSISCHER
.‘.‘.;;f, LANDTAG

ein ganz groRer Teil entfallt auf den OPNV. Unten haben Sie eine dicke Basis in blau — das will
ich hervorheben; das wird manchmal ein bisschen unterschlagen —, die sowohl das Fahrradfah-
ren als auch das Zu-Fu3-Gehen umfasst. Das Zu-Ful3-Gehen ist etwas, was die meisten von uns
ein bisschen vergessen und wofur ich immer wieder werben mdchte. Viele sind auf ihnren Wegen
also ausschlief3lich zu Ful3 unterwegs. Auch da braucht man noch andere Qualitaten, genauso
wie beim Fahrradverkehr.

Wenn Sie sich das anschauen: Hessen ist fir uns immer ein wunderbarer Proxy fur die Bundessi-
tuation. Als Bundesland insgesamt ist es sehr nahe dran am Deutschland-Ergebnis, nattrlich weit
weg von Ergebnissen fir die Stadte, z. B. fur Hamburg oder Berlin. Es ist auch noch einmal ein
bisschen anders gelagert als manch andere Bundeslander. Aber Sie sehen, wir kdnnten tUber den
Daumen gepeilt sagen — je nachdem wie man rechnen will —, der Autoverkehr hatte im Jahr 2017,
vor der Pandemie, einen Anteil von knapp 60 %.

Folie 4: ;Hessischer Modal Split in der Zeitreihe 2017 — 2018 — 2019“

Wir kdnnen das in eine Zeitreihe bringen. Das ist fast die wichtigste meiner Folien, wenn ich das
so sagen darf, und zwar sowohl die linke als auch die rechte Seite betreffend. Sie kénnen zum
einen die Zeitreihe betrachten. Ich habe lhnen gerade gesagt, wir haben das inzwischen mehr-
fach gemacht. Wir kdnnen das gut vergleichen. Sie kdnnen aber auch eine andere Perspektive
wahlen. Ich habe lhnen eben nahegelegt, den Anteil der Wege zu betrachten. Die andere Per-
spektive ist, die Kilometer zu betrachten, die auf diesen Wegen zurlickgelegt worden sind. Das
Ergebnis, das herauskommt, wenn wir nicht die Wege, sondern die Kilometer zahlen und das
prozentuieren, sehen Sie auf der rechten Seite.

Das sind unterschiedliche Perspektiven, je nach MalBnahmenbereichen. Bei der CO.-Frage
schaut man oft ein bisschen mehr auf die rechte Seite; denn dort sehen Sie, welche die grof3en
CO»-Hebel sind. Auch erkennen Sie die Bedeutung des OPNV oder die dominante Rolle des
Autoverkehrs. Wenn Sie auf das schauen wollen, was drauf3en im Ort passiert, sind Sie bei der
Betrachtung der linken Seite richtig aufgehoben, auch wenn Sie sich vergegenwartigen, wie viel
zu Ful3 gegangen wird.

Das Entscheidende aber bei der Zeitreihe ist — wenn ich das so zugespitzt sagen darf —: Sie
sehen, dass Sie nichts sehen. Es bewegt sich wenig. Seit 2002 hat sich praktisch nichts bewegt.
Dabei muss man auch noch zugestehen, dass mdaglicherweise plus/minus 1 oder 2 Prozent-
punkte dem statistischen Zufall geschuldet sind. Das Brett, das wir zusammen bohren wollen,
wenn das hier anders werden muss, ist also sehr dick. Vielleicht ist es in der Vergangenheit ge-
lungen, die roten Balken nicht noch dicker werden zu lassen. Das mag sein. Der Anteil des roten
Mittelbereichs héatte sich in Richtung 45 oder 50 % entwickeln kdnnen. Auf jeden Fall ist es eine
Stagnation: keine Aufwartsbewegung —wenn ich die Farblogik aufgreifen darf — in Richtung Grun,
in Richtung Dunkelblau oder gar in Richtung Hellblau. Ich glaube, das mitzunehmen ist ganz
wichtig.
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Folie 6: ;,Modal Split nach Raumtypen in Hessen”

Viele von lhnen arbeiten schon mit den Daten. Auch an der heutigen Anhérung nehmen Kolle-
ginnen und Kollegen teil, die das machen. Dann ist es wichtig, hier tiefer hineinzugehen. Wir
kénnen lhnen bei der MiD immer anbieten, es nach der Logik, die das Bundesverkehrsministe-
rium entwickelt hat, zu regionalisieren. Die ist hier nur nachrichtlich mit drin.

Wenn Sie das innerhalb von Hessen differenzieren wollen — wir gehen jetzt eine Stufe tiefer hin-
ein — Auf der rechten Seite sehen Sie die entsprechenden Regionen. Das ist ein bisschen wie
das, was Sie bundesweit schon gesehen haben: von Berlin und Hamburg Richtung Bayern, Ba-
den-Wirttemberg oder Sachsen. Eine &ahnliche Spannweite ergibt sich auch im hessischen
Raum. Vereinfacht gesagt: Je weiter Sie nach rechts, also in den landlichen Raum gehen, desto
roter wird es — was, glaube ich, fiir uns alle keine Uberraschung ist. Aber es ist nicht komplett. Es
bleibt immer noch eine ganze Menge ubrig fur das, was den roten und den orangefarbenen Be-
reich von oben und von unten einrahmt. Im Gegensatz dazu haben Sie auf der linken Seite eine
sehr beachtliche Situation. Ich nenne als Beispiel Frankfurt, das unter den Metropolen mit aufge-
fuhrt ist. Dort bleibt nur noch ein Anteil von etwa 30 % fir das Auto insgesamt. Da die hessische
Stichprobe so grolR3 ist, kann man bei jeder Region in die Tiefe gehen und sich die Zahlen an-
schauen.

Folie 7: Wegezwecke in Hessen®

Neben der Tatsache, dass sich in der Zeitreihe so wenig verandert, dass das Brett also so dick
ist, mochte ich Ihnen etwas Uber den Blick darauf mitgeben, warum wir alle unterwegs sind. Wir
alle in diesem Raum finden uns wahrscheinlich im mittleren Bereich wieder. Unsere Mobilitat
— so war es zumindest eine ganze Weile, und es fangt gerade wieder an — wird wahrscheinlich
durch den blauen Balken abgebildet: unsere Arbeitswege, unsere dienstlichen Wege, die viel-
leicht auch unsere Wahrnehmungsperspektive bestimmen. Aber Sie sehen, selbst vor der Pan-
demie — meine Prognose ist, dass wir relativ schnell wieder dahin kommen werden; aber darlber
ist zu diskutieren — machten diese Wege weniger als die Halfte aus. Bei den alteren Menschen
—wenn Sie auf die rechte Seite schauen —ist der Anteil noch geringer. Aber auch bei denjenigen,
die im Beruf stehen, handelt es sich nicht nur um Berufsverkehr, sondern auch um Einkaufsver-
kehr und um Freizeitverkehr. Das missen wir in der Gestaltung immer beriicksichtigen. Verkirzt
gesagt heil3t das: Gucken Sie nicht nur auf die Pendlerinnen und Pendler, sondern schauen Sie
sich auch sehr sorgsam die tbrigen Mobilitatsbedurfnisse an. Ich glaube, die Zahlen sind ganz
eindrucksvoll.

Folie 8: ,Segmente der Ublichen Verkehrsmittelnutzung in Hessen"

Wenn wir all das nicht in der statistischen Art zusammenfassen, also nicht nur das einbeziehen,
was wir statistisch fur einen Tag messen, sondern die Menschen fragen, wie sie im Laufe einer
Woche Ublicherweise unterwegs sind und das fur alle Gber ein gesamtes Jahr mitteln, haben wir
ein Instrument entwickelt, mit dessen Hilfe wir sagen kdnnen, wie viele Menschen sich innerhalb
einer Woche fast ausschlieBlich mit dem Auto, mit dem Fahrrad oder mit dem OPNV bewegen.
Im Schnitt schaut in Hessen wie in der ganzen Republik fast die Halfte der Menschen nur durch
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die Autobrille; sie stimmt also gewissermal3en mit dem Ziindschliissel ab. Die beriihmte Multimo-
dalitat, Gber die viel gesprochen wird, ist weiterhin ein relativ zartes Pflanzlein — das wichtig ist,
seine Bedeutung hat und das wir alle pflegen missen, das aber noch nicht so grof3 gewachsen
ist, wie das vielleicht manchmal unterstellt wird. Auch das finden Sie, wenn Sie tiefer in die Zah-
lenwelt eintauchen.

Das war mein Ausflug in die Geschichte: von 2017 bis Anfang 2020, bis zur Pandemie. Auch viele
Jahre davor sah es so aus. Es hat sich wenig verandert, wie Sie gesehen haben.

Folie 9: ,So weit 2017 — was dann passiert ist"

Jetzt werfen wir noch einen Blick in das, was wir aktuell in dem Projekt MOBICOR machen. Dort
befragen wir die Menschen. Wir haben in Hessen schon zwei Befragungen durchgefiihrt. Das
ging hier sehr schnell, namlich Mai/Juni, los. Es war wunderbar, dass das so gut funktioniert hat.
Danach gab es eine Befragung im Oktober. Ein drittes Mal werden wir das im September dieses
Jahres, nach den Sommerferien gewissermafien, machen, und zwar zusammen mit Ihren Kolle-
gen in Bayern und in Baden-Wurttemberg. Bundesweit machen wir es gerade. Am Wochenende
ist das letzte Interview gefuhrt worden. Ich habe es noch nicht gesehen; dazu kann ich lhnen
noch nicht viel sagen.

Was wir auch machen — daran beteiligt sich das Land Hessen ebenfalls —: Wir haben 2.000 Bur-
gerinnen und Burger, die eine kleine App auf ihrem Handy haben, um die sie sich gar nicht zu
kimmern brauchen. Diese App zeigt die Wege auf und ermittelt Uber einen Algorithmus auch die
dabei genutzten Verkehrsmittel. Hier sehen Sie nicht die Inzidenzverlaufe; die kennen wir alle.
Das sieht ein bisschen ahnlich aus. Hier haben wir das, was die App uns entlang der Unterwegs-
zeiten aufzeichnet. Das erste Tal veranschaulicht den ersten Lockdown. Sie sehen anhand der
Darstellung auf der rechten Seite — wenn man jetzt mit der Pandemiebrille darauf schaut —, dass
das im ersten Halbjahr 2021 ganz anders war. Wir alle waren nicht so geduldig und so ,gehor-
sam®, was unsere Alltagsmobilitat angeht. Das Tal, das Sie auf der rechten Seite sehen, ist we-
sentlich flacher als das Tal im Friihjahr letzten Jahres.

Was den OV betrifft: Das sind die Anteile, die, neben dem geringeren Volumen, immer kleiner
werden. Das haben auf3er uns inzwischen auch andere gemessen. Da sind wir parallel unter-
wegs, mit sehr ahnlichen Ergebnissen. Das Auto war ein bisschen der Gewinner der Pandemie;
der OV war der Verlierer. Wie das weitergehen wird, ist schwierig zu sagen. Dazu werde ich gleich
noch ein oder zwei Details nennen.

Folie 10: ,So weit 2017 — was dann passiert ist"

Eben haben Sie die Zeiten gesehen. Hier sehen Sie die Kilometer, die wir zuriicklegen. Da sind
die Téaler noch ein bisschen tiefer, weil wir alle wahrend der Pandemie auf die Nahmobilitéat zu-
rickgeworfen waren. Wie man hier sieht — die Spitzen bilden die Wochenenden ab —, war es auch
da relativ rot. Wir sind auch hier wieder relativ nah an der Durchschnittslinie, die auf dieser Grafik
als rote Querlinie eingezeichnet ist.
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Folie 12: Wie es den Menschen in Hessen ergangen ist”

Bei MOBICOR beobachten wir beispielsweise auch relativ genau: Was mache ich in Sachen
Kurzarbeit? Wie geht es mir? Wie stecke ich im Homeoffice? — Hier mochte ich die Botschaft
loswerden: Wir alle miissen, ahnlich wie bei den Berufswegen, aus unserer personlichen Lebens-
welt hinaus auf andere Dinge schauen. Sie sehen, dass wir starke Unterschiede haben, wenn wir
das nach den 6ékonomischen Situationen der Menschen differenzieren. Wir sehen — wir tracken
das an anderer Stelle —, dass der Anteil der Beschaftigten, die im Homeoffice gearbeitet haben,
im Sommer letzten Jahres bei 35 % lag. Inzwischen liegt der Anteil nur noch bei gut tber 20 %,
und er sinkt weiter. Auch das ist nur ein kleiner Helfer in der ganzen Debatte — moéglicherweise
ein sehr kleiner Helfer. Auch das gilt es zu beobachten. Es gibt da natirlich grof3e Unterschiede,
abhangig von den unterschiedlichen soziodemografischen Situationen.

Folie 13: Warum wir unterwegs sind — hochgerechnet vorher und nachher*

Sie finden noch einige Dinge, die ich eher als Hintergrundinformation hinzugefiigt habe und die
auch gar nicht mehr so spannend sind, z. B. die Entwicklung der Verkehrsmittelnachfrage wéah-
rend der Pandemie. Das finden Sie hier in Zahlen.

Folie 14: ,Modal Split vorher und jetzt — Stadt und Land Oktober 2020 vs. 2017“

Sie finden auch den berihmten Modal Split fur die Pandemiesituation: mit einem Plus in Richtung
Rot, also — zugespitzt gesagt — verkehrt herum gewendet, eher ein bisschen in Richtung Auto.
Wir sind bei unseren Zahlen nicht so sicher, ob das, was wir beim Fahrradverkehr in einzelnen
GrolR3stadten beobachten kdnnen, quer durch die Republik stimmt. Wir sehen eher, dass das viel
Freizeitverkehr ist, der bei schlechtem Wetter auch wieder verschwindet. Wir sehen auch, dass
viele von denen, die wahrend der Pandemie haufig Fahrrad gefahren sind, auch schon vor der
Pandemie das Fahrrad genutzt haben. Die 40 bis 50 % der Burger, die vorher nicht Fahrrad
gefahren sind, sitzen auch jetzt nicht auf dem Fahrradsattel. Das zeigen unsere Zahlen. Auch da
gibt es also nach wie vor eine Menge zu tun.

Folie 16: ,Anders gerechnet — Modal Split ohne FuRverkehr im Oktober 2020“

Sie kénnen sich das auch nach weiteren Untergruppen differenziert ansehen. Zugespitzt finden
Sie das in der Darstellung des Verhéltnisses zwischen MIV und OV, an der man sieht, dass sich
die Relationen zugunsten des Autos verschoben haben.

Folie 18: ,Verkehrsmittelveranderungen in den Haushalten — Landervergleich

Um das Ganze am Ende zuzuspitzen: Wir haben tats&chlich Menschen, die sich wahrend der
Pandemie ein weiteres Auto gekauft haben. In Hessen sind das 4 % der Befragten. Das schwankt
abhangig von den Stichprobengrof3en ein bisschen; da muss man aufpassen. Aber auch das ist
ein Signal, dass es eher in die falsche Richtung geht. Es sind nicht nur Fahrrader gekauft worden,
sondern manche alten Autos wurden auch langer gefahren. Was die Republik als Ganzes betrifft
— auch das ist eine ganz spannende Zahl —: Normalerweise vermehrt sich unsere Autoflotte bun-
desweit um 700.000 bis 800.000 Fahrzeuge pro Jahr. Im letzten Jahr waren es immerhin noch
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500.000 Autos mehr. Selbst wahrend der Pandemie ist die Autoflotte also gewachsen. Wir sind
jetzt bei 48 Millionen Autos, und das bei 55 Millionen Fuhrerscheinbesitzerinnen und Fuhrer-
scheinbesitzern. Die Lucke wird immer kleiner. Da geht es immer noch in die falsche Richtung.

Folie 19: \Was das alles bedeutet — Zwischenbilanz im Frihsommer 2021

Ich wirde fast sagen, wir missen die Pandemie abhaken und da weitermachen, wo wir vorher
waren. Wir brauchen einen sehr viel starkeren OPNV, an dessen Schwachen man arbeiten muss:
der angenehmer und besser werden muss. Wir missen sehr viel fur das Zu-Fu3-Gehen und das
Fahrradfahren tun. Wir missen aber auch das Autofahren ernst nehmen; denn es wird in vielen
Fallen bendbtigt. Aber vielleicht missen viele andere Verkehrsmittel von der Qualitat her auf Au-
genhdhe kommen. Das sind dicke Bretter und viele Zahlen. Es ist, wenn wir unsere Klimaziele
ernst nehmen, eine ehrgeizige Aufgabe fur die nachsten zehn oder 15 Jahre. Aber, wie gesagt,
das Brett ist dick, und der Bohrer, an dem wir hier alle arbeiten, ist teuer, und so richtig haben wir
ihn noch nicht im Blick. — Ich danke lhnen.

Vorsitzender: Herr Follmer, vielen Dank fir die Informationen im ersten Einfihrungsvortrag. —
Wir wollen gleich weitermachen. Wir haben uns darauf geeinigt, dass es noch Impulsvortrage
geben wird. Zwei werden wir noch héren: von Herrn Rouven Kotter, Erster Beigeordneter und
Mobilitatsdezernent beim Regionalverband FrankfurtRheinMain, und im Anschluss daran von Kai
Georg Bachmann, Verbandsdirektor beim Zweckverband Raum Kassel. — Herr Kdtter, Ihnen ge-
hort das Mikrofon.

Herr Kotter: Meine Damen und Herren! Zunachst darf ich mich ganz herzlich bedanken, dass wir
heute hier die Gelegenheit haben, fir den Regionalverband FrankfurtRheinMain Stellung zu dem
wichtigen Thema zu nehmen. Ich glaube, es ist eine gute Briicke, die von dem, was Herr Follmer
eben vorgetragen hat, in die Praxis hineinreicht. In Ihrer Vorlage steht, dass aus lhrer Sicht die
Einbindung der Kommunen zentral fir das Gelingen der Mobilitatswende ist. Das unterstreichen
wir. Wir sehen da noch ein Zwischenscharnier. Das konnen Organisationen wie die Regionalver-
bande sein, die die Interessen der Kommunen biindeln und diese ehrgeizige Aufgabe, als die
Herr Follmer sie eben bezeichnet hat, auch anpacken wollen.

Herr Rouven Kotter tragt vor (Prasentation siehe Anlage zum Protokoll):

Folie: ,Gemacht, um zu wirken: Die Mobilitatsstrategie FrankfurtRheinMain 2030"

Unsere Mitgliedskommunen haben einstimmig beschlossen, dass sich der Regionalverband
FrankfurtRheinMain mit dem Thema beschéftigt und eine Mobilitatsstrategie fir die Region auf
den Weg bringt. Das Ziel des Ganzen war dreigeteilt: Zum einen wollen wir erreichen, dass Mo-
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bilitat fur alle gewahrleistet ist. Das heil3t insbesondere auch, sich die unterschiedlichen Heraus-
forderungen im stadtischen und im landlichen Raum anzusehen. Es gibt dort erhebliche Unter-
schiede; das brauche ich Ihnen nicht zu erklaren. Ich komme gleich noch einmal darauf zurlck,
dass wir da unterschiedliche Antworten brauchen. ,Mobilitat fur alle“ war also einer der Schwer-
punkte.

Der zweite Schwerpunkt ist, dass wir unnotige Wege vermeiden sollten. Auch dazu hat Herr Foll-
mer eben einiges gesagt. Ich denke, daist noch viel zu tun. Ich teile zudem, auch aufgrund meiner
eigenen Wahrnehmung im Umfeld, die Einschétzung, dass das Thema Homeoffice in den Medien
und in der dffentlichen Diskussion eine groRere Rolle einnimmt, als es in der Realitat der Fall ist.
Ich glaube, da liegt noch viel Arbeit vor uns. Wir miissen sehen, dass anschlieRend eine verninf-
tige Situation entsteht. Das heil3t, wir missen die Vorteile, die das erzwungene Homeoffice mit
sich gebracht hat, mithnehmen und in eine Post-Corona-Situation Uberfiihren, in der diese Vorteile
genutzt werden.

Beim dritten Punkt geht es darum, die Wege, die wir notwendigerweise gehen missen, umfeld-
und umweltgerecht zu gestalten. Da mdchte ich gern einsteigen. Wir haben zwei Jahre Zeit ge-
habt; wir haben im Regionalverband zwei Jahre lang mit einem Team daran gearbeitet. Wir haben
eine umfangreiche Burgerbeteiligung durchgefihrt, zunéchst noch tber personliche Treffen. Spa-
ter sind wir auch da pandemiebedingt auf Onlineveranstaltungen umgestiegen. Wir haben diese
Mobilitatsstrategie mit den konkreten MaRnahmen, auf die ich gleich eingehe, in diesen zwei Jah-
ren erarbeitet. Was mich sehr gefreut hat: Die Mitgliedskommunen haben nicht nur einstimmig
den Auftrag erteilt, diese Mobilitatsstrategie zu erarbeiten, sondern sie haben anschliel3end auch
einstimmig beschlossen, dass diese Strategie kiinftig im Gebiet des Regionalverbands Frankfurt
RheinMain fur die Mobilitdt umgesetzt wird. Das heif3t, die Kommunen stehen dahinter und wollen
das gemeinsam mit uns umsetzen.

Die grol3e Vision, die wir dabei haben, ist, dass bis zum Jahr 2030 von jedem Ort in der Region
innerhalb von fiinf Gehminuten ein Mobilitatsangebot zu erreichen ist, und zwar ein qualitativ
hochwertiges. Damit ist also nicht die Bushaltestelle gemeint, die nur zweimal am Tag bedient
wird, sondern dieses Angebot muss so gestaltet sein, dass die Mobilitdt von diesem Ort aus tat-
sachlich gewahrleistet ist.

Dem Ganzen soll ein konkretes, messbares Verkehrs- und Klimaziel zugrunde liegen. Dazu ha-
ben wir 19 MalRnahmen beschlossen. In dem eben gehoérten Vortrag wurde ein Punkt erwahnt,
der zwar einen wichtigen Bereich darstellt, aus unserer Sicht bei dem Thema Mobilitat aber ein
bisschen unter den Tisch fallt, weil er nicht im Fokus ist. Das ist der Anteil der zu Ful3 zuriickge-
legten Wege. Das ist, wie man feststellt, wenn man sich selbst beobachtet und den Tag in ver-
schiedene Wegstrecken aufteilt, immer noch ein ganz erheblicher Posten. Hier gibt es noch viel
zu tun, um das ins Bewusstsein der Menschen zu riicken und dort gemeinsam mit den Kommu-
nen — da sind die Kommunen mit den Verkehrsrdumen, die sie haben, gefragt — etwas zu machen.

Sz 13 EKMZ 20/5 - 14.06.2021



50,0

% A@%&&W

20. WAHLPERIODE
.‘.‘.;;f, LANDTAG

Folie: ,Zu Ful® gehen*

Da haben wir drei konkrete MaRnahmen entwickelt. Zum einen haben wir das Fu3verkehrsforum
Rhein-Main gegriindet, das zusammen mit dem FUSS e.V., der als Interessenvertretung ganz
aktiv mit dabei ist, zum ersten Mal getagt hat. Gemeinsam mit den Kommunen sind wir dabei, die
fuBlaufige Erreichbarkeit wichtiger Einrichtungen in den Kommunen zu analysieren und zu tber-
prufen. Normalerweise denkt, die Menschen vor Ort wissen doch, wie sie irgendwohin kommen.
Aber wenn man das genau analysiert, findet man tatsachlich Wohngebiete, in denen die Erreich-
barkeit von Bahnhofen, Einkaufsmdglichkeiten usw. nicht adaquat gewahrleistet ist. Ganz wichtig
ist auch die Malinahme 10: Wenn es um die Verknlpfung der verschiedenen Verkehrstrager
geht, wollen wir, dass die Mdglichkeit besteht, zu Ful} verniinftig zum néachsten Bahnhof zu ge-
langen und von dort aus mit dem OPNV weiterzukommen.

Folie: ,Rad-Infrastruktur bauen!“(1)

Der zweite wichtige Posten ist aus unserer Sicht das Thema ,Rad-Infrastruktur bauen®. Hier muss
einfach mehr Power auf die Stral3e und in die Infrastruktur kommen. Wir haben fur das Gebiet
des RheinMainRegionalverbands — ich glaube, das ist deutschlandweit einmalig — tberortliche
Radrouten in einem regionalen Flachennutzungsplan abgebildet. Man sieht auch die Herausfor-
derung: Wir haben nicht nur die vorhandenen Radrouten, sondern auch die Liicken abgebildet.
Das sind die Radrouten, die kommen sollen und noch in Planung sind. Das hat den Vorteil, dass
wir eine konkrete Vorlage haben, die uns zeigt, wohin wir an der Stelle missen. Diese Licken
wollen wir gemeinsam mit unseren Kommunen schlieen. Wir haben jetzt erste Pilotprojekte an-
gestof3en und arbeiten da ganz eng mit Hessen Mobil zusammen. Es gibt dort also keine Kon-
kurrenz in dem Sinne, dass wir uns gegenseitig die Projekte streitig machen, sondern das passiert
Hand in Hand. An der Stelle gibt es eine gegenseitige Unterstitzung, die ich wirklich ausdricklich
loben méchte. Das funktioniert bei uns sehr gut.

Der zweite Punkt ist die M5: der Ausbau von Bike+Ride-Anlagen. Wenn ich zu einer OPNV-Hal-
testelle fahre, ist es wichtig, dass ich das Fahrrad dort adaquat abstellen kann. Wenn wir dartiber
sprechen, dass wir grof3ere Distanzen mit einem E-Bike zurlicklegen kdnnen: Es ist, auch bei
solchen Temperaturen, kein Problem mehr, morgens 3 oder 4 km mit dem Fahrrad zum Bahnhof
zu fahren. Das geht. Aber dann moéchte ich das Fahrrad dort nicht einfach nur an einen Felgen-
klemmer anschlie3en, um mittags nur noch die Felge vorzufinden, sondern dann méchte ich das
Fahrrad so abschlieRen kénnen, dass es sicher abgestellt ist. Es gibt mittlerweile die Mdglichkeit
— das haben wir im Bereich von Fraport testweise schon einmal umgesetzt —, das E-Bike in der
Fahrradgarage zu laden. Das heif3t, in der Monatspauschale ist automatisch der Strom inbegrif-
fen. Das ist naturlich nur dann sinnvoll, wenn es wirklich um gro3e Distanzen geht. Wenn man 5
oder 10 km bis zum n&achsten Bahnhof fahrt, braucht man das E-Bike zum Gliick noch nicht zu
laden. Da gibt es doch schon andere Reichweiten.
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Folie: ,Rad-Infrastruktur bauen!“(2)

Stichwort: andere Reichweiten. Damit sind wir bei unserem Premiumprodukt. Der Regionalver-
band hat sehr frih angefangen, sich mit dem Thema Radschnellwege zu beschéaftigen. Wir waren
mafgeblich an der Machbarkeitsstudie fur den jetzt ,FRM 1“ genannten Radschnellweg von
Darmstadt nach Frankfurt beteiligt, der in Teilabschnitten schon realisiert worden ist. Der Kollege
Manfred Ockel hat mit der Regional RheinMain Studwest gGmbH die Umsetzung tibernommen
und gesagt: Wir machen das hier einfach. — Dieser pragmatische Ansatz hat sehr grof3en Erfolg
gezeitigt: Man hat gezeigt, dass es funktioniert, dass man etwas machen kann.

Wir haben gemeinsam mit den Kommunen versucht, diesen pragmatischen Ansatz auf die ge-
samte Region zu Ubertragen. Als Basis haben wir die Potenzialanalyse des Verkehrsministeriums
genommen. Ich habe immer gesagt, das ist die Krake der Mdglichkeiten, anhand derer man die
verschiedenen Strange innerhalb Hessens sieht: Wo sind Radschnellwege méglich? Wo gibt es
genug Potenzial fir einen Radschnellweg? — Je dunkler diese Strecke eingezeichnet war, desto
hoher war das Potenzial. Auf der Basis dieser Krake haben wir konkrete Projekte formuliert und
die entsprechenden Vertrage mit den beteiligten Kommunen und Kreisen geschlossen. Es ist ein
grol3es organisatorisches Konstrukt, das wir auf den Weg bringen. Es fihrt aber dazu — hoffent-
lich —, dass wir in Zukunft neun Radschnellwege haben, die die Region fur Pendler attraktiv ver-
netzen, sodass man den Alltagsweg verntinftig zuriicklegen kann.

Manche fragen: Wann ist denn der erste Radweg von Anfang bis Ende fertig? — Auch darauf eine
ganz klare Antwort: Jeder Teilabschnitt hilft. Ich nehme den FRM 6 als Beispiel — den kenne ich
am besten —, der in Butzbach anfangen und in Frankfurt aufhéren soll. Die wenigsten werden
tatsachlich von Butzbach bis Frankfurt durchfahren. Einige fahren vielleicht von Butzbach bis
Friedberg, und manche fahren von Friedberg nach Bad Nauheim. Jeder Teilabschnitt hilft, um die
Nutzung des Fahrrads im Alltag insgesamt zu erleichtern.

Wir haben die Radschnellwege der Einfachheit halber der Reihe nach durchnummeriert. FRM 1
ist der Pionierradweg, und die anderen haben wir im Uhrzeigersinn rundherum angelegt. Bei zwei
Radwegen sind die Machbarkeitsstudien fertig, sodass wir da jetzt in die Bauphase einsteigen
kénnen. Das sind der Radweg Vordertaunus und der Radweg Hanau — Frankfurt auf der nord-
mainischen Seite. Verschiedene andere Radwege sind noch dabei. Bei einem gibt es eine Spe-
zialitat: Der FRM 2, der durch Grof3-Gerau fuhren soll, wird nicht vom Regionalverband organi-
siert. Der Kreis Grof3-Gerau hat erklart, dass er das machen mdéchte. Wir sind zwar als Projekt-
partner mit dabei, aber wir sind nicht diejenigen, die den Hut aufhaben. Das ist bei den anderen
Projekten der Fall, und ich kann Ihnen berichten, damit haben wir mehr als genug zu tun.

Folie: ,Das Riickgrat ist die Schiene!”

Eine ganz wichtige Botschaft: Die Schiene ist und bleibt bei der ganzen Geschichte das Rickgrat.
Das ist absolut wichtig. Fahrradwege sind toll; sie helfen uns weiter. Ich kann aus eigener Erfah-
rung sagen, Fahrradfahren macht Spal3, und es tut einem gut. Aber es gibt eben auch Wettersi-
tuationen oder Terminsituationen, in denen es mit dem Rad einfach nicht funktioniert. Dann
braucht man eine Parallelstruktur, die man nutzen kann. Da ist aus unserer Sicht die Schiene das
Ruckgrat, das wir starken mussen.

Was hier nicht mit enthalten ist, in der Machbarkeitsstudie aber erwahnt ist, sind die Grof3projekte,

die wir dafur brauchen — Stichwort: Fernbahntunnel. Ich glaube, in der nachsten Woche wird die
Machbarkeitsstudie vorgestellt — Stichwoérter: Schienenring, Nordmainische S-Bahn, S-6-Ausbau.
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All diese Projekte brauchen wir; es gibt aber viele gute Akteure, die sie voranbringen. Als Regio-
nalverband FrankfurtRheinMain haben wir gesagt, dass wir da nicht auch noch mitzumachen
brauchen. Wir konzentrieren uns auf unsere konkreten MalRnahmen, bei denen wir unsere Kom-
munen unterstitzen kénnen.

Das ist beim Schienenverkehr z. B. die Prufung des Potenzials von zusatzlichen Gleisanschlus-
sen: Wo gibt es Anschlusspotenzial? Wo gibt es stillgelegte Gleisanschlisse, die man reaktivie-
ren kann? Wo kann man Gleisanschlisse vielleicht neu etablieren? — Dafuir haben wir einen Ver-
trag mit einem Biro geschlossen, das einen regionalen Schienencoach fur die Region Frankfur-
tRheinMain als Ansprechpartner fur die Kommunen zur Verfugung stellt, die sich dafur interes-
sieren, aber auch als Ansprechpartner fir Unternehmen, die Interesse daran haben, Giter auf
die Schiene zu bringen. Das hilft. Aus meiner eigenen, zehnjahrigen Erfahrung als Blrgermeister
kann ich sagen: Wenn man versucht, eine Schienenstrecke wiederzubeleben oder ein Unterneh-
men zu animieren, Giter auf die Schiene zu bringen, steht man schnell allein da und weil3 nicht
so recht, wen man ansprechen kann, wer einem durch den Dschungel hilft, wo es Férdermég-
lichkeiten gibt und wer fur was zustandig ist. Genau diese Lotsenfunktion soll dieser Schienen-
coach Ubernehmen. Es haben auch schon einige Gesprache stattgefunden. Das wird sehr gut
angenommen. Wir gehen davon aus, dass wir den Vertrag verlangern werden.

Dann haben wir noch die M19: die Erarbeitung eines regionalen Wirtschaftsverkehrskonzepts.
Dabei geht es darum, wie wir die Wirtschaftsverkehre strukturieren kénnen. Darauf komme ich
nachher noch einmal ganz kurz zuriick.

Folie: ,Da wollen wir hin!”

Das ist eine Folie, die auf dem aufbaut, was Herr Follmer eben vorgetragen hat: der Modal Split
in der Region. Wir haben uns die Daten regionalisiert gekauft, weil es fiir uns unheimlich wichtig
ist, da eine gute Datengrundlage zu haben, auf der wir aufbauen kénnen und die uns zeigt, wie
sich die Menschen in unserer Region bewegen.

Wir haben sie auch als Basis genommen, um ein Ziel fuir uns zu formulieren. Die letzte Erhebung
im Jahr 2017 hat fir das Gebiet des Regionalverbands gezeigt, dass 55 % der Wege mit dem
Umweltverbund zuriickgelegt werden, 45 % mit dem MIV. Wir wollen den Anteil des Umweltver-
bunds durch unsere Mal3nahmen um 10 % erhdhen. Viele haben mir gesagt, als ich diese Zahl
genannt habe: Na ja, 10 %, so ambitioniert klingt das nicht. — Aber ich bin sehr dankbar, dass
Herr Follmer mithilfe der Zeitreihe gezeigt hat, wie viel sich da in den letzten Jahren verandert
hat, namlich kaum etwas. Daran sieht man, eine Erh6hung um 10 % ist ein sehr ambitioniertes
Ziel. Ich bin gespannt, ob wir es hinbekommen. Aber ich bin guter Hoffnung; denn die Kommunen
stehen dahinter. Sie haben dieses Ziel mit formuliert und mit beschlossen und wollen diesen Weg
gemeinsam mit uns gehen.

Zum Schluss zeige ich Ihnen noch zwei Folien zu Projekten, die gerade Fahrt aufnehmen.

Folie: ;Hier nehmen wir gerade Fahrt auf!“(1)

Zum einen sind das die Mobilitatsstationen. Da haben wir einen Wettbewerb des Bundesministe-
riums gewonnen. Das Bundesministerium fur Bildung und Forschung investiert in dieses Projekt.
Es geht im Prinzip um Folgendes — flapsig formuliert — Was friiher ein Pendlerparkplatz war, ist
heute eine Mobilitatsstation. Es geht aber deutlich dariber hinaus. Im Kern ist es aber das Glei-
che: ein Ort, an dem ich von einem Verkehrstrager in den anderen umsteigen kann. Da kann ich
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nicht eine Schablone anfertigen, die dann fir alle Kommunen gilt, sondern da gibt es sehr unter-
schiedliche Herausforderungen. Das kann in der einen Kommune ein ganz normaler Parkplatz
sein; im urbanen Bereich kann das aber auch eine sehr komplexe Situation sein.

Herr Kasseckert und ich haben kurzlich in Hanau an der Einweihung einer solchen Mobilitatssta-
tion im neuen Wohngebiet teilgenommen. Es war sehr spannend, zu sehen, was da moglich ist.
In diese Richtung kann es bis zum Highend-Produkt gehen. Wir haben viele Projektpartner mit
dabei. Im Augenblick lauft da auch eine Stellenausschreibung. Das heif3t, da wird eine Person
eingestellt, die das bei uns bearbeitet. In unserem Pilotkreis starten wir am 12. Juli 2021 mit der
Arbeit.

Folie: ;Hier nehmen wir gerade Fahrt auf!“(2)

Das zweite Projekt, bei dem wir gerade Fahrt aufnehmen, ist das regionale Wirtschaftsverkehrs-
konzept. Ich habe es im Zusammenhang mit dem Schienenverkehr schon kurz angeschnitten.
Dabei geht es zunachst einmal darum, mehr Giter auf die Schiene zu bekommen. Das ist der
Leitsatz, den wir Uber allem stehen haben. Aber es geht auch darum, wie wir es schaffen, Liefer-
verkehre zu bindeln, und wie wir kreative Lésungen fir die ,letzte Meile“ hinbekommen.

Ich bin ein Fan davon, immer gleich ein Foto mit dem Handy zu machen, wenn ich irgendwo
unterwegs bin. Das erleichtert die Arbeit, wenn man Prasentationen halt; man braucht nicht ir-
gendwo fir teures Geld Fotos zu kaufen, und es ist auch nicht nétig, immer die Urheberschaft zu
schitzen und darauf zu achten, dass niemand richtig zu erkennen ist. Das Foto, das auf dieser
Folie zu sehen ist, habe ich in Frankfurt fotografiert. Das ist sicherlich kein Musterbeispiel, aber
es zeigt, dass man auch bei diesem Thema kreativ sein kann. Das wird zwar nicht bis auf die
letzte Kommune im Vogelsbergkreis Ubertragbar sein, aber diese Ansatze sind vorhanden, und
es gilt, sie vernlinftig zu betrachten und voranzubringen.

Folie: ,Schlussbemerkungen®

Ich erlaube mir noch einige Schlussbemerkungen. Die erste Schlussbemerkung ist mir ganz wich-
tig: Der eine oder andere kennt vielleicht den Fluss Nidda. Die Nidda entspringt im Vogelsberg.
Wenn man sich die Quelle der Nidda anschaut, kann man kaum glauben, dass daraus spater
einmal ein Fluss wird. Es blubbert nur ein bisschen Wasser aus dem Boden; es ist nur ein Rinnsal.
Wenn man sich dann die Miindung anschaut, stellt man fest, es ist ein stolzer Fluss geworden.

Genauso funktioniert das mit den Verkehrsproblemen in den Stadten. Es fangt mit den einzelnen
Autos an, die in den Stadten der landlichen Raume losfahren, und es endet damit, dass sich in
der Stadt ein Stau bildet. Deswegen ist es ganz wichtig, dass wir die landlichen Raume mit be-
trachten und uns nicht auf die stadtischen Raume fokussieren. Dort macht es natirlich Spaf3; dort
kann man Fahrrad fahren und tolle Projekte machen. Aber im landlichen Raum befindet sich aus
unserer Sicht ein zentraler Knackpunkt fiir den Erfolg einer Mobilitdtswende. Hier muss man auch
andere Antworten geben — Stichwort: Car-Sharing fur komplette Landkreise. Daftir gibt es noch
kein Beispiel, an dem man sieht: Ein Landkreis, der auch landliche Bereiche hat, hat ein verniinf-
tiges, flachendeckendes Car-Sharing-Angebot aufgebaut. Zumindest ist uns kein Beispiel be-
kannt.
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Zu dem Thema On-demand-Verkehre: Ich habe auf der ersten Folie den sogenannten Hopper
aus dem Landkreis Offenbach gezeigt. Das ist ein Pilotprojekt, das man im dstlichen Kreis Offen-
bach gestartet hat. Es gilt, solche Projekte auszubauen und zu férdern, um die Licken zu schlie-
Ren, nicht aber, um den bestehenden Taktverkehr von Bus und Bahn auszudiinnen. Er soll viel-
mehr erganzt werden. Auch das ist wichtig. Es darf nicht dazu fihren, dass man kunftig nur noch
on demand bestellen kann und vielleicht auch noch mehr Geld dafir bezahlt, sondern Bus und
Bahn muissen gleichzeitig gestarkt werden.

Wir erreichen die Mobilitatswende nicht nur mit grof3en Infrastrukturmafnahmen. Das ist die
grol3e Kernbotschaft, die wir mit unserer Mobilitatsstrategie vermitteln. Die groBen MalRnahmen
sind wichtig, aber man sollte sich nicht hinter ihnen verstecken und sagt: ,Das funktioniert alles
erst, wenn der Fernbahntunnel da ist, oder: ,Solange die S 6 nicht ausgebaut ist, brauchen wir
uns keine Gedanken dartber zu machen.” Die grolten MalRnahmen sind wichtig und mussen
vorangebracht werden, so schnell es geht, aber gleichzeitig konnen wir konkrete kleine Projekte
umsetzen, die alle als Bausteine helfen, die Mobilitatswende zu erreichen. Dabei sind alle Ebenen
gefragt. Es ist eine gemeinsame Kraftanstrengung. Unser Leitsatz ist: Wir wollen das direkt an-
packen und umsetzen.

Damit bin ich am Ende meiner Ausfiihrungen. Ich freue mich auf Rickfragen und Anregungen.
Insbesondere freue ich mich aber lber ein gemeinsames Anpacken auf allen Ebenen.

Vorsitzender: Herr Kotter, vielen Dank fir den Impulsvortrag. — Wir machen gleich weiter mit
Herrn Kai Georg Bachmann, Verbandsdirektor beim Zweckverband Raum Kassel.

Herr Bachmann: Meine sehr verehrten Damen und Herren! Auch ich darf mich zundchst ganz
herzlich dafiir bedanken, dass ich sozusagen als Stimme aus Nordhessen heute im Plenarsaal
in Wiesbaden gehdrt werde und — so habe ich meinen Auftrag verstanden — und einen kleinen
Beitrag zur Arbeit der Enquetekommission ,Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030“ liefern darf. Ich
muss Sie gleich zu Beginn enttduschen: Die Foliendichte nimmt jetzt deutlich ab. Ich werde ver-
suchen, anhand einiger herausgehobener Beispiele auf das einzugehen, was uns insbesondere
im Zweckverband Raum Kassel beschéftigt und von dem wir der Meinung sind, dass es fir lhre
Arbeit im Landtag zusammen mit all den hochrangigen Experten wichtig ist.

Herr Kai Georg Bachmann tragt vor (Prasentation siehe Anlage zum Protokoll):

Nordhessen unterscheidet sich von der Region, tGiber die mein Vorredner gesprochen hat, durch
die Bevolkerungsdichte, die bei uns etwas geringer ausfallt, aber dafiir auch mehr Potenzial hat.
Der Zweckverband Raum Kassel stellt zum einen die Ebene dar, auf der die Flachennutzungs-
planung fur den Gesamtraum Kassel erfolgt, zum anderen — was noch viel interessanter ist — ist
er der Trager der Entwicklungsplanung. Wir sind fur die Entwicklung von Siedlungen, Gewerbe
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und Einzelhandel, aber auch fur die Verkehrsentwicklungsplanung zusténdig. Da ist es sozusa-
gen charmant, dass man das in der Mitte gelegene Oberzentrum Kassel gemeinsam mit den
umliegenden Gemeinden betrachtet und somit Verkehrsentwicklungsplanung immerhin fur einen
Raum, in dem rund 350.000 Menschen leben — fir nordhessische Groélienverhaltnisse ist das
ordentlich —, betreibt. Durch die Arbeit in der Regionalversammlung Nordhessen versuchen wir,
unsere Ansatze in die gesamte Region Nordhessen zu transportieren.

Ein kleiner personlicher Spoiler am Rande: Ich werde am 01.08.2021 die Stelle wechseln und
dann die Rolle des Geschaftsfihrers der Regionalmanagement Nordhessen GmbH tbernehmen.
Wir werden auch da versuchen, das Thema Verkehr intensiv zu betrachten.

