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Freie und Hansestadt Hamburg
Behdrde far Verkehr und Mobilitatswende

Protokoll: 21. Sitzung Mobilitatsbeirat
Behorde fur Verkehr und Mobilitdtswende (BVM): Alter Steinweg 4, 20459 Hamburg,
digital — via Zoom, Donnerstag, den 08.09.2021 von 14.00-17.00 Uhr
Vorsitz: Martin Bill (BVM, Staatsrat)
Moderation: Dr. Julian Petrin

Teilnehmer*innen:

Segment Politik

*  Ole Thorben Buschhuter (Verkehrspolitischer Sprecher SPD)

+  Gerrit Ful® (verkehrspolitischer Sprecher Biindnis 90 / Die Griinen)

*  Dr. Martin Gellermann (Vertretung fir Richard Seelmaecker, verkehrspol. Sprecher CDU)

*  Benjamin Mennerich (Vertretung fur Dirk Nockemann, verkehrspolitischer Sprecher AfD)

* Heike Sudmann (verkehrspol. Sprecherin Die Linke, zeitw. vertreten durch Nicolai Meyer)
Segment Bezirke und Umland

» Dr. Susanne Dahm (Vertretung fur Rainer Rempe, Landrat Landkreis Harburg)

* Robin Hinz (Vertretung fur Falko Dromann, Bezirksamtsleitung Hamburg Mitte)

» Hans Lied (Vertretung fur Sophie Fredenhagen Bezirksamtsleiterin Harburg, zeitw.)

+  Claudius Mozer (Geschéftsfilhrer SVG Siidwestholstein OPNV-Verwaltungsgemeinscharft)
Segment Wirtschaft

+ Jan-Oliver Siebrand (Handelskammer, zusténdig fur Stadtverkehr im Bereich Infrastruktur)
Segment Wissenschaft

*  Prof. Dr. Heike Flamig (Technische Universitat Hamburg)

*  Prof. Dr. Carsten Gertz (Technische Universitat Hamburg)

»  Prof. Dr. Barbara Lenz (Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt)

»  Burkhard Horn (freiberuflicher Berater fir Verkehrspolitik & Verkehrsplanung, zeitw.)
Segment Verkehrswirtschaft

» Dietrich Hartmann (Geschéftsfuhrer HVV)

+ Olaf Weinrich (Vertretung fur Michael Heidrich, Bereichsleiter Systementwicklung und Ange-

botsplanung, HOCHBAHN)

Segment Verbénde

*  Tom Jakobi (Vorstand ADFC Hamburg)

+ Malte Siegert ( NABU Hamburg)

+ Carsten Willms (verkehrspol. Sprecher des ADAC Hansa)
Segment Verwaltung

+ Susanne Metz (BSW, Amtsleitung Landesplanung)

» Dr. Nadja Hammami (Vertretung fur Lutz Birke, BWI, Amtsleitung I, Hafen und Innovationen)

*  Guido Malburg (BIS, Abteilungsleitung A3)

» Severin Pabsch (Vertretung fiir Dr. Roland Willner, Senatskanzlei, Leiter Planungsstab)

»  Dr. Gudrun Pieroh-JouRen (Vertretung fur Jorg Lihmann, BUE, Amtsleitung Immissions-

schutz und Betriebe)

Gaste:

Christoph Ludwig, Konrad Rothfuchs, Patrick Stoklosa (ARGUS), Birte Kepp (urbanista), Carola Baier,
Kevin Hillen, Sebastian Schréder-Dickreuter (Planersocietat), Milena Jensen, Constantin Kipper
(Ernst & Young RE)

Vertreter der Verwaltung (BVM):

Martin Huber (Amtsleitung Verkehr und StraBenwesen), Jonathan Geist (Leitungsassistenz V), Dr.
Tina Wagner (Abteilungsleitung VE), Juliane Martinius (Referatsleitung VE2), André Schwark (Sach-
gebietsleitung VE22), Laura Ehrenberg, Rebekka Mantel, Kai Hinz



TOP 1: Begriuf3ung

Name

Thema

Staatsrat Bill

Staatsrat Bill begruf3t die Teilnehmenden. Er weist darauf hin, dass der
Schwerpunkt der heutigen Sitzung weniger auf langeren Prasentationen
sondern mehr auf der Diskussion mit den Teilnehmenden liegt und merkt
an, dass es heute noch nicht um das Zielszenario geht.

