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1. Anhdérung zum Thema , Mobilitatsverhalten in landlichen Re-
gionen und deren Mittelzentren”

Vorsitzender: Meine sehr geehrten Damen und Herren! Ich darf Sie zur heutigen Sitzung der
Enquetekommission ,Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030" herzlich begriif3en. Ich hoffe, Sie sind
alle guter Laune, und wir kénnen loslegen.

Wir haben, wie Sie der Einladung entnehmen kénnen, wieder ein schénes Programm. Es gibt
zwei Impulsvortrage: Zunéchst der Vertreter des Rhein-Main-Verkehrsverbunds und dann der
Vertreter des Nordhessischen Verkehrsverbunds werden uns kurz Gber das Mobilitatsverhalten
im landlichen Raum, in den Regionen und in deren Mittelzentren informieren. Im Anschluss daran
kommen die Anzuhdrenden an die Reihe: Patrick Kunkel, Melanie Herget, Rudiger Holschuh,
Hinrich Brimmer und Heiner Monheim. Herr Wickmann lasst sich entschuldigen.

Wir kénnen einsteigen und halten uns an das gleiche Prozedere wie beim letzten Mal. Wir begin-
nen mit dem Impulsvortrag des RMV. Herr Prof. Ringat, das Mikrofon gehért Thnen.

Herr Prof. Ringat: Einen wunderschénen guten Morgen lhnen allen! Mir ist es, nachdem wir
sozusagen gutachterlich dabei sein und mitreden dirfen, eine groRe Freude, dass ich heute kurz
etwas vortragen kann. ,Mobilitdtsverhalten und (")PNV-EntwickIung im landlichen Raum* ist das
Thema.

Prasentation Herr Prof. Ringat siehe Anlage — Folie 2: .Der RMV — der Kunde im Mittelpunkt: vom
Verkehrsverbund zum Mobilitatsverbund*

Kurz zum Rhein-Main-Verkehrsbund: Man geht haufig davon aus, dass dieser im Wesentlichen
den Ballungsraum umfasst. Nein, es ist der landliche Raum, der im Vergleich zum Ballungsraum
im Rhein-Main-Verkehrsbund eine wesentliche Rolle spielt. Mein Vorganger im Amt hat immer
gesagt: Der Rhein ware nicht so breit, wenn er nicht so viele Nebenfliisse hatte. — Diese Ver-
kehrsstréome zusammenzubringen ist das, was uns im Rhein-Main-Verkehrsverbund jeden Tag
von Neuem gelingen muss. Es ist unser Business, unser Job, auf grol3e Entfernungen viele Men-
schen zu befordern.

Wir befinden uns, wie wir immer so schon sagen, mit dem Rhein-Main-Verkehrsverbund auf dem
Weg von einem Verkehrsverbund zu einem Mobilitdtsverbund, der in der Perspektive der Men-
schen als ein Bestandteil ihrer Wegekette erscheint. Im Einzugsbereich des RMVs leben, ein-
schlieRlich der Ubergangstarifgebiete, immerhin 7 Millionen Menschen. Im Rhein-Main-Verkehrs-
verbund sind derzeit 160 Verkehrsunternehmen und 23 lokale Nahverkehrsorganisationen orga-
nisiert; die traffiQ ist eine davon. 27 Gesellschafter des Rhein-Main-Verkehrsverbundes bestim-
men nach dem hessischen OPNV-Gesetz im Aufsichtsrat des RMVs, was im RMV passiert.
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Folie 3: ,Erwartung vor und nach Corona“

Was ist den vergangenen Jahren passiert? In den vergangenen drei bis vier Jahren hat es einen
ganz deutlichen Perspektivwechsel gegeben, nicht nur beim Blick der Kunden auf den OPNV und
auf die Mobilitat, sondern auch in der Politik. Aufgrund der Feinstaubproblematik, und der Diesel-
fahrverbote, vor allem aber aufgrund der Erreichung der Klimaziele hat der Offentliche Personen-
nahverkehr politisch, insbesondere bundespolitisch, einen véllig neuen Stellenwert bekommen.
Ich will es ein bisschen Uberspitzt formulieren: Wir sind im Bereich der Mobilitat plotzlich vom
Kostenfaktor zum Retter geworden, was die Erreichung der Klimaziele betrifft. Dazu ist es erst in
den vergangenen drei bis vier Jahren gekommen.

Was heildt ,Verkehrswende"? Was heil3t ,Erreichung der Klimaziele*? Es bedeutet, sehr viel mehr
Offentlichen Personennahverkehr auf die StraRe und auf die Schiene zu bringen. Dabei haben
wir natdrlich auch unsere Themen und unsere Schwierigkeiten: steigende Kosten, Personalman-
gel und Kapazitdtsengpasse auf der Schiene. Warum ist das so? — Insbesondere das Ruckgrat
der Region, der Knoten Frankfurt/Rhein-Main, ist aus heutiger Sicht vollig Uberlastet, und wir kdn-
nen auf diese Schienen keine zusatzlichen Leistungen mehr bringen, vor allem nicht in einer
guten Qualitat. Das heil3t, je mehr wir auf die Schiene bringen, desto mehr haben wir es mit dem
Problem von Qualitéatseinschrankungen zu tun.

Dennoch sind in den vergangenen drei, vier oder funf Jahren, tGber die ich gerade spreche, deut-
lich mehr Menschen zum OPNV gekommen, als es friiher tiber viele Jahre hinweg der Fall war.
Seit 2016 oder 2017 haben wir trotz unserer Qualitatsprobleme von Jahr zu Jahr sprunghafte
Anstiege bei der Nutzung des OPNVs zu verzeichnen. Die Menschen wiinschen sich ein wach-
sendes, flexibles Mobilitatsangebot. Sie wollen die Digitalisierungsangebote nutzen. In der
Corona-Pandemie haben wir bei sehr viel weniger Kunden — im Schnitt 40 % weniger Uber die
gesamten 15, 16 Monate hinweg — einen um ein Drittel gestiegenen Bedarf bei der Nutzung un-
serer digitalen Kanéle. Es kommen neue Wettbewerber auf den Markt: Sharing-Produkte, On-
Demand-Produkte. Wir haben im Ballungsraum ein Bevolkerungswachstum, wahrend im landli-
chen Raum eher eine Stagnation oder ein leichter Riickgang festzustellen ist.

Wir haben in der vergangenen Sitzung tber den Ballungsraum gesprochen; heute sprechen wir
Uber den landlichen Raum. Unsere Erkenntnis ist, dass man dartiber nicht getrennt voneinander
sprechen kann. Ballungsraum und landlicher Raum sind gemeinsam zu denken und gemeinsam
zu entwickeln. Das ist eine unserer wesentlichen Erkenntnisse.

Folie 4: ,Unsere Leitlinie: RMV-Strategie Mobilitdt 2035

Der Rhein-Main-Verkehrsverbund hat 2016/2017 in seinem Aufsichtsrat Leitlinien fur die Ver-
kehrswende entwickelt, sowohl fir den Ballungsraum als auch fur den landlichen Raum und dabei
gleichzeitig die Klimaziele in den Fokus nehmend. Wir befinden uns seitdem in der Umsetzung
dieser Leitlinien.
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Da geht es um den Tarif: die Vision von einem einfachen Tarif. Wir machen bereits 50 % unserer
Bevolkerung ein Flatrateangebot. In den nachsten zwei bis drei Jahren soll das auch fiur alle
anderen gelten.

Thema Infrastruktur: Wir brauchen eine héhere Schlagzahl bei der Umsetzung der bisherigen
MalRnahmen zur infrastrukturellen Entwicklung, und wir brauchen neue Infrastrukturentwicklun-
gen, wenn wir Uber das Paket Frankfurt Rhein-Main plus, das sich in den Zwanzigerjahren in der
Planfeststellung und Umsetzung befindet, hinausschauen wollen. Was passiert nach 20307

Ich habe es schon angesprochen: Wir brauchen Uberhaupt erst einmal eine adaquate Qualitat.
Eine 1A-Qualitat ist das, was die Menschen motiviert, auf den Offentlichen Personennahverkehr
umzusteigen, auch im Sinne der Erreichung der Klimaziele. Eine solche Qualitat haben wir heute
noch nicht.

Wenn wir innovativ sind, soll das in zwei Richtungen gehen: Zum einen soll das System fir die
Nutzer vereinfacht werden, zum anderen sollen unsere Systeme effektiver gemacht werden.

Die Emissionsreduktion steht auch im Offentlichen Personennahverkehr, obwohl dessen 6kolo-
gischer FuRabdruck schon positiv zu bewerten ist, auf der Tagesordnung. Bis 2040 soll im RMV
Klimaneutralitat hergestellt werden.

Die Menschen wollen eine generelle Mobilitatsplattform haben. Sie wollen nicht viele verschie-
dene Plattformen haben, sondern es soll alles aus einer Hand sein. Informieren, Buchen, Zahlen
aus einer Hand — all das sind Schlagworter, die keine Zukunftsmusik sein dirfen, sondern das
muss den Menschen heute geboten werden.

Landes- und Verbundraumgrenzen dirfen im Sinne heutiger Mobilitdt keine Grenzen mehr sein.
Hier missen wir zusammenarbeiten. In der Zusammenarbeit brauchen wir heutzutage keine
Staatsvertrage mehr. Wenn ich daran denke, dass sich der RMV mit Gebieten wie dem Raum
Aschaffenburg, dem Raum Alzey oder dem Raum Worms zusammenschliel3t: Viele Menschen
wollen zum Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main gehéren. Das missen wir heute digital hinbe-
kommen.

Das ist zwar heute nicht das Thema, aber es ist ganz entscheidend, dass es fir diese Entwicklung
eine dauerhaft gesicherte Finanzierung gibt.

Folie 5: ,Bevélkerungsentwicklung im landlichen Raum bis 2035

Schauen wir uns die Bevolkerungsentwicklung im landlichen Raum an: Die Bevolkerungszahl im
landlichen Raum wird bis 2035 — das sind Daten der Hessen Agentur — stagnierend bis riicklaufig
sein. In Oberzentren und Mittelzentren ist mit Zuwachsen zu rechnen; in der Flache ist die Bevol-
kerungszahl eher riicklaufig. Was heil3t das fur unser Verkehrsangebot im landlichen Raum? Das
bestehende OPNV-Angebot auf den Hauptachsen mit Bus und Bahn muss gestérkt und durch
kleinteilige, intelligente Angebote flexibel ergéanzt werden. Wir brauchen durchgangig hohe Be-
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dienungsstandards. Wir sind uns da mit den anderen Verkehrsverbiinden sehr einig. Beispiels-
weise ist der 1-Stunden-Takt auch im landlichen Raum das Minimum. Egal ob es sich um die
Stral3e oder um die Schiene handelt, wir miissen das durchgangig erreichen.

Folie 6: ,Verkehrsnachfrage: Die Reqion richtet sich stérker auf die Zentren aus*

Was heil3t das fir die Verkehrsnachfrage? Die Region richtet sich starker auf die Zentren aus. So
wurde ich es umschreiben wollen. Die Verkehrsnachfrage im RMV-Gebiet bedeutet, dass wir bis
zum Jahr 2030 30 % mehr Menschen in Bus und Bahn beférdern kénnen, missen und durfen.
Das ist auch der Anlass fir die Leitlinien aus dem RMV-Paket ,Mobilitat 2035, die ich eben vor-
getragen habe. Der Nachfragezuwachs im landlichen Raum fallt weniger stark aus; er liegt aber
auch noch bei 7 %. Die Verkehrsbeziehungen zwischen landlichem Raum und Kernraum werden
um 42 % wachsen, die zwischen landlichem Raum und Oberzentren um 15 %.

Folie 7: ,Angebotsentwicklung im landlichen Raum — Bsp. Mittelhessen*

Hier wird am Beispiel Mittelhessen gezeigt, wie ein mehrstufiges Konzept fur die Verkehrser-
schlieBung des landlichen Raums aussieht, auch im Hinblick auf die Verkehrswende. Das Riick-
grat ist und bleibt die Schiene. Auch der Ausbau der Schiene gehért dazu. Das wird hier am
Beispiel unserer Vogelsbergbahn gezeigt, die Giel3en, Alsfeld und Fulda verbindet. Wenn wir
keine Schiene haben und uns auch den Bau einer weiteren Strecke nicht leisten kénnen, ergan-
zen wir diese mit den neu eingefiihrten Expressbussen. Die fahren beispielsweise nach Bad Her-
sfeld oder nach Treysa. Ab dem kommenden Fahrplanwechsel fahren die X-Busse vom An-
schlussstern Alsfeld aus auch in Richtung Marburg. Schiene und X-Bus bilden also im landlichen
Raum das Riickgrat fir die Bedienung im Stundentakt. Die flachige ErschlieBung soll des Weite-
ren Uber innovative Angebote erfolgen, beispielsweise Uber neu einzufihrende On-Demand-An-
gebote.

Folie 8: ,Der X-Bus"

Ein Wort zu den X-Bussen: Sie sind direkt, schnell und bequem. 2014 haben wir im Landkreis
Offenbach den ersten Pilotversuch durchgefuhrt. Er war so erfolgreich, dass wir ab 2017 in der
Umsetzung dieses Konzeptes bereits 22 Linien eingesetzt haben. Die hellgriinen Striche stellen
die Eisenbahnstrecken dar, die roten Striche die schon eingeflhrten X-Bus-Linien und die blauen
Striche die, die noch hinzukommen sollen. Unser gerade vom Land bestétigter Nahverkehrsplan
sieht in den nachsten drei bis vier Jahren 20 weitere X-Bus-Linien vor.

Die X-Bus-Linien sind mit einem hohen Qualitdtsstandard versehen. Sie verkehren zwischen 6
und 22 Uhr stundlich. Vor allem handelt es sich um schnelle Direktverbindungen. Sie fahren also
nicht mehr in jede kleine Ecke. Es sind moderne Fahrzeuge, die durchgéngig tiber WLAN verfi-
gen.

Dieses X-Bus-Linien-Konzept wird inzwischen in Deutschland vielfach nachgeahmt. Die Namen
unterscheiden sich, aber unsere X-Bus-Linien, mit denen wir 2014 angefangen haben, haben
inzwischen nicht nur in unserem Raum, sondern in der gesamten Branche in Deutschland einen
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Siegeszug angetreten. Sie erkennen an der Karte, dass sie nicht nur im Ballungsraum fahren,
sondern vor allem der ErschlieBung des landlichen Raums dienen. Diese Linien sind ausgelastet;
es fahren mit ihnen 1.000 bis 1.500 Personen pro Tag und Richtung. Als ehemaliger Sachse sage
ich: In Sachen hétte ich friher daftir Eisenbahnstrecken geplant. Es sind eisenbahnwirdige Stre-
cken, auf denen wir heute die X-Busse im Einsatz haben. Das ist nicht einfach ein Bus, den man
da zusatzlich einsetzt, sondern es ist ein komfortables und wichtiges System.

Folie 9: ,Entwicklung des Leistungsangebots im SPNV*

Wie sieht die Entwicklung des Leistungsangebots aus seit der Griindung des Verbunds vor etwa
25 Jahren? Wir haben damit angefangen — wir sind auch ein Aufgabentragerverbund —, 32 Milli-
onen Zugkilometer zu bestellen. Wo sind wir heute? Wir sind heute bereits bei etwa 47 Millionen
Zugkilometern, die wir bestellen. Im Rahmen des Konzepts ,Mobilitat 2035* ist in den vergange-
nen vier Jahren schon unheimlich viel passiert: Taktverdichtungen, zuséatzliche Zuge im S-Bahn-
Verkehr, die Verlangerung der Ziige, bei Regionalbahnen zuséatzliche Ziige in den Friihstunden
und zusatzliche Zige in den Abendstunden sowie die Einfiihrung des Nachtverkehrs an den Wo-
chenenden. Eine erste Infrastrukturmaflinahme ist der S-Bahnhof Gateway Gardens, der neu ans
Netz gegangen ist.

Aber das, was in Richtung Verkehrswende noch zu erwarten ist, um die 30 % mehr Fahrgaste
aufnehmen zu kénnen, erfolgt bis 2030. Dann haben wir mit 60 Millionen Zugkilometern quasi
eine Verdopplung der Bestellleistungen im Vergleich zu der Zeit vor 25, 26 Jahren zu verzeich-
nen, also seit der Grindung des Verbunds.

Folie 10:  Infrastrukturausbau in Frankfurt/Rhein-Main“

Das funktioniert aber nur zusammen mit der Umsetzung der Infrastrukturmanahmen. Frankfurt
RheinMain plus ist ein richtiges und wichtiges Paket, das wir in dieser Region schon vor 15 oder
20 Jahren hatten umsetzen mussen. Leider hat man die Infrastrukturentwicklung doch tber eine
lange Zeit verschlafen — wenn ich das so offen sagen darf. In den Zehnerjahren dieses Jahrhun-
derts haben wir im Wesentlichen die Planungen durchgefihrt — die Machbarkeitsstudien und die
Planfeststellungen —, und auch jetzt wird noch planfestgestellt. In den Drei3igerjahren wird ge-
baut. Aus Zeitgrinden kann ich Ihnen hier nicht berichten, was da gerade alles passiert.

Aber im landlichen Raum geht es um Kapazitatsausbauten, nicht nur bei der S 6, sondern auch
bei der Odenwaldbahn. Dazu gehéren auch Elektrifizierungen und die Verlangerung der S-Bahn-
Strecke in den Taunus. Es ist die Niddertalbahn, die elektrifiziert wird. Es gehdren auch Reakti-
vierungen dazu, z. B. die Reaktivierungen der Horlofftalbahn und der Lumdatalbahn.

Ab 2030 — vor wenigen Tagen sind wir da eingestiegen — beginnen wir mit der direkten Planung
des Fernbahntunnels Frankfurt. Was verschafft er uns? Er verschafft uns auf den bisherigen Glei-
sen an der Oberflache einen gewissen Freiheitsgrad; denn wenn wir l&ndliche Regionen mit dem
Ballungsraum verbinden wollen, ist es unbedingt erforderlich, mdglichst viele Direktfahrten zu
haben. Jeder will zum Frankfurter Hauptbahnhof fahren. Heute haben wir dort keine Slots mehr:
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keine Slots mehr auf der Schiene und keine Slots mehr an den Bahnsteigen. Diese Gleise werden
dafur frei.

Wir denken auch an den S-Bahn-Ring um Frankfurt herum. Andere Stadte in Deutschland haben
uns das schon vor vielen Jahren vorgemacht. Wenn der Frankfurter Stidbahnhof frei ist, weil nicht
mehr so viele Fernbahnztige durchfahren, gibt es dort auch geniigend Platz, um neben der Re-
gionaltangente West eine Regionaltangente Sud und nachfolgend eine Regionaltangente Ost als
S-Bahn-Ring um Frankfurt herum zu fuhren. Das ist nicht nur eine Ma3nahme fur den Ballungs-
raum, sondern es ist auch eine MalRnahme fir den l&andlichen Raum, damit es eine hohe Verbin-
dungsgeschwindigkeit gibt.

Folie 11:  Alternative Antriebe: RMV ist Vorreiter”

Noch ein Wort zu den alternativen Antrieben; denn auch das hat im landlichen Raum eine beson-
dere Bedeutung fir uns: Wir werden Ende des nachsten Jahres auf der Taunusbahn — auf vier
Linien mit 27 Fahrzeugen — die weltweit groRte Brennstoffzellenzugflotte zum Einsatz bringen.
Die Fahrzeuge sind gerade im Bau; die Tankstelle wird bei Infraserv Hochst gebaut. Das sieht
alles sehr gut aus.

Wir betrachten die Nutzung von Wasserstoff auch im Hinblick auf den regionalen Busverkehr;
denn die Reichweiten sind grol3er als die, die wir heute mit einem batterieelektrischen Antrieb
erreichen. Deswegen ist der Wasserstoff da durchaus hin und wieder im Vorteil.

Wir richten eine Lernwerkstatt im Landkreis Giel3en ein: In zwei Phasen werden dort die Brenn-
stoffzellenbusse est erprobt und dann in einem ersten, wettbewerblich vergebenen Linienbindel
zum Einsatz gebracht.

Parallel fihren wir technologieoffene Machbarkeitsuntersuchungen zur Dekarbonisierung bisher
nicht elektrifizierter SPNV-Netze und Buslinienbiindel durch, um festzustellen, welches auch nach
einer wirtschaftlichen Bewertung die besten Antriebskonzepte fiir uns sind. Es wird nicht ein An-
triebskonzept fur alles geben, sondern in den Linienbiindeln der Busse und des SPNV werden
ganz spezifische Antriebe eingesetzt werden.

Folie 12: ,Mit On-Demand-Mobilitét Liicken schlielRen*

Darlber hinaus sind wir mit zehn lokalen Partnern in das grof3te deutsche On-Demand-Projekt
eingestiegen, das vom Bund immerhin mit 27 Millionen € geférdert wird. Wir wollen die flexible
Bedienung im Ballungsraum vor allem als Erganzung in Schwachlastzeiten und im landlichen
Raum als neues System testen und einfilhren. Uberlegen wir uns einmal, dass wir in Zukunft
vielleicht auch autonom fahren kénnen: Wir haben dann ein neues System insbesondere fir den
l&ndlichen Raum, bei dem wir den grof3en Bus zum Teil nicht mehr bendtigen, sondern wir kénnen
uns dann, autonom fahrende Fahrzeuge nutzend, mit On-Demand-Angeboten 24/7 sehr flexibel
bewegen.
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Folie 13: Perspektivisch: On-Demand-Verkehr mit autonomen Fahrzeugen*

Das autonome Fahren habe ich gerade angesprochen: Wir testen das im RMV mit den schon
antiquierten Fahrzeugen, die Sie kennen. In Bad Soden-Salmuinster sind wir damit sogar — erst-
malig in Deutschland — seit wenigen Tagen im ganz normalen Stra3enverkehr unterwegs, nicht
auf einer extra gesperrten Strecke wie die, auf der wir das autonome Fahren sonst getestet ha-
ben. Wir sind im Moment in Kloster Eberbach. Wir testen auch héhere Geschwindigkeiten und
das Fahren ohne Operator. Hier passiert viel.

Was uns noch fehlt, sind die entsprechenden Fahrzeuge. Wir sind zusammen mit unseren Spit-
zenverbanden im Gesprach mit der gesamten Automobilindustrie, von Tesla bis Daimler, um fur
uns die entsprechenden Fahrzeuge zu bekommen, die dann nicht mehr so aussehen wie das
Fahrzeug, das hier noch abgebildet ist. Wir haben gemerkt, dass es keine richtig guten Fahrzeuge
— die naturlich elektrisch angetrieben sein sollen — fir unsere On-Demand-Verkehre gibt. Es gibt
nur ein oder zwei Fahrzeuge, die man uberhaupt dafir nutzen kann. Hier muss natirlich etwas
entwickelt werden. Aber da passiert etwas.

Folie 14: ;,Mehr Komfort durch digitale Angebote — Mobilitat von Haustir zu Haustir: Informieren
— Buchen — Zahlen aus einer Hand"

Die Kunden wollen natlrlich — das habe ich vorhin gesagt — die digitalen Angebote nutzen. Wir
sind deswegen dabei, die RMV-App vdllig neu aufzulegen. Der Relaunch wird im September die-
ses Jahres gestartet, und zwar mithilfe einer digitalen Vernetzung multimodal: Informieren, Bu-
chen und Zahlen aus einer Hand. ,Single Sign-on*“ ist dann kein Schlagwort mehr, sondern das
wird umgesetzt, indem auch alle On-Demand-Produkte und alle Sharing-Produkte dort einbezo-
gen sind.

Von Frankfurt aus wird von der Tochtergesellschaft des RMVs, der rms GmbH, Mobility inside ftir
ganz Deutschland bearbeitet. Es handelt sich also um eine Vernetzung aller unserer Apps. Man
kann dann tiber die RMV auch den Fernverkehr und den Offentlichen Personennahverkehr tiber-
all in Deutschland nutzen. Auch das wird in die RMV-App Einzug halten.

Es geht um viele funktionale Weiterentwicklungen fiir unsere Kunden, die diese sich im Dialog
mit uns winschen. Dazu gehéren ,Einsteigen und Losfahren®, also die Einfiihrung eines In-out-
Systems, oder die digitale Reisebegleitung. Es gehdren aber auch Tarifangebote wie unser neuer
PrepaidRabatt dazu, der jetzt erweitert wird. Auch der Verkauf von teuren Produkten ist mdglich,
sodass ich nicht mehr zum Kundenzentrum muss, wie das bei einer durchaus mehrere Tausend
Euro teuren Jahreskarte durchaus der Fall ist. Es wird auch eine vollig neue Tarifstrategie auf der
Grundlage eines Basiskartenmodells eingefiihrt: Ich zahle einen Betrag ein und fahre daftr ent-
sprechend rabattiert weiter. Grundpreis und Arbeitspreis — das ist der neue Ansatz.
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Folie 15: SFazit"

Kurzes Fazit: Was sagt mir das fir die Zukunft der Mobilitéat gerade im landlichen Raum? Es sind
insbesondere die Hauptachsen, die zum landlichen Raum hin- und vom landlichen Raum weg-
fuhren, die wir weiterentwickeln werden und bei denen wir mit steigenden Fahrgastzahlen rech-
nen.

Das Riickgrat bleibt die Schiene, zu der sich zunehmend der X-Bus gesellt.

Die Verbindungen zwischen Kernregion und Oberzentren werden mit neuer Infrastruktur und ei-
nem verlasslichen Takt gestarkt, der wiederum zu dem fihrt, was ich vorhin schon einmal ange-
sprochen habe: zu einer 1A-Qualitat. Diese brauchen wir ndmlich. Die Verkehrswende ist das
eine. Ich kann so viele Zige und Busse auf die Schiene bzw. auf die Stral3e stellen, wie ich will.
Sie sind hier haufig voll, aber auch nicht an jeder Stelle. Wenn ich wirklich will, dass sie vollbesetzt
fahren, muss ich die Menschen motivieren. Das ist fur mich die Mobilitatswende: die Menschen
zu motivieren, dieses Angebot zu nutzen. Dafir brauche ich eine 1A-Qualitat, und fir diese wie-
derum brauche ich vor allem die entsprechende Infrastruktur.

Es miussen mehr Komfort und Flexibilitdt durch digitale Angebote und Flatrates beim Tarif ge-
schaffen werden.

Die Klimaneutralitat muss bis 2040 erreicht werden.

Wenn es dann die Technologie und die Fahrzeuge gibt, soll durch autonomes Fahren mehr Effi-
zienz erreicht werden. — Vielen herzlichen Dank fiir Inre Aufmerksamkaeit.

Vorsitzender: Herr Prof. Ringat, vielen Dank. — Das, was Sie gesagt haben, ist sehr wichtig. Der
Direktor des Deutschen Museums, ein Freund von mir, hat einmal gesagt, es kommt nicht darauf
an, was man anbietet, sondern darauf, was die Leute wollen. Insofern haben Sie recht. Sie haben
auf die Qualitat hingewiesen. Ich glaube, auch das ist ein wichtiges Merkmal, das wir uns merken
mussen. Dass man irgendwo mitfahren will, wo es einem Spal3 macht, wo man alles hat, wo es
angenehm ist — ich glaube, das ist ganz wichtig.

Wir machen gleich weiter. Es gibt auch einen Nordhessischen Verkehrsverbund, und ich freue
mich, Herr Steffen Muller, dass Sie gekommen sind, um uns die nordhessische Sicht zu zeigen.
Das Mikrofon gehort nun thnen.

Herr Miller: Meine Damen und Herren! Vielen Dank fir die Einladung. Es ist schon, dass wir
heute in dieser Runde zusammengekommen sind. Wir wollen tber den landlichen Raum spre-
chen und dartber, wie wir ihn in ganz Hessen verkehrlich entwickeln kénnen. Herr Ringat und ich
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sind dariiber dauerhaft im Gesprach. Ich will Innen einen Uberblick tiber das geben, was im obe-
ren Drittel des Landes Hessen passiert, wie wir mit dem landlichen Raum umgehen und was der
NVV dazu beitragt.

Fangen wir hiermit an: 1 Million Einwohner leben auf einem Drittel der Landesflache. Das macht
unsere wesentliche Arbeitsaufgabe deutlich. In Stidhessen leben 5 Millionen Menschen. Wir ha-
ben 100 Bahnhofe und Bahnstationen und knapp 4.300 Haltestellen. Die Frage, was die Men-
schen fur ihre Mobilitat im landlichen Raum brauchen, ist das, was uns hier umtreibt.

Prasentation Muller siehe Anlage — Folie 5

Ich zeige lhnen hier unsere Karte. Dort ist sozusagen das obere Drittel Hessens zu sehen. Ich
mdochte Ihnen anhand dessen deutlich machen, wie der NVV diese Entwicklung vorantreibt. Oben
sehen Sie Bad Karlshafen, am unteren Ende Kassel.

Folie 6

Ich gehe einmal ganz nah an Hofgeismar heran, die Hessentagsstadt im Jahr 2017, woran sich
viele noch erinnern werden. Das ist der aktuelle Status. So haben der NVV als regionaler Aufga-
bentrager und die lokale Nahverkehrsorganisation als lokaler Aufgabentrdger die Region er-
schlossen. Was wir Ihnen hier deutlich machen wollen: Unsere gemeinsame Aufgabe, also die
des NVV und die der lokalen Nahverkehrsorganisation, ist die Anbindung: jedes Dorf, jede
Stunde. Als Ubergeordneter Aufgabentrager haben wir die tGbergeordneten Linien — die Haupt-
achsen, wie es eben hiel3 — zu bedienen. Wir kimmern uns um das, was im Schienenpersonen-
nahverkehr passiert. Sie sehen hier die Anbindungen aus NRW und auch das, was mit der Regi-
oTram in Hofgeismar nordlich von Kassel passiert. Sie sehen hier auch die Verbindung: Jedes
Dorf wird in der Planung gemeinsam betrachtet.

Ich habe vor Kurzem die Berichterstattung des VCD zur Kenntnis genommen. Dort heil3t es ganz
deutlich, dass die stiindliche Anbindung im Grunde das Mindeste ist, was fir die Flache verkehr-
lich notwendig ist. Wir setzen das gemeinsam mit der lokalen Nahverkehrsorganisation um: jedes
Dorf, jede Stunde. Das ist der aktuelle Plan. Im Dezember werden die letzten Liicken geschlos-
sen, die es jetzt noch gibt. Sie sehen hier nicht, wie der Takt ist. An einigen Ecken funktioniert
das im Moment noch auf einer 2-Stunden-Basis. Wir werden ihn flichendeckend auf einen Stun-
dentakt umstellen und haben die Landkreise in Nordhessen und alle lokalen Aufgabentrager dafur
gewinnen konnen, in ihren Haushalten mehr Geld bereitzustellen und mit uns in eine integrierte
Planung einzusteigen. Wir haben fast in der Mitte die kreisfreie Stadt Kassel als Oberzentrum,
um das herum die funf nordhessischen Landkreise angeordnet sind.

Wir gehen jetzt einmal 27 Jahre zurlick und schauen uns die Zeit an, als in Deutschland tGber die
Regionalisierungsmittel diskutiert wurde. In Hessen wurde die Entscheidung getroffen, zwei Ver-
kehrsverbinde zu griinden, den NVV und den RMV. Fir die Bergstral3e wurde die Anbindung an
den VRN vorgesehen. Wenn wir uns das anschauen, sehen wir, dass sich das fur uns in Hessen
als absoluter Erfolg herausgestellt hat. Aus welchem Grund? — Das kdnnen Sie, die Sie auch in
den anderen Flachenlandern unterwegs sind, erkennen: Bei uns wird aus einem Guss geplant.
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Wir denken lokale und regionale Angebote gemeinsam. Der NVV, der nur ein Drittel der Landes-
flache und nur ein Sechstel der Einwohner gemeinsam zu betrachten hat, hat von Anfang an Wert
darauf gelegt.

Noch einmal etwas zum Status quo: Ich glaube, das ist in der Zeit der grof3en Pandemie auch
eine Frage. Naturlich sind wir gerade auch im landlichen Raum zurtickgeworfen worden. Wir ver-
gleichen immer die Messwerte in den Fahrzeugen von NVV und RMV. NVV und RMV sind ziem-
lich genau auf demselben Stand. Von einer 35- oder 40-prozentigen Auslastungen kommend
liegen wir jetzt bei 55 % im Schnitt. Es geht vielleicht in Richtung 60 %. Aber man sieht die grol3e
Licke, wenn man diese Zahlen mit denen fir 2019 vergleicht. Diese grofRe Liicke ist immer noch
da.

Das ist der aktuelle Status: Wir missen an die Ruckgewinnung gehen. Wir werden alle Kanale
dafirr nutzen. Die Kanéle sind insbesondere der Tarif und die Flexibilisierung. Aber es geht auch
darum, dem Kunden klarzumachen, dass der OPNV sicher ist. Das ist auch eine Botschaft, die
jedem mitgeteilt werden muss. Es gibt in den Fahrzeugen keine erhdhte Gefahr, sich mit Covid-
19 anzustecken. Diese Beflrchtung ist auch eine Weile herumgegeistert. Das ist der Status quo:
Wir greifen wieder an, und wir wollen das in den nachsten Jahren insbesondere bei uns in Nord-
hessen mit dem flachenmafigen Ausrollen des Stundentakts umsetzen. Wir wollen die Weiter-
entwicklung der Konzepte auch im digitalen Bereich. Dazu komme ich gleich.

Was haben wir schon getan? Was sind unsere Gedanken? Wir haben Strecken reaktiviert. Diese
Diskussion wird aktuell auch in Stdhessen gefihrt. Das RegioTram-Konzept haben wir umge-
setzt. Warum spreche ich jetzt von Sidhessen? Wir haben in Nordhessen Glick mit unserer
Infrastruktur. Wir haben sie in den letzten Jahren so weit ertlichtigen konnen, dass die Flaschen-
halse, die es auch in Nordhessen gab, abgebaut wurden und wir die vorhandenen Licken ge-
schlossen haben. Auch da gab es grof3e Diskussionen. Aber am Ende ist festzuhalten — das ist
eine wichtige Botschaft auch fir Sie —, dass es bei allen Reaktivierungsprojekten deutlich mehr
Fahrgaste gibt, als am Anfang prognostiziert worden ist. Uberall sind deutlich mehr Fahrgéaste zu
verzeichnen, sei es bei der RegioTram oder auf der Strecke zwischen Korbach und Frankenberg.

Das Taktangebot des NVVs sieht so aus: jedes Dorf, jede Stunde. Neben dem Ausbau des Nah-
verkehrs haben wir insbesondere eine Komfortoffensive angestof3en. Das ist etwas, was wir an
den Kundenriickmeldungen der letzten zehn Jahre deutlich gemerkt haben: Unsere Fahrzeuge
mussten sich verandern. Wir haben nicht nur am AuReren deutliche Anderungen vorgenommen
—wir haben unsere NVV-Farben flachendeckend angebracht, auch zusammen mit den Lokalen —,
sondern wir haben auch innen etwas verandert. Wir haben ganz andere Lichtkonzepte eingefihrt,
damit — ganz banale Probleme des Alltags — die Kunden wirklich durch den ganzen Bus gehen
und alle Sitzplatze nutzen. In den Bussen, die auch in der Flache unterwegs sind, haben wir
Uiberall sogenannte Komfortbereiche eingerichtet, in denen die Sitze deutlich hochwertiger sind.
Das sind am Ende auch Kostenfragen. Aber wir sind absolut tiberzeugt, dass es sich auszabhilt.
Dieses Konzept ist seit ungefahr einem Jahr in der Umsetzung, und wir haben nur positive Ruick-
meldungen. Uns wird gesagt, das Reisen auch im Uberlandbereich sei attraktiver geworden.
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Auch das Thema Barrierefreiheit wird von uns mitgedacht. Hier geht es z. B. auch darum, Fahr-
rader und Rollatoren mitzunehmen. Wir haben die Quadratmeterzahl der Mithahmeflache erhonht.
Dafiir haben wir, wie gesagt, sehr positive Riickmeldungen erhalten. Nordhessen bezeichnet sich
als ,,GrimmHeimat NordHessen"; denn die Gebrider Grimm stammen von hier. Deswegen finden
sich auf unseren Bussen auch all diese Figuren.

Zugangshemmnisse: Wir haben, wie ich eben schon sagte, knapp 100 Bahnhofe und 4.300 Hal-
testellen. Das ist das Entree. Das ist das physische Portal, das man braucht, um den Nahverkehr
zu nutzen. Deswegen haben wir seit der Grindung des NVV vor 25 Jahren den Bahnhof in
Melsungen neu gedacht und den Bahnhof der Kreisstadt Eschwege neu ans Netz gebracht. Die
Verknipfungen sind ganz eng. Bahn und Bus sind nah beieinander. Immer wieder organisieren
wir das gemeinsam mit den Stadten, den Gemeinden und den Landkreisen.

Wir haben auch immer versucht, die Dinge des Alltags, namlich die Fahrradnutzung, das Einkau-
fen und das Besorgen von Fahrkarten, zusammenzubekommen. Ich wirde sagen, das ist unser
Doppelkonzept, das mir sehr wichtig ist: Wir wollen auch stark in der Digitalisierung sein. Wir
werden jetzt auch gemeinsam bei Mobility inside arbeiten. Der RMV ist da ganz stark, aber der
NVV steigt jetzt auch als Kommanditist bei der Gesellschaft mit ein. Das ist ein tolles Signal fur
Hessen. Wir werden uns da sehr stark vernetzen. Ob eure App, ob unsere App: Wenn jemand in
Deutschland unterwegs ist, kann er Uberall damit arbeiten.

Aber wir haben auch im landlichen Bereich die Notwendigkeit, Menschen mitzunehmen — im
wabhrsten Sinne des Wortes —, die kein Handy haben und sich vielleicht auch schwer damit tun.
Deswegen werden wir neben unserer App weiterhin stark auf die Menschen setzen, sozusagen
auf die Kommunikation von Mensch zu Mensch. Das heif3t auch, dass wir in den Fahrzeugen die
sogenannte Zugbegleitquote auf 100 % erhéhen werden — Zugbegleitquote, das ist so ein scho-
ner Begriff aus dem Verkehr —, sodass, vereinfacht gesagt, in jedem Zug ein Zugbegleiter ist, der
auch im Hinblick auf das Thema Sicherheit als Ansprechpartneer zur Verfligung steht. ,Schaffner*
ist die alte Bezeichnung dafir. Wir haben das jetzt auch im Netz der Kurhessenbahn Richtung
Korbach flachendeckend umgesetzt. Wir splren eine deutlich h6here Akzeptanz bei den Kunden.
Es ist immer klar, dass ein Ansprechpartner da ist. Im Zusammenhang mit dem Thema Finanzie-
rung komme ich gleich noch dazu. Zugbegleiter sorgen, wie gesagt, fur Information, Kontakt und
Sicherheit.

Wie geht es mit dem landlichen Raum in den nachsten Jahren weiter? Wir miissen, wie ich eben
sagte, die Corona-Krise im Blick behalten und Fahrgaste zuriickgewinnen. Dann missen wir das
Thema Verkehrswende intermodal denkend in den Blick nehmen. Das erreichen wir ganz konkret
mit unserer App — das ist sozusagen unsere Internetseite und die App —, die das zentrale Medium
fur das Verschalten aller Angebote ist. Wir nutzen in den Verbiinden jetzt auch die Chance, den
verschiedenen Sharing-Anbietern Angebote zu machen, sodass die nicht alle eigene Portale auf-
bauen, die dann parallel zu unserem laufen, sondern dass das in einem funktioniert.

Aber wir sollten darliber nachdenken, wie wir auch den Offlinern diese Angebote nahebringen.
Das heil3t, das Thema Telefonieren wird eine groRe Rolle spielen. Die Angebote werden also
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nicht nur auf der App, sondern auch am Servicetelefon zur Verfigung gestellt. Ich glaube, dass
wir in den nachsten Jahren deutlich mehr Angebote in der Flache machen, die Qualitat und den
Komfort erhéhen und die digitalen Zugangsmaoglichkeiten erweitern. Das wird die Antwort in ei-
nem klassisch landlichen Raum wie Nordhessen sein.

Es gibt auch in Zukunft viel zu tun. Ich méchte mit dem deutlichen Statement enden, das Sie
vorhin schon gehdrt haben: Dafir brauchen wir auch den Gesetzgeber; denn wir werden die Ver-
kehrswende nur umsetzen kdénnen, wenn wir dauerhaft eine verlassliche Finanzierung haben.
Man kann es klar sagen: Geld, das in all das gesteckt wird, was wir hier machen, ist gut inves-
tiertes Geld, aber wir brauchen auch von der Politik das deutliche Signal, dass die Mittel erhdht
werden. Damit sind wir bei einer wesentlichen Diskussion angelangt, auf die auch in den Unter-
lagen Bezug genommen wird: Wie finanzieren wir unser System zukuinftig? — Wir leisten Daseins-
vorsorge, und da ist das Geld gut investiert. Vielen Dank! In Nordhessen ist die Flache gut ver-
sorgt.

Vorsitzender: Herr Miller, vielen Dank fur lhre Ausfiihrungen. — Wir sehen, dass es um unsere
Verkehrsverbiinde gut bestellt ist, dass sie innovativ sind und dass man bei ihnen in die Zukunft
schaut, was ganz wichtig ist. Wir hoffen, dass wir in dieser Enquetekommission auch noch Anre-
gungen fur die Gestaltung des Verkehrs 2030 bekommen: Was mussen wir alles tun, damit es
noch besser wird?

Ich erdffne eine kurze Fragerunde. Gibt es Fragen zu diesen beiden Vortrdgen? Ansonsten ma-
chen wir weiter. Im Anschluss an die nachsten beiden Vortragenden gibt es die groRe Frage-
runde. — Herr Posch.

SV Dieter Posch: Ich habe eine Frage an Herrn Ringat, die sich aber genauso an Herrn Muller
richtet; denn sie ist grundsatzlicher Natur. Sie haben den schénen Satz gesagt: Der landliche
Raum und der Ballungsraum sind gemeinsam zu denken. — Es ist mit Sicherheit nichts dagegen
einzuwenden, dass man gemeinsam denkt. Aber ich habe im Laufe der Zeit die Erfahrung ge-
macht, dass sich die Voraussetzungen zur Gestaltung des OPNV im landlichen Raum fundamen-
tal von denen im Ballungsraum unterscheiden. Deswegen reicht es nicht mehr, gemeinsam zu
denken.

Herr Ringat, Sie haben so schén gesagt — ich teile das alles —: ,Wir brauchen Ergéanzungen®, und
haben auf das Programm vom Bund verwiesen, Uber das 27 Millionen € fir On-Demand-Verkehre
bereitgestellt werden. Wir haben unterschiedliche Mdglichkeiten, den OPNV zu gestalten:
Schiene, Bus, Taxi, Minicar, On-Demand-Dienste usw. Fir meine Begriffe ist es ganz wichtig, da
zu differenzieren: Wie wird der Schwerpunkt fur den Einsatz der einzelnen Verkehrsmittel defi-
niert? — Ich komme namlich zu dem Ergebnis — ich wiederhole das —, dass der landliche Raum
ganz andere Voraussetzungen hat. Ich will mich nicht unbeliebt machen, aber selbst, wenn wir
den Takt verbessern, gibt es, anders als im Ballungsraum, zum Teil keine ausreichende Zahl von
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Fahrgasten, um diese entsprechend ihren individuellen Méglichkeiten zum Arbeitsplatz oder wo-
hin auch immer zu fahren.

Deswegen stellt sich fiir mich nach 30 Jahren OPNV-Politik sehr wohl die Frage, welcher Ver-
kehrstrager fur welchen Bereich prioritar einzusetzen ist. Im Ballungsraum haben sie zig Leute,
die in eine ahnliche Richtung fahren, um zu ihrem Arbeitsplatz zu kommen. Sammeln Sie einmal
die Arbeitnehmer in Nordhessen ein, die nach Kassel fahren. Wenn Sie die alle in einem einzigen
Bus durch die Gegend fahren wollen, ist der zwei Stunden unterwegs, bis er am Arbeitsplatz ist.
Ich glaube, wir brauchen im landlichen Raum viel mehr individuelle Fahrméglichkeiten, um das
Fahrgastpotenzial zu bedienen. Wir werden das nachher bei den einzelnen Vortragen noch ein-
mal héren. Aber grundsatzlich ist die Frage: Welche Verkehrsmittel werden prioritér eingesetzt,
und welchen Schwerpunkt gibt es im landlichen Raum?

Es mag verrlckt sein, aber ich glaube, dass wir im l&ndlichen Raum On-Demand-Verkehre in
gleicher Weise wie im Ballungsraum bendtigen, vielleicht noch intensiver; denn im Ballungsraum
ist die Zahl derer, die beférdert werden missen, eine ganz andere als im landlichen Raum.
Schauen Sie sich einmal den landlichen Raum an: Wir haben die Schulerverkehre, wir haben die
Berufsverkehre — bei denen wir das Problem des Einsammelns der einzelnen Arbeithehmer ha-
ben, um sie in adaquater Weise an die Arbeitsplatze zu bringen —, und wir haben die Generation
derer, die zwischen 60 und 100 Jahre alt sind. Der Anteil derer, die zwischen 60 und 100 Jahre
alt sind, betragt in den Dérfern maximal 25 %. Wir sehen, das ist kein hinreichendes Potenzial,
um en masse Linienverkehre einzurichten. Deswegen sage ich, auf bestimmten Linien sollte der
Takt verbessert werden; denn dort gibt es genligend Fahrgéste. Aber ansonsten sollte das nicht
gemacht werden.

Deswegen ist meine Frage: Wo zieht man da die Grenze? — Eine Grenze kann man ziehen — das
ist aber wahrscheinlich nicht sachgerecht —, indem man die Kosten problematisiert und sagt: Un-
terhalb eines bestimmten Kostendeckungsgrades kdnnen wir uns einen Bus nicht mehr leisten.
— Hinzu kommt — Herr Muller, wir kennen das —, dass wir manche Linien haben, die einfach inef-
fektiv sind. Nicht zu Unrecht ist der Satz gepragt worden: ,Hier wird heiRe Luft durch die Gegend
gefahren”; denn es gibt da keine Fahrgaste. Mir geht es um eine Verbesserung, sowohl fir den
Ballungsraum als auch fiir den landlichen Raum. Deshalb ist meine Frage: Welches sind die Kri-
terien, um zu entscheiden, welches Beftrderungsmittel man prioritér und welches Beférderungs-
mittel man erganzend einsetzt — wahrscheinlich wird vieles nur erganzend sein —, um die beson-
deren Befdrderungsbedarfe im landlichen Raum zu befriedigen?

Noch einmal: Von den 25 % derjenigen, die zwischen 60 und 100 Jahre alt sind, ist die Halfte
bettlagerig oder krank. Das sage ich, damit wir einmal wissen, tber was wir im landlichen Raum
reden und welchen Beforderungsbedarf es gibt. Ich teile das alles und bin daftir, dass solche On-
Demand-Versuche jetzt gemacht werden. Aber irgendwann missen wir die Frage beantworten,
welches das richtige Verkehrsmittel ist. Dass das im Ballungsraum der Bus und die Bahn sind, ist
vollig unstreitig. Aber dort ist — ich brauche mich nicht zu wiederholen — die Situation der Fahr-
gaste eine vollig andere als im landlichen Raum.
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Vorsitzender: Herr Posch, das war eine sehr lange Frage. Aber ich glaube, Herr Prof. Ringat hat
darauf hingewiesen, dass es bei der Machbarkeitsprifung, an der der RMV im Moment stark dran
ist, genau darum geht, diese Problematik anzudenken. — Herr Ringat, haben Sie eine kurze Er-
ganzung dazu?

Herr Prof. Ringat: Ganz kurz. — Erster Punkt. Was sind die Kriterien? Ein Kriterium ist nattrlich
die erreichbare Zahl der Personen, die befordert werden kénnen. Wichtig ist, dass gerade im
landlichen Raum das Plus an Mobilitat, das in den nachsten Jahren zu verzeichnen sein wird,
maoglichst mit dem 6ffentlichen Verkehr aufgefangen wird, um den Anteil des Individualverkehrs
ungefahr in seiner jetzigen Grol3e zu halten oder ihn vielleicht sogar zu verkleinern. Anders ist die
Erreichung der Klimaziele nicht moglich.

Zweiter Punkt. Ich habe vorhin die Entwicklung der Verkehrsnachfrage angesprochen. Wir gehen
davon aus, dass die Verkehrsnachfrage im landlichen Raum bis 2030 um 7 % steigt. In Richtung
der Oberzentren im landlichen Raum wird sie um 15 % zunehmen und vom landlichen Raum in
Richtung Ballungsraum um 42 %. Daraus determiniert sich fir mich ganz klar, was wir in diesen
drei Abschnitten mehrstufig zu tun haben. Wir brauchen die feingliedrige ErschlieRung des land-
lichen Raums mit On-Demand-Verkehren, von mir aus in Zukunft auch mit autonom fahrenden
Autos, damit es effektiv ist.

Wir brauchen die Verbindungsachsen — das, was ich vorhin im Zusammenhang mit Regional-
schienenleistungen und X-Bussen dargestellt habe — zu den Oberzentren und zu den Mittelzen-
tren im Ballungsraum. AuRerdem muss die schwere Schiene in dem Bereich zwischen landlichem
Raum und Ballungsraum deutlich starker ausgebaut werden, als sie es heute bereits ist; denn
diese zusatzlichen 42 % an Verkehr in den nachsten acht oder neun Jahren aufzufangen ist eine
riesengrol3e Aufgabe. Das muss man erst einmal hinbekommen.

