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1. Anhoérung zum Thema ,,Management eines multioptionalen
Umweltverbundes®

Vorsitzender: Meine sehr geehrten Damen und Herren! Zur heutigen Sitzung der Enquetekom-
mission begrife ich Sie alle recht herzlich: alle Abgeordneten, alle stdndigen Sachverstandigen,
die Gaste sowie die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter. Ich bin sicher, wir werden heute wieder
einen anstandigen, aber guten Tag haben.

Bei Frau Barth bedanke ich mich herzlich daftir, dass Sie mich in der vorangegangenen Sitzung
vertreten hat — was gelegentlich vorkommt, da wir auch noch im Kreistag sitzen und dort an der
einen oder anderen Abstimmung teilnehmen mussen. Insofern vielen Dank, Frau Barth!

Ich mochte noch einige Anderungen bekannt geben: In der CDU-Fraktion gab es einen Wechsel.
Herr Muller ist nicht mehr bei uns; fiir ihn ist Frau Birgit Heitland gekommen, die ich ganz herzlich
in der Enquetekommission begriRe. Dirk Bamberger ist Obmann geworden. Bei der Fraktion DIE
LINKE gab es folgende Anderung: Frau Wissler ist nicht mehr bei uns; dafur darf ich Herrn Axel
Gerntke in der Enquetekommission begrtf3en.

Damit wollen wir in das heutige Thema einsteigen: ,Management eines multioptionalen Umwelt-
verbundes®. Speziell haben wir uns das Thema Rad- und Ful3verkehr vorgenommen. Insofern bin
ich auf all die Vortrage gespannt. Wir werden wieder alle technischen Mdglichkeiten nutzen: Frau
Spitzner aus Wuppertal ist uns per Videokonferenz zugeschaltet.

Beginnen werden wir aber mit Frau Britta Salzmann — Kurzvita: Universitat Siegen, Dipl.-Volks-
wirtin und Dipl.-Kauffrau, nun bei der Deutschen Bahn, bei der DB Vertrieb GmbH und als Ge-
schaftsfuhrerin bei Mobility inside. Sie kann ein bisschen Licht ins Dunkel bringen und uns sagen,
welche Mdglichkeiten der Vernetzung es mittlerweile gibt.

Ich bin der, der immer auf die Zeit schaut. An alle, die sprechen werden: Seien Sie mir nicht bose,
wenn ich Ihnen den Hinweis gebe, dass sich die vorgesehenen 20 Minuten Redezeit dem Ende
zuneigen. Da wir ein straffes Programm haben, werde ich das ab und zu machen. — Frau Salz-
mann, das Mikrofon gehért Ihnen.

Frau Salzmann: Herr Vorsitzender, meine Damen und Herren! Danke fuir die Einladung. Ich freue
mich sehr, hier zu sein und Ihnen heute den Branchenansatz von Mobility inside zu dem Thema
,Digitale Vernetzung der Branche sowohl im OPNV als auch im Fernverkehr plus multimodale
Dienste” vorzustellen. Mir wurde gesagt, der Vortrag soll zehn bis zwolf Minuten dauern, und
dann soll sich eine Diskussion anschlief3en. Ich weise noch einmal kurz darauf hin, dass ich — wie
es in der Anmoderation schon so nett ausgedriickt wurde — in der Rolle der Geschaftsfihrerin
von Mobility inside hier bin. In meinem Hauptberuf bin ich bei der DB Vertrieb GmbH und dort fur
die bundesweite Nahverkehrsstrategie verantwortlich.
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Prasentation Frau Salzmann siehe Anlage — Folie 2: ;,Mobility inside vereinfacht klimafreundliche
Alltagsmobilitat”

Meine Themen sind Digitalisierung und digitale Vernetzung: Wie geht man strategisch mit dem
Navigator um? Wie kdnnen der Navigator und die DB eine durchaus massive und aktive Rolle in
Mobility inside spielen? Was sind die Motivationen? Warum setzen wir hier bewusst auf eine
neutrale und diskriminierungsfreie Plattform, die wir der gesamten Branche, also sowohl kommu-
nalen Verkehrsunternehmen als auch Verbiinden, Ministerien, Landern und unseren klassischen
SPNV-Aufgabentragern, fir die Zukunft anbieten? — Wir haben zum Ziel, sowohl OPNV/SPNV
als auch den Fernverkehr mit der Nahmobilitat, also mit Sharing-Anbietern, aber auch mit On-
Demand-Systemen, zu vernetzen: das Ganze nach einer Standardsetzung und in einer Plattform
orchestriert, die dazu dient, sie regional mit dem bestehenden System, d. h. mit dem bestehenden
Frontend, zu nutzen.

Auch wenn Sie rechts oben das grof3e M sehen —das Logo von Mobility inside —: Es wird zukunftig
keine Mobility-inside-App geben. Es wird immer nur Funktionalitdten geben, die Sie an lhrer ei-
genen, hiesigen digitalen Schnittstelle anwenden oder, sozusagen als White-Label-App, mit die-
sem Brand oder auch mit einem hiesigen regionalen Brand nutzen kénnen. Das ist der Ansatz
von Mobility inside. Wir entwickeln das Ganze aus der Branche. Wir sind kein klassischer Soft-
ware as a Service-Lieferant und bedienen Sie nicht so wie die vielen Dienstleister, die es aul3er-
halb der Branche gibt. Das heil3t, unser Geschaftszweck ist, die Durchgangigkeit in der Branche
zu digitalisieren, aber nicht, ein eigenes Asset daraus zu machen. Es ist mir wichtig, das an dieser
Stelle zu sagen.

Folie 3: ,Funktionsangebote von Mobility inside*

Auf der linken Seite ist ganz plakativ die Vernetzung der Verkehrstrager dargestellt, die wir in
dem Hintergrundsystem M so weit miteinander harmonisieren, dass sie auf dem Ausgabe-Front-
end, sozusagen auf der Applikation, fur jeden verfligbar sind: vom Verkauf von Fahrkarten flr
den Fernverkehr tber den Verkauf von Fahrkarten fir Bus und Stralenbahn bis zum Mieten von
E-Rollern sowie dem Bike- und Carsharing. Das ist die gesamte Multimodalitatskette, die uns
extrem wichtig ist, um Tur-zu-Tur-Mobilitat abbilden zu kdnnen.

Was sind die Stichworter des Ganzen? Stichworter sind: flachendeckend, diskriminierungsfrei, in
einer Anwendung — in deiner hiesigen regionalen Anwendung. Das ist eigentlich der regionale
Navigator, den ich in der Tasche habe, der aber nicht der regionale Navigator der DB ist, sondern
bei dem es sich beispielsweise um die RMV-App handelt, die aber auch multimodale Angebote
hat. Sie wissen, in der DB-App — bundesweit — sind solche Angebote aktuell nicht verfigbar.
Wichtig ist, dass diese multimodale Mdglichkeit vorhanden ist.

Folie 4: ,Mobility inside wachst weiter*

Aus diesem Grund haben wir grol3e, starke Partner der Branche hinter uns vereint. Mobilty inside
ist, wie schon gesagt, eine Losung aus der Branche fiir die Branche. Ubrigens ist jetzt das ganze
Land Hessen als Gesellschafter dabei, sowohl der Nordhessische Verkehrsverbund — hier als
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Gesellschafter in der Kommanditistenrolle — als auch der RMV. Das gesamte Land Hessen mit
seinen Nahverkehrsorganisationen steht hinter dem Projekt Mobility inside. Aber auch viele groRe
kommunale Verkehrsunternehmen, z. B. die Stadtwerke Minchen und der Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr, sind hier aufgefiihrt. Die Deutsche Bahn ist aktuell Hauptgesellschafter von Mobility
inside.

Die Motivation habe ich eben kurz erlautert. Was heil3t es, dass wir alle diese Gesellschafter an
Bord haben? — Die Gesellschafter finanzieren diese Plattform aus eigenen Investitionsmitteln —
in Summe sind es aktuell 30 Millionen € — ber einen Solidaransatz. Nicht zu unterschlagen ist,
dass wir — aus dem Foérderprojekt vor den Modellprojekten — eine Bundesférderung von 10 Milli-
onen € fur dieses Projekt gewinnen konnten. Aber 20 Millionen € sind komplett aus eigener, un-
ternehmerischer Kasse, wie ich es einmal sagen mdchte, finanziert, um diesen gesellschaftlichen
Nutzen und durch den standardisierten Bezug von der zentralen Bundesplattform hinterher auch
Vorteile fur die eigene Plattform zu haben.

Folie 5: ,Marktabdeckung von Mobility inside*“

Was haben wir? Wir haben bei den verkaufbaren Tarifen aktuell bereits eine Marktabdeckung
von Uber 40 %. Ich habe hier bewusst nur den SPNV und den Fernverkehr abgebildet. Es sind
hier noch nicht die Anbindungen von multimodalen Anbietern enthalten; dazu komme ich gleich.
Fahrkarten aus diesen Tarifrdumen kann der Kunde zukinftig Uber die Plattform der Mi in dem
hiesigen regionalen Frontend verkaufen; er kann die TarifrAume anbinden und selbst digital zu
einer Reisekette formen.

Folie 6: ,Mobility inside — Anschlussvarianten®

Es gibt, wie schon gesagt, zwei Lésungen Uber die Plattform Mobility inside. Die erste Ldsung
setzt bei den Schnittstellen an, die auf der rechten Seite aufgelistet sind. Darum werden wir uns
2022 kimmern. Die Schnittstellen dienen dazu, On-Demand-Anbieter oder multimodale Anbieter
anbinden zu kénnen. Dazu gehért eine bundesweite, zentrale Konsolidierung der Vertrdge mit
verschiedenen Anbietern, und dazu gehdrt das Entwickeln von standardisierten Schnittstellen,
wie wir es bereits im Ticketing bei den Tarifen haben. Im Ticketing ist PKM das Thema — nicht
Personenkilometer, sondern Produkt- und Kontrollmodul —: eine Sprache dafirr, wie man seine
Tarife digitalisiert.

So etwas wird auch fir Sharing-Anbieter bzw. On-Demand-Anbieter entwickelt. Wir wissen, dass
in dem durchaus grof3en Transitland Hessen On-Demand-Angebote schon stark in die RMV-App
integriert werden. Die Moglichkeit, das zu machen, wird Mobility inside den anderen neutral zur
Verfligung stellen. Das heif3t, es geht um die Vorgaben: Welche Vorgaben sind es? Wer kann
diese Vorgaben machen? Wer kann mir sagen, wie ich Schnittstellen, wenn sie ausgeschrieben
werden sollen, zukunftig definieren kann? — Das ist durchaus eine Funktion, die Mobility inside
anbieten wird.

Zweitens gibt es die White-Label-Losung. Mit dieser White-Label-Losung werden wir Anfang des
nachsten Jahres an den Start gehen.

Sz 8 EKMZ 20/9 — 08.11.2021
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Folie 7: ,Stufe 1: Produkt zum Marktstart mit White-Label-App*

2022 werden wir am Ende des ersten Quartals fir die eben genannten Gesellschafter oder zu-
mindest fur die Forderprojektpartner eine erste Stufe zur Verfugung stellen: eine digitale Anwen-
dung, die bereits mit einem im Hintergrund angeschlossenen produktiven Plattformsystem arbei-
tet. Was steht dahinter? — Wir bieten den Kunden Folgendes an: Wir haben ein bundesweites
Routing, das auf der Basis eines foderalen Routings arbeitet. Dort sind ein OV-Routing und eine
Fahrplan- und Tarifinformation auf der Basis von Echtzeitdaten fir den OV enthalten. Bei dem
Thema ,Echtzeitdaten der Sharing-Anbieter haben wir es durchaus noch mit der Baustelle der
Verflgbarkeit zu tun. Das Problem ,Fernverkehr und Echtzeitdaten” wird sich zumindest fiir Mo-
bility inside in Kirze auflésen. Dieses groRe Thema ist nicht Diskussionsgegenstand der heutigen
Sitzung; ich glaube, damit kénnte man wahrscheinlich mehrere Sitzungen fillen. Aber man kann
es durchaus hier beleuchten und dartiber diskutieren, welche Anforderungen es dort gibt.

Aulerdem werden wir ,Buchen und Bezahlen® als Funktionalitdt anbieten. Das heil3t, wir werden
die funf Verbundtarife, die hier aufgefihrt sind, und vier weitere sukzessive in dieser Anwendung
zur Verfugung stellen. Vielleicht wird jetzt der eine oder andere fragen: Was ist denn neu daran?
Das haben wir doch schon im Navigator. — Aber: Der Navigator ist ein DB-System. Hier haben
wir bewusst ein neutrales und diskriminierungsfreies System entwickelt. Die Kundenschnittstelle
ist — auch bei Mobility inside — bei demjenigen, der diese Plattform im Hintergrund nutzt und das
mit seinen Backend-Prozessen sozusagen harmonisiert.

Dafiir bauen wir gerade ein B2B-Clearing auf — das ist nicht zu unterschétzen; das ist durchaus
eine Mammutaufgabe —, das standardisiert mit den eigenen Einnahmereportings sozusagen kor-
respondiert. Der RMV mit seinem Vertriebshintergrundsystem ist da einer der Vorreiter. Wir ha-
ben das in der Technologiepartnerschaft auf mehrere Schultern verteilt. Der RMV mit seinem
Technologiepartner und der Tochter rms GmbH ist aktiv dafiir zustandig, diese Themen als Stan-
dards fur die Branche zu platzieren. Beim Fernverkehr wird es zunachst eine tiefe Integration,
zukinftig aber eine Vollintegration geben, sodass jeder, der regional Fahrkarten fir den Fernver-
kehr verkaufen mochte, es auch kann. Mit dem korrespondierenden Hintergrundsystem ist er
technisch dazu in der Lage.

Bei der multimodalen Auskunft werden wir mit Sharing-Anbietern starten: in der ersten Stufe mit
Miles, Tier, Call a Bike und nextbike. In der ersten Stufe wird das noch ein Deeplink sein. Die
Vollintegration wird in der Ausbaustufe erfolgen, sodass man sowohl fir den SPNV — den Fern-
verkehr — als auch fiir die modalen Anbieter eine durchgéngige Reisekette zur Verfligung stellen
kann.

Folie 8: , Marktstart der White-Label-App — Basisintegration fur FV-Ticketverkauf/C-Tarif"

Hier ist der Stufenplan fur die Integration des Fernverkehrs zu sehen.
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Folie 9: ,Mobility inside — Die Plattform*

Wie schon gesagt: Nicht nur die Frontends sind wichtig. Wichtig ist vor allen Dingen das Hinter-
grundsystem, das Backend: die sogenannte Plattform. Dabei nehme ich das Wort ,Plattform® un-
gern in den Mund; denn es ist schon so — entschuldigen Sie die Ausdrucksweise — ausgelutscht.
Jeder redet Uber Plattform. Was ist Plattform? — Jeder redet Uber Standards. Was sind Stan-
dards? — Die Plattform ist fur uns das Backend — ein Backend, das leistungsstark sein muss und
anschlussfahig ist. Wenn wir namlich in der Zukunft Schnittstellen fur bestehende Frontends ge-
nerieren wollen, ist es wichtig, dass wir einen neutralen Meta-Router mit einem foderierten Rou-
ting haben.

Dass uns die Tarife digitalisiert zur Verfigung stehen, ist nicht die Aufgabe von Mobility inside —
oder nur eine Teilaufgabe. Mobility inside kann nur das technisch integrieren, was zur Verfiigung
steht. Aber wir sehen uns als Branchengesellschafter aktuell als Katalysator, um gemeinsam mit
Ihnen — deswegen freue ich mich sehr, heute hier zu sein — diese Aufgaben zu lI6sen: Wie schaf-
fen wir die Basisvoraussetzungen? Wie schaffen wir die On-Demand-Abdeckung? Wie bekom-
men wir die Tarifdigitalisierung hin? Wie sind die Anforderungen, die in den Ausschreibungen
platziert werden sollen? Wie finanzieren wir das Ganze? — Da brauchen wir Unterstitzung, und
dabei setzen wir unter anderem auf Sie.

Das Thema B2B-Clearing und auch das Thema Kundensupport habe ich schon angesprochen.
Das heildt, es ist noch keine Lésung, einfach bei irgendetwas digital zusammenzuarbeiten. Wir
brauchen vor allen Dingen die Hintergrundsystematik.

Folie 11: ,Aktueller Stand 09/2021 — Multimodale Verbindungsauskunft®

Damit das Ganze nicht vollig theoretisch bleibt, stelle ich Ihnen hier aus der Entwicklungskiste
einige Screenshots zur Verfugung. So wird das in lhrer regionalen Anwendung zukiinftig ausse-
hen. Sie werden eine adressscharfe Verbindungssuche haben, bei der multimodal auch alle an-
deren Anbieter angezeigt werden, die fur diese Verbindungssuche zur Verfiigung stehen. Sie
werden —im zweiten Bild zu sehen — ein FulBwegerouting und auch eine Kartendarstellung haben.
Dann werden die potenziellen Sharing-Anbieter, die zur Verfligung stehen, abgebildet. Im ersten
Schritt werden Sie einen Aussprung zur Buchung in diesen Sharing-Anbieter haben. Das soll und
wird perspektivisch integriert werden.

Folie 12: ,Mobility inside als bedarfsgerechte Losung”“

Wie gesagt: Mobility inside ist mehr als eine technische Plattform und mehr als ein technischer
Dienstleister. Wir sind da, um beispielsweise Unternehmen, die bei der Digitalisierung noch nicht
so weit sind, bei genau dieser Standardisierung zu unterstiitzen: Was muissen sie tun? Was muss
gefordert werden? Was brauchen sie, um ihre Echtzeitdaten und ihre Tarife zu digitalisieren? —
Das sind die ganz profanen Fragen. Diese Fragen bauen darauf auf: Was braucht derjenige, der
zwar bereits einen eigenen digitalen Vertrieb und Echtzeitdateninformationen hat, aber nur auf
seinen Raum begrenzt? Wie muss er angebunden werden? — Er steht vor ganz anderen Heraus-
forderungen.

Sz 10 EKMZ 20/9 — 08.11.2021
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Relevant ist das Ganze selbstverstandlich auch fir Landesnahverkehrsorganisationen und fur
Ministerien, die beispielsweise im bestellten SPNV aktuell konkrete Vorgaben fur Ausschreibun-
gen machen: wie die Themen — die in der Mitte der Folie aufgelistet sind — untergebracht werden
kénnen und was im Detail dahintersteckt. Das ist sehr komplex. Ich hoffe, ich Uberfordere Sie
nicht. Ich versuche, das Ganze moglichst konkret darzustellen. Uber jeden dieser Legobausteine
konnte man jetzt mit den Experten im Detail diskutieren, damit man weif3, was man als Politiker
machen muss, damit die Zielvision, einen durchgangigen Verkauf zu unterstutzen, verwirklicht
werden kann.

Folie 14: ,.Das muss sich bis 2030 verandern: Unterstutzung Politik"

Die konkrete Frage, die an meine Kollegen und an mich gestellt worden ist, lautet: Wie kann die
Politik dabei unterstiitzen, und was muss sich bis 2030 konkret andern? — Erstens. Wir kdnnen,
wie schon gesagt, tber Mobility inside als technische Plattform nur das vernetzen, was es gibt.
Wir brauchen Unterstiitzung bei der Digitalisierung von Tarifen — wir kbnnen diese Anforderung,
also das, was es konkret bedeutet, neutral zur Verfiigung stellen —, und wir brauchen eine fla-
chendeckende Echtzeitdatenversorgung. Dabei geht es nicht nur um die Herausgabe vorhande-
ner Daten, beispielsweise der Echtzeitdaten fir den Fernverkehr — das Thema hatten wir eben;
das werden wir hier nicht erlautern —, sondern wir mussen die Digitalisierung auch in der Flache
vornehmen. Auch die Daten zur aktuellen Verfugbarkeit der Busse missen digitalisiert sein.

Wir brauchen auferdem Verkaufsrechte. Das ist vielleicht auch eine interessante Information an
dieser Stelle: Fur den reinen OPNV haben wir uns als Branche — zweieinhalb Jahre hat es ge-
dauert; wir sind nicht immer schnell, aber wir haben es geschafft — gegenseitige Rechte gegeben,
um unsere Tarife, d. h. Verbundtarife, SPNV-Tarife und den Fernverkehrtarif, digital zu verkaufen:
wie, zu welchen Konditionen und mit welchen Schnittstellen. Das ist im September auf dem Mo-
bilitatskongress des VDV publikumswirksam unterzeichnet worden. Die Vertreter der Branche
haben sich erstmalig an einem runden Tisch zusammengesetzt. Wir haben das Ganze ,BIGV*
genannt: ,Brancheninitiative Gegenseitiger Verkauf“. Wir haben es ohne politischen Druck inner-
halb von zweieinhalb Jahren geschafft — Sie bemerken den kleinen Widerspruch —, uns diese
Rechte zu geben.

Die mussen jetzt noch angewendet werden. Was heil3t das? — Rein formell kann zukiinftig jeder
den Fernverkehrtarif in seiner regionalen Anwendung verkaufen. Vor zwei bis drei Jahren war
das noch ein Novum. Das darf ich von den Rechten her. Nur muss ich das Ganze jetzt theore-
tisch-technisch anwenden. Ich muss das standardisieren und in meine eigene Anwendung integ-
rieren. Da setzt Mobility inside an und liefert eine technische Lésung daftir.

Zweitens. Um die Tarife flachendeckend zu digitalisieren, brauchen wir, wie eben angesprochen,
eine ganz klare Unterstitzung durch die Politik. Wir brauchen eine Finanzierung fir bestimmte
Themen — ich gebe den Kollegen gern einen detaillierten Hinweis, wo genau die Finanzierung
notwendig ist —, und wir brauchen politische Vorgaben. Das Kirchturmdenken — ich habe eine
eigene regionale Ldsung, die zwar schnell und funktionabel ist fir mich, aber nicht anschlussfahig
an den Rest — muss durchbrochen werden. Wir brauchen politische Vorgaben, von der VMK bis
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zu regionalen Ausschreibungen. Es gibt durchaus Vorgaben, deren man sich bedienen kann und
Uber die man in einen konkreten Dialog treten kann.

Ferner brauchen wir zugangliche Daten. Open Data ist hier immer ein Thema: Reichen Open-
Data-Portale aus, um Mobility inside zum Leben zu erwecken? — Nein, sie reichen nicht aus.
Mobilitats Daten Marktplatz, Fahrgastrechteverordnung, National Access Point, Nationale Platt-
form Zukunft der Mobilitat, TAP TSI: Bei all diesen Themen — Sie alle haben Sie sicherlich im
Detail oder zumindest allgemein vor Augen — fehlt die konkrete Verpflichtung. Das ist zumindest
in Teilen der Fall, etwa beim Datenraum Mobilitat oder bei der Nationalen Plattform Zukunft der
Mobilitat. Vor allen Dingen wird nur gefordert, dass bereits zugangliche Daten in diesen Plattfor-
men zur Verfugung stehen. ,Beférderer und Infrastruktur® ist da ein Thema; Infrastruktur spielt
durchaus auch fur Vertriebsdienstleister eine Rolle. Viele Daten fallen nicht unter diese Verord-
nung. Beispielsweise auf die Echtzeitdaten des Fernverkehrs kann man nach der aktuellen juris-
tischen Auslegung nicht Uber den Mobilitats Daten Marktplatz zugreifen.

Ich denke an eine ,Bundesanstalt Reisen“ — wer auch immer sie besetzen kann; da bieten sich
unterschiedliche Partner an. DELFI — Uber die VMK — ist durchaus ein Partner; DELFI muss das
Ganze entwickeln. Teile der DB haben so etwas. Da sind aber Regulierung sowie Trennung von
Infrastruktur und Betrieb durchaus Themen. Aber vielleicht kann man tber so etwas — Trennung
von Infrastruktur und Betrieb — auch in der hiesigen Diskussion nachdenken. Mit Infrastruktur
kann auch die DB-Reisendeninformation gemeint sein. Das muss nicht nur die DB Netz AG sein,
sondern es kénnen auch Teile von DB Vertrieb sein.

Bei der Harmonisierung — hier geht es um die Vielfalt in regionalen Systemen — brauchen wir
Unterstitzung. Das Kirchturmdenken muss beendet werden. Nur ein Beispiel — vielleicht hat der
eine oder andere die Bundesférderung vor Augen —: Ungefahr 270 Millionen € an Férdermitteln
werden aktuell in mehreren Chargen ausgeschittet. Zu denjenigen, die Mittel aus der ersten
Charge bekommen, gehdren sehr viele kleine regionale Projekte. Das ist eine super Sache; auch
der RMV profitiert von den Férdermitteln. Er setzt sie aber flr seine Systeme ein, und man hat
dabei das Thema Standardisierung im Hinterkopf.

In anderen Regionen, die zum Teil mit 10 oder sogar 20 Millionen € bedient worden sind, entwi-
ckelt man — regionale Furstentiimer — kleine Losungen. Es gibt unter den Modellprojekten keines,
das eine bundesweite Relevanz hat. Auslastungssteuerung, eTarif im Deutschlandtarifverbund,
Mobility inside: All das sind Themen, die in den Modellprojekten nicht zur Antragstellung gekom-
men sind. Ich finde das sehr schade. Das ist durchaus ein Punkt, an dem es aus meiner Sicht
Verbesserungsbedarf gibt.

Um einmal konkret zu sein: Was brauchen wir fiir eine bundesweite Vernetzung? — Wir brauchen
eine Regelung der Vorverkaufsfrist. Bei vielen hiesigen regionalen Verbinden kann man ein Ti-
cket nur zum sofortigen Fahrtantritt kaufen. Wenn wir durchgéngig vernetzen wollen, wenn wir
eine Vorbuchbarkeit auch mit Sharing-Anbietern gewahrleisten wollen, missen wir das Thema
Vorverkaufsfrist in den Fokus nehmen. Man muss es beschreiben, und man muss es verstehen.
Beim Omnichannel geht es darum, dass digitale Anwendungen quasi auf allen digitalen Kanalen
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zur Verfugung stehen. Fir die Adresse-zu-Adresse-Mobilitdt braucht man z. B. ein Verzeichnis
der deutschen Haltestellen. Es gibt also konkrete Themen, die anzugehen sind. Man musste jetzt
in die Diskussion Uber die Details einsteigen und von den politischen Floskeln absehen.

Das war es auch schon. Ich hoffe, ich habe meine Redezeit nicht allzu sehr Gberschritten.

Vorsitzender: Liebe Frau Salzmann, das war eine Punktlandung. Es waren genau 20 Minuten.
Vielen Dank fir die Erlauterungen.

DNG PSI, NAP, NPM, DRM: Es istimmer schon, wenn man die Begriffe erlautert bekommt. Wenn
das in den Medien erschiene, wiirde ich, um das nicht ins Lacherliche zu ziehen, schreiben, dass
ich fir einen Freund nachfrage. Wir alle hier sind Halbfachleute. Aber vielen Dank, dass Sie uns
den Vortrag zur Verfiigung stellen, damit wir nachschauen kdnnen, und vielen Dank, dass Sie so
anschaulich und verstéandlich vorgetragen haben.

Wir beginnen nun mit den Fragen an Frau Salzmann. Herr Dr. Naas und Herr Gagel haben sich
gemeldet. Herr Dr. Naas, Sie haben das Wort.

Abg. Dr. Stefan Naas: Frau Salzmann, herzlichen Dank fir den wirklich beeindruckenden Vor-
trag. Ich glaube, das ist eines der zentralen Themen, wenn es darum geht, wie wir echt voran-
kommen. Insofern waren das ganz spannende Einblicke.

Die Themen, die Sie angesprochen haben, waren alle spannend. Es war alles schliissig und
eingangig. Mich wirde die zeitliche Schiene interessieren, und mich wirde auch ein Blick in lhr
Biro interessieren: Wie muss man sich das sozusagen am Montagmorgen um 10:30 Uhr vorstel-
len? Sitzen da Programmierer, die mit Meilensteinen und Zielen arbeiten? Wie viele Personen
sind es? Wie ist die Struktur? Wie sieht das konkrete Ziel fur die nachsten drei Monate aus? —
Die Ziele, die Sie angesprochen haben, sind, glaube ich, uns allen bewusst. Es stellt sich nur die
Frage: Wie schnell geht das eigentlich?

Abg. Klaus Gagel: Auch ein groRes Dankeschdn von mir an Sie, Frau Salzmann. Das war ein
sehr interessanter und spannender Vortrag, wobei ich zugebe, dass ich nicht jede Abklrzung
sofort kapiert habe und mir auch nicht ganz sicher bin, ob ich alles verstanden habe.

Meine Frage bezieht sich auf den Endnutzer — auf Folie 11 Ihres Vortrags haben Sie das gebracht
—: Wie sieht die Zukunft aus? Wie habe ich es mir als Endnutzer vorzustellen, wenn ich ein sol-
ches multimodales Ticket buche? Habe ich dann ein digitales Ticket auf dem Handy, oder muss
ich mich bei jedem Anbieter einloggen und bekomme dann z. B. funf verschiedene Tickets?
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Frau Salzmann: Herr Naas, Sie haben nach der Zeitschiene gefragt und danach, was in den
nachsten drei Monaten konkret geplant ist. Was die Zeitschiene betrifft: Ja, alle diese Themen
sind nicht innerhalb von drei Monaten gewuppt. Das heil3t, wir haben ein konkretes Stufenkon-
zept. Wir arbeiten gerade am Hintergrund einer funktionalen Plattform. Diese Plattform muss ska-
lierbar sein. Was sieht man aber konkret? — Das ist ndmlich immer der Punkt: Sind es nur bunte
Bilder? Wann sieht man Funktionalitdten? Wann hat der Nutzer diese oder jene Punkte? — Am
Ende des ersten Quartals werden wir anhand von sechs bis acht Apps das Thema ,durchgangige
Verkaufbarkeit” fir den Verbundtarif, fir den SPNV-Tarif — also fiir den C-Tarif — und fir den
Fernverkehrtarif behandeln.

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

— Der Kunde kann zum Ende des nachsten Quartals, also Anfang 2022, durchgangig Verbundta-
rife, Schienentarife im Nahverkehr und den Fernverkehrtarif in einer App kaufen, namlich in der
hiesigen regionalen App, die wir als White-Label-App generieren. Mithilfe dieser App kann man
sich Uber die Tarife, die ich eben erwahnt habe, informieren, und man kann buchen und bezahlen.

(Abg. Dr. Stefan Naas: Ich kann also mit der RMV-App auch das Ticket fUr die Eisenbahn-
fahrt nach Brissel kaufen?)

— In der ersten Stufe geht das nicht mit der RMV-App, sondern Sie kénnen das mit der sogenann-
ten White-Label-App machen. Da steht oben ,Mi“, und unten steht ,RMV*. Das ist noch nicht in
die Heimat-App des RMV integriert. Es wird als Zwischenstufe eine separate App geben, mit
deren Hilfe man genau das, was Sie beschrieben haben, machen kann. In der nachsten Stufe
wird das in die RMV-App eingebaut. Das ist bei uns das Thema Schnittstellenkonzept. Fir uns
steht bis Ende 2022 auf der Tagesordnung, dass wir uns mit den Technikern des RMV - ich
nenne sie beispielhaft; es gibt viele weitere Partner — darliber abstimmen.

Die erste Stufe wird eine separate App im Look and Feel des RMV sein — powered by Deutsch-
land —, mit der ich genau das tun kann, was Sie eben beschrieben haben. Fir den Kunden des
RMV ist das nur zum Teil eine Verbesserung; denn aktuell kann man z. B. den Fernverkehrtarif
bereits in der RMV-App buchen. Man kann derzeit aber die eben genannten, auf der Karte ein-
gezeichneten Verbundtarife nicht aus der RMV-App heraus buchen, und man kann auch nicht die
Sharing-Anbieter in einer anderen Region aus dieser App heraus buchen. Aktuell erfolgt das noch
im Aussprung. Das heif3t, ich vernetze mich aus meiner Region bundesweit nach drauf3en. Je
mehr Partner ich bekomme, umso mehr habe ich genau das Bild, das Sie beschrieben haben:
Durchgangigkeit nach Deutschland aus meiner Heimatregion heraus.

(Abg. Dr. Stefan Naas: Die Stralenbahn in Briissel ware dann auch noch dabei?)

—Wenn Brussel Gesellschafter, Partner oder Teilnehmer von Mobility inside ware, wére sie dabei.
Fir die Teilnehmer funktioniert das genau so.

AuRerdem haben Sie mich gefragt, wie mein Blroalltag aussieht — wobei Sie wahrscheinlich den
Buroalltag der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter von Mobility inside meinten. Mobility inside ist
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zurzeit noch eine Gesellschaft, die sich drei zentraler Dienstleister aus dem Gesellschafterkreis
als Entwickler bedient. Was heif3t das konkret? — Wir haben drei groRe Hauptgesellschafter. Das
sind die Stadtwerke Miunchen, der RMV mit der Rhein Main Service GmbH und die Deutsche
Bahn mit ihrer Mobilisierungstochter Mobimeo. Aktuell stellen die drei Partner die technischen
Entwickler zur Verfigung, damit wir erst einmal etwas haben, womit wir starten kénnen. Im Haus
Hohenzollern in Frankfurt und auch in unserem Zweitsitz Minchen — Frankfurt ist der Erstsitz von
Mobility inside — haben wir eigene Radume angemietet, um perspektivisch diese Entwickler in-
house zu sourcen.

Aktuell geht es zwar um das Thema Entwicklung, aber vor allen Dingen um Backend-Prozesse
und um die Standardisierung: Der Partner muss gemanagt werden, damit er sich anschlussfahig
verhalten kann. Das machen wir aktuell mit eigenen Leuten. Sie haben gefragt, wie viele Ange-
stellte Mobility inside hat. Wir sind als Start-up unter dem Deckel unserer groRen Gesellschafter
unterwegs. Aktuell haben wir zwischen 15 und 17 eigene Mi-Leute.

(Abg. Dr. Stefan Naas: Mi?)

— Mobility inside. Entschuldigung fur die Abklrzungen. Ja, unsere Branche ist durch Abklrzungen
determiniert.

Im Stellenplan sind bis Ende des néchsten Jahres 25 Personalien fiir dieses Start-up vorgesehen.
Mit unseren Entwicklern und mit den Dienstleistern der drei groRen Hauser sind wir aktuell mit 40
Leuten unterwegs. Der Schwerpunkt von Mobility inside liegt derzeit nicht auf dem Selberbauen;
denn das Ubernehmen unsere Projektpartner, sondern unsere Arbeit besteht vor allen Dingen
darin, die Backend-Prozesse zu koordinieren sowie das Konzept und das Anforderungsmanage-
ment zu stellen. Perspektivisch werden wir das aber selbst lbernehmen; das wird also unter der
Regie der Mi-Gesellschaft durchgefiihrt.

Der Arbeitsalltag wird zukinftig in den neuen Raumen der Mi stattfinden. Sie sind herzlich einge-
laden; wenden Sie sich an mich. Dann werden Sie die Kollegen vor Ort sehen. Wir sind aber
bundesweit organisiert. Wir haben Spezialisten aus dem Hause Hacon, und wir haben z. B. auch
Spezialisten von den Moovit-Plattformen, die wir als Parthermanager eingestellt haben. Diese
Kollegen findet man nicht nur vor Ort. Das heifl3t, wir sind bundesweit unterwegs. Es ist so orga-
nisiert, dass wir drei bis vier Tage Uberwiegend in Frankfurt sind. Das Router-Team wird in Min-
chen, unserem Zweitstandort, sitzen.

Die letzte Frage war: Wie sieht die Zukunft aus? Ein Ticket, eine Buchung, ein Preis: Kann ich
das Ganze durchgangig buchen? — Zuklnftig wird das definitiv ein Buchungsvorgang sein, so-
dass sich der Kunde nicht an jeder Stelle — Stichworter: Single Sign-on und Single Login — neu
anmelden muss. Aktuell haben wir ein Mobility-inside-Login, das wir in der White-Label-App nut-
zen. Das ist noch ein zentrales Login. Wir missen aber zu dezentralen Logins kommen. Bei
unserem Partner in Leipzig z. B. gibt es ein L-Login, in Minchen gibt es ein M-Login; und in
Frankfurt gibt es wiederum ein anderes Single Sign-on. Das wird jetzt mit dem Synonym Mi-Login
sozusagen Ubertragen.
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Wir arbeiten jetzt genau an der Funktionalitat, dass man sich definitiv nicht in zwei Apps anmelden
muss. Eine Einschrankung gibt es: Die Sharing-Anbieter integrieren wir aktuell noch mit einem
Deeplink. Das heif3t, die Buchung wird tbergangsweise noch bei dem Partner vor Ort vorgenom-
men. Wir arbeiten aber daran, das zu harmonisieren. Die Zielvision ist, das mit einer einzigen
Buchung zu schaffen. Ob es ein Ticket wird oder ob in dem Warenkorb zwei oder drei Tickets
sind, so, wie Sie es aktuell vom Navigator kennen, hangt ganz stark von den Voraussetzungen
fur eine durchgdngige Reisekette ab. Das heildt, es hangt davon ab, ob Tarife im Vorverkauf
buchbar sind und ob man vorher sehen kann, dass ein Sharing-Angebot reservierungspflichtig ist
und zur Verfigung steht, sodass man es im Voraus buchen kann und die Fahrt nicht sofort an-
treten muss. Das sind durchaus Voraussetzungen, die es noch einmal detailliert zu erértern gilt.
Aber ich glaube, das wiirde den Zeitrahmen sprengen.

Abg. Klaus Gagel: Ich habe eine kurze Nachfrage: Im Hinblick auf die Nutzerfreundlichkeit wére
zu fordern, dass der Nutzer z. B. einen einzigen QR-Code bekommt, sodass er sagen kann: Ich
fahre jetzt mit dem Fernzug von Kassel nach Frankfurt, dann mit der S-Bahn von Frankfurt nach
Wiesbaden, und den Carsharing-Anbieter nutze ich, um in Wiesbaden zu meinem Endziel zu
fahren. Dafiir brauche ich nur meinen Code vorzuzeigen. — Haben Sie diese Vision, und wenn ja,
was flr ein Zeithorizont ist damit verbunden?

Frau Salzmann: Ich wiirde sagen, Sie reden jetzt Giber Account-based Ticketing oder auch tber
das Check-in/Be-out-System. Diese Themen werden bei uns durchaus perspektivisch betrachtet.
Wir missen jetzt aber erst einmal die Funktionalitdten haben, damit man das Ganze Uber ein
digitales Frontend I6sen kann. Aber diese Themen sind in der internen Konzeption enthalten. Ich
kann aber noch keinen Zeithorizont nennen; sonst werden mich meine Kollegen im Nachgang
intensiv auseinandernehmen. Aber die Themen sind bekannt und durchaus wichtig. Aus meiner
Haupttatigkeit bei der DB Vertrieb kann ich ergdnzen, dass die Themen dort durchaus relevant
sind. Sie wissen auch, wir haben innerhalb des Vertriebs Check-in/Be-out ganz klar auf unserer
digitalen Roadmap stehen.

Vorsitzender: Bei all den Begriffen waren wir wieder bei dem Thema ,Ich frage fur einen Freund
nach®. Man merkt, dass Sie mit den Details sehr vertraut sind, und das ist auch gut so.

Mir liegen jetzt einige Wortmeldungen vor: Herr Prof. Lanzendorf, Herr Eckert, Frau Prof. Lenz,
Herr Bamberger und Herr Naas. Wir fangen mit Prof. Lanzendorf an.

SV Prof. Dr. Martin Lanzendorf: Frau Salzmann, ganz herzlichen Dank fiir den Vortrag. Ich habe
das Gefuhl, dass die Anbietersicht sehr aufschlussreich fur uns ist; denn sie zeigt, wie kompliziert
das alles ist. Diese Erkenntnis werde ich auf jeden Fall mithehmen. Ich glaube, deswegen ist es
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sehr verdienstvoll, das zu machen. Die Nachfragen haben gezeigt, wie wichtig es ist, das fur die
Kundinnen und Kunden einfach zu gestalten. Das ist der wesentliche Punkt, egal ob das nun tber
Check-in/Be-out oder Uber ein anderes System lauft.

