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Bundesinstitut
fiir Bau-, Stadt- und
Raumforschung

im Bundesamt fiir Bauwesen
und Raumordnung

®

Fachveranstaltung von IKM und BBSR am 22. Februar 2018

Mobilitdt nachhaltig und effizient zu gestalten ist die verkehrspolitische Auf- Metrop()l reg ijonen

gabe unserer Zeit. Die Notwendigkeit zum Um- und Neudenken der Mobilitét

betrifft nicht nur die groRen Zentren, sondern auch und vor allem die Strategien geSta Iten dle MObIIItat
fiir den Stadt-Umlandverkehr und den Iédndlichen Raum. von mo rgen

Die Herausforderungen inshesondere in den Metropolregionen Deutschlands
sind vielfaltig: Intensive regionale Verkehrsverflechtungen, externe Effekte des
Verkehrs sowie die Uberlastung der Infrastruktur sind nur drei aktuelle Pro-
blembereiche. Neben den drangenden Fragen der urbanen und sub-urbanen
Mobilitdt besteht die Notwendigkeit, im landlichen Raum ein gutes Angebot des
Offentlichen Verkehrs sowie ausreichende Méglichkeiten zur Daseinsvorsorge
vor Ort zu gewahrleisten.

In einer gemeinsamen Fachveranstaltung des Initiativkreises Européischer
Metropolregionen in Deutschland (IKM) und des BBSR wurden Probleme und
inshesondere Losungen fiir eine zukunftsfahige Mobilitét erértert. Im Mittel-
punkt standen die folgenden Fragen:

m  Wie kdnnen Metropolregionen die Entwicklung der Mobilitét
aktiv mitgestalten?

B Welche Chancen bieten dabei Digitalisierung, alternative
Antriebsformen und Multimodalit&t?

Im Rahmen der Fachveranstaltung wurden dazu innovative Mobilitdtsprojekte
aus den deutschen Metropolregionen prasentiert.



Liebe Leserinnen und Leser,

in den Debatten um Gesundheitsgefahren durch Dieselabgase, verstopfte Stra-
Ben und volle Pendler-Ziige in den Ballungsrdumen schwingt auch die Frage
nach der Zukunft der Mobilitat mit. Thematisiert werden sowohl neue Technolo-
gien als Treiber des Mobilitdtswandels als auch notwendige Veranderungen im
Mobilitdtsverhalten. Das Bevélkerungswachstum der Ballungsraume verstarkt
den Handlungsdruck der Stadt-, Regional- und Verkehrsplanung.

Auch die deutschen Metropolregionen haben sich langst auf den Weg gemacht,
um den Mobilitdtswandel zu gestalten. Sie entwickeln intelligente Verkehrskon-
zepte, investieren in die Elektromobilitdt, verkniipfen Mobilitdtsangebote und
setzen auf smarte Losungen, um das Umland noch besser an den Offentlichen
Nahverkehr anzubinden. Bei der gemeinsamen Fachveranstaltung von BBSR
und dem Initiativkreis Europaische Metropolregionen in Deutschland (IKM) wur-
de deutlich, dass die Metropolregionen auf diesem Weg bereits ein gutes Stiick
vorangekommen sind. Die Tagung richtete den Blick auf zahlreiche beachtens-
werte und inspirierende Projekte. Diese Beispiele bereichern die Debatte um
die Zukunft der Mobilitat in der Bundesrepublik.

Ich wiinsche Ihnen eine erkenntnisreiche Lektiire.

EﬁLu{/ /ééfonéwu.«/

Dr. Robert Kaltenbrunner

Stellvertretender Leiter des Bundesinstituts
fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung

Die deutschen Metropolregionen haben sich im Jahr 2001 zum Initiativkreis Européische
Metropolregionen in Deutschland IKM zusammengeschlossen. Mitglieder sind die von der
Ministerkonferenz fiir Raumordnung bestimmten Metropolregionen Hauptstadtregion Berlin-
Brandenburg, FrankfurtRheinMain, Hamburg, Hannover Braunschweig Gottingen Wolfshurg,
Mitteldeutschland, Miinchen, Nordwest, Niirnberg, Rhein-Neckar, Rhein-Ruhr, und Stuttgart.

Das BBSR dankt dem IKM-Team um Frau Blatter von der Metropolregion Hamburg fiir die
inhaltliche und organisatorische Vorbereitung der gemeinsamen Fachveranstaltung.



Bei der nachhaltigen Gestaltung der
Mobilitdt in Metropolregionen stehen
die verantwortlichen Akteure auf
allen Ebenen vor groRen Herausfor-
derungen. Die aktuelle Debatte um
wirksame MaRBnahmen zur Reduktion
der hohen Stickoxid-Belastungen

in vielen GroRstadten, drohende
Fahrverbote fiir Diesel-Fahrzeuge
und die potenziell damit verkniipfte
Einschrénkung der individuellen
Mobilitdt vieler Biirger haben die
Notwendigkeit zur Entwicklung und
Umsetzung kurz- und langfristig
angelegter Losungen noch stérker

in den offentlichen Fokus geriickt.!
Die Gestaltung der Mobilitédt in
Metropolregionen geht jedoch liber
die groRstédtische Ebene und die
lokale Uberschreitung von Schad-
stoffgrenzwerten hinaus: Metropol-
regionen sind Kooperationsraume
von Stadten und ihrem Umland, das
in weiten Bereichen léndlich geprégt
ist. Fiir die intensiven funktionalen
Verflechtungen von Kernen und
Umland, die einerseits Voraussetzung
des wirtschaftlichen Erfolgs metro-
politaner Regionen in Deutschland
sind, andererseits einen Ausléser
vieler Verkehrsprobleme darstellen,
sind differenzierte Losungen zu ent-
wickeln.

Grundsétzlich sind bei der Gestaltung
des Verkehrssystems in Metropol-
regionen diverse Rahmenbedingun-
gen zu beriicksichtigen. Nachfrage-
aspekte der Personenmobilitét, also
das Verkehrsverhalten der Bevdlke-
rung und der Einfluss der Raumstruk-
tur auf die Mobilitdtsentscheidungen
sowie -gewohnheiten, gehdren dabei
zu den ausschlaggebenden.

Ausdruck des Mobhilitdtsverhaltens
vieler Menschen ist die Durchdrin-
gung des Alltags mit dem Automobil.
Das Auto bietet ohne Zweifel hohen
Komfort, grol3e Flexibilitat sowie oft
ein schnelles Vorankommen. Besitz
und Nutzung haben in den letzten
Jahrzehnten zu einer wesentlichen
VergréRerung der Aktionsrdume von
Individuen gefiihrt. Damit verbunden
waren in Summe eine steigende
Verkehrsleistung und auch viele
.Nebenwirkungen” wie etwa Emis-
sionen, grolle Raumanspriiche fiir die
Infrastruktur sowie Staus.

Die Probleme des Verkehrs in Metro-
polregionen auf das Automobil zu
reduzieren, wére allerdings zu kurz
gegriffen, und technologische wie
auch organisatorische Ansétze fiir
eine Minderung der negativen Effekte
liegen seit langem auf den Tisch. Man
denke nur an verbrauchs- und emis-
sionsreduzierte Antriebsformen oder
M@dglichkeiten der Verkehrsbeein-
flussung und ,-verfliissigung” durch
Intelligente Transportsysteme (ITS).

Strukturen des Verkehrsverhaltens
—und damit auch der Automobili-
tdt— streuen iiber Haushalte und
Personen, aber auch zwischen den
Teilrdumen des Landes enorm. Die
Dominanz des Pkw {iber die Nutzung
des Umweltverbunds (Offentlicher
Verkehr, FuR- und Radverkehr) ist
keineswegs universell. Deutliche Un-
terschiede sowohl bei den Entschei-
dungen, die Mobilitdt ermdglichen,
also vor allem Pkw- und Zeitkarten-
Besitz des Offentlichen Personennah-
verkehrs (OPNV), und zu den Zielen
oder zur tatsdchlichen Nutzung von
Verkehrsmitteln, bestehen zwischen
den stadtischen, v. a. grostéad-
tischen Rdumen und dem Rest des
Landes. Inshesondere in den Grol3-

Dr. Stefan Schonfelder
Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt-
und Raumforschung
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stadten besteht ein deutlich besseres
Angebot bei den Alternativen zum
Pkw, und auch die Mdglichkeiten zur
Nahmobilitét, z. B. des Einkaufs oder
eines Arztbesuches ,,um die Ecke”,
sind umfangreicher. Dariiber hinaus
sind GroRstédte ohne Frage Orte,
deren Haushalts- und Sozialstruktur
sich von ihrem Umland und dem
landlichen Raum oft unterscheidet
und die somit andere Nachfragemu-
ster der Mobilitat aufweisen (mehr
jingere Haushalte und hoher Studie-
rendenanteil; abweichende, urbane
Lebensentwiirfe etc.). Dort ldsst sich
auch vermehrt beobachten, dass sich
Personen ,multimodal(er)” verhalten
und in ihrem Alltagsverhalten ,,aus
Lust oder Zwang” weniger auf nur
ein Verkehrsmittel, vornehmlich den
Pkw, fixiert sind.2 Multimodalitdt geht
grundsatzlich mit der oben ange-
deuteten ,,Multi-Optionalitat” der
Stadt einher. Studien zeigen dariiber
hinaus, dass vor allem Jugendliche
und junge Erwachsene in Stadten bei
ihrem Mobilitdtsverhalten andere Pri-
oritdten setzen als noch vor Jahren3
und entweder auf den Fiihrerschein-
erwerb génzlich verzichten oder aber
die Fiihrerscheinpriifung deutlich
spater ablegen als Gleichaltrige auf
dem Land. Das Mobilitatsverhalten
scheint im stddtischen Raum auch
vor dem Hintergrund neuer Angebote
wie des Carsharings noch ,bunter”
zu werden. Bei der Analyse und
Interpretation von Verhaltensmustern
sowie den Ansatzen zu deren Be-
einflussung muss also der rdumliche
Kontext ausdriicklich beriicksichtigt
werden.

