STAFFEL’ 25: MOBILITAT DER ZUKUNFT. Expertengespréich als Einstieg zum
Verkehrsentwicklungsplan Fellbach. Rathaus Fellbach, 19-22 Uhr

Prof. Dr. Hartmut Topp von der Technischen Universitat Kaiserslautern erklarte zu
Beginn die raumliche Mobilitdt zu einem Grundbedurfnis des Menschen, die
allerdings in Zukunft trotz Zunahme nur mit verhaltnisméafig geringerem
Verkehrsaufwand zu gewahrleisten ist. Der Energieverbrauch muss deutlich gesenkt
werden, die Nebenwirkungen des derzeitigen Verkehrt missen drastisch gesenkt
werden. Luftqualitat, Larm, Klimagase, Feinstaubbelastung, Unfallfolgen, all diese
negativen Folgen des dominierenden Mobilisierten Individualverkehrs (MIV)

mussen kunftig einem neuen Konzept weichen, in dem E-Mobilitat,
Geschwindigkeitsreduzierungen, forcierter Fahrradverkehr und effektives
Mobilitatsmanagement regieren. Ein Mobilitatsverbund aus Ful3gangern,
Fahrradverkehr, Offentlicher Personennahverkehr (OPNV),  Carsharing soll den
IMV langfristig in der innerstadtischen Verkehrsdominanz ablésen. Prof. Topp
forderte: ,Postfossile Mobilitat, und zwar sofort!* Auch wenn der Planungshorizont
des Verkehrsentwicklungsplans bis ins Jahr 2025 reicht, kann dieses
zukunftsweisende Mobilitdtskonzept sofort ansetzen, z.B. durch E-Mobilitat und
Fahrradverkehr, welche den Verkehrsflachenverbrauch durch kleinere Fahrzeuge
deutlich verringern. Fahrradverkehr kann einfach und ohne grof3e Kosten auf Strafl3en
gelegt werden, wenn diese flachendeckend innerstadtisch zur Zone 30 erklart
werden. Allerdings steht heute schon fest, dass Mobilitat um einiges teurer wird, egal
ob aufgrund des bereits erreichten Peak-Oils, also der Verknappung von Rohél oder
wegen der kostspieligeren Technik der E-Mobilitat. Autos der Zukunft werden teuer
und leisten weniger als heute, was zu geringeren Energieverbrauchen fuhrt.

1. Dr. Dipl. Ing. Klaus Lonhard (Verband Region Stu  ttgart): Verkehr in der
Region Stuttgart

Der Bereich Waiblingen/Fellbach weist nach Stuttgart mit 49% den geringsten Anteil
an MIV in der Region auf. Der Fahrradverkehr liegt mit 11% deutlich Gber dem
Durchschnitt. Der OPNV wird demografiebedingt abnehmen, da es weniger Schiler
geben wird, dafir mehr Senioren mit Fuhrerschein. Hier gilt es unnétige Verkehre zu
vermeiden. Die Siedlungsachsen werden entlang der S-Bahnen verlaufen, weiter
abgelegene Kommunen werden deutliche Einwohnerriickgange zu verzeichnen
haben. Zu den Restriktionsmoglichkeiten zur Reduzierung des MIV sagte Lonhard
leider nichts, auch wenn hier in seiner Prasentation einiges genannt hatte werden
kénnen. Bei der Diskussion zeigte sich Lénhard als Anhanger von S21 (schnellere
Verbindungen innerhalb der Region) und des Nord-Ost-Rings (hohe
Wirtschaftlichkeit), was Prof. Topp allerdings mit der Bemerkung konterte, die
Wirtschaftlichkeitsberechnungen von StraRenbauten béten weite, manchmal
wilkurliche Kalkulationsspielraume, was den Nutzen angeht.

2. Frank Bodenhofer (Verkehrsverbund Stuttgart, VVS ). Zukunft des

Offentlichen Personennahverkehrs

Bodenhdfer lobte die Fellbacher als fleiRige Nutzer des OPNV. Die Buslinie 60 von
Fellbach nach Oeffingen sei die am meisten genutzte im ganzen Verkehrverbund.
Hoffnung auf ein gewandeltes Verhéltnis der kinftigen Verkehrsteilnehmer machen
jungste Untersuchungen zum Image des Autos bei Jugendlichen. Waren hier friher
Spitzenwerte bei der Bewertung des Autos ausgemacht worden, so geben die
heutigen Jugendlichen zu 68% an, dass ein Auto nur eines unter vielen
Fortbewegungsmadglichkeiten sei. Somit sind kinftige Kunden nicht mehr so sehr auf