Ein Punkt, der mir viel wichtiger ist, hat gefehlt: Wir fihren eine Anhdérung zu dem Thema ,Ma-
nagement eines multioptionalen Umweltverbundes® durch. Die Integration, die Sie vornehmen,
betrifft den klassischen 6ffentlichen Verkehr plus die Sharing-Dienstleister, also kommerzialisierte
private Produkte. Vielleicht wollen Sie noch etwas dazu sagen, wie es bei Angeboten aussieht,
die nicht kommerziell sind. Wie sieht es mit dem privaten Fahrrad aus, das durch die Fahrradmit-
nahme oder dadurch, dass man es nutzt, um zur Haltestelle zu kommen, vielleicht wesentliche
attraktivere, kostengunstigere und schnellere Verbindungen erméglichen kann als Angebote des
OPNV? — Gerade wenn ich mich in einem Ort auskenne, weil ich lber die Tricks Bescheid, wie
man es besser machen kann. Fir die Zukunft der Mobilitéat, gerade auch fur die Fahrrad- und die
Fumobilitat, sind solche Auskunftssysteme enorm wichtig. Ich wirde gern wissen, wie es da
aussieht.

Der zweite, damit eng zusammenhangende Punkt ist: Mir ist aufgefallen, dass die Akteure, die
Mobility-inside entwickeln — Sie haben detailliert ausgefiihrt, warum das so ist —, alle Expertinnen
und Experten sind. Aber mir hat dabei die Nachfrageseite ein bisschen gefehlt. Sie haben gesagt,
es treffen sich da z. B. die Vertreter der Aufgabentrager, die Mitarbeiter der Verwaltungen und
Politiker. Mir haben Fahrgastverbande und alternative Verkehrsclubs gefehlt, die eine andere
Perspektive einbringen und fragen, was fir Bedirfnisse es eigentlich gibt. Bestimmte soziale
Gruppen haben keinen Zugriff darauf. Da kann man fragen: Okay, wie gehen wir damit um? — Sie
haben immer wieder die Anbietersicht aufgegriffen. Mir hat da ein bisschen die Gegenseite ge-
fehlt.

Abg. Tobias Eckert: Herzlichen Dank fir den Vortrag. Sie haben ausgefiihrt, was die Herausfor-
derungen sind und was seitens der Politik bendétigt wird, damit das lauft. Alle drei Verkehrsver-
binde, die fir Hessen zustandig sind, sind in der Enquetekommission vertreten: Rhein-Main-
Verkehrsverbund, Nordhessischer VerkehrsVerbund und Verkehrsverbund Rhein-Neckar. Was
braucht es denn da noch? — So verdienstvoll die Frage des Kollegen Naas ist, ob das auch in
Brissel gilt: Mich als Endverbraucher aus Dillhausen im Westerwald wirde interessieren, wann
ich nach einem Termin in Frankfurt nach Kassel komme und ob ich alle unterschiedlichen Vari-
anten dartber abdecken kann. Am Ende ist es namlich die Vorstellung — so interpretiere ich es
jedenfalls —, dass ich einmal klicke und dass dann die diversen Varianten dabei sind und ich
buchen kann. Da der Fokus auf Hessen liegt, ist die Frage: Was braucht man, damit das in dem
Bereich funktioniert?

Damit bin ich bei der ndchsten Frage. Sie haben gesagt, man braucht vor allem die Digitalisierung
der Daten. Liefern wir das denn Uber unsere Verbinde schon? Sind wir in Hessen so aufgestellt,
dass wir das liefern konnen? — Ich kann die Antwort fast selbst geben: Vor der Krise habe ich an
einem grof3en Vereinsausflug teilgenommen. Auf dem Bahnsteig habe ich den anderen gesagt:
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Laut App ist der Zug gerade vorbeigefahren. — Es war nur kein Zug da. Die Echtzeitdaten waren
also noch nicht so richtig greifbar. Was brauchen wir in Hessen noch dafiir? Welche digitalisierten
Daten braucht man noch, damit man das anbieten kann?

Am Wochenende ging es nicht nur um Mobilitét, sondern es wurde insgesamt die Frage gestellt:
Wer nutzt digitale Angebote, und wen sprechen wir nicht an? — Es sind vor allem altere Menschen
und Menschen aus einkommensschwachen Schichten, die Uber rein digitale Kanéle nicht an-
sprechbar sind. Ist das System so aufgebaut, dass ich, wenn Oma Lisbeth zur Mobilitatsstation
des RMV kommt und sagt: ,Nachste Woche will ich von da nach da“, ein alles, auch das Auto-
fahren umfassendes Gesamtangebot habe, das ich flir sie buche, um dann zu sagen: ,Nachste
Woche kénnen Sie damit fahren“?

SV Prof. Dr. Barbara Lenz: Ich reihe mich in die Reihe derer ein, die nach den Nachfragerinnen
und Nachfragern fragen, die irgendwie nicht vorgekommen sind. Das muss nicht bedeuten, dass
Sie nicht da sind, aber Sie sind einfach in Ihrem Vortrag nicht vorgekommen, Frau Salzmann.

Der Kollege Lanzendorf sagte, durch lhren Vortrag sei uns bewusst geworden, dass alles un-
heimlich komplex und kompliziert ist. Meine Frage bezieht sich gerade auf diejenigen, die es
nutzen sollen: Wie bekommen Sie diese Komplexitatsreduktion hin? Wenn ich nicht in Briissel in
die StraBenbahn einsteigen will, sondern einfach von Mainz nach Limburg fahren mochte: Wie
gehen Sie als Anbieter auf die Kunden zu, und wie schaffen Sie es, ihnen die Angebote zu ma-
chen, die sie in diesem Moment brauchen?

Abg. Dirk Bamberger: Frau Salzmann, auch von mir ein herzliches Dankeschon fir Ihren Vor-
trag, der mich wirklich sehr beeindruckt hat. Dass mdglichst viele Menschen das multimodale
Verkehrsangebot intensiv nutzen, setzt Barrierefreiheit, Niedrigschwelligkeit und eine smarte Ver-
fugbarkeit voraus. Das haben Sie sich auf die Fahnen geschrieben. Es ist aber noch ein langer
Weg bis dahin.

Wenn ich mir noch einmal die Landkarte vor Augen flihre, die ich auf einer lhrer Folien gesehen
habe: Es gab Akteure in Schleswig-Holstein, in Miinchen und in Hessen, einige weitere waren
bundesweit verteilt. Aber wichtig ist, dass wir irgendwann an den Punkt kommen, dass auf der
nationalen Ebene all diejenigen, die Verkehrsangebote machen, wirklich vernetzt sind. Das schei-
tert — Sie haben es vorhin angesprochen, vielleicht auch nur angedeutet — an regional bereits
vorhandenen Angeboten, die aber letztlich keine Schnittstellen fir eine Nutzung durch andere
Anbieter zur Verfigung stellen. Wie schatzen Sie das ein? Sind wir in der Lage, das bis 2030 auf
nationaler Ebene so weit zu koordinieren, dass das auf freiwilliger Basis mdglich ist, oder ist ge-
gebenenfalls sogar der Gesetzgeber auf der nationalen Ebene gefordert, die Anbieter mehr oder
weniger dazu zu verpflichten, bestimmte Datenschnittstellen zur Verfigung zu stellen?
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Abg. Dr. Stefan Naas: Ich habe zwei kleine Fragen. Erste Frage. Heil3t es, dass ich, wenn Sie
das alles zur Verfiigung stellen — auch die Angebote der fremden Verbinde —, das auch am
Automaten buchen kann?

Zweite Frage. Den Weltpostverein gibt es, glaube ich, seit 1873. Das ist eine wunderbare Ein-
richtung; denn der eine klebt die Briefmarke auf den Brief, und der andere, die Post, muss ihn
durchleiten. Das ist das gleiche Problem wie bei lhnen. Seit 150 Jahren funktioniert das aber:
Eine Post nimmt das Geld ein, und der Brief, der z. B. nach Nepal geht, wird von der nepalesi-
schen Post zugestellt, die daftir kein Porto erhéalt. Das geht, weil es auch in umgekehrter Richtung
funktioniert. Deswegen wirde mich interessieren, wie |hr Abrechnungssystem aussieht: ob das
Spitz auf Knopf auf Kilometer lauft, ob das gegenseitig verrechnet wird oder ob man einfach ver-
zZichtet, so, wie es beim Weltpostverein der Fall ist.

Abg. Katy Walther: Ich habe drei kurze Fragen. Erstens. Das groR3e Ziel ist, mehr Komfort fur die
Kundinnen und Kunden zu erreichen. Womit genau werben Sie bei Ihren Partnern? — Ein Argu-
ment ist, dass man es besser verkaufen kann als eine Einzelldsung. Aber welchen Benefit gibt
es noch fir die Partnerinnen und Partner?

Zweitens interessieren mich die Zustandigkeiten des Landes, die wir im Moment noch nicht ha-
ben. Was genau kdnnte es noch sein? — Sie haben die Schaffung einer ,Bundesanstalt Reisen®
angeregt. So etwas werden wir nicht von Hessen aus ins Leben rufen kdnnen. Sie sprachen auch
von Ausschreibungsmodalitédten. Auch darauf hatte ich gern noch eine Antwort.

Drittens. Wie stehen Sie neuen Entwicklungen gegentiber? — Es gibt z. B. die mainMAP+-Main-
ziel-Geschichten fur Frankfurt, die neu sind. Das sind ahnliche Anwendungen, die sich auf einen
sehr kleinen Raum beziehen. Arbeiten Sie vielleicht daran, solche neuen Projekte gleich mit Ihren
Angeboten zu vernetzen?

Vorsitzender: Frau Salzmann, es ist ein buntes Potpourri an Fragen an Sie gestellt worden. Sie
dirfen nun antworten. In der Summe kann man feststellen, dass das, was der Anwender nachher
nutzen muss, wahrscheinlich wesentlich einfacher ist als das, was Sie im Hintergrund alles bear-
beiten mussen. Das haben wir jetzt schon gesehen.

Frau Salzmann: Ich versuche, mdglichst knapp zu antworten. Die erste Frage bezog sich auf
Fahrrad- und FulZmobilitét. In welcher Art und Weise ist das bericksichtigt? Ist es geplant? Wie
gehen wir damit um? — Ich habe lhnen eben Screenshots gezeigt. Wir haben auf jeden Fall eine
Kartenbasis. Die Kartenbasis ist auf HERE bzw. auf Google Maps aufgebaut. Damit sind wir auch
gleich bei dem Thema des gegenseitigen Austauschs von offenen Daten und des Austauschs
zwischen Plattformen. Aber das ist ein anderes Thema. Wir haben das Thema Fahrrad insofern
integriert, als wir ein Bikesharing haben. Aktuell haben wir die Anwendung ,Call a bike* — das
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habe ich eben kurz aufgefuhrt — in unsere Systematik integriert. Wir haben die Fu3mobilitat inte-
griert, indem wir — auch das haben Sie eben auf den Screenshots gesehen — die Wegezeit bis
zum nachsten Mobilitatsanbieter oder bis zur OPNV-Station angeben. Sowohl die FuBwege als
auch ein Bike-Anbieter sind aktuell in unserem multimodalen Routing enthalten. Wir wissen, dass
das noch nicht die Ausbaustufe ist, das ist der Start. Auf jeden Fall haben wir das Thema ,Ful}-
und Fahrradmobilitat im Fokus.

Das zweite Thema ist die Nachfrageseite: Ist die Nachfrageseite abgebildet? — Aktuell sind die
Gesellschafter durch grol3e kommunale Verkehrsunternehmen, also durch die Anbieterseite, re-
prasentiert. Sie wissen, dass sich die Deutsche Bahn, der integrierte Konzern der Stadtwerke
Minchen und der RMV ganz stark auf der Ebene der Fahrgastbedirfnisse, der Marktforschung
und der Endnutzersicht orientieren. Die DB — ich spreche jetzt fir mein eigenes Haus — ist im
Fernverkehr eigenwirtschaftlich unterwegs. Daher ist es flr uns extrem wichtig, wie der Kunde
die Nutzer-Experience, aber auch die gesamte Funktionalitdt wahrnimmt. Aus diesem Grunde
sind wir mit Mobimeo, der Technologie-Tochter der DB, genau mit Blick auf diese Aspekte unter-
wegs.

Wir haben hier mehr als einen reinen Gesprachskreis; das muss ich ganz klar sagen. Ich habe
eben die Gesellschafterstruktur beschrieben. Wir haben regelméfRlige Gesellschafterversamm-
lungen, bei denen es aber mehr um das Administrative geht. Hier setzt man sich also hart mit der
Finanzierung der Gesellschaft und der Gesellschaftsbeteiligung auseinander: Was lieferst du,
und wie kannst du dich anschlussfahig machen? — Aus diesem Grund sind die Fahrgastbeirate
in diesem Clibchen des Redens nicht vertreten. Wir setzen vielmehr direkt eine technische L6-
sung um.

Das heif3t aber nicht, dass wir uns z. B. mit dem ADFC oder dem VCD nicht auseinandersetzen.
Mit dem Kollegen Naumann bin ich im Januar unterwegs. Wir werden Gber Mobility inside disku-
tieren: Wie kdnnen auch Fahrgastverbé&nde das Thema unterstitzen? — Fakt ist, die Nachfra-
geseite ist fur uns essenziell relevant, und die beleuchten wir auch. Uns geht es nicht nur um die
Anbieterseite. Wir fragen uns nicht nur: Was fur ein Angebot wollen wir platzieren? — Wenn nam-
lich der Kunde das Angebot nutzen soll, muss er es akzeptieren, und deswegen ist die Nachfra-
geseite fur uns essenziell. Wir bewegen uns schon mehr in Richtung Kundenorientierung, aber
aufgrund der Gesellschafterstruktur sieht man das aktuell nicht.

Sie haben gefragt, welchen Benefit Hessen hat, da doch alle drei Verblnde, die in Hessen rele-
vant sind, schon einbezogen sind. Erstens ist es wichtig, aus Hessen heraus bundesweit und
bundesweit nach Hessen hinein eine Anschlussfahigkeit zu haben. Das habe ich derzeit nicht.
Aktuell kann ich nur in Hessen unterwegs sein. Ich behaupte einmal, viele von Ihnen sind durch-
aus Uber Landesgrenzen hinweg unterwegs. Ist keiner ab und zu in KoIn unterwegs? Ist keiner
ab und zu in Minchen oder in Berlin unterwegs? Dort brauche ich doch eine Anschlussmobilitat.
Was die Einfachheit betrifft: Ich muss darauf schauen, dass das in meine Anwendung optimal
integriert ist. ,Nach Hessen und aus Hessen heraus® ist also ein Punkt.
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Aber auch das, was noch an Unterstutzung bei der Digitalisierung benétigt wird, ist ein Thema.
Die Tarifdaten liegen in den Verbinden optimal vor. Im NVV sind wir gerade dabei, gemeinsam
Tarifmodule nach PKM zu entwickeln. Das Thema istim RMV schon sehr gut abgedeckt. Im VRN,
dem Verbund in Stidhessen, geht es darum, dass das Tarifmodul zum System passen muss; es
muss standardisiert sein. Aktuell ist da noch einiges zu erledigen, damit es nicht blol3 eine ver-
meintliche Digitalisierung von Tarifen gibt. Die Tarife missen auch zusammenpassen. Das ist
das Thema ,Standard und Umsetzung®“. Da sind noch ein paar Probleme zu lésen, aber ich
musste zu sehr ins Detail gehen, um das darzustellen.

Es wurde auch die Frage gestellt, ob Echtzeitdaten vorliegen. Ich kann hier klar sagen, dass das
Thema ,Echtzeitdaten des Fernverkehrs“ aktuell nicht behandelt wird. Es ist also mitnichten so,
dass wir in Hessen alles haben, wenngleich der RMV ein ganz starker Vorreiter ist, der nicht nur
auf seine eigenen Lésungen schaut, sondern auch das Thema Anschlussfahigkeit in den Blick
nimmt. Sie kénnen sehr dankbar sein, dass Sie einen solchen Treiber in lhrer Region haben.
Auch da haben wir also noch Baustellen.

Frau Prof. Lenz, Sie haben gefragt, wie man eine Komplexitatsreduktion hinbekommt. Zum einen
geht es darum, dass der Kunde nicht 20 Apps auf seinem Handy haben und suchen muss, wo er
welches Angebot vor Ort buchen kann. Aktuell brauche ich, wenn ich in Berlin unterwegs bin,
eine App der Berliner Verkehrsbetriebe oder des Verbunds vor Ort. Ich brauche den Navigator,
um nach Berlin zu kommen. Ich brauche die RMV-App, um hier das On-Demand-Angebot ,Knut*
zu nutzen. Das brauche ich zukunftig nicht mehr.

Dann brauche ich das, was der Kollege eben erwahnt hat: Single Sign-on. Das heif3t, ich brauche
mich nicht in jeder App anzumelden. Ich glaube, das ist so detailliert, dass man noch einmal
intensiv darauf eingehen musste, gern auch bilateral. Sonst bringe ich hier zu viele Fachinforma-
tionen an. Zu jedem Thema miusste detailliert ausgefiihrt werden. Ich will Sie hier aber nicht mehr
mit Abkirzungen bombardieren — was ich wahrscheinlich trotzdem mache, obwohl ich mir Mihe
gebe, es nicht zu tun.

Das Thema Barrierefreiheit habe ich noch auf meinem Zettel notiert: Wie gehen wir aktuell damit
um? — Wir nehmen das Thema Barrierefreiheit — teilweise auch Indoor-Routing — auf jeden Fall
in den Fokus. Beispielsweise bieten wir intern fur die DB-Medien ein barrierefreies Kartenmodul
an, das wir aktuell auch Uber die DB Station&Service AG einbinden. Eine Vernetzung mit Mobility
inside haben wir derzeit noch nicht hergestellt, aber die DB ist ein grol3er Gesellschafter und
Partner in der Mi. Das heil3t, diese Themen werden wir definitiv angehen. Sie stehen sozusagen
auf der technischen Roadmap.

Herr Bamberger, Sie haben gefragt, was wir tun missen, um auf der nationalen Ebene zukiinftig
alles zu vernetzen. Im Anschluss daran haben Sie die rhetorische Frage gestellt, ob das Ganze
freiwillig funktioniert oder ob man da irgendetwas machen kann. Freiwillig wird es nicht funktio-
nieren. Vor Ort wird man sich immer in einem Spannungsverhéltnis zwischen der regionalen Wirt-
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schaftlichkeit und der nationalen Vernetzung befinden. In der hiesigen Region ist Ihnen der Geld-
beutel immer am nachsten: Ich erziele Fahrgeldeinnahmen und mache etwas fir mich. — Ob die
Anschlussfahigkeit in der Flache gegeben ist und man die Daseinsvorsorge gewabhrleistet, fragt
man sich in einem kleinen Unternehmen nicht; das ist nicht in seinem originaren wirtschaftlichen
Interesse. Je grof3er das Unternehmen ist, umso eher kann man es sich leisten, auf der nationalen
Ebene zu denken. Ein kleines Unternehmen kann das nicht.

Das heif3t, wir brauchen klare Vorgaben, und wir brauchen eine Unterstitzungsleistung fur die
Betreffenden. Der Kollege Eckert hat eben gefragt, ob wir schon digital anschlussféahig sind. In
Hessen sind wir es. Hier haben wir grol3e, potente Partner. In vielen Regionen habe ich noch
nicht einmal eine Echtzeitdatenabdeckung. Ich brauche das, um die Digitalisierung voranzutrei-
ben, und ich brauche Hilfe dabei. Die stellt Mobility inside zur Verfigung. Naturlich braucht man
auch eine Finanzierung. Freiwillig wird das bis 2030 nicht passieren. Aber wir arbeiten alle daran,
und wir geben lhnen gern Richtlinien dafir an die Hand, wie so etwas umgesetzt werden kann.
Gern gehe ich spater noch einmal detaillierter darauf ein.

Ist das System in Mobility inside auch am Automaten verfiighar? — Nein, aber Tarifmodule sowie
Produkt- und Kontrollmodule — darauf bezieht sich die omintse Abkirzung PKM - sind auch am
Automaten einsetzbar. Thema Tarifharmonisierung: Es geht darum, Tarife in allen digitalen Ver-
triebskanélen zu integrieren. Deshalb hat die DB auch ein grof3es Interesse daran, dass sich
Tarifmodule nach PKM als branchenweiter Standard etablieren. Dann kann das sowohl perso-
nenbedient als auch am Automaten umgesetzt werden. Mobility inside ist aktuell auf Digitalisie-
rung ausgerichtet.

Zu dem Thema ,Sender und Empfanger“ bzw. zu der Frage: Wie funktionieren Pricing, Clearing
oder auch die Abrechnung? — Das ist ein ganz komplexes Thema. es geht um B2B-Clearing.
B2B-Clearing bedeutet Folgendes: Im OPNV leben wir von Provisionserlésen. Wir erhalten in der
Regel 4 % auf den Umsatz; dort generieren wir unser Geschaft. Wir alle wissen, sowohl fiir den
Schienenverkehr als auch fur den StraRenverkehr spielt es eine extrem grofRe Rolle, wie die ei-
gene Wertschdpfungskette aussieht und wo man Gberhaupt noch Marge machen kann. Wir ha-
ben Fahrzeugpools und Werkstattwartungen, die im bestellten Schienennahverkehr oftmals vor-
gegeben werden.

Der Vertrieb hat noch eine Wertschdpfungstiefe. Der Wettbewerb entscheidet sich oftmals im
Vertrieb. Deswegen ist die Frage, wie hoch die Vertriebsprovisionen sind, ganz essenziell. Wir
werden — und das erhdht die Komplexitat — nicht auf Vertriebserlése oder Vertriebsvergitungen
verzichten kdnnen. Es macht das Clearing so schwierig, dass ich die Einnahmen dem anderen
Ubermitteln muss — das mache ich mit einem Einnahmereporting —, davon aber noch einmal eine
eigene Vertriebsprovision abziehen muss. Das muss gemanagt werden. Aktuell wird das tber
das Hintergrundsystem des RMV mit dem Partner von Cubic in dieses System eingebracht. Das
ist die oberste Kaskade. Die reicht Ihnen?

(Abg. Dr. Stefan Naas: Ganz oberflachlich!)

— Gut. — Frau Walther, Sie haben nach dem Hauptbenefit fir den Kunden gefragt.
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(Abg. Katy Walther: Fir die Partner!)

— Entschuldigung, ich bin so auf Kunden geeicht. — Ich méchte meinem Kunden eine gesamte
Reisekette anbieten. Ich mochte nicht, dass mein Kunde, wenn er woanders unterwegs ist, ein
anderes System nutzt. Ich méchte den Kunden in meinem System haben, um ihm dann auch
Convenience-Angebote und weitere Angebote machen zu kénnen. Ich méchte den Kunden ent-
wickeln, und ich mochte wissen, wer mein Kunde ist. Ich mdchte meine digitale Kundenschnitt-
stelle vor Ort haben. Das ist der Hauptbenefit fir die einzelnen Gesellschafter und die Partner.

Zustandigkeiten der Lander: Was kdnnen die Lander tun? — Sie kénnen uns ganz konkret bei der
Finanzierung unterstiitzen, und sie kdnnen uns dabei unterstiitzen, dem Bund Uber die VMK - da
ist das Land durchaus gefordert — diese Standardisierungsrichtlinien mit dem Hinweis, sie ver-
pflichtend zu machen, zur Verfigung zu stellen. Herr Bamberger hat eben darauf hingewiesen.
Das bedarf aber noch einmal einer intensiven Beschéaftigung.

Zu der Frage, ob wir neue Projekte beriicksichtigen: Sie wissen, dass im RMV bereits das System
Check-in/Be-out — das ist kein neues Thema — pilotiert und umgesetzt wird. Mit diesen Themen
beschaftigen wir uns. Um jetzt nicht mit Floskeln wie ,Assisted Check-out“ oder ,Account-based
Ticketing”“ um die Ecke zu kommen: Ja, wir entwickeln solche neuen Sachen: Aber wir diirfen uns
nicht verzetteln. Wir miissen erst einmal unsere Basisarbeit machen. Wir missen Hintergrund-
systeme schaffen, wir missen den 6ffentlichen Nahverkehr auf der StraRe — Tram und Bus — mit
dem Fernverkehr vernetzen, und wir missen da, wo Daten zur Verfligung stehen, die ersten
multimodalen Angebote integrieren und dort Standardvorgaben machen. Sonst werden wir uns
verzetteln; denn das ist eine Mammutaufgabe. Ich hoffe, ich habe damit alle Fragen beantwortet.

Vorsitzender: Liebe Frau Salzmann, vielen Dank. Wir haben feststellen kdnnen, dass Sie dieses
Thema weil3 Gott leben. Sie fiebern richtig mit und haben uns ausfiihrlich Rede und Antwort ste-
hen konnen. Daflr vielen Dank!

Wir machen nun einen groRen Sprung und kommen zu dem Vortrag von Frau Spitzner, die uns
aus Wuppertal digital zugeschaltet ist. ,Gender-responsive Verkehrspolitik“ — ein Thema, das vol-
lig anders ist als das von Frau Salzmann. Frau Spitzner, Sie sind Sozialwissenschaftlerin und
Historikern und haben an der Universitat zu Koln studiert. Sie sind Wissenschatftliche Koordina-
torin ,Gender® und Projektleiterin im Wuppertal Institut fur Klima, Umwelt, Energie. Seit 1991 sind
Sie insbesondere im Forschungsbereich ,Mobilitdt und Verkehrspolitik® tatig.

Frau Spitzner, die Aufmerksamkeit gehort jetzt ganz lhnen. Wir haben die Prasentation vorab
bekommen. Meine Bitte als einfacher Rhoner Abgeordneter ist, dass Sie es mit den Fremdwor-
tern so halten, dass wir alle sie gut verstehen.

Frau Spitzner: Ich war mir nicht bewusst, dass Uberhaupt Fremdw®érter vorkommen, zumal un-
erklarte. — Vielen Dank fur IThre Aufmerksamkeit und die Einladung. Ich habe Ihren Fragenkatalog
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zu der Anhorung durchgearbeitet, bin aber zu dem Schluss gekommen, dass fir Sie ein vertiefter
Einblick in den Zusammenhang nutzlicher ist. Ich hatte aber auch Antworten auf die einzelnen
Fragen geben koénnen. Ich méchte mich auf einen Einstieg in das Thema konzentrieren, weil der
Debattenstand moglicherweise nicht so bekannt ist, und das, obwohl seit den Achtzigerjahren
sehr viele Entdeckungen im Hinblick auf die Gestaltung einer gender-responsiven Verkehrspolitik
gemacht worden sind.

Présentation Frau Spitzner siehe Anlage — Folie 2: ,Gender-responsive Verkehrspolitik — Gender-
responsives Management eines multioptionalen Umweltverbundes*

Erst einmal moéchte ich darstellen, worum es bei ,Gender” geht. Obwohl es dazu gesetzliche und
untergesetzliche Regelungen gibt, ist das héaufig doch nicht so bekannt, wie es fachlich nétig
ware: Was wird heute rechtlich und praktisch verlangt? Was sind die Infrastruktur-Gestaltungs-
felder, bei denen man einen konkreten Anfang in der Gestaltung finden kann, hier vor allem beim
Management eines multioptionalen Umweltverbundes? — Dann mochte ich IThnen das Instrument
der Genderwirkungsprufung vorstellen, weil das sehr zielfihrend sein kann. Vielleicht ist es sogar
das zielfihrendste Instrument. Dann mdchte ich lhnen die gender-responsive Verkehrspolitik
ganz konkret vorstellen und Ihnen einige Literaturhinweise geben. Allerdings liegen die Literatur-
hinweise auch schriftlich vor.

Folie 3: ,Realitats-Rezeption: Verkehrliche Abbildung (Re-Konstruktion) der Lebensverhaltnisse
von Menschen — z. B. Arbeitsmobilitat*

Fangen wir damit an, worum es bei Gender geht. Gender ist keine Frage der Nur-Gleichstellungs-
politik als gesondertes Ressort, sondern Gender dringt in alle Fachpolitiken und in alle fachlichen
Betrachtungen ein. Hier geht es um die Frage: Was ist eigentlich Verkehr? Wie wird die Realitat
im verkehrlichen Denken abgebildet?

Wir haben eben gehért — ich komme aus der Bundesanstalt flr Straldenwesen; insofern habe ich
das von der Pike auf gelernt —, es gibt einen Quellpunkt und einen Zielpunkt, und zwischen beiden
bewegt man sich mit einem Verkehrsmittel. So stellt man sich das Uberwiegend vor. Die Entfer-
nung spielt eine geringere Rolle, solange technische Beschleunigungsmoglichkeiten als Optimie-
rungsmittel realisierbar sind. Zeitlichkeiten oder sozialraumliche Umgebungen spielen auch keine
so grof3e Rolle dabei. Wir sehen, dass diese Vorstellung von dem, was Verkehr ist, eigentlich
eher vom technischen Verkehrsmittel her gedacht ist als von der Bewegungsfreiheit von Men-
schen.

Folie 4: ,Realitats-Rezeption: Verkehrliche Abbildung (Re-Konstruktion) der Lebensverhéltnisse
von Menschen — z. B. Arbeitsmobilitat

Auf dieser Folie ist die Fortbewegung im Alltag schon eher dargestellt. Es wird hier auch am
Beispiel der Arbeit ein Vergleich zwischen verschiedenen Alltagssituationen vorgenommen. Wir
sehen, dass bei der traditionellen Vorstellung von Verkehr nur der kommerzielle Bereich in den
Blick genommen wird, also nur das, was wir bis heute im Mainstream ,Okonomie* nennen, wah-
rend der Alltag aufgrund der Denkweise im Wesentlichen ausgeblendet ist. Wir sehen auf der
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linken Seite den ganzen normalen Alltagsweg einer Person, die Kinder zu versorgen hat — es gibt
viele Wege —, und wir sehen, welcher Ausschnitt eigentlich nur wahrgenommen wird. Es wird
noch der Einkauf wahrgenommen, weil er kommerziell eine Rolle spielt, aber es wird ausgeblen-
det, wie sich zeitliche und soziale Zusammenhange gestalten, ndmlich mit mehreren Verkehrs-
mitteln und dem Platzbedarf, der damit zusammenhangt, und mit den Zeit-Framings: Wann be-
ginnt die Kita? Wann beginnt die Schule? Wann beginnt die eigene Erwerbsarbeit? Wie bekomme
ich das verkehrlich gut gestaltet, sodass wirklich eine Multioptionalitét fur Menschen entstehen
kann? — Grundsatzlich liegt das erst einmal jenseits der traditionellen Sichtweise, meistens auch
auRRerhalb der Diskussion, und wird dann eher als Additiv hinzugeftigt.

Folie 5: ,Androzentrismus”

Wir kénnen das darauf zuriickfihren, dass die Nur-Erwerbsarbeit, bei der man davon ausgeht,
dass keine Versorgungsarbeit geleistet wird, damit korrespondiert, dass die marktlich vermittelte
Okonomie im Fokus steht, wahrend die Versorgungsékonomie — international heilt das ,Care
Economy*, also die basale gesellschaftliche Okonomie — aus dem Blick geréat. Das hat etwas mit
Androzentrismus zu tun.

Androzentrismus ist als Fixierung auf eine spezifische Perspektive definiert, die sich in sozialen,
O0konomischen und politischen Rationalitaten an einem dominanten gesellschaftlichen Mé&nnlich-
keits-Modell — Maskulinitat — orientiert. Kein realer Mann entspricht diesem Konstrukt. Es geht
nicht um Manner; die Manner sind selbst Opfer. Zugleich beansprucht diese Perspektive Ge-
schlechtsneutralitéat und Universalitat, also Verallgemeinerbarkeit — damit richtet man den Blick
auf die gesamte Gesellschaft —, Objektivitat in wissenschaftlicher Hinsicht und Rationalitat, d. h.
eine nicht emotionale Getriebenheit, flr sich. Das Ganze ist implizit. Das heil3t, es ist versteckt
darunterliegend. Die Geschlechtsneutralitdt scheint zunachst einmal gegeben; es ist nicht er-
kennbar, dass das Giberhaupt nicht neutral ist, weder fur Manner noch fir Frauen noch fur weitere
Geschlechter.

Das Schlimme daran ist, dass das zur Norm erhoben wird und allgemeine Nitzlichkeit reklamiert,
wahrend Weiblichkeit — all das, was dem nicht entspricht — als Abweichung oder maximal als
Additiv definiert wird. In den Landesnahverkehrsgesetzen wird auf die besondere Berlcksichti-
gung der spezifischen Belange von Frauen verwiesen. Was ist spezifisch, und was ist normal? —
Da gibt es ein Ungleichgewicht.

Folie 6: ,Risiken aus dem allgemeinen Androzentrismus fiir die Chancen der Zielerreichung von
Nachhaltigkeit”

Die Risiken aus dem allgemeinen Androzentrismus fur die Chancen der Zielerreichung von Nach-
haltigkeit sind, dass man eine unsachgeméfie Wahrnehmung zugrunde legt und damit eine un-
sachgeméalle Losung der Probleme erreicht. Es fuhrt zu einer Ineffizienz der Anstrengungen;
denn es handelt sich um einen vergeblichen Verschleild von kostbarer Kraft, weil die gesellschaft-
lichen Belange und auch die Nachhaltigkeitsbelange bis hin zu den physischen Nachhaltigkeits-
dimensionen aus dem Blick geraten.
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Es ist eine geschlechtsspezifische Belastung. Alle, die nicht diesem Maskulinitats-Modell entspre-
chen, missen sich im Prinzip mit einer Gegenrationalitdt auseinandersetzen. Au3erdem gehe ich
davon, dass ein leidvoller Vermannlichungsdruck auf alle Engagierten ausgeutbt wird. Sie missen
sich dem anpassen, was dominante Rationalitat ist.

In der Sache lauft das auf eine unfreiwillige Reduktion auf End-of-the-Pipe-Ansétze hinaus; denn
die dahinterstehenden strukturellen Dynamiken werden nicht erkennbar, weil sie in den Begriff-
lichkeiten und in der Rahmung des Gegenstandes unsichtbar gemacht sind. Was wird heute
rechtlich und praktisch verlangt?

Folie 8: ,Basics seit der gesetzlichen Einfihrung von Gender Mainstreaming“

Die Basics seit der gesetzlichen Einfihrung von Gender Mainstreaming sind erstaunlicherweise
wenig bekannt, wenig rezipiert und wenig vergegenwartigt. Man kann das freundlich als eine Dis-
krepanz zwischen gesetzlichen Verbindlichkeiten und politischer Praxis beschreiben. Gender
Mainstreaming ist durch die UN-Weltfrauenkonferenz 1995 eingefiihrt worden. Sie ist im Amster-
damer Vertrag verankert und in der Geschéaftsordnung der Bundesregierung enthalten. Auch die
Lander haben das verankert.

Die Basics sind — vier Momente sind malR3geblich —: Erstens. Vermeintlich allgemeine Aussagen
kénnen nicht mehr einen Anspruch auf Geschlechtsneutralitat erheben, es sei denn, sie sind em-
pirisch nachgewiesen. Man geht im Gender-Mainstreaming also genau da auf den Androzentris-
mus ein. Das ist eine Beweislastumkehr: Nicht irgendwelche Frauenbewegungen muissen jetzt
nachweisen, dass etwas nicht geschlechtsneutral ist, sondern es muss umgekehrt nachgewiesen
werden, dass die Geschlechtsneutralitét tatsachlich gegeben ist. Dabei ist fir den Verkehr be-
sonders wichtig, dass Gender genau da ist, wo es nicht thematisiert ist, also gerade bei Infra-
struktursystemen und bei Bewegungen, bei denen Menschen erst einmal gar nicht vorkommen.

Zweitens. Objektive Wissenschaftlichkeit und allgemeine Nutzlichkeit sind erst dann als gegeben
anzusehen, wenn der Androzentrismus relativiert worden ist. Es braucht Arbeitsschritte, um das
Zu leisten.

Drittens. Die Verantwortlichkeit fir Gender-Responsivitat liegt bei allen Beteiligten in Top-down-
Richtung; sie ist also nicht mehr extern. Das ist eine Anforderung an das Leitungspersonal, eine
gender-responsive Professionalitdt auszubilden. ,Gender-responsiv‘ heil3t, dass man auf die
Gender-Herausforderung antwortet. Das sind der Un- und der EU-Begriff daftir. Friher sagte man
».geschlechtersensibel” oder ,geschlechtergerecht”.

Das hangt mit dem vierten Punkt zusammen: Alle Politikfelder sind verpflichtet, einen eigenen
aktiven und positiven Beitrag zu mehr gesellschaftlicher Geschlechtergerechtigkeit zu leisten und
auszuweisen. Es geht also nicht mehr darum, nur geschlechtsneutral zu sein, sondern darum,
dass tatséchlich in jedem Handlungsfeld ein Mehr an Geschlechtergerechtigkeit gegeben sein
muss. Das sind die Legislative und die regulédre Anforderung. Was heif3t das jetzt fir die Infra-
struktur-Gestaltungsfelder?
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Folie 11:  Infrastruktur-Gestaltungsfelder®

Das ist ein Uberblick dariiber, wo es beim multioptionalen Umweltverbund Moglichkeiten fiir die
Verkehrspolitik gibt. Wo sind grof3e Gestaltungsmdglichkeiten fur die Politik? Wo kann Verkehrs-
politik das leisten, wozu sie beim Gender-Mainstreaming verpflichtet ist? — Ein Gestaltungsfeld
ist das Schaffen von belastbaren Datengrundlagen. Hier geht es nicht um Echtzeitdaten, sondern
es geht grundlegend um Daten zu den Verkehrsbedirfnissen in der Gesellschaft, zu den fir die
Gesellschaft tatséachlich wichtigen Mobilitatsbedarfen, aber auch dazu, womit man es eigentlich
bei der Gestaltung von Verkehrsbedingungen zu tun hat.

Zweitens geht es um Gestaltung und Verteilung der Aneignungschancen in Bezug auf Strafl3en-
raum und o6ffentlichen Raum. Die Ras-Q der Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrs-
wesen ist Ihnen wahrscheinlich ein Begriff. Vielleicht ist Ihnnen auch bekannt, dass das Umwelt-
bundesamt Studien zu einer sehr radikalten Umverteilung des StraRenraums vorgelegt und Maf3-
nahmen vorgeschlagen hat, die ergriffen werden kénnen. Dabei wiirde sozusagen die Ent-Eig-
nung der StralRe fur die Menschen, also ihre Nutzung fur das Auto, aktiv und sehr gezielt zurlick-
gefahren, sodass eine Re-Aneignung stattfinden kdnnte.

Drittens muss eine Justierung der finanziellen und institutionellen Bedeutungszumessung der
verschiedenen Verkehrstrager erfolgen. Im vorangegangen Vortrag wurde gezeigt, wie viel Auf-
merksamkeit der Umweltverbund jetzt erhalten soll, auch in institutioneller und finanzieller Hin-
sicht. Mir ist auch aufgefallen, dass der gesamte Ful3gangerverkehr und auch der Aufenthalt
Uberhaupt nicht vorkamen: Wo kann ich mich denn aufhalten? — Das kann man in Bezug auf die
Verkehrssicherheit fragen, wobei Verkehrssicherheit als Sicherheit vor struktureller Gewalt im
Raum gedacht wird. Welche Bedeutung wird also den FuBverkehrsnetzen zugemessen?

Viertens. In der Technikfolgenabschéatzungs-Debatte ist klargemacht worden, dass das Vorhan-
densein der Technik noch nicht Benutzbarkeit bedeutet, sondern dass es entscheidend auf die
Gebrauchsfahigkeit der Netze und auf die Systemeigenschaften der Verkehrstrager ankommt.
Ich bin heute selbst in die Falle getappt: Man verlasst sich zu schnell darauf, dass die Technik
immer verlasslich ist und dass man daruber etwas ersetzen kann. Aber das schafft eben auch
Abhangigkeiten von Technik. Das kann man aushalten, wenn es um Besprechungen geht. Mog-
licherweise kann man es aber nicht aushalten, wenn es darum geht, eine éltere Person zu pflegen
oder ihr dabei behilflich zu sein, ins Bad zu gehen. Da sind andere Verlasslichkeiten gefragt. Das
ist nur ein Moment von Gebrauchsfahigkeit.