Ich halte die On-Demand-Verkehre fir wirklich wichtig — deswegen haben wir uns um ein so
grof3es Projekt bemiht —, weil wir hier einen Standard schaffen, den die Menschen dann kennen.
Wenn sie ihn an der einen Stelle kennen, kdnnen sie ihn auch an der anderen Stelle nutzen. Das
ist heute nicht so. Wir haben im Rhein-Main-Verkehrsverbund sage und schreibe 27 sogenannte
alternative Bedienformen: Birgerbus, Linientaxi, Anrufsammeltaxi usw. Das nutzt nur der, der vor
Ort wohnt und genau weil3, wie es geht; denn jedes Mal hat man einen anderen Service, eine
andere Telefonnummer oder eine andere App. Das muss eine Plattform fiir alle sein, und es muss
systemoffen sein. Fir die Kunden muss es heute so sein — ich habe es vorhin schon einmal
gesagt: Single Sign-on — Wenn sie sich auf ihrer Wegestrecke eine Fahrt von Haustir zu Haustur
und nicht etwa von Haltestelle zu Haltestelle heraussuchen und sie das Angebot eines Sharers
oder ein On-Demand-Angebot bekommen, bei dem sie nicht angemeldet sind, muss das auto-
matisch funktionieren, indem sie in der App ihr Hakchen setzen.
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Herr Muller: Herr Posch, vielen Dank fir die lange Frage. Ich versuche, sie kurz zu beantworten,
damit wir auch in die Diskussion einsteigen kénnen.

Das ist der interessante Unterschied zwischen der Region Frankfurt/Rhein-Main mit den starken
Linien, die auf Frankfurt zulaufen, und der wirklich sehr landlichen, flachigen Region Nordhessen.
Ich sehe bei uns den Bedarf — das muss man auch anerkennen —, an den Finanzen entlang zu
schauen, was das bessere System ist. Wir haben seit vielen Jahren Erfahrungen mit den Aus-
schreibungen von Busverkehren. Man muss anerkennen, dass die einfach glnstig sind. Es
spricht nichts dagegen, die Flache Uber den Busverkehr zu erschliel3en.

Wir haben im Rahmen von Mobilfalt Melsungen — auch gemeinsam mit Ihnen, Herr Posch — das
neue MEGmobil umgesetzt. Das ist ein On-Demand-Verkehr in Kombination mit einem starken,
in der Stadt halbstiindigen fahrenden Kleinbus. Das ist eine starke Kleinbusachse. Es ist genau
diese Kombination, also die Mischung aus ganz klarer Verlasslichkeit — der Bus fahrt immer —
und der Méglichkeit, dies an das Taxigewerbe angedockt umzusetzen: von einem Taxiunterneh-
mer im Ort organisiert, der Lust auf dieses Digitalisierungsprojekt hatte. Spannend ist der Unter-
schied zwischen Ihrem Herangehen — auch wenn ich mir das ganz grof3e Ausrollen im Landkreis
Offenbach anschaue — und unserem Herangehen. Bei uns sind die Einwohnerzahl pro Quadrat-
kilometer und auch die Alterszusammensetzung deutlich anders.

Spannend ist es, zu schauen, wie wir die Bereitstellungskosten so niedrig halten kénnen, dass
eine Flachenausrollung weiter mdglich ist; denn wir sehen — Herr Posch und ich kennen die De-
tailzahlen —, welche Bereitstellungskosten ein ausgerollter On-Demand- Verkehr mit sich bringt.
Das muss in den nachsten Jahren in unseren Planen enthalten sein. Ich sage, das, was wir nut-
zen kbnnen, ist am Ende eine Frage der Regionen und der finanziellen Mdglichkeiten. Ich breche
hier auch noch einmal eine Lanze fir das Taxigewerbe; denn die wollen und werden im landlichen
Bereich bleiben. Sie haben ein Hintergrundsystem, eine kleine Leitstelle. Das wollen wir z. B.
gemeinsam denken, um diese Synergien zu erzielen. Ich glaube, dass es neben Bahn und Bus
und der klugen Beimischung von On-Demand-Angeboten ganz viele Mdglichkeiten gibt, um diese
Potenziale zu heben. Aber wir miissen ehrlich sein: Am Ende werden die Finanzen unseren Mog-
lichkeiten Grenzen setzen.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Miller. — Wir haben um 10:30 Uhr den Vortrag von Herrn Kunkel
vorgesehen, aber mir liegen noch Wortmeldungen vor. — Herr Dr. Naas und Frau Prof. Lenz stel-
len ihre Fragen zurtick. — Herr Prof. Monheim.

Herr Prof. Dr. Monheim: Ich mochte darauf hinweisen, dass der landliche Raum die bevorzugte
Zielkulisse der touristischen Verkehre ist. Am Wochenende haben wir im landlichen Raum mas-
senhaft Staus durch Touristen, die heute ganz Uberwiegend mit dem Auto unterwegs sind. Ich
will auch darauf hinweisen, dass es neben den Grof3sraum-Gelenkbussen auf der einen Seite, mit
denen der normale Linienverkehr im landlichen Raum oft genug bestritten wird, und den On-
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Demand-Verkehren auf der anderen Seite auch Midibusse und Minibusse gibt, die in Deutschland
aber viel zu selten auf den StraRen zu finden sind. Sudtirol und Vorarlberg leisten sich Hunderte
von Dorfbussystemen, bei denen Minibusse im Taktverkehr fahren.

Letzte Anmerkung: Der Stundentakt reicht nicht aus, um klimaneutral zu werden. Das ist zu we-
nig. Viele andere europdische Lander haben als Basis den Halbstundentakt. Wenn wir den Auto-
verkehr wirklich ersetzen wollen, brauchen wir dichtere Takte.

Vorsitzender: Wir werden Prof. Monheim noch héren. Er halt nachher noch einen Vortrag. Inso-
fern beenden wir jetzt diese Runde. Ihnen beiden noch einmal einen herzlichen Dank fir die
Ausfuhrungen!

Wir kommen jetzt zu den weiteren Anzuhdrenden. Hier haben wir Vortrage von ca. 20 Minuten
vorgesehen. Der Erste ist Patrick Kunkel aus Eltville am Rhein, seit 2006 Blrgermeister dieser
schonen Stadt. Das Mikrofon gehdrt Ihnen.

Herr Kunkel: Guten Morgen in die Runde! Ich nehme Sie mit auf eine kleine Reise nach Eltville
am Rhein, das Sie alle hoffentlich kennen, und versuche, die Mobilitat im landlichen Raum
— wobei dieser Begriff auch noch zu definieren ware — mit Blick auf eine Kleinstadt und mit dem
Herzen eines Blrgermeisters darzustellen. Ich werde keine 20 Minuten brauchen, aber dann ha-
ben Sie vielleicht in der Fragerunde ein bisschen mehr Luft.

Zur Ausgangslage: Eltville ist eine Randstadt der Metropolregion Frankfurt/Rhein-Main. Ich sage
das sehr selbstbewusst. Wir sehen uns als zum grof3en Rhein-Main-Gebiet gehérend; wir leben
und profitieren davon. Aber es ist, wie fur viele Stadte, Segen und Fluch zugleich. Eltville am
Rhein, eine immer attraktiver werdende Kleinstadt — das sage ich nicht nur als Blrgermeister —
mit knapp 18 Einwohnern und fiinf Stadtteilen, wéachst. Eltville wachst an Bevoélkerung, an Gasten,
an Verkehrsteilnehmern und an Anspruchsdenken. Aber Eltville wachst eben nicht an Platz.

Wo friher vereinzelt Kutschen in den Stral3en fuhren, bewegen sich heute viele Ful3ganger, im-
mer mehr Radfahrer, noch mehr Pkws und dazu groR3e Busse und der Schwerlastverkehr. Men-
schen bewegen sich. Das ist einfach so. Mobilitat wird von vielen Menschen als Freiheit verstan-
den, wobei es nicht nur um das Brausen nach Kalifornien tber die Route 66 geht, sondern darum,
dass man sich unabhangig bewegen kann — wann immer und wohin immer man will. Wir alle
bewegen uns: Kinder und Jugendliche miissen zur Schule, Pendler miissen zur Arbeit — meist
ins Rhein-Main-Gebiet —, und Seniorinnen und Senioren wollen aktiv sein, wobei ihnen das Auto
oft ein letztes Stlickchen Beweglichkeit ermdglicht. Mobilitat in all ihren Formen garantiert uns
auch Freizeitvergniigen. Alle Menschen bewegen sich, und es werden immer mehr: mehr Men-
schen, mehr Bewegungen und mehr Fahrzeuge.

Bei allen Themen der Stadtentwicklung heil3t es zu Beginn einer jeden Diskussion: Herr Birger-
meister, was machen wir denn dann mit dem Verkehr? — Das Thema Mobilitat ist eine der grol3en
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Herausforderungen fiir eine Stadt wie Eltvile am Rhein. Wir wissen, dass die Verkehrswende
alternativlos ist — sonst gébe es auch diese Enquetekommission nicht —, wenn wir die Klimaziele
erreichen wollen, und zwar so bald wie méglich. Die Zeit ist knapp.

Es muss uns dabei darum gehen, das Gleichgewicht zwischen Stadten und landlichem Raum zu
erhalten. Gerade in der Pandemiezeit haben die Menschen ihren landlichen Raum wiederent-
deckt. Der GroRteil der Menschen wohnt in landlichen Raumen. Der Ubergang zwischen Stadt
und Land ist dabei flie3end. Die Stadt Eltville am Rhein ist eine Kleinstadt, die an einem solchen
Ubergang liegt. Eltville ist eine Schnittstelle, auch was die Fragen der Mobilitat betrifft. In Stadten
wie Eltville wird es sich entscheiden, ob wir in der Lage sind, unserer gemeinsamen Verantwor-
tung gerecht zu werden. Davon bin ich fest Giberzeugt.

Ich bin als Blrgermeister davon Uberzeugt, dass es jetzt eine komplette Transformation braucht.
Es braucht ein grundlegendes Umdenken. Mobilitat — der tagliche Verkehr — darf nicht l&anger ein
dauerhaftes Argernis sein; sie darf nicht langer eine groRe, tagtaglich entstehende Frustration
sein. Das Auto soll nicht das letzte Stiickchen Freiheit flr éltere Menschen sein missen.

In Eltville denken wir Gber das Thema ,Mobilitat in unserer Stadt und in den Képfen unserer Blr-
gerschaft" nach — Mobilitat findet nicht nur auf der Straf3e, sondern auch im Kopf statt —, und wir
befassen uns schon seit einigen Jahren intensiv mit unseren Herausforderungen bei diesem The-
menfeld. Eltville ist aktuell die nachhaltigste Kleinstadt Deutschlands. Den DNP, den Deutschen
Nachhaltigkeitspreis, haben wir unter anderem dafir erhalten, dass wir uns in unserer Stadtver-
waltung amter- und thementbergreifend aktiv und kreativ Gedanken machen — vor allem auch zu
diesem Themenfeld. Gedanken machen wir uns auch dartber, wie wir die Burgerschaft hierbei
mitnehmen; denn Partizipation ist sehr wichtig, aber Partizipation ist immer auch eine besondere
Herausforderung. Wichtig ist hier aus meiner Sicht eine ganz ehrliche Bestands- und Bedarfser-
mittlung. Sie muss komplett ideologiefrei sein, und sie muss mit Respekt fur alle Verkehrsteilneh-
mer erfolgen.

Die mobile Stadt der Zukunft braucht eine flieRende Vernetzung. Das betrifft vor allem die Stadte
an den Schnittstellen zwischen Land und Stadt wie Eltville. Wir stehen vor einer Herausforderung:
Die notwendige Transformation — dazu auch das Mindset — muss so erfolgen, dass die Menschen
alle Veranderungen als Verbesserungen wahrnehmen und akzeptieren.

Aktuelle Hemmschuhe aus meiner biirgermeisterlichen Sicht: Als Erstes nenne ich die unflexible
Deutsche Bahn. Der Umbau des Eltviller Bahnhofs zieht sich wie Kaugummi, obwohl Barrierefrei-
heit gesetzlich vorgeschrieben ist. Man muss wirklich sagen, dass allein der RMV und die Stadt
derzeit ihre Hausaufgaben machen und das finanzieren.

Zweitens. Hessen Mobil ist kommunikativ schlecht und in der Umsetzung immer allein auf weiter
Flur. Wir werden in der Kommune vor vollendete Tatsachen gestellt und missen eigentlich immer
nacharbeiten. Das ist uns gegenuber respektlos. Aktuelles Beispiel: Die Stral3e nach Kloster
Eberbach wurde saniert. Ein paar Tage spater haben wir gesehen, dass der Absatz 20 cm hoch
war. Wir teeren den Rest, damit die Leute wieder fahren konnen. Hessen Mobil ist das vollig egal;
es sagt auch keiner etwas vorher.
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Drittens. Die Abstimmung im so wichtigen OPNV ist zumindest bei uns schlecht. Unsere Gremien
und wir in der Verwaltung mussen ein jahrelanges Zerren zwischen ESWE, den Stadtwerken
Wiesbaden, und der RTV, der Verkehrsgesellschaft unseres Kreises, konstatieren. Die Kommune
ist die Leidtragende. Man kann sich seit vielen Monaten oder sogar Jahren nicht auf die verniinf-
tige Verbesserung einer Buslinie einigen, die Stadt und Land verbindet: die sagenhafte Linie 5.
Die Linie 5 hatte eine riesengrof3e Signalwirkung fur Stadt und Land.

Was wir in der Stadt aktuell machen und was wir brauchen: Wir haben viel in eine verbesserte
Radinfrastruktur investiert und dabei die Aufwertung des Radfahrens und die Schulwege immer
im Blick behalten.

Eltville hat, gestiitzt auf einen guten Vertrag mit dem RMV, auf eigene Kosten fir alle Mitarbeiter
Jobtickets gekauft.

Unser Einwirken auf Geschaftsleute dahin gehend, dass sie ihren Angestellten Parkplatze auf
einem Parkdeck spendieren, um die Innenstadt vom Parkverkehr zu entlasten, tragt Friichte. Ge-
schéftsleute, die sich dariber beschweren, dass ihre Gaste nicht zu ihnen kommen, aber vor
ihrem eigenen Laden parken, sind namlich fir die Verkehrswende irgendwie ungeeignet.

Das autofreie Rheinufer ist schon 2016 mithilfe versenkbarer Poller umgesetzt worden. Das war
ein riesengrof3er Skandal damals; es hat sich aber durchgesetzt. Ich wiirde sagen, es war ein
mutiger Schritt. Mittlerweile sind alle dafir.

Wichtig ist fir uns die Planung der ,Mobilen Mitte*: das von mir angesprochene Bahnhofsgelande
und sein Umfeld, der Ausbau der Park-and-ride-Mdglichkeiten, Fahrradgaragen, zentraler Bus-
bahnhof. Da sind wir mit dem RMV auf dem Weg; die Bahn hélt sich jedoch sehr bedeckt.

Einige Beispiele flir unsere Planung: Damit wir die Innenstadt entlasten kénnen und hier fiir Be-
wohner, Géaste und Handel gleichermal3en eine verbesserte Situation entsteht, planen wir am
Ortseingang neben unserem Freibad ein groRes Parkdeck. Ein weiteres Parkdeck planen wir auf
einem vorhandenen Parkplatz am anderen Stadteingang, aus Richtung Walluf. Diese Parkdecks,
vor allem das Parkdeck am Schwimmbad, sind die Voraussetzung fir die Beruhigung unserer
Innenstadt. Dann haben wir eine Herausforderung zu bewaltigen, die durch den On-Demand-
Verkehr entsteht: Moglicherweise werden ein Tourismusshuttle und eine Fahrradverleihstation
eingerichtet. Dieses Parkdeck ware gewissermafen der Mobility-Hub am Eingang nicht nur der
Stadt Eltville, sondern des gesamten Rheingaus. Vor allem Radtouristen, die dort ihr Auto abstel-
len kénnen, haben wir im Blick. Die Parkraumbewirtschaftung soll durch die Stadtwerke erfolgen.
Hier sehen wir, was die Stadt Wiesbaden bei den Parkdecks verpasst. Wir wollen das gleich
richtig machen.

Wir wiinschen uns fir Pendler und Touristen weitere Park-and-ride-Parkplatze auf der grof3en
Ausgleichsflache entlang der B 42. Sie kennen sie: Das ist die Stral3e, die in den Rheingau fihrt.
Unter der Woche kénnten dort die Pendler parken, am Wochenende die Touristen. Dann kénnten
sie mit kleinen Bussen in die Stadt fahren. Es ist derzeit noch eine 6kologische Ausgleichsflache
— Sie sehen, wo das Problem liegt —, aber der Naturschutz signalisiert schon, dass man hier auf
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die Stadt zugehen kénnte; denn durch die Verkehrsberuhigung betreiben wir im Gegenzug auch
Umweltschutz.

Wir schaffen auf dem Leinpfad zwischen Walluf und Eltville aktuell wahrscheinlich eine Schutz-
zone fur FulRganger. Dort werden — missen — wir das Radfahren verbieten. Das E-Bike-Fahren
wird zum Abenteuer: All die Leute, die nicht Fahrrad fahren kdnnen, kaufen E-Bikes — ich sage
das einmal sehr pauschal und ungeschitzt — und werden dann bei uns zum Risiko.

Wichtig ist auch, dass wir uns ganzheitlich Gedanken machen. Wir planen in unserer Kommune
im landlichen Raum Umsteigemdglichkeiten gezielt dort ein — das war auch eine der an mich
gerichteten Fragen —, wo Leute ihr Auto abstellen und wo Leute mit der Bahn ankommen kdnnen.
Wir missen schauen, wo die Schaltstellen sind, wo wir also die Leute vom Auto in die Bahn oder
umgekehrt umsteigen lassen konnen. Aul3erdem arbeiten wir proaktiv Uber unsere Wirtschafts-
forderung daran, dass es an den Platzen, die man mit dem OPNV erreicht, auch alles Wichtige
zur Daseinsvorsorge gibt. Aktuell entsteht ein Arztezentrum. Wir wollen natiirlich, dass das Arz-
tezentrum dort entsteht, wo es ein OPNV-Angebot gibt. Solche Dinge muss eine Stadtverwaltung
im Blick behalten.

Meine Winsche: Kommunen, vor allem Schnittstellenstadte und Mittelzentren wie Eltville, brau-
chen Expertenwissen. Hier kénnen Land und Bund helfen. Wir kdnnen das nicht ohne die Hilfe
von Experten machen, die uns erklaren, wie das geht. Wir kdnnen nur den Missstand und unsere
Winsche beschreiben.

Die Kommunen brauchen fir ihre zielgerichteten Projekte die Verkehrswende: Wir bendtigen fur
Parkhauser, flr Fahrradgaragen, fir spezielle Park-and-ride-Anlagen und fiir Schulwege spezi-
elle Forderkulissen.

Wichtig ist mir auch die Botschaft, dass wir nicht auf irgendjemanden warten, sondern dass wir
in der Stadt schon aktiv sind. Wir haben schon ein Portfolio, das Punkte enthalt, die wir umsetzen
wlrden, wenn wir es eben kénnten. Wir haben bereits vorgeplant und sind vorbereitet. Was wir
bendétigen, ist eine Unterstltzung bei der Finanzierung der Projekte. Ich denke, das gilt nicht nur
fur Eltville.

Dazu wird es das grol3e Ziel sein missen — ich weil3, das ist vielleicht ein Traum, aber es ist fur
mich ein riesengroRes Ziel —, dass der komplette OPNV kostenfrei ist. Das ist eine gesamtgesell-
schaftliche Aufgabe und fur mich eigentlich die Grundvoraussetzung fir das Gelingen der Ver-
kehrswende.

Wir in den Kommunen sind, wie immer, die erste Umsetzungsebene in unserer Demokratie. Wir
sind der Gradmesser fiir Akzeptanz und Erfolge, und wir sind auch der Gradmesser fur Ablehnung
und Misserfolge.

Die Stadt Eltville muss unbedingt Mittelzentrum bleiben — verzeihen Sie mir das; das mdchte ich
heute im Landtag sagen, denn die Entscheidung steht an —, damit wir wenigstens einen finanzi-
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ellen Grundstock fir unsere Aktivitdten haben, die auch den umliegenden Gemeinden zugute-
kommen. Ich darf fur Eltville am Rhein versprechen: Wir stehen bereit, gern auch fur (Mobili-
tats-)Versuche. Wir werden vor Ort mit groRem Einsatz dabei sein; das kann ich versprechen. —
Ich bedanke mich fur Ihre Aufmerksamkeit.

Vorsitzender: Herr Kunkel. vielen Dank fur die Einblicke in die Situation im [&ndlichen Raum am
Beispiel der Stadt Eltville. In der Fragerunde werden wir sicherlich noch das eine oder andere
erortern.

Wir fahren fort mit der Stellungnahme der nachsten Anzuhérenden: Frau Dr. Melanie Herget,
Wissenschaftliche Mitarbeiterin am Institut fir Verkehrswesen der Universitat Kassel, Fachgebiet
Verkehrsplanung und Verkehrssysteme. Aktuell befassen Sie sich mit der Begleitforschung der
40 LandMobil-Modellprojekte des BMEL. Insofern passt das perfekt zu diesem Thema. Herzlich
willkommen bei uns! Das Mikrofon gehdrt Ihnen.

Frau Dr.-Ing. Herget: Vielen herzlichen Dank! ,Zukunftsfahige Mobilitat in landlichen Raumen*
ist ein sehr wichtiges Thema. Ich freue mich, dass ich heute aus der Sicht unseres Fachgebiets
ein paar Einblicke in dieses Thema geben kann.

Présentation Frau Dr.-Ing. Herget siehe Anlage — Folie 3: Entwicklung der THG-Emissionen
(Deutschland)

Zunachst einmal: Warum ist das Thema ,Zukunftsfahige Mobilitat* so wichtig? Es wurde schon
von vielen gesagt, aber hier wird es noch einmal auf den Punkt gebracht: Seit 1990 ist der Ver-
kehrssektor seinen Beitrag zum Klimaschutz schuldig geblieben — die rote Linie auf dieser Grafik
macht das deutlich —, wahrend in den anderen Sektoren nennenswerte Reduktionen stattgefun-
den haben. Das Dramatische ist, dass man im Verkehrssektor von dem Ziel, die THG-Emissionen
im Vergleich zu 1990 um 40 % zu reduzieren, sehr weit entfernt ist. Es bleiben noch neun Jahre.
Das heifl3t, wir stehen unter Zeitdruck, auch angesichts dessen, dass wir mit nennenswerten Straf-
zahlungen zu rechnen haben. Es ist aber schwierig, unter Zeitdruck Verhaltensanderungen zu
bewirken.

Folie 4: Verkehrskenngréfen 2002 — 2008 — 2017

Auch das ist Ihnen bekannt, weswegen ich nur sehr kurz darauf eingehe: Das ist eine komplexe
Grafik. Ich will damit zeigen, man kann feststellen, dass es in allen Raumtypen Uber die letzten
Jahrzehnte hinweg eine Zunahme der Verkehrsleistung gegeben hat: Sowohl die Tagesstrecken
als auch die Reisezeiten haben sich verlangert.
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Folie 5: Verdnderungsbedarf bis 2050 — nach Raumtypen*

Deshalb kommen verschiedene Studien, z. B. auch diese Studie von KCW, zu dem Ergebnis,
dass alle Raumtypen einen Beitrag leisten missen, indem Verkehrsleistungen vom Motorisierten
Individualverkehr auf den Umweltverbund verlagert werden. Da die Méglichkeiten unterschiedlich
sind, sollten allerdings auch die Anteile unterschiedlich sein.

Folie 6: ,Fahrradnutzung 2002 — 2017“

Auch besorgniserregend ist — das wurde hier vielleicht bereits thematisiert —, dass, wie wir anhand
der MiD-Daten sehen, in den Metropolen zwar die Fahrradnutzung bei Menschen aller Alters-
gruppen zugenommen hat, ausgerechnet in den kleinstadtisch-dorflichen RAumen aber bei der
Gruppe der Jugendlichen und auch bei der Gruppe der Erwachsenen zwischen 40 und 60 Jahren
deutlich zurtickgegangen ist.

Folie 7: ,Landliche Rdume sind heterogen — Beispiele in Hessen"

Landliche Raume bilden allerdings keinen homogenen Raumtyp. Hier sind einige Beispiele zu
sehen, die das illustrieren. Verkehrsplanerisch hat das grofRe Auswirkungen. Manche landlichen
Réaume sind schon achsenférmig strukturiert, z. B. das Kinzigtal.

Folie 8: ,Landliche Rdume sind heterogen — Beispiele in Hessen*

Wir haben aber durchaus einige Streusiedlungen, etwa in der Rhon, die ganz andere Herausfor-
derungen mit sich bringen.

Folie 9: ,Landliche Rdume sind heterogen — Beispiele in Hessen"

Zum Teil haben wir auch naturraumliche Barrieren mit Trennungswirkungen.

Folie 10: ,L&ndliche Rdume sind heterogen — Beispiele in Hessen*

Es gibt auch Orte, beispielsweise den kleinen Ort Machtlos, dstlich von Bebra, die sich, da sie in
einem Tal gelegen sind, quasi in einer Sackgassensituation befinden. Das alles fuhrt dazu, dass
man Uber landliche Raume eigentlich nur im Plural sprechen kann und man auf der Ebene der
feinraumlichen Erschliel3ung oft nicht eine Lésung fur alle Falle prasentieren kann.

Folie 11: ;,Radweqge an Uberortlichen StralRen*

Unterschiede gibt es auch bei der Ausstattung mit Radwegen an Uberortlichen StraRen. In
Deutschland ist nach einer ACE-Studie, Stand 2013, etwa ein Viertel aller Uberdrtlichen StralRen
mit einem Radweg versehen. In Hessen sind es, zumindest nach dieser Studie, lediglich 13 %;
in Schleswig-Holstein dagegen sind es 55 %. Es leuchtet ein, dass die Ausstattung mit Radwegen
Einfluss auf die Zahl der Personen hat, die tberhaupt bereit sind, fir das Zuriicklegen kurzer
Wege aufs Fahrrad zu steigen. Auch in lAndlichen Raumen gibt es viele kurze Wege.
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Folie 12: Verkehrsmittelnutzung nach Raumtyp*

Es gibt im Verkehrsverhalten natirlich auch Gemeinsamkeiten zwischen den Raumtypen; das ist
ganz klar. Der Pkw ist in den landlichen Regionen das dominante Verkehrsmittel, viel strker als
in den stadtischen Raumen. Diese Unterschiede bleiben gleich, auch wenn man verschiedene
Raumtypisierungen vornimmt. Auf der rechten Seite der Folie ist ein Vergleich zwischen den bei-
den Extremen Metropole und kleinstadtisch-dérflicher Raum dargestellt. Je feingranularer man
schaut, desto deutlicher erkennt man die Unterschiede, insbesondere bei der Pkw- und der
OPNV-Nutzung.

Folie 13: ,Tagesstrecke mit/ohne Pkw-Verfugbarkeit*

Ebenfalls ein durchgdngiges Thema ist es in landlichen Raumen, dass das Vorhandensein eines
Pkws im Haushalt einen grol3en Einfluss darauf hat, welche Tagesstrecke die Menschen zuriick-
legen und ob sie tUberhaupt das Haus verlassen. In den Metropolen ist diese Differenz deutlich
geringer, was vor allen Dingen auf ein leistungsstarkes OPNV-Angebot als Alternative zuriickzu-
fuhren ist.

Folie 14: ,OPNV-Fahrzeit — verglichen mit Pkw-Fahrzeit*

Die Fahrzeit ist ebenfalls ein durchgangiges Thema in landlichen Raumen. Dazu wurde in der
MiD jetzt eine zusatzliche Variable eingefihrt, die ganz interessant ist: Man schaut sich nach
Raumtypen an, wie sich die Fahrzeit verandert, wenn man anstelle des Pkws den OPNV nutzt.
Beim Vergleich zwischen den Metropolen und dem Kkleinstadtisch-dorflichen Raum zeigt sich,
dass der Anteil der Wege, fiir deren Zuriicklegen man mit dem OPNV weniger Zeit brauchen
wuirde als mit dem Auto, in landlichen Raumen deutlich geringer ist. Der Anteil der Wege, flr die
man mit dem OPNV eine halbe Stunde, eine Stunde oder noch langer brauchen wiirde als mit
dem Pkw, ist deutlich groRer als der Anteil der Wege, firr die man mit dem OPNV weniger als
zehn Minuten mehr als mit dem Auto brauchen wirde. Man weif3 aus der Verkehrsverhaltensfor-
schung: Wenn der OPNV mehr als eineinhalbmal so lange braucht, nutzen ihn nur noch die Uber-
zeugungstater. Die Reisezeit ist also ganz entscheidend.

Folie 15: ;Der Pkw als Vergleichsmaf3stab“

Eine weitere Herausforderung ist, dass der Pkw derzeit eben der Vergleichsmafstab ist. Er stellt
praktisch eine universelle Komplettlosung dar. Er ist also die eierlegende Wollmilchsau, wie man
im Deutschen so schon sagt, wahrend es sich bei allen Alternativen um erganzende Spezialisten
handelt.

Folie 16: ,.Der Pkw als Vergleichsmalstab*

Wahrend der private Pkw einen schnell und direkt ans Ziel bringt, sofort verfiigbar und bequem
ist sowie einen Eigenraum bietet — etwas, was gerade in der Pandemiezeit zu einem zusétzlichen
Bediirfnis geworden ist —, missen die Alternativangebote wie Puzzleteile zusammenpassen, da-
mit sie eine gleichwertige Alternative darstellen konnen. Das bedeutet, dass man sich insbeson-
dere die Ubergdnge anschauen und dafiir sorgen muss, dass diese Ubergénge stérungsarm,
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angenehm und flieBend sind, dass die Reisezeiten bei der Nutzung verschiedener Anbieter kurz
sind und dass die Sicherheit gewéhrleistet ist. Das Thema Sicherheit ist entscheidend, sowonhl
die objektive als auch die subjektiv empfundene Sicherheit bei der Nutzung dieses Puzzles.

Folie 17: ,.Der Pkw als Vergleichsmalstab*

Da, wie ich eingangs erwahnt habe, die Ubergangszeit bis zum Erreichen von Klimaschutzzielen
sehr knapp bemessen ist und gravierende Verkehrsverhaltensanderungen damit verbunden sind,
wird es wahrscheinlich unumganglich sein, auch Uber verkehrspolitische MaRnahmen zu spre-
chen, die die Nutzung des eigenen Pkws zumindest flr einige Wege teurer, stérungsanfalliger
und vielleicht sogar unnétig machen. Zu diesen MalRBhahmen gehédren beispielsweise eine fahr-
leistungsbezogene Pkw-Maut, Tempolimits oder eine Reform des Dienstwagenprivilegs und der
Pendlerpauschale.

Folien 18 und 19: EinflussgroRen fir die Emissionen im Verkehr"

Schauen wir uns die Berechnungen der Treibhausgasemissionen an: Sie setzen sich aus der
Verkehrsleistung und den Emissionen je Fahrsituation zusammen. Die unterschiedlichen Strate-
gien setzen an verschiedenen Punkten an. Die Verkehrsvermeidung z. B. zielt darauf ab, die
Anzahl und die Lange der mit motorisierten Verkehrsmitteln zurtickgelegten Wege zu reduzieren.

Folie 20: ,Verkehr vermeiden — in landlichen Raumen*

Insbesondere in landlichen Raumen bedeutet Verkehrsvermeidung ganz klar eine integrierte Da-
seinsvorsorgeplanung. Das bedeutet, von den Zielen her zu denken, also die typischen Nahver-
sorgungsziele starker zusammen mit dem Verkehrsangebot zu planen. Das Thema Ortskernbe-
lebung ist hier ganz wichtig. Das gilt auch fiir die Homeoffice-Kultur, etwa durch das Einrichten
von Coworking Spaces. Dieses Thema hat durch Corona jetzt an Fahrt aufgenommen. Aber auch
das Thema ,Digital unterstiitzte regionale Nahversorgung“ spielt eine Rolle. Als Beispiel wird hier
ein Bild von Emma’s Tag- und Nachtmarkt in Altengottern gezeigt. Dort kdnnen Personalkosten
gespart werden, indem viel Gber digitale Losungen organisiert wird.

Folie 21: _EinflussgroRen fur die Emissionen im Verkehr*

Die Strategie der Verkehrsverlagerung zielt darauf ab, die Menschen von Pkw und Flugzeug auf
Bus, Bahn und Fahrrad umzulenken. Die Forschung zeigt, dass es nicht ausreicht, attraktive Al-
ternativen vorzuhalten. Auch in landlichen Raumen hat man den Bus gern in Reserve, nutzt ihn
aber nicht. Insofern geht es nicht allein um ein attraktives Angebot, sondern man braucht Push-
und Pull-Strategien, damit es tatsachlich zu Verhaltensanderungen kommt. Au3erdem ist es, well
das Thema Verkehr so routinebehaftet ist, wichtig, biografische Umbruchsituationen zu nutzen:
die Gelegenheitsfenster, die entstehen, wenn man den Arbeitgeber wechselt, den Wohnort ver-
lagert, das erste Kind geboren wird oder man ins Rentenalter eintritt.
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Folie 22: Verkehr verlagern —in l&ndlichen Raumen*

Ein paar Beispiele fir die Verkehrsverlagerung in l&andlichen Raumen — meine Vorredner haben
es zum Teil schon hessenspezifisch ausgefiihrt — Sehr wichtig sind landesbedeutsame Schnell-
buslinien, um Lucken im Schienenpersonennahverkehr zu schlieBen und ein verlassliches Netz
an schnellen Verbindungen zwischen den Mittelzentren zu schaffen, die, was die Reisezeit be-
trifft, konkurrenzfahig sind. Man braucht aber auch Konzepte fur flachendeckende Rufbusange-
bote. Die Rufbusse dienen als Zubringer zu diesen Achsen. Es gibt durchaus einige Beispiele
dafir, dass es aufgrund eines solchen Angebotstyps zu deutlichen Fahrgastzuwéachsen gekom-
men ist.

Wichtig ist es auch, bei lAndlichen Raumen nicht nur an den OPNV zu denken, sondern auch an
das Fordern des Fahrradfahrens. Ein attraktives Radschnellwegenetz kann dafir sorgen, dass
das Radfahren ganz andere Anteile an der Verkehrsleistung hat. Beispiele findet man in den
Niederlanden, aber auch in Regionen wie dem Munsterland und dem Emsland. Ergéanzend kann
auch ein Spezial-Radverleih hilfreich sein, gerade im Hinblick auf Lastenrader, E-Bikes und Falt-
rader. Fir einige Wegezwecke kann es eine Hilfe sein, wenn diese Spezialfahrzeuge nicht extra
angeschafft werden mussen, sondern zumindest zeitweise verfligbar sind.

Folie 23: _EinflussgroRen fur die Emissionen im Verkehr*

Der groRe Bereich der Effizienzsteigerung mithilfe von technischen Neuerungen ist ebenfalls
wichtig. Auch auf diesen Bereich kann in [&ndlichen Rdumen nicht verzichtet werden. Dazu ge-
horen die Antriebs- und Energiewende, aber auch Verkehrslenkung und Assistenzsysteme.
Schliel3lich spielen durchaus auch Fahrgemeinschaften sowie kommunales, betriebliches und
privates Carsharing eine Rolle; denn der Pkw als Fahrzeuggefal’ ist fur kleine Fahrgaststrome
natdrlich wichtig.

Folie 24: Verkehr effizienter gestalten — in landlichen Rdumen*

Hier sehen Sie einige Beispiele aus landlichen Raumen. Es ist ein schwieriges Unterfangen, aber
es gibt diese Beispiele fir eine Wiederbelebung der Mitfahrkultur. Auch diese Initiativen werden
sehr stark unter den Auswirkungen der Corona-Pandemie leiden. Es ist, wie gesagt, nicht einfach.
Aus meiner Erfahrung ist es, um die Mitfahrkultur wiederzubeleben, wichtig, in den bereits beste-
henden sozialen Vertrauensnetzwerken anzufangen, statt zwischen wildfremden Personen zu
vermitteln; denn da sind die Bertihrungséngste deutlich gréi3er.

Es gibt in den landlichen Rdumen auch Beispiele dafirr, dass Personen- und Guterverkehr zu-
sammengefihrt werden. Das gab es friher, aber es ist dann in Deutschland ganz klar getrennt
worden. Aber gerade in landlichen Raumen kommt es dadurch zu Innovationen, dass bislang
getrennte Bereiche zusammen gedacht werden, damit sie effizienter funktionieren kbnnen. Dazu
gehort eben auch dieser Bereich. Ahnlich ist es mit dem kommunalen Fahrzeugsharing. Man
schaut sich genau an, welche Fahrzeuge man derzeit in der Region hat, wie sie ausgelastet sind
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und welches Potenzial es fiur ehrenamtliche Fahrerinnen und Fahrer gibt, die diejenigen unter-
stutzen, die nicht selbst fahren kénnen. Am besten sollte das z. B. in Kombination mit der lokalen
Gewinnung erneuerbarer Energien erfolgen.

Folie 25: ,Besonderheiten ..."

Damit komme ich schon zum Fazit: Wir haben in landlichen Raumen einige Besonderheiten: Die
Entfernungen sind groRer, das Auto ist meist schneller als der OV, so gut wie jeder Haushalt hat
ein Auto — eher zwei —, wir haben kaum Parkplatzprobleme, und es gibt einen Teufelskreis: Wir
haben heute wenige Bus- und Radfahrende, und darum ist der politische Druck gering, und die
Notwendigkeit fir Veranderungen ist kaum sichtbar. In der Regel fuhrt das dazu, dass wenig
investiert wird.

Diese Besonderheiten muss man sich bewusst machen, und es gilt, sie aufzugreifen und zu nut-
zen. Bei den gro3eren Entfernungen ist es wichtig, gerade die Kombination aus Elektrofahrrad
und OV zu starken. Da das Auto oft schneller ist als der OV, ist es wichtig, Erreichbarkeitsanaly-
sen mit exemplarischen Reisezeitvergleichen zu machen und gerade auf den Hauptachsen in
diese Richtung zu optimieren. Es bedarf aber auch einer Aufwertung des OPNVs als kommunaler
Pflichtaufgabe in Verbindung mit Mindestbedienstandards. Das ist gleichbedeutend mit einem
Ausbau. Wir haben derzeit wirklich einen Flickenteppich aus sehr unterschiedlichen Ausstattun-
gen mit OPNV-Angeboten. Vieles davon ist darauf zuriickzufiihren, dass der OPNV als freiwillige
Aufgabe neben anderen Dingen verhandelt wird. Da so gut wie jeder Haushalt mindestens ein
Auto hat, liegt es nahe, zu schauen, wie Anreize z. B. fUr privates Carsharing gestaltet und eh-
renamtliche Notfallfahrerinnen und -fahrer aus der Birgerschaft fur die Burger vorgehalten wer-
den kdnnen.

Das Parkraummanagement sollte sich auf Mittelzentren und Bahnhdfe konzentrieren. Fir betrieb-
liches Mobilitatsmanagement ist die Zusammenarbeit mit grof3en Arbeitgebern zu suchen. Mehr
Sichtbarkeit fir Bus- und Radfahrende lasst sich durch gezielte Events erzeugen, sodass mit
medialer Begleitung wirklich einmal mehrere zugleich zu sehen sind. Es ist nattirlich auch wichtig,
gerade politische Entscheiderinnen und Entscheider in den Bus und aufs Fahrrad zu bringen.

Folie 26: ,Verkehrswende ist vielschichtig”

Die Verkehrswende, tber die wir hier auch diskutieren, ist vielschichtig. Es geht nicht nur, aber
auch um eine Antriebs- und Kraftstoffwende, und es geht nicht nur um eine Wende bei der Ver-
kehrsmittelnutzung, sondern im Grunde genommen brauchen wir, allein aus umweltwissenschaft-
licher Sicht, dringend eine Fernstreckenwende und auch eine Fahrzeuggewichtswende. Ich habe
es schon angedeutet: Als Sahnehaubchen quasi brauchen wir auch eine Mitfahrkulturwende.
Aber das braucht in Deutschland langer; dies zu erreichen ist schwieriger.

Folie 27: .Externe Kosten — am Beispiel Heidelberg"

Damit diese verschiedenen Wenden innerhalb weniger Jahre machbar werden, bedarf es auch
einer Finanzierungswende. Die Finanzierung muss nach dem Verursacherprinzip erfolgen. Was
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meine ich damit? — Mein Chef, Prof. Sommer, hat fiir einige Kommunen die kommunalen Kosten
der einzelnen Verkehrsmittel beispielhaft berechnet. Hier wird diese Berechnung am Beispiel Hei-
delberg gezeigt. Es zeigt sich, dass die externen Kosten des Pkw-Verkehrs im Vergleich zu denen
anderer Verkehrsmittel sehr hoch sind. Das ist nur den wenigsten Kommunalverantwortlichen
bewusst.

Folie 28: ;,Mehr ,Kostenwahrheit’ im Verkehrsbereich*

Dies kénnte aber auch Teil der Losung sein; denn indem im Verkehrsbereich sozusagen mehr
Kostenwahrheit geschaffen wird, die externen Verkehrskosten also starker den Verursachenden
angelastet werden, ergibt sich Gberhaupt erst die Méglichkeit, neue Finanzierungsquellen zu fin-
den, um Alternativen auszubauen.

Folie 29: .Zukunft der OPNV-Finanzierung*

Woher wir kommen — das wurde auch schon kurz gesagt —: Der bisherige OPNV hatte zwei Sau-
len, n&mlich die Nutzerfinanzierung und die Haushaltsfinanzierung, wobei die Haushaltsfinanzie-
rung jahrzehntelang eine eher instabile, unsichere, nicht langfristig und dynamisch gesicherte
Saule war. Durch die Reform des Regionalisierungsgesetzes und die GVFG-Mittel ist es besser
geworden, aber das ist die erste wichtige Strategie: Die Haushaltsfinanzierung muss langfristig
solide und dynamisch gesichert sein.

Nun kommt aber der OPNV-Ausbau hinzu, sodass sich die Frage stellt, auf welchen Saulen der
eigentlich stehen soll. Man kann sich eine erweiterte Haushaltsfinanzierung vorstellen. Sie wird
aber vermutlich nicht ausreichen, sodass auch das Thema Nutznief3erfinanzierung in den Blick
gerat. In landlichen Raumen kdnnte das beispielsweise durch ein Burgerticket light erfolgen. Das
ware ein Pflichtsolidarbeitrag, der dann dazu fuhrt, dass alle OPNV-Tickets um die Halfte erma-
Rigt sind. Es kénnte mit groRen Arbeitgebern — so sie vorhanden sind — lber Jobticketansatze
verhandelt werden. Wenn es sich um eine Tourismusregion handelt, kann der Kurbeitrag fir eine
OPNV-Géstekarte genutzt werden. Das alles setzt aber voraus, dass das Landesgesetz iiber
kommunale Abgaben entsprechende SpielrAume ermdglicht, damit sich die Kommunen sozusa-
gen ihre finanziellen MalRRanziige selbst schneidern kénnen. Auch hier gilt namlich: Landliche
Réaume sind heterogen. Das eine mag hier passen, das andere dort.

Folie 30: Verteilungswirkung und Umweltwirkung betrachten”

Ich glaube, es ist gerade in den nachsten Jahren sehr wichtig, neben der Umweltwirkung auch
die Verteilungswirkung im Blick zu behalten, damit die beiden Ziele soziale Gerechtigkeit und
Klimaschutz nicht gegeneinander ausgespielt werden. Beides ist gleichermafl3en wichtig, und
beide Ziele durfen nicht gegeneinander ausgespielt werden. Ich mdchte hierzu auf eine aktuelle
Studie des Oko-Instituts verweisen, bei der die verkehrspolitischen Instrumente daraufhin unter-
sucht worden sind, wie sie sich auf verschiedene Einkommensgruppen auswirken und wie der
Beitrag zum Klimaschutz zu bewerten ist.
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Folie 31: ,Zukunftsfahige Mobilitét braucht ...“

Eine zukunftsfahige Mobilitat braucht ganz dringend durch Forderprogramme begleitete und un-
terstutzte Experimentiermdglichkeiten. Auf dieser Folie sind beispielhaft einige Férderprogramme
auf der Bundesebene aufgefiihrt. Aber es braucht zudem strukturelle Veranderungen; denn an-
sonsten wird es zwar immer wieder einmal Modellversuche fir die Dauer von zwei bis drei Jahren
geben, die dann auch durch Menschen wie mich evaluiert werden, aber letztendlich nichts ver-
andern, weil sie anschliel3end tot sind. Nur mit strukturellen Veranderungen kénnen wir dafir
sorgen, dass Dinge dauerhaft fortgefiihrt werden.

Dazu gehoren die entsprechenden Reformen auf der Bundesebene und auf der Landesebene,
z. B. eine Reform des Landes-KAG, aber auch eine Reform des Landes-OPNV-Gesetzes, damit
der OPNV und die Fahrradinfrastruktur zu kommunalen Pflichtaufgaben werden, bei denen Min-
deststandards zu beachten sind. Bei diesen Mindeststandards gibt es verschiedene Ebenen. Es
geht nicht nur um die Verbindungsqualitat, sondern auch die Reisezeit ist ein Thema: Wie soll
das OPNV-Angebot im Vergleich zum MIV dastehen? In welcher Erreichbarkeit fir wie viel Pro-
zent der Bevolkerung wollen wir die nachste Haltestelle haben?

Es ist wichtig, im Hinterkopf zu behalten, dass wir auch antragsunerfahrene Kommunen haben,
die im Grunde genommen ein Antragscoaching bendétigen, und dass wir struktur- und finanz-
schwache landliche Kommunen haben, bei denen man dariiber nachdenken muss, dass sie ge-
ringere Eigenanteile oder gar keine Eigenanteile einbringen. — Ich bedanke mich ganz herzlich
fur die Aufmerksamkeit.

Vorsitzender: Frau Dr. Herget, vielen Dank fiir diese Einblicke. — Wir haben nun die ersten bei-
den Anzuhotrenden gehort: den Praktiker aus Eltville und Frau Dr. Herget, die anhand der ver-
schiedenen Statistiken und Forschungen in die Tiefe gegangen ist.

Meine Damen und Herren, nun sind Sie gefragt. Wir beginnen mit der Fragerunde. — Als Erster
hat sich Herr John gemeldet.

Abg. Knut John: Die Aussage, dass es im landlichen Raum keine sichtbare Notwendigkeit gebe
und dass der politische Druck fehle, verwundert mich schon ein bisschen. Das muss ich mit Blick
auf die vielen ehrenamtlichen Politikerinnen und Politiker von mir weisen. Ich komme aus dem
landlichen Raum, aus dem Werra-Meil3ner-Kreis, und ich lade Sie gern ein, sich anzuschauen,
welche Initiativen wir dort starten und welche Notwendigkeiten wir dort sehen.

Was mir allerdings bei allen Vortradgen gefehlt hat: Haben Sie denn einmal Uber eine strukturelle
Veranderung des landlichen Raumes nachgedacht, so, wie es z. B. in Bayern gemacht wurde? —
In Bayern hat man sich tberlegt: Welche Behdrden und welche Bildungseinrichtungen siedeln
wir wo an, und wie verteilen wir das im Land Bayern? — Das fehlt mir bei Ihnen komplett. Ich habe
namlich den Eindruck — der Eindruck verfestigt sich immer mehr —, dass der landliche Raum eher
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als Stiefkind betrachtet wird: Wir missen halt mit denen leben, die da wohnen, und irgendwie
missen wir sie irgendwohin, ndmlich zum Arbeiten, bringen.

Wenn ich an den Werra-Meil3ner-Kreis denke — der schone Kreis, aus dem ich komme —: Dort
pendeln von 100.000 Einwohnern jeden Tag 25.000 aus, nicht nur nach Kassel, sondern auch
nach Géttingen, Eisenach oder Erfurt, also tberallhin. Mdglicherweise pendeln auch drei Leute
ein; das kann durchaus sein. Ich glaube, hier muss generell tiber eine Strukturverédnderung nach-
gedacht werden. Es darf nicht nur reagiert werden. Meine Bitte ist, dass man sich gerade in den
Hochschulen damit beschatftigt, tiber den Tellerrand hinausschaut und wirklich einmal in den land-
lichen Raum geht, um sich mit den Leuten zu unterhalten.

Wenn Sie solche kleinen Dinge wie Coworking Spaces anfiihren: Das machen wir auch, aber
leider mit ganz méRigem Erfolg. Sie alle wissen auch, dass das sehr viel Geld kostet, wenn man
das nicht in einem gréReren Rahmen macht. Sie haben, als es um die Versorgung ging, den
kleinen Markt in Altengottern angefiihrt. Schauen Sie sich das Ding einmal an. Die Menschen
wollen keine Automaten betreten, sondern die Menschen brauchen Kommunikation, und das ha-
ben sie dort nicht. Ich glaube, wir miissen uns wirklich einmal mit dem Bild, das wir vom landlichen
Raum und seinen Menschen haben, befassen.