Wenn wir tiber die Mobilitat der Zukunft nachdenken, kdnnen wir uns fragen: Ist die Mobilitat der
Zukunft so wie die heutige? Fahren wir alle dann mit Wasserstoffautos oder mit irgendwelchen
ganz verruckten Konstruktionen? — Ich glaube, ganz so einfach ist es nicht. Wir haben von meinen
Vorrednern schon Einblicke in das Thema Modal Split bekommen und in die Herausforderungen,
die damit zusammenhangen. Auch wir haben uns, erganzend zu dem, was Herr Follmer vorge-
tragen hat, aufgemacht und im Jahr 2018 eine Untersuchung durchfihren lassen: ,Mobilitat in
Stadten — SrV 2018". Wir wissen also ziemlich genau, wie das Mobilitdtsverhalten ist. Ich kann
Ihre Darstellung nur unterstreichen: Im urbanen Raum sehen wir bereits durchaus Fortschritte.
Aber je weiter wir aufs Land kommen, desto hoher ist der Anteil des Motorisierten Individualver-
kehrs.

Folie 3: Wachstum — auch in Nordhessen —*

Was, auch fur unser Gesamtverstandnis, wichtig ist: Auch Nordhessen hat Wachstum. Das un-
terstreicht genau das, worauf Rouven Kétter gerade hingewiesen hat: Wir miissen schauen, dass
wir die Verkehrsprobleme schon im landlichen Raum l6sen, bevor es dazu, dass wir in Kassel
allmorgendlich im Stau stehen und z. B. die Luftqualitat entsprechend beeintrachtigt ist.

Es ist wichtig — das ist bei uns sicherlich nicht so ausgepréagt wie in Stidhessen —, dass wir dabei
nicht nur darauf schauen, wo wir den Radverkehr und den FuRverkehr starken kénnen. Um es
konkret auf die Stadt Kassel zu beziehen: Wenn wir dort dem Radverkehr substanziell mehr
Raum geben wollen, missen wir uns Uberlegen, wie wir den Schwerlastverkehr verniinftig anbin-
den kénnen, wie wir also das, was sich aufgrund unseres Bestellverhaltens auch in den nachsten
Jahren noch an Verkehr abspielen wird, aus der Stadt herausbekommen. Aus meiner Sicht darf
es da keine Denkverbote geben.

Die oben rechts zu sehende Grafik zeigt es am deutlichsten: Fir die Stadt Kassel lautete die
Prognose, dass die Bevolkerung deutlich zurtickgehen wiirde bzw. dass man mit viel Glick bei
einer Stagnation landen wirde. Wir sehen, dass genau das Gegenteil der Fall ist. Im Verbands-
gebiet — das ist die Grafik auf der linken Seite — erfolgt das Bevolkerungswachstum seit 2011 fast
im Gleichklang mit dem der Stadt Kassel. Das heil3t, wir haben in Nordhessen eine Erfolgsge-
schichte, die es allerdings mit sich bringt, dass wir uns heute schon tberlegen missen, wie wir
mit den Verkehren umgehen.
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Dabei sind auch bei uns die Radschnellverbindungen vom Kern ins Umland, gesttitzt vom OPNV,
ein wichtiges Thema. Wir haben die RegioTrams. Wir werden aber auch — das ist mir ganz wichtig
— unsere integrierten Ansatze in der Entwicklungsplanung weiter scharfen missen.

Folie 4: Integrierter Ansatz der Entwicklungsplanung — Wohnen und Gewerbe*

Wenn wir Giber Siedlungsentwicklung sprechen, geht es um Bestandsentwicklung und Siedlungs-
erweiterung sowie um Wohnen und Gewerbe und tGbergreifende Grundsétze. Wir haben uns zum
Ziel gesetzt, das Thema Verkehr hier immer mitzudenken. Das heif3t, kiinftig wird es verpflichtend
sein, sich bei der Ausweisung eines Gewerbegebiets Gedanken darliber zu machen, wie die
Leute eigentlich dorthin kommen: Gibt es irgendwo einen groRen Parkplatz, zu dem sie alle fah-
ren, oder haben sie auch die Mdglichkeit, den Bus zu nehmen? Welche Ziele setzen wir uns da?
Was ist mit der Anbindung an Radwege? — Wir werden das, was Rouven Kotter als Ziel ausge-
rufen hat, gerade in den landlichen Raumen nicht so schnell erreichen: dass man nur finf Minuten
FuRweg bis zu einer OPNV-Haltestelle hat.

Trotzdem brauchen wir ambitionierte Ziele. Als wir unser neues Siedlungsrahmenkonzept erar-
beitet haben — den Entwicklungsplan fir Wohnen und Gewerbe —, haben wir ganz bewusst harte
Zielsetzungen hineingebracht. Was bedeutet es, wenn das in einem solchen Plan steht? Ist dann
schon alles gel6st? — Naturlich nicht. Aber wenn wir auf der entwicklungsplanerischen Ebene
diese verbindlichen Ziele festzurren, sind sie auch bei jedem Flachennutzungsplananderungsver-
fahren oder bei jedem Projekt, das gerade lauft. Wir sorgen daftr, dass wir der Umsetzung der
Verkehrswende viel naher kommen. Ich glaube, es ist ganz entscheidend, dass wir uns bewusst
machen, dass wir gar keine Zeit mehr fir ausfihrliche Studien und Abwagungen haben. Wir mis-
sen auch zum Umsetzen kommen, und deswegen brauchen wir verbindliche Klammern in den
Kommunen. Die kommunale Ebene zu starken ist hier ganz entscheidend.

Als jemand, der sich auch mit Radverkehrs- und Nahmobilitdtsentwicklung beschéftigt, will ich an
dieser Stelle dem hessischen Wirtschaftsministerium meinen Dank aussprechen. Mit der Arbeits-
gemeinschaft Nahmobilitat ist es wirklich gelungen, in diesem Ausschnitt eine ganz enge Verbin-
dung zwischen den Kommunen und der Landesseite zu knupfen. Der Ansatz muss jetzt sein,
dass wir das deutlich weiter fassen.

Folie 6: ,ERFOLGreich Verkehrswende gestalten”

Ich habe hier einige Diskussionspunkte aufgelistet. Wir sollten aufpassen — das ist der Wunsch
eines Menschen, der auf dem Dorf wohnt —, dass wir die Urbanisierung nicht als gottgegebenen
Trend ansehen, der sich immer weiter fortsetzt. Ich glaube, da hat sich Corona auch ausgewirkt.
Die Menschen lernen es, zu schatzen, auf dem Land zu leben.

Damit generieren sie aber auch Verkehr, mit dem wir umzugehen haben. Wir brauchen, wie Rou-
ven Kotter es so schon gesagt, den schienengebundenen OPNV als Riickgrat. Er ist bei uns
etwas kleinteiliger ausgefallen als in Stidhessen. Aber bei uns sind es die starken Buslinien und
der NVV mit seiner wichtigen Rolle. Wir brauchen nach wie vor den Ansatz ,jedes Dorf jede
Stunde®. Das Ganze mit den Dienstleistungen der On-demand-Verkehre verknipft werden, die
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aus meiner Sicht auch in die Hande von NVV und RMV gehoren; das sind diejenigen, die das zu
koordinieren haben. Es ist auch wichtig, sich auf dem Markt umzuschauen. Aber am Ende mus-
sen NVV und RMV das gemeinsam umsetzen. Nur dann haben wir eine Dienstleistung aus einer
Hand.

Fir Sie der Hinweis: Es gibt inzwischen die Notwendigkeit, dass Burgermeister ihren Parlamen-
ten in Nordhessen deutlich machen, dass sie mal eben mehrere Zehntausend Euro brauchen;
ansonsten nimmt die Zahl der Buslinien wieder ab. Das heif3t, hier haben wir eine Not, die wir
nicht dadurch noch gréf3er machen sollten, dass wir die Dinge verkomplizieren. Der NVV und der
RMV brauchen aus meiner Sicht eine gute Finanzausstattung und auch den Auftrag, sich diesen
Zukunftsthemen zu widmen.

Die Kommunen gestalten im Rahmen ihrer Planungshoheit. Die Uberregionalen Entwicklungspla-
nungen bieten die Mdglichkeiten. Wir haben das im Regionalverband FrankfurtRheinMain, und
wir haben das etwas kleiner im Zweckverband Raum Kassel; wir haben aber auch ganz viele
Gebiete in Hessen, wo der Birgermeister einer Gemeinde mit 5.000 bis 15.000 Einwohnern bei
dem Stichwort SUMP — Sustainable Urban Mobility Planning — mit den Augen rollt und fragt: Was
wollt ihr eigentlich von mir? Ich habe hier ganz andere Probleme.

Um auf einen Landkreis oder auf eine Region bezogene Mobilitatslosungen hinzubekommen,
bedarf es umsetzungsorientierter Konzepte. Letztlich ist es auch wichtig, die Idee der Mobilitats-
stationen — wir nennen es ,Mobilitdts-HUB" — aufzugreifen: Wo kommen die einzelnen Verkehrs-
tradger zusammen? — Wir arbeiten da sehr eng mit der Universitat Kassel zusammen, aber auch
mit den Kommunen, um herauszufinden: Wie kann so etwas aussehen? Wie funktioniert es? Wo
kénnen die Autofahrer, die mit einem kleinen E-Auto dorthin kommen, laden? Wie sehen die
Fahrradgaragen aus? — All diese Dinge sind in den Kommunen schon vorhanden. Wir missen
diesen Werkzeugkasten nur ordnen, strukturieren, mit finanziellen Mittel ausstatten, und dann
sind wir, glaube ich, auch in Hessen gut aufgestellt und kdnnen im Jahr 2030 einen deutlichen
Schritt nach vorne gemacht haben.

Was mir noch wichtig ist — das ist der letzte Punkt dieses kurzen Impulsvortrags —: Ich glaube,
wir alle, also jeder in seiner Rolle, miissen ein bisschen aufpassen, dass wir nicht einzelne Ideo-
logien fordern. So habe ich das Uberspitzt ausgedriickt. Es gibt wichtige Interessenverbande fir
Radfahrer, es gibt wichtige Interessenverbande fiir Ful3génger, es gibt aber auch welche fir Au-
tofahrer. Wir alle — ich habe vier Kinder — leben auf diesem Planeten und missen sehen, wie wir
die Zukunft bewaltigen. Wir werden morgen nicht mehr nur Radfahrer sein, und wir kénnen auch
nicht nur wie Autofahrer denken, sondern wir miissen das gemeinsam sozusagen in der Kombi-
nation hinbekommen. Da ist fir den Einzelnen vielleicht zunéchst einmal gar nichts anderes még-
lich, als, immerhin emissionsfrei, mit dem Elektroauto zu fahren. Andere wiederum haben eine
sehr komfortable, auch durch eine App unterstitzte Mdglichkeit, inre OPNV-Station anzufahren
oder eben einen Mix aus Verkehrsmitteln zu nutzen.

Ich wirde mich sehr darliber freuen, Sie auf diesem Weg weiter begleiten zu kdnnen, auch in
meiner nachsten Rolle, wenn es dann vielleicht darum geht, uns fir ganz Nordhessen Strategien
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zu Uberlegen. Es ist ein wichtiges Thema, und ich hoffe, ich konnte mit meinem kurzen Impuls
— so hatte ich meinen Auftrag verstanden — zur Diskussion beitragen. Denken Sie an die Umset-
zungsebene. Das ist ganz entscheidend. Binden Sie die Kommunen eng mit ein. Ich war selbst
einmal BUrgermeister in einer [&ndlichen Kommune. Ich weil3, wovon ich rede. Die brauchen wir:
ihren Ideenreichtum, ihr Wissen an der Basis, aber vor allen Dingen auch ihre Akzeptanz. Wenn
das ein aufgesetztes Thema wird, kdnnen Sie es abhaken. Wir miissen die Leute rechtzeitig ab-
holen. — Vielen Dank fur Ihre Aufmerksamkeit.

Vorsitzender: Herr Bachmann, vielen Dank fir Ihre Ausfiihrungen. — Ich glaube, die Essenz da-
raus ist, dass wir nicht nur einen Part brauchen, sondern ein Zusammenspiel der unterschiedli-
chen Verkehre, die wir haben. Das haben Herr Kétter und Herr Bachmann, die die Impulsvortrage
gehalten haben, beide deutlich gemacht. Der eine nennt es ,HUB", der andere nennt es ,Mobili-
tatsstation“. Hinzu kommt eine ordentliche Verbindung. Ich glaube, der Smart Traffic spielt bei
diesen Mobilitatsstationen auch eine ganz wichtige Rolle. Das sind zwei Punkte, die beide sehr
deutlich gemacht haben.

Mit Blick auf die noch Anzuhdrenden frage ich nur: Gibt es zu diesen Impulsvortragen grundle-
gende Verstandnisfragen? — Eine Diskussion sollten wir jetzt nicht dartber fihren. Wir haben
anschliel3end, wenn die Anzuhdrenden vorgetragen haben, noch die Mdglichkeit, Fragen zu stel-
len.

Abg. Gernot Grumbach: Ich habe nur eine einzige Frage; sie bezieht sich auf die Erhebungen
zur Mobilitat in Deutschland. Es gibt eine Debatte dariiber, dass der Umweltverbund zum Teil
daran scheitert, dass es zu viele Umstiege gibt und dass die Reisezeiten zu lang werden. Gibt es
dazu empirische Daten, oder ist das einfach ein Mythos?

Herr Follmer: Ich denke, das ist kein Mythos, sondern das ist tatsachlich gelebte Praxis fir viele.
Ganz vereinfacht gesagt: Sie sehen das, wenn Sie die durchschnittlichen Reisezeiten pro Kilo-
meter mit dem Auto und die durchschnittlichen Reisezeiten pro Kilometer mit dem OPNV verglei-
chen. Man ist mit dem OPNV in der Regel deutlich langer unterwegs, um dieselben Strecken zu
bewaltigen. Dann folgt die Abstimmung mit den Fii3en; denn die Reisezeit zu verkiirzen bedeutet
unter Umsténden gesparte Lebenszeit. Man kann sicherlich eine ganze Menge tun, um den
OPNV zu beschleunigen. Das ist ein ganz wesentliches Attraktivitaitsmerkmal.

SV Prof. Dr. Martin Lanzendorf: Ich habe eine Frage an Herrn Kétter. Ich fand Ihre quantifizier-
baren Klima- und Verkehrsziele sehr spannend und auch sehr ambitioniert. Gibt es das auch fur
das Klimaziel? — Sie haben gesagt, flr den Verkehrsbereich wirden 10 % weniger MIV-Anteil
angestrebt. Auch mochte ich wissen, wie verbindlich das fur Ihre Mitgliedskommunen ist. Es stellt
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sich also die Frage nach der Verbindlichkeit dieser Zielerreichung: Ist das eine Vision — Sie moch-
ten das haben —, oder werden die Landkreise, die Mitglied im Regionalverband sind, das irgend-
wie festlegen?

Herr Kotter: Die haben beschlossen, das zu erreichen. Von daher werden wir sie da in die Ver-
antwortung nehmen. Wir wollen das gemeinsam mit unseren Kommunen erreichen. Es gibt keine
Sanktionen oder Ahnliches, und die Kommunen werden auch nicht einzeln erfasst, sondern das
gilt fir das gesamte Gebiet des Regionalverbands. Aber das ist das vereinbarte Ziel der damals
75, jetzt 80 Kommunen, die dem Regionalverband angehéren. Die wollen das gemeinsam errei-
chen, sowohl beim Modal Split als auch beim Klimaschutz, wobei wir den in der Mobilitatsstrategie
tatsachlich etwas zuriickgenommen betrachtet haben; denn die Art der Fortbewegung, also ob
es ein Elektrofahrzeug oder ein normal betriebenes Fahrzeug ist, ist zwar fir den Klimaschutz
wichtig, aber fur die Mobilitat von untergeordneter Bedeutung. Deswegen haben wir uns auf die
Art der Fortbewegung konzentriert. Es ist das beschlossene Ziel. Die Kommunen wollen das er-
reichen. Von daher sind wir sehr optimistisch, dass sie uns dabei helfen, das hinzubekommen.

Abg. Oliver Stirbock: Ich habe eine Frage an Herrn Follmer. Sie haben beschrieben, dass sich
der Modal Split in Hessen nicht wesentlich verandert hat, h6chstens im Ballungsraum Frankfurt.
Haben Sie auch Zahlen, die Aufschluss dariiber geben, wie sich der Modal Split bei den Ange-
hdrigen der jingeren Altersklassen verdndert hat? Gibt es da Bewegungen? Schliellich heil3t es
immer, dass jingere Menschen haufiger auf das Auto verzichten.

Herr Follmer: Vielen Dank fir die Frage. Es ist tatséchlich sehr spannend, an dieser Stelle die
Lupe herauszuholen und ein bisschen genauer hinzuschauen. Wenn ich bei den Seniorinnen und
Senioren anfangen darf: Wir haben dort in der Zeitreihe einen immer grof3eren Anteil an Autofah-
rerinnen und Autofahrern, was damit zu tun hat, dass da relativ viel Wohlstand vorhanden ist —in
Einzelfallen ist das natirlich anders — und dass bei den alteren Frauen die Quote derjenigen, die
einen Fuhrerschein besitzen, viel hoher ist, als das noch vor zehn, 15 oder 20 Jahren der Fall
war. Diese Autos und diese Fiihrerscheine sind da und werden genutzt.

Ich habe es vorhin schon einmal angesprochen: Es hei3t immer, dass Frau Lenz und ich 2008
erklart hatten, die jungen Erwachsenen seien jetzt in den Grol3stddten ohne Auto unterwegs. Das
haben wir 2008 den Daten entnommen. Ich glaube, wir sind uns einig — auch mit den Kollegen
aus ihrem Team, die das ausgewertet haben —, dass wir das jetzt ein bisschen zuriicknehmen.
Man muss sehr genau hinschauen. In einzelnen GrofRstadten hat man bei guten OPNV-Angebo-
ten den Effekt, dass man das Auto nicht braucht. In anderen Bereichen hat man aber die Situa-
tion, dass die jungen Menschen nach wie vor autoaffin sind und dass sie auch ihre Alltagsmobilitat
damit bewadltigen. Es ist also kein Allheilmittel, mit dem man das Problem lésen kann, sondern
man muss da weiterhin sehr genau hinschauen und die Bedirfnisse ernst nehmen.
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Vorsitzender: Ich bedanke mich fir Ihre Ausfihrungen und Ihre Antworten. — Wir fahren fort in
unserem Programm. Es folgen jetzt die Vortrage von sechs Anzuhdrenden. Nach zwei Anzuho-
renden machen wir eine kleine Fragerunde.

Wir beginnen mit Frau Anja Georgi. Der Lebenslauf und eine Zusammenfassung ihrer bisherigen
Tatigkeiten liegen Ihnen vor. Sie ist Geschaftsfihrerin der Nahverkehr in Offenbach GmbH. Wir
haben es vorhin geklart: Sie hat fast Fuldaer Wurzeln. Das freut mich natirlich umso mehr. Herz-
lich willkommen in Wiesbaden!

Frau Georgi: Vielen Dank fir die Einladung und die freundliche Einleitung! Dass mit den Fuldaer
Wurzeln stimmt in der Tat. Ich habe vorher gefragt, woher der Vorsitzende kommt; denn ich hatte
gehort, dass wir Wurzeln in derselben Gegend hatten.

Frau Anja Georgi tragt vor (Prasentation siehe Anlage zum Protokoll):

Folie 1: ,Enquetekommission ,Mobilitdt der Zukunft in Hessen 2030

Ich mochte Sie heute mit nach Offenbach nehmen — in lhre Heimatstadt, Herr Stirbéck — und
Ihnen etwas Uber die Mobilitat in dieser Stadt erzéhlen. Bei den Herren, die zuvor vorgetragen
haben, klang es schon an: Es geht um die gesamte Mobilitatskette. Deshalb zeige ich Ihnen auch
dieses Startbild. Es muss nicht immer nur der Bus sein. Es geht darum, wie wir uns fortbewegen
und wie diese intermodale bzw. multimodale Fortbewegung funktioniert.

Folie 2: ,Stadt Offenbach am Main"“

Ganz kurz: Offenbach ist die kleinste Gro3stadt Deutschlands. Die Bevélkerungsdichte ist hoch.
In den letzten Jahren gab es einen starken Bevolkerungszuwachs. Was das Durchschnittsalter
der Bevolkerung betrifft, ist Offenbach eine der jingsten Stadte in Deutschland. Der Luftreinhal-
teplan war auch hier ein Thema: Gibt es Fahrverbote? Gibt es keine Fahrverbote? — Das war in
Offenbach genauso wie in anderen hessischen Stadten ein grof3es Thema.

Folie 3: ,Stadtwerke Offenbach Unternehmensgruppe*

Woher komme ich? Ich bin Geschéaftsfihrerin der NiO — Nahverkehr in Offenbach GmbH —, die
eine Unternehmensgruppe der Stadtwerke Offenbach ist. Sie sehen auf der linken Seite den
Strang der Mobilitat, darunter auch die Verkehrsbetriebe. Ich bin auch Geschaftsfihrerin der Main
Mobil Offenbach GmbH, die ebenfalls ein Verkehrsbetrieb ist. Daher habe ich das Glick, den
kompletten Strang darstellen zu dirfen. Ich méchte Ihnen jetzt die 6ffentliche Mobilitat in Offen-
bach vor der Pandemie erlautern, um anschliel3end darauf einzugehen, was sich verandert hat.
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Folie 5: ;Mobilitdtsverhalten an Werktagen, Durchschnittswerte 2017

Wir haben hier die Zahlen aus dem Jahr 2017. Man sieht, dass in Offenbach diejenigen, die zu
Ful’ unterwegs sind, mit 27 % einen grol3en Anteil ausmachen. Ich glaube, es liegt daran, dass
die Stadt so kompakt ist. Mit dem Fahrrad sind 11 % unterwegs. Aber auch der Autoverkehr
— 36 % Fahrer und 7 % Mitfahrer — ist gut dabei. 19 % nutzen den OPNV, also den Bus und die
S-Bahn. Wir haben ein sehr gutes S-Bahn-Netz in der Stadt. Die Stadt wird vom RMV mit vier
S-Bahn-Linien erschlossen. Der S-Bahn-Verkehr stellt also einen wichtigen Strang dar.

Folie 6: ,OF investiert 40 Millionen Euro bis 2022“

Wir haben in den letzten Jahren sehr viel in die Ausweitung des Verkehrsangebots investiert. Seit
dem Dezember 2018 haben wir auf den Hauptstrdngen einen 7,5-Minuten-Takt. Wir haben zu-
sammen mit dem RMV eMobil-Stationen gebaut. Unterstitzt wurde das Ganze vom Land Hes-
sen. Aul3erdem sind wir gerade dabei, unsere Busflotte zu elektrifizieren. Der Betriebshof wurde
instand gesetzt, auch mithilfe einer Férderung durch das Land Hessen Uber EFRE-Mittel und
einer Forderung durch das Bundesumweltministerium. Die Gesamtinvestitionen betragen 40 Mil-
lionen € bis zum Jahr 2022. Die Stadt Offenbach hat daran einen Anteil von 13 Millionen €; er
wird in die Elektromobilitat investiert.

Folie 7: ,OPNV ... und Elektromobilitat?"

OPNV und Elektromobilitat: Geht das irgendwie zusammen? — Unserer Meinung nach: ja. Sie
sehen hier eine unserer Elektromobilitatsstationen mit einem Fahrrad und einem E-Auto. Es gibt
da, wie gesagt, eine Zusammenarbeit mit dem Rhein-Main-Verkehrsverbund, und geférdert wird
es vom Land Hessen.

Folie 8: ,eBus | Einsatz von Elektrobussen”

Vor dem Hintergrund der Notwendigkeit der Luftreinhaltung ist ein wichtiger Punkt die Elektrifizie-
rung der Busflotte. Wir haben die bendétigte Infrastruktur und an einer Haltestelle auch schon die
Zwischenladestation installiert. Unser Ziel ist, bis 2022 36 Fahrzeuge zu elektrifizieren. Wir schaf-
fen es wahrscheinlich schon bis Ende dieses Jahres und sparen dann im Jahr rund 3.00 t CO;
und 1.300 t NOx.

Folie 9: ,eMobil in Offenbach am Main“

Zu den eMobil-Stationen: Wir haben schon in den Impulsvortragen kurz etwas dartber gehort. Es
geht um die Hubs, also um die Verknipfung von Mobilitét. Es geht darum, dass die Menschen
nicht jeweils nur Bus fahren, nur Auto fahren oder nur zu Ful? gehen. Wenn Sie dariiber nach-
denken, wie Sie sich vorwérts bewegen, wird Ihnen auffallen, dass Sie nicht nur in einem Modus
unterwegs sind, sondern in ganz vielen, und dass sich das abwechselt. Wichtig ist, dass alles
leicht zuganglich ist und man nicht erst 95 Apps braucht oder dicke Fahrplanbiicher wéalzen muss.
Wir sind zusammen mit dem RMV dabei, eine APP zu entwickeln, die dann auch unsere eMobil-
Stationen abbilden kann. Da gibt es nicht mehr nur die Fahrplanauskunft vom RMV, sondern es
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sollen auch Car-Sharing-Angebote mit einflieen, also alles, was man fir die Mobilitat braucht,
sodass man gezielt schauen kann, was fir den jeweiligen Weg das beste Angebot ist.

Wir haben sechs eMobil-Stationen in der Stadt. Sie sind stationsflexibel. Wir hatten zunachst nur
eine Station und mussten dann lernen, dass es das nicht bringt, weil die echte Mobilitdt dadurch
nicht abgebildet wird. Man will nicht von A nach B fahren und dann wieder nach A, um das Fahr-
zeug abzugeben, sondern man will es dort abgeben, wo der Weg zu Ende ist, egal ob es ein Auto
oder ein Fahrrad ist. Deswegen ist es wichtig, dass die Standorte gut verteilt sind. Wir haben sie
so Uber das Stadtgebiet verteilt, dass man von dort aus immer Anschluss an den OPNV hat und
sie auch Uber das eTicket RheinMain des RMV nutzen kann. Man braucht also keine zusatzliche
Karte, sondern kann das eTicket nehmen und einfach losfahren.

Folie 10:  Digitalisierung”

Die Digitalisierung ist auch ein ganz wichtiges Thema. Wie gesagt, der RMV ist dabei, seine App
zu relaunchen: Die Angebote werden flexibler, man kann On-demand-Verkehre einbinden, und
die Multimobilitat wird abgebildet, und zwar fur alle Modi, die dartiber laufen kbénnen. Aber auch
uber ,Mobility inside®, eine bundesweite Initiative, soll das Netz noch mehr verkniipft werden. Es
soll fir den Nutzer immer einfacher werden. Ich glaube, das ist ein Kernwort: Es muss einfach zu
nutzen sein. Man darf nicht zu viel Uberlegen missen. Herr Follmer sagte gerade, die Zahl der
jungen Leute, die einen Fihrerschein machen, geht nicht zurtick, aber sie wollen nicht unbedingt
ein Auto besitzen. Sie wollen ein Auto verfugbar haben, und da sind wir dann wieder gefragt, ein
Car-Sharing-Angebot zu machen.

Folien 11 und 12: ,Auswirkungen der Pandemie*

Das war das, was wir bis dato gemacht hatten und was unsere Ziele und Plane waren. Dann kam
die Pandemie, und der OPNV wurde auf eine ziemlich harte Probe gestellt. Es wurde erwartet,
dass wir spatestens ab April 2020 wieder genauso viele Verkehre anbieten wie vorher, damit die
Kunden in den Fahrzeugen Platz haben und ein Sicherheitsgefuhl vorhanden ist. Aber das stellte
uns auch vor groRRe Herausforderungen; denn wir mussten z. B. auch unser Fahrpersonal schiit-
zen. Das heif3t, es sollten Schutzscheiben eingebaut werden. Aber wir waren nicht die Einzigen,
die so etwas wollten. Es gab einen grof3en Run auf die Hersteller, und es dauerte einige Zeit, bis
es Schutzscheiben gab, die zertifiziert und vom TUV genehmigt waren. Das war eine grofRe Ak-
tion.

Dann kam die Maskenpflicht flr Fahrgaste, was bis dahin auch noch nicht bekannt war. Wir
mussten die Fahrzeuge noch &fter reinigen lassen als vorher, und es mussten antivirale Filter
eingebaut werden. Wiederum ein technisches Geréat, das uns hilft, ist die RMV-Auslastungsprog-
nose: Man kann direkt in der Fahrplanauskunft nachschauen, ob die Fahrt, die man sich ausge-
sucht hat, eine hoch frequentiert ist und ob man vielleicht auf eine andere Verbindung ausweichen
kann. Man sieht, wie grof3 der Nutzerkreis bei dieser Fahrt sein wird. Das halte ich fir eine ganz
grolRartige Sache, die einem, gerade in der Pandemiezeit, hilft, sich zu informieren. Das Ganze
hat allerdings zuséatzliche Kosten bei weniger Einnahmen verursacht.
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Folie 13: ,Fahrgastzahlen 2019 — April 2021“

Der kleine Ausreil3er im Jahr 2019 ist einem Streik im Busverkehr geschuldet, der zwei Wochen
dauerte. Deswegen sind die Zahlen da so eingebrochen. Sie sehen, wir haben im April letzten
Jahres den Tiefpunkt bei den Nutzerzahlen erreicht. Dann gab es im Oktober und im Dezember
noch einmal einen kleinen Knick. Das waren die Hochzeiten der Pandemie. Aber wenn Sie sich
die Zahlen fir 2021 anschauen, sehen Sie, dass sie im Mai schon fast wieder auf dem Niveau
des Jahres 2019 waren. Natlrlich sind das immer Wellenbewegungen. Das hangt auch mit Fei-
ertagen, dem Wetter und den Ferienzeiten zusammen. Aber es geht wieder in die richtige Rich-
tung — auch wenn wir alle davon ausgehen, dass wir noch eine Zeit brauchen, bis die Zahlen des
Jahres 2019 wieder erreicht sind.

Folie 14: ,Modal Split"

Wie die Kollegen schon gesagt haben, hat sich auch der Modal Split ein wenig verandert. Ich bin
da ganz der Meinung meiner Vorredner: Man muss auf den Oko-Verbund schauen, nicht nur auf
den OPNV und nicht nur auf das Radfahren oder das Zu-FuR-Gehen. Die Verkniuipfung macht es
auch hier aus. Es wird fir unsere Stadte sehr wichtig sein, dass wir auf allen Ebenen gute Ange-
bote haben. Wenn man sich das anschaut, stellt man fest, dass gerade das Zu-Fuf3-Gehen in der
Pandemie sehr zugenommen hat, und zwar auf Kosten des MIV. Der OPNV ist trotz allem relativ
stabil geblieben. Der Anteil der Radfahrer und der Anteil der Ful3ganger sind stark gewachsen.

Folie 15: Wie geht es nun weiter?*

Wir haben eine schlechte oder angespannte Situation in der Kommune und in den Unternehmen.
Wie missen uns noch einmal anschauen, wie viele Angebote wir uns leisten kénnen und was
Uberhaupt machbar ist. Klar ist, wenn Bund und Lander die Verkehrswende finanziell nicht unter-
stitzen konnen, wird sie, allein durch die Kommunen finanziert, nicht stattfinden konnen.

Das ist mein Appell an Sie: Zu den Fragen, die ich vorab bekommen habe, gehorte die, was ich
mir von dieser Kommission wiinsche. Ich wiinsche mir von Ihnen, dass Sie uns weiter auf diesem
Weg unterstiitzen — wir haben viel Unterstiitzung bekommen, aber es reicht leider nicht —: dass
wir den Weg in Richtung eines emissionsfreien Verkehrs gemeinsam weitergehen, in welchem
Modus auch immer er stattfinden den wird. Ich wiinsche mir, dass wir das gemeinsam voranbrin-
gen und damit einen guten Weg in die Zukunft einschlagen kdnnen.

Das waren im Schnelldurchgang die Folien, die ich lhnen mitgebracht habe. Ich freue mich jetzt
darauf, Ihre Fragen zu beantworten. — Herzlichen Dank.

Vorsitzender: Frau Georgi, vielen Dank fur Ihre Ausfihrungen. — Wir héren als Nachsten An-
dreas Kowol, Dezernent fur Umwelt, Grinflachen und Verkehr in Wiesbaden.
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Herr Kowol: Herr Vorsitzender, meine sehr geehrten Damen und Herren! Ich kann meinen vielen
Vorrednern nur beipflichten: Wir haben eine Vielzahl an Erkenntnissen Uber die Mobilitat, nicht
nur aus den angesprochenen Studien auch aus den Kommunen. Frau Georgi, Herr Kotter, die
Kommunen sind gerade in dieser Region — aber ich glaube, auch in ganz Hessen — mal3geblich
fur die Verkehrswende zustandig. Ich gehe davon aus, dass man in den Kommunen aus dem,
was man an Daten hat, schon lange die richtigen Schliisse zieht.

Herr Andreas Kowol tragt vor (Prasentation siehe Anlage zum Protokoll):

Bevor ich Ihnen Uber die Erfolgsgeschichte der Stadt Wiesbaden berichte, berichte ich IThnen tber
das Scheitern an vielen Stellen rund um die Verkehrswende und die Verkehrssituation in Wies-
baden. Es gibt zwei zentrale Erkenntnisse aus den Entwicklungen in den letzten vier bis funf
Jahre. Bei der ersten Erkenntnis ging es um Angst — Angst im Zusammenhang mit einem Urtell
des Bundesverwaltungsgerichts, wonach auch Dieselfahrverbote geeignete Mittel in der Luftrein-
halteplanung sind. Ich durfte zu diesem Zeitpunkt — das war politisch so gewlnscht — noch nicht
das Wort ,Verkehrswende® in den Mund nehmen. Schlagartig hat sich diese Sicht der Dinge auch
in der Stadtpolitik geandert. Wenn Sie sich anschauen, was bundesweit in den Kommunen vor
sich ging, stellen Sie fest, dass doch sehr viel Panik vorhanden war: Was passiert mit unserer
Mobilitat, wenn es tatséchlich in groRem Stil Dieselfahrverbote gibt?

In Wiesbaden ist die Gelegenheit dazu genutzt worden, ein sehr umfangreiches Programm, das
am Ende die Uberschrift ,Verkehrswende® hatte, auf den Weg zu bringen. Es sind 111 MaRnah-
men, die uns in die Lage versetzen, nicht nur das Dieselfahrverbot abzuwenden, sondern auch
in Wiesbaden endlich den richtigen Weg in Richtung einer Vielfalt der Mobilitat zu gehen. Wies-
baden ist eine sehr autoaffine Stadt. Laut MiD-Studie von 2017 haben wir beim Autoverkehrsan-
teil noch 1 % dazugewonnen: von 48 auf 49 %. Die Ergebnisse der vorherigen Studien waren
sehr stabil; sie ergaben einen sehr hohen Anteil des Autoverkehrs. Auch der Verkehr aus der
Region — Wiesbaden ist eine Einpendlerstadt — lauft zu Gber 80 % Uber das Auto.

Das heil3t, wir haben erhebliche Verkehrsprobleme in Wiesbaden. Der Umweltverbund ist maxi-
mal unterbelichtet. Wir haben einen Radverkehrsanteil von 6 %; das spottet jeder Beschreibung.
Der OPNV ist mit einem reinen Bussystem — immerhin 61 Millionen Fahrgéste im Jahr 2019 —
absolut an seiner Leistungsgrenze angelangt. Wenn Sie sich die Hauptverkehrsachsen Friedrich-
stral3e und Luisenstral3e anschauen, sehen Sie, dass sich ein Bus an den anderen reiht. Sie
kommen als Ful3ganger gar nicht mehr zwischen den Bussen hindurch. Die Verkehrsabwicklung
auf den Hauptlinien ist nicht mehr zu optimieren bzw. am Leistungslimit angelangt. Wir haben
eine ganz gute Verbindung in die Region, auch mit den S-Bahnen ab dem Hauptbahnhof. Aber
da der sehr peripher liegt und wir unsere Durchgangsverkehre, insbesondere aus dem Unter-
taunus, mit erheblichen Belastungen durch den Autoverkehr bewaltigen mussen, ist das schwie-

rig.

Wir haben viele der tblichen MaRnahmen rund um den Radverkehr ergriffen, die heute schon
vorgetragen worden sind. Daneben bieten wir auch Car-Sharing an und setzen auf den Ausbau
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des OPNV. Dazu gehorte das gescheiterte Projekt einer CityBahn: eine StraBenbahnverbindung
von Mainz nach Wiesbaden, wobei an ein Netz fir das gesamte Stadtgebiet gedacht war. Dazu
gab es im letzten Jahr einen Blrgerentscheid, dessen Ausgang dazu fuhrte, dass das Projekt
beerdigt werden musste.

Daneben haben wir uns sehr stark in einen anderen Bereich begeben, der, glaube ich, der Men-
talitat vieler Verkehrsteilnehmer, auch der Autofahrer, entspricht. Wir haben gerade gehort, dass
auch bei den jungen Menschen, die vielleicht nicht mehr so autoaffin sind und die Multimodalitat
durchaus nutzen, die Wende noch nicht richtig sichtbar ist. Bei alteren Menschen — auch das
stellen wir in Wiesbaden fest — nimmt die Automobilitét deutlich zu. Die &lteren Menschen sind
heute viel mobiler — und das ist auch gut so —; das ist ein Unterschied zu vorangegangenen
Generationen. Sie nehmen haufig das Auto, weil gerade die Freizeitnutzung das Auto an vielen
Stellen begunstigt.

Deswegen haben wir damit begonnen, uns neben den blichen Mitteln und Ma3nahmen aus der
Verkehrswende stark mit der technischen und mit der digitalen Entwicklung auseinanderzuset-
zen. Wir haben beim Bundesprogramm zur Digitalisierung einen Férderantrag tber einen erheb-
lichen Betrag gestellt. Wir erneuern alle unsere Lichtsignalanlagen und versuchen so, mit insge-
samt Uber 30 Millionen € den Verkehrsfluss im Stadtgebiet fur alle Verkehrsteilnehmer zu verbes-
sern. Wir rusten 227 Ampelanlagen um, um fur alle Verkehrsteilnehmer den Verkehrsfluss zu
erhdhen und die Leistungsfahigkeit unseres Stralensystems so auszureizen, dass wir flir andere
Verkehre Raum gewinnen.

Um den Radverkehr zu starken, missen wir auf jeden Fall Radwege zulasten des Autoverkehrs
und zulasten des Parkverkehrs in Anspruch nehmen; denn eine Stadt ist nicht beliebig erweiter-
bar. Wiesbaden ist eine historische Stadt mit einer alten und sehr schonen Bausubstanz. Da
kénnen Sie im StralRenraum nichts mehr unterbringen, es sei denn, es geht zulasten des Parkens
oder des FlieRverkehrs. Deswegen wurde eine Umweltspur am 1. Ring eingerichtet, dessen Be-
lastung durch 70.000 Fahrzeuge jeder Beschreibung spottet und nichts mit einem vertraglichen
Stadtverkehr hat. Es war als notwendig, eine Umweltspur einzurichten, um etwas fir den Busver-
kehr zu tun — das ist der wichtigste Ansatz —, aber auch fir den Radverkehr.

Mit fast 30 % haben wir einen guten Fullverkehrsanteil. Das ist sehr erfreulich. Das heil3t, die
Stadt der kurzen Wege gibt es schon. Wir wollen das in Zukunft dadurch starken, dass wir auch
sehr viel mehr Wohnen in innerstadtischen Bereichen unterbringen. Die Trennung zwischen Woh-
nen, Arbeiten, Freizeit, Einkaufen und sonstigen Dienstleistungen versuchen wir, in Wiesbaden
zu Uberwinden. Das wird die Aufgabe der nachsten Jahre sein.

Das Ziel ist es, das Wohnen starker in der Innenstadt zu etablieren, auch in hoch verdichteten
Quartieren. Im Westend haben wir die am starksten verdichteten Wohnquartiere Deutschlands,
und trotzdem sind sie attraktiv. Das Rheingauviertel ist traumhaft schén. Die Menschen sind froh,
wenn sie in diesen Bereichen der Innenstadt leben. Damit missen wir uns intensiv auseinander-
setzen: Wir mussen hier Wohnen, Arbeiten, Freizeit, Naherholung und Dienstleistungen zusam-
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menbringen. Das ist eine Herausforderung insbesondere fir den Stadtebau. Sie missen attrak-
tive Stadtquartiere schaffen und sie mit kurzen Wegen verbinden, um damit auch die Mobilitat
der Menschen nachhaltig zu verandern.

Das Thema Radverkehr ist schon mehrfach angesprochen worden. Es ist doch véllig klar, dass
es bei solch einem Wetter nicht attraktiv ist, auf ein Rad zu steigen, um einen Weg zurtickzulegen,
der in keinem Zusammenhang mit der Freizeit steht. Was war der Durchbruch beim Radverkehr,
gerade auch in Wiesbaden? — Der Elektroantrieb. Es ist relativ einfach: In dem Augenblick, in
dem sie beim Radfahren elektrische Unterstitzung haben, sind die Menschen eher bereit, ein
solches Verkehrsmittel zu nutzen. Das ist fur uns auch an vielen anderen Stellen ein zentraler
Punkt. Wir setzen darauf, dass wir E-Fahrzeuge im Stadtgebiet sehr viel haufiger sehen werden,
auch bei vielen Menschen, die weiterhin aufs Auto angewiesen sind. Wir stellen unsere gesamte
Busflotte — immerhin inzwischen 300 Busse — auf Elektroantrieb um.

Da erhoffe ich mir von der Landesregierung ein bisschen mehr Unterstiitzung bei der Frage, wie
man das organisatorisch umsetzen kann. Wir haben eine ganz gute Férderung vom Bund fir
diese Mallnahmen, aber es scheitert haufig nicht an unserem guten Willen und am Geld, das
vom Bund zur Verfigung gestellt wird. Ganz aktuell wollten wir Wasserstoffbusse anschaffen,
immerhin ein Investment von 175 Millionen €. Es gibt keine Fahrzeuge. Das war schon bei der
Beschaffung von Wasserstoffoussen gemeinsam mit Frankfurt und Mainz so: Vier Busse waren
fur jede Stadt vorgesehen, also insgesamt zwolf Fahrzeuge. Damals gab es keinen Lieferanten
fur diese Ausschreibung. Aktuell haben wir eine Ausschreibung fir zehn Busse gemacht. Jetzt
haben wir endlich einen Lieferanten. Ich bin gespannt, ob die Fahrzeuge irgendwann tatsachlich
auf dem Hof stehen. Die Wasserstofftankstelle, die seit zwei Jahren betriebsbereit ist, wird nur
gelegentlich genutzt.

Das Gleiche gilt fir Range-Extender-Wasserstoffousse. Wir haben uns Uberlegt, bei den Gelenk-
bussen waére es sinnvoll, nicht nur auf einen batterieelektrischen Antrieb zu schauen, sondern
auch zu versuchen, mithilfe eines Brennstoffzellenantriebs die Reichweiten zu erhohen, die wir
in Wiesbaden, auch mit Blick auf die Topographie, erreichen mussen. Wir machen uns Gedanken
dariiber, wie wir das technisch umsetzen. Wir haben im letzten Herbst eine Ausschreibung dazu
gemacht. Es gab kein Angebot. Es war eine europaweite Ausschreibung, und es gab kein Ange-
bot. Auf Nachfragen kam von den Herstellern die Antwort, sie hatten vorgehabt, irgendwann im
Winter 2020/2021 erste Prototypen am Laufen zu haben, aber das ist bis heute kaum der Fall.
Die avisierten Lieferzeiten sind jetzt mindestens ein oder zwei Jahre nach hinten gerutscht. Viel-
leicht gehen wir wieder in Richtung der batterieelektrisch betriebenen Gelenkbusse, bei denen
sich inzwischen auch einiges getan hat.