Funftens: raumliche Relationen und ihre Priorisierungen. Welcher Vorrang ist eigentlich welchen
Raumrelationen zu geben? Werden die Metropolenverkehre gegenliber den ErschlieBungsver-
kehren — also der Bedienung der Bevdlkerung im Hinblick auf ihre Alltagsnotwendigkeiten — be-
vorzugt? Um wessen Alltag geht es da?

Sechstens nenne ich Beschleunigungsverhaltnisse und Zeitlichkeiten. Welche Verlangsamung
durch Warte- und Umwegwiderstande wird z. B. dem FulRverkehr zugemutet? An den Ampeln
stehen Menschen im Regen, die sich nur einen Schirm tiber den Kopf halten, und warten dreimal
langer als eine Person, die im trockenen und warmen Auto sitzt. Der Greater London Council hat

Sz 27 EKMZ 20/9 — 08.11.2021



Vo il

ﬁ»@%&g&w

B HESSISCHER
=gl | ANDTAG

20. WAHLPERIODE

das Gegenteil veranlasst. Sie haben systematisch samtliche Zeitslots dem FulR3verkehr zugestan-
den und dem 6kologisch schadlicheren Verkehr mit Warte- und Umwegwiderstanden entgegen-
gewirkt. Zeit ist Geld: Darauf basieren die 6kosozialen zeitpolitischen Ansatze. Auch in Italien gibt
es eine kommunale Zeitpolitik, die verkehrlich relevant ist. Uber diese Handlungsfelder lief3e sich
viel machen.

Siebtens: Verlasslichkeiten und Freiheiten. Das habe ich eben schon erlautert: Die Verlasslichkeit
ist in versorgungsdkonomischen Zusammenhangen weit weniger substituierbar und viel relevan-
ter, wahrend eine Geschaftsreise immer viel mehr Spielraum hat. Da geht es nur um Geld und
nicht um Leib und Leben.

Achtens: die Aufhebung von verkehrlichen Institutionen und Infrastrukturen, z. B. Einsetzungsbe-
schliisse. Aufgrund der Bundeszustandigkeit fir die Autobahnen wird z. B. Strallen.NRW jetzt
umgebaut. Es wird jetzt eine Debatte darliber gefiihrt, wie eine solche Institution aussehen soll.
Ich weil3 zu wenig Uber Hessen Mobil, aber die Frage ist: Wie weit ist da Gender-Kompetenz
vorhanden? Kénnte das noch besser werden?

Neuntens. Akzeptabilitat statt Akzeptanz — das ist eine Priffrage, die sich nicht auf Akzeptanz
reduzieren liel3e.

Folie 12: ,Schaffung belastbarer Datengrundlagen: Uberwindung genderbedingt verzerrender
Datengrundlagen®

Wir haben bisher keine verlasslichen Daten zur Versorgungsékonomie, also zu der gesellschaft-
lich basalen Okonomie. Wir haben es hier mit einer unglaublichen Unterschatzung dessen zu tun,
was eigentlich der Weiblichkeit zugeschrieben wird. Es gibt einen Bereich, in dem wahrscheinlich
sehr viel Verkehr generiert wird, aber wir wissen es liberhaupt nicht. Wir kbnnen es nicht sehen,
weil die Datenkategorien sehr androzentrisch angelegt sind.

Sie sehen hier eine quantitative Darstellung neuer Daten. Nach 25 Jahren sind wieder einmal
Daten verdffentlicht worden. Sie sehen, dass der Anteil der versorgungsékonomischen Wege
nahezu dem der Pendlerwege entspricht. Aber keiner spricht tber die versorgungsdékonomischen
Wege, und keiner gestaltet die Bedingungen dafir. Die versorgungstékonomischen Wege ma-
chen einen riesengrofRen Anteil aus, ohne dass wir das bisher begreifen kénnen. Haufig wird
dieser Verkehr als Freizeitverkehr oder als Shoppingverkehr missverstanden. Die haben aber
einen ganz anderen Anteil am Verkehr.

Das ist nur ein Beispiel fur Gestaltungsfelder. Wenn Sie tber den multioptionalen Umweltverbund
sprechen und damit meinen, dass die Optionen fiir Menschen in Bezug auf ihre Bewegungsfrei-
heit grol3er werden sollen, insbesondere in Bezug auf die Bewaltigung des Alltags und auf ak-
zeptable Verkehrsbedingungen dafir, missen Sie wissen, zu welchen Zwecken Menschen un-
terwegs sind. Da helfen androzentrische Kategorien nicht weiter.
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Folie 14: ,Genderwirkungsprifung/Gender Impact Assessment (GIA)*

Ich will Ihnen ein Instrument vorstellen, von dem ich denke, dass es sehr hilfreich ware, es bei
vielfachen MalRBnhahmen zu verankern oder zugrunde zu legen. Wir haben es gerade fir das Um-
weltbundesamt in Bezug auf KlimamaRRnhahmen und die zentralen nationalen Klimaprogramme
weiterentwickelt. Auch in den UN wird dariiber diskutiert. Etwas Ahnliches gibt es auf der EU-
Ebene. Das ist das Instrument der Genderwirkungsprifung, das sowohl ex ante als auch ex post
verwendet werden kann, um etwas zu evaluieren. Vor allen Dingen kommt sie aber als Ex-ante-
Instrument im Vorfeld und bei der Entwicklung von Politiken, Politikstrategien und auch Mal3nah-
men zum Einsatz.

Die Genderwirkungsprufung macht eine konkrete Analyse und die Ableitung von Politikhand-
lungsempfehlungen mdéglich und kann insofern als Vorab-Evaluation von ldeen eingesetzt wer-
den. Sie unterstutzt die Umsetzung von Gender Mainstreaming und ist ein problemorientierter
Ansatz. Mithilfe von sieben Gender-Dimensionen werden die essenziellen gesellschaftlichen
Ebenen der Treiber von Ungleichheit und der Hierarchisierung gesellschaftlicher Geschlechter-
verhéltnisse abgebildet. Es geht darum, dass wir das Fortbestehen von Geschlechterungerech-
tigkeit adressieren wollen und deshalb auf die Treiber von Ungleichheit abzielen. Dazu ist das ein
hervorragender Ansatz; denn er fokussiert sich genau auf die Treiber.

Das Instrument ist sogar im weltweiten Kontext angewendet worden: Damit kénnen die Wirkungs-
beitrage systematisch erfasst und abgeprtft werden. Die Akzeptabilitat von MaRnahmen kann
damit wesentlich erhdht werden. Sie kdnnen damit die Probleme beim Namen nennen und ein
Problem in einer ganz anderen Weise einer konstruktiven Losung zuganglich machen.

Folie 15: ,Genderwirkungsprufung/Gender Impact Assessment (GIA)*

Es fuhrte zu weit, wenn ich Ihnen jetzt alle Dimensionen im Einzelnen vorstellen wiirde. Die sym-
bolische Ordnung ist vielleicht am schwierigsten zu erklaren. Da geht es um die Bedeutungszu-
messung — das Stichwort, das ich eben erwéhnt habe —: Welche Prioritat haben welche Raumre-
lationen und welche Verkehrszwecke, und welche werden als nachrangig betrachtet?

Die Krise der Versorgungsokonomie habe ich angerissen, und auch auf gender-basierte Un-
gleichheitsdynamiken in der Erwerbsdkonomie habe ich hingewiesen. Dazu zahlt beispielsweise
die Bedienung von Schichtarbeitszeiten.

Was die Infrastruktur betrifft: Wie weit werden auch die Ressourcen in ihren Prioritdten gender-
hierarchisch verteilt? Das Stichwort ,Gender-Budgeting“ sagt Ihnen vielleicht etwas. Dazu gibt es
viel Wissen.

Definitionsmacht-Verhaltnisse durch institutionalisierten Androzentrismus: Welche Methoden und
welche Kategorien gibt es in einem bestimmten Kontext?

Akteursebene: Wie weit sind die gesellschaftlichen Gleichstellungsanliegen in den Entscheidun-
gen reprasentiert? Gibt es Abstimmungen mit den Akteuren, die eine Gleichstellungsexpertise
haben? Wird Genderexpertise einbezogen?
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Nicht-Sanktionierung von Grenzverletzungspotenzialen, vor allen Dingen was die Mobilitatssi-
cherheit betrifft: Hier geht es um Freiheit von struktureller Bedrohung im 6ffentlichen Raum.

Folie 17: ,Gender-responsive Verkehrspolitik*

Was sind gender-responsive Verkehrspolitiken ganz konkret? — Zwei Einblicke wollte ich Thnen
geben, zum einen in das Nahverkehrsplanungs-Verfahren und zum anderen in die OPNV-Gestal-
tungskriterien.

Folie 18: , Richtlinien fiir sachgerechte NVP-Verfahrensschritte*

Genauso konnte man eigentlich die Strategien des multioptionalen Umweltverbunds abprifen:
Welche Aspekte, welche Prognosen und welche Bestandsanalysen mit welchen Kategorien muis-
sen zugrunde liegen? Kann man es sich wirklich leisten, nur kommerzielle Anbieter in einem sol-
chen Informationsdienst zusammenzufassen? — Umgekehrt ware doch Folgendes wichtig: Ich
musste wissen, wo ich ein verlassliches Netz von Sitzgelegenheiten habe, flr die ich nichts be-
zahlen muss, damit ich mich als altere Person an dem Ort, wo ich vielleicht meinen Neffen besu-
chen will, bewegen kann. Wie weit ist der Raum aufgrund von Autoverkehr gefahrlich? — Das sind
die Mobilitatsbedingungen, die dann tatsachlich eine Rolle spielen, um Multioptionalitat im Sinne
von Bewegungsfreiheit erleben zu kénnen.

Dazu gibt es einen Leitfaden, der zwar schon sehr alt ist, aber leider bis heute Gultigkeit besitzt.
Er istim Ruhrgebiet von den Aufgabentragern teilweise umgesetzt worden. Es fihrte jetzt zu weit,
genauer darauf einzugehen. Aber diese Verfahren kdnnen angewendet werden, wenn Sie eine
Strategie fur die Politik im Hinblick auf den multioptionalen Umweltverbund haben wollen.

Folie 19: ,Verkehrliche Gestaltungs-Kriterien OPNV*

Ein anderes Beispiel: Was heil3t Bewegungsfreiheit in Kriterien, wenn diese Kriterien und Kate-
gorien nicht androzentrisch sind?

Folien 20, 21, 22 und 23: ,Verkehrliche Gestaltungs-Kriterien®

Zur Bewegungsfreiheit kAmen zunachst Erreichbarkeit, Gebrauchsfahigkeit und Sicherheit hinzu.
Auch hier kbnnte man fragen, wie lhre Strategie dabei aussahe. Das lie3e sich bis auf die kon-
kretesten Ebenen herunterbrechen.

In Ihrem Fragenkatalog gab es auch Fragen zur Sicherheit. Wenn man das Verursacherpolitik
zugrunde legen wollte, wilrde man feststellen, dass es darum geht, eine demokratische Maskuli-
nitats-Politik herbeizufiihren. Ich lebe in KdIn. Sie haben von der Silvesternacht gehért. Der Rat,
eine Armlange Abstand zu halten — sozusagen als individualisierte Lésung; Frauen sollen sich
selbst schitzen —, ist wenig fruchtbringend und schafft wenig sichere Mobilitatsbedingungen.
Stattdessen — wir haben mitbekommen, dass sich auf dem Oktoberfest Ahnliche Ph&nomene ge-
zeigt haben — brauchten wir eine andere Art von Maskulinitéatspolitik. Das liegt wahrscheinlich
etwas aulierhalb der Verkehrspolitik. Nichtsdestotrotz gibt es daran angelehnte Sicherheitskon-
zepte, z. B. fur den OPNV.
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In der Region hat man eine hervorragende Anleitung herausgegeben; die Wuppertaler Stadt-
werke haben das nachgemacht. Die Gender-Schulungen und der Einsatz haben selbst das Per-
sonal begeistert, sodass es dort eine Nachfrage nach diesen Fortbildungen gibt. Dabei geht es
nicht darum, dass beschitzende Manner oder Personen, die diese Maskulinitat symbolisieren,
eingreifen, sondern darum, als demokratische Institution Prdsenz zu zeigen, um so jungere
Frauen oder &ltere Frauen zu empowern, sich selbst durchzusetzen. Die Moglichkeit der Sankti-
onierung wird durch die Anwesenheit von Personal gewahrleistet. Es wird gezeigt: Wir alle wollen
hier geschlechterdemokratische Verhaltnisse haben und keine Ubergrifflichkeiten.

Vorsitzender: Liebe Frau Spitzner, ich bin immer der Bdse, der auf die Uhr schaut. Sie sind jetzt
schon bei 30 Minuten Redezeit. Ich bitte Sie nur, auf die Zeit zu achten.

Frau Spitzner: AbschlieRend: Mir ist die Frage vorgelegt worden: Welche sind fir Sie die drei
wichtigsten MalRnahmen, dass ein zukunftsfahiger Verkehr in 2030 funktioniert? — Ich denke, das
Wichtigste ist, dass wir den Androzentrismus Uberwinden, um die Realitaten klar sehen und kli-
mafreundliche Verkehrspolitiken hinzubekommen, die auch noch der Gesellschaft dienen, sozial
orientiert sind und uns eine Weiterentwicklung erlauben. Ich wiirde mir von einer verbindlichen
Verankerung des Gender Impact Assessments sehr viel versprechen, weil man damit die Prob-
leme von allen adressieren kann. Aulerdem kann ich mir vorstellen, dass es sehr hilfreich sein
kénnte, wenn institutionelle Kapazitaten geschaffen wiirden, um die gender-responsive Verkehrs-
politik zu begleiten.

Vorsitzender: Frau Spitzner, vielen Dank fur Ihren Vortrag. — Wir kommen gleich zur Fragerunde.
— Herr Grumbach.

Abg. Gernot Grumbach: Frau Spitzner, vielen Dank. — Erster Punkt. Ich wiirde nur gern ein
bisschen von der Ebene herunterkommen, auf der Sie geredet haben. Sie haben auf Daten ver-
wiesen. Wir alle haben im Zweifel noch im Kopf, was Frau Criado-Perez ber die unsichtbaren
Frauen geschrieben hat. Was wirden Sie sagen: Liegt es an der Datenerfassung oder an der
Datenauswertung? — Manchmal ist mir das nicht ganz klar; denn bei dem Versuch, Daten zu
finden, stelle ich fest, es gibt Liicken. Aber wiirden Sie sagen, dass es auch bei der Auswertung
eine groRRe Lucke gibt?

Zweiter Punkt: Wenn wir den allgemeinen Teil verlassen und uns mit den konkreten Konsequen-
zen befassen, stellt sich die Frage: Welche Folgen hatte es eigentlich fir einen — so sage ich es
einmal — sinnvollen Modal Split, wenn wir eine andere Bertcksichtigung der Verkehrswege hét-
ten? Ihr Beispiel ist eigentlich klassisch. Welche Veranderungen waren schon aus diesem Grunde
notig?
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Dritter Punkt. Ich stelle die klassische Frage, die jeden, der in einer Kommune Verantwortung
tragt, umtreibt: Wie sieht das denn in ein paar konkreten Beispielen aus — Unterfiihrung eher nein,
Beleuchtung eher hoch? Wiirden Sie das Modell ,Sicherheit im OPNV*“ noch einmal ein bisschen
detaillierter erklaren? Schlieflich ist das gerade in den Abendstunden ein ziemlich spannendes
Thema.

Frau Spitzner: Die Auswertung der Daten ist ein Problem, und auch die Erhebung der Daten ist
ein Problem. Ich weil3 nicht genau, worauf Ihre Frage zielt. Die Daten sind relevant, weil Sie fur
Ihren Nahverkehrsplan Prognosen erstellen und Mangelanalysen durchfiihren. Sie brauchen eine
Erfassung des Bestandes. Die Daten zur versorgungstkonomischen Mobilitét liegen all dem nicht
zugrunde, und das ganze Problem der versorgungstkonomischen Mobilitat wird nicht themati-
siert. Das heif3t, die Daten sind dafir wichtig, dass Sie reflektieren kdnnen, welche MalRhahmen
wir Uberhaupt brauchen.

Ein grof3es Missverstandnis im Zusammenhang mit der versorgungsékonomischen Mobilitat ent-
steht dadurch, dass der Zuwachs an versorgungsdkonomischer Mobilitat z. B. darauf zurtickzu-
fuhren ist, dass Familienmitglieder, die unterschiedlichen Generationen angehéren, heute nicht
mehr am selben Ort leben. Die Leute wollen ihre Schwiegereltern versorgen und mussen dafur
in eine andere Stadt fahren; denn sie sind langst dorthin gezogen, wo sie einen Job gefunden
haben. Wenn das Ganze vom Verstehen her unter Freizeitverkehr fallt, werden Sie nicht zu L6-
sungen kommen, mit denen Sie das Problem tatsachlich beseitigen, sondern Sie werden dann
Angebote machen, die Uberhaupt nicht dazu passen. Die Datenbestande sind also sehr wichtig,
um zu erfahren, ob die Losungen, die man gerade sucht, zu dem Problem passen. Daher fallen
die Datenliicken so ins Gewicht.

Welche Folgen hat das fur einen sinnvollen Modal Split? — Okologisch und von der Klimaproble-
matik her gesehen brauchen wir vor allen Dingen eine Reduzierung struktureller Verkehrserzeu-
gung. Das heil3t, der Verkehrsaufwand insgesamt darf nicht so weiterwachsen, wie es immer
noch der Fall ist. Bevor ich mich mit dem Modal Split befasse, kommt fiir mich immer noch die
Frage, wie man es schafft, Verkehr zu vermeiden, etwa durch eine Blindelung, durch die Belie-
ferung von Nahunternehmen statt von Fernunternehmen oder durch Instrumente wie eine Ver-
kehrserzeugungsabgabe: Es gibt Unternehmen, die aufgrund des Bodenpreisgefélles einen
Standort wahlen, der wiederum Beschéftigtenverkehr, Belieferungsverkehr, Entsorgungsverkehr
und Kundenverkehr schafft. Eine solche Verkehrsvermeidungspolitik brauchen wir eigentlich.

Fur den Modal Split gilt: Je 6kologisch und sozial vertraglicher etwas ist, desto mehr Raum und
desto mehr Chancen, genutzt zu werden, misste es bekommen. Das hiel3e, dass wir ganz mas-
siv aus dem Autoverkehr herauskommen miissen — auch aus dem E-Auto-Verkehr, weil er mit
dem Ressourcen- und Platzverbrauch nicht mehr kompatibel ist.

Sicherheit im 6ffentlichen Raum vor struktureller maskuliner Gewalt: Vor allen Dingen die soziale
Ansprechbarkeit hat sich als wichtig erwiesen: dass der Fahrer der StralRenbahn erreichbar und
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handlungsfahig ist, dass die Haltestellen moglichst oberirdisch gebaut werden, auch bei Stadt-
bahnen. Warum muss die StralRenbahn unter die Erde, wahrend der Autos oberirdisch fahren? —
Eigentlich misste es umgekehrt sein. Eine oberirdisch gebaute Haltestelle ist mit Sicherheit ein
grofl3er Schritt in Richtung von mehr Sicherheit. Dann schaffen Sie keine Bedrohungsraume.

Préasenz der demokratisch legitimierten Institutionen, also auch des Personals der Stadtwerke
usw.: Die Ansprechbarkeit von Menschen ist da noch viel wichtiger als irgendwelche Videoauf-
zeichnungen. Es hat sich herausgestellt, dass sich niemand sicherer fiihlt, wenn es Kameras gibt.
Der Glaube, dass dann jemand kommt und einem hilft oder dass man aus der Situation heraus-
kommt, ist durch technische Moglichkeiten nur sehr limitiert zu starken.

SV Prof. Dr. Martin Lanzendorf: Vielen Dank fur den Vortrag. — Ich mdchte betonen, was ich am
Ende mitgenommen habe: die unterschiedlichen Perspektiven, aus denen die beiden Vortrage
gehalten wurden, zu vergleichen und einander gegeniiberzustellen: eine stark angebotsgetrie-
bene Perspektive, die sehr wichtig ist, gerade wenn es darum geht, dass wir den offentlichen
Verkehr attraktiv machen muissen, und eine an den Menschen orientierte Perspektive. Es wurde
gesagt: Wir schauen auf die Menschen. Wir machen Verkehr nicht, um Verkehr zu produzieren,
sondern wir wollen Mobilitat ermdglichen. Wir wollen Ziele erreichen. Daher missen wir uns die
gesellschaftliche Realitat anschauen: Wie wollen wir in Zukunft leben, und wie wollen wir das in
Zukunft gestalten?

Ich finde, dass man das durch den Vortrag sehr schoén erkannt hat, wobei die spezifische Per-
spektive Gender hinzukam und gefragt wurde: Was bedeuten androzentrische Menschenbilder?
— Zwischendrin ist ein wichtiger Begriff gefallen: Akzeptierbarkeit. Was ist eigentlich akzeptierbar,
und wie kénnen wir das politisch gestalten? — Das nehme ich aus dem Vortrag mit, und daftr bin
ich sehr dankbar.

Vorsitzender: Das hatte ich als Vorsitzender nicht besser formulieren kénnen, liebe Frau Spitz-
ner. — Es liegen keine weiteren Fragen vor. Ich darf mich also ganz herzlich bei Ihnen in Wuppertal
bedanken; Wuppertal hat ja mit seiner Schwebebahn ein Mobilitatsalleinstellungsmerkmal. Inso-
fern: Schon, dass Sie uns zugeschaltet waren, und vielen Dank fur lhren Vortrag!

Wir machen mit dem néchsten Anzuhérenden weiter: Herrn Diplomingenieur Andreas Schmitz
von der IKS Mobilitatsplanung in Kassel. Herr Schmitz, Sie sind fachlicher Betreuer verschiedener
Forschungsprojekte zu dem Thema Ful3verkehr. Aktuell sind Sie Projektleiter bei der IKS Mobili-
tatsplanung, seit 2016 als geschéaftsfilhrender Gesellschafter. Interessant ist, dass Sie vorher
Leiter des Arbeitsausschusses FulRverkehr in der Forschungsgesellschaft fur Stra3en- und Ver-
kehrswesen — FGSV — waren. Ich glaube, wir haben Sie alle noch in Erinnerung. Insofern wissen
Sie auch, wie es hier |auft. Das Mikrofon gehort Ihnen.
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Herr Dipl.-Ing. Schmitz: Herr Vorsitzender, meine Damen und Herren! Vielen Dank fur die Ein-
ladung — die zweite; denn ich durfte schon im Juni zu lhnen sprechen. Ich bin gebeten worden,
meine Ausfihrungen zu dem Thema auf das Land Hessen herunterzubrechen. Beim letzten Mall
war die Bedeutung des FulRverkehrs im Rahmen der Mobilitdt das Thema. Jetzt bin ich gebeten
worden, darauf einzugehen, was das eigentlich fir die Landespolitik bzw. fir das Land Hessen
bedeutet.

Présentation Herr Dipl.-Ing. Schmitz siehe Anlage — Folie 1: ;,Management eines multioptiona-
len Umweltverbundes: FuRverkehr*

Wir haben eben von Meike Spitzner gehdrt, dass der FulRverkehr meistens gar nicht beachtet
wird; er wird gar nicht als Thema wahrgenommen. Das habe ich beim letzten Mal im Zusammen-
hang mit dem Logo angemerkt. Ich habe jetzt zur Selbsthilfe gegriffen und einfach ,Fuldverkehr*
darubergeschrieben. Dass der FulR3verkehr fur die Mobilitat in Hessen im Jahr 2030 einen ganz
hohen Stellenwert hat, sollte, denke ich, auch in dem Logo wiederzufinden sein.

Folie 2: ,Gesellschafter und Projektleiter bei IKS Mobilitatsplanung”

Uber mich selbst ist schon etwas gesagt worden. Ich bin auch noch in der Forschungsgesellschaft
fur Stral3en- und Verkehrswesen Leiter des Arbeitsausschusses Ful3verkehr und war 2015/2016
bei der Griindung der Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitdt Hessen — AGNH — Pate beim Themen-
bereich FulRverkehr. Seit Februar 2021 bin ich auch Mitglied im Lenkungskreis der AGNH. Ich bin
von FUSS e. V. Hessen gebeten worden, die Interessen des FulRverkehrs dort einzubringen.

Wir haben uns seitens FUSS e. V. Hessen auch mit der Landespolitik zu dem Thema Ful3verkehr
auseinandergesetzt und einen Forderungskatalog mit der Uberschrift ,Was erwarten wir von der
Hessischen Landesregierung bei der Férderung des FulRverkehrs?“ formuliert. Ich glaube, der
Forderungskatalog, der etwa 20 Seiten umfasst, ist Ihnen im Vorfeld dieser Sitzung zugeschickt
worden.

Folie 3: ;Masterplan FuRRverkehr Hessen"

Um dem FulRverkehr in der hessischen Verkehrspolitik den entsprechenden Stellenwert zu ge-
ben, bestand eine wesentliche Forderung darin, einen Masterplan Ful3verkehr Hessen zu entwi-
ckeln. Masterplane fur den FuRverkehr gibt es bereits in anderen Landern, z. B. in Osterreich.
Dort heil3t er — das Titelblatt ist auf dieser Folie abgebildet — ,MASTERPLAN GEHEN®. Ich glaube,
Hessen hat es verdient, dass man sich hier verstarkt mit dem FulRverkehr auseinandersetzt.

Folie 4: ,Strategischer Rahmenplan: Masterplan FuRverkehr Hessen"

Ein Masterplan FulRverkehr Hessen sollte funf Handlungsfelder umfassen. Zum einen soll Fuf3-
verkehr in der Verwaltung verankert und gestarkt werden, zum anderen geht es um Kommunika-
tion, Information und Wissenstransfer. Meike Spitzner hat eben schén gezeigt: Was nicht unter-
sucht wird, also wo es weder Mal3 noch Zahl gibt, das hat keinen Wert. Beim FulRverkehr zeigt
sich das sehr stark. Deswegen muss es Information und Wissenstransfer geben. Weitere Hand-
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lungsfelder sind: eigene Fordertdpfe fur den FuBverkehr, Qualitatsstandards und Regelwerke so-
wie rechtliche Rahmenbedingungen. Das Land Hessen sollte da, wo es zustandig ist, die rechtli-
chen Rahmenbedingungen verbessern. Das heildt aber auch, es ist eine Zusammenarbeit Uber
die Ministeriumsgrenzen hinweg notwendig. Der Ful3verkehr spielt in vielen Ministerien eine
Rolle, nicht nur im Verkehrsministerium.

Folie 5: ,FuBverkehr in der Verwaltung verankern und starken®

1999 wurde in der Schweiz eine ganz spannende Untersuchung veroffentlicht: ,Institutionelle Hin-
dernisse im Fuss- und Veloverkehr®. Das ist jetzt 22 Jahre her. In dieser Untersuchung wurden
die strategischen institutionellen Hindernisse identifiziert, die einer Férderung des Ful3- und Rad-
verkehrs in der Schweiz entgegenstanden. Das mussen wir uns auch fragen: Der FulRverkehr
wird von politischer Seite immer als ganz wichtig dargestellt. Warum wird eigentlich so wenig
gemacht, um den FuRverkehr zu férdern?

Zum einen geht es darum, diese institutionellen Hindernisse zu identifizieren. Zum anderen finde
ich aber auch eigene Zusténdigkeiten fur den FulRverkehr ganz wichtig. Ihn, wie es in Hessen
gemacht wird, unter Nahmobilitdt zu subsumieren, heil3t, dass der FuBverkehr in der Regel hinten
runterfallt. Wir haben Bundeslander, in denen es anders gemacht wird und der FuRverkehr eigene
Zustandigkeiten hat. Auch in den Stadten kénnen wir das schén sehen: Da, wo ein Nahmobili-
tatsbeauftragter dafiir verantwortlich ist, wird zum tberwiegenden Teil Radverkehr behandelt. Ich
will es gar nicht kritisieren, dass der Radverkehr einen solch hohen Stellenwert hat; das finde ich
in Ordnung. Nur ist es so, dass der Ful3verkehr dabei hinten runterfallt. Es gibt einige Stadte, die
FuRverkehrsbeauftragte haben. Dort hat der FuRverkehr einen ganz anderen Stellenwert in der
Politik als in den Stadten, in denen beides zusammen behandelt wird.

Dann geht es darum, die Zustandigkeiten zu biindeln, weil sie, wie ich eben gesagt habe, ress-
ortiibergreifend sind. Zur Verdeutlichung zitiere ich aus einer Erklarung des Deutschen Wander-
verbands, fur den die Konflikte zwischen Ful3gangern und Radfahrern mittlerweile auch sehr grof3
sind. Er fordert daher ,ein institutionelles, verlassliches Management der Wander- und Fu3we-
geinfrastruktur, auch im Hinblick auf potentielle Konflikte unterschiedlicher Nutzergruppen (FulR3-
ganger*innen, Radfahrer*innen, E-Biker*innen etc.)‘. Den Fuliverkehr in den Verwaltungen zu
verankern ist der erste wesentliche Schritt.

Folie 6: ,Koalitionsvertrag: Ein neues Frankfurt gestalten 2021 — 2026

Der zweite Schritt besteht darin, eigene Ansprechpartner zu schaffen. Ich habe mir den Koaliti-
onsvertrag fur Frankfurt — ,Ein neues Frankfurt gestalten“ — vorgenommen. Dort steht, dass ana-
log zum Radfahrbiiro eine eigene Ansprech- und Kompetenzstelle fir den Ful3verkehr geschaffen
werden soll. Ich finde, das ist genau die richtige Strategie, um dem FulRverkehr einen grol3eren
Stellenwert zu geben. Der FulRverkehr muss als eigenstandiges Verkehrsmittel wahrgenommen
werden und darf nicht unter Nahmobilitat oder Ful3- und Radverkehr subsumiert werden. Das wird
dem Ful3verkehr in der Regel nicht gerecht. Das heil3t, es muss eigene Ansprechpartner geben,
aber auch ein eigenes Forder- und Finanzierungsprogramm. Ich wirde fiir Hessen empfehlen,
dass in den Stadten mit mehr als 100.000 Einwohnern — ich glaube, es sind funf Stadte in Hessen
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— eine eigene Stelle fur einen FulRverkehrsbeauftragten bzw. eine FuBverkehrsbeauftragte ge-
schaffen wird, gegebenenfalls, wenn Sie nach der Landeskompetenz fragen, mit Férderung und
Unterstlitzung des Landes Hessen.

Folie 7: ,Beispiel Leipzig: Ouvertiure — Hauptsatz — Sonaten*

Hier ist ein Beispiel aus Leipzig. Im Rat der Stadt Leipzig ist gerade eine FulRverkehrsstrategie
verabschiedet worden, die als ,Ouvertire” bezeichnet wurde. Dann kommen der FuRverkehrs-
entwicklungsplan und Ful3verkehrskonzepte auf der Stadtteilebene. Das ist der strategische Drei-
klang der Forderung des FuRRverkehrs in Leipzig. Solche Sachen waren sicherlich auch fir die
grolReren hessischen Kommunen spannend, und fur das Land wéaren sie unterstiitzenswert.

Folie 8: ,Konflikte nicht unter den Teppich kehren®

Ich finde es auch ganz wichtig, dass Konflikte zwischen Ful3g&ngern und Radfahrern nicht unter
den Teppich gekehrt werden. Manchmal kommen solche Satze: Wir sollten Fuldverkehr und Rad-
verkehr nicht kontrar zueinander sehen; es soll ein Miteinander sein; es darf nicht sein, dass wir
FuRganger und Radfahrer gegeneinander aufwiegeln; alles gehért zum Umweltverbund; FuBver-
kehr muss integriert gedacht werden. — So werden die Konflikte, die vorhanden sind — die sollten
wir nicht einfach unter den Teppich kehren — Giberhaupt nicht angegangen.

Der FulR3verkehr hat sehr wenig Affinitdt zum Radverkehr. Die einzige Affinitat ist, dass der Ful3-
verkehr und der Radverkehr haufig auf denselben Flachen gefiihrt werden. Dadurch kommt es
zu Konflikten. Der FuRverkehr hat eine wesentliche groRere Affinitat zum OPNV. Der OPNYV ist
ein Hilfsmittel, um die Wegelange des Ful3verkehrs deutlich zu erh6hen. Die Affinitat des Ful3ver-
kehrs zum Radverkehr ist eigentlich sehr gering.

Eine wesentliche Qualitat des FuBverkehrs ist aber auch, dass man sich auf den Flachen angst-
frei und ungestort bewegen kann: dass man sich dort aufhalten kann; dass sich Kinder frei bewe-
gen kdnnen, ohne dass man sie immer ermahnt, auf die schnellen Radfahrer aufzupassen; dass
man flanieren und sich mit jemandem unterhalten kann, ohne sténdig auf den schnellen Fahrrad-
verkehr achten zu missen. Das bedeutet, dass wir in der Stadt Flachen haben miissen, auf denen
sich FuRganger angstfrei bewegen kdnnen. Gebraucht werden zusammenhéngende Netze. Den-
ken Sie einmal daran, was das z. B. fir Personen bedeutet, die schlecht héren und erleben, wie
ein Radfahrer von hinten kommend nah an ihnen vorbeiféhrt: Fir sie ist der Radverkehr lautlos.
Diese Konflikte sind einfach vorhanden. Auch unter dem Gesichtspunkt der Barrierefreiheit sollten
wir solche Konflikte nicht unter den Teppich kehren.

Folie 9: ,Information: Veroffentlichungen®

Das zweite Handlungsfeld umfasst Kommunikation, Information und Wissenstransfer. Ich zeige
Ihnen hier Beispiele aus anderen Bundeslandern. ,Fufligangeriberwege — Leitfaden zur Anlage
und Ausstattung von Ful3gangeriberwegen in Baden-Wirttemberg“ heildt der Leitfaden flir den
FulRverkehr, der in Baden-Wirttemberg veréffentlicht wurde. Hier geht es darum, wie die Kom-
munen die Zahl der FuRgédngeruberwege vergrol3ern kénnen. In Nordrhein-Westfalen wurde ein
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,=Handlungsleitfaden zur Férderung des FulRverkehrs in den Kommunen® herausgegeben. In an-
deren Bundeslandern wird offensiv dartber informiert, wie der FuRverkehr geférdert werden
kann. In Hessen gibt es dagegen erhebliche Handlungsdefizite.

Folie 10: ,Hessen vorne*

Ein anderes Beispiel: Als 2001 die R-FGU — Richtlinien fur die Anlage von FuRgangeriiberwegen
—vom Bund eingefiihrt worden sind, gab es einen Einfihrungserlass des Landes Hessen, in dem
die R-FGU deutlich modifiziert wurden. Zum Beispiel muss auf Schulwegen keine groRe Zahl von
FuRgangern gezahlt werden, um Zebrastreifen einrichten zu kénnen. Hier ist das schon ab einer
Zahl von 30 Schilern méglich. Die hessischen Richtlinien traten 2002 in Kraft.

Ein weiteres Beispiel: Hessen war auch bei der Veroffentlichung des Leitfadens ,,Unbehinderte
Mobilitat* vorne. Im Vergleich zu den anderen Bundeslandern war man da sehr weit vorne. Aber
seitdem ist in Hessen bei dem Thema FulRverkehr nicht mehr viel passiert.

Folie 11: ,Beispiele Schweiz"

Diese Beispiele aus der Schweiz halte ich auch fir spannende Anséatze. Momentan lauft eine
Unterschriftensammlung zum Entwurf fir ein Verkehrswendegesetz. Eine der darin enthaltenen
Forderungen ist, dass sich die Kommunen um zusammenhangende FuBwegenetze kiimmern. In
der Schweiz gibt es seit 1985 ein Bundesgesetz betreffend Ful3- und Wanderwege. Es gibt Ver-
offentlichungen dazu, wie solche Netze entwickelt werden, und es gibt Veroffentlichungen zu
Qualitatsstandards, beispielsweise fir 6ffentliche Sitzplatze — das hat Meike Spitzner eben auch
angesprochen — oder zur Qualitat von 6ffentlichen Raumen. Das sind Informationen, die fur die
Kommunen wichtig waren. Wir haben heute das Problem, dass man in den Kommunen zum Tell
gar nicht weif3, wie man den FuRverkehr férdern kann, wo man da ansetzen kann. In Diskussio-
nen bekommt man haufig zu héren: Es gibt doch Gberall Gehwege; wenn ich als Fu3ganger ir-
gendwohin gehen will, kann ich das tun.

Folie 12: ,Strategien zur Gestaltung von Zurichs &ffentlichem Raum 2006"

Dass es um zusammenhangende, lickenlose, barrierefreie Netze und um die Qualitaten von 6f-
fentlichen RAumen geht, muss aber auch im Zusammenhang mit dem FulRverkehr vermittelt wer-
den. In der Schweiz gibt es Strategien fiir die Gestaltung des 6ffentlichen Raums. Die Gestaltung
des oOffentlichen Raums ist ein ganz wichtiger Aspekt, was die Verbesserung der Bedingungen
fur den FulRverkehr betrifft. Es werden Bedeutungsplane entwickelt, in denen die Bedeutung der
verschiedenen Raume dargestellt wird, sodass man unterschiedlich an sie herangehen kann. Ich
finde es ganz spannend, dass in der Schweiz gesagt wird: Der 6ffentliche Raum ist unser Wohn-
zimmer, damit stellen wir unsere Stadt dar, und dort wollen wir auch investieren.

Folie 13: ,Information, Kommunikation und Wissenstransfer*

Hier habe ich eine Liste von Uberlegungen im Zusammenhang mit dem FuBverkehr zusammen-
gestellt, mit denen sich eine Nahmobilitditsakademie auseinandersetzen kann. Da geht es z. B.
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um die Einrichtung von Zebrastreifen und sicheren Querungsanlagen sowie um die FuR3verkehrs-
forderung in landlichen Doérfern. Auch da kann man etwas fur den FuRverkehr tun. Ich habe beim
letzten Mal Kaufungen als Beispiel genannt: Dort werden im Binnenverkehr 44 % aller Wege aus-
schlie3lich zu Fuld zuriickgelegt. Auch da gibt es ein nennenswertes Potenzial fir den Ful3ver-
kehr. Die hier aufgefuihrten Beispiele reichen bis zu fuBverkehrsfreundlichen Sondernutzungs-
strategien. Mit alldem konnte man sich in einer Nahmobilitatsakademie befassen, wenn es um
den Fulverkehr geht.

Folie 14: , Wissenstransfer*

Was kein Mal3 und keine Zahl hat, ist nichts wert. Diese Grafik zeigt das Ergebnis von Ful3gan-
gerzahlungen in der Oberen Konigsstrale in Kassel. Die Firma Hystreet ermittelt in ganz
Deutschland — ich glaube, auch europaweit —, wie Ful3gangerzonen frequentiert werden. Soweit
ich weil3, sind das die Einzigen, die kontinuierlich Daten zum FulRverkehr erheben. Das ist schon
beeindruckend: An einem Freitag im Oktober — die Daten wurden im Oktober dieses Jahres er-
hoben — sind dort 55.000 FuBganger gezahlt worden. Ich glaube, das ist die hdchstbelastete
StralRe in ganz Kassel. Es ware naturlich auch spannend, zu wissen, wie stark andere Stral3en
von Ful3gangern frequentiert werden. In Hessen sind 270 Zahlstellen fir den Radverkehr vorge-
sehen. Das finde ich gut. Auch da gibt es das Problem, dass man Zahlen haben muss. Genauso
muss der Ful3verkehr in dieser Diskussion beriicksichtigt werden.

Folie 15: ,5. NAHMOBILITATSKONGRESS — EINFACH MACHEN!*

Auch das Thema Nahmobilitdtskongress habe ich schon beim letzten Mal angesprochen; dabei
habe ich diese Folie gezeigt. Der Ful3verkehr war auf dem Kongress mit einem Thema vertreten.
Nach funf Jahren Forderung durch die AGNH war der Ideenworkshop FuRverkehr das Einzige,
was zu diesem Thema vorgesehen war. Es ist dabei herausgekommen, dass sogenannte Pla-
nungsspaziergdnge angeboten werden. Das ist ein Instrumentarium, das in anderen Bundeslan-
dern schon seit Jahren genutzt wird. Das heif3t, den Kommunen wird angeboten, dass man von
Fachleuten begleitete Spaziergdnge macht und vor Ort Gber die Probleme diskutiert. Es ist gut,
ein solches Instrumentarium zu haben, aber dass es so spat kommt, ist nicht so gut.