Frau Dr. Wagner

Frau Dr. Wagner stellt den Ablauf der Sitzung vor und verweist auf die
Diskussion der qualitativen Bewertung bei der letzten Sitzung des Mobili-
tatsbeirats. Ziel der Sitzung ist es, mit einer vertiefenden Erdrterung der
Szenarienbewertung, der Diskussion von Zielkonflikten sowie moglicher
Ldsungen ein starkeres Verstandnis flur die Malihahmenszenarien und
deren Wirkrichtungen zu erreichen.

TOP 2: Methodik der qualitativen Bewertung

Name

Thema

Herr Hillen

Herr Hillen gibt einen Einblick in den aktuellen Stand der Verkehrsent-
wicklungsplanung und stellt noch einmal die Ausgestaltung der Szena-
rien mit ihren jeweiligen Schwerpunkten dar (Folien 5 — 10).

Frau Martinius

Frau Matrtinius erlautert die Methodik der qualitativen Bewertung (Folien
11 — 23). Sie erinnert an die 16 Handlungsziele (Drucksache 21-7748:
,Mobilitat in Hamburg — Ziele®), die die Grundlagen der Bewertung der
Zielerreichung bilden. Die qualitative Bewertung erfolgte auf zwei Ebe-
nen:

1. Bewertung des Beitrags jeder Einzelmal3nahme zu den 16 Hand-
lungszielen, jeweils durch die BVM und das Gutachterteam

2. Bewertung des Beitrags des MalRnahmenpakets (=Szenarios) zu
den 16 Handlungszielen, jeweils durch die BVM und das Gutach-
terteam.

Wichtig fir die Bewertung der Szenarien als Ganzes ist das Verstandnis
fur die zentralen Unterschiede der Szenarien. Dieses soll im Verlauf der
Sitzung vertieft werden.

Frau Dr. Wagner

Frau Dr. Wagner weist darauf hin, dass die Szenarien sich im Verlauf
des Prozesses weiterentwickelt und konkretisiert haben. Die bisher vor-
laufigen Arbeitstitel sollen bis zur ndchsten Sitzung gescharft werden.

Sie ergéanzt, dass die Bewertung als Experteneinschatzung nur einer von
mehreren Bausteinen auf dem Weg zum Handlungskonzept ist. Der Fo-
kus der heutigen Sitzung liegt auf dem Verstandnis der Unterschiede in
den Szenarien und den Wirkmechanismen der Handlungsschwerpunkte.
Dafir muss nicht die Bepunktung jeder Einzelmal3nahme im Detail nach-
vollzogen werden.

Wichtiger sind die Fragen, welche MalRBhahmenpakete auf welche Ziele
einzahlen und wie ggf. ein Ausgleich bzw. eine Abwagung zwischen ver-
meintlich konkurrierenden MaRnahmen bzw. konkurrierenden Zielen er-
reicht werden kann (Zielkonflikte und Lésungen).

Herr Hillen

Herr Hillen erlautert zentrale Basisfall-MaRnahmen und gemeinsame
Mafnahmen in allen Szenarien und leitet zur nachfolgenden Diskussion
in vier Gruppen Uber (Folien 25 — 28).

