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Fragenkatalog

I. Allgemeines zur Zukunft des motorisierten Individualverkehrs

1.

2.

3.

Wie wird sich der motorisierte Individualverkehr in den nachsten Jahren entwickeln?
Wie wird sich der Bestand und Absatz an Kraftfahrzeugen in den nachsten Jahren
entwickeln? Wer wird Besitzer der Kraftfahrzeuge sein — Die Zukunftsforschung
spricht von: ,Nutzen statt besitzen“?

Welche Faktoren sind fiir die Wahl des Verkehrsmittels generell entscheidend?

Il. Verkehrsfluss, Verkehrssteuerung und Verkehrsoptimierung

1.

Wie kann der Verkehrsfluss, insbesondere in Ballungsregionen, verbessert und im
landlichen Raum sichergestellt werden?

Inwiefern kdnnen neue Technologien unterstiitzen, das Verkehrsaufkommen besser
zu steuern und zu lenken, sodass sich auch die Fahrtzeiten verklirzen?

Welchen Einfluss haben ,on demand-L&sungen” (auf Nachfrage) wie bspw.
,Carsharing” (Gemeinschaftsauto) ,Ridepooling” (Mitfahrgelegenheiten) und
,Ridehailing“ (Fahrdienste) auf den Bestand von Autos, das Verkehrsaufkommen,
den Verkehrsfluss und Parkraumangebot?

Wie kdnnten die Akzeptanz und Nutzung von ,on demand-Lésungen® gesteigert
werden?

Welche Rolle spielt die Digitalisierung und kiinstliche Intelligenz hinsichtlich
Verkehrsaufkommen, Verkehrsfluss, Parkraumangebot?

Welche Rolle wird das Autonome Fahren spielen? Bis wann kann mit einer
Uberfiihrung in den Regelverkehr gerechnet werden?

Inwiefern kénnen regulierende MaRnahmen wie bspw. eine Citymaut (ggf.
zeitabhéangig) einen Beitrag leisten, um den Verkehr und das Aufkommen zu steuern?

Wie kénnte der durchschnittliche Besetzungsgrad eines Pkws erhéht werden? Wie
wird in diesem Zusammenhang das Konzept einer ,High-occupancy vehicle lane” (zu
Deutsch: Fahrgemeinschaftsspuren) bewertet?

Inwiefern bedarf es einer Reformierung bestehender Gesetze wie bspw. die des
PBefG oder der StVO? Was kann auf Landesebene getan werden?

Ill. Vernetzung, Multimodalitat und Akzeptanz

1.

Wie wird die multimodale Vernetzung der einzelnen Verkehrstrager untereinander
bewertet?

Wie konnte die multimodale Vernetzung verbessert werden

Wie wird die gesellschaftliche Akzeptanz eingeschatzt, um sich multimodal
fortzubewegen?
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Wie kdnnte der motorisierte Individualverkehr besser in den Offentlichen Verkehr
eingebunden werden?

IV. Bedarfsgerechte und zukunftsgerichtete Infrastruktur

1.

2.

5.

Wie wird die derzeitige Infrastruktur fir den motorisierten Individualverkehr bewertet?

Inwiefern bedarf es eines Ausbaus und einer Neugestaltung von
Infrastruktureinrichtungen (Verkehrswege, Tankstellen, Ladesaulen, Stellplatze,
Mobilfunk etc.), um den zukinftigen Entwicklungen des motorisierten
Individualverkehrs Rechnung zu tragen?

Welche Voraussetzungen miissen fir das Autonome Fahren geschaffen werden?
Inwiefern kdnnten Schnittstellen zwischen dem motorisierten Individualverkehr und
anderen

Verkehrstragern optimiert werden?

Wie werden die vorhandenen Park-and-Ride-Flachen bewertet?

V. Bedarfsgerechte Stadtplanung und Gestaltung des 6ffentlichen Raums

1.

Inwiefern bedarf es eines Ausbaus und einer Neugestaltung des 6ffentlichen Raums,
um den zukinftigen Entwicklungen des motorisierten Individualverkehrs Rechnung zu
tragen?

Wie soll mit dem ruhenden Verkehr zukiinftig umgegangen werden? Missen hier
mehr Parkh&auser gebaut werden, mehr Park-and-Ride-Flachen etc.?

Wie sieht der Antriebstechnologiemix im Jahr 2030 aus? Welche stadtplanerischen
Konsequenzen ergeben sich fr alternative Antriebsformen?

Wie wird das Konzept der ,autofreien Stadte* bewertet?

Wie kénnen Schnittstellen zwischen den einzelnen Verkehrstragern verbessert
werden?

Welche stadtplanerischen Konsequenzen ergeben sich hieraus?
Wie kann die Konkurrenz um Flachen bewaltigt werden?

Wie wird die bestehende Muster-Stellplatzsatzung, gemaf BayBO Art. 47 bewertet?
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(Beginn: 14:03 Uhr)

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Meine sehr verehrten Damen und Herren!
Ich darf Sie recht herzlich zur 30. Sitzung des Ausschusses fir Wohnen, Bau und
Verkehr begrifen.

Heute vertritt der Kollege Adelt die Kollegin Aures; Kollege Kohler ist noch er-
krankt. Die Kollegen Bergmiiller und Henkel sind fiir die AfD-Fraktion da, und dann
darf ich heute ganz besonders der Kollegin Kohnen zum Geburtstag gratulieren.
Was gibt es Schoéneres, als den Geburtstag mit einer Anhérung zum Individualver-
kehr zu verbringen! (Heiterkeit und Beifall) So kann man sich auch mit mehr Perso-
nen zusammensetzen als aktuell in der Gastronomie. Das ist doch wunderbar. —
Zugeschaltet sind uns die Kollegen Schorer und Blchler, die uns, davon gehe ich
aus, soweit auch gut verstehen kénnen. Weiterhin sind einige Vertreter der Staats-
regierung zugeschaltet; einige sind anwesend. Zugeschaltet ist auch eine unserer
Expertinnen, Frau Prof. Lenz.

Gemal § 140 BayLTGeschO gehe ich wie immer davon aus, dass Sie damit ein-
verstanden sind, dass O-ToOne, Videos oder Schnittbilder aufgenommen werden. —
Hiergegen erhebt sich insoweit kein Widerspruch. Das heil’t flir unsere Experten
nur, dass Fernsehen oder O-Tdne aufgenommen werden kénnen. Ich gehe davon
aus, dass Sie damit einverstanden sind. — Dagegen erhebt sich soweit kein Wider-
spruch.

Unsere Sitzung wird wie immer live im Internet gestreamt; so ist auch die Offent-
lichkeit hergestellt. Ich mdchte Sie alle darauf hinweisen: Hier wird ein Wortproto-
koll von unserem Stenografischen Dienst erstellt. Bitte gehen Sie mdglichst zehn
bis flinfzehn Zentimeter an das Mikro heran, sodass wir den Ton optimal Ubertra-
gen konnen, damit die Kolleginnen und Kollegen, die mitstenografieren, Sie gut
verstehen. Coronabedingt sitzen sie nicht im Raum. Bitte beriicksichtigen Sie das.
— Hier vorne haben wir einen kleinen Imbiss bereitgestellit.