Raumstrukturelle
Herausforderungen in
den Metropolregionen

Strukturen der Personenmobilitat
werden stark von der Trennung der
Funktionen wie Wohnen und Arbeiten
sowie Einkaufen/Versorgung und
Freizeitgestaltung beeinflusst — ein
Phanomen, das natiirlich nicht nur
die Metropolregionen betrifft. Mit
der weitreichenden funktionalen
Trennung ,ist die Region die Stadt
von heute” (Vallée)*. Aufgrund der

anhaltenden ,Attraktivitdt des Stad-
tischen’ und der starken Ausrichtung
des Umlands auf die Zentren wird
sich die Verkehrsnachfrage in den
Ballungszentren und dem Umland
weiter verstérken. Dariiber hinaus
sind Metropolregionen oft auch
Transitregionen, wo sich interne und
durchgehende Verkehre {iberlagern,
sodass Probleme sowohl regions-
interne als auch externe Ursachen
haben kdnnen. Mit der hohen Stabi-
litdt des Verkehrsverhaltens® kommt
Bevdlkerungswachstum, das allen
Metropolregionen prognostiziert wird,
schlieBlich zwangslaufig Verkehrs-
wachstum gleich. Dem sollten sich
die Verantwortlichen im Verkehrsbe-
reich bewusst sein und stellen.

Eine Auspragung der starken und
weitldufigen regionalen Verkehrsver-
flechtungen ist der Pendlerverkehr.
Karte 1 zeigt den Pendlereinzugshbe-
reich und die Pendlerdistanzen fiir die
Metropolregion Hamburg als Beispiel
fiir dieses Phanomen.

Dazu einige Schlaglichter:
Deutschlandweit betrégt der Anteil
der (unselbsténdigen) Beschiftigten,
die innerhalb der Gemeindegrenzen
ihres Wohnortes arbeiten, aktuell
nur noch rund 40 Prozent. Im Um-
kehrschluss sind die Mehrheit der
Beschaftigten gegenwartig Pendler.
Im Mittel werden von Pendlern 17 Ki-
lometer pro Arbeitsweg zuriickgelegt,
ein Wert der in der Peripherie der

Karte 1 Pendlerverflechtungen und -distanzen in der Metropolregion Hamburg

Durchschnittliche Pendeldistanzen aller

SV-Beschiftigten am Wohnort 2016 in km
bis unter 14

14 bis unter 18

18 bis unter 22

22 bis unter 26

26 bis unter 30

30 bis unter 34

34 und mehr

EEEEET

Pendlerverflechtungen zwischen Gemeindeverbanden
nach Anzahl der Pendler 2016

——— 200 bisunter 500
—— 500 bis unter 1000
——— 1000 bis unter 2 000
e 2 000 und mehr

D is: © Statistik der
Gemeindeebene, Nurnbergzo1q o
Geometrische Grundlage: Gemeindeverbéand ),

31.12.2016 © GeoBasis-DE/BKG
Bearbeitung: T. Piitz
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Metropolregionen oft deutlich {iber-
schritten wird. Arbeitswege werden
noch stérker als andere Aktivitdten
vom Pkw dominiert: Der Autofahrer-
anteil (Fahrer/Mitfahrer) liegt hier laut
den Erhebungen Mobilitdt in Deutsch-
land (MiD) 2008 und Mikrozensus 2016
deutschlandweit bei 6570 Prozent®.
Auferhalb der Kernstédte ist der
Pkw-Anteil noch gréRer (ca. 75 Pro-
zent)’. Der Pendelverkehr ist nach wie
vor stark auf die Kernstadt ausgerich-
tet®, obwohl viele Wohn-Arbeitsort-
verflechtungen auch zu tangentialem,
teils sehr dispersen Verkehr fiihren.
Gerade diese Verkehre sind insofern
problematisch, als sie mit dem ov
schlecht zu bedienen sind.

Die besonderen verkehrlichen
Herausforderungen der Metropol-
regionen ergeben sich weiterhin aus
ihrer ,,inneren Heterogenitat”. Sie
zeigt sich in einer Vielzahl raumstruk-
tureller Voraussetzungen insheson-
dere zwischen dem , Stédtischen”
und ,Landlichen”. Die raumstruk-
turelle Heterogenitat wiederum
beeinflusst die Mobilitat der Bevdlke-
rung — wie einleitend schon angedeu-
tet —in vielfaltiger Weise. So sind die
Voraussetzungen fiir das Angebot im
Offentlichen Verkehr in den Teilrau-
men der Metropolregionen hdchst
unterschiedlich. Zwischen zentralen
GroBstadten und landlichen, nach-
frageschwachen Rdumen bestehen
groRRe Differenzen der Biindelungs-
fahigkeit der Verkehrsnachfrage
sowie der Tragfahigkeit und Finan-
zierbarkeit des OPNV®. Die angebots-
seitige Heterogenitét zeigt sich gut

in den unterschiedlichen Erreichbar-
keitsniveaus innerhalb der Metropol-
regionen (in Karte 2 oben dargestellt
am Beispiel Hamburg). AuRerhalb
des Kernbereichs, beispielsweise
vom Landkreis Dithmarschen aus,

ist der Hamburger Hauptbahnhof mit
dem OV nur in mehr als zwei Stunden
zu erreichen. Die korrespondierenden
Pkw-Reisezeiten sind von dort aus
deutlich geringer (Karte 2, untere
Darstellung), was einen gro3en
Einfluss auf das Ziel- und vor allem
Verkehrsmittelwahl-Verhalten der
Bevdlkerung im Regionalverkehr hat.

Karte Z

Fahrzeit ins Zentrum Pkw/0V

Pkw

Pkw-Fahrzeit bzw. OV-Reisezeit nach Hamburg Hauptbahnhof 2016 in Minuten
[ | bis unter 30 [] 90 bisunter 120

B 30 bisunter 60 [ 120 bisunter 150

. 60 bisunter 90 . 150 und mehr

Datenbasis: Erreichbarkeitsmodell des BBSR, HaCon Ingenieurgesellschaft mbH
Geometrische Grundlage: Kreise (generalisiert), 31.12.2016 © GeoBasis-DE/BKG
Bearbeitung: T. Pitz



Somit stehen die Metropolregionen
nicht nur vor der Herausforderung,
urbane Mobilitdt zu gestalten, son-
dern nachhaltige Lsungen fiir den
Verkehr zwischen den Kernen und
peripheren Gebieten sowie in der Pe-
ripherie selber zu entwickeln. Gerade
im landlichen Raum ist die Herausfor-
derung groB, einen OPNV bereit zu
stellen, der ausreichende rdumliche
und zeitliche Verfligharkeit und die
grundlegenden Mobilitdtsbediirfnisse
breiter Bevélkerungsschichten, nicht
etwa nur von Schiilern, gewahrlei-
stet. Grundsatzlich bleibt die flachen-
deckende Bereitstellung eines
attraktiven dffentlichen Verkehrs, der
die Mobilitdt von Personen ohne Pkw
gewahrleistet bzw. die Abhédngigkeit
vom Automobil reduzieren kdnnte,
eine wichtige umwelt-, sozial- und
raumordnungspolitische Aufgabe.

Neben den OV-Angebotsbedingungen
sind weitere strukturelle Charakte-
ristika der Metropolregionen fiir die
(Personen-)Mobilitat der Zukunft
entscheidend: So beeinflussen die
starken Kréfte des Wohnungsmarkts
und die regionalen Disparitdten beim
Angebot und im Preisniveau das
raumlich-verkehrliche Verhalten der
Bevdlkerung. Weiterhin stellt die
hohe regionale Verkehrsnachfrage,
die —wie angedeutet — durch Durch-
gangs- und Transitverkehr (auch im
StralRengiiterverkehr) noch {iberla-
gert bzw. verstarkt wird, die Planung
und das Management der Stra3enin-
frastruktur und den Offentlichen Ver-
kehr vor groBe Herausforderungen:
Beide Systeme sind zu StoRzeiten an
den Kapazitdtsgrenzen angelangt,
sodass Uberlastungserscheinungen
in den Netzen der Metropolregionen
die Regel sind.

In den landlichen (teils sub-urbanen)
Raumen der Metropolregionen ist die
Problemlage eine andere: hier ist die
wohnungsnahe Daseinsvorsorge oft
problematisch (z. B. bei der Nah-
versorgung oder den Gesundheits-
dienstleistungen). Auch die Voraus-
setzungen fiir aktive Mobilitdt sind oft

Abbildung 1

Umfrage unter den Metropolregionen:

Wichtigste Herausforderungen im Verkehrshereich

wichtig

Staus und Uberlastungen (StraBe/0V)

Zustand/Ausbau FuB- und Radwegeinfrastruktur

Anbindung landlicher Raum-Kernstadt/-bereiche

Flexible Bedienformen im landlichen Raum

Drohende Fahrverbote

(Wachsende) Pendlerverkehre

Mangelnde Koordination der Fachpolitiken

Alterung und Erhaltungsriickstau bei der Infrastruktur

Fehlende Liickenschliisse in der Region
(Erreichbarkeitsdefizite)

Mangelnde Koordination von Verkehrsstrategien in der Region

Mangelnde Vorbereitung auf Elektromobilitét

Fehlende Einrichtungen und Dienste der Multi-/Intermodalitét

weniger wichtig

fett = nur langfristig I6sbar

nicht ausreichend bzw. nutzergerecht
(Sicherheit, Komfort und direkte
Wegenetze).

Das BBSR hat die wichtigsten
verkehrlichen Herausforderungen

in einer ad-hoc-Erhebung bei den
Metropolregionen abgefragt, deren
Ergebnisse diese Ausfiihrungen
bestatigen (siehe Abbildung 1). Die
Kernprobleme sind demnach Staus
und Uberlastungen im Offentlichen
Verkehr, daneben drohende Fahrver-
bote und der intensive, wachsende
Pendlerverkehr. Die meisten Metro-
polregionen (acht von elf) nennen
zudem die mangelnden Vorausset-
zungen fiir aktive Mobilitdt und die
schwierigen Bedingungen des OPNV
im landlichen Raum der Metropol-
regionen als Problem.

Wichtig sind schlieBlich nicht nur
fachliche Herausforderungen,
sondern auch die bisher mangelnde
Koordination von Fachpolitiken und

Verkehrsmanagement/Baustellenkoordination

Quelle: Erhebung des BBSR

von Verkehrsstrategien der ver-
schiedenen regionalen Akteure. Eine
Reihe von Problemen schéatzen die
Metropolregionen als ,nur langfristig
l6sbar” ein.