Siehe Folien Nr. 5 — 20 als Anlage 1 zum Protokoll




Diskussion / Beitrage

Thema

Diskussion

Systematik der
Bewertung

(Segment Verkehrswirtschaft, textlich)

Wieso sollte man nicht den Durchschnitt der MaRnahmen bewerten wol-
len? Es zahlt doch eigentlich, wie viel die Summe am Ende bringt, nicht
der Durchschnitt

(Fr. Dr. Wagner)

Das ist richtig. Durch die unterschiedliche Anzahl der Malinahmen je
Szenario, vor allem aber durch die sehr unterschiedliche Art der Malf3-
nahmen ergibt sich durch die rein mathematische Summenbildung ein
verzerrtes Bild, das sich fur die Bewertung des MalRhahmenpakets
(=Szenarios) als Ganzes als nicht zielfiUhrend erwiesen hat.

Ergbnis-
darstellung

(Segment Wissenschatft, textlich)

Gibt es dazu nachher auch noch eine Darstellung - soweit méglich - auf
Karten? Wir sollten doch auch sehen kénnen, wie sich die MalRnhahmen
raumlich ergédnzen, ggf. sogar Uberlagernd zusammenwirken.

(Fr. Dr. Wagner)

Fur einzelne MalBhahmen haben wir kartenbasierte Darstellungen schon
gemacht. Fir ein Szenario wird das aufgrund der unterschiedlichen Kor-
nigkeit der MaRnahmen schwierig. Aber grundsatzlich werden wir zumin-
dest die InfrastrukturmafRnahmen auch in Karten darstellen konnen.

Ausgestaltung
Zielszenario

(Segment Wissenschatft, textlich)

Bei der Festlegung des Zielszenarios braucht es einen guten Mix aus
Ambition und Realismus. Bei der Ambition zu niedrig ansetzen und bei
Zielkonflikten ggf. lieber gar nichts machen - das hilft nicht weiter! Uber-
ordnete Entwicklungen (neues Klimaschutzgesetz des Bundes mit jahrli-
chem Monitoring und daraus resultierendem steigenden Druck auf den
Verkehrssektor, Folgen der Pandemie) erhéhen im Gegenteil die Heraus-
forderungen fiir die Kommunen - je besser man sich jetzt aufstellt, desto
besser ist man vorbereitet.

10 Min. Pause - bis 15:50 Uhr

TOP 3: Diskussion in 4 Gruppen zu Bewertung und Zielkonflikten

Gruppe 1: Okonomische Handlungsziele

Allgemeine Hinweise:

e Aus der Gruppe kommt der Wunsch nach Klarung, inwieweit nachgereichte Maf3nah-
men (z.B. aus dem Bezirk Harburg) aufgenommen und in die Bewertung einbezogen
werden konnten.

o Die Auspragung des Last-Mile-Konzepts bzw. die Auswahl dazugehériger Mal3nah-
men daraus erscheint innerhalb des Szenario 3 zu gering.

e Insbesondere in Hinblick auf den OPNV wird diskutiert, ob die Auswirkungen ausge-
weiteter Tempo 30-Zonen im Rahmen der qualitativen Betrachtung hinreichend pré-
zise bewertet werden kdnnen. Es besteht weitgehend Einigkeit dartiber, dass ledig-
lich Zielvorgaben qualitativ betrachtet werden kdnnen, die rGumliche Ausgestaltung
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Ziel 1:

aber konkret anhand des Verkehrsmodells zu beurteilen wére. Fir die Umsetzung
von Tempo-30-Zonen/-Strecken ist eine detaillierte Planung wichtig, um negative
Auswirkungen zu begrenzen.

Uberregionale und regionale Erreichbarkeit optimieren

Ziel 2:

OPNV: Einflisse modifizierter bzw. flexibilisierter Abo-Modelle wurden evtl. als zu
gering eingeschétzt.

Als wesentlicher Zielkonflikt ist die Ausweitung von Tempo-30-Zonen und Flachen-
umverteilungen innerhalb der identifizierten Fokusraume flr die Leistungsfahigkeit
des HauptstralRennetzes anzufiihren. Dabei sind insb. Fahrzeitverluste von Bedeu-
tung, die mithilfe des Modelles zu tberprifen sind.

