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1. Anhdérung zum Thema
»Management des motorisierten Verkehrs*

Vorsitzender: Meine sehr geehrten Damen und Herren! Ich darf Sie alle recht herzlich zur heu-
tigen Sitzung der Enquetekommission begriif3en: die Vertreter der Ministerien, der verschiedenen
Organisationen, die Mitglieder der Enquetekommission und die Vertreter der Landtagsverwal-
tung.

Wir haben einige wichtige Mitteilungen zu machen, die die aktuelle Corona-Situation betreffen.
Der Altestenrat hat beschlossen, dass auch in Ausschusssitzungen die 3G-Regelung und die
Maskenpflicht gelten. Danach sind auch am Platz Masken zu tragen, und die Abstéande sind ein-
zuhalten. In den Plenarsaal dirfen nur geimpfte, genesene und aktuell negativ getestete Abge-
ordnete, und sie haben dort Masken zu tragen. Abgeordnete ohne Nachweis eines aktuell nega-
tiven Testergebnisses und Abgeordnete, die durch Attest vom Maskentragen befreit sind, werden
aufgefordert, die Sitzung auf der Zuhdrertriblne zu verfolgen.

Wir haben gegeniiber dem, was in der ersten Einladung stand, eine Anderung zu verzeichnen:
Wir konnten Herrn Prof. Dr. Carsten Sommer doch noch fir die Teilnahme an der Sitzung gewin-
nen. Er hat zwischen 10 Uhr und 10:45 Uhr Zeit. Dieses Zeitfenster wollen wir ausnutzen, indem
wir ihn als Ersten anhdren. Dann kommen Herr Dr. Boltken und Frau Prof. Dr. Schéfer — die als
Sachverstandige der CDU in jeder Sitzung anwesend ist — an die Reihe. — Zur Tagesordnung gibt
es keine Fragen und Anregungen.

Wir haben nun den birokratischen Teil hinter uns und kénnen in die Vortrage einsteigen. Herr
Prof. Dr. Sommer, ich begrifR3e Sie. Es ist schén, dass es geklappt hat. Wir sprechen heute tber
den motorisierten Verkehr und freuen uns auf lhren Vortrag.

Herr Prof. Dr.-Ing. Sommer: Herr Vorsitzender, meine Damen und Herren! Ganz herzlichen Dank
fur die Einladung und dafir, dass wir es noch hinbekommen haben. Ich habe 20 Minuten Zeit.
Sie haben viele Fragen gestellt, mit denen ich, glaube ich, mehr als 20 Minuten flllen kénnte.
Von daher werde ich mich auf zwei Punkte konzentrieren. Zum einen mochte ich etwas zu dem
Thema Gesamtkostenrechnung sagen, zum anderen geht es darum — es wurden auch Fragen in
diese Richtung gestellt —: Welche Strategie soll das Land Hessen umsetzen, um einen zukunfts-
fahigen Verkehr zu bekommen? Was waren da wesentliche Malinahmen? — Auf diese beiden
Punkte mochte ich in der Kiirze der Zeit eingehen.

Présentation Prof. Dr. Sommer siehe Anlage — Folie 2: ,CostTool: Methodischer Hintergrund”

Erster Punkt. Sie haben auch das Tool angesprochen, das wir in unserem Fachbereich entwickelt
haben, das sogenannte CostTool. Wir haben im Rahmen von zwei Forschungsprojekten, die vom
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BMVI finanziert worden sind, erstmalig in Deutschland auf der Ebene der Kommunen zwei Ver-
fahren entwickelt, die zusammengehdren. Mit dem einen Verfahren haben wir eine betriebswirt-
schaftliche Bewertung durchgefihrt: eine Vollkostenrechnung, in der das Thema ,Verkehr und
Infrastruktur” eine Rolle spielt, mit der wir den gesamten Ressourcenverzehr einer Kommune
abgeschatzt haben. Dabei haben wir die Ertrage und die Aufwendungen dem Ful3verkehr, dem
Radverkehr, dem Pkw-Verkehr und dem Lkw-Verkehr sowie dem OPNV verursachergerecht zu-
geordnet, und zwar unter Beriicksichtigung verursachergerechter Aufteilungsfaktoren, die sich
auf die Flache beziehen, weil Verkehrsmittel unterschiedlich stark die Flachen beanspruchen,
sowie auf die Nachfrage und das Gewicht; denn gerade wenn es um die Infrastrukturbelastung
und den Erhalt geht, spielt das Gewicht eine grof3e Rolle. Das alles ist dabei einbezogen.

Wir haben ein weiteres Verfahren entwickelt, mit dem wir die wesentlichen externen Effekte ab-
schatzen und monetarisieren. Bei der betriebswirtschaftlichen Bewertung wird das einbezogen,
was im Haushaltsplan der Kommune erscheint bzw. bei den kommunalen Unternehmen mit dabei
ist. Es gibt aber weitere Effekte, die, wenn es externe Kosten sind, bezahlt werden missen. Das
ist meistens im Verkehrsbereich der Fall. Es kommt aber nicht der Verursacher, also der Ver-
kehrsteilnehmende, fir die Kosten auf, sondern andere Menschen, sei es Uber Steuern, sei es
Uber eine Versicherung. Es kann auch sein, dass eine Generation oder andere Lander diese
Kosten tragen. Das wird Uiber das Einbeziehen der externen Effekte berticksichtigt. Wir haben die
Klimafolgekosten, die Luftschadstoffkosten, die Larmbelastungskosten und die externen Unfall-
kosten abgeschatzt.

Beim Ful3- und beim Radverkehr gibt es insofern eine Besonderheit, als der sogenannte Gesund-
heitsnutzen abgeschatzt wird. Das heil3t, wenn ich mich flr eine gewisse Zeit bewege, zu Ful}
oder mit dem Fahrrad, tue ich nicht nur mir etwas Gutes, sondern letztendlich auch der Gesell-
schaft, weil ich dadurch tendenziell gesiinder bin und damit geringere Kosten im Bereich der
Krankenversicherung und im Bereich der Wirtschaft verursache. Man kann beim Fuf3- und beim
Radverkehr also einen positiven Effekt, namlich den Gesundheitsnutzen, abschatzen.

Dieses Verfahren haben wir entwickelt. Es hat sowohl in der Wissenschaft — wie Sie sehen, ist
es mehrfach pramiert worden — als auch in der Praxis einen relativ grof3en Widerhall gefunden.
Dafiir haben wir das Verfahren von den Grundlagen her auch entwickelt: dass man es in der
Praxis einsetzen kann.

Folie 3: ,CostTool: Einsatz*

Es wurde auch die Frage gestellt, wo das CostTool eingesetzt wird. Diese Frage kann ich nicht
umfassend beantworten. Ich kann nur sagen, wo wir es zundchst einmal eingesetzt haben; denn
die Anleitung zu diesem Verfahren kann sich im Prinzip jeder Uber unsere Homepage kostenfrei
herunterladen, um es dann anzuwenden. Von daher habe ich keinen Gesamtiberblick, wie es
insgesamt eingesetzt wird.

Wir haben es im ersten Forschungsprojekt fur die Stadte Bremen, Kassel und Kiel fir die Dauer
von drei Haushaltsjahren untersucht. Damit sind wir gestartet. Nach dem Projektende haben wir
es fur die drei Haushaltsjahre 2015 bis 2017 in Heidelberg eingesetzt; seit dem letzten Jahr sind

Sz 7 EKMZ 20/11 - 31.01.2022



Rty
20. WAHLPERIODE S HESSISCHER

=gl | ANDTAG

wir erneut dabei, es in Kassel durchzufiihren. Wir haben das Verfahren 2019 eingesetzt, arbeiten
aktuell fur das Jahr 2020 daran, und auch in den Folgejahren wird das fur Kassel berechnet wer-
den. Die Stadt Kassel hat das — was ich gut finde — im Rahmen eines Monitorings ihrer Verkehrs-
infrastruktur in die Haushaltsplanung mit aufgenommen.

AulRerdem haben wir, teilweise Uber externe Presseberichte — ,Stiddeutsche Zeitung“ —, mitbe-
kommen, dass eine Birgerinitiative unser Verfahren genutzt hat, um die externen Effekte fur die
Stadt Mlnchen fur das Jahr 2017 zu ermitteln. Weitere Einsatze sind mir nicht bekannt, was aber
nicht heil3t, dass das Verfahren von anderen nicht genutzt wird. Ich bekomme von Kommunen
relativ viele Anfragen dazu und verweise auch darauf. Unser Tool ist sowohl von Kommunen als
auch von Burgerbiros und Unternehmen abgerufen worden. Man sieht also, es hat eine gewisse
Verbreitung gefunden. Ich habe in den letzten elf Jahren kein anderes Forschungsprojekt erlebt,
das auf eine so grol3e Resonanz gestolRen ist wie dieses.

Folie 4: ,CostTool: Ergebnisse am Beispiel Heidelberg*

Diese Folie zeige ich, damit Sie einen Eindruck von den Ergebnissen bekommen: Die Ergebnisse,
die uns zu den einzelnen Stadten vorliegen, weisen tendenziell alle in eine ahnliche Richtung.
Natdrlich unterscheiden sich die Ergebnisse immer in Nuancen, da die Stadtstrukturen und die
Nachfragestrukturen unterschiedlich sind, aber tendenziell kann man sehr gut erkennen — ich
nehme Heidelberg als Beispiel —, dass der gréf3te Batzen der ungedeckten Kosten, also einerseits
die betriebswirtschaftlichen Kosten, andererseits die wesentlichen externen Kosten, bei den mo-
torisierten Verkehrsmitteln anféllt, Uberwiegend beim Kfz-Verkehr. Sie sehen, der Pkw-Verkehr
hat den gro3ten Anteil an externen Kosten, aber auch einen sehr hohen Anteil an den betriebs-
wirtschaftlichen Kosten.

Legt man eine rein betriebswirtschaftliche Rechnung zugrunde, stellt man fest, dass der Kfz-Ver-
kehr in den Stadten, die wir untersucht haben, den gré3ten Anteil hat. Wenn die externen Kosten
hinzukommen, wird die Differenz zu den anderen Verkehrssystemen noch grol3er. Am Beispiel
Heidelberg kann man das, auf die Zahl der Einwohner bezogen, sehen: Beim Pkw-Verkehr sind
es ungefahr 800 € pro Einwohner; beim OPNV sind es, im Vergleich dazu, etwa 200 €. Der Pkw-
Verkehr verursacht also im Prinzip das Vierfache an ungedeckten Kosten.

Beim Fuf3- und beim Radverkehr fallt auf — ich muss sagen, das hat mich Gberrascht —, wie grof3
der Gesundheitsnutzen ist. Wir haben in unserer Untersuchung ein anerkanntes Tool der WHO
angewandt. Wir sehen, dass sowohl der Ful3- als auch der Radverkehr — im Ful3verkehr ist der
Wert doppelt so hoch — sehr hohe externe Nutzen erzeugen. Das zeigt, dass das Thema ,Forde-
rung des langsamen Verkehrs bzw. der aktiven Mobilitat" letztendlich nicht nur im Hinblick auf
das Verkehrssystem wichtig ist, sondern auch fur die Gesellschaft insgesamt einen hohen Nutzen
hat. — So weit zum CostTool.

Folie 5: ,Uberblick iber systematische Kostenrechnungen*

Es wurde auch die Frage gestellt, wie das mit den Gesamtkostenrechnungen aussieht. Ich muss
sagen, da sind wir in Deutschland leider nicht so weit, wie wir sein konnten. Wir haben bundesweit
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— vielleicht auch Uber eine Planungsebene — keine systematische und kontinuierliche Ermittlung
der Aufwendungen und Ertrage fir alle Verkehrstrager. Das fehlt, im Gegensatz z. B. zur
Schweiz, wo man das schon seit Gber 50 Jahren hat und es auch kontinuierlich weiterentwickelt.
Das ist quasi im Bundesamt fir Statistik der Schweiz verankert, das jedes Jahr Ergebnisse vor-
legt. So etwas fehlt leider bei uns.

Wenn man sich Einzeluntersuchungen anschaut, stellt man fest, dass sie nicht richtig vergleich-
bar sind, weil sich die Methodik unterscheidet und weil die Daten auch haufig unvollsténdig sind.
In Deutschland liegen viele Daten vor. Aber man wundert sich manchmal, dass auch viele Daten
fehlen. Ich kann Ihnen nicht einmal sagen, wie umfangreich das GemeindestraRennetz bundes-
weit ist. Bis vor einigen Jahren wurde die Erhebung der Daten noch gepflegt, aber inzwischen
liegen keine statistischen Daten mehr vor. Wir wissen also gar nicht, wie grol3 das StralRennetz
in Deutschland insgesamt ist. Das finde ich schade; denn fiir solche Kostenschatzungen sind
diese Daten sehr wichtig. Das ist eine wichtige Basis.

Es gibt zwei Ausnahmen: die Wegekosten flr BundesfernstralRen und die Kostendeckung im
OPNV. Die Daten sind dort sehr genau. Aber Sie merken, die Erhebung dieser Daten fiir die
Bundesfernstral3en ist etwas sehr Isoliertes; sie ist fur die Quantifizierung der Lkw-Maut notwen-
dig. Deswegen gibt es das. Auch zur Kostendeckung im OPNV gibt es eine systematische und
kontinuierliche Ermittlung der Daten. Vor ein paar Monaten ist der 8. Bericht zu dem Thema ,Kos-
tendeckung im OPNV* herausgekommen. Das sind, neben unserem CostTool, mit dem man die
Daten fur die Gemeinden erheben kann — das ist hier nicht mit aufgefihrt —, die einzigen beiden
Punkte. Auch fur Hessen gibt es solche Erhebungen nicht. Es ware eine Anregung, darlber nach-
zudenken, dass man so etwas landesweit macht. Mein Wunsch ist es, dass man das bundesweit
macht, aber es ware zumindest ein Anfang, so etwas landesweit umzusetzen.

Folie 6: ,Einnahmen Stralenverkehr*

Da die Frage kam, wie das im MIV aussieht, habe ich zumindest fur den StralRenverkehr ein paar
Abschéatzungen vorgenommen. Ich werde Ihnen ein paar Zahlen dazu nennen, wie es dort — ganz
grob — aussieht. Bei der Einnahmenseite ist das, von den Zahlen her, vergleichsweise einfach.
Es stellt sich die Frage, wo man bei der Einnahmenseite ansetzt. Ich denke, ich brauche lhnen
nicht zu sagen, dass die Steuereinnahmen grundséatzlich ohne besondere Gegenleistung zur Ge-
samtdeckung des Haushalts zur Verfigung stehen. Da gibt es in der Regel keine Zweckbindung.
Es wéare auch etwas seltsam, wenn z. B. das Aufkommen aus der Einkommensteuer nur den
Einkommensteuerzahlenden zugute kame. Es geht um die Finanzierung von allgemeinen Aufga-
ben. So ist das auch bei vielen Steuern, die den Verkehrsbereich betreffen.

Es gibt allerdings eine Ausnahme: Gemal StraRenbaufinanzierungsgesetz sind knapp 50 % der
auf Kfz entfallenden Energiesteuereinnahmen — 2019 waren das etwa 37 Milliarden € — fir ,Zwe-
cke des StralRenwesens” zu verwenden. Deswegen zeige ich lhnen hier zwei Rechnungen: Wenn
man, was man formal nicht tun sollte, die Steuereinnahmen komplett beriicksichtigt, kommt man
auf 54 Milliarden €; wenn man die 50 % der auf Kfz entfallenden Energiesteuereinnahmen an-
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setzt, hat man beim StraRenverkehr auf der Einnahmenseite 26 Milliarden €. Uberwiegend han-
delt es sich um Pkw- und Lkw-Verkehr, also um MIV — auch wenn noch Busverkehr und andere
Dinge in geringem Umfang dahinterstecken. Aber um eine grobe Abschatzung zu bekommen,
reicht das aus.

Folie 7: ,Kosten StraRenverkehr”

Was kostet der Stral3enverkehr? — Jetzt wird es schwierig. Ich habe schon gesagt, dass wir fur
die BundesfernstralRen eine Wegekostenrechnung haben, die eigentlich sehr gut ist. Dort ist alles
bertcksichtigt, was man beriicksichtigen sollte: die Kapitalkosten und die laufenden Kosten fir
Unterhalt, Betrieb und Verwaltung einschlieR3lich Verkehrspolizei. Im Jahr 2019 waren das 14,7
Milliarden €. Sie sehen, wie sich die Kosten auf den Pkw- und den Lkw-Verkehr verteilen: 7,8
Milliarden € Kosten durch den Pkw-Verkehr, 6,7 Milliarden € Kosten durch den Lkw-verkehr. Die
Busse spielen mit Kosten in Héhe von 0,2 Milliarden € eine marginale Rolle. Das Problem ist,
dass sich das nur auf die Bundesfernstraf3en bezieht.

Es gibt eine aktuelle Studie von Prof. Béttcher, der sich mit diesem Thema beschéftigt hat. Er hat
die Kosten der Verkehrstrager anhand der vorhandenen Daten grob abgeschatzt. Allerdings ist
diese Abschatzung mit Ungenauigkeiten behaftet. Wir haben keine Abbildung des Wertverzehrs
— also keine Abschreibungskosten der Infrastruktur —, sondern das sind schlicht die Ausgaben,
die dem Haushaltsplan entnommen sind. Das Volumen wird also unterschatzt. Wenn man diese
Abschéatzung zugrunde legt, kommt man auf 51,5 Milliarden €. Das ist das Minimum der Aufwen-
dungen fur den StraRenverkehr.

Folie 8: ,Externe Kosten des Verkehrs: Studie Infras 2017 und Folie 9:  Externe Kosten des
Verkehrs (2017)¢

Hinzu kommen die externen Kosten. Ich habe hier die wesentlichen externen Kosten dargestellt:
in welchen Bereichen wir uns da bewegen. Es gibt ein vergleichsweise aktuelles Gutachten des
Unternehmen Infras aus der Schweiz, in dem die externen Kosten abgeschatzt werden: Larm,
Luftschadstoffe, Klima, Natur und Landschaft, externe Unfallkosten sowie vor- und nachgelagerte
Prozesse. Wie Sie hier sehen, sind Trennwirkung und Flachenverbrauch weitere Bereiche. Auch
bei diesen Ausgaben kommt man eher auf eine Untergrenze. Wenn man sich das anschaut, fallt
einem auf, dass der bei Weitem grofdte Teil der Kosten — wie auch auf der kommunalen Ebene;
das Uberrascht also nicht — auf den StraRenverkehr entféllt, insbesondere auf den Pkw- und den
Lkw-Verkehr sowie auf die Lieferwagen.

Folie 10: ,Ungedeckte Kosten Straenverkehr (Schatzung)“

Ich habe hier die Einnahmenseite in ihren beiden Varianten dargestellt: zum einen die vollstan-
dige Berucksichtigung der Steuern, zum anderen die Zweckbindung nach dem StralRenbaufinan-
zierungsgesetz. Die Ausgaben, die hier angesetzt werden, stellen, wie gesagt, eher eine Unter-
grenze dar, da nicht der komplette Wertverzehr enthalten ist. Hinzu kommen die externen Kosten.
Sie sehen, dass wir auf ungedeckte Kosten in der Gré3enordnung zwischen 137 und 165 Milliar-
den € pro Jahr kommen. Das sind unwahrscheinlich hohe Kosten. Ich glaube, wir brauchen nicht
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dariiber zu diskutieren, ob es 5 Milliarden € mehr oder weniger sind. Tendenziell stellen diese
Zahlen eher eine Untergrenze dar.

Wahrscheinlich werden die Kosten noch hdher sein, wenn man weitere externe Effekte und den
Wertverzehr mit hineinnimmt. Das ist auch ein Grund dafir, warum sich das Verkehrssystem in
den letzten Jahrzehnten so entwickelt hat: Die wahren Kosten werden von den Verursachern
nicht getragen. Mindestens seit 20 Jahren wird Gber das Thema ,Internalisierung der externen
Kosten® — eigentlich: Anlastung der externen Kosten; ich habe das hier auch auf die ungedeckten
Kosten bezogen — diskutiert. Das ist eine MaRBhahme, die durchaus dazu fihren wirde, dass sich
das Verkehrssystem nicht so autoorientiert entwickelt, wie wir das in den letzten Jahrzehnten
gesehen haben, sondern so, dass es auch marktwirtschaftlichen Prinzipien geniigen wirde. Ich
komme darauf zurlick, wenn es um die Mal3nahmen geht.

Folie 11: \Was ist ein ,zukunftsfahiger Verkehr'?*

Zweiter Punkt. Sie haben schdne Fragen zu dem Thema ,Wie stelle ich mir den zukunftsfahigen
Verkehr vor?* formuliert und gebeten, die drei wichtigsten MalRnahmen zu nennen. Sie machen
ein Fass auf, wenn Sie uns bitten, das in der Kiirze der Zeit zu beantworten. Ich muss zun&chst
klaren, was zukunftsfahiger Verkehr eigentlich ist.

Das denke ich mir nicht alleine aus. Es geht darum, dass die Gesellschaft Ziele vorgibt. Sie als
gewahlte Vertreter geben letztlich Ziele vor. Natirlich spielt das Thema Klima, also das Einsparen
von Treibhausgasemissionen, eine grof3e Rolle. Aber es gibt auch noch andere Aspekte: das
ganze Thema der Umweltwirkungen, Daseinsvorsorge und Verkehrssicherheit. Ganz wichtige
Themen sind der verkehrsbedingte Energieverbrauch und die Reduktion der Zunahme der Sied-
lungs- und Verkehrsflache. Da gibt es haufig politische Ziele und manchmal sogar normative Vor-
gaben.

Als Beispiel nenne ich nur das Klimaschutzgesetz, in dem das Jahr fir Jahr fest definiert ist, also
noch einmal eine ganz andere Wertigkeit bekommt. Auch in der Bundesimmissionsschutzverord-
nung sind gewisse Dinge verankert. Die Senkung des verkehrsbedingten Energieverbrauchs und
die Reduktion der Zunahme der Siedlungs- und Verkehrsflache sind eher politische Ziele. Wenn
wir uns anschauen, wo wir da stehen, stellen wir fest, dass das sehr erntichternd ist. Eigentlich
haben wir noch nicht viel erreicht.

Zuriick zu meiner Grundfrage: Was ist zukunftsfahiger Verkehr? — Zukunftsfahiger Verkehr be-
deutet ein Raum- und Verkehrssystem — ein Verkehrssystem alleine bringt nichts; wir sind in
einem Raum —, das dazu beitragt, die gesellschaftlichen Ziele zu erreichen und die normativen
Vorgaben umzusetzen. Bei vielen Dingen sind wir weit davon entfernt, die Ziele zu erreichen. Sie
wissen, dass wir bei der Reduktion der Treibhausgasemissionen eine Herkulesaufgabe vor uns
haben. Das Gleiche gilt fir die Luftschadstoffe. Die Grenzwerte gelten seit zehn oder zwolf Jah-
ren, werden aber immer noch nicht tberall eingehalten.

Auch fur die Senkung des verkehrsbedingten Energieverbrauchs — das ist Ubrigens ganz wichtig
im Zusammenhang mit den Treibhausgasemissionen — gibt es Ziele. Es ist aber so, dass der

Sz 11 EKMZ 20/11 - 31.01.2022



20. WAHLPERIODE B HESSISCHER
D=y L ANDTAG

Energieverbrauch tendenziell eher zu- als abnimmt. Vor dem Hintergrund der Elektrifizierung —
wir brauchen auch in anderen Bereichen viel Strom — ist das ein Punkt, den wir ebenfalls bertck-
sichtigen sollten. Auch was die Zunahme der Siedlungs- und Verkehrsflache betrifft, sind wir mit
einem Wert von 45 ha pro Tag noch weit von dem Ziel entfernt, sie auf 20 ha pro Tag zu reduzie-
ren. Auf der einen Seite gibt es die Ziele, die Sie als Landesvertreter und die Vertreter der Kom-
munen beschlossen haben. Auf der anderen Seite missen wir sehen, wo wir da wirklich stehen.
Nicht umsonst ist dort der Begriff ,Mobilitats- und Verkehrswende* entstanden: weil wir drastische
Anderungen vornehmen miissen, um diese Ziele — wie gesagt, teilweise sind es auch normative
Vorgaben — zu erreichen.

Folie 12:  Strategie zur Zielerreichung (1)*

Dafir gibt es —ich sage es erst einmal allgemein — eine Strategie. Wir als Wissenschaftler miissen
Ihnen helfen und lhnen sagen, wie Sie diese Ziele erreichen kénnen: Was sind wirksame Strate-
gien und wirksame MalRnahmen? — Hier hat sich der Nutzen der sogenannten Push- und Pull-
Strategie gezeigt. Neben Anderungen an der Fahrzeugtechnik, die auch zu einer Verringerung
der Emissionen beitragen kdnnen, sollte man Mal3hahmen im Zusammenhang mit dem Umwelt-
verbund, mit denen man diese Ziele gut erreichen kann, fordern und dort Anreize setzen: Vorrang
fur Bus und Bahn sowie fur den Radverkehr, Radschnellwege usw. Das — und das ist ganz wichtig
— sollte man mit Push-Effekten kombinieren. Dabei geht es z. B. um den Ausbau der Parkraum-
bewirtschaftung, Einschrénkungen der Stellplatzsatzung — also durchaus einschrankende Mal3-
nahmen in Bereichen, in denen diese Ziele nicht erreicht werden kdnnen. Die Kombination dieser
Malnahmen hat letztendlich die grofdte Wirkung. Das ist der Stand der wissenschaftlichen Er-
kenntnis.