SV Prof. Dr. Martin Lanzendorf: Bei dem Vortrag von Frau Herget fand ich zwei Punkte, zu
denen ich gern Nachfragen stellen méchte, bemerkenswert. Eine Frage bezieht sich auf die Ver-
meidung, die Sie im Zusammenhang mit den Strategien erwdhnt haben. Damit verlassen wir das
Feld der klassischen Verkehrspolitik. Wir sind nicht mehr bei der Verkehrspolitik, wenn es um die
Daseinsvorsorge geht, also um Lebensmittelgeschéfte und um den Stand der Digitalisierung bei
Ortskernbelebungen. Die Frage ist: Wer soll das in die Hand nehmen? Wer soll sich darum kiim-
mern? Wer ist sozusagen der Kimmerer auf der Landesebene? — Sie haben Pilotprojekte vorge-
stellt und darauf Bezug genommen. Wie setzt man das in Landespolitik um, sodass es flachen-
deckend gemacht werden kann? — Wir haben uns die Arbeit generell so aufgeteilt, dass wir un-
sere Sektoren haben, um die wir uns kiimmern. Aber an der Stelle ist gerade die Interaktion mit
der Wirtschafts- oder der Regionalférderung wichtig.

Das hat eine gewisse Ahnlichkeit mit dem zweiten Punkt. Da ging es um die Verkehrsverlagerung.
Ich fand das sehr spannend. Herr Ringat hat heute Morgen vom ,Mobilitdtsverbund” gesprochen,
in den er, glaube ich, sicherlich auch das Fahrradfahren einbezogen hat. Aber bei den Ausfiih-
rungen an sich ging es doch darum, dass die Aufgabe des Offentlichen Verkehrs darin besteht,
die Infrastrukturen, also die Busse und die Bahnen, bereitzuhalten. Das Fahrrad wird sozusagen
in der Digitalitat, bei den Informationen, mitgenommen.

Aber in der Praxis gibt es ein Schnittstellenproblem. Das haben Sie auch angesprochen. Ich
glaube, auch das, was wir aus Eltville gehort haben, ging ein bisschen in diese Richtung. Wer ist
eigentlich dafir zustandig, sich um die Schnittstellen zu kiimmern, also um die Haltestellen — die
Bushaltestellen, aber noch viel mehr die Bahnhaltestellen, die oft im Besitz der Deutschen Bahn
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sind? — Wahrscheinlich kennen Sie alle Beispiele, in denen es den Kommunen nicht gelingt, vor-
handene Probleme zu Iésen: dass man z. B. eine Fahrradgarage am Bahnhof haben will und die
vielen Akteure vor Ort nicht in der Lage sind, zusammenzukommen. Wie soll man damit umge-
hen? Wer sollte das machen? — Es gab einmal den Vorschlag, im Landesmobilitatsgesetz fest-
zuschreiben, dass der Offentliche Verkehr bei den Ausschreibungen z. B. den Auftrag, Fahrrad-
garagen vorzuhalten, mit vergibt. Es geht also um die Zustandigkeit daftir. Haben Sie Beispiele
oder Ideen, wie man das gut regeln kdnnte?

Abg. Dr. Stefan Naas: Das, was mein Vorvorredner gesagt hat, kann ich nur unterstiitzen. Ich
will das noch einmal deutlich machen: Wenn es einen Treiber gibt, dann ist es die Kommunalpo-
litik — ich glaube, dem werden wir alle zustimmen —; denn in der Kommunalpolitik hat man genau
die Probleme, die Sie hier aufgezeigt haben, immer vor Augen. Natirlich ist die Kenntnis des
Ortes sozusagen die Seele des Ganzen.

Ich will noch auf etwas anderes hinweisen: Sie haben von ,Maf3anziigen* beim On-Demand-Ver-
kehr und bei Modellprojekten gesprochen. Als Nutzer mag ich keine Modellprojekte; denn fir den
Nutzer bedeuten Modellprojekte immer Stress. Ich muss mich in irgendetwas hineindenken, ich
muss etwas lesen, ich mache Fehler, und dann fahre ich schwarz — was ich nicht will. Deswegen
gefallt mir das, was Knut Ringat vom RMV heute Morgen gesagt hat: dass das alles standardisiert
wird, dass es einfacher wird und dass es selbsterklarend wird.

FUr mich bedeutet es schon Stress, wenn ich mir Gberlegen muss, ob ich, im Gegensatz zum
RMV, in Berlin die Fahrkarte, die ich mir gekauft habe, in irgendeinem Ding abstempeln lassen
muss. Nun habe ich das aber vielleicht vergessen. Ich nehme jetzt einmal dieses Thema als
Beispiel: Ich gehe zum Automaten und hole mir eine Fahrkarte. Im RMV ist sie schon entwertet;
in Berlin muss ich sie noch abstempeln lassen. Das ist ein ganz einfaches Beispiel, an dem man
das Prinzip erkennen kann. Wenn ich in irgendeinen wunderbaren Ort — auf dem Land oder wo
auch immer — fahre und mir erst Uberlegen muss, was fir einen maf3geschneiderten Anzug der
Birgermeister und die glorreiche Stadtverordnetenversammlung gerade geplant haben, ist das
fur mich eher ein Kriterium, um das nicht zu machen. Das immer nur von den &rtlichen Nutzern
her zu denken, die das alles kennen, halte ich fiir einen Fehler. Vielmehr glaube ich, wir missen
das eher vom Gesamten her, vom RMV oder vom NVV her, denken.

Ich will es dabei bewenden lassen. Die Fragen, die ich zum RMV und zum NVV habe, werde ich
einer Gesamtrunde stellen.

Abg. Tobias Eckert: Herzlichen Dank fur die Vortrage. — Ich habe auch eine Frage in Bezug auf
die Verkehrsvermeidung, die explizit angesprochen wurde. Es stellt sich die Frage, an welcher
Schnittstelle das Land aus lhrer Sicht handeln kann. Ein paar Beispiele fir das, was vor Ort an-
geregt wird, sind genannt worden. Aber wir sind hier im Landtag, und da ist es flr mich eine
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spannende Frage, an welche Instrumentarien zur Verkehrsvermeidung Sie im Zusammenhang
mit der Landesebene denken. Welche Rolle muss das Land aus lhrer Sicht spielen?

Die Ausfuhrungen von Herrn Burgermeister Kunkel haben deutlich gemacht, dass vor Ort zwar
viel Engagement vorhanden ist, aber man immer wieder an faktische Grenzen stdf3t, sowohl das
Miteinander mit dem Land als auch die rechtlichen Rahmenbedingungen betreffend. Kénnen Sie
das noch einmal vertiefter darstellen, vor allem was das Rechtliche angeht? Kénnen Sie auch
sagen — es ging eben schon einmal darum, ob es ,Verkehrsverbund“ heil3t oder ob man eher
Uber einen ,Mobilitatsverbund* diskutieren muss —, wer da lIhr Ansprechpartner ist und wie sich
das entwickeln misste, damit den individuellen Mobilitdtsbedtrfnissen der Menschen in einer
Region, in der sie unterwegs sind, tatsachlich Rechnung getragen wird? Liegt die Zustandigkeit
bei Hessen Mobil, oder ist es sozusagen ein kommunal getragener Verbund, der das mit lhnen
entwickeln misste?

Die dritte Frage bezieht sich auf die Versorgungssicherheit im landlichen Raum. Frau Dr. Herget,
meine Wahrnehmung ist, wir diskutieren ganz wenig darliber, dass es gar nicht um die Entschei-
dung zwischen Auto oder OPNV geht, sondern dass es nur mit dem Auto funktioniert; denn am
Ende des Tages bin ich im landlichen Raum ohne ein Auto aufgeschmissen, weil es dort zu ge-
wissen Tageszeiten — nachts sowieso nicht — keine anderen Verkehrsmittel gibt. Wie kann man
dieser Thematik begegnen, sodass man sagen kann: ,Wir gewahrleisten eine Versorgungssi-
cherheit in einer Tiefe, mit der man wirklich einen Umstieg hinbekommt*? — Bei aller Diskussion.
Wir brauchen sozusagen Pull- und Push-MaRRnahmen. Das, was wir als Angebot schaffen, ist das
eine. Aber immer nur zu sagen: ,Wir missen das verbieten, und wir missen diese Regelung
hinbekommen®, ist fir mich etwas zu kurz gesprungen; denn im landlichen Raum ist, wie man
ehrlicherweise sagen muss, der Umstieg nicht immer mdoglich, selbst wenn die Leute es wollen.

Meine letzte Frage richtet sich eher an die Vertreter der Verblinde — Stichwort: Umstiege. Das ist
am Ende die Gretchenfrage: Wie bekommen wir die Menschen dazu, dass sie sagen: ,Ich dndere
mein Verhalten und fahre nicht die gesamte Strecke mit dem Auto, sondern steige irgendwann in
den OPNV um®, oder: ,Ich &ndere mein komplettes Verkehrsverhalten“? Welche Kriterien gibt es
da? — Eben wurden Mindeststandards angesprochen, die man vielleicht sogar gesetzlich vorge-
ben musste. Aber ich habe eben herausgehoért, es gibt unterschiedliche Bereiche in den beiden
Verbunden. Was kénnte das sein? Was ware notwendig, und woran misste man noch arbeiten,
damit tatséchlich mehr Menschen sagen: ,Ich &ndere mein Verhalten und steige um“? — Das geht
nur Uber die Qualitat beim Umsteigen, wobei es nicht gleichzeitig eine deutliche Verlangerung
der Fahrzeit geben darf. So habe ich Sie alle verstanden. Wenn Sie dazu noch einmal etwas
sagen kénnten, ware ich lhnen dankbar.

Abg. J. Michael Mller (Lahn-Dill): Auch ich bedanke mich bei den Vortragenden. Frau Dr. Her-
get, Sie sehen hier ganz viele sitzen, die aus dem landlichen Raum kommen, insbesondere auch
aus den demografisch schwierigen Regionen des landlichen Raums. Die Fahrzeit ist das eine
Problem, die Zuwegung zur Haltestelle das andere. Wenn ich an meine Gemeinde denke: Dort
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ist es bergig. Das heif3t, wenn ich zur Bushaltestelle gehe, brauche ich nicht so lange, weil ich
bergab gehe — 15 Minuten —, aber wenn ich hochgehe, brauche ich, wenn ich die Einkaufstasche
in der Hand habe, eine halbe Stunde. Langer Rede kurzer Sinn: Es hat einen Grund, warum
manche Dinge funktionieren und andere nicht.

Aber ich habe noch eine Frage zu den Statistiken. Sie erscheinen mir nicht ganz nachvollziehbar;
vielleicht sind sie auch schon ein bisschen alt. Ich habe im l&ndlichen Raum, jedenfalls bei mir zu
Hause, noch nie so viele Radfahrer gesehen wie in den letzten zwei Jahren. Wenn ich die Fahr-
radgeschéfte besuche — was ich ab und an mache —, stelle ich nur eines fest: Sie kdnnen nichts
mehr liefern, weil dort alles vollig ausverkauft ist, und zwar Uber Monate, teilweise sogar tber ein
Jahr hinweg. Vielleicht kbnnen Sie das noch einmal ein bisschen hinterfragen; denn ich bin der
Meinung, dass der Fahrradverkehr extrem stark zugenommen hat — was ich in Ordnung finde.

Herr Kunkel, was ich ganz faszinierend fand, weil ich es ahnlich beurteile — ich glaube, die Kolle-
gen aus dem landlichen Raum sehen das alle so —, war der Hinweis auf Defizite bei den Ver-
handlungen zwischen den Kommunen und den Verbiinden, die sich bis zu den grof3en Verbin-
den durchziehen, weil wir alle die Flexibilitat, die wir kommunal gern hatten, aufgrund der Linien-
struktur, der Vergabestruktur und anderer Dinge nicht haben. Mich wirde interessieren, welche
Ideen Sie und auch der Vertreter des RMV haben, um das aufzubrechen und zu veréndern. Es
bleibt letztlich eine Finanzierungsfrage. Mich interessiert das, weil wir in die Zukunft denken wol-
len. Es geht uns nicht nur um eine Bestandsaufnahme, sondern auch darum: Was kénnen wir
verandern, um Dinge neu zu denken, damit wir in eine Situation kommen, in der der OPNV teil-
weise ersetzend, teilweise aber auch ergénzend ist und damit mehr genutzt wird?

An den Vertreter des RMV habe ich die Frage: Landlicher Raum — Sie stellen sich bitte den nérd-
lichen Teil Ihres Gebietes vor. Wir befinden uns ganz im Norden, also in Mittelhessen. Die Busse
transportieren ab 10 Uhr nur noch heiRe Luft. Mal sitzt einer drin, mal sind es auch zwei. Das wird
dem Kollegen John in seiner schénen Gegend nicht anders gehen. Es ist eine Attraktivitatsfrage:
Liegt es daran, dass der OPNV tatsachlich zu lange braucht? — Ich sage es einmal so: Der
Mensch ist bequem. Er méchte schnell von A nach B kommen, um etwas einzukaufen. Liegt es
also daran, dass es zu lange dauert und die Wege zu den Haltestellen vielleicht zu lang sind?

Ich wiinsche mir von den Vertretern der Verbiinde, aber vielleicht auch von Herrn Kunkel — wobei
Eltville landschaftlich gesegnet ist —, dass sie auf die geografischen Gegebenheiten eingehen.
Die sind in unserem Land voéllig unterschiedlich. Wir haben Gebiete, die relativ flach sind, wie in
Schleswig-Holstein. Man braucht sich nicht zu wundern, warum in Schleswig-Holstein das Fahr-
radfahren sehr beliebt ist. Mit Ausnahme des Windes gibt es keinen Widerstand. Wenn ich mir
dagegen Eltville oder meine Gemeinde anschaue: Der Widerstand ist der Berg. Welche Uberle-
gungen fur die Zukunft gibt es da? Was kann man an der Situation verandern? Ist es allein der
Rufbus? Ist es allein der automatisch fahrende Kleinbus? — Mich interessiert eher lhre Idee fur
tbermorgen, nicht fur das Bestehende — wobei das Bestehende der Ausgangspunkt flir morgen
und Ubermorgen ist.
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Frau Dr.-Ing. Herget: Zunéchst einmal méchte ich betonen, dass ich im landlichen Raum wohne
und mir das nicht vdéllig fremd ist. Sie haben einen wichtigen Punkt angesprochen, namlich dass
Standortpolitik und Verkehrspolitik zusammengehdéren. Das ist in diesem Vortrag vielleicht ein
bisschen zu kurz gekommen. Es geht tatsachlich darum, von den Zielen her zu denken; denn das
Zurucklegen der wenigsten Wege hat einen Selbstzweck. Damit sind wir wieder auf der kommu-
nalen Ebene: Es ist wichtig, lokal zu schauen: Wo sind wichtige Versorgungsstandorte? Wie zu-
kunftsfest sind sie? Wie passt das zu unserem OPNV-Angebot?

Diese Abstimmung ist enorm wichtig, und es ist ein strukturelles Problem, dass hier die Verant-
wortlichkeiten zum Teil funktional getrennt wurden. Aber diese Analysen der regionalen Erreich-
barkeit von wichtigen Versorgungsstandorten sind sehr wichtig. Es gibt zunehmend aufbereitete,
auf Karten basierende Portale, die helfen kénnen; denn nicht jede Kommune kann eine eigene
Studie in Auftrag geben. Ich habe groRe Hoffnungen, dass das die Arbeit vor Ort unterstiitzen
kann. Die Planungen kdnnen dann besser aufeinander abgestimmt werden. Dafir braucht es im
Grunde genommen aber auch eine Aufstockung des kommunalen Personals; denn solange die
Verantwortlichen zum Teil ehrenamtlich arbeiten und zum Teil fir ein riesengrofRes inhaltliches
Spektrum zustandig sind, braucht man sich nicht zu wundern, wenn nicht integriert gedacht wird.
Das ist dann kein privates Versaumnis, sondern einfach der nicht zur Verfligung stehenden Zeit
geschuldet. Das Personal ist ganz oft das Nadel6hr.

Das gilt auch fir die Dorfladen. Man kann das so oder so sehen. Ich kann es nachvollziehen,
dass die Menschen Kommunikation wollen. Bei dem Beispiel in Thiringen ist es so, dass es
durchaus noch Personal vor Ort gibt, aber es ist eben nur noch ein oder zwei Stunden am Tag
dort und nicht wahrend der gesamten Offnungszeit. Man hat die Wahl, ob man einen Ansprech-
partner haben will oder das Ganze digital erledigt. Aus meiner Sicht ware es hilfreich, wenn es
Uberhaupt wieder mehr solcher dezentralen Versorgungsstrukturen gabe. Das musste nicht im-
mer mit einer Uber die ganze Offnungszeit gewahrleisteten persénlichen Betreuung verbunden
sein.

Aber die Frage, wer der Kiimmerer ist — Herr Lanzendorf, die haben Sie aufgeworfen —, ist ganz
entscheidend. Das ist ein Nadelthr. Man muss sich Uberlegen, was geschehen muss, damit lan-
desweit Kimmerer eingesetzt werden kénnen. Im Moment unterscheiden sich die landlichen Re-
gionen auch darin, ob es ein hohes oder ein eher geringes ehrenamtliches Engagement gibt.
Entsprechend gibt es in einigen Regionen Birgerbusse und Dorfladen, wéhrend sie in anderen
Regionen fehlen. Das ist eben komplett freiwillig und hangt von Einzelpersonen ab.

Da liegt auch das Problem: Oft mangelt es an Nachwuchs, sobald diese Einzelpersonen nicht
mehr da sind. Um ein Netzwerk von Kimmerern aufzubauen, braucht es im Mobilititsmanage-
ment auch Landeskoordinationsstellen, die vernetzen, beraten, ein Antragscoaching anbieten
und auch Mobilitdtsmanager ausbilden. Dass es das nach und nach in einigen Bundeslandern
gibt, ist auch eine Entwicklung, die wir feststellen. Bundesweit wird das Ganze jetzt auch unter-
stitzt. Es wird ein Bundesnetzwerk gegrindet — das KoLMo —, um die Landeskoordinationsstellen
Zu unterstitzen, zu férdern und dafiir zu sorgen, dass sie voneinander lernen kdnnen. Womdoglich
wird auf der Bundesebene auch noch darauf geschaut, was sie brauchen.
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.Kommunales Mobilitdtsmanagement® ist auch schon ein Weiterbildungsstudiengang an der
Hochschule RheinMain. Es gibt erste Ansatze, aber wir sind noch lange nicht da, wo wir hinkom-
men mussen, um mehr solcher Kimmerer vor Ort zu haben. Diese Kiimmerer mussen Ortskennt-
nisse haben. Es bringt nicht viel, einfach Fachleute auszubilden, sondern so etwas muss auch
bottom-up entstehen. Dafiir braucht es aber Unterstitzung.

Der Pkw als Riickfallebene ist im landlichen Raum enorm wichtig; da gebe ich Ihnen recht. Ich
wollte den Pkw hier auch nicht komplett schlechtmachen. Wenn das so ribergekommen ist, bitte
ich um Entschuldigung. Fiir sehr disperse Siedlungsstrukturen ist der Pkw unverzichtbar. Deswe-
gen stellt sich in manchen landlichen Raumen die Frage: Wie kann man die vorhandenen Pkws
besser gemeinsam nutzen? — Die werden oft noch nicht einmal gemeinsam genutzt, sondern
nacheinander, im Sinne eines privaten Carsharings.

Bei einer anderen Richtung, in die man denken kann und sollte, geht es um die Mobilitatsgarantie
von der Aufgabentrdgerseite. Das heil3t, dass man, wie bei Mobilfalt oder bei ,garantiert mobil!
im Odenwald, bei denen man mit Taxiunternehmen kooperiert, sagt: Ihr habt eine Garantie. Wenn
ein Bus ausfallt oder keine private Mitfahrméglichkeit gegeben ist, kommt ein Taxi und holt euch
ab. — Erst wenn es eine solche Mobilitdtsgarantie gibt, sind die Leute bereit, auf ihren Zweit- oder
Drittwagen zu verzichten. Diese Mobilitdtsgarantie kann aber auch ein Carsharing-Angebot auf
kommunaler, betrieblicher oder privater Ebene sein. Die Umsetzungsvarianten sind lokal unter-
schiedlich.

Der Zuweg zur Haltestelle ist manchmal genau das Problem; auch da gebe ich lhnen recht. Des-
wegen muss es aus meiner Sicht bei dem Thema Mindestbedienstandards auch darum gehen,
welche maximalen Entfernungen zur nachsten Haltestelle mit einer Mindestqualitat z. B. fiir 80 %
der Bevolkerung unsere Bottom Line sind, unter die wir nicht fallen wollen. Es gibt eine Studie
des IGES, in der man versucht hat, das Thema Mindestbedienstandards fur Deutschland zu kon-
kretisieren. Dort hat man genau diese verschiedenen Ebenen aufgezeigt: Man braucht, was auf
der Hand liegt, einerseits die Bedienqualitat — wie viele Fahrten pro Tag und pro Stunde — und
andererseits Angaben dazu, wie die maximalen Entfernungen flir wie viel Prozent der Bevolke-
rung aussehen sowie ab welcher Ortsgrof3e, an welchen Tagen und zu welchen Tageszeiten wir
das garantieren wollen.

Darauf, dass die Fahrradnutzung ricklaufig ist, weisen Daten aus dem Jahr 2017, also aus der
Vor-Corona-Zeit, hin. Ich glaube, dass die MiD-Daten im Hinblick auf die Bundesebene schon
serids sind. Es ist aber ein Bundesdurchschnittswert. Die l&andlichen Raume sind da sehr unter-
schiedlich. Es gibt landliche Raume, in denen wir einen Zuwachs bei der Fahrradnutzung haben;
da bin ich mir sehr sicher. Das wird durch die Bundesdurchschnittswerte verdeckt. Man sollte
aber wissen, dass das Fahrrad in landlichen Raumen vor allem — wirklich fast ausschlief3lich —
ein Freizeitverkehrsmittel ist. Der OPNV ist fast ausschlieRlich ein Ausbildungsverkehrsmittel. In
grof3en Stadten sind die Wegezwecke fir diese beiden Umweltverbundverkehrsmittel viel vielfal-
tiger. Das ist eigentlich auch in landlichen Raumen das Ziel: dass das Fahrrad und der OPNV
Uberhaupt daftir geeignet sind, dass sie mehr sind als Freizeit- und Ausbildungsverkehrsmittel.
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In den Blick nehmen miisste man noch — das habe ich aus Zeitgriinden ausgeklammert — das
Thema Schulzeitstaffelungen. Das ist auch ein Ansatz, wie man von den Zielen her denkt, um
den OPNV effizienter zu gestalten. Lokalpolitisch ist das ein ganz heiRes Eisen, aber durch
Corona konnte diese Idee wieder an Fahrt gewinnen; denn aufgrund der Pandemie kam es zu
neuen Kooperationen. Es gab eine viel bessere Zusammenarbeit und viel bessere Absprachen
zwischen Schulbehdrden und OPNV-Behérden, um die Hauptstréme ein bisschen zu entzerren.
Das hilft dabei, dass man weniger Verkehrsmittel vorhalten und einsetzen muss.

Herr Kunkel: Vielen Dank fir die Fragen. — Ich versuche, es kurz zu machen. Ich hore fasziniert
zu. Es ist ein bisschen so wie in unserer Stadtverordnetenversammlung. Ich habe nicht Gber die
Strukturen gesprochen, weil das Thema die Mobilitat ist. Wenn ich tber Strukturen reden sollte,
hatte ich auch etwas zu sagen. Wir haben beispielsweise das Problem, dass Eltville eine kreis-
angehdrige Stadt ist. Das heift, wir sind am Kreis angedockt. Ich sage das hier einmal: Wenn der
beim Kreis zustandige Dezernent Raunheim mit Rauenthal verwechselt, habe ich wenig Hoff-
nung, dass wir hier mit dem OPNV weiterkommen. Das sind oft so Pfriinde, die mitgeschleppt
werden, und dann hat man einen Verkehrsdezernenten, der das organisieren soll. Ich sage hier,
wie es ist. Es hat keinen Sinn, Ihnen Honig ums Maul zu schmieren.

Das, was Frau Herget sagt, ist vollig richtig: Es gibt unterschiedliche Verkehre. Der Schulbusver-
kehr ist etwas anderes als der Tourismusverkehr und der Verkehr, den derjenige braucht, der
seine Einkaufstaschen nach Hause bringen will. Am Ende ist es der Bus, ob grol3 oder klein. Fir
den Rheingau-Taunus-Kreis oder auch den Werra-Meil3ner-Kreis ist der Bus wahrscheinlich das
einzige OPNV-Mittel, das viele Menschen bewegt. Wenn einer Fahrrad fahrt, ist das gut. Aber wir
kénnen nicht verlangen, dass jetzt 80 Millionen Deutsche Fahrrad fahren. Dahin gehdrt auch
diese Sache mit dem Schulanfang. Als wir das bei uns einmal angeregt haben, sind wir von den
Vertretern des Kreises und von anderen ausgelacht worden. Die haben gesagt, wir kdnnten das
den Menschen nicht zumuten. Aber das wird in die Richtung gehen. Die Corona-Pandemie ist an
der Stelle wirklich ein Themenbeschleuniger.

Herr Miller hat gesagt, die Frage nach der Zukunft sei entscheidend. Wenn Sie mich konkret
fragen: Ich kénnte mir vorstellen, dass man in den Mittelzentren Mobility-Hubs schafft, wo man
Praxis- und Fachleute zusammensetzt. Ich bin immer sehr gern vom Kreis unabhangig. Sie se-
hen, bei mir als Birgermeister ist die Liebe zu den Landkreisen immens ausgepragt. Wenn Eltville
eine kreisfreie Stadt ware, wéare das natirlich anders. Aber Eltville hdngt nun einmal am Tropf
des Kreises, und da ist das Engagement bei solchen Themen irgendwie gering — um das einmal
sehr vorsichtig zu sagen. Das Land kénnte das koordinieren. Ich rede jetzt gar nicht vom Geld,
und ich brauche an der Stelle auch gar nicht auf das Land zu schimpfen. Die machen sehr viel in
dem Bereich. Bei dem Thema Mobilitat bewegt sich viel.

Wir machen das so: Frau Prof. Dr. Schéfer — die hier zu meiner Rechten sitzt — hatte die Situation
in Eltville schon langst mit ihren Studenten untersucht, wenn nicht Corona gewesen ware. Wir
haben die Studenten eines ganzen Studiengangs dort durchgejagt. Wir versuchen, unsere Stadt
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als Reallabor anzubieten, sodass Wissenschaft auf Realitat trifft und Studenten auf Verwaltungs-
leute treffen. Das ware eine komplett neue Denkstruktur. Es wére eine Nachdenkstruktur, die wir
vielleicht schaffen missten. Wir schaffen dann allerdings, zugegeben, wieder eine Struktur. Ich
bin ein bisschen hin und her gerissen. Aber ich habe hier eine Zustandsbeschreibung gegeben,
ich bin Burgermeister, und ich sitze nicht im Landtag und auch nicht im Kreistag. Wenn ich dort
salRe, wirde ich das vielleicht ein bisschen anders sehen.

Blrgermeister wie ich wéaren sofort bereit, da mitzuarbeiten; denn wir miissen das den Leuten vor
Ort erklaren. Darum geht es schliel3lich: Wie erreiche ich die Leute? Wie bringe ich sie dazu,
nachher den Bus zu benutzen und zu sagen: ,Das ist doch ein Effekt“? Wie Frau Herget gesagt
hat, sind die Kosten fiir das Auto etwas, was sich die Menschen gar nicht bewusst machen. Am
Ende ist das Auto fir eine Kommune das Teuerste: Wir missen Parkplatze bauen, wir missen
einen Parkplatznachweis schaffen, und wir missen StralRen und Kandle, die kaputt gefahren
werden, reparieren. Das Fahrrad und der Bus machen nicht so viel kaputt. Das ist ein ganz ein-
faches Prinzip.

Man muss das Thema ganz anders aufsetzen und darf nicht nur Gber ein Taktsystem reden. Es
ist wirklich ein bestimmtes Mindset, das wir brauchen: dass Menschen bereit sind, dartiber nach-
zudenken, weil sie es nachher fir sich als Erfolg sehen und davon profitieren. Es ware vielleicht
eine ldee, zu sagen: Wir schaffen diese Thinktanks in Mittelzentren und auch in den Kreisen. —
Es gibt nicht nur den Rheingau-Taunus-Kreis; es gibt vielleicht flexiblere Kreisverwaltungen als
unsere. Dann sollten wir, so, wie das hier passiert, auf die Unis zugehen und Fachleute dazuho-
len, z. B. Frau Herget und Frau Schéfer, die einem dann helfen. Die Expertise brauchen wir von
aufRen; umsetzen mussen wir es dann in der Politik.

Herr Prof. Ringat: Wenn es mir gestattet ist, mdchte ich etwas zu den Themen insgesamt sagen..
Burgermeister Kunkel ist einer der Burgermeister, mit denen man unheimlich gern zusammenar-
beitet. Da stdrt man nicht vor Ort, sondern da ist Leidenschaft fir den Offentlichen Personennah-
verkehr und flr das Wohlergehen der Birger zu spuren. Dann macht das in einem Netzwerk wie
dem unsrigen Spal3. Was heil3t ,Verkehrsverbund“? — Es heil3t, dass wir etwas verbinden. Das
machen wir den ganzen Tag. Das ist unser Job. So macht das natirlich umso mehr Spali3. Es
gibt auch Burgermeister in der Region — natirlich befindet sich keiner von denen in diesem Raum
—, bei denen wir zehnmal vorne hineingehen und zehnmal hinten wieder rausfliegen, bei denen
eben genau diese Leidenschaft und diese Individualitat vor Ort nicht vorhanden sind.

Wir missen auf jemanden treffen — dann kénnen wir auch Kiimmerer sein —, der das Ganze
annimmt und sich vor Ort darum kimmert. Wir kimmern uns um die Férderung und darum, die
Leute zusammenzubringen. Wir kilmmern uns darum, dass da gebaut wird, dass Mal3Bhahmen-
plane erstellt werden und dass es Machbarkeitsstudien gibt. Das machen wir. Aber das Engage-
ment vor Ort muss zu spuren sein.

Sz 40 EKMZ 20/6 — 05.07.2021



20. WAHLPERIODE

S HESSISCHER
=g | ANDTAG

Prof. Lanzendorf und Herr Abg. Eckert haben den Mobilitdtsverbund angesprochen. Ich meine
das ganz genauso: Der Mobilitdtsverbund ist keine Struktur, die es gibt, sondern das ist der Blick-
winkel des Kunden. Der Offentliche Personennahverkehr ist in diesem Mobilitatsverbund nur ein
Bestandteil. Das mussen wir begreifen. Der Kunde entscheidet. Zu dem Mobilitdtsverbund geho-
ren natdrlich auch das Fahrrad, der FuBweg, das private Auto, das Sharing-Auto und das On-
Demand-Auto. Wir missen sehen, dass wir einen Teil der Wegekette abbekommen. Der soll
maglichst grol3 sein, und der soll moglichst wachsen, damit wir die Klimaziele erreichen. Wir wer-
den deshalb aber niemanden von seinem Auto wegbringen.

Es gibt aber Bereiche, in denen ich anbieten kann, was ich will. Deswegen spreche ich immer
davon, dass das Minimum der Stundentakt im landlichen Raum ist. Nattrlich biete ich, wenn ich
die Mdglichkeiten habe und die Potenziale erkenne, gern auch einen sehr viel dichteren Takt an.
Das machen wir tbrigens an vielen Stellen, auch im landlichen Raum. Aber zum RMV-Gebiet
gehdort beispielsweise auch der Vogelsberg. Ich kann zehnmal so viele Busfahrten anbieten und
werde trotzdem keinen zusatzlichen Fahrgast in Bus und Bahn bekommen. Das hat viele Grinde;
dazu kann man eigene Veranstaltungen machen. Deswegen muss ich dort meines Erachtens
ziemlich individuell mit der Durchfiihrung und Gestaltung des Offentlichen Personennahverkehrs
umgehen.

Aber den Zugang und auch die Qualitat muss ich standardisieren. Der Zugang zum Gesamtsys-
tem muss einfach sein. Vor Ort kénnen das kleine Fahrzeug oder das groRe Fahrzeug — der
Midibus oder der grof3e Bus — fahren; es kann sich auch um einen On-Demand-Verkehr handeln.
Aber ich muss einen einheitlichen Zugang haben. Der Standard muss tberall gleich sein. Stan-
dard bedeutet z. B. auch Anschlusssicherung: Wie viele Minuten wartet man maximal?

Thema strukturelle Ver&dnderungen — Standortpolitik, Verkehrspolitik —: In den Planungsabteilun-
gen der Verbiunde greifen wir liebend gern lhre Information auf, dass Sie irgendwelche Planungen
durchfihren. Leider ist es in Deutschland haufig so: Irgendwo wird eine neue Siedlung gebaut,
und funf Jahre spater kommt der Birgermeister auf den Gedanken, dass eigentlich ein Bus dort-
hin fahren misste. So ist das in Frankfurt mit der U-Bahn ins Europa-Viertel. Das miissen wir
endlich einmal umdrehen, sodass es eine integrierte Planung gibt und wir zuerst die U-Bahn-
Strecke dorthin bauen und dann die Hochhéauser entstehen. Das ist der richtige Weg. Das ist
etwas, was sich bei den Akteuren vor Ort und nattrlich auch bei denen, die das begleiten und fir
die Planung zusténdig sind — auch das Land —, im Kopf abspielt. Wir selbst kbnnen das, vom
Verkehr kommend, leider nicht andern.

Die Kommunikation ist vorhin angesprochen worden. Das ist auch ein ganz wichtiges Thema. Ich
habe im Rahmen der mir zur Verfigung stehenden Zeit etwas zu den digitalen Entwicklungen
gesagt. Natirlich brauchen wir, wie schon gesagt wurde, die Kommunikation von Mensch zu
Mensch. Das ist ganz wichtig. Wir haben im RMV 64 Mobilitdtszentralen, alle ganz neu ausge-
richtet, alle an einem Standard orientiert, sodass man Uberall weil3, erlebt und sieht, welche Qua-
litat damit verbunden ist. Solche Mobilitédtszentralen gibt es auch in Wiesbaden und in Frankfurt.
Aber sie finden sich vor allem in der Flache. Dass wir dort Ansprechpartner fir die Menschen
haben, ist ganz entscheidend.
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Auch das Jobticket ist angesprochen worden. Das ist im Grunde genommen die neue Flatrate in
der Region Frankfurt/Rhein-Main. Der RMV hat allein in der Krisenzeit 112 zuséatzliche Jobticket-
vertrdge abgeschlossen. Man muisste meinen, die hatten alle gekiindigt. Nein, das ist es nicht.
Nattrlich haben in der Zeit auch Betriebe zugemacht. Es sind in den vergangenen 15 Monaten
aber nur neun gewesen, die gekindigt haben. 112 sind neu hinzugekommen. Mehr als 70.000
Menschen in der Region Frankfurt/Rhein-Main haben jetzt ein superginstiges Jobticketangebot
mit einer Mithahmeberechtigung. Man kann bestimmte Sachen jetzt fiir den gesamten Verbund-
raum, also fir ganz Hessen, bekommen, siehe Hessenticket. Das Hessenticket war seinerzeit
der Opener. Das war die absolut richtige Entscheidung.

So sieht der neue Zugang zum Offentlichen Personennahverkehr aus. 17 % der Einnahmen im
RMV stammen aus dem Verkauf der Jobtickets. Deswegen kénnen wir auch sagen, dass wir in
dieser Krise, in der im Vergleich zu 2019 die Zahl der Fahrgaste durchschnittlich um 40 % redu-
ziert war, trotzdem 75 % der Einnahmen hatten, die wir 2019 erzielt haben. Es sind uns namlich
nur die Gelegenheitskunden abhandengekommen — das waren 25 % —, wahrend uns die Stamm-
kunden im Wesentlichen treu geblieben sind. Da sind vor allem die Flatrateangebote etwas ganz
Wichtiges.

Wer macht die Schnittstellen? Wir alle planen in den Nahverkehrsplanen. Die Nahverkehrsplane
werden haufig politisch unterbewertet. Man muss sie héher bewerten. Das ist — Entschuldigung
— die Bibel, die wir uns selbst fur den Verkehr schreiben kdnnen. Da habe ich folgende Position:
Wie sieht der Standard heute aus? Wohin will ich? — Das mache ich dann auf der Basis der
regionalen Entwicklungsplanungen. Ich habe z. B. vorhin auf die Zahlen der Hessen Agentur
zuruickgegriffen. Dazwischen gibt es Malinahmenplane. Die MaRnahmenpléne reichen vom Gro-
3en im Bereich Standards bis zu jedem kleinen Detail.

Gerade an dieser Stelle brauchen wir die Unterstiitzung seitens des Landes. Wir haben im RMV-
Gebiet beispielsweise 436 Bahnhofe. Ich bitte Sie, zu schatzen, wie viele davon inzwischen bar-
rierefrei sind. Dabei misste das, wie heute gesagt wurde, der européische Standard sein. Es sind
212, die barrierefrei sind, also ungefahr die Halfte. Ich brauche noch mindestens zehn Jahre.
Gerade verhandele ich mit dem HMWEVW — mit Tarek Al-Wazir — tiber ein neues Bahnhofsent-
wicklungsprogramm auf der Basis unserer Nahverkehrsplanung. Hier brauchen wir alle Méglich-
keiten, die Bundesfdrderung und die Landesforderung zu nutzen. Das muss aber auch wiederum
in einem standardisierten Rahmen geschehen.

Ich brauche nicht an jedem Bahnhof die Fahrradbox und den Zugangscode neu zu erfinden. Nein,
wir haben im RMV eine Plattform dafir. Das E-Mobilitdtssystem in Offenbach beispielsweise kann
ich tUberallhin transferieren. Jeder Blrgermeister, der es haben will, kann es bekommen. Er kann
auf die Plattform des RMV gehen und das nutzen. Wir kbnnen ihm sagen, welche Boxen er wo
kaufen kann.

Die Nahverkehrspléne sind also ein wesentliches Instrument. Es gibt die lokalen Nahverkehrs-
plane in Stadten wie Frankfurt und die regionalen Nahverkehrsplane in den Verbinden. Dort wer-

Sz 42 EKMZ 20/6 — 05.07.2021



Rty
20. WAHLPERIODE S HESSISCHER

=gl | ANDTAG

den die Bedienungsstandards per se beschrieben. Es ist wichtig, dass es fiir den Kunden einheit-
lich riberkommt. Vor Ort kann das aber sehr individuell und kleinteilig sein, und es kann dann
unterschiedliche Losungen geben.

Um die Leute zum Umsteigen zu bewegen, ist die Qualitat entscheidend. Ich habe gesagt, es
muss eine 1A-Qualitat sein. Die bieten wir alle heute noch nicht. Die Verbindungen, bei denen
man sich fragt, ob der Bus nun kommt oder nicht, machen immer einen bestimmten Prozentsatz
aus. Ich weil3 nicht, was bei der Deutschen Bahn sténdig los ist. Jeden Montag geht alles schief,
und zwar jede Woche von Neuem. Dartber argere ich mich unheimlich; denn am Freitag kdnnte
man schon einmal dartiber gesprochen haben, was fir Probleme es am Montag gibt. Aber wir
kénnen nichts anderes machen, als dranzubleiben und vor allem eine ausreichende Kapazitat zu
schaffen. Qualitat bedeutet auch, Pufferzonen zu schaffen, sodass man nicht immer Spitz auf
Knopf arbeiten muss.

Deswegen brauchen wir einen S-Bahn-Ring. Der S-Bahn-Tunnel in Frankfurt ist dicht. Da fahren
am Tag 986 Zuge in beide Richtungen durch. Kein weiterer Zug kann dort hindurchfahren. Also
braucht man den S-Bahn-Tunnel, wenn man tiberhaupt eine Veranderung hinbekommen mdochte.
Man braucht einen Fernbahntunnel, wenn man in den Frankfurter Hauptbahnhof einfahren will,
ohne umzusteigen. Das ist Qualitat. Das beste Beispiel ist die RegioTram. Wenn man es den
Leuten ermdglicht, ohne Umstieg — natiirlich auch mit einer guten Vertaktung — in die Stadt zu
fahren, kann man es fir den landlichen Raum nicht besser machen. Sicherlich werden dort drau-
Ben nur ein, zwei oder drei Leute mitfahren. Aber es werden immer mehr, je mehr man sich dem
Zentrum nahert.

Dass Busse heil3e Luft durch die Gegend fahren, erzahle ich auch manchmal. So ist seinerzeit
das Koch-Steinbriuck-Papier entstanden: Koch und Steinbriick haben an einem Samstagnach-
mittag in Schwarzenberg im Rheingau gesessen und die leeren Busse vorbeifahren sehen. Ro-
land Koch sagte: Ich dachte, das sind Gebetsbusse. — Auf die Frage, warum ihm das so vorkam,
sagte er: Ich dachte, die Leute knien alle in dem Bus, weil der Bus gen Osten fuhr. — Das ist
Daseinsvorsorge. Wenn der kommunale Aufgabentrager diese Form der Daseinsvorsorge
wiinscht, fahrt der Bus. Aber die Gro3e des Busses bemisst sich naturlich an der Zahl der Schi-
ler, die morgens damit fahren. Wenn morgens zwei Schulklassen hineinpassen missen, muss
der Bus eben so groR sein, wie er ist, und er fahrt dann im Rahmen des integrierten Offentlichen
Personennahverkehrs den ganzen Tag.

Nattrlich kann man auch noch 15 Klein- und Midibusse danebenstellen. Fir die braucht man aber
auch Fahrer. Das uberlegt man sich dann. Trotzdem — da wiederhole ich mich — kénnen die Kon-
zepte sehr unterschiedlich sein. Aber sie missen vom Zugang her in jeder Hinsicht einheitlich
sein, und sie missen auch die gleiche Qualitat haben.

Einfuhrung der X-Busse: Ich habe das vorhin so locker dargestellt. Probieren Sie einmal, aus
zwei bisher getrennten Buslinien, die um jede Giel3kanne fahren, eine X-Bus-Linie zu machen.
Wir haben das hinbekommen, aber es braucht Jahre. Es braucht jahrelange Diskussionen vor
Ort, bei denen es darum geht, wie man einen Ort erschlief3t, durch den man nicht in einer Schleife
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fahrt — wobei man 20 Leute mitnimmt, die dann noch einmal 40 Minuten im Bus sitzen missen.
Vielmehr fahrt man mit der Masse der Menschen, die den Bus nutzen wollen, direkt von A nach
B. Damit erreicht man mehr Menschen. Vor Ort muss man dann Ldsungen fur die kleinteilige
ErschlieBung finden und daflir, wie man das auf den gré3eren Achsen hinbekommt, wo mehr
Leute fahren.

Schulzeitstaffelung: Ich mache den Job als Verbundgeschaftsfihrer seit 30 Jahren. Ich weild
nicht, in wie vielen Elternbeiraten, Schulen und Landesverwaltungen ich in den 30 Jahren schon
gesessen und versucht habe, so etwas hinzubekommen. Leider gab es nur komische Pilotpro-
jekte, aber keine durchgéangige Losung. Wir haben es im RMV einmal durchgerechnet: Wenn wir
eine Schulzeitstaffelung hinbekamen, bei der man zwischen 7 und 9 Uhr morgens anfangt, denn
daran bemisst sich das, was wir an Fahrzeugen und Fahrern im landlichen Raum brauchen,
konnten wir 25 % einsparen. Ein Viertel unseres Aufwands entsteht, weil alle Schulen zur gleichen
Zeit beginnen. Das ist eine enorme Grol3enordnung.

Wenn wir jetzt unter Kostendruck aus der Krise herauskommen, kann ich nur hoffen, dass der
Druck so groB ist, dass diese Schulzeitstaffelung wirklich umgesetzt wird. Ich weil3 aber auch
nicht, mit wem ich das wirklich besprechen soll. Ich habe es in Sachsen einmal hinbekommen,
aber nur in einem Sackgassental, in dem die Bedingungen so waren, dass die gar nicht anders
konnten. Aber jede Schule entscheidet das frei flr sich, was auch ihr gutes Recht ist. Man braucht
die Schuler wirklich nur jeweils um 7:15, um 7:30, um 7:45, um 8, um 8:15 und um 8:30 Uhr
anfangen zu lassen. Mehr wollen wir gar nicht. Am Nachmittag entzerrt sich das sowieso. Es ist
wirklich nur die Friihspitze. Das ware fir uns eine riesengrof3e Erleichterung. Mit diesen 25 % an
eingespartem Geld kénnen wir einen qualitativ hoherwertigen OPNV machen.

Herr Muller: Ich mdchte nur ein paar Themen highlighten. Gemeinsame Planung: Das ist das,
was von Frau Herget kam und was Herr Ringat eben dargestellt hat. Der NVV hat in den letzten
20 Jahren die Regel eingefuihrt, dass wir das grundsatzlich gemeinsam mit den Landkreisen und
zum grof3ten Teil auch gemeinsam mit unserer Grof3stadt Kassel planen. Herr Kunkel, ich habe
eben genau zugehort, als Sie das beschrieben haben. Das haben wir Uberwunden. Man muss
aber fairerweise sagen, das ist ein GrolRenthema. Herr Ringat, wenn ich mir anschaue, was fir
ein Thema im RMV die S-Bahn, die zulaufenden RE-Linien und die 400 Bushaltestellen sind: Der
NVV ist kleiner, und es ist einfacher, mit sechs kommunalen Einheiten zusammenzuarbeiten als
mit 26 Vertretern aus Stadten und Landkreisen. So viele sitzen im Aufsichtsrat des RMV. Unser
Erfolgsrezept ist, dass wir gemeinsam denken und das deswegen zusammen gestaltet haben.
Wir kbnnen das zusammenbringen.

Jetzt kommen wir zum néchsten Thema: OPNV-Forderung. Natiirlich nehmen wir das sofort von
Hessen Mobil. Diesen Teil der OPNV-Férderung — der Teil mit den regionalen und lokalen Nah-
verkehrspléanen, sozusagen unsere Bibel — kdnnten wir auch bei uns integrieren; der muss sozu-
sagen nicht bei Hessen Mobil liegen. Da waren wahrscheinlich schon einige Synergieeffekte
mdglich. Dass diese Chance genutzt werden sollte, muss auch vor Ort erkannt werden.
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Jetzt noch etwas zu dem Thema leere Busse: Ich kann es nicht mehr héren. Daher will ich die
Gelegenheit nutzen, etwas dazu zu sagen. Wir alle wiinschen uns On-Demand-Verkehr; das hore
ich hier heraus. Ich wiinsche mir die On-Demand-Straf3e, die morgens flnfspurig ist. Zwischen-
durch wird der Rollrasen ausgerollt, es kommen Cafés drauf, und dann ist sie nur noch einspurig.
Was ich damit sagen will: Die BUrgermeister wiinschen sich auch eine On-Demand-Wasserver-
sorgung. Das waére toll. Nur dann, wenn es gebraucht wird, ist es grof3, und wenn es weniger
gebraucht wird, ist es klein.

Wir betreiben Daseinsvorsorge, und wir haben — so versuche ich als Geschéftsfiihrer zu agieren
— die Aufgabe, fur die Herstellung gleichwertiger Lebensverhéltnisse zu sorgen und das auch,
vereinfacht gesagt, im Bereich Bus und Bahn bei den flexiblen Bedienformen umzusetzen. Das
ist meine Téatigkeit in Nordhessen. Ich versuche, das mit den Vertretern der Landkreise und der
Stadt Kassel hinzubekommen.

Da hilft uns eine Diskussion uber leer fahrende Busse nicht — das sage ich hier einmal deutlich —
; denn wenn wir, worauf Herr Naas vorhin hingewiesen hat, Verlasslichkeit wollen, brauchen wir
Systeme, die schnell zu verstehen sind. Wenn wir sagen: ,In dieser Stunde fahrt der Bus zu der
Minute, und in der nachsten Stunde fahrt er zu jener Minute” — ich rede nicht vom On-Demand-
Verkehr, sondern vom klassischen Linienverkehr —, kapiert das keiner. Das muss maximal ein-
fach sein. Wie Herr Ringat richtig gesagt hat, fangen wir mit dem Stundentakt erst an. Auch wir
in Nordhessen mussten in den Halbstundentakt gehen. Das ist eine Diskussion, die wir auch aus
Belgien kennen. Man sagt, dass an einer Position ab einer bestimmten Entfernung zu einer Men-
schenmenge eine Haltestelle installiert werden muss.

Ich will nicht immer Uber den landlichen Raum reden, sondern mit den Menschen, die dort leben.
Damit bin ich wieder beim Geld: Wir werden dort in den n&chsten Jahren ganz viel finanzielle
Unterstitzung brauchen; denn wir sind die Guten und tun das Richtige fur den Klimaschutz. In
Zeiten der schwarzen Null und der Schuldenbremse wird es auch noch einen Verteilungswettbe-
werb geben. Aber Herr Ringat und ich werden offensiv auf Sie zukommen.

Vorsitzender: Das war die erste Runde. Mir liegen jetzt noch acht Wortmeldungen vor. Insofern
bitte ich Sie, sich bei den Fragen kurzzufassen. Vielleicht haben sich einige Fragen auch schon
erledigt; das werden wir gleich sehen. — Die nachste Frage stellt Herr Grumbach.