Heute haben wir eine Anhdrung von Sachverstandigen zum Thema "Zukunft des
motorisierten Individualverkehrs". Mobilitat ist ein wesentliches Grundbeddurfnis un-
serer Gesellschaft. Nichts pragt den Alltag sosehr wie das Bedurfnis, sich fortzube-
wegen — zum Einkaufen, zur Arbeit oder auch in der Freizeit. Sie ermdglicht vielen
Menschen auch soziale Teilhabe und ein selbstbestimmtes Leben. Gerade auch
die immer alter werdende Gesellschaft im landlichen Raum ist darauf angewiesen.
Weiterhin tragt Mobilitat in unserer global vernetzten Welt maf3geblich dazu bei,
den Wohlstand unserer bayerischen Gesellschaft zu halten und zu sichern. Sie ist
auch maldgeblich fir die Wettbewerbsfahigkeit unserer Wirtschaft im Freistaat Bay-
ern. Da spielt die bayerische Automobilindustrie eine wesentliche Rolle, und so
haben wir im letzten Jahr im Ausschuss fir Wohnen, Bau und Verkehr einstimmig
eine Expertenanhdrung beschlossen. Wir hatten ja schon einmal eine Expertenan-
hérung zum 6ffentlichen Personennahverkehr; nachstes Jahr haben wir eine weite-
re zum Radverkehr. Die heutige Anhérung komplettiert das Programm in Bezug auf
die Verkehrstrager erst einmal. Wir durfen nicht vergessen: Wir haben etwa zehn
Millionen registrierte Kraftfahrzeuge in Bayern. Uber 50 % bewegen sich im Modal
Split mit dem Auto vorwarts. — Soweit meine einleitenden Worte.

Ich freue mich, dass wir heute zahlreiche Expertinnen und Experten begrif3en dir-
fen. Zum Ablauf wirde ich lhnen folgendes Verfahren vorschlagen: Sie haben jetzt
alle kurz die Mdglichkeit, in maximal funf Minuten ein Statement abzugeben. Der
Fragenkatalog ist Ihnen zugegangen. Sie kdnnen da noch einmal Ihre persdnlichen
Schwerpunkte deutlich machen. Vielleicht sagen Sie auch noch zwei, drei Satze zu
sich selbst, zu Ihrer Funktion im Unternehmen oder in dem Verband, fir den Sie
hier sitzen, damit man das ein bisschen einordnen kann. Geben Sie uns also bitte
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kurz, in etwa funf Minuten, lhren Schwerpunkt zum Besten. Danach wiirde ich
dann zu individuellen Fragen der Kolleginnen und Kollegen hier im Raum Uberge-
hen. Wenn dann noch Zeit bleibt — das soll dann der dritte Block sein —, kénnen wir
den Fragenkatalog noch einmal strukturiert durchgehen. Er ist ja in finf Themen-
blécke gegliedert. Aber erst mal mdchte ich den Kolleginnen und Kollegen den
Raum geben, personliche Schwerpunkte zu setzen, da die Fragen im Wesentli-
chen schriftlich beantwortet worden sind. — Ich bitte die Kolleginnen und Kollegen
auch, jeweils einem Experten zwei Fragen oder eine Frage zwei Experten zu stel-
len, wie schon bei der letzten Anhérung, damit die Sitzung strukturiert vonstatten-
geht. — Findet dieses Verfahren soweit Zuspruch? — Ich sehe keinen Widerspruch.

Die erste Frage in der Anhdrung geblhrt, wirde ich vorschlagen, unserem heuti-
gen Geburtstagskind — als kleines Geschenk des Ausschusses. Ich denke, wir fan-
gen mit Frau Hurek an und gehen im Uhrzeigersinn einmal herum.

SVe Kerstin Hurek (ACE Auto Club Europa): Sehr geehrter Herr Vorsitzender,
meine Damen und Herren! Vielen Dank fiir die Méglichkeit der Stellungnahme. —
Ich leite die Abteilung Verkehrspolitik des ACE Auto Club Europa in Berlin. Das
Thema, die Zukunft des motorisierten Individualverkehrs, ist eng verknipft mit
samtlichen Fragestellungen, wenn es um die Mobilitat der Zukunft geht, und damit
auch — ich weil}, diesen Begriff mdgen vielleicht nicht alle von lhnen — mit der Ver-
kehrswende. Die Szenerie in der Stadt und weitaus mehr auf dem Land wird durch
den motorisierten Individualverkehr bestimmt. Wahrend die Verkehrspolitik der Ver-
gangenheit auf das Auto fokussiert war, hat man sich zwar in den Innenstadten von
dem Leitbild der autogerechten Stadt verabschiedet, dennoch stehen viele Stadte
fast vor dem Kollaps. Der Individualverkehr kommt an seine Grenzen, die Einwoh-
nerzahlen und Pendlerstrome aus dem Umland und Lieferverkehr wachsen, und
die Konkurrenz um den begrenzten Platz wird groRer. Die Akzeptanz dafir, dass
parkende Autos den ohnehin knappen Strafienraum blockieren, nimmt ab. Sie wer-
den durchschnittlich eine Stunde am Tag bewegt; das heillt: Autos ruhen taglich
23 Stunden auf Flachen. Diese Flachen kdnnten, anders genutzt, fiir mehr Lebens-
qualitdt der Menschen sorgen oder Radfahrern und Fullgdngern zur Verfligung
stehen. Eine Flache kann man nur einmal vergeben — wir sollten uns daher gut
Uberlegen, was wir auf diese Flachen draufstellen. Platz im Stralenraum ist eben
knapp. Das gilt im bebauten Umfeld, aber auRerorts gleichermalien. Gleichzeitig
sind mehr Pkw auf den Straflen unterwegs, und dies fast leer. Sie kennen sicher-
lich die Zahlen: Die durchschnittliche Besetzung eines Pkw liegt im Berufsverkehr
bei 1 bis 1,2 Personen, im Mittel Gber alle Fahrzwecke bei 1,5 Personen. Zudem
sind Autos erstaunlich ineffektiv. Bahn, Bus und Rad bieten ein Vielfaches an
Transportleistung pro Flache. Die Pkw-Zulassungszahlen erreichen jedes Jahr
einen weiteren Hochststand. Kamen in Deutschland im Jahr 2010 noch auf
509 Pkw auf 1.000 Einwohner, so sind es in diesem September bereits 569 Pkw.
Insgesamt sind mehr als 45 Millionen Pkw zugelassen. Noch eine Zahl: Im
Jahr 2000 waren es 42 Millionen Pkw.

Nach Empfehlungen der NPM, der Nationalen Plattform der Mobilitat, sollen bis
zum Jahr 2030 bis zu 10,5 Millionen Elektrofahrzeuge im Bestand angestrebt wer-
den. Das heil3t: Wenn wir uns diese Zahl vergegenwartigen, sind aber noch mehr
als 37 Millionen Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren auf deutschen Strafen un-
terwegs. In den landlichen und teilweise in den suburbanen Raumen ist das Auto
Verkehrstrager Nummer 1. Dort ist die Versorgung mit 6ffentlichen Mobilitatsdienst-
leistungen in der Regel deutlich schlechter als in den Stadten. Das heift: Unserer
Auffassung nach sollte das Mobilitatssystem der Zukunft daher sowohl in den Stad-
ten als auch auf dem Land eine bezahlbare, sichere und flexible Mobilitat gewahr-
leisten. Dabei sollte die jeweils ressourceneffizienteste und umweltfreundlichste
Ldsung das Ziel sein. Um hier nicht missverstanden zu werden — ich bin schlielich
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Vertreterin eines Autoclubs —, betone ich: Das ist keine grundsatzliche Entschei-
dung gegen das Auto. Es geht nicht darum, den Pkw-Besitz und die Pkw-Nutzung
zu verurteilen. Es steht vollig auBer Frage, dass es eine Vielzahl an Situationen
gibt, in denen die Nutzung des Autos aus den unterschiedlichsten Griinden alter-
nativlos ist. Vor allem in den Iandlichen Regionen ist das Auto noch oft unverzicht-
bar. Wozu wir aber als ACE ermutigen wollen, ist der bewusstere Umgang mit dem
Auto, der Blick auf mégliche Alternativen. Denn von der gesteigerten Nutzung die-
ser Alternativen profitieren am Ende alle Verkehrsteilnehmer, auch diejenigen, die
auf das Auto angewiesen sind. Durch geringeres Verkehrsaufkommen konnen sie
entspannter, sicherer und mit weniger Staus und Behinderungen an ihr Ziel kom-
men. Dann hat auch der motorisierte Individualverkehr eine Zukunft.