Lésungsansatze waren u.a. die gezielte Bevorrechtigung des OPNV (abgeleitet aus
Erkenntnissen der Modellierung). Weiterhin musse die Leistungsfahigkeit des Haupt-
straRennetzes und insb. der 4-spurigen Strafden mdglichst erhalten werden, wenn
Nebennetze undurchlassiger wirden.

Innerstadtischen Wirtschaftsverkehr optimieren

Ziel 3:

Fur die erfolgreiche Verbreitung von Lastenradern muss die Infrastruktur angepasst
werden. Dabei auch Details im Stralenraum wie bspw. der Abstand von Pollern be-
achten.

Anwohnerparken: Unternehmen in gemischt genutzten Quartieren werden nicht ohne
weiteres als Anwohner registriert und bei der Ausstellung von Parkausweisen be-
rucksichtigt.

Fur die Umverteilung des Stral3enraums ist die Bedeutung einer gut funktionierenden
Baustellen-Koordination hervorzuheben, die weiter auszubauen ist.

Zielkonflikt: Der innerstadtische Lieferverkehr bendtigt leistungsfahige Zugange,
wahrend im stadtischen Innenbereich die Aufenthaltsqualitat (auch fur den Einzel-
handel) von pragender Bedeutung ist.

Lésungsansatze: Wirksame Regulierung und intensivierte Koordination. So sollten
beispielsweise die Kompetenzen der Koordinierungsstellen (z.B. Baustellenkoordina-
tion, Radverkehrskoordination) so ausgestaltet sein, dass Entscheidungen anderer
Stellen nicht der Verzahnung von Maflinahmen zuwiderlaufen. Zudem solle das
Zielszenario mit den bestehenden Konzepten (Innenstadt, Last-Mile-Konzept) abge-
stimmt sein. Es bestehe aber auch durch die Verbreitung neuer Antriebstechnologien
die Chance, die Transformation der Wirtschaftsverkehre zu befordern.

Funktionsfahigkeit und gute Benutzbarkeit des Stral3en-/Schienennetzes

Die Diskussion konnte aus Zeitmangel nicht gefiihrt werden.

Gruppe 2: Okologische und Gesundheitsbezogene Ziele

Ziel 4: Verkehrsbedingten Ausstof? von klimaschadlichen Treibhausgasen reduzieren

Die Teilnehmenden stimmen darin Uberein, dass die infrastrukturellen MIV-Ausbau-
malflinahmen (Neubau Grolmarktbriicke, Ausbau Nedderfeld) kontraproduktiv fur die
Erreichung des Ziels sind. Sie stehen auch im Konflikt mit anderen Mal3nahmen wie
Parkraumbewirtschaftung oder Schaffung verkehrsarmer bzw. -freier Flachen, die die
Attraktivitat des MIV senken sollen.

Weniger kritisch wird hingegen die Ausbaumafinahme ,Verlangerung Holsten-

kamp*® angesehen. Als Grund hierfur werden die Potenziale, die sich daraus fur den
Busverkehr ergeben, genannt. Die Teilnehmenden schlagen eine Verschiebung der
MaRnahme in das Handlungsfeld OPNV vor.




e Es wurde die generelle Beflirchtung geéuf3ert, dass im Rahmen der Verkehrsent-
wicklungsplanung bereits zu viele Malinahmen als gesetzt und unveranderbar ange-
sehen werden. Als Beispiel wird der Bau der A26 West genannt, der zwar durch den
BVWP vorgegeben wird, nach Ansicht der Teilnehmenden allerdings einen grof3en
Konflikt mit den dkologischen und gesundheitsbezogenen Zielen aufweist.