Abg. Gernot Grumbach: Erster Punkt. Ich fande es gut, wenn wir festhalten wirden, was bei
Frau Herget und in der Frage von Herrn Lanzendorf deutlich wurde: dass wir eine Runde brau-
chen, die sich nicht mit dem Verkehr, sondern mit seinen Ursachen beschaftigt, also mit den
Strukturen, die wir haben, und dass wir uns insgesamt noch einmal damit befassen miissen; denn
sonst reden wir immer nur Uber die Folgen und &ndern an den Ursachen gar nichts.
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Zweiter Punkt. Frau Herget, Sie haben mich an einer Stelle etwas verwirrt. Sie haben namlich,
als es um die Unterwegszeit ging, explizit gesagt: ohne die regelméaRigen beruflichen Wege. —
Das heil3t, Sie haben — wenn ich das richtig verstehe — in der Tabelle die Pendler faktisch her-
ausgerechnet. Dazu habe ich eine Nachfrage. Entweder verstehe ich da etwas nicht, oder es
stimmt etwas nicht. Dann stimmen wahrscheinlich auch die Zeiten eher nicht. Wirden Sie dazu
noch einmal etwas sagen?

Néachster Punkt. Sie schreiben, auf dem Land habe tendenziell jeder Haushalt ein Auto. Das ist
wabhr. Die spannende Frage ist aber, wer das Auto nutzt. Kénnen Sie dazu etwas sagen? Wir
haben schlie3lich gesehen, dass sich die Verkehrsmittelnutzung erwerbstéatiger Manner von der
Verkehrsmittelnutzung familienversorgender Frauen — um einmal vorurteilsbelastet zu argumen-
tieren — etwas unterscheidet. Die spannende Frage ist: Was macht die zweite Person im Haus-
halt, wenn sie auch erwerbstatig ist? Was passiert da? — Ich kann mich an eine WerksschlieRung
in Bayern erinnern: Die einfachste Methode, um sich Kiindigungen zu ersparen, war, den Werks-
bus fur die dort arbeitenden Frauen einzustellen. Dann war das durch. Daher glaube ich, bei
Mannern und Frauen muss man das getrennt betrachten.

Letzter Punkt. Sie waren so mutig, in lhrer Tabelle zur Verkehrswende die Fahrzeuggewichts-
wende aufzufiihren. Sie wissen, dass Sie da in ein Wespennest stechen. Aber ich finde es span-
nend. Ich bin der umweltpolitische Sprecher meiner Fraktion. Im Kern hatte ich gern noch ein
paar Satze dazu; denn ich glaube, dass wir diese Frage tatsachlich einmal in einer Runde be-
handeln sollten. Das Fahrzeuggewicht hat ein paar Nebenwirkungen, die nicht trivial sind. Gleich-
zeitig haben wir das Problem, dass Elektrosautos an diesem Punkt eine Nebenwirkung haben,
die auch nicht trivial ist.

Abg. Jan Schalauske: Meine Damen und Herren, vielen Dank fur die interessanten Vortrage. —
Ich will versuchen, meine Fragen zuzuspitzen. Frau Dr. Herget, ich bin Ihnen dankbar fur Ihren
Hinweis auf die CO»-Emissionen; denn wir wissen, dass wir sie drastisch senken missen. Das
gilt unter den ganz schwierigen Bedingungen, Uber die wir jetzt hier diskutiert haben, auch fur die
Mobilitat im l&ndlichen Raum. Da muss etwas getan werden, auch wenn das im landlichen Raum
vielleicht ungleich schwerer umzusetzen ist als in den Metropolen.

Ich habe konkrete Nachfragen an Sie. Sie haben zum einen von Mindestbedienstandards ge-
sprochen, was den Offentlichen Personennahverkehr angeht. Die miisse man schaffen und re-
geln. Gleichzeitig haben Sie gesagt, dass wir im landlichen Raum sehr unterschiedliche Bedin-
gungen haben, je nach geografischer Lage. Aus der Sicht der Wissenschaft stellt sich die Frage,
welche Mindestbedienstandards lhnen da vorschweben. Wir haben vorhin von Prof. Monheim
gehort, dass eigentlich ein 30-Minuten-Takt wiinschenswert ware. Von den Fahrgastverbiinden
ist das durchaus bestatigt worden. Das muss dann finanziert werden. Aber je dichter der Fahrtakt
ist, desto hoher ist wahrscheinlich die Nutzung. Welche konkreten Vorgaben kénnen Sie sich da
vorstellen? Gilt das auch fiir die Haltestellen, also fir die Entfernung von dem Punkt, an dem man
in den Offentlichen Personennahverkehr ein- und umsteigt?
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Ich fand es gut in der Diskussion Uber die leeren Busse, dass der Hinweis gekommen ist, dass
wir bei der Mobilitat auch tber Daseinsvorsorge reden. Wir kdnnen das nicht nur aus der Kosten-
perspektive sehen, sondern Mobilitat ist auch fir die gesellschaftliche Teilhabe notwendig. Bei
Ihren Statistiken fand ich den Hinweis wichtig, dass wir zwischen der Mobilitdt von Menschen mit
Pkw und der Mobilitat von Menschen ohne Pkw ein grof3es Gap im landlichen Raum haben. Da
ware die Frage: Was wissen wir aus der Forschung Uber im landlichen Raum lebende Menschen,
die keinen Pkw haben wollen oder sich keinen Pkw leisten kénnen? Was kénnen wir Gber deren
Mobilitatsverhalten sagen, vielleicht auch verallgemeinernd?

Frau Herget, Sie haben auch auf das Landesgesetz tiber kommunale Abgaben hingewiesen. Das
ist auch flr uns immer ein ganz spannendes Thema. Sie haben fir den landlichen Raum das
Birgerticket light angefiihrt. Welche kommunalen Abgaben sind denn aus Sicht der Wissenschaft
vorstellbar? — Wir haben einerseits eine gesellschaftliche Diskussion Uber das Burgerticket. An-
dererseits gibt es das franzdsische Modell der Unternehmensabgabe. Das heil3t, dass man die
Unternehmen vor Ort in die Verantwortung nimmt, etwas fur die Mobilitat zu tun. Auch hier ist
schon viel dariiber gesagt worden. Es geht auch darum, die Menschen zum Arbeitsplatz zu brin-
gen. Worlber wird da diskutiert? Womit sollte man sich aus lhrer Sicht noch beschéftigen?

Dann habe ich Sie so verstanden, dass es beim Fahrradfahren noch ungehobene Potenziale im
landlichen Raum in Hessen gibt. Sie haben einen Vergleich mit anderen Bundeslandern gezogen,
unabhangig davon, wie dort die geografischen Bedingungen sind. Die muss man zwar beruck-
sichtigen, aber sie sind auch kein Hindernis, weil Mobilitdt immer noch von Menschen und nicht
sozusagen von der Erde gemacht wird. Welche Moglichkeiten sehen Sie, dass das Land den
Schwerpunkt ,Fahrradfahren im landlichen Raum* starker fordert?

Es ist ein bisschen schade, dass Herr Kunkel schon gegangen ist. Sein Pladoyer fur den Nulltarif
habe ich sehr gern gehort. Ich héatte ihn gern gefragt, welche Vorteile fur Eltville er sich davon
verspricht. Deswegen stelle ich diese Frage nur Herrn Prof. Ringat. Im Unterschied zu Herrn Dr.
Naas bin ich ein grof3er Freund von Modellprojekten; denn ich glaube, vor Ort kann man mit
Modellprojekten etwas voranbringen. Es gibt in manchen Kommunen eine gré3ere Bereitschaft
zu einer Verkehrswende, und die Erfahrungen kann man dann in einem zweiten Schritt verallge-
meinern.

Da ich auch aus einer Kommune komme, in der immer sehr lebhaft und manchmal auch in die
Zukunft weisend Uber Mobilitat diskutiert wird, wiirde mich aus der Perspektive des RMV interes-
sieren, welche Mdéglichkeiten der Rhein-Main-Verkehrsverbund bietet, Modellprojekte in Kommu-
nen zu foérdern und zu unterstitzen. Wir gehen einmal davon aus, dass wir eine Stadt oder eine
Gemeinde XY haben, in der man sagt: Wir mochten eine bestimmte Buslinie kostenfrei machen;
denn das ist die am haufigsten genutzte, und wenn wir die kostenfrei machten, wirden noch mehr
Leute sie nutzen. — Oder man will fir bestimmte Bevolkerungsgruppen — der Tourismus ist ein
Beispiel, aber vielleicht auch drmere Bevolkerungsgruppen — die Preise reduzieren oder sogar
einen Nulltarif einfihren. Unterstiitzt der RMV solche Uberlegungen, oder heilt es: ,Wir sind ein
Verkehrsverbund, und wir wollen eigentlich einen Tarif haben, und solche Modellprojekte finden
wir eher hinderlich*? — Ich driicke das ganz in Alltagssprache aus.
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Herr Prof. Ringat, die letzte Frage geht auch an Sie: Sie haben das Projekt der X-Busse sehr in
den Mittelpunkt gestellt. Sie betrachten es als eine wichtige Achse fur die Mobilitat im landlichen
Raum. Gleichzeitig haben Sie selbst gesagt, das sei vom Fahrgastaufkommen her fast wie eine
Bahnlinie. Ich habe mir Ihre Grafik eben kurz angeschaut: Man sieht, dass einige dieser Busse
auf ehemaligen Bahnstrecken verkehren. Derzeit haben wir auch eine Diskussion tber die Reak-
tivierung von Bahnlinien. Sie haben in Ihrem Vortrag die Lumdatalbahn erwéhnt. Auch an anderer
Stelle wird Uber Reaktivierungen nachgedacht. Kénnen Sie aus der Perspektive des RMV sagen,
wann Sie die Reaktivierung von Bahnlinien unterstiitzen und wann Sie sagen wirden: ,Der X-
Bus ist die bessere Losung“? — Vielleicht kbnnen Sie auch noch einmal aus der Perspektive der
Fahrgaste darauf eingehen.

Abg. Katy Walther: Ich versuche, es kurz zu machen. Ich hétte gern Herrn Kunkel nach einer
Ubersicht der MaRnahmen gefragt, die er in seiner Kommune ergriffen hat. So schnell konnte ich
das nicht mitschreiben, und eine Prasentation gab es auch nicht. Schade drum. Vielleicht kann
man das nachholen.

An die Vertreter der Verkehrsverbinde und an die anderen Vortragenden habe ich die Frage:
Das Angebot auszubauen ist eine Sache. Aber mich wiirde interessieren, wie man die Leute dazu
befahigt, das Angebot zu nutzen. Wie befahigen wir die Leute z. B. dazu, die Apps zu bedienen
und sich eine multimodale Wegekette zu erschliel3en? Muss man da in der Schule anfangen? Wo
kénnen wir da ansetzen?

Ein Hinweis an den RMV: Ich bin dem RMV - ich komme aus dem Kreis Offenbach — fiir das tolle
Modellprojekt ,Hopper* total dankbar. Das ist wirklich eine tolle Sache. Ich habe diesen Bus auch
getestet. Ich glaube, ich hatte Stefan Naas mitnehmen sollen. Das ist ein On-Demand-Bus, der
viel Komfort bietet. Er fahrt mit einem elektrischen Antrieb; man kann ihn per App buchen. Mitt-
lerweile fahrt er im gesamten Kreis Offenbach. Erst war es ein Modellprojekt im Ostkreis; jetzt
kann man ihn auch im Westkreis buchen. Das sind Sachen, die man den Menschen wirklich
nahebringen muss. Vielen Dank dafir! Die X-Busse sind fur uns im Kreis Offenbach auch eine
tolle Erganzung.

Was ich mich noch frage: Bei den Kommunen liegt es oft an der Finanzierung. Auch beim ,Hop-
per‘-Projekt des RMV war es eine Finanzierungsfrage. Mich interessiert auch, wie wir zu einer
leistungsstarkeren Finanzierung der Kommunen kommen, sodass sie sich daran beteiligen kdn-
nen. Das ist fur mich das A und O. Wenn ich mit Kommunalen spreche, sagen sie mir: Wir wirden
gern viel mehr machen, aber wir haben die Kohle nicht. — Ich glaube, es gehért auch dazu, dass
wir bei den Kommunen ein bisschen mehr darauf schauen mussen, dass sie das finanzieren
kénnen. Auch die Ausstattung in den einzelnen Kommunen ist wichtig: Welche Leute planen das
dort eigentlich? In welchen Abteilungen sitzen die Leute? Sind es Leute, die schon seit 30 Jahren
im Bauamt sitzen und ansonsten Bebauungsplane erstellen, oder sind es Leute, die sich mit Ver-
kehrsplanung auskennen? Sind es vielleicht Klimamanager, die jetzt eingestellt werden? — Diese
Frage richtet sich an Frau Herget.
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Frau Dr.-Ing. Herget: Das waren viele Fragen. Zu der Grafik, in der die Unterwegszeit ohne
regelmafige berufliche Wege aufgefihrt ist: Die Grafik stammt nicht von mir; sie ist dem MdD-
Bericht entnommen. Meine Vermutung ist, dass man die regelmafigen beruflichen Wege weg-
gelassen hat, weil es unterschiedliche Bevdlkerungsanteile an Pendlerinnen und Pendlern gibt
und damit sozusagen eine bessere Vergleichbarkeit gegeben ist.

(SV Prof. Dr. Barbara Lenz: Regelmafiige berufliche Wege macht z. B. der Postbote! Aber
die Wege, die die Bevolkerung zurticklegt, sind voll dabei, also auch die Pendelwege!)

— Okay, gut. — Dann ging es darum, welchen Einfluss die Frauenerwerbstétigkeit auf das Mobili-
tatsverhalten hat. Man kann feststellen — das sind die Kohorteneffekte —, dass es immer mehr
Frauen in héherem Alter gibt, die einen Fuhrerschein haben und den Pkw nutzen. Das befordert
die ganze Dramatik auch noch: Wir kdnnen nicht davon ausgehen, dass sich das jetzige Ver-
kehrsverhalten der Bevolkerung in der Zukunft so fortsetzt: mit den praktischen Frauen in h6he-
rem Alter, die so schén umweltfreundlich leben und sich im Verzicht ben.

Ich habe im Rahmen meiner Doktorarbeit Interviews mit Familien im landlichen Raumen gefiihrt:
mit den Eltern, die unterschiedliche Modelle der Arbeitsteilung hatten und auch unterschiedlich
mit Verkehrsmitteln ausgestattet waren. Daher stammt auch die Erkenntnis, dass Personen im
landlichen Raum, die keinen Pkw haben, ganz viel tGiber die Standortwahl abfangen. Das heil3t,
sie ziehen eher in achsennéhere Regionen, wo es eine bessere OV-Anbindung gibt. Ansonsten
wird viel Uber persénliche Netzwerke und tatsachlich auch Gber den Mobilitdtsverzicht abgefan-
gen. Die bundesweite Statistik, die ich gezeigt habe, spiegelt sich in den Gesprachen mit den
Menschen vor Ort wider: Wie wird damit umgegangen, wenn kein Pkw verfugbar ist? — Die zu-
nehmende Frauenerwerbstatigkeit fiihrt dazu, dass es mehr Pkws pro Haushalt gibt. In Umfragen
zeigt sich aber auch, dass es immer noch die Frauen sind, die eher bereit sind, umzusteigen,
wenn es alltagstaugliche Alternativen gibt.

Die Fahrzeuggewichtswende habe ich bewusst mit ins Spiel gebracht, weil ich den Eindruck habe,
dass das Thema immer ein bisschen hinten runterféllt. Wir haben die Entwicklung, dass die Fahr-
zeuge immer grofRer und schwerer geworden sind, dass ein Mensch also pro Kilometer immer
mehr Masse mitbewegt. Das ist ineffizient und sorgt in den Zentren daftir, dass die Parkflachen
standig neu markiert werden mussen und dass weniger Pkws auf einer Flache Platz finden. Es
befordert die externen Kosten, weil schwerere Fahrzeuge den StraRenbelag starker in Anspruch
nehmen.

Zu der Frage, ob Elektrofahrzeuge aufgrund des Akkus schwerer sind: Wie das im Detail ist, weif3
ich nicht. Damit misste man sich noch einmal eingehender beschéftigen. Ich kann Ihnen nichts
N&aheres dazu sagen, ob sie es wirklich sind — der Motor ist einfacher — und welche Ansétze es
gibt, auch die Reichweite betreffend. Wir haben im Moment sozusagen universelle Lang- und
Kurzstreckenfahrzeuge. Denkbar ist, dass es in Zukunft auch wieder Fahrzeugtypen gibt, die eher
fur Kurzstrecken ausgelegt sind und damit leichter werden.

Welche Modelle zur NutznieRerfinanzierung gibt es neben Birgerticketansatzen und Unterneh-
mensabgaben wie in Frankreich? — Landliche R&ume sind, wie gesagt, heterogen. In einigen sind
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starke Arbeitgeber und starke Unternehmen angesiedelt; in anderen ist das eben nicht der Fall.
Deswegen pladiere ich eher fir eine Art kommunalen Mafl3anzug: dass die Kommunen die Frei-
heit haben, NutznieRerfinanzierungsinstrumente auszuwahlen, die zu ihnen passen. Ahnlich ist
es beim Kurbeitrag; denn nicht alle landlichen R&ume sind touristisch gepragt, manche aber
schon. Je nachdem, wie sie gepragt sind, kdnnen dartber nennenswerte zusatzliche Einkom-
mens- und Verkehrsverlagerungseffekte erzielt werden.

Ich wirde fast empfehlen, dazu eine eigene Sitzung zu machen oder einen speziellen Vortrag
dariiber anzuhotren, auch zu den Wirkungen verschiedener Tarifmodelle. Der Nulltarif wurde
schon angesprochen; das Wiener Modell ist etwas anderes. Das ist ein komplexes Thema, und
das sind eigene Fragestellungen.

Wie kénnen wir Menschen beféhigen, Alternativen zum Pkw zu nutzen? — Ich finde, das ist eine
wichtige Frage. Man kann bei den jungen Menschen ansetzen, bei der Schulwegeplanung. Die
ist bislang freiwillig. Die Zusammenarbeit mit den Eltern wird von einigen Schulen intensiv prak-
tiziert, von anderen nicht. Da gibt es bislang keinerlei Standards. Der einzige Standard, den es
da gibt, ist die Fahrradprifung. Insofern kann tber die Zusammenarbeit mit den Schulen sicher-
lich noch einiges gemacht werden.

Ich finde allerdings, noch wichtiger ist es, dass junge Menschen Vorbilder haben. Es wird schnell
als ungerecht empfunden, dass Kinder und Jugendliche sozusagen die Welt retten und alles bes-
ser machen sollen, wahrend die Erwachsenen nicht mehr damit anzufangen brauchen. Insofern
glaube ich, am Uberzeugendsten ist es, wenn man die Eltern, die Lehrkréfte und durchaus auch
Influencer in den sozialen Medien dazu bringt, Alternativen zum Pkw zu nutzen. Das sind fir mich
die Ansatzpunkte; denn politische Entscheidungstrager sind nicht unbedingt Vorbilder fir Jin-
gere.

Herr Prof. Ringat: Herr Vorsitzender, meine Damen und Herren! Mindestbedienungsstandards
schreiben wir schon seit Jahr und Tag in unsere Nahverkehrspléne. Da wird ganz klar beschrie-
ben: Was ist der Standard fir die gesamte Infrastruktur und fiir die Art der Bedienung? Da wird
die S-Bahn beschrieben, da werden die Fahrzeuge beschrieben, also die mobile Infrastruktur,
aber auch die stationare Infrastruktur wie die Haltestellen und die Durchlassfahigkeit der Stre-
cken. Das hat mit Geschwindigkeiten zu tun, die da gefahren werden kénnen; das hat mit Be-
schleunigungswerten der Fahrzeuge zu tun, die man braucht, um mdglichst mit einer geringen
Anzahl an Fahrzeugen auszukommen, wichtig gerade fur Bergstrecken wie im Taunus. Diese
Standards werden ganz klar beschrieben. Um diese Standards zu erreichen, wird aus unserem
Nahverkehrsplan dann immer eine Vielzahl von Ma3nahmenplénen erstellt, die dann in Richtung
des Wetthewerbs gehen der Fahrzeuge oder der Bedienungsqualitdten oder eines Haltestellen-
programms.

Das Ganze steht aber immer im konkreten Kontext der Finanzierung. Darliber sprechen wir heute
herzlich wenig, aber das ist von uns mehrfach auch heute schon angesprochen worden. Wir sind
gebremst durch die Moglichkeiten der Finanzierung. Das ist jetzt keine Kritik, aber das ist der
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Rahmen, in dem wir uns nur bewegen kdnnen. Wir haben in Deutschland im Moment drei Finan-
zierungsquellen, aus denen sich der OPNV finanziert. Unsere klassischen Einnahmen sind der
Ticketverkauf, die Steuerfinanzierung und die Querverbundsfinanzierung tUberall dort, wo wir
Stadtwerke haben. Das sind die drei Finanzierungsquellen, die im Moment zur Verfligung stehen.

Da darf ich auf einen Teil kurz eingehen: das Thema der Einnahmen Uber den Tarif. Wir haben
im RMV den Tarif seit vier Jahren jedes Jahr um 1,5 % erhdhen dirfen. Unsere allgemeine Kos-
tensteigerung — Lohne, Diesel, Schmierstoffe, Energie — liegt bei 3,2 % in dieser Zeit. Das heil3t,
in dieser Zeit habe ich, auf Deutsch gesagt, das vorhandene Geld aufgefressen, das ich eigentlich
fur mehr Verkehre, fir héhere Qualitat brauche, weil die Politik in meinem Aufsichtsrat entschie-
den hat: 1,5 % darfst du erh6hen und nicht die 3,2 %. Bis 2016 haben wir immer diese allgemeine
Kostensteigerung auch dem Kunden weitergegeben und hatten damit einen Kostendeckungsgrad
nahe 60 %, einen Preisdeckungsgrad, sage ich als Aufgabentragerverbund. Dieser wandert jetzt
deutlich in Richtung 50 % und darunter, wenn diese Entwicklung so weitergeht. In diesen vier
Jahren haben sich nur aus dieser Differenz von 1,7 % 150 Millionen € angesammelt, und diese
bekomme ich auch nie wieder. Diese muss ich immer, wenn ich in den néchsten Finanzierungs-
dekaden denke, mitfihren, denn das, was ich heute einmal nicht eingenommen habe, das nehme
ich morgen nicht doppelt ein. Das ist ein ganz entscheidender Punkt, dass wir diese Finanzierung
auf die Reihe kriegen.

Ich habe — sogar mit einigen der hier Anwesenden zusammen — schon in den vergangenen Jah-
ren und Jahrzehnten Instrumente alternativer Finanzierungen erarbeitet. Wir haben in Deutsch-
land einfach den rechtlichen Rahmen nicht, um signifikant eine Steigerung der Einnahmen fur
den offentlichen Personennahverkehr hinzubekommen. Man macht das hin und wieder mal mit
Parkraumbewirtschaftung; bei der einen Kommune geht das, bei der anderen nicht. Wir diskutie-
ren solche Dinge gerade beispielsweise in Marburg, auch im Kontext des Tarifs. Aber da heil3t es
dann: Ich muss ja den Leuten aus der Region die Moglichkeit bieten, mit méglichst wenig Kosten
ihr Fahrzeug, wenn sie hier einkaufen gehen, abzustellen, weil ich natirlich die Kaufkraft hier
haben will und nicht in Giel3en. Das sagt mir der eine Birgermeister im Verbund gegeniber dem
anderen Blrgermeister. Da missen wir am Ende irgendwo eine Losung finden, denn eigentlich
musste ja dann, wenn man sagt, die Leute sollen mit dem OPNV fahren, wir bieten ein gutes
Angebot, von mir aus Halbstundentakt, der Preis im Parkhaus so hoch sein, dass der Kunde eine
Motivation hat, den offentlichen Personennahverkehr zu nutzen. Denn in der Regel fahrt er die
Waschmaschine nicht mit seinem Auto nach Hause, sondern lasst sie sich liefern. Zum Einkaufen
fahren kann man auch mit dem 6ffentlichen Personennahverkehr, aber da prallen halt im Moment
nach wie vor die Welten zusammen.

Da bin ich bei dem Thema Modellprojekte. ,Modellprojekte” ist vielleicht auch eine Sache der
Formulierung. Ich versuche sie, wenn wir sie umsetzen, in eine solche Richtung zu bringen, dass
wir schon selbst erkennen, dass sie skalierbar sind. Ich nenne sie lieber ,Piloten“. Wenn wir diese
betrachtet haben mit unseren Partnern, mit unseren LNOs und Verkehrsunternehmen im Ver-
bund, wir mit der Politik, mit dem Aufsichtsrat dartiber gesprochen haben, dann setzen wir einen
solchen Piloten ein in der Hoffnung — es gibt auch welche, die wir wieder abschalten, die Quatsch
waren; das muss man sich auch eingestehen —, dass diese dann auch fiir weitere nutzbar sind
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und sehr effizient genutzt werden kdnnen. Das Thema Plattformen hatte ich vorhin schon irgend-
wann erwahnt. Wenn wir eine solche On-Demand-Plattform bieten und jetzt einer aus Fulda da-
zukommt oder woher auch immer noch aus dem Verbundraum, kann er naturlich das, was wir da
geschaffen haben, nutzen, und wir haben eine sehr viel héhere Effektivitat im Verbundraum.

Wir haben derzeit im RMV ca. 55 solcher Pilotprojekte. Wir sind da sehr affin aufgestellt, und wir
unterstiitzen das aus dem RMV heraus ganz klar. Es muss in unsere Leitlinien passen, die ich
heute vorgetragen habe; es muss in unsere Umsetzung des Nahverkehrsplans passen. Dann
machen wir das. Mir féllt da gerade die E-Mobilitatsentwicklung in Offenbach ein. In Marburg hat
jetzt der Stadtrat beschlossen, kostenfreien Wochenendverkehr anzubieten. Dann sagen wir
— da haben wir gerade erst zusammengesessen —: Das testen wir mit wissenschaftlicher Beglei-
tung durch Prof. Carsten Sommer von der Universitat Kassel zwei Jahre lang. Bei den Kosten
— OPNV ist nicht kostenlos, auch ein 365-€-Ticket ist nicht kostendeckend, OPNV gibt es nicht
fur 1 € am Tag, er ist teurer — missen wir sehen, wo dann das Geld jeweils herkommt. Dafur gibt
es Forderprojekte, dafiir haben wir ein sehr gutes Netzwerk auch bei den Verbiinden mit Forder-
gebern insbesondere des Bundes. Da geschieht gerade im Moment sehr viel.

Sie haben Sozialtickets angesprochen; ich will es mal mit diesem Begriff umschreiben. Da ist
nicht der offentliche Personennahverkehr das Sozialamt. Das Sozialamt ist und bleibt das Sozi-
alamt. Das muss man, glaube ich, klar feststellen. Denn der OPNV wird nicht dadurch preiswerter,
weil einer mitfahrt, der weniger Geld hat. Das Stiick Butter im Laden ist es auch nicht. Also mus-
sen wir dort mit der Forderung ansetzen. Deswegen unterstitzen wir landauf, landab im RMV
— das ist im MVV nichts anders — die Sozialticketprojekte von allen Kommunen, die das wollen.
Wir machen — wie Herr Birgermeister Kunkel heute gesagt hat — wirklich gute Angebote, und
zwar nicht nur im Bereich Jobtickets, sondern auch in dieser Richtung, weil wir schon wissen,
was gesellschaftlich an dieser Stelle nétig ist.

Im Moment finden beispielsweise, was die Standardentwicklungen betrifft, was die Betrachtung
der Entwicklungen im SPNV und im Busverkehr und Versus-Betrachtungen dazwischen betrifft,
62 Machbarkeitsstudien allein beim RMV statt. Da sind viele Reaktivierungen. Sie haben gefragt:
Wie steht es mit dem Thema XBus versus Reaktivierung? Den XBus kénnen wir schnell einfiih-
ren. Deswegen ist das eine MaRRnahme flr den Zeitraum, bis es uns gelingt, mdéglichst an gleicher
Stelle eine Eisenbahnstrecke zu reaktivieren oder zu bauen. Daher sind wir dem Bund sehr dank-
bar fir den Schwung fir Streckenreaktivierungen, und wir sind auch der Landesregierung sehr
dankbar, dass wir da wirklich einen groRen Plan haben. Ich habe vorhin nur kleine Bestandteile
genannt. Auf unserer Liste der Reaktivierungen im RMV stehen im Moment 12 Linien. Da fiihren
wir die Machbarkeitsstudien durch. Das geschieht detailgerecht.

Wir diskutieren sehr viel — das ist das Entscheidende — mit den Menschen. Die digitalen Medien
geben uns die Moglichkeit, beispielsweise auch bei einem solchen Pilotprojekt wie RMVsmart,
wo wir in einem Grof3test mit 30.000 Leuten verschiedene Tarifansatze diskutieren und jetzt einen
Tarifansatz herausgreifen und sagen: Das ist genau das, was sich die Leute wiinschen. Dieses
Basispreismodell, das ich heute schon einmal genannt habe, werden wir in Zukunft durchfiihren.
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Wir fuhren seit etwa funf Jahren einen umfangreichen Kundendialog mit verschiedenen gesell-
schaftlichen Gruppen: grof3, klein, dick, dinn, hell, dunkel — alle dabei. Dort legen wir unsere
Ergebnisse dessen vor, was wir erarbeitet haben und von dem wir glauben, dass es gut fir die
Leute ist. Wir werden dort dankbar empfangen, aber wir gehen dort vollig anders heraus, als wir
hineingegangen sind. Wir sind Verkehrsingenieure, Wirtschaftler, Juristen usw., und die Men-
schen denken aus ihrem Blickwinkel zum Thema Mobilitdtsverbund. Wir lernen in diesem Kun-
dendialog, was die Menschen wirklich wollen. Ich sprach heute von der RMV-App, die wir jetzt
neu auflegen. Die sieht vollig anders aus, als wir gedacht hatten, dass sie aussehen soll, weil die
Menschen sagen: Nein, das muss aber so sein. Wir stehen dann da und sagen: ,Aber ...“ —Ich
sage: Kein Aber; die Leute wollen das so, also machen wir das so.

Wir missen flexibel sein, denn wenn wir so etwas neu machen, ist das nicht in Stein gemeiRelt,
und es darf nicht in Stein gemeif3elt bleiben. Wir missen auch Fehler zugeben kénnen, wir mis-
sen etwas andern kénnen. Da ist, glaube ich, die Situation eine andere geworden, als sie vor Jahr
und Tag war. Als ich vor 14 Jahren nach Hessen kam, war Alois Rhiel noch Verkehrsminister. Da
hat er gesagt: ,Knut, jetzt haben wir dich aus Dresden hierhergeholt. Was hast denn du jetzt vor?*
Ich sage: ,Herr Minister, Infrastruktur, Infrastruktur, Infrastruktur.” Da holt er aus und sagt: ,Ei, ich
schick’ dich gleich wieder zuriick nach Dresden, denn wenn wir das brauchten, hatten wir ja bisher
hier alles falsch gemacht.“ Das war jahrelang ein Ansatz fiir Politik. Der ist zum Glick heute ein
anderer. Seitdem wir den friheren Ansatz haben aufbrechen kénnen, haben wir Uberhaupt die
Infrastrukturen, von denen ich heute gesprochen habe — Frankfurt RheinMain plus —, planen dur-
fen und dirfen sie jetzt umsetzen. Hier brauchen wir politische Unterstiitzung und politischen Mut,
um am Ende das, was von unseren Kunden kommt, tatsachlich zur Umsetzung bringen zu kon-
nen.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Prof. Ringat. — Wir sind knapp eine Stunde in Verzug. Herr
Holschuh war gerade bei mir. Er hat um 13:30 Uhr schon den nachsten Termin. Wir hatten jetzt
noch vier Fragende. Vielleicht hat sich auch das eine oder andere erledigt, sodass ich hoffe, dass
wir relativ zligig vorankommen. Es haben sich noch vier Abgeordnete in dieser letzten Fragerunde
gemeldet. — Frau Lenz, bitte.

SV Prof. Dr. Barbara Lenz: Ich mache es kurz. Herr Kunkel ist weg; daher haben sich meine
Fragen erledigt. Ich méchte Sie aber um Erlaubnis bitten, drei Kommentare loszuwerden.

Der erste Kommentar betrifft dieses Puzzle auf den Folien von Frau Herget, aber auch das, was
Herr Ringat berichtet hat von dieser Vielfalt an Mdglichkeiten, an Optionen, die es im RMV gibt,
also dieses Zusammensetzen und diesen Glauben, dass wir mit der Digitalisierung alles richten
kénnen. Ich bin IThnen sehr dankbar, Frau Walther, fir die Frage: Wer soll das denn Uberhaupt
begreifen, wer soll das denn bedienen? Wir kdnnen das vielleicht den Kindern in der Schule bei-
bringen, aber normale Menschen lernen das nicht einfach so, und normale Menschen sind per
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se auch nicht motiviert, eine multimodale oder gar eine intermodale Fahrt oder Reise zu unter-
nehmen. Da braucht man, finde ich, noch sehr viel mehr Gehirnschmalz, wie man denn das, was
die schdne neue digitale Welt ermdglicht, auch tatsachlich verwendbar macht, in den Alltag der
Menschen bringen lasst.

Zweiter Kommentar: Schulzeitenstaffelung. Ich méchte Sie bitten, auch an die Haushalte zu den-
ken, die nicht nur ein Kind, sondern mehrere Kinder haben und in denen mit dieser Schulzeiten-
staffelung umgegangen werden muss. Ich glaube sofort, dass es dem RMV 25 % auf manchen
Linien ersparen wiirde, aber diese Haushalte missen ,bespielbar” bleiben. Das endet dann da-
mit, dass die Frauen wieder zu Hause bleiben, denn irgendeiner muss sich ja darum kiimmern,
dass das Kind in die richtige Staffel kommit.

Dritter Kommentar: Ich finde es sehr gut, jetzt nicht aus dem Mobilitdtsdenken heraus hier zu
diskutieren, sondern auch die rdumlichen Strukturen, Gegebenheiten, Dynamiken mit aufzuneh-
men. Aber ich mochte Sie auch bitten, an die zeitliche Dimension zu denken. Sie haben, Herr
Ringat, erfreulicherweise darauf hingewiesen, dass der XBus sich schnell umsetzen lasst, und
dann kommt die Schiene, und alles ist wunderbar. Aber etwas Ahnliches haben wir auch bei der
Debatte um Strukturveranderungen im l&ndlichen Raum. Diese kann man angehen, sie sind wich-
tig. Ich komme aus Baden-Wirttemberg. Da hat man das schon vor 30, 40 Jahren gemacht, und
es hat an einigen Stellen auch sehr gut geklappt. Aber es ist eine andere zeitliche Dimension
damit verbunden. Ich finde, wir missen beides auf dem Schirm haben: das, was sich schnell
umsetzen lasst, ohne dabei das aus den Augen zu verlieren, was mehr Zeit braucht und trotzdem
jetzt angegangen werden muss.

Vorsitzender: In der Tat, das eine tun heil3t nicht, das andere lassen. Insofern ist das, glaube
ich, gerade bei dem XBus der richtige Ansatz.

Abg. Dr. Stefan Naas: Zwei kleine Fragen an Knut Ringat.

Die Veranderung der Tarife wurde seit vielen Jahren versprochen. Friher mit den Waben war
das eine kleine Pauschalierung innerhalb der Wabe und ging insofern Richtung Flatrate. Jetzt
haben wir eine grof3e Flatrate, und ich wiirde mir deswegen mehr Gerechtigkeit auf der anderen
Seite winschen. Das klassische Beispiel: Warum ist Eschborn — eine Stadt, die ohnehin alles hat
— in der Wabe, Frankfurt-Std und andere eben nicht? Deswegen, finde ich, sollte man die Digi-
talisierung nutzen, um Streckengerechtigkeit viel stéarker umzusetzen. Mit der Digitalisierung ist
die Berechnung viel leichter als friher, wo man eine Pauschalierung brauchte, weil man nicht
immer im Bus ausrechnen konnte auf einen Pfennig oder Cent, was jetzt die Strecke kostet.

Zweiter Aspekt: Digitalisierung der Angebote. In der Frage der offenen Daten haben wir, glaube
ich, unterschiedliche Auffassungen. Die Fraktion der Freien Demokraten verfolgt einen Ansatz,
der offene Daten fir jeden zuganglich machen will. Der RMV, so habe ich es in Erinnerung, hat
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eher die Datenvermarktung selbst im Blick. Deswegen frage ich nach dem aktuellen Stand. Seid
ihr da weitergekommen? Das war namlich auch ein groRer Kritikpunkt von uns. Wenn man auf
den Daten sitzt, dann muss man zumindest irgendwann einmal etwas vorlegen. Gibt es die Hoff-
nung, dass auch die Echtzeitdaten frei herausgegeben werden, niederschwellig auf einer Schnitt-
stelle, sodass auch andere Anbieter damit etwas anfangen kdnnen, notfalls auch die Kraken?

Abg. Klaus Gagel: Ich habe einige Anmerkungen und beginne mit einer Frage, die sich typi-
scherweise im landlichen Verkehr stellt. Angenommen, ich wohne auf dem Land, z. B. in Heiden-
rod-Hilgenroth, und ich mdchte einen GroReinkauf machen. Da méchte ich gerne drei Kasten
Sprudel einkaufen und noch drei Einkaufskorbe voll. Danach mdchte ich meinen Freund besu-
chen, und zum Schluss hole ich die Kinder ab, und das alles an drei verschiedenen Standorten.
Da, muss ich sagen, habe ich leider heute hier nicht die Antworten gefunden, wie man diese
Aufgabe im landlichen Raum losen kann mit einer Alternative zum Pkw und der individuellen
Mobilitat. Denn mit dem Fahrrad oder gar zu FulR werde ich diese Besorgungswege mit Sicherheit
nicht zuriicklegen kénnen.

Frau Herget, bei Threm Vortrag war ich einigermal3en entsetzt, denn ich habe herausgelesen,
dass die Mittel, mit denen Sie sozusagen die Welt verandern wollen, im Wesentlichen planwirt-
schaftliche, sozialistische und auch Umerziehungsziele sind, denn Sie haben von verschiedenen
Wenden gesprochen und dass dies innerhalb von 8 % Jahren aufgrund des Zeitdrucks der Kili-
maziele geschehen muss. Das hat mich ein bisschen an die DDR erinnert, die innerhalb kirzester
Zeit zu erreichende Ziele ausgegeben hat und die Leute zu besseren Sozialisten erziehen wollte.
Es hat nicht geklappt, und es wird vermutlich auch im landlichen Raum nicht klappen.

Leider ist Herr Kunkel schon weg. Er hat behauptet, das Auto macht alles kaputt. Dem muss ich
widersprechen. Das Auto macht sicher auch etwas kaputt, aber wir dirfen nicht vergessen: Wir
haben Uber Autosteuern, in alle Bereiche integriert, etwa 100 Milliarden € Einnahmen. Das ent-
spricht knapp einem Viertel des Bundeshaushalts. Sie kénnen sich einmal anschauen, wie viel
davon in Strallenneubau und -sanierung flie3t. Das ist nur ein ganz kleiner Bruchteil. Der Rest
flieRRt in andere Bereiche unseres Bundeshaushalts, unter anderem in Sozialleistung und Migra-
tion. Wir durfen nicht vergessen, dass das Auto durch das Steueraufkommen mit Sicherheit weit
mehr als kostendeckend ist.

Eine Anmerkung zu Herrn Ringat. Was er zu XBus und der Schiene sagte, fand ich sehr interes-
sant. Der XBus ist relativ flexibel und kann jederzeit eingesetzt werden oder auch anders einge-
setzt werden. Die Schiene dagegen ist starr und unflexibel. Wenn ich mich entschieden habe, in
eine Reaktivierung der Schiene eine bestimmte Summe zu investieren, dann bin ich auf den In-
vestitionszeitraum gebunden, der Uber Jahrzehnte geht. Daher die Frage: Was wirden Sie der
Politik raten, lieber Schienen zu reaktivieren oder doch lieber den flexiblen Busverkehr insgesamt
einzusetzen?
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Noch eine Anmerkung zum Thema Finanzierung. Herr Ringat und Herr Miller vom MVV haben
das Problem deutlich gemacht, und das ist auch der Auftrag an die Politik. Die Kostendeckungs-
guote hatte einmal 60 % betragen; sie ist in Richtung 50 % unterwegs. Sie selbst wissen aufgrund
Ihrer eigenen Bilanzen und der Abschliisse, die Sie zwischenzeitlich unterjidhrig machen, dass
die Corona-Krise dazu gefuihrt hat, dass die 6ffentlichen Haushalte erheblich dazu beitragen mis-
sen, die Defizite im OPNV aufgrund der ausgebliebenen Fahrgaste abzudecken. Die Corona-
Krise dauert nun schon fast anderthalb Jahre an, und laut taglicher Medienberichterstattung ist
anzunehmen, dass es sich hier nicht um ein Phdnomen handelt, das in ein paar Monaten wieder
verschwunden ist, sondern wir reden hier Uber einen Zeitraum von vermutlich mindestens funf
bis zehn Jahren. Da muss auch die Politik Farbe bekennen. Sollte der OPNV dann trotzdem unter
diesen Bedingungen, also mit erhdhten Defiziten, weiterentwickelt werden? Oder miisste man
dann einfach sagen: ,Das Ganze lohnt sich nicht mehr, die Fahrgastzuriickhaltung ist zu groR3,
wir kdnnen hier nicht an unsere Grenzen gehen, wir missen uns auf das Wesentliche beschran-
ken“? Denn die finanziellen Mittel sind letztendlich immer knapp, und die Politik muss entschei-
den, wo diese Mittel, also Steuergelder, eingesetzt werden.

Herr Heger: Ich will zwei kurze Fragen an Herrn Muller vom MVV richten. Wir hatten schon das
Vergniigen, zumindest telefonisch das eine oder andere zu klaren. Ich will das aber auch gern
hier wiederholen und dann noch eine Anmerkung oder eine Anregung machen.

Die erste Frage: Im landlichen Raum, so habe ich es verstanden, ist der Bus das Ruckgrat fur
den OPNV. Ich habe aber auch das Bild in dem Vortrag von Frau Herget gesehen mit der Frage,
ob der Bus auf3er dem Transport von Personen von A nach B vielleicht noch andere Funktionen
Ubernehmen kann. Wir haben auf einem Bild gesehen, dass auch Kéasten — ich vermute, zu Le-
bensmittelladen — transportiert wurden. Ist das auch ein Modell, Verkehre zusammenzufiihren,
indem man die Mithahme von Fahrradern und das Thema Logistik als eine Aufgabe sieht, die der
OPNV libernehmen kann? Auch das Thema Sicherheit ist angeschnitten worden. Inwieweit ist,
insbesondere in den Abendstunden, auch die Mitnahme einer Begleitperson geeignet, um Attrak-
tivitdt zu schaffen?

Die zweite Frage betrifft das Thema Schilerverkehr und dessen Taktung und Finanzierung. Wel-
che Auswirkungen hat der Schulerverkehr im Bereich des MVV?

Zum Schluss eine Anmerkung. In der Schweiz ist es mdglich — diese Erfahrung habe ich jetzt
mehrfach machen kdnnen —, mit finanziellen Mitteln ein Modell zu betreiben, das noch die letzte
Hutte auf einem Berg in irgendeiner Weise an den OPNV anbindet. Daher meine Anregung, auf
dieses Schweizer Modell, das das Thema Taktung in den Mittelpunkt gertickt hat, einen Blick zu
werfen. Mehr als eine Anregung steht mir hier nicht zu.

Vorsitzender: In der Uberzeugung, dass Sie alle auch Interesse am Vortrag von Herrn Holschuh
haben, nun die Antworten. Wir fangen mit Frau Herget an. Bitte.
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Frau Dr.-Ing. Herget: Sie hatten eine sehr anspruchsvolle Wegekette geschildert und gefragt:
Wie soll das denn ohne Pkw gehen? Ich denke, es wird auch in Zukunft Wege gehen, fiir die der
private Pkw das geeignete Fahrzeug ist, die nicht auf andere Verkehrsmittel verlagerbar sind,
aber trotzdem effizienter gestaltet werden kdnnen, indem die vorhandenen Fahrzeuge starker
gemeinschaftlich genutzt werden. Die schwierigste Teilstrecke einer Wegekette bestimmt das
Hauptverkehrsmittel. Aber wenn das mehrere Menschen betrifft, dann gibt es Méglichkeiten, da
anzusetzen. Wenn es um die typischen GrolR3eink&aufe einmal die Woche fir den Familienhaushalt
geht, dann lassen sich diese koordinieren mit Lieferbringdiensten oder gemeinsamen Fahrten.

Ihrem Eindruck, dass das rein planwirtschaftliche Instrumente wie in der DDR sind, mochte ich
widersprechen. Aus meiner Sicht geht es eher um den Abbau von einseitigen Subventionen des
Pkw und um echte marktwirtschaftliche Instrumente, die viel gerechter sind, weil ein Grundprinzip
lautet: Wer viel benutzt, muss auch mehr fiir die Aufrechterhaltung zahlen. Mir geht es darum,
dieses Grundprinzip starker durchzusetzen. Mir geht es nicht um Verbote, sondern darum, dass
diejenigen, die viel Kosten verursachen, auch Externe, dann auch mehr zahlen missen.

Gegen Ende meines Vortrags hatte ich noch angesprochen: Es ist sehr wichtig, bei allen politi-
schen Instrumenten eine Folgenabschéatzung zu machen, wie die soziale Verteilungswirkung und
die Umweltwirkung sind, damit beides gleichermafien betrachtet wird.

Zum Thema ,Sicherheit nachts” besteht, denke ich, noch Forschungsbedarf, gerade wenn man
an die mittel- und langfristige Zukunft mit autonomen Fahrzeugen und Shuttles denkt. Diese wa-
ren tatsachlich eine Art ,Gamechanger®, weil man viel weniger Personalkosten hétte, beispiels-
weise bei On-Demand-Rufbussystemen fir das Einsammeln. Aber die Schwierigkeit gerade in
landlichen Raumen ist das subjektive Sicherheitsempfinden, wenn ich allein in einem solchen
Fahrzeug nachts auf der Landstral3e fahre. Da gibt es noch viel Gesprachs- und Forschungsbe-
darf, um herauszufinden, was da an Unterstitzung erforderlich ist. Da sehe die Problemlésung
nicht nur in Uberwachungskameras.

Herr Prof. Ringat: Wie erreiche ich die Menschen? Ich hatte das in meinem Vortrag darzustellen
versucht. Die eine Herausforderung ist, mehr Busse und Bahnen zur Verkehrswende auf Stral3e
und Schiene zu stellen. Die zweite — ebenso grol3e, aber dartiber hinaus mit vielen weichen Fak-
toren den Menschen gegentiber gelagerte — Herausforderung ist, bei den Menschen zu erreichen,
dass sie den Schalter im Kopf umlegen, um dieses Angebot dann tatsachlich zu nutzen. Das wird
heute noch viel zu wenig betrachtet. Da muss auch wissenschaftlich noch mehr geschehen. Wir
versuchen mit MaBnahmen wie dem erwahnten Kundendialog in das Denken der Menschen in-
sofern einzudringen, dass wir genau wissen, wo wir deren Puls treffen. Man kann solche Dinge
schon den Kindern in der Schule beibringen. Ich weil3 nicht, ob Sie es wissen: Im RMV-Gebiet
gibt es schon seit vielen Jahren die ,Busschule”. Das ist eine OPNV-Fibel, die jeder Schulanfan-
ger in Hessen erhalt. Dazu werden auch Stunden in der Schule angeboten, die im normalen
Unterricht mit verwendet werden, wie man Mobilitat nutzen kann. Das ist nur ein Punkt; da gibt
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noch viele weitere solche Aktivitdten. Wichtig ist, die Menschen zu erreichen. Nur mehr Busse
und Bahnen einzusetzen ist zu kurz gesprungen.

Tarifverdnderungen: Lieber Stefan Naas, im RMV erfolgt eine Tarifreform scheibchenweise seit
etwa acht, neun Jahren, vielleicht sogar seit zehn Jahren. Scheibchenweise deshalb, weil wir
risikominimierend mit den Einnahmen, die wir haben, auch wieder rechnen wollen, wenn wir den
Tarif verandert haben. Wenn ich von heute auf morgen den Hebel umlege und nicht weifl3, ob das
funktioniert, dann bin ich sofort im Gesetz der grof3en Zahlen. Im RMV wird im Jahr ungeféhr
1 Milliarde € eingenommen, und wenn ich mich nur um 1 % tausche, sind das schon plus/minus
10 Millionen €. Das schlagt dann doch sehr kraftig zu Buche. Deswegen splrt man das jetzt nicht
mit einem Ruck, aber in diesem Zeitraum ist unheimlich viel geschehen.