Folie 16: ,Information: Archiv Oktober 2021“

Hier werden als Beispiele einige Pressemitteilungen zu dem Thema Nahmobilitat gezeigt. Eigent-
lich sind nur Themen rund um das Fahrrad dabei. Fur den FuRverkehr ware es allerdings genauso
wichtig, dass solche Informationen nach drauf3en gegeben werden. Das heil3t, der FulBverkehr
sollte auf dem NahmobilitAitskongress gleichberechtigt und gleichwertig behandelt werden. In
Sudhessen gibt es das Ful3verkehrsforum RheinMain. Solche Foren sollten auch in Nord-, Mittel-
und Osthessen initiiert und finanziell unterstitzt werden. Spannend fande ich auch einen Newslet-
ter ,FuBverkehr Hessen®, mit dem die vorliegenden Informationen weitergegeben werden, sowie
die Entwicklung und Umsetzung von Kommunikationsstrategien, die auf den Ful3verkehr ausge-
richtet sind. Das Bild, das sich auf dem Deckblatt der Broschiire befindet, stammt aus dem Pool
der AGNH. Auch bei den meisten Bildern in diesem Pool geht es nur um den Radverkehr; es ist
fast nichts zum FuR3verkehr zu finden.
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Folie 17: ,Eigene Fordertopfe*

In Baden-Wurttemberg wurde das ,Aktionsprogramm: 1.000 Zebrastreifen flr Baden-Wurttem-
berg“ aufgelegt. Ein solches Programm sollte es auch in Hessen geben. Wichtig sind ferner die
Forderung von Modellprojekten und Pilotprojekten zu ful3géngerfreundlichen Stadten und Dor-
fern, die Forderung von Wanderweginfrastruktur, die Férderung nicht investiver MaRnahmen zum
FulRverkehr und Wettbewerbe zu hervorragenden Projekten zum Ful3verkehr, wie sie in der
Schweiz unter dem Namen ,Flaneur d’Or* laufen. Dort werden beispielhafte Projekte ausgezeich-
net und vorgestellt.

Folie 18: ,Qualitatsstandards und Regelwerke”

Auch flr den FuBverkehr sollten Qualitatsstandards und Regelwerke entwickelt werden. Hier
sieht man Broschiren zu der ganzen Latte von Qualitédtsstandards und Regelwerken, die fur den
Fahrradverkehr entwickelt wurden. Ich will das nicht kritisieren; es ist gut, dass das fur den Rad-
verkehr gemacht wird. Nur sollte der FuRB3verkehr gleichwertig behandelt werden und nicht hinten
runterfallen.

Folie 19: ,Sogenannte ,geschutzte Kreuzung’

Es ware sicherlich spannend, den Kommunen Handlungshinweise im Zusammenhang mit soge-
nannten geschitzten Kreuzungen zu geben. Eine ,geschitzte* Kreuzung zu haben bedeutet,
dass der Radverkehr im Kreuzungsbereich tber die Gehwege gefiihrt wird. Das bringt erhebliche
Probleme fur den Fuliverkehr mit sich. Der ADFC hat in seiner Veroffentlichung ,So geht Ver-
kehrswende* eine geschitzte Kreuzung als Moéglichkeit dargestellt. Die Forschungsgesellschaft
fur Stral3en- und Verkehrswesen hat im Juni 2021 ein Papier herausgegeben, in dem die Fragen,
die sich im Zusammenhang mit den geschitzten Kreuzungen stellen, thematisiert werden, und
es wird auch darauf eingegangen, dass das fur Ful3ganger problematisch ist. Das sollte fur die
Kommunen aufgearbeitet werden.

Wenn ich mir die Praxis vor Ort ansehe, bekomme ich immer wieder mit, dass die sogenannten
geschitzten Kreuzungen umgebaut werden, auch mit Fordergeldern des Landes Hessen. Wenn
Sie die links oben dargestellte Kreuzung betrachten, kdnnen Sie sich vorstellen, wie problema-
tisch das fur Sehbehinderte ist und welchen Aufwand es bedeutet, Leitsysteme flr sie zu schaf-
fen, damit sie sich dort zurechtfinden konnen.

Folie 20: ,Rechtliche Rahmenbedingungen*

Wir sollten nicht nur den innerdrtlichen Ful3verkehr betrachten, sondern es geht auch um Wan-
dern und um Freizeitwege. Da sind auch die gesetzlichen Rahmenbedingungen anzusprechen.
So heifdt es in § 15 Abs. 3 des Hessischen Waldgesetzes, dass in Hessen der Radverkehr in der
Regel auf allen Wegen im Wald erlaubt ist, wenn ,unter gegenseitiger Ricksichtnahme gefahrlo-
ser Begegnungsverkehr moglich ist‘. Bei gegenseitiger Ricksichtnahme ist das selbstverstand-
lich Gberall moglich. Aber wenn Sie sehen, wie die Mountainbiker oder Downhill-Biker den Berg
hinunterfahren, stellen Sie fest, dass es mit der gegenseitigen Riicksichtnahme ein Problem gibt.
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Die Walder haben eine Erholungsfunktion. Es muss gesichert sein, dass man sich in den Waldern
gefahrlos begegnen kann. Eine Moglichkeit ware z. B. — so ist es im Waldgesetz fur Baden-Wrt-
temberg verankert —, das Radfahren nur auf Wegen zu gestatten, die breiter als 2 m sind. Fur die
Wanderverbénde sind die fir das Wandern entwerteten Wege, auf denen man immer mit Rad-
fahrern rechnen muss, mittlerweile ein ziemlich groRes Problem. Das Naturerlebnis — die Quali-
taten, die man haben will, wenn man wandern geht — hat man dann nicht mehr.

Folie 21: ,Gehwegparken®

Ich bin in dem Fragenkatalog auch zum Thema Gehwegparken befragt worden. Da ist die Ver-
waltungsvorschrift zu Z 315 der StralRenverkehrsordnung eigentlich eindeutig: Das Parken auf
Gehwegen darf nur zugelassen werden, wenn gentigend Platz flr den unbehinderten Verkehr
von FulRgangern, gegebenenfalls mit Kinderwagen, oder Rollstuhlfahrern, auch im Begegnungs-
verkehr, bleibt. Nach den Regelwerken muss eine Seitenraumbreite von 2,5 m freigehalten wer-
den. Darunter darf nach der Verwaltungsvorschrift kein Gehwegparken zugelassen werden.

Folie 22: ,Frage an die Bundesregierung*“

Im Bundestag ist im Rahmen einer Kleinen Anfrage zu einer fuRgangerinnen- und ful3ganger-
freundlicher Verkehrspolitik der Bundesregierung gefragt worden, ob die Bundesregierung den
Erlass einer Regelung plane — es geht ja um Barrierefreiheit —, um die Seitenraumbreite von
2,5 m durchzusetzen. Dazu sagt die Bundesregierung ganz einfach: Das ist in den Verwaltungs-
vorschriften der StVO zum Zeichen 315 explizit geregelt. Die Gehwegbreite von 2,5 m muss ein-
gehalten werden, sonst darf das Gehwegparken gar nicht erlaubt werden.

Ich weil3, dass da ein erheblicher Konflikt entstehen kann. Wir haben in der Innenstadt von Kiel
eine Parkraumuntersuchung durchgefiihrt: Auf einer Flache von 10,5 kmz2 gibt es 26.000 6ffentli-
che Parkplatze, und von der genannten Regelung sind 5.000 Parkpléatze betroffen. Ein Teil davon
kann auf die Fahrbahn verlegt werden, aber es geht schon um eine relevante GréRenordnung.
Wenn wir allerdings die Forderung nach Barrierefreiheit ernst nehmen, dann miissen wir diese
Flachen zur Verfugung stellen. Wenn man die Bundesregierung dann fragt: ,Warum wird das
nicht umgesetzt?“, bekommt man die lapidare Antwort: ,Der Vollzug der Stralenverkehrsordnung
und der Verwaltungsvorschriften dazu ist Sache der Lander.*

Folie 23: ,Baden-Wurttemberg*

Die Umsetzung der StVO obliegt den Landern. In Baden-Wirttemberg ist im Mai 2020 ein Erlass
zur Uberwachung und Sanktionierung von Ordnungswidrigkeiten im ruhenden Verkehr heraus-
gegeben worden, mit dem die Kommunen aufgefordert werden, den ruhenden Verkehr im Hin-
blick auf das Gehwegparken etc. genauer zu Uberwachen.

Folie 24: ,Leipzig: Verkehrsmittelwahl und Stadtgebiet”

Diese Folie habe ich schon bei meiner letzten Prasentation gezeigt. Sie sehen, dass innerhalb
von Stadten eine sehr unterschiedliche Verkehrsmittelwahl erfolgt. Gerade die Siedlungsstruktur
hat auf die Frage, unter welchen Modalitaten der Verkehr stattfindet, einen sehr stark Einfluss.
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Beispielsweise hat der Ful3verkehr bei Stadtteilen mit einer hohen Siedlungsdichte einen wesent-
lich hoheren Anteil. Das heil3t, dass die Landesplanungsgesetze und ahnliche Regelwerke auch
hinsichtlich der Erreichung einer Stadt der kurzen Wege Uberprift werden sollten. Ich bin zwar
kein Experte fur Landesplanungsgesetze, will aber darauf hinweisen, dass das z. B. heil3en kann,
dass an die Ausweisung von Neubaugebieten entsprechende Forderungen nach ErschlieBungs-
qualitaten, eine OPNV-Anbindung und dergleichen, gestellt werden.

Folie 25: ,Verkehrswendegesetz (siehe NRW Nahmobilitatsgesetz)“

Auf den Entwurf fiir ein Verkehrswendegesetz bin ich am Anfang meiner Prasentation schon ein-
gegangen. Dazu lauft gerade eine Unterschriftensammlung. Viele Dinge, die in diesem Entwurf
gefordert werden, sind im Nahmobilitatsgesetz des Landes Nordrhein-Westfalen bereits umge-
setzt worden, wie z. B. FuBwegnetze entwickeln, strategische Rahmenplane auflegen — das wére
auf der Landesebene z. B. ein ,Masterplan FulRverkehr Hessen®“ —, auf3erdem die Forderung,
dass innerhalb von Ortslagen der Ful3- und der Radverkehr mdglichst getrennt zu fihren sind.
Eine Mitbenutzung von Gehwegen sollte aus Grinden der Verkehrssicherheit grundsatzlich aus-
geschlossen werden.

In dem von uns vorgeschlagenen Verkehrswendegesetz sind viele Hinweise, was auf der Lan-
desebene eigentlich mdglich ist und getan werden kdnnte, enthalten.

Folie 26: ,Nicht nur den innerortlichen FuRRverkehr betrachten”

Zuletzt noch der Hinweis, dass nicht nur der innerortliche FuRverkehr betrachtet werden sollte,
sondern dass auch der FuB3verkehr auf Freizeit- und Wanderwegen des Schutzes und der For-
derung bedirfen. Um eine naturnahe Wanderweginfrastruktur zu schaffen, ist eine ministeriums-
Ubergreifende Kooperation notwendig. Beispielsweise sind die Anforderungen an die Oberflache
beim Ful3verkehr und beim Radverkehr unterschiedlich; es ist namlich nicht besonders schon,
auf asphaltierten Wegen zu gehen. Auch diese Wege im auRRer6rtlichen Bereich sollten in den
Fokus gerickt werden. — Vielen Dank.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Schmitz, fur Ihren Vortrag. In ihm sind einige interessante As-
pekte enthalten. — Ich kann mich erinnern, dass es schon in der Zeit, als ich Blrgermeister war,
gerade fur Wanderwege schone Forderprojekte gab, z. B. die Premiumwanderwege, die einge-
fuhrt worden sind. Da gab es gute Sachen, die, wie ich glaube, fortgeflihrt werden sollten. Darauf
haben Sie hingewiesen.

Wir beginnen mit der Fragerunde.

Abg. Tobias Eckert: Herzlichen Dank, Herr Schmitz, fir den Vortrag, der vieles konkretisiert hat,
was wir beim letzten Mal sehr abstrakt diskutiert haben.
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Zwei konkrete Themen: Der Eindruck ist ja — zumindest ist das in meiner kommunalpolitischen
Tatigkeit immer wieder der Fall —, dass zwar alle dariiber diskutieren, wo beispielsweise ein Ful3-
gangeriberweg hinkommen miusste, am Ende aber unter Hinweis auf die Stral3enverkehrsord-
nung immer gesagt wird: Das geht alles nicht. — Sie haben jetzt Beispiele aus anderen Bundes-
landern genannt, bei denen ich den Eindruck habe, dass offensichtlich nicht erst die Schule fertig
gebaut worden und seit zwei Jahren in Betrieb sein muss, damit man Uberhaupt etwas machen
kann. Das heil3t, die Lander hatten doch einen deutlich grof3eren Gestaltungsspielraum in der Art
und Weise, wie das organisiert wird. Ich bitte Sie, das noch einmal darzustellen, denn ich habe
den Eindruck, da st63t man immer wieder an Grenzen. Die Frage ware: Wer muss diese Grenze
offnen, damit man vor Ort das gestalten kann, was man — durch die regionale Brille gesehen —
braucht, um z. B. den FulRverkehr zu férdern?

Zweitens. Sie haben das Thema ,Eigene Fordertopfe” noch einmal adressiert. Konnten Sie das
naher beschreiben? Es gibt ja eine Vielzahl unterschiedlicher Férderungen auf unterschiedlichen
Ebenen. Worauf lage der Fokus, wenn man denn landesseitig etwas macht? Wo miisste man
einen Schwerpunkt setzen, damit es nicht nur um eine abstrakte Form der Férderung geht? Was
musste konkret gemacht werden, wo hatte man bei einer direkten Forderung durch das Land den
grofl3ten Kosten-Nutzen-Faktor?

Abg. Gernot Grumbach: Ich habe es heute mit den ganz praktischen Fragen. — Ich beginne mit
der Gehwegbreite von 2,5 m. Um es einmal zu konkretisieren: Was heil3t das fur die Strafl3en-
mdblierung, fur Lampen, fiir Telefonkasten, fur Kabelkasten, fiir Gaststattenangebote und Ahnli-
ches mehr? Heil3t das — im Konzept — ,raus auf den Parkstreifen“? Das ist an vielen Stellen nicht
unspannend, denn es hat eine Reihe von Konsequenzen.

Zweitens. Was heifl3t das fir alte Ortslagen? Wenn man in alten Ortslagen zwei Birgersteige mit
einer Breite von 2,5 m schafft, dann ist die StraBenbreite flir Fahrzeuge auf vielleicht gerade
einmal 3 m verengt. Ware Ihre Konsequenz, zu sagen — Variante Ubergangszeit: wir haben ir-
gendwann vielleicht viel weniger Fahrzeuge; das ist aber eine andere Baustelle —, wir nehmen in
solchen Ortslagen erst einmal eine Seite, bauen diese optimal aus und nehmen in Kauf, dass auf
der anderen Seite die Verhaltnisse nicht so gut sind? Das ist ja ein echtes Problem.

Meine dritte Frage betrifft die Weglangen. Ich habe gelernt, dass der fir FuRganger entschei-
dende Punkt ist, alle Wege so zu verkirzen, dass man moglichst geradeaus gehen kann —um es
einmal flapsig zu formulieren. Das heif3t: Abbau der beriihmten Gitter an den StraRenecken und
all diese Geschichten. Die Frage ist: Koinnen Sie sich vorstellen, dass man an dem Punkt noch
einmal Uber die Nutzung von privaten Durchgangswegen redet? Ich kann mich erinnern, dass
einer der Unterschiede zwischen der Zeit meiner Kindheit und heute ist, dass viele der Wege, die
ich als Kind auf dem Weg zur Schule benutzen konnte, heute mit Toren, Gittern und was auch
immer verschlossen sind, aus welchen Griinden auch immer. Das fande ich einen spannenden
Punkt.
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Viertens. Frau Spitzner hatte die Frage der Ampelphasen schon angesprochen. Ich mdchte einen
Schritt weitergehen. Es gibt bei der Frage, wie man eigentlich mit StraRenquerungen umgeht,
ganz unterschiedliche Modelle. Ich bitte da um eine Bewertung. Es gibt die Variante, viele Ampeln
aufzustellen; das bedeutet nach der StralRenverkehrsordnung, der Verkehr wird extrem regle-
mentiert. Die zweite Variante ist, moglich wenige Ampeln zu errichten, dafiir Zebrastreifen einzu-
richten, was zur Folge hat, wenn die Ful3ganger relativ selbstbewusst sind, dass ein Spannungs-
verhéaltnis entsteht, aber mdglicherweise mehr und schnellere Querungen mdglich sind.

Den Weg vor Schulen durch Tempolimits zu sichern, ist eine Variante. Die zweite Variante, Uber
die man diskutieren kann, ist, die Strafl3enstiicke vor Schulen, Kindertagesstatten und &hnlichen
Einrichtungen zu verkehrsberuhigten Zonen zu machen, in denen die Verkehrsteilnehmer gleich-
berechtigt sind, was fur den motorisierten Verkehr faktisch bedeutet, dass er mit 10 bis 15 km/h
unterwegs ist. Dazu héatte ich von Ihnen gerne ein paar Kommentare.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Grumbach. — Zu dem Thema eine Anekdote von meiner Seite:
Als ein Kindergarten die Einrichtung einer Tempo-30-Zone gefordert hat, habe ich gesagt: Das
machen wir. — Ich habe aber auch blitzen lassen, und die ersten, die geblitzt wurden, waren die
Eltern, die die Kinder zum Kindergarten gebracht haben. Es besteht also immer das Problem des
sich daran Haltens.

SV Prof. Dr. Barbara Lenz: Das Thema unserer heutigen Sitzung lautet ,Management eines
multioptionalen Umweltverbundes*. Herr Schmitz, ich freue mich zwar sehr, dass hier in den Kop-
fen so viel FuRgangerverkehr stattfindet, aber das, was ich heute von lhnen gehért habe, betraf
nur den FuBgangerverkehr und nicht die Verkniipfung zu einem Umweltverbund.

Sie habe auch ganz unterschiedliche Arten des Zu-Ful3-Gehens zusammengepackt. Das reichte
vom Wanderweg bis zum Flanieren in einer Ful3gangerzone, in der das Ful3verkehrsaufkommen
entsprechend hoch ist. Das ist nicht sehr verwunderlich. Aber wo steckt das Thema Umweltver-
bund, z. B. Zugange zu o6ffentlichen Verkehrsmitteln? Dazu hétte ich gerne noch etwas gehort,
wobei ich keinen zweiten Vortrag, aber eine Einschatzung von lhnen héren méchte. Miissen wir
da entweder an etwas Zusétzliches oder ganz anders denken, weil die Leute da ja ganz anders
unterwegs sind, als wenn sie in einer Ful3gangerzone flanieren?

Herr Dipl.-Ing. Schmitz: Ich beginne beim letzten Redebeitrag. Sie haben vollkommen recht. In
den mir zur Verfigung stehenden 20 Minuten habe ich nicht alles unterbringen kdnnen. Gerade
fur den OPNV ist es Uberlebenswichtig, sich um den FulRverkehr zu kiimmern. Fir die OPNV-
Fahrgaste ist die Gesamtwegekette von der Quelle bis zum Ziel wichtig und nicht, wie schnell sie
von Haltestelle zu Haltestelle kommen. Wie sie zur Haltestelle kommen, wie lange sie da warten
mussen, ob sie sich an der Haltestelle sicher fiihlen, all das ist fur die Fahrgaste wichtig. Von
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daher ist beim OPNV gerade der FuRverkehr von sehr groRer Bedeutung. Bei vielen Verkehrs-
verbiinden sehe ich aber noch nicht, dass sie sich daflir einsetzen, dass und wie ihre Fahrgaste
Uberhaupt zur Haltestelle kommen. Ich denke, da ist ein intensiver Lernprozess notwendig. Ich
kenne ganz wenige Verkehrsbetriebe, die Uber ihren Haltestellenrand hinausschauen.

Dazu gehdrt z. B. auch die Erreichbarkeit von Haltestellen von beiden Seiten. Man braucht Ful3-
verkehrswege von beiden Seiten zu einer Haltestelle, wenn man keine riesigen Umwege laufen
will, und gerade dort, wo Fahrzeuge, Busse oder Stral3enbahnen fahren, ist es mit Gefahr ver-
bunden, wenn man uber eine Stral3e laufen muss, um die Haltestelle zu erreichen. Das heif3t,
man braucht sichere Straenquerungsanlagen auf beiden Seiten. Von daher ist das, was Sie
gesagt haben, vollkommen zutreffend. Das haben ich aber in diesem 20-minltigen Vortrag nicht
unterbringen kdnnen.

Zu dem Thema ,Gestaltungsspielraum bei Richtlinien des Bundes®. Es sind die R-FGU angespro-
chen worden. Es gibt ja Regelwerke, die einen wesentlich h6heren Regelungsgehalt haben. Es
gibt die StraRenverkehrsordnung, und darunter steht die Verwaltungsvorschrift zur Stral3enver-
kehrsordnung. Die Richtlinien bezuglich Zebrastreifen, die R-FGU, basieren auf der Verwaltungs-
vorschrift. Sie werden aber wesentlich wichtiger genommen, obwohl sie eine Stufe unter z. B. der
Verwaltungsvorschrift zum Zeichen 315, dem Parken auf Gehwegen, stehen. Dariiber wird ein-
fach hinweggegangen. Ich bin gespannt — das hatten wir beim Radverkehr bereits —, was passiert,
wenn irgendwann gegen die Anordnung einer Kommune bezuglich des Parkens auf Gehwegen
geklagt wird mit der Begriindung, dass die Verwaltungsvorschrift nicht beachtet worden sei. Wenn
geklagt werden sollte, dann wird es — davon gehe ich aus — zu einer Welle von Anderungen
kommen. Es ist nicht unproblematisch, dariiber so locker hinwegzugehen.

Was die Zebrastreifen angeht, hatte die damalige Landesregierung schon den Mut, die R-FGU
zu interpretieren, die Einsatzgrenzen zu modifizieren, damit sie anwendungsfreundlicher sind.
Irgendwann im Frihjahr nachsten Jahres wird das Thema ,ful3verkehrsfreundliche StvVO* auf der
Agenda stehen. Auf der Verkehrsministerkonferenz im April wurde ein Papier mit dem Titel ,An-
derung der rechtlichen Rahmenbedingungen zum Fullverkehr behandelt. Darin ist auch eine
Anderung der Regelungen betreffend Zebrastreifen enthalten. Ich denke, dieses Thema kann das
Land Hessen auf alle Falle einbringen — es ist ja dabei —, um alte, nicht hilfreiche Regelungen in
den Richtlinien zu &ndern.

Zum Thema ,verkehrsberuhigte Bereiche“. Ubrigens: Dort sind die Verkehrsteilnehmer nicht
gleichberechtigt, sondern der FulRverkehr ist eindeutig bevorrechtigt. FuBganger dirfen nicht be-
hindert noch gefahrdet werden; wenn nétig, ist zu warten. Das ist dieselbe Formulierung wie die,
die fur Zebrastreifen gilt. Das ist das Instrumentarium, das zur Verfigung steht. Dabei ist es ins-
besondere notwendig, die Kommunen dazu zu ermutigen, entsprechende Mal3nhahmen vor Kin-
dergarten durchzufiihren. Haufig ist ja noch die Vorstellung vorherrschend, vor Kindergérten
musse alles plangleich umgebaut werden. Das muss aber gar nicht sein. In der Regel sollte es
gemacht werden, aber dazu sollte es Hilfestellungen fiir die Kommunen geben, in diese Richtung
Zu gehen.
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Zum Thema ,Ampel oder Zebrastreifen®. Aus der Sicht des FulRverkehrs sind Ampeln das Beste.
Fur mich ware es eher eine Frage des Kfz- und des FuRgangerverkehrsaufkommens, ob der Kfz-
Verkehr noch einigermaf3en vertraglich fahren kann, wenn das FuRverkehrsaufkommen sehr
hoch ist. Dann muss man selbstversténdlich eine zeitliche Trennung vornehmen. Zebrastreifen
haben aber fur den Kfz-Verkehr Vorteile, weil da die Mindestgriin- und die RAumzeiten entfallen.
Man kann schon tber den Zebrastreifen fahren, wenn ein Ful3génger die Stral3e weitgehend ge-
quert hat. Das ist bei Lichtsignalanlagen nicht so. Da hat man Mindestwartezeiten, Mindestgrun-
zeiten fur den Ful3gangerverkehr und Raumzeiten. Von daher gesehen sind Lichtsignalanlagen
nicht besonders glinstig. Das hangt aber von der konkreten Situation ab. Dazu kann ich daher
keine allgemeine Aussage treffen.

Schmale Ortsdurchfahrten sind ein ganz grof3es Problem, wobei ich keine generelle Aussage
treffen kann, wie damit umgegangen werden soll. Da missen Lésungen vor Ort gefunden wer-
den. Meike Spitzner hat es sehr schon dargestellt: Es wird immer in der Auto-Kategorie gedacht
— nicht an die Leute, die da wohnen oder die da entlanggehen. Prioritat hat immer der Autover-
kehr, und zwar in beiden Richtungen. Vielleicht sind da auch andere Lésungen denkbar, die die
Prioritat nicht auf den Autoverkehr legen. Das muss durchdiskutiert werden. Sicherlich ist das
auch die Frage der Akzeptanz der Malnahmen sehr wichtig. Vielleicht ist da auch ein Handlungs-
bedarf seitens der Landesregierung gegeben, die Bedeutung und Wichtigkeit von Ful3verkehr zu
vermitteln.

SV Prof. Dr. Barbara Lenz: Es gibt ja einen Stellplatzschlissel, auch fir Schulen, Kindergérten
usw. Ware das ein gesetzlicher Ansatzpunkt, um z. B. das aufzugreifen, was Herr Grumbach
gesagt hat, namlich die Zufahrt von Fahrzeugen zu Kitas, Schulen usw. zu verhindern?

Herr Dipl.-Ing. Schmitz: Ich verstehe unter ,Stellplatzschliissel“ die Anzahl von Kfz-Stellplatzen,
die eine Schule nachweist. Oder was meinen Sie?

SV Prof. Dr. Barbara Lenz: Ja, aber die Stellpléatze sind ja ein Incentive fur die Eltern. — Ich ziehe
die Frage zurick.

Herr Dipl.-Ing. Schmitz: Es scheint mir so zu sein, dass es einer bestimmten Gruppe von Eltern
egal ist, ob da ein Stellplatz oder kein Stellplatz ist. Wir sollten einmal fir Schulen, bei denen die
Elterntaxis zum Problem wurden, Losungsvorschlage machen. Wir haben die Situation auf Video
festgehalten und festgestellt, dass es die Eltern waren, die mitten auf dem Zebrastreifen gehalten
und ihre Kinder haben aussteigen lassen. Denen war das egal. Da hilft auch ein Stellplatzschlis-
sel nicht, da ist es egal, ob ein Stellplatz vorhanden ist oder nicht. Da ist einfach ein Wertewandel
notig.
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Abg. Katy Walther: Vielen Dank fir lhren Vortrag. — Sie haben grundsatzlich recht, dass wir den
FuRverkehr noch genauer betrachten mussen. Ich méchte Ihnen aber an zwei oder drei Punkten
widersprechen. Ich habe an der Stelle namlich ein Stérgefiihl, und das hatte ich schon bei Ihrem
letzten Vortrag.

Das Storgefiihl bezieht sich ein bisschen darauf, dass Sie gerade die schwacheren Verkehrsteil-
nehmer, die wir ja integriert betrachten, namlich den Ful3- und den Radverkehr, in Ihren Vortragen
sehr gegeneinander stellen, wahrend ich wenig von der Abgrenzung des motorisierten Individu-
alverkehrs zu diesen Verkehrsteilnehmern hore, die im Moment viel weniger Platz zur Verfigung
haben als der motorisierte Individualverkehr. Das ist mein erstes Storgefuhl.

Sie haben vorhin z. B. gesagt, dass der Ful3verkehr ,keine Affinitat zum Radverkehr” habe, son-
dern eher zum OPNV. Da mdchte ich Ihnen widersprechen, es sei denn, Sie hatten eine Statistik,
die das beweist. Ich glaube, dass Menschen, die sich multimodal bewegen wollen, sowohl zu Fuf
unterwegs sind als auch gerne das Rad nutzen, um zur Bahn zu fahren, und dann mit der Bahn
in die Stadt kommen. Ich glaube, das ist die Mobilitdt der Zukunft. Ich fande eine integrierte Ver-
kehrsplanung an der Stelle zukunftsfahiger als das, was Sie uns hier in einer Art Silo-Denken hier
prasentiert haben.

Beziiglich der AGNH, der Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitat Hessen, die wir gegriindet haben,
mdochte ich lhnen widersprechen beziglich der Aussage, dass wir da den Ful3verkehr nicht mit-
gedacht haben. Sie waren an der Arbeit der AGNH als Fachmann beteiligt; Sie sind der beste
Beweis fur die Beteiligung des Ful3verkehrs, da Sie dort mitdiskutiert haben. In den Musterlésun-
gen, die wir dort erarbeitet haben, und in den Qualitatsstandards fur Radverkehrsanlagen sind
die FuRverkehrsanlagen immer mit enthalten. Von daher wird in diesen Ausarbeitungen auch von
den Gehwegbreiten usw. gesprochen. Auch da habe ich also ein anderes Bild als Sie. Vielleicht
sind wir da aber auf anderen Seiten unterwegs.

Eine Frage hatte ich. Sie sprechen davon, dass wir z. B. eine konkrete Ful3mobilitatsférderung
machen sollen. Im Moment ist es so: Wenn eine Kommune eine Forderung fir ein Radver-
kehrsprojekt beantragt, werden die FulRverkehrsanlagen in dem Bereich mitgefordert. Das heif3t:
ein Forderantrag fUr beides. Wirde das, was Sie vorschlagen, ndmlich auf eine spezielle Ful3ver-
kehrsférderung umzustellen, nicht zu einer Verkomplizierung des Systems fiihren?

Eine zweite Frage: Viele Sachen lassen sich abseits der StVO auf der Landesebene gar nicht
regeln. Geben Sie mir da Recht, oder widersprechen Sie mir?

Abg. Dr. Stefan Naas: Zunéchst sage ich vorweg: Es ist schon, dass Sie ein zweites Mal da sind,;
ich hore Ihnen gerne zu, Herr Schmitz. Trotzdem mochte ich an die Ausfuihrungen von Frau Prof.
Lenz ankntpfen, weil auch ich in der Tat ein bisschen den Bezug zum heutigen Thema vermisst
habe. Da gabe es aber viele Anknipfungspunkte; ich brauche mir nur einmal die Eingange zum
Frankfurter Hauptbahnhof vor Augen zu fihren, meistens dreckig, mit Stangen davor, fur Ful3-
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ganger also wenig schon und einladend. Das gilt selbstverstandlich auch fiir andere OPNV-Hal-
teplatze mit nicht so grof3er Bedeutung. Daher hatte ich an der Stelle ein bisschen mehr an Ver-
knipfung erwartet. Was ist da aus Ihrer Sicht unter multimodalen Gesichtspunkten notwendig?

Der zweite Punkt betrifft den Themenkomplex, den die Kollegin Walther angesprochen hat. Ich
finde es interessant, wenn Sie sagen, sie hatten sich etwas mehr Ergebnisse aus der Arbeit der
AG Nahmobilitat gewtinscht. Sie haben uns sehr schéne Broschiren prasentiert, die alle den
Radverkehr in den Mittelpunkt stellen. Insofern wiirde mich schon — so, wie die Kollegin Walter
nachgefragt hat — interessieren, was da aus lhrer Sicht konkret das Defizit ist, wie wir von der
Fahrradzentriertheit wegkommen. Der FuRverkehr wird zwar immer mitgelesen, wenn es um das
Fahrrad geht, es ist fast ein Textbaustein, und er wird auch immer mitgeférdert, aber aus lhrer
Sicht liegt die Schwerpunktsetzung dann aber doch auf dem Radverkehr. Mich wirde interessie-
ren, was wir da andern kénnten.

Frau Prof. Dr.-Ing. Petra K. Schafer: Auch ich will das relativieren, was Sie tUber die AG Nahmo-
bilitdt gesagt haben. Ich nehme das anders wahr. Ich sehe es nicht so, dass man sich in der AG
nur um den Radverkehr kiimmert.

SV Prof. Dr. Martin Lanzendorf: Ich mdchte an die Frage der Zuwegung im 6ffentlichen Verkehr
anschlie3en. Sie haben in Ihrem Vortrag davon gesprochen, dass es in der Schweiz so gewesen
ist, dass ein wesentliches Element der Ful3verkehrsforderung die Institutionalisierung gewesen
sei, und haben das am Beispiel der Fahrradbiros und des Koalitionsvertrags aus Frankfurt ge-
zeigt, wo eine Institutionalisierung auf kommunaler Ebene festgeschrieben ist. Man kann auch
sagen, die AG Nahmobilitat ist eine Institutionalisierung auf der Landesebene. Wir haben in dem
Vortrag aber gehort: An diesen Schnittstellen wird die Struktur des 6ffentlichen Verkehrs weiter-
gedacht, da wird tber die Zukunft nachgedacht, aber da ist der FuRBverkehrsverband nicht dabei.
Musste ein multioptionaler Umweltverbund nicht so organisiert sein, dass er institutionalisiert ist,
dass auch der FUSS e. V. und der ADFC Teil von staatlichen Institutionen sind, wie auch immer
die nun aufgestellt sind, die sich um das Thema kiimmern? Ich denke da gerade an die finanzielle
Ausstattung. Da gibt es ein riesiges Gap zwischen den Mitteln, die der FUSS e. V. und der ADFC
auf der einen Seite und die offentlichen Verkehrstrager auf der anderen Seite haben, die staatli-
che Mittel bekommen und Einnahmen erzielen. Wir wollen jetzt eine Verkehrspolitik machen, die
beides fordert. Miissen wir da nicht zusehen, dass wir Synergien nutzen, dass eine Institutionali-
sierung unter anderem bedeutet, dass die Belange des FuRRverkehrs auch in o6ffentlichen Ver-
kehrssystemen, im RMV, bei TraffiQ usw. berlcksichtigt werden?
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Herr Dipl.-Ing. Schmitz: Ich beginne beim letzten Punkt. Ich finde das einen ganz spannenden
Gedanken, weil es ganz wichtig ist, in solche Institutionen auch die entsprechenden Interessen-
vertreter einzubinden, ihre Mitgliedschaft zu institutionalisieren. Das ist ein ganz wichtiger strate-
gischer Moment; das ist zutreffend.

Ich bin seit dem Frihjahr Mitglied im Lenkungskreis der AGNH. Ich kann nicht sagen, dass in der
AGNH der FuBverkehr eine besondere Rolle spielt. Auch der OPNYV ist hinten runtergefallen;
auch von dieser Seite gibt es ja durchaus Kritik an der fehlenden Verkniipfung zum OPNV. Die
AGNH ist eher ein Zusammenschluss von Kommunen, Interessenverbanden und dergleichen.
Die Geschéftsstelle der AGNH ist beim Referat Nahmobilitét angesiedelt. Die AGNH ist ja keine
staatliche Einrichtung. Von daher wiirde ich lieber tUber die Verkehrspolitik als Gber die AGNH
sprechen.

Meine Erfahrung ist — nach dem, was ich tber all die Jahre mitbekommen habe —, dass der Ful3-
verkehr dort eben keinen entsprechenden Stellenwert hat. Das Papier, das Sie bekommen ha-
ben, ist auch als Reaktion auf das Nichtbehandeln des FuRverkehrs in der Verkehrspolitik des
Landes Hessen entstanden, worlber im FUSS e. V. Hessen ein ziemlicher Unmut bestanden hat.
Ich habe dieses Papier jetzt in die nachste Sitzung des Lenkungskreises eingebracht mit der
Bitte, das Thema zu behandeln.

In den Regelwerken fur den Radverkehr wird der Fuldverkehr zwar berlicksichtigt — nicht in der
Form, dass gesagt wird: 5 m Radweg und 1 m Gehweg —, aber Regelwerke und Standards fur
den FulRverkehr sind etwas ganz anderes. Da geht es darum, den Kommunen Hilfestellungen zu
geben, wie sie Zebrastreifen einrichten, wie sie mit den Regelwerken umgehen. Um Fragen zur
StralRenverkehrsordnung bzw. zu den Verwaltungsvorschriften kommt man als Land ja auch nicht
herum. Das ist vom Bundesrat so beschlossen worden.

Allerdings gibt es durchaus einen gewissen Interpretationsspielraum, sodass man damit durch-
aus anders umgehen kann. Die Regelwerke geben haufig die Moglichkeit, von ihnen abzuwei-
chen. Wenn in ihnen z. B. steht, in Tempo-30-Zonen sind Zebrastreifen oder Ful3gangeriber-
wege in der Regel entbehrlich, dann ist das zwar richtig — sie sind in der Regel wirklich entbehrlich
—, es gibt aber bestimmte Sonderfélle, wo es notwendig sein kann, auch in Tempo-30-Zonen
Zebrastreifen einzurichten. Die R-FGU geben ja Abweichungen her. Es muss aber eine Hilfestel-
lung vorhanden sein, wie die Kommunen damit umgehen. Auf den unteren Ebenen kommt die
Bestimmung so an, dass Zebrastreifen in Tempo-30-Zonen ausgeschlossen sind. Das sagen
aber weder die Verwaltungsvorschrift noch gar die R-FGU. Von daher gesehen gibt es einen
Interpretationsspielraum, den das Land Baden-W(rttemberg im Jahr 2020 genutzt hat, um einen
modifizierten Erlass herauszugeben, der sehr weit gehende Bestimmungen enthalt. Nur der in
Berlin geltende Erlass geht noch weiter. Das Land hat also durchaus Handlungsmaoglichkeiten,
es kann da etwas machen.

Zu der Frage einer integrierten Betrachtung: Integrierte Betrachtungen finde ich gut. Auch ich bin
ja Verkehrsplaner. Wichtig ist aber, zuerst einmal die Interessen des Ful3verkehrs zu beschrei-
ben, zu definieren und nicht direkt mit Schlagworten zu hantieren. Eine integrierte Betrachtung
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stellt man beim Radverkehr ja auch nicht an: Man macht erst einmal eine Radverkehrsplanung,
und danach wird geschaut, wie das umgesetzt werden kann. Vom FuRRverkehr wird hingegen von
Anfang an eine integrierte Betrachtung erwartet.

Nein, man sollte zuerst einmal Fragen der Barrierefreiheit beantworten — wir haben von Meike
Spitzner gehdrt, wie mit alteren Menschen umgegangen wird —, danach kann man einen Abwé-
gungsprozess anstellen. Der Abwégungsprozess ist ein politischer Prozess, der auf der jeweili-
gen politischen Ebene durchgefihrt werden muss. Das ist originar eine politische Angelegenheit.
Wenn man die fir das Gehwegparken vorgegebene Gehwegbreite von mindestens 2,5 m nicht
einfihren will, dann sollte darUber politisch diskutiert werden. Dann sollte von der politischen
Ebene aber auch gesagt werden: ,Gehwege mussen nicht Uberall barrierefrei sein, Leute mit
Rollatoren oder mit Kinderwagen muissen nicht Uberall aneinander vorbeigehen kdnnen, uns ist
das Parken wichtiger.“ Das ist eine politische Entscheidung; die sollte dann aber auch von der
Politik getroffen werden. Man sollte nicht schon vorher den FulRverkehr unter den Teppich kehren
und verlangen, dass alles integriert betrachtet werden muss. Von daher finde ich es wichtig, ei-
gene Fordertdpfe fur den FuBverkehr zu haben, aus denen bestimmte Vorhaben, z. B. Modell-
projekte, bedient werden.