das Auto fixiert, zeigen sich umweltbewusster und bevorzugen einen Mix aus
verschiedenen Verkehrsmitteln. Bodenhofer sieht den OPNV des VVS als Herzstiick
eines integrierten Mobilitdtsdienstleistungsunternehmens. Eine einheitliche
Mobilitatschipkarte mit verschiedenen Flatratemodellen soll mittelfristig die
derzeitigen Dauer- und Mehrfahrkartensysteme ersetzen und zu héherer Akzeptanz
fuhren. Auch die informationelle Vernetzung ist wichtig, ein Mobilitatsportal,
zuganglich tber Internet oder Handy, soll ein Netzwerk aus verschiedenen
Mobilitatsangeboten schniren (Mitfahrgelegenheiten, Taxis, Leihautos &-fahrrader,
OPNV und Bahn. Zur Fellbacher OPNV-Situation befragt konnte er sich, gerade im
Zusammenhang mit dem neuen Kombibad, eine bessere Stadtverbindung der Linie
60 mit Oeffingen vorstellen.

3. Dr. Sylvia Korntgen (Allgemeiner Deutscher Fahrr  ad Club, ADFC, Baden-
Wirttemberg): Fahrradmobilitat 2030

Im Koalitionsvertrag der Griin-roten Landesregierung steht das Ziel, den
Fahrradverkehr innerhalb der ndchsten Jahre auf 20% Anteil an den Verkehrsmitteln
zu steigern. Autos werden durchschnittlich nur eine Stunde am Tag bewegt, den Rest
der Zeit stehen sie auf privaten oder offentlichen RAumen. Deshalb sollte es in
Zukunft intelligentere Nutzungskonzepte fir Auto geben, es sollte weitgehend aus
Wohngebieten verschwinden, was zu einer deutlichen Steigerung der
Aufenthaltsqualitat fuhren wirde (weniger Larm, mehr Spielraum fir Kinder, bessere
Luft etc.). Fur den heute schon deutlich zunehmenden Fahrradverkehr missen
Radschnellverbindungen innerhalb und zwischen den Stadten eingerichtet werden,
damit auch Strecken tber 2 km gut mit dem Fahrrad bewaltigt werden konnen.
AuRerdem werden neue Fahrradgenerationen wie das E-Bike und Pedelecs deutlich
schneller fahren kdnnen als das durchschnittliche Fahrrad, Fahrradwege auf
Gehwegen sind hier fehl am Platz. Fahrradverkehre missen besser mit anderen
Mobilitatskonzepten an Schnittpunkten verkniipft werden (Carsharing, OPNV). Auch
Arbeitgeber mussten stellenweise noch fur die Vorziige des Fahrradverkehrs
sensibilisiert werden, wettertaugliche und diebstahlssichere Stellplatze sind noch
eine Seltenheit. Zu einer Frage nach Gender-Mainstreaming in der Verkehrsplanung
teilte Korntgen mit, dass die Frauen in Fellbach etwas weniger Fahrrad fahren als die
Manner.

Prof. Dr. Jiurgen Peters (Innovationszentrum fir Mob  ilitdt und

gesellschaftlichen Wandel, Berlin):  Mobilitdt und gesellschaftlicher Wandel

Zu Beginn gab es erstmal ein groRes Lob: ,Das OPNV-Niveau in Fellbach ist genial!“,
gerade wenn man es mit anderen Regionen Deutschlands wie Mecklenburg-
Vorpommern vergleicht. Wie Dr. Kérntgen verwies Peters auf das gesunkene Image
des Autos bei der jungen Generation. Er fordert eine dreifache Vernetzung:
verkehrlich, energetisch und digital. Also ein Mix aus mdglichst energiesparenden
Verkehrsmitteln, ein innovatives Netz aus Energieerzeugung und Nutzung
flachendeckend in Deutschland, hier sei Holland schon wesentlich weiter. In Cafes
kann man dort vielerorts schon sein Pedelec aufladen. Die digitalen Informations-
und Kommunikationsmdglichkeiten sollen fir die Abstimmung von
Mobilitdtsbedurfnissen und Angeboten genutzt werden. In Sachen Finanzierung der
kunftigen Verkehrsinfrastruktur ist sich Peters sicher, dass innerhalb der nachsten 7
Jahre eine PKW-Maut auf Autobahnen kommt.