Seinerzeit ist der Verbund so abgebildet worden, dass in den Waben, von denen du sprachst, vor
Verbundgrindung die meiste Mobilitat jeweils stattgefunden hat. Das ist 25 Jahre her, und da
muss man etwas andern, weil heute die Mobilitat nicht mehr nur in Waben und auch nicht mehr
nur einem Verbund stattfindet, sondern per se. Darauf missen wir uns einrichten. Da ist schon
viel geschehen, beispielsweise die Einfihrung von Zwischenpreisstufen, damit der Sprung von
einer Wabe zur anderen nicht so grof3 ist. Wir haben viele Flatrate-L6sungen eingefihrt. 50 %
der Bevdlkerung im RMV hat die Mdglichkeit, eine Flatrate zu nutzen. Bis zum Alter von sechs
Jahren fahre ich frei, dann habe ich das Schulerticket, dann das Semesterticket, dann Jobtickets
und dann das Seniorenticket. Im Grunde gibt es inzwischen von der Wiege bis zur Bahre Flatrate-
Angebote. Den anderen 50 %, vor allem unseren Zeitkartenkunden — das hatte ich vorhin schon
kurz dargestellt —, wollen wir jetzt mit dem Basispreissystem, beginnend ab Tarifwechsel 2022
auf 2023, auch einen ganz einfachen Zugang bieten. Wenn wir diesen einfachen Zugang noch
mit dem elektronischen In/Out-System verbinden, wo ich gar nichts tun muss — ich sage einfach
meinem Smartphone, dass ich OPNV-Kunde bin; ich werde im OPNV registriert und werde, wenn
ich wieder drauf3en bin, abgeschaltet —, dann kénnen wir dem Kunden eine individuelle Rech-
nung, wie man dies in anderen Bereichen — Gas, Strom, Wasser — auch kennt, fir sein Mobili-
tatsverhalten erstellen, die er dann einmal im Monat bezahlt. Dieses Angebot werden wir in den
nachsten zwei, drei Jahren unseren Kunden machen kdnnen. Ich denke, gerade mit dem neuen
Tarifansatz wird generell spiirbar sein, dass da wirklich etwas Neues kommt, und das ist schon
in anderthalb Jahren der Fall.

Aber ich bitte um Verstandnis: Die Tarifgestaltung ist der einzige Teil, den wir selber in der Hand
haben. Da muss ich nattrlich auf eine bestimmte GrélRenordnung kommen, weil ansonsten das,
was ich an Zuschuss habe, nicht ausreicht.

Digitalisierung, Open Data hat ja wohl das letzte Mal — da war ich nicht da — hier auch eine Rolle
gespielt, weil Andreas Kowol vorgetragen hatte. Man darf da nichts falsch verstehen. Open Data
fuhren wir im Prinzip nur auf der Basis gepflegter Daten durch. Es gibt Menschen, die wollen
immer an die sogenannten Urdaten. Was ist eine Urdate? Das ist das, was in unserem Fahrplan
steht. Das kann man sich auch aus dem Fahrplan generieren. Aber wir bauen in unserer Region
so viel, dass wir jeden Tag wechselnde Fahrplane haben, manchmal sogar zweimal am Tag.
Diese kann ich nur noch elektronisch in einer gepflegten Date ablegen. Wenn jetzt jemand unsere
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Daten, also einen Verkehr im 6ffentlichen Personennahverkehr des RMV, verbeauskunftet — das
kann er machen —, bekommt er Giber eine API-Schnittstelle — — Genau 127 Institutionen und Platt-
formen nutzen unsere API-Schnittstelle; jeden Tag haben wir Vertrage dartiber. Die kénnen auf
die Daten zugreifen, aber es sind gepflegte Daten. Da steht auch ganz konkret drin, welcher Bus
denn nun wirklich fahrt oder wie die Baustellensituation ist. Deswegen pladieren wir dafir, dass
diese Daten immer in einem gepflegten Zustand den Kunden erreichen, weil ansonsten die Qua-
litat der Date einfach eine schlechte ist, die den Kunden dann eher von uns abstof3t. Das ist ein
einfacher Zusammenhang.

Wer viel einkauft und sich die Bierkasten nicht nach Hause liefern lasst, wie ich das mache, der
muss halt mit dem Auto fahren, oder er fahrt mit einem Lastenrad. Es gibt Leute, die das tun. Ich
wohne in Offenbach auf der Hafeninsel. Die jungen Familien dort haben in der Regel zwei Las-
tenrader, und wenn die ihre Kinder abholen, sitzen in dem Kasten des einen Fahrrads die Kinder
und in dem Kasten des anderen sind die Bierkasten.

(Zuruf: Beide werden geliebt!)

— Beide werden geliebt, natirlich. — Das machen heute schon viele Leute. Ich hatte ja gesagt,
wenn wir Klimaziele erreichen wollen, miissen wir versuchen, das Mehr an Mobilitat, das sich
entwickelt, im Umweltverbund mit Fahrrad, mit Fu3gangerverkehr, aber vor allem auch fiir den
offentlichen Personennahverkehr zu erschliel3en.

Dieter Posch hatte heute schon im Vorgesprach gesagt, wir mussten uns hier eigentlich auch
einmal Uber die Stral3en unterhalten und nicht nur dartiber, wie wir darauf den Verkehr bedienen.
Wir brauchen StraRen, wir brauchen Bricken, die nicht zusammenbrechen usw., damit wir solche
Dinge uUberhaupt verntnftig durchfuihren kénnen. Was allein die Salzbachtalbriicke uns jetzt an
OPNV-Kunden kostet, das zahlt uns kein Mensch: das sind Einnahmeverluste ohne Ende. Wir
haben trotzdem erhthte Aufwendungen fiir Schienenersatzverkehre, flr die Verstarkung der
Landchesbahn usw. Das Thema Infrastruktur ist und bleibt flir mich das zentrale Thema.

Herr Muller: Ich habe mir notiert: Bus mit Giterlogistik, Herr Heger. Wir testen das bei uns gerade
auf einer langeren Linie mit der Firma Kantus zusammen. Die gehdrt zur Halfte der Hessischen
Landesbahn, Strecke Fulda — Bebra — Kassel. Aber auch hier sind wir wie bei den Fragen, die
wir vorhin hatten — Lieferung nach Hause etc. —, an den grundséatzlichen gesellschaftlichen Fra-
gen. Wenn Amazon vorlebt: bei Bestellung bis 17 Uhr oder noch spéter ist das Bestellte schon
am nachsten Morgen bis zu der und der Uhrzeit da, und wir dann sagen: du musst aber bei uns
Rucksicht nehmen auf den Fahrplan oder auf das Umladen und dieses und jenes, dann wird das
nur zum Teil angenommen. Deutschland ist eben in diese markwirtschaftlichen Dinge eingebun-
den.

Jetzt will ich Herrn Naas noch kurz etwas zum Thema Daten sagen, weil mir das sehr wichtig ist.
Ich will noch einen Blick auf das werfen, was wir tun. Wir haben in den letzten 20 Jahren oder in
den letzten zehn Jahren mit auRerordentlichem finanziellen Aufwand durch hessisches Geld und
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durch Bundesgeld Datenstrukturen aufgebaut, die alle 6ffentlich finanziert sind und wo wir insbe-
sondere mit Google Transit die Diskussion auch schon gefihrt haben, und das ist eine klassische
EinbahnstralRe: Gebt uns — wie Sie es eben auch sagten — die Echtzeitdaten live mit allem, also
auch mit den Fehlern, die du, Knut, eben richtig beschrieben hast; die interessieren uns nicht, der
Algorithmus wird es richten. Aber wenn wir sagen: ,Das kénnten wir uns sogar vorstellen, aber
wir wollen auch eure errechneten Daten, die dann im Algorithmus zusammengefiigt werden mit
den vielen Google-Geréaten, die wir alle hier haben, damit wir auch einen Vorteil davon haben,
namlich diese Informationen des Verkehrsflusses zu bekommen*, dann lautet die Antwort: ,Nein,
machen wir nicht.* Da sage ich als Verbund: Wenn wir Multimillionen ausgeben, damit unsere
Systeme optimal funktionieren, und wir keine Vernetzung mit diesen Daten hinbekommen, dann
ist das ein Problem. — Wir werden diese Daten herausgegeben, genau wie es Knut Ringat be-
schrieben hat. Wir sind ja dazu verpflichtet. Wir werden dort sehr viele Daten hineingeben. Aber
man muss auch in unserer Struktur auf unsere Mittel hinweisen, die wir quasi im Einbahnstral3en-
prinzip herausgeben mussen.

Dritter Punkt: Schulerverkehr, Taktung. Wir haben bei uns im Werra-Meisner-Kreis und im Land-
kreis Hersfeld-Rotenburg einiges mit dem Schiulerverkehr zusammengefiihrt. Wir konnten zwar
nicht die von dir genannten 25 %, aber einen relevanten Anteil in den letzten Jahren umsetzen.
Es funktioniert aber nur, wenn staatliches Schulamt, kommunale Schulabteilung, lokale Nahver-
kehrsgesellschaft und NVV an einem Strang ziehen. Wenn schon das staatliche Schulamt nicht
Lust auf Arger mit den Schulleitungen hat, dann funktioniert das nicht.

Zu der Taktung eine wichtige Information: Das ist die wesentliche Erkenntnis aus der Griindung
der Verkehrsverbiinde: Wir haben damals den getrennten Schilerverkehr und den getrennten
Pendlerverkehr zusammengepackt und haben diese Effizienzen gehoben. Das hat uns ganz
enorm in der damaligen Zeit weitergebracht. Da gilt es jetzt weiterzudenken.

Vorsitzender: Vielen Dank fir die Fragen und die Antworten.

Nun, lieber Riudiger Holschuh, gehdrt das Mikrofon endlich dir mit knapp anderthalb Stunden
Verspatung. Aber du hast lange genug hier in diesem Gremium im Landtag gesessen und weil3t,
wie das ist. Wichtig ist, dass wir Informationen bekommen. Wir leben letztendlich davon. Insofern
freuen wir uns jetzt auf deine Informationen. Das Mikrofon gehdrt dir.

Herr Holschuh: Schon, wieder einmal hier an diesem Pult zu stehen. Ich hoffe, dass mein Vortrag
fur Sie so interessant ist, dass Sie daraus etwas fiir lnre Enquetekommission mitnehmen kdnnen.

Ich habe meinen Vortrag so aufgebaut, dass ich am Anfang etwas zu der allgemeinen Verkehrs-
situation und der Lage des Odenwaldkreises sage, wobei Prof. Ringat — wir im Odenwaldkreis
sind Teil des RMV — hier schon viel zu der allgemeinen Struktur gesagt hat. Ich will aber speziell
auf den Odenwaldkreis eingehen und danach Ihnen die Uberlegung nahebringen, warum wir uns
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Uberlegt haben, gerade in den lokalen Verkehren besonders aktiv zu werden, und will Ihnen dann
am Beispiel des Themas ,garantiert mobil!" zeigen, wie wir versuchen, das umzusetzen. Frau Dr.-
Ing. Herget hat ,garantiert mobil!* schon erwahnt. Ich glaube, das kann ein ganz spannendes
Thema auch fir die Enquetekommission sein.

Présentation Herr Holschuh siehe Anlage — Folie 1

Dass es jetzt anderthalb Stunden gedauert hat, bis ich hier am Pult stehe, hat den Vorteil gehabt,
dass Sie sich anderthalb Stunden den Odenwaldkreis hier links und rechts von mir anschauen
konnten und sehen konnten: Wo liegt denn der Odenwaldkreis Uberhaupt? Wenn wir in Hessen
vom landlichen Raum reden, reden wir sehr oft von Nordhessen, manchmal auch Uber Mittelhes-
sen, aber ganz selten tber diesen kleinen Fleck Odenwald, den es im Siiden auch noch gibt. Wir
sind zu 100 % landlicher Raum. Ich habe Ihnen die Rahmendaten in der Prasentation aufge-
schrieben: weniger als 100.000 Einwohner, kein Autobahnanschluss. In den Siebziger-, Achtzi-
gerjahren wurde diskutiert, hier eine Autobahn zu bauen; es ist aber, wie wir heute finden, ganz
gut, dass es hier keine gibt. Es gibt auch andere Mdglichkeiten, die Anbindung an die Ballungs-
raume herzustellen. Das ist eine sehr herausfordernde Aufgabe, die wir uns in den letzten Jahren
gestellt haben.

~Wir" heildt: Ich stehe heute vor lhnen fur die Interessengemeinschaft Odenwald, einen Verein,
der vor Uber 60 Jahren gegriindet wurde und der, wie der Name schon sagt, die Interessen des
Odenwaldkreises in die Politik bringen méchte. Da es den Verein nach 60 Jahren noch gibt, ha-
ben wir es wohl in den letzten 60 Jahren noch nicht ganz geschafft, den Odenwaldkreis in den
Kopfen ganz nach vorn zu bringen. Vielleicht kann ich heute einen Beitrag dazu leisten, das zu-
mindest im Bereich Verkehr zu tun.

Die Besiedlung des Odenwaldkreises ist in der Struktur sehr unterschiedlich. Sie sehen an den
Punkten, wie die Kommunen verteilt sind. Sie sehen ganz im Siden die vor drei Jahren neu
gegrindete Stadt Oberzent, die drittgro3te Stadt in Hessen, leider nur flachenméaRig: 10.000 Ein-
wohner bei einer Flache von Uber 160 gkm, gepragt von Dorfern mit 300, 400 Einwohnern, auch
einmal an die 1.000 Einwohner, aber total kleinteilig und deshalb schwierig an den 6ffentlichen
Personennahverkehr anzubinden. Im Osten grenzt Bayern, im Siden Baden-Wurttemberg an
den Odenwaldkreis. Prof. Ringat kann auch ein Lied davon singen, wie man Uber solche Lander-
grenzen hinweg Verkehre organisiert. Das ist eine besondere Herausforderung. Und damit nicht
genug: Im Westen ist die Bergstral3e in einem anderen Verkehrsverbund organisiert. Auch das
macht die Aufgabe besonders interessant.

Folie 2

Ich habe lhnen hier die Definition des Deutschen Landkreistags von ,Mobilitdt im landlichen
Raum* notiert: ,Mobilitdt und Erreichbarkeit sind unverzichtbare, grundlegende Voraussetzungen
fur gesellschaftliche Teilhabe, Wirtschaftswachstum, Beschaftigung und Wohlstand.“ Da erzéhle
ich Thnen mit Sicherheit nichts Neues. ,Erfordernis eines flachendecken verfligbaren, leistungs-
fahigen, erschwinglichen und nutzerorientierten Mobilitdtsangebots”: Hier wird versucht, alles in
die Formulierung hineinzupacken.
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Wie das dann vor Ort aussieht, ist die Aufgabe von lokaler Politik. Vorhin ist hier angeklungen:
~-Kommunalpolitik muss sich kimmern.” Klar; wer denn sonst? Jeder, der kommunalpolitisch aktiv
ist, weil3, dass er natirlich fur seine Region ganz individuell kdmpfen muss. Das tun wir standig.
Das haben wir in den letzten Jahren, was Mobilitat betrifft, insbesondere bei der Odenwaldbahn
getan. Diese stand Ende der Neunzigerjahre vor dem Aus und sollte durch Busse ersetzt werden.
Es bedurfte gro3er Anstrengung der Politik gemeinsam mit dem Verkehrsverbund, diese Strecke
zu erhalten. Der Erfolg zeigt sich: Wir haben einen enormen Zuspruch auf dieser Schienenstre-
cke. Ich bin froh, dass im letzten Jahr die Erbacher Erklarung gemeinsam vom Ministerium, von
Verkehrsverbiinden und von lokaler Politik abgegeben wurde, dass man diese Strecke auch in
die Zukunft entwickelt und zwei Kreuzungsbahnhofe schafft, die eine hohere Taktung und eine
hohere Leistungsfahigkeit erméglichen. Das ist eine Achse, die als Basis sehr wichtig ist.

Wir sind auch nicht ,verschont geblieben* — im positiven Sinne — von den XBuslinien. Im Ger-
sprenztal — das sind auf der Folie 1 die drei Punkte links: Brensbach, Frankisch-Crumbach und
Reichelsheim — gibt es noch eine ganz alte Schienenstrecke zumindest bis Grol3-Bieberau, zu
der in einer Machbarkeitsstudie untersucht wird, ob sie wiederbelebt werden kdnnte. Aber der
RMV hat mit der XBuslinie sehr schnell etwas umgesetzt, was leistungsfahig ist und was das
Gersprenztal nach Darmstadt hin anbindet, ohne dass man das langfristige Ziel der Uberpriifbar-
keit einer Wiederbelebung der Schienenstrecke aus dem Auge verliert.

Folie 3

Die Realitat. Wir haben heute sehr viel Uber den 6ffentlichen Personennahverkehr gehort und
gesehen. Ich habe lhnen dieses Chart mitgebracht, weil das auch bei uns in der politischen Dis-
kussion fir grof3es Erstaunen sorgt. Im Odenwaldkreis finden 5 % des Verkehrs im 6&ffentlichen
Personenverkehr statt; 71 % sind Pkw- und Individualverkehr. Da war der Anspruch der Politik,
zu Uberlegen: Wie kdnnen wir dieses Verhdltnis auf Dauer verandern? Wie kénnen wir mehr
Leute zum offentlichen Personenverkehr bringen? Wenn man dann noch bedenkt, dass im 6f-
fentlichen Personennahverkehr 80 % Schulerverkehre sind, erkennt man: Der normale Blrger,
der nicht Schiler ist, sondern mit seiner Familie im Odenwaldkreis lebt, ist nicht der Nutzer des
offentlichen Personennahverkehrs. Welche Angebote kdnnen wir schaffen, damit dieser ganze
normale Burger im Odenwaldkreis diesen 6ffentlichen Personennahverkehr nutzt?

Folie 4

Die Situation hat sich jetzt in Corona-Zeiten verscharft; darauf ist heute schon verschiedentlich
eingegangen worden. Sogar diejenigen, die wir in den letzten Jahren mihsam vom Auto in den
Bus bekommen haben, haben jetzt wieder auf ihr privates Fahrzeug zuriickgegriffen. Denn im
landlichen Raum hat jeder Haushalt — so viel kann man pauschalisieren — mindestens ein Fahr-
zeug, wenn nicht sogar zwei. Ohne eigenes Fahrzeug funktioniert vieles nicht. Deshalb muss
man Uberlegen: Wie kommt man an die 71 %, die den Individualverkehr nutzen, heran?

Da haben wir uns zwei Leitsétze in der Politik Gberlegt: Zum einen muss die 6ffentliche Mobilitat
individueller werden. Der klassische Bus, der drei Minuten nach neun an einer Haltestelle abféhrt
—was man sich gut merken kann —, erfillt nicht immer den Anspruch, den man hat. Andererseits
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haben wir jede Menge individuelle Mobilitat im Odenwaldkreis. Ich sprach eben von den ein oder
zwei Fahrzeugen, die pro Haushalt zur Verfigung stehen. Wie kann ich diese in diesem System
nutzen? Denn sie sind schon da, sie sind schon angeschafft.

Folie 5

Das hat dazu gefiuihrt, dass wir unsere Nahverkehrsgesellschaft, die Odenwald-Regional-Gesell-
schaft (OREG), beauftragt haben: Macht euch doch mal Gedanken, entwickelt etwas, das genau
diese beiden Punkte berticksichtigt. Peter Kramer — der eine oder andere von Ilhnen kennt ihn —,
der Leiter der Abteilung OPNV bei der Odenwald-Regional-Gesellschaft, seit Jahren ein ausge-
sprochener Fachmann in diesem Bereich, hat sich mit seinem Team darangemacht und hat die-
ses ,garantiert mobill*, von dem wir heute schon auszugsweise gehért haben, in den Markt zu
implementieren versucht.

Folie 6

Worum geht es? Es geht darum, dass man zum einen die Verkehre, die es schon gibt, also den
offentlichen Personennahverkehr mit dem RMV und den lokalen Verkehren zusammen im nor-
malen klassischen Busverfahren mit der entsprechenden Taktung, aber auch mit den Rufbussen,
die Sie sicher alle kennen, als Basis nimmt und darauf andere Mdglichkeiten aufsetzt, die der
Fahrgast bei Bedarf nutzen kann, und das am besten zu den ihm garantierten Zeiten, auf die er
einen Anspruch hat.

Folie 7

Das hat dazu gefuhrt, dass wir uns fir ein On-Demand-System entschieden haben. Ich sage
spater noch etwas dazu, weil verschiedentlich auch Kritik angeklungen ist: Wer nutzt das denn
Uberhaupt? Wer kann das nutzen? Ist das fir jede Altersklasse geeignet? Wir haben es mit dem
Informations- und Buchungssystem ,IBS-Odenwaldmobil.de”, glaube ich, ganz gut geschafft, eine
Licke zu schlielBen. Wir greifen auf die angesprochenen Daten des RMV zurlick; das ist ganz
klar. Diese Basis braucht man naturlich.

Aber wir wollen diese verknipfen mit der Méglichkeit, dort individuell Fahrten anzubieten. Der
Einzelne, der ein Fahrzeug hat und weil3, dass er morgen von A nach B fahrt, kann diese Fahrt
einstellen, und Gaste kénnen sich fur diese Fahrt zubuchen. Das ist also die klassische Mitfahr-
App, wenn man so will, die man auch aus gré3eren Verfahren kennt.

Aber zwischen dem klassischen Bus und einer solchen Mitfahrgelegenheit ergibt sich eine grole
Liicke. Diese ist individuell abzudecken, damit man zu einer garantierten Zeit an einem bestimm-
ten Ort sein kann. Also z. B. den Arzttermin oder den Besuch, der zu einem bestimmten Termin
bei der Verwandtschaft oder wo auch immer stattfinden muss, diese konkreten individuellen An-
spriche, wo ich eine gewisse zeitliche Vorgabe habe und wo ich mich nicht in den klassischen
Bus setzen will, haben wir beim Thema ,garantiert mobil'* versucht abzudecken mit taxOMobil-
Fahrten. Ich erklare das noch genau und habe auch ein Preisbeispiel mitgebracht, will aber nicht
verschweigen — schon gar nicht in diesem Hause hier —, dass natirlich die Entwicklung eines
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solchen Systems Geld kostet und dieses System nicht ohne Zuschuss des Landes hatte entste-
hen kdénnen. Die Odenwald-Regional-Gesellschaft hat vom Land zur Entwicklung dieses Systems
500.000 € bekommen und zwei Mobilitatsberater, die mit diesem System Ubers Land ziehen und
zu erklaren versuchen, wie das funktioniert, und zwar in allen Altersgruppen. Ich glaube, das ist
sehr wichtig. Wir haben vorhin davon gesprochen: Der Zugang zu den Medien ist fur viele noch
eine Schranke. Diese muss man abbauen, und man kann sie nur abbauen, indem man Beispiele
zeigt, einfache Erklarungen bringt, in die Seniorenclubs und in die Beratungsstellen geht und dort
von Angesicht zu Angesicht den Menschen solche Angebote ndherbringt.

Folie 8

Drei Schritte fuhren einen Uber das Buchungsportal zu der Fahrt. Es gibt eine ganz einfache
Eingabemaske, in der ich eingebe, von wo ich starten méchte und wo ich hinméchte. Ich be-
komme dann — das sehen Sie in dem zweiten Schritt — hierarchiefrei verschiedene Mdaglichkeiten
angezeigt, z. B. die Fahrt, die eingestellt wurde von jemandem aus dem Ort, der zur gleichen Zeit
irgendwohin fahrt. Da kann ich mich auf diese Fahrt mit buchen; ich kann aber auch eine taxO-
Mobil-Fahrt Uber dieses System buchen oder auch den klassischen Bus, und das Ganze dariiber
auch bezahlen.

Folie 9

Die App ist kostenlos downloadbar. Das kennen Sie aus entsprechenden Stores. — Sie sehen
hier, dass es verschiedene Moglichkeiten gibt, vom Startpunkt zum Zielpunkt zu kommen. Aber
das jetzt nicht im Einzelnen darzustellen wirde sicher zu weit fihren; das kénnen Sie sich dann
im Internet anschauen.

Folie 10

Auf das taxOMobil mdchte ich besonders eingehen, weil das, glaube ich, die Besonderheit bei all
den On-Demand-Systemen ist, die schon auf dem Markt sind. Der Punkt ist, dass ich als Buirger,
als Nutzer, als Kunde sagen kann: Ich mdchte um 9 Uhr da und da sein. Ich habe ein bestimmtes
Fahrtziel zu einer personlichen Wunschzeit, und das kann nicht abgedeckt werden durch den
offentlichen Personennahverkehr oder durch ein Mitfahrangebot, sondern das ist eine garantierte
Buchung.

Wir haben vorhin Uber Geld gesprochen. Die lokalen Verkehre werden vom Odenwaldkreis mit
entsprechenden Zuschissen bezahlt. Uns als Politiker im Odenwaldkreis war klar: Wir kdnnen
da nicht noch mehr stemmen; wir kdnnen nicht noch mehr Geld in das System geben. Wie be-
kommen wir den Spagat hin, ein solches Angebot zu schaffen, das fur die 6ffentliche Hand nicht
noch mehr Kosten verursacht, aber auch fir den Birger bezahlbar bleibt?

Folie 11

Das ist uns mit dem taxOMobil gelungen. Wir haben die Taxiunternehmen im Odenwaldkreis
angesprochen und mitgenommen; denn es bringt nichts, solche Systeme zu implementieren,
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ohne die lokalen Taxianbieter mit ins Boot zu nehmen. Wir haben mit diesen entsprechende Ver-
trdge gemacht. Eine solche taxOMobil-Fahrt erfolgt immer adressgenau von Haustir zu Haustr.
Auch der vorhin angesprochene Einkauf ist auf diese Weise mdglich, weil auch Gegenstande
mittransportiert werden kénnen.

Die Tarife setzen sich aus drei Komponenten zusammen: Der OPNV-Grundtarif, wie wir ihn im
RMV kennen, ist immer zu bezahlen. Dazu kommt ein entfernungsabhangiger Zuschlagspreis,
der davon abhangt, was die Taxifahrt theoretisch kostet. Beides zusammen ergibt die Fahrtkos-
ten. Das ist ein rabattierter, ausgehandelter Preis flr das Taxiunternehmen; sonst kénnten Sie
sich ja gleich ein Taxi bestellen. Es ist also ein vergunstigter Preis. Damit haben Sie zu einer
garantierten Zeit eine Fahrt Uber dieses Buchungssystem organisiert.

Aber das kann auch ganz schon ins Geld gehen. Mit Taxifahrt plus OPNV-Preis sind Sie bei einer
Standardfahrt locker bei vielleicht 23 oder 23 €. Das ist nicht das Ziel der Sache. Wir haben des-
halb mit den Stadten und Gemeinden im Odenwaldkreis Verhandlungen gefihrt. Dort gibt es —
das ist eine neue Schopfung von Mitteln fur den 6ffentlichen Personennahverkehr — fir den loka-
len Verkehr, den es bisher nicht gab, eine entsprechende Subventionierung. Das ist die dritte
Komponente.

Folie 12

Ein Preisbeispiel: Von Kortelshitte — einem schénen Dorf mit ca. 350 bis 400 Einwohnern ganz
im Stden des Odenwalds, fast an der Grenze zum Neckar — wird eine taxOMobilfahrt nach Beer-
felden — das ist die Kernstadt von Oberzent — gebucht. Fur diese Strecke betragt der normale
Busfahrpreis nach RMV-Tarif 3,35 €. Die taxOMobil-Fahrt kostet 7,35 € — allerdings dann von der
Haustir zu dem konkreten Ziel —, weil die Stadt Oberzent die Mobilitatsprobleme ihrer Blrger
kennt und den Fahrpreis mit 75 % bezuschusst. Nur so kommt man auf einen adaquaten Preis.

Es gibt noch verschiedene Mdglichkeiten, diesen Preis zu rabattieren. Wenn man diese Fahrt
sehr frihzeitig anmeldet, gibt es einen Frihbucherrabatt. Wenn sich noch eine andere Person
auf diese Fahrt zubucht, reduziert sich der Preis nochmals.

Damit ist man im konkurrenzfahigen Bereich zu dem individuellen Verkehrsmittel Auto, das vor
der Tur steht. Es geht ja darum, die Konkurrenz dazu herzustellen. Ich glaube, das gelingt mit
solchen rabattierten Preisen.

Allerdings — das muss ich auch sagen — muss man sich schon damit beschaftigen. Es ist nichts,
was einem in den Schol fallt, sondern ich muss als Blirger ein Interesse daran haben, meinen
individuellen Verkehr anders zu gestalten als mit dem eigenen Fahrzeug vor der Haustur. Dieser
Anspruch muss auch beim Burger vorhanden sein. Und das braucht seine Zeit. Jemand, der 30,
40 Jahre sein Auto benutzt hat, wird nicht automatisch auf die Idee kommen: Der Odenwaldkreis
bietet jetzt ein tolle Méglichkeit; ich mache jetzt nur noch taxOMobil-Fahrten. Da muss auch ein
Umlernprozess stattfinden. Das geht — das ist hier auch angeklungen — nur langsam.
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Viele altere Menschen wollen sich ein Auto nicht mehr leisten, wollen aber trotzdem garantiert
mobil unterwegs sein, um ihre individuellen Reisebedirfnisse zu decken, aber auch Einkéufe,
Arzttermine usw. zu erledigen. Da haben wir jetzt mit dem Odenwaldkreis und der Odenwald-
Regional-Gesellschaft die Regelung geschaffen, dass man seinen Fuhrerschein bei der Zulas-
sungsstelle abgeben kann und dann fiir drei Jahre kostenlos das Seniorenticket des RMV be-
kommt. Damit fallt bei den taxOMobil-Fahrten auch der Grundtarif weg, und ich kann in dem hier
dargestellten Preisbeispiel anstatt fir 3,35 € mit dem Bus — zu festen Fahrzeiten mit vielen Leu-
ten, was ich vielleicht nicht mag — fir 4 € von Haustlr zu Haustir fahren. Da besteht eine Kon-
kurrenzsituation, die den Blrger jetzt nicht Gberstrapaziert.

Solche MalRhahmen funktionieren nicht in einem Standardpauschaltarif, sondern da kommt es
immer auf die jeweiligen Besonderheiten an. In kleinen Kommunen gibt es keine Straldenbahn,
die alle 15 Minuten vor der Haustir halt, sondern in dem Dorf Kortelshitte besteht vielleicht alle
zwei Stunden eine Versorgung mit dem Rufbus. Daher ist eine taxOMobil-Fahrt ein riesiger
Sprung in der Qualitat des o6ffentlichen Personennahverkehrs.

Folie 13

Ich méchte zum Schluss noch auf das Thema ,Jedermann-Fahrten” eingehen, also die Fahrten,
die jeder Burger anbieten kann. Wir haben uns im Vorfeld viele Gedanken gemacht, auch von
politischer Seite aus viele gordische Knoten zu durchschlagen, damit eine solche Fahrt keine
gewerbliche Fahrt ist. Die Uber-Problematik kennen Sie aus lhren Fachbereichen. Wenn jemand
eine Fahrt angeboten hat und jemanden mitnimmt, erhalt er eine Entschadigung von 12 Cent pro
Kilometer. Die Vergutung erfolgt Gber die App. Das ist nicht das Problem.

Aber Sie kommen im landlichen Raum wie bei vielen Problemen immer wieder an den gleichen
Punkt: Es kommt auf die Zahl der Kdpfe an. In einer 350-Einwohner-Gemeinde gibt es einfach
nicht gentigend Kopfe, die Fahrten anbieten, um ein entsprechendes Angebot zu schaffen. Wir
haben vorhin gesehen, wer denn Uberhaupt Individualverkehr und 6ffentlichen Personennahver-
kehr nutzt. Wenn Sie morgens um 9 Uhr eine Fahrt brauchen, dann ist der sogenannte ,Match*,
dass jemand auch gerade um 9 Uhr eine Fahrt anbietet, umso weniger wahrscheinlich, je weniger
Einwohner der Ort hat. Das macht solche Mithahmeangebote immer sehr schwierig. Es funktio-
niert oftmals in einem Dorf viel einfacher, in dem der Nachbar seinen Nachbarn kennt und jede
Woche mittwochs die Oma zum Einkaufen mitnimmt. Das ist das, was im landlichen Raum noch
am besten funktioniert: Nachbarschaftshilfe, miteinander leben, miteinander auskommen, sich
kiimmern um den anderen. Dazu gehdort auch, sich um Mobilitat zu kimmern.

Trotzdem ist es einen Versuch wert, Mitnahmefahrten von jedermann anzubieten. Aber bei allem
Jubel, den man um diese ldee veranstalten kann, ist diese nicht so erfolgreich, wie man sich das
vielleicht verspricht, wenn man das am griinen Tisch erfindet und denkt: Das ware super, wenn
man diese Vertrage abschlie3t. Der eine oder andere macht das dann, aber das ist sehr begrenzt
erfolgreich — um es positiv auszudriicken. Nichtsdestotrotz gibt es dieses Angebot, und in dem
einen oder anderen Fall hilft es, zusatzliche Mobilitat zu schaffen.
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Folie 14

Ich habe ganz zum Schluss die wichtigsten Details zusammengefasst. Das System ,garantiert
mobil!* im Odenwaldkreis umfasst die gesamte Wegekette von der Haustlr bis ans Ziel. Es be-
steht eine Garantie, dass die Fahrt auch tatsachlich stattfindet. Das ist flir den Nutzer sehr wichtig,
wie wir bei allen Gesprachen mit denen, die derzeit individuellen Verkehr betreiben, immer wieder
gehort haben. Es gibt auch eine Fahrtzielgarantie, dass man, wenn ein Bus ausfallt, eine entspre-
chende Fahrt angeboten bekommt, sodass diese Busfahrt auf jeden Fall garantiert ist, egal, was
passiert. Wir haben ein einheitliches Beforderungsentgelt, basierend auf dem Verbundtarif. Das
Handyticket kann genutzt werden. Wir haben private und gewerbliche Mithahmefahrten in dieses
System integriert.

Das ist nichts, was man von heute auf morgen als riesigen Erfolg verkaufen kann, sondern das
ist eher ein langer Weg. Aber es ist ein guter Weg, durch den wir eine deutliche Qualitatsverbes-
serung im Offentlichen Personennahverkehr im landlichen Raum bekommen. Ich denke, der
Odenwaldkreis hat diesen Weg ganz gut beispielhaft aufgezeigt. Wir sind gespannt, ob das Sys-
tem in anderen Regionen Anklang findet. Wir sind gern bereit, dazu Auskunfte zu liefern.

Folie 15

Ich habe lhnen deshalb auf der letzten Folie — Sie bekommen ja auch die Prasentation — den
Kontakt zu unserer Odenwald-Regional-Gesellschaft angegeben. Da kénnen Sie gern nachfra-
gen. Wir kommen auch gern zu lhnen in die Region und stellen das System dort vor. Peter Kramer
oder Stefan Reinhardt, die beide bei der Odenwald-Regional-Gesellschaft in diesem Bereich zu-
standig sind, machen das sehr gern.

Ich bedanke mich fur die Aufmerksamkeit und bleibe fur Ihre Fragen gern noch da, auch wenn
ich unter Zeitdruck stehe.

(Beifall)

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Holschuh.

Da Herr Wickmann abgesagt hat, kommen wir gleich zur Fragerunde.

SV Prof. Dr. Martin Lanzendorf: Das war ein sehr spannendes Beispiel, das Sie uns da von der
OREG vorgestellt haben. Ich habe ein paar technische Nachfragen.

Das eine ist etwas ganz Profanes. Darf man nur innerhalb der gleichen Kommune mit dem taxO-
Mobil unterwegs sein, oder darf das Ziel im ganzen Odenwaldkreis liegen?

Wie sieht es mit der Nachfrage aus? Wie oft wird es genutzt? Wer nutzt es? Nutzen es auch
Touristen? Der Odenwald ist ja ein beliebtes Ausflugsziel fir Bewohner des Rhein-Main-Gebiets.
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Und die Frage der Kosten, der Finanzierung. Sie haben angedeutet, wie teuer es ist, wie hoch
der Zuschussbedarf ist. Aber Sie haben keine Zahlen genannt. Mich wirde interessieren, ob Sie
dazu etwas preisgeben wollen.

Herr Prof. Dr. Monheim: Ich mdchte nur kurz auf den historischen Hintergrund hinweisen. Wir
haben bis in die Funfzigerjahre eine durchschnittliche Pkw-Besetzung von 3,7 Personen im land-
lichen Raum gehabt. Der landliche Raum war der am wenigsten motorisierte Raum in Deutsch-
land. Deswegen war da Mithahme auf Nachbarschaftsbasis absolut verbreitet. Auf dieser Fahrte
muss man jetzt fortschreiten.

Die Chinesen, die im Bereich der Digitalisierung weit voran sind, haben Hunderte von Millionen
taglicher Mitnahmen im Pkw, weil es in China eine App gibt, bei der du auf einen Knopf driickst,
und zwei Minuten spater nimmt dich jemand mit.

Also wir brauchen staatliche Regulierung: Wer darf was, und wie wird das tarifiert? Und es darf
nicht gewerblich sein.

Da steckt ein Riesenpotenzial. Deswegen finde ich Ihr Beispiel wunderschdn. Aber es wird so
sein wie immer in Deutschland: In 40 Jahren haben wir das dritte Beispiel und in 70 Jahren das
funfte Beispiel. Wir sind extrem trage bei diesen Innovationen.

Herr Holschuh: ,Odenwald — garantiert mobil'* und das ,taxOMobil“ funktioniert nur innerhalb
des Odenwaldkreises, geht also nicht Uber die Kreisgrenzen hinaus. Es geht immer von dem
Weiler, von der kleinen Ortschaft zu dem Unterzentrum oder zum Mittelzentrum Erbach/Michel-
stadt, also immer dahin, wo ein besseres offentliches Personennahverkehrsangebot besteht,
z. B. die Odenwaldbahn oder ein Bus, der eine hohere Taktung hat.

Nehmen wir das dargestellte Beispiel Kortelshiitte — Beerfelden. In Beerfelden als Unterzentrum
gibt es ein paar Supermarkte und mehrere Arzte. Dort kann ich von dem kleinen Ort Kortelshiitte
garantiert zu meinem Arzttermin hinfahren und auch wieder zurtickfahren.

Es geht leider nicht tber die Grenzen des Kreises hinaus. Das ist systembedingt. Aber dazu gibt
es vielleicht von Prof. Ringat das On-Demand-System, das Uber den RMV hinausreicht.

Hauptnutzer sind im Moment Senioren. Wir arbeiten aber auch fiir den Odenwald an einer Card,
wie man sie aus vielen touristischen Gebieten kennt. Mit dieser Odenwald-Card kann man dann
diese Systeme nutzen zu Tarifen, die Uber die Beherbergungsbetriebe, Tourismusverbande usw.
gezahlt werden.

Die Finanzierung ist, glaube ich, deutlich geworden. Die Voraussetzung des Odenwaldkreises
war, dass es nicht mehr kosten darf. Das kostet den Odenwaldkreis auf3er ein paar Management-
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kosten und den Entwicklungskosten, die da angefallen sind, nichts im dauerhaften Betrieb, son-
dern die Kosten sind Uber Vertrage mit den Taxiunternehmen rabattiert, oder die Kosten sind
weitergegeben an die Stadte und Gemeinden, die den Fahrpreis individuell bezuschussen koén-
nen. Oberzent tbernimmt 75 % der Kosten.

Da das System jetzt erst anlauft, muss man die Kosten im Blick behalten. Wenn jeder zweite
Odenwaélder das System nutzt, werden die Stadte und Gemeinde sagen: Das kénnen wir nicht
weiter so bezahlen. Das ist klar. Wenn dauerhaft mehr Leute das nutzen werden — was wir alle
hoffen —, dann missen wir uns auch noch andere Finanzierungslésungen seitens des Odenwald-
kreises Uberlegen.

RMV-Grundtarif plus Zuschlagstarif, den der Kunde zahlt, plus Abschldge durch Rabattsystem
der Stadte und Gemeinden — das sind die Finanzierungskomponenten.

Abg. Tobias Eckert: Ich méchte nochmals den Fokus auf das Thema ,Versorgungssicherheit im
landlichen Raum* richten, das ich schon in einer Frage formuliert hatte. Das Auto hat einen hohen
Stellenwert, weil es die Sicherheit bietet, dass ich mobil sein kann. Wie ich das Odenwalder Mo-
dell verstanden habe, zielt man genau darauf. Wir geben eine Sicherheit auf eine Versorgung,
auf eine Mobilitat, um langsam einen Umstieg zu erreichen und sich sozusagen vom Auto zu
entwdhnen. Es wird eine Sicherheit geboten, die der bei Benutzung des Autos nahesteht.

Ein sehr systematischer Ansatz ist, dabei die Taxen einzubeziehen. Wir reden oft iiber Busse und
Bahnen, aber die Taxen spielen nur nebenbei eine Rolle. Im Odenwaldkreis wurden die Taxen in
die Debatte einbezogen. Das ist nicht Uberall so strukturiert und systematisch der Fall gewesen.
Oftmals wird ein Ausbau des OPNV von dem einen oder anderen Branchenvertreter mit dem
Argument abgelehnt: Ihr wollt uns nur Arbeit wegnehmen, die wir als Taxigewerbe organisieren.
Wie da die Diskussion lief, das finde ich einen ganz spannenden Ansatz.

Herr Holschuh: Die garantierte Verlasslichkeit des Systems war in allen Gesprachen, die wir mit
den 71 % Individualnutzern hatten, die wir befragt haben und die ihre Anspriiche gestellt haben,
der herausragende Punkt. Ausschlaggebend war, sagen zu kénnen: Ich méchte am Dienstag-
morgen an ein bestimmtes Ziel fahren, und es muss garantiert sein, dass ich zu einer bestimmten
Uhrzeit dort ankomme. Diese Individualitat, die im offentlichen Personennahverkehr mit viel Vor-
lauf, mit viel Wartezeiten, mit viel Zeitaufwand, den ich in einen vielleicht nur kurzen Arztbesuch
investieren muss, verbunden ist, war der hohe Anspruch bei der garantierten Anbietung solcher
Fahrten. Je mehr man auf Allgemeinheit achten muss und zu wenig Individualisierung abbilden
kann, desto weniger wird es angenommen.

Nattrlich gab es die angesprochene Diskussion. Nattrlich haben die Busunternehmer es lieber,
wenn man noch eine Linie auf einer Strecke anbietet, die fahrplanméaRig befahren wird und wo
man feste Kosten flr den Bus bezahlt. Natlrlich hatten die Taxiunternehmer am Anfang Angst,
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dass ihnen Kunden wegbrechen. Aber weder das eine noch das andere ist eingetreten. Wir haben
nach wie vor ein Grundgerust tUber den Nahverkehrsplan, den der Odenwaldkreis abbildet und
der mit den Verkehrsunternehmen, die sich bewerben, abgestimmt ist, sodass eine Grundbasis
vorhanden ist. Andererseits haben die Taxiunternehmer haben sehr schnell gemerkt, dass sie
einen Zugewinn von neuen Kunden haben, die sie vorher gar nicht auf dem Schirm hatten und
die dann auch in Zukunft solche Systeme nutzen. Pl6tzlich war das auch fir sie eine Win-win-
Situation, und die Angste konnte man damit abbauen. Die Mitnahmefahrten sind nicht so explo-
diert — ich habe das sehr kritisch angemerkt —, dass jetzt das Taxi wegféllt. Nach wie vor wird der
oOffentliche Personennahverkehr gerade in den Zeiten, wo keine Busse mehr fahren, wo keine
Mitfahrgelegenheiten mehr da sind, z. B. nach 22 oder 23 Uhr, noch mit Taxis zum klassischen
Tarif abgewickelt.

Vorsitzender: Herr Holschuh, vielen Dank. Ich hoffe, Sie kommen noch punktlich zu IThrem An-
schlusstermin. Mobilitdtsgarantie und Qualitat, zwei Dinge, von denen wir heute schon oft gehért
haben und die natirlich miteinander verquickt sind, werden hier sehr deutlich. Vielen Dank fir
Ihre Ausfiihrungen.

(Beifall)

Wir machen gleich weiter mit dem nachsten Anzuhérenden. Das ist Herr Hinrich Brimmer, Busi-
ness Development Manager bei Mobility & Rail, Ramboll, Berlin. Er ist zurzeit verantwortlich fr
die Geschaftsentwicklung national wie international in den Bereichen Heavy Rail und Smart Mo-
bility sowie die Leitung des Bereichs Infrastrukturplanung Schiene in Deutschland. — Schén, dass
Sie bei uns sind, Herr Brimmer. Das Mikrofon gehort lhnen.

Herr Dipl.-Ing. Brimmer: Herr Vorsitzender, meine Damen und Herren! Vielen Dank fir die Ein-
ladung, Ihnen heute hier einiges aus unserer Sicht vorzustellen. Sie haben einen Fragenkatalog
Ubermittelt, der ein ziemlich weites Feld umspannt. Dartber kénnte ich sicherlich noch langer als
20 Minuten reden. Vielleicht ergibt sich dazu nachher die Moglichkeit in der Fragerunde.

Prasentation Herr Dipl.-Ing. Brimmer siehe Anlage — Folie 2

Ich will mich auf die Themen ,On-Demand-Verkehre®, ,Herausforderungen bei der Einflihrung
von On-Demand-Verkehren* und ,Alternative Finanzierungsformen“ konzentrieren. Vieles von
dem, was ich hier vorstellen oder anreif3en werde, ist heute schon — so ist das, wenn man relativ
spat zu seinem Vortrag kommt — angesprochen worden.

Folien 3 bis 8

Die Firma, die ich repréasentiere, ist ein Beratungs-, Ingenieur- und Architekturunternehmen mit
skandinavischen Wurzeln, 16.500 Mitarbeitern weltwelt, davon 3.000 im Bereich Verkehr, ca. 120
davon hier in Deutschland entlang der gesamten Beratungskette. Ich verantworte seit etwas Uber
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zwei Jahren das Thema ,Smart Mobility* und ,Mobility & Rail”. Ich bin seit 25 Jahren in diesem
Markt tatig und habe ich eine gewisse Vergangenheit hier im Hessischen. Mein erstes Projekt
habe ich hier 1999 leiten durfen. Auch das Thema Kommissionsarbeit ist mir nicht fremd. Wir
haben die Strategiekommission in Sachsen begleitet, deren Fragestellungen sich sehr &hnlich
anhdren wie diejenigen, mit den Sie sich heute hier beschéftigen.

Seit ca. 16 Jahren verbringe ich einen Teil meiner Zeit in einem Dorf 80 km 6stlich von Berlin,
166 Einwohner. Insofern sind mir die Probleme nicht fremd, wenn es um Mobilitat im landlichen
Raum geht.

Folie 10

Hier sehen Sie den Auszug des Busfahrplans der Haltestelle 30 m von meinem Haus entfernt.
Interessanterweise stammt der von 2019. Das Foto habe ich 2021 aufgenommen. Das zeigt
schon ein bisschen die Herausforderung, dass es tatsachlich immer noch landliche Raume im
OPNV gibt, die man durchaus als vernachlassigt bezeichnen kann. Das Angebot ist sehr stark
vom Schilerverkehr gepragt.

Ich unterhalte mich regelmafig mit den Nachbarn, weil diese auch an den Erfahrungen interes-
siert sind, die man als Verkehrsplaner hat. Das ist fiir mich die Peer Group, wenn es um landliche
Mobilitat geht. Jeder von denen hat mindestens zwei Autos auf dem Hof, einige bis zu vier. Of-
fentlicher Verkehr findet dort im Dorf in der Regel nicht statt, es sei denn, man hat Kinder, die den
Schulbus nutzen. Wenn man sagt: ,Fahr doch mal mit dem Zug, nimm doch mal den Bus®, hort
man h&ufig ein eher verachtliches Lachen. Das ist die Realitat, mit der man sich auch auseinan-
dersetzen muss, wenn man Angebote in dieser Region schaffen will.

Folie 11

Néachster Punkt ist das Thema ,Kommunale Aufgabentrager und regionale/landliche Mobilitat".
Das klang heute schon an beim Burgermeister von Eltville.

Wir haben uns im Rahmen eines Projektes ,Verbesserung der Mobilitat in [andlichen Raumen zur
Herstellung gleichwertiger Lebensverhaltnisse — MogLeb* des Bundesministeriums des Innern,
fur Bau und Heimat, also bei Herrn Seehofer, im letzten Jahr mit der Frage beschéftigt und ent-
sprechende Interviews gefiihrt, wo die Landkreise die Herausforderungen sehen, wenn es darum
geht, landliche oder regionale Mobilitat zu organisieren. Die Landkreise sehen wenig Spielraum.
Die Mitarbeiter sind haufig Quereinsteiger, es fehlen die Ressourcen, es ist wenig Vorwissen da,
wenig Kapazitat. Sie wiinschen sich eine bessere Kommunikation, sie haben Schwierigkeiten,
Forderantrage zu stellen, und sie fuhlen sich zum Teil bei den Themen allein gelassen. Einiges
haben wir heute dazu schon gehort.

Die Landkreise haben ein Interesse an Weiterbildungsmaflinahmen, an Coaching und Beratung
vor Ort, an Informationen tber regulatorische Neuerungen, an einer stetigen Plattform fir die
Vernetzung mit Kreisen und Regionen, an Erfahrungsaustausch und an einer Wissensdatenbank.
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Der Bund versucht jetzt — deswegen hat das Bundesministerium fiir Heimat das in Auftrag gege-
ben —, solche Vernetzungsmaoglichkeiten zu schaffen. Das ist sicherlich ein wichtiger Punkt, den
man unterstitzen soll, um die Region in die Lage zu versetzen, hier voranzukommen.

Folie 12

Auf die Beispiele fir Mobilitat in landlichen Raumen will ich jetzt nicht weiter eingehen. Dazu
haben wir heute schon viel gehort. Es gibt viele in Deutschland. Knut, du hast es schon erwéhnt:
27 verschiedene Lésungen. Wenn man den Bogen iber Hessen hinausspannt, findet man noch
weitaus mehr. Ein paar habe ich hier aufgefuhrt: Rufbus; das Thema ,Garantiert mobil“ ist uns
auch sehr gut bekannt — es gilt bei meinen Kollegen als eines der besten Beispiele, wie man so
etwas umsetzen kann —, Mithahmebéanke usw. Vieles davon, z. B. diese Mitnahmebanke oder
Ahnliches, funktioniert im Prinzip gar nicht. Wie bekommt man das in die Kopfe hinein, dass das
Ganze funktioniert?