Zum Problem mit den Ampelschaltungen: Man konnte in Hessen versuchsweise ful3verkehrs-
freundliche Ampelschaltungen einrichten, mit denen das Schwergewicht auf den Ful3verkehr ge-
legt wirde — ,grine Wellen® fir den FuBverkehr und dergleichen. Da liel3en sich viele Ideen ent-
wickeln. Wir haben in der Forschungsgesellschaft fir StralRen und Verkehrswesen vor Kurzem
das ,Forschungsprogramm Stadtverkehr” fir die Jahre 2022 und 2023 aufgestellt, mit dem die
Forschungsgesellschaft Themen einbringen kann. Wahrend beim Autoverkehr — entschuldigen
Sie jetzt die Wortwahl — jeder Pipifax untersucht wird, gibt es fuir den FuRverkehr keine grundle-
genden Erkenntnisse. Prognosen fur den FuRverkehr und dergleichen gibt es tberhaupt nicht,
ebenso wenig Erkenntnisse in der Frage, welche Abstande voneinander auf Wegen notwendig
ist, damit sich die Menschen wohlfiihlen, gerade bei Radverkehr auf Gehwegen. Das sind grund-
legende Themen, die fur den FuRBverkehr noch nicht erforscht worden sind. Das ,Forschungspro-
gramms Stadtverkehr* beruht auf Entwicklungen in den Siebzigerjahren des letzten Jahrhunderts,
als die Attraktivitdt des FuRverkehrs fur das Verkehrsministerium zum ersten Mal zum Thema
geworden ist. Es besteht also ganz viel Nachholbedarf in der Forschung fur den FulRverkehr. Das
ware durchaus ein Punkt, an dem sich das Land in der Verkehrspolitik profilieren konnte, wenn
es fur den FulRverkehr neue Mal3stabe setzen wirde.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Schmitz. — Es gibt keine weiteren Nachfragen.

Wir haben beschlossen, dass wir eine Mittagspause machen. Wir machen um 13:25 Uhr weiter.

(Unterbrechung von 12:51 bis 13:27 Uhr)
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Wir fahren wie angekiindigt fort. Als N&chstes héren wir einen Vortrag des ADFC. Ich freue mich,
dass Herr Norbert Sanden zu uns gekommen ist. Der ADFC ist uns durchaus bekannt. Auch hier
wieder ein Ruckblick in meine Zeit als Burgermeister: Der ADFC hat immer gut beraten, wenn
irgendetwas anlag, was den Fahrradverkehr anging.

Insofern freuen wir uns auf lhren Vortrag, Herr Sanden. Herr Sanden hat das Studium der Geo-
grafie, der Soziologie und der Volkswirtschaftslehre als Diplom-Geograf abgeschlossen und ist
heute Geschaftsfihrer des ADFC Hessen. Das Mikrofon gehdrt Thnen, Herr Sanden.

Herr Sanden: Sehr geehrte Anwesende! Ich freue mich, dass der ADFC Gelegenheit hat, heute
etwas zum Thema zu sagen. Ich bin Geschéftsfiihrer des ADFC Hessen, des Landesverbandes,
schon seit geraumer Zeit, sodass Sie jetzt auf unserer Homepage die Stellenausschreibung fur
meine Nachfolge finden. Der ADFC ist in Hessen seit etwa 35 Jahren aktiv. Wir sind in Form von
Kreisverbanden und sehr vielen Ortsverbanden organisiert. Wir beraten die Kommunalpolitik im
Rahmen des Mdglichen, wir machen Verkehrspolitik, wir bieten viele Radtouren und Fahrradre-
paraturkurse an, wir sind in diversen Gremien, auch Landesgremien, vertreten. Der ADFC gehdrt
auch zu den Initiatoren der Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitdt Hessen. Wir haben uns dabei an
der ,Arbeitsgemeinschaft ful3géanger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in
NRW?* orientiert, die 1993 entstanden ist. 2015 wurde in Hessen die AGNH gegriindet.

Der ADFC Hessen hat etwa 19.000 Mitglieder. Wir sind ein nicht parteigebundener, tUberparteili-
cher Verband, was wir, zumindest in Hessen, sehr ernst nehmen. Wir versuchen, mit allen Par-
teien Kontakte zu pflegen. Mit vielen haben wir schon Kontakte; mit denen, mit denen wir noch
keine haben, sind wir sehr gern bereit, in Gesprache einzutreten.

Der ADFC — das ist Ausdruck seiner Mitgliedschaft — ist ein Verband, der sich in keinster Weise
gegen die Nutzung des Autos richtet, weil die allermeisten ADFCler auch das Auto nutzen — aus
guten und weniger guten Grinden. Ich denke, der einzige Unterschied ist, dass ADFC-Mitglieder
das Auto seltener nutzen und auf kirzere Distanzen vielleicht eher auf das Fahrrad umsteigen,
also nicht mit dem Auto zum Backer fahren. Ansonsten ist der ADFC aber sozial und politisch
relativ breit aufgestellt. Das muss man, auch als Hintergrund zu dem, was ich vortrage, wissen.

Zur Methode: Ich habe zum einen eine Prasentation, die aber etwas rudimentar ausgefallen ist.
Ich habe zum anderen meinen Vortragstext; diesen wirde ich Ihnen tber das Sekretariat zukom-
men lassen. AuRerdem habe ich von lhnen viele Fragen in schriftlicher Form vorgelegt bekom-
men; ich habe mich bemuht, diese kurz nach meinem Urlaub schriftlich zu beantworten. Die Ant-
wort werde ich dem Sekretariat zuleiten mit der Bitte, sie an Sie weiterzugeben.

Ich méchte mich sehr bei Herrn Dr. Naas bedanken, der auf die Idee gekommen ist, den ADFC
einzuladen. Seinen Anruf habe ich im Urlaub erhalten, als ich in Warschau gerade am Grabmal
des unbekannten Soldaten war, und habe es als eine Art soldatische Pflicht angesehen, auf alle
Falle zuzustimmen und heute hierher zu kommen. Ich freue mich sehr Gber die Einladung.
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Der Radverkehr ist ein wichtiges Element der kiinftigen Verkehrswende und somit auch des Kii-
maschutzes, und er leistet einen Beitrag dazu, Stadte und Gemeinden attraktiver, inklusiver und
lebendiger zu gestalten, und zwar insbesondere dann, wenn er diese Rolle auf der Grundlage
der politisch gesetzten Rahmenbedingungen spielen darf.

Es ist vielleicht altersbedingt, aber wenn ich aus dem Hause trete, mir den Verkehr ansehe oder
die U-Bahn, die S-Bahn nutze, dann bin ich, ehrlich gesagt, definitiv nicht davon Gberzeugt, dass
es so etwas wie eine Verkehrswende bis 2030 geben kénnte. Die Politik redet zwar viel daruber,
aber wir wissen, dass es immer mehr Autos gibt, die Autos immer mehr PS haben, immer grofier,
breiter, héher und langer werden, und dass der sogenannte Parkdruck real vorhanden ist. Die
Politik tut dagegen eigentlich recht wenig, aus welchen Grinden auch immer. Viele Parkplatze,
viel Autoverkehr, noch mehr Parkplétze, noch mehr Autoverkehr — diesen Zusammenhang kennt
man seit Jahrzehnten; auch bei Hessen-Mobil weil3 eigentlich jeder, dass das so ist. Wenn man
also eine Verkehrswende haben moéchte, dies aber nicht &ndert, dann wird es keine Verkehrs-
wende geben.

Neben seiner Bedeutung fur kurze und mittlere Distanzen kann der Radverkehr als Zubringer und
Feinverteiler auf der ,letzten Meile® die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs erheblich unterstiitzen
und erganzen. Grundvoraussetzungen dafiir sind eine deutlich verbesserte Verkehrssicherheit
und eine Infrastruktur, die ein ztigiges und komfortables Radfahren ermdglicht. Mehr Radverkehr,
freilich unter Wahrung der Belange des FuRRverkehrs, ist Voraussetzung und Ausdruck attraktiver
Aufenthalts- und Bewegungsraume in Stadte und Gemeinden.

Sie merken vielleicht: Der ADFC ist keinesfalls ein bornierter Fahrradfahrerverein, der nur das
Fahrrad sieht und sonst nichts, sondern wir sind seit vielen Jahren bemiiht, auch die Belange des
FuRverkehrs mit aufzunehmen, zumal die allermeisten Menschen nicht ausschlieRlich Autofahrer
oder ausschlie3lich Radfahrer sind, sondern verschiedene Verkehrsmittel nutzen, und zwar so,
wie es geht, wie es angeboten wird. Auch die Verbindung zum offentlichen Personennahverkehr
ist fur uns als Verband sehr wichtig.

In den letzten Jahren hat sich einiges getan — auch das muss man sagen —, um die Bedingungen
fur das Radfahren unmittelbar und perspektivisch zu verbessern. Ich hatte mit den Ministern
Klemm, Rhiel, Al-Wazir und zweimal mit Minister Posch zu tun. Die Zusammenarbeit war immer
gut. Es ist auch einiges getan worden; das kann man nicht leugnen. Fir Hessen méchte ich auf
die gute Arbeit der Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitéat sowie auf die Erhéhung der Fordermittel fir
den Radverkehr hinweisen. Auch strukturelle Anderungen und eine personelle Aufstockung zu-
gunsten des Radverkehrs bei Hessen-Mobil sind gute Signale. Ahnliches gilt fiir das, was manche
Kommunen getan haben.

Man muss aber kein Fahrradlobbyist sein, um zu erkennen, dass aufgrund der bisherigen Ver-
nachlassigung des Radverkehrs, des sich daraus ergebenden gro3en Nachholbedarfs und der
neuen Herausforderung des Klimaschutzes die Licke zwischen dem Status quo und dem eigent-
lich Erforderlichen weiterhin breit und tief ist.
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Auf der Bundesebene unterstitzen im Rahmen des ,Klimaschutzprogramms 2030 zusétzliche
Forderprogramme den Ausbau der kommunalen Fahrradinfrastruktur und insbesondere der Rad-
verkehrsnetze. Wichtig ist auch, dass inzwischen eine fahrradfreundliche StraRenverkehrsord-
nungsnovelle in Kraft getreten ist. Zudem wurden sieben Stiftungsprofessuren eingerichtet, drei
davon in Hessen, auch mit dem Ziel, zusatzliche Ausbildungskapazitaten zu schaffen, um den
grofl3en Bedarf an Fachpersonal besser decken zu kénnen.

Wenn man auf die letzten Jahrzehnte zuriickschaut, dann sieht man, es hat sich hinsichtlich des
Wissens, der Kenntnisse, wie der Radverkehr als Teil des Verkehrssystems zu férdern ist, enorm
viel getan. Es gibt heutzutage viel gutes Material, viele Plattformen, auf denen man sich das —
dank Corona jetzt auch in Form von Videos — anschauen kann. Es ist unglaublich, was sich auf
diesem Gebiet entwickelt hat.

Das sind gute und lobenswerte Tendenzen. Wir loben das, und ich freue mich sehr darlber. Sie
reichen aber nicht aus. Das Potenzial des Radverkehrs fir eine umfassende Verkehrswende wird
nur dann genutzt werden kénnen, wenn Lander und Kommunen bei der Radverkehrsférderung
mehr tun und wenn sie dabei vom Bund deutlich starker unterstitzt werden.

In diese Richtung weist auch der in diesem Jahr von der Bundesregierung beschlossene ,Natio-
nale Radverkehrsplan® mit seinem Leitziel ,Fahrradland Deutschland 2030“ hin. ,Fahrradland®
bedeutet in diesem Zusammenhang, dass alle Menschen sicher, zugig und komfortabel mit dem
Fahrrad unterwegs sein kdnnen. Dieses Leitziel verwundert. Ich wére niemals auf die Idee ge-
kommen, ein solches Ziel ¢ffentlich zu platzieren; denn man kann sich fragen, wie es gelingen
soll, dieses Ziel bis zum Jahre 2030, also in acht Jahren, zu erreichen, ob das nicht nur eine
schon klingende Phrase ist. Die Bundesregierung hat das jedenfalls so beschlossen.

Présentation Herr Sanden siehe Anlage — Folie: ,Verkehr vom Pkw auf das Fahrrad verlagern®

Um dieses Ziel zu verwirklichen, mussten Folgendes erreicht werden:

1. Der Modal-Split-Anteil des Fahrrads steigt von derzeit 11 % bis 2030 auf 30 %. Wenn man sich
anschaut, wie es in den letzten Jahren gelaufen ist, dann muss man sagen: Das ist wirklich eine
Herausforderung fur die wahrscheinlich neue Bundesregierung.

2. 30 % der Pendlerinnen und Pendler steigen auf Strecken bis zu 10 km vom Pkw auf das Fahr-
rad um.

3. 20 % der Menschen nutzen auf langeren Strecken den 6ffentlichen Verkehr in Kombination mit
dem Fahrrad.

4. Die Vision Zero — Keine Verkehrstoten und Schwerverletzten mehr! — wird konsequent umge-
setzt. Bis zum Jahr 2030 musste die Zahl todlicher Unfalle im Radverkehr, die derzeit bei etwa
420 liegt, um mindestens die Halfte sinken — etwas, was in den letzten Jahren und Jahrzehnten
noch nie moglich gewesen ist.
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Deutschland steht im Verkehrssektor vor der Herausforderung, dass die Menge der verkehrsbe-
dingten Treibhausgas-Emissionen in den nachsten zehn Jahren faktisch halbiert werden muss,
um die Minderungsziele fir 2030 zu erreichen. Im Verkehrssektor sind daher umfangreiche Maf3-
nahmen erforderlich. Das betrifft zunachst die Umstellung auf emissionsfreie Antriebe. Aber auch
das wird wahrscheinlich nicht reichen. Um Stadte und Regionen attraktiver zu gestalten, missen
zuséatzliche MalRnahmen zur Verkehrsvermeidung, zur Verkehrsverlagerung auf stadtvertragli-
chere und umweltweltfreundlichere Verkehrsmittel sowie zur Verkehrsberuhigung ergriffen wer-
den.

Damit mdglichst viele Menschen freiwillig und mit einem guten Geflihl umsteigen, missen diese
Verkehrsmittel auch im sozialen Sinne als sichere, angenehme und als nicht nur hinsichtlich der
Umwelt saubere, punktliche sowie komfortable Alternativen zum Pkw wahrgenommen werden
kénnen. Herr Dr. Naas hat den Frankfurter Hauptbahnhof erwahnt. Ich kénnte den Bahnhof Dorn-
heim, wo ich wohne, erwahnen. Die dortige Unterfiihrung ist absolut das Gegenteil von ,pro Ver-
kehrswende®. Als Nutzer der S-Bahn erlebe ich in den letzten Jahren, dass immer mehr Leute
ihre schmutzigen Schuhe auf die Sitzbanke legen und dass es gefahrlich ist, sie darauf anzuspre-
chen. All dies ist nichts, was die Verkehrswende beférdert. Die Parkplatznot, die ich erwahnt
habe, ist ein anderes Thema. Aber auch solche, psychologisch wirksamen Faktoren wirken ab-
solut kontraproduktiv.

Je anziehender diese Alternativen des Umweltverbundes werden, desto einfacher dirfte die in-
dividuelle Entscheidung fallen, auf das eigene Auto zu verzichten oder es haufiger stehen zu
lassen. Der Radverkehr bietet bei vielen der genannten Herausforderungen relativ einfache und
kostenglinstige Lésungen. Eine gendergerechte Gestaltung ist, glaube ich, sehr komplex, die Di-
gitalisierung vielleicht sogar noch komplexer. Das Thema Fahrrad hingegen ist relativ einfach;
umso verwunderlicher ist es, dass dieses Verkehrsmittel zu selten zur Losung der Probleme her-
angezogen wird.

Ein Drittel der CO»2-Emissionen im Pkw-Verkehr entsteht auf Strecken von unter 20 km Lénge. In
diesem Entfernungsbereich finden fast 90 % unserer Alltagswege statt. Uber die Halfte davon
liegen im Entfernungsbereich bis 5 km, rund 75 % im Entfernungsbereich bis 10 km, haufig in-
nerhalb einer Stadt. Dass diese Alltagswege hauptsachlich mit dem Pkw bewaltigt werden, ist
nicht nur wenig effektiv und klimaschadlich, sondern es verschlechtert auch die Lebensqualitat
und die Gesundheit, z. B. durch einen hohen Flachenverbrauch, durch Luftschadstoffe, durch
Larm und zu wenig korperliche Bewegung. Auf diesen Distanzen besitzt der Radverkehr allein
oder in Kombination mit anderen Elementen des Umweltverbundes ein immenses Verlagerungs-
potenzial, das innerhalb der nachsten zehn Jahren erschlossen werden muss.

Der Radverkehr ist aber nicht das Allheilmittel fur alle Probleme im Verkehrsbereich. Das Fahrrad
ist eine ideale Ergénzung des offentlichen Verkehrs auf der ,ersten Meile* und der ,letzten Meile*,
wobei gerade im landlichen Raum oft von ,zwei oder mehr Meilen“ gesprochen werden kann.
Eine massiv ausgebaute Infrastruktur mit Radwegenetzen — inklusive Radschnellwegen fur Pend-
ler — kann auf kurzen und mittleren Distanzen einen Teil des Pkw-Verkehrs ersetzen und auch
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den offentlichen Verkehr in den Spitzenzeiten entlasten. Darliber hinaus konnen Pkw-Pendler-
fahrten auf langeren Strecken auf das Fahrrad verlagert werden, wenn der Radverkehr an Bahn-
hofen — zumindest groReren Bahnhodfen — durch Fahrradparkhauser, verninftige Abstellanlagen
und Fahrradverleihsysteme hervorragend mit dem offentlichen Verkehr verknipft und auch in die
digitalen Angebote integriert wird.

MalRnahmen zur Verkehrsberuhigung, wie Tempo-30-Zonen, Fahrradstral3en und modale Filter,
mit denen unerwinschte Verkehrsarten aus Quartieren herausgehalten werden, verbessern die
Verkehrssicherheit deutlich. Dies sollte tendenziell zu einem besseren Miteinander im Stral3en-
verkehr beitragen und auch Menschen zum Radfahren motivieren, die das Fahrrad bisher nicht
fur ihre Alltagswege nutzen. Selbstverstandlich muss alles dafiir getan werden, dass durch die
Entwicklung des Radverkehrs der FuRverkehr nicht unsicherer und unattraktiver gemacht wird.
Der ADFC hat sich dazu eindeutig positioniert.

Folie: ,Fahrradland Deutschland bis 2030 umsetzen®

Die Umsetzung des Leitziels ,Fahrradland Deutschland® ist innerhalb von zehn Jahren — das ist
die offizielle Meinung des ADFC — mit einem Uberschaubaren Einsatz von Finanzmitteln gut zu
schaffen. Dazu missen vier zentrale Aufgaben geldst werden.

Die historisch bedingte, einseitige Ausrichtung des Verkehrsrechts auf die Bedurfnisse des Kfz-
Verkehrs ist ein Hindernis fur die Erreichung der Ziele der Verkehrswende und des Klimaschut-
zes.

Zum Klimaschutz eine kurze Anmerkung: Der Klimaschutz ist in aller Munde und ein seit einigen
Jahren eingefihrter Begriff. Wenn man sich schon langer mit dem Radverkehr und der Radver-
kehrsplanung beschaftigt, weild man, dass friher andere Begriffe eine sehr grofe Prominenz
hatten und man hoffte, Uber sie den Radverkehr voranzubringen, was aber nicht der Fall war.
Schauen wir einmal, ob es mit dem Stichwort Klimaschutz besser werden wird.

Eine Grundschwéache des StralRenverkehrsgesetzes ist es, dass in ihm bislang die Gleichbehand-
lung und die Sicherheit aller am Verkehr Teilnehmenden nicht ausreichend gewahrleistet werden.
Zudem fehlen Regelungen zur Férderung der Verkehrsvermeidung und -verlagerung auf den Um-
weltverbund sowie zum Schutz der Menschen vor Larm und Schadstoffemissionen.

Die Leichtigkeit und Sicherheit des Kfz-Verkehrs dirfen nicht langer die Gbergeordneten Zielset-
zungen des Stral3enverkehrsgesetzes sein. Gemeinwonhl, Verkehrssicherheit, Klimaschutz und
eine gesunde, nachhaltige Stadtentwicklung missen dort ebenfalls Eingang finden. Das Strafl3en-
verkehrsgesetz muss, kurz gesagt, die Verkehrswende kiinftig unterstitzen. Daher sollte der
Bund ein zeitgemales Strallenverkehrsgesetz initiieren, in dem fiir die Verkehrswende wichtige,
Ubergeordnete Ziele verankert werden.

Ich erwéhne das hier deshalb, weil es gut verdeutlicht, in welche Richtung sich das Management
einer das Fahrrad integrierenden Verkehrswende auch auf der Landesebene entwickeln muss,
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und weil das Land Hessen Uber den Bundesrat sicherlich Einfluss auf den Inhalt dieses Gesetzes
haben wird.

Unabhéangig davon ist zu sagen, dass es schon jetzt moglich wére, z. B. die Vision Zero — Keine
Toten und Schwerverletzten im StraRenverkehr mehr! — anzustreben, ohne auf eine Anderung
des Stral3enverkehrsgesetzes zu warten. Diese Vision sollte eine wichtige Zielsetzung eines Ver-
kehrssystems sein, das so gestaltet ist, dass es menschliche Fehler nach Mdglichkeit ausgleicht
und auch Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer schiitzt, die zu FulR oder mit dem
Fahrrad unterwegs sind.

Die Infrastruktur sollte nach Moéglichkeit so sein, dass sie von Menschen jeden Alters als sicher
und komfortabel empfunden werden kann. In diese Richtung zielt das sehr gute — wie ich finde —
hessische Verkehrssicherheitskonzept. Das unter Federfliihrung des Verkehrsministeriums erar-
beitete Konzept, an dem auch der ADFC und der FUSS e. V. mitgewirkt haben, befindet sich seit
etlichen Monaten in der Finalisierungsphase, wie es heift. Daher hoffen wir natirlich auf eine
baldige Beschlussfassung. Das hessische Verkehrssicherheitskonzept geht in die absolut richtige
Richtung.

Im StraBenverkehrsgesetz sollte eine Aufwertung des Ful3- und Radverkehrs erfolgen. Auch eine
nachhaltige Verkehrs-, Stadt- und Siedlungsentwicklung im Sinne des Verkehrs hat etwas damit
zu tun. Verkehr hat viel mit Psychologie, mit Beharrungsvermdgen, mit Beharrungskraften in jeder
einzelnen Person — darauf gehe ich jetzt nicht n&her ein — zu tun, aber auch mit der Siedlungs-
entwicklung. Das sollte in dieses Gesetz Eingang finden, damit Verkehrsflachen gerechter verteilt
werden kdnnen, z. B. durch die bevorzugte Einrichtung von Radwegen und eine flichendeckende
Parkraumbewirtschaftung.

Es sollte auch eine Experimentierklausel aufgenommen werden. Mit ihr kbnnten n&mlich innova-
tive ldeen schneller als bislang ausprobiert werden.

Folie: ,Tempo 30 innerorts etablieren”

Bereits vor einer Neufassung des StralRenverkehrsgesetzes sollten zwei wichtige Anderungen
der StVO erfolgen: Erstens. Tempo 30 innerorts als Regelgeschwindigkeit mit Ausnahmen fur
Hauptverkehrsstraf3en dann, wenn es dort sichere Radverkehrsfihrungen gibt.

Zweitens. Damit das Radfahren auch auf3erorts sicherer, d. h. attraktiver und anziehender wird,
muss die zuléassige Hochstgeschwindigkeit auf Landesstralien ohne Radwege an der Stral3e oder
nahe der StralRe auf 70 km/h beschrankt werden.

Eine grundlegende Voraussetzung fur das ,Fahrradland Deutschland 2030“ im Sinne der Bun-
desregierung ist die Schaffung von nutzerfreundlichen Radwegenetzen, also von zusammenge-
fuhrten Radwegen. Die Umsetzung dieser Gemeinschaftsaufgabe bedarf einer Kraftanstrengung
von Bund, Landern und Kommunen. Mit der bisherigen Férderungs- und Finanzierungssystema-
tik, welche die Radverkehrsforderung vor allem den Kommunen tberlasst und als freiwillige Auf-
gabe einordnet, wird es eine Verkehrswende nicht geben. Sie wird nur dann gelingen, wenn Bund

Tm/me 55 EKMZ 20/9 — 08.11.2021

=a HESSISCHER



50,0

% A@%&&W

B HESSISCHER
=gl | ANDTAG

20. WAHLPERIODE

und Lander enger zusammenarbeiten, wenn deutlich mehr Finanzmittel, Personalressourcen und
Know-how bereitstellen und wenn die Kommunen umfassend beim Ausbau und Erhalt der Rad-
wegenetze vor Ort unterstitzt werden.

Die aktuellen Férderprogramme des Bundes — es gibt eine ganze Reihe davon, das Land Hessen
nutzt sie und verteilt das Geld weiter — im Rahmen des Klimaschutzprogramms sind sehr gute
Anschubfinanzierungen. Sie mussen aber finanziell verstarkt und verstetigt werden. Wir denken
hier an eine gesetzliche Regelfinanzierung fir die Radverkehrsinfrastruktur durch den Bund, ahn-
lich der Mischfinanzierung im OPNV, sowie an einen eigenstandigen Finanzierungsrahmen, der
bis 2030 mit einem jahrlichen Budget von 850 Millionen € ausgestattet wird. Ich weil3 gar nicht,
ob das wenig oder viel Geld ist; seit der Finanzkrise und den vielen Milliarden Euro, die damals
ausgegeben wurden, ist das schwer zu sagen, aber 850 Millionen € sind auf der Bundesebene
nicht viel Geld. Dies entspricht Ubrigens einem Betrag von 10 € pro Einwohner im Jahr; damit
wirde der Bund ein Drittel des jahrlichen Finanzbedarfs fiir den Radverkehr tibernehmen, den
der Bund im nationalen Radverkehrsplan ,Fahrradland Deutschland® selber mit 30 € pro Einwoh-
ner und Jahr beziffert hat.

Folie: ,Sicherung der notwendigen Finanzierung”

Ich habe hier aufgefiihrt, wofir das Geld verausgabt werden soll. Wichtige Posten sind die Finan-
zierung von Radwegenetzen und sicheren Kreuzungen sowie von Radschnellwegen in Metropo-
Iregionen. Sie wissen vielleicht, dass wir in Hessen gerade einmal — wenn Uberhaupt —, Rad-
schnellwege mit einer Lange von insgesamt 10 km haben. In anderen Bundeslandern sieht es
auch nicht besser aus. Wir haben in Hessen Plane fir Radschnellwege mit einer Lange von Uber
200 km, die mit Zahlen und Prognosen unterlegt sind. Auch diese Licke ist also breit und tief. Mit
der Radschnellwegeforderung, der Finanzierung des Ausbaus und des Erhalts von Radwegen
an BundesstralRen, von Fahrradparkhausern und Radstationen an Bahnhéfen usw. kommt man
auf einen Finanzbedarf bis 2030 pro Jahr von 850 Millionen €.

Ein sehr wichtiger Punkt ist — das sagt Minister Al-Wazir zu Recht —, dass es am Geld nicht
scheitert. Die Antrage, die hierzu eingereicht werden, werden auch bedient. Viele Kommunen
haben aber Riesenprobleme, diese Mdéglichkeiten — was kann man alles und zu welchen Bedin-
gungen beantragen? — zu nutzen und die Antrage zu bearbeiten. Das ist fiur Kommunen mit we-
nigen Einwohnern sehr schwierig, z. B. fiir Grof3-Gerau, wo ich wohne; diese Kommunen sind
damit einfach tGberfordert. Sie haben kein Personal, das sich damit beschéftigen kann. Kein Per-
sonal bedeutet, sie werden beim Abrufen der Mittel benachteiligt. Es gibt aber — laut Minister —
offenbar geniigend Geld.

Das ist sicherlich so, aber das Tempo des Ausbaus ist extrem langsam. Ein Beispiel: Am Rad-
schnellweg Frankfurt — Darmstadt, ein wenig mehr als 30 km, wird schon l&nger als funf Jahre
gearbeitet, aber es sind weniger als 10 km Radschnellweg gebaut worden. Bei den anderen elf
oder zwolf Radschnellwegen wurde mit dem Bau noch gar nicht begonnen. Wie soll man da ein
Netz aufbauen? Wie soll man da die Pendler auf Radschnellwege schaffen oder ihnen ein Ange-
bot machen, wenn es so ,schnell“ vorangeht?
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Das ist aber nicht nur auf das Fahrrad bezogen so. Denken wir an die Regionaltangente West in
Sudhessen, die seit mehr als 20 Jahren in Planung ist: Da ist noch kein einziger Schienenmeter
gebaut worden, da ist kein einziger neuer Bahnhof errichtet worden. Wenn man mit seiner Infra-
struktur so schlecht umgeht, so wenig Tempo vorlegt und so wenige Moglichkeiten aufzeigt, dann
wird es schwierig. Wir haben im Mai eine Veranstaltung durchgefiihrt, die im Internet dokumen-
tiert ist, in der es darum ging, wie man Planungen beschleunigen kann. Alle sind relativ ratlos,
aber das ist eine Aufgabe, die unbedingt geltst werden muss. — Vielen Dank.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Sanden. — Ich habe bewusst nicht auf die Zeit hingewiesen,
zum einen deshalb, weil der Radverkehr wichtig ist, zum anderen weil Sie nur noch zwei Folien
hatten. — Vielen Dank fir Ihren Vortrag.

Wollen wir eine Fragerunde machen oder erst noch den zweiten Vortrag horen? — Dann machen
wir das zusammen. Ich darf Herrn Alexander Breit nach vorne bitten. Er ist vom Stadtplanungsamt
Frankfurt am Main. Er ist im Moment ehrenamtlich beim Radentscheid Frankfurt und bei Transi-
tion Town Frankfurt am Main e. V. aktiv. Er hat einen BSc in Stadtplanung und einen MSc in
Sustainable Urbanism.

Herr Breit: Ich arbeite zwar im Stadtplanungsamt Frankfurt, bin heute aber als Vertreter des Ra-
dentscheids Frankfurt hier. — Vielen Dank fir die Einladung. Vielen Dank dafiir, dass ich unsere
Initiative hier vorstellen darf.

Der Radentscheid Frankfurt ist eine burgerschaftliche Initiative aus Frankfurt am Main. Wir sind
angetreten, um die Radinfrastruktur in Frankfurt zu verbessern, und haben zu diesem Zweck im
Sommer 2018 40.000 Unterschriften fiir bessere Radwege in Frankfurt gesammelt, eigentlich mit
dem Ziel, dadurch einen Birgerentscheid auszuldsen, also eine tatsachliche Abstimmung. Es ist
dann etwas anders gekommen. Es ist dazu gekommen, dass wir mit der Stadt ein MaRhahmen-
paket direkt ausgehandelt haben, das jetzt sukzessive umgesetzt wird und dessen Umsetzung
wir zurzeit und weiterhin betreuen.

Ich muss mit einem kleinen Gestandnis beginnen. Ich finde Autos tatsachlich gar nicht so
schlecht. Ich finde Autos eigentlich super praktisch. Ich freue mich, wenn ich einmal etwas aus
dem Gartencenter brauche oder im Falle eines Umzugs, wenn ich die Mdglichkeit habe, auf Autos
zurlckzugreifen, z. B. einen Transporter, abhangig vom Anlass, zu mieten — auf diese Mdglichkeit
also dann zurtickgreifen zu kénnen, wenn ich sie wirklich brauche oder wenn es praktisch ist. Ich
mag es, eine Wabhlfreiheit, Optionen zu haben. Das ist auch der Titel dieser Veranstaltung. Sie
wollen einen multioptionalen Umweltverbund managen; das Auto ist davon ein Teil. Die falsche
Prioritatensetzung der Politik schrankt aber eben diese Wahlfreiheit haufig ein. Sie fuhrt dazu,
dass Menschen eben doch das Auto nehmen mussen.
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Présentation Herr Breit siehe Anlage — Folie: ,Der Schlissel zu grenzenloser Freiheit”

Ich finde es interessant, dass die Autowerbung haufig mit dem Begriff Freiheit, mit dieser Option
arbeitet. Hier sehen Sie ein Beispiel. Wenn man sich den Bildhintergrund anschaut — das finde
ich sehr bezeichnend —: Er wirkt eher wie aus einem postapokalyptischen Film als aus einer Stadt,
in der Sie und ich leben, komplett befreit von Menschen, befreit von Autos. Die Realitat sieht aber
nicht wirklich anders aus, und daher frage ich Sie: Ist das Freiheit, ist das wirklich das, was wir
wollen? Ich glaube, nein. Ich denke, Autos sind als Technologie super — hoffentlich bald mit einem
anderen Antrieb ausgestattet, ndmlich elektrisch —, aber diese Technologie ist so, wie sie gerade
im motorisierten Individualverkehr eingesetzt wird — in den meisten dieser Autos sitzt nur eine
Person —, veraltet, ineffizient und geféhrlich.

Folie: ,Freiheit!*

Ich bin Vertreter des Radentscheids Frankfurt. Ich trete fir den Radverkehr ein, als Option, als
wichtigen Baustein dieses Umweltverbundes, denn ich glaube, dass das Fahrrad diese Freiheit
garantiert, insbesondere fir Kinder, fir die es ganz, ganz wichtig ist, dass sie sich selbststandig
in der Stadt fortbewegen kdénnen. Das geht natlrlich nicht mit dem Auto. Sie sehen hier ein Foto
von einer Veranstaltung, die wir regelmafig durchflihren, eine sogenannte ,Kidical Mass®, eine
Fahrrad-Demo fiir und mit Kindern, um auf genau dieses Problem aufmerksam zu machen.

Herr Sanden hat schon ganz viele Vorteile des Fahrrads genannt: kein Larm, keine Abgase. Ich
finde, fir den Radverkehr ist Folgendes besonders signifikant: Sie mussen ,nur” die Infrastruktur
bauen. Sie miussen keine Fahrplane koordinieren, Sie brauchen keine App, Sie brauchen kein
Personal, sondern Sie missen einfach nur den Weg bauen, und dann nutzen ihn die Leute auch.
Das Potenzial des Fahrrads wird haufig, gerade auch im landlichen Raum, unterschatzt. Ich
glaube, da ist noch viel Luft nach oben. Das Rad ist deutlich haufiger eine Option, als man denkt.

Folie: ,1 Kilometer Pop-up-Radweqg*

Hinzu kommt: Die Radverkehrsinfrastruktur ist wundervoll glinstig. Als Beispiel, zur Einordnung:
Berlin hat in der Corona-Zeit ganz viele Pop-up-Radwege gebaut, also mit sehr einfachen Mitteln
— nur ein bisschen Farbe und ein paar Plastikpoller — eine neue Radverkehrsinfrastruktur ge-
schaffen. Das kostet um die 10.000 € pro Kilometer. Das ist zwar nicht nichts, aber im Vergleich
zu anderer Verkehrsinfrastruktur, wie Sie sicherlich am besten wissen, ein Spottpreis. 10.000 €
fur 1 km Infrastruktur sind ein hervorragender Preis. Diese Pop-up-Radwege bieten selbstver-
standlich nur einen relativ geringen Standard, aber es geht erst einmal darum, schnell viel auf die
Stral3e zu bringen, und dafiir ist das ein sehr guter Ansatz.

Folie: ,1 Kfz-Stellplatz — 10 Fahrradstellplatze”

Der Radverkehr ist auch unfassbar platzeffizient. Nur kurz zur Einordnung: Ein Kfz-Stellplatz bie-
tet Platz fur zehn Fahrradstellplatze — eine Verbesserung um den Faktor 10. Wo bekommen Sie
sonst einen so einfachen und so guten Wirkfaktor her, als wenn Sie die Stellplatze so umgestal-
ten?
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Folie: ,26,3 % der Frankfurter Haushalte haben kein Auto”

Hinzu kommt ein Aspekt, den ich sehr wichtig finde. Wir reden viel Giber Geld. Das ist auch beim
OPNV immer ein Thema; die Tickets sind zu teuer. Aber auch der Autoverkehr ist teuer. Der
Unterhalt fur einen durchschnittlichen Kleinwagen kostet zwischen 200 und 400 € im Monat. Das
heil3t, Radverkehrspolitik ist auch Sozialpolitik, weil Sie dadurch die Leute vom Auto unabhangig
machen. Sie erreichen dadurch, dass die Leute kein Geld mehr fur das Auto ausgeben miissen.

Hinzu kommt: Autobesitz korreliert ganz stark mit dem Einkommen. Gerade einkommensschwa-
chere Haushalte haben mit htherer Wahrscheinlichkeit kein Auto. In Frankfurt hat Gber ein Viertel
aller Haushalte kein eigenes Auto und kommt ganz offensichtlich ohne Auto klar. Ich weifl3, Frank-
furt ist eine Grof3stadt, ich bin aber sicher, wenn Sie einmal in IThren Heimatgemeinden schauen,
wie hoch dort der Anteil der Haushalte ist, die kein Auto haben, dann werden Sie Uberrascht sein,
dass der Anteil hoher ist, als Sie denken.

Folie: ,Bicycles modal share of trips according to age-class*

Hinzu kommt: Alle kdnnen Fahrrad fahren. Sie sehen hier eine Statistik aus den Niederlanden.
Da ist der Modal-split aufgetragen, also der Radverkehrsanteil an allen Wegen, aufgeschlisselt
nach Altersklassen. Wir héren haufig, alte Menschen seien auf das Auto angewiesen, sie konnten
nicht mehr Radfahren. Das stimmt nicht. Wenn die Infrastruktur stimmt, wie in den Niederlanden,
dann steigt sogar der Radverkehrsanteil, je &lter die Menschen sind. Sie sehen bei den Minder-
j&hrigen ein sehr hoher Anteil — das ist selbstverstandlich, man hat noch keinen Fihrerschein —,
dann sinkt der Anteil, aber ab dem Lebensalter von 30 Jahren steigt der Radverkehrsanteil kon-
stant. Das hangt auch damit zusammen, dass die durchschnittliche Wegelange haufig tber-
schéatzt wird. Herr Sanden hat es gerade gesagt: Die meisten Wegstrecken sind nur 5 bis 10 km
lang. Wenn Sie ein bisschen im Training sind, schaffen Sie das auch mit dem Fahrrad. Gerade
jetzt, mit dem Aufkommen von E-Bikes, sind 10 km kein Problem mehr, auch nicht fir untrainierte
Menschen.

Folie: ,47 % der Radfahrenden flihlen sich unsicher im StralRenverkehr*

Warum fahren die Leute dann nicht Fahrrad? — Weil die Infrastruktur schlecht ist. 47 % der Rad-
fahrenden fiihlen sich im StraRenverkehr unsicher. Ich bin heute vom Bahnhof Wiesbaden-Ost
mit dem Fahrrad hierher gefahren — die S-Bahn fahrt ja nicht bis zum Hauptbahnhof durch —: Es
macht keinen Spaf3, wenn man im Mischverkehr mitschwimmen muss, wenn man auf dem
Schutzstreifen fahrt und die Leute Uberholen einen mit viel zu wenig Abstand.

Die Musterldsung, die das Land Hessen verabschiedet hat, geht zwar in die richtige Richtung,
aber die Infrastruktur auf der Stral3e fehlt hdufig noch. Da gibt es aus meiner Sicht nur zwei M6g-
lichkeiten: Entweder schaffen Sie eine bauliche Trennung, bauen Sie einen Radweg, der vom
Kfz-Verkehr baulich abgetrennt ist, oder Sie gestalten die Stral3e so, dass die Geschwindigkeit
konsequent reduziert wird. Das sind die beiden Mdglichkeiten. Anders geht es meiner Meinung
nach nicht; anders gibt es keine sichere Infrastruktur. Das geht in der Stadt — dort missen Sie
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haufig Platz wegnehmen, ganze Fahrspuren oder Parkplatze —, das geht aber auch auf dem
Land. Das geht auch an Stral3en, fur die Sie die Baulast tragen.

Folie: ,Radweqg Friedberger Landstrale”

Sonst bekommt man Ergebnisse, wie Sie auf diesem Bild sehen. Das ist ein aktuelles Beispiel
aus Frankfurt: das Ende des Fahrradwegs auf der Friedberger Landstral3e. Das war eines der
Radentscheidprojekte: Ein neuer Fahrradweg mit einem relativ hohen Ausbaustandard, breit, rot
markiert und mit einer durchgezogenen Linie — der Streifen darf nicht befahren werden —; er hat
zwar noch keine bauliche Trennung, aber das ist langfristig vorgesehen. Warum endet der Strei-
fen an der Stelle? — Der politische Wille fehlte, ihn weiterzufiihren, weil sich dort Parkplatze be-
finden.