Was in Kopenhagen beim Radverkehr funktioniert, muss meines Erachtens noch
lange nicht in Minchen funktionieren. Wir schielen auch gerne nach Wien. Oder:
Die erfolgreiche Einfihrung einer Citymaut in London oder Bergen muss fir Berlin
nicht automatisch auch die richtige Lésung sein. Die Rahmenbedingungen sind
Uberall unterschiedlich, die politische Kultur ist eine andere, aber es erfordert je-
weils individuelle und nachhaltige Lésungsansatze. Ziel muss es sein, dass am
Ende alle Menschen davon profitieren. Auch das Autofahren kann so komfortabler
und sicherer werden.

Ich méchte kurz auf vier Rahmenbedingungen eingehen, wenn es darum geht, das
Mobilitatssystem umzubauen. Warum ist eigentlich eine Verkehrswende oder ein
Umbau des Mobilitatssystems erforderlich?

- Erstens. Deutschland ist internationale Verpflichtungen eingegangen. Das
heift, es geht um die Einhaltung von Klimaschutzzielen.

- Zweitens. Die deutsche Automobilindustrie muss eine Transformation vorneh-
men. Sonst kdnnen wir namlich dem Wettbewerb nicht standhalten.

- Drittens. Es geht um Verkehrssicherheit.

- Viertens. Digitalisierung: Gerade in der Zukunft des motorisierten Individual-
verkehrs bietet die Digitalisierung viele Méglichkeiten und Chancen.

Kurzum: Ohne eine intelligente und vorausschauende Planung und Entwicklung
fuhrt mehr Mobilitdt zu mehr Verkehr. Die negativen Folgen dieser Entwicklung,
unter anderem Flachenverbrauch, Stau, Larm, globale Erwarmung, Unfalle belas-
ten die Volkswirtschaft zunehmend. — Danke.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Frau Hurek. Das war knapp,
zeitlich eine Punktlandung. Wir bleiben gleich bei Automobilvereinen und -verban-
den und kommen zu Herrn Kreipl.

SV Alexander Kreipl (ADAC Sudbayern e. V.): Gruf3 Gott. — Herr Vorsitzender,
meine Damen und Herren! Vielen Dank fir die Einladung und die Méglichkeit, die
Diskussion hier aus Sicht der Verbraucher mitzugestalten. Aus unserer Sicht ist die
individuelle Mobilitat — ganz klar — ein Grundbedurfnis des Menschen. Sie muss er-
halten bleiben; sie muss bezahlbar bleiben. Da sehe ich, da wir heute beisammen-
sitzen, dass die Politik das anerkannt hat, bestrebt ist, in diese Richtung zu gehen,
und die Rahmenbedingungen zur Verfiigung zu stellen. Aus unserer Sicht ist wich-
tig, dass Mobilitat fir den einzelnen auch in Zukunft sicher, bezahlbar und verfug-
bar ist, so wie er sie gerade braucht. Aktuell nimmt der motorisierte Individualver-
kehr mit einem Anteil von mehr als 50 % an allen Wegen eine zentrale Rolle im
Modal Split ein. Veranderungen sind méglich, und sie werden auch kommen. Das
ist ganz klar und auch erstrebenswert. Aber im Ergebnis wird der motorisierte Indi-
vidualverkehr mittelfristig nach wie vor den grofiten Anteil haben. Wichtig ist mir,
dass wir hier wirklich zwischen urbanen und landlichen Raumen stark unterschei-
den. Im urbanen Raum wird der motorisierte Individualverkehr mit Sicherheit in den
nachsten Jahren an Bedeutung verlieren. Es wird Umverteilungen auf andere Ver-
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kehrstrager geben; das ist auch gut so, und das ist auch wichtig. Wir werden An-
wendungen fur Elektromobilitat sehen, wir werden Sharing-Dienste sehen. Aber im
landlichen Raum schaut es einfach ein bisschen anders aus. Hier haben wir gera-
de in Bayern eine besondere Verantwortung, die individuelle Mobilitdt auch im
landlichen Raum stark im Blick zu haben, anstatt die Diskussion, wie es leider sehr
weit verbreitet ist, nur um die Ballungsraume zu fuhren.

Vor ca. drei Jahren haben wir als ADAC Siidbayern eine Studie zur Mobilitat Alte-
rer im landlichen Raum durchgefihrt, die ganz klar gezeigt hat, dass auch altere
Menschen sehr stark auf die individuelle Mobilitdt angewiesen sind. Der Pkw ist
hier sehr stark im Fokus. Mit zunehmendem Alter verandert sich die Situation da-
hingehend, dass der Pkw zwar die Nummer 1 bleibt, aber dass das Mitfahren eine
wesentliche Rolle einnimmt. Von daher sehe ich das Thema Sharing-Dienste,
wenn wir schon so weit ins Detail gehen kdnnen, auch fur den landlichen Bereich
als sehr wichtig an, aber naturlich auf anderer Basis als in den Ballungsrdumen.

In den Ballungsrdumen hat die verkehrliche Entwicklung leider nicht mit dem tollen
Wirtschaftswachstum Schritt gehalten. Wir haben gerade hier in Miinchen grof3e
Versaumnisse, was die Verkehrsplanung angeht. Leider ist es nicht gelungen, die
Siedlungsentwicklung mit der Verkehrsplanung so zu verzahnen, wie es eigentlich
notwendig ware. Hier sollte man, glaube ich, in Zukunft mehr darauf schauen, dass
das gelingt. Fur die Ballungsrdume sind ganzheitliche Konzepte sehr essenziell,
und hier ist es sehr wichtig, das Umland mit einzubeziehen. Bei der Verbesserung
der Verzahnung mit den umliegenden Kreisen und Kommunen hat der Ballungs-
raum Minchen noch erheblichen Nachholbedarf, glaube ich, weil die Pendlerbezie-
hungen in Minchen einen sehr grof3en Anteil des taglichen Verkehrs ausmachen.
Die Probleme, die ein Ballungsraum wie Munchen hat, werden wir ohne ein ver-
niinftiges Konzept fir die Pendler nicht in den Griff kriegen. Einzelne Malinahmen
im Stadtgebiet Miinchen mussen immer daraufhin Gberdacht werden, welche Aus-
wirkungen sie weiter drauf3en haben.