Die intensiven regionalen Verkehrs-
verflechtungen sind eine wesentliche
Ursache fiir die aktuellen Verkehrs-
probleme in Metropolregionen. Die
Durchdringung des Alltags durch den
Pkw und die Entwicklung der schnel-
len dffentlichen Verkehrssysteme
hatten die Kraft, die Raumnutzung zu
verdndern und die Notwendigkeit zur
N&he der Funktionen (v. a. Wohnen
und Arbeiten) aufzulésen. Verkehrs-
teilnehmer sind heute bereit oder
gezwungen, weite Wege fiir ihre Ak-
tivitdten in Kauf zu nehmen. Aktions-
raume sowie Markteinzugsbereiche
haben sich in den letzten Jahrzehnten
deutlich ausgedehnt.



Vor diesem Hintergrund sollten in
Metropolregionen aus Sicht der
Raumforschung die folgenden Grund-
satze zur Gestaltung der Mobilitat
beriicksichtigt werden:

Es sind fiir die jeweiligen Teilrdu-
me der Metropolregionen gemaf
ihrer Eigenheiten differenzierte
Lésungen zu entwickeln, die sich
an den verkehrlichen Angebots-
und Nachfragevoraussetzungen
orientieren. Dabei ist die Struktur
der regionalen Verkehrsverflech-
tungen rahmengebend.

Fokus der Strategien sollte die
Verkehrsentstehung sein, die
wesentlich durch die Raum- und
Standortstruktur bestimmt wird.
Deswegen sind raumstrukturelle,
aber auch organisatorische An-
sétze gefordert, die Nahmobilitét
gewahrleisten, die Autoabhdngig-
keit grundsétzlich verringern und
das erwartete (Bevdlkerungs-)
Wachstum in intelligente (nach-
haltige) Konzepte der Siedlungs-
entwicklung iibersetzen.

Aufgrund der teils problema-
tischen Wirkungen des inten-
siven motorisierten Individual-
verkehrs sind MaBnahmen zur
Nachfragesteuerung kiinftig
kaum zu vermeiden. Dazu
gehdren die Umsetzung von
Programmen des Mobilitéts-
managements (Stichworte wie
Information und Kommunikation),
aber auch rdumlich begrenzte
Ge-/Verbote, wo diese notig und
durchsetzbar sind (z. B. Durch-
und Zufahrregelungen, weitere
Geschwindigkeitsbeschran-
kungen usw.) sowie Strategien
fiir den Park- und StraRenraum
(Parkraummanagement/-bewirt-
schaftung, weniger StraRenraum
nur fiir Pkw usw.).

Wo der motorisierte Individual-
verkehr gesteuert und vermindert
werden soll, sind Optionen fiir
die alternative Nutzung des

Umweltverbunds zu schaffen. Die
Forderung eines OPNV mit hoher
Qualitat und Verfiligbarkeit, aber
auch aktiver Mobilitdt muss in
einem weiteren Infrastrukturaus-
bau, einer starkeren Bereitstel-
lung (Bestellung) von Verkehren
sowie v. a. im landlichen Raum
einem Angebot bedarfsgerechter,
flexibler Bedienformen miin-
den'. Sicherheit, Komfort sowie
verkehrliche Information sind
umfassend zu gewahrleisten.
Damit kann ein intelligenter und
nachhaltiger Mix bei der Ver-
kehrsmittelwahl erreicht werden.

SchlieBlich sind technolo-
gische Lésungen zu fordern und
einzufiihren, die individuelle und
offentliche Mobilitat einfacher,
effizienter und nachhaltiger ma-
chen. Dariiber hinaus kann der
Einsatz von Technologien einen
Beitrag dazu leisten, Angebote
und Qualitét bei der Daseins-
vorsorge zu erhéhen und unter
Umsténden eine Bediirfnishefrie-
digung ohne physischen Verkehr
ermaglichen.

All diese MalBnahmen tragen zu Kli-
maschutz und Ressourcenschonung,
aber auch zur Gesundheitsférderung
der Bevidlkerung und verbesserter
Aufenthaltsqualitét bei, denen sich
alle Metropolregionen verpflichtet
fiihlen.

Obwohl die wenigsten Metropolregi-
onen in Deutschland selbst formale
Verantwortung fiir die Entwicklung
und Durchsetzung von verkehrs-
politischen Strategien wie Infrastruk-
turbereitstellung, Umsetzung von
Zufahrtsheschrankungen oder die
Finanzierung von Dienstleistungen
des offentlichen Verkehrs tragen™,
konnen Metropolregionen eine
wichtige Rolle bei der Gestaltung der
Mobilitét spielen. Denn regionale Mo-
bilitat in all ihrer Komplexitat erfor-
dert die Koordination zwischen den
verantwortlichen Akteuren, die liber
die ,klassischen” Instrumente der

Verkehr- oder Flachennutzungspolitik
verfiigen. Die Starke der Metropol-
regionen ist gerade die ,Kunst der
Abstimmung” zwischen den Entschei-
dungsebenen vor Ort, die relevante
Wirkungszusammenhénge, die {iber
den eigenen Verantwortungsbereich
hinausgehen, oft nicht umfassend
erkennen und auch nicht allein adres-
sieren kdnnen. Die organisatorische
und administrative ,Offenheit” der
Metropolregionen sowie ihre Verfas-
sung als ,,,soft space’ mit unscharfen
Grenzen“'? wird sich dann definitiv
—auch aus fachpolitischer Sicht — als
Vorteil herausstellen.

Metropolregionen sollten noch
stérker als bisher im Bereich der
Mobilitdt und der raumstrukturellen
Ausgestaltung als Initiatoren einer
regionalen Verantwortungsgemein-
schaft auftreten. Dafiir spricht, dass
gerade im Verkehrshereich die
aufgezeigten Herausforderungen und
die damit einhergehenden Aufgaben
nicht an den Verwaltungsgrenzen der
Gemeinden, Kreise und Lander und
auch nicht an den formalen Verant-
wortungsgrenzen der Fachplanungen
.enden”. So kann fiir eine langfristig
anzulegende Strategie zur Beein-
flussung der intensiven Verkehrs-
verflechtungen nur die Region eine
geeignete strategische Ebene sein.
Daneben kénnte die Abstimmung
innerhalb von Metropolregionen dazu
beitragen, begrenzte (finanzielle)
Ressourcen im Mobilitdtsbereich
durch mehr Effizienz und Intelligenz
sinnvoll(er) zu nutzen. SchlieBlich
sollte die effiziente und nachhaltige
Gestaltung der regionalen Mobilitat
auch deswegen von den Metropol-
regionen fachlich und inshesondere
organisatorisch begleitet werden,
weil ihre Attraktivitdt und Wettbe-
werbsféhigkeit kiinftig verstéarkt von
den Mobilitdtsvoraussetzungen vor
Ort und dem AusmaR der verkehr-
lichen Defizite abhdngen werden.



Die Zukunft der Mobilitdt wird von der
Verkehrswissenschaft in drei wich-
tigen Entwicklungen gesehen'™:

Einsatz neuer Technologien im
Verkehrsbereich

Gesellschaftlicher Wandel, der
sich in neuen Mobilitdtspréfe-
renzen sowie groBerem Prag-
matismus der Mobilitdt" dullern
kann und der sich beispielsweise

an verstarktem Sharing-Interes-
se zeigt

Entwicklung neuer Angebots-
modelle, die dazu fiihren, dass
in wenigen Jahren die Grenzen
zwischen privatem und &ffent-
lichem Verkehr vielleicht nicht
mehr deutlich zu erkennen sind.

Diese Entwicklungen sollten die Me-
tropolregionen in ihren Initiativen zur

Gestaltung der Mobilitdt beriicksich-
tigen. Denn mit ihrem hohen Nachfra-
gepotenzial und ihrer Innovationskraft
sind Metropolregionen geeignete
Marktplatze fiir ,,Zukunftsoptionen”
der Mobilitat in den stadtischen, wie
auch landlichen Teilrdumen. Solche
Zukunftsoptionen werden in den dar-
gestellten Projekten der Metropol-
regionen vorbildlich aufgegriffen.

Der Text basiert auf einem Vortrag, der auf
der Fachveranstaltung gehalten wurde.

Foto: K. Nesemann, Metropolregion Hamburg



Kern der gemeinsamen Fachveran- litdt und alternative Antriebsformen,
staltung von IKM und BBSR war die Digitalisierung sowie Multimodalitét
Vorstellung und Diskussion von inno- und allgemeine Mobilitatsplanung.
vativen Projekten aus den Metropol- Die Projekte werden im Folgenden

krete oder erwartete) Ergebnisse
und die Wirkungen fiir die jeweilige
Metropolregion skizziert. Die Skizzen
geben den Stand vom Februar 2018

regionen zu den Themen Elektromobi-

durch eine Kurzfassung sowie (kon- wieder.

B Elektromobilitiat — ein Projekt fiir Europa

Weitere Infos unter: https://
www.metropolregion.de/electric/

Metropolregion metropel ..
Hannover Braunschweig Géttingen Wolfshurg regi on.de

Die Metropolregion Hannover Braunschweig Gottingen Wolfsburg engagiert
sich in diversen europdischen Kooperationsprojekten im Bereich der Elektro-
mobilitdt. Entwicklung und Einsatz lokal-emissionsfreier Fahrzeuge und die Be-
reitstellung von Strom aus erneuerbaren Energiequellen kénnen neue, zentrale
Motive der Zusammenarbeit in Europa sein.

In den Projekten organisiert die Metropolregion den internationalen Austausch
zwischen Kommunen und Regionen {iber:

die Schaffung von guten Rahmenbedingungen fiir den Einsatz von Elektro-
fahrzeugen,

die Nutzung von Elektrofahrzeugen in den Fuhrparks von Kommunen und
kommunalen Betrieben,

die Bereitstellung von Fahrstrom aus erneuerbaren Energiequellen und
die Férderung multimodaler Verkehrskonzepte.

Ein zweiter Schwerpunkt der Projekte ist die Unterstiitzung von Unternehmen
aus Deutschland sowie Frankreich bei der Marktplatzierung von Produkten der
E-Mobilitdt in dem jeweiligen Nachbarland.

Die Projekte tragen dazu bei, ein Netzwerk von Akteuren aus Administration,
Politik, Wissenschaft und Unternehmen zu etablieren. Dabei konnten unter-
schiedliche Ebenen und EU-Staaten eingebunden werden.

Auf internationalen Leitmessen und Kongressen wurden gemeinsame Présen-
tationen abgehalten.

Ziel ist es, die Metropolregion als eine der fiihrenden Regionen Europas bei
der Entwicklung, der Produktion und des Einsatzes von Elektrofahrzeugen zu
platzieren. Ebenso werden die Steigerung der Kompetenz bei der Konzept-
entwicklung zur Férderung der Elektromobilitdt und eine héhere Zahl von EU-
finanzierten F&E-Vorhaben angestrebt. Schliel3lich starkt das Projekt die Inter-
nationalisierung des Standortes.