Ziel 5: Zuséatzliche Flacheninanspruchnahme fir Verkehrsflachen begrenzen

¢ Die Teilnehmenden sind sich einig dariiber, dass die Bewertung hinsichtlich dieses
Ziels schwierig ist. Als Grund hierfur wird die Unklarheit Uber die Methodik genannt.
Es wird diskutiert inwieweit sich die zuséatzliche Flacheninanspruchnahme durch den
FuRR- oder Radverkehr im Vergleich zur zusatzlichen Flacheninanspruchnahme durch
den MIV und Wirtschaftsverkehr in ihrer (negativen) Wirkung unterscheiden. Grund-
satzlich besteht aber der Konsens dartber, dass das Grof3enverhéltnis der Flachen-
inanspruchnahme zwischen nichtmotorisierten und motorisierten Verkehr deutlich
negativer fur Letzteren ausfallt und fir den MIV somit schérfer zu beurteilen ist.

o Des Weiteren wird diskutiert, wie eine Parkraumbewirtschaftung oder die flachende-
ckende Einfuhrung von Tempo 30 tberhaupt auf das Ziel einwirken kann. Die Mode-
ration erlautert, dass mit Hilfe von MaRnahmen dieser Art die Reduzierung der At-
traktivitat des MIV angestrebt wird, sodass dieser abnimmt und keine zuséatzlichen
Flachen bendtigt.

Ziel 6: Fahrzeuge mit emissionsarmen und emissionsfreien Antrieben férdern

e Zur MaRRnahme ,Forderung privater E-Mobilitat* kam die Anmerkung, dass es hierbei
nicht um das 1-zu-1-Ersetzen von privaten Pkw mit Verbrennungsmotoren durch pri-
vate E-Pkw gehen sollte. Der Fokus sollte eher auf der Reduzierung des MIV durch
die Starkung von Alternativen (z.B. Pooling oder Sharing mit E-Pkw) liegen.

Ziel 7: Verkehrsbedingte Luftschadstoffe reduzieren
Die Diskussion konnte aus Zeitmangel nicht gefiihrt werden.

Ziel 8: Anzahl der von ibermaRigem Verkehrslarm Betroffenen reduzieren

e Beim Thema Larmschutz kam die Anmerkung, dass die zulassige Hochstgeschwin-
digkeit nicht zu vernachlassigen sei. Im Sinne des Larmschutzes sollte mindestens
zwischen 22:00 und 06:00 Uhr Tempo 30 auf allen Stral3en in Hamburg eingefiihrt
werden.

Gruppe 3: Soziale und Stadtrdumliche Handlungsziele

Allgemeine Hinweise:

¢ Die Bewertung der Szenarien im Hinblick auf die hier diskutierten Ziele wurde im
GroRRen und Ganzen geteilt, allerdings kam der Vorschlag auf, keinem der Szenarien
die volle Punktzahl zu geben, um zu signalisieren, dass voraussichtlich nur eine
Kombination der drei Szenarien eine Zielerreichung ermdglicht.

e Grundsétzlich erschien die Frage der Zielerreichung schwierig zu beantworten, da
nur die wenigsten Ziele tatsachlich mit konkreten Zielgré3en hinterlegt sind (Ausnah-
men: Ziele 4, 7, 8, 14, 16). Zudem ist die Wirksamkeit der Ma3nahmen sehr stark
von der Dimension der Umsetzung abhangig.

e Darlber hinaus kam die Frage auf, ob kostenglinstige Mallnahmen aus Szenario 3
auch in Szenario 2 aufgenommen werden koénnten. Hierzu wurde riickgemeldet,
dass die Szenarien bewusst so formuliert sind, um die unterschiedlichen Auswirkun-
gen auf die Zielerreichung bewerten zu kénnen.




Als zentraler Konflikt, der sich in vielen Zielen wiederfindet, wurde das Thema der
Flachenverfigbarkeit bzw. der Flachenkonkurrenzen ausgemacht (siehe unten).