Folie 13:  Strategie zur Zielerreichung (2)"

Ich habe mir das nicht allein ausgedacht. Es gibt einen Wissenschaftlichen Beirat beim Bundes-
verkehrsministerium, in dem 17 meiner Kollegen aus den Bereichen Verkehr, Planung, Wirtschaft
und Fahrzeugtechnik sitzen. Dort sind also unterschiedliche Gruppen vertreten. Im neuesten
Statement dieses Wissenschaftlichen Beirats heil3t es ganz klar, dass Push- und Pull-Maf3nah-
men kombiniert werden sollen:

Push-Malinahmen (Preise, Restriktionen) haben auf das Mobilitatsverhalten starkere Wir-
kungen als Pull-MalRBnahmen (glnstige Alternativangebote). Deshalb miissen beide MalR3-
nahmenklassen miteinander kombiniert werden.

Wir missen und wollen die Ziele in relativ kurzer Zeit erreichen, und das ist der Schlissel dazu,
dass uns dies gelingt.

Es stellt sich die Frage, was das mit Ihrer Ebene zu tun hat. Ich versuche deshalb, das ein biss-
chen auf lhre Ebene herunterzubrechen: Wo kann das Land was entscheiden?
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Folie 14: ;Handlungsfeld Landesentwicklung und Raumplanung*

Ich fange mit Folgendem an — Sie werden vielleicht etwas Uberrascht sein, weil das zunéchst
einmal nicht mit dem Verkehr direkt zusammenhéngt — In der Landesentwicklung und in der
Raumplanung, fur die die Lander zustandig sind — nicht der Bund —, gibt es seit Jahrzehnten
Vorgaben zur Erreichbarkeit. Die habe ich hier dargestellt. Die Vorgaben hat die Ministerkonfe-
renz fir Raumordnung gemacht. Sie sehen, dass es bei der Erreichbarkeit — wie lange man un-
terwegs sein darf, um zum nachsten Zentrum zu kommen — unterschiedliche Vorgaben fir den
Pkw-Verkehr und den OPNV gibt. Man fragt sich: Warum ist das so? Warum hangt das vom
Verkehrsmittel ab? — Sachgerecht ist es nicht, dass man den Personen, die auf den o6ffentlichen
Personenverkehr angewiesen sind, umweltbewusster leben und weniger Emissionen erzeugen,
eine schlechtere Erreichbarkeit und langere Reisezeiten zumutet. Das ist ein Grund dafir, warum
unser System so ist, wie es ist. Diese Vorgaben haben durchaus eine Bedeutung; denn sie spie-
len bei der Netzgestaltung und der Infrastrukturplanung immer wieder eine Rolle. Wenn namlich
geprift wird, wo es Erreichbarkeitsliicken gibt, liegen dieser Prifung als MaRRstab immer diese
Zahlen zugrunde, die Sie hier sehen. Sie spielen auch bei der Bundesverkehrswegeplanung eine
Rolle.

Es ist lAngst Uberfallig, dass man diese Zahlen anpasst. Die Vorgaben fir die Erreichbarkeit sind
eigentlich unabhéangig vom Verkehrssystem. Man konnte auch sagen, im Sinne der Verkehrs-
wende misste man die Zahlen im Grunde genommen umdrehen; die Vorgaben im offentlichen
Personennahverkehr missten strenger sein als im Pkw-Verkehr. Aber ich glaube, es wiirde
schon reichen, wenn man hier identische Vorgaben umsetzte. Als Landesvertreter kbnnen Sie
hier aktiv werden. Das hat wiederum Auswirkungen auf das Landesstraf3ennetz.

Um das kurz einzuschieben: Wenn Sie priifen, wo es bei den Vorgaben fir den Pkw-Verkehr
Erreichbarkeitslicken gibt, werden Sie feststellen, dass Sie in Hessen kaum etwas finden. Das
heil3t, wir haben eigentlich eine sehr gute Erreichbarkeit. Das ist anders als im 6ffentlichen Per-
sonenverkehr, wo es, selbst wenn man die Zahlen nicht gleichsetzt, noch Erreichbarkeitslicken
gibt.

Folie 15: ,Handlungsfeld: Offentlicher Personennahverkehr*

Das Land ist fur den o6ffentlichen Personennahverkehr verantwortlich, auch fur seine Finanzie-
rung. Im Sinne der Umsetzung von Pull-MaRnahmen ist dies ein Punkt, an dem das Land einiges
machen kann. Ich bin der Meinung, dass der notwendige Ausbau und auch die Qualitatssteige-
rung etwas mit der Digitalisierung — die wir ansprechen — und auch etwas mit einer Flexibilisierung
des Systems zu tun haben. Der Hopper — aus Hessen; er ist Ihnen vielleicht bekannt — ist ein
sehr positives Beispiel fir einen On-Demand-Verkehr; er macht den Verkehr auch attraktiver.
Aber das muss zusammenpassen.

Naturlich brauchen wir — wir wollen viel verandern, viel bewegen — beim Busverkehr und beim
SPNV Dinge, die den OPNV nach vorne bringen. Gerade wenn es um den Klimaschutz und um
lange Reisezeiten geht, reden wir auch tber Schnellbusse, die vielleicht viel starker eingesetzt
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werden muassen, und Gber Stadt-Umland-Verbindungen, die viel starker ausgebaut werden mus-
sen. Dafiir brauchen wir natirlich genug Finanzmittel.

Das kann man flankieren. Aus meiner Sicht sollte der OPNV eine kommunale Pflichtaufgabe wer-
den, weil sonst immer die Gefahr besteht, dass er hinten runterfallt, wenn die Kommunen kein
Geld haben. Das ist einfach so. In Rheinland-Pfalz wurde das vor Kurzem eingefihrt. Wir sollten
auch daruber nachdenken, ob wir landesweite Mindeststandards einfiihren — die durchaus raum-
lich spezifisch sein konnen; dennoch kénnen es Mindeststandards sein —, um den OPNV voran-
zubringen. Das sollte kombiniert werden: Wenn die Kommunen Aufgaben bekommen, missen
diese auch finanzierbar sein. Ich komme gleich darauf zurlick, was man mit der Finanzierung
noch machen kann.

Damit Sie einen Eindruck von der GréfRenordnung bekommen — das ist namlich nicht wenig —,
bringe ich hier einige Zahlen aus dem Gutachten von Roland Berger, in dem der Finanzbedarf
fiir ganz Deutschland abgeschatzt wurde. Sie haben gesagt: Der Zuschussbedarf im OPNV, der
2018 bei etwa 10 Milliarden € pro Jahr lag, muss bis 2030 auf 24,5 Milliarden € pro Jahr steigen.
Ich habe einmal grob tGber den Daumen gepeilt, was das fir Hessen bedeutet. Fir Hessen be-
deutet das einen zusatzlichen Finanzbedarf in der GréBenordnung von 1,07 Milliarden €.

Was die Pramissen betrifft: Es geht darum, wie man die Klimaschutzziele erreichen kann. Davon
wurde die Nachfrage abgeleitet, die man im OPNV braucht, und davon wiederum wurden das
Angebot und die notwendige Erhéhung der Betriebsleistung abgeleitet. Die Betriebsleistung muss
bis 2030 um 60 % erhdht werden. Aber es wurde auch unterstellt, dass im MIV einschrankende
MalRBnahmen umgesetzt werden. Damit bin ich wieder bei meinem Thema ,Push- und Pull-Mal3-
nahmen".

Folie 16: ;Handlungsfeld: Finanzierung des OPNV (1)

Was heil3t das? — Das heil3t, dass die Finanzierung auf ein breiteres Fundament gestellt werden
muss, also auf mehr S&ulen. Bisher haben wir die Nutzerfinanzierung und die Haushaltsfinanzie-
rung — die, wie Sie an der bréckelnden Saule sehen, durchaus kritisiert wird. Aber man muss
sagen, dass sie sich in den letzten Jahren verbessert hat, gerade auch in Hessen. Hessen hat
durchaus im einen oder anderen Fall eigene Mittel mit einflie3en lassen. Aber das reicht fir den
OPNV-Ausbau bei Weitem nicht aus. Das heif3t, wir brauchen eine erweiterte Haushaltsfinanzie-
rung. Ich bin mir auch sicher, dass wir eine weitere Saule, namlich die sogenannte NutznielRerfi-
nanzierung, benétigen.

Ich denke, die Zahlen, die ich lhnen gezeigt habe, sei es die auf der Gemeindeebene, sei es
meine Abschatzung insgesamt — verbunden mit den externen Verkehrskosten, aber auch mit den
Wegekosten —, machen letztendlich deutlich, dass es eine Notwendigkeit und eine Berechtigung
gibt, die Gelder vom Kfz-Verkehr zum OPNV umzuverteilen. Natiirlich sollen sie auch den Rad-
schnellwegen zugutekommen — die spielen ebenfalls eine Rolle —, wobei man im OPNV mehr
damit bewegen kann.
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Folie 17: ;Handlungsfeld: Finanzierung des OPNV (2)"

Was heil3t das konkret? Was kdnnen Sie als Landesvertreter jetzt machen? — Sie kénnen z. B.
eine Lkw-Maut fir Landes- und Kreisstraf3en einfihren. Warum auch nicht? Wir haben eine Lkw-
Maut im Bundesfernstral3ennetz. Die Koalition in Baden-Wirttemberg hat in ihrem Koalitionsver-
trag geschrieben, dass sie das einfiihrt. Sie wollen eine Initiative auf der Ebene der Verkehrsmi-
nisterkonferenz starten. Ich denke, Hessen konnte da mitziehen. Wenn es auf der Bundesebene
nicht klappt, wird man das in Baden-Wrttemberg dem Koalitionsvertrag entsprechend landesweit
einfihren. Von daher steht das lhnen in Hessen frei. Ich denke, die hohen externen Kosten des
Lkw-Verkehrs oder auch die hohen Wegekosten rechtfertigen die Einfihrung der Lkw-Maut.
Diese Mittel kénnen letztendlich auch im Verkehr allgemein verwendet werden. Damit hatte das
Land Hessen in seinem Haushalt mehr Mittel, um die hessischen Ziele und die des Bundes um-
zusetzen.

Wir haben in Hessen ein Gesetz Uber kommunale Abgaben — das KAG —; dort fehlt eine Erméach-
tigungsgrundlage fir das Schaffen von Finanzierungsinstrumenten im Bereich der NutznielRerfi-
nanzierung, von denen es viele gibt. In Osterreich, in Frankreich und auch in anderen Landern
wird das vorgemacht. In Wien gibt es die Dienstgeberabgabe, die sehr dazu beitragt, die U-Bahn
zu finanzieren. Man kdnnte auch so etwas wie einen Birgerbeitrag einfiihren. Aber dartber will
ich jetzt gar nicht diskutieren; denn das brauchen eigentlich die Kommunen. Wenn man die Kom-
munen starken und ihnen mehr Moglichkeiten geben will, eigene Mittel zu bekommen, damit sie
ihre Pflichtaufgabe — die es dann ist — erflillen kénnen, braucht man neue Finanzierungsinstru-
mente. Das kénnen Sie liber das KAG regeln.

Der Bund hat beim Bewohnerparken die Hochstgrenze fiir die Gebiihren letztendlich aufgehoben.
Bisher musste man fur ein Jahr ca. 33 € bezahlen, ein Betrag, der die Kosten bei Weitem nicht
deckt und den Wert der Stellplatze auch gar nicht wiedergibt, unabhangig von irgendwelchen
externen Effekten. Die Lander missen dort die Voraussetzungen, z. B. eine Parkgebihrenver-
ordnung, einfuihren, Gber die man gewisse Dinge regeln und festlegen kann, wie die Kommunen
ihre Geblhren erhéhen kénnen. Man kann dort auch Hoéchstbetrage verankern; man muss es
aber nicht. Auch das hat man in Baden-Wirttemberg schon gemacht. Da gibt es eine Vorlage,
an der man sich orientieren kann. Das fuhrt auch dazu, dass wir dort eine gewisse finanzielle
Gerechtigkeit herstellen.

Ich habe die Punkte und meine Empfehlungen — bei denen ich lhre Sicht zugrunde gelegt habe
— in aller Kiirze zusammengefasst. Ein paar Minuten stehe ich lhnen gern noch fir Fragen und
Anmerkungen zur Verfliigung. — Herzlichen Dank fir die Aufmerksamkeit.

Vorsitzender: Herr Prof. Dr. Sommer, vielen Dank fiir den interessanten Vortrag. — Wir steigen
gleich in die Diskussion ein. Herr Naas, Herr Gagel und Frau Schéafer haben sich gemeldet.
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Abg. Dr. Stefan Naas: Herr Sommer, vielen Dank fur den spannenden Vortrag. Es wird Sie nicht
wundern, dass ich den ersten Teil spannender fand als den zweiten; denn mir geht es eigentlich
um die Grundlagen und nicht so sehr um die politische Ableitung. Ich denke, das ist immer eine
Sache der Politik. Trotzdem herzlichen Dank fur den Vortrag insgesamt!

Herr Sommer, mich interessieren zwei Fragen. Erstens. Wenn ich unterstelle, dass die Elektro-
mobilitdt in den nachsten Jahren einen starken Aufschwung nimmt — manche sagen, es gebe
dazu Uberhaupt keine Alternative; aber lassen wir das —, muss ich zumindest einige lhrer Pramis-
sen neu bewerten. Ich muss Uber die Einpreisung des Larms und vielleicht auch tber die Zahl
der Unfallopfer neu nachdenken. Deswegen wirde mich interessieren, wie sich die Zahlen zu-
gunsten oder zulasten des Individualautomobilverkehrs verandern, wenn man diese Entwicklung
unterstellt.

Zweite Frage. Wenn ich Sie richtig verstanden habe, haben Sie die in einer solchen Stral3e ent-
stehenden Kosten durch FuRganger, Lkws, Pkws und auch durch Radfahrer analysiert und kom-
men zu dem Ergebnis, dass es gerade durch den Lkw- und den Pkw-Verkehr erhebliche Kosten
gibt. Das heil3t, wenn ich die Grundkosten einer Stral3e unterstelle und einen Faktor habe, durch
den ich sie teile, komme ich zu dem Schluss: Je mehr den OPNV benutzen, desto giinstiger wird
es. Umgekehrt heildt es, je weniger das Automobil benutzen, desto teurer und ungunstiger wird
es fur die Automobilfahrer. Daher ist meine Frage: Haben wir nicht schon immer EDA-Kosten,
weil wir den einen oder anderen Verkehrstrager eben brauchen, und werden nicht am Ende die
Chancen der individuellen Mobilitat per Pkw verschlechtert, wenn wir immer weniger Nutzer als
Divisor haben?

Abg. Klaus Gagel: Herr Sommer, vielen Dank fur den Vortrag. Ich habe ein paar Fragen und
Anmerkungen zu lhren Kostenbetrachtungen. Wir haben auf der Folie 10 gesehen — dort wird
das schematisch aufgezeigt —, wie hoch die ungedeckten Kosten nach lhrer Berechnung ausfal-
len bzw. wie hoch die Ausgaben insgesamt und die Einnahmen durch Steuern sind. Aber ich
muss fragen: Ist es gerechtfertigt, hier nur die Kostenseite zu betrachten und nicht auch die Nut-
zenseite? — Einerseits besteht der Nutzen im motorisierten Individualverkehr auch in der Mobilitét
selbst: der Komfort des motorisierten Individualverkehrs, der nicht unbetrachtlich ist. Andererseits
ist das der Nutzen, der der Volkswirtschaft insgesamt entsteht: durch die Automobilproduktion,
durch Arbeitsplatze und die Erarbeitung eines erheblichen Wohlstands Uber diese volkswirt-
schaftlichen Effekte. Insofern frage ich Sie: Ist es aus wissenschaftlicher Sicht gerechtfertigt, nur
sozusagen eine Ausschnittsbetrachtung der Kosten vorzunehmen? Misste hier nicht eine globale
Betrachtung, uUber die gesamte Volkswirtschaft hinweg, erfolgen?

Ich merke noch an, dass wir, nicht nur aufgrund der Corona-Pandemie, einen weltweiten Trend
weg vom OPNV und hin zum Individualverkehr sehen. Das widerspricht eigentlich dem ein biss-
chen, was Sie jetzt hier angemerkt haben. Insofern ware hier eine Einschatzung von lhrer Seite
interessant.

Sz 16 EKMZ 20/11 - 31.01.2022



Nl
20. WAHLPERIODE S HESSISCHER

=gl | ANDTAG

SV Prof. Dr.-Ing. Petra K. Schéfer: Einen Punkt im Zusammenhang mit dem OPNV mdchte ich
herausgreifen: dass sich die Kommunen mehr darum kiimmern missen. Wie siehst du die Rol-
lenverteilung zwischen der Kommune, den Verkehrsverbiinden, also RMV und NVV, und dem
Land? Wie soll das deiner Meinung nach aufgeteilt werden?

Herr Prof. Dr.-Ing. Sommer: Die erste Frage zu dem Thema bezog sich darauf, wie es in Zukunft
weitergeht. Wie es in Zukunft aussieht, ist nattirlich schwer abzuschéatzen. Aber deswegen ist es
so wichtig, dass man sich, wie es die Schweizer machen, Jahr fur Jahr mit dem Thema Gesamt-
kostenbetrachtung befasst — systematisch und kontinuierlich. Dann bekommt man einen Eindruck
davon, wie sich die Dinge entwickeln.

Nattrlich kann man sagen, dass gewisse externe Effekte geringer werden, wenn der Kfz-Verkehr
weniger Emissionen verursacht. Allerdings muss man aufpassen, was man da alles mit berech-
net; denn der Strom muss erst erzeugt werden, bevor er aus der Steckdose kommt. Solange er
noch tber andere Systeme erzeugt wird — ungefahr die Hélfte des Stroms wird jetzt regenerativ
erzeugt —, entstehen viele externe Effekte, die man auch dabei bericksichtigen muss. Kurzum:
Langfristig gehe ich davon aus, dass die Klimafolgekosten und letztendlich die Luftschadstoffkos-
ten mit zunehmender E-Mobilitat geringer werden.

Dennoch: Viele andere externe Kosten sind davon vollig unabhangig und werden bleiben; viel-
leicht nehmen sie sogar zu. Auf die Verkehrssicherheit hat die E-Mobilitat aus meiner Sicht keinen
Einfluss. Auf den Larm hat sie einen gewissen Einfluss. Das hangt aber von den Geschwindig-
keiten ab. Bei einer Geschwindigkeit von 50 km/h oder mehr spielt sie gar keine Rolle, weil die
Rollgerausche letztendlich die Motorengerédusche tberwiegen. Von daher werden die Larmkos-
ten geringer werden. — So viel kurz zu der Einschatzung, in welche Richtung das geht.

Ein weiteres Thema ist die Nutzenseite des Verkehrs. Natrlich — das ist Uberhaupt keine Frage
— hat der Verkehr einen Nutzen. Aber der Nutzen ist in dem Fall individuell. Das heif3t, er zeigt
sich beim Individuum oder auch im System. Wenn wir von ,externen Nutzen“ reden, meinen wir
letztendlich die externen Nutzen, die die Gesellschaft tragen muss. Volkswirtschaftlich gesehen
gibt es auch einen internen Nutzen: wenn man schneller unterwegs ist, egal mit welchem Ver-
kehrsmittel, oder wenn man Reisezeitgewinne hat. Bei der Planung neuer Infrastruktur wird das
bertcksichtigt, indem man fragt, was das bringt. Aber das sind Dinge, die umgesetzt werden. Das
heil3t, die Menschen profitieren davon. Das betrifft auch die Léhne; auch davon profitieren die
Menschen.

Im Sinne einer volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung muss man so etwas also bericksichtigen
— dann aber bitte bei allen Verkehrstragern. Ubrigens, nur zur Information: Die Deutsche Bahn ist
Deutschlands groRter Arbeitgeber. Auch da werden positive Nutzen erzeugt. Aber noch einmal:
Diese Nutzen sind dkonomisch im Prinzip schon berlcksichtigt. Hier geht es darum, dass die
Menschen in Bezug auf ihre Verkehrsmittel, ihre Ziele und andere Dinge im Verkehr Entschei-
dungen treffen. Es wird nur ein Teil der sozialen Kosten angesetzt. Das ist das Manko. Da die

Sz 17 EKMZ 20/11 - 31.01.2022



20. WAHLPERIODE %;‘:»a
. I=

=gl | ANDTAG

internen Nutzen schon dabei sind — also eben nicht extern sind —, ist es in Ordnung, dass ich in
der Rechnung, die ich aufgemacht habe, von den ,ungedeckten Kosten* spreche.

Ich hoffe, Sie haben das verstanden. Sonst misste ich langere Ausfiilhrungen dazu machen. Es
gibt namlich pekuniéare und technologische externe Nutzen, zwischen denen man unterscheiden
muss. Es ist eben so, dass nur die Gesundheitsnutzen im Ful3- und im Radverkehr echte externe
Kosten sind. Das andere sind Nutzen, die im 6konomischen System schon berlcksichtigt werden.

Zu dem Thema Corona. Ja, wir merken, dass sich durch die Corona-Pandemie einiges veréandert
hat. Es hat sich nicht unbedingt zum Positiven verandert — das ist richtig —, wie wir feststellen,
wenn wir uns die Aufgaben ansehen, die wir haben. Andererseits ist der Verkehr insgesamt zu-
rickgegangen, was uns zumindest geholfen hat. Dass im Jahr 2020 die Klimaschutzziele im Ver-
kehr bundesweit erreicht worden sind, lag zu 90 % an den Corona-Effekten: Ruckgang beim Luft-
verkehr, aber auch beim Kfz-Verkehr. Das zeigt, dass die Aufgabe eigentlich noch schwerer ist.
Wir alle haben schlief3lich die Hoffnung, dass uns Corona nicht ewig begleiten wird. Nattrlich ist
das ein Aufholprozess, der nicht von heute auf morgen zu Ende ist. Aber das kdnnen Sie politisch
steuern, indem Sie gewisse Rahmenbedingungen setzen. Das ist das, was ich in meinem Vortrag
als eine Mdglichkeit genannt habe, die helfen kann.

Allerdings muss man sich auch beim OPNV (iberlegen — dazu haben wir {ibrigens auch ein For-
schungsprojekt —, wie er pandemieresistenter werden kann. Das will ich jetzt nicht vertiefen. Aber
ich denke, es gibt in der Branche viele Dinge, bei denen man das eine oder andere machen kann,
damit der OPNV pandemieresistenter wird. Daher glaube ich, das, was durch Corona ausgelost
wurde, ist kein Trend, sondern ein Einschnitt. Wir missen zu dem Trend, den wir vorher hatten —
wachsende Fahrgastzahlen —, zuriickkehren. Er muss sogar noch viel starker werden. Die wach-
senden Fahrgastzahlen sind das eine; das andere ist, wir brauchen vor allen Dingen weniger Kfz-
Verkehr, um das Klimaschutzziel und die anderen Ziele, die ich erwahnt habe, zu erreichen.

Dann wurde nach der Verteilung der Rollen zwischen dem Land, den Verkehrsverbiinden und
den Kommunen gefragt. An der Rollenverteilung wirde ich erst einmal gar nichts &ndern. So, wie
der OPNV in Hessen organisiert ist, ist das fir mich nicht das vordringliche Problem. Ich wiirde
es bei der Rollenverteilung grundsétzlich belassen. Wir haben die regionalen und die lokalen
Aufgabentrager, und wir haben letztendlich eine Finanzierung durch das Land. Das finde ich in
Ordnung so. Ich wiirde da keine Strukturanderung vornehmen.

Aber ich wirde die Kommunen starken wollen; denn ich glaube, die Kommunen haben, was die
Finanzierung betrifft, mit die grof3ten Probleme. Die haben nur wenige eigene Finanzierungsin-
strumente; sie haben nicht viele Mdglichkeiten. Deswegen mdchte ich ihnen mehr Mdglichkeiten
geben. Sie als Landesvertreter kbnnen dazu beitragen, den Kommunen diese Mdglichkeiten zu
geben. Andererseits denke ich, es ist gut, wenn man sich, im Sinne der Daseinsvorsorge, seitens
des Landes uberlegt — natirlich gemeinsam mit den Kommunen —, welche Mindeststandards
sinnvoll waren. Natirlich miissen diese Mindeststandards in Frankfurt anders aussehen als im
Vogelsbergkreis. Die Rollenverteilung sollte also so bleiben, wie sie ist, aber die Kommunen soll-
ten gestarkt werden; denn dort findet die Alltagsmobilitdt zu einem grof3en Teil statt.
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Abg. Dr. Stefan Naas: Eine Frage ist unbeantwortet geblieben: die Frage nach der Verschiebung
der Quotienten. Je mehr Autos auf der Straf3e fahren, desto billiger wird es pro Auto. Umgekehrt:
Je mehr mit dem OPNV fahren, desto billiger wird die einzelne Fahrt. Wie kann man dieses Pa-
radoxon l6sen? — Das ist schlieRlich ein Problem. Ihrer Ansicht nach wird sich das zugunsten des
OPNV entwickeln. Jedes Auto weniger unterstiitzt daher lhre Statistik noch mehr, aus der her-
vorgeht, dass es schlecht ist, Auto zu fahren.