B H2-Schienenverkehr in Mitteldeutschland. Eine Machbarkeitsstudie

Weitere Infos unter: https://
www.mitteldeutschland.com/
de/page/projekt-hypos

metropolregion
Metropolregion mitte | deutschland

Mitteldeutschland

Angesichts der Umweltschutz- und Klimaschutzziele und des hohen Anteils
nicht-elektrifizierter Strecken ist auch der Schienenverkehr in Deutschland bei
der Vermeidung umweltschédlicher Emissionen gefordert.

In einer Machbarkeitsstudie zum Wasserstoff(H2)-Schienenverkehr in Mittel-
deutschland werden im Auftrag der Metropolregion Mitteldeutschland und
dem Zweckverband fiir den Nahverkehrsraum Leipzig die Umsetzungsmag-
lichkeiten fiir Wasserstoffantriebe im Personenverkehr fiir zwei regionale
Strecken evaluiert (Leipzig-Dobeln und Leipzig-Gera). Der Fokus liegt dabei auf
grundsétzlichen technischen Fragen vom Betrieb bis zur Wasserstoffversor-

gung.

Die Machbarkeitsstudie, die von der Ludwig-Bdlkow-Systemtechnik GmbH
bearbeitet wurde, gilt als Vorlauf fiir eine spétere, auf alternative Antriebe
ausgerichtete Ausschreibung seitens des SPNV-Aufgabentragers. Parallel zur
Studie werden weitere Potenzialanalysen durchgefiihrt.

Die konkreten Ergebnisse des Projekts beziehen sich auf die technische
Realisierbarkeit im Kontext der Streckenanforderungen, die Betankungsin-
frastruktur und die H2-Versorgungspfade sowie den Einsatz von H2-Fahr-
zeugen im Leipziger City-Tunnel. Der zentrale, strategische Tunnel in der
Stadt Leipzig kann aktuell nur von rein-elektrischen Ziigen befahren werden.
Im Einzelnen konnte in der Studie Folgendes festgestellt werden:

Der Einsatz von auf dem Markt verfiigharen Wasserstofffahrzeugen (z. B.
Alstom iLint54) ist in Bezug auf die Anforderungen der ausgewahlten Stre-
cken in der Metropolregion realisierbar. Der ermittelte Wasserstoffbedarf
fiir die beiden Strecken betragt ca. 1.300 kg Wasserstoff pro Tag.

Die H2-Bereitstellungskosten fiir die untersuchten Pfade lagen zwischen
1,5 und 2,7 €/km und damit im Bereich des Einsatzes von Dieselfahrzeu-
gen. Mit Wasserstoff aus Elektrolyse werden CO,-Emissionen um

> 95 Prozent reduziert.

Alle Anforderungen fiir den Betrieb von H2-Ziigen im Leipziger City-Tunnel
werden erfillt.

Wasserstoffantriebe im Personenverkehr auf aktuell und mittelfristig nicht-
elektrifizierten Bahnstrecken in Mitteldeutschland einzusetzen, wird dazu bei-
tragen, periphere Rdume und das Umland auch zukiinftig attraktiv und umwelt-
freundlich an die Kernstédte anzubinden.

Dariiber hinaus kann dieser Ansatz sicherstellen, dass die peripheren Regi-
onen besser in das bestehende S-Bahn- bzw. Regionalbahnnetz eingebunden
werden und somit das Gesamtnetz des Offentlichen Verkehrs an Attraktivitat
gewinnt.



B Sektorkopplung von Mobilitat und Energie — Am Beispiel des Ladeverbund+

Metropolregion / . ..
metropolregion niirnberg

Nurnberg KOMMEN. STAUNEN. BLEIEEN.
Fiir die Kopplung der Sektoren Verkehr und Strom ist die Elektromobilitdt von
zentraler Bedeutung. Aufgrund der geringeren Reichweiten der batterieelekt-
rischen Fahrzeuge ist eine flaichendeckende und nutzerfreundliche Ladeinfra-
struktur essentiell, um der Elektromobilitdt zum Durchbruch zu verhelfen.

Um das Engagement einzelner regionaler Energieversorger zu biindeln und
zu einem sinnvollen Gesamtsystem zu vereinen, wurde 2012 der Ladeverbund
Franken+ gegriindet. Durch diesen Zusammenschluss von {iber 50 Stadt- und
Gemeindewerken, wurden in der gesamten Metropolregion Niirnberg Lade-
sdulen errichtet, welche mit Strom aus Erneuerbaren Energien versorgt wer-
den. Aufgrund des Wachstums iiber Franken hinaus, wurde der Ladeverbund
Franken+ im Juni 2018 in Ladeverbund+ umbenannt. Der Ladeverbund+, wird
von der solid GmbH, einem Tochterunternehmen regionaler Stadtwerke, ge-
staltet und koordiniert.

Zum Ladeverbund+ gehéren inzwischen rund 230 offentliche Lades&ulen in
Nordbayern und Teilen Baden-Wiirttembergs. Das Netzwerk gehort zu den
zehn groften in Deutschland. Fiir Franken kann man inzwischen von einem
flichendeckenden Ladeinfrastrukturnetz sprechen. Die Kundenzufriedenheit
ist sehr hoch, auch weil einheitliche Standards in der gesamten Metropol-
region bestehen. Der Ladeverbund wachst bei Mitgliedern und Ladestationen
anhaltend.

Der Ladeverbund ist auf eine ausreichende und zugleich flichendeckende
Ladeinfrastruktur sowohl im stédtischen als auch im landlichen Raum ausge-
legt. Das Verhiltnis von verfiigharen 6ffentlichen Ladepunkten zu zugelassen
Fahrzeugen istinsgesamt sehr gut.

Der Ladeverbund ermdglicht eine deutliche Erhdhung des Aktionsradius von

Elektrofahrzeugen {iber die verfiighare durchschnittliche Reichweite von

derzeit ca. 250 km hinaus. Damit ist eine hohere CO,-freie Fahrleistung in der

Metropolregion mdglich. Stadtische Standards der Ladeinfrastruktur sind nun-
Weitere Infos unter: https:// mehr auch im ldndlichen Raum umgesetzt und kénnen auch individuell ange-
www.ladeverbundplus.de/ passt werden.

1/ e
e ”Meigm Aspekte, Innovation:
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Projektschau im Ernst-Reuter-Haus Foto: K. Nesemann, Metropolregion Hamburg




B Elektromobilitéat als Schliissel zur Mobilitét der Zukunft:
Arbeitspaket Spezial- und Nutzfahrzeuge

Weitere Infos unter: http://www.
metropolregion-nordwest.de/e-mobil

Metropolregion o METROPOLREGION
Nordwest .-NORDWEST
Von den Herstellern der Nutzfahrzeug-Plattformen gibt es momentan noch kei-
ne am Markt verfiigbaren Losungen fiir elektrisch-betriebene Lastkraftwagen
mit mehr als 3,5t zuldssigem Gesamtgewicht (zGG). Dazu gehdren z. B. Miill-
wagen, Baufahrzeuge, oder Kuriertransporter.

Die Projektarbeitsgruppe der Metropolregion Nordwest, dessen Federfiihrung
beim regionalen Automobil Cluster ,,Automotive Nordwest" sowie dem ,0lden-
burger Energiecluster OLEC e. V.” liegt, wird die Mdglichkeiten des Einsatzes
von elektrisch getriebenen Nutzfahrzeugen fiir die Region erdrtern, mit dem
Ziel, die regionale Entwicklung von E-Nutzfahrzeugen voranzutreiben. Daraus
abgeleitet sollen Handlungsempfehlungen fiir Kommunen und Unternehmen
erarbeitet werden, die ihre Fahrzeugflotten im Nutzfahrzeugbereich auf E-Mo-
bilitdt umstellen mdochten.

Im Rahmen des noch am Anfang stehenden Projekts soll

ein Bewusstsein fiir E-Mobilitdt im Nutzfahrzeug-Bereich geschaffen,
eine Hersteller- und Aufbauer-Ubersicht erarbeitet und

mit der finanziellen und fachlichen Unterstiitzung von regionalen Unter-
nehmen ein elektrisch getriebenes Nutzfahrzeug (iiber 3,5 t zGG) ent-
wickelt und gebaut werden.

Es sollen Patenschaften von Unternehmen mit praktischer Erfahrung mit Unter-
nehmen, die neu in den Bereich E-Mobilitdt einsteigen, initiiert werden.

Ambitioniert ist die Entwicklung und Produktion eines elektrisch betriebenen
Nutzfahrzeugs. Ein erzieltes Ergebnis ist, {ibertragbare Losungen der Elektro-
mobilitat fiir andere Sektoren wie z. B. die Logistik auf der Projekt-Webseite
darzustellen.

Alle Marktanalyse- und Beratungsanwendungen des Projekts wie auch der
Einsatz des zu entwickelnden Fahrzeugs sind standortunabhéngig und damit
fiir Unternehmen der ganze Metropolregion von Interesse. Die Nutzung poten-
zieller Fahrzeuge unterliegt allerdings dem Ausbau der Ladeinfrastruktur vor
Ort.

Durch das Projekt sollen regionale Netzwerke zwischen Herstellern und Ab-
nehmern sowie unter den Anwendern von E-Mobilitdt im Nutzfahrzeugbereich
aufgebaut werden.

Das Projekt soll einen Beitrag zur lokalen Reduktion von Luftverschmutzung
und L&rmbelastung leisten.
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M Regionale Erreichbarkeitsanalysen
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Metropolregion

Kurzbeschreibung

(Konkrete oder erwartete)
Ergebnisse

Wirkungen fiir die
Metropolregion

Weitere Infos unter: http://
metropolregion.hamburg.de/
erreichbarkeitsanalysen/

Metropolregion ﬁ

Hamburg metropolregion hamburg

Der ,Erreichbarkeitsatlas” fiir die Metropolregion Hamburg, der von der
TU Hamburg entwickelt wurde, macht die verkehrliche Anbindung verschie-
denster Standorte transparent. Die Analyse soll helfen mit einer sehr detail-
lierten, und gleichzeitig groRflachigen Betrachtung, Probleme der Mobilitét in
der Metropolregion zu analysieren und Losungsansétze aufzudecken.