Ziele 9 und 10: Verkehrssicherheit erh6hen und Berlicksichtigung unterschiedlicher

Mobilitatsbedirfnisse (eigenstandige Mobilitat)

Beim Thema Verkehrssicherheit wurde auf potenzielle Zielkonflikte zwischen Rad-
und FulRverkehr hingewiesen, die sich bei Férderung beider Verkehrsarten verstar-
ken konnen. Der grof3ere Konflikt wird aber zwischen Radverkehr und motorisiertem
Verkehr gesehen. Um Zielkonflikte in Bezug auf die Flacheninanspruchnahme bei
getrennten Infrastrukturen zu vermeiden, wurden auch reduzierte Geschwindigkeiten
zur Ermdglichung von Mischverkehr diskutiert.

Die Anmerkungen zur Verkehrssicherheit gelten grof3tenteils auch fur das Ziel der
Berticksichtigung unterschiedlicher Mobilitatsbedirfnisse. Auch hier wurde die be-
grenzte Flache im StralRenraum als zentrale Herausforderung identifiziert. Unabhan-
gig davon wird angemerkt, dass das Thema Verkehrserziehung als Mal3nahme nicht
benannt ist.

Die Einschatzung, dass mit dem MalRnahmenpaket aus Szenario 3 eine gleichwer-
tige Zielerreichung mdglich erscheint, wie mit dem aus Szenario 2 wurde in der
Gruppe nicht uneingeschrankt geteilt. Beide Szenarien fur sich genommen scheinen
aus Sicht der Teilnehmenden ,zu wenig®. Insbesondere die Barrierefreiheit erfordere
tatsachliche UmbaumaRnahmen im StralRenraum, die eher in Szenario 2 enthalten
sind.

Ziel 11: Nahmobilitat starken

Die Diskussion konnte aus Zeitmangel nicht gefiihrt werden.

Ziel 12: Aufenthaltsqualitat an Straen und Platzen verbessern

Hier wurde angemerkt, dass die Mal3Bnahmen eher indirekt auf die Erreichung des
Ziels wirken und damit die Grundlage fur mehr Aufenthaltsqualitat schaffen. Fur di-
rekte Mal3nahmen kdnnte auf Programme aus der Stadtplanung (BSW und Bezirke)
verwiesen werden (z.B. Innenstadtkonzept, Magistralenkonzept, ,Platzeprogramm®).
Auch Themen wie Grin im 6ffentlichen Raum, Sport, Kultur und Kunst sollten be-
ricksichtigt werden.

Als zu erganzende Malinahme wurden u.a. mehr Abstellméglichkeiten fir den nicht-
motorisierten Verkehr genannt.

Als zentraler Zielkonflikt wurde ein ,allgemeiner Priorisierungskonflikt* identifiziert,
der sich in den vielen unterschiedlichen Nutzungsanspriichen an den offentlichen
Raum zeigt.

Die Einschatzung, dass sich die Zielerreichung in den drei Szenarien sukzessive
steigert, wurde hier grundsatzlich geteilt, trotzdem sollten im Zielszenario aber Mal3-
nahmen aus Szenario 2 und 3 enthalten sein.

Gruppe 4: Mobilitatsbezogene Handlungsziele

Allgemeine Hinweise:

Bei allen Zielen, vor allem mit Bezug zum OPNV, wurde darauf hingewiesen, dass
vermeintlich kostengulinstigere Lésungen im Szenario 3 nicht immer Ausbaumafinah-
men aus den Szenarien 1 und 2 ,auffangen” kénnen — daher wurde Skepsis geau-
Rert, ob die Sprunge in der Bewertung zwischen den Szenarien 1 bzw. 2 zum Sze-
nario 3 nicht deutlicher ausfallen missten.




Generell wurde angemerkt, dass die Bepunktung von -1 bis +3 zwar Unterschiede
deutlich macht, jedoch hochkomplexe MaRnahmenbiindel wie im OPNV und Radver-
kehr dadurch nur sehr reduziert Einfluss auf die Bepunktung haben. Daher sei die
Betrachtung aller MaBnahmen im Einzelnen umso wichtiger.