Herr Prof. Dr.-Ing. Sommer: Ich glaube, die Frage stellt sich nicht. Ich habe nicht mit dem Divisor
argumentiert. Das kann man natirlich machen. Aber es gibt erst einmal politische Zielsetzungen
— die ich auch genannt habe —, die man erreichen méchte. Diese Zielsetzungen fihren zwangs-
laufig dazu, dass wir den Autoverkehr reduzieren missen; sonst kénnen wir die Ziele nicht errei-
chen.

Ubrigens ist es durchaus so: Wenn ich mehr unterwegs bin — das zeigt sich gerade bei den ex-
ternen Effekten —, erzeuge ich letztendlich hohere externe Kosten. Wenn ich weniger Autoverkehr
habe, gehen die externen Kosten zurick. Die kann man, zumindest zum Teil, schon heute nach
der EU-Richtlinie in einem Mautsystem berlcksichtigen. So ganz 1 : 1 verhéalt sich das also nicht
zueinander. Aber fur mich stellt sich auch nicht die Frage, dass das immer auf Fahrzeuge oder
auf Fahrzeugkilometer bezogen werden muss. Das I6st das Problem nicht. Von daher sehe ich
da auch keinen Widerspruch, den man jetzt klaren muisste.

SV Dr.-Ing. Georg Gickeleiter: Herr Professor, aus Brissel liegen mir Zahlen vor zum Steuer-
aufkommen im Zusammenhang mit Automobilen in den européischen Landern. In Deutschland
sind im Jahr 2019 99,9 Milliarden € angefallen. Neuere Zahlen sind fiir mich nicht verfigbar. Ich
gehe davon aus, dass dieser Betrag bis zum Jahr 2021 um 10 % gestiegen sein wird. Aber das
ist Spekulation.

Wenn Sie Uber den Kfz-Verkehr das Klima retten wollen: Deutschland hat laut einer Ausgabe der
-FAZ" vom Mai am gesamten CO,-Ausstold auf dieser Welt einen Anteil von 1,6 %; laut ,Auto
Motor und Sport“ vom August 2021 entfallen 20 % davon auf den Autoverkehr. Das sind also
0,126 %. So viel wird in der Volksrepublik China Ubrigens in zweieinhalb Tagen ausgestol3en. Ich
meine, das Klima merkt nicht, dass wir Auto fahren.

Vorsitzender: Was war jetzt genau die Frage, Herr Dr. Gickeleiter?

SV Dr.-Ing. Georg Gickeleiter: Die Frage ist, ob Sie neue Zahlen aus Briissel haben. Es ist ein
entscheidender Unterschied zwischen der Hoéhe der Einnahmen, die Sie genannt haben, und
dem, was Brissel angibt.
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Abg. Tobias Eckert: Herr Dr. Sommer, herzlichen Dank fur den Vortrag. — Wir diskutieren heute
nicht wie beim letzten Mal Uber die Nutzniel3erfinanzierung. Sie haben das Verfahren zur be-
triebswirtschaftlichen Bewertung erwahnt und gesagt, dass wir da nur sehr rudimentar bzw. gar
nicht aufgestellt sind; denn uns fehlen viele Daten, und wir kdnnen den Blick nicht messerscharf
nach Hessen lenken. Wenn wir in Hessen sagten: ,In diesem Bereich wollen wir uns fortentwi-
ckeln und eine Grundlage schaffen, auf der wir nachher messbare Ziele darstellen kdnnen* — die
Bewertung ist das eine; zu sagen, dass man sich in dem Bereich von X bewegen will, ist das
andere —, ware das eine Aufgabe &hnlich der, Uber den Landesentwicklungsplan qualitative und
vor allem quantitative Vorgaben fiir den OPNV zu machen? — Das heif3t, wir reden mindestens
vom Jahr 2030.

Kdnnen Sie uns einen kleinen Einblick in die Arbeit geben, die erforderlich ist, bis wir Grundlagen
fur die betriebswirtschaftliche Bewertung in einem Bundesland wie Hessen haben? — Hessen
zeichnet sich durch die Unterschiedlichkeit der Regionen aus: der Ballungsraum auf der einen
Seite, die vielen landlichen Gemeinden auf der anderen Seite. Sie haben eben gesagt, in Heidel-
berg wird das gemacht. Es ware schon, wenn es in Frankfurt gemacht wirde. Aber damit ist mir
im Vogelsberg immer noch nicht geholfen. Vielleicht kdnnten Sie uns da einen Hinweis geben.

Ich will lIhnen anhand eines Beispiels zeigen, warum ich sage: Ja, das kann ein gutes Instrument
sein, aber in der Praxis funktioniert es nicht. — In Hessen spricht man immer von ,nachhaltigen
Investitionen ins Stral3ennetz”. Aber kein Mensch kann uns erklaren, wie sich das Verhaltnis der
Abschreibungen zum Anlagevermdégen darstellt, wie sich Investitionen verandern und was sozu-
sagen die politische Steuerungsgrof3e sein kann. Von daher. Das ist ein nettes abstraktes Ziel,
aber in der praktischen politischen Bewertung ist es sozusagen nicht greifbar, wenn man nachher
keine konkreten Ziele daraus ableitet. Kinnen Sie uns da einen verstarkten Einblick geben? Was
fur einen Vorlauf hat es? Welche zusatzlichen Aufgaben géabe es? Was brauchen wir, damit wir
in Hessen sagen kénnen: ,Ein solches Verfahren fir die betriebswirtschaftliche Bewertung inklu-
sive der externen Kosten wére eine Steuerungsmoglichkeit fiir ein Bundesland wie Hessen*?

Herr Prof. Dr.-Ing. Sommer: Ich denke, wir brauchen gewisse Daten zum Verkehrsgeschehen in
Hessen beziehungsweise zum Verkehrsnetz in Hessen. Ich habe noch nicht systematisch ge-
pruft, was es da gibt. Aber ausgehend von dem Verfahren, das wir haben, sage ich: Es wére gut
— viele Stadte haben das; die Digitalisierung kommt gliicklicherweise in allen Lebensbereichen,
auch in der Verwaltung, immer mehr an —, das zu haben. Ich gehe davon aus, dass es in Hessen
auch digitale Informationen Uber das StraRennetz gibt.

Hessen ist fur die Landesstraf3en verantwortlich. Ich gehe daher von aus, dass Hessen Mobil so
etwas hat. Das ist eine zentrale Information. Idealerweise sind das Flachendaten. Da hort es
vielleicht schon auf, aber aus Liniendaten kann man es ableiten. Die Daten des Haushalts liegen
auch vor. Das stelle ich mir auch nicht so schwierig vor; das geht eigentlich.

Was die externen Kosten betrifft, brauchen wir Daten zur Nutzung der einzelnen Verkehrssys-
teme. Solche Daten liegen alle paar Jahre vor, wenn Erhebungen im Rahmen von MiD — Mobilitat
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in Deutschland — oder SrV erfolgen und Hessen sich daran beteiligt. Dann kann man die Daten
hessenweit ableiten. Das kénnte eine Grundlage sein, um die Kosten und die Ertrdge abzuschat-
zen. Das misste man einmal systematisch zusammentragen. Ich glaube, vieles gibt es heute
schon. Das eine oder andere mag fehlen. Da muss man sich Uberlegen, wie man das abschatzen
kann.

Fir die Landesebene stelle ich mir das einfacher vor als fur die kommunale Ebene; denn da ist
es sehr unterschiedlich. Die grof3eren Stadte haben vielleicht mehr digitalisiert und verfligen tber
mehr Informationen und Daten, als es in dem einen oder anderen Landkreis der Fall ist. Aber das
muss man sich anschauen; auch da gibt es Unterschiede. Ich denke also, dass es vor allen Din-
gen dort Datenliicken gibt und man sich tUberlegen musste, wie man das ausgleicht. Dass es
geht, zeigen die Schweizer, die so etwas flir die gesamte Schweiz durchfiihren. Sie haben ein
paar Jahre gebraucht, bis sie so weit waren, aber so etwas ist durchaus maglich.

Ziele festzulegen finde ich nicht so schwierig. Die Frage ist, welche Kennwerte wichtig sind. Das
habe ich jetzt nicht erlautert, weil es zu weit fihren wirde. Aber wir haben auch Kennwerte ab-
geleitet, die aus unserer Sicht sinnvoll sind und zeigen, wo man sich Ziele setzen kann. Ich habe
es eben am Beispiel Heidelberg gezeigt; da ging es um Euro pro Einwohner. Das kdnnte ein
Kennwert sein. Man kénnte sagen — keine Ahnung; ich nenne einfach eine Zahl —: Wir wollen
beim Radverkehr in den Kommunen 50 € pro Einwohner erreichen. — Diese Kennwerte kann man
aus den Istzahlen ableiten. Sie kdnnen auf der Grundlage Zielzahlen definieren. Das kdnnte man
im Rahmen eines Monitorings umsetzen. So kann es die kommunale Ebene machen, und so
koénnte ich mir das auch fur die Landesebene vorstellen.

Ich habe jetzt leider meinen néchsten Termin. Wenn Sie noch Fragen haben, kénnen Sie mir
diese gern zusenden. Ich werde dann versuchen, Antworten darauf zu geben.

Vorsitzender: Okay. — Frau Walther, dann kénnen Sie lhre Frage nachreichen.

Herr Prof. Dr. Sommer, vielen Dank und Grii3e nach Kassel. Ich habe auch gelesen, dass Sie
eine Auszeichnung von der Forschungsgesellschaft fir StraRen und Verkehrswesen (FGSV) be-
kommen haben: ,fur seine hervorragenden wissenschaftlich-theoretischen sowie praktischen Ar-
beiten auf den Gebieten Planung, Entwurf und Betrieb in Straf3en- und Verkehrswesen". Vielen
Dank fir Ihren fach- und sachkompetenten Vortrag! Ich hoffe, Sie verfolgen die Arbeit der En-
guetekommission. Wenn Sie noch etwas haben oder wissen, reichen Sie es bitte nach.

Herr Prof. Dr.-Ing. Sommer: Vielen Dank und noch eine angenehme Sitzung.

Vorsitzender: Wir kommen zum nachsten Vortrag. Ich begriiBe bei uns Herrn Dr. Tim Béltken.
Er ist am Karlsruher Institut fir Technologie (KIT) im Chemieingenieurwesen tatig. Bis 2015 war
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er, bei hte GmbH, Projektleiter in der chemischen Industrie. Seit 2015 ist er bei der INERATEC
GmbH. Er ist dort CEO und Mitgriinder. Promoviert hat er am Institut fir Mikroverfahrenstechnik.
2016 hat er den Peter-und-Luise-Hager-Preis fir die beste Promotion am KIT erhalten.

Wir haben ein spannendes Thema: bezahlbare E-Fuels und E-Produkte. Ich hatte einmal ein
Gespréach uber alternative Treibstoffe. Damals war der Anteil des Palméls — der sehr umstritten
war — noch ein Problem. Deshalb bin ich gespannt, was es gerade im Zusammenhang mit E-
Fuels und E-Produkten gibt. Herr Dr. Boltken, das Rednerpult gehdrt Ihnen. Vielen Dank, dass
Sie da sind.

Herr Dr.-Ing. B6ltken: Sehr geehrte Damen und Herren! Vielen Dank fur die Einladung. Ich gehe
sehr gern auch auf das Thema Biokraftstoffe ein. Eigentlich mdchte ich heute aber auf das Thema
synthetische Kraftstoffe eingehen; denn hier bieten sich sehr groRe Chancen. Wir haben von
meinem Vorredner, Herrn Prof. Sommer, schon gehért, dass wir mehr laufen und weniger fahren
sollten.

Prasentation Dr. Béltken siehe Anlage — Folie: ,Problem*

Ich méchte das Thema aber grundsatzlich aus einer bisschen globaleren Perspektive betrachten,
um zu zeigen, dass wir elektrifizieren missen, was zu elektrifizieren ist, dass es aber Anwen-
dungsgebiete gibt, die nur sehr schwer zu elektrifizieren sind und bei denen das auch sehr teuer
wird. Hier bieten die CO.-neutral hergestellten Kraftstoffe eine grof3e Chance. Das sehen wir ge-
rade an unserer Abhangigkeit von fossilen Kohlenwasserstoffen, die heutzutage erddl- und erd-
gasbasiert sind. Wir benétigen sie aber, um weite Strecken zu fliegen, Guter zu transportieren
und lange Strecken zu fahren. Zum Teil benétigen wir sie heutzutage auch noch, um zu heizen.
Es muss immer beriicksichtigt werden, dass auch heute noch mehr als 70 % unserer Energie
importiert werden.

Das Gleiche gilt fiir die chemische Industrie, in der wir die Kohlenwasserstoffe nicht nur als Ener-
gietrager bendtigen, sondern wir fertigen daraus auch Produkte, z. B. den Kunststoff in Ihren
Laptops, in Ihren Handys und in den Klamotten, die wir anhaben. Das heil3t, wir haben einfach
einen riesengrof3en Bedarf an Kohlenwasserstoffen. Wenn wir sie allerdings aus dem Boden ho-
len und verbrennen, landen sie in der Luft, erzeugen Treibhausgase und verursachen dann auch
die globale Klimaerwarmung.

Folie: ,LOsung"

Unsere Ldsung ist folgende — das ist ein sehr einfaches Bild; ich werde heute nicht tief in die
chemischen Prozesse einsteigen, auch wenn ich das sehr gern tun wirde —: Wir haben am Karls-
ruher Institut fur Technologie eine Technologie entwickelt, die es ermdglicht, aus Treibhausga-
sen, z. B. aus methanhaltigen Gasen, Biogasen, Klargasen und Deponiegasen, aber auch — das
ist in den letzten Jahren sehr prominent geworden — aus Abgas, CO, und grinem Wasserstoff,
synthetische Kohlenwasserstoffe herzustellen.
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Das mussen Sie sich so vorstellen: Sie haben ein Gas. In einer zweistufigen Reaktion fihren Sie
das CO2 und den Wasserstoff zusammen und bekommen lange Ketten. Abhéngig von der Lange
der Kette haben Sie zuerst Benzin, dann Kerosin, dann Diesel und dann Wachs. Das kénnen Sie
in alle moglichen Verkehrstrager geben; denn die Technologie ist mit der bestehenden Infrastruk-
tur kompatibel.

Folie: ;Konventionell*

Das Ganze gibt es eigentlich schon. Sie sehen hier eine Anlage von Shell in Katar. Es hat unge-
fahr 100 bis 140 Milliarden Dollar gekostet, diese Anlage zu bauen. Sie nutzt rein fossile Ener-
gietrager, um synthetische Kraftstoffe zu erzeugen. Das heif3t, sie steht in Katar auf einer riesen-
grol3en Erdgasblase und wandelt das Gas in Kraftstoffe um. Das kdnnen Sie heute als syntheti-
schen Kraftstoff oder als Shell V-Power, Aral Ultimate usw. kaufen; es ist aber nicht CO»-neutral.
Sie sehen bei diesen stadtdhnlichen Dimensionen, dass dort mit den erneuerbaren Energien ir-
gendetwas nicht passt: Es passt nicht, dort Windrader aufzustellen oder Solarfelder zu bauen.
Erneuerbare Energien sind so erfolgreich, weil ihre Erzeugung modular und dezentral funktioniert.

Folie: ,Innovation*

Das ist auch unser Ansatz. Wir haben eine modulare Verfahrenstechnik entwickelt, mit der wir
die klassische chemische Reaktortechnologie um den Faktor 1.000 geschrumpft haben. Diese
Technologie kénnen wir jetzt in chemische Anlagen einbauen, wobei wir nicht die Energie zu den
chemischen Anlagen bringen. Ich nenne lhnen ein gutes Beispiel: Jeder kennt das BASF-Werk
in Ludwigshafen und weif3, was fur Dimensionen es hat. Die erneuerbare Energie dorthin zu brin-
gen ist sehr schwierig. Es erfordert einen sehr groRen Aufwand und Investitionen in die Infra-
struktur.

Wir denken daher die chemische Industrie neu. Wir bauen sehr kompakte modulare Anlagen, die
so grof3 wie ein Blockheizkraftwerk oder wie eine Biogasanlage sind, und bringen dann die Tech-
nologie an den Ort, an dem wir, global gesehen, sehr ginstig und sehr effizient erneuerbare
Energie produzieren kénnen: an Windanlagen und an Solaranlagen.

Folie: ,Power-to-Liquid“

Das ganze Verfahren nennt sich ,Power-to-Liquid“. Auf dieser Folie ist dargestellt, was bendtigt
wird. In erster Linie wird erneuerbarer Strom benétigt — sehr viel erneuerbarer Strom. Wir haben
auf der ganzen Welt viel zu wenig erneuerbaren Strom. Dieser wird in eine Elektrolyse umgesetzt,
in der Wasser gespalten wird, sodass griiner Wasserstoff entsteht. Als Abgas entsteht nur Sau-
erstoff, der wieder in die Luft kann. Dann brauchen wir CO. Die CO,-Quelle ist zunachst einmal
unabhangig vom chemischen Verfahren. Der Fokus sollte aber darauf liegen, biogene CO»-Quel-
len zu nutzen. Wir arbeiten mit Unternehmen zusammen, die das CO, aus der Luft ziehen — das
sogenannte Direct Air Capture —, nutzen aber auch unvermeidbare CO2-Quellen, wie sie z. B. in
Zementwerken entstehen.
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Folie: ,Produktspektrum*

Daraus kann man Kraftstoff machen. Auf den Kraftstoff mdchte ich jetzt genauer eingehen; denn
es entsteht gegenwartig eine Debatte dartber, ob dieser Kraftstoff auch im Automobilverkehr
genutzt oder nur z. B. in einem Flugzeug verbrannt werden darf, weil wir dort keine Alternativen
zur Elektrifizierung haben. Was die komplette Infrastruktur betrifft, die wir jetzt schon haben und
in die investiert wurde: Die Raffinerien sind komplex, und sie bieten keine One-fits-all-Losung. In
unseren PtL-Anlagen entsteht immer ein Spektrum an Kohlenwasserstoffen. Das heil3t, man kann
nicht sagen, dass man nur Kerosin produziert. Es fallen immer Koppelprodukte an, die in die
Benzinfraktion, in die Dieselfraktion oder auch in die schwerere Fraktion gehen.

Genauso ist es mit dem Erddl: Wenn wir heute 1 | Erddl produzieren, ist das nicht 1 | Diesel oder
ein 1 | Kerosin, sondern es besteht aus unterschiedlichen Fraktionen, die aufbereitet werden mius-
sen, um dann idealerweise in den Verkehr gebracht zu werden. Fir uns sind das pharmazeuti-
sche und chemische Produkte, aber auch Kraftstoffe, die immer einen Mix aus Benzin, Diesel
und Kerosin darstellen. Insbesondere der Diesel ist ein sehr einfacher Kraftstoff. Gegenwartig
bietet es sich fiir uns an, ihn direkt zu vermarkten.

Ansonsten sehen wir auch auf der Bundesebene sehr positive Tendenzen. Es gibt z. B. die PtL-
Roadmap, die von der Bundesregierung auf den Markt gebracht wurde. Diese unterstitzt die
Markteinfihrung der Kraftstoffe im Luftverkehr Giber eine verbindliche Mindestquote und Uber Ab-
nahmeverpflichtungen. Auf der EU-Ebene sehen wir zuséatzlich das Bestreben, diese Kraftstoffe
in den Schiffsverkehr mit einzubringen.

Bei Autos ist es allerdings sehr schwierig, so zu argumentieren; denn es wird gesagt: Wie sieht
denn da die Effizienz aus? Ist es nicht viel effizienter, den Strom direkt zu nutzen und damit die
Autos zu fahren? — Auf den ersten Blick ist das so. Was den Strom in Deutschland betrifft — wir
wissen, wir haben immer noch nicht genug erneuerbaren Strom, um alles direkt zu elektrifizieren
—, ist es am effizientesten, wenn man den Strom vom Dach direkt ins Elektroauto verbringt. Das
ist klar; das kann man auch nachrechnen.

Wenn wir allerdings den globalen Kontext sehen und das Ganze noch einer systemischen Be-
trachtung unterziehen, bei der es nicht mehr um den Well-to-Wheel-Ansatz geht, sondern um den
Tank-to-Wheel-Ansatz, bei dem auch die Erzeugung der Primérenergie, namlich des erneuerba-
ren Stroms, einbezogen wird, sehen wir, dass das Power-to-Liquid-Verfahren mit der Elektromo-
bilitdt in Sachen Effizienz mithalten kann, wenn wir Standorte nutzen, an denen wir heutzutage
erneuerbaren Strom sehr effizient produzieren kénnen. Da wird sehr oft von Stidamerika geredet;
Porsche fuhrt dort gemeinsam mit Siemens ein Projekt durch, an dem wir auch beteiligt sind. Es
gibt auch die Moglichkeit, in Wistenstaaten — in MENA-Staaten — sehr effizient erneuerbaren
Strom zu produzieren, diesen Strom mit dieser Technologie in einen speicherbaren synthetischen
Kraftstoff umzuwandeln und diesen dann in die bestehende Infrastruktur einzuleiten.
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Folie: ,Markthochlauf (1)

Der Markthochlauf wird gegenwartig durch regulatorische Rahmenbedingungen festgezurrt.
Diese Technologie ist sehr weit fortgeschritten. Wir sprechen hier von einem Technology-Readi-
ness-Level von ungefahr 7 bis 8. Das heil3t, wir sind in der Markteinfihrung, und wir brauchen
den Markthochlauf jetzt.

Folie: ;,Markthochlauf (2)"

Beim Markthochlauf ist es allerdings so, dass wir uns gegenwartig in sehr kleinteiligen Regulie-
rungen verstricken, insbesondere in Deutschland. Wir sehen, dass es sehr schwierig ist, diese
Projekte auf den Markt zu bringen; denn bevor man ein solches Projekt realisiert, muss man, nur
um die Technologie zu demonstrieren, schon zeigen, dass man alle moglichen Regulatorien auf
nationaler und auf europaischer Ebene einhalt. Wir schauen uns das natirlich sehr genau an.

Wir bitten aber auch immer — und sagen das auch den Vertretern der Parteien, mit denen wir
sprechen —, zu berticksichtigen, dass es noch sehr friih ist und die Technologie iberhaupt erst
einmal implementiert werden muss, damit wir im Jahr 2030 und dartiber hinaus die notwendigen
Synthesekapazitaten haben, um die Kraftstoffe bereitzustellen, die wir brauchen, um die Klima-
ziele zu erreichen. Ich habe jetzt nicht all die Daten dazu herausgeschrieben — vielleicht kdnnen
wir im Nachgang noch einmal ein bisschen darlber sprechen —, welche Erzeugungskapazitaten
maglich sind und wie das Ganze bis 2050 fortschreiten kann.

Folie: ,Business Scale-up”

Hier zeige ich, wie wir das Ganze auf einer technologischen Basis sehen, wie wir skalieren. Wir
wollen keine GroRanlage bauen. Wir wollen auch keine Giga-Anlage irgendwo in Deutschland
bauen, aus der man dann den an anderer Stelle dringend bendtigten Strom abzieht, sondern wir
gehen in eine Art Serienfertigung. Ich habe schon gesagt, das ist ein modulares Konzept. Wir
haben sehr kompakte, mikrostrukturierte Reaktoren. Das ist eine sehr spannende Technologie,
die man in Serie fertigen kann. Das ist es auch, was wir in Deutschland sehr gut kénnen. Wir
kénnen Anlagen bauen, wir kbnnen Maschinen bauen, und wir beherrschen die Serienfertigung.

Somit haben wir eine Vielzahl von Modulen, die wir vervielféaltigen — die sogenannte Numbering-
up-Strategie. Unser Ziel ist es, bereits bis 2030 im 10-GW-Mal3stab zu arbeiten: nicht eine groRRe
Anlage irgendwo in Marokko oder in Australien, sondern tberall dort, wo an den sogenannten
Sweet Spots dieser Welt neue EE-Erzeugungsanlagen gebaut werden. Dort kénnen wir dann
unsere Technologie bereitstellen.