Das mehrjahrige Projekt, das im Jahr 2017 abgeschlossen wurde, zielte auf die
Entwicklung eines online-basierten Erreichbarkeitsportals fiir die gesamte Me-
troplregion ab. Damit kdnnen Erreichbarkeitsauswertungen auf regionaler und
kleinrdumiger, kommunaler Ebene angestellt werden. Die Kartendarstellungen
sind durch die Anwender je nach GroBe der betrachteten Kommune individuell
konfigurierbar (Klasseneinteilungen der Reisezeiten zu ausgewdhlten Zielen).
Die Ergebnisse der individuellen Analysen sind downloadfahig.

Das Erreichbarkeitsportal der Metropolregion Hamburg ist seit 11.9.2017 6f-
fentlich im Internet zugénglich®. Ein Abschlussbericht erldutert Methodik und
Anwendungsbeispiele.

Das Projekt hat von Beginn an Stadt und Land (Umland) einbezogen. Die Er-
gebnisse (Auswertungen der Erreichbarkeitsanalyen) sind eine wichtige Ar-
gumentationshilfe fiir Politik, Planung und weitere Akteure bei zukiinftigen
Standortentscheidungen in der Metropolregion Hamburg. Im Idealfall kdnnen
so verkehrliche Erreichbarkeiten, inshesondere mit f)PNV—Orientierung in Kon-
zepten, stérker einbezogen werden. Auch foérdert das Projekt die Diskussion
{iber neue Mobilitdtsangebote fiir schlecht angebundene Standorte und den
Vergleich der Erreichbarkeitsniveaus von Teilrdumen in der Metropolregion.
Damit kann auch eine Uberpriifung des , Versorgungsauftrages” zentraler Orte
untersiitzt werden.

Die Ergebnisse der Erreichbarkeitsanalysen sind konkret auch der Ausgangs-
punkt fiir die derzeit laufende Machbarkeitsstudie fiir Radschnellwege in der
Metropolregion Hamburg.

Vortrag Prof. Gertz, TU Hamburg

Foto: K. Nesemann, Metropolregion Hamburg




W xDataToGo

Weitere Infos unter: https://www.
m-r-n.com/was-wir-tun/themen-und-
projekte/projekte/xDataToGo

Metropolregion Ao =D

Rhein-Neckar Metropolregion

Rhein-Neckar
Die Metropolregion Rhein-Neckar (MRN) GmbH will gemeinsam mit ihren Part-
nern Verfahren, technische Losungen und Handlungsanweisungen entwickeln
und erproben, die bisher nicht verfiighare Daten, inshesondere der kommu-
nalen Ebene, fiir datenbasierte Anwendungen nutzbar machen. Im Mittelpunkt
des Vorhabens stehen die Konzeption und der Aufbau einer neuartigen ko-
operativen Dateninfrastruktur fiir den digitalen StraBenraum aus technischer,
rechtlicher und organisatorisch-betrieblicher Sicht.

Die entwickelte Dateninfrastruktur wird am Beispiel besonders anspruchs-
voller Anwendungsfille aus dem Bereich des Routings und der Genehmi-
gungsverfahren fiir GroBraum- und Schwertransporte evaluiert (Planung von
genehmigungsfahigen Routen). Hierzu entwickeln die Partner ein ,Experimen-
tierfeld” des digitalen Stralenraums in der landeriibergreifenden Metropolre-
gion Rhein-Neckar. Als Ergebnis der experimentellen Evaluierung der Datenin-
frastruktur werden Vorschlége fiir ein langfristiges Betreibermodell erarbeitet.
Die Laufzeit des xDataToGo-Projekts betrdgt drei Jahre und reicht von Oktober
2017 bis September 2020.

Mit dem Projekt sind grundsatzlich Erwartungen an einen verbesserten Zu-
gang zu kommunalen Daten des digitalen StraBenraums fiir die Metropolregion
verbunden.

Im Detail werden
Modellkommunen bei der Erfassung von Daten des digitalen Stral3en-
raums unterstiitzt
Schulungs- und Informationsangebote ,Datenerfassung im digitalen
Strallenraum” angeboten
ein Vorgehensmodells fiir das systematische Sourcen kommunaler Daten
des digitalen StraBenraums als Grundlage fiir Aufbau und Organisation
von kooperativen Dateninfrastrukturen und deren Kopplung an {iberregi-
onale Informations- und Datenverbiinde (z. B. MDM, mCloud, GovData)
entwickelt
ein Leitfaden fiir Kommunen fiir vergleichbare Projekte (inkl. technische,
rechtliche, organisatorische Fragen) erstellt.

Den beteiligten Kommunen steht ein Viewer/Editor (Testsystem) als Werkzeug
fiir die verbesserte Erhebung, Aufbereitung und Management von Daten des
digitalen StraBenraumes zur Verfiigung.

Durch das Projekt werden Erkenntnisse fiir die Verbesserung des Genehmi-
gungsverfahrens von GroBraum- und Schwertransporten (GST), u. a. durch
optimierte Routenplanung fiir Unternehmen und verbesserte Durchfiihrbarkeit
von GST, durch Nutzung kartenbasierter Routeninformationen bereitgestellt.
Eine verallgemeinerbare Architektur fiir eine ,kooperative Dateninfrastruktur”
auf Grundlage von sicheren, éffentlichen Datenmarktplétzen fiir die Entwick-
lung von interkommunalen Mobilitdtsanwendungen wird aufgebaut.

Unabhéngig vom Anwendungsbereich der GST wird technisch der einheitliche
Zugriff auf einen flexibel erweiterbaren interkommunalen Datenraum ermdg-
licht (u. a. fiir die Entwicklung neuer Geschéftsmodelle mit Start Ups).



M Digitalisierungsoffensive regionaler Mobilitat

Weitere Infos unter:
https://www.region-stuttgart.org/
mobilitaetsplattform/

Verband Region Stuttgart I

Verband Region
Stuttgart

Die Region Stuttgart treibt die Digitalisierung in den Mobilitdtshereichen
Dienstleistungen, StraBe und Schiene voran. Durch digitale Innovationen soll
eine Kapazitdts- und Attraktivitdtssteigerung sowie eine Verfliissigung der Mo-
bilitdt in der Region erreicht werden.

Schwerpunktmé&Rig werden aktuell diese Projekte verfolgt:
Dienstleistungen: Die polygoCard mit eTicket-Funktion ist eine moderne
Fahrkarte im OPNV und berechtigt zur Nutzung von weiteren Mobilitéts-
dienstleistungen.
StraBe (Motorisierter Individualverkehr): Im Bereich des StraBenverkehrs
wird ein zusténdigkeitsiibergreifendes dynamisches StraBenverkehrsma-
nagement unter Beriicksichtigung des 6ffentlichen Verkehrs entwickelt.
Schiene (OPNV): Beim Offentlichen Verkehr wird derzeit eine Machbar-
keitsstudie zum Einbau der neuen Signalisierungstechnik ETCS (European
Train Control System) in die S-Bahn-Stammstrecke begleitet. Die neue
Technik soll eine Kapazitdtserhohung ohne Ausbau der Infrastruktur
ermaglichen.

In der Region Stuttgart bestehen eine Reihe von Mobilitdtsangeboten, bei de-
nen die drei Aspekte Elektromobilitdt, Digitalisierung und Multimodalitét eine
wichtige Rolle spielen: So kann die Bevdlkerung allein an 47 festen Carsharing-
Stationen an S-Bahn-Haltestellen auf Pkw zugreifen. Dariiber hinaus betreibt
car2go ein Freefloating-Angebot mit Elektrofahrzeugen.

Mit {iber 1.000 Ladepunkten hat die Region Stuttgart dariiber hinaus bundes-
weit die hochste Dichte an Ladeinfrastruktur fiir Elektroautos. An mehr als
jeder vierten S-Bahn-Haltestelle befindet sich in einem Umkreis von bis zu
200 Metern eine E-Ladestation.

RegioRad Stuttgart ist das regionsweite Verleihsystem fiir Fahrrader und
Pedelecs, das ab Mai 2018 am Start ist. Daran sind optional bis zu 80 Kommu-
nen aus der Metropolregion beteiligt. Die Ausleihstationen befinden sich pri-
mar an Bahnhofen.

Im Jahr 2015 nutzten rund 1,24 Mio. Fahrgéste (ochne Umsteiger zwischen ver-
schiedenen Verkehrsmitteln) taglich an einem Werktag die Busse, S-Bahnen,
StraBenbahnen und Regionalziige im Verkehrsverbund Stuttgart (VVS).

Die digitalen Innovationen tragen zu einer besseren Verkniipfung des Zen-
trums mit dem Umland bei. Zusatzlich wird die Zuverlassigkeit auf Strale und
Schiene gesteigert.

Im Mobilitatsbereich arbeiten eine Vielzahl regionaler Partner zusammen. Mit
der polygoCard kdnnen unterschiedliche Mobilitatsdienstleistungen bequem
genutzt werden. Am 22. Januar 2019 wird ein Mobilitdtskongress der Metro-
polregion Stuttgart weitere Impulse setzen.



B Mobilitatsinformation fiir Fahrgéste — regional, national, international

Weitere Infos unter: https://www.
berlin-brandenburg.de/wirtschaft-
und-verkehr/verkehr/

Metropolregion iy
Berlin-Brandenburg s DemEa

Digitale Fahrgastinformationen gehdren mittlerweile zum Standard in Metropol-
regionen. Jedoch sind die Informationen verschiedener Leistungsanbieter in
verschiedenen Teilrdumen nichtimmer kompatibel und nutzerfreundlich abruf-
bar. Die Verkniipfung und Kompatibilitdt der Informationen zwischen den Me-
tropolregionen und im europédischen Kontext gehért deshalb zu den laufenden
Herausforderungen.

Im Rahmen des europdischen Informationsnetzwerks ,,EU Spirit” und mit For-
derung durch das Interregprojekt ,Scandria®2Act” koordiniert der Verkehrs-
verbund Berlin-Brandenburg die Verkniipfung multi- und intermodaler Reise-
informationen zwischen regionalen, nationalen und internationalen Partnern.
Dabei werden Echtzeit-Information, Ticketing und Kooperationen fiir Pendler,
Touristen sowie Gelegenheitsnutzer weiterentwickelt und integriert.