Wer weniger motorisierten Individualverkehr, weniger Fahrzeuge in den Stadten
haben will, muss Anreize schaffen fir diejenigen, die die Fahrzeuge heute nutzen,
diese Fahrzeuge stehen zu lassen. Das funktioniert nicht, indem ich das Fahren in
der Stadt unattraktiver mache, sondern ich muss — von auf3en gedacht — Méglich-
keiten schaffen, frih umzusteigen, damit dann die Arbeitsplatze, die in der Innen-
stadt aufgesucht werden, genauso sicher und schnell erreicht werden oder der
Konsum, der befriedigt werden will, erledigt werden kann. Hierfir ist ein gut ausge-
bauter OPNV natirlich das Riickgrat. Man muss moderne Konzepte denken; auch
Corona hat gezeigt, dass wir dem Home Office mehr Beachtung schenken mussen
und versuchen sollten, das Thema etwas zu strukturieren und zugunsten der Ver-
kehrsplanung zu organisieren.

Die Vernetzung der einzelnen Verkehrstrager ist aus meiner Sicht auch ein zentra-
ler Punkt, um in der Zukunft die Verkehrsstrome besser zu lenken. Wir wissen von
Mitgliederumfragen, dass die Verkehrsteilnehmer dazu bereit sind, wenn sie mog-
lichst viele Informationen aus einer Hand bekommen, wenn die Mdglichkeit, die
einzelnen Wege aufeinander abzustimmen, besteht. Hier ist es wichtig, die Starken
der einzelnen Verkehrstrager zu nutzen, aufeinander abzustimmen, anstatt sie ge-
geneinander auszuspielen. Mitgliederbefragungen zeigen auch, dass Nutzer fir
moderne Technologien offen sind, sei es im Fahrzeug, sei es bei der intermodalen
Planung. Aber sie sind nicht bereit, Rickschritte in Bezug auf Komfort, Kosten oder
Ahnliches zu akzeptieren. Man will sich also immer weiter entwickeln.

Zu guter Letzt noch zum Thema Auto: Aus unserer Sicht werden die Verbren-
nungsmotoren bis 2030 weiterhin eine dominierende Rolle spielen. Die Zunahme



Anhoérung

Bayerischer Landtag « 18. Wahlperiode

30. BV, 27.10.2020 Wortprotokoll - Redebeitrage nicht autorisiert

11

alternativer Antriebsformen ist wiinschenswert, richtig und wichtig. Vor allem von
der Elektromobilitat ist viel zu erwarten. Aber wir setzen uns auch fiir eine techno-
logieneutrale Entwicklung und Fodrderung alternativer Antriebsformen ein, das
heil3t, weiterhin Gas- oder Wasserstofffahrzeuge in den Fokus zu nehmen.

Zum Schluss sage ich das, was ich am Anfang hatte sagen sollen: Mein Name ist
Alexander Kreipl. Ich bin verkehrs- und umweltpolitischer Sprecher im ADAC Sud-
bayern, leite dort den Bereich Verkehr, Technik und Umwelt. Das heif’t: Von der
Verkehrspolitik bis zu unseren Verkehrssicherheitsprogrammen an Schulen und die
technische Beratung ist alles in meinem Aufgabenbereich. — Vielen Dank firs Zu-
horen.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Herr Kreipl. Das war jetzt ein
bisschen ber die finf Minuten. Ich gebe Ihnen gerne eine Minute Toleranzzeit. Ab
sieben Minuten erlaube ich mir dann kurz, Sie auf die Zeit hinzuweisen, einfach
des Gleichheitsgrundsatzes wegen. — Wir kommen jetzt zu einem Autoteilezuliefe-
rer. Herr Lenninger, bitte.

SV Ralf Lenninger (Continental): Gruf3 Gott. Erst mal vielen Dank fiir die Einla-
dung; unsere Teilnahme ist etwas atypisch, weil wir kein Unternehmen sind, das di-
rekt Produkte fir den Individualverkehr macht. Sehr wohl machen wir die Technolo-
gieprodukte, die einen besseren Individualverkehr ermoglichen. Wir folgen hier drei
Leitlinien: Die erste ist: Wir sind der Uberzeugung, Autos miissen emissionsfrei
sein, sauber. — Die zweite Leitlinie ist: Unfalle gehdren ins Museum; das Auto muss
unfallfrei sein. — Die dritte Leitlinie ist: Ein Auto muss Teil des intelligenten Netzes
sein, um alle Vorteile fiir die Optimierung des Verkehrs zu generieren.

Daran arbeiten 42.000 Ingenieure, 15.000 Software-Ingenieure. Unser Beitrag ist,
mit dem Wissen, mit dem Eréffnen der Mdglichkeiten der Systeme, die wir entwi-
ckeln kénnen, die Technologien zur Verfligung zu stellen, die unsere Kunden — Au-
tomobilhersteller, Bushersteller, aber auch Bahnen — entsprechend nutzen. Was ist
unsere Erwartung, was ist unser Beitrag? — Wichtig fur uns ist Klarheit in einer
Technologie-Roadmap sowohl der Politik als auch der Automobilhersteller, dass wir
uns mit unseren Investitionen im Entwicklungsbereich — das sind ungefahr 1,4 Milli-
arden im Jahr — richtig ausrichten kénnen. — Vielen Dank.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Herr Lenninger. Dann schal-
ten wir kurz nach Berlin zu Frau Prof. Lenz, der Leiterin des Instituts fir Verkehrs-
forschung des Deutschen Zentrums fir Luft- und Raumfahrt. Frau Lenz!

SVe Prof. Dr. rer. nat. Barbara Lenz (Deutsches Zentrum fur Luft- und Raum-
fahrt): Herzlichen Dank. Besten Dank auch fiur die Einladung, an dieser Anhérung
teilzunehmen. Ich mache das sehr gerne, weil wir uns beim Thema Verkehr tat-
sachlich dringend bewegen miussen. Ich leite das Institut fir Verkehrsforschung im
Deutschen Zentrum fur Luft- und Raumfahrt. Das DLR macht eben nicht nur Luft-
und Raumfahrt, sondern auch Verkehrs- und Energieforschung; speziell in meinem
Institut beschaftigen wir uns mit Entwicklungstrends, aber auch mit der Prognose
von Entwicklungstrends und mit der Frage, wie kann man diese Entwicklungst-
rends steuern und beeinflussen. Ich mdchte eigentlich drei Themen ganz kurz an-
reilken, zunachst das Thema Technologien. Frau Hurek hat zu Recht bereits darauf
hingewiesen bzw. im Paper des ACE darauf verwiesen, dass wir uns bei den Tech-
nologien ganz dringend auf neue Dinge einstellen missen. Wir machen das im
Moment mit Elektromobilitat. Aber die Frage ist, ob das schnell genug gehen wird,
um tatsachlich die Treibhausgasreduktionseffekte zu erzielen, die wir brauchen. Es
wird mit Sicherheit noch mehr Anstrengungen bedurfen, als im Moment vorhanden
sind, und es wird auf die Dauer nicht Uber FérdermalRnahmen gehen.
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Bei den Technologien sehen wir — ich bin Leiterin der Arge 2 in der Nationalen
Plattform Mobilitat —, dass die Technologien alleine nicht ausreichen werden, um
die Treibhausgasziele zu erreichen, die sich die Bundesregierung fir 2030 gesetzt
hat. Das heift: Wir brauchen unbedingt auch noch Verhaltensdnderungen. Die
grofRe Frage ist also eigentlich: Wie kommen wir zu diesen Verhaltensanderungen?
— Wir haben uns in den letzten Jahrzehnten immer darum bemiiht, den Verkehr,
auch den nicht automobilen Verkehr besser zu machen. Uns sind grof3e Erfolge in
dieser Richtung vor allem in den groRen Stadten mit dem o6ffentlichen Verkehr ge-
lungen. Dennoch reicht das, was wir bisher erreicht haben, nur durch quasi Incenti-
vierung und Verbesserung nicht. Das heif3t: Wir werden uns auch uber Mafnah-
men unterhalten mussen, die eine Regulierung beinhalten, eine Steuerung in
Richtung auf alternative Verkehrsformen, alternativ zum Pkw. Ich bin gleichzeitig
sehr dankbar, dass sowohl Frau Hurek als auch Herr Kreipl vom ADAC darauf hin-
gewiesen haben, dass es nicht darum gehen kann, gewissermalfen starke Fronten
zwischen Autobeflirwortern und Autogegnern zu schaffen, sondern dass es darauf
ankommt, jedes Verkehrsmittel, jede Mobilitadtsoption an den richtigen Platz zu set-
zen.