Professor Dr. Karl-Heinz Schweig (Fachhochschule Ge  Isenkirchen):
Guterverkehr zukunftsfahig gestalten

Bis zum Jahr 2025 prognostiziert Prof. Schweig eine exorbitante Steigerung des
LKW-Guterverkehrs im Vergleich zu heute. ProgTrans z.B. geht von einer Steigerung
um 23% zwischen 2008 und 2025 aus. Guterverkehr ist wichtig, um den
Wirtschaftsstandort Deutschland zu sichern. Deshalb bedarf es intelligenter Systeme
der Citylogistik, um diesen gesteigerten Verkehr nicht zulasten der stadtischen
Lebensraume zu organisieren. Hier bieten Dienstleister die Ubernahme und
Feinverteilung von Gutern innerhalb der letzten 2 km stadtischer Ra&ume an. Obwohl
die Citylogistik zu einer deutlichen Reduzierung von Fahrten und Kilometerleistungen
fuhrte, zeigen zahlreiche Versuche der letzten Jahrzehnte jedoch, dass viele Projekte
an mangelndem Interesse des Handels oder produzierenden Gewerbes scheitern.
Die Stadte wissen haufig nichts von den Mdglichkeiten. In Nordrhein-Westfalen
zeigte sich nach stirmischen Anfangsjahren in den 90gern ein Riickgang in den
letzten Jahren. Regensburg darf als eine der wenigen langfristig erfolgreichen
Regionen gelten. Hier missen die Kommunen lernen, entstehende Problemlagen
zwischen Citylogistikanbietern und Speditionen zum eigenen Vorteil zu entscharfen
(z.B. die Angst vor Werksspionage, denn der Citylogistiker kennt natirlich Kunden-
und Speditionsfrachtmengen). Die negativen externen Effekte des automobilen
Guterverkehrs fur die Stadte (Larm, Verkehrsbehinderung und -gefahrdung) werde
nur selten von den Kommunen kompensiert.

Diskussionsrunde:

Ulli Posselt regte unter anderem an, ein grundsatzlich vernetzteres Denken Raum
greifen zu lassen. Im Detail wiinschte er sich die - friher bereits praktizierte -
Moglichkeit, dass am Bushaltepunkt Bahnhof die Abfahrtszeiten der S-Bahnen
angezeigt werden. Hr. Bodenhofer (VVS) versprach, den Vorschlag weiterzuleiten, in
Waiblingen gebe es bereits wieder ein derartiges System, die technischen Probleme
seien also behoben.

Das Auto sollte, nach dem Vorbild des Freiburger Vauban-Viertels oder des
Franzo6sischen Viertels in Tubingen, in den Wohngebieten nur Gast sein, kein
Dauerparker.

Uberlegen, ob nicht auch Taxis in ihren Wartezeiten Zustellungsaufgaben im Zuge
eines Citylogistikmodells ausfiihren kénnten, denn sie kennen die Verbindungen am
besten.

Thomas Krell winschte sich eine starkere Einbindung des Schienenverkehrs in den
Gutertransport. Prof. Schweig forderte zustimmend noch die Mdglichkeiten der
Binnenschifffahrt auszubauen und die Citylogistik voranzubringen.

Joseph Michl von der ARGE-Nordost will die Diskussion eine Stufe friher ansetzen,
und zwar bei der Vermeidung unnutzer Verkehre, wobei Prof. Schweig im gerade fur
den Giterverkehr recht gibt. Das vom Wuppertal-Institut untersuchte Beispiel der
langen Reise eines Joghurtbechers spreche Bande.

Weitere Blrgerideen waren:
Anstelle von zig Paket- und Postdiensten kénnte jede Kommune Lizenzvertrage mit
nur einem Anbieter abschliel3en, der dann die Feinverteilung nach dem



Citylogistikmodell tbernimmt. Hier waren allerdings noch wettbewerbsrechtliche
Fragen zu klaren.

Einkaufen auf der grinen Wiese sollte nicht mehr geférdert oder geplant werden,
auch so lassen sich unndétige Verkehre vermeiden und der innerstéadtische Handel
wird belebt.

Eine Birgerin gab zu Bedenken, dass der laufende Prozess der
Sicherheitstberprifung und Lizenzierung von Speditionen, die am Luftfrachtverkehr
teilnehmen, zu einer qualitativen Aufwertung des Speditionsgewerbes fihren wird.