Mit dem Jahr 2018 werden verschiedene Produkte und Datenpools entweder
regional oder national verfiighar sein:

Regional:
Wohn- und Mobilitdtskostenrechner fiir Berlin und das weitere Umland
Inter- und multimodales Routing (zunéchst als Web App)
Einbindung von Rufbussen in die Fahrplanauskunft
Barrierefreies Routing fiir Blinde und Seheingeschrénkte

National:
Zentraler Pool der Sollfahrplandaten aus den 0V-Landessystemen sowie
von den Fernverkehrsanbietern
Integration von Echtzeit-Daten
Integration von Fernbussen
Informationen zur Barrierefreiheit
Daten ab 2019 im Deutschen , National Access Point” verfiighar

Das Projekt soll Informationen iiber einen multimodalen, kostengiinstigen, zu-
verldssigen, modernen offentlichen Verkehr in den Metropolregionen durch
Verbiinde und verldssliche Kooperationen gewahrleisten. Dabei werden alle
Verkehrsarten eingebunden, und die Informationen werden den Verkehrsteil-
nehmern aus urbanen und landlichen Rdumen zur Verfiigung gestellt.



B Regionale Mobilitat in der Metropole Ruhr

Weitere Infos unter: https://www.
metropoleruhr.de/regionalverband-
ruhr/informelle-planung/verkehr-
und-mobilitaet.html

Regionalverband Ruhr ﬁﬁﬁﬁ\\\\\\

Die Metropole Ruhr geht mit dem Regionalen Mobilitdtsentwicklungskonzept
unter dem Leithild , Die vernetzte Metropole Ruhr” neue Wege: In engem Aus-
tausch mit den Kommunen, den Kreisen, den Aufgabentrégern, der Verkehrs-
wirtschaft und weiteren Akteuren soll ein zukunftsfahiges, Verkehrstrager
iibergreifendes, intermodales Gesamtkonzept entstehen. Ein Schwerpunkt der
regionalen Mobilitdt liegt beim umweltfreundlichen, klimagerechten Verkehrs-
tréger Rad.

Mit dem ,Regionalen Mobilitdtsentwicklungskonzept fiir die Metropole Ruhr”
wird erstmalig ein Konzept fiir eine integrierte Verkehrs- und Mobilitdtsent-
wicklung auf multimodaler Ebene im Diskurs mit der gesamten Region erarbei-
tet. Die erste Stufe dieses Konzeptes bilden die , Leithilder und Zielaussagen
zur Regionalen Mobilitat in der Metropole Ruhr”. Gleichzeitig wird das 1.200 km
lange Regionale Radwegenetz von einem vorrangig touristisch- und freizeit-
orientierten Radverkehrsnetz zu einem hierarchischen Alltagsradwegenetz
gemeinsam mit der Region geplant.

Der 100 km lange Radschnellweg Ruhr RS1 ist bereits in Planung/Bau, fiir den
Radschnellweg Mittleres Ruhrgebiet liegt eine Machbarkeitsstudie vor. Beides
sind Premiumprodukte des Netzes, deren Zusammenwirken mit der Stadtent-
wicklung im Projektansatz ,Innovationshand” untersucht wird. ,Innovations-
band — Integrierte Stadtentwicklung am RS1” verkniipft urbane Mobilitdt mit
innovativen Ansétzen integrierter Stadt- und Regionalentwicklung.

Bis dato wurden politische Beschliisse der Verbandsversammlung zu den
.Leitbildern und Zielaussagen zur Regionalen Mobilitdt in der Metropole Ruhr”
und zur konzeptionellen Weiterentwicklung des regionalen Radwegenetzes in
Abstimmung mit den Kommunen und Kreisen gefasst.

Ein erster Teilabschnitt des Radschnellwegs Ruhr RS1 zwischen Miilheim an
der Ruhr und Essen wurde fertig gestellt, weitere Abschnitte zwischen Duis-
burg und Dortmund sind in Planung und Bau.

Die Verbesserung der Mobilitdtsinfrastruktur ist vorrangiges Ziel des neuen
Mobilitdtsentwicklungskonzept des Regionalverbands Ruhr. Dabei sollen teil-
raumspezifische Losungen fiir Ballungskern, Ballungsrand sowie den l&nd-
lichen Raum initiiert werden.

Das Konzept soll zur Verdnderung des Modal Split zugunsten der Verkehrstra-
ger OPNV und Radverkehr beitragen, wobei die Férderung der Alltagsmobilitit
mit dem Fahrrad ein wesentlicher Schwerpunkt der MaBnahmen ist. Der Um-
stieg vom Auto auf das Fahrrad reduziert den Feinstaub- und C0,-AusstoB, ist
also eine umwelt- und klimafreundliche Strategie. Das (vermehrte) Radfahren
stellt nicht nur eine sinnvolle verkehrliche und 6kologische Lésung dar, son-
dern ist auch ein Imagegewinn fiir die Region.



B Das Agglomerationskonzept — eine integrierte Raumentwicklungsperspektive

fiir die Region Kdéln/Bonn

Weitere Infos unter: https://
www.agglomerationskonzept.de/

Region KéIn/Bonn REGION KOLN BONN

Im Rahmen des Agglomerationskonzeptes der Region K&ln/Bonn werden
Handlungsempfehlungen fiir eine zukunftsfahige Mobilitdts- und Infrastruktur-
entwicklung fiir die Region KéIn/Bonn im Zeithorizont bis 2040 entwickelt.

Das Agglomerationskonzept wird in einem kooperativen regionalen Dialog-
und Planungsprozess aufgestellt, in dem Zielbilder und Strukturkonzepte
fiir die kiinftige rdumliche Entwicklung der Region erarbeitet werden. Dabei
werden Ansétze fiir den zukunftsfahigen Um- und Ausbau der Mobilitatsin-
frastruktur erarbeitet und regionale Schliisselprojekte sowie interkommunale
Kooperationen abgeleitet. Das Agglomerationskonzept wird als strategischer
Fachbeitrag in die formelle Regionalplanung eingebracht.

Eingebettet ist eine ,Grundlagenuntersuchung Mobilitdt” zur Bewertung der
aktuellen und kiinftigen Leistungsfahigkeit des regionalen Mobilitdtssystems
unter Beriicksichtigung von Entwicklungen, Zukunftstrends und Infrastruktur-
ausbauvorhaben bis 2040. In ihr wurden vorhandene Daten und Verkehrskon-
zepte zu einer einheitlichen, regionsweiten Planungsgrundlage aufbereitet.

Im Agglomerationskonzept wurden die Herausforderungen, Potenziale und
wesentlichen Einflussfaktoren der Raumentwicklung mit den Akteuren der Re-
gion in Diagnose-Workshops erarbeitet und in einem , Aufgabendossier Raum-
entwicklung” festgehalten. Vier interdisziplindre Planungsteams erarbeiten
derzeit weitere Beitrége zur integrierten Raumentwicklung, etwa ein Struktur-
konzept fiir die Gesamtregion sowie inhaltlich-thematische Vertiefungen.

Die Planungsbeitrdge zum Agglomerationskonzept mit den Bausteinen gesam-
traumliches Strukturkonzept, teilrdumlich-thematische Vertiefungen, Strate-
gie- und Phasenplan sowie Projektspeicher werden bis Mitte 2019 zusammen
gefiihrt und weiter entwickelt.

Das Agglomerationskonzept wird dazu beitragen, nachhaltige Raumstrukturen
zu konzipieren und die Funktions-, Leistungs-, und Entwicklungsféahigkeit der
Region zu sichern. Dariiber hinaus unterstiitzt das Konzept eine zwischen den
regionalen Teilrdumen ausbalancierte Entwicklung.

Das Konzept basiert auf einem kooperativen Zusammenspiel von formeller Re-
gionalplanung und informeller Regionalentwicklung und hat Beispielcharakter
fiir andere Region in Nordrhein-Westfalen und dariiber hinaus.

Im Sommer 2019 werden auf einer , Transferkonferenz” die Prozessergebnisse
gegeniiber weiteren (Metropol) Regionen in NRW und dariiber hinaus préasen-
tiert.



W Radschnellwege: Der Regionalverband FrankfurtRheinMain als Katalysator
bei interkommunalen Infrastrukturprojekten

Weitere Infos unter: https://www.
region-frankfurt.de/Radschnellwege

A
Metropolregion Q_/

Metropolregion

FrankfurtRheinMain FrankfurtRheinhain

Seitdem Jahr 2012 istin Hessen das Thema Radschnellwege in Politik, Verwal-
tung und Offentlichkeit verankert. Der Regionalverband FrankfurtRheinMain
unterstitzt die Entwicklung eines Netzes von Radschnellwegen in der Region.
Interkommunales Projektmanagement, Know-how-Transfer und Offentlich-
keitsarbeit sind dabei der Schliissel zum Erfolg.

Nur mit Fordergeldern fiir BaumaBnahmen ist es allerdings nicht getan; die re-
gionale Zusammenarbeitist die eigentliche Voraussetzung fiir die gemeinsame
Umsetzung innovativer Mobilitétsprojekte.

Im Mittelpunkt des Angebots des Regionalverbands an die Kommunen der Re-
gion steht das Motivieren und Interesse wecken durch Offentlichkeitsarbeit
und Fachveranstaltungen (Radforum RheinMain, Tagung im April 2017) sowie
das Aufzeigen der ersten Schritte und mdglicher Herangehensweisen bei der
Entwicklung von Radschnellwegen. Dabei sollen in transparenten Verfahren
mdgliche Interessengegenséatze zwischen den Kommunen kommuniziert und
ausgeglichen werden. Magliche Konflikte werden dadurch geldst, dass betei-
ligte Fachbehorden fiir Umwelt, Naturschutz und Landwirtschaft einbezogen
werden. Der Regionalverband ist beim Thema Radschnellwege Schnittstelle
und zentraler Ansprechpartner fiir Landesministerium und Kommunen, um eine
effiziente Zusammenarbeit zu gewéhrleisten.

Bei den ersten drei Pilotprojekten unterstiitzte der Regionalverband diese Ak-
teure personell und finanziell durch die Ubernahme der Fordermittelakquisi-
tion, der Ausschreibung und Auftraggeberrolle bei der Erarbeitung von (regio-
nalen) Machbarkeitsstudien.

Im April 2017 wurde eine Fachtagung zum Thema Radschnellwege mit iiber-
regionaler Beteiligung durchgefiihrt.
Der Fortschritt beim Ausbau der regionalen Radschnellwege gestaltet sich im
Detail wie folgt:
Beim Radschnellweg Frankfurt — Darmstadt wurde die Trédgerschaft durch
die Regionalpark RheinMain Siidwest GmbH {ibernommen. Mit der Reali-
sierung des ersten Bauabschnitts wird im Jahr 2018 begonnen.
Fiir den Radschnellweg Frankfurt—Maintal-Hanau wird eine Machbarkeits-
studie im Jahr 2018 abgeschlossen werden.
Beim Radschnellweg Frankfurt-Vordertaunus wurde eine Machbarkeits-
studie beaufragt, die wesentlich durch die Arbeitsgemeinschaft Nahmobi-
litdt Hessen (AGNH) finanziell gefordert wird.
Fiir die Radschnellverbindung Flughafen—Frankfurt City werden aktuell
zwei Projekte (Grundlagenerarbeitung) mit EU- und Bundesférderung
durchgefiihrt.