Folie 13

Zu guter Letzt gibt es in der Istsituation immer noch — ich benutze jetzt den englischen Ausdruck
— ,the elephant in the room": Das ist das Auto. Warum auf Englisch? Ich habe in Vorbereitung fir
meinen heutigen Vortrag eine Studie des MIT in den USA vom letzten Jahr gefunden, die sich
mit der Frage beschéftigt: Wie bewertet ein Nutzer sein Auto? ,Bewerten” heildt hier ,monetar
bewerten“. Wie hoch wird der Besitz und die Nutzung des Privatautos bewertet? Die Studie betrifft
zwar die USA und l&sst sich nicht 1 : 1 tbertragen, aber das Ergebnis ist relativ eindeutig. Das
Auto wird hoher bewertet, als es kostet, und zwar in der Regel, weil man der standigen Verfug-
barkeit — es ist da, ich kann es jederzeit nutzen — monetér einen sehr hohen Wert beimisst. Dieser
Wert stammt aus dem Besitz und nicht aus der Nutzung. — Diese Studie, die sehr interessant ist,
kann ich nur zur Lektire empfehlen.

Was man auch herausgefunden hat, ist, dass Personen, die weniger mit dem Auto und mehr mit
alternativen Verkehrsmitteln, also in diesem Fall mit dem &ffentlichen Verkehr oder auch Ride-
Hailing, unterwegs sind, eher bereit waren, den Besitz und die Nutzung des Autos aufzugeben.

Sehr interessant war auch, dass viele den monetédren Nutzen und den Besitz eines Autos hoher
gewichten als den Wert des OPNV. Das mag nun sehr stark amerikanisch gepragt sein. Trotzdem
kann man daraus auch Ruckschlisse fiir unser Land ziehen.

Folie 14

Dazu z&hlt: Wenn ich eine Abkehr von der Abhangigkeit vom Auto erreichen will, muss ich ent-
sprechende Alternativen bereitstellen. Das bedeutet Angebotsverbesserung. Nur mit einem ver-
ndnftigen Angebot kann ich da umsteuern. Dazu gehort auch der Ful3- und Radverkehr, und —
auch das klang heute schon an — das Thema Raumordnung ist zur Gestaltung des Ubergangs
von der Abhangigkeit vom Auto ebenfalls entscheidend.
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Machen wir uns nichts vor: Die letzten 50, 60 Jahre der Verkehrspolitik waren davon gepragt,
dass man sehr stark nur auf einen Verkehrstrager, das Auto, und auf die Strafl3e gesetzt hat. Um
das aus den Kopfen der Nutzer herauszubekommen, bedarf es entsprechender Anstrengungen.

Folie 16

Ganz kurz zum Thema On-Demand-Verkehre. Wie kann man Angebot, Routing, das ganze Ma-
nagement tUber Nutzer, Arbeitgeber, Aufgabentréager und Verkehrsunternehmen bindeln? Auch
das klang heute schon an. Darauf will ich nicht weiter eingehen.

Folie 17

Hier spielt die Digitalisierung eine sehr grof3e Rolle; d. h. eine App als zentraler Zugriffspunkt.
Herr Prof. Ringat hat schon sehr detailliert ausgefihrt, was die Grundlagen sind: Informieren,
Buchen, Bezahlen; Single Sourcing, Single Sign-on, Routenplanung. Mitfahrgelegenheitsdienste,
Bindelung in Echtzeit, automatisierte Disposition, flexible Tools sind daflr zur Verfligung zu stel-
len.

Folie 18

Entscheidend dafir, dass solche On-Demand-Angebote funktionieren — das zeigen die Erfahrun-
gen aus Skandinavien, auch von den Kollegen der Projekte, die wir dort teilweise mit begleiten
durften —, ist, dass sich eine wie auch immer geartete organisatorische Losung perspektivisch am
Ende in eine digitale Mobilitatsplattform integrieren lassen muss. Mit einer Vereinzelung werden
Sie nichts erreichen. Diese Plattform sollte nicht nur lokal, sondern mindestens regional — bis hin
zu national — betrieben werden. Das gilt es von Anfang an zu bertcksichtigen, auch und gerade,
wenn man im l&ndlichen Raum eine Umsetzung schaffen will.

Wir haben es vorhin schon gehért: Wenn ich einsteige, dann mdchte ich auch bis zum Ende,
vielleicht bis zum Rhein fahren. Das bedeutet, dass ich das entsprechende Ticket z. B. fir den
RMV oder fur den Ballungsraum auch mit nutzen kann. Aber wenn ich dann gezwungen waére,
mir unterwegs noch ein neues Ticket zu kaufen, dann wirkt das, selbst wenn ich es digital kaufen
kann, eher abschreckend.

Folie 20

Welche Herausforderungen gibt es? Ich habe hier sechs Fragen aufgefiihrt. Ich werde jetzt nicht
alle vorstellen. Die restlichen Folien, die ich noch nicht gezeigt habe, sind im Material enthalten.

Folie 21

Wie kann man mit den wirtschaftlichen Unsicherheiten eines solchen Vorhabens umgehen? Denn
machen wir uns nichts vor: Am Anfang steht immer die Frage: Was sind die Kosten, was ist der
Nutzen, und wie ermittle ich diesen? Einer der wesentlichen Punkte ist eine transparente und
realistische Szenarienbildung, sodass ich mich realistisch darauf einstellen kann: Wie viele Leute
wirden das Vorhaben denn nutzen? Wenn es nur — wie Sie, Herr Posch, es angesprochen haben
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— die altere Bevolkerung ist, dann misste ich schon wissen: Wie viele sind es? Man muss mit
ihnen reden und versuchen, sie einzubeziehen, und ein adaptierbares Modell zur Modellierung
nutzen, das es erlaubt, die spezifischen Anforderungen von On-Demand-Angeboten abzubilden.
Da spricht jetzt der Verkehrsplaner. Wichtig ist eine transparente Kommunikation der Chancen
und Risiken von Beginn an. Wenn man das Vorhaben nur im stillen Kdmmerlein und nur weil man
glaubt, man kdnnte es machen, behandelt, dann wird man keinen Erfolg erzielen. Man muss die
Leute schon mitnehmen. Man muss das Vorhaben auch mit benachbarten Projekten abstimmen.
Da sind wir wieder bei der Vernetzung, die hier entscheidend ist. Insofern ist das, was Hessen
mit den zehn On-Demand-Projekten macht, auch wenn sie eher im Ballungsraum stattfinden,
zumindest eine kritische GroR3e, die andere Bundeslander nicht erreichen. Denn in denen sieht
man meistens ein Modell hier, vielleicht auch mal zwei Modelle da, aber nirgends miteinander
verzahnt oder vernetzt. Man darf keine Stand-alone-Lésung wahlen — das habe ich schon ange-
sprochen — und muss — ganz entscheidend — verlassliche und langfristige Grundlagen fur die
Finanzierung schaffen.

Was bringt es, so etwas einzufihren? Wenn man jetzt in Melsungen — Sie haben das Beispiel
angesprochen, Herrn Posch — oder in der Umgebung von Melsungen so etwas einfiihrt und nach
drei Jahren feststellt: ,Es funktioniert, aber jetzt habe ich kein Geld mehr, jetzt ist das Budget alle”
— das klang auch aus dem Vortrag zum Odenwaldkreis heraus —, was mache ich denn dann? Wie
soll ich denn etwas in die Kopfe der Nutzer bringen, wenn ich sage, nach drei Jahren ist es im
Prinzip vorbei oder ich weil3 zumindest nicht, was in drei Jahren kommt? Daher ist es sehr wichtig,
dass eine langfristige Perspektive besteht.

Folie 23

Was ist nun das geeignete Betreibermodell fir On-Demand-Verkehre? Ich komme aus einer
Grof3stadt. In Berlin gibt es den BerlKdnig. Das ist eine Teilintegration. Das betreibt ein kommu-
nales Verkerhrsunternehmen. In Hamburg — da haben wir auch ein Biro — wird MOIA privatwirt-
schaftlich organisiert. Die Kollegen in Leipzig machen eine Vollintegration von Flexa und betrei-
ben es auch selber. Wo zieht man hier eine Grenze?

Vor Kurzem gab es im ,Spiegel“ eine interessante Analyse von drei Carsharing-Angeboten, da-
runter WeShare. Wenn man bei ,Spiegel online* nachschaut, misste man das noch finden. Wo
sehen die ihren Markt, auch wenn sie den Anspruch haben, dass jeder das Fahrzeug buchen
kann? Die Auswertung ergab: in den Innenstadten; da, wo diejenigen sind, die es sich leisten
konnen; bei denjenigen, die kein Auto besitzen. Heil3t das, dass ich solche Angebote dann auch
im landlichen Raum machen kann, wo der Markt eigentlich gar nicht da ist? Ich muss mir dartber
im Klaren sein, dass es eine lllusion ist, dass jemand eigenwirtschaftlich Losungen in der Flache
anbieten kann. Das bedeutet aber: Ich muss dariiber nachdenken, wie ich das Ganze finanzieren
kann.

Folie 25

Wie kann man geeignete Preismodelle ermitteln? Klar ist die Integration in den OPNV-Tarif. Trotz-
dem muss man dariber nachdenken, wie man das Modell finanzieren kann. Ein schiones Beispiel
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haben wir gerade eben gehort. Man miusste versuchen, das Preismodell vorab mit entsprechen-
den Instrumenten zu modellieren, zumindest in Szenarien abzubilden.

Folie 26

Schlussendlich stellt sich noch die Frage der Integration von On-Demand-Verkehren in das
OPNV-Angebot. Warum sage ich das? Eigentlich ist das Standard und soll hier auch so gehand-
habt werden. In anderen Landern wird das durchaus auch anders gesehen. Da gibt es Einzell6-
sungen, die mit dem OPNV nichts zu tun haben. Aber wenn ein solches System funktionieren
soll, dann kann es nur funktionieren, wenn es hinsichtlich Tarif und Auskunft komplett in den
OPNV integriert ist. Alles andere ist eine lllusion. Es sei denn, man ist so finanzstark wie der VW-
Konzern und kann es sich leisten, MOIA in Hamburg zu implementieren. Ehrlicherweise muss
man auch sagen: VW schiel3t dort Geld in nicht unerheblicher H6he zu. Wie lange das gut geht,
ist noch die Frage.

Folie 30

Finanzierungsalternativen klangen heute auch schon an. Wie kommt man weg vom klassischen
Tarif, vom Zuschuss und vom steuerlichen Querverbund? Knut, ich denke, du hast die Presse-
meldung aus Dresden verfolgt, wo man mittlerweile, geboren aus der Pandemie und in volligem
Widerspruch zum Thema Verkehrswende, ein Gutachten in Auftrag gegeben hat, um zu identifi-
zieren, wo die DVB Geld sparen kann. Man ist auf die glorreiche Idee gekommen: Personalabbau,
geringeres Angebot. Das Dritte habe ich vergessen; das war aber auch nicht viel besser. Das
sind Dinge, die dem Anspruch der Verkehrswende durch Ausbau des OPNV komplett widerspre-
chen.

In Dresden und auch in anderen Stadten — wir sehen es auch in Berlin — dreht sich die Diskussion
um die Frage: Wie kann ich alternative Finanzierungsquellen erschlieRen, die es uns ermdgli-
chen, dartber hinaus Mittel bereitzustellen, um die Verkehrswende umzusetzen? Denn es geht
nicht nur um den OPNV, es geht auch um den Radverkehr und den FuRverkehr und auch darum,
eine lebenswerte Stadt wiederherzustellen und dort bessere Verhaltnisse zu schaffen. Diese Dis-
kussion lauft in verschiedenen Bundeslandern: in Bremen, Berlin, Brandenburg, Sachsen, Baden-
Wirttemberg und Nordrhein-Westfalen. In Nordrhein-Westfalen hat sich die Zukunfts- und En-
guetekommission dezidiert damit auseinandergesetzt. Bremen und Berlin haben entsprechende
Gutachten veranlasst. Demnachst erscheint auf Bundesebene ein Gutachten zu dieser Thematik.
Es geht darum, hohere Mittel fur die OV-Finanzierung zu gewinnen, die Finanzierung breiter auf-
zustellen, insbesondere durch Drittnutzer, und von Tarifeinnahmen unabhé&ngiger zu werden. Und
wenn es eines Beispiels bedurft hatte, warum es wichtig ist, dariiber nachzudenken, dann sollte
die Pandemie ein Grund sein, genau das zu adressieren.

Folie 31

Wenn Sie mich jetzt fragen, welches dieser Finanzierungsinstrumente gewahlt werden soll, die
Sie hier sehen und von denen wir heute schon zum Teil in den Vortragen gehdrt haben — allge-
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meiner OPNV-Beitrag, OPNV-Taxe, Pendlerabgabe, verpflichtendes Jobticket, City-Tax, Gewer-
besteuer, Grundsteuer, Gewerbebetriebsabgabe, Grundstiickseigentiimerabgabe, City-Maut
(diese wird fur den landlichen Raum keine grof3e Rolle spielen) und (ganz wichtig) Parkgebihren
—, dann muss ich lhnen sagen: Es gibt keinen Standard, den man Uber alles ausbreiten kann.
Eltville wird sicherlich andere Anforderungen stellen als eine Stadt wie Wiesbaden oder ein Land-
kreis.

Die Botschaft, die ich Ihnen heute gern mitgeben wirde, wére: Sie mussen sich dieser Diskussion
stellen. Man sollte genau diese Instrumente untersuchen. Man sollte sich auch ehrlich machen
zu den Kosten. Denn machen wir uns nichts vor: Der StralRenverkehr ist nicht umsonst zu haben.
Die Folgekosten werden mit schoner Regelmafigkeit unter den Tisch fallen gelassen. Wenn wir
eine Verkehrswende tatsachlich umsetzen wollen, miissen wir uns mit diesen Instrumenten per-
spektivisch auseinandersetzen. Diese mussen regional wirken. Sie kdnnen nicht sagen: Weil eine
City-Maut beispielsweise in Berlin moglich wére, hei3t das gleichzeitig, dass sie auch hier in der
Region Rhein-Main das richtige Instrument wére. Das kann hier durchaus ein anderes Instrument
sein.

Fazit:
Folie 33

Wer die Verkehrswende wirklich méchte, muss dafiir die notwendigen Prioritaten setzen und die
Forderung des Nahverkehrs deutlich starker finanziell untersetzen. Ohne das wird es nicht gehen.
All das, was hier diskutiert wurde an Angeboten, an Beispielen, seien es Modellprojekte oder
langfristige MaRnahmen, kostet Geld. Man kann den OPNV kostenlos zur Verfiigung stellen; er
ist aber nicht umsonst. Dessen muss man sich bewusst sein.

Folie 34

Ein Ausbau des Angebots im OPNV ist notwendig, um entsprechende Anreize fiir den Umstieg
zu schaffen. Die vorhin angesprochene Studie aus den USA zeigt deutlich: Nur wenn ich ein
verninftiges Angebot habe — z. B. den von Herrn Prof. Monheim erwéhnten Halbstundentakt in
der Flache —, habe ich einen Anreiz, einen Pull-Effekt sozusagen, um Leute herliberzuziehen.
Dazu zahlt dann auch und gerade die Einfihrung von On-Demand-Verkehren im landlichen
Raum. Dartiber muss man auf alle Falle nachdenken.

Folie 35

Eine Losung ohne den MIV im landlichen Raum wird es nicht geben koénnen. Es ist illusorisch zu
glauben, dass sich das Auto gerade im landlichen Raum wegdiskutieren lasst. Ich wohne die
andere Halfte meiner Zeit in der Stadt; da brauche ich so gut wie kein Auto. Wenn ich ein Auto
nutze, dann nutze ich es, weil ich im landlichen Raum unterwegs bin. Aber ohne spirbaren Druck
auf den MIV wird es eine erfolgreiche Verkehrswende auch nicht geben. Nur weil ich das Angebot,
den Pull-Faktor sozusagen, schaffe, werde ich von der Nachfrage nicht Gberrannt werden. Es
fangt in den Kopfen an. Ich muss auch einen Push-Faktor in die Diskussion einbringen, um die
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Leute in diesem Bereich ,lenken* zu kénnen. Frau Dr. Herget hat schon gesagt: Diese Push-
Faktoren sind zum Teil marktwirtschaftliche Instrumente, die wir in anderen Bereichen kennen.
Man moge nur einmal Gber das Thema Gesundheit nachdenken und dariber, welche Mdglich-
keiten dort der Gesetzgeber nutzt, um entsprechende Verhaltensweisen zu induzieren.

Folie 36

Last, but not least: Wenn mehr OPNV in der Stadt wie in der Flache angeboten werden soll, muss
die Politik den Mut haben, die Nutzung des Autos zu ,verteuern“. Wenn ich hier von ,verteuern®
in Anfihrungsstrichen rede, dann meine ich nicht, einfach nur zu sagen: Ich erhéhe die Steuer,
oder ich mache das Benzin oder den Diesel noch einen Euro teurer. Ich rede vielmehr von Park-
gebuhren, ich rede davon, welche Flachen fur das Auto zur Verfiigung gestellt werden. Zugege-
ben, das ist jetzt fir die Flache weniger relevant. Das ist eher etwas fur den urbanen Raum. Ich
komme aus Berlin. Wir haben die Diskussion um die Stadtautobahn, die Flachennutzung und die
Kosten, die das alles nach sich zieht. Wenn man in die USA, das Mutterland des Autoverkehrs
blickt, stellt man fest, dass mittlerweile dort auch die Diskussion eingesetzt hat, die Schneisen,
die der Verkehrsraum StralRe geschaffen hat, zuriickzubauen, um wieder lebenswerte Stadte
schaffen zu kénnen.

So viel von meiner Seite als Anregung. Vielen Dank fur Ihre Aufmerksamkeit.

(Beifall)

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Brimmer, fir den Vortrag.

Wir schlie3en gleich den Vortrag des Letzten fir heute Anzuhérenden an. Ich freue mich, Herrn
Prof. Dr. Heiner Monheim, Verkehrswissenschaftler, emeritierter Professor fir Raumentwicklung
und Landesplanung an der Universitat Trier, hier bei uns begriRen zu durfen. — Das Mikrofon
gehort lhnen, Herr Professor.

Herr Prof. Dr. Monheim: Meine Damen und Herren! Ich nehme Sie mit auf eine Reise. Der land-
liche Raum sah einmal ganz anders aus, was seine Mobilitat anging. Da war er weniger dicht
besiedelt als heute. Trotzdem hatten wir damals im landlichen Raum Strukturen, wo es relativ
wenig Autoverkehr gab. Ich will also einen kleinen Bogen tber die Entwicklung schlagen.

Prasentation Herr Prof. Dr. Monheim siehe Anlage — Folie 2

Ich fange mit dem Bahnnetz von 1920 an. Da finden Sie keinen grof3en Unterschied zwischen
landlichem Raum und stadtischem Raum. Jeder Birgermeister hatte damals den Ehrgeiz, Markt-
zugang zu bekommen. Jedes Unternehmen wollte endlich an die Schiene angebunden sein. Wir
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hatten das dichteste européische Schienennetz. Wir hatten bis in den letzten Winkel eine Erreich-
barkeit mit der Schiene. Wir hatten parallel dazu bis Ende der Fiunfzigerjahre ein Postbus- und
Bahnbusnetz, das auch bis in den letzten Winkel Mobilitat erméglichte.

Das ist wichtig. Zu einer Zeit, in der unser Mobilitatsvolumen — die Zahl der Fahrten, die Distanzen
etc. — noch deutlich geringer war, haben wir uns solche Angebote geleistet.

Folie 3

Dann haben wir einen Kahlschlag gemacht. Wir haben die Halfte des deutschen Eisenbahnnet-
zes stillgelegt. Wir haben 6.000 Bahnhéfe verschwinden lassen. Wir haben das Post- und Bahn-
busnetz durch Bundesbus ersetzt, aber insgesamt deutlich weniger, sowohl in der Flachende-
ckung als auch in der Zeitdeckung. Wir haben das alles ausgedinnt. Wir haben unser Stral3en-
netz massiv ausgebaut. Wir haben motorisiert. Wir wollten Autoland werden. Wir sind Autoland
geworden.

Folie 4

Bei dieser Situation ist klar, was passiert ist: Wir haben logischerweise im Personenverkehr ext-
reme Marktanteile verloren. Der 6ffentliche Verkehr wurde marginalisiert.

Folie 5

Das war im Guterverkehr nicht anders. Auch da hat die Bahn groRe Einbul3en erlitten, weil wir
80 % aller Gleisanschlisse stillgelegt haben, weil wir uns véllig aus der Flache zuriickgezogen
haben, weil unser Konzept eben war: Wenn tberhaupt Bahn, dann ein paar Achsen, ein paar
Korridore, aber um Gottes willen die Flache auf gar keinen Fall. Das ist die Situation, mit der wir
konfrontiert sind.

Folie 6

Wir haben ein Bild — das haben fast alle auch in der Politik —, dass Mobilitdt heute immer langdis-
tanzige Mobilitat ist. Im Guterverkehr ist das Stockholm — Rom, und im Personenverkehr sind das
50 oder 100 km. Die armen Pendler, die so viel Zeit verbringen. Nein, meine Damen und Herren,
wir haben immer noch sehr viel Kurzstreckenmobilitat. Wir haben Nahmobilitat. Schauen Sie sich
die Entwicklung der Pendlerentfernung an. Die beiden linken S&ulen stellen die Entfernung unter
10 km dar. Diese ist immer noch dominant. Die Pendlerentfernung von tber 50 km macht nur
einen geringen Prozentsatz aus. Aber unser Bild ist, die grof3e Entfernung ware das Dominante.
Daraus resultiert, dass alle Antworten, die wir geben, eigentlich immer falsch sind, weil wir die
Nahmobilitéat — Herr Ringat, das ist unser Problem im 6ffentlichen Verkehr — straflich vernachlas-
sigen. Auf der Quartiersebene haben wir OPNV-Anteile von null Komma etwas.

Das muss aber nicht so sein. Die Schweiz macht das vollig anders. In der Schweiz besteht im
landlichen Raum ein sechsmal dichteres OPNV-Angebot, sowohl Taktungs- als auch Haltestel-
lendichte. Im urbanen Raum ist die Schweiz nicht ganz so viel besser. Da ist das Schweizer
Angebot viermal so gut wie in Deutschland. Die Schweiz hat aber riesige landliche Areale. Die
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Schweiz ist nicht das metropolitanisierte Land Europas, sondern die Schweiz ist [Andlich gepragt.
Trotzdem leistet sie sich ein viel besseres Angebot, weil sie den Postbus nicht eingestellt hat,
weil sie Stecken nicht stillgelegt hat, weil sie Flachenbahn macht, weil sie einen anderen An-
spruch hat. Das sind Okonomen in der Schweiz. Die wollen Geld verdienen. Und wenn du Geld
verdienen willst, dann muss dein Angebot allen schmecken, nicht nur den Urbaniten, sondern
auch denen im landlichen Raum.

Wir brauchen also einen 6ffentlichen Verkehr, der dem Anspruch gerecht wird, den wir aus dem
Odenwaldkreis gehort haben, mit einer gewissen Garantie tUberall prasent zu sein und Mobilitats-
aufgaben zu erfillen.

Folie 7

Ich habe vorhin in meiner Diskussionsbemerkung schon gesagt: Wir hatten bis in die Funfziger-
jahre in Deutschland einen Pkw-Besetzungsgrad von 3,7 Personen. Damals war der landliche
Raum viel weniger motorisiert als der urbane Raum. Damals war Mithahme gang und gabe. Der
Vetter hat die Tante und den Onkel umsonst mitgenommen, wenn er in die Kreisstadt fuhr. Er hat
ihnen gesagt: Morgen fahren wir alle in die Kreisstadt.

Heute sind wir bei einem Besetzungsgrad von 1,1 an Werktagen; am Wochenende und im Frei-
zeitverkehr etwas mehr, weil dann Familien oder Freunde unterwegs sind. Aber taglich kutschie-
ren wir 160 Millionen leere Autositze Uber Deutschlands Stral3en. Das sind Geisterautos, wenn
Sie so wollen: Da ist ein Fahrer und alles andere ist leer. Aber wir reden nicht Gber Geisterautos,
sondern Uber Geisterbusse, Uber angebliche heiRe Luft, die wir immer durch die Gegend kut-
schieren.

Folie 8

Jetzt haben wir viel von der digitalen Revolution gehort. Ich kann, Frau Lenz, Ihre Skepsis absolut
nachvollziehen, dass das Digitale nicht alles erledigen wird. Aber das Digitale kann Zugangsbar-
rieren abbauen, Anschlusssicherungen garantieren, ,Matching“ garantieren. Das machen uns die
Chinesen in einer atemberaubenden Geschwindigkeit vor. Sie haben diese Plattformen, die mil-
lionen- und abermillionenfach genutzt werden, weil das Internet eine Menge Mdglichkeiten bietet.

Wir brauchen wir am Ende eine Benutzeroberflache, die nicht nur im Smartphone, sondern real
vor mir ist. Der Bus muss schdn aussehen, er muss eine ldentitat haben, das muss mein Bus
sein; den Bus fur diesen Ort, fur diese Region muss ich erkennen kdnnen. Und die Benutzung
muss extrem einfach sein. Meine Damen und Herren, eine Stunde warten, weil ich den Bus im
Stundentakt verpasst habe, das mache ich zweimal und nie wieder.

Da kommt einfach der Anspruch: Klimawandel stoppen ist nur méglich, wenn wir mit hohen Stan-
dards an die Aufgabe herangehen und nicht unterscheiden zwischen landlichem Raum und ur-
banem Raum. Das tun wir bei den Autobahnen und beim StralRenbau ja auch nicht. Wir haben
Uberall Stral3en. Wir haben Uberall ein Landesstral3en-, Kreisstral3en-, Fernstralennetz gebaut.
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Folie 9

Daraus resultiert fur mich, dass ich mich umschaue: Was geht denn alles? Ich fange mit etwas
an, was vielen von lhnen nicht vorstellbar ist: dass ein Dorf ein eigenes 6ffentliches Verkehrssys-
tem unterhalt. Sudtirol, Vorarlberg: Dorfbusse; 3.800 Einwohner; acht Busse fahren von frih bis
spat Linienverkehr. Weil es keinen Sinn macht, dass der Bus an den Rand des Dorfes fahrt und
da eine Stunde mit laufendem Motor herumsteht, bis er wieder zurickfahrt, lasst sich im Dorf
locker ein Zehnminutentakt einrichten. Im Dorf geht das, in der Grof3stadt ist das viel aufwendiger.
Denn das ist Mitte — Rand, Rand — Mitte, Mitte — Rand, das geht hin und her.

Das kdnnen wir uns nicht vorstellen. Das gibt es in Vorarlberg und Sudtirol — das sind Gberwie-
gend touristische Regionen — oder auch in der Schweiz; die Schweiz ist Tourismusland. Logi-
scherweise geht es eben nicht nur um Schiler, sondern es geht um Eink&ufer, um Freizeitver-
kehr, um Tourismusverkehr. Wenn ich diesen Markt nicht bediene — auch am Wochenende miis-
sen die Busse fahren und dirfen nicht im Depot stehen, sie miissen auch am Abend noch unter-
wegs sein, wenn die Freizeit im Wesentlichen stattfindet —, dann ist mein Angebot nicht wirklich
ernst zu nehmen.

Daraus resultiert: Ich muss vor allem fir die Nahmobilitat ein Angebot machen: Quartiersbusse,
Dorfbusse. Das ist kein langer Linienweg von 40 km, irgendwo durch die Gegend maandrierend,
sondern das sind einfache Netzfiguren.

Ich fand heute Morgen den Hinweis eines Kollegen sehr schén, der gesagt hat: Die Topografie
ist ungeheuer wichtig fur die Haltestellendichte, die ich bieten muss. In steilen Hanglagen muss
ich logischerweise viel 6fter halten, muss ich sehr viel kiirzere Zugangswege haben. Denn da
muss ich ewig die Treppe oder den Berg hoch; also hatte ich da gern eine Haltestelle in der Nahe.

Die Systeme sind alle sehr erfolgreich. Die Autoindustrie hat schon immer Sprinter-Format oder
Transit-Format oder wie auch immer die hiel3en, daftir angeboten.

Jetzt kommt das autonome Fahren, jetzt kommen die elektrischen Fahrzeuge. Bevor der Grol3-
raumgelenkbus elektrisch fahrt, kann der Midi- und der Minibus lange schon elektrisch fahren.

Folie 10

Jetzt kommen wir zu dem Thema, in dem eine Menge Musik drin ist. Parallel zur Digitalisierung
verlauft die Entwicklung des autonomen, des fahrerlosen Fahrens. Dazu gehért, dass in dem
Fahrzeug eine Videoanlage und eine Wechselsprechanlage ist, was wir aus dem Seilbahnbereich
auch kennen, damit ich mich nicht unsicher fihle, wenn ich da allein oder nur zu zweit drin bin.
Da haben wir eine Menge Mdglichkeiten. Wie schnell sich das entwickelt, ist die Frage. Die Ent-
wicklung ist nicht relevant fir den Hochgeschwindigkeitsbereich, sondern fiir den Niedrigge-
schwindigkeitsbereich, den Bereich unter 20 km/h, wo die Sensorik und alles, was an Hightech
mir das sichere Fahren erlaubt, Gber die kurze Distanz mdglich ist. Wir stehen da am Anfang des
Experimentierens, andere Lander sind da weiter. Die Schweizer Post, die fur all diese Fragen
relevant ist, zeigt uns das.
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Jetzt, Herr Ringat, nochmals mein Vorwurf an den deutschen o6ffentlichen Verkehr, dass er im
landlichen Raum nur Schiler im Kopf hat. Wir haben endlos Schulen geschlossen. Die Schule
um die Ecke gibt es schon lange nicht mehr, sondern wir haben die Schulen hoch zentralisiert.
Deswegen missen morgens 2.000 Schiler beférdert werden. Deswegen fahren wir mit Grol3-
raumgelenkbussen durch die Gegend und bekommen eine Blrgerinitiative, wenn der Bus ins
Wohngebiet fahren will. Du willst mit dem Grol3raumgelenkbus in mein verkehrsberuhigtes Wohn-
gebiet? Kommt nicht infrage. Alle Altstadte, alle Dorfkerne werden vom OPNV nicht mehr bedient,
weil die Busse dort gar nicht hineinpassen. Also brauche ich ein Fahrzeugformat, das auch in
enge Gassen, in steile Hanglagen hineinpasst, und das ist dann eben ein sehr viel kleineres
Format.

Folie 11

Beim Schienenverkehr ist das nicht anders. Wir haben den Schienenverkehr in den letzten 50
Jahren zu immer gro3eren, immer langeren Fahrzeugen entwickelt. Ich habe nichts dagegen,
dass der Regionalexpress doppelstéckig ist. Aber der kleine alte Uerdinger Schienenbus, der in
den Finfzigerjahren und bis in die Sechzigerjahre im landlichen Schienenverkehr dominant war,
war ein extrem intelligentes Produkt. Das war ein Wendefahrzeug mit Fuhrerstand an beiden
Enden. Das war klein, traktionsfahig, man konnte mit einer Einheit, mit zwei Einheiten, mit drei
Einheiten fahren. Das hat dem landlichen Raum Mobilitat gesichert.

Die Englander entwickeln gerade einen neuen Schienenbus. Den sehen Sie in der Mitte. Der ist
intelligent und akkuelektrisch. Ich versuche gerade, mit Fahrzeugherstellern das rechte Fahrzeug
— ein kleines Fahrzeug, Schienenbus 2.0 — auf die Schiene zu stellen fir die 400 Reaktivierungs-
projekte, die wir in Deutschland haben. Ich will doch da nicht mit einem Akkutriebwagen mit 400
Platzen durchs Dorf fahren, sondern ich will genau fir diese Verkehrsaufgabe die angepasste
FahrzeuggrolRe haben. Da missen wir dringend etwas tun.

Folie 12

Das gilt natirlich auch fur den Guterverkehr. Mehdorn hat die Devise ausgegeben: ,Unter 400 km
fasse ich nichts an.” Deswegen hat er sich aus dem Markt, der heute im Guterverkehr der wich-
tigste ist, dem Stuckgutverkehr, verabschiedet. Kleinteilige Verkehre, kleine Volumina, also all
das, was im Onlinehandel verschickt wird, das will ich doch mitmachen. Dafir brauche ich viel
kleinere, regional aktive Giterverkehrsfahrzeuge. Der Cargo-Sprinter, jetzt auf Dieselbasis, war
eigentlich sehr intelligent, aber die Bahn hat daraus nichts gemacht.

Folie 13

Ich komme jetzt an die Stelle, wo ich mich wundere, dass Sie so pessimistisch sind. Wir haben
in Deutschland, beginnend in den Siebzigerjahren, von der Schweiz beeinflusst, die ersten Stadt-
und Ortsbussysteme eingefiihrt. Das sprang von der Schweiz nach Osterreich, nach Vorarlberg,
von Osterreich zum Bodensee und am Ende auch nach Ostwestfalen. Ich habe einige dieser
Systeme selber geplant und aufgebaut. Wir hatten in der Regel zwischen 100.000 und 200.000
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zahlende Fahrgéaste, bevor wir das gemacht haben, also regionale Busbedienung, ein paar Hal-
testellen, kein Image, rein gar nichts. Dann haben wir neue Stadtbussysteme eingefuhrt, und wir
hatten immer mindestens zehnmal mehr Fahrgaste; wir hatten oft 20- und 30-mal mehr Fahr-
gaste. Der gleiche Ort, die gleichen Menschen, keine dummen Dickschadel. Jeder reklamiert ja:
Meine Bauern sind zu dumm, die kannst du nicht umerziehen. Das Angebot gefiel, das Menl
schmeckte, es war immer Taktverkehr, es waren immer in der Regel finf- bis zehnmal mehr
Haltestellen als vorher. Es war ein eigenes lokales Image. Man war wieder stolz auf seinen Bus.
Dementsprechend war das erfolgreich.

Wir haben in Deutschland 3.000 kleine Mittelstadte. Wie viele von diesen Systemen haben wir in
den letzten 30 Jahren geschaffen? 150. Also wir sind extrem trage in der Innovation. Das ist eine
kommunale Aufgabe, eine Aufgabe fir den Birgermeister. Der Landrat oder die Landratin kiim-
mert sich doch nicht um meinen Busverkehr. Das haben wir am Beispiel Eltville gehdrt. Darum
muss sich die Kommune kiimmern. Da muss ich mich engagieren. Daftir muss ich auch Geld in
die Hand nehmen, um ein solches System aufzubauen. Dafir muss ich Kommunikation machen.
Bei all diesen erfolgreichen Systemen entfallen in der Regel 5 bis 10 % der Kosten auf Werbung
und auf Kommunikation. Sie haben das inszeniert; da wurde ein Ereignis daraus gemacht. Grol3-
plakate, also all das, was man braucht, damit die Leute sehen: Da tut sich etwas.

Folie 14

So ahnlich ist das bei den Regionalbahnen auch. Die Usedomer Baderbahn, stilllegungsbedroht
nach der Wende, dann mit neuer Farbe, neuem Chef, neuem Image an den Markt gebracht, hatte
astronomische Fahrgastzuwachse. Ein Uberwiegend touristisch genutztes System, denn Use-
dom, an der Ostsee gelegen, ist nun einmal ein touristischer Hotspot. Was ist die Rezeptur?
Leichttriebwagen, nicht zu grol3, Taktverkehr, neue Haltepunkte. Damit haben die das geschafft.

Folie 15

Vorhin ist vom KombiBus die Rede gewesen. Die Post benutzte immer den KombiBus. Die Post
hat immer Post, Pakete und Personen befordert. In Skandinavien sind in Finnland flachende-
ckend, in Schweden mindestens im nérdlichen Teil ausschlielich KombiBusse unterwegs, also
Busse, die Guterverkehr und Personenverkehr abwickeln, zwei Geschéfte gleichzeitig. Im dinn
besiedelten Lappland haben wir einen Halbstundentakt im OPNV, weil die sich das leisten kon-
nen, weil die damit Geld verdienen. Also man kann eine Menge machen, wenn man ldeen hat.

Was ist nun in Deutschland? Vor funf oder sechs Jahren wurde der KombiBus in der Uckermark
eingefiihrt — ein einziges Beispiel in Deutschland! Es dauert wieder, bis irgendwann einmal etwas
geschieht. Lauter Bedenkentrager, die sich das nicht vorstellen kénnen.

Folie 16

Wir brauchen — das haben wir jetzt ein paarmal gehért — Systemqualitat. Der 6ffentliche Verkehr
muss differenziert sein zwischen kurzen Linien — die kénnen sehr oft halten — und mittellangen
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Linien — wie der Landbus in Vorarlberg oder in Stdtirol —, die im Prinzip die regionalen Verbin-
dungen herstellen. Dann kommt das Qualitatsprodukt IRX-Bus; im MDV ist das der PlusBus oder
wie auch immer die heifl3en, also ein Premiumprodukt, das nur auf der Achse unterwegs ist. Herr
Ringat, Sie haben mit Recht gesagt: ,Wenn ich nur auf der Achse unterwegs bin, dann bleibt der
Rest liegen.” Aber der Rest muss ja auch bedient werden. Also brauche ich hierarchische Sys-
teme.

Hier sehen Sie das OPNV-System im siidlichen Schwarzwald, der auch im Marketing sehr aktiv
ist. Die gelben Kuller sind die lokalen Bussysteme. Die gestrichelten Linien sind die Schienen-
strecken. Mit den Schienen als Rickgrat im Gesamtsystem habe ich eine Chance, auch im land-
lichen Raum erfolgreich zu sein.

Folie 17

Ich glaube, zum Fahrradverkehr muss ich nicht viel sagen, auf3er dass sich vieles gedndert hat.
Mit Pedelec kiimmert dich der Berg nicht mehr. Mit Pedelec kiimmert dich auch nicht mehr der
Gegenwind. Das Einzige, was dich vielleicht noch kiimmert, ist der Regen. Da musst du halt
sehen, dass du die richtige Kleidung hast. Das Image des Fahrrads in der Politik hat sich vollig
verandert. Weil die Fahrrader so teuer sind, werden so viele verkauft. Das ist kurios. Das ist ein
Marktsegment, das unheimlich boomt. Wir haben es gehdrt: Du musst jetzt etwas vorbestellen,
damit du es im nachsten Jahr endlich bekommst. Warum? Das kostet 3.500 bis 4.000 €, und die
Leute wollen es haben. Also die Niedrigpreispolitik allein reicht nicht.

Folie 18

Jetzt kommt die Radverkehrsplanung. Sie muss tberkommunal sein. Wir brauchen auch da re-
gionale Netze. Da verzweifle ich an dem Thema Bike & Ride und an dem Thema Radstation. In
den Niederlanden hat jeder Bahnhof eine verniinftige Fahrradservice-Einrichtung, wo ich mein
teures Fahrrad sicher abstellen kann. In Deutschland hat Nordrhein-Westfalen mit der Einrichtung
von Fahrradstationen angefangen. Meine letzte Amtshandlung, bevor ich im Verkehrsministerium
aufgehort habe, war das Programm , 100 Fahrradstationen in Nordrhein-Westfalen®. Wir brauchen
Tausende Radstationen in Deutschland. Logischerweise muss die DB sich darum kiimmern. Sie
muss die Flachen und die Raume zur Verfuigung stellen. Haben wir eine Rahmengesetzgebung,
die diese Synergien, dieses Intermodale zur Aufgabe macht? Nein. Wir halten Vortrage dartber,
aber es passiert verdammt wenig.

Folie 19

Ich schlieRe mit dem Hinweis, der vorhin schon einmal kam: Der 6ffentliche Raum ist die Flache,
auf der sich alles abspielt. Wenn es uns nicht gelingt, Verkehrswende visuell als ,,das ist schéner
als vorher, das sieht besser aus, da ist mehr Griin, da stehen viele Baume*, also auch im Zusam-
menhang mit dem Thema ,Umgestaltung von Ortsdurchfahrten* hinzukriegen, natirlich auch un-
ter Einbeziehung des Busverkehrs, aber eben nicht nur des GrofRraumgelenkbusses, der der
breiteste und langste Bus ist, sondern auch der mittleren und kleineren Fahrzeuggrof3en, wenn
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wir es nicht schaffen, das alles in einen Zusammenhang zu bringen, dann werden wir nicht er-
folgreich sein.

Jetzt kommt der Engpass. Wir haben viel tGiber Geld geredet. Personal ist das viel gré3ere Prob-
lem. Wir kbnnen nicht warten, bis die fiinf Fahrradprofessuren und die OV-Professuren — wenn
wir grof3ztigig rechnen, haben wir vielleicht auch noch mal finf in Deutschland — eingerichtet sind.
Denn bis die eine neue Generation von Planern ausgebildet haben, gehen wieder zehn Jahre ins
Land. Wir brauchen Umschulungsprogramme. Jedes Land muss seine eigene Verkehrswende-
Akademie einrichten. Da missen Leute, die 20 Jahre lang nur Autobahnen gebaut haben, jetzt
lernen, wie man Radverkehr und wie man OPNV macht. Wir wissen, dass in der Lkw-Branche
das autonome Fahren am Horizont auftaucht. Wir brauchen aber Busfahrer. Wir brauchen sehr
viel Personal in diesem Bereich. Deswegen kommt es mir auch entscheidend darauf an, dass wir
Qualifizierungsmalinahmen durchfiihren, um das Personal, das solche Dinge dann real umsetzt,
zu schaffen.

Wir haben — das hat der Birgermeister von Eltville sehr schon formuliert — ein total zersplittertes
OPNV-System. Dass wir Verkehrsverbiinde haben, ist sehr schon, aber wir haben ja gehort, wie
das ist, wenn zwei Landkreise nicht verniinftig kooperieren. Und wenn eine Landesgrenze dazwi-
schen ist wie hier im Rhein-Main-Gebiet, wird es immer kompliziert.

Wir brauchen einen gesetzlichen Rahmen, der die Verkehrswende gut, schlank und komplikati-
onslos realisierbar macht. — Vielen Dank.

(Beifall)

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Prof. Monheim, fur den interessanten Vortrag. — Wir kommen
nun zur Fragerunde.

Abg. Dr. Stefan Naas: Vielen Dank fur den engagierten Vortrag. Ich weil3 nicht, ob alles bei uns
mit der Schweiz und mit Osterreich vergleichbar ist.

Sie haben von der kommunalen Ebene gesprochen und von den Blrgermeistern vor Ort, die das
alles in die Hand nehmen sollen. Da bin ich doch wieder bei Knut Ringat. Ich weif3 nicht, wie Sie
sich den Alltag eines Blrgermeisters vorstellen, aber er besteht nicht nur aus Mobilitat und Ver-
kehrsplanung. Vor Ort kdmpft man dann auch mit Verbiinden, die man hat, weil man Uber einen
Kreis eingebunden ist und man nicht, wenn man nicht gerade Frankfurt oder eine besondere
Stadt ist — ich rede jetzt von einer kleineren Gemeinde —, einfach einen Bus bestellen kann. Des-
wegen ware meine Frage: Haben Sie eine Vorstellung, wie Sie das konkret umsetzen wollen? In
touristischen Gebieten kann man ja vieles bestellen und machen, aber in einer Kommune des
RMV das umzusetzen ohne die Kreisverkehrstrager oder kommunalen Verkehrstrager und den
RMV, stelle ich mir sehr schwierig vor.
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Abg. Klaus Gagel: Sie haben die Beispiele aus Vorarlberg und Sidtirol genannt. Da wisste ich
gern konkret, was genau wo in Vorarlberg gemacht wurde. Ich habe gerade gegoogelt: Die S-
Bahn Vorarlberg vom Bodensee — Bregenz — Bludenz — Schruns verlauft entlang einer topogra-
fisch naheliegenden Achse und macht dort absolut Sinn, weil der Verkehr nur dort entlang durch
die Taler verlaufen kann. Durch Taler, wo es am Talende nicht weitergeht, kann man ja keinen
Verkehr fuhren. Insofern kénnte ich mir vorstellen, dass im Gebirge, in den Alpen ganz andere
Voraussetzungen bestehen, den Verkehr zu leiten. Dazu hatte gern weitere Ausfiihrungen von
Ihnen.

Abg. Gernot Grumbach: Wieder eine meiner technischen Fragen. Mir ist aufgefallen, dass die
Pendlerdistanzen mit dem Jahr 2008 aufhéren. Haben Sie noch spétere Zahlen? Ich vermute, da
haben sich die Distanzen verschoben.

Abg. Dr. Stefan Naas: Ein Punkt hat bei mir eine Dissonanz erzeugt. Der Vortrag war, wie gesagt,
engagiert, aber in gewisser Weise ein bisschen alarmistisch. Ich finde, manches klappt auch bei
uns und es kommen auch Menschen mit dem OPNV an. Bei aller Begeisterung fiir Nostalgie und
den Postbus — friher bei uns und jetzt noch in der Schweiz — und die Postkutsche von Thurn und
Taxis: Es ist auch bei uns vieles gut, und diese Enquetekommission ist auf die Zukunft und auf
Verbesserungsvorschlage fokussiert. Ich fand den Vortrag, wenn ich das sagen darf, an manchen
Stellen zu pessimistisch.

Abg. Jan Schalauske: Im Unterschied zum Kollegen Dr. Naas finde ich den Hinweis auf die
Historie sehr interessant, weil er uns daran erinnert, dass Verkehrsverhéltnisse nicht vom Himmel
fallen, sondern immer von Menschen gemacht werden. Diese sind veranderbar, und sie waren
auch frither anders. Ein solcher Hinweis ist, glaube ich, in einer solchen Diskussion ganz sinnvoll.
Deswegen vielen Dank, Herr Prof. Monheim, flir den spannenden Vortrag.

Mich wirde jetzt noch interessieren: Sie haben mehrfach darauf hingewiesen, dass es in der
Bundesrepublik sehr lange dauern wirde, bis man gute Konzepte fur den 6ffentlichen Nahverkehr
lokaler Art voranbringt. Gleichzeitig haben Sie dargestellt, mit welcher Durchschlagskraft man das
Bahnnetz seit den Funfzigerjahren ausgedinnt hat. Deswegen finde ich fiir diese Enquetekom-
mission, die sich grundsatzlich mit diesen Fragen beschaftigt, Ihre Einschétzung interessant, wa-
rum es in der Bundesrepublik so schwerfallt, den 6ffentlichen Nahverkehr voranzubringen und
warum wir es mit einer solchen Dominanz des motorisierten Individualverkehrs zu tun haben.

Die zweite Frage: Wenn ich Sie richtig verstanden habe, sehen Sie bei der Nahmobilitat in Quar-
tiers- und Dorfbussen, also im kleinflachigen OPNV, vielleicht insbesondere in touristischen Re-
gionen, einen wichtigen Baustein fir 6ffentliche Mobilitét im landlichen Raum. An Beispielen ha-
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ben Sie ja nicht nur Sudtirol, sondern auch in der Bundesrepublik ein paar Punkte genannt. Wer-
den diese Konzepte von den Kommunen bezahlt, oder bekommen sie Unterstitzung von den
Landkreisen oder von den jeweiligen Bundeslandern?

Und die dritte Frage — das war in Inrem heutigen Vortrag kein Thema, vielleicht ist das auch nicht
die Schwerpunktpunktdiskussion fur die Mobilitat im landlichen Raum, sondern eher die Diskus-
sion in den Stadten, wobei Herr Brimmer in seinem Vortrag auch auf die verschiedenen Formen
der Finanzierung des o6ffentlichen Nahverkehrs hingewiesen hat —: Welche Bedeutung messen
Sie der Frage des Preises bei der Nutzung des offentlichen Nahverkehrs im landlichen Raum
bei? Wenn Uberhaupt die Moglichkeit vorhanden ist, 6ffentliche Mobilitat wahrzunehmen, ist dann
nicht auch der Tarif eine wichtige Stellschraube, um Menschen die Mdglichkeit zu geben, den
Nahverkehr zu nutzen, also Mobilitat als soziales Grundrecht oder soziale Frage?

Herr Prof. Dr. Monheim: Die erste Frage betraf die Rolle der Birgermeister. Ich habe in meinem
Leben sicher in 200 Ausschusssitzungen mit Hunderten von Birgermeistern geredet. Die Bur-
germeister sind fur das kommunale Straf3ennetz zustandig, sie sind fur den kommunalen Park-
raum zustandig, sie mussen sich regelmaRig mit Verkehrsfragen befassen.

Die Burgermeister sind bei kleineren Gemeinden nach unseren Landesnahverkehrsgesetzen in
der Regel zunachst nicht fir den 6ffentlichen Verkehr zustandig, weil dieser in der Aufgabentra-
gerschaft der Landkreise liegt. In fast allen Landesnahverkehrsgesetzen — ich glaube, es sind
14 — steht sinngemaf: Dartber hinaus kdnnen auch Gemeinden, wenn sie wollen, eigenen o6f-
fentlichen Verkehr machen. Es ist ihnen nicht verboten.