Folie: , Referenzen*

Das Ganze wurde, wie gesagt, getestet. Am KIT haben wir unsere Pilotanlage stehen. Das ist
eine Power-to-X-Anlage, bei der der Fokus darauf lag, synthetisches Kerosin zu erzeugen. Das
haben wir auch geschafft. Das DLR hat das Kerosin getestet und es fur gut befunden. Es ist
ASTM-compliant, und es kénnte direkt ein Flugzeug damit betrieben werden. Hier geht es aller-
dings um die Fragen: Wie sieht das Energiesystem der Zukunft aus? Wie viele Erneuerbare-
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Energie-Kapazitaten konnen wir aufbauen? Wie viel Speicherkapazitat brauchen wir? — Diese
Syntheseleistung wird eher als Mittel- und Langfristspeicher von erneuerbarem Strom gesehen.
Wir haben dort auch — das sieht man auf der rechten Seite — ein sogenanntes Direct Air Capture-
Modul mit aufgebaut, sodass wir von einer CO»-Quelle unabhé&ngig sind und das CO,, das wir
bendtigen, aus der Luft ziehen kénnen.

Folie: ,Industrieller Ma3stab“ und Folie: ,PtL Pionier Anlage Werlte*

Das Ganze haben wir jetzt weiterentwickelt. Wir haben die weltweit erste Anlage im Megawatt-
Mal3stab gebaut — auch noch sehr kompakt; sie ist in einen Schiffscontainer gebaut worden — und
zwei Standorte in Deutschland damit ausgestattet. An einem Standort gibt es eine sogenannte
Greenfield-Produktion mit unserem Kunden, der atmosfair gGmbH, die mit der Lufthansa zusam-
menarbeitet und im niederséachsischen Werlte eine Anlage errichtet hat. Das war ein sehr erfolg-
reiches Event im Oktober letzten Jahres. Es gab ein Grufwort von unserer damaligen Bundes-
kanzlerin. Umweltministerin Svenja Schulze war vor Ort und hat die Anlage feierlich in Betrieb
genommen. Hier erzeugen wir jetzt bis zu 350 t an E-Fuel pro Jahr. Das klingt erst einmal viel, ist
aber lacherlich wenig. Aber es geht zunachst darum, die Technologie in Deutschland zu demonst-
rieren.

Eine zweite Anlage haben wir nach Hamburg gebracht, an eine Raffinerie. Dort gibt es 6 MW an
Elektrolysekapazitat. Der Wasserstoff kann heute nicht gewinnbringend eingesetzt werden. Wir
nutzen diesen Wasserstoff, um daraus auch paraffinische Wachse zu erzeugen, die dann in die
Raffinerie gebracht werden und das fossile Erddl 1 : 1 ersetzen. Daraus werden chemische und
pharmazeutische Produkte hergestellt. Das Kerosin geht in die Luftfahrt. Allerdings muss beruck-
sichtigt werden, dass es immer Koppelprodukte gibt, die man bestmdglich und gewinnbringend
einsetzen kann.

Folie: ,PtL Pionier Anlage Frankfurt H6chst*

Jetzt geht es darum, wie es weitergeht und warum wir auch mit Hessen sehr eng vernetzt sind.
Wir arbeiten schon sehr lange mit dem Industriepark Hochst zusammen. Dort haben wir bereits
im Jahr 2016 erste Anstrengungen unternommen, den CO;-Footprint des Industrieparks zu ver-
ringern. Gegenwartig arbeiten wir an einem Projekt, bei dem wir bis 2023 eine bis zu 10 MW
grol3e Anlage aufbauen werden. Das wird eine Gesamtinvestition von mehr als 25 Millionen €
sein. Ungefahr 20 Millionen € haben wir schon zusammen. Wir warten derzeit noch auf einen
Forderbescheid aus dem Umweltinnovationsprogramm.

Das Spannende an dieser Anlage ist, dass wir dort Wasserstoff nehmen, der heutzutage nur
verbrannt wird. Das heil3t, es ist ein Abfallprodukt. Wir bauen auRerdem direkt neben der Bio-
gasaufbereitungsanlage; denn aus dem Biogas entsteht CO,. Das Biogas wird in Methan und in
CO; aufgetrennt. Das Methan wird in das Gasnetz eingespeist; das CO, wird einfach in sauberer
Qualitat in die Umwelt entlassen. Das ist ein spannender Standort, an dem gezeigt wird, was hier
Uberhaupt an Innovationen maoglich ist.
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Wir wollen mit Anlagen dieser GroRRe gar nicht den Energiebedarf, den wir in Deutschland haben,
decken. Ich habe schon eingangs gesagt, dass wir mehr als 70 % der Energie importieren. Wir
wollen aber hiermit ein Zeichen setzen und zeigen, dass diese Technologie skalierbar ist und
dass sie auch exportiert werden kann: in die siideuropaischen Lander, in die MENA-Staaten,
nach Sudamerika, nach Australien — Uberall dorthin, von wo wir sehr interessante und grol3e
Kundenanfragen erhalten. Wir kénnen z. B. die Kunden zukiinftig einfliegen. Wir kdnnen ihnen
zeigen, dass die Technologie made in Germany auch hier funktioniert, dass wir sie aber im glo-
balen Stiden sehr viel effizienter einsetzen kdnnen.

Folie: ,INERATEC GmbH*

Mit diesen Themen haben wir den Deutschen Grinderpreis gewonnen. Wie gesagt, wir sind ein
sehr junges Unternehmen — 2016 gegriindet —; es gibt zurzeit aber schon tber 180 Mitarbeiter.
Wir sind stark am Wachsen und hoffen, dass wir damit einen Beitrag zur ,Defossilisierung” — ich
sage nicht ,Dekarbonisierung” — des Verkehrs leisten kdnnen, und das mdoglichst kostenglinstig,
sodass es sich jeder Mann und jede Frau leisten konnen.

Vielen Dank. Ich freue mich auf Fragen lhrerseits.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Dr. Boeltken. Man sieht, wie wichtig Entwicklung und Forschung
sind. Es war wirklich sehr interessant, was Sie uns gerade gezeigt haben: wie die Entwicklung
gerade in diesem Bereich war und ist. Die erste Frage kommt von Herrn Gagel.

Abg. Klaus Gagel: Herr Boltken, vielen Dank fur den interessanten Vortrag. — Ich habe zwei
Fragen: Erste Frage. Wenn Sie lhre synthetischen Kraftstoffe mit einem Preis versehen wirden
— ohne Subventionen —, auf welchen Preis pro Liter liefe das, ohne Steuern, hinaus? — Ich denke
da zum einen an die Pilotanlage im Industriepark Héchst und zum anderen an das Projekt, an
dem Sie beteiligt sind, wie Sie erwahnt haben: das chilenische Projekt in Punta Arenas; dort
planen Porsche und Siemens ein Gro3projekt.

Zweite Frage. Sie haben gerade gesagt, Ihre Technologie ist skalierbar. Ich gehe also davon aus,
das Einzige, was Sie letztendlich brauchen, ist Strom. Wenn der Strom in ausreichendem Malf3
zur Verfuigung steht, kdnnen Sie die Technologie im Grunde genommen bis ins Unendliche hoch-
skalieren. Wére es also denkbar, dass man in Zukunft, wenn man die Atomkraft wieder als Ener-
giequelle nutzen wiirde, mit Atomstrom erhebliche Mengen an PtLs generieren kénnte, vor dem
Hintergrund, dass Atomkraft von der EU-Kommission als klimafreundliche Energiequelle wieder
in Betracht gezogen wird?
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Herr Dr.-Ing. Béltken: Preise sind etwas, wonach wir immer gefragt werden. Es wird auch ge-
fragt, welche Kosten wir errechnen, wenn wir ein chemisches Verfahren dahintersetzen. Grund-
satzlich ist zu sagen, dass es ein sehr OPEX-getriebenes Geschaftsmodell ist. Das heifl3t, 70 bis
80 % der Kraftstoffproduktionskosten werden tber den Strompreis ausgemacht. Insofern ist es
logisch, dass wir keine grof3en Produktionsanlagen in Deutschland oder in Nordeuropa haben
werden; denn die Kosten fur die Erzeugung des erneuerbaren Stroms und die Strompreise ge-
nerell sind einfach viel zu hoch. Wenn wir allerdings an Standorte gehen, und unsere Zahlen zur
Performance der Anlagen belegen das, an denen wir 1,5 bis 2 Dollar-Cent pro Kilowattstunde
generieren konnen — es gibt heute schon Projekte und Ausschreibungen insbesondere in Saudi-
Arabien und in Katar, bei denen man auf diese Strompreise kommt —, sind Kraftstoffgestehungs-
kosten unter 1 €/ moglich. Darauf setzen auch die Kollegen aus Stidamerika. Dort wird ein grol3er
Windpark aufgebaut. Das Ziel wird es sein, griinen EE-Strom fiir 1,8 bis 2 Cent pro Kilowattstunde
zu erzeugen. Dann sind, wie gesagt, Kraftstoffgestehungskosten von weniger als 1 €/| mdglich.

Generell sind die Kosten in Deutschland noch um ein Vielfaches héher. Wir haben allerdings mit
Frankfurt-Hochst einen attraktiven Standort gefunden, bei dem wir der Uberzeugung sind — das
wollen wir jetzt realisieren —, dass wir die Grol3enordnung von 2 bis 2,50 €/ erreichen werden.
Das ist fur Deutschland und fur Nordeuropa an dem Standort konkurrenzlos ginstig. Ich sage
immer dazu: Es geht nicht darum, hier grof3e Produktionskapazitaten aufzubauen. In Frankfurt-
Hochst sollen bis zu 4,6 Millionen Liter erzeugt werden. Im Vergleich zu dem, was z. B. der Frank-
furter Flughafen verbraucht, ist das ein sehr kleiner Teil.

Zu dem Thema Skalierbarkeit: Das sehen wir ganz genauso. Es missen grof3e Kapazitaten auf-
gebaut werden. Aber hier muss man auch verstehen, wie es beispielsweise in Stidamerika zu
einem solchen Windpark kommt. Es ist nicht so, dass man dorthin geht und daflrr sorgt, dass
Windkraftanlagen mit einer Kapazitat von 15 GW gebaut und um eine chemische Anlage erganzt
werden. Chemische Anlagen haben Bauzeiten von neun bis 15 Jahren. Das heif3t, wir sind tief in
den Zwanziger-, DreiRigerjahren, wenn die Anlage fertig wird.

Wir sehen allerdings, dass auch erneuerbare Energien modular ausgebaut werden. Das heifl3t,
es gibt Ausbauziele. So sind wir auch mit diesen Partnern im Gespréach, die jetzt anfangen, Ka-
pazitaten von 1 GW aufzubauen. Anschlieend kommen noch einmal Kapazitaten in der GréRRen-
ordnung von 2 GW hinzu, Bis 2030 haben sie in der Summe 5 GW erreicht. Unsere Technologie
bietet die Mdoglichkeit, die Synthesekapazitdten modular aufzubauen, sodass das Schritt fir
Schritt wachsen kann. Das ist schon etwas in der jetzigen Zeit, in der viele nach diesen syntheti-
schen Kraftstoffen rufen. Diejenigen, die diesen synthetischen Kraftstoffen gegentber vielleicht
nicht sehr positiv eingestellt sind, sagen immer: Wo sind sie denn? Warum gibt es sie heute nicht?
— Das liegt einfach daran, dass die Kapazitaten jetzt erst aufgebaut werden.

Wir sind ein Cleantech-Unternehmen. Das sieht man auch an den Preisen, egal ob das Cleantech
Open aus Kalifornien war oder die Solar Impulse Foundation. Wir setzen darauf, die syntheti-
schen Kraftstoffe ausschlief3lich erneuerbar herzustellen. Das heil3t, wir legen die Definition vom
grinen Wasserstoff so, wie sie ist, zugrunde. Wir schauen uns naturlich auch das an, was es
derzeit auf der EU-Ebene gibt: ob Atomstrom als griin gilt oder nicht.
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Ich kann allerdings sagen, dass wir franzgsische Investoren haben. Mit Engie ist sogar ein An-
bieter von Dienstleistungen rund um den Atomstrom dabei. Aber selbst die setzen in Zukunft nicht
auf E-Fuels, die aus Atomstrom produziert werden, sondern sie haben eine ganz klare Agenda,
bei der der griine Wasserstoff eine Rolle spielt. Das bedeutet, nur Solar-, Wind- und Wasserkraft
durfen genutzt werden, um grinen Wasserstoff zu produzieren. Gemeinsam mit Engie wollen wir
bis 2030 im Suden von Europa Syntheseleistungen bis zu 4 GW aufbauen. Dies geht dann hof-
fentlich sehr breit in den Markt und zeigt, was an den synthetischen Kraftstoffen so toll ist: dass
sie in einer bestehenden Infrastruktur mit sehr hoher Energiedichte tberall genutzt werden und
die fossilen Kraftstoffe 1 : 1 ersetzen kénnen.

Abg. Dr. Stefan Naas: Zunachst einmal mein Kompliment: Das war ein wirklich beeindruckender
Vortrag. Kénnen Sie vielleicht etwas zu den Geschéaftsgeheimnissen sagen, ohne die Geschéfts-
geheimnisse zu verraten? Was macht die Firma so einzigartig? Wie ist es um die internationale
Konkurrenz bestellt? Warum kdnnen wir das besonders gut? Was ist der Nukleus der Wertschép-
fung? Was steht als Prinzip dahinter? Oder: Wo ist das Neue bei Ihnen?

Herr Dr.-Ing. Boeltken: Das Neue sind ganz klar die chemischen Reaktoren: wie wir dieses Ver-
fahren durchfiihren. Das technologische Know-how ist, dass wir es schaffen, die chemischen
Reaktionen, die bendtigt werden, in diesen sehr kompakten und sehr effizienten chemischen Re-
aktoren ablaufen zu lassen. Die GroRindustrie, egal ob Shell, BP oder Sasol, kann das Ganze
nur im Giga-MalRstab. Giga-Maf3stab bedeutet — nur damit man sich das einmal vorstellt — eine
Grolienordnung von 10 bis 15 GW aufwarts. Alles, was darunter liegt, ist fur die klassische Re-
aktortechnologie einfach zu klein.

Wenn wir uns allerdings ansehen, wie grol3 die Elektrolyseure sind, die dafir bendtigt werden,
stellen wir fest, dass wir beim Megawatt-MaRstab sind. Das heil3t, wir kbnnen von Siemens 1 bis
vielleicht 13 oder 15 MW kaufen. Jetzt sehen wir, Thyssenkrupp bietet perspektivisch bis zu
200 MW an. Das ist aber immer noch um einen riesengrof3en Faktor kleiner als das, von dem die
chemische Industrie denkt, dass sie es gern bauen wiirde. Die haben ganz klar dieses ,Economy
of Scale — the bigger, the better” im Ansatz.

Wir sehen, dass wir, auch mit unserer Kommunikation, die Trendwende geschafft haben. Als ich
2016 oder 2017 diese Vortrage gehalten habe, hat jeder gesagt: Das funktioniert doch nicht. Wir
mussen die Anlagen ganz grol3 bauen. Wir brauchen eine grol3e Anlage, die vielleicht irgendwo
in Marokko steht und dann den ganzen Griinstrom bezieht. Das CO: leiten wir in Pipelines dorthin.
— Am Ende haben wir dann wieder das Problem der nicht existierenden Infrastruktur.

Wir sehen das jetzt an unseren Kunden. Wir sind seit unserer Griindung profitabel. Das heif3t, wir
haben Kunden, die diese Anlagen kaufen. Wir kénnen zeigen, dass wir Uber die Massenproduk-
tion dieser chemischen Anlagen die Kostenkurve schaffen, und wir bringen unsere Anlagen an
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Standorte, an denen der Strompreis konkurrenzlos ginstig ist. Dadurch haben wir einen Produk-
tionskostenvorteil gegenltiber den groRen Firmen. Ein weiterer Vorteil ist, dass wir aufgrund der
Serienfertigung schnell sind. Das heif3t, wir kbnnen die Reaktoren einfach vervielféltigen. Sie sind
jetzt schon standardisiert. Sobald also die regulatorischen Rahmenbedingungen feststehen und
grolRe Summen investiert sind, brauchen wir die Produktion nur noch auszurollen, und ich muss
nicht jedes Mal ein zeitspezifisches Engineering machen. Das sehen unsere Kunden. Einige Kun-
den aus Deutschland, die man nennen darf: Audi hat ein sehr grol3es Interesse daran, aber z. B.
auch die HeidelbergCement AG, die in afrikanischen Staaten Zementwerke betreibt. Die missen
dort das COg, das sie produzieren, speichern. Sie glauben an unsere Technologie.

Wir denken, langfristig wird es einen Technologiemix aus modularen Anlagen geben. Vielleicht
wird ein Grol3konzern auch noch einmal in eine GroRanlage investieren. Natirlich wird die Ent-
wicklung der Elektromobilitat weiter voranschreiten. Wir miissen allerdings immer darauf schauen
—das habe ich eingangs gesagt —, dass wir nicht zu sehr in eine kleinteilige Regulierung verfallen,
sodass am Ende gar nichts passiert. Das ist vielleicht auch etwas, was uns von gréf3eren Unter-
nehmen unterscheidet: Bei uns ist die Technologie dort. Sie ist verfigbar; Sie kdnnen sie kaufen.
Sie wissen, was es kostet. Wir haben einfach schon die Erfahrungen, wie ich anhand der Bilder
gezeigt habe. Wahrend andere noch Uber Engineering-Studien reden, haben wir schon die prak-
tische Erfahrung und konnen den Kunden somit ein fertiges Produkt anbieten.

SV Prof. Dr. Barbara Lenz: Herr Boltken, herzlichen Dank fiir diesen Vortrag. Ich fand ihn span-
nend, auch die Einordnung in die nationale und die europaische politische Ebene. Wir haben jetzt
die ganze Zeit Uiber die Produktion gesprochen. Aber dieser Kraftstoff wird weiterhin verbrannt.
Wir haben also immer noch einen Verbrennungsprozess. Was bedeutet die Neuartigkeit des
Kraftstoffes fur die Emissionen, die aus diesem Verbrennungsprozess resultieren?

Herr Dr.-Ing. Boltken: Auch hier kann man mit einigen Vorstellungen ein bisschen aufraumen.
Vor ein paar Wochen ist eine Studie von Transport and Environment herausgekommen, in der
sie angeblich gezeigt haben, dass die Partikelbelastung — die NOx-Belastung — durch die synthe-
tischen Kraftstoffe hdher ist. Das war allerdings eine nicht sehr gut gemachte Studie.

Die Kraftstoffe entsprechen der Norm, wenn sie in Verkehr gebracht werden. Beim Benzin ist es
die DIN EN 228. Beim Diesel ist es ein bisschen anders: Es gibt die DIN EN 1549, die paraffini-
sche Dieselnorm, unter die auch der Palmdldiesel fallt. Beim Flugverkehr gibt es die ASTM-Norm.
Das heil3t, erst einmal werden die Kraftstoffe getestet und so eingestellt, dass sie auch wirklich
der Norm entsprechen. Bei der Transport and Environment-Studie gab es da einen Unterschied:
Sie hatten keine normgerechten Kraftstoffe.

Wenn ich den Kraftstoff normgerecht einsetze, sehe ich, dass er sehr sauber verbrennt. Ich hatte
am liebsten ein Flaschchen mitgebracht. Leider war ich die letzten Tage nicht im Biro, weil wir
alle separiert sind. Der Kraftstoff sieht aus wie Wasser. Das heil3t, er ist arm an Schwefel, und er
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ist arm an Chlor. Er hat keinerlei Aromaten und ist deswegen auch nicht giftig. Er verbrennt
dadurch viel reiner und hat weniger Ruf3bildung. Das ist insbesondere fiir den Flugverkehr wich-
tig; denn dort hat man die Emissionen auf groRer H6he. Wenn man dann Ruf3partikel erzeugt,
durch die sich Wolken bilden, hat man einen noch gré3eren Treibhauseffekt. Insofern kann man
sagen, die synthetischen Kraftstoffe verbrennen sauberer.

Aber sie emittieren bei der Verbrennung immer noch CO,. Deswegen sprechen wir auch nicht
von COz-negativen, sondern maximal von CO2-neutralen Kraftstoffen. Das Wichtige ist, man legt
den Bilanzraum so, dass man zeigt, man kann einen kompletten Kohlenstoffkreislauf wiederher-
stellen. Deswegen finden wir es auch nachvollziehbar, dass man z. B nicht das CO; nutzt, das
aus Kohlekraftwerken kommt; denn dort wirde der Ansatz der Lifecycle-Analyse nicht mehr grei-
fen, und deswegen verstehen wir auch, dass man CO,-Quellen auswahlen muss, die fir diese
synthetischen Kraftstoffe infrage kommen.

Vorsitzender: Vielen Dank. — Mir liegen keine weiteren Fragen vor. Herr Dr. Boltken, insofern
noch einmal ein herzliches Dankeschon an Sie fir diesen Vortrag!

Es wird signalisiert, dass wir eine kleine Pause brauchen. Wir unterbrechen die Sitzung fir zehn
Minuten und fahren um 11:40 Uhr fort.

(Unterbrechung von 11:31 bis 11:44 Uhr)

Vorsitzender: Meine Damen und Herren, lassen Sie uns fortfahren. Als dritte Sachverstandige
horen wir heute Frau Prof. Dr.-Ing. Petra Schéfer von der Frankfurt University of Applied Sci-
ences, Professorin fiir Verkehrsplanung und Offentlichen Verkehr, die auch die Standige Sach-
verstandige der CDU-Fraktion ist.

Liebe Frau Schéafer, wir haben lhre Vita bekommen. Sie beschéftigen sich schon viele Jahre mit
Verkehrsplanung und Verkehrstechnik. Fir heute haben Sie einen Vortrag vorbereitet, der sich
mit dem Parkraummanagement beschéftigt. Wir sind alle sehr gespannt. Sie kennen das Proze-
dere. Das Rednerpult gehort Ihnen.

Frau Prof. Dr.-Ing. Petra K. Schéfer: Vielen Dank, dass ich einmal auf dieser Seite stehen und
Ihnen etwas zum Parkraummanagement berichten darf.

Présentation Prof. Dr. Petra K. Schéfer siehe Anlage — Folie 1: ,Parkraummanagement"
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Folie 2: ,Gliederung"“

Nach einer kurzen Einleitung méchte ich auf die aktuellen Probleme des Parkraummanagements
eingehen und zum Schluss ein kleines Fazit ziehen.

Folie 3: ,Gliederung — Einleitung“

Ich beginne mit der Einleitung.

Folie 4: Die Rolle des Parkraummanagements*

Parkraummanagement ist eine wichtige Stellschraube der Verkehrsplanung. Die Bedeutung die-
ser Stellschraube wird oft unterschatzt. Wir kbnnen mit einem guten Parkraummanagement — da
komme ich dann auch gleich zu den Problemen — die Auswahl des Ziels massiv beeinflussen.
Denken Sie nur an sich selbst. Wohin fahren Sie? Dahin, wo man gut parken kann und was man
gut erreichen kann. Das heil3t, dass ich die Auswahl des Ziels damit massiv beeinflussen kann.
Zudem kann ich die Qualitat des Verkehrsflusses beeinflussen, indem ich Parksuchverkehr ver-
meide, aber natirlich auch den Verkehrsfluss insgesamt reduziere. Wenn ich z. B. Parkraum ver-
knappe, wirkt sich das auf die Verkehrsstarke, auf die Verkehrsmittelwahl — wenn ich irgendwo
nicht parken kann, denke ich Uber alternative Verkehrsmittel nach — und auch auf die Siedlungs-
strukturen aus. Wir alle kennen Quartiere — solche Quartiere gibt es beispielsweise hier in Wies-
baden und in Frankfurt —, in denen mehr Parken als Leben stattfindet. Auch das kann ich durch
ein ordentliches Parkraummanagement beeinflussen.

Folie 5: ,Der Arbeitsausschuss 2.6 — ruhender Verkehr der FGSV*

Warum darf ich das hier sagen? Ich bin Leiterin des Arbeitsausschusses der FGSV — das ist die
Forschungsgesellschaft fur StrafRen- und Verkehrswesen; sie wurde heute schon genannt — fiir
den ruhenden Verkehr; ,ruhender Verkehr" ist der Fachausdruck fur ,Parken”. Unter meiner Lei-
tung sind in diesem Arbeitsausschuss Vertreter aus Planungsbiros, Hochschulen, Kommunen,
dem Parkhausverband, der der Verband aller Parkhausbetreiber ist, und Firmen tétig. Wir entwi-
ckeln dort die ,Empfehlungen fur Anlagen des ruhenden Verkehrs". Das heif3t, dass die Hinweise,
an die sich die Kommunen halten, aus diesem Arbeitsausschuss kommen. Wir diskutieren min-
destens zweimal im Jahr daruber.

Folie 6: ,Gliederung — Aktuelle Probleme des Parkraummanagement"

Damit komme ich zu den Problemen, die ich Ihnen heute gerne aufzeigen mdchte.