Es wurde darum gebeten, dass groRe Themen wie BVWP-MalRnahmen und die gro-
Ren OPNV-AusbaumaRnahmen auch noch mal hinsichtlich ihrer Alternativen gepriift
werden sollten. Aktuell mache es den Anschein, dass viele Malinahmen als gesetzt
in den Stamm-Mal3nahmen gelandet sind.

Da Kosten einen wesentlichen Ausschlag bei den Unterschieden der Szenarien aus-
machen, solle die Wirkung glnstigerer MalRnahmen weder Uber- noch unterschatzt
werden. Hier wurde darum gebeten, vor allem die Einzelbewertung der MalRhahmen
fur die Ermittlung eines Zielszenarios heranzuziehen.

Ziel 13: OPNV als Riickgrat der Mobilitat weiter stéarken

Inhaltlich wird darum gebeten, den Hamburg-Takt zukiinftig in der VEP nicht nur ganz-
heitlich zu benennen, sondern in den verschiedenen Facetten.

Die Bewertung der autoarmen Innenstadt als eine der Mal3nahmen, die in der Bewer-
tung zur Erklarung der Unterschiedlichkeit der Szenarien herangezogen wurde, wurde
kritisch in Hinblick auf den OPNV gesehen: eine abschreckende Wirkung auf den Kfz-
Verkehr wird begriit, jedoch gelinge dies nur, wenn zeitgleich der OPNV hinsichtlich
seiner Kapazitaten ausgebaut wird. Da dies nur eingeschrankt im 3. Szenario stattfin-
det wird die gleichzeitige Umsetzung der autoarmen Innenstadt in der weitest gehen-
den Stufe angezweifelt.

Eine Implementierung bzw. ein Funktionieren des Hamburg-Takts ist an Busspuren
gekoppelt und sollte entsprechend auch nicht losgeldst voneinander im Zielszenario
behandelt werden.

Ziel 14: Hamburg zur Fahrradstadt entwickeln

Von der Flachenumverteilung sollen der FulRverkehr, der Radverkehr sowie der
OPNV profitieren. Der Radverkehr und OPNV beanspruchen dabei laut Meinung der
Teilnehmenden zukiinftig ein &hnliches Flachenbeduirfnis. Wahrend der Konflikt in
der Ausgestaltung im Szenario 2 I6sbar scheint, wird dies im Szenario 3 kritisch ge-
sehen, da durch eine nur teilweise Durchfiihrung der Flachenumverteilung weniger
Raum zur Verfuigung steht — der Radverkehr und der OPNV aber gleichermafen
(u.a. durch Pop Up-L6sungen) Vorteile erfahren sollen.

Als mogliche Losung kénnte hier eine gemeinsame Spur fiir den Bus- und Radver-
kehr (,Umweltspur) diskutiert werden — auch wenn sie durch die Teilnehmenden kri-
tisch gesehen wird

Ziel 15: Multimodale Vernetzung optimieren

Im Grundsatz wurde die Bewertung geteilt, es wurde jedoch darauf hingewiesen,
dass bei Themen wie Vernetzung die Kosten auch damit verglichen werden sollten,
was die Ausbauprojekte kosten kénnen und werden. Die Unterschiedlichkeit hinsicht-
lich der einzelnen Kosten sollten bei einer pauschalen Bewertung nicht unterschatzt
werden.

Ziel 16: Anteil des Umweltverbunds erhdhen

Siehe oben: Allgemeine Hinweise.




TOP 4: Ergebnisse der Diskussion

Diskussion/Beitrage

Thema Diskussion
Ausweitung von | (Segment Politik)
Park&Ride- : . L
Wo ist der Ausbau von Park+Ride-Angeboten bertcksichtigt?
Flachen
(Herr Dr. Frehn)
Park+Ride-Ausbau ist in allen Szenarien enthalten, die Unterschiede zwi-
schen den Szenarien sind jedoch Uberschaubar.
Individuelle (Segment Politik)
Kosten Die individuellen Kosten der Burger fur Mobilitdt missen ausreichend be-

dacht und eine freie Entscheidung sollte nicht eingeschrankt werden.