Es ist schwierig, die Mentalitat der Verkehrsteilnehmer auf allen Ebenen zu beeinflussen. Auch
das ist eine klare Erkenntnis. Es geht nicht nur um den Pendler. Der kdnnte seine Mobilitat relativ
einfach verandern, weil er jeden Tag denselben Weg zurticklegt. Insbesondere geht es aber um
alle sonstigen Verkehre. Zwei Drittel der Verkehre sind Freizeitverkehre, gewerbliche Verkehre,
Wirtschaftsverkehre oder Fahrten, die zum Einzelhandel oder zum Dienstleister flihren. Diese
Verkehre zu beeinflussen ist sehr schwierig.
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Deswegen sind wir sehr stark in Richtung technische Losungen unterwegs. Die Digitalisierung
unserer Lichtsignalanlagen und die Elektrifizierung unserer Busflotte habe ich angesprochen.
Aber auch eine starke Elektrisierung der gesamten Autoverkehrsflotte in Wiesbaden ist unser
Fokus. Ich bin sehr froh, dass die Bundesregierung im letzten Jahr eine sehr starke Forderung
fur Elektrofahrzeuge ausgerufen hat. Zuvor war das eine véllig zu vernachlassigende Groél3e. In-
zwischen boomt das Ganze. Wir werden mit Anfragen aus der Bevolkerung Gberh&uft. Die Men-
schen wollen wissen, wo denn, bitte schén, die Ladeinfrastruktur dazu ist. Das ist eine wichtige
Aufgabe, die wir als Kommune insbesondere in Zusammenarbeit mit unseren Energieversorgern
in Angriff nehmen wollen.

Was aber vollig absurd ist: Versuchen Sie einmal — ich habe seit einiger Zeit ein Elektrofahrzeug —,
an den im Stadtgebiet verteilten Lades&ulen, oder auch dariber hinaus, einen Ladevorgang zu
starten. Da sind winzig kleine QR-Codes an der Ladesaule, die nicht funktionieren. Ich sage ein-
mal: Wir sind da wirklich noch im Nirwana unterwegs. Ich stelle mir einen ganz normalen Blrger
vor, der nicht jeden Tag unterwegs ist — wobei das inzwischen sehr gut funktioniert; jeder kann
damit umgehen. Die 3.000 oder 5.000 Funktionalitaten davon beherrscht allerdings niemand. Da
sind solche Sachen aber drin, und das missen wir auf den Weg bringen.

Es ist ein Witz — ich bin froh, dass Prof. Ringat nicht anwesend ist —, dass wir beim RMV noch
keine Mobilitats-App haben. In Wiesbaden haben wir vor drei Jahren eine eigene Entwicklung
beerdigt —was sehr sinnvoll war — und wollte uns gemeinsam mit dem RMV auf den Weg machen.
Ich hoffe, dass wir in diesem Jahr endlich so weit kommen; denn das ist die Zukunft. Das Smart-
phone ist eine Erfolgsgeschichte in allen Lebensbereichen unserer Gesellschaft. Hier miissen wir
Mobilitat unterbringen, und zwar in der Qualitat, dass jeder, auch ein alterer Mitburger, in der
Lage ist, diese Funktionalitdten zu nutzen. Die Intermodalitét — wenn ich mehrere Verkehrsmittel
kombiniere — muss funktionieren.

Auch hier eine kleine Anekdote aus einem Scheitern in Wiesbaden: Wir haben zusammen mit
Mainz ein Fahrradverleihsystem entwickelt. Bis heute kbénnen Sie das nicht vernlnftig Gber eine
App buchen. Was ist der Effekt? — Es wird immer weniger angenommen. Wir haben in Wiesbaden
drei Anbieter von E-Tretrollern. Wie funktioniert das? — Ich habe es mehrfach messen lassen: Sie
sind in 55 Sekunden online und kdnnen das Fahrzeug buchen. Das ist die Zukunft. Dorthin mus-
sen wir; da sollten Sie uns unterstitzen. — Vielen Dank.

Vorsitzender: Herr Kowol, vielen Dank fir Ihre Ausfiihrungen. — Wer hat eine Frage? — Frau
Prof. Lenz, bitte schon.

SV Prof. Dr. Barbara Lenz: Ich habe jetzt ganz oft das Wort ,Digitalisierung® gehért. Es war Herr
Kowol, der darauf hingewiesen hat, dass man bei der Digitalisierung alle mitnehmen sollte, ge-
rade auch die alteren Menschen. Ich wirde gern von denjenigen, die prasentiert haben, wissen,
ob es fir die alteren Menschen eine Alternative zur Digitalisierung gibt, um einen Zugang zu den
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Angeboten zu schaffen — ein Zugang, der nicht unbedingt Uber das Smartphone geht, sondern
irgendwelche anderen Mdglichkeiten nutzt. Wenn wir uns die Zahlen fir Deutschland anschauen,
sehen wir, dass altere Menschen einen wesentlich schlechteren Zugang gerade zu Apps haben
bzw. zu Diensten, die sie mit Apps aktivieren missen. Ganz besonders davon betroffen sind
altere Frauen, nicht nur weil sie das nicht kdnnen oder weil sie nicht technikaffin, sondern einfach
weil das auch Geld kostet. Ein Smartphone kostet Geld. Es gibt bestimmt viele Ideen, wie man
das umgehen kann oder wie man eine Alternative schaffen kann. Das wirde ich gern wissen.

Abg. Elke Barth: Ich habe mit Interesse gehdort, was Sie Uber die Schwierigkeiten mit 6ffentlicher
Ladeinfrastruktur fir E-Mobilitét gesagt haben. Wir alle wissen, dass, wenn 30 % aller Pkw mit
E-Mobilitat fahren wirden, Ende Gelande ware in unseren Stadten. Das ist eine Herausforderung
fur die Stadtwerke. Aber es sind verschiedene Akteure daran beteiligt. Sie sprechen jetzt von der
offentlichen Ladeinfrastruktur. Die meisten Menschen laden ihr Auto noch am liebsten zu Hause
auf; sie haben dann eine Ladebox am Haus.

Aber es gibt sehr viele Menschen, die keinen privaten Parkplatz haben. Ich habe neulich in der
WIBank, als es uns um das Wohnungswesen ging, die Vertreter der Wohnungsgesellschaften,
von GWH Uber ABG bis zu NH, angesprochen und sie gefragt, was sie tun, um eine Ladeinfra-
struktur fur ihre Mieter aufzubauen, wobei es etwas mehr als die zwei Alibistationen sein sollten.
Bei uns im Landtag sind es inzwischen vier. Ich gehe davon aus, aufgrund der neuen Dienstwa-
genrichtlinien wird der Anteil an E-Mobilitat ab diesem Jahr explosionsartig steigen. Ich habe das
Geflhl, dass wir hier so ein Schwarzer-Peter-Spiel haben. Die Vertreter der Wohnungsgesell-
schaften haben gesagt: Wir kdnnen erst einmal nichts machen. Es gibt in den Tiefgaragen rie-
sengrofRe Probleme mit dem Brandschutz; wir wissen noch gar nicht, wie wir da vorgehen. So-
lange Stadte und Kommunen noch nicht den Ausbau der Netze vorangetrieben haben, brauchen
wir uns nicht damit zu befassen.

Ich ahne schon den Kollaps, zu dem es kommen wird. Gibt es eine Moglichkeit, eine konzertierte
Aktion zu machen? Wie bringen wir die verschiedenen Akteure, die notwendig sind, an einen
Tisch: die Kommune, die Stadtwerke, die Wohnungsgesellschaften, auch die verschiedenen 6f-
fentlichen Anbieter — Sie haben die Schwierigkeiten mit den QR-Codes beschrieben? Wie bringen
wir die an einen Tisch, damit auch das passiert, was wir uns wiinschen, namlich dass der Anteil
an E-Mobilitat steigt? — Ubrigens meine ich tatsachlich mit E-Mobilitat zuriickgelegte Kilometer.
Es kann nicht sein, dass zwar jetzt Hybridautos vermehrt zugelassen werden, diese aber gar nicht
mit E-Mobilitdt genutzt werden.

SV Prof. Dr.-Ing. Petra K. Schafer: Ich habe ein Statement und eine Frage. Beide beschéftigen
sich mit Corona. Mein Statement: Der Autoverkehr wird, wie es Herr Follmer schon ein bisschen
angedeutet hat, zunehmen. Ich denke, es wird sich auch im Wohnungswesen etwas tun: Men-
schen, die Probleme, sich im Ballungsraum eine Wohnung oder ein Haus zu kaufen, also sich
Eigentum zu schaffen, werden in die landlichen Raume ziehen, wobei sie mit dem Homeoffice
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planen, und dann wieder in die Stadt fahren. Ich fand die Kombination aus den Darstellungen von
Herrn Kétter und Herrn Follmer sehr gut; es hat gezeigt, dass der aus dem landlichen Raum
kommende Autoverkehr dann wieder starker wird. Das sollten wir mit im Blick behalten.

Herr Follmer hat es gesagt: Corona bedeutet, dass es mehr Fahrzeuge gibt. Die Zahl der Zweit-
fahrzeuge nimmt zu, weil einfach die Tarife nicht zum Homeoffice passen. Ein Monatsticket zu
kaufen lohnt sich nicht mehr, wenn man nur dreimal die Woche in die Stadt fahrt. Der Vertreter
des RMV ist nicht anwesend. Auf jeden Fall geht an Frau Georgi die Frage, ob es Ideen fiir neue
Tarife gibt, mit denen man das Problem lésen kann.

Frau Georgi: Ich fange mit der Frage zu den Tarifen an. Das ist in der Tat ein Thema, an dem
der RMV arbeitet. Es soll ein Tarifangebot geben, das auch den Pendlern, die nicht mehr taglich
ins Buro fahren, die Moglichkeit, ein giinstiges Ticket zu erwerben. Der RMV arbeitet bereits da-
ran, ein Angebot zu schaffen.

Zu dem Thema Ladeinfrastruktur nur so viel: Sie haben gesagt, es geht um den éffentlichen Raum
und auch um die, die keinen eigenen Parkplatz haben. Aber die Umfragen zeigen, dass 80 %
entweder zu Hause oder beim Arbeitgeber — ich glaube, da sind auch die Arbeitgeber gefragt —
laden kénnen. Fir die restlichen 20 % ist das in der Tat ein Thema, gerade in den Stadten. Da
sind wir wieder bei dem, was Herr Kowol im Zusammenhang mit dem verdichteten RAumen sagte.
Aus meiner Sicht sind da Konzepte gefragt, bei denen man wieder bei den Hubs landet. Ich
glaube, die schlaue Idee dazu ist, nicht jeden Stral3enzug mit Ladesaulen zuzupflastern. Das wird
sowieso nicht funktionieren. In Offenbach z. B. gab es die Idee, die Laternen fir die Einrichtung
von Ladepunkten zu nutzen. Aber das Netz ist gar nicht daflir ausgelegt. Die Laternen werden
erst abends eingeschaltet; sie sind also nur abends und nachts mit Strom versorgt. Also funktio-
niert das schon einmal nicht. Die Idee ist daher, Lade-Hubs zu installieren, die dann auch Mobi-
litats-Hubs oder Mobilitatsstationen werden kénnen. Zumindest fur die Stadte ist das eine Uber-
legung, die man weiterverfolgen sollte.

Zugang von Alteren: Ich denke, dass diese Apps eine Variante des Zugangs sind. Es darf aber
nicht der einzige Zugang sein. Es muss schon so sein, dass auch die Kunden, die nicht technik-
affin sind, eine Mdglichkeit haben, diese Angebote zu nutzen. In Offenbach z. B. gibt es eine
Mobilitdtszentrale, in der man alle diese Angebote bekommen kann. Es muss eine Mdglichkeit
geben, das fur alle zugénglich zu machen.

Herr Kowol: Zum Zugang fur Altere: Das Smartphone ist sehr schlau. Sie kénnen schon heute
mit Ihrem Smartphone reden, und wenn Sie das fur &ltere Herrschaften entsprechend einrichten,
kénnen diese Uber einen Dialog jede Funktionalitét dieses Gerates aufrufen. Das wird jetzt noch
eine kleine Herausforderung fur die Anbieter sein. Aber ich sage lhnen, in zwei, drei, vier oder
funf Jahren wird Ihr Smartphone, ohne dass Sie es Uberhaupt in die Hand nehmen, alle Funktio-
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nalitaten, die Sie haben wollen, auf simpelste Art und Weise per Sprachsteuerung anbieten kon-
nen. Das heil3t, Sie brauchen keine Kenntnisse Uber dieses Geréat. Das haben wir sowieso nicht.
Wir kénnen drei oder vier Apps aufrufen, und das war es dann auch schon. Deswegen glaube
ich, das wird auf diese Art und Weise moglich sein.

Zu dem Thema Zugang im Zusammenhang mit den Kosten: Das muss man sich in der Tat an-
schauen. Aber ich glaube, dass, da es doch immer weiter um sich greift, im alltdglichen Leben
der Zugang fur alle Menschen mit der entsprechenden Unterstiitzung mdéglich sein wird. Wir kom-
men in allen Lebensbereichen unserer Gesellschaft um dieses Smartphone mit seiner Multifunk-
tionalitat nicht mehr herum.

Zu dem Thema offentliche Ladeinfrastruktur: Der Freiberufler, der jeden Tag 500 km fahrt, hat
entweder einen Tesla — der schafft es, vollumféanglich bundesweit oder sogar europaweit unter-
wegs zu sein —, oder er fahrt in den nachsten drei bis finf Jahren weiterhin ein Auto mit einem
Verbrennungsmotor, weil der Diesel unschlagbar ist, was die Reichweiten anbelangt. Aber das
ist der Ausnahmefall. Die Regel ist, dass man wenige Kilometer pro Tag fahrt, sei es als Pendler,
im Freizeit- oder im sonstigen Wirtschaftsverkehr. Dafir kénnen wir die Ladeinfrastruktur sehr
schnell ausbauen. Ich bin sehr sicher, dass unsere Stadtwerke und unsere Stromversorger daftr
hervorragend ausgestattet sind und die Voraussetzungen daftir besitzen. Sie mussen es nur ma-
chen, und daftr missen die Rahmenbedingungen einfach noch etwas besser werden. Da ist
auch das Land Hessen gefragt.

Abg. Jan Schalauske: Vielen Dank fir die Vortrage, die wir bisher gehort haben: fir die Zahlen
und Fakten. Ich mochte versuchen, das ein bisschen zu verbinden und daraus zwei Fragen zu
entwickeln. Wenn ich Herrn Follmer richtig verstanden habe, ist es insgesamt so, dass der Ful3-
verkehr von grof3er Bedeutung ist. Er wird aber h&ufig unterschatzt. Wahrscheinlich hat das Zu-
FuR-Gehen auch eher auf kommunaler Ebene eine groRe Bedeutung. Einen interkommunalen
oder regionalen FulRverkehr wird es wohl weniger geben.

Sie haben auch gesagt, dass man die Multimobilitdt auch nicht Gberschatzen sollte. Dass viele
Menschen ganz verschiedene Verkehrsmittel nutzen — heute dies und morgen das —, ist, zumin-
dest bei einer Wegstrecke, eine ldee, die doch nicht die Bedeutung hat, die man allgemein ange-
nommen hatte. Dass das Auto in der Pandemie an Bedeutung gewonnen habe, fihrt mich zu der
Frage, ob diese drei Einschatzungen auf der Ebene der Kommune einen noch etwas grundsatz-
licheren Perspektivwechsel bedingen.

Meine Fragen an Herrn Kowol und Frau Georgi sind: Wenn diese Einschatzungen von Herrn
Follmer zutrafen, wirde das nicht auch bedeuten, dass wir auf der Ebene der Kommunen mit
Blick auf Forderprogramme von Bund und Land eine grof3ere Prioritat auf den Ful3verkehr setzen,
also unsere Stadte fur das Zu-Ful3-Gehen machen missten? Gingen diese Orientierungen — also
diese Fixierung auf Hubs und Multimobilitat —, Gber die wir in den spannenden Ausfihrungen der
Vertreter der Uibergeordneten Gebietskdrperschaften gehort haben, dann mdglicherweise an den
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Bedirfnissen vorbei? Wenn die Bedeutung des Autoverkehrs nach der Pandemie wieder zuge-
nommen hat und wir zu einer Renaissance des Autos kommen, stellt das dann nicht die Kommu-
nen vor grof3e Herausforderungen und Probleme? — Herr Kowol, Sie haben fur Wiesbaden, eine
autozentrierte Stadt, gesprochen. Das misste Sie bedenklich stimmen.

Dann sprechen wir Uber die zunehmende E-Mobilitat. Hier will ich an die Frage von Frau Barth
anknupfen. Frau Georgi, ich denke, im 6ffentlichen Bereich ist es relativ unstrittig, dass das ein
guter Beitrag sein kann. Eine Konzentrierung der E-Mobilitat auf den Motorisierten Individualver-
kehr mag die Abgasprobleme losen, aber zementiert sie nicht die Mobilitatsprobleme im stadti-
schen Raum, in dem der Individualverkehr sehr viel Platz einnimmt? — Ich fande es ganz span-
nend, wenn wir versuchten, die Ausgangsbemerkungen von Herrn Follmer mit der Darstellung
der Realitat in den Kommunen zu verbinden und dazu eine Einschéatzung von lhnen zu bekom-
men.

Abg. Oliver Stirb6ck: Herr Kowol, ich teile Ihre Positionen zur Digitalisierung, die Sie vorgetragen
haben, und auch lhre Kritik an der sogenannten Mobilitdts-App des Rhein-Main-Verkehrsver-
bunds. Ich frage mich aber — und frage Sie daher —, ob es wirklich die Aufgabe der Verkehrsver-
blnde ist, solche Apps zu erstellen. Ware es nicht sinnvoller, eine Art Strategiewechsel dahin
gehend vorzunehmen, dass sowohl die Kommunen als auch der RMV die Daten offen, also als
Open Data, zur Verfiigung stellen und somit fir App-Entwickler die Mdglichkeit besteht, selbst
Mobilitats-Apps zu entwickeln? — Dass 6ffentliche Verblinde dazu in der Lage sind, immer auf der
Hohe der Zeit zu bleiben, bezweifle ich doch. Dahinter setze ich ein Fragezeichen.

Frau Georgi, vielen Dank fir lhren Appell an das Land und den Hinweis darauf, dass die Kom-
munen allein nicht in der Lage sein werden, die Verkehrswende zu tragen. Der 7,5-Minuten-
Bustakt z. B., den Offenbach eingefuihrt hat, wird auf Dauer nicht finanzierbar sein. Das wird in
vielen Kommunen so sein, wenn das Land dort nicht ein bisschen mehr Verantwortung tber-
nimmt. Aber ich habe jetzt eine andere Frage an Sie: Sie haben auch das Thema Car-Sharing
erwahnt. Ist es wirklich die Aufgabe der Kommunen oder der 6ffentlichen Hand, dort Angebote
zur Verfigung zu stellen, oder sollte man da nicht starker nur auf die Rahmensetzung achten;
weil die groRen Anbieter, die auf dem Markt sind, gewisse GroRenvorteile gegeniber lokalen
Stand-alone-L6sungen haben?

SV Dieter Posch: Um auf Wiesbaden zu sprechen zu kommen: Das ist problembehaftet, nach-
dem zweimal bestimmte Experimente am Bevdlkerungswillen gescheitert sind. Sie haben zwei
ganz interessante Daten genannt: Ein Drittel sind Pendler, und zwei Drittel der Nutzer des Offent-
lichen Personennahverkehrs kommen aus ganz unterschiedlichen Bereichen. Bei Pendlern wer-
den Sie es am ehesten hinbekommen, weil bestimmte Zeiten gleich sind, sodass ein grof3es
Transportmittel, der Busverkehr beispielsweise, so etwas realisieren kann. Der OPNV wird ins-
gesamt dann erfolgreicher sein, wenn er sich in der Qualitat dem IV annahert.
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Deswegen diskutieren wir Uber bestimmte Formen von On-demand-Diensten, die den individuel-
len Bedurfnissen des Beférderungswilligen mdglicherweise eher entsprechen. Gibt es derartige
Uberlegungen auch bei Ihnen? — Je mehr On-demand-Verkehre ich habe, desto mehr Fahrzeuge
habe ich auch im Einsatz. Diese Fahrzeuge missen dann eine umweltfreundliche Antriebsform
haben. Aber es wirde den Bedurfnissen der Fahrgéaste am ehesten gerecht werden, eine Leis-
tung geboten zu bekommen, die der des Individualverkehrs naher kommt, wie man insbesondere
feststellt, wenn man daran denkt, dass die neuen — die im Moment noch keiner ausprobieren
konnte — eine Weiterentwicklung der Anrufsammeltaxen sind. Spielt das in Ihren Uberlegungen
eine Rolle?

Herr Kowol: Zu dem Thema Zu-Fu3-Gehen: Das spielt in einer Stadt, vor allen Dingen in den
Stadtzentren — Innenstadt-, aber auch Stadtteilzentren —, eine grof3e Rolle. Nur haben wir leider
einen gegenlaufigen Trend, den Herr Follmer schon angesprochen hat: Das ist die Entfernung,
die zuriickgelegt wird. Sie kénnen beim FuRverkehr nur begrenzte Entfernungen zurticklegen.
Deswegen muss man in einer Stadt verschiedene Verkehrsbedurfnisse zusammenpacken. Da-
her habe ich mich daflir ausgesprochen, das Wohnen in der Innenstadt zu starken, auch durch-
aus in fuBlaufigen Entfernungen. Herr Kotter hat die Entfernung von funf Minuten bis zur OPNV-
Haltestelle genannt. Das sind rund 300 m. Das ist nicht sehr viel. Der Ful3gdnger muss schon
bereit sein, ein paar Meter mehr zu laufen, um, wenn er denn da wohnt, die innerstadtischen
Quartiere mit allen sonstigen Bedarfen nach Mobilitdt und Zielen zu verbinden. Es ist eine we-
sentliche Voraussetzung fir die Stadtentwicklung in der Zukunft, das zusammenzufihren und
damit auch zu ermdglichen, viele Wege zu Ful’ zuriickzulegen.

Ansonsten bin ich eher pessimistisch, wenn ich mir die Pendlerbeziehungen, aber auch die Ver-
bindungen zwischen Stadt und Land anschaue. Es gibt wieder einen gewissen Trend, aufs Land
zu ziehen. Ich bin viel in der Region unterwegs, meistens mit dem Rennrad. Ich bin immer Gber-
rascht, wenn ich sehe, welche Baugebiete gerade entwickelt werden. Im Hunsrick sind es,
glaube ich, 39 € pro Quadratmeter, voll erschlossen. Das weckt Begehrlichkeiten. Wir werden
Menschen erleben, die, wie es schon einmal in den Sechziger-, Siebziger und in den friihen Acht-
zigerjahren der Fall war, dorthin ziehen, in der Erwartung, mit dem Auto mobil zu sein und viel-
leicht auch gelegentlich ein OPNV-Angebot zu nutzen. Aber diese Entfernungen, die dann zu-
riickgelegt werden, sprechen voll gegen den Trend, zu Ful3 zu gehen. Den kann man nur in in-
nerstadtischen Quartieren realisieren. Das ist ein Spannungsfeld, mit dem wir uns auseinander-
setzen mussen.

Zur E-Mobilitat und dem Platzbedarf: Ich glaube, dass wir grundsatzlich in allen Bereichen elektri-
fizierte Fahrzeuge brachen. Das ist zwingend notwendig, nicht nur mit Blick auf den Klimaschutz,
sondern auch fir die Luftreinhaltung. Den Platz, den Sie dann in innerstadtischen Bereichen im-
mer noch fur Elektrofahrzeuge benétigen, muss man einfach anders verteilen. Ich wéare sehr froh,
wenn wir keinen Parksuchverkehr mehr in Wiesbaden héatten. Es gibt Untersuchungen, wonach
zwischen 20 und 50 % aller Fahrten Parksuchverkehre sind. Wir haben heute die digitale Mog-
lichkeit, jeden Parkplatz zu erfassen und anzubieten.
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Hier brauche ich ein Preismodell, hier brauche ich neue Geschaftsmodelle, und dann kdnnten
sogar gegen eine bestimmte Geblhr in privaten Parkgaragen Parkplatze am Markt vergeben
werden. In Wiesbaden haben wir viele Parkh&user rund um die Innenstadt. Wenn die mit einem
entsprechenden digitalen Modell dahinter gezielt angefahren wirden, waren wir einen Teil der
Wege in der Innenstadt los. Die Menschen wiirden gezielt Parkplatze zu bestimmten Preisen
ansteuern. Das alles kann man auf seinem Display erkennen. Alle gro3en Autohersteller sind
dazu in der Lage. Es fehlt nur die Schnittstelle zu den Kommunen und zu den Daten: Wo sind
Parkplatze zu welchem Preis, und in welcher Qualitat stehen sie zur Verfiigung? — Das ist eine
Herausforderung. In der Digitalisierung sehe ich viele Moglichkeiten, Parksuchverkehre drama-
tisch zu reduzieren und mit Preismodellen parklenkend zu wirken. Das heif3t, man fahrt dahin, wo
es kostengunstig ist. Das ist dann mit einem Fuliweg zum eigentlichen Ziel verbunden. Die Men-
schen gelangen dann, selbst wenn sie das Auto nutzen, auf kurzen Wegen zu ihren Zielen.
Gleichzeitig bekomme ich das Verkehrsgeschehen eher in den Griff, als es derzeit in Wiesbaden
mit den vielen Parksuchverkehren der Fall ist.

Open Data: Das ist eine gute Frage. Ich denke, dass der RMV hier Vorreiter sein sollte. Es wird
irgendwann einmal die Frage gestellt werden, ob das auf einer anderen Ebene — privatwirtschaft-
lich — genauso gut zu organisieren ware. Aber ich denke — das zeigen alle groRen Entwicklun-
gen —, die Vorreiterrolle sollte die 6ffentliche Hand, hier mit dem Rhein-Main-Verkehrs-Verbund,
innehaben, damit es barrierefrei wird und damit es fir alle Mobilitditsangebote ein Angebot mit
einer App gibt, das kundenfreundlich aufgebaut ist. Dass sich irgendwann ein kleiner Wettbewerb
darum ergeben kénnte, welche Plattformen wirklich in der Lage sind, die Mobilitdtsbedirfnisse
der Menschen vollumfanglich abzubilden, bis hin zur Barrierefreiheit fur altere Menschen, wird
sich zeigen.

Herr Posch, On-demand-Verkehre sind ein spannendes Thema. Wir haben ausgerechnet, dass
uns das ein Schweinegeld kostet. Das wird richtig teuer. Es ist meines Erachtens erst dann sinn-
voll, wenn wir autonome Fahrzeuge haben. Erst das autonome Fahrzeug macht das mdglich,
vielleicht am Anfang, weil wir die Komplexitat der Verkehrssicherheit beriicksichtigen mussen,
auf bestimmten Stammestrecken, die Uberschaubar sind und bei denen Menschen wissen, dass
sie mitgenommen werden, sobald sie am StraRenrand stehen, oder dass ihnen auf ihrem Smatrt-
phone angezeigt wird: In drei Minuten fahrt einer vorbei, stell dich hin. Dein Smartphone hat mit-
hilfe der Sprachsteuerung das Fahrzeug schon dariber informiert, dass es an der und der Ecke
halten soll; Gber die GPS-Daten wirst du mitgenommen. — Das ist eine Barrierefreiheit, wie ich
sie mir wiinsche.

Aber es geht erst dann, wenn diese Fahrzeuge autonom unterwegs sind. Im Moment ist es un-
glaublich teuer, einen Fahrer fir wenige Fahrgéaste stundenlang durch die Stadt zu schicken. Auf
keinen Fall wollen wir damit unser vorhandenes Bussystem kannibalisieren; denn das ware ein
Schritt zuriick. On-demand-Verkehr spielt in der Zukunft eine Rolle — das ist Gberhaupt keine
Frage —, aber erst, wenn autonom fahrende Fahrzeuge auf dem Markt verfuigbar sind. Level 3
haben wir schon. Das wird jetzt sehr schnell gehen. Ich beobachte das seit Giber 20 Jahren. Die
ersten 15 Jahre waren sehr erniichternd, aber jetzt scheint einiges in Bewegung zu sein, sodass
man neue Mobilitdtsangebote mit On-demand-Angeboten kombinieren kann.

Sz 37 EKMZ 20/5 - 14.06.2021



LR

Vet

B HESSISCHER
=gl | ANDTAG

20. WAHLPERIODE

Frau Georgi: Ich kann nur das unterstttzen, was Herr Kowol eben zu den On-demand-Verkehren
in den GroR3stadten gesagt hat. Ich glaube, wir missen da sehr genau hinschauen. Im Moment
ist das noch sehr teuer wegen der Infrastruktur: Man braucht die Fahrzeuge zusatzlich, die man
dann Uber den ganzen Tag nicht einsetzen kann. Von daher denke ich auch, das wird noch eine
Weile dauern. Da bin ich vollig bei Ihnen. Sobald wir das autonome Fahren haben, wird das at-
traktiv.

E-Mobilitat ist sicher nicht das Allheilmittel. Es nutzt nichts, wenn wir die Benziner 1 : 1 gegen
E-Autos austauschen. Da ist keinem mit geholfen. Deswegen denke ich, dass das Thema Car-
Sharing da eine entscheidende Rolle spielen kann. Aber auch da sind die Stadte gefragt; denn
da sind wir wieder bei dem Platzangebot. Wir miissen Platze zur Verfligung stellen, auf denen
die Car-Sharing-Autos stehen kdnnen, wo man sie sich holen kann. Deswegen sagte ich vorhin,
es geht mehr um die Verflgbarkeit als um den Besitz. Wenn ich weil3, dass ich Uberall meine
Fahrten erledigen kann, und zwar mit einem einfachen Zugang. lasse ich mich vielleicht eher
Uiberzeugen, dass ich kein eigenes Fahrzeug mehr bendtige.

Herr Stirbock, Sie hatten nach dem Car-Sharing gefragt: ob es notwendig ist, dass eine Kommune
oder ein kommunales Unternehmen das anbietet. Wenn Sie auf die eMobil-Stationen abgezielt
haben: Da ist die Besonderheit, dass es einen E-Antrieb gibt. Wir arbeiten da sehr eng mit einem
grol3en Car-Sharer zusammen. Aber ich bin da véllig bei Ihnen: Sobald es Anbieter auf dem Markt
gibt, muss die Kommune das nicht machen. Aber ich glaube, die Kommune und die 6ffentliche
Hand sind oft gefragt — Herr Kowol hat das eben auch gesagt —, Ansté3e zu geben und an der
einen oder anderen Stelle den Vorreiter zu machen. Sie kbénnen sich aus meiner Sicht aber zu-
rickziehen, wenn es andere Anbieter gibt.

SV Prof. Dr. Martin Lanzendorf: Mir hat Herrn Kowols Aussage sehr gut gefallen, dass die Kom-
munen die Orte der Verkehrswende sein missen bzw. dass sie am ehesten die Orte sind, wo die
Verkehrswende beginnt, was wir in den vergangenen Jahrzehnten auch schon haben beobachten
kénnen — in verschiedenen Kommunen auf jeden Fall. Ich habe mich gefragt, was eigentlich die
Organisationseinheit der Verkehrswende in den Kommunen ist: Wer soll sich damit beschéftigen,
und wer macht das auch?

Wir haben gewachsene Verwaltungsstrukturen, die ganz klar am Automobil orientiert sind. Da
gibt es ein grolRes StralRenverkehrsamt oder — Frau Georgi hat es uns vorgestellt — eine groR3e
Zustandigkeit fur den 6ffentlichen Verkehr. Es gibt die These, das hat viel mit automobilen Struk-
turen zu tun, weil man einfach Platz dafir schaffen will. Gleichzeitig, dass es fur Fahrrad- oder
FuRverkehr — die grof3en Zahlen haben wir gehdrt — eigentlich keine vergleichbaren Verwaltungs-
strukturen gibt. In vielen Kommunen gibt es zarte Pflanzchen, was den Radverkehr betrifft. FUr
den Fullverkehr gibt es kaum Konzepte.

Wir haben heute Morgen gehort, dass sich z. B. der Regionalverband FrankfurtRheinMain auf
den Weg macht, das Thema FuRverkehr in die Kommunen zu tragen und weiterzubringen. Ich
habe das Gefiihl, dass die organisatorische, die personelle und vor allen Dingen die finanzielle

Sz 38 EKMZ 20/5 - 14.06.2021



i HESSISCHER
LANDTAG

20. WAHLPERIODE

el
=

Ausstattung dieser Verkehrstrager, die wir nun férdern wollen, extrem gering ist. Gleichzeitig be-
obachten wir, dass die Investitionen sehr stark von Forderprogrammen getragen werden, wie Sie
uns das im Zusammenhang mit dem Forderprogramm Elektromobilitéat vorgestellt haben. Gibt es
bei Ihnen Uberlegungen, die Verkehrswende zu institutionalisieren? Wie konnte das aussehen?

Ich habe die Frage jetzt stark in eine Richtung fokussiert: die Integration der verschiedenen Ver-
kehrsmittel. Frau Georgi, Sie sprachen vorhin vom Oko-Verbund. Das ist ein weiterer Aspekt, der
schon in anderen Fragen hier auftauchte: Wie sieht es eigentlich mit anderen Aufgaben der kom-
munalen Verwaltungen aus? — Ich denke gerade an Stadtentwicklungen, also an Neubaugebiete,
den Umgang mit Bestandsquartieren, die Aufwertung der Flachen, womit ich wieder zum Fla-
chenverbrauch komme. Wer organisiert das denn in den Kommunen? Wer bringt das zusam-
men? — Wir horen so viel von integrierten Verkehrsplanen. Aber ich glaube, wir alle, die wir in der
Verkehrspolitik unterwegs sind, wissen, dass sie das bisher nicht wirklich leisten konnen.

Abg. Tobias Eckert: Ich steige bei der Stadtentwicklung ein und habe an Sie beide ich eine Frage
— Stichwort: Platzangebot insgesamt —: Wir reden von der Veranderung der innerstadtischen Mo-
bilitat, aber auch dartiber, dass man, wenn man neue Angebote schafft, vor allem eines braucht,
namlich den entsprechenden Platz. Das stellt Anforderungen an die Stadtentwicklung, aber hangt
auch mit der Frage zusammen: Wie organisiere ich nachher eine innerstadtische Diskussion? Fir
welchen Verkehrstrager stelle ich auf dem begrenzten Raum welche Flachen zur Verfigung? —
Das war nicht nur in Wiesbaden eine heil3e Diskussion.

Da hatte ich gern eine vertiefte Einschatzung von Ihrer Seite, welche Instrumente man dort
braucht und welche Instrumente man im Moment hat, um diese Mdglichkeiten zu schaffen. Es
wurde eben gesagt, dass es in Offenbach sechs Mobilitatsstationen gibt. Das ist wahrscheinlich
noch nicht die Endausbaustufe, die Sie sich vorstellen. Es geht auch darum, woran die nachsten
Schritte scheitern. Mich wiirde interessieren, wie Sie gerade mit der begrenzten Ressource Platz
in der Stadt umgehen.

Stichwort: Umstiege zwischen den verschiedenen Verkehrstragern. Sie sagen, Sie wollen das
Umsteigen erleichtern, und zwar nicht nur fur die Pendlerinnen und Pendler, sondern auch fir die
Einwohnerinnen und Einwohner. Was waren aus lhrer Sicht die drei wesentlichen Qualitdtsmerk-
male, die wesentlich sind, um wirklich Veranderungen herbeizufihren? — Wir kdnnen sicherlich
Uber vieles reden, aber man darf sich nicht zu viel vornehmen. Was sind die drei wesentlichen
Qualitatsanforderungen, um solche Umstiege zu erleichtern? — Damit gehen, was die rechtliche
Seite, aber auch dartber hinausgehende Maflinahmen betrifft, die konkreten Anforderungen der
kommunalen Seite an Unterstitzung durch das Land einher; denn die Frage, was die Kommune
braucht, ist sicherlich richtig.

Aber es geht auch darum, was sie brauchen, um das tatsachlich auszufiihren. Zum einen ist das
der rechtliche Aspekt. Wo sagen sie: Wir missten eigentlich etwas tun, aber wir kénnen es nicht,
weil wir es rechtlich nicht durfen*? Auf der anderen Seite stellt sich die Frage: Welche Mdglich-
keiten brauchen wir sonst noch, damit wir vor Ort die Verkehrswende in Richtung Mobilitat der
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Zukunft organisieren konnen? — Wenn Sie konkrete Anforderungen an das Land haben — Sie
sitzen jetzt beim Land —: Ein Dreiklang ware hier ganz hilfreich.

Abg. Gernot Grumbach: Ich mochte, wie es auch Herr Lanzendorf angedeutet hat, die Diskus-
sion mit der in der ersten Runde verbinden; denn der Regionalverband FrankfurtRheinMain be-
fasst sich nicht nur mit Verkehrsplanung, sondern auch mit Strukturplanung. Wenn Sie von den
funf Minuten Ful3weg in der Stadtregion reden und wir das einmal umdrehen: Sie haben gesagt,
Sie wollten eine Analyse der fuBlaufigen Erreichbarkeit von Versorgungseinrichtungen betreiben.
Das bedeutet, dass wir nicht nur darliber reden, wie wir den anfallenden Verkehr bewaltigen,
sondern auch daruber, wie wir den Verkehr durch eine andere Strukturplanung reduzieren; denn
der Regionalverband hat schon ein paar Ideen, was man da machen konnte.

Herr Dr. Reinhold: Ich spreche fiir die LAG OPNYV, also fiir die Landesarbeitsgemeinschaft der
Aufgabentrager im OPNV und bin Geschéftsfiihrer der lokalen Nahverkehrsgesellschaft in Frank-
furt. Ich wiirde gern noch einmal auf das Thema ,Corona und die Finanzierung des OPNV* ein-
gehen und da die beiden Referenten, das noch ein bisschen auszufihren.

Von meiner Seite aus: Ich kann alle Zahlen und Trends, die hier genannt wurden, ganz klar be-
statigen. Auch in Frankfurt haben wir im OPNV Fahrgaste verloren, weil sie im Homeoffice gear-
beitet haben. Wir haben vor allem im Ballungsraum Fahrgdste mehr ans Fahrrad als ans Auto
verloren. Die werden schon in groRen Teilen wiederkommen. Noch gilt der OPNV ein Stiick weit
als nicht so sicher, auch wenn wir Studien haben, etwa die Charité-Studie, die nachweisen, dass
die Sicherheit gegeben ist. Aber die Angste der Fahrgaste sind da. Die Fahrgaste werden wie-
derkommen, aber wir brauchen eine weitere Attraktivitatssteigerung beim OPNV. Wir brauchen
Angebotsverbesserungen.

Man kann klar sehen, es ist nicht sinnvoll, an der Preisschraube zu drehen. Wenn wir die Preise
senken, werden wir zwar ein paar Fahrgaste gewinnen, aber wir gewinnen immer unterproporti-
onal. Das heil3t, Fahrpreissenkungen werden am Ende dazu fuhren, dass weniger Geld in der
Kasse ist, auch wenn wir mehr Fahrgaste haben. Wir haben also ein Finanzierungsthema. Wenn
wir den OPNV attraktiver und schneller machen wollen, sind Taktverdichtungen das allerwich-
tigste Mittel. Letztlich gilt das, egal wo man ist, im Ballungsraum wie auch im l&ndlichen Raum
und in kleineren Stadten. Taktverdichtungen sind fir die Fahrgaste das Wichtigste. Aber sie kos-
ten auch wieder Geld.

Damit kommen wir zu dem Problem, dass sich im OPNV ohnehin schon eine Schere zwischen
Kosten und Einnahmen 6ffnet. Die Kostenentwicklungen sind nun einmal da. Die Unternehmen
haben eine hohe Effizienz. Man kann nicht glauben, dass man noch viel mit Effizienzsteigerungen
in den Unternehmen erreicht. Das ist ausgelutscht. Die Kosten und die Fahrerléhne steigen. Es
war eine gemeinsame Entscheidung nach den Forderungen, die es gab, und weil man den Job
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des Fahrers attraktiv machen wollte, dass die Fahrerléhne weiter steigen. Dafiir gab es Tarifab-
schliisse. Das kostet Geld. Wenn wir alternative Antriebe einsetzen, bringt uns das keine zusatz-
lichen Fahrgaste im OPNV, aber es kostet Geld. Ein Elektrobus ist doppelt so teuer, ein Brenn-
stoffzellenbus ist dreimal so teuer. Auf3erdem brauchen wir wegen der Reichweiten mehr Fahr-
zeuge. Auch das kostet also Geld. Dann haben wir noch den Wunsch, dass wir die Fahrpreise
senken, um mehr Fahrgaste zu gewinnen.

Das kostet, wie gerade ausgefihrt, auch Geld. Wir haben also ein richtig heftiges Finanzierungs-
thema im OPNV. Dazu brauchen wir das Land. Auch die Kommunen brauchen da das Land.
Anders wird es nicht gehen. Politisch wird man sich die Frage stellen, ob wir uns alternative Fi-
nanzierungsformen vorstellen kdnnen, dass wir z. B. den Nutzniel3er oder auch die Allgemeinheit
starker an den Kosten des OPNV beteiligen wollen. Wenn wir die Verkehrswende weiterhin wol-
len, brauchen wir fir den OPNV mehr Geld, als wir bislang zur Verfiigung haben. Wir brauchen
mehr Geld wegen der sich 6ffnenden Schere zwischen Einnahmen und Kosten. Wenn wir die
Attraktivitat weiter steigern wollen, brauchen wir leider noch mehr Geld. Das ist keine tolle Bot-
schaft, aber diese Botschaft kann ich Ihnen mitgeben. Die Frage richtet sich an meine Kollegen:
Kdnnen sie das bestatigen?

SV Dr. Jutta Deffner: Meine Frage bezieht sich auf einen Aspekt, der bei beiden von lhnen
aufgetaucht ist. Sie haben sehr gut beschrieben, welche wichtige Rolle der Ausbau der Multimo-
dalitat spielt, dass es eben um die Moglichkeit, sich fortzubewegen, geht und nicht um die private
Verfligbarkeit von vielen einzelnen Verkehrsmitteln. Bei Wiesbaden, Herr Kowol, habe ich stark
herausgehdrt, dass durch das Scheitern der Citybahn Sie sich jetzt hauptséachlich auf — ich sage
etwas Uberspitzt — EffizienzmaRnahmen fokussieren, auf technische MaRnhahmen, um auszunut-
zen, was da ist, ob man jetzt das Parken effizienter macht, ob man die Lichtsignalanlagen anders
steuert, dass der Verkehr gut flieBen kann.

In der Verkehrsverhaltensforschung gibt es gangige Modelle, wonach drei Elemente fiir eine Ver-
haltensanderung wichtig sind. Das sind einmal die Gelegenheiten. Dariiber haben wir jetzt viel
gehort: Welche Angebote braucht es, welche Infrastrukturen? Wir haben auch die Motivation als
zweites Element angesprochen: Was ist der personliche Nutzen, den ich habe? Komfort, Zeitge-
winn, Zeitgeist usw. Aber wie sehen Sie das Element Kompetenz? Um sich multimodal fortzube-
wegen, braucht es Kompetenzen. Das ist nicht einfach Verkehrs- oder Mobilitatserziehung, son-
dern das ist etwas anderes, namlich wie ich diese Systeme bediene. Nicht nur altere Menschen
haben vielleicht damit Probleme, sondern wir miissen unsere Verkehrsverhaltensroutinen veran-
dern. Da spielt Kompetenz eine wichtige Rolle. Mich wirde interessieren: Beschaftigen Sie sich
damit? Sehen Sie das Uberhaupt als Aufgabe? Und wer sollte sich Ihrer Ansicht nach damit stéar-
ker beschaftigen in den Kommunen, aber vielleicht auch auf Landesebene, damit dieser Kompe-
tenzaufbau zu einer anderen Verkehrsroutine stattfinden kann?
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Frau Georgi: Das ist ein bunter Straul3 an Fragen. Ich wiirde gern zunachst bei Prof. Lanzendorf
anknupfen und dann die Fragen abarbeiten.

~Wer soll sich in der Stadt darum kiimmern?“ war, glaube ich, Ihre Kernfrage. Wir versuchen seit
vielen Jahren, das zu verknlpfen; das haben Sie ja auch gesagt. Es gibt Verkehrsmanagement-
plane, Nobilitatsplane, Nahverkehrsplane usw. in jeder Stadt. Die Verknlpfung ist immer der
schwierige Punkt gewesen, die Nahtstellen und dann das gemeinsame Umsetzen. Ich weil3 gar
nicht, ob ich das erzdhlen darf. Herr Stirbdck, ich schaue jetzt zu lhnen. Es gibt eine Idee in
Offenbach, wie man das besser machen kann. — Sie nicken. Ich gehe davon aus, dass ich es
sagen darf. In Offenbach hat die neue Koalition beschlossen, dass es ein Amt fir Mobilitat geben
wird, in dem genau diese Punkte aufgegriffen werden sollen, damit es besser zusammenlauft,
besser verknipft wird. Das halte ich fir eine sehr tberféllige MaRnahme. Ich hoffe, dass es dann
fur alle Beteiligten einfacher wird.