Die Pendlerverkehre halten wir fir ein besonders gro3es Problem — das wurde
schon angesprochen und das Iasst sich auch mit den Zahlen sehr einfach belegen
—, nicht nur in den grol3en Stadten wie Minchen oder Berlin, sondern auch in den
kleineren Stadten. Wenn Sie auf die Besatzzahlen an Pkw pro 1.000 Einwohner
gucken, sehen Sie: Die grolien Stadte sind da vergleichsweise niedrig im Bundes-
schnitt. Aber der Pendlerverkehr bringt sehr viel Autoverkehr in die Stadte hinein.
Frau Hurek hat schon darauf hingewiesen, dass die Besatzzahlen der Fahrzeuge
im Pendelverkehr ganz besonders niedrig sind. Hier ist besonders viel an neuen
Ideen, aber auch an Mallnahmen erforderlich. Denken Sie an eine Stadt wie Ber-
lin: Wir haben rund 5.000 Park-and-ride-Platze bei 3,5 Millionen Einwohnern und
einem Umland, das noch einmal fast 1 Million zusammenbringt. Da sind
5.000 Platze gar nichts; da muss einfach etwas passieren, wenn dieser Umstieg
gelingen soll.

Abschliefend mochte ich eine Erfahrung darstellen, die wir im Rahmen des veran-
derten Verhaltens im Zusammenhang mit Corona gemacht haben. Immer wieder
wurde darauf hingewiesen, dass ganz viele Leute auf das Fahrrad umgestiegen
sind. Wir kénnen (ber unsere Befragung nachweisen, dass diejenigen, die aufs
Fahrrad umgestiegen sind, solche Personen sind, die bereits vor Corona das Fahr-
rad in ihrem Mobilitatsportfolio hatten. Das hei3t: Die Menschen dazu zu bringen,
nicht nur auf ein Verkehrsmittel zu setzen, sondern sich eine gewisse Breite an
Verkehrsmittelnutzung anzugewoéhnen, ist ein ganz, ganz wichtiger Punkt, wenn
wir in Richtung Verkehrswende denken und wenn wir auch an Resilienz gegentuber
Krisen, wie wir sie aktuell sehen, denken. — Ich bedanke mich vielmals.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Frau Lenz. Dann kommen
wir zum Lehrstuhl fir Verkehrstechnik der TU Miinchen, Herrn Margreiter.

SV Martin Margreiter (TU Munchen): Vielen Dank, Herr Vorsitzender. — Sehr ge-
ehrte Damen und Herren! Ich bin Forschungsgruppenleiter am Lehrstuhl fur Ver-
kehrstechnik der TU Minchen und vertrete heute Herrn Prof. Klaus Bogenberger,
der kurzfristig nach Berlin zum Verkehrsministerium musste und sich deshalb ent-
schuldigen lasst. Ich werde mich auch kurzfassen, da ich gestern Abend erst von
dem heutigen Termin erfahren habe und eher kurzfristig eingesprungen bin. — Wir
beschéaftigen uns am Lehrstuhl fur Verkehrstechnik an der TUM mit Methoden und
Technologien zur Erfassung, Beschreibung und raumlich-zeitlichen Beeinflussung
und Steuerung des Verkehrsgeschehens, sowohl im Individualverkehr als auch im
offentlichen Verkehr. Wichtig ist hierbei fir uns aus der Forschung die Analyse der
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Wirkungen von innovativen Mobilitatsldsungen in der Simulation, aber auch in rea-
len Testfeldern. Aus unserer Sicht, aus der Sicht der Wissenschaft ist die Zukunft
des Verkehrs vernetzt, digitalisiert, automatisiert, elektrisch und vor allem multimo-
dal — hierbei liegt unser Fokus explizit auf dem Verkehr in der Stadt, aber auch auf
dem Verkehr auf dem Land sowie auf allen Verkehrsmitteln, nicht nur auf dem Indi-
vidualverkehr.

Aus Sicht der Wissenschaft wirde ich heute gerne zwei Themen in den Fokus stel-
len, zum einen die Automatisierung, zum anderen die Vernetzung des Verkehrs.
Zum ersten Bereich, zur Vernetzung. In der Forschung fokussieren wir uns stark
auf die Kommunikation zwischen Verkehrsteilnehmern bzw. den Fahrzeugen unter-
einander, aber auch auf die Vernetzung zwischen Fahrzeugen beispielsweise in
der urbanen Verkehrsinfrastruktur. Dies macht die Optimierung des Verkehrsflus-
ses und damit auch eine Steigerung der Effizienz des Verkehrssystems mdglich,
aber auch die Erhdhung der Verkehrssicherheit und der Umweltvertraglichkeit.
Smarte Sensoren und Algorithmen liefern hierzu die notwendigen Daten, um jedem
Mobilitatsteilnehmer individuell angepasste Informationen und Empfehlungen zur
Verfligung zu stellen. Ziel ist hierbei, den Transport von Personen und Gitern in
unseren Stadten, aber auch auf dem Land durch Vernetzung effizienter gestalten
zu kénnen. Wichtig sind hier fur uns einheitliche Standards fur die Vernetzung und
vor allem auch ein funktionierender Datenaustausch zwischen den Fahrzeugen —
gefragt sind hierbei im Speziellen die Hersteller und die Zulieferindustrie —, aber
auch zwischen den Fahrzeugen und der Infrastruktur. Hier ist dann mafgeblich die
offentliche Hand gefragt, um diese Standards zu definieren.

Im zweiten erwahnten Bereich, der Automatisierung, liegt der Fokus bei uns in der
Wissenschaft darauf, die hoffentlich grofitenteils positiven Effekte der Automatisie-
rung auf unser gesamtes Verkehrssystem und auf unsere Gesellschaft zu evaluie-
ren und, darauf basierend, Handlungsempfehlungen geben zu kénnen sowohl fiir
die offentliche Hand als auch fir die Industrie. Wir engagieren uns hierbei in der
Wissenschaft fir Testfelder, die sowohl 6ffentlich als auch nicht &ffentlich sein soll-
ten, fur automatisiertes und vernetztes Fahren mit aktuellem Fokus in Miinchen
und in Bayern. Hierbei hoffen wir auf die Unterstiitzung durch die Industrie und die
offentliche Hand. — Vielen Dank.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Herr Margreiter. Dann kom-
men wir jetzt mal zu einem Automobilhersteller. Herr Pape!