Folie 7: ,Parkraummanagement als Stellschraube — Beispiele aus dem européischen Ausland*

Ich beginne mit dem Thema ,Parkraummanagement als Stellschraube” und zeige lhnen zunachst
einmal Bilder aus anderen Landern. Auf der linken Seite sind die Parkzonen in Paris dargestellt.
Auf der rechten Seite sehen Sie die Parkzonen in Asti in Italien. Wahrend Paris eine sehr grof3e
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Stadt ist, ist Asti eine sehr kleine Stadt. In beiden Stadten findet eine flachendeckende Parkraum-
bewirtschaftung statt. Es gibt keine Licken. Ich kann also nicht versuchen, irgendwo in der In-
nenstadt vielleicht doch noch ein kleines Platzchen zu finden.

Folie 8: ,Parkraummanagement als Stellschraube — Kostenloses oder ginstiges Parken in Innen-
stadten”

Das sieht in Deutschland ganz anders aus. In Bonn liegt der Anteil von kostenlosen Parkmdoglich-
keiten in der Innenstadt bei 29 %. Ich méchte die Zahlen jetzt gar nicht alle nennen. Aber Sie
sehen: Da geht noch etwas.

Rechts zeige ich Ihnen ein Bild aus Kassel, damit wir in Hessen sind. Da ist es ein Flickenteppich.
In der Mitte sehen wir den Hauptbahnhof von Kassel. Darum herum gibt es eine Parkzone. Sie
ist aber auch nicht flachendeckend. Sudlich des Bahnhofs ist die Parkraumbewirtschaftung be-
endet. In kleineren Bereichen findet dann auch noch mal Parkraumbewirtschaftung statt. Es gibt
aber innenstadtnah grofRe Bereiche, in denen Sie kostenfrei parken kénnen.

Welche Effekte hat das? Der Effekt ist, dass ich in die Innenstadt hineinfahre, es eben mal ver-
suche und gucke, ob ich doch noch etwas erreichen kann. Das heif3t, dass der komplette Strom
in die Innenstadt fliel3t, um diese freien Parkmoglichkeiten zu erlangen.

Folie 7: ,Parkraummanagement als Stellschraube — Beispiele aus dem europaischen Ausland”

Das liegt daran, dass es nicht so einheitlich ist wie auf dieser Folie, die ich Ihnen eben schon
gezeigt habe. Hier weil3 ich genau, was passiert, wenn ich hineinfahre. Ich habe ein transparentes
Informationssystem und sehe sofort: Wenn ich weiterfahre, kostet es den Preis X, Y oder Z. — Ich
muss nicht versuchen, da noch herumzusuchen, sondern weil genau, was passiert. Diese Karten
finden Sie leicht im Internet. Sie kdnnen sich also vorher auch tber den Preis informieren und
wissen genau, worauf Sie sich da einlassen.

Folie 9: ,Zunehmende FahrzeuggrofRe (1)*

Das zweite Problem ist die zunehmende Fahrzeuggrdl3e. Ich habe lhnen extra nicht das SUV-
Bild mitgebracht. Das sind ganz normale Fahrzeuge, die einfach gro3er werden. Daraus resultiert
das Problem, dass wir uns die Dimensionen neu anschauen mussen.

Folie 10: ,Zunehmende Fahrzeugqrofe (2)"

Diese beiden Beispiele sind bei mir um die Ecke fotografiert worden. Das habe ich also nicht hoch
wissenschaftlich gemacht. Sie sehen aber, wie Fahrzeuge herausragen. Im Straenraum ist dann
das Problem, dass sie in Bereiche hineinragen, die wir eigentlich fir andere Verkehrsmittel haben
wollen. In diesen beiden Fallen ist es nicht so schlimm; da fahren Autos, und die eine Stral3e ist
so schmal, dass dort ohnehin nur ein Auto fahren kann. Wir sehen diese Bilder aber nattrlich
auch bei Radinfrastruktur, bei Busspuren und bei Gehwegen, in die die Fahrzeuge hineinragen,
also anderen Verkehrsteilnehmern Platz wegnehmen. Das heil3t, dass wir damit irgendwie um-
gehen muissen.
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Dieses Problem haben wir nicht nur im Straflenraum, sondern auch in den Parkhausern. Das
beste Beispiel sehen Sie hier bei sich im Haus, wenn Sie versuchen, mit Ihren heutigen Autos in
die Tiefgarage des Landtags hineinzukommen und dort so zu parken, dass sowohl Sie als auch
die Nachbarn noch aussteigen kdnnen. Sie alle kennen bestimmt Parkh&user, in denen es wirk-
lich eng und knapp wird und in denen man, gerade Altere, fast nicht um die Kurven kommt. Das
heil3t, dass Sie eigentlich Parkflachen abreiRen und neu bauen miissen, um den neuen Fahrzeu-
gen gerecht zu werden.

Die Gr63e der Fahrzeuge kdnnen wir ndmlich nicht beeinflussen. Das machen die Autohersteller.
Und die Autohersteller betrachten den globalen Markt und sagen: Grof3e Autos sind super; alle
wollen sie haben; wir bauen groRRer, grol3er, grol3er, grélRer, grofRer.

In diesem Zusammenhang bin ich derzeit in einer massiven Diskussion. Wir bringen namlich ge-
rade die neuen ,Empfehlungen fir Anlagen des ruhenden Verkehrs* heraus — mit einem neuen
Bemessungsfahrzeug, das den Autos entspricht, die wir alle heute fahren. Mir wird jetzt vorge-
worfen, dass ich die Autos gréf3er mache. Ich mache die Autos nicht gréRer. Die Autos werden
grofer.

Folie 11: ,Anderungsbedarf in der Infrastruktur®

Daher werden wir — das erkennen Sie auf dem rechten Bild, auf dem der Stral3enquerschnitt
dargestellt ist — eine Entscheidung treffen missen. Denn beim flieRenden Verkehr, bei dem sich
zwei Autos begegnen kdnnen mussen, haben wir die grol3eren Autos als Problem. Auch die Park-
streifen —wo der Baum ist, ist auch ein Parkstreifen; das sieht man an dem ,P* darunter — miissen
eigentlich groRer werden. Diesen Raum muss ich irgendjemandem wegnehmen. Entweder muss
ich auf den Radweg verzichten, oder ich kann nur noch auf einer Stral3enseite Parken ermdgli-
chen. Links und rechts stehen namlich Hauser, sodass ich nicht unendlich Raum verteilen kann.

Folie 12: .Zunehmende Fahrzeugqrofe (3)"

Eine andere Mdglichkeit, die sich gerade aufgrund genau dieser Diskussion um gréf3ere Autos
auftut, ist folgende: Das linke Schild gibt es schon. Ich kann also einen Parkstreifen nur fir Pkw
freigeben. Das rechte Schild gibt es laut StVO so noch nicht. Ich kénnte jetzt auch sagen: Be-
standsparkstande sind eben nur 2 m breit; Fahrzeuge, die breiter als 2 m sind, dirfen hier nicht
parken. — Dann kdénnte das Ordnungsamt entsprechend reagieren. Der Ausschuss zur StVO auf
Bundesebene diskutiert derzeit dariiber, ob man ein solches Schild einfiihren will. Deswegen
musste ich es hier basteln, weil es das noch nicht gibt.

Folie 13: ,Parkgebihren und Buf3gelder (1)*

Das néchste Problem sind die Parkgebihren und die Bul3gelder. Wie Kollege Carsten Sommer
schon angesprochen hat, waren die Kosten flir Bewohnerausweise die ganze Zeit nach oben
gedeckelt, und zwar auf 30 € pro Jahr. Ich habe hier die Zahlen aus einigen hessischen Stadten
aufgefuihrt. Wiesbaden z. B. geht noch nicht einmal an diese Grenze von 30 € heran. Da wirde
also insgesamt noch etwas gehen.
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Jetzt gibt es die neue Mdglichkeit, dass man auch mehr als 30 € festsetzen kann. Da bin ich ganz
klar bei Carsten Sommer. Ich fande es gut, wenn das Land da tatséchlich eingreifen und Regeln
aufstellen wiirde, es also nicht allein den Kommunen Uberliel3e, die das zurzeit selbst regeln diir-
fen. Wir haben in 8§ 6a Abs. 5a Satz 3 Stral3enverkehrsgesetz die wunderbare Regelung:

In den Gebuhrenordnungen kdénnen auch die Bedeutung der Parkmoglichkeiten, deren
wirtschaftlicher Wert oder der sonstige Nutzen der Parkmdglichkeiten fir die Bewohner
angemessen berticksichtigt werden.

Das heil3t, dass das bei den Gebihren beriicksichtigt werden soll. Aus Gesprachen mit den Kom-
munen kann ich Ihnen versichern, dass das den Kommunen schwerfallt. Das dann auch politisch
durchzusetzen, fallt ihnen unheimlich schwer. Wenn sie da ein bisschen Rickenwind bekamen,
wuirde ihnen das bestimmt helfen.

Das Sternchen zeigt, dass Kassel schon vor dieser Anderung der Gebiihrenordnung in einem
gewissen Mal3e reagiert hat. Dort werden Bewohnerausweise namlich nur fur Pkw ausgegeben.
Far Wohnmobile usw. bekommt man in Kassel keinen Bewohnerausweis.

Folie 14: ,Parkgebihren und Buf3gelder (2)*

Hier habe ich aufgeflihrt — mir ist bewusst, dass das Bild jetzt unheimlich klein ist; aber Sie haben
die Folien ja vorliegen —, wie hoch die Parkgebiihren und die Bul3gelder in den einzelnen Landern
sind, und zwar bezogen auf Stadte. Berlin ist an der dritten Position von unten. Alle anderen
Stadte liegen auRerhalb Deutschlands. Das heif3t, dass unsere Parkgebihren im europaweiten
Vergleich unheimlich gering sind. Auch unsere Buf3gelder sind unheimlich gering.

Folie 15: ,Parkgebihren und Buf3gelder (3)*

Ich habe hier einmal die Parkgebuhren in Wiesbaden und in Frankfurt mitgebracht. In Wiesbaden
zahlen wir in der Innenstadt 50 Cent pro 10 Minuten. In Frankfurt ist es 1 € pro 15 Minuten. Sie
sehen auch, dass das unheimlich — in Anfiihrungszeichen — ,transparent” ist. Man erkennt gar
nicht auf den ersten Blick, wie hoch denn die Kosten pro Stunde sind, sondern es wird auch ein
bisschen so gearbeitet, dass man erst einmal rechnen muss.

Folie 16: ,Parkgebihren und Buf3gelder (4)"

Noch komplizierter wird es in Offenbach und in Fulda, wo ich mir das ganz genau angucken muss,
um zu sehen, was ich eigentlich am Ende des Tages bezahlen muss. Da erinnere ich noch einmal
an meine Folie 7 mit den Zonen. Je transparenter man das macht, desto einfacher ist es fir Ver-
kehrsteilnehmer, sich dann auch daran zu halten und nicht zu denken, sie kdnnten versuchen,
das noch irgendwie hinzubekommen.

Folie 17: ,Parkgebihren und Buf3gelder (5)"

Der BuRRgeldkatalog hat sich letztes Jahr gedndert. Hier habe ich die alten und neuen Bul3gelder
fur falsches Parken gegeniibergestellt. Ich gehe jetzt nur auf die rechte Seite — Parken ohne
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Parkscheibe oder Parkschein bzw. Uberschreiten der Parkdauer — ein. Ich parke also legal, zahle
aber nicht. Bei bis zu 30 Minuten waren es 10 € und sind jetzt 20 €. Wenn wir davon ausgehen,
dass wir heute 2 bis 3 € pro Stunde fiirs Parken bezahlen, kénnen Sie sich leicht ausrechnen,
wann es sich lohnt, auf das Bu3geld zu warten, zumal es auch nicht mit Punkten oder so etwas
verbunden ist.

Ich gebe ganz offen zu: Wenn ich zur FGSV nach Kéln ausnahmsweise mal mit dem Auto fahre,
mache ich genau das. Vor der FGSV gibt es einen Parkstreifen. Auf diesem Parkstreifen parke
ich immer, ohne einen Parkschein zu kaufen, und zahle ungefahr jedes zweite Mal das Bul3geld.
Weil die Parkdauer auch auf zwei Stunden beschrankt ist und ich den ganzen Tag da bin, lasse
ich es gleich sein.

Folie 18: ,Gliederung — Fazit"

Damit komme ich auch schon zum Fazit.

Folie 19: ,Parken ist eine wichtige Stellschraube, wenn ..."

Parken ist eine wichtige Stellschraube, wenn sie gut funktioniert. Das heil3t, dass Kommunen
dazu angeregt werden sollten, flachendeckendes Parkraummanagement umzusetzen und nach-
vollziehbare Gebuhren einzufiihren, die man sich auch ausrechnen kann, ohne einen Taschen-
rechner zu bedienen. Das ist Aufgabe der Kommune. Ich sehe aber schon auch das Land in der
Rolle, sie dabei zu unterstutzen.

Die GrolRe der Fahrzeuge sollte im Stral3enraum Konsequenzen haben. Das heil3t, dass die Ge-
bahr fir das Bewohnerparken und der Ausschluss von zu grofRen Fahrzeugen entsprechend ge-
regelt werden sollten. Das ist Aufgabe wiederum der Kommune und auch des Bundes; Stichwort
»StVO". Sie sehen Uberall, dass das Land da nicht richtig vertreten ist.

Die Buf3gelder sollten noch weiter erhdht werden. Die letzte moderate Erhéhung ist unter ande-
rem auf ein Gutachten unseres Arbeitsausschusses zuriickgegangen, in dem wir einmal aufge-
fuhrt haben, was denn anderswo gezahlt werden muss. Man ist uns nicht komplett gefolgt. Sonst
waren die Bul3gelder jetzt doppelt so hoch. Auch das ist Aufgabe des Bundes.

Es sollten regelmafig Kontrollen durchgefihrt werden. Wenn ich irgendwo falsch stehe, muss es
auch ein Bul3geld geben. Es hilft nicht, wenn ich nur beim zweiten oder dritten Mal erwischt werde.
Auch das ist eine Aufgabe der Kommune.

Folie 20: Wir informieren Sie gerne regelmaRig!”

Das war es von mir.

Folie 21: ,Kontakt"

Ich bin gespannt auf Ihre Fragen.

(Beifall)
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Vorsitzender: Vielen Dank, Frau Prof. Schéafer. — Es liegen auch schon einige Wortmeldungen
zu Fragen vor. Wir werden die Fragestellungen in mehreren Runden abarbeiten. Zwischendurch
haben Sie dann immer die Gelegenheit, zu antworten.

Abg. Karin Muller (Kassel): Ich habe nur eine Einschatzungsfrage. Sie haben gesagt, dass das
Land die Kommunen bei der Erhebung von Parkgebihren unterstiitzen sollte. Das ist ja sehr
unterschiedlich — ich bleibe einmal bei dem Beispiel von Kassel —, ob es in der Innenstadt oder
auf3erhalb ist; Baunatal z. B. nimmt Gberhaupt keine Gebuhren flrs Parken. Aber ware es denn
eine Moglichkeit, dies an den kommunalen Finanzausgleich zu koppeln und zu sagen, dass sich
fur Kommunen, die keine Parkgebiihren von in der Summe XY erheben — man muisste dann aus-
rechnen, was der Schnitt ist —, der kommunale Finanzausgleich reduziert, weil sie diese Einnah-
mequelle nicht generiert haben?

Abg. Klaus Gagel: Vielen Dank, Frau Schéfer, fir den Vortrag. — Ja, Parkraummanagement ist
ein ganz wichtiges Thema, und zwar nicht nur fir die Verkehrsplanung, sondern naturlich auch
fur die Wirtschaft, fir den Handel und fir die Gastronomie in den Innenstadten. In der Corona-
Krise sehen wir deutlich, dass die Innenstadte leiden — nicht wegen der Parkraumbewirtschaf-
tung, sondern wegen anderer Dinge. Wir haben aber das Problem, dass die Attraktivitét einer
Innenstadt auch daran bemessen wird, wie gut man dorthin kommt, ob man mit dem Auto hinein-
fahren kann und ob man einen Parkplatz findet oder ob der Parkplatz teuer ist. Gerade der Handel
und die Gastronomie beleben die Innenstédte ja wesentlich. Es ist auch erklartes politisches Ziel,
die Innenstadte weiterhin vital zu halten. Misste man aus lhrer Sicht da nicht ein bisschen wei-
terdenken? Kann man das also tatsachlich isoliert sehen? Oder wére nicht der verstarkte Bau
von Parkhausern eventuell auch eine Mdglichkeit, um das Angebot an Parkmdglichkeiten zu er-
héhen?

Abg. Tobias Eckert: Herzlichen Dank, Frau Prof. Schéafer. — Erstens habe ich eine Frage hin-
sichtlich des von Ihnen angefiihrten Beispiels von Kassel. Durch die Unterschiedlichkeit dieser
Parkzonen produziert man ja Verkehr, weil jemand erst einmal hineinfahrt, um zu gucken, ob er
noch einen Parkplatz findet, und dann, wenn das nicht der Fall ist, wieder zurlckfahrt. Inwiefern
kénnte man auch mit digitalen Mdglichkeiten das Thema Parksuchverkehre noch einmal anders
in die Wege leiten und eben nicht nur Gber die Parkraumbewirtschaftung, sondern auch tber eine
Steuerung in diesem Bereich Verkehr mit einschranken, weil dann niemand zehnmal um den
Block fahren muss?

Zweitens mochte auch ich, allerdings mit einer anderen Konnotation als mein Vorredner, das
Thema Parkhduser ansprechen. Im Zusammenhang mit Anwohnerparkausweisen bietet sich
durchaus das Konzept mit Quartiersgaragen und Ahnlichem an, um denjenigen, die in diesem
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Bereich wohnen, dort auch Abstellméglichkeiten zu geben, die zwar nicht unbedingt vor der Haus-
tiir sind, aber so, dass man sie mit dem OPNV kombinieren kann. Ist das nicht noch eine ergan-
zende MalRnahme? Einerseits wilrde man denjenigen, die hineinfahren, sagen, dass das Geld
kostet. Andererseits wiirde man denjenigen, die vor Ort trotzdem ein Kfz haben, alternative M6g-
lichkeiten zum Straf3enverkehrsraum anbieten. Damit kénnte man auch das von lhnen darge-
stellte Problem mit dem Stral3enquerschnitt angehen und sagen: Dann kann ich davon auch et-
was wegnehmen und Raum fur andere Mobilitatsformen reservieren.

Frau Prof. Dr.-Ing. Petra K. Schéafer: Zu dem kommunalen Finanzausgleich und der Finanzie-
rung durch die Gebihren: Tatsachlich fuhren ein gutes Parkraummanagement und eine gute
Kontrolle hoffentlich zu weniger Gebihren — also zu mehr Parkgebihren, aber zu weniger Bul3-
geldern. Das heif3t, dass wir da ein Henne-Ei-Problem haben. Die Parkgebihren mit in den Fi-
nanzausgleich aufzunehmen, finde ich in Grof3stadten auf jeden Fall sinnvoll. In kleineren Stadten
— Sie haben Baunatal genannt — stellt sich tatséachlich die Frage: Wie stark kann ich dort durch
Parkgebiihren Einfluss nehmen, und wo ist die Grenze, weil es z. B. schlechten OPNV gibt? Wo
darf ich das also machen, und wo ware es — Herr Sommer hat tber Push und Pull gesprochen —
Push und Pull in die falsche Richtung?

Das heif3t: Wenn die Parkgebuhren zu hoch werden, weil ich meine Finanzen irgendwie aufbes-
sern muss, ist das das falsche Instrument. Das Instrument sollte sein, dass ich die Parkgebtihren
nehme, die ich brauche, um den Verkehr zu steuern. Daher sollte man nicht das Signal geben:
Je mehr du nimmst, desto besser ist es fur dich. — Es muss ein verkehrsplanerisches Instrument
bleiben. Das ware mir ganz wichtig.

Zu der vitalen Innenstadt und der Erweiterung der Parkhauser: Wenn wir uns die Parkleitsysteme
in den Innenstadten anschauen, sehen wir, dass die Parkhauser alle leer sind. Im Jahresschnitt
sind sie zu 70 %, manche sogar nur zu 50 % ausgelastet. Wir haben dazu auch Zahlen aus ver-
schiedenen Studien. In der Weihnachtszeit sind sie nattrlich nicht leer.

(Zuruf: Leere Parkhauser gibt es vielleicht in Kassel!)

— Die Zahlen sind aus Frankfurt. — Selbstverstandlich sind einige Parkhauser unattraktiver als
andere. Insofern mag es sein, dass es in manchen Bereichen volle Parkhauser und direkt ne-
benan leere Parkhauser gibt, z. B. alte Parkhauser, die nicht mehr so angefahren werden. In der
Summe ist es aber so, dass in den deutschen Innenstadten tberall freie Parkkapazitaten Gber
den Tag vorhanden sind — auf3er in der Weihnachtszeit; da sind auf einmal alle Parkhauser voll.
Mehr Parkhauser finde ich daher nicht sinnvoll. Vereinzelt kann es sein, dass an einzelnen Stellen
Parkhauser noch erganzt werden sollten, gerade wenn man eine einheitliche Parkraumbewirt-
schaftung macht. Aber so pauschal wirde ich das nicht unterschreiben.

Zu den Quartiersgaragen: In einem Quartier, das sehr gut an den 6ffentlichen Verkehr angebun-
den ist und moéglicherweise auch schon ein gutes Sharing-System oder so etwas hat, kdnnte eine
Quartiersgarage durchaus sinnvoll sein. Da muss man aber auch wieder — Stichwort ,,Push und
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Pull” — schauen: Méchte ich attraktivieren, weiterhin ein eigenes Auto zu haben, oder macht es
dann nicht mehr Sinn, gute Sharing-Angebote fiir Bewohner zu schaffen? Hier kdnnte man z. B.
den Bewohnerparkausweis dagegen aufrechnen, dass ich Free-Floating-Sharing benutzen kann
und einen Grundbetrag habe, den ich erst einmal verbrauchen darf. Auch das kann man also
nicht so pauschal sagen. Quartiersgaragen sind aber natirlich auch eine gute Méglichkeit, Men-
schen in der Innenstadt zu halten, die sonst vielleicht von dort wegziehen wirden. Das heif3t,
dass man da auch ein bisschen abwagen muss.

Zu den digitalen Méglichkeiten tiber Apps: Es gibt verschiedene Anbieter, die digital entspre-
chende Mdglichkeiten schaffen. Solche Dienste gibt es mittlerweile auch in den Navigationsgera-
ten der Fahrzeuge selbst. Wenn sie dazu flhren, dass ich direkt zu einer Parkflache gefihrt werde
und die Parksuchzeit sich dadurch reduziert, ist das auf jeden Fall eine sinnvolle Lésung.

Es gibt allerdings auch App-Anbieter, die private Stellplatze makeln. Das heif3t, dass jemand, der
mitten in der Innenstadt, in der man nicht kostenlos parken kann, einen privaten Stellplatz hat,
diesen privaten Stellplatz Gber eine Borse irgendjemand anderem anbietet und dafir Geld be-
kommt. Das ist wiederum kontraproduktiv, weil ich ja nicht will, dass alle in die Innenstadt hinein-
fahren. Daher macht das nach meiner Auffassung dann keinen Sinn.

Abg. Dr. Stefan Naas: Vielen Dank fur den Vortrag. — Der letzte Satz war sehr verraterisch. Sie
haben n&mlich gesagt: Ich will ja nicht, dass jemand in die Innenstadt fahrt, um auf einem privaten
Stellplatz sein Auto abzustellen. — Warum eigentlich nicht? Ich habe Ihren Vortrag im Vorfeld
schon einmal gelesen. Als ich ihn gelesen habe, habe ich mich das erste Mal dariiber geéargert.
Wir sind da nicht einer Meinung. Ich méchte nicht erziehen, sondern ich méchte das freie Spiel.
Ich mdchte eigentlich, dass jemand seinen Stellplatz per App anbieten kann. Deswegen fand ich
den Vorschlag des Kollegen Eckert so gut. Dann kann man doch auch in die Stadt fahren. Wen
stort man denn? Ob der Parkplatz jetzt frei ist oder nicht, ist doch egal. Ich kann ihn mit einer App
eigentlich perfekt vermarkten. Das ist flir mich ansonsten Erziehung; denn der Platz ist da, und
die Stral3e ist da.

Ich finde auch, dass es eine kommunale Selbstverwaltungsaufgabe ist, abzuschatzen: Wie hoch
sollen meine Preise sein? Mdchte ich einen Flickenteppich, oder méchte ich diesen Flickentep-
pich nicht? — Nach meiner Einschatzung wissen die Kommunen, gerade die kleineren Kommu-
nen, sehr genau, was sie da tun. Dort gibt es namlich auch eine burgerliche Riickbindung im
Hinblick darauf, was geht und was nicht geht.