Ein Riesenthema in den Stadten ist immer wieder das Thema Platz. Fur was wird der geringe
Platz in den Stadten verwendet? Das ist, glaube ich, auch eine Philosophiefrage, wie Stadt, Re-
gierung, Verwaltung die Prioritdten setzen und was ihnen wichtig ist. Ich meine, dass da die Kom-
munen sehr viel steuern kdnnen. Ob ich jetzt noch mehr Parkhéuser in die Stadt baue oder ob
ich Ful3géngerzonen schaffe, sind ja zwei Extreme. Da mussen die Stadte sich tberlegen, was
sie mit ihrem Platz anfangen wollen, um diesen auch fur die Verkehrswende richtig einzusetzen.
Das kann man aus meiner Sicht pauschal leider nicht beantworten.

Was braucht es, um mehr Leute in das Mobilitdtssystem — so nenne ich es jetzt einmal — zu
bekommen? Der Kernpunkt ist: Es muss einfach sein. Nahezu genau so einfach, wie wenn sie
sich morgens den Autoschliissel vom Brett nehmen, muss es sein, andere Verkehrsmittel zu nut-
zen. Ich glaube, da hilft uns die Digitalisierung. Auch fir altere Menschen gibt es da Angebote.
Wir sind gerade dabei, noch mehr digitale Anzeigen zu installieren, die mit einer Sprachsteuerung
funktionieren, sodass das auch vorgelesen wird. Das ist ganz wichtig fiir sehbeeintrachtigte Men-
schen, die auch die grol3en Anzeigen nicht mehr gut lesen kénnen oder die bei uns am Offenba-
cher Marktplatz, wo alle Linien fahren, es schwer haben, sich zu orientieren. Da kann man mit
Technik viel Unterstltzung leisten. Trotzdem ist fir mich der Kernpunkt: Es muss eine einfache
Nutzung sein. Es darf nicht sein, dass man erst einen ,akademischen Grad“ erwerben muss, um
die Mobilitéat nutzen zu kénnen.

Einen Punkt méchte ich noch unterstreichen, den Dr. Reinhold schon erwdhnt hat. Was wiinschen
wir uns, was brauchen wir ganz dringend? Es klingt ganz banal: Das ist Geld, wenn wir Veréande-
rungen vorantreiben sollen. Er hat es sehr anschaulich gesagt: Die Taktverdichtung kostet sehr
viel Geld. Die neuen Fahrzeuge kosten Geld. Wir haben gerade jetzt in der Pandemie das Prob-
lem, dass wir nicht so viele Einnahmen haben. Auch wenn wir einen Grof3teil ausgeglichen be-
kommen haben, geschah das auf Basis von 2019. Ich kann jetzt nur fur den RMV sprechen. Wir
haben in den letzten Jahren Tarifsteigerungen von 1,5 % beim OPNV gehabt. Ich muss Ihnen,
glaube ich, nicht erz&hlen, wie die Kostensteigerungen waren. Das Gap wird einfach immer gro-
Ber, und wir kdnnen es leider nicht mit zusatzlichen Fahrgéasten schlieRen. Schén ware es, wenn
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das im Gleichklang ginge; aber das tut es leider nicht. Deswegen ganz banal: Fir die Verkehrs-
wende brauchen wir ganz dringend finanzielle Unterstiitzung.

Herr Kowol: Dem zuletzt von Frau Georgi Gesagten kann ich mich uneingeschrankt anschlief3en:
Wir brauchen mehr Geld. Aber ich glaube, letztendlich ist es ein Steuerungsproblem, und dann
sind Sie als Land Hessen, als Landtag und Landesregierung, aber auch der Bund mafRgeblich
gefordert. Denn Geld ist im Prinzip da. Wir leisten uns in einer wohlhabenden Gesellschaft sehr
vieles: 48 Millionen nicht Kraftfahrzeuge, sondern Kraftstehzeuge. Betrachten Sie allein das Ka-
pital und die Kosten, die Sie dort zulassen oder die nachgefragt werden, weil man ein eigenes
Fahrzeug besitzen moéchte. Ich will jetzt nicht den Freiberufler wieder bemuhen; der ist darauf
angewiesen. Aber schauen Sie sich doch an, wie die Nutzung aussieht. Die meisten Fahrzeuge
werden nicht wegen ihres Alters verschrottet, sondern weil sie nicht mehr modern sind und man
ein neues gekauft hat. Schauen Sie sich einmal die Kilometerkosten eines privaten Pkw an. Ich
frage viele Blrger der Stadt Wiesbaden, ob sie denn wissen, was sie pro Kilometer bezahlen.
Das weil3 kein Mensch. Beim ADAC kann man nachlesen: zwischen zehn Cent — das ist das
billigste Auto, das ist auch sehr klein — und zwei bis drei Euro, die meisten Uber einem Euro pro
Kilometer. Also Geld ist da. Volkswirtschaftlich gesehen kénnen wir uns jede Mobilitat im 6ffent-
lichen Personennahverkehr, in einer Multimobilitdt ohne Probleme leisten. Man muss es nur steu-
ern, um hier bestimmte Anreize, aber auch bestimmte Finanzierungen anders zu lenken. Das
muss nicht ausschlief3lich zulasten des Autoverkehrs sein. Wenn Sie ein Elektrofahrzeug fahren
mit 15 Kilowattstunden Verbrauch pro 100 km, liegen Sie bei dem Energieverbrauch von einem
Liter Diesel. Das ist das Einliterauto im Prinzip. Wenn es ein Tesla ist, ist es ein bisschen mehr;
dann sind Sie beim 1,2-Liter-Auto. Das sind doch GrdlRenordnungen, die jede Vorstellungskraft
sprengen und die volkswirtschaftlich héchst interessant sind, hier tiber eine, ich will nicht sagen
Umverteilung — das ist der falsche Begriff —, aber Uber eine Steuerung einmal nachzudenken.
Jemand, der einen SUV mit zehn Litern Diesel fahrt — die Pick-ups brauchen ja noch mehr —, hat
das 10-, 20-, 30-Fache an Energieverbrauch und eine entsprechende Mehrkostenbereitschaft zu
tragen, um seine Mobilitat auszuleben. Darliber misste man nachdenken und da letztendlich
dann auch steuernd eingreifen.

Zu der Frage: Wer soll die Verkehrswende in den Kommunen machen? Das ist in der Tat eine
sehr gute Frage, denn die vielen Zustandigkeiten bis hin zur Stadtplanung sind noch nicht inte-
griert in Stadtverwaltungen untergebracht, sodass man alles mitdenkt. Aber es ist gerade die
Kommune, die das leisten kann, denn, ich glaube, keine andere Stelle kann das letztendlich leis-
ten. Wir machen in Wiesbaden Stadtentwicklung h&ufig mit Investoren. Diese bekommen jedes
Mal jetzt den Auftrag, ein Mobilitatskonzept fur ihre Liegenschaft vorzulegen. Wenn 30, 40, 50
Wohnungen entstehen sollen, dann muss da zwingend ein Energie- und ein Mobilitatskonzept
vorgelegt werden zu den Fragen: Wie viel Parkraum bengétige ich? Wie sieht meine Mikromobili-
tat, meine Intermodalitat aus? Wie kann man hier auch Elektromobilitat abbilden? Wie weit ist die
nachste Bushaltestelle entfernt, und kann man nicht die Bushaltestelle zu den Menschen brin-
gen? Das sind Fragestellungen, die Uber die Stadtentwicklung abzubilden sind. Wir haben ESWE
Verkehr, unsere Verkehrsbetriebe, zum Mobilitatsdienstleister gemacht. Das ist ein bisschen in

Ta 43 EKMZ 20/5 - 14.06.2021



el

20. WAHLPERIODE B3 HESSISCHER
.‘.‘.;;f, LANDTAG

der Etappe steckengeblieben. Aber ich glaube, dass auch solche Instrumente geeignet sind, in
der Kommune die Verkehrswende voranzutreiben.

Zum Thema ,Platz in der Stadt“: Ich habe vorhin gesagt, es gibt wenig Platz in der Stadt. Das ist
schlichtweg falsch. Wir haben Platz ohne Ende. Denken Sie alle stadtischen Raume ohne Par-
ken. Das ebenerdige Parken in einer Stral3e oder auf einem Platz ist absoluter Irrsinn. Wir missen
in beengten Raumen das zukunftig in irgendeiner Form unterbinden. Das Auto muss entweder
weg — das kriegen wir nicht so einfach hin, das ist auch nicht mein Ziel —, oder wir missen es
anders parken, und zwar in Parkangeboten, die es heute schon gibt. In Wiesbaden haben wir
6.000 Parkplatze in Parkhdusern und Tiefgaragen, wir haben 11.000 im Stral3enraum, eher
15.000, und wir haben fast die gleiche Zahl in privaten Parkhdusern. Wenn Sie sich anschauen,
wie die Parkh&user, Tiefgaragen, Parkplatze von privaten Liegenschaften genutzt werden, wenn
es z. B. Arbeitgeber sind, dann stellen Sie fest, dass die abends und am Wochenende leer ste-
hen. Wieso lassen wir es zu, dass der wertvolle Raum in einer Innenstadt zu 50, 60, 70 % einfach
leer steht, wahrend gleichzeitig auf der Stral3e ein Parksuchverkehr um die wenigen Stellplatze,
die wir im Stral3enraum haben, unentwegt stattfindet? Hier ist es aus volkswirtschaftlicher Sicht
sinnvoll, die Bedarfe zusammenzubringen. Das war in der Vergangenheit kaum maoglich. Denn
Sie missen unendlich viele Bauvorschriften beachten, wenn Sie private Parkpléatze auch ander-
weitig nutzen wollen. Sie missen das Ganze organisieren. Wenn Sie es — da bin ich wieder bei
meiner Ausgangsthese — digitalisieren, geht es. Wenn Sie auf lhrem Smartphone angezeigt be-
kommen, dass im Nachbargebaude ein Tiefgaragenstellplatz jetzt frei ist und Sie diesen fir 5, 6,
7, 8, 10, 20 Stunden buchen kdnnen und Sie dann die Zugangsberechtigung zu dieser Tiefgarage
ohne Probleme mit lnrem Kennzeichen tber eine Erfassung bekommen, dann ist dieser Parkplatz
ein sinnvoller Parkplatz, weil er genutzt wird. Das sind Méglichkeiten, die uns die Digitalisierung
eroffnet.

Zum Thema ,Was ist das Qualitdtsmerkmal, um Umsteigen zu erzielen?“ und zum Thema Ver-
halten. Da ist eigentlich die zentrale Frage: Wie kbénnen wir Menschen in ihrer Motivation und in
ihrem Verhalten d&ndern? Beim OPNV und bei der Verkehrsmittelwahl spielen Zeit und Komfort
eine zentrale Rolle. Der Komfort eines eigenen Autos ist durch nichts anderes — aul3er vielleicht
durch ein Luftfahrzeug — zu toppen. Das ist so. Diese Komfortzone im eigenen Reich, in meinem
eigenen Sessel, woma@glich noch mit einer Rickenmassage ausgestattet, Dienstwagen kostet
mich noch nicht einmal etwas, gering versteuert bestenfalls — das sind Leistungen, die wir abru-
fen, die genutzt werden. Diese konnen Sie mit keinem noch so tollen OPNV-On-Demand-Ver-
kehr, Fahrradverkehr oder sonst was erreichen. Das geht einfach nicht. Also muss ich an anderen
Stellschrauben drehen. Das ist insbesondere das Thema Zeit. Da haben wir leider beim OPNV
den Nachteil, dass die Fahrzeit langer ist als im Auto. Selbst wenn ich im Stau stehe, bin ich mit
dem Auto fast immer schneller. Also muss ich andere Méglichkeiten suchen, den Umstieg auf
andere Verkehrsmittel zu unterstitzen.

Eine Moglichkeit ist die Kombination verschiedener Verkehrsmittel, um besser zu meinem Ziel zu
kommen. Wenn ich einen E-Tretroller nutze und direkt bis in das Geschaft, zum Arzt, zum Theater
oder sonst wohin fahren kann, bin ich viel besser unterwegs als mit dem Auto, denn das muss
ich irgendwo abstellen, muss mich darum kimmern, gehe dann irgendwo herum, um mich zu
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orientieren usw. Die Vorteile, die wir durch eine Mischung von Mobilitdtsangeboten haben, sollten
wir ganz intensiv nutzen bis hin — ich komme wieder zu meinem Ausgangspunkt — den Zugangs-
maoglichkeiten Gber moderne Medien. Hier ist entscheidend der Faktor Zeit und ein héherer Kom-
fort. Ich erreiche mein Ziel unmittelbar z. B. als Radfahrer. Ich fahre schon sehr lange Rad. Es ist
doch grandios, dass ich vor jedem Geschaft mein Fahrrad abstellen kann, vor jeder Arztpraxis
usw. Diese Verbindung verschiedener Verkehrsmaoglichkeiten gilt es so zu optimieren, dass ich
keinen nennenswerten Zeitnachteil habe, dass das Grundbedurfnis des Menschen, Energie zu
sparen, dabei auch noch befriedigt wird und dass wir am Ende die Menschen davon lberzeugen
— das dirfte die grof3te Herausforderung sein —, sich mit diesen Verkehrsverhaltensfragen ausei-
nanderzusetzen. Denn das zeigt ja auch die Studie: Viele Menschen haben noch nie Gber den
Bus nachgedacht.

Ich bin damals, als der RMV seine Fahrkartenautomaten umgestellt hat, selbst dabei verzweifelt,
eine Anschlussfahrkarte nach Frankfurt zu I6sen. Ich bin 15-mal falsch gefahren mit dem falschen
Ticket. Das kann nicht sein. Wir missen Zugangshirden reduzieren, um Multimodalitat zu er-
mdoglichen. Wir missen die Menschen da abholen, wo sie stehen, namlich in Ihrem Interesse an
Mobilitat, aber auch in IThren Zugangshirden. Da missen wir ganz massiv besser werden.

Abg. J. Michael Miller (Lahn-Dill): Dass wir im Hinblick auf die Zugange besser werden mus-
sen, da bin ich vollig bei Ihnen, aber nicht bei der Aussage, dass wir uns zu viele Fahrzeuge
leisten. Wie gehen Sie denn damit um, dass in Wiesbaden nur ein Drittel der Fahrzeuge im Ver-
haltnis zu der Situation im Land Hessen fahren? In der grof3ten deutschen Stadt Berlin fahren
380 Autos pro 1.000 Einwohner, wéahrend der Durchschnitt bei etwas tber 800 liegt. Also kann
das nicht ganz so passen.

Herr Kowol: Dass wir sehr viele Autofahrer in Wiesbaden haben, habe ich vorhin schon konsta-
tiert. Daran missen wir halt arbeiten. Ich habe auch kein Problem damit, dass jemand ein Auto
besitzt. Wenn er es in der Garage und nicht im Stra3enraum abstellt, ist das kein Problem. Das
Problem ist das Benutzen des Fahrzeugs. Das verursacht den Stau. Wenn jemand um Mitter-
nacht mit seinem Auto in Wiesbaden unterwegs ist, habe ich damit auch kein Problem. Wenn das
aber in der Hauptverkehrszeit stattfindet, was ja leider haufig der Fall ist, dann haben wir ein
grol3es Problem, namlich Staus, Zeitverzdgerung und volkswirtschaftlichen Schaden.

Vorsitzender: Vielen Dank fur die Fragen und natirlich auch fir die Antworten.

Wir kommen jetzt zu unserem nachsten Block der Anzuhdérenden. Ich richte ein herzliches ,Moin®
an Frau Dr. Wagner aus Hamburg. Ich habe gelernt: Wenn man ,Moin, moin“ sagt, ist man ein
Schwatzer. Insofern reicht ein einfaches Moin. Schon, dass Sie zu uns gekommen sind. Das
Mikrofon gehdrt Thnen.
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Frau Dr. Wagner: Sie haben vollkommen recht mit dem Moin. Ich freue mich sehr, hier zu sein.
Als geburtige Wiesbadenerin, die auch hier zur Schule gegangen ist, finde ich es natirlich sehr
spannend, heute hier die Diskussion mitzuerleben und lhnen Einblick geben zu dirfen, wie wir in
Hamburg vorgehen, was auch relativ &hnlich ist. Mir geht immer das Herz auf, wenn ich ein biss-
chen hessischen Slang hore. Ich habe auch viel mitbekommen von den Diskussionen in Wiesba-
den, Herr Kowol, denn mein Vater hat mir regelmafig Zeitungsartikel aus dem ,Wiesbadener
Kurier® Gber den Stand der Stadtbahn-Diskussion und andere Themen geschickt.

Frau Dr. Tina Wagner tragt vor (Prasentation siehe Anlage zum Protokoll):
Folie 1

Moin aus Hamburg! Ich méchte Ihnen gern ein bisschen davon erzahlen, wie wir in Hamburg die
Mobilitatswende organisieren. Viele Stichpunkte sind hier schon gefallen. Ich glaube, jede gro-
Rere Stadt in Deutschland steht vor den gleichen Herausforderungen, wahlt auch gleiche An-
satze, braucht trotzdem ihren eigenen Weg, weil jede Stadt ihre eigenen Strukturen, ihren eige-
nen Verwaltungsaufbau und ihre eigene Historie hat. Es ist sehr wichtig — das ist heute auch
schon angeklungen —, dass wir immer die Umsetzungsstrukturen mit bedenken, nicht nur die
Strategien und Ziele.

Folie 2

Wir haben natirlich auch in Hamburg Modal-Split-Ziele uns gesetzt. Wir haben 2019 den letzten
Klimaplan verabschiedet, der ein sehr ambitioniertes Ziel von 80 % Umweltverbund 2030 gesetzt
hat und nur noch 20 % motorisierten Individualverkehr. Gegenliber 36 % im Jahr 2017 im moto-
risierten Individualverkehr brauchen wir eine deutliche Abnahme um 16 %, also fast eine Halbie-
rung. Das sind gro3e Herausforderungen.

Folie 3

Hintergrund fur diese ambitionierten Ziele ist primér der Klimaschutz, sekundér die Luftreinhal-
tung. Sie sehen hier die Luftmessstationen an unseren verkehrsbelasteten Stralen. Sie sehen,
dass wir einen erheblichen Riickgang der NO»-Belastung hatten, aber noch nicht die Grenzwerte
erreicht haben. Hier miissen wir noch eine ganze Menge tun. Wir haben auch Dieseldurchfahrts-
beschrankungen in Hamburg, wir haben Klageverfahren anhangig gegen den Luftreinhalteplan
usw. Wichtiger ist aber die Reduktion der CO»-Emissionen. Hier haben wir ein Reduktionsziel von
55 % im Vergleich zu den Neunzigerwerten. Wir hatten vor zwei, drei Wochen in Hamburg in der
Senatskommission fiir Klimaschutz eine Diskussion dartiber, wie Hamburg jetzt mit den neuen
Zielzahlen auf Bundesebene umgeht, die bei minus 65 % liegen. Es ist davon auszugehen, dass
Hamburg diese adaptieren wird. Daher sind das nattirlich unsere wichtigsten Ziele, aber nicht die
einzigen.
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Folie 4

Mobilitat ist auch Dienst in anderen Lebensbereichen. Wir haben 2017 zusammen mit dem Mo-
bilitatsbeirat in Hamburg, der uns hinsichtlich unserer Verkehrsentwicklung berét, uns 16 strate-
gische Ziele gesetzt, die in verschiedene Handlungsfelder eingeordnet sind. Neben den dkologi-
schen Handlungszielen, den sozialen und gesundheitsbezogenen Handlungszielen sowie den
stadtraumlichen Handlungszielen gibt es auch 6konomische Handlungsziele. Diese bestehen ins-
besondere darin, die tberregionale und regionale Erreichbarkeit Hamburgs zu optimieren und zu
sichern und die Funktionsfahigkeit des Straf3en- und Schienennetzes sicherzustellen.

Wir haben eine ganze Menge von MalRhahmen. Aus meiner Sicht ist es wichtig, hier all die Bau-
steine, die schon angesprochen worden sind — OPNV, Radverkehr, Nahmobilitat, Vernetzung,
Digitalisierung, Elektrifizierung —, aber auch die Mobilitat im Quartier von Anfang an mitzudenken.
Die sind alle n6tig. Wir kbénnen uns nicht auf eines fokussieren, sondern wir brauchen sie alle, um
diese extrem ambitionierten Ziele zu erreichen.

Folie 5

Ich méchte Ihnen schildern, was die Hamburger Schwerpunkte sind. Wir verfolgen die Strategie,
dass 2030 alle Hamburgerinnen und Hamburger innerhalb von fiinf Minuten FuRweg ein OPNV-
Angebot alle finf Minuten erhalten sollen. Wir haben das den Hamburg-Takt genannt. Das be-
deutet einen Paradigmenwechsel von einer eher bedarfsorientierten Strategie, was den OPNV-
Ausbau angeht, zu einer sehr stark angebotsorientierten Strategie.

Folie 6

Dahinter steht ein Schnellbahnnetz-Ausbauprogramm mit etwa 50 km zusatzlicher Strecke in den
nachsten 20 Jahren.

Folie 7

Dahinter stehen aber auch Leistungsausweitungen bei U- und S-Bahn. Sie sehen hier die Ange-
botsoffensiven 2020/2021, wo wir im U-Bahn-Netz 12 % und im S-Bahn-Netz 12 % im Jahr 2020
und 20 % im Jahr 2021 mehr Leistung auf die Schiene gebracht haben durch Einsatz von lange-
ren Zigen, durch Taktausweitung usw.

Folie 8

Ganz wichtig sind bei uns auch die Busprodukte. Denn bis 2030 muss man den Bus mit in den
Blick nehmen. Hier ist es sehr viel einfacher méglich, auch kurzfristig neue Linien einzurichten,
Takte zu verdichten usw. Wir hatten in Hamburg schon immer die Metrobusse und die Stadt-
busse. Es gibt jetzt weitere Buskategorien, und zwar zum einen die Xpressbusse, die mit sehr
hohen Reisegeschwindigkeiten und Auslassen von Haltestellen sehr viel n&her an die Geschwin-
digkeiten des MIV herankommen sollen, mehr Sitzplatze haben, weil die Leute l&anger drinsitzen
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sollen usw. Bis 2030 sind 18 Xpresshus-Linien geplant. Au3erdem gibt es noch die Quartier-
busse, die der Verbesserung der Nahmobilitéat dienen sollen und insbesondere dort, wo bisher
ein dinneres Liniennetz besteht, zusatzlich eingesetzt werden.

Folie 9

Seit 2015 gibt es in Hamburg das Biindnis fur den Radverkehr. Dieses besteht aus verschiedenen
Institutionen und Akteuren und vor allem Verwaltungseinheiten. Hamburg ist ja Stadt und Land.
Wir haben aber auch noch sieben Bezirke, die zum Teil in ihren eigenen Zustandigkeiten fir die
Umsetzung im Nebennetz, im nachgeordneten StraRennetz zustandig sind. Deswegen sind all
diese Partner Bestandteil des Bundnisses fur den Radverkehr. In diesem wurden verschiedene
Ziele gemeinsam vereinbart fur die Infrastruktur, fir den Service und fur die Kommunikation: bei
der Infrastruktur insbesondere Velorouten und Radschnellwege, unser Hauptradnetz in Hamburg;
beim Service das Bike+Ride-Entwicklungskonzept und StadtRAD, unser Fahrradverleihsystem in
Hamburg; beim Thema Kommunikation lauft seit zwei, drei Jahren eine grol3e Kommunikations-
kampagne, die die Birgerinnen und Burger zu mehr Fahrradfahren animieren soll.

Mit diesem Blndnis ist es gelungen, einen Aufwuchs an Bau und Erneuerung von Radverkehrs-
anlagen zu erreichen. Im Jahr 2015 haben wir 33 km geschafft, im Jahr 2020 62 km. Im aktuellen
Koalitionsvertrag werden sogar 80 bis 100 km pro Jahr als Ziel genannt.

Folie 10

Mit dem Bike+Ride-Entwicklungskonzept werden wir eine Steigerung der Abstellkapazitaten an
den Schnellbahnstationen erreichen, zum Teil mit einer sehr hohen Qualitét in Fahrradparkh&u-
sern. Das StadtRAD-Konzept ist das Fahrradverleihsystem, das von der Stadt Hamburg ausge-
schrieben und von der DB betrieben wird, mit dem wir schon immer seit der Einfihrung die erste
halbe Stunde kostenlos anbieten. Dadurch entstehen zwar hohe Kosten, aber es wird dadurch
auch sehr gut angenommen. Bis 2022 sind 350 Stationen und 4.500 Fahrrader vorgesehen ein-
schlie3lich 70 Lasten-Pedelecs, von denen wir jetzt schon 20 haben, sodass wir hier standig das
Angebot erweitern.

Folie 12

Die Radschnellwege sind fir uns ein wichtiges Thema, um mit der zunehmenden Elektromobilitat
auch im Radverkehr die Moéglichkeit zu schaffen, zukinftig starker nach Hamburg einzupendein,
aber auch die Umlandgemeinden besser miteinander zu verbinden. Als Leitprojekt der Metropol-
region Hamburg gab es in den letzten Jahren Machbarkeitsstudien fir neun Radschnellwegkor-
ridore in der Metropolregion. Diese Machbarkeitsstudien sind abgeschlossen und werden jetzt
sukzessive in die Planung und Umsetzung gebracht.

Folie 17

Digitalisierung im Verkehr ist fir uns in Hamburg auch ein wichtiges Thema. Ich lade Sie gerne
ein, im Herbst zum ITS-Weltkongress nach Hamburg zu kommen, auf dem wir sehr viele Innova-
tionen im Verkehrsbereich und viele Themen der Mobilitatswende prasentieren werden. Auf die
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verschiedenen Handlungsfelder will ich jetzt nicht im Einzelnen eingehen. Das ist aber meines
Erachtens ein sehr wichtiges Querschnittsfeld, um vernetzte Mobilitat und nachhaltige Mobilitat
voranzutreiben. Hinter Themen wie Buspriorisierung oder Radverkehrspriorisierung an Ampelan-
lagen oder Lademanagement von Elektrobussen steckt eine Menge an Digitalisierung.

Folie 15

Unter anderem werden dadurch Mobilitats-Apps ermdglicht. Wir haben in Hamburg den Ansatz,
dass wir tiber den HVV, unseren Verkehrsverbund, und die Hochbahn, unseren gréRten OPNV-
Betreiber, ein Konzept ausrollen, das wir ,hvv switch®, also Umstieg, nennen, das zum Ziel hat
und dieses auch sukzessive umsetzt, einerseits alle relevanten Mobilitatsangebote der Stadt di-
gital in einer App verfigbar zu machen und andererseits Mobilitatsservicepunkte tber die Stadt
zu verteilen. Angefangen haben wir damit an den U- und S-Bahn-Stationen, wo insbesondere
Carsharing und StadtRAD-Fahrzeuge zur Verfligung gestellt werden. Wir sind seit drei oder vier
Jahren dabei, diese kleinen Servicepunkte auch in den Quartieren auszubauen. Wir haben inzwi-
schen 70 in der Stadt verteilte Switchpunkte und werden diese kontinuierlich in den nachsten
Jahren weiter ausbauen. Derzeit sind an diesen Switchpunkten Share Now, SIXT, cambio und
StadtRAD integriert. Die Hochbahn, die die Verhandlungen mit den anderen Mobilitdtsanbietern
fuhrt, ist beispielsweise mit WeShare und mit den Elektrotretroller-Anbietern im Gespréch, um
auch all diese Angebote in die App zu integrieren. Es ist natirlich sehr hilfreich, wenn man immer
mehr dieser Anbieter in einer App zur Verfiigung hat.

Es ist gefragt worden, wie das Angebot angenommen wird. Es gab eine wissenschaftliche Eva-
luation zu diesen Switchpunkten und der App. Die Switchpunkte werden sehr gut angenommen,
kann man sagen. Etwa zwei Drittel der Befragten finden es sehr positiv oder positiv, dass solche
Umwandlungen von Stellplatzen in Mobilitatsswitchpunkte erfolgen. Es wurden sowohl Nutzer
dieser Switchpunkte befragt als auch Nichtnutzer. Die Nutzer dieser Switchpunkte haben etwa
doppelt so haufig ein Auto nicht angeschafft oder abgeschafft wie die Vergleichsgruppe.

Folie 16

Mit On-Demand-Systemen befassen wir uns in Hamburg auch. Wir haben seit 2018 ein tiefenin-
tegriertes Angebot, das die Verkehrshetriebe Hamburg-Holstein, der zweitgréf3te Anbieter in
Hamburg, zusammen mit der DB-Tochter ioki betreiben. Das ist eine sehr gute Ergénzung. Es ist
natirlich mitnichten kostendeckend; ich glaube, das ist heute auch schon ausreichend angeklun-
gen. Es ist trotzdem fir uns ein wichtiger Baustein fir eine Mobilitéat der Zukunft, weil es nicht
Uberall moglich ist, einen Linienbus anzubieten.

Wir haben das Glick, dass wir mit MOIA seit April 2019 einen rein privatwirtschaftlichen Ride-
pooling-Dienst haben, der mit bis zu 500 Fahrzeugen — alles E-Fahrzeuge wie auch die Fahr-
zeuge von ioki — in ganz Hamburg aktiv ist. MOIA hat jetzt angekindigt, in den n&chsten Jahren
autonome Shuttles in Hamburg zu testen mit dem Ziel, in einigen Jahren zu einem autonomen
On-Demand-System zu kommen. Denn erst dann — das ist heute auch schon angeklungen —
werden diese Systeme wirtschaftlich zu betreiben zu sein.
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Im Hintergrund arbeiten wir, also die Behdrde fur Verkehr und Mobilitatswende, der Hamburger
Verkehrsverbund (HVV), die Hochbahn und die Verkehrsbetriebe Hamburg-Holstein (VVH) zu-
sammen an einer On-Demand-Strategie fir den Hamburg-Takt. Hier gibt es eigentlich zwei Stra-
tegien: einerseits die Strategie, On-Demand-Systeme perspektivisch als Letzte-Meile-Ldsung
auszuschreiben und dann in einer Zubringerfunktion zu den S- und U-Bahn-Stationen zu bestel-
len. Andererseits ist es aus unserer Sicht auch wichtig, weiterhin privatwirtschaftliche Systeme
zuzulassen, weil diese eventuell dann doch ein Premiumsegment an Mobilitdt anbieten kénnen,
das man in den OPNV integriert nicht so gut anbieten kann.

Auch bei uns gibt es natirlich die Diskussion — diese ist auch hier schon angeklungen —: Wie viel
lasst man neben dem OPNV — oder ohne es in den OPNV zu integrieren — zu? Gibt es dann
Kannibalisierungen oder nicht? Meine personliche Meinung ist, dass diese Systeme nie so grof3
werden, dass sie wirklich das Massenverkehrsmittel OPNV — Bus, S- und U-Bahn — ernsthaft
gefahrden konnen. Ich glaube, dass sie trotzdem eine sehr sinnvolle Erganzung sind fur all die-
jenigen, die vielleicht lieber mit einem kleinen Sechssitzer direkt ans Ziel kommen wollen, als U-
Bahn und Bus zu nehmen.

Daher ist es aus meiner Sicht wichtig, diese beiden Strategien parallel zu verfolgen und nicht eine
reine Integration in den OPNV anzustreben. Aber wir diskutieren das in Hamburg auch sehr heiR.

Folie Seite 15

Ein Projekt, das wir im Rahmen der ITS-Strategie zusammen mit der Deutschen Bahn und Sie-
mens voranbringen, ist der digitale S-Bahn-Betrieb. Hier geht es darum, den S-Bahn-Betrieb auf
einer Strecke zu automatisieren. Es werden Fahrzeuge mit der erforderlichen Technik ausgeris-
tet. Das langfristige Ziel ist, wenn dieses Projekt erfolgreich ist, eine Digitalisierung des gesamten
S-Bahn-Netzes von Hamburg zu erreichen, um eine engere Taktung zu ermdéglichen.

Folie 13

Elektromobilitét ist fir mich eine Querschnittsaufgabe, bei der die 6ffentliche Hand primar die
Ladeinfrastruktur bereitstellen muss. Gleichzeitig ist das Laden im 6ffentlichen Raum begrenzt.
Wir sprechen viel mit grof3en Automobilkonzernen. Deren Einschétzung ist — ich glaube, die trifft
auch zu -, dass in Zukunft 80 % der Ladevorgange im privaten Bereich oder bei einem Unter-
nehmen stattfinden, aber nicht im offentlichen Raum. Insofern ist es ein wichtiger Bestandteil,
diese Ladeinfrastruktur bereitzustellen und auszubauen. Aber genauso wichtig ist es, zusammen
mit den Flottenbetreibern zu schauen: Wo kénnt ihr denn laden? WeShare, den Sharing-Anbieter
von VW, gibt es seit einem halben Jahr auch in Hamburg, und wir haben von Anfang an gesagt:
Ihr misst dafiir sorgen, dass ihr nicht nur im offentlichen Raum ladet; ihr braucht auch andere
Lademadglichkeiten. Die haben jetzt Kooperationen mit grol3en Supermarktketten, die inzwischen
auch Ladeinfrastruktur anbieten, sodass die Ladung der Fahrzeuge auch im nicht 6ffentlichen
Raum stattfinden kann.
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Folie 14

Die Flottenmodernisierung ist auch bei uns ein Thema. Wir haben da eine kleine Gesellschaft
hySOLUTIONS, die sich darum sehr systematisch kiimmert. Im OPNV beschafft Hamburg seit
2020 nur noch emissionsfreie Busse. Anfangs war das etwas schwierig mit den E-Bussen; inzwi-
schen geht es etwas besser. Mit den grof3en Carsharing-Betreibern haben wir Vereinbarungen
abgeschlossen, dass sie sukzessive immer mehr E-Fahrzeuge einflotten. WeShare ist jetzt kom-
plett mit E-Fahrzeugen hinzugekommen. MOIA ist komplett mit E-Fahrzeugen da. Aktuell gibt es
auch ein Forderprogramm zur Umstellung der Hamburger Taxiflotte. Aber auch bei den E-Taxis
ist es nicht so einfach, Angebote von der Automobilindustrie zu bekommen. Wir hoffen, dass
dieses Forderprogramm nicht ins Leere lauft.

Folie 18

Wichtig ist auch die integrierte Stadt- und Verkehrsentwicklung. Da haben wir in Hamburg die
glnstige Situation, dass wir viele groRe Gebiete mit stadtischen Entwicklungsgesellschaften
selbst entwickeln, was es vereinfacht, Ziele wie Klimaschutz, Energieversorgung und Mobilitat
um- und durchzusetzen. Wir haben in der HafenCity eine stadtische Gesellschaft, die HafenCity
GmbH, die dieses Gebiet entwickelt und die von Anfang an im Mobilitatsbereich stark auf OPNV,
Rad- und Ful3verkehr gesetzt hat. Sie verkauft jetzt in der Entwicklung von Quartieren keine Stell-
platze mehr, sondern es erfolgt eine Ausschreibung fur einen Mobilitdtsdienstleister, der die Stell-
platze, die dort noch vorhanden sind — es sind nur noch wenige, der Stellplatzschliissel betragt
dort 0,4 —, managt. Davon geht nur noch ein Drittel in die freie Verflgbarkeit fir private Nutzer,
ein Drittel ist flr Carsharing bestimmt, und ein Drittel ist flir Elektromobilitét reserviert. Hier werden
neue Betreiberformen ausprobiert, die sehr viel starker darauf abzielen, dass man nicht, wenn
man eine Wohnung erwirbt, auch einen Stellplatz miterwirbt, sondern dass nur noch ein sehr
reduziertes Mietmodell ist, das beispielsweise mit Carsharing-Angeboten erganzt wird.

Folie 20

Ein anderes Beispiel ist unsere Entwicklung in Oberbillwerder. Das ist ein bisschen aufRerhalb in
einem Bezirk, der noch starker automobilaffin ist. In der Mitte haben wir eine S-Bahn-Station als
Nukleus der Entwicklung. Hier wird mit einem Stellplatzschlissel von 0,5 entwickelt. Von Anfang
an wird mit gedacht, dass die Stellplatze in Mobility Hubs — insgesamt elf im ganzen Gebiet verteilt
— errichtet werden. Es wird sehr stark auf Nahmobilitat geachtet. Im Wesentlichen wird es kein
privates Parken mehr im 6ffentlichen Raum geben, sondern es werden Multifunktionsstreifen fur
unterschiedliche Nutzung angelegt.

Folie 22

Neben den konkreten Handlungsfeldern haben wir in Hamburg natirlich auch eine strategische
Planung, die Verkehrsentwicklungsplanung. Unser Anspruch ist, mit dieser Verkehrsentwick-
lungsplanung die Plane und Strategien der Stadt — Luftreinhalteplan, Klimaplan, Larmaktionsplan,
Radverkehrsstrategie usw. — zu synchronisieren, miteinander abzugleichen und zu integrieren.
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Darin sind die klassischen Themen enthalten; das brauche ich jetzt, glaube ich, nicht auszufiih-
ren.

Interessant ist, dass wir im Rahmen dieser Verkehrsentwicklungsplanung uns auch mit der Mo-
bilitat 2030 beschéftigen und Szenarien fur die Mobilitdt 2030 vorgestellt haben und diskutieren.
Wir haben uns geldst von dem klassischen OPNV-Ausbau versus Radverkehrsausbau versus
Weitermachen wie immer und haben stattdessen versucht, Szenarien zu entwickeln, die sich
starker an den von uns beobachteten aktuellen Problemen orientieren.

Folie 23

Das erste Szenario ist noch relativ klassisch. Wir wollen fur alle mehr Mobilitdtsoptionen schaffen.
Wir brauchen im OPNV ein besseres Angebot, im Radverkehr ein besseres Angebot. Wir bauen
auch noch ein paar zusatzliche Stral3en, weil der Autoverkehr eben da ist und die Autofahrerinnen
und Autofahrer weiterhin gerne Auto fahren mdchten.

Das zweite Szenario geht davon aus, dass der 6ffentliche Raum, der Stral3enraum begrenzt ist.
Wenn wir massiv OPNV und Radverkehr ausbauen wollen, dann geht das nur zulasten von flie-
Bendem und ruhendem Kfz-Verkehr, weil wir den Platz in den StralRen gar nicht haben; Herr
Kobol hat es schon gesagt. In diesem Szenario wird in den weiten Bereichen des Hauptverkehrs-
straRennetzes beispielsweise ein Fahrstreifen umgenutzt fir den OPNV als Bussonderfahrstrei-
fen oder fur eine verbesserte Radinfrastruktur.

Dann haben wir noch ein drittes Szenario, bei dem wir sagen: Das ist alles ziemlich teuer. Nicht
nur weitere Angebote schaffen ist superteuer, sondern auch Flachen umgestalten ist nicht glins-
tig. Gibt es Lésungen, die kosteneffizienter sind? Es ist nicht einfach, da etwas zu finden, denn
am Ende klebt immer ein Preisschild hintendran. Diesem Szenario liegt die Idee zugrunde, dass
man hier starker regulatorisch eingreifen wird, dass man beispielsweise mehr tber Tempo 30
oder Uber Parkraumbewirtschaftung regeln kann.

Diese drei Szenarien werden wir jetzt weiter ausarbeiten und bewerten. Ich bin sehr gespannt auf
die politischen Diskussionen, die wir dann fiihren werden. Diese regulierenden Mal3hahmen und
diese Umverteilungen sind nicht Themen, die unbedingt Spald machen und bei denen die Blrger
juhu schreien, wenn man sie angeht. Gleichzeitig glaube ich aber, dass diese Themen wichtig
sind und dass man sich unbedingt damit beschaftigen muss.

Noch den kurzen Hinweis, dass wir zu den Szenarien eine Online-Beteiligung hatten und dass
die meisten Birgerinnen und Birger sich fir das Szenario 2 entschieden haben. Insofern ist die
Bevolkerung vielleicht doch weiter, als wir denken.

Zum Schluss zeige ich Ihnen noch zwei Impressionen von aktuellen MalRnahmen.
Folie 11

Pop-up-Bikelanes sind in vielen Stadten ein Thema. Auch in Hamburg nutzen wir Fahrstreifen
kurzfristig um fur den Radverkehr.
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Folie 18

Unsere Innenstadt wollen wir in den nachsten Jahren verkehrsberuhigen. Den Startschuss haben
wir im Herbst mit dem autofreien Jungfernstieg gegeben, wo wir mit einer provisorischen Mal3-
nahme den MIV herausgenommen haben und nur noch Radverkehr, Busse, Taxen, MOIA und
Zu gewissen Zeiten auch Lieferverkehr zulassen.

Damit bin ich am Ende und freue mich auf die Fragen und die Diskussion. — Vielen Dank fir die
Aufmerksamkeit.

(Beifall)

Vorsitzender: Vielen Dank, Frau Dr. Wagner. Hamburg hat groRe Herausforderungen. Ich weif3,
es hat auch mehr Bricken als Venedig. Das kommt noch dazu. Insofern haben Sie auch viel
Wasser, viel Strafl3en und viel Verkehr. Vielen Dank fiir Ihre Informationen und lhre Ausfiihrungen.

Wir machen nun einen Sprung nach Frankfurt in den Rémer. Als Nachster ist Herr Patrick Schenk,
Rechtsanwalt und Vorsitzender der AfD-Fraktion im Romer, Frankfurt, hier am Mikrofon. — Bitte
schon.

Herr Schenk: Auch von meiner Seite noch ein herzliches Willkommen zur fortgeschrittenen
Stunde! Ich versuche, die Zeit wieder hereinzuholen. Ich hoffe, das gelingt mir. Denn ich bin da
relativ schnell bei Herrn Bachmann aus Kassel. Je weiter man mit den Prasentationen voran-
schreitet, desto kirzer kann man sich fassen, weil vieles schon gesagt worden ist.

Eine kurze Anmerkung zu der These von Herrn Kowol, man kdnne ja vorhandenen Parkraum
auch anderweitig nutzen, gerade in Unternehmen. Das ist eine hervorragende Idee. Die finde ich
sehr gut. Das Problem sind nur haftungsrechtliche Fragen. Unternehmen, die Gber Parkraum
verfugen, den sie dann zu einer anderen Zeit zur Verfligung stellen wollen, lassen sich das in der
Regel sehr teuer bezahlen. Das heif3t, Sie haben dann ein kosten- und haftungsrechtliches Prob-
lem, das anzugehen nicht immer so einfach ist. Aber die Idee ist gut. Ob sie in der praktischen
Umsetzung funktioniert — das fiel mir vorhin in der Debatte ein —, muss man dann sehen.

Herr Patrick Schenk tragt vor (Prasentation siehe Anlage zum Protokoll):
Folie 2

Die vier Saulen der Mobilitat kbnnen wir in Windeseile Ubergehen, denn die sind alle genannt
worden. Sie wissen, es gibt den Individualverkehr — Ful3ganger, Zweiradfahrer und Kfz-Verkehr,
den wir aufteilen miissen zwischen den Verbrennern und der E-Mobilitat —und den groRen OPNV,
bei dem ich den Luftverkehr mit hinzugenommen habe. Es soll tatsachlich noch Menschen geben,
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die mit dem Flugzeug von Frankfurt nach Diusseldorf oder Stuttgart fliegen. Das ist gar nicht so
ungewohnlich, wobei ich glaube, dass das in Zukunft sich relativieren wird, weil es auch eine
Frage der Bezahlbarkeit ist.