SV Riudiger Pape (BMW Group): Schénen guten Tag. — Herr Vorsitzender, meine
sehr geehrten Damen und Herren! Ich darf mich kurz vorstellen: Ich arbeite seit
acht Jahren bei BMW und beschaftige mich seitdem mit der Frage, wie die Zukunft
der Mobilitdt aussehen kann. Wir haben dazu viele Projekte gemacht; ich habe
mich viel mit dem Thema Carsharing beschaftigt, auch mit der Elektromobilitat.
Viele der Fragen in lhrem Fragenkatalog beschéaftigen uns auch schon sehr lange.
Jetzt ist schon viel gesagt worden zum wachsenden Pkw-Bestand, zum Problem
des Stadt-Umland-Verkehrs. Mobilitat ist ein grundlegendes Bedirfnis, das jeder
Birger hat und dem man auch nachgehen sollte, und zwar nach Mdglichkeit so,
wie es seinem Zeit- und Kostenbudget entspricht. Daflr sollten die Rahmenbedin-
gungen geschaffen werden.

Zusammen mit dem Karlsruher Institut fiir Technologie haben wir Studien gemacht;
da haben wir Pkw-Besitzer nach der objektiven und subjektiven Pkw-Abhangigkeit
gefragt, also: Bin ich abhangig von einem Pkw, brauche ich den jeden Tag? —
Dabei haben wir festgestellt, dass in Stadten — wir haben die Umfrage in Berlin,
Munchen, Singapur und San Francisco gemacht — 30 % der Pkw-Besitzer gar nicht
von ihrem Pkw abhangig sind. Sie brauchen ihn gar nicht. Sie haben ihn flr be-
stimmte Fahrten, um einmal im Monat die Familie zu besuchen oder so. Bei diesen
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Rahmenbedingungen mussen wir eigentlich ansetzen. Wir haben gleichzeitig in
Projekten mit Blrgerpartizipation gemerkt, dass viele, die Auto fahren, gar nicht
unbedingt Autofahren wollen, sondern sie wollen eigentlich lieber mit dem OPNV
fahren — aber der ist da nicht gut genug ausgebaut oder es dauert zu lange. Damit
mochte ich sagen: Wir reden jetzt viel von der Verkehrswende, dass alle Leute
aufs Fahrrad umsteigen muissen, dass wir jetzt Pop-up-Bikelanes brauchen. Ich
glaube aber, wir missen wirklich in die Diskussion mit den Burgern gehen Uber die
Frage, was sie eigentlich wollen, welche Anforderungen es gibt. Dahingehend soll-
ten wir die Rahmenbedingungen so schaffen, dass sich das Mobilitdtssystem wei-
terentwickeln kann. Wir haben zwischen den Privat-Pkw und dem OPNV eine rela-
tiv groRRe Licke: Das ist der Unterschied, ob ich mit dem eigenen Auto fahre oder
mit dem o&ffentlichen Verkehr. Dazwischen gibt es nicht viel. Wir haben Carsharing,
wir haben Ride-Sharing, aber auch das steht noch am Anfang, und dafir sind die
Rahmenbedingungen noch nicht richtig gesetzt. Das heildt: Viele, die mobil sind
und Auto fahren, haben nicht die freie Wahl. Ich glaube, wir missen hier ansetzen
und die Rahmenbedingungen neu diskutieren und die Diskussion mit der Gesell-
schaft suchen, um diese Verkehrswende so zu gestalten, dass nicht alle aufs Fahr-
rad umsteigen mussen, sondern dass jeder einfach das Verkehrsmittel wahlen
kann, das fur ihn am besten ist. — Danke schon.

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Vielen Dank, Herr Pape. Wir haben in
Bayern noch einen weiteren groflen Automobilhersteller und kommen in Richtung
Ingolstadt. Herr Rampp!

SV Dr. Brian Rampp (Audi AG): Danke, auch fir die Einladung in diesen Aus-
schuss. — Herr Vorsitzender, meine Damen und Herren! Ich bin Leiter der Abteilung
Politik bei Audi und seit neun Jahren im Unternehmen tatig. Ich bin aulerdem der
Vorsitzende des Verkehrsausschusses der Vereinigung der Bayerischen Wirt-
schaft. In dieser Funktion habe ich daher nicht nur einen guten Einblick bei Audi,
sondern auch in andere Transportmittel und in die Vernetzung derselben.

Audi ist ein Konzern, der mit Premium-Fahrzeugen der Marken Audi, Lamborghini
und Ducati Premium-Mobilitat bieten will, der den Kunden ein besonderes Erlebnis
bieten will. Wir sind der festen Uberzeugung, dass das auch kiinftig Bestand hat.
Premium-Fahrzeuge werden gefragt sein, weil sie vom Design her sehr anspre-
chend sind, weil sie sicher sind und weil gerade Premium-Fahrzeughersteller die
Notwendigkeit haben, immer nachhaltiger zu werden und auch hier ganz vorne zu
sein, also nicht nur bei den Fahrzeugkonzepten selber, sondern auch bei der Her-
stellung der Fahrzeuge. Wichtige Inhalte meines heutigen Vortrages und bei den
Q&A sind nattrlich die Antriebskonzepte. Wir leben mitten in einer Transformation.
Audi stellt um. Wir bringen sehr viele Elektromobilitats-Fahrzeuge auf den Markt.
Bis 2025 werden wir etwa 30 elektrifizierte Modelle bringen, davon 20 rein batterie-
elektrisch. Da haben wir uns ein ambitioniertes Programm vorgenommen, und wir
sind bereits mit Elektrofahrzeugen, zwei Modellen, auf dem Markt. Wir werden wei-
tere bringen, und zwar in allen Fahrzeugklassen. Wir sind mitten im Transformati-
onsprozess, und das betrifft Elektromobilitat, Plug-In-Hybride, aber auch hocheffizi-
ente Verbrenner, die wir fortwdhrend weiterentwickeln. Da leisten wir unseren
Beitrag.

Wir stehen zum Pariser Klima-Abkommen, und wir haben auch das Ziel bis 2025
bilanziell an den Produktionsstandorten CO»-neutral zu produzieren. Wir investie-
ren bis 2024 12 Milliarden Euro in Elektromobilitdt. Das heil3t: Das ist fir uns der
Weg, um die Ziele nicht nur von Paris, sondern auch die von der EU gesetzten
Ziele der CO2-Reduktion fiir Pkw — das sind 37,5 % — zu erreichen. Es ist abseh-
bar, dass diese Ziele jetzt im Review weiter verscharft werden. Auch dieser The-
matik stellen wir uns; wir werden alles daransetzen, diese Ziele zu erflillen.
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Beim Angebot der Elektromobilitat sind wir auch auf die Unterstiutzung der Politik
angewiesen, gerade bei der Infrastruktur.Wir alle wissen, wie wichtig die Ladesau-
len sind. Wir missen dafiir sorgen, dass die Reichweiten der Fahrzeuge besser
werden, sich weiter steigern. Da sind wir schon ganz gut, kénnen aber noch mehr
tun, was dann wieder technologieabhangig ist, auch von den Batterien her. Wir
werden weiterhin intensiv daran arbeiten, die Batterien deutlich zu verbessern. Vor
allem brauchen wir auch eine Batteriezellenproduktion hier in Europa und auch in
Deutschland. Daran arbeiten wir im Rahmen des Volkswagenkonzerns intensiv.
Denn wir werden auch gesteigerte CO,-Ziele nur erreichen, wenn wir die Elektrola-
de-Infrastruktur plus Batteriezellenfertigung hier zusammen mit Politik und Infra-
struktur-Anbietern nach vorne bringen. Sonst wird es schwierig. Wir als Autoher-
steller werden daran gemessen, wie viele Autos wir verkaufen, aber nicht daran,
wie viele Autos wir produzieren oder wie viele Ladesaulen wir bauen. Wir bringen
auch Ladesaulen auf den Markt, zusammen mit BMW, mit Medionity. Das ist ein
klares Zeichen, dass wir uns dort committen, aber da ist die politische Unterstit-
zung wichtig. Bei dem Thema haben wir noch viel vor uns, um die Ziele zu errei-
chen — gemeinsam mit der Politik.