Der Aufbau eines regionalen Radschnellwegenetzes wird zu einer Verbesse-
rung der Infrastruktur fiir die (Nah-)Mobilitét beitragen, die sowohl den Kern-
stadten als auch der Peripherie zugutekommt. Radschnellwege werden einen
Beitrag zur Steigerung der Multi-Modalitat in der Metropolregion leisten.

Der Regionalverband initiiert ein beispielhaftes Akteursnetzwerk unter Beteili-
gung von Kommunen, Behorden, Wirtschaft und NGOs.

Bei den Planungen fiir die Radschnellweege werden die Biirgerinnen und Biir-
ger der Region bereits in einem friihen Planungsstadium besser eingebunden.



B Vernetzungsstudie als Vorstufe eines integrierten und nachhaltigen Mobilitatskonzeptes

Metropolregion C METROPOLREGlON
Miinchen _ MUNCHEN

Die vom EMM e.V. (Europdische Metropolregion Miinchen) in Auftrag gege-
bene Studie soll iiber die Akteure und den Status Quo der Metropolregion Miin-
chen im Bereich Mobilitdt Transparenz schaffen. Das betrifft sowohl alle Akti-
vitdten in den Gebietskérperschaften als auch im Forschungsbereich und alle
Unternehmen, die sich mit diesem Thema im weitesten Sinne beschaftigen. Die
Ergebnisse der Analyse werden in einer datenbankbasierten Webanwendung
allen Interessierten zur Verfiigung gestellt und dienen dabei zur Vernetzung
der relevanten Akteure. Das Online-Tool wird Kartendarstellung nach Themen
mit erweiterten Suchoptionen enthalten. Die Aufbereitung der Daten und die
damit verbundenen bzw. abgeleiteten Handlungsempfehlungen sowie Projekt-
vorschlédge sind Grundlage eines umfassenden Mobilitdtskonzeptes.

Das Projekt befand sich zum Zeitpunkt der Fachveranstaltung noch im Anfangs-
stadium der Recherche. Bisher wurde ein Lastenheft mit méglichen Inhalten
der Vernetzungsstudie erarbeitet. Ein Forderantrag wurde erstellt und durch
das Regionalmanagement des Freistaates Bayern bewilligt (Finanzierung zu 70
Prozent). Erste Arbeitsgruppensitzungen haben stattgefunden. Der Abschluss
des Projektes, das durch ein Gutachterkonsortium bearbeitet wird, ist fiir Ende
2018 vorgesehen. Die Ergebnisse sollen im Rahmen einer Mobilitdtskonferenz
vorgestellt werden.

Die Studie soll dazu beitragen, die Mobilitdt in der Metropolregion Miinchen
insgesamt zu optimieren. Sie umfasst eine umfangreiche Analyse und Einbin-
dung der relevanten Aktivitdten in der Metropole, den Stadten und den land-
lichen Raumen der Metropolregion. Angestrebtist der Ausbau des Netzwerkes

Weitere Infos unter: https:/ im Bereich Mobilitét. Daneben soll die Metropolregion als wichtiger Akteur im

www.metropolregion-muenchen.eu/ Bereich Mobilitdt bekannt gemacht und etabliert werden.

Vernetzungsstudie O temoroussaon
als Vorstufe sines integrierten und SR
nachhaltigen Mobilitatskonzeptes
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Von den Problemen zur Lésung
und was die sozialwissenschaft-
liche Mobilitatsforschung dazu
sagt

Elektromobhilitdt und Digitalisie-
rung dndern alles?

Chancen und Hindernisse fiir die
Metropolregionen.

Der Verkehrssektor bleibt aufgrund
der anhaltend hohen Treibhausgase-
missionen und den beschrénkten
Maglichkeiten zur Einddmmung ein
.Sorgenkind” der Klimapolitik. Auch
im Bereich der in Deutschland ange-
strebten Energiewende, die auf die
Substitution von kohlenstoffbasierten
Energietrdgern durch erneuerbare
Energien setzt, konnten im Verkehr in
den letzten Jahren keine Fortschritte
erzielt werden: Der Anteil der ,Erneu-
erbaren” beim Endenergieverbrauch
im Verkehr ist aktuell mit rund fiinf
Prozent gering und liegt weit hinter
denen von Wérme und inshesondere
Strom (etwa 13 Prozent und 36 Pro-
zent). Emissionsproblematik und Res-
sourceneinsatz sind zwei wichtige
Motive bzw. Notwendigkeiten fiir eine
grundlegende Verkehrswende.

Es gibt dazu zwei Losungsansitze,
namlich einerseits die Forderung der
aktiven Mobilitét, also das ZufuRge-
hen und das Radfahren und anderer-
seits das Vorantreiben der vernetzten
E-Mobilitat.

Aktive Mobilitat birgt groRe Poten-
ziale, denn viele Alltagswege sind
grundsétzlich kurz, und Ziele kénnten
ohne weiteres direkt zu Fu3 oder

mit dem Rad erreicht werden. Fiir
die Entscheidung der Verkehrsteil-
nehmer, vermehrt aktiv mobil zu

sein, sind allerdings eine Reihe von
Voraussetzungen zu schaffen, etwa
die Verhinderung (Entscharfung) von
Angst- und Gefdhrdungsraumen oder
der Bau von mehr und besseren Rad-
wegen, darunter auch Radschnell-
wegen.

E-Mobilitdt besitzt technisch und
angebotsseitig eine Reihe von Aus-
préagungen und sollte in der Ver-
kehrswende-Diskussion nicht allein
auf Batterieautos reduziert werden.
Unter E-Mobilitdt lassen sich Bahnen,
Trams, kiinftig induktiv zu ladendende
Busse (auch 0-Busse), batterieelek-
trische Fahrzeuge (BEV und PHEV),
Brennstoffzellen-Fahrzeuge sowie
Pedelecs und E-Scooter fassen.

Die intelligente Nutzung solcher
Fahrzeuge kann dabei als ,,dop-
pelte Basisinnovation” verstanden
werden: Zum einen werden den
Verkehrsteilnehmern iiber inte-
grierte E-Mobilitatsdienstleistungen
,E-Sitzkilometer” anstatt den Besitz
und die Nutzung des Privatautos

zur Verfligung gestellt. Dies stellt
eine ,mobilitdtsorganisatorische
Basisinnovation” dar. Zum anderen
ist E-Mobilitdt auch technologisch
innovativ, weil sektoreniibergreifende
Verbindungen hergestellt werden,
vornehmlich mit dem Stromsektor: So
werden E-Mobile kiinftig Teil eines
~Smart Grids”, und Griiner Was-
serstoff'® vermehrt zur zuséatzlichen
Speicheroption fiir fluktuierenden
Strom aus erneuerbaren Energien
(Stichworte: ,V2G” und , Power2X").

Beide Ansétze kdnnten die Effizienz
im Verkehr erhéhen und zur Weiter-
entwicklung des Erneuerbare-Ener-
gien-Systems beitragen.

Die Beeinflussung der Mobilitat
unterliegt allerdings Grenzen, denn

Verkehrshandeln ist durch Routinen,
Habitus sowie den Wunsch nach
Eigenzeit und Eigenraum geprégt.
Handeln und Haltungen sind grund-
satzlich schwer zu beeinflussen,
wobei hier der Lebenszyklus und
Lebenssituation der Bevélkerung eine
entscheidende Rolle spielt: Bei den
jlingeren Menschen ist aufgrund von
biografischer Pluralitdt und Urbani-
sierung ein Trend zu multimodalen
Mobilitdtsmustern festzustellen.
Auch die Autoaffinitat Jiingerer ist
schwécher — zumindest in den OECD-
Staaten. Bei Jiingeren ist somit das
Potenzial fiir ein nachhaltigeres Ver-
kehrsverhalten tendenziell gegeben.

Bei den Alteren bestehen wider-
spriichliche Entwicklungen, was

die Zukunft einer —wenn mdglich
weniger Pkw-fixierten — Mobilitat
angeht: Fiir ein Mehr an klassischer
Automobilitat spricht, dass bei Frauen
eine nachholende Motorisierung
festzustellen ist und viele Menschen
nunmehr ,,mit ihrem Auto altern”
(jedoch weniger [berufsbedingte]
Personenkilometer zuriicklegen).
SchlieBlich sind die ,jungen Alten”
(auto-)mobiler als die Generationen
vor ihnen. Dagegen spricht, dass im
demografischen Wandel die Gruppe
der immobilen Hochbetagten wachst,
sodass die Gesamt-Verkehrsleistung
(inshesondere auch mit dem Auto-
mobil) aus diesem Grund tendenziell
abnehmen sollte.

Es ist die Frage, ob Digitalisierung —
einer der Themenschwerpunkte der
Fachveranstaltung — die Mobilitat
der Zukunft grundlegend &ndern
wird. Zunédchst ist kaum bestreitbar,
dass Wahrnehmung und Verhalten
einer digitalen Uberformung unter-
liegen. Hotels beispielsweise sind
ausschlieBlich sichtbar (und damit
fuir den Kunden attraktiv), wenn sie



in der virtuellen Welt vertreten sind.
Auch spielt fiir viele (v. a. jiingere)
Menschen bei der Nutzung von
neuen, digitalen Mobilitdtsangeboten
wie dem Car Sharing die Marke des
genutzten Autos keine groBe Rolle
mehr. Pkw-Mobilitdt wird bei vielen
vermehrt zur ,,Commodity” (Ge-
brauchsgut, Allerweltsprodukt), und
das Auto bzw. dessen Besitz verliert
die Bedeutung als Statussymbol.

Die ,neue Verkehrswelt” &uBert sich
auch in dem Trend hin zu ,,mobility
on demand” bzw. ,mobility as a
service”: Die Erwartung ist, dass
Fahrzeug- und Ride-Sharing-Systeme
mehr und mehr den klassischen
Pkw-Besitz und dessen Nutzung
ersetzen. Fahrzeughersteller und
OV-Anbieter entwickeln sich vor
diesem Hintergrund mdglicherweise
vermehrt/verstéarkt zum , mobility

provider” (Gesamtmobilitdtsanbieter).