Einbindung Dis-
kussion

(Segment Verwaltung)

Die Diskussionen sind teilweise sehr inhaltsschwer und fachlich. Eine
weitere intensive Einbindung in die Bewertung der Szenarien ware wiin-
schenswert.

Entwicklung
Zielszenario

(Segment Verbande)

Es zeigt sich, dass Szenario 1 nicht ausreichen wird, die Szenarien 2 und
3 weisen in unterschiedliche Richtungen: Wie wird daraus das Zielszena-
rio konkretisiert?

(Segment Verkehrswirtschaft):

Muissen wir nicht mehrere alternative Zielszenarien diskutieren (vor dem
Hintergrund unterschiedlicher Kosten etc.)?

(Fr. Dr. Wagner)

Eine grundlegende Frage wird sein, ob wir uns mit dem Zielszenario
mafgeblich am Kostenrahmen oder an den vom Senat gesteckten Zielen
orientieren (,Maximale Zielerreichung® vs. ,Was konnen wir finanziell
schaffen“?). Wir haben aber immer eine gewisse Unscharfe hinsichtlich
der finanziellen Méglichkeiten bis 2030. Eine Mdglichkeit kénnte die Be-
trachtung unterschiedlicher Finanzierungspfade sein.

(Segment Politik)
Wird die Birgerschaft bei der Beschlussfassung einbezogen?

(Staatsrat Bill)
Diese Entscheidung wird zu gegebener Zeit vom Senat getroffen.




TOP 5: Abschluss und Ausblick

Name

Thema

Frau Dr. Wagner

Frau Dr. Wagner bedankt sich fur die guten Diskussionen und den wert-
vollen Input, trotz der grof3en Fille an Informationen. Die Anregungen
sind sehr willkommen. Diesen Baustein der Bewertung sollten wir damit
abschliel3en.

Jetzt sollten wir den Blick auf die Ergebnisse der Modellbewertung rich-
ten und auf der Grundlage in die Diskussion des Zielszenario und des
Handlungskonzepts einsteigen. Dabei zeigen die verschiedenen Bau-
steine der Bewertung die Leitplanken fur das Zielszenario auf. Wichtige
Fragen, die wir mitnehmen:

e Schaffen wir die Angebotserweiterung ohne Flachenumverteilung?

e Szenario 3 bedeutet weniger Angebotsausbau und stérkere
PushmafRnahmen: Kann der OPNV die zusétzlichen Fahrgastmen-
gen Uberhaupt aufnehmen?

Staatsrat Bill

Staatsrat Bill dankt fir die vielen Beitrdge und betont, wie facettenreich
die Themen sind, die wir mit der Verkehrsentwicklungsplanung zusam-
menfuhren. Die zentralen Widerspriiche sind sichtbar geworden, was
jedoch dazu beitragt, den Blick auf das Ergebnis zu scharfen. Die Dis-
kussion wird auch im politischen und gesellschaftlichen Raum fortge-
fuhrt werden mussen.

Hinweis: Vom 11. bis 15. Oktober findet der ITS-World Congress in
Hamburg statt!

Herr Dr. Petrin

Herr Dr. Petrin dankt fir die Teilnahme und intensive Diskussion und
kundigt an, dass die nachste Sitzung ggf. wieder als Prasenzveranstal-
tung stattfinden wird.

N&chste Sitzung: Freitag, 26. November 2021

Der Zusatztermin am 01. Oktober 2021 entfallt.

Siehe Folien Nr. 25/ 26 als Anlage 1 zum Protokoll

Anlage: Prasentation Mobilitatsbeirat, Stand vom 08.09.2021.

Protokoll: Milena Jensen, Constantin Kiipper (Ernst & Young), BVM.