Dann kommen wir einmal zu lhrem Vortrag. Ich fand ihn sehr metropolen- und grof3stadtfixiert.
Wie die Kollegen wissen, war ich neun Jahre lang Burgermeister einer kleinen Stadt. Bei samtli-
chen Burgerversammlungen in meiner Stadt war die Erwartungshaltung gegentiber der Stadtver-
waltung und gegentiber dem Blrgermeister — und das ist bis heute so —: Samtliche Parkpléatze in
Steinbach haben kostenlos zu sein. — Steinbach grenzt an Frankfurt. In Frankfurt brauchen wir
nicht Gber Parkplatzbewirtschaftung zu diskutieren, weil die Nachfrage durch Einkaufende, Besu-
cher, Touristen und andere Auswartige so hoch ist, dass man das irgendwie regeln muss, auch
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im Vergleich zum OPNV. Da sind wir einer Meinung. In Steinbach ist die Perspektive aber eine
ganz andere: Es ist eine offentliche Aufgabe, mir vor meiner Wohnung — Geschosswohnungsbau,
Sozialwohnungen, was auch immer — einen kostenlosen Parkplatz — sauber und maoglichst Gber-
dacht; Uberdacht wére jetzt Luxus, aber sauber — zur Verfiigung zu stellen. Dementsprechend
weiten wir als Gemeinde nach wie vor Stellplatze aus und bauen sie nicht ab. Das ist genau die
gegenlaufige Entwicklung.

Deswegen gilt in Teilen das, was Sie hier vorgetragen haben, nur fir die Grof3stadt. Dort habe
ich nattrlich mehr Nachfrage als Angebot. Auch ich sehe die Problematik, dass alle dusselig dort
hineinfahren und am Ende doch keinen Parkplatz finden. Deswegen begrife ich den guten Vor-
schlag von Herrn Eckert — das ist auch ein Punkt, den wir teilen —, dass man das vielleicht digita-
lisieren kann. Es ist auch klar, dass ich in Venedig als Tourist nicht einen Stellplatz an der Lagune
nachfragen kann, weil Tausende andere Touristen das an dem Tag auch tun wirden. Insofern
muss ich es Uber einen Preis steuern. Das finde ich auch berechtigt.

Aber wenn dazu der Anspruch kommt, dass man die Autofahrer gar nicht mehr in der Innenstadt
haben will, dann ist das flr mich — ich habe Uberhaupt nichts gegen eine partiell vorhandene
FuRRgangerzone — ein Schritt, der zu weit geht. In diese Richtung haben Sie sich hier doch geau-
Bert, indem Sie in Bezug auf diesen Stellplatz, der Uiber den Tag frei ist und jetzt genutzt werden
soll, was ja eigentlich effizient ist, gesagt haben: Das will ich nicht, weil ich den Autofahrer gar
nicht in der Stadt haben will. — Das geht fir mich einen Schritt zu weit.

Vorsitzender: Was war denn die Frage?
Abg. Dr. Stefan Naas: Teilen Sie diese Auffassung?

Vorsitzender: Alles gut. Wir haben es ja verstanden. Erfreulicherweise haben wir heute auch
Zeit zum Diskutieren.

Abg. Axel Gerntke: Bevor wir Uber die Stellplatze vor den Sozialwohnungen in Steinbach nach-
denken, sollten wir vielleicht eher Uber die Sozialwohnungen nachdenken.

Sie sagten vorhin beilaufig, Sie hatten im Arbeitsausschuss ber Bul3gelder nachgedacht und
noch héhere Bul3gelder als die jetzt neu veranschlagten gefordert. Ich denke, dass normale Be-
schéftigte durch die derzeitigen Bul3gelder schon hinreichend gestraft und auch gesteuert wer-
den. Richtig ist natirlich, dass der gemeine Q8-Fahrer vielleicht nicht besonders beeindruckt da-
von ist, ob es nun 30 oder 40 € kostet. Insoweit lautet meine Frage: Haben Sie auch einmal
dariiber nachgedacht, BuRgelder vielleicht sozial nach Einkommen zu staffeln?
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Abg. Heiko Kasseckert: Liebe Kolleginnen und Kollegen, auch wenn wir mehr Zeit haben, heifl3t
das nicht unbedingt, dass die Diskussion damit besser wird, muss ich sagen, wenn ich hier man-
ches Argument hore.

Frau Schafer, ich mdchte Sie an der Stelle noch einmal konkret fragen: Was steuern wir eigentlich
damit? Ich habe Ihnen aufmerksam zugehdrt und will auch offen sagen: Ich bin bekennender
Autofahrer. Ich fahre gern dorthin, wo es mir geféllt, und entscheide selbst, wohin ich fahre, z. B.
in die Innenstadte. Naturlich nehme ich zunehmend wahr, dass Autofahrer in den Innenstadten
weniger gemocht werden und dass die Verkehrswege anders aufgeteilt werden. Das kann ich
aus der GrofR3stadtsicht auch alles durchaus nachvollziehen. Ich frage mich nur: Was steuern wir
mit der Parkraumbewirtschaftung?

Steuern wir damit den besseren Verkehrsfluss? Dann ware die Digitalisierung sicher ein guter
Beitrag, weil man dann relativ frith erkennen kann, ob es Sinn macht, in die Stadt zu fahren, oder
ob man besser darauf verzichten sollte.

Steuern wir damit die Einnahmen der Kommunen? |hr Vorschlag ist ja, wenn ich es richtig sehe,
dass die BuRRgelder noch héher werden sollten. Nebenbei bemerkt: In dem Zusammenhang geht
es auch um die Frage, ob der Rechtsrahmen fur die Kommunen ausreichend ist. Ich halte ihn fur
ausreichend. Das haben Sie ja gesagt — die Kommunen kénnten, machen es aber nicht —, daraus
allerdings den Schluss gezogen, deshalb solle das Land der bése Bube sein und generell die
BuRgeldhohe regeln. Davor wiirde ich sehr warnen — im Ubrigen auch vor einer Einbeziehung
dieser Thematik in den KFA. Wir haben die Selbstverwaltung der Kommunen. Nach meiner Uber-
zeugung kénnen die Kommunen vor Ort sehr wohl und sehr gut selbst entscheiden, was ihnen
wichtig ist und welche Mafinahmen sie auch ordnungspolitisch anwenden. Daher halte ich den
Rechtsrahmen fiir ausreichend — es sei denn, Sie wirden etwas anderes sagen.

Oder wollen wir, wenn es der Verkehrsfluss und die Einnahmen der Kommunen nicht sind, damit
einen Rickgang an Fahrzeugen in den Innenstadten erreichen, indem wir den Parkraum so teuer
machen, dass niemand mehr hineinfahrt? Zumindest unsere ordnungspolitische Auffassung ist
das nicht.

Deshalb wirde ich gerne Ihre Meinung dazu héren. Was konkret steuern wir mit der Erhéhung
von BuR3geldern oder Geldern fiir die Parkraumbewirtschaftung? Welches Ziel haben wir dabei?

Meine zweite und letzte Frage lautet: Sie haben einen Vergleich zum Ausland gezogen und ge-
sagt, dass es dort wohl schon an vielen Stellen besser ist. Da wirde mich das Ergebnis interes-
sieren. Was ist dann dort geschehen? Haben sie weniger Verkehr? Haben sie héhere Einnah-
men? Haben sie auch Auswirkungen auf den Einzelhandel? Gibt es da eine Empirie, sodass man
angelehnt an die Erfahrungen im Ausland sagen kann: ,Wenn wir es so machen, kdnnte dieses
oder jenes geschehen“?
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Frau Prof. Dr.-Ing. Petra K. Schéfer: Bevor ich zu den Antworten komme, méchte ich erst noch
einmal etwas prazisieren. Ich will nicht alle Autos aus den Innenstadten heraushaben. Vielmehr
geht es darum, wer denn hineinfahren darf und sollte, weil er uns etwas bringt. Die Ersten, die in
den Innenstéadten und in den Ful3gangerzonen ankommen, sind immer die Beschéftigten der L&-
den. Wenn wir das Parken kostenfrei oder sehr attraktiv oder sehr einfach machen, stehen sie
als Erste da, parken alles voll — ich tberspitze — und bleiben dann acht bis zehn Stunden dort
stehen. Wen mdchte ich haben? Ich will die Kunden haben. Deswegen macht eine Parkraumbe-
wirtschaftung Sinn. Das heil3t: Ich weil3, dass ich in die Innenstadt fahren mdchte, weil ich dort
einkaufen will, und dass ich eine Stunde oder zwei Stunden dableibe; dann zahle ich auch die
Gebiuihren, und dann ist alles gut.

Wir steuern damit also — damit bin ich auch schon bei der Beantwortung Ihrer Frage —, wen wir
in der Innenstadt haben wollen, wie lange wir jemanden darin haben wollen und wann der Park-
raum dann wieder frei wird.

Ja, wir versuchen auch, die Verkehrsstarke zu reduzieren, namlich zum einen dadurch, dass
Parksuchfahrten reduziert werden und ich eben nicht dreimal an derselben Stelle vorbeikomme,
womit ich die Verkehrsstarke verdreifache, und zum anderen dadurch, dass nur diejenigen hin-
einfahren, die wirklich hineinfahren miissen oder nicht auf andere Verkehrsmittel umsteigen kén-
nen oder, oder, oder.

Ja, es hat auch etwas mit Verkehrserziehung zu tun. Denn von alleine werden es die Menschen
nicht tun. Wir missen ihnen — Stichwort ,,Push und Pull“ — Anreize geben und sie aber auch bis
zu einem gewissen Punkt argern. Und da sind wir unterschiedlicher Meinung. Damit missen wir,
glaube ich, umgehen.

Was mochte ich in einer Kleinstadt oder kleineren Stadt erreichen? Parkraumbewirtschaftung
macht auch in kleinen Stadten in homéopathischen Dosen Sinn — abhéngig davon, welche ande-
ren Moglichkeiten ich habe: Ist meine Innenstadt fuRlaufig von allen Wohngebieten erreichbar,
gibt es dort einen Blrgerbus etc. pp.? Wenn so etwas nicht der Fall ist, wird es schwierig, dann
auch noch Parkgebiihren zu nehmen. Das sehe ich absolut ein.

Ich muss den Blrgerinnen und Birgern aber nicht einen Stellplatz anbieten. Vielmehr muss ich
ihnen Mobilitdt anbieten. Was heil3t das dann? Mobilitat kann alles Mégliche sein. Es ist vollkom-
men richtig, dass der Burgermeister die Entscheidung treffen kann: Mobilitat bedeutet, dass alle
einen Stellplatz bekommen. — Ich wiirde daflir pladieren, zu sagen, dass man Mobilitat anbietet,
und Uber andere Sachen nachzudenken. Aber da will ich dem Birgermeister auch nicht reinre-
den. Das darf er selbst entscheiden.

Sie haben eine Frage zu den Gebihren gestellt und auch gefragt, wie hoch die BuRR3gelder sein
sollten und ob sie vom Einkommen abhéngig gemacht werden sollten. In diesem Zusammenhang
wird gerade uber das Bewohnerparken diskutiert. Beim Bewohnerparken kann ich als Kommune
selbst entscheiden, was ich meinen Birgerinnen und Blrgern abverlange. Die Bul3gelder darf
man aber nicht unterschiedlich festlegen. Sie sind deutschlandweit einheitlich — Gbrigens anders
als in anderen Landern. Dort gibt es eine Obergrenze, und jede Stadt kann selbst entscheiden,
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wie viel Bu3geld sie nimmt. In Deutschland ist das nicht mdglich. Hier kann ich also nicht sagen:
Ich bin in einer kleinen Stadt und nehme deswegen nur 10 €.

Bei den Bewohnerparkausweisen wird gerade diskutiert, die Kosten entweder vom Gewicht des
Fahrzeugs, was bei Elektromobilitat ein Problem ist, oder von der Gréf3e des Fahrzeugs abhangig
zu machen. Sie haben gerade schon selbst erwdhnt, dass die Grol3e oft auch etwas mit dem
Einkommen zu tun hat. Insofern ist die Frage, ob man die Leute damit kriegt.

Diese Frage stellt sich insbesondere in Bezug auf Bul3gelder und Parkgebiihren. Ja, ein Q8-
Fahrer kann sich quasi alles leisten. Das sehen wir Gbrigens sehr gut und interessant in Luxem-
burg, wo sowohl die Parkgebihren als auch die Bul3gelder so hoch sein kénnen, wie sie wollen,
und sich tberhaupt kein Steuerungseffekt einstellt, weil die Mehrzahl der Luxemburger einfach
zu viel Geld verdient.

Wie ich bereits gesagt habe, muss man die Bul3gelder aber auch in einem Zusammenhang mit
den Gebihren sehen. Wenn ich firs Parken 4 € pro Stunde nehme, brauche ich mit einem Buf3-
geld von 20 € nicht anzufangen. Natirlich gibt es Menschen, die bei den 4 € pro Stunde schon
aussteigen und sagen: Ich kann mir es nicht leisten, hier zu parken. — Diese Menschen kdnnen
sich auch die 20 € BufRgeld nicht erlauben. Aber die Parkgebihren und das Buf3geld missen
zusammenpassen. Vorhin habe ich lhnen in einem Ranking gezeigt, wo wir in Deutschland im
Vergleich zu den anderen Landern stehen. Wenn wir uns das noch einmal vor Augen fiihren,
sehen wir, dass wir die Parkgebuhren zurzeit eigentlich gar nicht erh6hen kénnen, weil wir dann
sofort an die BuRgeldgrenze heranricken. Wie gesagt, wirde jeder, der rechnen kann, dann ein-
fach gar kein Parkticket mehr kaufen.

Eine weitere Frage bezog sich auf Informationen zu dem, was die anderen Lander machen. Ich
kann jetzt keine Studie zitieren, sondern nur aus Gesprachen mit meinen Kolleginnen und Kolle-
gen, die sich in den anderen Landern auch mit Parkraummanagement beschéftigen, wiederge-
ben, dass dies nicht dazu fuhrte, dass Innenstadte verwaisen und niemand mehr dort hineinfahrt.
Die Verkehrsstarke wird aber tatsachlich geringer, weil man sehr genau weil3, was man da tut.
Ich zahle dann also einfach.

Auch dort sind die Parkgebihren Einnahmen. Je besser ich ein Parkraummanagement mache,
desto hoher sind tatsachlich auch die Einnahmen daraus. Das sind aber keine dramatischen
Werte. Wenn ich gut kontrolliere, wird das Geld eigentlich wieder fur die Kontrollkrafte verbraucht.
Man kann als Kommune mit einem ordentlichen Parkraummanagement also nicht dramatisch viel
Geld verdienen. Die Parkscheinautomaten, die ganze Kontrolle usw. kosten wenigstens die Halfte
dessen, was man damit einnimmt.

Abg. Heiko Kasseckert: Eine ganz kurze Nachfrage: Werden in den anderen Landern digitale
Mdglichkeiten genutzt oder generell nur Zonen ausgewiesen, in denen es teuer und weniger teuer
ist?
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Frau Prof. Dr.-Ing. Petra K. Schéfer: Solche Sachen gibt es dort ebenfalls. Das ist in Deutsch-
land auch eher in geringerem Umfang vorhanden als in anderen Landern.

Herr Prof. Dr. Martin Lanzendorf: Herzlichen Dank fir die Einfihrung und vor allen Dingen auch
fur die Benennung von einigen Dingen. Ich wiirde an der Diskussion ablesen, dass es richtig war,
das einmal zu sagen. Eben wurde dazwischengerufen, leer stehende Garagen gebe es allenfalls
vielleicht in Kassel. In der Frankfurter Innenstadt ist das seit dem vierten Adventswochenende
auch so. Sie haben iiberall Uberkapazitaten. Parkplatze zu finden, ist kein Problem. Es ist einfach
so, wie Petra Schafer das ja auch fir sich selbst erlautert hat: Solange es die Option gibt, ir-
gendwo billiger zu parken, wird das auch gemacht. Das heil3t, dass man lieber viermal um den
Block fahrt, bevor man fur eine Stunde Parken bezahilt.

Ich habe drei Punkte, bei denen ich versuchen mdchte, den jeweiligen Punkt ein bisschen zu
verallgemeinern und als Frage zu formulieren.

Erstens. Ich wirde nicht — nach meinem Gefuhl ist das durchaus auch ein Missverstandnis — das
Wort ,Verkehrserziehung“ benutzen. Das hat etwas Ideologisches. Meines Erachtens geht es
hierbei gar nicht um ldeologie, sondern darum, wie wir Verkehr in Kommunen gut organisieren
kénnen. Carsten Sommer hat uns vorhin erzéahlt, dass das Wesentliche Push und Pull zusammen
ist. Wenn wir uns auf das Parken konzentrieren, sind wir in einem fatalen Bild, weil das etwas
sehr Unangenehmes ist und niemand will, dass die Parkflachen reduziert werden. Alle, die wir
uns jetzt vorstellen, werden darunter leiden, dass wir da etwas tun, und missen mehr bezahlen.
Die andere Seite der Medalille ist aber, dass wir diese Flachen brauchen. Einige Stadte haben
Uberproportional viel Flache fir den Autoverkehr verschwendet. Diese Flache brauchen wir fir
andere Dinge. Wir wollen 6ffentlichen Verkehr haben. Wir wollen Fahrradverkehr haben. Und —
das vergessen wir immer wieder — rund ein Drittel des Verkehrs in diesen Stadten ist FuRverkehr.
Dafir tun wir Uberhaupt nichts. Stattdessen nehmen wir dem Ful3verkehr standig alles weg. Wir
missen auch fur FuBgangerinnen und Ful3ganger Platz schaffen. Wenn wir das zusammen an-
sehen, wird daraus ein ganz anderer Schuh, denke ich, weil es namlich bedeutet, dass wir rational
mit unseren Flachen und Ressourcen umgehen. Diejenigen, die nah genug wohnen, kénnen an-
dere Moglichkeiten wahrnehmen. Es geht doch gar nicht darum, dass Leute aus dem Taunus
daran gehindert werden sollen, z. B. nach Frankfurt in die Innenstadt zu kommen — ganz im Ge-
genteil; Innenstadte leben nattirlich auch von dem Umland. Aber es geht darum, dass diejenigen,
die in der N&he wohnen und Alternativen haben, diese auch nutzen. Wir versuchen das stadte-
baulich umzusetzen. Insofern wirde ich noch einmal hinterfragen, ob ,Erziehung“ wirklich das
richtige und gute Wort ist oder ob wir da nicht starker von einer Strategie des Zusammengehens
sprechen sollten.

Zweitens. Herr Kasseckert hat eben nach den Zielebenen gefragt. Mir ist noch eine ganz andere
Zielebene extrem wichtig, ndmlich: Wie gehen wir mit den Flachen in den Stadten um? Was ist
eigentlich ein Lebensraum fir die Stadter, den sie auch angenehm finden? — Wir sind es Uber
Jahrzehnte gewohnt, dass wir jeden freien Quadratmeter mit Parkflachen zugepflastert haben.
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Da ist jetzt eine Wende eingetreten, glaube ich. Offentlicher Raum ist total wichtig geworden.
Gerade in Zeiten von Corona haben wir das gesehen. Stadte werden resilienter, wenn sie flexibler
nutzbar sind. Ich halte diese Dimension der Stadtqualitat — dabei geht es darum, wo wir gerne
leben, weil es Aufenthaltsqualitat und Lebensqualitat gibt — fur wichtig. Heute verschwenden wir
den Platz an Pkws, die die 6ffentlichen Stellplatze benutzen. Natirlich ist die Idee richtig, dass
diese Pkws in Tiefgaragen geparkt werden sollten. Aber die Kapazitaten sind bisher vorhanden.
Meines Erachtens ware es wichtig, diese Dimension dabei stets noch mitzudiskutieren, also nicht
nur die verkehrlichen Folgen zu betrachten, sondern auch die stéadtebaulichen Auswirkungen und
die Bedeutung fir die Lebensqualitat der Stadterinnen und Stadter. Meine Frage ist, ob du das
teilen kannst.

Drittens. Eng damit verbunden ist die immer wieder gestellte Frage: Was bedeuten diese Umge-
staltungsmafnahmen denn fir lokalen Handel? — Wir wissen aus unzéhligen Studien in den letz-
ten Jahrzehnten, dass die Einflihrung von Fu3gangerzonen gegen grof3en Widerstand der Innen-
stadt-Einzelhandler erfolgte. Da gab es lange Auseinandersetzungen in allen mdglichen Stadten;
Sie kdnnen mit fast jedem sprechen, egal woher er kommt. Heute wissen wir alle, dass die Ful3-
gangerzonen die Stadte aufgewertet haben. Es ist also ein Irrglaube, zu denken, dass der Pkw-
Verkehr die wahnsinnige Kaufkraft dorthin bringen wiirde. Er ist wichtig und gehort nattrlich auch
dazu. Die Kunden aus dem Nahraum, die mdglicherweise zu Fuld und mit dem Fahrrad kommen,
bringen aber mitunter mehr Kaufkraft mit, weil sie regelmafige und dauerhafte Kunden sind. Ich
wirde das nicht gegeneinander ausspielen, sondern immer sagen, dass man beides machen
muss. Diejenigen, die mit dem Pkw anreisen, muss man aber auch — das héangt dann davon ab,
ob wir von Baunatal oder Steinbach oder von Frankfurt reden — adaquat unterbringen. Irgendje-
mand muss also ihre Parkflache bezahlen. Letztlich kébnnen das auch die Handler sein, wie es
beim grof¥flachigen Einzelhandel ja der Fall ist.

SV Prof. Dr. Barbara Lenz: Meine erste Frage schlie3t an die Frage an, was wir eigentlich damit
steuern. Ich entnehme deiner Antwort darauf aber auch, dass es noch keine Modellrechnungen
— die Pkw-Abschaffung einfach einmal ausgeschlossen — dazu gibt, welche Effekte denn eine
Parkraumbewirtschaftung auf die Nachfrage nach Individualverkehr hat. Du hast gesagt, dass wir
eigentlich Mobilitat bereitstellen wollen und nicht unbedingt Mobilitat mit dem Auto. Es héatte aber
Effekte auf den offentlichen Verkehr, wenn ich einen bestimmten Teil des Individualverkehrs
~-wegnahme" — in Anfuhrungszeichen — und dafiir etwas anderes bereitstellte. Wie grol3 sind sie?

Meine zweite Frage ist ganz kurz. Ich weifl3, dass in Paris nur zwischen 20 und 25 % der bewirt-
schafteten Flache Uberhaupt kontrolliert werden. Gibt es entsprechende Zahlen zu Deutschland?
Denn wir haben ja gerade im Verkehr ein gewisses Kontrolldefizit. Moglicherweise ist das auch
bei der Parkraumbewirtschaftung der Fall.

Frau Prof. Dr.-Ing. Petra K. Schéafer: Martin Lanzendorf, auch wenn du es als Frage formuliert
hast, wirde ich es jetzt als Kommentar entgegennehmen. Man kann es ,Erziehung“ oder auch
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~Steuerung” nennen; das ist vollkommen in Ordnung. Ich wollte gern ,Erziehung” sagen, um Herrn
Naas, der mittlerweile gegangen ist, zu argern, was auch geklappt hat.

Barbara Lenz, wir wissen leider nicht, wie viele Falschparker wir haben. Wir kennen natirlich die
BulRgelder und sehen, wie viele nicht bezahlen. Da wir aber nicht wissen, wie oft kontrolliert wird
und wo kontrolliert wird, kennen wir die Falschparkquote nicht. Ich hatte mal eine Zahl aus Ham-
burg, die jetzt aber auch schon wieder ein paar Jahre alt ist. Da hiel3 es, dass in der Innenstadt
80 % nicht bezahlen, also legal stehen, aber keinen Parkschein ziehen. Diese Zahl kdnnen wir
aber nur ganz schwer tberprifen, weil es sich immer um Mischgebiete handelt und dazwischen
Fahrzeuge von Bewohnern stehen. Wir kbnnen also nicht sagen, wie viele Parkscheine gezogen
werden mussten. Dort stehen alle. Das ist super schwierig. Da gibt es keine verlasslichen Zahlen.
Die Vermutung —ich betone: die Vermutung — ist, dass es tatsachlich eher weniger sind, die legal
stehen und dann auch bezahlen. Ich habe auch mit Leitern von Ordnungsamtern gesprochen,
weil es mich selbst interessiert hat. Sie wissen es tatsachlich alle nicht. Diese Frage kann ich also
nicht beantworten.

Wie Parkraummanagement die Nachfrage beeinflusst, wissen wir ebenfalls nicht. Miinchen hat
vor mittlerweile zehn Jahren Parkraummanagement von null auf voll eingefuhrt. Da wurde das
ein bisschen untersucht, aber auch nicht nachhaltig, also nicht nach mehreren Jahren dann noch
einmal. Es ist auch schwierig, weil wir Push- und Pull-MalZnahmen haben. Eine Stadt ist ja nicht
irgendwann fertig und macht dann Parkraummanagement, sondern das wachst alles. Deswegen
ist es schwierig, zu sagen, dies habe den und den Effekt. Ich kenne auch keine Studien oder
keine Untersuchungen, aus denen das wirklich genau hervorgehen wirde. Dass es einen Effekt
hat, ist, glaube ich, unstrittig. Aber die Héhe kénnen wir nicht festlegen.