Zwei Folien: ,Ich fliihle mich sicher”

Das finde ich sehr schade, denn diese UmbaumalRnahme hat massive positive Auswirkungen.
Wir hatten das Glick, dass eine studentische Gruppe der Goethe-Universitat eine postalische
Befragung der Anwohnerinnen und Anwohner entlang dieses umgestalteten Abschnitts der Fried-
berger LandstraRe durchgefiihrt hat, und zwar vor und nach dem Umbau. Ich méchte einige Er-
gebnisse der Befragung vorstellen.

Das, was ich gerade angesprochen habe — 47 % der Radfahrenden fuhlen sich im Stral3enver-
kehr unsicher —, sieht mit der richtigen Infrastruktur auf einmal ganz anders aus. Die Frage lau-
tete: Wie sehr stimmen die Leute der Aussage: ,Ich fihle mich sicher® zu? — Vor der MalRhahme
haben nur 7 % der Leute gesagt: ,Ich stimme zu® oder ,Ich stimme eher zu“. — Der Anteil der
Zustimmenden springt nach der MaRnahme auf fast 80 %. Das ist ein unglaublicher Sprung im
Sicherheitsempfinden der Leute.

Das aufert sich tatsachlich auch bezlglich der Nutzung der Verkehrsmittel. Denn auf die Frage:
»Hat sich Ihr Mobilitdtsverhalten bei der Nutzung der folgenden Verkehrsmittel auf der Friedberger
Landstral’e nach den UmbaumafRnahmen verandert?“ haben rund ein Drittel der Befragten an-
gegeben, sie nutzen nach der Umgestaltung das Fahrrad ofter. Aber selbst beim FuRverkehr
sehen Sie, dass es einen Zuwachs gab, obwohl der Ful3verkehr noch nicht einmal eine entspre-
chende Infrastruktur bekommen hat. Der hat nur ,bekommen®, dass der Abstand zwischen dem
Birgersteig und dem Kfz-Verkehr gewachsen ist dadurch, dass da jetzt ein Fahrradweg ist, wo
friher eine Autospur war.

Folie: ,Lebensqualitat insgesamt”

In dieser Studie wurde auch der Index ,Lebensqualitat® ermittelt. Die Lebensqualitat sollte auf
einer Skala zwischen 1 — hervorragend — und 5 —schlecht — angegeben werden. In den Index
,Lebensqualitat wurden die Sachen, die ich gerade vorgestellt habe, einbezogen, aber auch an-
dere Aspekte, die tatsachlich auf die Anwohnenden zielen: die Aufenthaltsqualitat, das Empfinden
des Larms, und das Empfinden der Luftqualitdt und das allgemeine Sicherheitsempfinden. Sie
sehen in der Tabelle, dass die Lebensqualitat insgesamt um 0,45 Punkte — auf einer Skala von 1
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bis 5 — gestiegen ist. Noch wichtiger finde ich aber das Ergebnis, das herauskommt, wenn man
zwischen Autofahrern und Autofahrerinnen, Nichtautofahrerinnen und Nichtautofahrern bzw.
Radfahrerinnen und Radfahrern sowie Nichtradfahrerinnen und Nichtradfahrern differenziert:
Uber alle Kategorien hinweg ist die Lebensqualitat in der Wahrnehmung der Anwohnerinnen und
Anwohner gestiegen. Es sind also nicht nur die Radfahrenden, die von den Umbaumaflnahmen
profitieren, sondern alle Menschen, die diese Stral3e nutzen, insbesondere die Leute, die dort
wohnen.

Folie: ,Stralle ist Lebensraum, nicht Verkehrsraum®

Das fuhrt mich zu dem néachsten Punkt, der uns sehr wichtig ist — es ist schon ein bisschen an-
geklungen —: Multioptionaler Radverkehr darf niemals zulasten von FuRverkehr oder des OPNV
gehen. Dazu gehort auch: Ich finde, die Stral3e als Verkehrsraum ist eine zu enge Wahrnehmung
dessen, was eine Strale ist und sein kann. Stral3e ist Lebensraum und nicht nur Verkehrsraum.
Wir vom Frankfurter Radentscheid treten auch dafir ein.

Zwei Folien: ,Frankfurter Fahrradstrae”

Wir setzen uns flr baulich getrennte Radwege an Hauptverkehrsstraf3en ein, wie ich das am
Beispiel Friedberger LandstralRe gerade erlautert habe. Wir haben aber auch ein Modell erarbei-
tet, wie eine solche Umgestaltung von Geschéfts- und Nebenstralien aussehen kann. Wir haben
sie die ,Frankfurter Fahrradstral’e“ genannt. Das soll Sie aber nicht daran hindern, das Modell
auch fur Thre Kommunen zu kopieren.

Der Hauptbestandteil dieses Konzepts ist die Ausweisung der Stral3e als Fahrradstral3e, damit
die Geschwindigkeit im Verkehr reduziert und der Radverkehr im flieRenden Verkehr bevorzugt
wird. Solche Stralen — in Frankfurt z. B. die Berger Stra3e und die Schweizer StralRe — sind
haufig dadurch geprégt, dass die SeitenrAume durch Parkplatze blockiert und belegt sind. Dieser
Raum muss und soll nach diesem Konzept umgewidmet werden — hin zu anderen Nutzungen.
Nach wie vor soll es noch Parkplatze geben, aber Kurzzeitparkplatze, damit die Kundinnen und
Kunden der Cafés, der Geschéfte schnell einen Parkplatz finden, einkaufen gehen und dann di-
rekt wieder wegfahren, dass die Parkplatze also nicht dauerhaft blockiert werden. Es sind auch
Lieferzonen fur den Geschaftsverkehr vorgesehen, der in diesem Konzept immer mitgedacht
wird. Die Gewerbetreibenden sollen unter dem Konzept nicht leiden. Die Gewerbetreibenden pro-
fitieren sogar von diesem Konzept. Wir kennen viele Studien Uber &hnliche Umgestaltungsmal3-
nahmen, die zeigen, dass die Umsatze im Einzelhandel, im Gewerbe nach dem Umbau gestiegen
sind.

Der Rad- und neuerdings auch der Scooter-Verkehr kann durch ein solches Konzept geordnet
werden, weil fir beide Verkehrsmittel Abstellanlagen im 6ffentlichen Raum geschaffen werden,
sodass die Scooter und die Fahrrader nicht mehr ungeordnet auf dem Blrgersteig geparkt wer-
den muissen.

AulRerdem bekommen man Platz fur Aufenthaltsqualitaten, fir Nutzungen in Form von Grunfla-
chen, Baumen, Pflanzkasten, Spielplatzen, Spielméglichkeiten, fur die Auf3engastronomie von
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Cafés und Restaurants und fur Béanke — wir haben es schon angesprochen —, ein wichtiger Be-
standteil fir den FuRverkehr, gerade flur altere Menschen, dass man zwischendurch eine kurze
Pause machen kann.

Ich glaube, das ist ein Konzept nicht nur fur Frankfurt, sondern das funktioniert gerade auch in
kleineren Stadten. Wir haben aktuell die erste richtige Malinahme dieser Art in Frankfurt, fir den
Oeder Weg, die in diese Richtung geht. Dartber wird aktuell politisch noch diskutiert, aber wir
hoffen, dass, sobald das umgesetzt wird und die Leute merken, wie sehr alle Nutzergruppen
davon profitieren, dann auch die folgenden Maflinahmen in gleicher Weise umgesetzt werden und
erhalten bleiben.

Wenn man sich eine solche Straf3e im Schnitt anschaut — nicht nur von weit weg in der Draufsicht
—, wird vielleicht ein bisschen deutlich, wie sehr sie gleich ganz anders anmutet. Es ist nicht mehr
nur der Autoverkehr, der schnell vorbeifahrt, und nebendran sind nicht nur Parkplatze, die die
ganze Zeit besetzt sind, sondern es entsteht ein anders genutzter Raum: Er ist nicht mehr nur
Verkehrsraum, Raum flr einen entspannten, entschleunigten Verkehr auf der Stral3e, sondern
die Seitenraume sind fur andere Nutzungen gedffnet, zum sich dort Aufhalten und fir Grinfla-
chen.

Wie gesagt, ich glaube, wir kommen nicht umhin, die Straf3en so zu gestalten. Der einzige Weg,
den es gibt, ist, die Flache, die bisher fur das Auto, fur den MIV, genutzt wird, umzuwidmen und
andere Nutzungen vorzusehen.

Folie: ,Horror-Unfall in Frankfurt*

Wir missen den Umfang des Autoverkehrs reduzieren, und wir missen die erlaubten Geschwin-
digkeiten reduzieren, denn es passieren leider immer noch sehr haufig schlimme Dinge. Wir ha-
ben heute schon viel Gber die Konflikte zwischen dem Rad- und dem FuRverkehr gehdrt. Ich
glaube, die relevante Konfliktlinie verlauft zwischen dem Autoverkehr und allen anderen Verkeh-
ren. Die Konflikte zwischen dem Radverkehr und dem FuRRverkehr sind nur dem geschuldet, dass
aktuell dem Autoverkehr ein exorbitant hoher Flachenanteil im 6ffentlichen Raum zugesprochen
wird, sodass sich der restliche Verkehr um die verbliebenen paar Flachenschnipsel kloppen
muss. Selbstverstandlich kommt es dann zu Konflikten, und das ist natirlich schlecht. Das ist
aber dem Autoverkehr und dem Platz fur den Autoverkehr geschuldet. Der Autoverkehr ist das
Problem. Er muss reduziert werden — liber eine aktive Umverteilung des Platzes auf der Stral3e.

Folie: ,Radentscheide*”

Ich denke, diese Art der Verkehrswende ist auch 6ffentlich gewollt. Wir haben in Frankfurt 40.000
Unterschriften gesammelt. Sie haben inzwischen im ganzen Bundesland finf Radentscheide: in
Frankfurt, Darmstadt, Kassel, Offenbach und inzwischen in Gro3-Gerau. Bisher ist diese Bewe-
gung zwar auf die grol3eren Stadte konzentriert, aber auch in der Flache, in den kleineren Ge-
meinden, kommt das Thema Stuck fur Stlick auf.
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Ich nehme in Frankfurt auch wahr, dass wir inzwischen mehrere Blrgerinitiativen haben, die das
auf einer kleineren raumlichen Ebene anpacken, die fur sich in Anspruch nehmen, die Straf3e vor
ihrer TUr umzugestalten, sie zumindest fUr ein paar Tage im Jahr zu einer Spielstrae zu machen,
die Stral3e wieder ,in Besitz zu nehmen®, sie einer anderen Nutzung zuzufihren. Das geschieht
zwar auf einer sehr kleinraumigen Ebene, aber die Stral3e wird auf diese Weise als Lebensraum
wiederentdeckt.

Folie: ,Gesamte Stimmen: Landtagswahl Hessen 2018

Diese Initiativen schlagen sich aber auch in Zahlen nieder. Ich habe lhnen, um das einordnen zu
kénnen, die Ergebnisse in Frankfurt zur Landtagswahl 2018 und, im Mal3stab dazu, uns mit un-
seren 40.000 Unterschriften dargestellt. Wir sind in diesem Vergleich zwar nicht die grof3te Frak-
tion, wir sind aber auch nicht ganz klein. Wir haben schon, wie ich glaube, eine deutliche Marke
gesetzt, die auch in der Kommunalpolitik wahrgenommen wird und aufgrund derer wir in der Lage
waren, unsere Forderungen in der Kommunalpolitik durchzusetzen. Diese Forderungen werden
jetzt umgesetzt.

Folie: ,Verkehrswende Hessen*

Sie haben es wahrscheinlich schon mitbekommen — es ist heute auch schon gesagt worden —:
Die Verkehrswende Hessen ist als neue Initiative aus meiner Sicht quasi die logische Fortschrei-
bung der Radentscheide. Sie bezieht explizit alle Verkehrsmittel ein und bezieht sich auf das
ganze Land Hessen. Burgerbegehren sind nur ein bedingt geeignetes Instrument — das haben
wir in Frankfurt gemerkt, wir werden sehen, wie die Verkehrswende Hessen ausgeht —, um sehr
komplexe Fragestellungen, wie Mobilitatspolitik, wie Verkehrspolitik, umfassend zu behandeln.
Es kann ja auch anders ausgehen, wie Sie hier in Wiesbaden bei der City-Bahn mitbekommen
haben.

Wir Birgerinnen und Burger bedienen uns der Instrumente, die wir bekommen kénnen. Wir glau-
ben, dass an einer konsequenten Mobilitatswende, Verkehrswende kein Weg vorbeifiihrt, und wir
nehmen wahr, dass es auf allen Politikebenen — kommunale Ebene, Landesebene und Bundes-
ebene — immer noch zu langsam vorangeht. Deswegen bedienen wir uns eben auch des Instru-
ments des Birgerbegehrens, des Volksbegehrens, hier auf der Landesebene.

Von daher kann ich an Sie nur appellieren: Treten Sie mit uns, mit den Birgerinitiativen in einen
Dialog. Sie haben mich in den Ausschuss eingeladen; dartber freue ich mich sehr. Ich hoffe, Sie
setzen unsere Forderungen um. — Vielen Dank.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Breit. Das war in der Tat ein gelungener und guter Vortrag.
Vielen Dank dafur.

Wir kommen zur Fragerunde.
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Abg. Dr. Stefan Naas: Es ist immer klug, sich friih zu melden, dann ist man auch taktisch frih
dran. — Ich fange mit einem Kompliment fur beide Vortrage an. Dem Herrn Sanden hére ich immer
ausgesprochen gerne zu, auch wenn ich seine Auffassung — wir waren heute die einladende
Fraktion — naturlich nicht zu 100 % teile, was Tempo 30 in der Innenstadt generell angeht. Aber
ich habe schon Zwischentdne herausgehort, dass es an Hauptverkehrsstralien Ausnahmemaog-
lichkeiten gibt, wenn es einen abgetrennten Radweg gibt usw.

Ich will auf das Thema eingehen, das ich besonders spannend finde, und welches der letzte
Redner noch einmal aufgeworfen hat, namlich die Frage nach dem Verhéltnis von Rad und Auto
in den Innenstadten, also dort, wo wir nicht einfach zusatzlich einen Radweg bauen kdénnen, son-
dern den vorhandenen StraRenraum irgendwie verteilen, im Zweifel neu verteilen, missen.

Wenn man die Auffassung vertritt, dass es im Verkehr natirlich Entwicklungen gibt und dass
immer mehr Menschen das Rad nehmen, dann ist es sozusagen logisch, den StralRenraum neu
zuzuweisen und bei einem erhdhten Fahrradaufkommen nattirlich auch mehr Stralenraum zu-
zuweisen.

Die Frage ist nur, wo die Grenze zur Erziehung verlauft — namlich, indem ich sage: Dann mache
ich vorsorglich ein bisschen mehr. Damit wird der Autoverkehr unattraktiver; denn ich will ja eine
Wende. Dann habe ich sozusagen einen starken Anreiz, und dann wird das schon eintreten, nach
dem Motto: Wenn ich Stra3en séahe, werde ich Verkehr ernten. Das gilt nattrlich auch fur den
Radverkehr. — Wo wirden Sie da — die Frage geht an beide — die Trennlinie ziehen? Wo ist
sozusagen die Grenze erreicht? Zulasten des Autoverkehrs? Sie haben ihn jaimmer noch in allen
Folien drin; er ist ja nicht ganz weg.

Die zweite Frage ist die nach der sozialen Gerechtigkeit. Wenn ich als allererstes den ruhenden
Verkehr herausnehme — was das Einfachste ist, das mildeste Mittel sozusagen —, die ganzen
Langzeitparkpléatze herausnehme, dann habe ich eine Verkehrsspur gewonnen. Wenn ich sozu-
sagen den StralRenraum links und rechts nicht mit stdndig parkenden Autos habe, habe ich eine
ganze Menge an Stralenraum gewonnen. Aber ich habe natirlich eine Exklusivitat fir das Auto
erreicht, weil diejenigen, die einen privaten Stellplatz haben — und die wird es nach wie vor geben;
auch in Frankfurt — nattrlich noch einmal starker privilegiert sind gegentiber den Normalen, die
eben in einem relativ verdichteten Raum mit Blockrandbebauung einen Stellpatz in der Offent-
lichkeit suchen. Das wird in meinen Augen zu einer weiteren Exklusivitat des Autos fir bestimmte
Gruppen fuhren. Da wirde mich interessieren, wie Sie dazu stehen.

Abg. Dirk Bamberger: Ich versuche, meine Frage etwas kirzer zu fassen. — Erst einmal, Herr
Sanden und Herr Breit, herzlichen Dank fir die beiden Vortrage. Insbesondere fand ich den letz-
ten Vortrag sehr engagiert und sehr eindrucklich. Ich habe allerdings das Thema, das wir uns ftr
den heutigen Tag vorgenommen haben, in beiden Vortrdgen ein bisschen vermisst. ,Manage-
ment eines multioptionalen Umweltverbundes®: Wir haben uns ganz bewusst eine Struktur gege-
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ben, bei der wir uns an Themenstellungen entlanghangeln wollen; und wir wollen eigentlich ver-
meiden, haufig wiederholend die gleichen Appelle entgegenzunehmen, denen wir uns eigentlich
vollstandig anschlielen kénnen.

Aber insbesondere an Herrn Breit geht meine Bitte, noch einmal etwas aus seiner Sicht zum
Thema ,Management eines multioptionalen Umweltverbundes® zu sagen: Wie kdénnen wir die
verschiedenen Verkehrstrager miteinander koppeln und so fur die Nutzerinnen und Nutzer attrak-
tiv machen?

SV Dr. Jutta Deffner: Ich wollte mich auch fir die zwei Vortrage bedanken. Ich habe an Herrn
Norbert Sanden genau in der Hinsicht wie Herr Bamberger eine Frage. Ich wirde es ein bisschen
zuspitzen, ndmlich auf das Leitbild: ,Was ware, wenn Deutschland im Jahr 2030 das Fahrradland
ware?, aber vor allem in Bezug auf das Fahrrad als Schliisselelement im multioptionalen System.
Was sind die drei wichtigsten Punkte — darauf vielleicht ein bisschen zugespitzt?

Die zweite Frage richtet sich eher an Herrn Breit, aber gerne auch an beide. Sie haben gesagt:
Die Leute fahren nicht Rad, weil die Infrastruktur schlecht ist. — Dem mdchte ich gar nicht wider-
sprechen, aber ich glaube, es ist durchaus so, dass wir weiterhin davon ausgehen — das gilt nicht
nur fur das Fahrradfahren, sondern bestimmt auch firs Zuful3gehen — — Ich glaube, wir haben
auch die Praktiken des Fahrradfahrens nicht. Dahinter steckt sehr viel mehr als Infrastruktur. Ich
wirde sagen, dass da Kompetenz dazugehért. Ich meine jetzt nicht nur die Kompetenz, ein Fahr-
rad fahren zu kénnen, sondern sich z. B. in einem multioptionalen System mit dem Fahrrad fort-
zubewegen. Da steckt eben sehr viel Infrastruktur drin, die Materialitat, aber da steckt auch Be-
deutung drin, also die Symbolik. Mich wiirde von Ihnen interessieren, ob Sie dem zustimmen,
oder sehen Sie vor allem die Infrastruktur und sagen: In der Infrastruktur steckt auch ganz viel
Symbolik?

Der Vorsitzende: Vielen Dank fur die Fragen. — Bevor wir in die Antwortrunde einsteigen, von
meiner Seite auch etwas. Wenn man sich einmal Kopenhagen angeschaut hat, hat man gesehen,
dass die das schon ahnlich geschafft haben. Das muss man neidlos anerkennen, und es macht
auch Spal3, dort Fahrrad, E-Scooter oder &hnliches zu fahren. Allerdings haben wir auch gehort,
dass es Jahrzehnte gedauert hat, bis sie diesen Zustand nicht nur in dem Umbau, sondern auch
in der Akzeptanz der Bevolkerung erreicht haben.

Jetzt hat Herr Sanden gesagt: Zehn Jahre; und es ist eigentlich auch gar nicht so viel, was man
machen miisste, dann hatten wir in der Richtung etwas. — Ist das dann eine Ubergangslésung,
oder fur wie realistisch halten Sie diesen Zeitraum, bis man das wirklich bei uns erreicht hatte?
Denn ich glaube, die Akzeptanz ist ein ganz wichtiger Punkt.

Dann bitte ich um die Antworten zu den Fragen.

Fr/me 65 EKMZ 20/9 — 08.11.2021



50,0

% A@%&&W

20. WAHLPERIODE
.‘.‘.;;f, LANDTAG

Herr Sanden: Herr Meysner, zunachst zu lhrer Anmerkung. Der ADFC geht in seinen politischen
Verlautbarungen davon aus, dass wenn sich Bund, Land und Kommunen sehr bemihen und den
Vorschlagen des ADFC folgen wirden — die sicherlich auf Erkenntnissen der Verkehrswissen-
schaft basieren —, man dies ungefahr in acht Jahren schaffen konnte. Das ist die Auffassung des
ADFC.

Meiner Meinung nach ist das Zweckoptimismus. Ich sehe absolut nicht, dass wir es bis zum Jahr
2030 schaffen werden, die Ziele des nationalen Drahtverkehrsplans — das ist ein groRartiges
Werk; da kdnnen Sie gerne reinschauen — zu erreichen. Da fehlen nattrlich sehr viele Mal3nah-
men, die notwendig waren, das Ding Uberhaupt mit Leben zu erfillen. Aber prinzipiell ist das sehr
gut. Wenn es sehr schnell vorangehen wird — aber das sehe ich absolut nicht —, kdnnte man es
schaffen. Der Landtag ist natirlich mit dafir verantwortlich, dies zu beschleunigen. Werden Sie
es tun, dann wird das klappen, wenn nicht, dann nicht. Das ist meine realistische Ansicht.

Der ADFC versucht auch, die Koalitionsverhandlungen auf Bundesebene im Rahmen seiner be-
scheidenen Mdglichkeiten zu beeinflussen, dass es eben in diese Richtung gehen soll. Mal se-
hen, was daraus werden wird.

Zu den Fragen von Frau Dr. Deffner. Radverkehr hat nattrlich nicht nur etwas mit Infrastruktur zu
tun. Infrastruktur ist sozusagen die materielle Basis. Aber dabei kann es nicht bleiben. Meines
Erachtens ist die Infrastruktur gar nicht so schlecht, dass man da nur 11 % der Wege zurticklegt.
Ich fahre ja auch Fahrrad auf der vorhandenen Infrastruktur. Das kdnnten andere auch tun. Das
heil3t naturlich, dass das psychologische Moment, das Moment der psychologischen Beharrung,
dass man bestimmte Verhaltensmuster immer wieder wiederholt, dass man auch keinen Anlass
sieht, das irgendwie zu andern, eine Rolle spielt. Naturlich ist Infrastruktur auch Raumsymbolik.

Die Anmutung vieler Wege fiir den Radverkehr ist nattirlich so, dass das Wege flr irgendwelche
armlichen marginalisierten Bevolkerungsschichten sind, die vielleicht nicht gepflegt werden, die
eng sind usw. Diese Anmutung haben viele Radwege. Wenn man die symbolische Bedeutung
aufnimmt, dann ist das naturlich ein Zeichen: Dieser Verkehr ist uns nichts wert. Das heif3t, die
Nutzer dieses Verkehrs sind auch ein bisschen minderwertig.

Wenn ich mir Teile des Frankfurter Hauptbahnhofs anschaue oder die Unterflihrung in meinen
Heimatbahnhof in Dornheim, stelle ich fest, ist ein krasses, ein symbolisches Zeichen in den
Raum geschrieben, dass die Leute, die da jeden Morgen zur Arbeit durchgehen, Lohnarbeitende
sind, die halt zur Arbeit missen. Okay, dann sollen sie durchgehen. — Nat(rlich fehlt da ein scho-
nes Ambiente wie z. B. hier vollstandig. Symbolisch wird damit ausgedrtckt: lhr seid nicht viel
wert. — Es ist, glaube ich, ein riesen Fehler, zu denken, dass es nur um Infrastruktur geht. Es geht
viel um Mentalitaten, Gewohnheiten und kulturelle Einfliisse. Dies muss man immer mitbedenken.

Zu der Grenze beim Zuruckdréangen des Autoverkehrs und zu Stellplatze teurer machen — dies
fuhre zu einer Exklusivitat: Ja, das ist auf alle Félle eine sehr bedenkenswerte Frage. Von unserer
Seite aus, vonseiten des ADFC, sollte dieses Parkraummanagement, die Parkraumbewirtschaf-
tung auch nach sozialen Gesichtspunkten erfolgen — theoretisch. Praktisch ist das aber kaum
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machbar; denn wenn wir Dank des Parkraummanagements vor unserer ADFC-Landesgeschafts-
stelle — — Meine Kolleginnen und Kollegen, die ab und zu auch mit dem Auto gekommen sind,
mussen jetzt pro Tag — keine Ahnung — 16 € bezahlen. Das kénnen oder wollen die sich nicht
leisten. Der ADFC zahlt ihnen jetzt ein Jahresticket. Fir dieses Problem ist wohl eine gute Lésung
gefunden worden.

Ich selbst habe dafiir keine Lésung. Ich glaube nicht, dass es mdglich sein wird, diese sozial-
Okologische Wende, die Klimaschutzziele ohne mehr oder weniger Halbzwangsmafinahmen tber
den monetéaren Bereich oder Uber Ausschlisse von bestimmten Bevdlkerungsgruppen zu errei-
chen. Das ist ein riesen Problem. Wirde ich mich nur in einem bestimmten urbanen Milieu bewe-
gen, dann ware das kein Problem. Aber fiir viele Menschen dirfte das nicht einfach sein. Von
meiner Seite aus gibt es da keine Patentlésung. Es wird schwierig sein. Die Politik sollte sich gut
Uberlegen, wie sie diese Problematik I6sen kann, weil es notwendig ist, dass die Menschen frei-
willig umsteigen — aul3er, es gibt extreme Zwangsmalinahmen, die wahrscheinlich niemand will.

Ich bin relativ freiheitlich orientiert. Ich habe ein Missbehagen gegen diese Zwangsmalinahmen.
Auf der anderen Seite sehe ich nicht, wie man die Verkehrswende rein freiwillig erreichen will —
nur mit Anreizen. Es muss Anreize geben. Diese Infrastruktur ist ein Anreiz. Schéne Bauwerke,
eine schone Fahrradbriicke Uber eine Autobahn, schdn beleuchtet: Das hat eine symbolische
Bedeutung, eine Aufwertung des Radverkehrs usw. Das ist alles wichtig, aber ich kann mir nicht
vorstellen, dass so etwas ohne Einschrankungen, die viele Menschen eben auch negativ, zumin-
dest Ubergangsweise, erleben werden, mdglich sein wird. Andere sehen das anders. Vielleicht
sieht der nachste Sachverstandige das ganz anders. Ich glaube, ehrlich gesagt, dass das auch
eine Generationenfrage ist. Der ADFC ist gut beraten, jemanden ganz neuen und frischen als
Geschéftsfuhrer zu haben.

Herr Breit: Ich fange sozusagen andersherum an und antworte direkt auf die Frage, wie es mit
der sozialen Gerechtigkeit aussieht, wann es auch in die Erziehung tibergeht — den Begriff hatten
Sie verwendet. Ich muss gestehen, dass ich die Pramisse der Frage eigentlich ablehne; denn
dahinter steht die Annahme, dass gerade niemand erzogen wird und die aktuelle Verkehrspla-
nung irgendwie ominds neutral ware. Das stimmt nicht. Jede Verkehrsplanung — egal wie sie
gebaut wird — schafft Anreize fur irgendwelche Verkehrsmittel. Jetzt sind die Anreize gerade so
gesetzt, dass eben haufig der Autoverkehr bevorzugt wird; und weil es schon sehr lange so ist,
nehmen das alle als den neutralen Status quo wahr. Wenn man daran jetzt etwas &ndert, ware
das Erziehung.

Aber das sehe ich anders. Da muss ich sagen: Ich sehe es eigentlich als Ihre Aufgabe, als Auf-
gabe der Politik, Anreize zu setzen. Das ist meiner Meinung nach die originare Aufgabe von Po-
litik: gewiinschtes Verhalten fiir die Gesellschaft, gutes Verhalten zu férdern und anderes Verhal-
ten eben nicht. Dartber kann man sicherlich streiten, aber, wie gesagt, ich glaube, Sie kommen
da nicht drum herum. Es gibt keine neutrale Verkehrsplanung. Wenn Sie Anreize setzen, dann
mussen Sie Anreize fir die Verkehrsmittel setzen, die keine Umweltsch&den produzieren und die
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keine gesundheitlichen, negativen Auswirkungen auf die Leute haben. An Hauptverkehrsstral3en
sterben Leute funf Jahre friher. Das ist quasi mein Ausgangspunkt, und deswegen sage ich: Ich
lehne die Pramisse ab.

(Zuruf Abg. Dr. Stefan Naas)
— Die Grenze? Na ja, ich glaube, es gibt keine Grenze; denn jede Verkehrsplanung ist Erziehung.
(Abg. Dr. Stefan Naas: Alle Autos aus der Innenstadt?)

— Nein, auf keinen Fall. Wo genau, dartber kann man sicherlich verhandeln. Schauen Sie sich
das Bild von dieser Frankfurter Fahrradstrale an, das ich gezeigt habe. Ich glaube, das ist ein
gutes Verhaltnis der Raumaufteilung. Es gibt immer noch Platz fir Autos, die Parkplatze sind
eben gemanaged, der Raum ist aber anders verteilt. Autos sind immer noch willkommen, aber in
einem wesentlich geringeren Anteil als heute. Ich halte die autofreie Innenstadt, die teilweise auch
gefordert wird, fur nicht zielfihrend. Ich glaube, Autos sollten immer noch auf allen StraRen zu-
gelassen sein, aber eben nicht mehr in dem MalRRe, wie es aktuell der Fall ist.

Zu der Frage nach der sozialen Gerechtigkeit, wenn man die kostenlosen Stellplatze wegnimmt.
Ich muss gestehen: Ich finde es ungerecht, dass aktuell der Staat oder die 6ffentliche Hand eini-
gen wenigen Menschen erlaubt, ihr Privateigentum kostenlos im 6ffentlichen Raum zu lagern.
Parkplatze kosten auch Unterhalt. Mit dem Platz kénnte man viele andere, sinnvolle Dinge an-
stellen. Das habe ich erlautert. Das ist, glaube ich, das Ungerechte.

Naturlich ist es so, dass wenn ich den Leuten den Parkplatz wegnehme, die erst einmal gelack-
meiert sind. Natlrlich muss man Alternativen schaffen. Aber ich halte, wie gesagt, die aktuelle
Situation fiir schlecht und fir ungerecht. Nur weil es jetzt schon lange so war, kann man diese
Ungerechtigkeit nicht erhalten, sondern wir miissen es anpacken und eben Alternativen schaffen.

Dann gab es die Frage nach dem multioptionalen Umweltverbund und wo die Verbindung her-
kommt. Das stimmt, darauf bin ich in meinem Vortrag nicht so eingegangen. Dann muss ich aber
auch fragen — Sie haben, glaube ich, gesagt, Sie hatten es so aufgesetzt, dass sich nicht so viel
wiederholt —; Wenn alle immer das Gleiche sagen und das Ubereinstimmt: Wo sind denn dann
die Radwege? Um auf Ihre Frage zu antworten: Die Verbindung muss natirlich mit dem OPNV
erfolgen. Ich glaube, es wurde schon erlautert: Radverkehr ist die Lésung oder ist ein guter Be-
standteil, um die erste und letzte Meile zu machen. Dazu gehéren nattrlich gut ausgebaute Ab-
stellanlagen an Bahnhdofen, die entsprechend gestaltet sind. Wer das Radparkhaus in Frankfurt
kennt: Das ist verschamt, versteckt, hinten; da muss man schon sehr genau wissen, wo das ist.
Das kann es naturlich nicht sein. Das gilt aber eben auch nicht nur fur die Hauptbahnhdfe, son-
dern natirlich auch fur alle anderen Haltepunkte.

Das gilt auch fur den Ausbau von Mithahmemadglichkeiten. Was z. B. sehr helfen wiirde, ware die
Maoglichkeit, auch in Bussen Fahrrader mitzunehmen. Naturlich geht das nicht in dem Umfang
wie in Zlgen, aber auch da gibt es Moglichkeiten, dass sie vorne oder hinten ein einfaches Gestell
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dranhangen. Dann hat man da drei Fahrrader dran, und schon geht das. Ich kenne z. B. in Ober-
ursel eine schéne Buslinie. Der Bus fahrt auf den Feldberg hoch, und dann stellen die Leute ihre
Mountainbikes auf den Anhanger. Diese Verknilpfung geht auch: dass man sein Fahrzeug mit-
nehmen kann oder eben an den Haltepunkten sicher abstellen kann.

Ich glaube, zu den Symbolen muss ich nichts ergdnzen; das hat Herr Sanden schon ganz gut
erlautert. Aber Sie hatten noch gefragt: Es dauert Jahrzehnte; wie lange dauert es denn jetzt
wirklich? — Das weil3 ich auch nicht. Ich glaube, das ist auch eine Frage des politischen Willens.
Ich kann nur aus der eigenen Anschauung berichten. Als wir mit unserer Arbeit in Frankfurt an-
gefangen haben, wurden wir von der Offentlichkeit und auch von der Kommunalpolitik total bela-
chelt: Das klappt ja eh nicht; das wird niemand unterschreiben; es wird alles nichts. — Dann haben
wir angefangen, und es wurde insbesondere Uber das Beispiel, das ich gezeigt habe, tber die
Friedberger Landstral3e, lange diskutiert. In der Zeitung stand: Die Welt geht unter, weil dann nur
noch Stau ist, und alles geht den Bach runter. — Dann haben wir Unterschriften gesammelt, und
die Stimmung in der Stadt hat sich gedreht; und ploétzlich geht es. Jetzt beschweren sich die
gleichen Leute, die uns am Anfang ausgelacht haben, dartber, dass es zu langsam geht, und wir
sollten bitte noch mehr Sachen fordern. Ich kann also nur sagen: Manchmal dreht es sich auch.

SV Prof. Dr. Martin Lanzendorf: Wir sind sehr froh, dass Sie hier sind, dass der Radentscheid
hier ist. Ich bin auch sehr froh, dass der ADFC hier ist — um das zu betonen —; denn ich finde
schon, dass das fir eine neue Form der Verkehrspolitik steht, die wir hier jahrelang nicht hatten.
Ich darf Sie daran erinnern, dass bei den standigen beratenden Mitgliedern der Enquetekommis-
sion kein Vertreter dieser Verbande dabei ist. Das sind diejenigen, die wir traditionell immer sehr
stark hatten: 6ffentliche verkehrsnahe Regionen und ich weil3 nicht wer. Aber wir stehen an einem
Punkt, an dem wir nicht motorisierte Mobilitdt auch ernst nehmen wollen. Ich finde, da ist auch
schwierig zu sagen, dass wir das alles schon gehdort haben. Das ist definitiv nicht so.

Der ganz besondere Impuls des Radentscheids: Sie haben gesagt, 40.000 Menschen sind mo-
bilisiert worden. Was ist denn vorher mit denen gewesen? Sie alle haben sicherlich oft das Be-
durfnis gehabt, dass sich da etwas verdndern muss. Die Frage nach der Erziehung scheint sich
da also nicht zu stellen; sondern offensichtlich sind so viele Menschen der Meinung, dass das,
was ihnen die Kommune, das Land und der Bund zur Verfiigung stellen, nicht gentigt. Ich glaube,
das sollte man sehr ernst nehmen und sich dariber Gedanken machen.

Ich wollte noch eine Bemerkung zu lhrer Frage nach der Veréanderungsgeschwindigkeit machen.
Herr Sanden, da wirde ich namlich nicht ganz mit einhergehen. Wir sind im Jahr 2021. In Frank-
furt haben diese Veranderungsprozesse spatestens im Jahr 2000 begonnen. Das sind schon 21
Jahre. Da sind wir mit einem Prozentsatz des Fahrradverkehrs von 6 % oder 8 % gestartet. Ich
habe es nicht genau im Kopf: Heute sind wir bei 20 %. Wenn wir im Jahr 2030 bei — manche
schreiben — 30 % waren, hatten wir eine Verdreifachung, eine Vervierfachung. Dann ist da sehr
viel passiert. Wir sollten nicht zu ungeduldig sein. Eigentlich ist man genau auf dem Weg von
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Kopenhagen. Wir sind noch nicht bei den 40 Jahren — so viel, wie Kopenhagen gebraucht hat —
aber bei 20 Jahren.

Ich habe zwei Fragen zu den sozialen Aspekten, die angesprochen worden sind. Ist Fahrradfah-
ren nicht gerade eine Option fur Einkommensarmere? Sie hatten es erwéahnt, aber es horte sich
jetzt so an, als dass die Einkommensarmeren eher die Stellplatze brauchten. Das ist sicherlich
ein Spannungsverhaltnis. Wir haben in Hannover gerade ein Projekt laufen, bei dem wir einkom-
mensschwache Familien mit Kindern befragen. Es zeigt sich, dass bei einem gewichtigen Teil
dieser Befragten tatsachlich herauskommt, dass Fahrradfahren eine Option ware, die wahr-
scheinlich in kostengtinstiger Art und Weise Mobilitat erhalten und verbessern kdnnte, wenn es
daflr auch Férdermdglichkeiten gabe. Die gibt es derzeit — jenseits von Hartz IV — nicht. Was ist
Ihre Meinung dazu — gerne an beide Sachverstandigen?

Die letzte Frage bezieht sich auf die Institutionalisierung. Herr Sanden, ich hdnge noch so ein
bisschen bei unserem Projekt von damals zu den Schnittstellen, zu den Umsteigemdglichkeiten
zwischen Bahn, offentlichem Verkehr und Fahrrad, also Haltestellen, bei dem es immer um die
Fragen ging: Wer kiimmert sich denn Uberhaupt? Wer ist daflr eigentlich zustandig? Wer ist der
Kimmerer? Wer ist daflr zustandig, dass da Haltestellen sind? — Was ist Ihre Meinung dazu?
Wenn wir jetzt von Mobilitatsverbund sprechen: Irgendwer muss doch dafir zustandig sein. Es
konnen nicht alle sagen: Wir machen OV; wir als Fahrradverband sind da sowieso nicht gefragt.
Die Stadt kann auch nichts machen, weil: DB. — So ist es ja. Ich glaube, es ware wichtig, dass
man da als Land nicht sagen sollte: Wir schreiben das in die Generalisierungsaufgaben mit rein,
dass diejenigen, die Bahnverbindungen anbieten, auch die Haltestellen mit betreiben mussten.
So lautete damals einer der Vorschlage in der Kommission. Sie erinnern sich sicher.

Abg. Tobias Eckert: Das passt ganz gut. Es ging bei meiner Frage namlich auch um die Még-
lichkeit des Umstiegs. Wir haben eben Uber die Infrastruktur geredet. Ich kann das Rad alleine
nutzen, aber spatestens beim Umstieg in den OPNV habe ich noch ein paar andere Herausfor-
derungen. Was mache ich also eigentlich mit meinem Rad? Nehme ich es mit? Oder ist es rea-
listisch, an jeder Haltestelle entsprechende Parkabstellmdglichkeiten hinzubekommen? Das halte
ich zumindest im Plattenland fir eine kleine Herausforderung. Da hétte ich gerne mehr gehort,
wie man diesen Umstieg genau hinbekommen kann. Wir haben eben bei den FuRgangern gehort:
Sie steigen ein, und dann ist gut; da ist diese Verbindung. Aber bei den Fahrradfahrern: Was
kann ich da machen? Es geht auch in die Richtung: Wer ist dafur zustandig, am Ende nicht nur
das abstrakte Ziel zu postulieren, sondern es auch zu machen und nattrlich auch zu zahlen?
Sprich: Ist es die Kommune, die die 6ffentliche Infrastruktur organisiert? Ist es der Verkehrsver-
bund?

Herr Sanden, Sie hatte insbesondere das Thema Forderkulisse angesprochen und Gro3-Gerau
erwahnt. Sie hatten gesagt, dass gerade die Kleinen damit eigentlich Uberfordert seien, weil es
sehr komplex sei. In der GrolRenordnung habe ich in meinem Landkreis nur eine Stadt. Der Rest
der Kommunen ist noch viel kleiner. Das heif3t, dass die — so, wie Sie es beschreiben haben —
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vollig aul3en vor sind. Da ware die Frage: Ist es tatsachlich der richtige Aufhdnger? Die Kommune
mit ihrer GrélRenordnung von 5.000 Einwohnern? Ist es der Landkreis? Oder wie kriege ich das
hin? Am Ende bekommt namlich der Fahrradweg in dem einzelnen Ortsteil ja noch lange kein
organisiertes Netz hin, damit tatsachlich eine Veranderung von Mobilitat moglich ist. Bei wem
wurde ich das da aufhdngen?