Folie 3

Ich méchte lhnen ein paar typische Bilder des innerstadtischen Verkehrs zeigen. In Frankfurt
haben wir die Zeil, sehr gut besucht. Das sieht natirlich nicht immer so aus mit dem Ful3ganger-
verkehr, denn wir haben dort aul3erdem Radverkehr, wir haben insbesondere Roller, aber wir
auch ein hohes Malf3 an Reinigungsverkehr durch die FES und nicht selten Rettungsverkehre, die
dort entlangfahren. Das heif3t, wir haben eine ganz heterogene Struktur trotz Verbots- und Ge-
botsschildern in den innerstadtischen FulRgéangerbereichen, und das sorgt nicht immer nur fir
Freude. Dann haben wir ein typisches Bild der Radverkehrsentwicklung, wie wir sie aus Stadten
kennen und wie der Radverkehr teilweise auch genutzt wird, nicht von jedem Verkehrsteilnehmer
so, wie es sich gehdrt. Aber das kennt man ja. Wir haben dann den typischen Kfz-Verkehr in
Peakzeiten. Das kennen Sie auch: im Hauptberufsverkehr meistens rote Bremslichter. Das ist
jetzt ein wunderschones Bild, leider ein bisschen klein: Das ist der typische Nebenstral3enver-
kehr, wie wir ihn heute vorfinden.

Also Sie haben Kfz-Verkehr, Zweiradverkehr, Roller, Fuganger, die sich irgendwie in diesem
Stral3enbild bewegen, meistens ohne sich an Regeln zu halten. Wir haben im Moment ein biss-
chen das, was wir aus der Zeit kennen, als der Kfz-Verkehr begann: etwas chaotische Verhalt-
nisse. Als das Kraftfahrzeug aufkam, fuhr jeder irgendwie. Es gab keine Geschwindigkeitsbe-
grenzungen. Das finden wir teilweise heute wieder, und das stellt uns vor Probleme.

Hier die neue Radverkehrsfihrung, also das Radverkehrsnetz deutlich im Ausbau. Das ist ein
Schnappschuss von mir aus dem Auto. Man muss sich nach vorn auf den Radverkehr orientieren.
Nach hinten hat man den Radverkehr schon. Man hat Querungen. Das ist fur den Autofahrer
nicht immer ganz einfach.

Also ein ganz heterogenes innerstadtisches Bild, das teilweise nicht flr jeden Verkehrsteilnehmer
einfach zu handhaben ist.

Folie 4

Die Herausforderungen in Windeseile. Wir haben die Interessenkollision der verschiedenen Ver-
kehrsteilnehmer. Wir haben immer wieder das Ausspielen — das kam ja heute hier in den Vortra-
gen und in der Debatte auch schon zur Sprache — des Individualverkehrs gegen den OPNV. Wir
haben die begrenzte rdumliche Kapazitét. Ich wiirde nicht ganz so leicht sagen, dass wir den
Raum haben in den Stadten und den Ballungsgebieten, wie das hier teilweise angeklungen ist.
Wir haben eine raumliche Erschliel3ung, die sich im verkehrlichen Gleichgewicht halten soll. Wir
registrieren in den Stadten, dass der Individualverkehr, der Kfz-Verkehr deutlich zugunsten an-
derer Verkehre in den letzten 20 Jahren zuriickgenommen worden ist. Das ist auch von lhnen,
Frau Wagner, angesprochen worden: Busspuren, die wir jetzt gefunden haben, aber auch der
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Radverkehr, der eigene Spuren bekommt. Insofern haben wir hier schon Verénderungen zur
Kenntnis zu nehmen.

Wir brauchen dringend einen weiteren Ausbau von Ringnetzen. Andere Stadte haben das: der
Giel3ener Ring, es gibt auch den Wiesbadener 1. und 2. Ring. Ein solches Ringsystem haben wir
in Frankfurt nicht. Wie haben den Alleenring, den kleinen und den grof3en, aber der ist nicht ver-
gleichbar. Vor allen Dingen haben wir nicht das, was Berlin z. B. hat: einen Ring, der um die Stadt
geht, von dem Sie dann sternférmig in die Gebiete eindringen kénnen, die Sie anfahren wollen.
Die Regionaltangente West ist schon etwas weiter vorangeschritten, die Regionaltangente Ost
musste noch in der Planungsphase voranschreiten.

Ganz wichtig ist fir mich — das habe ich eben auch bei Herrn Bachmann gehdrt, das hat mir gut
gefallen —: Wir brauchen eine regionale Zusammenarbeit. Diese muss vor dem sogenannten Re-
gionalfirstentum stattfinden, wie ich es immer wieder feststelle. Ich habe eine Uber 20-jahrige
kommunalpolitische Erfahrung, und da kennt man schon den einen oder anderen Mitspieler. Es
ist immer wieder so, dass der Kelsterbacher sagt: Kelsterbach ja, aber Frankfurt nein. — Oder im
Main-Kinzig-Kreis oder im Vogelsbergkreis: Ja, das ist gut, das hilft uns. Aber wenn es nach
Frankfurt geht: nein. — Umgekehrt gilt das fur die Frankfurter nattrlich auch, die ihre Interessen
haben. Hier findet die regionale Zusammenarbeit, so wie sie ndtig ware, nicht statt.

Ganz wichtig ist — auch das ist angesprochen worden — die sachorientierte Machbarkeit vor einem
Lobbying, in dem es immer wieder die klassischen Interessengruppierungen gibt: die einen um
den VDA, die anderen um den ADFC. Hier sollte man sich eher an der sachorientierten Mach-
barkeit ausrichten und nicht in ein Lobbying verfallen.

Folie 5

Die Herausforderungen Il sind auch angesprochen worden. Wir stehen vor dem grof3en Problem
der Umsetzung der Klimaschutzvorgaben. Sie kennen die entsprechende EU-Verordnung. Fri-
her ging es um Ozon. Heute spielt sich alles auf der Ebene von CO und NO und anderer Schad-
stoffe ab. Ganz wichtig — das haben Sie in diesem Hause schon besprochen — ist die Einheitlich-
keit der Messvorgaben von Emissionen. Grundvoraussetzung ist, wenn man etwas verandern
will, dass Messungen in den Stadten an vergleichbaren Stellen vorgenommen werden: entweder
an einer Kreuzung, die stark frequentiert ist, oder auf dem Dach einer NebenstralRe. Das fiihrt zu
ganz unterschiedlichen Messergebnissen, die teilweise dann sogar innerstadtisch heifld diskutiert
werden.

Beim Ausbau der E-Mobilitat stehen wir beim Verhéltnis von 7 % zu 93 %, wobei im letzten Jahr
die E-Mobilitdt um 260 % zugenommen hat mit all den Schwierigkeiten, die wir da kennen: La-
destationen und andere Probleme. Wir haben immer noch eine ganz geringe Schwerlast- und
Rettungsdienstverfligbarkeit in der E-Mobilitdt. Da sehe ich im Moment noch keine Veranderung.
Das halte ich fir eine grol3e Herausforderung. Die Aufladung ist angesprochen worden. Die
Stromversorgung im augenblicklichen Stand ist bei der voranschreitenden Geschwindigkeit des
Ausbaus der E-Mobilitat nicht gegeben. Die Entsorgungsthematik von E-Batterien wird uns even-
tuell in funf Jahren einholen. Auch darlber ist an anderer Stelle gesprochen worden. Wir streiten
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uns auch noch Uber die Umweltbilanz von Verbrennern und der E-Mobilitdt. Wie sieht das am
Ende aus? Das wird noch ein spannendes Thema.

Die Frage ist: Wie kénnen unter diesen Voraussetzungen die Vorgaben tberhaupt durchgesetzt
werden? Eine befriedigende Antwort zu geben ist schon sehr gut, aber manchmal gibt es eben
gar keine Antworten.

Folie 6

Kurz zu alternativen Zukunftsmodellen. Wie stellen sich Stadteplaner Stadte oder Stadtteile der
Zukunft vor? Ich weil3 nicht, wer von Ihnen das Gllck hatte, einmal in Mailand gewesen zu sein.
Das ehemalige Expo-Geldnde von 2015 soll neu entwickelt werden. Die dortige Entwicklungsge-
sellschaft hat das wunderbar gezeigt. Sie sehen das hier schén. Raumlich abgegrenzt ist ein
Stadtteil, der sehr jugendlich werden soll. Man plant dort eine kleinteilige Bebauung tiberwiegend
im Wohnungsbereich — da werden keine Hauser erworben, sondern man hat Zwei- bis Dreizim-
merwohnungen —, die sehr auf die Singlegesellschaft ausgerichtet ist, aber auch jungen Familien
Platz gibt. Es soll ein reiner E-Mobilitatsstadtteil sein mit einer sehr reglementierten Freizeitbe-
bauung, die schon vorgegeben ist.

Schwierig ist dabei, dass es sich um Wohnen auf Zeit handelt. Wenn Studenten irgendwann Fa-
milien grinden, missen sie dort ausziehen. Das heif3t, es bleibt eine homogene Zusammenset-
zung. Die Schwierigkeiten liegen auch beim Besuchs- und Anlieferungsverkehr.

Diese gedanklichen Vorlagen sind nicht neu. Sie kennen das eventuell aus den Rentnerstadten
in den Vereinigten Staaten. Florida und Nevada sind die ganz Grol3en in diesem Bereich.

Folie 7

Die Frage ist: Wollen wir das bei uns auch machen? Sie kennen in Frankfurt den Frankfurter
Bogen mit einer sehr homogenen Bebauung. Den Riedberg haben wir miterlebt und auch die
schwierige verkehrliche AnschlieBung seinerzeit; jetzt durch U8 und U9 erschlossen. Wir haben
die Hafeninsel in Offenbach, die — da miissen Sie mich jetzt korrigieren, Frau Georgi, falls ich
mich tausche —, ich glaube, ohne eigene OPNV-Anbindung ist. Die Hafeninsel kénnen Sie nur
fuBlaufig, mit dem Fahrrad oder dem Kraftfahrzeug erreichen, aber da fahrt kein Bus durch. Sie
miissen diesen Inselbereich verlassen, wenn ich richtig informiert bin, um zum OPNV zu gelan-
gen.

(Frau Georgi: Kurz davor fahrt eine Buslinie!)

— Okay, davor. Aber wir hatten ja diese Sechsminutenzielerreichbarkeit zu Ful3. Da kommt es
natirlich auf den FuRganger an. Der in der Mobilitat Eingeschréankte wird es wohl nicht schaffen.
— Die Frage ist: Wie plant man das in Zukunft?
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Folie 8

Bei den Voraussetzungen fur Losungsansatze ist, denke ich, das Wichtigste, was man immer
wieder zur Kenntnis nehmen muss, die ,normative Kraft des Vorhandenen®, wie ich das einmal
genannt habe. Wir haben nun einmal eine 60-prozentigen Kfz-Verkehr im Vergleich zu anderen
Verkehren, den wir — das ist keine Frage — anders leiten, einschranken oder auch abschaffen
kénnen. Aber wir miissen zur Kenntnis nehmen, dass er augenblicklich vorhanden ist und — das
hat die Corona-Krise gezeigt — von den Menschen auch genutzt wird.

Die Wahl des Verkehrsmittels ist ebenso heterogen wie eine moderne Stadtgesellschaft. Die
Menschen wollen auch wechseln. Heute bin ich nach Wiesbaden mit dem Auto gekommen, aber
wenn ich mich in Frankfurt bewege, tue ich das sehr oft auch mit dem Fahrrad oder mit einem
offentlichen Verkehrsmittel.

Wir sollten immer ideologiefrei an Planungsvorhaben herangehen, Machbarkeitsstudien zur
Grundlage nehmen und uns auch die Gesellschaftsstruktur betrachten. Wer zieht wohin mit wel-
chen Ideen und mit welchen Vorstellungen, dort hinzuziehen?

Wir haben gelernt — das war ein wunderbarer Vortrag von Herrn Follmer mit ganz wichtigen Zah-
len —, dass radikale Ereignisse wie jetzt Corona das Verhalten der Birger im Hinblick auf die
Wahl eines Verkehrsmittels gegebenenfalls radikal verandern kénnen. Wir haben auch gesehen,
dass gerade in dieser Zeit jetzt doch der Kfz-Nutzungsanteil wieder nach oben gegangen ist. Ich
bin sehr gespannt, ob er sich wirklich wieder nach unten angleicht oder ob die Menschen sich
anders verhalten.

Folie 9

Ganz schnell noch Ausblick und mégliche Losungen. Die Férderung durch die o6ffentliche Hand
sollte sich immer an den tatsachlichen Mobilitatsanforderungen der Blrger ausrichten. Schauen
Sie auf die Menschen. Was wollen die? Wie bewegen die sich? Dann sollte man sich auch ein
Stlick weit daran orientieren.

Ganz wichtig ist, dass die OPNV-Planungen schnell, um nicht zu sagen, schneller realisiert wer-
den mussen. Fur Frankfurt kann ich sagen: zweiter S-Bahn-Tunnel, die Regionaltangenten West
und Ost habe ich angesprochen.

Wir brauchen eine héhere Flexibilitat des dffentlichen Personalverkehrs. Da geht es mir teilweise
um ganz kleine Dinge: Taktung, Frequenz, aber auch Wagenmenge und -lange. Wir haben aus
der Innenstadt heraus einen hohen Reisebedarf von Einzelhandelskaufleuten, also von Verkau-
fern. Nach dem Ladenschluss nutzen diese den OPNV, um aus der Innenstadt zu ihren Wohnun-
gen zu kommen. Da wére es ganz gut, wenn man fir ein, zwei Stunden die Wagenléange entweder
nochmals erhoht oder langer beldsst und erst danach verkiirzt. Hier ist die Flexibilitat — das kann
ich zumindest fiir Frankfurt sagen — nicht gegeben.
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Intelligente Verkehrsmanagementsysteme sind angesprochen worden. Sie sollten nicht nur ge-
schaffen, sondern da, wo sie schon vorhanden sind, auch ausgebaut werden. Das Stichwort
Smart City kennen Sie.

Die Parkraum-Pluralitat fir den Individualverkehr halte ich flir ganz wichtig. Ich habe tberhaupt
nichts dagegen — ich denke, da finde ich mich auch mit vielen hier wieder —, wenn wir das Auto
nicht immer bis dorthin fahren, wo wir gerade hinkommen mdochten. Aber das Kfz zu nutzen, um
von dort dann zu Ful3 oder mit einem anderen Verkehrsmittel weiterzukommen, ist schon wichtig.
Das heif3t, wir kommen um Parkraum — Parkhauser, Park-and-Ride-Platze — nicht herum, weil
sonst der Individualverkehr sich seine Wege sucht und das insbesondere sehr umweltschadlich
ist.

Einseitige Einschrankungen des Kfz-Individualverkehrs sollten wir ein Stiick weit beenden. Auch
da muss ich Herrn Follmer dankbar sein, denn wir haben ja gesehen, dass sich in den letzten 20
Jahren — das war eine wunderschdne Folie — gar nicht so viel verandert hat. Die Individualitat im
Verkehr ist immer noch sehr hoch.

Deswegen komme ich zum Schluss mit dem Wunsch, die Hauptverkehrswege, also die, die wir
wirklich brauchen, wo die Verkehrsadern sind, zu férdern und zumindest in den Ballungsraumen
—in den Zentren Kassel, Frankfurt, Rhein-Main-Gebiet — nicht weiter zu beschranken.

Folie 10

Denn es gilt immer der alte Grundsatz — das sage ich fir alle Verkehre —: Verkehr muss fliel3en.
Das gilt auch fur den Radverkehr, den Ausbau des Schnellradverkehrsnetzes. Da sind wir gut
beraten, wenn wir die drei grol3en Saulen — oder nehmen wir die vier Sdulen vom Anfang — dazu
nutzen, fur den Verkehrsfluss zu sorgen. — Herzlichen Dank.

(Beifall)

Vorsitzender: Herr Schenk, ich hatte gro3e Freude, als Sie gesagt haben, Sie holen die Zeit auf.
Aber das war eine Punktlandung. Sie haben genau die 20 Minuten ausgenutzt. Vielen Dank.

Wir kommen zur Fragerunde. Wer hat eine Frage? — Bitte schon, Frau Lenz.

SV Prof. Dr. Barbara Lenz: Ich habe zwei Fragen an Frau Wagner. Sie hat zwei Punkte genannt,
die in den Vortrédgen davor noch nicht vorgekommen sind.

Das eine ist das Thema Nutzer. Offensichtlich findet eine enge Kommunikation mit den Nutzern
statt. Sie hat Erhebungen im Nachgang zu MalRnahmen oder im Verlauf von Malinahmen er-
wahnt. Mich wirde interessieren, ob es auch einen Prozess gibt, um mit Nutzerinnen und Nutzern
bestimmte MaRnahmen umzusetzen, z. B. Parkplatze aufzuheben zugunsten anderer Mobilitats-
nutzungen.

Ta 58 EKMZ 20/5 - 14.06.2021



Vo il

ﬁ»@%&g&w

B HESSISCHER
=gl | ANDTAG

20. WAHLPERIODE

Das Zweite, was sie mehrfach genannt hat, ist, dass offensichtlich private Anbieter eine be-
stimmte Rolle spielen in diesem neu zu entwickelnden Verkehrssystem in Hamburg. Das finde
ich vor allem deshalb ganz spannend, weil wir jetzt mehrfach gehoért haben: Die Kommune allein,
das Land allein kann das einfach nicht schaffen. Gibt es nicht bestimmte Segmente, wo sich eine
Kommune, ein Land vielleicht auch erlauben kann, sich von einem privaten Anbieter vertreten zu
lassen, ohne deshalb befiirchten zu mussen, dass die eigenen Dienstleistungen kannibalisiert
werden oder eine Art Rosinenpickerei stattfindet? Es wurde mich interessieren, wie in Hamburg
damit umgegangen wird und wie man diese Unternehmen herankommt. Das betraf ja nicht nur
das Carsharing; das betraf auch die Kooperation mit den Supermaérkten, wenn es um die Ladein-
frastruktur geht.

SV Prof. Dr. Martin Lanzendorf: Ich habe auch zwei Fragen an Frau Wagner.

Wir hatten hier vorhin die Diskussion Uber Land Hessen versus Kommunen. Die Stadt Hamburg
hat nun die besondere Rolle, beides zugleich zu sein. Vielleicht kénnen Sie uns noch ein bisschen
erlautern, weil mir das nicht ganz klar war: Ist das denn von Vorteil, dass die Kompetenzen da
zusammenfallen, bzw. was kdnnen wir dadurch lernen fiir das Land Hessen? Was kann das Land
Hessen tun, was Sie da mdoglicherweise als Behorde sowohl als Kommune als auch als Land
tun? Mir ist die Organisation nicht ganz klar. Aber vielleicht gibt es ja, daraus abgeleitet, Empfeh-
lungen fur das, was wir hier tun kénnen.

Der zweite Punkt, den ich ganz spannend fand, war — diesen hatten Sie verschiedentlich ange-
deutet —, dass es zumindest in den Pilotprojekten Mal3nahmen gibt, um die Stellplatzzahlen zu
reduzieren, um Flachen zu reduzieren, aus dem Jungfernsteg den Autoverkehr herauszuziehen.
Gibt es solche Bemihungen auch gesamtstadtisch? Sie hatten bei den Szenarien angedeutet,
dass dariiber nachgedacht wird. Aber wie ist die gegenwartige Politik in Hamburg dazu?

Abg. Klaus Gagel: Ich habe auch eine Frage an Frau Wagner. Sie hatten in Ihrer Prasentation
dargelegt, dass die Gesamitflotte, was die E-Mobilitat betrifft, in Hamburg doch betrachtlich ist.
Da kam mir spontan die Idee, da man das doch immer integriert sehen sollte: Gibt es in Hamburg
ein eigenes Konzept fir die umweltfreundliche Entsorgung ausgedienter E-Fahrzeuge? Das
Problem wird ja friiher oder spéater im Zusammenhang mit der Umstellung auf E-Flotten auf uns
alle zukommen.

Frau Dr. Wagner: Die Nutzer werden regelmafiig in Evaluationen einbezogen, gerade wenn es
um neue Angebote wie ioki oder MOIA geht, wobei wir bei MOIA jetzt die Schwierigkeit haben:
Wie evaluieren wir MOIA wahrend der Corona-Pandemie? Das ist nicht ganz einfach. Die ersten
Switchpunkten, die wir in den Quatrtieren installiert haben, gingen zuriick auf eine Kooperation
mit BMW. Da wurden — diesen Ansatz hat BMW auch in Berlin und in anderen Stadten verfolgt —
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Stellplatze im offentlichen Raum insbesondere in Stellplatze fir Sharing-Fahrzeuge umgewan-
delt. Da wurde vorher eine Birgerbeteiligung gemacht und gefragt: Wie wird das angenommen?
Wo besteht Bedarf? Da gab es auch politische Beteiligungen der bezirklichen Gremien. Das war
sicherlich gut. Dann haben wir uns aber von diesem sehr aufwendigen Verfahren doch etwas
geldst und haben gesagt: Bei jedem kleinen Switchpunkt kann man nicht vorher eine grof3e Nut-
zerbefragung machen; wir machen das jetzt einfach. Das war, glaube ich, der richtige Weg. Denn
es gibt schon genug Expertise in den bezirklichen Verwaltungen, um zu wissen, wo die richtigen
Orte fur solche Punkte sind. Auch die Mobilitatsanbieter selbst haben eine gewisse Vorstellung
davon, wo die Hauptquell- und -zielbeziehungen sind.

Wir haben eine ganze Menge Mobilitdtspartnerschaften mit grof3en Industriepartnern. Unsere
grofldte Partnerschaft ist mit VW. Da hat uns sicherlich geholfen, dass wir dieses Jahr den ITS-
Weltkongress in Hamburg ausrichten. Da sind sehr viele Unternehmen mit uns in eine Koopera-
tion gegangen, um in Hamburg Projekte umzusetzen. Es ist interessant und wichtig, deren Per-
spektive zu erfahren. Wir versuchen in die On-Demand-Strategieentwicklung diese Perspektiven
einzubeziehen und Geschaftsmodelle zu erkunden, die einerseits fiir die Partner wirtschaftlich
tragfahig sind, andererseits Uber den 6ffentlichen Verkehr zum Teil mitfinanziert werden kénnen.
Das ist immer ein Verhandlungsprozess, aber ich glaube, es ist ein interessanter und richtiger
Weg.

Wir haben mit der Deutschen Bahn eine grofRe Partnerschaft, die Smart-Cities-Partnerschaft, die
die DB inzwischen mit mehreren Stadten pflegt. Ich habe das Gefiihl, dass neben den klassischen
Themen, die man mit der DB behandelt, wir hier an vielen interessanten Themen zusammenar-
beiten kbnnen.

Was ist der Vorteil, dass Hamburg Land und Kommune gleichzeitig ist? Der Vorteil ist einfach,
dass wir kiirzere Wege haben, dass das Land als Stadt tiber das Geld verfligen kann, das mehr
oder weniger vom Bund kommt. Es besteht nicht die Notwendigkeit, noch Férderprogramme im
Land aufzulegen. Ein Vorteil ist sicherlich auch, dass wir uns als Stadt unmittelbar in Bundesrats-
verfahren einbringen kénnen, dass wir Bundesratsinitiativen starten konnen. Das lasst sich jetzt
natlrlich nicht auf die Situation in Hessen Ubertragen, aber das ist schon ein Vorteil, den wir durch
die kurzen Wege haben.

Ein Vorteil ist auch, dass wir relativ eng mit unseren Verkehrsunternehmen zusammenarbeiten
kénnen. Die Hochbahn und die VHH sind stadtische Gesellschaften. Der Zugriff und die Zusam-
menarbeit sind da recht eng. Wir kdnnen Uber Zuwendungen viel auRer der Reihe machen. Das
ist sicherlich auch hilfreich.

Dann war noch die Frage, ob wir die Flachenumverteilung auch gesamtstadtisch betrachten. Im
Moment wird es vor allem bei einzelnen Projekten praktiziert, insbesondere bei Pop-up-Bikelanes
in der Innenstadt. Wir haben aber gleichzeitig in der Verkehrsentwicklungsplanung uns jetzt auch
stadtweit die Frage gestellt: Nach welchen Kriterien wirde man Stral3enziige auswahlen? Bus-
spurbedarfe ist ein wichtiges Kriterium, aber auch Bedarfe fur Radverkehrsinfrastruktur. Wir ha-
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ben aber auch geschaut: Wo gibt es Larmprobleme? Wo sind Synergieeffekte? Wo sind Luftprob-
leme vorhanden? Wo wird Stadtentwicklung betrieben? Wir versuchen, den Blick Giber den reinen
Verkehrsbereich hinauszurichten, um zu sehen: Wo macht es aus verschiedenen Griinden Sinn,
Fahrstreifenreduzierung beim MIV zugunsten anderer Verkehrstrager umzusetzen? Wir untersu-
chen aber auch: Wo ist die Situation wirklich schwierig, weil wir hohe Schwerverkehrsanteile und
hohe Belastung pro Fahrstreifen haben? Das ist die andere Seite der Betrachtung. Wir haben
versucht, hier einen systematischen Ansatz zu entwickeln.

Die politische Diskussion ist aber nicht einfach. Einzelprojektbezogen kann man immer sagen:
Das ist wirklich nétig. Aber wenn es um einen systematischen Ansatz geht, dann kommt schnell
der Vorwurf: Ihr habt hier ein StraRenflachenvernichtungsprogramm aufgelegt. Oder wenn es um
Stellplatze geht: Gesamtstadtische Stellplatzreduktionszahlen sind ein politisches No-Go. Ich
weild auch nicht, ob es klug ist. Die Argumentation reicht ja aus: Wir machen das in einzelnen
Teilbereichen, in Straf3en, in Zentren, wie auch immer, die wir verkehrsberuhigen wollen, weil wir
da den Bedarf haben, etwas umzuwandeln, und wir weisen den Flachen dann einen neuen Nut-
zen zu. Damit ist es kommunizierbar. Aber beispielsweise als Strategie einer Parkplatzvernich-
tung — das sind ja dann immer schnell die Schlagworte, die in der Presse oder von der Opposition
aufgegriffen werden —, ist es wirklich schwer vermittelbar. Insofern sollte man sich da schon sehr
gut Uberlegen, was flr eine Argumentationslinie verfolgt wird.

Fur die Verwertung von alten Autobatterien gibt es vereinzelte Ansatze. Ich kenne jetzt keinen
systematischen; das mag aber nichts hei3en. In einem Projekt bauen die Verkehrsbetriebe Ham-
burg-Holstein aus alten Batterien einen Stromspeicher — zusammen mit irgendeinem Industrie-
partner; ich weild jetzt nicht, welcher das ist — auf ihrem Elektrobetriebshof fiir die Busse, um
festzustellen, ob ein solcher Stromspeicher eine sinnvolle Nachverwendung ist.

SV Dr.-Ing. Georg Gickeleiter: Ich méchte eine Bemerkung zum Automobil machen. Am 18. Mai
ist eine Studie von HUK Coburg, der grof3en Versicherungsgesellschaft, erschienen, wonach
69 % aller Befragten das Automobil als bevorzugtes Mittel zur Mobilitat nutzen. Das Automobil
bietet in unserer Gesellschaft den Vorteil, dass die Menschen freiwillig das Geld ausgeben und
dass uber 50 % der Steuern, die fur das Auto und den Treibstoff bezahlt werden, in andere Zwe-
cke der Gesellschaft gehen und sie subventionieren.

Frankfurt hat sich schon verabschiedet. Ich méchte Kassel, Offenbach, Wiesbaden und Hamburg
fragen, wie viele Millionen im Anlage- und Umlaufvermdgen der 6ffentlichen Verkehrsgesellschaft
sind, ob der Fahrkartenverkauf die Gesamtkosten deckt und wie viele Prozent der Investitionen
der letzten zehn Jahre selbst verdient wurden und wie viele aus Steuergeldern zugeschossen
wurden.
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Frau Dr. Wagner: 80 % Kostendeckung haben wir locker in Hamburg. Wir haben aber auch
Fahrpreise im OPNV, die nicht glinstig sind, muss man sagen. Wir diskutieren hin und her: Preis-
nachlasse fur die Fahrgaste, ja oder nein? Gehen uns Einnahmen fir nétige Investitionen verlo-
ren?

Das Automobil hat auch eine ganze Menge Probleme in den Stadten verursacht. Ich habe noch
keine Antwort, rein auf das Automobil bezogen, was die Klimaschutzziele angeht und wie die
Stadte mit diesem Mobilitatsverhalten weiter wachsen sollen. Das sind Fragen, die man noch
starker in den Mittelpunkt stellen misste, als dies bisher von solchen Studien gemacht wird.

Herr Schenk: Der Kollege der traffiQ konnte wahrscheinlich mehr Zahlen nennen, als ich es aus
der Erfahrung heraus kann. Aber ich bin sehr dicht bei Frau Wagner. Wir haben definitiv durch
den Fahrgastpreis keine Deckung der Ausgaben. Das ist auch gar nicht abbildbar. Ich vermute,
der Deckungsgrad liegt um die 70 %, kénnte aber auch leicht darunter liegen.

Abg. Tobias Eckert: Frau Dr. Wagner, ich habe noch eine Frage. Sie hatten eben als Einzige
explizit das Thema ,Wir integrieren in all unsere Uberlegungen das Thema Taxen® erwéhnt. Kénn-
ten Sie das noch etwas ausfiihren, denn das war jetzt bei den anderen Stadtebeispielen nicht mit
thematisiert? Welche Rolle spielt in Ihren Planungen das Thema Taxiverkehre?

SV Dr.-Ing. Georg Gickeleiter: Eine Frage an Hamburg: Was glauben Sie, wie oft in den letzten
60 Jahren sich Stadtverantwortliche mit Vertretern der Automobilindustrie getroffen haben, um
den Zuwachs von Automobilen zu erfahren und die Infrastruktur in Stadten daraufhin auszu-
bauen? Ich vermute: null.

Abg. Frank-Peter Kaufmann: Wir dirfen hier als Abgeordnete nur Fragen stellen. Daher frage
ich Herrn Schenk, warum er hier vorsatzlich die Unwahrheit gesagt hat mit seiner Behauptung,
dass die Kfz-Steuer und die Mineraldlsteuer mehr als die Kosten des Kfz-Wesens erzeugen. Das
ist nachweislich falsch. Das Gegenteil ist richtig: Die Gesamtkosten der Individualmobilitat sind
deutlich hoher als das, was die gerade genannten Steuern einbringen.

Frau Dr. Wagner: Taxen sind fir uns ein relevantes Mobilitditssegment und sollen es auch blei-
ben. Taxen unterliegen auch einem gewissen Schutz im PBefG. Wir haben trotzdem Schwierig-
keiten mit dem Segment, weil es am meisten Konkurrenz bekommt durch die On-Demand-Sys-
teme und die Sharing-Systeme. Wir pflegen mit dem Taxenverband in Hamburg einen Austausch,
um zu sehen, was deren Belange sind. Wir kbnnen aber nicht sagen, wir lassen jetzt andere
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Mobilitatsanbieter nicht zu, nur um den Taxenmarkt zu schiitzen. Das ist ein schwieriges Thema.
Wir haben jetzt ein Elektroférderprogramm fir die Taxen, wodurch die Taxenbetreiber, wenn sie
sich ein Elektrofahrzeug kaufen, einen ordentlichen Zuschuss bekommen. Das ist eine Art von
Unterstiitzung, soll den Taxenbetreibern aber auch deutlich machen: Ihr misst euch auch entwi-
ckeln; ihr kénnt nicht immer im Status quo weiterfahren. Wir haben eine Genehmigungsstelle, die
sehr stark mit den Verbanden im Austausch ist. Da geht es um Themen wie ,Wo brauchen die
Taxenstande?“, die sehr operativ sind.

Herr Schenk: Herr Abg. Kaufmann, ich gehe davon aus, dass es sich um ein Missverstandnis
handelt. Ich kann mich nicht erinnern, das gesagt zu haben. Was ist gesagt habe — und das ist
auch das Einzige, was ich sagen kann —, ist, dass die Finanzierung des OPNV in Frankfurt nicht
allein durch die Fahrgastpreise gedeckt werden kann. Das ist alles, was ich gesagt habe. Etwas
zur Mineralblsteuer gesagt zu haben, sorry, kann ich mich nicht erinnern.

Vorsitzender: Vielen Dank. — Wenn ich auf die Uhr schaue, sehe ich, dass wir gar nicht schlecht
im Zeitplan liegen. Wir haben wirklich gut aufgeholt. Vielen Dank an alle Beteiligten.

Wir haben fir 13:15 Uhr den néchsten Anzuhérenden geplant. Das ist Herr Dipl.-Ing. Andreas
Schmitz aus Kassel. Er ist Leiter des Arbeitsausschusses Ful3verkehr in der Forschungsgesell-
schaft fir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV), IKS Mobilitdtsplanung. — Herr Schmitz, das Pult
gehort lhnen.

Herr Dipl.-Ing. Schmitz: Ich muss mich entschuldigen. Ich habe die Prasentation erst heute Mor-
gen abgegeben. Ich weil? jetzt nicht, ob Sie diese auf lhrem Laptop haben. Wenn Sie die Prasen-
tation nicht vorliegen haben, musste ich zu den einzelnen Folien ein paar Worte mehr sagen.

Herr Dipl.-Ing. Andreas Schmitz tragt vor (Préasentation siehe Anlage zum Protokoll):
Folie 1

Wir haben heute schon o6fters gehort, dass der Ful3verkehr bei den Planungen und Diskussionen
eigentlich immer nur am Rande betrachtet wird. Da haben Sie sicherlich recht. Auf dem Logo der
Enquetekommission steht auch nirgendwo FuRgangerverkehr oder Zebrastreifen, sondern ist im-
mer nur der Fahrverkehr genannt. Es trifft schon zu, dass der Ful3verkehr den Stellenwert, den
er in der Diskussion haben sollte, nicht hat.
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Folie 2

Ganz kurz zu mir. Ich arbeite im Ingenieurblro IKS Mobilitdtsplanung in Kassel. Wir arbeiten
bundesweit im strategischen und konzeptionellen Verkehrsplan und machen auch Ful3verkehrs-
konzepte, u. a. in Leipzig, Dresden, Hamburg-Mitte, Konstanz, Kiel. Ich bin Leiter des Arbeitsaus-
schusses FuRverkehr in der Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen (FGSV).
Das ist die Einrichtung, die die StraRenbaurichtlinien macht. Ich war von 2015 bis 2016 Pate ftr
den Themenbereich FuBverkehr beim Aufbau der AGNH und bin seit Februar 2021 Mitglied im
Lenkungskreis. Ich bin von FUSS e. V. gefragt worden, ob ich als standiger Vertreter in den Len-
kungskreis der AGNH hineinwill. Ich habe mir das lange tberlegt, bin aber dann hineingegangen.

Folie 4

Diese Folie haben Sie schon ofter gesehen. Ich habe sie einem Vortrag von Volker Blees ent-
nommen: Daten zur Mobilitat. In Hessen werden 24 % aller Wege ausschliel3lich zu Ful’ zurlck-
gelegt. Auch bei allen anderen Verkehrsarten, insbesondere OPNV, ist das eine tragende S&ule.
Wie kommt man als Fahrgast zum Fahrzeug? Da spielt der FuRverkehr eine wichtige Rolle.

Folie 5

Aber diese Zahlen darf man nicht nur in so einer hoch aggregierten Form sehen. Wenn man sie
raumlich herunterbricht — hier sehen Sie aus Hamburg die Daten zur Verkehrsmittelwahl —, &n-
dern sie sich auch in einem Stadtgeflige sehr stark. In den Kernbereichen hat der Anteil des
FuRverkehrs einen ganz anderen Stellenwert, eine ganz andere Héhe als den peripheren Berei-
chen. In Hamburg betragt der Gesamtdurchschnitt 27 %, in der Kernstadt sind es 31 %.

Folie 6

Dasselbe gilt fiir Leipzig. Der Gesamtanteil des Ful3verkehrs — die Wege, die ausschlief3lich zu
Fuld zurtickgelegt werden — macht 27 % aus. Im Kernbereich von Leipzig — dieser helle Bereich
in der Mitte — liegt der Anteil des FulR3verkehrs bei 42 %. Das heil3t, 42 % des Wegs der Personen,
die dort wohnen, werden ausschlie3lich zu Ful’ zurlickgelegt. Es besteht also ein ganz deutlicher
Zusammenhang zwischen der Siedlungsstruktur — der Art, wie die Stadte gebaut sind — und der
Abwicklung der Verkehrsmodalitét.

Folie 7

Zu den Auswirkungen der Pandemie ein Beispiel: In Wien hat durch die Pandemie der FulRver-
kehr um 9 Prozentpunkte zugenommen, wahrend der Radverkehr nur geringfligig, der Autover-
kehr gar nicht zugenommen hat. Diese Zunahme des Ful3verkehrs um 9 Prozentpunkte ging aus-
schlieRlich zulasten des OPNV. Hierzu wurde kritisch angemerkt, ob das nicht die Kurzstrecken-
fahrten sind, die dann durch den FuRverkehr ersetzt wurden. Man muss beim OPNV schauen,
welche Verkehre das sind.

Der FulRverkehr ist nicht nur ein Thema in Grof3stadten, sondern auch in kleineren Orten, in DoOr-
fern. Zum Beispiel in Kaufungen — das ist ein Dorf mit 12.500 Einwohnern 6stlich von Kassel —
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hat der FulRverkehr im Binnenverkehr einen Anteil von 41 %. Das ist schon ein sehr hoher Wert
und hangt natirlich mit der Nahe von Einkaufsmdglichkeiten, Kindergarten und dergleichen zu-
sammen. Wenn das alles ziemlich nahe ist, kdnnen die Wege auch zu Ful3 zuriickgelegt werden,
und hier in Kaufungen, im dorflichen Bereich macht der Fu3verkehr dann im Binnenverkehr 44 %,
im Gesamtverkehr 26 % aus.

Folie 8

In Oldenburg und Erlangen hat der Radverkehr sehr stark zugenommen. In Oldenburg hat der
Radverkehr einen Anteil von 42,7 %, der FuRverkehr ist auf 9,1 % geschrumpft. In Erlangen ist
die Entwicklung vergleichbar: Da macht der Radverkehr 43 % aus, der FuRverkehr ist auf 9 %
gesunken. Wir missen sehr stark aufpassen, wenn wir den Radverkehr fordern, dass das nicht
auf Kosten des FuRRverkehrs geht, denn dann ist das einfach nur ein Austausch zwischen FulR3-
verkehr und Radverkehr und tragt nicht zur Reduzierung des Kfz-Verkehrs bei. Da kann schnell
eine Kannibalisierung eintreten, dass die Forderung des Radverkehrs auf Kosten des Fuldver-
kehrs geht.

Folie 9

Hier eine Folie zum Zusammenhang zwischen Bevolkerungsdichte und Verkehrsmittelwahl aus
einer Untersuchung in der Schweiz. Sie sehen oben den Anteil des Ful3verkehrs, in der Mitte den
Anteil des Kfz-Verkehrs, und ganz unten auf der Achse ist die Dichte in Einwohnern pro Hektar
angegeben. Der FulRverkehr nimmt mit der Dichte der Einwohner zu. Dazu gehort natirlich auch,
dass die Nutzungsmoglichkeiten wie Einkaufen, Arbeitsplatze usw. in fuBBlaufiger Entfernung lie-
gen. Es besteht ein deutlicher Zusammenhang zwischen Nutzungsdichte, Bevolkerungsdichte
und Verkehrsmittelwahl.

Die Zahlen in der Schweiz basieren sehr stark auf sogenannten Etappenmodellen. In Deutsch-
land wird in der Regel das Hauptverkehrsmittel betrachtet. In der Schweiz werden auch die ein-
zelnen Etappen betrachtet, also der Weg z. B. mit der Stral3enbahn und zu Ful zurtickgelegt
wird, wahrend in Deutschland haufig der Ful3verkehr unterbewertet wird.

Folie 10

In Konstanz haben wir eine Befragung zu Problemen im FuBverkehr durchgefiihrt. Konstanz ist
eine Stadt mit sehr hohen Radverkehrsanteilen, und der Gberwiegende Teil der Nennungen —fast
35 %, blau dargestellt — waren Probleme im Radverkehr. Erst danach kamen Probleme mit par-
kenden Fahrzeugen auf Gehwegen, lange Wartezeiten an Ampeln, zu schmale Gehwege, feh-
lende sichere Querungsanlagen usw. Aber dass Probleme mit dem Radverkehr vorhanden sind,
kénnen wir bei aller Liebe zum Radverkehr nicht leugnen.

Zur Klarstellung: Ich bin nicht gegen eine Férderung des Radverkehrs. Wenn wir die Klimaziele
ernst nehmen, muss der Radverkehr noch einen viel hoheren Stellenwert bekommen als heute.
Aber wir missen aufpassen, dass das nicht auf Kosten des Fullverkehrs geht. Dann haben wir
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einfach nur einen Kannibalismus, stecken viel Geld in AusbaumafRnahmen, die nur eine Umver-
teilung zwischen den Verkehrsarten bewirken. Letztendlich haben wir damit nicht viel gewonnen.

Folie 11

Wir miussen FuRgangern einfach Qualitaten bieten. Dazu gehdrt, sich ungestort auf Gehwegen
bewegen zu kdnnen, nicht Angst zu haben, dass von hinten ein Fahrrad kommt, sie tiberholt oder
sie gar zur Seite geklingelt werden. Wenn wir das Ganze unter dem Gesichtspunkt von Barriere-
freiheit betrachten, dann ist das auch problematisch: Personen, die schlecht sehen oder horbe-
hindert sind, nehmen Fahrrader, die von hinten kommen, Uberhaupt nicht wahr. Dabei ergeben
sich dann Schrecksituationen oder Schreckreaktionen, und es gibt auch deutliche Hinweise da-
rauf, dass das zu Verdrangungseffekten fihrt, dass Bereiche, in denen ein héherer Radverkehr
vorhanden ist, von Fu3gdngern gemieden werden. Ein Beispiel ist der Radweg, der von Kassel
an der Fulda entlang nach Hann. Miinden ausgebaut wird. Das war ein interessanter Spazierweg.
Aber seitdem die Route nach Hann. Miinden fertiggestellt worden ist, ist dieser R 1 fur Ful3ganger
nicht mehr nutzbar. Wir miissen immer im Hinterkopf haben, wenn wir von Radverkehrsférderung
reden, was das fir Auswirkungen fur Fu3ganger hat.

Gerade die beiden hier dargestellten Formen — gemeinsame Gehwege oder Gehwege, die flr
den Radverkehr freigegeben werden — sind fur den FuBverkehr generell problematisch und soll-
ten auch nach den Regelwerken, die von der Forschungsgesellschaft herausgegeben werden,
nur in Ausnahmefallen eingesetzt werden.

Folie 12

Das, was jetzt vom ADFC unter ,Verkehrswende“ propagiert wird, die sogenannte ,geschutzte”
Kreuzung, hat fur Ful3ganger erhebliche Probleme, weil es hier immer wieder zu Konflikten mit
FuRgangern kommt, die hier queren wollen. Es ist ein ziemlicher Aufwand, fir Menschen, die auf
Leitstreifen angewiesen sind, Leitstreifen anzulegen, um sie tUber komplizierte Wegeflihrungen
Uiber solche geschiitzten Kreuzungen zu fihren.

Folie 13
Das Problemfeld ruhender Verkehr tibergehe ich.
Folie 14

Haufig sind es einfach Unbedachtheiten, die dem FuRverkehr Probleme bereiten. Hier wird ein
Signal, mit dem die Geschwindigkeit gemessen und dann ,Sie fahren zu schnell“ angezeigt wird,
mitten auf den Gehweg gestellt, wahrscheinlich noch einen Schulweg: ,Fur Ihre Sicherheit”. Mit
solchen Unbedachtheiten muss sich der FuRRverkehr stdndig auseinandersetzen.

Folie 15

FuRverkehr ist mehr als nur der Transport von A nach B, sondern héngt auch sehr stark mit der
Qualitat stadtischen Lebens zusammen. Urbanitat, Belebtheit und 6ffentliches Leben sind sehr
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stark davon abhéngig, ob man alles zu Ful3 erreichen kann. Auch ob man sich mit einem Stadtteil
identifiziert, ob man sich dort wohlfuihlt, hangt damit zusammen, ob es dort angenehm ist, zu Fuf3
zu gehen.