Abg. Katy Walther: Erstens habe ich eine Frage zum Park-and-ride-System. Was sollte man fir
Park-and-ride-Parkplatze vorsehen, wenn man tber Parkraumbewirtschaftung nachdenkt? Soll-
ten sie kostenlos sein oder bewirtschaftet werden? Gibt es Studien zu den Auswirkungen?

Zweitens. Gibt es Modelle, die sich bewahrt haben, z. B. OPNV-Finanzierung und Parkraumbe-
wirtschaftung zu koppeln? Macht es also Sinn, jemandem, der eine OPNV-Zeitkarte hat, dazu
auch beispielsweise einen Parkausweis fiir seine Kommune zu geben?

Abg. Tobias Eckert: Ich beginne mit einem Beispiel. Sie haben gerade noch einmal Push- und
Pull-MaRnahmen erwahnt. Luxemburg zeigt ja eher das Gegenteil. Obwohl es dort einen kosten-
freien OPNV gibt und die Parkplatze sehr teuer sind, kann man nicht erkennen, dass die Men-
schen ihre Mobilitat komplett verandert haben. Mein Beispiel ist eher die Stadt Limburg, um jetzt
noch eine andere hessische Stadt zu erwéhnen. Die zweite Herausforderung betrifft die Luftrein-
haltung. Dort bezieht sich die Diskussion um Parkflachenmanagement ja nicht nur auf Anwoh-
nerparkausweise, sondern auch auf alle anderen, die in die Stadt fahren. Ich verstehe nicht, wa-
rum man nicht um die Stadt herum entsprechende Parkflachen hat, von denen ich dann mit einem
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Ticket, wie Katy Walther es angesprochen hat, im Viertelstundentakt durch die Stadtlinie abgeholt
werde, also in der Stadt kostenfrei den OPNV nutzen kann, der mich auch wieder in der entspre-
chenden Taktung zum Auto zurickfahrt.

Denn ich persoénlich werde nie komplett aufs Auto verzichten kdnnen, wenn ich zum Einkaufen
nach Limburg fahre. Aber ich brauche — und da widerspreche ich Herrn Dr. Naas und Herrn Kas-
seckert ein bisschen — furs Einkaufen nicht mit dem Auto in die Limburger Innenstadt hineinzu-
fahren, sondern muss nur so nach Limburg kommen, dass es nachher fir mich praktikabel ist.
Bei kurzer Taktung des OPNV, der mich wieder bis zu dieser Parkflache bringt, hatte ich alle
Vorteile der verschiedenen Verkehrstrager fir mich genutzt. Gleichzeitig hatte die Stadt nicht das
Mal3 an negativen Effekten abbekommen, wie das im Moment der Fall ist.

Daher ist fur mich schon die spannende Frage, inwieweit das Land genau dahin steuern sollte,
und zwar sowohl finanziell, weil die Stadt einen Samstags-Viertelstundentakt der Stadtlinie mit
geringen Parkgebtihren nicht alleine finanziert bekommt, als auch organisatorisch und rechtlich.
Deswegen bin ich gegen einen Landesrahmen mit dem KFA. Das sollte tatsachlich Gber eine
andere Vorgabe erfolgen — auch was die Parkgebihren angeht. Man sollte den Kommunen einen
Rahmen vorgeben, in dem sie sich bewegen kénnen. Das ist hinreichend. In kommunaler Selbst-
verwaltung kann man dann auswahlen, wo innerhalb des vorgegebenen Bereichs man sich be-
wegen will.

Ich méchte Herrn Kollegen Dr. Naas, auch wenn er nicht mehr anwesend ist, wenigstens wider-
sprechen. Er hat gesagt, er wolle keine Erziehung. Na ja. Wenn der RMV gerade das zweite Mal
innerhalb eines halben Jahres die Fahrpreise erhdht und ich gleichzeitig kostenfreie Parkplatze
anbiete, dann erziehe ich die Menschen dazu, dass sie mit dem Auto dahin fahren und nicht den
OPNV nutzen, weil ich den entsprechenden finanziellen Anreiz setze. Insofern ist das eine aka-
demische Frage. Den Begriff lassen wir jetzt einmal dahingestellt sein. Ich wirde aber nicht fur
alle sagen, dass nur eine Seite zu ihrem Ansatz erziehen will und die andere Seite nicht; denn es
gibt am Ende immer eine Vorstellung, wie man Mobilitdt organisieren méchte.

Abschlieend habe ich aber noch eine Frage an Sie, und zwar zum Stichwort ,Handwerker”. Beim
Parken in solchen Bereichen ist ja auch immer eine beliebte Frage, wie man beim Parkraumma-
nagement mitberticksichtigen kann, dass es naturlich Bevolkerungsgruppen gibt, die unabhangig
von allen Mobilitatsfragen Parkraum vor Ort brauchen. Das sind Schwerbehinderte. Das sind Fa-
milien mit Kindern. Im Ubrigen sind auf den Schildern fiir Familienparkflachen eigentlich immer
Frauen mit Kindern abgebildet; den Mann sehe ich da eher selten; man kdnnte sich also auch in
diesem Zusammenhang noch lange mit Schildern im Rahmen der Stra3enverkehrs-Ordnung be-
schéftigen. Das sind aber auch die Handwerker. Diese Gruppen sollte man unabhangig von allen
anderen Diskussionen mit in das System hineinnehmen, um Flachen fur sie anzubieten, aber
eben nicht fur den regularen Parkverkehr anzubieten. Bisher erlebe ich es eher so, dass sie trotz
allem Liucken suchen missen und im Zweifelsfall nicht wissen, wo sie ihr Auto abstellen kénnen.
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Vorsitzender: Lassen Sie mich noch eine Frage anschlieRen. Es kommt doch sicherlich auf die
Grolie der Kommune an. Gibt es Studien, denen man entnehmen kann, dass die Leute maximal
200 m laufen wollen oder zumindest alle zehn Minuten einen Anschluss brauchen, damit sie ein
solches Angebot auch nutzen? In kleineren Kommunen gibt es ja haufig keine Alternative zum
Parken vor Ort, wenn die Menschen dann sagen: Es ist zwar schdn, dass ihr mich jetzt aus der
Stadt heraushaben wollt; aber der Bus kommt nur jede halbe Stunde, oder ich muss noch ewig
weit laufen. — Wir haben ja von der Qualitat gesprochen. Gibt es auch Studien dazu, dass man
Parkraum zumindest kostenlos anbieten kann, wenn man dieses und jenes nicht hat? Existieren
da irgendwelche Erfahrungen?

Frau Prof. Dr.-Ing. Petra K. Schéfer: Das Park-and-ride ist in ganz vielen Bereichen kostenlos.
Es gibt bewirtschaftete Park-and-ride-Platze, die besonders innenstadtnah sind oder z. B. an der
S-Bahn-Linie zum Flughafen liegen, weil sonst viele Fluggaste wochenlang dort parken wirden.
Beispielsweise ein solcher Park-and-ride-Platz wird bewirtschaftet, damit dort wirklich die Autos
der Pendler stehen. Das ist wieder eine Steuerung, wer denn hier parken darf; da sind es eben
die Pendler. Auch weitere Park-and-ride-Platze werden bewirtschaftet. Es gibt auch oft die ange-
sprochene Kombination aus OPNV-Ticket und Parkausweis. Das ist auf jeden Fall etwas, was
wlnschenswert ist.

Wir haben oft das Problem — gerade im Ballungsraum oder auch im Umland von Kassel; das ist
dann egal —, dass die Park-and-ride-Platze nicht in der Stadt liegen, die das Ziel der Leute ist.
Das heildt, dass die Park-and-ride-Platze fir diejenigen, die dann nach Frankfurt oder nach Kas-
sel wollen, im Umland liegen. Der Biirgermeister dieser kleinen Gemeinde bietet Park-and-ride
an, dessen Nutzer in die Innenstadt einer anderen Kommune fahren méchten. Der Anbieter der
Parkplatze und der Erzeuger dieses Verkehrs sind also nicht dieselben. Daher ist es ganz wichtig,
dass beide miteinander reden.

Wir haben bei Park-and-ride zurzeit auch das Problem, dass es keine ordentliche Information
daruber gibt, wo Uberall Park-and-ride-Angebote vorhanden sind. Vor allem wissen wir nicht, wel-
che Platze schon belegt sind und welche noch nicht voll sind. Mir kann es also passieren, dass
ich auf eine Stadt zufahre und die Park-and-ride-Platze bereits belegt sind — sie sind eben nicht
ans Parkleitsystem angebunden —, sodass ich dann doch in die Innenstadt hineinfahren muss
oder mir einen anderen Platz suchen muss. Das ist natrlich auch nicht Ziel der Sache. Deshalb
ware es winschenswert, dass Park-and-ride-Platze irgendwie detektiert werden wirden, damit
man auch im Vorfeld weif3: Finde ich da jetzt noch etwas oder nicht?

Wichtig ist auch, dass die Park-and-ride-Platze gut an den 6ffentlichen Verkehr angebunden sind
und dass ich dann gut in die Innenstadt hineinfahren kann, dass es also einen ordentlichen Takt
gibt, damit das eine attraktive Kombination ist. Es hilft mir auch nichts, wenn der Park-and-ride-
Platz an eine Linie angeschlossen ist, die nur im Halbstundentakt oder im Stundentakt fahrt. Dann
werde ich dieses Angebot natlrlich nicht nutzen.
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Beim Handwerkerausweis ist es zurzeit so geregelt, dass Handwerker ihn beantragen konnen
und dafur nichts zahlen missen. Dann dirfen sie Uberall parken. Sie haben jetzt den Punkt an-
gesprochen, dass sie keinen Parkplatz finden. Das ist in der Tat ein Problem, weil gerade in den
Innenstadten alles Gibereinandergelagert ist und die Handwerker dann, wenn sie zu spat kommen,
nichts mehr finden. An dieser Stelle bin ich wieder bei der Grundannahme, dass Stral3enparken
nicht fur Beschaftigte und auch nicht fur Einkaufsverkehr zur Verfligung stehen sollte. Diejenigen
sollen ruhig — gerade in der Innenstadt — in die Parkh&user fahren. Dann sollte StralRenparken fiir
Liefern und Laden, aber auch fir Handwerker frei bleiben, damit sie ihren Geschéaften nachgehen
kénnen. Die Handwerker haben ja den Nachteil, dass sie oft ihre Autos tatsachlich als Werkstatt
benutzen und darin ihr komplettes Depot mit sich fihren. Deshalb missen sie auch einen kurzen
Weg zu ihren Baustellen oder anderen Einsatzorten haben.

Nichtsdestotrotz lasst man z. B. in den Niederlanden nicht unendlich viele Handwerker in eine
Stral3e. Dort dosiert man also auch. Ein Handwerker kann nicht pauschal einfach in eine StralRe
fahren, um dann einen Parkplatz zu finden. Er kann sich fur StraRen anmelden. Dann gibt es in
einer StralRe drei Handwerkerparkflachen. Wenn er der Vierte ist, kann er in dieser Stral3e nicht
mehr parken, aber vielleicht in der Nachbarstra3e. Das heil3t, dass er dort trotzdem einen Platz
finden kann, aber nicht mehr so nah an seiner Baustelle, wie er sich das vielleicht wiinschen
wirde. Es macht also auch dort Sinn, zu dosieren.

Wir haben in der Frankfurter Innenstadt mal den Wirtschaftsverkehr erhoben und dabei festge-
stellt, dass die Handwerker gerade im Innenstadtbereich sehr friih morgens ankommen. Das ist
bei Handwerkern ja normal. Wenn dann die Kurier-, Express- und Paketdienste kommen, sind
die ganzen Flachen von den Handwerkern schon belegt. Wenn die Fahrer des Liefer- und Lade-
verkehr um 9 oder 10 Uhr in der Innenstadt ankommen, finden sie dort also nichts mehr. Sie
stellen sich dann in die zweite Reihe.

Wie Martin Lanzendorf bereits gesagt hat, haben wir insgesamt einfach viel zu wenig Flache fur
alle. Dann ist die Frage: Wem geben wir was, und wie gehen wir mit diesem massiven Mangel in
den Innenstadten der GroRRstadte um? — Es gibt Gebiete, in denen es Uberhaupt kein Problem
ist; da finden alle genug Platz. Aber in den Innenstadten in den Gro3stadten kénnen wir nur mit
dem Mangel umgehen. Dort werden wir nie alle befriedigen kénnen. Das kriegen wir gar nicht
hin.

Schwerbehinderte miissen immer Platze haben. Es gibt ja feste Zahlen dazu, wie viele Platze fir
sie vorgesehen werden missen. Die Kommunen gehen sehr unterschiedlich mit der Frage um,
ob sie sie gleichmalRig verteilen oder ob sie sie biindeln. Ich finde es immer schwierig, wenn sie
gebindelt werden. Es liegt aber auch da einfach in der Kompetenz der Kommunen, wie sie damit
umgehen.

Zu dem Beispiel von Limburg und dem Umgang mit Park-and-ride oder der Verkehrsplanung: Es
hangt immer davon ab, wie viel ich von allem habe. Wenn ich einen guten OPNV habe, kann ich
Parken nattrlich starker reglementieren und reduzieren als dann, wenn die Leute keine andere
Mdglichkeit haben, dorthin zu kommen. Das ist ein Problem.
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Wir gehen davon aus, dass eine Laufbereitschaft von 300 bis 500 m normal ist. Tatsachlich ver-
suchen wir gerade, ein Forschungsprojekt dazu zu starten. Diese Zahlen sind namlich aus den
Neunzigerjahren, und wir kbnnen sie gar nicht Gberprifen. Das wollen wir in diesem Jahr ange-
hen. Derzeit schreiben wir einen entsprechenden Antrag. Denn tatséchlich wissen wir nicht: Wie
weit sind denn die Leute bereit, von der Parkflache zum Ziel zu laufen? Wie weit sind sie denn
bereit, zur ndchsten Sharing-Station zu laufen, um sich ein Auto zu leihen? — Das wissen wir alles
nicht. Bei den 300 bis 500 m handelt es sich um einen Pauschalwert. Es kann aber gut sein, dass
Menschen Uber 60 sagen: Das ware mir schon zu viel; ich will naher dran sein. — Und es kann
sein, dass andere sagen: Ich will den E-Roller haben; ich laufe noch nicht einmal 3 m, um ihn zu
bekommen. — Das ist garantiert unterschiedlich.

Wenn ich Parkflachen anbiete, ist es aber natirlich auch wichtig, zu wissen, wie weit die Leute
bereit sind, zu laufen, und was ich anbieten muss. Ich bin immer noch nicht der Meinung, dass
es kostenlos sein muss. Denn dann habe ich da wieder die Fahrzeuge der Beschéftigten stehen.
Und dem Einkaufsverkehr kann man die Platze dann am besten anbieten, wenn man Parkgebuih-
ren einflhrt oder wenigstens eine Hochstparkdauer, also eine Parkscheibenpflicht, um sicherzu-
gehen, dass die Fahrzeuge dann auch wieder wegfahren und ein anderer dort parken kann.

Abg. Elke Barth: Katy Walther hat das Thema Park-and-ride gerade schon ein bisschen beleuch-
tet. Ich kenne ein Beispiel aus Stral3burg, das ich sehr attraktiv finde. Dazu wirde ich gerne lhre
Einschatzung horen. StraBburg verfugt inzwischen tiber einen sehr gut ausgebauten OPNV. An
acht Punkten rund um Stral3burg, also eher in den Vororten, hat man grof3e Park-and-ride-Platze
eingerichtet. Dort kann man fir 4 bis 5 € am Tag parken. Der Parkschein ist gleichzeitig auch ein
OPNV-Ticket. Das bedeutet tibrigens auch, dass die Kommunen, die die Park-and-ride-Platze
zur Verfiigung stellen, sicherlich mit von den Einnahmen profitieren und nicht nur glnstige Zu-
bringerstationen sind und dafir teuren Boden bereitstellen.

Ein besonderer Punkt in Stral3burg ist auch — das ist wirklich ein Projekt, das sich entwickelt hat;
ich habe das noch aus keiner anderen Stadt gehort —, dass sich dort Unternehmen ab einer be-
stimmten Gré3e mit einem niedrigen Anteil — meines Wissens sind es 1 bis 2 % — der Lohnsumme
an den OPNV-Kosten beteiligen miissen. Der Burgermeister sagt, dass sie ja auch davon profi-
tieren, weil ihre Mitarbeiter so zu den Arbeitsplatzen und ihre Kunden so zu den Geschaften kom-
men.

Ich finde das extrem attraktiv, zumal die Innenstadtparkplatze in Strafl3burg sehr teuer und sehr
knapp sind. Ware so etwas nicht auch in anderen Stadten vorstellbar? Was halten Sie von sol-
chen Modellen, also durchaus auch mit Beteiligung der Wirtschaft?

Das ist meines Erachtens wirklich ein attraktives Anreizmodell — auch fir die vielen Touristen in
Stral3burg, die sich in der Innenstadt ohnehin nicht auskennen. Fir sie ist es doch sehr stressfrei,
wenn sie ihr Auto im Vorort abstellen und dann die letzten 20 oder 30 Minuten gemdtlich in die
Stadt hineingleiten. Sicherlich stellt es auch fur Arbeitnehmer eine attraktive Moglichkeit dar, ihren
Arbeitsplatz zu erreichen.
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Das alles geht aber nur mit einem sehr gut ausgebauten OPNV. Denn der OPNV wird, glaube
ich, nur dann genutzt, wenn er verschiedene Kriterien einhélt. Dazu gehéren die Bequemlichkeit,
die gute Erreichbarkeit, der haufige Rhythmus und nattrlich auch der Preis.

Abg. Katy Walther: Ich méchte nur eine Anmerkung zur Park-and-ride-Auslastung machen. Seit
letztem Jahr wird im Rahmen eines Forschungsprojekts tber die ivm GmbH versucht, die Aus-
lastung zumindest der Park-and-ride-Platze in Hessen durch Kl online nachvollziehbar zur Ver-
fugung zu stellen. Ich finde, dass das wichtig ist, um die Parksuchverkehre zu reduzieren.

Frau Prof. Dr.-Ing. Petra K. Schéfer: Zu Stral3burg: Ein Konzept mit Park-and-ride-Platzen, bei
denen man auch sofort weifl3, wohin man fahren muss, also eine sehr gute Orientierung hat, kom-
biniert mit einem System, das in die Stadt hineinfahrt, ist auf jeden Fall wiinschenswert. In einem
monozentrischen Raum wie Kassel ist das leichter umzusetzen als in einem Ballungsraum, weil
man dort nicht weil3, wohin die Leute fahren wollen. Hier haben wir das Problem, dass sie von
Wiesbaden nach Frankfurt, von Frankfurt nach Wiesbaden und berallhin fahren wollen. Da ist
es nicht so eindeutig, dass man sagen kann: Wenn man eine entsprechende Linie vorsieht, wird
es schon passen. — Aber gerade fir Kassel und Umgebung wére das auf jeden Fall eine sinnvolle
Ldsung. Auch fur Limburg kdnnte das eine Losung sein, weil darum herum erst einmal viel Land
ist, bevor wieder etwas Grof3eres kommt.

Zu der Beteiligung von Unternehmen an den Kosten: Es gibt betriebliches Mobilititsmanagement.
Das wird auch von der ivm GmbH umgesetzt. Dort geht es darum, Unternehmen umweltfreundli-
cher mobil zu machen. Dazu gehért auch, dass Jobtickets eingefiihrt werden. Bei diesen Jobti-
ckets ist es normal, dass das Unternehmen etwas bezahlt, dass die Bediensteten etwas bezahlen
und dass sozusagen das Land, also der RVM, diese Tickets auch zu einem giinstigen Preis an-
bietet. Das ist das, was wir gerade zur Unterstiitzung des 6ffentlichen Verkehrs machen. Ich kann
mir auch vorstellen, dass ein Unternehmen, das irgendwo ansassig ist, eine Kommune unter-
stutzt. Da haben wir wieder dasselbe Problem. In kleineren Gemeinden mag es gehen, dass ein
Birgerbus von einem Unternehmen mitgetragen wird. In gro3en Stadten misste das dann uber
einen Prozentsatz erfolgen. Da halte ich mich raus. Ich kann nicht sagen, ob das gut oder schlecht
ist. Das ware eine politische Entscheidung, die ich gern Ihnen Uberlasse.

Bezlglich der Studie méchte ich noch erwéhnen, dass wir daran beteiligt waren.

SV Prof. Dr. Martin Lanzendorf: Eine Ergdnzung: Dieses Beispiel aus Frankreich ist naturlich
spannend, weil es auch mit Carsten Sommers Vortrag von heute Morgen zu tun hat. Er sprach ja
bei den Finanzierungsinstrumenten tber die sogenannte Nutznielerfinanzierung, also die Finan-
zierung durch diejenigen, die davon profitieren. Dabei geht es darum, einen rechtlichen Rahmen
dafur zu schaffen, dass Kommunen in Deutschland féahig sind, solche Dinge auch zu machen.
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StralRenbenutzungsgebihren sind ein anderes Instrument, das darunterfallt. Die Franzosen ha-
ben dieses Road Pricing seit den Neunzigerjahren gemacht und ihre ganzen Stralienbahnpro-
jekte damit finanziert. Das ist natirlich super spannend. Irgendwoher muss man ja als Kommune
die finanziellen Moglichkeiten dafiir haben. Was Sie da gerade beschrieben haben, basiert genau
darauf. Das Pladoyer heute Morgen war, glaube ich, dafiir zu sorgen, dass in Deutschland so
etwas zumindest grundsatzlich fir groRe Kommunen oder flr Regionen méglich ist. Im momen-
tanen Rechtsrahmen geht es nicht. Das wére aber sicherlich ein wichtiges Instrument, um einer-
seits Einnahmen zu erzielen — z. B. aus Arbeitgeberbeitragen oder auch Stral3enbenutzungsge-
biihren — und andererseits selbststandig in der Lage zu sein, attraktive OV-Systeme zu finanzie-
ren.

SV Prof. Dr. Barbara Lenz: Entschuldigung; es ist wieder nur eine Ergdnzung. Auf der seit Jahren
vom Verkehrsministerium geforderten Website www.forschungsinformationssystem.de findet
man N&heres zu dieser Verkehrsabgabe in Frankreich: wie sie umgesetzt wird, seit wann es sie
gibt und was das bringt.

Vorsitzender: Vielen Dank, Frau Prof. Schéfer, fur Ihren Vortrag und fir die ausfuhrliche Diskus-
sion. Wir haben gesehen, dass das alte Sprichwort ,Die Dosis macht das Gift“ nach wie vor seine
Berechtigung hat. Wir missen genau darauf achten, wie das Verhdltnis — ich erinnere an den
entsprechenden Vortrag — zwischen Pull und Push ist. Das liegt sicherlich an der Gréf3e der Kom-
munen, am Angebot etc. Insofern haben die Vortrage fir uns heute etwas Licht ins Dunkel ge-
bracht. Vielen Dank, dass Sie ein Teil davon waren.

(Beifall)

Damit sind wir am Ende der Vortrage angelangt. Gibt es zu diesem Part noch irgendwelche Fra-
gen oder Anregungen? — Das ist nicht der Fall. Dann kénnen wir zum Tagesordnungspunkt ,Ver-
schiedenes” im nicht 6ffentlichen Teil kommen.

(Ende des offentlichen Teils: 12:49 Uhr — es folgt nicht 6ffentlicher Teil)
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1. Kommunale und Gesamtkostenrechnung des MIV

CostTool: Methodischer Hintergrund

« Verfahren zur betriebswirtschaftliche Bewertung

— Vollkostenrechnung durch Berucksichtigung des gesamten Ressourcenverzehrs
einer Kommune, die mit der Bereitstellung und Nutzung der Verkehrsinfrastruktur
und den Verkehrsleistungen im OPNV (OSPV) einhergehen

— verursachergerechte Zuordnung der Ertrage und Aufwendungen auf die Ful}-,
Rad-, Pkw- und Lkw-Verkehr sowie den OPNV unter Beriicksichtigung von Flache,
Nachfrage und Gewicht der Verkehrssysteme

« Verfahren zur Abschatzung und Monetarisierung externer Effekte

— Betrachtung der wesentlichen Effekte, die bei der Nutzung der Verkehrsmodi auf der
kommunalen Infrastruktur entstehen: Klimafolge-, Luftschadstoff-, Larmbelastungs-,
externe Unfallkosten, Gesundheitsnutzen im Fuf3- und Radverkehr

* Nominiert fUr den Férderpreis der Stiftung Heureka 2017
@ « Top 5 beim VCO Mobilitatspreis 2018
"  Carl-Pirath-Preis 2020 der DVWG
Prof. Dr.-Ing. Carsten Sommer




1. Kommunale und Gesamtkostenrechnung des MIV
CostTool: Einsatz

» Einsatz des Verfahrens durch Universitat Kassel
— Bremen: 2011-13
— Heidelberg: 2015-17
— Kassel: 2011-13, 2019, 2020, ...
— Kiel: 2011-13

« Einsatz durch andere Institutionen (soweit bekannt)

— Munchen (Burgerinitiative MunichWays): 2017 (externe Effekte)
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1. Kommunale und Gesamtkostenrechnung des MIV
CostTool: Ergebnisse am Beispiel Heidelberg

Mio. EUR
pro Jahr

Externe Nutzen
(neg. Kosten)

Zuschuss und
Externe Kosten

m Absoluter Zuschuss m Externe Kosten Gesamt # Gesundheitsnutzen im NMV (WHO HEAT-Tool)

sungedeckte“ Kosten (Nutzen) pro Jahr im stadtischen Verkehr in Heidelberg:

Lkw-Verkehr Pkw-Verkehr OPNV FuBRverkehr Radverkehr
16,1 Mio. € 121,3 Mio. € 30,4 Mio. € - 94,0 Mio. € - 46,3 Mio. €
107 €/Einw. 808 €/Einw. 202 €/Einw. - 626 €/Einw. - 309 €/Einw.