Wir sind dariber hinaus auch mit neuen Mobilitatsldsungen unterwegs, wobei wir
da sehr stark fokussieren. Es gibt das Audi-on-demand-Programm, wo Kunden un-
terschiedliche Fahrzeugmodelle Uber ein Leasing-Modell nutzen kdnnen: ein klei-
nes Auto fir Stadt, ein Elektroauto fir mittlere Distanzen und einen Verbrenner fir
gréRere Entfernungen. Da sind wir unterwegs.

Vollig klar ist, dass wir, was die Themen Automatisierung und Connectivity angeht,
intensiv arbeiten. Das tun wir im Volkswagenkonzern gemeinsam. Wir haben gera-
de in Ingolstadt die Car-Software-Org gegriindet und auf den Weg gebracht. Das
ist ein Unternehmen des Volkswagenkonzerns, das rundum Software-Lésungen fur
alle Modelle und Plattformen des Volkswagenkonzerns entwickelt. Das ist auch
ganz interessant: Da sind wir wieder beim Thema Nachhaltigkeit. Diese Car-Soft-
ware-Org bezieht Rdume auf dem IN-Campus-Gelande. Dies entsteht auf dem fri-
heren Gelande einer Raffinerie; das heif’t: Audi ist auch beim Thema Nachhaltig-
keit unterwegs. Wir sanieren namlich komplett 100.000 Quadratmeter Boden, der
von Ol und Benzin kontaminiert war, und bauen dort zusammen mit der Stadt In-
golstadt einen neuen Campus auf. Also, Nachhaltigkeit, neue Mobilitdtskonzepte
und extrem effiziente Fahrzeuge sind das Herz unserer Arbeit. Daran arbeiten wir
weiter. — Vielen Dank.

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Vielen Dank, Herr Rampp. Damit kommen
wir zu Frau Risom, zu einem weiteren Mobilitatsanbieter.

SVe Dr. Kathrin Risom (SIXT): Sehr geehrter Herr Vorsitzender, meine Damen
und Herren! Vielen Dank firr die Einladung auch von meiner Seite. Ich bin Kathrin
Risom, bin hier fiir den SIXT Konzern und bin verantwortlich fir das Carsharing
SIXT Share bei uns im Haus. Ich darf heute Herrn Nico Gabriel vertreten, der sich
ebenfalls entschuldigen lasst.

Was ist unser Fokus bei SIXT aktuell? — Mobilitdt gewahrleisten, aber Alternativen
fur den privaten Pkw-Besitz schaffen. Das heil3t: Wir wollen hin zu geteilter und
On-demand-Mobilitat, wie wir es im Carsharing sehen, aber mit vielen weiteren An-
geboten wie zum Beispiel dem Car-Abo, Hailing-Dienste oder auch Kooperationen
mit weiteren Verkehrstragern. Das heildt: Wir wollen einen Mobilitatsmix fordern,
weil wir fest daran glauben — das zeigen ja auch zahlreiche Studien —, dass man,
wenn man das eigene Auto nicht mehr vor der Haustlire stehen hat, auf Alternati-
ven zurlckgreift. Das bedeutet dann wiederum mehr Freiraum in 6ffentlichen Plat-
zen und mehr, nachhaltigere Nutzung von Verkehrsmitteln wie zum Beispiel — wir
haben es gerade gehoért — den Weg mit dem Fahrrad oder auch zu Ful3. Allerdings
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glauben wir auch, dass es keine Wende geben wird, solange es nicht convenient,
einfach und kostengunstig fir den Kunden sein wird. Solange er selbst Abstriche
machen muss, wird sich nicht viel verandern. Keine Abstriche bedeutet, dass der
Kunde die Sicherheit hat, dass Mobilitat immer gewahrleistet ist. Das hat er aktuell
eigentlich nur mit dem eigenen Pkw vor der Tur, da wir auch im Carsharing immer
noch nicht die hundertprozentige Verfligbarkeit gewahrleisten kénnen oder auch im
OPNV eine teilweise geringe Taktung haben. Deswegen miissen wir mehr in Mobi-
litatsplattformen denken, in integrierten Losungen und auch Kooperationen zwi-
schen den verschiedenen Mobilitdtsanbietern, zwischen den Anbietern, vor allen
Dingen aber auch den Stadten, damit hier die richtigen Rahmenbedingungen ge-
schaffen werden. Das bedeutet aber auch die EinschlieBung insbesondere des
motorisierten Individualverkehrs, weil wir sehen, dass es viele Anwendungsfalle
gibt, die nur mit dem motorisierten Individualverkehr abgedeckt werden kénnen.
Insbesondere sehen wir das auch beim Carsharing: Langere Strecken, grolere
Transporte, Ausflige mit mehreren Personen oder auch, wie wir es gerade gehort
haben, Kunden, die im Sommer aufs Fahrrad umsteigen, im Winter aber ganz hau-
fig wieder bei uns sind.

Hier missen also Rahmenbedingungen geschaffen werden, die das Carsharing
oder auch andere geteilte Mobilitatsldsungen bevorzugen, beispielsweise dedizier-
te Parkrdume, Mobilitatsstationen, Befreiung von eventuellen Mautgebihren oder
auch dedizierte Linien, damit fur den Kunden, der ein Carsharing-Fahrzeug nutzt,
klare Vorteile gegenlUber dem entstehen, der sein eigenes Fahrzeug fahrt.

Wir wollen also mehr multi, mehr intermodale Nutzung von Verkehrsmitteln, nattr-
lich auch hier insbesondere mit dem OPNV. Wir stehen ganz klar nicht im Wettbe-
werb mit dem OPNV, da wir hier die verschiedenen Anwendungsfalle der Kunden
sehen. Wir glauben aber, dass verschiedene Verkehrstrager use cases fir den
Kunden abbilden; das ist nicht zwingend immer das eigene Auto. Genau daran
wollen wir arbeiten und dem Kunden die Sicherheit geben, dass eine Verfiigbarkeit
fur jeden Fall da ist. Hier brauchen wir aber auch die Unterstiitzung von Politik und
Stadt, damit genau diese Rahmenbedingungen geschaffen werden, unter denen
wir dem Kunden ein attraktives Angebot machen kénnen und er nicht auf seine
convenience verzichten muss.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Frau Risom. Das war schon
mal eine konstruktive erste Runde, die uns einen guten Einblick in die Thematik
gegeben hat.

Ich wirde jetzt Fragen der Kolleginnen und Kollegen aufrufen. Unser Geburtstags-
kind hat die Gelegenheit, als erste eine oder zwei Fragen zu stellen. Natascha
Kohnen!

Abg. Natascha Kohnen (SPD): ... made my day! — Herr Vorsitzender, vielen
Dank, dass ich heute zuerst ran darf. Ich hatte ein paar verschiedene Fragen.