Folie 16

Die Stadte, wie wir sie in Europa kennen, sind zu einer Zeit entstanden, wo der Ful3verkehr die
dominierende Verkehrsart war. Die Auseinandersetzung zwischen dem Adel und dem aufkom-
menden Birgertum hat schon immer zu Konflikten gefuhrt, und ab dem Zeitpunkt, wo das Biir-
gertum das Geld und auch die Macht hatte, sind Gehwege in grof3er Breite und mit Mosaikpflaster
gebaut worden. Das ZufuRgehen, das Flanieren war eine Form der birgerlichen Selbstdarstel-
lung, der Emanzipation und der Kultur, die sich in den Stadten ausgedrickt hat.

Folie 17

Daher ist es auch eine Frage der Mobilitatskultur, wie wir mit FuRverkehr umgehen. Die Birger-
steige heiRen nicht umsonst Birgersteige, sondern weil das ein Teil der birgerlichen Emanzipa-
tion und Selbstverwirklichung gewesen ist.

Das erleben wir wieder. Es gibt eine Reihe von Ausstellungen — ,Wanderlust®, ,Der Flaneur® —
und auch Literatur, die sich mit den Themen ,Wandern, Flanieren“ und ,,Aneignung des offentli-
chen Raums* beschaftigen. Der kulturelle Background ist mittlerweile vorhanden.

Folie 18
Es geht letztendlich um die Ruckgewinnung des o6ffentlichen Raums.
Folie 19

Hier sehen Sie ein Beispiel aus Kassel, wo 2012, glaube ich, eine riesige Asphaltwiste zu einem
Platz umgebaut worden ist, der abends entsprechend genutzt wird.

Wenn es um Ful3verkehr geht, geht es insbesondere um den Umgang mit dem 6ffentlichen Raum
und um die Rickgewinnung des 6ffentlichen Raums. Das ist nicht nur eine funktionale, eine tech-
nische Frage, sondern auch die Frage, wie wir mit unseren Stadten umgehen wollen und wie die
Zukunft der Stadt sein soll.

Folie 20

In dem Fragebogen war gefragt worden, welches unsere Forderungen an das Land Hessen, an
die hessische Landespolitik sind. Da schaue ich naturlich als Erstes in den Koalitionsvertrag. In
diesem steht, dass Musterlésungen fur Radverbindungen sowie Musterldsungen fur Ful3ver-
kehrsanlagen einschlieflich des Standards der EFA — der ,Empfehlungen fur FulRgangerver-
kehrsanlagen®, die von der FGSV erstellt worden sind — eingefihrt und den Kommunen zur Um-
setzung empfohlen werden. Wé&hrend fir den Radverkehr solche Musterlésungen erarbeitet wor-
den sind, ist in der AGNH die Erstellung solcher Losungen noch nicht in der Diskussion.
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Folie 21

Die Nahmobilitatsakademie sollte sich eigentlich auch mit dem Ful3verkehr auseinandersetzen.
Zum Fullverkehr sind bisher keine Veranstaltungen durchgefiihrt worden, lediglich zum schuli-
schen Mobilitatsmanagement.

Folie 22

Der 5. Nahmobilitatskongress, der am 1. Juli stattfindet, behandelt fast nur Themen zum Radver-
kehr. Zum FuRRverkehr gibt es nur den — von mir blau unterlegt — ,Ideenworkshop FulRverkehr®.
Nach finf Jahren AGNH fangt man jetzt an, ldeen zusammenzustellen, wie mit dem Ful3verkehr
umgegangen werden soll. Ich war selber bei der Aufbauphase der AGNH dabei. Damals gab es
schon Strategiepapiere, wie der FuBverkehr in der Landespolitik verankert werden sollte. Ich halte
mittlerweile die Form des AGNH, wie sie hier in Hessen installiert worden ist, fir nicht geeignet,
den FuRverkehr zu férdern — einfach im Hinblick auf das, was ich so mitbekomme. Wenn in an-
deren Bundeslandern, insbesondere in Baden-Wirttemberg, aber auch in anderen Stadten der
FuRverkehr zusammen mit dem Radverkehr unter dem Label ,Nahmobilitat“ subsumiert wird,
dann geht immer der FuRverkehr unter.

Folie 23

Jetzt blicke ich tber den Tellerrand: In Baden-Wirttemberg ist zum Ful3verkehr eine Veroffentli-
chung erschienen. In Sachsen ist eine ,Handlungsanweisung zur Anlage und Ausstattung von
FuRgangeriberwegen im Freistaat Sachsen” herausgegeben worden. In Nordrhein-Westfalen ist
von der schwarz-gelben Landesregierung im Marz dieses Jahres der Referentenentwurf fiir ein
Nahmobilitatsgesetz beschlossen worden, in dem in § 11 Abs. 3 steht:

Radverkehr und FulRverkehr sollen innerhalb der Ortslagen grundsatzlich getrennt geftihrt
werden. Eine Mitbenutzung von Gehwegen durch den Radverkehr soll aus Verkehrssi-
cherheitsgriinden grundsatzlich ausgeschlossen werden.

In Baden-Wrttemberg gibt es das ,Aktionsprogramm: 1.000 Zebrastreifen fur Baden-Wrttem-
berg“. — Das finde ich alles spannende Ideen, die von einzelnen Landesregierungen fir den Ful3-
verkehr entwickelt werden.

Folie 24

Meine Forderung an die aktuelle hessische Landespolitik wéare, dass der FuR3verkehr als wesent-
licher Baustein in der Verwaltung verankert wird, dass Veroéffentlichungen und Seminare, z. B.
zur kommunalen Ful3verkehrsférderung, stattfinden. Viele Kommunen wissen gar nicht, welche
Malnahmen entwickelt werden kénnen, um den FuRverkehr zu férdern. Das muss man nach
drauf3en bringen. Da werden die Kommunen allein gelassen. Die Ausschopfung rechtlicher Rah-
men muss erfolgen. Ich habe eben gezeigt, dass in Baden-Wurttemberg Hinweise zur Anlage
von Zebrastreifen herausgegeben werden. Das Thema StVO ist gerade sehr im Schwange. Es
gab jetzt bei der Verkehrsministerkonferenz ein Arbeitspapier, das aber wahrscheinlich erst in der
nachsten Legislaturperiode im Herbst oder im Frihjahr ndchsten Jahres weiter diskutiert wird.
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Offentlichkeitsarbeit zum FuRverkehr ist notwendig. Ebenso sind Leit- und Modellprojekte zum
FulRverkehr zu initialisieren und zu fordern.

Ein ganz wichtiger Punkt, den ich hier noch aufgefuhrt habe, ist die Sicherung von Wander- und
Freizeitwegen vor dem Radverkehr. Ich hatte vor ein paar Tagen ein Gesprach mit dem Deut-
schen Wanderverein. Da wurde gesagt, dass Radfahrer auf Wanderwegen den Wandergenuss
sehr stark einschrénken. Dieses Problem sollte man erkennen und sich damit auseinandersetzen.

Folie 25

Fur die Enquetekommission wirde ich mir wiinschen, dass der Ful3verkehr als eigenstandiges
,verkehrsmittel mit aufgenommen wird. Die Subsumierung unter dem Label Nahmobilitat wird
den Anforderungen des FulRverkehrs sicherlich nicht gerecht. Die Radverkehrsforderung darf
nicht auf Kosten des Ful3verkehrs gehen. Wenn jetzt Strategien fir 2030 entwickelt werden, muss
gerade bei der Mobilitatsentwicklung die Siedlungsstruktur als wesentliches Element, als wesent-
licher Faktor, unter welchen Modalitaten Verkehr stattfindet, betrachtet werden. Die Nutzbarkeit
und Rickgewinnung des offentlichen Raums sollte ein wichtiges Thema bei der Mobilitatsplanung
sein.

In der ,Strategie fur die Gestaltung von Zirichs 6ffentlichem Raum® werden Bedeutungsplane fur
den 6ffentlichen Raum entwickelt. Das autonome Fahren nach Level 5 eréffnet ganz andere Mog-
lichkeiten. Ich denke, das ist auch im Zeitraum 2030 oder 2035 ein Thema, das wir diskutieren
sollten. Dann kénnen wir ganz anders mit dem 6ffentlichen Raum umgehen. Dann brauchen wir
keine Parkplatze mehr in den Innenstadten, sondern dann kénnen wir die Autos wegschicken.
Die Vision, wie die Stadt in der Zukunft aussehen soll, muss ein sehr wichtiger Teil flir die Mobilitat
der Zukunft in Hessen sein. — Vielen Dank fur Ihre Aufmerksamkeit.

(Beifall)

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Schmitz, fir die Ausfihrungen zum durchaus wichtigen Fuf3-
verkehr.

Vom hessischen Norden, von Kassel, gehen wir nun in den Stiden, nach Darmstadt. Das Red-
nerpult gehort Frau Dipl.-Ing. Katalin Saary, Verkehrsplanerin, Inhaberin des Planungsbiros Mo-
bilitatslosung, Darmstadt. — Bitte schon.

Frau Dipl.-Ing. Saary: Herzlichen Dank, dass ich hier kurz etwas berichten darf zu einem ganz
anderen, sehr viel spezielleren, sehr viel kleinteiligeren Thema, zu einer weniger grundsatzlichen
und dann doch ganz grundsatzlichen Frage.
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Frau Dipl.-Ing. Katalin Saary tragt vor (Prasentation siehe Anlage zum Protokoll):
Folie 1

Es geht um die Mobilitat von Kindern und Jugendlichen. Was brauchen sie, damit sie sich sicher
und selbststandig, allein in der Stadt bewegen kdnnen? Mit ,Stadt” ist jetzt nicht nur die GroR3stadt
gemeint, sondern, wie Andreas Schmitz gesagt hat, auch kleinere Orte wie Kaufungen. Auch da
sind bei den Wegen, wenn sie denn gut sind, viele FuRwege dabei.

Folie 2

Ich bin von Haus aus Bauingenieurin und seit sieben Jahren Inhaberin eines kleinen Planungs-
blros in Darmstadt. Wir machen viele Ful3- und Radverkehrsprojekte; diese sind sozusagen un-
sere Passion. Da fokussieren wir uns gerne auf die Schulen, auf das schulische Mobilitatsma-
nagement. Wir machen auch betriebliches Mobilitdtsmanagement. Beim Rad-Hauptnetz Hessen
sind wir auch beteiligt. — Das ist der Blumenstrauf3, mit dem wir uns beschéftigen.

Folie 3

Ganz kurz zu den Kindern und Jugendlichen. Was kénnen Sie direkt starten? — Unabhangig von
den strategischen Ansétzen, von denen Andreas Schmitz gerade berichtet hat, die wichtig und
richtig sind, gibt es auch Ansatze im Kleinen, mit denen wir jetzt starten kénnen, damit es 2030
funktioniert.

Folie 4

Wir haben ein Dilemma. Wir haben viele Zahlen schon gesehen. Es ist immer wieder die gleiche
Mobilitat in Deutschland, ausgewertet fir Hessen, jetzt hier ausgewertet fur die Altersgruppen.
Man sieht: Die Gruppe der Kinder und Jugendlichen ist sehr stark — zu 50 % — zu Ful3 und mit
dem Rad unterwegs. lhre Eltern fahren Auto. Das heil3t: Diejenigen, die fir Kinder planen, sehen
den Lebensraum durch die Windschutzscheibe. Das ist eine Schwierigkeit.

Ich habe meine Diplomarbeit zur Schulwegsicherung gemacht. Das ist jetzt schon gut 30 Jahre
her. Damals ging es immer — wobei ich da auch schon in Konflikt mit der Verkehrswacht war —
um das ,verkehrsgerechte Kind“. Kinder mussten so reagieren, dass der Autoverkehr gut flie3en
kann. Aber es geht nicht um das verkehrsgerechte Kind, sondern es geht um den kindgerechten
Verkehr. Da missen wir hinkommen.

Folie 5

Denn wir haben noch immer viel zu viele Unfélle mit Kindern und Jugendlichen. Wenn sie kleiner
sind, verunfallen sie vor allem als Mitfahrer und Mitfahrerinnen im Auto, wenn sie alter werden,
zu FulR und mit dem Rad, die alteren Jugendlichen vor allem mit dem Fahrrad. Das sind nur die
polizeilich erfassten Unfélle. Die Polizei nimmt diese Unfélle auf. Es gibt aber eine grol3e Dunkel-
ziffer. Je nach Schétzung kénnen Sie die Zahl verdoppeln oder sogar noch etwas starker erho-
hen: Unfalle, die geschehen, aber nicht polizeilich erfasst werden, weil es Eigenunfalle sind, weil
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es Unfalle zwischen zwei Kindern sind, weil die Kinder gesagt bekommen haben — das haben wir
in Schulwegprojekten erlebt —: Das ist doch nicht so schlimm, dir ist ja gar nichts passiert. Das
Kind geht dann weiter zur Schule. Der Unfall wird nicht dokumentiert, obwohl es natirlich ein
Unfall gewesen wére, der hatte dokumentiert werden mussen. Die Polizei sagt: Das ist ein Prob-
lem, dass das nicht dokumentiert wird, denn dann kénnen wir auch nicht reagieren. Wenn sehr
viele Unfélle an einer Stelle stattfinden, ist das ja immer ein Signal, ein Hinweis: Hier muss man
aktiv werden.

Was geschieht noch? Die polizeilich registrierten Unfélle werden zu 100 % den Kindern angelas-
tet. Es wird gesagt: Die Kinder sind die Verursacher des Unfalls. Sie sind plétzlich auf die StralRe
getreten. Das ist eine ganz typische Aussage. Die Frage ist, ob es wirklich plétzlich war oder ob
etwas anderes dahintersteckte. — Zunachst noch eine Zahl. Dann komme ich auf diesen Aspekt
zurick.

Folie 6

1970 war das Verhéltnis ungefahr 1 : 1: ein Kind, ein Auto. Inzwischen hat sich das geé&ndert.
Jetzt kommen auf ein Kind mehr als drei Autos. Nicht nur relativ, auch absolut haben sich die
Zahlen deutlich verandert. Das hat nattrlich grof3e Auswirkungen.

Das war ein Bild aus dem ,Darmstadter Echo“ aus dem Jahr 1970. Ganz links war ich. Der Platz
war 40 Jahre Parkplatz. Damals konnten wir dort noch spielen. Jetzt ist er verkauft und wird be-
baut. Das ist dann kein Spielplatz mehr, kein Freiraum mehr, wo Kinder sich bewegen kdnnen.

Das ist der eine Aspekt: der Platz.
Folie 7

Die schiere Zahl an Autos hat zugenommen, aber auch die schiere Grof3e der Autos ist deutlich
gewachsen: in der Hohe um 25 % auf 2 m. Fur Kinder ist das eine Hurde. ,Pl6tzlich auf die Stralle
gelaufen®: Das Kind konnte wahrscheinlich einfach nichts sehen. Das hat aber auch Auswirkun-
gen auf die Gehwege, auf den Platz, der vorhanden ist. Wahrend vor 30, 40 Jahren eine Begeg-
nung von zwei Pkw bei 4 m noch mdglich war, bin ich jetzt schon froh, wenn ich mit meinem
Fahrrad an einem entgegenkommenden Auto vorbeikomme, weil die Autos so breit geworden
sind.

Folie 8

Das fehlende Angebot an Gehwegen hat Auswirkungen auf die Kinder. Es ist sehr wichtig, dass
sie sich bewegen konnen, dass sie selbststindig unterwegs sein kdnnen. Sie sind seltener zu
FuR3 unterwegs, obwohl sie doch viel unterwegs sind, aber das Selbststandige, das Umherstreifen
fallt weg. Damit nehmen die sozialen und die motorischen Kompetenzen ab. Ich brauche das
selbststandige Umherstreifen, um eine innere Landkarte anzulegen, um mich orientieren zu kén-
nen. Ich brauche es aber auch, um die Kompetenz zu haben, wenn ich spater Fahrrad fahre oder
mit dem Auto unterwegs bin, Geschwindigkeiten einzuschatzen. Ich brauche es, um mich mit
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meinen Freundinnen und Freunden auseinandersetzen zu kénnen. Das Soziale lerne ich nicht
auf der Riickbank.

Die beiden Bilder sind in einem Malwettbewerb im Rahmen der Aktion ,,Zu Fuld zur Schule® ent-
standen. Im oberen Bild lauft das Kind von zu Hause zur Schule und erzahlt dazu: Ich treffe dann
diesen, und den hole ich ab. Im unteren Bild sitzt das Madchen auf der Riickbank, schrieb aber
dazu: ,Kurz vor der Schule darf ich aussteigen. Dann darf ich den Rest des Weges zu Ful} laufen.
Da treffe ich meine Freundin.“ Da hat man in dem Text richtig gemerkt, wie froh das Kind dartber
ist.

Folie 9

Darlber gehe ich hinweg. Das habe ich lhnen gerade vorgetragen: Motorik, Sozialkompetenz,
Verkehrskompetenz, Lernfahigkeiten. Vier Stunden halt der Effekt an, wenn Kinder allein zur
Schule gehen. Wenn sie vorher zu Ful3 gegangen oder mit dem Fahrrad gefahren sind, kénnen
sie sich besser im Unterricht konzentrieren. Die Wirkung hélt vier Stunden an. Das haben letztes
Jahr dénische Forscher festgestellt.

Folie 10

Jetzt kbdnnten wir ja sagen: Wir machen alle Wege so, wie wir uns als Erwachsene vorstellen,
dass die Kinderwege sein sollen. Die Empfehlung ist eine andere: Nehmen Sie die Kinder mit,
fragen Sie die Kinder. Diese Beteiligung ist manchmal aufwendig, hat aber zur Folge, dass die
Kinder sich ernst genommen fiihlen in demokratischer Bildung. Sie sind auch die Experten in
eigener Sache. Im Ubrigen ist — ganz nebenbei — die Beteiligung der Kinder festgelegt, u. a. in
der UN-Kinderrechtskonvention, im Kinder- und Jugendhilfegesetz, aber auch in der Hessischen
Gemeindeordnung.

Folie 11

In Hessen — da mdchte ich Andreas Schmitz widersprechen — haben wir mit dem Schulischen
Mobilitatsmanagement einen guten Ansatz, Fuldverkehr fur Kinder und Jugendliche zu férdern. In
Hessen sind Schulwegpléne verbindlich vorgeschrieben bis Klasse 7. Das ist ein guter Ansatz-
punkt, aktiv zu werden und sich da etwas weiter aufzustellen. Denn es geht nicht nur um den
Schulweg, der dabei diskutiert wird, sondern auch dem Rahmen, der erforderlich ist.

Folie 12

Motivation und Ziele des Schulischen Mobilitaitsmanagements sind — Sie ahnen es — sichere
Schulwege fiir Kinder, bewegte, ausgeglichene und konzentrierte Kinder, friihzeitiges Erlernen
von Mobilitatsoptionen. Das muss man lernen. Es reicht nicht aus, dass man sagt: Ich brauche
diese Kompetenz, um spater als erwachsene Person entscheiden zu kénnen: Was nehme ich
denn heute am besten? Welches Verkehrsmittel passt mir? Das ist ein gemeinsames Miteinan-
der.
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Folie 13

Wir haben verschiedene Ergebnisse. Fir die Schule haben wir den verpflichtenden Schulweg-
plan. Wir haben aber auch Empfehlungen: Wie kann das Thema ,Verkehrserziehung und Mobili-
tatsbildung® im Schulalltag verankert werden? Die Kommunen bekommen die Information, was
sie tun mussen, damit Schulwege sicher funktionieren. Das ist ein ganz wichtiger Baustein, ein
Wissensbaustein, der auch nachgefragt wird. Wir haben schon die Erfahrung gemacht, dass
Kommunen sagen: Das war uns nicht klar. Da gehen wir ran. Das sind die wichtigen Wege der
Kinder. Also mussen wir uns darum besonders kiimmern.

Folie 14

Die typischen Probleme sind uns allen bekannt. Was die Kinder stort, stdrt auch uns. Es sind
zugeparkte Gehwege, zu schmale Gehwege, die Milltonnen auf den Gehwegen. Das ist fur Kin-
der oft eine grof3e Hirde: Ich habe gelernt, ich soll auf dem Gehweg laufen. Da steht aber eine
Milltonne. Was mache ich jetzt? — Es geht auch um Baustellen.

Folie 15

Andere Punkte sind aber fur Kinder viel schwieriger als fir Erwachsene. Das sind die Querungs-
stellen, die entweder nicht vorhanden oder so zugeparkt sind, dass die Sicht fehlt. Ich hatte es
eben schon demonstriert: Gehen Sie einmal neben einem SUV in die Hocke und versuchen Sie
zu erahnen, ob Sie jetzt die StraRe Uberqueren kénnten oder nicht. Fir die Kleinen ist das kein
Kavaliersdelikt; es ist eine echte Gefahr.

Folie 16

Da setzen wir an mit den Schulerprojekten, mit der Beteiligung und nehmen die Kinder mit. Wir
gehen hinaus und lassen uns erklaren: Wo geht es gut, und wo geht es schlecht? Die Kinder
wissen das ganz genau.

Folie 17

Im Ergebnis haben wir dann die Anforderung durchgéngiger Wegebeziehungen. Es reicht nicht
aus zu sagen: Da ist die Schule. Schau mal, dass du hinkommst. Da ist ein Spielort, ein Spielplatz,
wie auch immer. Man muss da auch hinkommen.

Folie 18

Ich habe gefragt: Was kdnnen Sie jetzt schon machen? Wir haben viele Forderungen. Wir haben
Forderungen strategischer Art. Da konnte ich lhnen vieles erzahlen. Wir kénnten da sicherlich
einen ganzen Tag mit Ihnen bestreiten; da hétten wir keine Probleme. Aber es geht darum,
schnell anzufangen, jetzt, nicht erst morgen. Die Kinder werden erwachsen; sie brauchen jetzt
gute Schulwege.

Wir brauchen signalisierte Fu3gangerfurten, also mit FuRgangerampeln, Zebrastreifen, wo immer
es moglich ist. Wir haben in Hessen einen Einfuhrungserlass, der es erlaubt, auch bei geringeren
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Zahlen, als fur FGU vorgesehen, Zebrastreifen anzuordnen. Mittelinsen/Mittelstreifen mit guten
Sichtbeziehungen. Fahrbahneinengungen oder vorgezogene Gehwege, Gehwegnasen. Da kann
man herangehen.

Folie 19

Man kann auch an die Grinzeiten herangehen. Warum muss denn der FulRverkehr immer so
lange warten, damit der Autoverkehr locker flieRen kann? Hier kann ich eine Abwéagung vorneh-
men. Dort, wo starke Ful3verkehrsstrome sind, kann ich eine héhere Qualitat erwarten. Warum
muss ich lange warten? Warum bekomme ich nicht schneller Griin? Das muss man immer wieder
hinterfragen, und da muss man deutlich machen: Es geht anders. Wir wissen, dass es anders
geht. Es gibt auch gute Beispiele, aber es hat sich noch nicht durchgesetzt.

Folie 20

Auch fur zugeparkte Ecken gibt es gute Losungen. Das Bild unten links ist aus Frankfurt. Die
Lésung ist einfach und kostengunstig. Sie ist nicht schon, aber sie hilft vor zugeparkten Ecken.

Folie 21

Tempo 30: Geringere Geschwindigkeiten sind der Ansatz, Unfallgefahren zu mindern. Ich brau-
che eine kirzere Strecke, um zum Stehen zu kommen. Tempo 30 sollte man dort anordnen, wo
es gefordert wird.

Folie 22

Letzten Endes heil3t es, die StVO ernst nehmen und umsetzen. Wenn wir 8 1 — gegenseitige
Rucksichtnahme — alle leben wirden, wére es einfach. Das klappt leider nicht immer. Aber ganz
wichtig ist: Die Verkehrssicherheit geht der Flussigkeit des Verkehrs vor. Safety first sozusagen.

Folie 23

Zum Abschluss ganz kurz: Kinder sind 6fter draul3en als Erwachsene. Sie brauchen den 6ffentli-
chen Raum. Daflir missen wir ihnen aber auch den nétigen Platz geben. Platz heif3t dabei nicht
nur geschitzte Raume im Sinne von umzaunten Spielplatzen, sondern die Raume muissen mit-
einander vernetzt sein. Ich muss diese Ziele auch erreichen kénnen, selbststandig und allein.
Das ist wichtig fiir die gesunde Entwicklung auf allen Ebenen. Das bedeutet, wir missen die
Rahmenbedingungen schaffen: Entschleunigung des Autoverkehrs, sichere Verbindungen und
hohe Nutzungsvielfalt von Straen und Platzen.

Wir haben dann Stadte, die fir alle interessant sind, die fur alle gut funktionieren. Kinder fordern
barrierefreie Wege ein. Sie hassen es, mit ihrem Roller zu stolpern. Das ist wiederum auch gut
fur Erwachsene; sie mochten auch nicht stolpern. Breite Wege, um nebeneinander zu gehen, ist
auch fur Erwachsene sehr attraktiv. Das heif3t, wir gewinnen daraus, wenn wir die Anforderungen,
die uns unsere Kinder mitteilen, ernst nehmen.
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Folie 24

Insofern mochte ich lhnen mitgeben: Versuchen Sie einmal, in Ihrem Heimatort, in Ihrer Kom-
mune, in lhrer Stadt zu messen: Klappt das, oder klappt das nicht? Und wenn es nicht klappt,
was konnte denn besser gehen?

Ich glaube, ich habe die Zeit eingehalten, oder?

Vorsitzender: Frau Saary, das ist eine Punktlandung. Vielen Dank.
(Frau Dipl.-Ing. Saary: Mir waren noch ein paar Worte eingefallen!)

Wir haben noch die Fragerunde. Insofern Ihnen zun&chst einmal vielen Dank und Herrn Schmitz
ebenfalls.

(Beifall)

Wir kommen zur letzten Fragerunde. Gibt es Fragen? — Herr Prof. Lanzendorf ist der Erste.

SV Prof. Dr. Martin Lanzendorf: Ganz herzlichen Dank. Ich glaube, die beiden Vortrage haben
uns gezeigt, wie wichtig dieses Thema ist und wie diffizil es ist, da voranzukommen. Ich hatte die
ganze Zeit Zweifel, wenn man das rein verkehrlich betrachtet, ob es wirklich richtig ankommt,
warum der FulRverkehr, obwohl er ein Viertel all dieser Wege ausmacht, so bedeutsam ist. Wir
sind seit Jahrzehnten damit konfrontiert, dass gesagt wird: Irgendwie klappt das ja doch; man
kommt ja doch immer durch. So wird begriindet, dass in den Stadten die Halfte der FuRBwege, der
Birgersteige zugestellt ist mit parkenden Pkw.

Ich habe mich gefragt, ob das nicht eigentlich das Paradebeispiel daflr ist, dass man eine inte-
grierte Stadtentwicklung oder Siedlungsentwicklung oder Dorfentwicklung braucht, also die zent-
rale Frage hier sein muss: Wie gestalten wir den Aufenthaltsraum? Herr Schmitz hat das mehr-
mals gesagt. Der 6ffentliche Raum wird damit gestaltet. Katalin Saary hat geschlossen mit der
Aussage, dass es ein Mal3 der Qualitat 6ffentlichen Raums sein kann, wenn wir uns einfach an-
schauen: Wie viele Kinder sind dort unterwegs? Das ist auch genau das, was Jan Gehl sagt, der
Architekt, der Kopenhagen und andere Stadte geplant hat: Das ist die Philosophie einer attrakti-
ven Stadt. Wenn wir uns da gerne aufhalten, dann kénnen wir das daran messen: Wie viele Kin-
der sind dort im StraRenraum sichtbar?

Ich glaube, wenn wir die Zukunft der Mobilitat in Hessen, in hessischen Stadten und Kommunen
fordern wollen, dass wir dann sehr stark auch dieses Thema ,6ffentliche Raumgestaltung und
Fumobilitat* mitdenken missen. Habe ich das richtig verstanden? Wirden Sie das auch so be-
schreiben?
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Abg. Dr. Stefan Naas: Es kam mir jetzt gerade spontan auf den Vorredner die Frage nach der
Gestaltung des offentlichen Raums. Uns wirde interessieren, wie der 6ffentliche Raum im Rah-
men des Fernbahntunnels und der Umgestaltung des Frankfurter Hauptbahnhofs gestaltet und
weiterentwickelt werden soll. Dazu gab es einen Antrag. Das ist an dieser Stelle ein wichtiger
Hinweis.

Aber jetzt zu meiner eigentlichen Frage. Ich fand den Vortrag zum Ful3verkehr wirklich sehr ge-
lungen. Wir haben uns dazu im Vorfeld viele Gedanken gemacht. Mich wirde interessieren, ob
es irgendwelche Zahlen dazu gibt, wenn Ful? auf Rad trifft. Gibt es da Unfallzahlen oder irgend-
etwas Statistisches, was man vergleichen kann? Ich freue mich zwar schon auf die nachste
ADFC-Podiumsdiskussion mit Karin Muller — wir sind beide Freunde des Fahrrads —, aber eines
darf man nicht vergessen: Fahrradfahrer kdnnen auch riicksichtslos sein. Rucksichtslosigkeit wird
gelegentlich dem Autofahrer vorgeworfen, aber das gilt auch fir den Fahrradfahrer. Da muss ich
mir nur anschauen, wie rote Ampeln gewoéhnlich ignoriert werden oder wie Fulwege ganz selbst-
verstandlich mitbenutzt werden. Insofern ware die Frage der Verkehrserziehung und Verkehrs-
beratung hier sehr wichtig. Also gibt es irgendwelche statistische Zahlen zum Thema ,Rad trifft
auf Ful®*?

Und die zweite Frage: Von Herrn Schmitz habe ich sehr konkrete Vorschlage in Bezug auf die
AG Nahmobilitat gehort. Aber wie wiirde sich die letzte Referentin, Frau Saary, das konkret vor-
stellen? Das habe ich vermisst. Sie haben umschrieben, was eine gute Stadt auszeichnet, und
Sie haben umschrieben, wie die Kinderfreundlichkeit als Ziel formuliert werden sollte. Aber den
einen oder anderen konkreten Vorschlag habe ich da nicht herausgehort.

Abg. Jan Schalauske: Ich fand auch beide Vortrage sehr wichtig und sehr spannend, auch mit
Blick auf den FulRverkehr. Ausgehend von Frau Saarys Ausfiihrungen, Verkehr und Mobilitat von
den schwéchsten Verkehrsteilnehmern her zu denken, méchte ich fragen: Frau Saary, Sie haben
angedeutet, es schon mit dem Schulischen Mobilitatsmanagement etwas vonseiten des Landes,
wo versucht wird, im Bereich der Schulwegplanung zu handeln. Welche weiteren Mdglichkeiten
waren notwendig? Gibt es nicht auch eine Erwartungshaltung, dass Férderprogramme des Lan-
des, aber auch des Bundes fur die Kommunen viel starker von Kindern und von FuB3wegteilneh-
mern her gedacht werden, was die rechtlichen Rahmenbedingungen angeht und wie Verkehr
organisiert wird, Stichwort Tempolimits usw.? Muss nicht — was Prof. Lanzendorf in der letzten
Runde angesprochen hat — auch viel starker vom Verwaltungshandeln her aus der Perspektive
von Kindern und von FuRgangern gedacht werden? Muss sich die Prioritat des Fuldverkehrs nicht
auch in Verwaltungsstrukturen wiederfinden?

Bei Herrn Schmitz mdchte ich mich bedanken fiir die historische Einordnung des innerstadtischen
FuRverkehrs letztlich als Ergebnis birgerlicher Revolutionen und des daraus entstandenen Bur-
gertums. Heute reden wir Uber Revolutionen, die wir im Verkehrsbereich brauchen, namlich die
Verkehrswende. Da hatte ich bei Ihrem Vortrag, der vollig zu Recht das Thema FulRverkehr in
den Mittelpunkt gertickt hat — es wurden sehr viele Zahlen genannt —, den Eindruck, dass Sie,
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wenn es nun darum geht, Verbesserungen fur den FulRverkehr zu erreichen, die Hauptauseinan-
dersetzung mit dem Radverkehr gesehen haben. Klar, jeder, der schon einmal auf einem von
vielen Radfahrern benutzten Weg mit Familie oder mit alteren Menschen unterwegs war, wird
sagen: Natirlich gibt es da Nutzungskonflikte und Probleme. Aber bei lhrem Vortrag ist mir die
Frage gekommen, ob die von Frau Saary genannten Rahmenbedingungen — Ampelschaltungen,
Querungshilfen, Zebrastreifen, Fahrbahnverengungen, Tempolimits —, also all die Mdglichkeiten,
mit denen wir Autoverkehr in den Stadten reduzieren kénnen, nicht eigentlich der Dreh- und An-
gelpunkt sind, um die Qualitat fur den FulRverkehr zu verbessern, und ob es nicht auch da recht-
liche Rahmenbedingungen, aber auch finanzielle Unterstiitzungsprogramme und letztlich — die
gleiche Frage wie an Frau Saary — entsprechendes Handeln in den stadtischen Verwaltungen
braucht — FuRverkehrsbeauftragte, um ein Schlagwort zu nennen.

Abg. Oliver Stirb6éck: Das waren in der Tat zwei sehr instruktive Vortrage — vielen Dank —, weil
sie deutlich gemacht haben, dass es Konflikte nicht nur gibt zwischen Autoverkehr und Ful3ver-
kehr sowie zwischen Autoverkehr und Radverkehr, sondern auch zwischen Radverkehr und Ful3-
verkehr. Dann kommt es darauf an, dass man die Verkehre verniinftig ordnet, und immer auf den
gegenseitigen Respekt der Verkehrstrager untereinander.

Jetzt noch eine konkrete Nachfrage zu Herrn Schmitz. Herr Schmitz, Sie hatten gesagt, dass
Baden-Wirttemberg im Wettbewerbsfdderalismus, den wir als Freie Demokraten ja begrifRen,
die Benchmark ist. Bezieht sich das auf die Stellung der FuRgangerverkehre in der Verkehrspla-
nung, oder auch auf konkrete Vorschlage, die damit irgendwie in Zusammenhang stehen?

Abg. Tobias Eckert: In der letzten Runde hat die Vertreterin der Stadt Wien deutlich gemacht,
dass das Thema FuBverkehr mit das anspruchsvollste ist, wenn es um Flachenumverteilung geht.
Denn wenn diese sich darauf beschréankt, dass die Flache ausschlief3lich fur den FulRverkehr
bestimmt ist, ist das die groRte Veranderungsnotwendigkeit in Fragen der Mobilitat. Eben wurde
in beiden Vortragen deutlich, dass beim FuRverkehr noch eine Idee hinter dem Ortswechsel von
A nach B steht, ndmlich die Frage: Wie gestalte ich 6ffentlichen Raum? Da mochte ich vor dem
Hintergrund, dass wir lebhafte Diskussionen haben, wenn wir Flachenumverteilung in den Stad-
ten vornehmen, Sie fragen, welche Herausforderungen sich da ergeben oder warum Sie der Auf-
fassung sind, dass in diesem Bereich die 6ffentliche Debatte vielleicht besser lauft, als wenn wir
die Verlagerung von Straf3e auf Schiene diskutieren. Welche Parameter waren erforderlich, damit
diese Flachenumverteilung, deren es zugunsten des Ful3verkehrs bedarf, besser gelingen kann,
als das in der Vergangenheit offensichtlich der Fall war?

Frau Dipl.-Ing. Saary: Es gibt natirlich Zahlen zu Unfallen von Fuf3gdngern mit Radfahrern.
Diese habe ich nicht parat. Sie kénnen sie aber leicht herausfinden.
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Es wurde nach dem Handeln des Landes Hessen gefragt. Es gibt den Verein Kinderfreundliche
Kommunen. Hanau ist eine kinderfreundliche Kommune. Es hat sich dem Verfahren unterzogen,
zu lernen, wie eine Verwaltung kinderfreundlich agiert. Dazu gehért der Bereich Verkehrsmaobili-
tat. Ich bin da Sachverstandige und darf zurzeit Eltville und Oestrich-Winkel begleiten. Die haben
sich auf den Weg gemacht. Das wére z. B. ein Ansatz, fur den das Land Hessen Werbung ma-
chen konnte, das breit zu unterstutzen, denn das ist ein sehr guter Ansatz, um vor Ort die Fort-
bildung zu haben, sensibilisiert zu sein: Was fur Bedarfe gibt es? Was kann man im Verwaltungs-
handeln anstof3en, und wie missen wir miteinander reden? Denn das habe ich bei allen Kommu-
nen jetzt mitbekommen, dass sie festgestellt haben: Wir missen uns viel besser austauschen.

Bei der Schaffung eines FuRverkehrsbeauftragten wére zu klaren, ob das ein Radverkehrsbeauf-
tragter ist, der gleichberechtigt auch fur den FulRverkehr zustandig ist, oder ob es eine zweite
Person ist. Eine zweite Person ist wahrscheinlich immer giinstiger, weil darin die Wertschatzung
der zwei Verkehrsarten zum Ausdruck kommt. Wir haben zwar im Binnenverkehr 30 bis 40 %
FulRverkehr, aber die Qualitaten sind nicht 30 bis 40 %. Da ist nhoch Luft nach oben.

Bei der Flachenumverteilung ist das dicke Brett immer das Parken. Ich habe versucht, das durch-
schimmern zu lassen. Parken ist kein Grundrecht. Ich darf eigentlich nur dort parken, wo auch
Platz ist. Gehwegparken ist nach der Stral3enverkehrsordnung nicht vorgesehen, es sei denn, es
bleibt nebendran so viel Gehweg ubrig, dass sich zwei Menschen mit Rollatoren ungehindert
begegnen kdnnen. So breite Gehwege haben wir oft nicht. Trotzdem wird Gehwegparken oft
markiert oder einfach geduldet. In Hessen maandert eine Richtlinie oder eine Verordnung unge-
fahr aus dem Jahr 1971 herum, in der von etwa 70 bis 90 cm die Rede ist und die immer wieder
einmal hervorgeholt wird. Es ist Ihre Aufgabe, daflir Sorge zu tragen, dass so etwas aufhért. Der
Gehweg ist und bleibt ein Gehweg und hat eine Regelbreite.

Aber das missen Sie auch nach aul3en vertreten, und da brauchen Sie in der Diskussion ein
breites Kreuz. Die Kommunikation ist schwierig. Es braucht Kampagnen dafiir. Man muss dafur
sensibilisieren. Die Automobilindustrie hat einen Riesenetat flr ihre Werbung und kann vieles
beeinflussen. Einen solchen Etat haben wir fiir den FuB3verkehr nicht — bis jetzt. Es liegt an Ihnen,
den Etat aufzustocken. Dann ist die Kommunikation eine andere.

Viele Menschen nehmen gar nicht mehr wahr, welche Probleme sie im FuBverkehr haben. Sie
sind ganz demiitig, wenn sie sich an der Milltonne vorbeidriicken diirfen, denn das haben sie so
gelernt. Aber die Frage ist: Muss das so sein? Nur weil ich ein bisschen beweglicher bin als ein
SUV, heildt das noch lange nicht, dass es gut ist.

Vom Land Hessen stelle ich mir vor, dass es ein breites Kreuz zeigt und die Kommunen unter-
stitzt, wenn diese in den Clinch mit ihren Einwohnern gehen missen. Dazu gehért auch, zu
thematisieren, dass man, wenn man sich ein Auto anschafft, auch dafir Sorge tragen muss, dass
es auf das eigene Grundstiick passt. Wenn die Garage von 1970 ist und der SUV nicht hinein-
passt, dann muss man halt die Frage stellen: Kann ich eine grof3ere Garage bauen, oder kaufe
ich ein kleineres Auto, das in die Garage passt? Es kann nicht selbstverstandlich sein, dass das
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Auto dann einfach vor der Tur abgestellt wird, weil es nicht in der Garage untergebracht werden
kann.

In Darmstadt habe ich beim VCD eine Kollegin, die sagt: Sie kommen ja auch nicht auf die Idee,
ihr Pferd in den Herrngarten zu stellen.

(Heiterkeit)

Ich hoffe, ich konnte die Botschaft riberbringen, wie ich mir vorstelle, was das Land Hessen tun
konnte.

Eine Landesstrategie aufzustellen, wie Andreas Schmitz gesagt hat, ware der allererste Schritt.
Die Osterreicher haben das, die Schweizer, glaube ich, auch.

Herr Dipl.-Ing. Schmitz: Zunachst zur Frage nach dem o6ffentlichen Raum. Ich finde, das ist ein
ganz wichtiger Bereich. Wenn wir Gber stadtische Mobilitdt reden, dann ist der Umgang mit dem
offentlichen Raum dabei ein sehr wichtiges Element. Wir wollen ja leben und uns aufhalten in den
Stadten. Der Transport ist nur ein Aspekt dabei. Das bedeutet Aufenthalt, Kinderspiel, Erleben
von Stadt. Deswegen gehdren offentlicher Raum und Mobilitat, Stadtebau und Mobilitat zusam-
men.

Die Unfallzahlen, nach denen gefragt wurde, kann ich jetzt auch nicht aus dem Armel schitteln.
Das Problem bei den Unfallzahlen ist, dass sie sich nur auf die polizeilich erfassten Unfélle be-
ziehen, und die meisten Unfalle mit Ful3géngerbeteiligung — schatzungsweise 70 oder 80 % —
werden nicht polizeilich erfasst. Das haben Untersuchungen ergeben, bei denen Leute, die in
Krankenhausern stationar oder ambulant behandelt wurden, befragt wurden, woher ihre Verlet-
zungen stammen. Da wurden vielfach Unfélle mit Radfahrerbeteiligung genannt, die nicht polizei-
lich erfasst sind.

In Hessen wird ein Verkehrssicherheitskonzept diskutiert. Ich finde es ganz wichtig, beim Ful3-
gangerverkehr diesen Aspekt der nicht polizeilich erfassten Unfalle mit zu beriicksichtigen. Sonst
wird man dem Unfallgeschehen von Fuf3gédngern nicht gerecht.

Zur rechtlichen Situation: Es gibt — das hat Katalin Saary erwahnt — einen Erlass zu Zebrastreifen.
Zur Richtlinie zur Anlage von FuRgangeriiberwegen (RFGU) des Bundesverkehrsministeriums
hat das Land Hessen 2003 einen eigenen Erlass herausgegeben, in dem die Einsatzgrenzen
erweitert wurden. Zum Beispiel kdnnen Zebrastreifen auch auf Schulwegen mit einer weniger
hohen Zahl von Ful3gdngern angelegt werden. Aber das wird nicht kommuniziert. Die ortliche
Polizei oder das Ordnungsamt kennen das nicht, wie wir feststellen, wenn wir Verkehrskonzepte
machen. Ich habe den Erlass ausgegraben und nachgefragt, ob der noch gilt. Das muss kommu-
nizier werden, und die zitierte Handlungsanweisung aus Sachsen beispielsweise wird kommuni-
ziert. Daran hapert es hier einfach.

Ta 79 EKMZ 20/5 - 14.06.2021



50,0

% A@%&&W

B HESSISCHER
=gl | ANDTAG

20. WAHLPERIODE

Der Haupthandlungstréger ist naturlich die Kommune. Die Kommunen missen aber auch in die
Lage versetzt werden, fir den Ful3verkehr etwas zu tun. Ihnen mussen die Rahmenbedingungen
erlautert werden. Aber sie werden allein gelassen. Hier in Hessen fehlt die Information, wahrend
sie in anderen Bundesléandern — Sachsen, Nordrhein-Westfalen, Baden-Wirttemberg — erfolgt. In
Baden-Wirttemberg gibt es eine eigene Struktur, die sich mit dem FuRverkehr beschaftigt. Wenn
wir bei Blurgerversammlungen beauftragt sind, tber Ful3- und Radverkehrskonzepte zu sprechen,
woriber wird da am meisten diskutiert? Zu 80, 90 % Uber Radverkehr. Die Radfahrer haben eine
ganz andere Durchsetzungsfahigkeit und kénnen sich ganz anders artikulieren als altere Leute;
Kinder kommen ja eh nicht zu solchen Buirgerversammlungen. Man muss eine eigene Forder-
struktur aufbauen in der Verwaltung, in der Geschaftsstelle. In Hamburg-Mitte hat das Bezirksamt
Mitte eine Ful3gangerbeauftragte. Leipzig hat einen FuRgangerbeauftragten. Da lauft das fir den
FuRverkehr ganz anders als hier in Hessen, wo alles unter dem Label Fu3- und Radver-
kehr/Nahmobilitat untergebracht ist. Seit funf Jahren gibt es die AGNH. Es misste evaluiert wer-
den, was in dieser Zeit fur den FuRverkehr herausgekommen ist.