SV Prof. Dr. Barbara Lenz: Ich habe eigentlich eher eine Anmerkung. Sie hatten es vorhin so
schon gesagt: ,Stérgefuhl®. Ich habe zwei Stoérgefiihle. Das eine ist, dass wir immer noch sehr
sektoral unterwegs sind. Wir haben die FuRganger, dann haben wir die Radfahrer, und dann
haben wir die Autofahrer und die OPNV-ler. Wir kriegen es immer noch nicht hin, die wirklich
zusammenzubringen. Ich verstehe das auch. Hier gibt es einfach Vertreterinnen und Vertreter
dieser unterschiedlichen Bereiche; und trotzdem findet im Moment kein ,sich aufeinander zube-
wegen* statt. Das ist eine Anmerkung, die wahrscheinlich eher fir das nédchste Jahr relevant sein
wird. Aber man sollte sich einmal Uberlegen, in welche Form dieses ,aufeinander zugehen® ei-
gentlich gegossen werden muss. Da mag ich z. B. nur an die ,Sustainable Urban Mobility Plans*
erinnern, also dass man Plane macht, sodass diese Dinge auch integriert werden.

Das zweite Storgefuhl — das Wort muss ich mir merken —, das ich habe, ist, dass wir auf unter-
schiedlichen Zustandigkeitsebenen unterwegs sind. Das eine ist die kommunale Ebene. Das an-
dere ist die Ebene des Landes. Wir sind zumindest jetzt noch nicht soweit, dass wir dartiber
diskutieren kénnen, wer eigentlich tatsachlich was tun kann bzw. wer wem welche Aufgabe Uber-
tragen kann; und an welcher Stelle spielt der Bund auch noch mit? Der ist ja nicht einfach aul3en
vor. Die beiden Herren mdgen entschuldigen, dass ich jetzt keine unmittelbaren Fragen habe;
aber das treibt mich jetzt um, wenn ich diese Diskussion hdére. Ich glaube, das sind Punkte, die
wir im Weiteren einfach irgendwann angehen und ldsen missen.

Abg. Elke Barth: Ich habe eine Frage an Herrn Breit vom Radentscheid. Wir hatten eben dartuber
gesprochen, dass alles immer so lange dauert. Sie haben ja zwei Hiite; Sie sind auch Stadtplaner.
Ich nenne jetzt einmal ein Beispiel. Ich komme aus Bad Homburg, und es gibt eine sehr wichtige
Radwegeverbindung — bzw. die gibt es leider noch nicht —, einen Radschnellweg, der geplant ist,
zwischen Vorder- und Hintertaunus Uber die Saalburgchaussee. Hessen Mobil hat im Jahr 2018
Uber die Planung informiert, die bis Abschluss der Entwurfsplanung, bis Ende 2022 dauern wird.
Anschlieend wird das Baurechtsverfahren angestof3en, und dann kommen die weiteren Schritte.

Wenn man einmal alles zusammenzahlt, sind wir bei mindestens sieben Jahren, ich wiirde sagen,
von der ersten Idee bis zur Umsetzung bei zehn Jahren — fiir einen Fahrradweg. Mir ist vollig klar,
dass da auch einmal Eigentumsverhéltnisse eine Rolle spielen und das somit verlangsamen.
Aber was sehen Sie da eigentlich fir Mdglichkeiten? Planungsbeschleunigung ist auch an ande-
rer Stelle momentan ein gefligeltes Wort. Wenn wir eine Verkehrswende wollen, dann kénnen
wir doch — um es polemisch auszudriicken — nicht zehn Jahre auf einen Radweg warten. Welche
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Maoglichkeiten gabe es denn aus stadtplanerischer Sicht? Aus meiner Sicht muss da eine Halbie-
rung der Planungszeit her. Wie kriegen wir das hin? Was sind die Hemmnisse? Was kdnnte zu
einigermafien verstandlichen Dauern fihren?

Herr Breit: Zum einen war die Frage, ob das Fahrrad fir armere Menschen auch eine Moglichkeit
ist: auf jeden Fall. Ich habe es in meinem Vortrag auch schon kurz angesprochen. Ich sehe das
auf jeden Fall. Meiner Meinung nach ist ganz klar: Radpolitik = soziale Politik. Wir wissen, dass
auch fur viele gefliichtete Menschen das Rad ein erster, sehr glnstiger Schritt in die selbststan-
dige, eigenstandige Mobilitat ist. Das ist eine wichtige Frage, eine wichtige Sache; und das ist
genau das, woflr wir eintreten. In meiner ersten Antwortrunde habe ich das schon angedeutet.
Da ging es auch um die Frage der sozialen Gerechtigkeit. Das schlagt genau in die gleiche Kerbe.
Da kann ich eigentlich nur zustimmen.

Zu der Frage nach den Umstiegsmoglichkeiten und wer da zustandig ist. Da mdchte ich mich,
ehrlich gesagt, nicht so weit aus dem Fenster lehnen. Das miissen die, glaube ich, unter sich
ausmachen. Ich wiirde sagen, dafur ist auf jeden Fall der Verkehrsbetrieb zustandig. Es muss
eigentlich auch in deren Sinne sein, dass die Leute mit dem Fahrrad auch ihre Verkehrsmittel
einfach nutzen kdnnen.

Ich glaube, Sie hatten gerade gesagt, dass Sie bei den Haltepunkten auf dem Land wenig Platz
fur Radabstellanlagen sehen, dass es ein Problem beim Umstieg gebe und dass man da keine
Radabstellanlagen hinkriege. Habe ich Sie richtig verstanden?

(Zuruf Abg. Tobias Eckert)

— Gut. Meine Gegenfrage ist: Bei den meisten Haltepunkten auf dem Land gibt es aber PKW-
Parkplatze?

(Abg. Tobias Eckert: Nein!)
— Auch nicht? Also sind es Bushaltestellen irgendwo an einer Landstral3e?
(Abg. Tobias Eckert: Genau!)

— Okay. Das ist eine gute Frage, die ich aus dem Stand zugegebenermalf3en auch nicht beant-
worten kann.

Zu der weiteren Frage, wie man schneller in die Umsetzung kommt. Den konkreten Fall in Bad
Homburg kenne ich nicht. Das kann ich also nicht kommentieren. Meine Wahrnehmung ist ei-
gentlich immer, dass es eher ein politisches als ein planungsrechtliches Problem ist, oder zumin-
dest in den Prozessen, in denen wir — —

(Zuruf)
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— Nicht unbedingt. Es ist ja nicht unbedingt ein Problem der Landespolitik. Gerade in Frankfurt
gibt es noch die zusatzliche Ebene der Ortsbeirate. Dann griindet sich noch eine Blrgerinitiative,
die irgendein Gutachten anfertigt, das dann dagegenspricht. Da geht also viel hin und her; und
das zieht auch Planungsprozesse in die Lange: dass dann eben Einwendungen kommen, die
behandelt werden mussen. Die sind ja auch berechtigt. Man soll bei solchen Planungsprozessen
ja auch die Offentlichkeit beteiligen. Insofern: Ich verstehe, dass das frustrierend ist, aber, wie
gesagt: In meiner Wahrnehmung ist das eher ein politisches, nicht Problem, aber ein politischer
Prozess, der solche Dinge in die Lange zieht.

Herr Sanden: Ich fange mit der Frage von Prof. Lanzendorf zu den Radentscheiden usw. an. Ich
habe mich am Anfang bemiht, den ADFC in seiner Struktur, in seiner Mitgliederzusammenstel-
lung und in seiner langjahrigen Aktivitat in Hessen darzustellen. Das ist sozusagen historisch und
sozial etwas anderes als das, was in den Radentscheiden, insbesondere in den drei grof3eren
Stadten, entstanden ist. Das Milieu ist unterschiedlich. Die Herangehensweise ist etwas anders.
Die Erfahrungen, die man gesammelt hat, sind auch andere. Es gibt also grof3e Unterschiede. Es
ist gut, dass es die Initiative Radentscheid in gréReren Stadten gibt. Das Sammeln der Unter-
schriften in Frankfurt lief tatschlich sehr schnell. Die allermeisten, die unterschrieben haben,
haben die Forderungen noch nicht einmal durchgelesen, sondern waren begeistert von der Idee
der sicheren Radwege. Ob das jetzt demokratietheoretisch unglaublich schén ist, sei einmal da-
hingestellt. Da lief das sehr schnell und sehr gut.

Ich sammele auch Unterschriften in GroR3-Gerau. Da ist es schon viel schwieriger, weil einfach
nicht so viele jiingere Leute da sind, nicht so viele Studentinnen und Studenten. Das ganze Milieu
ist also anders. Deswegen ist es da schwieriger. Das heil3t, der ADFC ist eigentlich bekannt durch
seine sozusagen sehr aufopferungsvolle Arbeit in der ganzen Ebene der Kleinstadte usw. Das
kann man mit dem Radentscheid in Frankfurt nicht vergleichen.

Auf der anderen Seite war der ADFC auch in Frankfurt. Da hat die Entwicklung nicht erst im Jahr
2000 angefangen, sondern mindestens zu dem Zeitpunkt, zu dem ich da angefangen habe, nadm-
lich Mitte der Neunzigerjahre. Da wurden zum ersten Mal in Form eines Verkehrsversuchs einige
Einbahnstral3en in Gegenrichtung fur den Radverkehr geoffnet. Das war damals etwas ganz
Neues. Viele — nicht zuletzt die Polizei — haben viele Unfalle herbeifantasiert, weil es auch keine
Erfahrung gab. Tatsachlich hat sich diese ganze Sache sehr gut entwickelt. Heute ist es selbst-
verstandlich. 1995 war es aber ein riesen Aufwand, das auch argumentativ zu begleiten. Es ist
ein langer Prozess, auf den jetzt auch andere Initiativen aufbauen kénnen. Der ADFC hat also
seine Vorteile, die Radentscheide auch. Eine gute Kombination von beidem ist, glaube ich, ideal.

Die Verkniipfung von Fahrrad und OV ist essenziell, auch fir die Verkehrswende; denn die ei-
gentliche Stitze der Verkehrswende muss ein gut ausgebauter, durch gute Antriebstechnologien
vorangebrachter, sozial sicherer, plnktlicher, gut getakteter &ffentlicher Verkehr sein. Das ist
sozusagen das Massentransportmittel, und das muss bedeutend starker ausgebaut und attrakti-
ver gestaltet werden, als es bislang der Fall ist. Die Verkniipfung basiert nattrlich darauf, dass
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ich mein Fahrrad sicher abstellen kann, sicher vor Vandalismus — im Rahmen des Mdglichen.
Diese Mdglichkeit kann man erweitern, indem man z. B. Fahrradboxen hinstellt. Es muss aber
mindestens gute Fahrradstédnde geben, die schon rein symbolisch nicht in der letzten Ecke am
Mull, unbeleuchtet und ungesaubert herumstehen sollten. Es mussten einfach einladende, be-
leuchtete und gesauberte Fahrradabstellplatze eingerichtet werden. Die Flachen daflr gibt es
fast Uberall — das wirde ich einmal behaupten.

Fahrradboxen sind sehr wichtig, da Fahrrader ja auch besser, teurer werden. Da ist nicht nur
wichtig: Wir als Stadt beschaffen Fahrradboxen. — Da stellt sich auch die Frage: Wie bewerbe ich
Uberhaupt dieses Angebot? Wie weise ich darauf hin? — Auf den Boxen in Grol3-Gerau gab es —
bevor ich dahin gezogen bin — keinerlei Hinweise darauf, wo man die Gberhaupt mieten konnte.
Das Anmieten von zwei Boxen, fur das Fahrrad meiner Frau und fir meines, dauerte sechs Wo-
chen. Der Blrgermeister und der erste Stadtverordnete mussten diesen Mietvertrag unterschrei-
ben — obwohl die Boxen schon dastanden. So etwas ist natirlich absurd. Da gibt es also noch
sehr viel zu tun. Wie gesagt, ist die Verknuipfung von OV und Radverkehr essenziell fiir die Ver-
kehrswende.

Auch die Mithahmemdglichkeiten kdnnten durchaus verbessert werden. Das sind Banalitéaten. Ich
meine: Wir sprechen uber komplexe Digitalisierungsprozesse, es ist aber nicht moglich, solche
Schiebeschienen ein paar Treppen runterzufiihren. Unser Birgermeister — CDU; durchaus enga-
giert flr seine Blrger — schafft es nicht, mit den Zustandigen fur diesen Bahnhof zu klaren, dass
sie da diese Schienen einbauen.

Diese Verkehrswende kann beschleunigt werden, indem absurde, lacherliche Hemmnisse abge-
baut werden, ohne einen groRen Investitionsaufwand, auch ohne groRe rechtliche Anderungen.
So etwas miusste also moglich sein; und wenn das nicht mdglich ist, dann ist es ein Symbol dafir,
dass man das offenbar gar nicht will — sonst wiirde man es ja machen. Die Planung in Deutsch-
land ist extrem lang. Ich habe schon die Regionaltangente, die ganzen Radfernwege, die Rad-
schnellverbindungen und die normalen Radwege erwéhnt. Alles dauert viel zu lang.

Wir als ADFC — Hessen zumindest — sind nicht in der Lage, tatsachlich zu sagen: So muss es
beschleunigt werden. Wir meinen, dass es Aufgabe des Landes ist, sich dariiber Gedanken zu
machen. Wir haben eine Veranstaltung angeboten. Es waren Vertreter des hessischen Verkehrs-
ministeriums und von Hessen Mobil da. Unsere Bundesvorsitzende hat einen eloquenten Vortrag
gehalten. Es war alles super. Aber niemand hat eine wirkliche Lésung, wie man das beschleuni-
gen kann.

Es ist klar: Bislang lauft insbesondere der Bau von Radschnellwegen noch sehr stark auf der
Ebene der Sonntagsrede und der Ankiindigung der Machbarkeitsstudie usw. Aber jetzt geht es
auch langsam in den Bau. Das heil3t, dass man vielleicht Grund, Boden fiir bestimmte Strecken-
abschnitte besorgen muss. Die Landwirtschaft mochte das aber nicht. Man mdchte auch nichts
verkaufen. Es gibt Einw&nde des Naturschutzes und des Gewasserschutzes. Anwohner neben
Radschnellverbindungen haben das Bild einer Radautobahn vor Augen — das auch dummerwiese
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vermittelt wurde. Sie furchten natirlich, dass jetzt vor ihrer Tur, vor ihrem Garten plotzlich eine
Radautobahn mit Tausenden rasenden Radfahrern gebaut wird.

Das heil3t also: All diese Elemente fuihren dazu, dass die Sache extrem verlangsamt wird. Méchte
jemand sagen: Naturschutzbelange interessieren uns jetzt einmal weniger, Bannwald auch nicht.
Einwé&nde von Birgerinnen und Birgern, die keine Fahrradautobahn méchten, ignorieren wir jetzt
einmal vollstéandig. — Wie will man damit umgehen?

Gerade zu den Radschnellwegen finden Sie diverse Informationen auf unserer tiberhaupt ziem-
lich informativen Homepage www.adfc-hessen.de. Schauen Sie sich das bitte an. Das sind Her-
ausforderungen, bei denen auch ich sagen muss: Fur die Losung ist auch nicht der Radentscheid
oder der ADFC zustandig; da missen sich schon die Juristen, die Fachleute aus den Ministerien,
bei Hessen Mobil und hier im Landtag dariber Gedanken machen. Ich meine: So langsam, wie
es lauft, ist das einfach nichts. Ich glaube, das ist die traurige Wabhrheit.

Der Vorsitzende: Vielen Dank. In der Tat, wenn man es zusammenfasst, missten sich nicht nur
die Verkehrsplaner aufeinander zubewegen, sondern, ich glaube, gesellschaftlich missen wir uns
auf vielen Ebenen aufeinander zubewegen. Mit dem Motto ,Wir arbeiten Hand in Hand: Was die
eine nicht packt, Iasst die andere liegen® werden wir das Ziel sicherlich nicht erreichen. Insofern
ist das schon ein Resiimee, das wir durchaus mitnehmen kénnen.

Ich bedanke mich. Es liegen keine weiteren Fragen vor. Einen ganz besonderen Dank und durch-
aus einen Applaus fur die Sachverstandigen fur die vielféaltigen Informationen, die wir heute wie-
der bekommen haben.

(Beifall)

(Ende des offentlichen Teils: 15:02 Uhr — es folgt nicht offentlicher Teil)
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Mobility inside vereinfacht klimafreundliche Alltagsmobilitat

Schaffung einer bundesweiten Plattform der OPNV Branche, die dem Kunden
bundesweiten Zugang zu OPNV/ SPNV und FV ermdglicht

Diskriminierungsfreie ,Mobilitatsplattform als Service®, die klassische und
innovative Mobilitatsangebote benutzerfreundlich miteinander vernetzt

ag g Moblllty inside ermoglicht klimafreundliche Mobilitat:
REH ==/ sowohl im landlichen als auch im urbanen Raum

Mit einem Zugang erhalt der Nutzer Zugang zu bundesweiten Mobilitatsangeboten, somit
werden Einstiegshiirden der OPNV-Nutzung abgebaut
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Funktionsangebote von Mobility inside

o Biirger kdnnen flichendeckend und iiber die
Verbunde hinweg verschiedene
Mobilitatsangebote digital und bargeldlos in

\ einer Anwendung nutzen
9 Kunden konnen mit ihrer vertrauten Heimat-
T

App in fremden Regionen den OPNV und FV
ohne spezifisches Tarifwissen nutzen

‘ e Implementierung der Buchbarkeit
‘ multimodaler Angebote in den Apps

Mobility inside schafft die Option, den motorisierten
Individualverkehr mittel- und langfristig freiwillig zu reduzieren
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Mobility inside wachst weiter

Grindungsgesellschafter
Komplementare
Vn
BOGESTRA
o’
DB
Kommanditisten
Mi-Verein Vereinsmitglieder (in Planung)
Teilnahmevertrag Weitere Teilnehmer fiir 2022 (in Gesprachen)

=>» Mobility inside bietet gro3en und kleinen Partnern einen Zugang

© Mobility inside 2021 | 08.11.2021 | Enquettekommission ,Mobilitdt der Zukunft in Hessen 2030* Seite: 4



Marktabdeckung von Mobility inside

=» Mi erreicht mit den Verkehrsverbunden der
teilnehmenden Partner bereits mehr als ein Drittel
der Einwohner der Bundesrepublik

=» Kunden anderer Regionen konnen die Angebote des
OPNYV auch uber die Apps ihrer Heimatregionen

nutzen

© Mobility inside 2021 | 08.11.2021 | Enquettekommission ,Mobilitdt der Zukunft in Hessen 2030*

+ Fernverkehr
+ C-Tarif
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Mobility inside - Anschlussvarianten

Partner konnen wahlen:

Mobility inside Integration in bestehende
White-Label-Losung App / Plattform

Zum Start White-Label Losung
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Stufe 1: Produkt zum Marktstart mit White Labe-App

Native App (i0S, Android) mit teilnehmerspezifischem Branding

9 -
Qs o e
Routing bundesweit Buchen & Bezahlen Multimodale Auskunft

- OV-Routing bund it = |Innerhalb der funf Verbundtarife MIP
v 'b.oé’ ng ”“he_swe' Projekt (RMV, MVV, VRR, MDV, VRN —
erbingungssuche. folgend: VGN, NVV, KVV, nah.sh, VGB)

. !:T(Trga:t'/ 'I_'tadrlf![nforrgil/tll?:rl/en = Einzel- und Tageskarte Erwachsene
inkl. Echtzeitdaten ( ) = |Im Backend: automatisiertes

= sowie lokal vorhandene Einnahmereporting und

Auslfunftsf.eat_ure.s.; wie z.B. teilautomatisiertes B2B Clearing,

Barrierefreiheit (foderales .

Routi Vorbereitung Rechnungserstellung
outing) - Stufenkonzept: C-/ FV-Tarif

= inkl. Routing fur Bike- &
Scooter-Sharing, free-floating
Car-Sharing

= Sharing-Anbieter; ShareNow,
Miles, Tier, Call a Bike, nextbike

= Verkauf Uber Deeplink zur App
der Anbieter und Buchung des
Fahrzeuges

Zusatzlich Webapp MVG (eingeschrankt auf Routen und Tarifauskunft)
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Marktstart der Whitelabel-App — Basisintegration fur

FV-Ticketverkauf/ C-Tarif
DRAFT

Dez 21 Jan 22 Feb 22 Mar 22 Apr 22 Mai 22
FV (Nativ) Ticketkonfektionierung

Ende zu Ende Tests Basisintegration
FV Ticketbuchung, Consent, Wallet, Sterre

02.05.2022

App Freig. App. Freig. f
Konfekt4 Store 05.01.2022 : Konfekt. 4 Store ’_’ FV-Ticketverkauf
FV-Ticketverkauf mit nativ
13.12.2021 Deeplink 18.04..202.2
Submission Submission
Phase 1: - Phase 2:
FV/ C-Auskunft stz lll  Basisintegration in eigenes Produkt
mit Deeplink Verkauf inkl. integriertem Verkauf
= Start mit FV-FahrpIaninfonngtion in Mi WL' = FV-/C-Ticketverkauf inkl. Tarifauskunft als
App_und FV-Ticketverkauf via Deeplink im DB Basisintegration in Mi WL App nativ integriert
Navigator = Basis: Vollintegration (kein iFrame)

= FV-Tarifinformation und C-Preis
Tarifinformation in Prifung.

Mit der Basisintegration wird der FV-Ticketverkauf in die Mobility inside App nativ integriert, sodass keine Absprunglosung mehr via
Deeplink notwendig ist.

Aubaustufe (Planung und zeitliche Machbarkeit in Prafung): Mi tritt als GU / GSA auf und ermdglicht so zentrales Clearing

© Mobility inside 2021 | 08.11.2021 | Enquettekommission ,Mobilitdt der Zukunft in Hessen 2030* Seite: 8



Mobility inside - Die Plattform

Die Funktionen in der App werden ermoglicht
durch ein leistungsstarkes Backend

= Meta Router mit foderalem Routing Ansatz
= Tarifberechnung durch Tarifserver mit PKM

= Zentrales mandantenfahiges Ml HGS mit
Ticketgenerierungssystem

= PKM Enabling der Teilnehmer

= Bilaterales Clearing B2B, optimierte Einnahmereports

= Kundensupport B2B

© Mobility inside 2021 | 08.11.2021 | Enquettekommission ,Mobilitdt der Zukunft in Hessen 2030* Seite: 9



Aktueller Stand 09/2021 Multimodale Verbindungsauskunft

» Multimodale Verbindungssuche » FuRwegerouting * Detailansicht Sharing * Deeplink zur Sharing Provider
fir OPNV, Fernverkehr und + Echtzeitinformationen Provider mit Fahrzeugen und App inklusive
ausgewahlte Sharing Anbieter » Kartendarstellung Geschaftsgebieten ausgewahltem Fahrzeug*

* Preisauskunft

* sofern vom Anbieter unterstiitzt

© Mobility inside 2021 | 08.11.2021 | Enquettekommission ,Mobilitdt der Zukunft in Hessen 2030* Seite: 11



Mobility inside als bedarfsgerechte Losung
hoch

= Vertrieb
=  Echtzeitinformationen
= VDV Standards

[& Beispiel 1: VU /VV App mit Mi Module und Unterstiitzung

© | A  Beispiel 2: VU / VV App mit
3 PN » Preisauskunft
@ |—=— = Gollfahrplan
i
g
=l
(]
== Beispiel 3: VU / VV ,,ohne“ App
= = Aushangfahrplan (PDF)
— » Webshop

Regionales
4 d

Aufgabentrager
Verwaltung

AG OPNV
Politik

© Mobility inside 2021 | 08.11.2021 | Enquettekommission ,Mobilitdt der Zukunft in Hessen 2030*
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Das muss sich bis 2030 verandern: Unterstutzung Politik

Mi kann nur OV-Angebote vernetzen, die es gibt
0 Mehr Fahrten
o Attraktive Tarife (Harmonisierung, Nachfrage nach Corona, eTarife einfach)
o Standards/ Flache
0 Rechte (Daten, Verkauf BIGV)

Mi kann Tarife vernetzen, die nach Standard flachendeckend digitalisiert sind
o Flache & PKM/ EZD

Finanzierung (Herausforderung Fordermittel/ Modellprojekte)

Kirchturm-Denken (politische Vorgaben)

Daten zuganglich machen (MDMS, Fahrgastrechteverordnung, DNG PSI, NAP, NPM, DRM)
Datenpflege Lander

o Verpflichtung / Qualitat / nur zugangliche Daten gefordert
o keine hochwertigen Datensatze/ EZD FV
0 ,Bundesanstalt Reisen”

Harmonisierung Vielfalt in regionalen Systemen

Bedeutung bundesweite Vernetzung (Vorgaben, Reisekette, Standards, Tarifharmonisierung, VV-Frist,
Omnichannel, Adresse zu Adresse Mobilitat)



L

lhre Ansprechpartner bei Moblllty inside

e b

Britta Salzmann  Geschéftsfiihrerin Mi Holding GmbH & Co. KG
b.salzmann@mobility-inside.de DB Vertrieb, Strategie Nahverkehr

Jorg Puzicha Vorsitzender der Geschéftsfilhrung Mi Holding GmbH & Co. KG

j.puzicha@mobility-inside.de Geschéftsfiihrer der rms
Rhein-Main Verkehrsverbund Servicegesellschaft mbH

DlgltaI|S|erung der Mobilitat —

Aus der Branche fur die Branche

© Mobility inside 2021 | 08.11.2021 | Enquettekommission ,Mobilitdt der Zukunft in Hessen 2030*

£

Seite: 15



Offentl. Sitzung der Enquetekommission ,Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030
des Hessischen Landtags am 8. November 2021
Themenblock 2 — Management eines multioptionalen Umweltverbundes

Gender-responsive Verkehrspolitik

Management eines multioptionalen
Umweltverbundes

Meike Spitzner,
Wuppertal Institut far Klima, Umwelt, Energie



Enquetekommission ,Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030“ des Wuppertal
Hessischer Landtags am 8. November 2021 Institut

Gender-responsive Verkehrspolitik
Gender-responsives Management eines multioptionalen Umweltverbundes

1. Worum geht's bei ,,Gender* ?

(Um fachlich grundlegende Annahmen, z.B. Was ist ,Verkehr“?)
(Maskulinitat als Mal3stab - anders unterwegs?)

2. Was wird heute rechtlich und praktisch verlangt ?
(Gender Mainstreaming: handfeste Herausforderungen)

3. Infrastruktur-Gestaltungsfelder
(Uberblick)

4. Das Instrument der Genderwirkungsprufung (Gender Impact Assessment)
(Die 7 Gender-Dimensionen der Genderwirkungsprufung/GIA)

5. Gender-responsive Verkehrspolitik konkret:
(NVP-Verfahren, OPNV- Gestaltungskriterien und und und...)

6. Weiterfuhrende Literatur-Hinweise
(nur ein Anriss)

8.11.2021 EK Mobilitat der Zukunft 2030 - Meike Spitzner 2



Wuppertal

- "n = Institut
Realitats-Rezeption:
Verkehrliche Abbildung (Re-Konstruktion) der Lebensverhéaltnisse
von Menschen - z.B. Arbeitsmobilitat
. Erwerbsarbeit
' q‘
s
'F3
'
'
s
r:
'y
'
'
'K
'K
'y
'
'
'
'
Wohnung
Quelle: Spitzner/ Beik (1995): Reproduktionsarbeits-Mobilitét (. LA Bundesforschungsministerium) WI, AB ,Nachhaltigkeit, Gender & Bewegungsfreiheit”
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Wuppertal
Institut

Realitats-Rezeption:
Verkehrliche Abbildung (Re-Konstruktion) der Lebensverhéaltnisse
von Menschen - z.B. Arbeitsmobilitat

Mobilitat des Gesamt-Arbeits-Alltags Mobilitat des Nur-Erwerbsarbeits-Alltags

. Erwerbsarbeit

Erwerbsarbeit
’s
“l“‘ ~ ’ .“.’L‘
n? N
! &
n'l""“‘ d 1’3
1 ‘ ~:'.
Schule . F
Q Einkauf ¥ I
: ‘15 - . I'S:
v e LA i I‘::
v .s~ i &
L KiT ‘00 o ' r:
v Rla "0, 3
v ""~ " ' :‘
T e 0§
Schul- .:;:"_‘.'.-“'"
freundin Wohnung
Wohnung

WI, AB ,Nachhaltigkeit, Gender & Bewegungsfreiheit*

Quelle: Spitzner/ Beik (1995): Reproduktionsarbeits-Mobilitét (. LA Bundesforschungsministerium)
EK ,Mobilitat der Zukunft 2030 - Meike Spitzner 4
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Wuppertal
Institut

Androzentrismus

Fixierung auf eine spezifische Perspektive, die sich an einem
dominanten gesellschaftlichen Mannlichkeits-Modell orientiert
(Maskulinitat) [- kein realer Mann entspricht diesem Konstruct -]
In sozialen, 6konomischen und politischen Rationalitaten,

zugleich jedoch Geschlechtsneutralitat, Universalitat/
Verallgemeinerbarkeit, Objektivitat und Rationalitat
(nicht-emotionale Getriebenheit) beansprucht,

[- , hicht einfach erkennbar, weder fir Manner noch fur Frauen, weitere Gender]
zur Norm erhoben wird und allgemeine Nutzlichkeit reklamiert,

wahrend ,Weiblichkeiten‘ als Abweichung oder Additivum definiert
werden.

(US-Okonomin Charlotte Perkins Gilman 1911, vgl. auch: Sandra Harding (1983): Discovering
Reality: Feminist Perspectives on Epistemology, Metaphysics, Methodology and Philosophy of Science.)

08.11.2021 EK ,Mobilitat der Zukunft 2030 - Meike Spitzner 5



Wuppertal
Institut

Risiken aus dem allgemeinen Androzentrismus
far die Chancen der Zielerreichung von Nachhaltigkeit

€ Unsachgemale Wahrnehmung und Bearbeitung der Probleme
€ |neffizienz der Anstrengungen (vergeblicher VerschleiR von kostbarer Kraft)

€ Geschlechtsspezifische Belastung
(Manner sind tendentiell weniger einer gegengeschlechtlichen Rationalitat ausgesetzt - sie
konnen sich in gewohnten und identifizierten Denk- und Empfindungsweisen bewegen;
Frauen MUSSEN sich mit einer tendentiell nicht ihnen entsprechenden Rationalitat
auseinandersetzen und ,stolpern® ggfs. dartiber)

€ Leidvoller ,Vermannlichungsdruck® auf alle Engagierte,
wenn sie nicht den Androzentrismus selbst zum Thema + Referenz machen &
nicht auf ein verandertes ,Framing “ fur ihnr Handeln & Engagement zielen

€ Unfreiwillige Reduktion auf End-of-the-Pipe - Ansatze (vgl. iberwundene Erfahrungen im
Umweltbereich): kaum eine Chance, Einflul3 auf die (gender-spezifische) Problem-
Verursachung zu nehmen (Verursacherprinzip)

08.11.2021 EK ,Mobilitat der Zukunft 2030 - Meike Spitzner 6



Enquetekommission ,Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030“ des Wuppertal
Hessischer Landtags am 8. November 2021 Institut

Gender-responsive Verkehrspolitik
Gender-responsives Management eines multioptionalen Umweltverbundes

2. Was wird heute rechtlich und praktisch verlangt ?
(Gender Mainstreaming: handfeste Herausforderungen)

8.11.2021 EK Mobilitat der Zukunft 2030 - Meike Spitzner 7



Wuppertal

Basics seit der gesetzlichen Einfuhrung von
Gender Mainstreaming

(1) Vermeintlich , allgemeine “Aussagen
konnen nicht mehr einen Anspruch auf Geschlechtsneutralitat erheben, es sei

denn, diese wird empirisch nachgewiesen
(Beweislast-Umkehr)

=, Gender“(Bias) ist besonders da, wo sie NICHT thematisiert ist.

(2) Objektive Wissenschaftlichkeit und allgemeine Nutzlichkeit
sind erst dann als gegeben anzusehen, wenn Androzentrismen (Fixierung auf das

Partikulare gesellschaftl. Mannlichkeit) relativiert worden sind
(Objektivitat, Akzeptabilitat)

=> , Gender” ist nichts Additives zum Mainstream, sondern dessen Modifizierung (,Gender-Resonsivit:t“)

(3) Verantwortlichkeit fur Gender-Responsivitat

liegt bei allen Beteiligten in Top-Down-Richtung
=> Anforderung genderresponsiver Professionalitat an Leitungspersonal

(4) Alle Politikfelder
sind verpflichtet, einen eigenen aktiven und positiven Beitrag zu mehr
gesellschaftlicher Geschlechtergerechtigkeit zu leisten und auszuweisen

08.11.2021 EK ,Mobilitat der Zukunft 2030 - Meike Spitzner 8



Enquetekommission ,Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030“ des Wuppertal
Hessischer Landtags am 8. November 2021 Institut

Gender-responsive Verkehrspolitik
Gender-responsives Management eines multioptionalen Umweltverbundes

1. Worum geht's bei ,,Gender* ?

(Um fachlich grundlegende Annahmen, z.B. Was ist ,Verkehr“?)
(Maskulinitat als Mal3stab - anders unterwegs?)

2. Was wird heute rechtlich und praktisch verlangt ?
(Gender Mainstreaming: handfeste Herausforderungen)

3. Infrastruktur-Gestaltungsfelder
(Uberblick)

4. Das Instrument der Genderwirkungsprufung (Gender Impact Assessment)
(Die 7 Gender-Dimensionen der Genderwirkungsprufung/GIA)

5. Gender-responsive Verkehrspolitik konkret:
(NVP-Verfahren, OPNV- Gestaltungskriterien und und und...)

6. Weiterfuhrende Literatur-Hinweise
(nur ein Anriss)

8.11.2021 EK Mobilitat der Zukunft 2030 - Meike Spitzner 9



Enquetekommission ,Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030“ des Wuppertal
Hessischer Landtags am 8. November 2021

(Maskulinitat als Mal3stab - anders unterwegs?)

3. Infrastruktur-Gestaltungsfelder
(Uberblick)

8.11.2021 EK Mobilitat der Zukunft 2030 - Meike Spitzner 10



Infrastruktur-Gestaltungsfelder -

Belastbare Datengrundlagen schaffen (nicht-androzentrische Daten-Kategorien)

Gestaltung + Verteilung der Aneignungschancen in Bezug auf Stral3enraum
sowie oOffentlichen Raum (Ras-Q, , Shared Space“, Normwesen der FGSV etc.)

Geschlechter-demokratische und Nachhaltigkeits-orientierte Justierung der
(finanziellen,institutionellen etc.) Bedeutungszumessung zu den verschiedenen
Verkeh rstréig ern zueinander (kostenfreie Aufenthalts-& FulRverkehrs-Netze Vorrang vor Radnetzen vor...)

Gebrauchsfahigkeit der Netze + Systemeigenschaften der Verkehrstrager

Raumliche Relationen - Priorisierungen, Bedienung etc.
(Nah- vor/Regional- vor/Fern-Relationen; tangentiale versus radiale Relationen etc.)

Beschleunigungsverhaltnisse / Zeitlichkeiten
(gegentber Verlangsamung durch Warte- und Umweg-Widerstande etc. in Planungen und
Angeboten, 6ko-soziale Zeitpolitiken im Verkehr (vgl. Greater London))

Verlasslichkeiten & Freiheiten
(gegenuber Vorsorgeverzicht, unbelegten Substituierbarkeits-Annahmen,
versorgungsokonomische Haftung/Gewahrleistung etc.)

Auslegung von verkehrlichen Institutionen + Infrastrukturen (Einsetzungsbeschliisse
(z.B. BASt, Stalen.NRW...), Dienstleistungs-Definion, Zielvereinbarungen von Amtern etc)

Akzeptabilitat statt Akzeptanz als Pruffrage (u.a. GIA in Regelanwendung)

Quelle: M.Spitzner: Modernisierung der Versorgungsarbeit - Bedeutung fur die Kommunalwirtschaft. Forschungsverbund , Perspektiven dezentraler Infrastrukturen
im Spannungsfeld von Wettbewerb, Klima-schutz und Qualitat“. Beitrag zum Dritten Treffen des Arbeitskreises Ubergrelfende Fragestellungen“19.12.2005

08.11.2021 EK ,Mobilitat der Zukunft 2030 - Meike Spitzner 11



Wuppertal

Schaffung belastbarer Datengrundlagen: Institut

Uberwindung genderbedingt verzerrender Datengrundlagen
(Rekonzeptualisierung von bisher androzentrischen Datenerhebungen)

Gegenuberstellung: androzentrische gegenuber einer Datenerhebung, die
die gegenderte Okonomie nicht unsichtbar macht

Alle Wege nach Wegezwecken, 30-45jahrige Bevolkerung, Madrid 2014

Quelle: Graphische Darstellung nach Sanchez de Madariaga/Zucchini (2019), theoretisches und empirisches Konzept
.Mobilitat der Versorgungs-okonomie“ Spitzner/Beik (1995).

08.11.2021 EK ,Mobilitat der Zukunft 2030 - Meike Spitzner 12



Enquetekommission ,Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030“ des Wuppertal
Hessischer Landtags am 8. November 2021 Institut

Gender-responsive Verkehrspolitik
Gender-responsives Management eines multioptionalen Umweltverbundes

4. Das Instrument der Genderwirkungsprufung (Gender Impact Assessment)
(Die 7 Gender-Dimensionen der Genderwirkungsprufung/GIA)

8.11.2021 EK Mobilitat der Zukunft 2030 - Meike Spitzner 13



Genderwirkungsprufung Wupperta
- Gender Impact Assessment (GIA)

Die GlA ist ein grundlegendes Instrument, um folgendes zu leisten:

»Konkrete Analyse und Ableitung von Politik-Handlungsmaoglichkeiten (ex ante)
ebenso wie Vorab-Evaluation von Strategien, Programmen, Projekten oder
konkreten Mal3nahmen

» Unterstltzung der Umsetzung der gesetzlichen (UN, EU, nationalen, Lander-)
Gender Mainstreaming Imperative an alle Politikfelder, inre aktiven positiven

Beitrage zu Befdorderung gesellschaftlicher Geschlechtergerechtigkeit zu leisten

» problem-orientierter Ansatz: die 7 Gender-Dimensionen der GIA decken die
essentiellen gesellschaftlichen Ebenen der Treiber von Ungleichheit und
Hierarchisierung gesellschaftlicher Geschlechterverhaltnisse ab

» systematische Erfassung und Prifung der Leistung der geforderten aktiven

positiven (intersektionalen) Wirkungsbeitrage zu Chancengleichheit seitend der
jeweiligen Fachpolitik

» klimapolitische Akzeptabilitat zu erfassen: Blick auf die Realitaten statt selektiver
androzentrischer Konstruktionen, Dekontextualisierungen und Ausblendungen

Quelle Spitzner, M. (2021): Gender Impact Assessmen (GIA) as a qualitative impact assessment methodt. In: UNFCCC secretary (Ed.): UNFCCC-SB , UNFCCC
Informal Technical Expert Meeting on tools and methodologies for assessing the impacts of the implementation of response measures, May 18th, 2021. Bonn.
https://unfccc.int/sites/default/files/resource/presentation Meike.pdf
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Wuppertal

Genderwirkungsprifung / Gender Impact Assesment (GIA) Institut

< Eymbelisehe Orerurg . € Definitionsmacht-Verhaltnisse durch
Zuschreibungen/Abweisungen, Uber-/Minder-Bewertung, Institutionalisierten Androzentrismus
Be_deutungszuschreibungep el SR Definitionsmacht der Institutionenebene,
ARSI R, e Institutionalisierungsgrad inhaltlich-kognitiver impliziter

. .. : : Genderhierarchisierungen,
¢ _ Krlse der Versor"gungs_okonomle / Sorgearbeit (Nicht-) Relativierung androzentrischer Zugange und Kategorien
po_Iltlscher Stellenwe_rt,_ 6konomische Bewertung, _ in Wissenschaft, Technik und Politik
(Nicht-) Instrumentalisierung durch andere Okonomien
(Privatwirtschaft/Erwerbsokonomie, Gemeinwirtschaft),

Zuschreibung, Verteilung, Zeit € Gestaltungsmacht auf Akteursebene
_ _ _ _ (Nicht-) Reprasentanz der gesellschaftlichen

€ gender-basierte Ungleichheitsdynamiken der Gleichstellungsanliegen,
Erwerbsdkonomie (Nicht-) Berticksichtigung von Genderexpertise

bei Entscheidungs-Prozessen und -Gremien

politischer Stellenwert gegeniber Versorgungs-, Eigen-,
in Wissenschatft, Technik und Politik

Gemeinwesen-Okonomie, 6konomische Bewertung,
horizontale und vertikale Segregation, Einkommens-,

Vermogensverhaltnisse ) o
€ Nicht-Sanktionierung von Grenzverletzungs-

@ gender-basierte Fehlsteuerungen bei potenzialen / Mangel an Selbstbestimmung

Offentlichen Infrastrukturen / Resourcen gesellschaftliche Organisation von Sexualitat,
politischer Stellenwert, Priorisierungen/Nachrangigkeiten, _ _ _ Gesundh(_eit und !_<t')rp.erl_ichkeit,
Bereitstellung, Ausrichtung, Akzeptabilitat, Gebrauchsfahigkeit, (Nicht-) Inklusive Bedingungen, Privatsphare (intimacy),

Zugéanglichkeit (access), makrodkonomische Strategie (Un-) Freiheit von struktureller maskuliner Gewalt

Spitzner, Meike (2020): Transformative Klimapolitik - Genderwirkungsprifung und emanzipative Suffizienz-Rechte. In: Forum Wissenschaft 3/2020 "Science and future. Debatten um Klimakrise und
Wissenschaft", S. 17-21. https://www?2.bdwi.de/uploads/spitzner_gia_abb.pptx und https://www.bdwi.de/forum/archiv/archiv/10876264.html.