Prof. Dr.-Ing. Carsten Sommer



1. Kommunale und Gesamtkostenrechnung des MIV
Uberblick uber systematische Kostenrechnungen

* Eine systematische und kontinuierliche Ermittlung der Aufwendungen und
Erlose fur alle Verkehrstrager in Deutschland wird nicht durchgeflihrt.

* Die Methodik der Kostenanlastung bei den unterschiedlichen Verkehrstragern ist
inkonsistent, vollstandige Daten liegen nicht vor.

« Ausnahmen: Es existiert eine systematische und kontinuierliche Ermittlung der
— Wegekosten fiir Bundesfernstrallen
— Kostendeckung im OPNV

* Vorbild Schweiz:
KVF-Statistik

)
Prof. Dr.-Ing. Carsten Sommer




1. Kommunale und Gesamtkostenrechnung des MIV
Einnahmen StraBenverkehr

Einnahmen vollstandige 50%

2019 Berucksichtigung | Zweckbindung
der Steuern StrFinG

Energiesteuer 37,2 Mrd. € 18,6 Mrd. €

Kfz-Steuer 9,4 Mrd. € -

Lkw-Maut 7,4 Mrd. € 7,4 Mrd. €

Summe 54,0 Mrd. € 26,0 Mrd. €

« Steuern stehen grundsatzlich ohne besondere Gegenleistung zur
Gesamtdeckung des Haushalts zur Verfugung (keine Zweckbindung,
Non-Affektations-Prinzip).

» Als Ausnahme sind knapp 50% der auf Kfz entfallenden
Energiesteuereinnahmen gemal} Strallenbaufinanzierungsgesetz
(StrFinG) fur ,,Zwecke des StraBenwesens‘ zu verwenden.
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1. Kommunale und Gesamtkostenrechnung des MIV
Kosten StraBenverkehr

S e Taomerang

Wegekostenrechnung fur die 14,7 Mrd. € Kapitalkosten fur das

Bundesfernstraflen (LFl’(ngfMM(;déﬁ Anlagevermogen (Abschreibungen
. w: 6,7 Mrd. €, . . .

(Durchschnitt 2018-2022) Busse: 0.2 Mrd. €) und Zlns"en) sowie die Iaufenden

Quelle: Korn, M.; Leupold, A.; Schneider, C.: Kosten fur Unterhaltung, Betrieb

.Berechnung der Wegekosten fiir das 3 : :

Bundesfernstralennetz sowie der externen Kosten und Verwaltung eInSChIIeBIICh

nach MaRgabe der Richtlinie 1999/62/EG fiir die Jahre Verkehrspolizei

2018 bis 2022%, Bericht im Auftrag des BMVI, 2021

Ausgaben fur Investitionen, fur 51,5 Mrd. € keine Abbildung des

die laufende Unterhaltung und Wertverzehrs

den Betrieb der (Abschreibungskosten der
StralReninfrastruktur und fur die Infrastruktur sind nicht
Verkehrspolizei (2019) berucksichtigt), Abschatzung bei
Quelle: Béttcher, C.: ,Abschatzung der Kosten der den Kreis- und Gemeindestrale

Verkehrstrager im Vergleich®, 2021

« Aufwendungen im StraBenverkehr sind hoher als 51,5 Mrd. €, da keine
Kapitelkosten bericksichtigt sind.

Prof. Dr.-Ing. Carsten Sommer



1. Kommunale und Gesamtkostenrechnung des MIV
Externe Kosten des Verkehrs: Studie Infras 2017
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Bildquelle: Gerike, R.: ,Externe Kosten von Verkehr — Staus quo und Perspektiven®, Vortrag, 2009. 8
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1. Kommunale und Gesamtkostenrechnung des MIV

Externe Kosten des Verkehrs (2017)

Quelle: Bieler, C.; Sutter, D.: ,Externe Kosten des Verkehrs in Deutschland — Straen-, Schienen-, Luft- und
Binnenschiffverkehr 2017, Schlussbericht, Zirich, 2019.



1. Kommunale und Gesamtkostenrechnung des MIV

Ungedeckte Kosten StraBenverkehr (Schatzung)

vollstandige 50% Zweckbindung
Berlcksichtigung der StrFinG
Steuern
Einnahmen 54.0 Mrd. € 26,0 Mrd. €
Ausgaben -51,5Mrd. € - 51,5 Mrd. €
Externe Kosten - 139,5 Mrd. € - 139,5 Mrd. €
Pkw: - 110,8 Mrd. € Pkw: - 110,8 Mrd. €
Lkw: -28,7 Mrd. € Lkw: -28,7 Mrd. €
Ungedeckte Kosten -137,0 Mrd. € - 165,0 Mrd. €

» Je nach GroRenordnung der berlcksichtigten Steuer liegen im StraBenverkehr (i.W.
Pkw- und Lkw-Verkehr) ungedeckte Kosten in Hohe von mindestens 137 bzw. 165
Mrd. € p.a. vor.

- Ungedeckte/externe Kosten den Verursachenden anlasten
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2. Strategie und MaRnahmen des Landes Hessen
Was ist ein ,,zukunftsfahiger Verkehr*“?

 Raum- und Verkehrssystem, das dazu beitragt, die gesellschaftlichen Ziele zu
erreichen

— Reduktion der verkehrsbedingten THG-Emissionen bis 2030 gg. 1990 um 48% (KSG)
Stand 2019: keine Reduktion

— Schutz der Menschen, Tiere und Pflanzen sowie Boden, Wasser und Atmosphare, Kultur- und
sonstige Sachguter vor schadlichen Umweltwirkungen (BImSchG, BImSchV)

Stand 2019: Uberschreitung des NO,-Grenzwertes an 16 Messstellen in Hessen

— Gewabhrleistung der Daseinsvorsorge und sozialen Teilhabe
— Verkehrssicherheit: ,,Vision Zero*“

— Senkung des verkehrsbedingten Energieverbrauchs bis 2030 um 15 bis 20% gg. 2005
(Deusche Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesregierung)

Stand 2019: Erhohung um ca. 3% gg. 2005

— Reduktion der Zunahme der Siedlungs- und Verkehrsflache auf 20 ha pro Tag bis 2030
(Integriertes Umweltprogramm 2030)

Stand 2019: 45 ha pro Tag

11
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2. Strategie und MaRnahmen des Landes Hessen
Strategie zur Zielerreichung (1)

Quelle: Reutter, O.: Verkehrswende Wuppertal, Vortrag, 09. Mail 2017



2. Strategie und MaRnahmen des Landes Hessen
Strategie zur Zielerreichung (2)

Empfehlung des wissenschaftlichen Beirats beim BMVI:
,Perspektiven fur den Stadtverkehr der Zukunft, 2021

Push- und Pull-MaBBnahmen kombinieren

Push-MalBnahmen (Preise, Restriktionen) ha-
ben auf das Mobilitatsverhalten starkere Wir-
kungen als Pull-MafBnahmen (gunstige Alter-
nativangebote). Deshalb missen beide Mal3-
nahmenklassen miteinander kombiniert wer-
den.
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2. Strategie und MaRnahmen des Landes Hessen
Handlungsfeld: Landesentwicklung und Raumplanung

Tabelle 1: ZielgroBen fur die Erreichbarkeit zentraler Orte von
den Wohnstandorten

Reisezeit in Minuten

zentraler Ort mit dem im offentlichen
Pkw Personenverkehr
Grundzentren <20 <30
Mittelzentren <30 <45
Oberzentren < 60 <90

Tabelle 2: ZielgréBen fiir die Erreichbarkeit zentraler Orte von

benachbarten zentralen Orten gleicher Zentralitats-

stufe

Reisezeit in Minuten
zum nachsten Nachbarn

zentraler Ort

mit dem im offentlichen
Pkw Personenverkehr
Grundzentren < 25 < 40
Mittelzentren < 45 < 65
Oberzentren <120 <150
Metropolregionen <180 <180

Quelle: RIN, Ausgabe 2008, S. 11

» Vorgaben der Ministerkonferenz
fur Raumordnung (MKRO) sind
die Basis fur Netzgestaltung
und Infrastrukturplanung

« Systematische Benachteiligung
des OPV mit der Folge eines
weniger attraktiven Angebots im
Vergleich zum Pkw-Verkehr

=) identische Vorgaben fir
Pkw und OPV
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2. Strategie und MaRnahmen des Landes Hessen
Handlungsfeld: Offentlicher Personennahverkehr

» Bereitstellung ausreichender Finanzmittel fur Ausbau und Qualitatssteigerung des
OPNV

« OPNV sollte kommunale Pflichtaufgabe werden

e Definition von landesweiten Mindeststandards

« GroRenordnung des erforderlichen Finanzbedarfes'

— Finanzbedarf fur Deutschland steigt von 10 Mrd. € (2018) auf 24,5 Mrd. € (2030) p.a.,
zusatzlicher Finanzbedarf fur Hessen (grob geschatzt): 1,07 Mrd. € (2030)

— Pramissen: Erhohung der Betriebsleistung (Fzkm) bis 2030 um 60%, einschrankenden
Malinahmen im MIV

" Quelle: VDV; Roland Berger: ,Verkehrswende gestalten — Leistungsstark & nachhaltig®, 2021.
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2. Strategie und MaRnahmen des Landes Hessen

Handlungsfeld: Finanzierung des OPNV (1)

Bisheriger OPNV-Ausbau

OPNV durch starkere Internalisierung
externer Verkehrskosten

Nutzerfinanzierung
Haushaltsfinanzierung
erweiterte
Haushaltsfinanzierung
NutznieBBerfinanzierung

Quellen: FGSV: ,Hinweise zur Einfiihrung und Anwendung neuer Finanzierungsinstrumente®, Kéln, 2020.
Herget, M.; Sommer, C.; Gies, J.: ,Zukunftsfahiger OPNV in Iandlichen Rdumen. Herausforderungen und wichtige Weichenstellungen®, Internationales Verkehrswesen,
Heft 2/2021, Seite 12 -15
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2. Strategie und MaRnahmen des Landes Hessen

Handlungsfeld: Finanzierung des OPNV (2)

» EinfUhrung einer Lkw-Maut fur Landes- und Kreisstralen (Initiative Baden-Wurttemberg)

« Ermachtigungsgrundlage im Gesetz uber kommunale Abgaben (KAG) fur
Finanzierungsinstrumente der Kommunen schaffen (z.B. Arbeitgeber-, Blrgerbeitrag)

» Einfuhrung einer Parkgebuhren-Verordnung als Voraussetzung, um
Bewohnerparkgebuhren unter Berucksichtigung der jeweiligen ortlichen Gegebenheiten
in eigenen Gebuhrenordnungen festzusetzen (analog Baden-Wurttemberg)
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INNOVATIVE CHEMISCHE REAKTORTECHNOLOGIEN
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PROBLEM

WIR SIND ABHANGIG VON KOHLENWASSERSTOFFEN AUS ERDOL UND -GAS

WELTWEITER ENERGIEBEDARF 2035: >55% OL UND GAS
JAHRLICHE CO, EMISSIONEN: >35,000,000,000 TONNEN
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LOSUNG

KOMPAKTE CHEMISCHE ANLAGEN ZUR PRODUKTION SYNTHETISCHER KOHLENWASSERSTOFFE

CH,
Gas-to-X
Erneuerbare
Kraftstoffe und
Materialien
CO, + H,
Power-to-X

Greenhouse Gas Recycling ,, eratec”
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KONVENTIONELL

KONKURRIERENDE TECHNOLOGIEN PASSEN NICHT ZU ERNEUERBAREN ENERGIEN
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INNOVATION

KOMPAKTESTE CHEMISCHE REAKTORTECHNOLOGIE DER WELT
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POWER-TO-LIQUID

SYNTHETISCHE KOHLENWASSERSTOFFE AUS CO2 UND ERNEUERBAREM STROM

IIC siemensattee 84176187 Karlsruhe CONFIDENTIAL INERATEC



PRODUKTSPEKTRUM

E-FUELS SIND KOMPATIBEL MIT BESTEHENDER INFRASTRUKTUR

PtL Anlage

Produktaufbereitung

J30% DROP IN
DIESEL

|
~40%

1 I
1 !
vy

Direktvermarktung

1 Please refer to the PtL Roadmap by the federal government of Germany (2021)

JC Siemensallee 84 | 76187 Karlsruhe

w -

Raffinerie

Pharmazeutische
Produkte

Chemische Produkte

Kraftstoffe (Benzin,
Diesel, Kerosin)

Die deutsche und europdische
Politik unterstutzt die
Markteinfiihrung von PtL-
Kraftstoffen im Luftverkehr durch
verbindliche Mindestquoten und
Abnahmeverpflichtungen.!

INERATEC



MARKTHOCHLAUF

REGULATORISCHE RAHMENBEDINGUNGEN

A Forschung Demonstration Markteinfiihrung Marktdurchdringung Marktsdttigung

Marktvolumen

INERATEC bietet die derzeit ausgereifteste Ldsung fiir eines
der dringendsten Probleme unserer Generation

Aktuelle regulatorische Entwicklungen treiben die
Nachfrage nach verfiigbaren Lésungen stark voran

INERATEC hat einen bedeutenden Wissensvorsprung erlangt,
den potenzielle Wettbewerber nicht haben

»
»

2010 Today >2050 Zeitrahmen
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MARKTHOCHLAUF

RECHTLICHER RAHMEN AUF NATIONALER UND EUROPAISCHER EBENE
FUR DIE UMSETZUNG DES EUROPEAN GREEN DEAL

® Klimaschutzgesetz in
Deutschland:

¢ EU Rechtsrahmen fir
Flottenziele flr neue
Strafdenfahrzeuge

Anrechnung von
erneuerbaren Kraftstoffen in
der CO, Flottenverordnung

Umsetzung der

Treibhausgasminderungs-
quote &37a BImSchG®

® Nationale Wasserstoffstrategie
in Deutschland:
Mindestquote von 7% e-Fuels im
Verkehrssektor bis 2030

AIC siemensallee 84176187 Karlsruhe

Richtlinie liber die Infrastruktur fiir
alternative Kraftstoffe (AFID):
Uberarbeitung des EU Rahmens fiir
alternative Kraftstoffe
(Kommissionsvorschlag angekuiindigt
fiir 06/2021)

ReFuelEUAviation-Initiative:
Festlegung verbindlicher, sukzessive
steigender Beimischungsquoten fiir
nachhaltige Flugtreibstoffe (Vorschlag
voraussichtlich 04/2021

Richtlinie zur Energiebesteuerung:
Uberarbeitung im Hinblick auf die
Klima- und Energieziele der EU

Carbon Contracts for Difference:

¢ Ausgleich des Kostenunterschieds im Vergleich zu
konventionell hergestellten fossilen Kraftstoffen
Notwendigkeit, Investitionen in einem unsicheren
Wettbewerbsumfeld zu schutzen

Renewable Energy Directive Il:
Umsetzung in deutscher Gesetzgebung 06/2021

Verpflichtende Beimischung von Kraftstoffen gemaf RED Il -
Entwurfsieht 2% e-Kerosin im Jahr 2030 vor

Neues Klimaschutzziel fiir 2030 von 55% Emissionsreduktion
und das langfristige Ziel der Klimaneutralitat bis 2050 auf
europaischer Ebene

Umsetzung der Flottenziele fiir Neufahrzeuge und Absetzbarkeit
von E-Kraftstoffen

CONFIDENTIAL INERATEC



BUSINESS SCALE-UP

NUMBERING-UP
10*MT

>3500t/a

Anzahl an Modulen

Anzahl der Reaktoren pro NUMBERING-UP
Modul

Anzahl der Reaktionsstrukturen STRATEGIE
pro Reaktor

kW
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REFERENZEN ST

Power-to-X

Anlagenkomplex zur
E-Kerosin Synthese
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INDUSTRIELLER MARRSTAB

WELTWEIT ERSTES 1 MW MODUL

> Weltweit grofite Power-to-Liquid Anlage

> Produktion von 350 t e-Fuel pro Jahr

AIC siemensa llee 84 | 76187 Karlsruhe CONFIDENTIAL INERATEC



PtL PIONIER ANLAGE WERLTE

PROJEKTSTART OKTOBER 2021

> Fur einen Kunden aus der Luftfahrt (atmosfair)

> Fokus auf E-Kerosin
> Lieferung und Inbetriebnahme im Jahr 2021

AIC siemensa llee 84 | 76187 Karlsruhe CONFIDENTIAL INERATEC



PtL PIONIER ANLAGE FRANKFURT HOCHST

PROJEKTSTART 2022

i > Produktionskapazitat bis zu 3500 T/a (Liter 4,35 M)
> Investition: € 25 M

> 5 Jahres-Off-Take Ausschreibung Lauft

AIC siemensa llee 84 | 76187 Karlsruhe CONFIDENTIAL INERATEC



INNOVATIONSPREIS

INERATEC GmbH DER DEUTSCHEN

GASWIRTSCHAFT
2018

SUSTAINABLE AND AFFORDABLE FUELS
& MATERIALS FOR EVERYONE
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Gliederung

* Einleitung

e Aktuelle Probleme des Parkraummanagement
e Parkraummanagement als Stellschraube
 Zunehmende Fahrzeuggrolle
e Parkgebuhren und BuRgelder

* Fazit
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Die Rolle des Parkraummanagements
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Der Arbeitsausschuss 2.6 — ruhender Verkehr der FGSV

Vertreter aus:

Planungsbiiros

Hochschulen

* Kommunen

Parkhausverband

*  Firmen

| | FRANKFURT
UNIVERSITY
OF APPLIED SCIENCES

Quelle: FGSV
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Gliederung

* Einleitung

e Aktuelle Probleme des Parkraummanagement
e Parkraummanagement als Stellschraube
 Zunehmende Fahrzeuggrolle
e Parkgebuhren und BuRgelder
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Parkraummanagement als Stellschraube

Beispiele aus dem europaischen Ausland:

TARIFS DU STATIONNEMENT VISITEURS

E——-
Stationnement limité a 6 heures sur le méme emplacement

Parkzonen Paris, Quelle: HelpTourists (2021)

Parkzonen Asti, Quelle: ASTI SERVIZI PUBBLICI (2021)

Research Lab for Urban Transport | Frankfurt UAS



Parkraummanagement als Stellschraube

Kostenloses oder glinstiges Parken in Innenstadten:

Stadt Anteil an kostenlosen
Parkmoglichkeiten

Bonn 29 %

Duisburg 28,2 %

Essen 22,2 %

Bremen 21,6 %

Nirnberg 20 %

Quelle: eigene Darstellung nach Redaktionsnetzwerk Deutschland (2021)

Parkzonen Stadt Kassel, Quelle: Hessische/Niedersichsische Allgemeine (HNA) (2018)
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Zunehmende FahrzeuggroRe

Quelle: Stiddeutsche Zeitung (2016) Quelle: Stiddeutsche Zeitung (2016)
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Zunehmende FahrzeuggroRe

Quelle: ReLUT (2022)
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Quelle: ReLUT (2022)
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Anderungsbedarf in der Infrastruktur

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,

Bild 4.5-8: Mind penbreiten in der Gerad

Quelle: FGSV 2006

Bild 4.5-0: Mi im Bogen mit Mindestradius|

Quelle: FGSV (2004)
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Zunehmende FahrzeuggroRe

Aktuell laut StVO moglich Uberlegungen im Ministerium

)

0

o 2,0m

Quelle: ReLUT (2022) Quelle: ReLUT (2022)
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Parkgebihren und Bul3gelder

Kosten des Bewohnerausweises

| | FRANKFURT
UNIVERSITY
OF APPLIED SCIENCES

*

das zulassige Gesamtgewicht des Fahrzeugs
betragt nicht mehr als 3,5 t,

Frankfurt 50 € fur zwei Jahre

Kassel 60 € fir zwei Jahre im Zentrum*

Wiesbaden 23,50 € fur zwei Jahre

Fulda 30 € fiur ein oder zwei Jahre, strallenabhadngig

das Fahrzeug ist nicht langer als 5,50 m und
breiter als 2,10 m.

nur fir Pkw (kein LKW oder Wohnmobil)

§ 6a Absatz 5a Satz 3:,,In den Gebiihrenordnungen kénnen auch die Bedeutung der Parkmoglichkeiten,
deren wirtschaftlicher Wert oder der sonstige Nutzen der Parkmoglichkeiten fiir die Bewohner
angemessen beriicksichtigt werden.

13
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Parkgebiihren und BufRgelder

Quelle: Picodi
14
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Parkgebiihren und BufRgelder

Wiesbaden

Innenstadt 0,50 €/10 min
Restliches .
Stadtgebiet 0,50 €/12 min

Innenstadt

Frankfurt

1€/15 min

Restliches
Stadtgebiet

0,50 €/15 min

15

Quelle: Parkgebiihrenordnung Landeshauptstadt Wiesbaden

Quelle: Parkgebiihrensatzung Stadt Frankfurt
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Parkgebiihren und BufRgelder
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| (Innenstadt)

Offenbach

0,80 €/30 min (max. 2 h)

Il (Restliches Stadtgebiet)

0,70 €/erste 30 min

0,60 €/zweite 30 min
0,70 €/nachsten 90 min
S =2,00 €/150 min (max.
2,5 h)

[Il (Mainuferparkplatz)

9:30 — 20:30: 3 h kostenlos,

dann 0,70 €/30 min
20:30 — 6:30: 0,70 €/30 min

(max. 5€)
6:30 —9:30: 0,70 €/30 min

| Fulda i

| (Innenstadt)

0,50 €/20 min (max. 2 h)

Il (Restliches Stadtgebiet

bzw. violett, grau, blau,
gelb)

Violett: 0,50 €/30 min
(max. 2 h)

Grau: 0,30 €/30 min (max.
1d)

Blau: 0,30 €/30 min (max.
3 h)

Gelb: 0,50 €/30 min (max.
1 d mit Ubertrag)

[Il (Randbezirke bzw. griin)

0,30 €/30 min (max. 1 d)

Quelle: Parkgeblhrenordnung Stadt Offenbach am Main
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Quelle: Parkgebiihrenordnung Stadt Fulda
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Parkgebiihren und BufRgelder

Falsches Parken Falsches Parken

auf Geh- oder

Radweg geparkt 20¢ >
ohne Parkscheibe
) ) ) Bis 30 min: 10 € Bis 30 min: 20 €
in zweiter Reihe oder Parkschein
20 € 55 € i . i .
geparkt geparkt Biszu 1 h: 15 € Biszu 1l h: 25 €

bzw. Uber- Biszu 2 h: 20 € Biszu 2 h: 30 €

in FuRganger- " Biszu3 h:25€ Biszu3 h:35€

| schreiten der Uber3h:30€ | Uber3h:40€

bereichen oder 30 € 55 € Parkdauer um.... ) '
anderen Verbots-

zonen (Pkw) geparkt

Quelle: BuRgeldkatalog
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Parken ist ein wichtige Stellschraube fiir die Verkehrsplanung, wenn...

« Kommunen sollten dazu angeregt werden, flachendeckendes
Parkraummanagement umzusetzen und nachvollziehbare Gebiihren
einzufiihren = Aufgabe der Kommune

* Die GrolRe der Fahrzeuge sollte im StraRenraum Konsequenzen haben
(Geblihr Bewohnerparken, Ausschluss von zu groRen Fahrzeugen)
- Aufgabe der Kommune/ Bund (StVO)

e Die Bul3gelder sollten noch weiter erhoht werden
- Aufgabe des Bundes

* Es mussen regelmaBig Kontrollen durchgefiihrt werden
- Aufgabe der Kommunen © . Schafer | ReLUT
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Wir informieren Sie gerne regelmaRig!

Anmeldung zu unserem Blog und weitere Informationen unter: www.ReLUT.de

20 Research Lab for Urban Transport | Frankfurt UAS




Kontakt

Prof. Dr.-Ing. Petra Schafer
Geschaftsfihrende Direktorin

Research Lab for Urban Transport (ReLUT)
Frankfurt University of Applied Sciences

Fb 1: Architektur  Bauingenieurwesen ¢ Geomatik
Gebaude HoST, Raum B 03 319

60318 Frankfurt am Main

+49 (0)69 1533 2797
petra.schaefer@fb1l.fra-uas.de

www.relut.de
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