Sie haben recht: Probleme fiir FuRBganger sind nicht nur Radfahrer. Es sind die fehlenden Que-
rungsmaoglichkeiten, die fehlenden Zebrastreifen. Das alles ist genannt worden. Ich verschweige
diese Probleme ja nicht. Aber ich finde es wichtig, darauf hinzuweisen, dass es auch Zielkonflikte
innerhalb des Umweltverbundes gibt und dass man nicht so tun darf, als gébe es diese Zielkon-
flikte nicht. Mit diesen muss man offensiv umgehen.

Das Thema Ful3verkehrsbeauftragte finde ich spannend, gerade aufgrund der Erfahrungen in den
Stadten, wo es FuRverkehrsbeauftragte gibt. Ich wirde fiur Hessen empfehlen, dass alle Stadte
Uber 100.000 Einwohner — das sind zwolf Stadte in Hessen — einen FulBverkehrsbeauftragten
bekommen. In welcher Form das geschieht — durch Landesforderung oder wie auch immer —
musste Uberlegt werden.

Letzter Punkt: Flachenumverteilung fir den Ful3verkehr halte ich fir bedingt méglich. Wenn Biir-
ger ErschlieBungsbeitrage fur breite Gehwege bezahlen miussen, kommt haufig das Argument:
Da ist doch noch genug Platz; 1,50 m reichen doch fir Fu3ganger. Bei der Umverteilung muss
ein deutlicher Mehrwert fir diejenigen entstehen, die davon betroffen sind. Bei der Rickgewin-
nung Offentlichen Raums muss fir diejenigen, die Opfer bringen, die den Parkplatz nicht mehr
vor der Haustur haben, ein Mehrwert vorhanden sein.

Abg. J. Michael Miller (Lahn-Dill): Ich finde ganz faszinierend, dass der FuBverkehr einer an-
deren Perspektive, einer anderen Betrachtungsweise bedarf: weniger vom Verkehr — es ist na-
turlich Verkehr —, sondern in erster Linie vom Ful3génger. Damit muss man sich auseinanderset-
zen. Ich wehre mich etwas dagegen, dass wir zu sehr die Gegenséatze beschreiben. Ich bin eher
der Meinung, man muss das erganzend sehen. Aber sei’s drum.

Mich wirde eines interessieren. Sie haben neun Mal, habe ich mitgezahlt, den Begriff SUV in
Zusammenhang mit Unféllen und anderen Dingen gebracht. Jetzt erklaren Sie mir doch bitte, wo
Sie das hernehmen. Ich nehme meine statistischen Werte nicht aus der Polizeistatistik — diese ist
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unbrauchbar —, sondern ich nehme sie aus Versicherungsstatistik; diese ist viel faszinierender.
Da haben die SUVs einen Anteil von 2 % an Personenschaden, wahrend die Kleinfahrzeuge in-
nerstadtisch einen Anteil von 38 % haben. Es kann ja sein, dass Sie SUVs nicht mdgen; das ist
in Ordnung. Aber wo Sie lhren Zusammenhang hernehmen, wirde ich gerne wissen. Vielleicht
habe ich ihn aber auch nur unterstellt, weil Sie es so oft formuliert haben.

Abg. Katy Walther: Ich habe noch eine Frage an Herrn Schmitz und an Frau Saary. Auf den
Bildern, die Sie in der Prasentation gezeigt haben, ging es immer um gemeinschaftlich genutzten
Raum, wo Sie die Probleme diagnostiziert haben. Meine Frage ist: Reicht es schon, um einen
groBen Schritt voranzukommen, wenn wir das illegale Gehwegparken beseitigen, sodass die
Gehwege, die wir jetzt haben, frei sind fir die Blrgerinnen und Burger, fur die Kinder und die
Familien, und wenn wir die Radverkehrsanlagen von den Gehwegen separieren? Also wenn jeder
Verkehrsteilnehmer seine eigene Spur hat, sind wir da schon ein grof3es Stick weiter, oder be-
steht, auch wenn man die Spuren voneinander trennt, immer noch das Problem Radverkehr/Ful3-
ganger? Ich wiirde das anders einschéatzen.

Vorsitzender: Ich denke da an einen Besuch, den wir in Kopenhagen gemacht haben, wo gesagt
wurde: Wir mussen den Verkehr fir die Menschen planen und nicht fur die Autos. Ich glaube,
damit war der Ansatz des FulRverkehrs sehr gut dargestellt.

Frau Dipl.-Ing. Saary: Ich habe keinen Zusammenhang hergestellt zwischen der Anzahl der Un-
falle und der Zahl der SUVs, sondern mit der Gro3e des Fahrzeugs. Innerstadtisch sind das oft
SUVs; es kann auch ein Kastenwagen sein oder ein Transporter. Es geht um die GroRe des
Autos, die es Kindern schwermacht, darliber hinwegzublicken, und es geht um die Breite des
Autos. Alle Autos — das lasst sich sicherlich bei der Versicherungswirtschaft nachlesen — sind
breiter geworden, aber die SUVs sind besonders breit und brauchen viel Platz. Das fihrt dazu -
das kdnnen Sie beobachten, wenn Sie durch kleinere Stadte gehen —, dass, um die Fahrbahn
freizuhalten, immer weiter an den Rand geparkt wird. Es ging um das Parken und nicht darum,
dass Unfélle passieren. Eine Unfallstatistik habe ich gar nicht gezeigt. Ich habe nur gezeigt, wie
viele Kinder mit welchem Verkehrsmittel verunfallen.

Das Trennen von Ful3- und Radverkehr kann notwendig sein, wenn die eine oder die andere
Verkehrsart einen hohen Verkehrsanteil hat. Manchmal wird die Trennung nicht mdglich sein,
weil nicht gentigend Platz vorhanden ist. Ich greife jetzt einen anderen Begriff auf: Shared Space.
Es gibt die Idee des geteilten Raums, bekannt mit Schrittgeschwindigkeit als verkehrsberuhigter
Bereich und mit h6heren Geschwindigkeiten als Begegnungszone. Dazu gibt es nattrlich auch
Untersuchungen. Diese Raume funktionieren dann gut, wenn alle dort vertretenen Verkehrsarten
eine vergleichbare Starke aufweisen und kein Parken vorkommt. Wir haben nicht Uberall den
Platz, um alles zu separieren. An den Kreuzungspunkten haben wir dann wieder neue Probleme.
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Wir missen immer wieder Uber eine andere Verkehrsart hinwegkommen, um den ganzen Raum
zu queren: erst Uber den Radverkehr, dann Uber den Autoverkehrsstreifen und dann wieder Uber
den Radverkehr. So viel Platz muss erst einmal zur Verfliigung stehen. Wir missen in der mit
H&ausern bebauten Stadt schauen, wie wir individuelle Losungen finden, so vertraglich wie mog-
lich und von aufRen nach innen, also erst fir den Fuf3- und dann fir den Radverkehr. Da muss
man Kompromisse schlieRen, damit es gut funktioniert.

Herr Dipl.-Ing. Schmitz: Wenn die Separation des Fahrradverkehrs vorhanden ist und keine par-
kenden Fahrzeuge auf Gehwegen stehen, dann ist schon viel fir den Fu3verkehr getan. Aber die
Planung des Ful3verkehrs ist in Netzen zu denken. Ful3génger bewegen sich auch in Netzen, und
da ergeben sich immer Konflikte mit dem Fahrverkehr, die man irgendwie I6sen muss. In der
Schweiz gibt es seit 1985 ein Bundesgesetz, das die Kommunen und die Kantone verpflichtet,
FuRwegenetze aufzustellen. Das ist damals mit Volksentscheid verabschiedet worden. Die
Schweizer haben ein etwas anderes Verhaltnis zum ZufuRgehen. Bei diesen FulBwegenetzen
muss man sich auch mit der Frage beschéftigen, wie die Menschen Uber die Strale kommen.
Das Denken in Netzen fur den FuRverkehr missen wir in den Kommunen umsetzen.

Zu Shared Space bin ich anderer Meinung, weil dieses, wenn es lupenrein ausgefihrt wird, auf
Kosten der Ful3ganger geht. Wir brauchen Bereiche, wo alte Menschen, Blinde, Sehbehinderte
ihren geschiitzten Raum haben und vor Fahrverkehr sicher sein kbnnen, damit sie sich angstfrei
bewegen koénnen. Das ist eine Frage von Mobilitatschancen, die wir den Menschen zugestehen.
Ich finde die Diskussionen, die seinerzeit zu Shared Space geflihrt wurden, spannend. Diese
haben in der Schweiz dazu gefuhrt, sogenannte Begegnungszonen zu schaffen. In diesen Berei-
chen sind aber FuRRganger bevorrechtigt. Wichtig erscheint mir, dass es einerseits geschitzte
Bereiche sind, in denen sich altere Menschen, Sehbehinderte usw. bewegen kénnen — sie mus-
sen dort auch mit Leitsystemen umgehen kénnen —, und andererseits Ful3génger bevorrechtigt
sind. In Osterreich steht ,Gleichberechtigung der Verkehrsteilnehmer* in dem Gesetz zur Begeg-
nungszone. Das fuhrt dazu, dass sich dann der Stérkere durchsetzt, und das ist der, der notfalls
eine Klingel am Lenkrad hat. Daher bin ich mit dem Begriff ,Shared Space® vorsichtig.

Vorsitzender: Vielen Dank fir die Ausfuhrungen.

Wir sind damit am Schluss der Anhérung und des 6ffentlichen Teils. Ich darf allen, die angereist
sind — teilweise sehr weit, bis aus Hamburg —, nochmals ganz herzlich fur lhre Ausfihrungen
danken und fur die Mihe, die sie sich gemacht haben, uns Informationen zum Thema ,Mobilitats-
verhalten in Stadtregionen® zu geben. Ich glaube, das ist durchaus einen kleinen Applaus wert.
Schon, dass Sie da waren.

(Beifall)

(Ende des offentlichen Teils: 14:50 Uhr — Es folgt nicht offentlicher Teil)
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Alltagsmobilitat vor und wahrend
der Corona-Pandemie - und danach?

MiD und MOBICOR in Hessen, 14. Juni 2021

MOBICOR In
Kooperation mit

WZB

bundesweite
MOBICOR-Erhebung
gefordert vom




Was wir gemacht haben:
Mobilitatserhebungen mit Perspektive

1

2017 die MiD erhoben:

Bundesweite Mobilitatserhebung mit tiber 150.000
befragten Haushalten, davon etwa 18.000 in Hessen.
Verfugbare zeitreihe 2002,2008 und 2017, regionale
Differenzierungen in Hessen durch die Beteiligung
zahlreicher regionaler Partner moglich.

Uns dabei an der MiD orientiert: 3

Das MOBICOR-Konzept setzt ein vereinfachtes
MiD-Design um. Damit ist die Vergleichbarkeit gegeben.
Daruber hinaus wurde die Erhebung um aktuelle Fragen
erweitert. Zusatzlich erfolgt ein Mobilitatstracking per
Smartphone-App.

MiD und MOBICOR in Hessen, 2017 vs. 2020/21

infas

Mit MOBICOR Eckwerte aktualisiert: 2

Ein Mobilitatspanel, mit Aufstockungen in Hessen;

1. Welle im Friihsommer, 2. Welle im Herbst 2020,

mit jeweils rund 1.100 Befragten in Hessen. Partner
sind das WZB und weitere Akteure, bundesweit gefor-
dert durch das BMBF.

Schon weiter geplant: 4

MOBICOR ist bisher auf drei Erhebungswellen angelegt.
Die ersten beiden Wellen sind abgeschlossen. Im Spat-
sommer 2021 ist im Langsschnittdesign die nachste
Erhebung geplant. Daruber hinaus ist eine weitere
Fortsetzung moglich.



Modal Split 2017 im Bundeslandvergleich:
in Hessen rund sechs von zehn Wegen mit dem Auto

MiD und MOBICOR in Hessen, 2017 vs. 2020/21
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Hessischer Modal Split in der Zeitreihe 2017 - 2008 - 2002:
Nicht viel passiert — oder immerhin noch mehr Rot verhindert?

Anteil Wege Anteil Personenkilometer

Hessen Hessen Hessen Hessen Hessen Hessen
2017 2008 2002 2017 2008 2002

MiD und MOBICOR in Hessen, 2017 vs. 2020/21

MIV-Mitfahrer

MIV-Fahrer

b

Fahrrad

Wege bzw. Personenkilometer;
Angaben in Prozent; gegebenenfalls
von 100 Prozent abweichende Summen
ergeben sich durch Rundung einzelner
Anteilswerte; fiir 2002 und 2008 neu
kalibrierte Werte
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Raumliche Unterteilung in Hessen - bundesweit einheitlich: infas e
"’«:gﬁc;-ﬁk Mobilitat

zusammengefasster Regionalstatistischer Raumtyp des BMVI

A in Deutschland — MiD

Stadtregionen

B Metropole

[l Regiopolen, GroRstadte

[T Mittelstadte, stadtischer Raum
Kleinstadtischer, dorflicher Raum

Landliche Regionen

. Zentrale Stadte
. Mittelstadte, stadtischer Raum
Kleinstadtischer, dorflicher Raum

Stadtregionengrenze
Name
[0 Grenznahe Grof3stadt mit stadtregionaler

Verflechtung zu Deutschland

Datenbasis: Laufende
Raumbeobachtung des BBSR

Geometrische Grundlage:
Einheitsgemeinden und
Gemeindeverbande (generalisiert),
31.12.2015

© GeoBasis-DE/BKG
Grundkonzeption: BMVI
Bearbeitung: A. Milbert
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Modal Split nach Raumtypen in Hessen: infas
zu FuR, mit dem Rad oder dem OPNV vor allem in den Stadten

= % in Deutschland — MiD

A\
.
=l g

Modal Split
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MIV-Mitfahrer

]

MIV-Fahrer

VO
Fahrrad

i

Zu Ful’

Wege; Angaben in Prozent;
gegebenenfalls von 100 Prozent
abweichende Summen ergeben sich
durch Rundung einzelner Anteilswerte

MiD und MOBICOR in Hessen, 2017 vs. 2020/21



Wegezwecke in Hessen: infas
oft Uiberschatzt - beruflich bedingt nur etwa ein Drittel aller Wege SE nDeaiend - WD

Begleitung

Freizeit

Erledigung

Einkauf

Ausbildung
dienstlich/geschaftlich
Arbeit

Wege; Angaben in Prozent;
an 100 Prozent Fehlende:
weild nicht, keine Angabe bzw. nicht

Geschlecht Altersgruppen zuzuordnen

MiD und MOBICOR in Hessen, 2017 vs. 2020/21



Segmente der Uiblichen Verkehrsmittelnutzung in Hessen: infas
fast jede(r) Zweite so gut wie ausschlieBlich mit dem Auto unterwegs

Mobilitat
2% in Deutschland — MiD

ubliche Verkehrsmittelnutzung
und -kombinationen
(Multimodalitat)

B Auto und Fahrrad

B Auto und OV

B Fahrrad und OV
Auto, Fahrrad und OV
Auto

oV

Fahrrad

keine (wenig mobile Personen)

Angaben in Prozent; Personen ab 14
Jahren; gegebenenfalls von 100 Prozent
abweichende Summen ergeben sich
durch Rundung einzelner Anteilswerte
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Soweit 2017 - was dann passiert ist: infas '

Verkehrsmittel und Unterwegszeit 2020/21 - Tal durchschritten? MOTIONTAG
Unterwegszeit pro Tag und Person Datenbasis:
Angaben in Stunden pro Person und Tag rund 2.000 Personen im Tracking
04.05. deutliche Reduzierung Shutdown ; verschléi?.fiezl; :
11.04. Ostersamstag : Lockdown
2,50 ] . : : 02.11. Lockdown Light ,
16.03. Beginn Shutdown : Fahrrad
: M zuFuB
: P : : B Auto
1,50 —— MiD-Baseline
(Mobilitat in Deutschland
" infas, BMVI)
RN ‘ :
1,00 i
0,50
0,00

01.07.2020
01.10.2020
01.11.2020
01.12.2020
01.03.2021
01.05.2021

01.06.2020
01.08.2020
01.09.2020
01.01.2021
01.02.2021
01.04.2021

o
N
o
N
n
<
=
(=)

01.01.2020
01.02.2020
01.03.2020
01.04.2020
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Soweit 2017 - was dann passiert ist: infas '

zuruckgelegte Kilometer nach Verkehrsmitteln 2020/21 MOTIONTAG
Tageskilometer pro Tag und Person Datenbasis:
Angaben in Mittelwerten (Kilometer pro Person) rund 2.000 Personen im Tracking
16.12.
04.05. deutliche Reduzierung Shutdown & verscharfter -

Lockdown 3

90 11.04. Ostersamstag :
16.03. Beginn Shutdown 02.11 Lockdown Light £
80 ‘ Fahrrad
20 M zuFuR
ov
60
B Auto

50 | —— MiD-Baseline
a0 | ‘J k (Mobilitat in Deutschland

n infas, BMVI)

|

30

—
“‘
WN

20

[ NWW\MW !

10

01.01.2020
01.02.2020
01.03.2020
01.04.2020
01.05.2020
01.06.2020
01.07.2020
01.08.2020
01.09.2020
01.10.2020
01.11.2020
01.12.2020
01.01.2021
01.02.2021
01.03.2021
01.04.2021
01.05.2021
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Was uns Google zum Verlauf 2020/21 sagt: infas
Aufenthaltsmessungen Hessen

2020 2021

Die Referenz (Nulllinie) ist der
Medianwert der finf Wochen vom
3. Januar bis 6. Februar 2020.

Darstellung nach Kalenderwochen

-39 mOV

-5 mtaglicher Bedarf

-31 mEinzelhandel und Freizeit
-24 ®Arbeitsorte

+8 mWohnquartiere

-70

Quelle: Google LLC "Google COVID-19 Community Mobility Reports".

) ) https://www.google.com/covid19/mobility
MiD und MOBICOR in Hessen, 2017 vs. 2020/21 11



Wie es den Menschen in Hessen ergangen ist:
nicht alle im Homeoffice - und viele mit Sorgen

nur Berufstatige

B Homeoffice gesundheitliche

Einschrankungen

B Kurzarbeit

okonomischer okonomischer

Status Status
mittel mittel

MiD und MOBICOR in Hessen, 2017 vs. 2020/21

In den nachsten sechs Monaten?

ernsthafte
Geldprobleme

i

infas

Definition 6konomischer Status nach
Netto-Aquivalenzeinkommen des Haushalts
pro Kopf pro Monat

27 % niedrig - unter 1.300,- Euro

43 % mittel - ab 1.300,- bis unter 2.200,- Euro
30% hoch - ab2.200,- Euro

Personen, Angaben in Prozent

Datenbasis:
MOBICOR Hessen 2. Welle Oktober 2020

12



Warum wir unterwegs sind - hochgerechnet vorher und nachher: infas
im Oktober 2020 am ehesten Einkauf und Erledigung stabil

Verkehrsaufkommen in Hessen pro Tag im Oktober absolut furr Personen ab 16 Jahren

Mio.
5
Personen ab 16 Jahre in Hessen
Im Oktober 2020 rund 13 Mio. Wege pro Tag
Im Vergleichszeitraum 2017 rund 18 Mio. B MOBICOR
4

B MiD

Angaben in Millionen Wegen

stichprobenbedingt groRere Fehlerspielrdume
in MOBICOR (+/- 15 %)

0 Datenbasis:
. . H H H HEp H MOBICOR Hessen und Ausschnitt aus der
Arbelt / dienstlich Einkauf Erledigung Freizeit Begleitung ragianalen MID fir Parsomen b 16 Jaman
Ausbildung im Oktober

MiD und MOBICOR in Hessen, 2017 vs. 2020/21



Modal Split vorher und jetzt - Stadt und Land Oktober 2020 vs. 2017:
Plus fur FulSverkehr und Auto, Minus fur den offentlichen Verkehr

Hessen
gesamt Stadtregion landliche Region
51 =2 53
47 45
7 8 -
21
27 24 24 0
MOBICOR  MiD MOBICOR  MiD MOBICOR  MiD

MiD und MOBICOR in Hessen, 2017 vs. 2020/21

infas

Stadtregionen
— Stadtregionsgrenzen

landliche Regionen

© BBSR Bonn 2018

ov
B MIV-Fahrer
MIV-Mitfahrer
M Fahrrad
M zuFulR

Wege, Angaben in Prozent

rundungsbedingt Abweichungen von 100 moglich
Datenbasis:

MOBICOR Hessen und Ausschnitt aus der

regionalen MiD fiir Personen ab 16 Jahren
im Oktober
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Modal Split nach 6konomischem Status im Oktober 2020 vs. 2017: infas
im Wohlstand noch ofter mit dem Pkw

okonomischer Status

Definition 6konomischer Status nach
Netto-Aquivalenzeinkommen des Haushalts

niedrig mittel hoch pro Kopf pro Monat

27 % niedrig - unter 1.300,- Euro
43 % mittel - ab 1.300,- bis unter 2.200,- Euro
30 % hoch - ab2.200,-Euro

42 35 oV
B MIV-Fahrer
MIV-Mitfahrer
7 B Fahrrad
33 30 B zuFuB
MOBICOR MiD MOBICOR MiD MOBICOR MiD

Wege, Angaben in Prozent

rundungsbedingt Abweichungen von 100 moglich
Datenbasis:

MOBICOR Hessen und Ausschnitt aus der

regionalen MiD fiir Personen ab 16 Jahren
im Oktober

MiD und MOBICOR in Hessen, 2017 vs. 2020/21 15



Anders gerechnet - Modal Split ohne FuRverkehr im Oktober 2020:
Verhaltnis Auto zu OV im Oktober 2020 deutlich verschlechtert

MOBICOR MiD

Verhialtnis Verhaltnis

MIV/OV MIV/OV
8:1 4:1

Basis: ohne Wege zu Ful} Basis: ohne Wege zu Ful}

MiD und MOBICOR in Hessen, 2017 vs. 2020/21

infas

B Fahrrad

o ov

B MIV-Fahrer
I MIV-Mitfahrer

Wege, Angaben in Prozent

Datenbasis:

MOBICOR Hessen und Ausschnitt aus der
regionalen MiD fiir Personen ab 16 Jahren
im Oktober
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Alternativen zum OPNV - nach 6konomischem Status:

im Oktober 2020 fuhr knapp die Halfte lieber Auto

Hessen
gesamt
Es fahren
unverandert.
Es nutzen
stattdessen...

..das Fahrrad 14

.das Auto

Es fahren zurzeit
lieber gar nicht... . 14

MiD und MOBICOR in Hessen, 2017 vs. 2020/21

niedrig

€

n-

okonomischer Status

mittel

s

Ill

hoch

12

infas

Definition 6konomischer Status nach
Netto-Aquivalenzeinkommen des Haushalts
pro Kopf pro Monat

27 % niedrig - unter 1.300,- Euro

43 % mittel - ab 1.300,- bis unter 2.200,- Euro
30 % hoch - ab2.200,-Euro

Personen, Angaben in Prozent, Mehrfachnennungen

Datenbasis:
MOBICOR Hessen Oktober 2020
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Verkehrsmittelveranderungen in den Haushalten - Landervergleich:

neue, aber nicht unbedingt zusatzliche Fahrrader und Autos

Erwagung

oder Anschaffung Baden-Wiirttemberg

ein erstes oder
weiteres E-Bike

ein erstes oder
weiteres normales Rad

ein (weiteres) Auto

mehr Mietwagen
oder Carsharing

MiD und MOBICOR in Hessen, 2017 vs. 2020/21

Bayern

HESSEN

o
@
o

infas

Angaben in Prozent
Datenbasis:

MOBICOR Baden-Wiirttemberg, Bayern und Hessen
im Oktober 2020 fiir Personen ab 16 Jahren
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Was das alles bedeutet - Zwischenbilanz im Friihsommer 2021: infas

Verkehrt gewendet?

Der FulR- und Radverkehr:

Muss weiter gestarkt werden, denn das noch im
Mai 2020 gemessene Plus war schon im Oktober
wieder reduziert. Weniger Nahmobilitat, anderes
Wetter und weniger Freizeit werden dies ver-
mutlich weiter zurlickdrehen. Die Bedingungen
mussen also weiter erheblich verbessert werden.

Multimodalitat ...:

... wird oft Uberschatzt. Zwar sind
neue Angebote integriert in den
offentlichen Verkehr unverzichtbar,
aber sie sind nur ein kleiner Teil der

Der offentliche Verkehr:

Hat in der Corona-Anfangszeit viel Kapital verspielt, hatte es
aber auch nicht leicht. Das Minus aus dem Oktober besteht
etwas abgeschwacht weiterhin. Die Branche muss trotz ihrer
zwischenzeitlichen erfolgten Reaktion weiterhin aufpassen,
nicht zu einem Transporteur fur die weniger Wohlhabenden zu
werden. Eventuell sind Zeitkarten und mehr neu kalkulieren,
wenn das Homeoffice teilweise bleibt. Und fiir die Verkehrs-
wende kommt es weiterhin auf einen Ausbau und neue
Qualitaten an. Dies galt bereits ,,vor Corona“ und hat sich nicht
verandert.

Das Auto:

Dieser Schutzraum profitiert. Bis jetzt steigen in der

Losung.
Pandemie seine Anteile am Verkehrsaufkommen
i . und der Verkehrsleistung. Der OPNV verliert vor
Das Niveau: allem in der Stadt an den Pkw. Und Mitfahrerinnen
Das alte Mobilitatsniveau wird Wie es weitergehen konnte? sind zurzeit weniger beliebt als zuvor. Dies wird sich

schnell wieder erreicht werden.

moglicherweise zuspitzen, wenn mehr Wohl-

Dies ist inzwischen absehbar. Pandemien mochte man am liebsten habende aus dem Homeoffice zuriickkehren.

Auch Homeoffice und mehr
werden daran vermutlich nichts
Wesentliches verandern.

schnell vergessen. ,Nachhaltigkeits- Auch deshalb benétigt der OPNV mehr Qualitit.
erfahrungen“ werden so vermutlich

nicht nachhaltig sein. Und einigen

Menschen wird es schlechter gehen.
Die Verkehrswende verlangt so noch
mehr Aktivitat als zuvor. Und wir

MiD und MOBICOR in Hessen, 2017 vs. 2020/21 benétigen alle Verkehrsmittel.
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Ansprechpartner

Robert Follmer
Bereichsleiter

Tel. 0228/38 22-419

Fax 0228/31 00 71
E-Mail r.follmer@infas.de

Dana Gruschwitz
Senior-Projektleiterin

Tel. 0228/38 22-431

Fax 0228/31 00 71

E-Mail d.gruschwitz@infas.de

MiD und MOBICOR in Hessen, 2017 vs. 2020/21
5431 und 7357
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_
Auf dem Weg zur 5 Minuten-Stadtregion

Rouven Kotter
Erster Beigeordneter und Mobilitatsdezernent
Regionalverband FrankfurtRheinMain

Mobilitatsverhalten in Stadtregionen
Anho6rung der Enquetekommission ,Mobilitdt der Zukunft in Hessen 2030*
Wiesbaden, 14. Juni 2021

Mobilitatsstrategie FrankfurtRheinMain 2030 Regionalverband ﬁ_‘é\
(Y™

FrankfurtRheinMain



Gemacht, um zu wirken: Die Mobilitatsstrategie FrankfurtRheinMain
2030.

e zweijahriger Arbeitsprozess mit umfangreicher
Blrger- und Fachbeteiligung

e Einstimmig beschlossen

* Vision: Bis zum Jahr 2030 ist von jedem
besiedelten Ort in der Region innerhalb von 5
Gehminuten ein Mobilitatsangebot zu erreichen.

e messbares Verkehrs- und ein messbares Klimaziel

e 19 konkrete MalRhahmen

www.region-frankfurt.de/mostre

Mobilitatsstrategie FrankfurtRheinMain 2030 Regionalverband ﬁ_‘é\
(Y™

FrankfurtRheinMain



Zu Ful3 gehen!

M7: Grindung des
FulRverkehrsforums Rhein-Main

M8: Analyse der fulR3laufigen
Erreichbarkeit von
Versorgungseinrichtungen

M10: Konzept zur Verbesserung
der ful3laufigen Erreichbarkeit von Bahnhofen

.
Mobilitétsstrategie FrankfurtRheinMain 2030 Regionalverband (ﬁ_.

m
]

FrankfurtRheinMain



O
Rad-Infrastruktur bauen!

M1: Schliel3ung der Licken im M5: Ausbau von
Uberdrtlichen Bike+Ride-Anlagen
Fahrradroutennetz, dargestellt

Im Regionalen Flachen

nutzungsplan RegFNP

.
Mobilitétsstrategie FrankfurtRheinMain 2030 Regionalverband (ﬁ_.

m
]

FrankfurtRheinMain



O
Rad-Infrastruktur bauen!

M2: Bau der Radschnellwege
FrankfurtRheinMain (FRM 1-9)

.
Mobilitétsstrategie FrankfurtRheinMain 2030 Regionalverband (ﬁ_.

m
]

FrankfurtRheinMain



u
Das Ruckgrat ist die Schiene!

M17: Prifung des Potenzials der
Gleisanschlisse in der Region fur
mehr

Verlagerung von Guterverkehr auf
die Schiene

M18: Regionaler Schienencoach
fur mehr Guter auf die Schiene und
bessere Erreichbarkeit fur
Fahrgéaste

M19: Erarbeitung eines regionalen
Wirtschaftsverkehrskonzepts

.
Mobilitétsstrategie FrankfurtRheinMain 2030 Regionalverband (ﬁ_.

m
]

FrankfurtRheinMain



B
Da wollen wir hin!

Mobilitatsstrategie FrankfurtRheinMain 2030 Regionalverband ﬁ_‘é\
( ]

FrankfurtRheinMain



Hier nenmen wir gerade Fahrt auf!

M3: Umsetzungsstrategie fur
Mobilitatsstationen

Projektpartner:

RMYV, DB Station&Service,

Wetteraukreis als Pilotkreis, HOLM,

ivm, Ginsheim-Gustavsburg als Pilotkommune
und weitere Mobilitatsdienstleister (z.B. mobileee),
Verkehrsunternehmen

(ca. 44 Teilnehmer)

Fordermittelprojekt im Rahmen der Mobilitatswerkstadt 2025
des Bundesministeriums fir Bildung und Forschung

Stellenausschreibung lauft gerade

Auftakttermin im Pilotkreis am 12.7.

Mobilitatsstrategie FrankfurtRheinMain 2030 Regionalverband ﬁ_‘é\
(Y™

FrankfurtRheinMain



Hier nehmen wir gerade Fahrt auf

M19: Regionales Wirtschaftsverkehrskonzepts

Kooperation mit dem HMWVEW

Aktuell steht strategische Abstimmung an (Netzwerk, Partner,
Beteiligung, Fordermittelakquise, Beschaffung von
Wirtschaftsverkehrsdaten, Sichtung vorhandener Plane und
Positionspapiere,...)

Ziele:

 Mehr Guter auf die Schiene

* Bulndelung von Lieferverkehren
 Ldsungen fur die ,letzte Meile®

Mobilitatsstrategie FrankfurtRheinMain 2030 Regionalverband ﬁ_‘é\
(Y™

FrankfurtRheinMain



_
Schlussbemerkungen

o Der Stau in Frankfurt fangt mit einzeln losfahrenden Autos im
Vogelsberg an. Der landliche Raum muss mitgedacht werden und
bendétigt andere Antworten als urbane Bereiche:

- Car-Sharing Angebote

- Ausbau von On-Demand-Verkehren (M 14)

- Schnellbusnetze (M 15) und insgesamt eine bessere Taktung und
mehr Angebote im OPNV

* Wir erreichen die Mobilitatswende nicht nur mit grof3en
InfrastrukturmalRnahmen.

 Es bedarf vieler kleiner Schritte, um ans Ziel zu gelangen.
* Alle Ebenen sind gefragt. Es ist eine gemeinsame Kraftanstrengung.

« Wichtig: Direkt anpacken und umsetzen.

Mobilitétsstrategie FrankfurtRheinMain 2030 Regionalverband ﬁ_‘é\
(Y™

FrankfurtRheinMain



Ilch freue mich Uber Ruckfragen, Anregungen
und gemeinsames Anpacken

Rouven Kotter

Erster Beigeordneter und Mobilitatsdezernent
Regionalverband FrankfurtRheinMain
Koetter@Region-Frankfurt.de

(069) 25 77 1907

Mobilitatsstrategie FrankfurtRheinMain 2030 Regionalverband ﬁ_‘é\
(Y™

FrankfurtRheinMain



Enquetekommission
~Mobilitat der Zukunft in Hessen
2030"

Impulsvortrag ZRK

Dipl.-Ing Kai Georg Bachmann Wiesbaden, 14.06.2021



Zukunft —wie heute, nur anders ?1?
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102
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Wachstum — auch in Nordhessen :-)

Einwohnerzahlen Stadt Kassel - ZRK seit
2011
(normierte Darstellung in %)

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

e Stadt Kassel e 7RK-Gebiet

2018

Stadt Kassel - Bevolkerungsentwicklung vs.
Prognose
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Integrierter Ansatz der Entwicklungsplanung
Wohnen und Gewerbe

« Siedlungsentwicklung
Wohnen und Gewerbe
wird starker inteqriert
betrachtet

e Bestandsentwicklung und
Siedlungserweiterung
werden als sich
erganzende Elemente
betrachtet

e Berucksichtigung der
Nachhaltigkeitsziele




Beispiel fur Standards der Entwicklungsplanung
Auszug Eckpunkte SRK* 2030

[..]

Um den Nachhaltigkeitszielen der Bundes- und
Landesregierung bis 2050 Rechnung zu tragen, sollen
Quartiere (Wohnungsneubauten und Baugebiete) mdglichst
klimaneutral entwickelt und umgesetzt werden.

Dazu zahlen beispielsweise Malihahmen aus dem Bereich der
Energieeffizienz, Erneuerbarer Energien, innovative Methoden
der Stromspeicherung sowie des umweltfreundlichen
Verkehrs.

Insbesondere die praktische Umsetzung der
Sektorenkopplung (Verkehr, Warme, Strom) im Quartier
soll mit dem SRK 2030 im Verbandsgebiet als
verbindlicher Standard etabliert werden.

[...] * Siedlungsrahmenkonzept ‘ 5



ERFOLGreich Verkehrswende gestalten

Urbanisierung NICHT als allzeit gegeben ansehen
-> weiterhin ,,jedes Dorf jede Stunde®

NVV und RMV als SchllUsselplayer auch bei Zukunftsthemen
UMSETZUNGSORIENTIERT einbinden

KOMMUNALE Planungshoheit gestaltet — Gberregionale

Entwicklungsplanung starken und férdern

OPNV + Rad + FuR = Umweltverbund vernetzt denken
-> Mobilitats-HUB-Gedanke ...

KEINE Ideologien fordern (Rad oder OPNV oder lokal
emissionsfrei fahren ... => KOMBINATION)

[... Fortsetzung folgt ...]

* Siedlungsrahmenkonzept 6



Enquetekommission
"Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030"
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Stadt Offenbach am Main

Kleinste GroRstadt Deutschlands - hohe Bevolkerungsdichte (3.000 Ew./km?)

Rund 140.000 Einwohner 10% Zuwachs innerhalb von 5 Jahren

Eine der jingsten Stadte (an Hand der Bevolkerung) in Deutschland

Umsetzung des Luftreinhalteplans bis Ende 2021

Mobilitat Stadtwerke Offenbach | Enquetekommission "Mobilitdt der Zukunft in Hessen 2030" | 14.06.2021



Mobilitat Stadtwerke Offenbach | Enquetekommission "Mobilitdt der Zukunft in Hessen 2030" | 14.06.2021



Die offentliche Mobilitat vor der
Pandemie in Offenbach

Mobilitat Stadtwerke Offenbach | Enquetekommission "Mobilitdt der Zukunft in Hessen 2030" | 14.06.2021



MOBILITATSVERHALTEN AN WERKTAGEN, DURCHSCHNITTSWERTE 20172

Auto Auto S-Bahn,

Zu Fuf Fahrrad Bus

Mitfahrer Fahrer Regionalbahn
°

k @ngm m m;n ﬁ

2 Quelle: »Kentinuierliche Mobilitatsforschung in Offenbach«, Marktbefragung durch die omnitrend GmbH im Auftrag ven NiQ, Endbericht Erhebungswelle 2017.

,Die schnell wachsende Stadt Offenbach investiert in ein gut ausgebautes und
elektrifiziertes Nahverkehrssystem, um Probleme der Verkehrsbelastung und

Luftverschmutzung in den Griff zu bekommen.”

Mobilitatsdezernentin und Stadtratin Sabine GroR

Mobilitat Stadtwerke Offenbach | Enquetekommission "Mobilitdt der Zukunft in Hessen 2030" | 14.06.2021



OF investiert 40 Millionen Euro bis 2022

= Ausweitung des Verkehrsangebotes | 7,5 Minuten Takt und weitere Stadtteile
= Optimierung intermodaler Verkniipfungen und Starkung OPNV | z.B. eMobil, DFI

= Elektrifizierung der Verkehre, Umbau und Instandhaltung des Betriebshofes

= Forderung tUber IWB-EFRE Mittel durch Land Hessen

=  Forderung durch Bundesumweltministerium

Mobilitat Stadtwerke Offenbach | Enquetekommission "Mobilitdt der Zukunft in Hessen 2030" | 14.06.2021



OPNV...

...und Elektromobilitat?

Mobilitat Stadtwerke Offenbach | Enquetekommission "Mobilitdt der Zukunft in Hessen 2030" | 14.06.2021



eBus | Einsatz von Elektrobussen

Elektrifizierung der Busflotte der Offenbacher Verkehrs-Betriebe

Errichtung hierfir benotigter Infrastruktur im Depot und an Endhaltestellen

Ziel: 45 % Elektrifizierung der Flotte bis 2022 — 36 Fahrzeuge

Einsparung: >3.000 t CO, | >1.300 t NOx | > 10 kg Feinstaub

Mobilitat Stadtwerke Offenbach | Enquetekommission "Mobilitdt der Zukunft in Hessen 2030" | 14.06.2021



eMobil in Offenbach am Main

= Offentliche stationsflexible Verleihstationen fiir Pedelecs und ePKW
= 6 Standorte im Offenbacher Stadtgebiet

= Intermodales Angebot zum OPNV (eTicket RheinMain, Zeitkartentarif, APP)

Mobilitat Stadtwerke Offenbach | Enquetekommission "Mobilitdt der Zukunft in Hessen 2030" | 14.06.2021



Digitalisierung

Quelle: RMV 2021

Mobilitat Stadtwerke Offenbach | Enquetekommission "Mobilitdt der Zukunft in Hessen 2030" | 14.06.2021



Auswirkungen der Pandemie

11

Mobilitat Stadtwerke Offenbach | Enquetekommission "Mobilitdt der Zukunft in Hessen 2030" | 14.06.2021



= Fahrtenangebot wird nach April 2020 wieder hochgefahren, um
ausreichend Platz in den Fahrzeugen zu bieten

= zunachst kein Fahrkartenverkauf in den Fahrzeugen
= Einbau von Trennscheiben

= Maskenpflicht fiir Fahrgaste

= Intensives Liften an den Haltestellen

= zusatzliche, tagliche Reinigung der Fahrzeuge

= Einbau von anti-viralen Filtern in die Klimaanlagen

= RMV Auslastungsprognose fir einzelne Fahrten wird mit Daten aus den
Fahrgastzahlanlagen unterstitzt

= zusatzliche Kosten bei weniger Einnahmen!

Mobilitat Stadtwerke Offenbach | Enquetekommission "Mobilitdt der Zukunft in Hessen 2030" | 14.06.2021



2019

2021

2020
Streik

Quelle: eigene Zahlungen

Mobilitat Stadtwerke Offenbach | Enquetekommission "Mobilitdt der Zukunft in Hessen 2030" | 14.06.2021



Oko-Verbund:
58% (2019)
66% (2020)

Quelle: Panel, omnitrend 2020

Mobilitat Stadtwerke Offenbach | Enquetekommission "Mobilitdt der Zukunft in Hessen 2030" | 14.06.2021



Wie geht es nun weiter?

= schlechte finanzielle Situation in Kommune
und Unternehmen

= Angebot muss Uberdacht werden

* Bund und Lander sind gefordert die
Verkehrswende finanziell zu unterstitzen

Mobilitat Stadtwerke Offenbach | Enquetekommission "Mobilitdt der Zukunft in Hessen 2030" | 14.06.2021



Ein
Untarnehmen
der Stadt

Offenbach
am Main

OF

VIELEN DANK FUR
IHRE AUFMERKSAMKEIT!

Mobilitat Stadtwerke Offenbach | Enquetekommission "Mobilitdt der Zukunft in Hessen 2030" | 14.06.2021



Stadtverkehr der Zukunft

Sitzung der Enquetekommission ,Mobilitat der Stadtrat Andreas Kowol

Zukunft in Hessen 2030“ am 14. Juni 2021, Dezernent fiir Umwelt,

Hessischer Landtag Grur{?éihin und
erkenr



Ubersicht

» Wie soll die Mobilitat der Zukunft aussehen?

« Welche Hurden gibt es hierbei?

» Mobilitat in einer Grof3stadt am Beispiel Wiesbaden
- Ein starker, giinstiger und emissionsfreier OPNV
—> Sichere und gut ausgebaute Radinfrastruktur
- Mehr Platz und Sicherheit fur FulRverkehr

- Motorisierten Individualverkehr stadtvertraglich
organisieren

- Erwartungen an die Enquete-Kommission /
Landesebene

* Fragen

Stadtrat Andreas Kowol

Dezernent fur Umwelt,
Grunflachen und
Verkehr



Wie soll die Mobilitat der Zukunft in
einer Grof3stadt aussehen?

Starkung der klima- und umweltfreundlichen Mobilitat
(Emissions- und Larmminderung in der Stadt)

Zeitgemalie Aufteilung des offentlichen Strallenraums

Wabhlfreiheit durch Angleichung der Attraktivitat
infrastruktureller Angebote der einzelnen
Verkehrsmittel

Sozial vertraglichere Tarife im Offentlichen Personen-
nahverkehr

Bessere Vernetzung der verschiedenen Verkehrsmittel

Mobilitat gemeinsam mit Klimaschutz, Gesundheit,
Sicherheit, Belebung der Innenstadte denken

Vermeidung von todlichen Verkehrsunfallen (Vision

Zero) Stadtrat Andreas Kowol

Digitalisierung zunutze machen (Apps, Carsharing,

Verkehrssteuerung, Parken, etc.) Deée[nilr)_t f;']Jr Umvgllelt,
runriacnen un

Verkehr



Welche Hurden gibt es hierbei?

Forderung des Autoverkehrs stand jahrzehntelang im
Fokus der Verkehrspolitik - Urbane Infrastruktur
entsprechend autozentriert

Umweltfreundliche Verkehrsarten demzufolge
weniger attraktiv - habitualisiertes Verhalten einer
auto-orientierten Gesellschaft

StralRenraum nicht beliebig erweiterbar, gerechte
Aufteilung muss ausgehandelt werden

Tiefgreifende Veranderungen in der Infrastruktur
polarisieren, Verlustangste fuhren z.T. zu Widerstand
gegen Grolprojekte (vgl. CityBahn-Projekt)
Rechtliche Hindernisse im Strallenverkehrsgesetz
des Bundes (restriktive Bundes-/
Landesgesetzgebung z.B. fir Temporeduzierungen
oder Carsharing im off. Raum)

Finanzielle HUrden (Bspw. ausstehende
Bundesforderung 365-Euro-Ticket)

Stadtrat Andreas Kowol

Dezernent fur Umwelt,
Grunflachen und
Verkehr



Ein starker, gunstiger und
emissionsfreier Offentlicher
Personennahverkehr

Starkung der Schiene: Dichtere Takte und neue
Verbindungen (Bsp. RE9 Rheingau-Frankfurt),
Reaktivierung alter Schienenstrecken (Bsp.:
Aartalbahn)

Elektrifizierung der Busflotte — ESWE Verkehr soll
bis 2022 komplett auf batterieelektrische und
wasserstoffbetriebene Busse umstellen

Bevorrechtigung der Busse durch Schaffung neuer
Bus-/Umweltspuren im Stadtgebiet

Erproben neuer Formen des OPNV (Shuttle-
Services, autonomes Fahren)

EinfUhrung erschwinglicher Zeitkarten und
gunstigeren Tarifen (365-Euro-Ticket),

Flatrate-Tickets auf weitere Nutzergruppen
ausweiten (Forderungen von Bund und Land
notwendig)



Sichere und gut ausgebaute
Radinfrastruktur

Schaffung eines sicheren und lickenlosen
Radnetzes fur alle Zielgruppen

Erfordert im konkreten Fall mitunter mutige
Entscheidungen im politischen Raum

ADFC-Fahrradklimatest: Wiesbaden vom letzten
auf den 7. Platz in ihrer GroRenkategorie

Planung von Radschnellverbindungen nach
Mainz, Frankfurt, Rheingau-Taunus-Kreis

Mehr Fahrradabstellanlagen, Bike+Ride,
Protected Bike Lanes, ...