Auch Rufbusse bzw. Taxis konnten
als Angebot entfallen —ihre Funktion
wiirden kiinftig autonom fahrende
Shuttles {ibernehmen. Das Smart-
phone kann bei all diesen Dienstlei-
stungen zum ,Generalschliissel’ fiir
die Mobilitdt und insbesondere fiir
Sharing-Angebote werden.

Hinter vernetzten intermodalen (E-)
Mobilitdtskonzepten stehen drei trei-
bende Faktoren aus den Bereichen
Technologie, Politik und Verhalten:
Erstens kdnnen Transaktionskosten
fiir solche Dienste durch die univer-
sell verfiigharen Smart-Phone-Apps
deutlich gesenkt werden. Dariiber
hinaus hat das (teil-)automatisierte
Fahren groBes Potenzial fiir eine Ef-
fizienzsteigerung der Mobilitat. Wei-
terhin kann E-Mobilitdt — wie schon
angedeutet — integrierter Bestandteil
eines ,Erneuerbaren-Energien-
Systems” werden. Zweitens werden
Umweltstandards wie strenge(re)
C0,-Emissionsgrenzwerte den Trend
hin zu mehr Intermodalitdt unterstiit-
zen. Im Bereich der Unternehmen
bzw. der Wirtschaft ist zu erwarten,
dass mehr und mehr Digital-Unter-
nehmen neue Geschéaftsmodelle

im Management von ,Slots”, also
Kapazitdten im Bereich des Sharings
und der Erneuerbaren, erkennen und
nutzen werden.

Drittens sprechen auch aktuelle
Entwicklungen im Bereich des
Konsumentenverhaltens fiir mehr
Intermodalitét: Viele Menschen sind
inzwischen ,permanent online” und
haben keine Beriihrungsédngste mit
dem Konzept ,,Mobility-as a-Service”.
Daneben besteht die Tendenz zu
einer ,pragmatischen Multimodalitat”
(siehe Einfiihrungsvortrag), die sich
von bisherigen Verhaltensmustern
der Mobilitat, die auf dem Besitz und
der Nutzung eines Privat-Pkws als
Norm basiert, abhebt.

Die Entwicklung hin zur Intermodali-
tatist allerdings nicht ohne Risiken,
bewegt sie sich doch zwischen

den Polen Pfadabhéngigkeit und
Disruption: So trifft Intermodalitét
auf gewachsene autogerechte
Siedlungs- und Infrastrukturen und
eine Privilegierung des Autos durch
(fast allerorts) kostenloses Parken,
das Dienstwagenwesen sowie
weiterer Bevorzugungen gegeniiber
anderen Mobilitatsoptionen. Hinzu
kommen eine verbreitete ,Ideologie
der Wahlfreiheit” und ein ungebro-
chener Trend zum SUV. Daneben
enthdlt die ,neue Verkehrswelt”
strukturell-disruptive Elemente, etwa
das Unterlaufen alter Rollenteilungen
(zum Beispiel die Trennung zwischen
offentlichem und privatem Verkehr),
das In-Frage-Stellen der Exklusivitat
des Besitzens privater Pkw und sein
Ersatz durch die Inanspruchnahme
von Services, aber auch die Erho-
hung urbaner Lebensqualitat und
individueller Gesundheit durch aktive
Mobilitat.

Die von den Metropolregionen
présentierten Projekte aus den drei
Bereichen Digitalisierung, Elektri-
fizierung/alternative Antriebe sowie
Multimodalitdt/Mobilitdtsplanung
sind spannend. Die kiinftige Rolle
der Metropolregionen liegt in der

Bereitstellung und Gestaltung von
.regulativen Experimentalrdumen”
fiir innovative Mobilitdtskonzepte.

In ihnen kdnnen Optionen kiinftiger
Mobilitatswelten geschaffen werden,
etwa eine zeitlich und rdumlich be-
grenzte Infrastruktur(-bereitstellung)
fiir neue Mobilitdtsangebote. Im Ex-
perimentalraum kénnten auch Regeln
geandert und {iber-kommene Privile-
gien (des Pkw) auBer Kraft gesetzt,
also Optionen fiir das Ausprobieren
von Neuem und das Sammeln von
Erfahrungen erdffnet werden.

Metropolregionen kdme somit die
wichtige Rolle eines , Kiimmerers”
zu. Sie kdnnten zeigen, was in neuen
Verkehrswelten beziiglich Alterna-
tiven der Infrastruktur und des Re-
gelwerks maglich ist. Sie wéren Orte
technischer und sozialer Innovation
der Mobilitat, in denen E-Carsharing
und Ride-Sharing eingefiihrt und
gefordert werden konnten und in
denen mit weiteren Sharing-Ange-
boten (fiir Pedelecs, E-Scooter, E-
Lastenfahrrader etc.) experimentiert
wiirden. Metropolregionen wiirden
auch Standorte elektrifizierter Fahr-
zeugflotten, die durch eine gezielt
geplante Ladeinfrastruktur versorgt
wiirde.

In den Experimentalrdumen der Me-
tropolregionen wéren Kunden, Nutzer
und Bevdlkerung in ,ko-evoluativen
Formaten” der Mobilitdt eingebunden,
beispielsweise innerhalb von ,living
labs”. Start Ups und andere innova-
tive Player wéren in den Experimen-
talrdumen als Gestalter der neuen
Verkehrswelt einbezogen. Metropol-
regionen bieten sich fiir dieses Format
als Organisatoren und als Schauplétze
besonders an: Sie umfassen verschie-
dene Raumtypen umfassen und ver-
fligten zudem iiber das Know how und
die Expertise, verschiedene Interes-
sen zu moderieren und unterschied-
liche Player ins Spiel zu bringen. Sie
sind ein echter Hoffnungstréger fiir
die Verkehrswende.

Der Text basiert auf einem Vortrag, der auf
der Fachveranstaltung gehalten wurde.



Jakob Richter (IKM) betonte in
seinem abschlieBenden Statement
zur Fachveranstaltung die beson-
dere Rolle und die Bedeutung der
Metropolregionen hinsichtlich der
Zusammenarbeit von stidtischen

und landlichen Rdumen und des Ziels
der Starkung der internationalen
Wettbewerbsféhigkeit der Metro-
polen. Die Metropolregionen legten
ein besonderes Augenmerk auf die
Kooperation iiber Gemeinde- und
Landergrenzen hinweg und kénnen so
wirksam auf wichtige Herausforde-
rungen reagieren und die relevanten
Akteure fiir eine Mobilitat der Zukunft
zusammen bringen. Metropolregionen
wiirden die Methoden kennen, wie
ein Interessensausgleich moderiert
und herbeigefiihrt werden kann, damit
sektorale Einzelfragen im regionalen
Kontext geldst werden kdnnen.

Fiir die Erfiillung dieser Aufgaben
brauchen die Metropolregionen
jedoch die Unterstiitzung der Bundes-
und Landesebene, die in ihren Strate-
gien die Bediirfnisse der Metropolre-
gionen noch stérker beriicksichtigen
sollten, so Richter. Voraussetzung
dafiir sei die Verdeutlichung der
Leistungsféahigkeit und des Erfolgs
von Metropolregionen, wozu die
Fachveranstaltung in hervorragender
Weise beigetragen habe.

Markus Eltges (BBSR) stellte in sei-
nem Redebeitrag heraus, wie wichtig
es sei, auf die , Wachstumsschmer-
zen” in den Metropolregionen mit in-
tegrierten Konzepten der Raum- und
Verkehrsentwicklung zu reagieren.
Die Attraktivitdt der Regionen habe in
den letzten Jahren zu enormen Zuzug
von Bevdlkerung gefiihrt, der auch in
Zukunft anhalten werde. Auf die da-
mit einhergehenden und miteinander

verkniipften Herausforderungen der
Siedlungsentwicklung, der Friktionen
am Wohnungsmarkt und der stei-
genden Verkehrsnachfrage miissten
langfristige, Disziplinen-iibergrei-
fende und abgestimmte Strategien
entwickelt werden. Ein vorbildlicher
Ansatz zur Steuerung des kiinftigen
Wachstums sei der des Agglo-
merationskonzepts fiir die Region
KoIn-Bonn, das Vorbildcharakter fiir
andere Regionen haben kann (siehe
Projekte).

Politisch solle daneben intensiver
dariiber nachgedacht werden, wie
wirtschaftliche Aktivitdt auch in
weniger zentrale Rdume und Stand-
orte der Metropolregionen geleitet
werden kdnne. Um die weitrdumigen
Verkehrsverflechtungen wieder
starker zu konzentrieren, miissten
seitens der offentlichen Hand Anreize
fiir Unternehmen geschaffen werden,
Arbeitsplatze auch auBerhalb der
Zentren zu schaffen. Ziel miisse sein,
so den landlichen Raum bzw. die
Peripherie der Metropolregionen
strukturell zu stabilisieren. Dafiir
muss das Thema ,Dezentralisierung
der Funktionen” wieder in die Debatte

eingefiihrt werden, da die seit langem
zu beobachtende Zentralisierung zu
vielen aktuellen Problemen in der
regionalen Siedlungs- und Ver-
kehrsentwicklung beigetragen habe.
Auch eine Entzerrung struktureller
Gegebenheiten und Regeln wie der
Arbeitsheginn der meisten Beschéf-
tigten zwischen sieben und neun
Uhr kénne die Verkehrsproblematik
(Staus) lindern.

Weert Canzler restimierte, dass das
derzeitige Verkehrs-Verhalten stark
durch Routinen und Habitus sowie
Eigenzeit und Eigenraum geprégt sei.
Die Habitualisierung in der Mobilitat
gelte es zu {iberwinden.

Der Wissenschaftler stellte schlieB-
lich noch einmal seinen Vorschlag an
die Metropolregionen heraus, sich
zu einem Treiber oder , Kiimmerer”
fiir die Umsetzung neuer Mobilitéts-
konzepte zu entwickeln. Metropol-
regionen kdnnten seiner Ansicht
nach Experimentierrdume der Mo-
bilitat sein, in denen innovative, teils
aullerhalb des bestehenden (recht-
lichen) Rahmens stehende Losungen
und Angebote erprobt wiirden.

(v.L.n.r.): Herr Richter, Frau Prof. Birnkraut (Moderatorin), Herr Dr. Eltges und Herr Dr. Canzler

Foto: K. Nesemann, Metropolregion Hamburg
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