Jetzt stellt sich schlicht und einfach die Frage: Wie kiimmert sich ein Landrat oder eine Landratin
um die Frage, ob bei mir der Bus rechtsherum oder linksherum fahrt, ob er dieses oder jenes
Gebiet andockt? Ich habe viel Erfahrung. Ich habe im Landkreis Leipzig ein differenziertes OPNV-
System zusammen mit den Blirgermeistern und den Landraten und mit dem MDV geplant. Sie
wissen, dass es im landlichen Raum in den neuen Bundesléndern oft auch unbefestigte Strafl3en
und Wege gibt. Auf diesen unbefestigten Stralen und Wegen, wo aber jede Menge Siedlungen
war, fuhr kein 6ffentlicher Verkehr. Ich habe dann mit den beiden Damen, die fir den OPNV im
Landkreis zustandig waren, diese Gebiete abgeklappert und habe gefragt: ,Wieso bedient ihr die
nicht?* — ,Die kdnnen wir nicht bedienen, die StralRe ist unbefestigt.” Da habe ich gesagt: ,Was
fur Fahrzeuge habt ihr denn? Kdnnt ihr nicht mit einem kleineren Fahrzeug diese Gebiete bedie-
nen?“ Die haben das verstanden. Wir haben dann ein voéllig neues OPNV-System ziemlich er-
folgreich im Landkreis Leipzig aufgerollt, wo das erste Mal die lokalen Belange — fahre ich jetzt
rechtsherum oder linksherum, muss diese Einbahnstral3e umgedreht werden oder was auch im-
mer das Detall ist — intensiv diskutiert wurden und wo schnell klar war, wo Blrgermeister oder
Birgermeisterinnen sind. In den neuen Bundesléndern sind das Uberwiegend Frauen. Diese ha-
ben sich dann sehr engagiert in diese Fragen hineingekniet.

Hier war viel vom ,Kiimmerer" die Rede. Wir haben den Herrn Blrgermeister aus Eltville gehoért.
Die entscheidende Frage ist, ob der Burgermeister erstens darf — er muss sich kimmern dirfen
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— und ob er zweitens das nicht nur nach Lust und Laune macht, sondern ob es zu seinen Aufga-
ben gehort, sich um Mobilitat, also auch um offentliche Mobilitat, in der Gemeinde A oder B zu
kiimmern.

Wir haben 3.000 Klein- und Mittelstadte in Deutschland. Diese hatten eigentlich alle ihre eigenen
Bussysteme verdient. Aber das ist bisher nie als Aufgabe erkannt worden, und deshalb bleibt es
bei wenigen Einzelbeispielen. Nachdem in Lemgo in Ostwestfalen der erste deutsche Stadtbus
gefahren ist, hat das da ein bisschen abgefarbt. Dort haben wir etwa 20 Nachbarstadte — alles
Klein- und Mittelstddte —, die jetzt das Gleiche machen. Aber das ist kein Flachenbrand in
Deutschland, sondern das ist eine regionale Spezifitdt in Ostwestfalen, wo nebenbei auch das
Thema Streckenreaktivierung schon eine langere Geschichte hat, weil der ,Haller Willem* als
eine stillgelegte Eisenbahnstrecke mit viel kommunalem Engagement reaktiviert wurde.

Nochmals: Die Birgermeister sind meines Erachtens a) in der Lage und b) sollten sie auch poli-
tisch gefordert sein, sich um diese Aufgabe zu kimmern. Das kann man sehr wohl mit dem RMV
machen, der die nétige Beratung dazu gibt.

Aber dann kommt ein Problem — ich habe eine Reihe von solchen Stadtbussysteme geplant —,
namlich die Tariffrage. Wir haben normalerweise, weil die Tarife regional von den Verbiinden
definiert sind, keine Kurzstrecken-Abos. Ein solcher Dorfbus ist aber natirlich nur ein Kurzstre-
ckenfahrzeug oder ein Kurzstreckensystem. Daflir brauche ich eine eigene Jahreskarte. Diese
haben wir versucht in Lemgo herzustellen. Wir haben das geschafft, und die Stadt Lemgo war
bereit, die Differenz, die es zu dem bisher kleinsten im Verbund bestehende Abo gab, zu bezah-
len. Wir brauchen der Mobilitdt angepasste Tarifsysteme, und da ist fur die Nahmobilitat eine
eigene Tarifantwort zwingend erforderlich.

Ich will Ihnen die Nutzerdaten nennen. Wir haben in Lemgo 25 % Schiler im System, 30 % Ein-
kaufer, 25 % Freizeitverkehre, nur 5 % Uberdrtliche Anschlussverkehre. Lemgo hat einen Bahn-
hof; da kann man nach Bielefeld und sonst wohin fahren. Aber das spielt in dem OPNV-System
eine marginale Rolle. Deswegen nochmals mein Petitum, von unten den Nahverkehr aufzubauen,
birgernah vor der Haustiir, und erst dann an die mittleren und langen Distanzen zu denken.

Landliche S-Bahn Vorarlberg: Sehr schén, dass Sie sich das angeschaut haben. Diese S-Bahn
gab es ja nicht immer. Das ist ein Projekt, weil bei S-Bahn immer an lange Zige und an groRRe
Achsen gedacht wurde. Die S-Bahn ist auf der dsterreichischen Seite recht schnell realisiert wor-
den mit einer Reihe neuer Haltepunkte. Auf der deutschen Seite bringen wir die Bodensee-S-
Bahn nicht zum Laufen. Seit 30 Jahren hantieren wir da, weil unsere Deutsche Bahn AG das
Projekt nicht besonders liebt und weil da die Kommunen auch nicht engagiert sind. Die S-Bahn
Vorarlberg ist also ein gutes Beispiel fiir eine kommunal aufgeladene Schienenverkehrsplanung.

Generell bekomme ich zwar sehr oft die Antwort, Osterreich und die Schweiz ticken véllig anders;
aber Osterreich und die Schweiz haben groRRe landliche Regionen, in denen die Siedlungsdichten
teilweise deutlich geringer als in unseren landlichen Regionen sind. Mein skandinavisches Bei-
spiel ist aus einer Region, in der es nur drei bis zehn Einwohner je Quadratkilometer gibt, die also
extrem diinn besiedelt ist, und trotzdem leisten die sich einen vernlnftigen 6ffentlichen Verkehr.
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Die Pendlerzahlen sind — sorry — altere Zahlen des Statistischen Bundesamts. Sie andern sich
im Laufe der Zeit. Sie haben da jeweils zwei Saulen nebeneinander flr die Jahre 1996 und 2008
gesehen. Die Pendlerentfernungen werden grél3er, aber nach wie vor dominiert im Berufspend-
lerverkehr die Entfernung unter 10 km.

Mit der Historie wollte ich nur sagen: Es ist manchmal nicht falsch, sich anzuschauen, wie frither
Dinge gelaufen sind, sich beispielsweise den alten Schienenbus anzusehen. Ich will keine neuen
Dieseltriebwagen. Der alte Schienenbus soll nicht so, wie er ist, wieder auf die Schiene gesetzt
werden aul3er bei Museumsbahnen, aber die Idee einer angepassten Fahrzeuggréf3e und eines
intelligenten Fahrzeugs, das nicht 160 km/h fahren muss, sondern das fur den landlichen Schie-
nenverkehr mit reduzierter elektrischer Motorisierung fahrt, halte ich fur absolut richtig. Da soll
man in der Historie durchaus Anleihe nehmen, so wie man bei Stral3enbahnsystemen auch An-
leihe nehmen kann. Wir kommen aus einer Zeit, wo die Stral3enbahnen deutlich kleiner waren.
Wir haben eine Zeit hinter uns, wo sehr viel Stadtbahnpolitik betrieben wurde: immer groRRer,
immer breiter, immer schwerer, immer tunnelreicher. Wir kommen jetzt in die Renaissance der
StraRenbahn. Da sehen wir in Frankreich, was alles mdglich ist, wenn man etwas kleinere For-
maten und geringere Standards wahlt.

Die Umsetzungsdauer treibt mich um. Ich bin jetzt 75, ich mache das Geschéft seit 50 Jahren,
und ich verzweifle an der Schwierigkeit, die wir in Deutschland haben, allgemein fir sinnvoll er-
achtete Loésungen umzusetzen. Ein Thema beschéftigt Sie hier wahrscheinlich auch. Tarek Al-
Wazir ist im Bereich der Radschnellwege unterwegs. Wir erleben im Moment bei den Versuchen,
Radschnellwege zu planen, genau das Gleiche wie im Stra3enbau: Da hat der Bund einen Stan-
dard definiert, und jetzt gibt es Hunderte von Beispielen, wo Baume gefallt werden, damit der
Radschnellweg angelegt werden kann, also wo mit schematischen Standards geplant wird, statt
sich flexibel an das jeweilige Umfeld anzupassen. Ich bin kein Freund von sturen Regelquer-
schnitten. Ich wiinsche mir — das gilt jetzt auch fir die StraRenbahn- und Stadtbahnplanung —
flexible Standards, die es moglich machen, wenn es enger wird, trotzdem noch etwas anzubieten.

Die Frage der Streckenstillegungen hat mich immer bewegt. Es gab daflir ein paar technische
Griinde. Die landlichen Schienenstrecken wurden bis in die Siebzigerjahre mit einem hohen Mo-
dernisierungsdefizit betrieben. Da wurde noch mit Kurbeltelefon gearbeitet, und die Schranken
wurden noch mit Hand bedient. Sie kennen die Stellwerkstechnik im l&andlichen Bereich. Die Stre-
cken waren da extrem teuer. Da bestand je Kilometer Schienenstrecke der héchste Personalbe-
darf. Daher kann ich den Rationalisierer nachvollziehen, der sagt: Das ist mir zu teuer, da sind zu
wenig Fahrgaste, also wird die Strecke stillgelegt. Wir lernen jetzt aber durch die digitale Technik,
dass moderne digitale Steuerung auch personalarmen Schienenverkehr in landlichen Regionen
mdoglich macht, und wir lernen, dass auf diese Weise fiir Reaktivierungen ein erhebliches Poten-
zial besteht. Es ist heute Morgen schon erwéhnt worden: Sowohl Regionalisierungsgesetz als
auch GVFG stellen wesentlich mehr Mittel fur Reaktivierungen zur Verfiigung, und die Mindest-
groRe fur Projekte ist deutlich reduziert worden. Auch kleine Reaktivierungen haben jetzt eine
Chance.
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Ich wiederhole mein Petitum fir Nahverkehr von unten, also mit Tarifen, die auch die kleinste
Masche sinnvoll anbieten, und zwar nicht nur Einzelfahrscheintarife. Kurzstreckentarife fir den
Einzelfahrschein haben immer schon gehabt, aber Abo-Tarife fir die kurze Strecke haben wir
nicht gehabt.

Mein letzter Hinweis betrifft das Marketing. Wir haben heute mit dem Dialogmarketing und mit
dem Direktmarketing Moéglichkeiten, unmittelbar mit Kunden in Austausch zu treten, Kunden neue
Angebote anzubieten. Diese Mdglichkeiten werden viel zu wenig genutzt.

Abg. Dr. Stefan Naas: Lieber Herr Professor, ich will noch auf eines hinweisen. Sie haben eben
gesagt: Tarek Al-Wazir baut die Radschnellwege. Das ist leider nicht der Fall — wir hatten dazu
einen Gesetzentwurf eingereicht —, sondern die Kommunen tun dies. Wie Sie es sich vorstellen,
ist es namlich gerade nicht, dass das Land das standardisiert macht. Ich vertrete die Auffassung,
das ware gut, weil wir einheitliche Standards brauchen. Der Regionalverband macht es — Herr
Rouven Kotter war heute Morgen da —, und Standards werden da auch eingehalten. Das, was
Sie wollen, ist da, glaube ich, der falsche Ansatz. Wenn jeder selbst eine Uberregionale Stralle
plant, so soll das hinfilhren? Es war im Ubrigen die Argumentation des Landes, dass das im
Moment noch schneller geht, weil die Birgermeister vielleicht ein Stiick naher dran sind. Auf
lange Sicht, spatestens wenn es um die Bauunterhaltung geht, ist die tGberregionale StralRe Lan-
dessache, und deswegen muss auch der Uberregionale Radweg als Radschnellwegverbindung
genauso Landesaufgabe werden. Das ist zumindest meine Auffassung.

Herr Prof. Dr. Monheim: Mir war klar, dass Herr Al-Wazir nicht die Radschnellwege plant, son-
dern er versucht, sie politisch voranzubringen. Jede Planung ist am Ende lokal, weil sie immer
lokale Liegenschaften und Netze betrifft.

Vorsitzender: Wir wollen uns jetzt nicht im Detail verrennen.

Mir liegt keine weitere Wortmeldung vor. Ich darf mich bei allen bedanken, die hier vorn am Red-
nerpult gestanden haben und auch unsere Fragen beantwortet haben. Vielen Dank, dass Sie sich
die Zeit genommen haben. Kommen Sie gesund nach Hause. Wir bedanken uns fir den Input,
den wir von Ihnen bekommen haben. Nochmals herzlichen Dank allen Gasten, die hier angereist
sind.

(Ende des offentlichen Teils: 14:50 Uhr — es folgt nicht 6ffentlicher Teil)
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Der RMV — der Kunde im Mittelpunkt:
vom Verkehrsverbund zum Mobilitatsverbund

Grofe Verbundgebiet
inkl. Ubergangstarifgebiete:

20.000 km?

Im Verbundgebiet
inkl. Ubergangstarifgebiet

wohnen

... ein Fahrplan

ca. 7 Millionen

... ein Fahrschein

® ® & ® ® o o
TTTTTTT Gemeinden: 287
160 Verkehrsunternehmen Landkreise: 15
23 LNO Kreisfreie Stadte: 4
... ein Fahrpreis 58 Regionalbahnlinien Stadte mit Sonderstatus: 7
390 Bahnhofe u. Stationen
1.000 Buslinien - Ein Mobilitatsverbund

12.000 Bushaltestellen
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Erwartung vor und nach Corona

4

Deutlich mehr Umstieg

Steigender

Modalsplit fir den OPNV

J

auf den OPNV

Mobilitatsbedurfnis

Wachsendes, flexibles

Digitalisierung

Neue Wettbhewerber
im Mobilitdtsmarkt

\.

Bevdlkerungswachstum
in den Ballungsraumen,
Ruckgang im landlichen Raum

J

Klimaziele (EU/Bund)

Feinstaubproblematik

Steigende Kosten
(Gehélter, Trassen- und
Stationsgebihren)

Personalmangel

Kapazitatsengpasse
auf der Schiene

Qualitatseinschrankungen

Um die Verkehrswende zu erreichen, missen wir
landlichen Raum und Ballungsraum gemeinsam denken
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Unsere Leitlinie: RMV-Strategie Mobilitat 2035

SEIT 2017 ARBEITEN WIR IN ALLEN BEREICHEN IN RICHTUNG VERKEHRS- UND MOBILITATSWENDE

Tarif — Vision vom einfachen Tarif

Infrastruktur — Hohere Schlagzahl in der Umsetzung und mehr neue Infrastruktur 2030+
Qualitat — Herstellung adaquater Qualitat

Innovationen — Effizienzgewinne und Vereinfachung des Systems
Emissionsreduktion — bis 2040 emissionsfreier OPNV

Generelle Mobilitatsplattform — alles aus einer Hand

Verbundgrenzen — Mobilitatsbedtrfnissen gerecht werden

Finanzierung — neue Wege der Finanzierung angepasst an Mobilitatsentwicklung

© NO A wWDNPRE

Ob im Ballungsraum oder im landlichen Raum: Klimaziele und
wachsendes Mobilitatsbedlrfnis erfordern konsequente
Umsetzung der Verkehrs- und Mobilitatswende
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Bevolkerungsentwicklung im landlichen Raum bis 2035

« Bevdlkerungszahl im landlichen
Raum bis 2035 stagnierend bis 2017 - 2035
I‘UCklé.ufig in Prozent

* In Oberzentren und Mittelzentren mit
Zuwachsen, in der Flache rucklaufig

» Fur Verkehrsangebot im landlichen
Raum bedeutet das:

— Bestehendes OPNV-Angebot auf
Hauptachsen (Bus und Bahn)
starken und um flexible, kleinteilige,
intelligente Angebote erganzen!

— Durchgéangig hohe
Bedienungsstandards
(z.B. Bus mind. 1-Stunden-Takt)

Bevdlkerungs-/ Nachfrageentwicklung im landlichen Raum zwischen 2017 und
2035 gemal Angaben der Hessen Agentur (2019); Abb.: RNVP 2020-2030
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Verkehrsnachfrage: Die Region richtet sich starker auf die Zentren aus

« Verkehrsnachfrage im RMV-Gebiet:
+30% bis 2030 (Durchschnitt)

 Nachfragezuwachs im landlichen
Raum mit +7% weniger stark als im
Durchschnitt

* Aber: Verkehrsbeziehungen
zwischen landlichem Raum und
Kernraum (+42%) sowie zwischen
landlichem Raum und Oberzentren
(15%) werden bedeutender

50%

N I
3%
- I I
0%
Kernraum -  Kernraum -  Kernraum -
Kernraum  Oberzentren Region
I

m soziodkon. Rahmenbedingungen (inkl. Tarifanpassungen)

Kernraum | Kernraum
Kernraum | Oberzentren

Oberzentren - Oberzentren -

Oberzentren

Kernraum = Oberzentren

Region

Region
I

[ |
Region - alle
Region Relationen
I

Stabilisierung MIV-Fahrleistung = Angebote

soziodkonomische

Rahmenbedingungen 16,6 % 13,7 %
(inkl. Tarifanpassungen)
Stabilisierung

12,5 % 45%
MIV-Fahrleistung ’ !
Angebote 31% 12,4 %
kumuliert 32.2% 30,6 %

Abb.: RNVP 2020-2030

12,1 %

16,9 %

126 %

416 %

Oberzentren = Region
= = - gesamt
Oberzentren Region Region
8.7 % 6,6 % 27 % 14,7 %
0,0 % 0,0 % 0,5% 10,9 %
55% 79% 39% 4.3 %
14,2 % 14,6 % 7.0% 299 %
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Angebotsentwicklung im landlichen Raum — Bsp. Mittelhessen

SCHIENE UND X-BUS ALS RUCKGRAT, ON-DEMAND ZUR ERSCHLIERUNG DER FLACHE

« Schiene und X-Bus als Ruckgrat: werktags mind. Bedienung im Stundentakt

« Erschlieung der Flache und Zufihrung auf Hauptachsen durch innovative Angebote
(z.B. On-Demand)

» Beispiel ,intermodaler Anschlussstern® Alsfeld:

@ Treysa

6 & Marburg | x39 Bad Hersfeld ¢) @
X35 (ab Dey 9, 1)Alsfeld X33

Vogelsbergbahn
RB 45

@ GieRen Fulda @) &

[ Mehrstufiges Bedienungskonzept zur Verkehrswende im landlichen Raum! ]
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Der X-Bus

DIREKT, SCHNELL UND BEQUEM

e 2014 erster Pilot-X-Bus aktuell
22 Linien

e NVP +20 weitere X-Bus-Linien

« Ziel: Verbesserte Verbindungsqualitat
auf wichtigen regionalen Achsen —
mit hohen Qualitatsstandards:

— stundlich von 6:00 bis 22:00 Uhr
— schnelle und direkte Verbindungen
— moderne Fahrzeuge

— WLAN

 Die nachsten Linien kommen zum
Jahresfahrplan 2022 dazu, u.a.:

— X35 (Marburg — Alsfeld)
—  X95 (Ffm-Enkheim — Budingen)
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Entwicklung des Leistungsangebots im SPNV

1995

a

Verbundstart mit
S-Bahn nach
Offenbach und
Hanau

‘_/

32,5 Mio. Zugkm

05.07.2021

bis 2009

/S—Bahn nach
Darmstadt

S-Bahn nach
Rodgau

N (e

Modernisierung

Odenwaldbahn Y,

38,5 Mio. Zugkm

bis 2019

verdichtungen
S- und R-Bahn,
Frih- und
Abendverkehr,
Nachtverkehr,

\..

u.a. ‘

45,0 Mio. Zugkm

Leistungsausweitung fur
Verkehrswende und
Klimaschutzziele

Gateway
Gardens

Zusatzfahrten im
gesamten Netz

2020 v bis 2030
N/ 2

\

Angebots-
ausweitungen in
Verbindung mit
Infrastruktur-
ausbau

J

S-Bahn, R-Bahn,

@TW

/

46,5 Mio. Zug

km

ca. 60 Mio. Zugkm




RHEIN- MAIN-VERKEHRSVERBUND RM,

Infrastrukturausbau in FrankfurtRheinMain

FUR LEISTUNGSFAHIGE VERBINDUNGEN ZWISCHEN KERNREGION UND LANDLICHEM RAUM
SEIT 1995 +98% LEISTUNG UND NUR +1% NEUE INFRASTRUKTUR

Bis 2030 u.a.:
« Kapazitatsausbau:
— S6 (Frankfurt — Friedberg)
— Odenwaldbahn (Verlangerung Bahnsteige)
« Elektrifizierung:
— Taunusbahn ( S-Bahn nach Usingen)
— Niddertalbahn (Bad Vilbel — Stockheim)
* Reaktivierungen:
— Horlofftalbahn: (Friedberg — Lich
— Lumdatalbahn: Giel3en — Londorf

Ab 2030 u.a.:
* Fernbahntunnel Frankfurt (schafft Kapazitaten fur den Regionalverkehr)

 Regionaltangente Ost und Regionaltangente Sid als Teil eines Schienenrings
um den Metropolkern herum: Machbarkeitsstudien in Vorbereitung

[ Voraussetzung fur Verkehrswende: modernisierte und ausgebaute Schieneninfrastruktur! ]
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Alternative Antriebe: RMV ist Vorreiter

REGIONALER BUS- UND SCHIENENVERKEHR

« 27 Brennstoffzellenziige im Taunusnetz ab Ende 2022
— Weltweit grofte Wasserstoffflotte im
Personenverkehr
— Bau von Fahrzeugen und Tankstelle im Zeitplan

* Machbarkeitsuntersuchungen zur Dekarbonisierung
nicht elektrifizierter SPNV-Netze und Bus-
Linienblndel

— Technologieoffene Prifung und wirtschaftliche
Bewertung verschiedener Antriebskonzepte

» Lernwerkstatt Brennstoffzellenbusse im
Landkreis Giel3en:

— Beschaffung von Brennstoffzellenbussen
durch RMV-Tochter fahma in 2 Phasen
(Erprobung und Einsatz im Wettbewerb)

— Projektpartner: ZOV, LK Giel3en, RMV,
fahma
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Mit On-Demand-Mobilitat Licken schlief3en

EFFIZIENT, FLEXIBEL UND UMWELTFREUNDLICH ANS ZIEL

* Ausgangslage: Kundenwunsch nach einem
digitalen und flexiblen Angebot

* Verbundprojekt OnDeMo-FRM:

— 10 lokale Partner + RMV
(grof3tes deutsches On-Demand-Projekt)

— Forderung Bund: 27 Mio. Euro
— Einheitliche On-Demand-Software
— 2021 >150 Fahrzeuge 100% emissionsfrei

« Ziel: Entwicklung verbundweiter Standards fur...
— Tarif, App, Marketing, Beférderungsbedingungen, Kundenservice, Plattformschnittstellen, Konzession

— Einheitliches ODM-Okosystem, offen fiir weitere Partner!
— Langfristig Einbindung autonomer Fahrzeuge

Vision: On-Demand-Mobilitat etabliert sich als Zubringer zum OPNV und erméglicht so
attraktive, nahtlose Reiseketten — Potenzial vor allem im landlichen Raum!

12 05.07.2021



Perspektivisch: On-Demand-Verkehr mit autonomen Fahrzeugen

PARALLEL ZU ON-DEMAND: ,EASY“-PROJEKT ZUM AUTONOMEN FAHREN

 Ziel des ,,EASY“-Projekts: Aufbau von Know-How (rechtlich,
betrieblich und technisch)

« EASY-Testfelder hisher:

— Frankfurt, Mainufer: Mit rd. 26.000 Fahrgasten weltweit
grofltes Testfeld

— Wiesbaden: Shuttleverkehr auf Klinikgelande

— Eltville, Kloster Eberbach: Anbindung Kulturort mit
touristischer Bedeutung

— Frankfurt, Stadtbahnzentralwerkstadt: Betrieb ohne
Operator

— Bad Soden-Salmunster: Erstes RMV-Testfeld im
offentlichen Verkehr seit 16.06.2021

* Né&chste Meilensteine:
— Integration in die digitalen Vertriebs- und Informationskanéale
— Verkntpfung der Shuttle mit On-Demand-Funktion
— Entwicklung aus der Branche mit Automobilindustrie fiir passende Fahrzeuge

13 05.07.2021



Mehr Komfort durch digitale Angebote — Mobilitat von Haustlr zu Haustur
— Informieren — Buchen — Zahlen aus einer Hand

SCHWERPUNKTE DER DIGITALISIERUNGSSTRATEGIE DES RMV —
MASSIVER ANSTIEG DIGITALER NUTZUNG INSBESONDERE UNTER CORONA

Digitale Vernetzung Relaunch RMV-App Weiterentwicklung Tarifangebot
* Multimodal — RMVplus * PrepaidRabatt

* Flexibel — OnDeMo FRM » Jahreskarten in RMV-App

» Bundesweit — Mobility inside  Tarifstrategie: Basiskartenmodell

— Erfahrung aus RMVsmart
Funktionale Weiterentwicklung

+ Abstands-App Hintergrundsysteme / Prozesse
* 10-Minuten-Garantie * Verknipfung aller
- Couponing Hintergrundsysteme

* In-Out: ,Einsteigen und Losfahren” — ein Tarifdatenkern

« Harmonisierung

 Digitale Reisebegleitung Kundendatenbanken

 Alle Bezahlmoglichkeiten,

meinRMV-Guthaben « Kundenbeziehungsmanagement

14
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Fazit

DIE ZUKUNFT DER MOBILITAT IM LANDLICHEN RAUM

Wachsendes Mobilitatsbedirfnis und steigende Fahrgastzahlen im OPNV,
v.a. auf Hauptachsen im landlichen Raum

Riuckgrat des OPNV bleiben die Schiene und der X-Bus

Verbindungen zwischen Kernregion und Oberzentren werden gestarkt —
mit neuer Infrastruktur und verlasslichem Takt

Entwicklung einer 1-A-Qualitat der Leistungserbringung
Mehr Komfort und Flexibilitat durch digitale Angebote und Flatrates

Schaffung Klimaneutralitat durch Elektrifizierung und alternative Antriebe flr Bus und
Schiene

v v vV v Vv v

Mehr Effizienz durch autonome Fahrzeuge

Mobilitatswende heifRt: Mit attraktiverem und leistungsfahigerem OPNV
mehr Menschen zum Umsteigen motivieren!

15 05.07.2021



Herzlichen Dank
far Thre Aufmerksamkeit!
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Erstmals seit Verbundgrindung Rickgang der Fahrgastzahlen

EINNAHMEN (IN MIO. €) / FAHRGASTZAHLEN (IN MIO.)

422

1996 2000 2004 2008 2012 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2030 2035

Erneuter Anstieg der Fahrgastzahlen nach Ende der Pandemie zu erwarten. Langfristige Ziele
bleiben bestehen — aus Corona zuriick auf Verkehrswendekurs!

18 05.07.2021



MOBILITAT IM LANDLICHEN RAUM
ALS TEIL DER VERKEHRSWENDE



Nordhessischer VerkehrsVerbund

Verkehrsverbund & Fordergesellschaft Nordhessen mbH

Was stellen wir uns
unter landlichem Raum vor?


















Nordhessischer VerkehrsVerbund

Verkehrsverbund & Fordergesellschaft Nordhessen mbH

Was brauchen die Menschen
fur ihre Mobilitat im landlichen Raum?















Nordhessischer VerkehrsVerbund

Verkehrsverbund & Fordergesellschaft Nordhessen mbH

Wie stellt sich der Status quo
dieser Mobilitat im NVV dar?



Nordhessischer VerkehrsVerbund

Verkehrsverbund & Fordergesellschaft Nordhessen mbH

Was hat der NVV bereits dafur getan und
was wird er noch tun?












Nordhessischer VerkehrsVerbund

Verkehrsverbund & Fordergesellschaft Nordhessen mbH

Wie sieht die Angebotsoffensive
des NVV im landlichen Raum aus?






Nordhessischer VerkehrsVerbund

Verkehrsverbund & Fordergesellschaft Nordhessen mbH

Wie sieht die Komfortoffensive des NVV
im landlichen Raum aus?















Nordhessischer VerkehrsVerbund

Verkehrsverbund & Fordergesellschaft Nordhessen mbH

Was unternimmt der NVV
gegen Zugangshemmnisse
im landlichen Raum?









Nordhessischer VerkehrsVerbund

Verkehrsverbund & Fordergesellschaft Nordhessen mbH

Wie sieht Digitalisierung beim NVV
fur den landlichen Raum aus?


















Nordhessischer VerkehrsVerbund

Verkehrsverbund & Fordergesellschaft Nordhessen mbH

Wie stellen wir uns beim NVV die Zukunft
fur den landlichen Raum vor?









Nordhessischer VerkehrsVerbund

Verkehrsverbund & Fordergesellschaft Nordhessen mbH

Beim NVV wurde viel getan.
Und es gibt auch in Zukunft viel zu tun.

Danke fur lhre Unterstutzung!



MOBILITAT der Zukunft in Hessen 2030
Ausgangslage:

Eltville am Rhein, eine immer attraktiver werdende Stadt — knapp 18000 Einwohner und fiinf
Stadtteile, wéchst.

Genauer gesagt:
Eltville wachst an Bevolkerung, an Gasten, an Verkehrsteilnehmern, an Anspruchsdenken
und Eltville wachst eben NICHT an Platz...

Wo friher vereinzelte Kutschen in den Strassen fuhren, bewegen sich heute viele
Fussganger, immer mehr Radfahrer, noch mehr PKWs, dazu grolRe Busse und
Schwerlastverkehr...

Menschen bewegen sich.

Mobilitat wird dabei von vielen Menschen als Freiheit verstanden — und zwar nicht nur das
Brausen Uber die Route66 nach Kalifornien, sondern das sich unabhangig bewegen kénnen -
wann und wohin man immer will.

Wir bewegen uns:
Kinder und Jugendliche miissen zur Schule,
Pendler missen zur Arbeit — meist ins Rhein-Main-Gebiet,

Senior:innen wollen , aktiv” sein und haben mit einem Auto oft ihr letztes Stlickchen
Beweglichkeit...

Mobilitat in all ihren Formen garantiert uns auch Freizeitvergnigen.
Alle Menschen bewegen sich - und es werden immer mehr:

Mehr Menschen und mehr Bewegungen und mehr Fahrzeuge.

Bei allen Themen der Stadtentwicklung heisst es immer schon zu Beginn einer jeden
Diskussion:

,Und was machen wir mit dem Verkehr ?“
Das Thema Mobilitat ist eine der groRen Herausforderungen fir eine Stadt wie Eltville.

Wir wissen, dal8 die Verkehrswende alternativlos ist, wenn wir die Klimaziele erreichen
wollen —uns zwar sobald wie moglich erreichen wollen.

Und - Die Zeit wird knapp.

Es muss uns dabei darum gehen, das Gleichgewicht zwischen Stadten und landlichem Raum
zu erhalten.



Gerade in der Pandemiezeit haben die Menschen ihren landlichen Raum wieder entdeckt —
der GrofR3teil der Menschen wohnt in landlichen Radumen.

Natdirlich ist dabei der Ubergang von Stadt und Land fliessend.

Die Stadt Eltville am Rhein ist eine Kleinstadt, die an einem solchen Ubergang liegt.
Eltville ist eine Schnittstelle.

Auch fir die Fragen der Mobilitat...

In Stadten wie Eltville wird es sich entscheiden, ob wir in der Lage sind unserer
gemeinsamen Verantwortung gerecht zu werden..!

Ich bin als Blirgermeister davon liberzeugt:
Es braucht jetzt die komplette Transformation.
Es braucht ein grundlegendes Umdenken.

Mobilitit / der tagliche Verkehr darf nicht langer ein dauerhaftes Argernis sein, nicht langer
eine grolRe, tagtagliche Frustration

Das Auto soll nicht das letzte Stiickchen Freiheit fur altere Menschen sein mussen.

In Eltville denken wir liber das Thema Mobilitdt in unserer Stadt und in den Kopfen unserer
Blrgerschaft nach — und wir denken tber unsere Herausforderungen zu diesem Themenfeld
seit einigen Jahren schon intensiv nach.

Eltville ist aktuell die nachhaltigste Kleinstadt Deutschlands,

den DNP 21, den Deutschen Nachhaltigkeitspreis, haben wir auch dafir erhalten, dafld wir
uns in unserer Stadtverwaltung Amter- und Themeniibergreifend u.a. zu diesem Themenfeld
aktiv und kreativ Gedanken machen. Auch Gedanken dazu, wie wir die Burgerschaft hier
mitnehmen...

Partizipation ist so wichtig, aber Partizipation ist immer eine besondere Herausforderung.

Wichtig ist aus meiner Sicht eine ehrliche Bestands- und Bedarfsermittlung.
Sie muss komplett Ideologiefrei sein

Sie muss mit Respekt fir alle Verkehrsteilnehmer erfolgen

Die mobile Stadt der Zukunft braucht eine fliessende Vernetzung, vor allem die Stadte an
den Schnittstellen zwischen Land und Stadt.

Wir stehen vor einer Herausforderung:



Die notwendige Transformation (auch das ,, mindset”) muss so erfolgen, dall die Menschen
alle Veranderungen als Verbesserung spiiren und akzeptieren.

Aktuelle Hemmschuhe sind dabei aus meiner Perspektive:
1.

Die unflexible Deutsche Bundesbahn — der Umbau des Eltviller Bahnhofs zieht sich wie
Kaugummi — obwohl Barrierefreiheit gesetzlich vorgeschrieben ist.

Alleine RMV und Stadt machen derzeit ihre Hausaufgaben...
2.
Auch HessenMobil ist als Dienstleister der Mobilitdt eher auf der Bremsspur unterwegs,

HM ist kommunikativ schlecht und in der Umsetzung immer alleine auf weiter Flur — wir
werden da als Kommune vor vollendete Tatsachen gestellt und miissen eigentlich immer
nacharbeiten.

Da ist uns gegenliber respektlos.

3.
Die Abstimmung im so wichtigen OPNV ist zumindest bei uns schlecht.

Bei uns missen unsere Gremien und wir als Verwaltung ein jahreslanges Zerren zwischen
ESWE (Stadtwerke Wiesbaden) und RTV (Verkehrsgesellschaft unseres Kreises) konstatieren
und wird sind als Kommune die Leidtragende. Man kann sich seit vielen Monaten / Jahren
nicht auf die verniinftige Verbesserung einer Buslinie einigen, die Land und Stadt verbindet.

Diese Linie hatte eine groRe Signalwirkung.

Was machen wir als Stadt aktuell und was brauchen wir:

Wir haben viel in eine verbesserte Radinfrastruktur investiert,
dabei die Aufwertung von Radfahrer:innen, und die Schulwege immer im Blick.

Eltville hat auf eigene Kosten JobTickets flir Angestellte, Vertrag als Stadt mit RMV.

Unser Einwirken auf Geschéftsleute, sie mogen ihren Angestellten Parkplatze auf einem
Parkdeck spendieren, um die Innenstadt vom Parkverkehr zu entlasten.

Autofreies Rheinufer ist schon 2016 Jahren umgesetzt worden (erster, mutiger Schritt)...

Wichtig ist flir uns die Planung der ,,Mobilen Mitte” — Bahnhofsgeldnde und Umfeld, Ausbau
der Park&Ride-Moglichkeiten, Fahrradgarage, zentraler Busbahnhof...



UNSERE Planung:
Einige Beispiele:

Damit wir die Innenstadt entlasten konnen und hier fir Bewohner, Gaste und Handel
gleichermassen eine verbesserte Situation entsteht, planen wir am Ortseingang neben
unserem Freibad ein grof3es Parkdeck und ein weiteres auf einem vorhandenen Parkplatz an
anderem Stadteingang.

Das Parkdeck ist Voraussetzung fir Beruhigung der Innenstadt.

Dann Herausforderung fiir On-Demand — Verkehr, Tourismusshuttle, Fahrradverleihstation
u.a.

Dazu ware dieses Parkdeck gewissenmassen ein Mobility-Hub am Eingang des Rheingaus.
Vor allem Radtouristen, die hier ihr Auto abstellen kbnnen, haben wir im Blick.

Parkraumbewirtschaftung soll durch Stadtwerke erfolgen...

Winsche nach P&R-Parkplatz auf groRer Ausgleichsflache entlang der B42 — fiir Pendler und
Touristen.

»Schutzzone” fir Fussganger — Leinpfad zw Walluf und Eltville.

Und wichtig ist auch, daR wir uns ganzheitlich Gedanken machen:

Wir planen als Kommune im ,ldndlichen Raum“ Umsteigemaoglichkeiten eben gezielt dort
ein, wo Leute ihr Auto abstellen, wo Leute mit der Bahn ankommen usw.

Und wir arbeiten proaktiv Giber unsere WiF6 daran, dass es an jenen Platzen, die man mit
dem OPNV erreicht, auch alles wichtige zur Daseinsvorsorge (weiterhin) gibt.

Meine WUNSCHE:

Kommunen (vor allem Schnittstellenstadte und Mittelzentren, wie Eltville) brauchen
Expertenwissen — hier kbnnen Land und Bund helfen.

Kommunen brauchen fir ihre zielgerichteten Projekte der Verkehrswende:

Wir benétigen fur Parkhauser, Fahrradgaragen, spezielle P&R-Anlagen, Schulwege u.a.
spezielle Forderkulissen.

Wichtig ist mir auch die Botschaft, daR wir nicht auf irgendjemanden warten, sondern daf}
wir als Stadt schon aktiv sind:

Wir haben bereits vorgeplant und sind vorbereitet, was wir bendétigen ist eine Unterstiitzung
bei der Finanzierung der Projekte...

DAZU wird es das groRe Ziel sein miissen, daR der komplette OPNV kostenfrei sein muss.

Das ist eine gesamtgesellschaftliche Aufgabe und fir mich eigentlich die
Grundvoraussetzung fur ein Gelingen der Verkehrswende.



Und wir in den Kommunen sind — wie immer — die erste Umsetzungsebene in unserer
Demokratie. Wir sind der Gradmesser fir Akzeptanz und Erfolge und auch fir Ablehnung
und Misserfolge...

Und wir MUSSEN als Stadt Eltville unbedingt MITTELZENTRUM bleiben, damit wir wenigstens
einen finanziellen Grundstock fir unsere Aktivitdten haben, die wir ja auch fir die
umliegenden Gemeinden umsetzen.

Aber ich darf fur Eltville am Rhein versprechen:
WIR STEHEN BEREIT — GERNE AUCH FUR Mobilitits-VERSUCHE.

Ich kann dazu unseren grofRen Einsatz vor Ort versprechen.

DANKE fur Aufmerksamkeit...
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1. Warum ...?

Entwicklung der THG-Emissionen (Deutschland)

Anteil des Verkehrs an allen CO,-Emissionen: ca. 20 %

Quelle: Allianz pro Schiene (2020) auf Basis von UBA (2020),
https://www.allianz-pro-schiene.de/themen/umwelt/daten-fakten/, Abruf am 15.06.2021
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1. Warum ...~

VerkehrskenngroRen 2002 — 2008 — 2017
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1. Warum ...?

Veranderungsbedarf bis 2050 — nach Raumtypen

KCW (2020): Grundlagen flr ein umweltorientiertes Recht der Personenbeférderung. UBA-Texte 213/2020. Dessau-Rof3lau.
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/5750/publikationen/2020_11_19_texte_213_2020_personenbefoerderung_tb_2_0.pdf



1. Warum ...?

Fahrradnutzung 2002 - 2017
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2. Unterschiede
Landliche Raume sind heterogen — Beispiele in Hessen

Bevolkerungsdichte

© Magic Earth auf Basis von Open Street Map

Kinzigtal: achsenformig
© https://www.land-hat-zukunft.de/bevoelkerungsdichte.html A



2. Unterschiede
Landliche Raume sind heterogen — Beispiele in Hessen

Bevolkerungsdichte SR
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2. Unterschiede
Landliche Raume sind heterogen — Beispiele in Hessen

Bevolkerungsdichte

© Magic Earth auf Basis von Open Street Map

Edersee:
naturraumliche Barrieren
mit Trennungswirkung

© https://www.land-hat-zukunft.de/bevoelkerungsdichte.html d



2. Unterschiede

Landliche Raume sind heterogen — Beispiele in Hessen

Bevolkerungsdichte

© https://www.land-hat-zukunft.de/bevoelkerungsdichte.html
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2. Unterschiede
Radwege an uberortlichen Straflen

Schleswig-Holstein
55 %

Deutschland

24 %
Hessen
13 %

Quelle:
https://www.ace.de/fileadmin/user_uploads/gute-wege/studien-und-fakten/ACE-Studie-Radwege.pdf d



2. Unterschiede und Gemeinsamkeiten
Verkehrsmittelnutzung nach Raumtyp

100%

90%

80%

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

Basis:

Infas & DLR (2018): Mobilitat in Tabellen (MiT) 2017. https://mobilitaet-in-tabellen.dlr.de/mit/?brd d

2 Regionstypen (RegioStaR2)

Stadtregionen

Lindliche Regionen

Verkehrsmittel:

m OPV
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mMIV
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m Fahrrad

M zu FuRR
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2. Unterschiede und Gemeinsamkeiten
Tagesstrecke mit / ohne Pkw-Verfugbarkeit
Tagesstrecke in km S
Kleinstidt., )
dorfl. Raum
1 \
] AN
/ N A=26km!
] S
/ AN
/ A
| \
l' A
! h% )
A= 9km!

Metropole

Infas & DLR(2018): Mobilitat in Deutschland 2017. Ergebnisbericht. Bonn, Seite 48

Quelle:



2. Unterschiede und Gemeinsamkeiten

OPNV-Fahrtzeit — verglichen mit PKW-Fahrzeit

Wie verénd_grt sich meine Fahrtzeit,
wenn ich OPNV nutze statt PKW?

100% - : , ,
®m weniger Zeit als mit Auto
90% -
80% - = weniger als 10 Min. mehr
70% - : :
/ 10 bis unter 20 Min. mehr
60% -

50% | 19 12 B 20 bis unter 30 Min. mehr

40% +———
" / ("= 30 bis unter 45 Min. mehr)
30% +——
20% - m 45 bis unter 60 Min. mehr
10% - \ " mind. 60 Min. mehr )
0% n T

Metropole Kleinstadt.-dorfl. Raum

Quelle:
Mobilitat in Deutschland 2017. Standard-Wegedatensatz, gewichtet. Eigene Auswertung. d



3. Herausforderungen ...

Der PKW als Vergleichsmafistab

universelle ... sich erganzende
Komplettlosung ... Spezialisten
Privat-Pkw
Linien-
bus
Ridesharing Rutbus, Burgerbys

"SL Car-

Bahn |[sharing

’DOorfauto

ol Hpseng com d



3. Herausforderungen und Konsequenzen

Der PKW als Vergleichsmafistab

Privat-Pkw Linien-
DUS

Ridesharing Rutbus, Burgerhys,

)
Car-

Bahn [sharing

Fgo)rfauto

v~ schnell, direkt

v~ sofort verfiigbar

Ubergénge
v’ bequem — stérungsarm & angenehm '
Reisezeiten — kurz
v Eigenraum 0

Sicherheit — subjektiv/objektiv

ol Hpseng com d



3. Herausforderungen und Konsequenzen

Der PKW als Vergleichsmafistab

Privat-Pkw
Linien-
bus
Ridesharing Rutbus, Burgerhys,

)
Car-

Bahn [sharing

mfgﬁauto

Fahrleistungsbezogene Pkw-Maut ?

Tempolimits ?

Uberginge

Reform von Dienstwagenprivileg ? - stérungsarm & angenehm

und Pendlerpauschale ?
Reisezeiten — kurz

Sicherheit — subjektiv/objektiv

ol Hpseng com d



3. Herausforderungen und Konsequenzen

EinflussgroRen fur die Emissionen im Verkehr

« Anzahl der Wege
mit motorisierten
Verkehrsmitteln

+ Lange der Wege
mit motorisierten
Verkehrsmitteln

Fahrzeuggruppe
(Antriebsart,
Abgasnorm)

Geschwindigkeit
(+ Schwankungen)

Langsneigung der
StraRe

Emissionsart und
Betriebstemperatur

Besetzungsgrad,
Nutzungsdauer




3. Herausforderungen und Konsequenzen
EinflussgroRen fur die Emissionen im Verkehr

« Anzahl der Wege * Fahrzeuggruppe
mit motorisierten (Antriebsart,
Verkehrsmitteln Abgasnorm)

* Lange der Wege * Geschwindigkeit
mit motorisierten (+ Schwankungen)

Verkehrsmitteln
* Langsneigung der
f Strafle
1. Verkehrsvermeidung: « Emissionsart und

Homeoffice, virtuelle Treffen, Betriebstemperatur
dezentrale Versorgung, . Besetzungsgrad,

Lieferdienste Nutzungsdauer n



Beispiele
Verkehr vermeiden - in landlichen Raumen
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Digital unterstiitzte regionale Nahversorgung

(z.B. Mobiler Marktplatz 4.0 im Salzlandkreis / Emma‘s Tag&Nacht-Markt in Altengottern, Thiringen) n



3. Herausforderungen und Konsequenzen

EinflussgroRen fur die Emissionen im Verkehr

« Anzahl der Wege
mit motorisierten
Verkehrsmitteln

+ Lange der Wege
mit motorisierten
Verkehrsmitteln

f::trézggg:tljppe 2. Verkehrsverlagerung:
Abgasnorm) von PKW + Flugzeug

auf Bus/Bahn + Fahrrad

... biografische Umbriche
nutzen

.. ,Push & Pull“

Geschwindigkeit
(+ Schwankungen)

Langsneigung der
StraRe

Emissionsart und
Betriebstemperatur

Besetzungsgrad,
Nutzungsdauer

d



Beispiele
Verkehr verlagern — in landlichen Raumen

© www.mw.niedersachsen.de
© www.pvgs-salzwedel.de

Flachendeckendes Rufbusangebot
(z.B. Altmarkkreis Salzwedel,
moobil+ LK Vechta und LK Cloppenburg)

Landesbedeutsame Schnellbuslinien
(z.B. Niedersachsen, Baden-Wiirttemberg)

© ADFC BW / Joachim Katz

© BUMO

Attraktives Rad(schnell)wegenetz Spezial-Radverleih
(z.B. in den Niederlanden, (z.B. Lastenrader ,Hannah” Region Hannover;
z.T. Minsterland und Emsland) mit E-Bikes/Faltradern: LANDRADL LK Wolfenbdttel)




3. Herausforderungen und Konsequenzen

EinflussgroRen fur die Emissionen im Verkehr

« Anzahl der Wege
mit motorisierten
Verkehrsmitteln

+ Lange der Wege
mit motorisierten
Verkehrsmitteln

Fahrzeuggruppe 3. Effiziensteigerung:
(Antriebsart, _ Antriebs- und Energiewende,
Abgasnorm)

Verkehrslenkung,

Geschwindigkeit Assistenzsysteme

(+ Schwankungen)

Langsneigung der
StraRe

+ .
Emissionsart und Fahrgemeinschaften

Betriebstemperatur + kommunales, betriebliches,

privates Carsharing

d

Besetzungsgrad,
Nutzungsdauer




Beispiele
Verkehr effizienter gestalten — in landlichen Raumen

Wiederbelebung der Mitfahr-Kultur
(z.B. HORI-MIT am Bodensee, pampa-App, Mitfahrbank Speicher)

Kombination von Personen- und Guterverkehr Kommunales Fahrzeug-Sharing

(z.B. KombiBus Uckermark, Autobus.Schwaben) (z.B. DOrpsmobil SH und im LK Ebersberg) E



4. Fazit
Besonderheiten ...

Besonderheiten von landlichen Raumen ... ... aufgreifen + nutzen !

1. Grolere Entfernungen — langere Wege v Kombination E-Rad + OV starken

v' exemplarische Reisezeitvergleiche

v' OPNV = Pflichtaufgabe i.V.m.
Mindestbedienstandards / Ausbau

3. So gut wie jeder Haushalt hat mind. ein Auto.” Anreize flr privates Carsharing
v Ehrenamtliche Notfall-Fahrer/innen

4. Kaum Parkplatzprobleme v' Parkraum-Management in Mittelzentren
+ an Bahnhofen

v Betriebliches Mobilitdtsmanagement

2. Das Auto ist meist schneller als der OV.

5. Teufelskreis:
wenig Bus- und Radfahrende heute v~ Sichtbarkeit durch Events

= wenig politischer Druck, v Entscheider/innen in den Bus
kaum sichtbare Notwendigkeit + aufs Rad bringen
fur Veranderungen
= wenig Investition - Verkehrswende als Pflichtaufgabe

fur Bund - Lander —- Kommunen E




4. Fazit
Verkehrswende ist vielschichtig

-

nach dem
Verursacherprinzip

“Kostenwahrheit”
. Ziele

Besetzungsgrad / Nutzungsdauer

Mitfahrkultur-Wende der Pkw erhéhen

Umstieg von Pkw auf

Verkehrsmittelnutzungs-Wende Umweltverbund fordern
e e e Fernreisen, Dienstreisen +
Globalkonsum reduzieren

] Lokale Emissionen +
Antriebs-/Kraftstoff-Wende fossile Energienutzung reduzieren

Materialeinsatz reduzieren

Fahrzeuggewichts-Wende
(pro Pkm)

J

k d




Beispiele
Externe Kosten — am Beispiel Heidelberg

Mio. EUR
pro Jahr -150,0
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Zuschuss und
Externe Kosten

150,0

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 FuBverkehr Radverkehr

16,1 Mio. EUR 121,3 Mio. EUR 30,4 Mio. EUR - 94,0 Mio. EUR - 46,3 Mio. EUR

107 EUR/EW 808 EUR/EW 202 EUR/EW - 626 EUR/EW - 309 EUR/EW H




4. Fazit
Mehr ,,Kostenwahrheit” im Verkehrsbereich

Externe Verkehrskosten den

Finanzierungsqguellen flir den
Verursachenden anlasten 9sq

Aufbau von Alternativen

¥ 1+

© Kurt F. Domnik/pixelio.de

© Dirk Ingo Franke/wikimedia in: Pfarrbriefservice.de

L



4. Fazit
Zukunft der OPNV-Finanzierung

Landesgesetz liber
kommunale Abgaben

Bisheriger OPNV-Ausbau i (KAG)
% Spielraume schaffen

fur kommunale
»MalBanziige” !