Forderung von Cargo-Bikes - in Wiesbaden
und Hessen extrem hohe Nachfrage nach
Kaufpramie



Mehr Platz und Sicherheit flir den
FuRverkehr

Forderung des Fuldverkehrs erklartes Ziel der
Landeshauptstadt Wiesbaden

Neue FuRgangerzonen: Wellritzstral3e,
Schiersteiner Hafen, Erweiterung der
innerstadtischen Fuldgangerzone

Barrierefreiheit ausbauen, z.B. an Kreuzungen und
Bushaltestellen, Gehwegparken auf Kompatibilitat
mit Barrierefreiheit Uberprifen

Bessere Ampelschaltungen fur den FulRverkehr
Schulwegesicherung

Anordnung von umfeldvertraglichen Maximal-
Geschwindigkeiten zur Vermeidung von
Verkehrsunfallen



Motorisierten Individualverkehr
stadtvertraglich organisieren

Digitalisierung der Verkehrssteuerung (DIGI-L),
um Verkehrsstrome maoglichst effizient durch die
Stadt zu lenken

Forderung von Car-Sharing-Angeboten

Forderung der Elektromobilitat, Ausbau der
Ladeinfrastruktur

Entwicklung eines Parkraummanagement-
Systems zur Vermeidung von
Parksuchverkehren, Ausbau von P+R

Bessere Auslastung bestehender
Parkmoglichkeiten

Forderung umweltfreundlicher Verkehrsmittel,
damit diejenigen, die wirklich auf ein Auto
angewiesen sind, besser von A nach B kommen

Konzept fur eine nachhaltige Stadtlogistik (z.B.
Mikro-Hubs, Lieferungen per Cargo-Bike)



Erwartungen an die Enquete-
Kommission / Landesebene

Rechtsvorschriften missen angepasst werden, um
Veranderung einfach mdglich zu machen

» Verkehrsversuche zur Regelgeschwindigkeit Tempo 30
innerorts unterstutzen

* Handlungsspielraume der Kommunen bei
verkehrsrechtlichen Anordnungen ausweiten

« Carsharing auch auf Nicht-Bundesstralien zulassen

* Finanzen/Forderung von Personal und Planungen fur
Umsetzung von MalRnahmen fur eine nachhaltige
Mobilitat

« Hessenweite einheitliche App/Fahrkarte fur alle
Mobilitatsarten

« Finanzielle und politische Unterstutzung bei 365-€-Ticket

Und: Land als Vorbild! Konsequentes Stadtrat Andreas Kowol
Mobilitatsmanagement fur alle Landesbediensteten.

Landes-Ticket war wichtiger erster Schritt, jetzt sollten Dezernent fir Umwelt,
weitere (Parkraumbewirtschaftung) folgen Grunflachen und

Verkehr



Vielen Dank fur lhre
Aufmerksamkeit!

Stadtrat Andreas Kowol

Dezernent fur Umwelt,
Grunflachen und
Verkehr



KONZEPTE FUR EINE
MOBILITATSWENDE

DER HAMBURGER WEG

Dr. Tina Wagner

Abteilungsleitung Verkehrsentwicklung

Behorde fur Verkehr und Mobilitatswende H b
14.06.2021 Aoty




MODAL SHIFT — ZIEL 2030
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ANFORDERUNGEN AN UMWELT- UND KLIMASCHUTZ

NO,-Belastung an verkehrsnahen Messstationen Verursacher CO-Emissionen
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Quelle: Statistikamt Nord (2017)
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MOBILITAT IN HAMBURG - ZIELE

OPNV als Riickgrat der Mobilitat weiter starken

Anteil des Umweltverbundes erhéhen

Hamburg zur Fahrradstadt entwickeln Multimodale Vernetzung optimieren

Ubergeordnete,
Fahrzeuge mit emissionsarmen mobilitats- Uberregionale und regionale
und emissionsfreien Antrieben bezogene Erreichbarkeit Hamburgs
fordern Handlungsziele optimieren und Zuverléssigkeit
Verkehrsbedingten Ausstol3 erhdhen
von klimaschadlichen ° i ! s I
Treibhausgasen reduzieren Okonomlsc.he Funktlonsfah'lgkelt und gute

Handlungsziele Benutzbarkeit des StraRen- und

Zusatzliche Flachen-
inanspruchnahme fir
Verkehr begrenzen

Schienennetzes sicherstellen

Innerstadtischen
Wirtschaftsverkehr optimieren

Verkehrsbedingte Luftschadstoffe

reduzieren
Verkehrslarm reduzieren Aufenthaltsqualitat an
Verkehrssicherheit erhohen Strallen und Platzen

Unterschiedliche Mobilitatsbediirfnisse verbessern

und - kompetenzen bericksichtigen
und die eigenstandige Mobilitat von
Kindern und Jugendlichen férdern

Nahmobilitat starken

© Timo Sommer und Lee Maas

Hamburg



DER HAMBURG-TAKT

In den Jahren 2018 und 2019 wurde
mit Angebotsoffensiven ein
Paradigmenwechsel im HVV
eingeleitet. Mit einer
angebotsorientierten
Fahrplangestaltung werden gezielt
Takte verdichtet, langere Busse und
Bahnen eingesetzt, neue Linien
eingerichtet und neue Produkte
geschaffen.

Durch den Ausbau des OPNV erhalten
ca. 85 % der Hamburger:innen bei
durchschnittlich 5 min Fullweg ein
Angebot alle 5 min.

© Christian Spahrbier




SCHNELLBAHNNETZAUSBAU

Uber 50 km neue Strecken



LEISTUNGSAUSWEITUNG BEI U- UND S-BAHN BIS 2021

Angebotsoffensive 2020/21 2020: 2021 (in Abstimmung):
Seit D ber 2019: m Taktausweitung m Taktausweitung
i : — S1 (Nachtverkehr Wedel) - S$31 (ganztags bis
= 10’-Taktgarantie Mo-So auf allen _ S2 (70min) Neugraben/ Wochenende
U-Bahn-Linien bis Harburg )
- S21 (sonntags) .
Ab Oktober 2020: _ 83 (10/ 20min-Takt - 81, S3, S21 (verlangerter
: : . 10min-Takt abends)
= Ausweitung 3'-Takt U1, U2, U3 in der Buxtehude/ Stade) tah ool Vi
Hauptverkehrszeit _ 831 (nach Neugraben) <> (angera's )
. : = . m Vollstandige Vermeidung
= 5'-Taktgarantie Mo-So auf allen U- m Kapazitatsausweitung KurzZ g8
Bahn-Linien 83 Langziige Spat-HVZ
(Hamburg-Takt formell realisiert) _ 821, 31 Vollzugbetrieb

Anpassung bei den Fahrzeugen:

= Ab Ende 2019: Bestellung von 32
DT5-Fahrzeugen

> Rd. 700.000 Zug-km
> 320.000 Fzg-km (Behangung)

Harburq Paket:
m Zus. S3-Langzuge in HVZ

- © Christian Hinkelmann




BUSPRODUKTE

XpressBus

Hohe Reisegeschwindigkeit, |asst Haltestellen aus, naher am MIV I

Mehr Sitzplatze, da langere Reiseweiten .
X Bus-L

Primar Verbindungsfunktion 1 8 pressbus-Linien

Zuschlagsfrei r

|

MetroBus Hauptliniennetz 4tzliche Lini
Direktverbindungen in die Zentren und auf wichtigen Tangenten 2 Zuisr:t,f/lgtrgBng_en

Dichtes Angebot mit Taktgarantien (5 -Takt) Standard
Verbindungs- und ErschlieBungsfunktion

StadtBus ,Basisangebot”
Bedient Strecken mit geringerer Nachfrage als MetroBus

Primar ErschlieBungsfunktion

QuartierBus
Zusatzliches Angebot zur Verbesserung der Nahmobilitat

Einsatz kleinerer Fahrzeuge, wenn erforderlich 1 3 QuartierBus-Linien
ErschlieBungsfunktion

© HOCHBAHN

Hamburg




BUNDNIS FUR DEN RADVERKEHR

Systematischer Ansatz zur Forderung des Radverkehrs
Die 3 Saulen des Bundnisses:

v Infrastruktur (Velorouten, Radschnellwege)
v Service (Bike+Ride-Entwicklungskonzept, StadtRAD)

v Kommunikation

Bau und Erneuerung von Radverkehrsanlagen inkl. Velorouten

2015: 33 km, 2016: 45 km, 2017: 32 km,
2018: 32 km, 2019: 38 km, 2020: 62 km

» Fortschreibung als Bundnis fiir den FuB- und Radverkehr im
Jahr 2021

© Roberto Kai Hegeler



AUSBAU BIKE+RIDE & STADTRAD

Bike+Ride-Entwicklungskonzept

» Steigerung Abstellplatze bis 2025 auf 28.000
(aktuell ca. 23.500), perspektivisch auf 40.000
+ Gesamtinvestition Uber 30 Millionen €

» Fahrradparkhaus Kellinghusenstralde mit ca.
600 Stellplatzen

StadtRAD

 Bis 2022: 350 Stationen und 4.500 Fahrrader,
einschlief3lich 70 Lasten-Pedelecs
(aktuell 262 Stationen und 3.300 Fahrrader,
einschlielich 20 Lasten-Pedelecs)

* Anzahl der Fahrten 2020: 2.17 Millionen
(Ruckgang zum Vorjahr aufgrund der
Corona-Pandemie und verstarktem Homeoffice)

© Cornelius Kalk

Hamburg



RADSCHNELLWEGE

¢ Machbarkeitsstudien fur 9 Radschnellwegkorridore in der Metropolregion
¢ Ziel ist, die Radschnellwege ab 2021 auszuplanen und zu realisieren.

© 1. orange edge / MRH und 2. MRH / ODbL

© Doublevision / Konstantin Beck




DIGITALISIERUNG IM VERKEHR - r
ITS HANDLUNGSFELDER

S,
g

o=

Foérderung von Innovationen

see l".':".......-...-"":-. ......
— —-— - — o— ——
dob I
d ' ) ,E, | P @
op : S
DATEN UND INTELLIGENTE INTELLIGENTE INTELLIGENTES MOBILITAT ALS AUTOMATISIERTES
INFORMATION VERKEHRSSTEUE- INFRASTRUKTUR PARKEN SERVICE UND VERNETZTES

RUNG UND -LENKUNG FAHREN

| CLLLLLLLLLLLLLLLLL Kooperation S>3 5555555555 55>>

Daten / Qualitat / Interoperabilitdt / Datenschutz und -sicherheit

- © Geheimtipp Hamburg




HVV SWITCH

hvv switch bietet Mobilitat aus einer Hand und
macht perspektivisch alle relevanten
Mobilitatsangebote der Stadt digital in einer
App verfugbar.

17 hvv switch Punkte an U-/S-Bahnen
e 70 in der Stadt verteilten hvv switch Punkte

 Kontinuierlicher Ausbau der hvv switch
Punkte in den Quartieren.

 Derzeit sind Share Now, SIXT, cambio und
StadtRAD integriert

- © Geheimtipp Hamburg



ON DEMAND

ioki — ein im HVV tiefenintegrierter On-Demand-Verkehr

« Seit Mitte 2018 verstarken die On-Demand-Shuttles des DB-Tochterunternehmens ioki
und der Verkehrsbetriebe Hamburg-Holstein GmbH (VHH) den OPNV in Hamburg.

* In den Stadtteilen Lurup, Osdorf und Billbrook bringen 20 emissionsfreien Elektro-
Shuttles taglich rund um die Uhr Fahrgaste auf flexiblen Routen ans Ziel.

« Seit Dezember 2020 auch im Hamburger Umland im Einsatz.

MOIA

« Mit MOIA (VW-Tochter) ist seit April 2019 ein weiterer Ridepooling-Dienst mit bis zu
500 E-Fahrzeugen in ganz Hamburg aktiv. MOIA wird in den kommenden Jahren
autonome Schuttles in Hamburg testen und zum Einsatz bringen.

ON DEMAND Strategie fiir den Hamburg Takt

© Deutsche Bahn AG / Wolfgang Kéhler

Hamburg



DIGITALER S-BAHN-BETRIEB

 Hochautomatisierter S-Bahn-Betrieb der Linie S21
zwischen Berliner Tor und Aumuhle bis 2021

* Ausrusten von vier Fahrzeugen mit der
erforderlichen Technik

« Europaischer Standard ATO (Automatic Train
Operation) Uber das funkbasierte europaische
Zugsicherungssystem
ETCS (European Train Control System) Level 2

« Langfristiges Ziel: Digitalisierung des gesamten
S-Bahn-Netzes von Hamburg

« Vorteil: engere Taktung



ELEKTROMOBILITAT

Ladeinfrastruktur

* Derzeit mehr als 1.000 offentliche
Ladepunkte auari

« 65 offentliche Schnellladestationen

Flotte

\‘/

Car-/ Ride- Firmen-

Ausbauziel bis 2025 sharing flotten

» Verdoppelung der offentlich zuganglichen
Ladepunkte

- © Stromnetz Hamburg GmbH




FLOTTENMODERNISIERUNG

Carsharing

Derzeit bereits rund
1200 E-Carsharing-
Fahrzeuge in
Hamburg.

e OPNV
al Scit 2020 beschafft

| Hamburg nur noch
& emissionsfreie Busse.

Taxi
& W Forderprogramm zur
e UMstellung der
5 Hamburger Taxiflotte

Stadtische Flotte

|| Anteil an E-
' Fahrzeugen von 50 %
a bis Ende 2020.

© Stromnetz Hamburg GmbH

Hamburg



HAFENCITY: TRANSFORMATION DES MOBILITATSSYSTEMS

Prioritat fur offentliche Verkehrsmittel, Radfahrer:innen und FuBganger:innen

U-Bahn

Drei neue Stationen mit
der Linie U4, haufiger
Service

Busse und Fahren

Komplementarnetz,
Wasserstoffbusse,
autonomer E-Bus (HEAT)

Radfahrbarkeit

15,9 km Radwegenetz,
StadtRAD, B+R, Vielzahl
an Fahrradabstellplatzen

Begehbarkeit

34,8 km Weg,
weitgehend getrennt von
StralRen

Uberseequartier

Mobilitats-Hub

Vernetzung hochwertiger
offentl. Verkehrsmittel mit
Car-Sharing (Switchh),
StadtRAD, B+R-Station

HafenCity
Universitat

Elbbriicken

© HafenCity Hamburg GmbH , Bilder: Elbe & Flut

© Andreas Vallbracht

Hamburg



OBERBILLWERDER

,connected City“

attraktive Losungen fur eine
umweltfreundliche und auf
Nahmobilitat ausgerichtete
Alltagsmobilitat

© Jan Kornstadt

Hamburg



VERKEHRSENTWICKLUNGSPLANUNG

VEP - Kontinuierliche Verkehrsentwicklungsplanung

— Larm- Radverkehrs Klimaplan
Mobilitats- aktionsplan -strategie Luftreinhalteplan (mit
programm Hamburg-

Q0 -
00O ooooooooooboo 8

000 ' [ TOO0O

1. Planwerke und Strategien synchronisieren
2. Raum- und strategiebezogene Herausforderungen identifizieren

3. Handlungsbedarfe und Maldhahmen ableiten
4. Mallnahmen priorisieren




,»Mobilitatsoptionen schaffen

Der Fokus liegt auf  dem
Infrastrukturausbau und der
Bestandsoptimierung fur alle

Verkehrstrager. Ein einfach nutzbarer,
vernetzter und stadtweit ausgebauter
Mix aus allen Mobilitdtsangeboten
gewahrleistet eine schnelle Mobilitat
ohne Einschrankung des MIV.

Ausbauen

Optimieren

Digitalisieren & Vernetzen
StraBenraum gestalten
Steuern liber Preise

Steuern liber Verkehrsregelungen

»Flachenumverteilung“

Der Fokus liegt auf der Gestaltung des
offentlichen (StralRen-)Raumes (z.B.
Magistralen) zur Verbesserung der
Lebens- und Aufenthaltsqualitat und
einer Flachenumverteilung zugunsten
des Umweltverbundes. Diesem
Szenario liegt die Annahme zugrunde,
das der Angebotsausbau allein nicht
ausreicht, um das Verkehrsverhalten
malfdgeblich zu verandern.

Ausbauen

Optimieren

Digitalisieren & Vernetzen
StraBenraum gestalten
Steuern liber Preise

Steuern liber Verkehrsregelungen

Ausbauen

Optimieren

Digitalisieren & Vernetzen
StraBenraum gestalten
Steuern tiber Preise

Steuern iiber Verkehrsregelungen

© Christian Spahrbier




POP-UP-BIKELANES - Sandtorkai Hafencity
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AUTOFREIER JUNGFERNSTIEG



VIELEN DANK!

Hamburg




Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030

- Enquetekommission, 14. Juni 2021 -

Patrick Schenk, Frankfurt
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Die vier Saulen der Mobilitat

IV.

OPNV
(Schiene /
Bus /
Luft)
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Das typische Bild stadtischer Inter-
mobilitat




Herausforderungen |

* Interessenkollisionen der verschiedenen Verkehrsteilnehmer

* Individualverkehr vs. OPNV

* Begrenzte raumliche Kapazitat

* Raumliche ErschlieBung im verkehrlichen Gleichgewicht
(StraRe, OPNV, Radschnellwege, FuRgingerbereiche)

e Ausbau der ,Ringnetze’ (z. B. Regionaltangente West/Ost in Ffm.)

 Regionale Zusammenarbeit VOR ,Regionalfirstentum’

e Sachorientierte Machbarkeit VOR Lobbying — Neutralitatsgebot(!)
(VDA vs. ADFC etc.)



Herausforderungen Il

Umsetzung von Klimaschutzvorgaben (EU VO 2018/842)
Friher Ozon — heute CO2, NO2 u. a.

Einheitlichkeit der Messvorgaben von Emissionen

Ausbau der E-Mobilitat (Verhaltnis: 7% zu 93% !) auete: keasus 2011
Schwerlast u. Rettungsdienste sehr gering

Aufladung von E-Mobilitat kritisch

Stromversorgung im augenblicklichen

Stand nicht gewahrleistet

Entsorgungsthematik von E-Batterien nicht hinreichend geklart
Umweltbilanz zwischen Verbrenner und E-Mobil strittig

Frage: Wie konnen unter diesen Voraussetzungen die Vorgaben

durchgesetzt werden?




Alternative Zukunftsmodelle | ?

z. B. Entwicklung des Expo-Gelandes in Mailand:

Idee: Entwicklung eines modernen,
jugendlichen Stadtteils mit aus-
schlieBBlicher E-Mobilitat, kleinteiliger,
bereits moblierter Wohn- und Frei-
zeitbebauung.

Problem: Wohnen auf Zeit ohne
Individualitat und homogener
Zusammensetzung der Wohn-
bevolkerung. Besuchs- und Anliefer-
ungsverkehre schwierig.

Gedankliche Vorlagen: beispielsweise
Rentnersiedlungen in den USA
(Nevada, Florida)
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Alternative Zukunftsmodelle Il ?

z. B. Frankfurt, Offenbach:

Riedberg:




Voraussetzungen fur Losungsansatze

e Zur Kenntnisnahme der ,normativen Kraft des Vorhandenen’

* Die Wahl eines Verkehrsmittels ist ebenso heterogen wie eine
moderne Stadtgesellschaft

* |deologiefreie Herangehensweise bei Planungsvorhaben

* Kenntnis, dass radikale Ereignisse (z. B. Corona) auch das
Verhalten der Birger in Hinblick auf die Wahl eines Verkehrs-
mittels radikal und schnell verandern



Ausblick und mogliche Losungen

* Forderung durch die o6ffentliche Hand muss den tatsachlichen
Mobilitatsanforderungen der Blrger entsprechen

e OPNV-Planungen schnell(er) realisieren
(z. B. in Frankfurt: zweiter S-Bahntunnel, Regionaltangenten
West/Ost etc.)

* Flexibilitat des OPNV erhdhen
(Taktung, Frequenz, Wagenmenge und -lange zligiger und
bedarfsgerechter anpassen)

* |ntelligente Verkehrsmanagementsysteme schaffen/ausbauen
(Stichwort: smart City)

e Parkraum-Pluralitat fur den Individualverkehr erhalten/ausbauen
(Parkhauser, Park and Ride-Platze etc.)

* Einseitige Einschrankungen des KFZ-Individualverkehrs beenden

* Hauptverkehrswege fordern und nicht beschneiden, denn...



Ausblick und mogliche Losungen

... es gilt nach wie vor der Grundsatz:

Verkehr muss flieRen!



Vielen Dank flir lhre Aufmerksamkeit

und

viel Erfolg fur lhre politische Arbeit!



Dipl.-Ing. Andreas Schmitz

Mobilitatsverhalten in Stadtregionen: FulRverkehr

1 | Dipl.-Ing. Andreas Schmitz | Enquetekommission ,,Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030" | 14.06.2021 | IKS Mobilitatsplanung



Dipl.-Ing. Andreas Schmitz

= Studium Gesamthochschule Kassel (jetzt:

Universitat Kassel)
= 1985 bis 1992: selbstandig

= 1992 bis Februar 2015: geschaftsfuhrender
Gesellschafter und Projektleiter bei der
Planungsgruppe Nord - PGN in Kassel

= An Mitte 2016 geschaftsfihrender
Gesellschafter bei IKS Mobilitatsplanung

2 | Dipl.-Ing. Andreas Schmitz | Enquetekommission ,Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030" | 14.06.2021 | IKS Mobilitatsplanung

Gremienarbeit

= |Leiter des Arbeitsausschusses 2.14
FulRverkehr in der FGSV -
Forschungsgesellschaft fur Straf3en-
und Verkehrswesen

= Korrespondierendes Mitglied im AA 2.5
Radverkehr

= Mitglied des Lenkungsausschusses
Straldenentwurf

2015 — 2016

Pate fir den Themenbereich FulRverkehr
beim Aufbau der AGNH

Seit Februar 2021.:

Mitglied im Lenkungskreis der AGNH




IKS Mobilitatsplanung

FuRBverkehrsplanung Radverkehrsplanung Parkraummanagement
Ingenieurbiro fur
Beteiligung / Moderation konzepti:onelle und
strategische
Mobilitdtsplanung
Universitatsplatz 12
34127 Kassel
Verkehrsentwicklungs- info@iks-planung.de

Kfz-Planung, HBS
planung

3 | Dipl.-Ing. Andreas Schmitz | Enquetekommission ,,Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030" | 14.06.2021 | IKS Mobilitatsplanung

www.iks-planung.de

Andreas Schmitz
Alexander Gardyan



4 | Dipl.-Ing. Andreas Schmitz | Enquetekommission ,,Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030" | 14.06.2021 | IKS Mobilitatsplanung



FuRBverkehrskonzept St. Georg

2017 Kernstadt:
" Fuld31%

Quelle: MiD 2017

5 | Dipl.-Ing. Andreas Schmitz | Enquetekommission ,,Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030" | 14.06.2021 | IKS Mobilitatsplanung



Leipzig: Verkehrsmittelwahl und Stadtgebiet

SrV 2018

6 | Dipl.-Ing. Andreas Schmitz | Enquetekommission ,Mobilitit der Zukunft in Hessen 2030" | 14.06.2021 | IKS Mobilititsplanung



Auswirkungen Pandemie Wien Dorfer: Kaufungen 2017

12.500 E.

7 | Dipl.-Ing. Andreas Schmitz | Enquetekommission ,Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030" | 14.06.2021 | IKS Mobilitatsplanung



Oldenburg Erlangen

Die Forderung des Radverkehrs auf Kosten

Goroncy, Kerstin; Konflikte zwischen Ful3- und

des Fuldverkehrs tragt nicht zur Reduzierung o e oot
des KfZ'Ve rkEh rs bei - Stadt Erlangen; Mobilitat in Erlangen:

Verkehrsentwicklungs- und Mobilitatsplan 2030.
Erlangen 2020, S. 8

8 | Dipl.-Ing. Andreas Schmitz | Enquetekommission ,Mobilitit der Zukunft in Hessen 2030" | 14.06.2021 | IKS Mobilititsplanung



Zusammenhang zwischen Bevolkerungsdichte und Verkehrsmittelwahl
(Etappenmodell)

9 | Dipl.-Ing. Andreas Schmitz | Enquetekommission ,,Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030" | 14.06.2021 | IKS Mobilitatsplanung

Regli, Pascal; Ful3verkehr durch verkehrs- und energiesparende Siedlungsstruktur fordern.

Vortrag auf dem 2. deutschen FuRRverkehrskongress in Berlin am 11./12.10.2018



Konstanz: Online-Befragung zu Probleme fur den Ful3verkehr

3,2% 14% m mangelnde Beachtung von Verkehrsregeln durch

Radverkehr
m andere Konflikte mit dem Radverkehr
0
AL m Konflikte mit parkenden Fahrzeugen auf Gehwegen
mangelnde Beachtung von Verkehrsregeln durch
; Autoverkehr
10,7%

lange Wartezeiten an Ampeln

zu schmale Gehwege

14,87 m fehlende sichere Querungsanlagen
5,9% ® mangelhafte Barrierefreiheit
Sonstiges
Mehrfachnennungen maoglich m ich sehe keine Probleme
n=2.597

10 | Dipl.-Ing. Andreas Schmitz | Enquetekommission ,Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030" | 14.06.2021 | IKS Mobilitatsplanung



Legale und illegale Gehwegnutzung

,Die gemeinsame FUhrung von Ful3-
und Radverkehr ist innerorts moglichst
zu vermeiden, da Rad Fahrende
akustisch kaum zu orten sind und sich
insbesondere seh- und horbehinderte

Menschen auf diesen Flachen unsicher
fohlen." (S. 42)

11 | Dipl.-Ing. Andreas Schmitz | Enquetekommission ,,Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030" | 14.06.2021 | IKS Mobilitatsplanung



Sogenannte ,,geschutzte" Kreuzung

ADFC; So geht Verkehrswende. Berlin 2018

12 | Dipl.-Ing. Andreas Schmitz | Enquetekommission ,,Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030" | 14.06.2021 | IKS Mobilitatsplanung



Problemfeld ruhender Verkehr

13 | Dipl.-Ing. Andreas Schmitz | Enquetekommission ,,Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030" | 14.06.2021 | IKS Mobilitatsplanung



,,FUr lhre Sicherheit"

14 | Dipl.-Ing. Andreas Schmitz | Enquetekommission ,Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030" | 14.06.2021 | IKS Mobilitatsplanung



FulRverkehr ist mehr als der Transport von A nach B

Fast alles zu Ful3 erledigen zu kdnnen,
ist eine wesentliche Qualitat stadtischen
Lebens.

Urbanitat, Belebtheit und offentliches
Leben ist in hervorragender Weise von
Ful3verkehr abhangig.

Wo er fehlt, ist es dde und leer; man
kann die ,,BUrgersteige hochklappen®.

Ernst Ludwig Kirchner - Strae mit Passanten bei

Nachtbeleuchtung

15 | Dipl.-Ing. Andreas Schmitz | Enquetekommission ,,Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030" | 14.06.2021 | IKS Mobilitatsplanung



Stadt der Fuldganger

Historische Innenstadte sind zu
einer Zeit entstanden, wo der
FulRverkehr die dominierende
Verkehrsart war.

Das Flanieren war wichtiger
Bestandteil der burgerlichen
Emanzipation, Kultur, des
Selbstbewusstseins und der
Selbstdarstellung

Als das BUrgertum die Macht und
das Geld hatte, wurden die
,Burgersteige" entsprechend breit
und luxurios ausgestattet.

Louis Kolitz: Die Hohenzollernstralie bei
Sonnenuntergang 1890 /1900

JeanBéraund
Sur le boulevard, 1880
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Mobilitatskultur: Kultur des ZufulRgehens

Wanderlust Der Flaneur Wanderland
Vom Impressionismus bis
zur Gegenwart

Berlin Bonn NUrnberg

10.05.2018 ~16.09.2018 20.09.2018 - 13.01.2019 29.11.2018 - 28.04.2019 November 2018
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Ruckgewinnung des offentlichen Raums
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Rudolphsplatz in Kassel
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... und der FuBverkehr in der hessischen Landespolitik?
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Nahmobilitatsakademie

Zum FulRverkehr bisher keine
Veranstaltung
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Nach funf Jahren
Forderung durch
die AGNH !

m Qualitatsstandards und Musterldsungen m Fahrradprofessurgn in Aessen

m Hessen Mobil stellt sich vor — Neue Struktur m Planungs-Check Nahyhobilitat

m Radabstellanlagen — Leitfaden zur Planung m Finanzielle Fordgruyig der Nahmobilitat

m /ustandserfassung des Radnetzes in Hessen m Radroutenplangf Aind Mangelmelder Hessen
m Radschnellverbindungen in Hessen m Radverkehr an pundes- und Landesstralien
= Offentlichkeitsarbeit — Angebote fur Kommunen n

= Novelle der StWVO m Radfahren GEMEINSAM neu entdecken

m Schulisches Mobilitatsmanagement
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Uber den Te"erra nd gebhckt Handlungsanﬁensung zur  Anlage  und : Ausstattung von
FuBgingeriiberwegen (FGU) im Freistaat Sachsen

Die rechtlichen Regelungen zum Einsatz von FuBgangeriberwegen
werden durch die Richtlinien fir die Anlage und Ausstattung von FuB3-
gangeruberwegen (R-FGU 2001) auf Basis der Allgemeinen Verwal-
tungsvorschrift zu § 26 StraBenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) gere-

gelt.

Um diese Regelungen zu konkretisieren, werden hiermit die erweiterten
Moglichkeiten zur Anordnung von FuBgéngeriberwegen aufgezeigt.
Zudem wird dargelegt, was fiir die Planung sicherer FGU wichtig ist.
Hierzu werden die technischen Regelwerke, wie

VoM 12.04.2021

Referentenentwurf vom 02.03.2021 zum Nahmobilitatsgesetz NRW

§ 212 Planung, Bau und Betrieb von Ful3verkehrsanlagen

(3) Radverkehr und Fuiverkehr sollen innerhalb der Ortslagen grundsitzlich
getrennt gefithrt werden. Eine Mitbenutzung von Gehwegen durch den
Radverkehr soll aus Verkehrssicherheitsgriinden grundsitzlich ausgeschlossen
werden.
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Fur die aktuelle Verkehrspolitik in Hessen

» Fuldverkehr als wichtigen Baustein in
der hessischen Verkehrspolitik und der
Verwaltung verankern

= Veroffentlichungen und Seminare (z.B.
+.kommunale Fuléverkehrsforderung")

= Ausschopfung rechtlicher Rahmen (z.B.
Zebrastreifen, Gehwegparken)

= Offentlichkeitsarbeit zum FuRverkehr

= |eit- und Modellprojekte zum
Ful3verkehr

= Sicherung vonWander- und
Freizeitwegen vor Radverkehr
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Enquetekommission ,Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030™ "

|\\

= Ful3verkehr als eigenstandiges ,Verkehrsmitte
wahrnehmen. Subsummierung unter Nahmobilitat wird
dem nicht gerecht. => eigenes Forderprogramm

Stadtraume 2010

Strategie

= Radverkehrsforderung darf nicht auf Kosten des
Fuldverkehrs gehen. sffentlichem Raum

fir die Gestaltung von Zirichs

= Bedeutung der Siedlungsstruktur wesentliches Element
der Mobilitatsentwicklung (Stadt der kurzen Wege)

= Nutzbarkeit und Rickgewinnung des offentliches Raums
als wichtiges Element der Mobilitatsplanung
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Vielen Dank fur lhre Aufmerksamkeit
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Kinder und Jugendliche in der Stadt

sicher und selbstandig mobil

Enquetekommission ,,Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030“

Dipl.-Ing. Katalin Saary
14. Juni 2021



Kurze Vorstellung

Katalin Saary, Diplom-Bauingenieurin, Verkehrsplanerin und Moderatorin

Inhaberin des Planungsbiiros MOBILITATSLOSUNG, Darmstadt

Beratung von Kommunen und Verkehrserzeugern, Moderation und Beteiligungen von
Veranstaltungen und Prozessen

Projekte (Auswahl): VEP Wiesbaden, IGEK Sulzbach i.T., Nahmobilitats-Check Offenbach, Kelsterbach, Eschborn,
Parkraumuntersuchungen, FahrradstralRe Langen + Griesheim, Potentialanalyse zu Radschnellverbindungen in Hessen,
Rad-Hauptnetz Hessen, NVP DADINA, Radverkehrskonzept Griesheim, Schulmobilitatsplane Stidhessen, Beratung zum
betrieblichen Mobilitatsmanagement, Schiilerradrouten, Mobilitatskonzepte fir Neubauvorhaben, ......

Engagement
»  FUSS e.V. —Fachverband FuBverkehr Deutschland: Bundesvorstand seit 2019
»  SRL-Vereinigung fur Stadt-, Regional- und Landesplanung: Vorstand seit 2019
»  FGSV - Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen:
AK 1.1.10 — Hinweise zur Nahmobilitat; AK 2.1.4.1 , Fortschreibung Empfehlungen Fullverkehr”

»  Netzwerk Schule + Mobilitdt in Darmstadt und LK Darmstadt-Dieburg: Koordinatorin seit 2010

»  Sachverstandige fur Kindermobilitat fiir den Verein Kinderfreundliche Kommunen (seit 2018)

»  Mitherausgeberin des HKV — Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung: seit 2014

® -

Seminar Nachhaltige Mobilitdt | FuRverkehr fordern! Ideen und Manahmen zum einfach machen 21.04.2021/ 2


https://www.fuss-ev.de/
https://srl.de/
https://www.fgsv.de/gremien/strassenentwurf/214-fussverkehr/2141-fortschreibung-efa.html
https://www.fgsv.de/gremien/strassenentwurf/214-fussverkehr/2141-fortschreibung-efa.html
http://netzwerk-move.de/
http://www.kinderfreundliche-kommunen.de/deutsch/startseite/
https://www.vde-verlag.de/buecher/537400/hkv-handbuch-der-kommunalen-verkehrsplanung.html

Agenda

Ein paar Zahlen. Kinder und Jugendliche anderes mobil

Anforderungen an Schul- und Alltagswege
zu Ful} und mit dem Rad

Defizite und Konflikte

Was also tun?
Handlungsansatze

Enquetekommission| Kinder und Jugendliche in der Stadt: Sicher und selbststandig mobil 14. Juni 2021/ 3



Wer ist wie unterwegs?

Kinder und Jugendliche zu Fu und Rad: 42-52%
Elterngeneration (30-59 J.) Pkw 58-66 % (MIV-Fahrer, Mitfahrer)

(]

MiD 2017 — Kurzreport Hessen: Ausgabe Feb. 2020
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Verkehrssicherheit
Verungliickte Kinder 2019 nach Alter, Geschlecht und Verkehrsbeteiligung

mannlich Alter weiblich
14
12

10

Quelle: Statistisches Bundesamt, Kinderunfalle im StrafSenverkehr,2019
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Kein Platz da! Was bedeutet das flir die Kinder?

1970: 21,3 Mio. Kinder + Jugendliche < 18 Jahre / 19,8 Mio. Pkw
=» ca. 1,1 Kids/Pkw

2020: 13,8 Mio. Kinder +Jugendliche < 18 Jahre (minus 1/3)/
48,2 Mio. Pkw

(mehr als verdoppelt)
=» ca. 0,3 Kids/Pkw
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Kein Platz da! Was bedeutet das fiir die Kinder?

Autos sind mehr, breiter und hoher
geworden

» Weniger Platz fiir andere Nutzungen

Veranderung des Pkw-Bemessungsfahrzeuges

Lange Breite
(ohne
AuRenspiegel)
2001 4,74 m 1,76 m 1,51 m
2020 4,88 m 1,89 m 2,00 m
2 +3% 2+7% 2 +25%

Quelle: StVZ0. Kenngroflen Bemessungsfahrzeuge, eigene Berechnungen
Foto: © Katalin Saary/Mobilitatslésung

[
»

e
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Kein Platz da! Was bedeutet das fiir die Kinder?

Verkehrs- und Siedlungsstruktur auf
automobile Gesellschaft ausgerichtet

Vernetzung der Spielraume
ungenugend

Mobilitatsquoten sinken

soziale und motorische
Kompetenzen nehmen ab

Anna Hartmann-Hilter, Jg. 3a, Kathe-Kollwitz-Schule

Zunahmen von gesundheitlichen
Problem, u.a. Ubergewicht,
psychische Erkrankungen

Steigerung von Angsten - vor allem

der Eltern Lena Tomann, Jg. 3a, Kathe-Kollwitz-Schule
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Platz da! Raum fiir Kinder schaffen

Was Hanschen nicht lernt, lernt Hans nimmermehr

Bewegung ist Grundvoraussetzungen fur
Motorik
Sozialkompetenz
Verkehrskompetenz
Lernfahigkeiten
Verkehrsverhalten
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Platz da! Kinderrechte ernst nehmen

UN-Kinderrechtskonvention: Kinderrechte sind Menschenrechte
- Kindeswohl und die Rechte der Kinder sind bei allen
MalRknahmen vorrangig zu berlcksichtigen (Art. 3)

AGENDA 21 / Bildung

Europaische Charta lGber die
Beteiligung der Jugendlichen am
Leben der Gemeinden und Regionen

Kinder- und Jugendhilfegesetz (KJHG)
Hessische Gemeindeordnung

Amina, Schule im Angelgarten, Kl. 4c
Baugesetzbuch (BauGB)

- Grundgesetz, StVO ... kennen (noch) keine speziellen Kinderrechte

Enquetekommission| Kinder und Jugendliche in der Stadt: Sicher und selbststandig mobil
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Schulisches Mobilitatsmanagement

— Fachzentrum Schulisches Mobilitatsmanagement
www.besserzurschule.de

e >
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http://www.besserzurschule.de/

Schulisches Mobilitatsmanagement

Motivation und Ziele
Sichere Schulwege fur Kinder und Jugendliche
Bewegte Kinder sind ausgeglichener und konzentrierter

Gemeinsame Wege ohne elterliche Kontrolle
starken die Sozialkompetenz

umwelt- und klimafreundliche Wege
zu Fuld und mit dem Rad

Frihzeitiges erlernen von
Mobilitatsoptionen
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Schulmobilitatsplan adressiert Schule, Eltern und Kommune

Drei Ergebnisse
Schulwegplan, in Hessen verbindlich bis Klasse 7
Handreichung fiir die Schulen fur eine dauerhafte
Qualitatssicherung von Verkehrserziehung und Mobilitatsbildung
Empfehlungen zu MaBnahmen in kommunaler Verantwortung
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Platz da! Kinder sind Experten in eigener Sache

Typische Probleme auf (Schul-)Wegen...

...zu schmale Gehwege durch Gehwegparken
und/oder Mulltonnen

o Fotos: © Katalin Saary/Mobilitatslésung ,
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Platz da! Kinder sind Experten in eigener Sache

Typische Probleme auf (Schul-)Wegen...
..zugeparkte Querungen und damit fehlende Sicht (Unfallgefahr!)

o Fotos: © Katalin Saary/Mobilitatslésung ,
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Platz da! Kinder sind Experten in eigener Sache

...werden von Kindern sehr prazise benannt

Fotos: © Katalin Saary/Mobilitatslésung

e >
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Platz da! Sichere Schulwege und Spielraumvernetzung

Eigenstandige Kinder und Jugendliche brauchen

Wegenetze fir selbststandige Erreichbarkeit von Schule und

formellen und informellen Freizeitzielen (u.a. Platze, Parks) zu Ful’
und dem Rad

attraktive, sichere und barrierefreie Verkehrsinfrastruktur

Information und Beteiligung von Kindern und Jugendlichen fur
Akzeptanz und zielgenaue Planung

Fotos: © Katalin Saary/Mobilitatslésung
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Sicher Queren auf Kinderwegen an Ampeln und mehr

Optionen zur Sicherung der Fahrbahnquerung von Fuldganger:innen
im Innerortsbereich:

signalisierten Fullgangerfurten (mit Ampeln)
Zebrastreifen (FuBgingeriiberweg/FGU)
Mittelinseln/ Mittelstreifen mit

guten Sichtbeziehungen
Fahrbahneinengungen mit

vorgezogenen Seitenraumen

(i.d.R. in ErschlielSungsstrafRen)

Foto: © Katalin Saary/Mobilitatslésung
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Kinderfreundliche Signalisierung

Griinzeiten sind flir Kinder oft zu kurz

Bemessung nach RilSA: ,,Normal“-Geh-Geschwindigkeit 1,2 m/s
= fur Kinder besser 0,8 -0,9 m/s

= Gruppen durch Induktion beriicksichtigen (langere Griinzeit)
Wartezeit > 30 s. werden bereits als lang empfunden!

Aufstellflachen oft
zu gering dimensioniert

Unfallgefahr durch
gemeinsame Freigabe
mit abbiegenden Kfz

Foto: © Katalin Saary/Mobilitatslésung
Enquetekommission| Kinder und Jugendliche in der Stadt: Sicher und selbststandig mobil Fotos: © Katalin Saary/Mobilitdtslésung 14. Juni 2021/ 19



Sichtfelder freihalten flir sicheres Queren

Zugeparkte Ecken sind ein
Sicherheitsdefizit

- Verbindlich freihalten von
Sichtfeldern an Querungsstellen

Quelle: FGSV, RASt 06; Fotos: © Katalin Saary/Mobilitatslosung
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Mehr Sicherheit durch Tempo 30 auf Schulwegen

e >
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StVO umsetzen!

Zum Beispiel §§ 39 bis 43:
Allgemeines liber Verkehrszeichen und
Verkehrseinrichtungen, Ziffer 1.2

Das kann auch bedeuten:

Mehr Tempo 30 im Umfeld von Schule
und Kitas

kurze Umlaufzeiten fiur kurze
Wartezeiten auch fur den FuRverkehr

Signalisierung immer mit
Berucksichtigung des Fuls- und
Radverkehrs
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Stadtgestaltung fiir und mit Kinder und Jugendliche

Kinder nutzen den 6ffentlichen Raum starker als Erwachsene
Die eigenstandige Mobilitat ist eine gesunde Entwicklung wichtig
Daflir missen die Rahmenbedingungen geschaffen werden:
Entschleunigung des Autoverkehrs
sichere und attraktive Verbindungen
Straflen und Platze mit einer hohen Nutzungsvielfalt

Selbstverstandliche Beteiligung von Kindern und Jugendlichen

Lebensraume fiir Kinder und Jugendliche sind der Schliissel zu
Urbanitat und Lebensqualitat in den Stadten und Gemeinden und
helfen , die Menschen wieder auf die FuiRe” zu bekommen.
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Setzen Sie sich ein Ziel
»Messen” Sie |hre Stadte daran, wie gut und sicher
Kinder, als die Kleinsten der Gesellschaft, sich in ihr
bewegen und aufhalten kénnen.

Fotos: © Katalin Saary/Mobilitatslésung

Dipl. Ing. Katalin Saary

T+49(0) 6151 —-95094 86
katalin.saary@mobilitaetsloesung.de
www.mobilitaetsloesung.de

MOBILITATSLOSUNG
Robert-Bosch-Stralle 7
64293 Darmstadt
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