Kriterien fur theoriegeleitete wirkungsbezogene nstitat
Gender-Dimensionen

Basal fur wirkungsbezogene Gender-Dimensionen der GIA:
(siehe UBA-Texte 2021/03, Kapitel 5)

» Es geht um ,,wirkungsbezogene Gender-Dimensionen,
nicht um irgendwelche Geschlechter-Differenz-Aspekte

» Dabei geht es um Wirkung in:

- Dimensionen der Treiber gesellschaftlicher Geschlechterverhaltnis-Probleme
(Verursacher-Prinzip)

- Gestaltungs- UND Definitions-Machtverhaltnisse (u.a.: ,Partizipation® reicht nicht)

» Es geht dabei NICHT um Wirkung in:
- Dimensionen von beliebigen Problemen von Mannern oder Frauen/ qua Sexus

- Dimensionen von Unterschieden qua Phanomenen (sog. Differenz-Ansatz) etc.

- Wirkung nicht nur end-of-the-pipe auf unmittelbar beobachtbare Jetzt-Zustande,
sondern auf Ursachen und verursachende Dynamiken, Prozesse, Verhaltnisse

= Transformatorische Gender-Dimensionen
(gender-/nachhaltigkeits-transformatorischer Ansatz)

24.1.2017/ 8.07.2021 Internes Kick-Off , Interdependente Genderaspekte der Klimapolitik“/ BUND-WS zu GIA 16



Enquetekommission ,Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030“ des Wuppertal
Hessischer Landtags am 8. November 2021 Institut

Gender-responsive Verkehrspolitik
Gender-responsives Management eines multioptionalen Umweltverbundes

5. Gender-responsive Verkehrspolitik konkret:
(nur ein Einblick: NVP-Verfahren, OPNV- Gestaltungskriterien...)

8.11.2021 EK Mobilitat der Zukunft 2030 - Meike Spitzner 17



Richtlinien fur sachgerechte Wupperta
NVP-Verfahrensschritte

Regionalisierung
des offentlichen
Nahverkehrs

— Eine Chance
fiir Frauen?

Handreichung fiir
die Nahverkehrsplanung
aus feministischer Sicht

Bunpvis 9088

Netzwerk »Frauen in Bewegung«

08.11.2021 EK ,Mobilitat der Zukunft 2030 - Meike Spitzner 18



Verkehrliche Gestaltungs-Kriterien OPNV Insttar

Quelle:

Spitzner / Striefler / Zauke (1995) in:

Deutscher Stadtetag, Kommission

.Frauen in der Stadt": Frauen

verandern ihre Stadt. Arbeitshilfe 2:

Verkehrsplanung. DST-Beitrage zur

Er__al\uenpolitik, Heft 3, Reihe L, S. 67,
oln.

08.11.2021 EK ,Mobilitat der Zukunft 2030 - Meike Spitzner 19



Verkehrliche Gestaltungs-Kriterien peuppert!

Quelle:

Spitzner / Striefler / Zauke (1995) in:

Deutscher Stadtetag, Kommission

.Frauen in der Stadt": Frauen

verandern ihre Stadt. Arbeitshilfe 2:

Verkehrsplanung. DST-Beitrage zur

Er__al\uenpolitik, Heft 3, Reihe L, S. 67,
oln.
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Verkehrliche Gestaltungs-Kriterien peuppert!

Quelle:

Spitzner / Striefler / Zauke (1995) in:

Deutscher Stadtetag, Kommission

.Frauen in der Stadt": Frauen

verandern ihre Stadt. Arbeitshilfe 2:

Verkehrsplanung. DST-Beitrage zur

Er__al\uenpolitik, Heft 3, Reihe L, S. 67,
oln.
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Verkehrliche Gestaltungs-Kriterien peuppert!

Quelle:

Spitzner / Striefler / Zauke (1995) in:

Deutscher Stadtetag, Kommission

.Frauen in der Stadt": Frauen

verandern ihre Stadt. Arbeitshilfe 2:

Verkehrsplanung. DST-Beitrage zur

Er__al\uenpolitik, Heft 3, Reihe L, S. 67,
oln.
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Verkehrliche Gestaltungs-Kriterien peuppert!

Quelle:

Spitzner / Striefler / Zauke (1995) in:

Deutscher Stadtetag, Kommission

.Frauen in der Stadt": Frauen

verandern ihre Stadt. Arbeitshilfe 2:

Verkehrsplanung. DST-Beitrage zur

Er__al\uenpolitik, Heft 3, Reihe L, S. 67,
oln.
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Wuppertal
Institut

Bedrohung(sraume)
durch strukturelle
maskuline Gewalt im
offentlichen Raum
Gender-responsive OPNV-
Sicherheitskonzepte

Meike Spitzner



Enquetekommission ,Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030“ des Wuppertal
Hessischer Landtags am 8. November 2021 Institut

Gender-responsive Verkehrspolitik
Gender-responsives Management eines multioptionalen Umweltverbundes

6. Weiterfuhrende Literatur-Hinweise
(nur ein Anriss)
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Enquetekommission ,Mobilitdt der Zukunft in Hessen 2030“ des Wuppertal

: Institut
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» Spitzner, Meike (2021): Transformative Klimapolitik - Genderwirkungspriufung und
emanzipative Suffizienz-Rechte. In: Forum Wissenschaft 3/2020 "Science and future. Debatten um
Klimakrise und Wissenschaft", S. 17-21. https://www.bdwi.de/forum/archiv/archiv/10876264.htm| mit
zugehoriger Abbildung der GIA auf https://www?2.bdwi.de/uploads/spitzner_gia_abb.pptx.

> Spitzner, Meike (2021): Gender Impact Assessment (GIA) as a qualitative impact assessment
method. In: UNFCCC-Climate Sekretary (Ed.): UNFCCC-SB's ("Klima-Zwischengipfel') "Informal
Technical Meeting on tools and methodologies for assessing the impacts of the implementation of

response measures", May 18th 2021. https://unfccc.int/sites/default/files/resource/presentation_Meike.pdf
- (Kontext: https://unfccc.int/event/ TEM-SBSTA-chair-assessing-impacts-RM)

» Spitzner, Meike (2021): Fur emanzipative Suffizienz-Perspektiven. Green New Deal statt
nachhaltiger Bewaltigung der Versorgungsdkonomie-Krise und Verkehrsvermeidung?
In: Prokla 202 (51.Jg., Heft 1, Marz 2021): 95-114. https://www.prokla.de/index.php/PROKLA/issue/view/206 .

» Spitzner, Meike; Hummel, Diana; Stiel3, Immanuel; Alber, Gotelind; Réhr, Ulrike (2020):
Interdependente Genderaspekte der Klimapolitk. Gendergerechtigkeit als Beitrag zu einer
erfolgreichen Klimapolitik: Wirkungsanalyse, Interdependenzen mit anderen sozialen

Kategorien, methodische Aspekte und Gestaltungsoptionen. UBA-Texte 30/2020. Berlin: UBA.

https.//www.umweltbundesamt.de/publikationen/interdependente-genderaspekte-der-klimapolitik (sowie auch
https://epub.wupperinst.org/frontdoor/index/index/docld/7561).
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» Deutscher Stadtetag, Kommission ,,Frauen in der Stadt* (1995): Frauen verandern ihre Stadt.
Arbeitshilfe 2: Verkehrsplanung. DST-Beitrage zur Frauenpolitik, Heft 3, Reihe L, S. 67, Kdln.

» Spitzner, Meike; Reutter, Oscar (2020): Mobilitat far alle! — Wie die Verkehrswende allen eine
umweltschonende Mobilitat ermadglicht. In: Heinrich Boll-Stiftung (Hg.) (2020): Praxis

kommunale Verkehrswende - ein Leitfaden. Schriften zur Okologie Bd. 47. Berlin: 115-131.
https://www.boell.de/sites/default/files/2020-02/Praxis-kommunale-Verkehrswende kommentiebar.pdf?
dimensionl=division oen

> Netzwerk ,Frauen in Bewegung®; Bundnis 90/ Die Griunen, Bundesvorstand und BAG Verkehr (Hg.)
(1997): Regionalisierung des 6ffentlichen Nahverkehrs — eine Chance fur Frauen?

Handreichung fur die Nahverkehrsplanung aus feministischer Sicht. Bonn.
https://www.researchgate.net/publication/336126774 Reaqionalisierung des offentlichen Nahverkehrs -
Eine Chance fur Frauen Handreichung fur die Nahverkehrsplanung aus feministischer Sicht

> European Parliament, Directorate General Internal Policies of the Union, Policy Department Structural
and Cohesion Policies, Transport and Tourism (2006): Women and Transport in Europe. Study
elaborated by Turner, Jeff; Hamilton, Kerry (University East London/UK) and Spitzner, Meike
(Wuppertal Institute/D) with Leo Seserko (OKAR/Slowenia) and Alena Krizkova (Consultant/Czech

Republic). Drucksache IP/B/TRAN/ST/2005 008 (PE 375.316) in EN 26/06/2006. Bruxelles.
http://www.europarl.europa.eu/meetdocs/2004 2009/documents/dv/tran20060912 womentransportstudy/
tran20060912 womentransportstudy.pdf
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> Spitzner, Meike; Beik, Ute (1995/1999): Reproduktionsarbeits-Mobilitat. Theoretische und
empirische Erfassung, Dynamik ihrer Entwicklung und Analyse 6kologischer Dimensionen
und Handlungsstrategien. In: Spitzner, Meike; Hesse, Markus; Holzapfel, Helmut (Hg.) (1999):
Entwicklung der Arbeits- und Freizeitmobilitat - Rahmenbedingungen von Mobilitat in
Stadtregionen. Forschungsberichte des vom Bundesministeriums fur Bildung, Wissenschaft, Forschung
und Technologie geférderten Verbundforschungprojekts, Bd.5. Wuppertal: Forschungsverbund

Okologisch vertragliche Mobilitat, ISBN 3-929944-21-9, 40-140.
https://www.researchgate.net/publication/259182750 Reproduktionsarbeitsmobilitt -

theoretische _und_empirische_ Erfassung_Dynamik ihrer_ Entwicklung _und _Analyse kologischer Dimensionen_und_Handlungsstrate
gien?ev=prf_pub

» Spitzner, Meike (2004): Netzgebundene Infrastrukturen unter Veranderungsdruck - Gender-
Analyse am Beispiel OPNV. NetWORKS-Papers Nr.13. Berlin: Deutsches Institut fur Urbanistik
(Difu). ISBN 3-88118-384-1. https://difu.de/node/3116

> Spitzner, Meike; Weiler, Frank; Andi, Rahmah; Turner, Jeff (2007): Stadtische Mobilitat und
Gender. Forderung des Offentlichen Regionalverkehrs im Gro3raum Jakarta. Fokus
Entwicklungspolitik - Positionen der KfW Entwicklungsbank zu entwicklungspolitischen Themen, August

2007. Frankfurt a.M.

https://www.kfw-entwicklungsbank.de/Download-Center/PDF-Dokumente-Development-Research/2007 08 FE Weiler-Transport-und-
Gender D.pdf
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» Spitzner, Meike (2005): Nachhaltige Mobilitat und Bewegungsfreiheit fur Madchen. Folder - zur
Expertise zum Gesamt-Projekt ,,Sicher unterwegs* des Arbeitskreis Madchenarbeit des
Jugendring Wuppertal e.V., Stadtbetrieb Jugend & Freizeit Wuppertal, Gleichstellungsamt der Stadt,
Stadtwerke Wuppertal WSW, Blro Fuhrmann/ Frankfurt a.M., Wuppertal Institut fir Klima, Umwelt,
Energie. Hg. Arbeitskreis Madchenarbeit des Jugendring Wuppertal e.V. mit Férderung der NRW

Stiftung fur Umwelt und Entwicklung. Bonn/ Wuppertal. DOI: 10.13140/RG.2.2.27626.95685
https://www.researchgate.net/publication/345259295 Nachhaltige Mobilitat und Bewequngsfreiheit fur Madchen

» Spitzner, Meike (2004/ 1994): Strukturelle Verkehrsvermeidung - Reduzierung von
Verkehrserzeugung. Analyse und Handlungsfelder einer 6kologischen Verkehrswende aus
der Perspektive feministischer Verkehrsforschung. In: Bundesministerium fir Umwelt,
Naturschutz und Reaktorsicherheit (Hg.) (2004): Materialien zum Fach-Workshop Verbereitung der
Fortschreibung der Nationalen Nachhaltigkeitsstrategie. Berlin. (wiederverdffentlicht auf der BMU-
Nachhaltigkeitsseite 2004 bis 2006 http://web.archive.org/web/20050503050806/http://www.nachhaltigkeitsdiskurs.de-
/web/dokumente/verkehrsvermeidung.pdf, Erstveroff. in: Buchen et al. (Hg.) 1994: Das Umweltproblem ist nicht
geschlechtsneutral. Bielefeld: Kleine, S. 202-234.

» Spitzner, Meike (2008): Sustainability and Societal Gender Relations — Problems of and
Alternatives to androcentric Concepts of Sustainability and the Dimensioning of Economy,
Ecology, Institutions and Sociality. In: Joachim Spangenberg (Ed.): Sustainable Development — Past
Conflicts and Future Challenges. Taking Stock of the Sustainable Discourse. Munster: Westfalisches
Dampfboot, p. 198-221.
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> Auf die ca. 400 wichtigsten Titel verweist die Bibliographie:
Spitzner, Meike; Farber, Christine (2002): Bibliographie zu Gender Mainstreaming &
Stadtentwicklung, Verkehr, Stadtebau. Umfassende, nach Sachthemen und
Handlungsfeldern gegliederte Arbeitshilfe zum Aufbau von Gender Kompetenz. Teil IV der
Expertise ,,Umsetzung von Gender Mainstreaming in der Stadtebaupolitik des Bundes* i.A. des BMVBW,
vertreten durch das Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung. Langfassung. Verdffentlicht unter
http://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/FP/ExWoSt/Forschungsfelder/2004undFrueher/
GenderMainstreaming/Expertise.ntml (Download-Links der funf Teile der Expertise). Direkter Download

des Teils IV Bibliographie:
http://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/FP/ExWoSt/Forschungsfelder/2004undFrueher/GenderMainstreaming/Veroeffentlichungen/
UnveroeffentlichteExpertise4.pdf? __blob=publicationFile&v=3 bzw.
http://www.bbsr.bund.de/cln_032/nn_340582/BBSR/DE/FP/ExWoSt/Forschungsfelder/GenderMainstreaming/Expertise.html|?

nnn=true (Dies ist zugleich die Internet-Publikation als Erganzung zur Druck-Publikation der
Kurzfassung der Expertise: Dieselben (2002): Gender Mainstreaming und Stadtebaupolitik des Bundes.
Werkstatt-Praxis - Schriftenreihe des Bundesamtes fur Bauwesen und Raumordnung, Heft 4/2002.

(Zweite Auflage: Wiederabdruck als Anhang in Heft 4/2003).
http://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/Veroeffentlichungen/BMVBS/WP/1998_2006/2002_Heft4 DL.pdf

> Spitzner, Meike unter Mitarbeit von Ute Beik (2000): Soziale Aspekte der Mobilitat. Untersuchung
ILA. der Enguete-Kommission "Zukunft der Mobilitat”. Landtag NRW Information 13/0034 des

Landtags. Dusseldorf 2000. http://www.landtag.nrw.de/tiffprint/62631000919405.tif.pdf +
http://www.landtag.nrw.de/portal/ WWW/dokumentenarchiv/Dokument/MMI113-34.pdf
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Literatur (ein Anriss) (6)

» Spitzner, Meike (2001): Zukunftsoffene Entwicklung als Problem gesellschaftlicher Raum-
Zeit-Verhaltnisse. Annaherungen an ein Zusammendenken physischer und sozialer
Dimensionen mit Blick aufGeschlechterverhaltnisse. -.- In: Nebelung/ Poferl/ Schultz (2001):
Geschlechterverhéltnisse -Naturverhaltnisse. Feministische Auseinandersetzungen und Perspektiven der
Umweltsoziologie. Opladen: leske+budrich, S.197-225.

» Spitzner, Meike (2002): Gender Mainstreaming im Verkehr. Beitrag zu: Kongress des
Bundesumweltministeriums- und Life e.V. "Geschlechterverhaltnisse, Umwelt und nachhaltige
Entwicklung. Beitrage zum Gender Mainstreaming“ am 23. und 24. April 2002 in Berlin.
http://www.genanet.de/fileadmin/downloads/themen/Themenforum_Mobilitaet.pdf (- insgesamt:
http://www.earthsummit2002.org/workshop)

» Spitzner, Meike (1994): Strukturelle Verkehrsvermeidung - Reduzierung von
Verkehrserzeugung. Analyse und Handlungsfelder einer 6kologischen Verkehrswende aus
der Perspektive feministischer Verkehrsforschung. In: BUCHEN, Judith; BUCHHOLZ, Kathrin;
HOFFMANN, Esther; HOFMEISTER, Sabine; KUTZNER; Ralf; OLBRICH, Rudiger; VAN RUTH, Petra
(Hg.): Das Umweltproblem ist nicht geschlechtsneutral. Feministische Perspektiven. Bielefeld:
Kleine Verlag, S.202-234.

» Hofmeister, Sabine; Spitzner, Meike (Hg.) (1999): Zeitlandschaften - Perspektiven dko-sozialer
Zeitpolitik. Stuttgart: Hirzel. https://wupperinst.org/a/wi/a/s/ad/40
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Dipl.-Ing. Andreas Schmitz

Management eines multioptionalen Umweltverbundes: Ful3verkehr
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Gesellschafter und Projektleiter bei IKS Mobilitatsplanung

Gremienarbeit

Dipl.-Ing. Andreas Schmitz = Leiter des Arbeitsausschusses 2.14

Ful3verkehrin der FGSV -
Forschungsgesellschaft fur Stral3en-
= Studium Gesamthochschule Kassel (jetzt: und Verkehrswesen

Universitat Kassel) = Korrespondierendes Mitglied im AA 2.5

= 1985 bis 1992: selbstadndig Radverkehr

= Mitglied des Lenkungsausschusses

» 1992 bis Februar 2015: geschaftsfihrender StraRenentwurf

Gesellschafter und Projektleiter bei der
Planungsgruppe Nord - PGN in Kassel 2015 - 2016

Pate fir den Themenbereich Ful3verkehr
beim Aufbau der AGNH

Seit Februar 2021:

Mitglied im Lenkungskreis der AGNH

= An Mitte 2016 geschaftsfGhrender

Gesellschafter bei IKS Mobilitatsplanung R —

NAH —
— MOBILITAT

MOBILES HESSEN 2030
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Masterplan FuBverkehr Hessen

3 | Dipl.-Ing. Andreas Schmitz | Enquetekommission ,,Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030" | 08.11.2021 | IKS Mobilitatsplanung



Strategischer Rahmenplan: Masterplan FulRverkehr Hessen
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FulRverkehr in der Verwaltung verankern und starken

= |nstitutionelle Hindernisse identifizieren
» Eigene Zustandigkeiten fir Ful3verkehr

= BUndelung von Zustandigkeiten

»Ein institutionelles, verlassliches Management der
Wander- und FuBwegeinfrastruktur, auch im Hinblick
auf potentielle Konflikte unterschiedlicher Nutzer-
gruppen (FuBgdnger*innen, Radfahrer*innen, E-
Biker*innen, etc.)”

Deutscher Wanderverband 2020
1999
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Koalitionsvertrag: Ein neues Frankfurt gestalten 2021 — 2026

Damit alle FuRganger*innen barrierefrei, sicher und zugi
konnen, wollen wir auf der Basis der Erfahrungen aus de
Nordend und der Richtlinien zur barrierefreien Gestaltur
FulBverkehrskonzept fur die Stadt Frankfurt entwickeln.

Wir schaffen analog zum Radfahrbtro eine Ansprech- ur
den FulRverkehr. Eine gemeinsames FuR- und Radfahrb
notwendige Personalaufstockung ist, wenn moglich, aus

Stellenpool zu besetzen.

Ful3verkehr als eigenstandiges
Verkehrsmittel* wahrnehmen.
Subsummierung unter Nahmobilitat oder
Ful$- und Radverkehr" wird dem in der
Regel nicht gerecht.

=> eigene Ansprechpartner

=> eigenes Forder- bzw.
Finanzierungsprogramm

Stadte >100.00 E. =>
Ful3verkehrsbeauftragte/r
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Beispiel Leipzig: Overture — Hauptsatz - Sonaten

https://www.leipzig.de/[umwelt-und-
verkehr/verkehrsplanung/fussverkehr/fussverkehrsstrategie/
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Konflikte nicht unter den Teppich kehren

= Wirsollten FufSverkehr- und
Radverkehr nicht kontrar
zueinander sehen ...

= Fssollte ein Miteinander sein. ...

» Esdarf nicht sein, dass wir
FufSverkehr und Radverkehr
gegeneinander aufwiegeln

* £sgehort alles zum
Umweltverbund...

» FufSverkehr muss integriert
gedacht werden...

Eine wesentliche Qualitat des Fuldverkehrs
ist das angstfreie und ungestorte Gehen und
Aufhalten als wichtige Qualitat des
offentlichen Raums und einer urbanen
Mobilitatskultur :

= dass sich Kinder frei bewegen konnen,
ohne immer ermahnt zu werden, auf
Radfahrer aufzupassen.

= gedankenverloren Flanieren und sich
unterhalten konnen, ohne standig auf
schnelleren Fahrradverkehr achten zu
mussen
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Information: Veroffentlichungen
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Hessen vorne

2006
2002
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Beispiele Schweiz

Bundesgesetz
Uber Fuss- und Wanderw:

(FWG)
OEE e

SEPTEMBER 2015

Qualitat von
offentlichen Raumen

Fu_ssu]v*egj'r:\él :
3 |1 e

‘Hanibuch

Fabeus 2019 ~ Mefthot:elil zur Bleurteilung der
i ¥ ¥ X [ Aufenthaltsqualitat
Offentliche Sitzbanke
Funktionen, Anordnungen, Mobiliar, ’ fmﬁ'ﬂ;‘:gef
Abmessungen und Materialien Mooy b .
Kilian Treichler wave usavereht oh
wrw furssverkete.
Fussverkehr Schwelz
y Mobilité pittonne Suisse
Fussverkehr Schwaiz I Mobilita pedonale Svizzera Y
Mobilité piétonne Sulsse - — | . d
T T R T P
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Strategien zur Gestaltung von Zurichs offentlichen Raum 2006

Die Vision . .
Inhaltliche Ziele

Prozessuale Zie

Stadtraume 2010

Die Strategie ¢

Strategie Stadtraume - W
fur die Gestaltung von Zurichs Der Bedeutung:
offentlichem Baum

Die gestalterisc
Die Gestaltungs
Der Elementenk
Das Zusammen

Der Gestaltung:

Die Verbesserul

Bedeutungsplan
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Information, Kommunikation und Wissenstransfer

= Nahmobilitatsakademie

= Einrichtungen von Zebrastreifen und sicheren Querungsanlagen

=  Wie werden FuBwegenetze gestaltet: von Weg und Platz zum barrierefreien Netz

=  Welche Qualitaten missen Wege haben?

= FuBverkehrsférderung in landlichen Dérfern

=  Wie kann mit Konflikten (Gehwegparken, E-Scooter, Radverkehr auf Gehwegen) umgegangen werden?
= Die Sicherung naturnaher Wanderwege als Aufgabe des Infrastrukturmanagements

= Gute Beispiele fur die FuBBverkehrsplanung

=  Mobilitatskultur und FuBverkehr in hessischen Stadten und Doérfern

= Starkung des Erfahrungsaustausches der Kommunen bei der Férderung des FuBverkehrs

=  Wie lasst sich die Stadt der kurzen Wege umsetzen? Was heil3t das fiir die kommunale Siedlungsplanung?
= Seniorengerechte FuBwegnetze / Konzept einer lickenlosen und barrierefreien Fiihrung

= Vernetzung mit anderen Verkehrstragern zu einem nachhaltigen und klimagerechten
Gesamtverkehrssystem

= FuBverkehrsfreundliche Sondernutzungssatzungen
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Wissenstransfer

STANDORTE » KASSEL

| OBERE KONIGSTRASSE (NORD) =

. : VERGLEICHSWERT

sy
KASSEL m = Mittelwert

1. Oktober 2021 - 31. Oktober 2021 [l Oktober Heute(Do)

;i.s 879.288 Fr, 1. Oktober 2021 - So, 31. Oktober 2021

@ 674.675
®

60.000 |

hystreet.com

45.000-

30.000-

15.000+

30.09. 03.10. 05. 07. 10.10. 12. i4. 17.10. 19. 21, 24.10. 26. 28.
So So So So
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5. NAHMOBILITATSKONGRESS -

EINFACH MACHEN!

Programm fur Donnerstag, den 1. Juli 2021

erstmals digital!

m Qualitatsstandards und Musterldsungen

m Hessen Mobil stellt sich vor — Neue Struktur

m Radabstellanlagen — Leitfaden zur Planung

m /ustandserfassung des Radnetzes in Hessen
m Radschnellverbindungen in Hessen

= Offentlichkeitsarbeit — Angebote fur Kommunen
= Novelle der StWVO

m Schulisches Mobilitatsmanagement

Nach funf Jahren
Forderung durch
die AGNH !

m Fahrradprofessur
m Planungs-Check Na
m Finanzielle Fordgrupig der Nahmobilitat

m Radroutenplangf Aind Mangelmelder Hessen
m Radverkehr an pundes- und Landesstralien

CHldeenworkshop Fullverkeh
m Radfahren GEMEINSAM neu entdecken

obilitat
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Information: Archiv Oktober 2021

= Auch auf dem Nahmobilitatskongress
sollte der FuBverkehr gleichberechtigt und
gleichwertig behandelt werden.

= Anregung zur Einrichtung regionaler
FuBverkehrsforen in Nord-, Mittel- und
Osthessen und gegebenenfalls deren
finanzieller Unterstutzung

=  Aufbau eines Newsletters ,, FuBverkehr-
Hessen” zur regelmaBigen Information zu
fuBverkehrsrelevanten Themen

=  Entwicklung und Umsetzung einer auf
den FuBBverkehr ausgerichteten
Kommunikationsstrategie

Archiv Oktober 2021
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Eigenes Fordertopf

= Auflegen eines Programms ,, 1000
Zebrastreifen fur Hessen”, wie es in
Baden-Wurttemberg durchgefthrt
wird.

= Fdrderung von Modellprojekten und
Pilotprojekten zu fulBverkehrs-
freundlichen Stadten und Dérfern

= Fdrderung von Wanderweginfrastruktur

= Fdrderungen nicht-investiver
MaBnahmen zum FulBverkehr

= Auslobung eines Wettbewerbs zum
Beispiel zu hervorragenden Projekten
zum FuBverkehrs vergleichbar wie in

der Schweiz unter dem Namen Flaneur
d'Or
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Qualitatsstandards und Regelwerke
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Sogenannte ,,geschutzte" Kreuzung

ADFC; So geht Verkehrswende. Berlin 2018
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Rechtliche Rahmenbedingungen

= Z.B.Waldgesetz

Radfahren, Reiten und Fahren mit Krankenfahrstihlen ist im Wald auf
befestigten oder naturfesten Wegen gestattet, die von Waldbesitzerinnen
und Waldbesitzern oder mit deren Zustimmung angelegt wurden und auf
denen unter gegenseitiger Rucksichtnahme gefahrloser
Begegnungsverkehr moglich ist. FuBgangerinnen und FuBgangern sowie
Menschen, die auf einen Krankenfahrstuhl angewiesen sind, gebuhrt in
der Regel der Vorrang.

Das Fahren mit Krankenfahrstihlen (auch mit Motorantrieb), das Radfahren
und das Reiten im Wald sind nur auf StraBen und hierflr geeigneten Wegen
gestattet. Auf FuBganger ist Rucksicht zu nehmen. Nicht gestattet sind das
Reiten auf gekennzeichneten Wanderwegen unter 3 m Breite und auf
FuBwegen, das Radfahren auf Wegen unter 2 m Breite sowie das Reiten und
Radfahren auf Sport- und Lehrpfaden; die Forstbehorde kann Ausnahmen
zulassen. § 45 Absatz 2 Satz 2 NatSchG bleibt unberthrt.
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Gehwegparken

VwV zu Z 315 StVO und
Parkflachenmarkierung

Das Parken auf Gehwegen
darf nur zugelassen
werden, wenn genugend
Platz fir den
unbehinderten Verkehr
von Fuldgangern
gegebenenfalls mit
Kinderwagen oder
Rollstuhlfahrern auch im

Begegnungsverkehr
bleibt, ... ...

Quelle: EFA, S. 16
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d
d

Plant die Bundesregierung eine Regelung, nach der Gehwege nicht von
Kraftfahrzeugen als Parkplidtze benutzt werden diirfen, sondern das Geh-
wegparken nur dann ausnahmsweise zuldssig 1st, wenn explizit emn freler
Gehbereich von mindestens 2.5 m Breite durchgehend erhalten bleibt
und der beparkte Teil des Gehwegs 1m Ober- und Unterbau baulich auf
das Gewicht von Kraftfahrzeugen ausgelegt 1st, und wenn nein, warum
nicht?

Mit Rn. I der VwV-StVO zu Zeichen 315 existiert bereits eine der vorgeschla-
genen Regelung im Wesentlichen entsprechende Vorschrift.

BT-DRS 19/23223

= FUrdenVollzug der StVO und der VwV-5tVO sind die Lander zustandig.
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Leipzig: Verkehrsmittelwahl und Stadtgebiet

Uberprifung der
Landesplanungsgesetze
etc. hinsichtlich der
Erreichung einer Stadt
der kurzen Wege.

SrV 2018
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Verkehrswendegesetz (sieche NRW Nahmobilitatsgesetz)

8§ 12 Grundsatze

= |nnerhalb von Ortslagen sollen FulBverkehrsnetze durchgangig und direkt gefiihrt sein. Die Gehwege sollen
ausreichend breit, sicher und durchgangig barrierefrei sein.

= § 13 Strategischer Rahmenplan

= (1) Das fur Verkehr zustandige Ministerium stellt innerhalb von zwei Jahren nach Inkrafttreten dieses Gesetzes
einen strategischen Rahmenplan zur Férderung des landesweiten FulBverkehrs unter Beteiligung der Gemeinden
und Landkreise sowie Vertreterinnen und Vertretern von Fachkreisen und Verbanden auf. Der Rahmenplan wird
alle funf Jahre fortgeschrieben.

= § 14 Planung, Bau und Betrieb von FuBverkehrsanlagen

= (2) Radverkehr und FuBverkehr sind innerhalb der Ortslagen moglichst getrennt zu fGhren. Eine Mitbenutzung von
Gehwegen soll aus Griinden der Verkehrssicherheit grundsatzlich ausgeschlossen werden. Sofern aufgrund der
ortlichen Gegebenheiten eine Mitbenutzung von Gehwegen durch den Radverkehr nicht ausgeschlossen werden
kann, ist der Vorrang des FuBverkehrs auf fir den Radverkehr freigegebenen Gehwegen durch geeignete
MalBnahmen sicher zu stellen.

8 15 Férderung der FuBverkehrsinfrastruktur

8 16 Querungen

25 | Dipl.-Ing. Andreas Schmitz | Enquetekommission ,,Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030" | 08.11.2021 | IKS Mobilitatsplanung



Nicht nur den innerortlichen FuBverkehr betrachten

Die Notwendigkeit zur Forderung des FuBBverkehrs besteht nicht nur bei innerértlichen
Wegen, sondern auch auf Freizeit- und Wanderwegen. Dies betrifft unter anderem
dann folgende Aspekte:

= Einbindung von Wanderverbanden in den Prozess der FuBverkehrsférderung.
=  Ministeriumsubergreifende Kooperation.
= Sicherung noch vorhandener naturnaher Wanderwege.

» Finanzielle Férderung fur die Wanderinfrastruktur.
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Vielen Dank fur lhre Aufmerksamkeit
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Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030

Management eines multioptionalen Umweltverbundes

Sachverstandigen-Beitrag von Norbert Sanden, ADFC Hessen



Das Fahrrad als Schlissel zur Verkehrswende
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Verkehr vom Pkw auf das Fahrrad verlagern

Anteil des Radverkehrs am Modal Split steigt auf 30 Prozent

Anteile Wege 2002: 9%
2008: 10%
2017: 11%

Ausbauoffensive Fahrradland!

2025: 20%
2030: 30%

Quelle: Mobilitat in Deutschland (MiD 2017)
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Die Klima- und Verkehrswende braucht das Fahrrad

Das Erreichen der Klimaschutzziele wird es nur mit der
Verkehrswende geben.

Die Verkehrswende kommt nur unter Einschluss des Radverkehrs.

Quelle: Mobilitat in Deutschland (MiD 2017)
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Potenzial der mit dem Fahrrad zuricklegbaren Wege

Zwei Drittel aller taglichen Wege finden im Nahbereich bis 10 km statt

NP
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Auf dem Weg zum Fahrradland Deutschland 2030

Lickenlose sichere Radwegenetze fiir alle

Optimale Verknlpfung mit dem offentlichen Verkehr
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Verbesserung der Verkehrssicherheit

Fehlerverzeihende Verkehrssysteme werden Standard

Mindestens 50% weniger
todliche Unfalle im Radverkehr
bis 2030.

© ADFC / Schwendy
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Fahrradland Deutschland bis 2030 umsetzen

Vier Hauptaufgaben

* Strallenverkehrsgesetz modernisieren
* Tempo-30 innerorts etablieren

* Finanzierung sichern

* Planung beschleunigen
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Das StralBenverkehrsgesetz modernisieren

Sichere, nachhaltige und
komfortable Mobilitat fir alle

» Vision Zero: Keine Verkehrstoten
und Schwerverletzten mehr!

» Aufwertung von FuR- und Radverkehr

> Nachhaltige Verkehrs-, Stadt- und
Siedlungsentwicklung

» Offenheit flr innovative Ideen
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Tempo 30 innerorts etablieren

Quelle: LK Argus/Umweltbundesamt

» Geringere Geschwindigkeiten verkiirzen Reaktions- und Bremswege.
Das rettet Leben!

»AulRerhalb geschlossener Ortschaften muss ohne separate Radwege Tempo 70
gelten.
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Sicherung der notwendigen Finanzierung

Finanzbedarf bis 2030 pro Jahr:850 Millionen Euro

» Radwegenetze und sichere » Fahrradparkhduser, Radstationen
Kreuzungen: 200 Mio. Euro an Bahnhofen: 150 Mio. Euro

» Radschnellwege in » Ausbau von touristischen
Metropolregionen: 200 Mio. Euro Radfernwegen: 60 Mio. Euro

» Ausbau und Erhalt von Radwegen an » Forderung investiver
Bundesstrallen und Gberortlichen Modellprojekte: 40 Mio. Euro

Verbindungen: 200 Mio. Euro

Enquetekommission "Mobilitdt der Zukunft in Hessen 2030" 11 8.11.2021



Planung beschleunigen

Das Tempo bei Planung und
Bau von Radverkehrsanlagen
muss sich dem Bedarf und
den und Erwartungen der
Gesellschaft anpassen, d.h.
es muss schneller werden.
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DIE STRASSE - MEHR ALS VERKEHR

MANAGEMENT EINES MULTIOPTIONALEN UMWELTVERBUNDES

VORTRAG YOR DER ENQUETE-KOMMISSION
- MOBILITAT DER ZUKUNFT IN HESSEN 2030 -
DES HESSISCHEN LANDTAGES

08.11.2021

ALEXANDER BREIT
RADENTSCHEID FRANKFURT

0173/4266419
ALEX@TTFFM.DE












IN BERLIN

. | KILOMETER POP-UP-RADWEG:

> 2 2 % o

KOSTEN: CA. 9.500 €

HTTPS://WWW.MCC-BERLINNET/NEWS /MELDUNGEN/MELDUNGEN-DETAIL / ARTICLE / CORONA-KRISE- ZEIGT-MEHR-RADWEGE -FUEHREN-AUCH- ZU-DEUTLICH-MEHR-RADVERKEHR HTML




| KFZ-STELLPLATZ 10 FAHRRADSTELLPLATZE

12.5 QUADRATMETER

2.5 METER

5 METER '



0/ DER FRANKFURTER
() HAUSHALTE HABEN

KEIN AUTO

DURCHSCHNITTLICHE KOSTEN:

ZWISCHEN 200€ UND 400€

FUR KLEINWAGEN

HTTPS:/ /FRANKFURT.DE/-/MEDIA /FRANKFURTDE / SERVICE-UND-RATHAUS / VERWALTUNG / AEMTER-UND-INSTITUTIONEN,/ STRASSENVERKEHRSAMT / PDF / 36_10-SRV-2018-ERGEBNIS ASHX
HTTPS:/ /WWW.ALLIANZDIRECT.DE /KFZ-VERSICHERUNG/ UNTERHALTSKOSTEN-AUTO-RATGEBER/



HTTPS:/ /ENGLISHXIMNET.NL/BINARIES / KIMNET-ENGLISH/DOCUMENTS/PUBLICATIONS /2020/ 11 /03 / CYCLING-FACTS-NEW-INSIGHTS / KIM+E-BOOK+CYCLING+FACTS-ENG.DEF PDF



DER RADFAHRENDEN
FUHLEN SICH

UNSICHER

IM STRASSENVERKEHR






HTTP:/ /PUBLIKATIONEN.UB.UNI-FRANKFURT.DE /FRONTDOOR / INDEX / INDEX /DOCID/ 51593
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FRANKFURTER FAHRRADSTRASSE

. MULTIFUNKTIONALER YERKEHRSRAUM
FUR VIELE VERKEHRSARTEN

2. AUFENTHALTSFLACHE: DAS
OFFENTLICHE WOHNZIMMER

HTTPS:/ /WWW_ RADENTSCHEID-FRANKFURT.DE /2020/05 / FRANKFURTER F UNSERE-VORSCHLAEGE-ZUR-FAHRRADFREUNDLICHEN-UMGESTALTUNG-FRANKFURTER-NEBENSTRASSEN/



HTTPS:/ / WWW RADENTSCHEID-FRANKFURT.DE /2020/05 / FRANKFURTER-FAHRRADSTRASSE-UNSERE-VORSCHLAEGE-ZUR-FAHRRADFREUNDLICHEN-UMGESTALTUNG-FRANKFURTER-NEBENSTRASSEN/
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