OPNV durch starkere Internalisierung
externer Verkehrskosten

---------------------------------------------------------------------------------

Lindliche Raume:

(sofern vorhanden)

a0 a0
5 = c & ;
g - g g i * Birgerticket light
i .% 9 R N i (Pflicht-Solidarbeitrag
N = bl 3 mit z.B. 50% Ticket-
% c = £ S ErmaRigung)
c = CENeT 2 :
e = =9 : : .
& ) Al GJ : ¢ Jobticket-Ansatze
v © v 2 % :  mitgroRen
N c e 2 g
5 3 = e Arbeitgebern
pd © © -
T - =
=

* Kurbeitrag fur
i OPNV-Gastekarte
(sofern Tourismusregion)

FGSV (2020): Hinweise zur Einflihrung und Anwendung neuer Finanzierungsinstrumente. KoIn.

Herget, M.; Sommer, C.; Gies, J.: ,Zukunftsfahiger OPNV in landlichen Raumen. Herausforderungen und wichtige Weichenstellungen®, Internationales Verkehrswesen,
Heft 2/2021, Seite 12 -15



4. Fazit
Verteilungswirkung und Umweltwirkung betrachten




4. Fazit
Zukunftsfahige Mobilitat braucht ...

Experimentiermoglichkeiten Strukturelle Veranderungen
durch Forderprogramme

. = Bund: Reform von
LandMobil, LandVersorgt (BMEL) Entfernungspauschale und

= MobilitatsWerkStadt 2025, Dienstwagenprivileg
MobilitatsZukunftsLabor 2050 (BMBF) . Landes-KAG:

=  Kommunalrichtlinie (BMU) NutznieRerfinanzierung
ermoglichen

» Landes-OPNV-Gesetz:
OPNV und Fahrradinfrastruktur
als kommunale Pflichtaufgabe
mit Mindeststandards

= Nationaler Radverkehrsplan (BMVI)

mit Antragscoaching fur unerfahrene Kommunen !

mit mogl. geringen Eigenanteilen fir struktur-/ finanzschwache Kommunen !

d



4. Fazit
Mindest-Bedienstandards

Mindest- * Orte ab 500 Einwohnern

Ortsgrolle

Ve"'fl{i”dungs' * Verbindungen im 1-Stunden-Takt von 6 bis 22 Uhr
qualitat

max. Fahrzeit- * mit einem max. Fahrzeitnachteil gegeniber dem MIV

nachteil ggi. MIV von 30 %

max. Entfernung  * Und einer max. Entfernung von 300 m bis zur
zur Haltestelle nachsten Haltestelle flir mind. 80 % der Bevdlkerung

» Nach Modellrechnungen:
Verdopplung bis Verdreifachung des OPNV-Anteils !

Gipp, C., Brenck, A., Schiffhorst, G. (2020): Zukunftsfahige offentliche Mobilitdt auerhalb von Ballungsrdumen. Konzeption

einer Angebots- und Organisationsmodernisierung. Studie fir den ADAC.
https://assets.adac.de/image/upload/v1581494746/ADAC-eV/KOR/Text/PDF/zukunftsfaehige-oeffentliche-mobilitaet-
ausserhalb-von-ballungsraeumen_ADAC_Studie_kkr955.pdf



Danke
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Dr.-Ing. Melanie Herget

Universitat Kassel
Fachgebiet Verkehrsplanung
und Verkehrssysteme
Monchebergstralie 7

34125 Kassel

m.herget@uni-kassel.de

0561-804-7199
0178-197 1305
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Literaturhinweise

https://Iwww.umweltbundesamt.de/sites/default/files/
medien/1410/publikationen/19-12-
03_uba_pos_kein_grund_zur_lucke_bf_0.pdf




Odenwaldkreis

Landlich strukturiert liegt der Odenwaldkreis im
Ballungsraum Rhein-Main-Neckar und an der Grenze
zu Bayern und Baden-Wiurttemberg.

96.853 Einwohner

155 Einwohner / gkm

425 km klassifizierte StralRen
kein direkter Autobahnanschluss
62.015 zugel. Pkw / 88.254 Kfz
60 Pkw pro 100 Einwohner
6.331 Einpendler

15.729 Auspendler

12 kreisangehdrige Stadte & Gemeinden




Mobilitat im landlichen Raum
Anspruch

» Mobilitat und Erreichbarkeit sind unverzichtbare, grundlegende
Voraussetzungen fir gesellschaftliche Teilhabe, Wirtschaftswachstum,
Beschaftigung und Wohlstand

» Erfordernis eines flachendeckend verfugbaren, leistungsfahigen,
erschwinglichen und nutzerorientierten Mobilitatsangebots

Quelle: DLT-Kommission ,,Gleichwertige Lebensverhaltnisse*



Mobilitat im landlichen Raum
Realitat

» Das Auto pragt die Mobilitat der Menschen im landlichen Raum

» Das Gemeinwesen im landlichen Raum funktioniert nur
durch den Individualverkehr

» 71 % der taglichen Verkehrsleistung erbringt der IV
und nur 5 % der offentliche Verkehr (OV)

» Schiler und Auszubildende sind mit 80 %
die Hauptnutzergruppen des lokalen OPNV

» OPNV-Gelegenheitsverkehr auf den Uberlandlinien
ist nur schwach ausgepragt

\Y; o ov 7 zu FuR B Fahrrad

Abbildung: Modal Split nach MID 2017




Mobilitat im landlichen Raum
Untergang oder Perspektive

» Corona legt das Brennglas auf die Wunde

» Offentliche Verkehrsmittel als Teil der Mobilitatswende werden als
Infektionsschleuder deklariert

» Wahlfreie Nutzer wandern wieder zum Individualverkehr ab

» ,,Geisterbusse* sind auf Dauer nicht finanzierbar

Daher:

» Offentliche Mobilitat muss individueller werden

» Die Leute wollen nicht ,,nach Fahrplan“ unterwegs sein

» Individuelle Mobilitat muss o6ffentlicher werden

» Im Odenwaldkreis gibt es 62.000 potentielle CarSharing-Autos




:

garantiert mobil!

Innovative und nachhaltige Mobilitat fur den gesamten Odenwaldkreis.




Unsere Antwort auf die

Herausforderungen der Zukunft:
Integration + Intermodalitat = Mobilitatsgarantie

» Auf einer Internetplattform fassen wir alle 6ffentlichen und privaten
Fahrtangebote zusammen und machen diese nach den Regeln den OPNV
nutzbar.

» private und gewerbliche Mithahmefahrten erganzen und Uberlagern das
regulare Linienverkehrsangebot

» Fahrten zur ,,personlichen Wunschzeit* sind jederzeit ,,on demand*
buchbar

» Mobilitatsgarantie als Versprechen
» Alle Fahrtangebote werden im Buchungssystem hierarchiefrei dargestellt
» Jeder Fahrtbuchung wird zeitgenau entsprochen

» Im Falle von Betriebsstdrungen gilt die Fahrtzielgarantie




Alles unter einem Dach:

Das Informations- und Buchungssystem ,,IBS-Odenwaldmobil.de**

Informieren, Buchen und Bezahlen tber Web und App

» Bedarfsverkehre erfordern ein zeitgemalRes digitales
Buchungssystem

» Fur ,,On-Demand*-Verkehren sind keine marktgangigen
Systeme vorhanden, die eine intermodale Verknlpfung
der verschiedenen Verkehrsmittel auf der Basis des
OPNV ermoglichen

» daher: Eigenentwicklung mit Férderung des Landes
Hessen. Grundlage: Zugriff auf die Fahrplan- und
Tarifauskunft des Verkehrsverbundes

» derzeit ca. 1.400 registrierte Kunden mit ca. 17.000
Fahrtbuchungen, 11.500 davon RufBus




Das Buchungsportal




Mit einem Klick ans Ziel

» Internetbrowser

» “garantiert mobil!““-App

Kostenfreier Download im
Apple App-Store und Google Play-Store




Neu: das taxOMobil
Der Einstieg in die digitale Welt der On-Demand-Mobilitat

» Das taxOMobil ist das Kernprodukt der On-Demand-Mobilitat im Odenwaldkreis

» taxOMobil-Fahrten sind nicht fahrplangebundene, dynamische
Beforderungsleistungen, die auf bestimmten Strecken und innerhalb eines
Bereitstellungszeitraums ohne Vorgabe einer konkreten, fahrplanmaRigen
Abfahrtszeit angeboten und nach der Wunschzeit des Fahrgastes gebucht werden.

» taxOMobil-Fahrten tberlagern und erganzen das Bedienungsangebot im Regel- und
RufBusverkehr auf allen Linien

» im Angebotszeitraum von taglich 5-22 Uhr (Sa 6-22 Uhr, So+Fei 8-22 Uhr)

» auf Strecken mit Mobilitatsgarantie (von der Ortschaft ins nachste Unterzentrum
und immer auch in das Mittelzentrum Erbach / Michelstadt)

» nach der personlichen Wunschzeit des Fahrtgastes
» adressgenau, von Haustir zu Haustir

» Wie auch bei RufBus-Fahrten besteht eine Voranmeldefrist von mindestens
60 Minuten vor der geplanten Abfahrtszeit




Neu: das taxOMobil
Der Einstieg in die digitale Welt der On-Demand-Mobilitat

» taxOMobil-Fahrten sind Bestandteil des Verkehrs-Service-Vertrages, der als
Offentlicher Dienstleistungsauftrag europaweit ausgeschrieben wurde.

» Regelbetrieb bis 2029

» Grundsatzlich Subunternehmervertrage mit ortlichen Taxi- und Mietwagenunternehmen
(Einbindung statt Konkurrenzierung)

» Genehmigung nach § 42 i.V.m. § 2 Abs. 6 PBefG (atypischer Linienverkehr)

» kostendeckende Tarife
» OPNV-Grundtarif
» entfernungsabhangige Zuschlagspreise

» Rabattierung und Subventionierung moglich

» derzeit ca. 400 taxOMobil-Fahrten im Monat

» Aktionen: ,,Ohne Fuhrerschein im Alter mobil*, ,,Impf-taxOMobil*




Preisbeispiel

» Kortelshitte (Oberdorf) -Beerfelden (Bahnhof)
Bus: 3,35 € (RMV Tarif)

» taxOMobil: 7,35 €

(Fur diese Strecke gibt es den 75%-Sponsoringrabatt der Stadt
Oberzent auf den Zuschlagspreis. Mit dem Frihbucherrabatt lasst sich
der Preis noch auf 6,15 EUR € senken. Bucht sich dann eine weitere
Person auf diese Fahrt hinzu, wird es nochmals billiger.

Bei Inhabern einer Zeitkarte (Wochen-, Monats-, Jahrekarte /
JobTicket) fallt der RMV-Tarif naturlich noch weg. Bedeutet, eines
Jahreskarteninhaber fahrt fur 4 € mit dem taxOMobil zur Wunschzeit
von seiner Haustlr in Kortelshitte nach Beerfelden.




JFahrtdienst Jedermann*

» Privatpersonen kdnnen auf ohnehin durchgefuhrten Fahrten Freiplatze in
Personenkraftwagen zur Mitnahme weiterer Personen anbieten.

» Die Mitnahmefahrten werden als Fahrtangebote in das Buchungsportal
eingestellt und erganzen so das vorhandene Bedienungsangebot aus Regel-
und Bedarfsverkehr. Private Mitnahmefahrten werden Uber die Allgemeinen
Geschaftsbedingungen dem OPNV gleichgestelit.

» Der Fahrgast zahlt den gleichen Fahrpreis wie bei der Fahrt mit dem OPNV-
Verkehrsmittel und er hat auch die gleichen Rechte, z.B. wenn eine
angebotene Fahrt kurzfristig wegen Krankheit des Anbieters ausfallt, wird
ohne weitere Kosten eine Ersatzbeforderung bereitgestellt.

» Der Fahranbieter erhalt eine ,,Mitnahmeentschadigung* von derzeit 12 €Cent
/ km. FUr ihn entsteht aus seiner Fahrt keine gewerbliche
Personenbefdorderung, damit keine Genehmigungspflicht, kein Erfordernis
eines Personenbefdrderungsscheins und keine besondere
Haftpflichtversicherung.




Tarif- und Beforderungsbedingungen
»,garantiert mobil!*“ im Odenwaldkreis

» Beauskunftung und Buchung der gesamten
Wegekette von der Haustlr bis ans Ziel

» Mobilitatsgarantie durch Buchbarkeit einer
taxOMobil-Fahrt

» Fahrtzielgarantie im Falle einer Betriebsstdrung,
egal welches Verkehrsmittel genutzt werden sollte

» Einheitliches Beforderungsentgelt basierend auf
dem Verbundtarif, durchgangiger Fahrausweis
(HandyTicket)

» Private und gewerbliche Mithahmefahrten
integriert und nach gleichen Regeln buchbar




Vielen Dank fur Ihre Aufmerksamkeit!

von {1 nachp uber
odenwaldmobil.de

Odenwald-Regional-Gesellschaft mbH (OREG)
Hulster Stralle 2
64720 Michelstadt

Telefon: 06061 97 99 0
info@odenwaldmobil.de

www.odenwaldmobil.de
© © odenwaldmobil.de



ANHORUNG

,MOBILITATSVERHALTEN IN
LANDLICHEN REGIONEN UND
DEREN MITTELZENTREN®

Vortrag Dipl-Ing. Hinrich Brimmer im Rahmen der Enquetekommission ,,Mobilitat
der Zukunft in Hessen 2030

05.07.2021
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1. FIRMENDARSTELLUNG

RAMBOLL



RAMBOLL AUF EINEN BLICK

* Unabhéangiges Ingenieur- und Managementberatungs-
unternehmen

* 1945 in Danemark gegruindet

» Starke Prasenz in Skandinavien, Nordamerika,
Deutschland, Grol3britannien, Naher Osten und
Asien-Pazifik

* Im Besitz der Ramboll Stiftung

» W O

16.500 300 Buros 1,5 Milliarden
Experten in 35 Landern Euro Umsatz

Services in den Bereichen:

e Hochbau & Architektur  Umwelt & Gesundheit

* Transport & Infrastruktur » Energie

« Stadtplanung & -gestaltung ¢ Management Consulting
* Wasser

SAMB A

> 1o



TRANSPORT

e 3.200 Expertinnen und Experten weltweit
— mehr als 100 in Deutschland

» Verbindung deutscher Ingenieurkunst
und danischer Innovationskraft

e Transport- & Infrastrukturplanung mit
nachhaltigen Effekten

» Begleitung des gesamten Prozesses:

» Machbarkeitsstudien & Konzeption
e Ausschreibung

e Projektmanagement

e Technischer Beratung

e Implementierung

e Fahrplane & Betrieb

Smart Mobility Schienenverkehr

Tunnel
& Bricken

Raumplanung-
& Stadtentwicklung

Se rVI 2 Wasserbau
Flughéafen 2 Liaton
Verkehrs- Risil_<o— _
planung & Sicherheits-
management

Finanzierungs-
modelle



RAMBOLL IN DEUTSCHLAND

Wir kennen den deutschen Markt und
entwickeln mafl3geschneiderte Losungen ﬁ
far die spezifischen Herausforderungen 200
unserer Kunden. Experten
. Transport &
Energie Infrastruktur
A []
Etabliert
in 2
Wasser o 0 oo Manzgement in 2000
RAMBOLL °°
SEKTOREN
Hochbau & Umwelt &
Architektur Gesundheit GroRtes
regionales Hub:
Stadtplanung Hamburg

& -gestaltung

RAMBGOLL



VORSTELLUNG
RAMBOLL TRANSPORT DEUTSCHLAND

3.200 Ramboll-Mitarbeiter*innen im Bereich Transport: 120 davon in Deutschland

Strategische Hafen- =y
planung und -logistik
4 Mitarbeiter*innen -

Team Wasserbau und

= :
Hafen Team Mobility & Rail

. S
= 65 Mitarbeiter*innen Berlin m g

20 Mitarbeiter*innen
Fokus: betriebliche, =
6konomische und ‘-‘f
planerische Beratung

Kompetenzcenter

E m Light Rail Karlsruhe

30 Mitarbeiter*innen

m Schwerpunkt Light Rail - Heavy Rail
Infrastrukturplanung und 15 Mitarbeiter*innen ﬁ
Fahrzeugtechnik Infrastrukturplanung Schiene

RAMBGOLL



NACHHALTIGKEIT — FUR UNS MEHR ALS EIN SCHLAGWORT

Nachhaltiges Produzieren & Konsumieren Nachhaltige Stadte & Gemeinden
Wir entwickeln nachhaltige Liefer- und Produktions- Wir begleiten gesellschaftspolitische Entscheidungsprozesse
prozesse fur die chemische Industrie unter durch evidenzbasierte Evaluierungen und Wirkungsanalysen in
Anwendung von Elementen der Kreislaufwirtschaft. den Bereichen Digitalisierung, Arbeit, Bildung und Soziales.
Saubere & bezahlbare Energie Gesundheit & Wohlergehen
Saubere Energie ganzheitlich Denken — wir alifaln, Wir untersuchen die langfristigen Auswirkungen von
entwickeln weltweit Losungen im Bereich der inn Chemikalien auf Mensch und Umwelt und
erneuerbaren Energiegewinnung. 1010 - entwickeln nachhaltige Handlungsempfehlungen.
Agnnn
Annnn
AIEENN
- EEEEE ST,
‘T11L UL
o S350 : : : :
: ‘TR RN Innnnnn i
Sauberes Wasser & ———— VA YA W asnnnn . HENNNNIA A“"‘l YRy W
Sanitareinrichtungen -
Sauberes Trinkwasser
und konsequente rsuiry
Abwasseraufbereitung —
wir erarbeiten Losungen .
fiir globale und lokale MaBnahme_n.zgn? Klimaschutz _
Unsere multidisziplindren Teams entwickeln

Herausforderungen. L . N .
ganzheitliche Lésungsansatze fur CO,-neutrale,

Industrie, Innovation & Infrastruktur nachhaltige Stadte und Gemeinden.
Wir planen passgenaue, effiziente und ressourcen-

schonende Mobilitatslésungen fiir urbane und

landliche Raume.

RAMBOLL .



2. IST-SITUATION

RAMBOLL






KOMMUNALE AUFGABENTRAGER UND REGIONALE/LANDLICHE
MOBILITAT

Herausforderungen: Die Landkreise... Bedarf/ Interesse wurde geauliert an:

= ... haben personell wenig Spielraum, die Mitarbeiter sind = WeiterbildungsmalRnahmen fur Mitarbeiter
haufig Quereinsteiger (themenbezogen/allgemein)

e ... mussen sich bei vielen Themen mit wenig Vorwissen e Coaching/Beratung vor Ort als Vertiefung oder
einarbeiten Ruckkoppelung von/zu Themen

Informationen Uber regulatorische Neuerungen (z.B.
Gesetzesnovellen)

... haben keine Kapazitaten, ,,uber den Tellerrand zu blicken*

... wiinschen sich z.T. bessere Kommunikation/ Kontakte zu
anderen LK bzw. Land e Stetige Plattform fur die Vernetzung mit Kreisen/Regionen

... haben z.T. Schwierigkeiten, Forderantrage zu erstellen « Erfahrungsaustausch und personliche Kontakte zu Kollegen
in anderen Kreisen (Veranstaltungen)

... fuhlen sich z.T. bei Themen alleingelassen
« \Wissensdatenbank mit verschiedenen lIdeen fur dort zu

poolende Informationen (siehe nachste Folie)

= Der Zugang zu Informationen und die Vernetzung =>» Die Kreise betonen, dass es keine Patentrezepte fur

auf kommunaler/regionaler Ebene ist sehr die lokalen Rahmenbedingungen gibt. Die
unterschiedlich Unterstutzung muss daher auf diese angepasst sein.

RAMBOLL . o . . .
Ergebnisse von Interviews im Rahmen des Projektes ,,Verbesserung der Mobilitat in landlicHen Raumen
zur Herstellung gleichwertiger Lebensverhaltnisse — MoglLeb*; BMIBH 2020



BEISPIELE FUR EINE MULTIMODALE UND WENIG VOM
PRIVATEN PKW ABHANGIGE MOBILITAT IN LANDLICHEN
RAUMEN

Es existieren unterschiedliche flexible und bedarfsgesteuerte Bedienformen fur die Sicherstellung der 6ffentlichen landlichen
Mobilitat: Kombination von OPNV und PKW-Gelegenheitsverkehren (Taxi und Mietwagen)

Rufbus/Anruf-Sammeltaxi (AST)
(Ehrenamtlicher) Burgerbus (z.B. BurgerBusverein, Partybus)

Garantiert mobil (OREG/Odenwaldkreis) seit 2017: Vernetzung des bestehenden Linien- und Rufbusverkehrs mit
privaten und gewerblichen Mitnahmefahren und dem taxOMobil auf Basis einer Mobilitatsgarantie

Mobilfalt (NVV) seit 2013: Integration von privaten Mitnahmenfahrten in den OPNV
Mitnahmebénke (von zahlreichen Gemeinden initiiert)

Ddrpsmobil e.V. Schleswig-Holstein: (e-mobility) Carsharing™*

*Projekttrager: Akademie fur die Landlichen Raume, Schleswig-Holsteins e.V., AktivRegion Schleswig-Holstein

RAMBOLL b



DIE ROLLE DES AUTOS — STUDIE DES MIT VON 2020

= Im Durchschnitt werden Privatautos hoher bewertet, als sie e Car access more than tripled in value

kosten, und der Grof3teil dieses Wertes stammt aus dem during early COVID-19 | MIT Sloan
Besitz und nicht aus der Nutzung
o Personen, die weniger mit dem Auto und mehr mit e Valuing private car ownership and use in
alternativen Verkehrsmitteln reisen, sind eher bereit, the U.S. - YouTube
den Besitz und die Nutzung eines privaten Autos
aufzugeben

o Der Wert des Besitzes und der Nutzung privater Autos
ist fur stadtische Gebiete unabhéangig von der Region
niedriger

e Wahrend der COVID-19-Pandemie stieg der Wert des
Autobesitzes dramatisch an, der Wert der Autonutzung
jedoch nicht

e Der Wert des Besitzes und der Nutzung von Autos ist um
Grolenordnungen hoher als der Wert anderer stadtischer
Transportmadglichkeiten

RAMBGOLL

13


https://mitsloan.mit.edu/ideas-made-to-matter/car-access-more-tripled-value-during-early-covid-19
https://www.youtube.com/watch?v=nozFaFvHYOE

DIE ROLLE DES AUTOS — STUDIE DES MIT VON 2020

Schlussfolgerungen

e Die Abkehr von der Abhangigkeit vom Auto
erfordert die Bereitstellung hochwertiger
Alternativen zum Auto:

= Mittelfristig: Service- und
Infrastrukturverbesserungen fur den OPNV, den
Ful3- und Radverkehrs und betriebliche Mobilitat

e Langfristig: Raumordnungsfragen zur Gestaltung
des Ubergangs von der Abhangigkeit vom Auto

RAMBGOLL

e Car access more than tripled in value
during early COVID-19 | MIT Sloan

e \aluing private car ownership and use in

the U.S. - YouTube

14


https://mitsloan.mit.edu/ideas-made-to-matter/car-access-more-tripled-value-during-early-covid-19
https://www.youtube.com/watch?v=nozFaFvHYOE

3. EINORDNUNG VON ON-DEMAND-
VERKEHREN

RAMBOLL



HERAUSFORDERUNGEN FUR DEN MOBILITATSSEKTOR

Aufgaben- Verkehrs-
trager unternehmen

Arbeitgeber

Nachfragegruppen besser zu vernetzen
(Schuler, Senioren, ...)

Kein One-Stop-Sho
E = = Kein Ansatz um die allgemeine Nachfrage mit spezifischen

Service Angebot Kein Single-user-ldentifikation tUiber alle Dienste

A Angeb_(r)l_tjslon R Keine Integration der letzten Meile
Teuer und wenig
nachhaltig, Nutzung des

Privat-Pkws
Ungenutzte

Fahrzeugkapazitaten,
insbesondere im landlichen
Raum

Feste Routen,
insbesondere im landlichen

Flotten- Raum
management

RAMBOLL y



LOSUNGSANFORDERUNGEN

Verkehrs-

Aufgaben-

Arbeitgeber

unternehmen

trager

» Mobile App als zentraler Zugriffspunkt fur alle Mobilitatsdienste
» Benutzeridentitatsverwaltung mit automatisierter Authentifizierung und integriertem Kundensupport
+ Integration Ticketing OV und flexibles Mobilitatsbudget

Service Angebot

Flotten-
management

RAMBOLL .



INTEGRATION IN EINE DIGITALE MOBILITATSPLATTFORM

18
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4. HERAUSFORDERUNGEN
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LEITFRAGEN BEI DER UMSETZUNG VON ON-DEMAND-

VERKEHREN

Wie mit den
erheblichen
wirtschaftlichen
Unsicherheiten eines
solches Vorhabens
umgehen?

RAMBGOLL

Wie sollte die
Abstimmung mit
den Stakeholdern
erfolgen?

Wie lasst sich
das On-
Demand-
Angebot in
den OPNV
integrieren?

20



UMSETZUNG VON ON-DEMAND-VERKEHREN

Wie mit den erheblichen wirtschaftlichen Unsicherheiten eines solches Vorhabens
umgehen?

Transparente und realistische Szenarienbildung zur Abbildung der betriebswirtschaftlichen Ergebnisse
notwendig.

Adaptierbares Modell zur Modellierung nutzen, das es erlaubt, die spezifischen Anforderungen von On-
Demand-Angeboten abzubilden.

Transparente Kommunikation der Chancen und Risken von Beginn an unter Einbeziehung aller relevanten
Stakeholder und Abstimmung mit den benachbarten Projekten.

Keine Stand-alone-Losung schaffen sondern von Beginn an die Synergien ausloten zu den weiteren
Projekten in der Region & Land und bestehenden Angeboten.

Verlassliche und langfristige Grundlagen fur die Finanzierung von OPNV-Angeboten schaffen.

RAMBGOLL
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UMSETZUNG VON ON-DEMAND-VERKEHREN

Wie kann die Abstimmung mit zustandigen o6ffentlichen OPNV-Aufgabentragern und
Nahverkehrsorganisationen, der Genehmigungsbehorde und anderen Tragern
Offentlicher Belange erfolgen bzw. was gilt es zu beachten?

e Im Rahmen des Stakeholdermanagements sind die relevanten Partner, Unterstutzer und Kritiker zu
adressieren und die wichtigsten Partner in einem Lenkungskreis zusammenzufiihren.

« Die Projekt sollten eingebettet sein in ein regionales Gesamtprojekt mit tw. wiederstreitenden Interessen
der regionalen Partner.

« Aufwandige Einzelldsungen sollten vermieden werden und man sollte von anderen Projekten lernen
konnen.

e Eine enge Abstimmung mit Aufgabentragern, umliegenden Landkreisen und Kommunen ist dabei
essenziell.

RAMBGOLL
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UMSETZUNG VON ON-DEMAND-VERKEHREN

Was ist das geeignete Betreibermodell fur On-Demand-Verkehre?

e Es bedarf geeigneter Simulationsmodelle zur Abschatzung der betriebswirtschaftlichen Auswirkungen um
gezielt die Entscheidung treffen zu kdnnen hinsichtlich Make-or-Buy — also ob eine Eigenerbringung im
Rahmen des OPNV zielfilhrend ist oder aber eine Art Konzessionsmodell/Beteiligung Dritter.

= Entscheidung, in welcher Tiefe das Angebot in den OPNV integriert wird (Gber Tarif und App) und mit
welchen Konsequenzen das ganze verbunden ist.

» |dentifikation von Finanzierungsquellen, die langfristig daftr zur Verfligung stehen.

Eigenwirtschaftlich Teilintegration Vollintegration
Eigenstandiges Preismodell Unter Beteilung kommunaler VU Integration in OPNV-Tarif

RAMBGOLL
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UMSETZUNG VON ON-DEMAND-VERKEHREN

Wie kann eine mdogliche Einbindung des Taxigewerbes aussehen?

= Entscheidend bei der Einbeziehung des Taxigewerbes wird sein, mit welchem Modell die Integration des
von On-Demand-Verkehren in die bestehenden offentliche Verkehre angegangen wird. Je starker eine
Integration gewahrleistet ist (insbesondere auch tariflich), desto geringer der Widerstand.

» Je starker das On-Demand-Verkehren in Richtung eines System ,,MOIA* fuhrt, desto schwieriger wird es
werden, das Taxigewerbe mitzunehmen.

e Es hangt auch davon ab, inwieweit das Taxigewerbe dieses System auch als Chance sieht, eigene
,verschleppte” Investitionen in die Zukunft (Disposition, App,...) nachzuholen und Teile des Systems mit zu
nutzen (Synergien).

e Bereits in der Konzeptionsphase sollte gepruft werden, inwieweit das On-Demand als ein mogliches
Geschaftsmodell flr das Taxigewerbe in Frage kommt (Pooling von Ressourcen, Mischnutzung der
Fahrzeuge).

RAMBOLL y



Wie kann ein

UMSETZUNG VON ON-DEMAND-VERKEHREN geeignetes

Preismodells fiir On-
Demand-Verkehre
aussehen?

Wie kann die Ermittlung eines geeigneten Preismodells erfolgen?

e Entscheidend ist die Abschatzung der Auswirkung entsprechender Angebote/Preismodelle auf die Nutzung
eines On-Demand-Angebotes und die Bewertung der wechselseitigen Auswirkungen. Das setzt eine
entsprechende Modellierung voraus.

= Unterstellt man eine Losung im Sinne der Attraktivierung/Verbesserung des OPNV und somit die
Integration in bzw. Anbindung an den OPNV-Tarif, bedarf es einer entsprechenden Abstimmung mit dem
Aufgabentrager und Abgleich mit den weiterfihrenden Planungen, um auch hier eine gewisse Transparenz
und Vergleichbarkeit zu den benachbarten Projekten herstellen zu kénnen.

= Eine komplette Finanzierung nur aus den Fahrgeldeinnahmen heraus ist nicht realistisch und je mehr
Losungen regional eingefuhrt werden, desto starker wird der Finanzierungsbedarf steigen.

RAMBOLL N



Wie lasst sich
das On-

UMSETZUNG VON ON-DEMAND-VERKEHREN Demand-

Angebot in
den OPNV
integrieren?

Wie kann eine mogliche Integration von On-Demand-Verkehren in das OPNV-Angebot
aussehen? Was ist dabei zu beachten?

» Klarer Abgleich mit den Zielstellungen der Stakeholder erforderlich. Unterschiedliche Ziele, die mit dem
System verbunden werden, bedingen unterschiedliche Auspragungen des jeweiligen Systems und seiner
Schnittstellen. Klare Positionierung zu Beginn und wéhrend der konzeptionellen Phase notwendig im Sinne
der Beantwortung der Fragen zum

o Wie (Integration des Systems) — zwischen Eigenwirtschaftlichkeit und voller Integration in den OPNV-Tarif
o Wer (Organisation des Betriebs) - Eigenerbringung vs. Konzessionsmodell und

o0 Wo (regionale Verortung) — Lokalisierung des Angebotes (Citynah oder ErschlieRung randnaher Gebiete)

- Vermieden sollte dabei eine Vermischung dahingehend, dass man das Angebot als Bestandteil des OPNV
vermarket aber zu einem vollig eigenstandigen Tarif — und umgekehrt.

» Erfahrungen aus Skandinavien zeigen, dass es einer entsprechenden Definition der Vision und Ziel des
Angebotes bedarf, bevor man auf dieser Grundlage in die konkrete Umsetzung geht und Entscheidungen
Uber Branding, Preisgestaltung, Informationen usw. trifft. So funktioniert bspw. ein Angebot zum Thema
First-und last-mile nicht wirklich, wenn es hinsichtlich Tarif und Auskunft komplett vom OPNV-System
getrennt wird.

RAMBOLL "



BEISPIELE FUR NETZWERKE, WERKZEUGKASTEN ODER
AHNLICHE INSTITUTIONEN IM BEREICH MOBILITAT IM
LANDLICHEN RAUM AUF LANDEREBENE — STAND 2019

Land

Institution

Angebot

Link

Baden-Wiurttemberg

Brandenburg

Hamburg

Hessen

Niedersachsen

Nordrhein-Westfalen

Saarland

Sachsen

Ministerium fur Verkehr (Leitung)

Forum landlicher Raum - Netzwerk
Brandenburg

Werkzeugkasten fur flexiblen
Nahverkehr

Fachzentrum Mobilitat im landlichen
Raum

Netzwerk Mobilitat Niedersachsen

Projektnetzwerk Landliche Rdume

Zukunftsnetz Mobilitat NRW

Netzwerk Mobilitat Saar

Effiziente Mobilitat Sachsen

Interministerielle Arbeitsgruppe ,,Mobilitat im Landlichen Raum“. Es werden Modellprojekte ressortubergreifend
ausgewertete, mit Verbanden reflektiert und Handlungsempfehlungen fur die Landesregierung abgeleitet.

Dialogplattform fur alle an der Regionalentwicklung beteiligten Akteure. Es bietet dabei die Grundlage fur den Austausch
von Projektideen, Erfahrungen und Know-how zwischen lokalen Aktionsgruppen

Werkzeugkasten zur Starkung flexibler und alternativer Bedienformen im Offentlichen Personennahverkehr
Beratungsstelle fur alle landlich strukturieren Raume, die in Mobilitatsbelangen Unterstitzung und Hilfestellung

bendtigen, insb. Integration von Birgerbussen in den OPNV

Geschaftsstelle zur Koordinierung zukunftsfahiger Mobilitatsldsungen und Vernetzung von Akteuren in und aus
Niedersachsen. Gefuhrt vom Innovationszentrum Niedersachsen.

Projektliste in Form einer Datenbank zu Best-Practice-Projekten im landlichen Raum.

Lehrgang Kommunales Mobilitdtsmanagement
Ministerium fur Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen

Gegrindet 2010 mit dem Fokus Fach- und Prozessberatung im Bereich betriebliches Mobilititsmanagement. Das
Netzwerk wird von der Verbraucherzentrale des Saarlandes e. V. koordiniert.

Die Kompetenzstelle wird vom Sachsischen Staatsministerium fir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr (SMWA) finanziert und
von der Sachsischen Energieagentur GmbH (SAENA) betreut. Sie bietet sachsischen Unternehmen und
Forschungseinrichtungen eine Anlaufstelle zur Vernetzung untereinander und dient als Informationsplattform bezuglich
themenrelevanter Forderprogramme.

https://vm.baden-
wuerttemberg.de/de/mobilitaet-
verkehr/bus-und-bahn/mobilitaet-im-
laendlichen-raum/

https://www.forum-netzwerk-
brandenburg.de/

https://metropolregion.hamburg.de/m
obilitaet/8414266/Ip-flexible-
bedienformen/

https://www.mobileshessen2030.de/f
mir

https://www.mobilitaet-nds.de/

https://www.projektnetzwerk-
niedersachsen.de/

https://www.zukunftsnetz-
mobilitaet.nrw.de/

http://www.bmm-
trier.de/index.php/netzwerk-menu

https://www.effiziente-mobilitaet-
sachsen.de/

RAMBGOLL
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BEISPIELE FUR DATENBANKEN, THEMENPLATTFORMEN ODER
NETZWERKE, WELCHE SICH MIT DEM THEMA MOBILITAT
UND/ODER DER ENTWICKLUNG IN LANDLICHEN RAUMEN
BEFASSEN— STAND 2019

Land

Institution

Angebot

Link

Regierungsbezirk
Tubingen

Metropolregion
Minchen

Bayern

Saarland
landerubergreifend

Ortenaukreis, BW

landerubergreifend

Baden Wurttemberg,
Bayern, Nordrhein-
Westfalen, Thiringen

RAMBGOLL

Arbeitsgemeinschaft Landlicher Raum
(AGLR)

Mobilitatsdatenbank

Themenplattform Vernetzte Mobilitat

Netzwerk Mobilitat Saar

Bundesanstalt fur Landwirtschaft und
Ernéhrung (BLE)

Mobilitatsnetzwerk Ortenau

Demografieportal des Bundes und
der Lander

Arbeitsgemeinschaft
fahrradfreundliche Kommunen

Interessengemeinschaft fur Berucksichtigung des landlichen Raums in Planung. Pflegen Werkzeugkasten mit
verschiedenen Handlungsfeldern im LR.

Datenbank uber Mobilitatsprojekte in der Metropolregion Minchen. Kartographische Aufbereitung.

Das Zentrum Digitalisierung Bayern vernetzt Stakeholder im Bereich Mobilitat mit der Schnittstelle Digitalisierung.

Gegriundet 2010 mit dem Fokus auf betriebliches Mobilitatsmanagement.

Deutsche Vernetzungsstelle Landliche Raume (DVS)

Interkommunale Vernetzung und Erarbeitung von Mobilitatsangeboten Gber Gemarkungsgrenzen hinaus. Das Freiburger
Beratungsbiiro endura kommunal koordiniert die Zusammenarbeit der zehn teilnehmenden Kommunen.

2012 startete das Bundesinstitut fur Bevolkerungsforschung im Auftrag des Bundesministeriums des Innern das
Demografieportal des Bundes und der Lander. Ziel ist es, die auf den unterschiedlichen Ebenen zu den verschiedensten
Themen bestehenden Aktivitaten und Initiativen zur Gestaltung des demografischen Wandels in einen Gesamtansatz
zusammenzufihren. Es gibt eine Datenbank mit guten Praxisbeispielen.

Zusammenschluss von Kommunen innerhalb der Lander, die den Radverkehrsanteil im Rahmen einer
umweltfreundlichen Nahmobilitat bei der Verkehrsmittelwahl vor Ort erhdhen.

https://www.aglr-
tuebingen.de/aglr/index.php

https://www.emm-mobilitaet.de/de

https://zentrum-
digitalisierung.bayern/themenplattfor
m-vernetzte-mobilitaet/

http://www.bmm-
trier.de/index.php/netzwerk-menu

https://www.netzwerk-laendlicher-
raum.de/

https://www.mobilitaetsnetzwerk-
ortenau.de/

http://www.demografie-
portal.de/DE/Home/home_node.html

https://agfk-bayern.de/
https://www.agfk-thueringen.de/
https://www.agfk-bw.de/startseite/
https://www.agfs-nrw.de/
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5. FINANZIERUNGSALTERNATIVEN
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ALTERNATIVE OPNV-FINANZIERUNG
DISKUSSIONSSTAND

RAMBGOLL

HB: aktuelle politische
Diskussion auf Basis einer
Machbarkeitsstudie, u.a.
OPNV-Beitrag;
Grundsteuererhohung

NW: Befassung mit
Alternativinstrumenten im
Zusammenhang mit
Zukunfts- und Enquete-
kommissionen

BW: Gutachten und
Pilotprojekte in
Modellkommunen

BE: aktuelle politische
Diskussion auf Basis
einer Machbarkeitsstudie,
u.a. OPNV-Beitrag

v

BB: aktuell Vorprifung
von Instrumenten

MDV: vorliegende
Untersuchungen zu
div. Finanzierungs-
instrumenten, u.a.
OPNV-Beitrag

Verfolgte Ziele der
EinfGhrung:

— Hohere Mittel fur
OV-Finanzierung
gewinnen

Finanzierung breiter
aufstellen, insb.
Drittnutzer

— von Tarifeinnahmen
unabhéangiger sein




ALTERNATIVE FINANZIERUNGSINSTRUMENTE
UBERSICHT

RAMBOLL "



6. FAZIT
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Wer die Verkehrswende wirklich mochte,
muss dafur die notwendigen Prioritaten
setzen und die FOrderung des Nahverkehrs
deutlich starker finanziell untersetzen.

RAMBGOLL



Ein Ausbau des Angebots im OPNYV ist
notwendig, um die entsprechenden Anreize
fur einen Umstieg zu schaffen. Dazu zahlt
auch die Einfuhrung von On-Demand-
Verkehren im landlichen Raum

RAMBGOLL



Eine Losung ohne den MIV im landlichen
Raum wird es nicht geben kOnnen — aber
ohne ,spurbaren’ Druck auf den MIV wird es
eine erfolgreiche Verkehrswende auch nicht

geben.

RAMBGOLL



Wenn mehr OPNV in der Stadt wie in der
Flache angeboten werden soll, muss die
Politik den Mut haben, die Nutzung des
Autos zu ,verteuern'.

RAMBGOLL






Mobilitat der Zukunft in
Hessen 2030

Potenziale und Bausteine fur eine bessere
Mobilitat in landlichen Regionen und Klein- und
Mittelstadten

6. Anhorung der Enquete-
Kommission am 5.7.2021 im Hess.
Landtag

Prof. Dr. Heiner Monheim ’a UMI‘om




Fruher — ein dichtes Bahn- und Busnetz

 Flachenbahn, bis in die
1920er Jahre uberall
prasent, viele Knoten, keine
dominanten Achsen

 Daher ist die Bahn dominant
Im Personen- und
Guterverkehr

 Post- und Bahnbus fahren
bis Mitte der 1960er Jahre
bis in den letzten Winkel




Seit den 1950er
Jahren Kahlschlag
duch Stilllegungen

e das Bahnnetz wird
ausgedinnt

e Post- und Bahnbus
verschwinden

e das Straldennetz wird
massiv ausgebaut

e die Massenmoto-
risierung macht
Deutschland zum
Stauland




Busse und Bahnen geraten ins Hintertreffen

B Motorisierter Individualverkehr
B uftverkehr
Offentl. StraBenpersonenverkehr

BMEisenbahnen
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Auch die Gliterbahn wird marginalisiert

pRohrfernleitungen
PsStralBenguterverkehr
EBinnenschifffahrt

1,2 PEisenbahnen B
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Pendlerdistanzen unter 10 km dominant,
Nahmobilitat wird aber straflich vernachlassigt

Pendler nach Entfernung zwischen Wohnung und Arbeitsstitte 1996 und 2008
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Das Problem der Ineffizienz beim Auto

Pkw-Besetzungsgrad nach Wegezwecken

« Geringe Besetzung
bei ,Arbeit” und
,dienstlich®

 Hoher bei ,Freizeit®
und ,Begleitung”

 160.000.000 leere
Autositze bieten
Potenzial fur

TR NG Mithahmeverkehre

MiD 2008 | Quelle: infas, DLR

gesamt

Arbeit

dienstlich

Ausbildung

Einkauf

Erledigung

Freizeit

Begleitung

Prof. Dr. Heiner Monheim ’a UMI‘om




Die digitale Revolution eroffnet neue
Chancen

Digitale Dienstleistungen
erleichtern intermodale Ver-

. Buchung ...und ...echtzeitba-
siertes ,,matching” (spontane
Fahrgemeinschaften ...und Car
Sharing auch auf dem Lande) und
autonomes Fahren



Der Quartiers- und/oder Dorfbus, ein ideales
Angebot fur die Nahmobilitat

Angebot fur die Nahmobilitat:
Quartiersbus, Dorfbus,
Mikro-OPNV*

Moderne elektrische
Minibusse mit Niederflur

Viele Haltestellen
Taktverkehr
Aktionsradius bis 3 km km

Vorbild Schweiz, Sudtirol
oder Vorarlberg

Prof. Dr. Heiner Monheim

roaumkom




Autonome Busse als Chance fur den
Mikro- OPNV

Autonom= Fahrerlos

erste Versuche (erst
Schweiz, Niederlande,
Finnland, jetzt auch 6 x in
Deutschland)

Elektrobus

Einsatz als Dorf- und
Quartiersbus

Erweitert die Rufbusoption,
integriert in Mobilitatsapp

Eignet sich hervorragend fir F
die landliche Mikromobilitat = 7. Yy "~ 4
und far Tourismusorte ’ _1 e

Kleinbus bis 15 Platze

IR ‘%

Prof. Dr. Heiner Monheim ’a UMI(Om




kleine, leichte, akku-elektrische Triebwagen ideal fur
die anstehenden 400 Reaktivierungen:

Solar-Akku-Tram,klein,

Der Schienenbus als Die very light rail, klein, Preiswert, felxibel, Kap.
Vorbild: klein, leicht, akkuelektrisch, fur 30 Pers., kuppelbar
flexibel, Wendefahrzeug, =~ modernes Design, fir 2 x 0. 3 x Traktion-
aber jetzt als Akku- morderne Technik, eine moderne Wieder-
triebwagen Zweiwegefahrzeug geburt des Schienen-

bus

Prof. Dr. Heiner Monheim ’a UM’(Om




Guterverkehr mit Cargo Sprinter und KombiBUS?

» regionale Strecken hatten fruher grof3e
Bedeutung im Guterverkehr

= bei aktuellen Reaktivierungen spielt
Guterverkehr leider meist keine Rolle

* im Strallenguterverkehr dominiert der
Stuckgutbereich (wenig Gewicht, kleine
Volumina, uberwiegnd online-Handel)

» der Postbus hat immer auch Guterverkehr
gemacht

» der Cargo-Sprinter ware ideales Pendant zum
Schienenbus

= nutzen wir also die Renaissance auch fur die
leichte innovative Guterbahn

Prof. Dr. Heiner Monheim ’a UMI(Om




,Downsizing” im Busbereich: erfolgreiche Stadt-, Orts- und
Landbusse nutzen Midi- und Minibusse, haben
marktgerechte Angebote, viele Haltestellen,
Durchmesserlinien, Taktverkehr, zentrale Rendezvous-
Haltestelle, lokales Image und offensives Marketing.
Schaffen so pro 10.000 E ca. 1 Mio. Fahrgaste/Jahr

Prof. Dr. Heiner Monheim ’a UMI(OM




Innovative Regionalbahnen, Stadt-

Umlandbahnen, Regio-Trams
Seehas, Vorarlberg- S-Bahn, Geil3bockbahn, Mittel-
Thurgaubahn, UBB
Erfolgsrezept: Leichttriebwagen, viele neue Haltepunkte,
Taktverkehr, offensives Marketing

Prof. Dr. Heiner Monheim ’a UM’(Om
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kombiBUS als Option fiir kleinteiligen
Guterverkehr

In Finnland & Schweden wird beinahe der komplette OV auch zum Giitertransport
genutzt! Das steigert die Effizienz der Systeme und bringt dem OV Einnahmen! Die
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Prof. Dr. Heiner Monheim

Differenzierte OV-

Netze bringen Erfolg

(Schiene, Stadtbus,

Ortsbus, Dorfbus,

Regionalbus, Schnellbus,
Y Rufbus)

L
L]

Hauptachse Schiene

Hauptachse Bus

Nebenachse Bus

ErschlieBungslinie Bus

£7
¢ Stadtverkehre
b S

roaumkom
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Fahrradforderung: Pedelec-Boom
andert Vieles

(Berge und Wind kein Problem mehr),
 die Nutzlastfahigkeit,
* den Preis und damit den Wert
« das Image, den politischen Stellenwert

Prof. Dr. Heiner Monheim I'O UI"II'OM


http://3.bp.blogspot.com/-KcKci56oHA4/UFNI0hp8kRI/AAAAAAAABJ0/cOejvz6ndpo/s1600/ebike+schiphol.jpg

Radverkehr braucht lokale und
regionale Netze

Ortlicher Radverkehr braucht
System von Fahrradstralen
Abstellanlagen
Bike + Ride-Angebote
Leihfahrradsysteme

Uberértlicher Radverkehr

braucht
Regionale Verbindungen

-sowohl an klassif. Stralzen
- und als als eigene Routen -
- und zwischen Zentren
Radschnellwege
- und touristische Routen ,im

Griinen“ | & v =]
SChne"e Netze |angS der Abb. 2-3:  Wunschliniennetz im Bodenseekreis
Hauptachsen

ruhige, landschaftsnahe Netze
(auch mit Umwegen)
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Ortsdurchfahrten umgestalten!

eviele Baume

* Mittelinseln/Streifen
e Querungshilfen

* Tempolimits

¢ Aufenthaltsflachen
ereduzierte
Fahrbahnflachen

e ortsgerechte
Gestaltung

e Impulse fur
Innenentwicklung
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Prof. Monheim dankt
ftir Ihre Aufmerksamkeit und wiinscht Hessen
viel Erfolg mit der Vekehrswende im
ldndlichen Raum!
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Institut fiir Raumentwicklung und Kommunikation

Max-Planck-Str. 18
D-54286 Trier
+49 (0) 651 49 36 88 52
+49 (0) 170 80 48 154
heinermonheim@yahoo.de
www.raumkom.de
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