Bei den Stellungnahmen ist ja deutlich geworden, dass sich etwas andern muss,
alleine vom Klimawandel her, aber auch im Hinblick auf den Verkehrskollaps. Der
Begriff ist ja nicht gefallen, aber das Stau-Feeling ist in den grof3en Stadten in
Deutschland in den letzten Jahren enorm gestiegen. Auf der anderen Seite haben
wir den Gegensatz im landlichen Raum. Oft drangt sich der Eindruck auf: Mensch,
wir mussen was andern. Die Gesellschaft muss sich andern, die Automobilindustrie
muss sich andern, die Politik muss sich andern. Jeder guckt und schaut, was der
jeweils andere zu tun hat, aber am Schluss weif3 man nicht so genau: Wo packen
wir's denn Uberhaupt an? — Daran anschliefend hatte ich ein paar Fragen.
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Die erste: Wir bewundern ja immer ein bisschen Kopenhagen und sagen: Boa, was
haben die fir ein Radwegekonzept! Was haben die fir ein cooles Verkehrskon-
zept! —Oder wir bewundern Wien und sagen: Die haben ein 365-Euro-Ticket, die
haben Parkraumregelungen, die ineinandergreifen, inklusive des sozialen Woh-
nungsbaus. — Wir bewundern diese Stadte und sagen: Warum machen wir das
denn nicht? — Das ist jetzt meine Frage an Sie: Warum machen wir das denn
nicht? — Wir haben jetzt Pop-up-Radwege, die nach meinem personlichen Eindruck
von den Radfahrern durchaus genossen werden. Die Autofahrer sind vollig irritiert.
Mir fehlt da in jeder Stadt, in der ich das im Deutschland bisher erlebt habe, das
Gesamtkonzept. Dann heif3t es immer, man dirfe die Gesellschaft nicht vor den
Kopf stolen. Dann guckt jeder wieder auf den anderen. Aber wie kommen wir
denn lhrer Meinung nach zu einem Gesamtkonzept in den verschiedenen Stadten?
Wo packen wir's denn an? Wie packen wir’s denn an? — Das ist jetzt naturlich tat-
sachlich eine ziemlich brutale Frage, weil sie ganz an der Basis angreift. Woher be-
kommen wir ein ganzheitliches Konzept, anstatt immer nur einzelne Dinge zu tun,
die die Leute im Prinzip gegeneinander aufbringen, Wurst woher sie kommen.

Die zweite Frage geht vielleicht speziell an die beiden Vertreter der Automobilin-
dustrie. Wir reden ja alle — Arbeitgeber, Arbeithehmer — unglaublich viel tber die
sozial-6kologische Wende, Transformation. Wie kriegen wir das hin? — Es gibt aber
noch eine andere Beobachtung, die eigentlich nur in den Stadten gemacht wird,
namlich die, dass fast bis zu 30 % oder mehr der Jungen gar keinen Fuhrerschein
mehr machen. Da ist eine Definition, die vielleicht auch an SIXT geht: Wie gehen
Sie denn damit um? Wir sprechen jetzt ja von Carsharing und so weiter. Diese jun-
gen Leute wollen kein Auto besitzen bzw. haben gar nicht die Voraussetzung dafiir,
und sie kdnnen sich auch keines teilen. Mich wirde interessieren: Wie gehen wir
damit um? Ich oder fast jeder in diesem Raum hier, vielleicht ausgenommen der
Vertreter des BR hier, der noch ein bisschen junger ist, wir alle sind aufgewachsen
in dem Feeling: Autonation, freie Fahrt fUr freie Burger — die Spriiche kenne ich
noch zu gut aus meiner Kindheit. Und wenn man als Bayer ins Ausland fahrt, wird
man definiert Uber den FC Bayern oder Uber bayerische Autos. Die nachsten Ge-
nerationen wachsen damit definitiv nicht mehr auf. Wie gehen wir damit um? —
Vielleicht gibt es tatsachlich eine Veranderung. Angesichts des Klimawandels ware
es zu langsam, wurden wir warten, bis die nachste Generation grof3 ist und dann
die nachste und so weiter. Aber trotzdem ist es interessant fur Sie, wenn Carsha-
ring in den groRen Stadten angeboten wird, aber 30 % der jungen Leute keinen
Flhrerschein mehr machen. Was ist denn lhre geschéftliche Diskussion zu dem
Thema? Ich glaube, das wird Einfluss auf die individuelle Mobilitat haben.

Daran schlieRe ich gleich an — —

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Also, wir stellen eigentlich zwei Fragen an
einen Experten oder eine Frage an zwei Expertinnen und Experten.

Abg. Natascha Kohnen (SPD): Oh. Dann schlieRe ich die ab und mache ich jetzt
ein Komma.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Eigentlich lieber einen Punkt. Wir haben
schon zwei Fragen an drei Expertinnen und Experten.

Abg. Natascha Kohnen (SPD): Vielleicht noch Internet of Things. Das geht auch
an Sie. Wie gehen Sie denn damit um? Ich war bei Watson IBM und habe dieses
Sytem Ovi vorgestellt bekommen. Sprich: Ein autonomes Auto, das sich auf lhre
ganz speziellen Wiinsche hin in den Stadten fortbewegt. Was halten Sie davon?
Wie gehen wir mit so etwas um? Ist das realistisch? Ist das in |hren Augen in
zwanzig Jahren realistisch? — So. Das waren die Fragen an die Auto-CEOs. —
Danke.
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Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Kollegin Kohnen. In Anbe-
tracht des heutigen 43. Geburtstages wiirde ich vorschlagen, geben wir ausnahms-
weise die eine Frage an zwei Expertinnen und Experten weiter. Einmal war es der
Wunsch nach einem Gesamtkonzept — den geben wir mal an die beiden Autoher-
steller. Das Thema Carsharing — Internet of Things geben wir an die Kollegin von
SIXT. Dann haben wir quasi einen Bonus von einem Experten. Fangen wir mit
Herrn Pape an.

SV Rudiger Pape (BMW Group): Eine Frage drehte sich um das autonome Fah-
ren, wenn ich es richtig behalten habe. Das autonome Fahren stellt uns vor eine
sehr groRe Herausforderung. Wir alle kennen die Pressemitteilungen von Tesla.
Fir uns ist bei dem Thema vor allem die Sicherheit wichtig. Wir werden keine
Funktion auf den Markt bringen, die nicht zu 100 % sicher ist und die die Kunden
oder die Verkehrssicherheit anderer gefahrdet.

Fir autonome Shuttle Busse gibt es schon mehrere Beispiele, etwa in Bad Birn-
bach, wo sie als Zubringer auf Level 4 zum offentlichen Nahverkehr, zu einem
Bahnhof eingesetzt sind. Mit solchen autonomen Shuttle-Bussen zu fahren, ist
wohl schon in ndherer Zukunft moglich.

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Entschuldigen Sie bitte, Herr Pape. — Wir
setzen bitte alle die Mund-Nase-Schutzbedeckung auf, wenn wir uns frei im Raum
bewegen und halten uns an die Corona-Vorschriften.

SV Riidiger Pape (BMW Group): Das ist also eher der Fall, bis wir dann wirklich
das voll autonome Auto haben, das sich komplett auf unsere Wiinsche einstellt. Da
sprechen wir weniger von Autonomie als vielmehr von Digitalisierung, von Perso-
nalisierung. Die Zeitabschnitte sind schwierig: Heute sprechen wir von der Zukunft
der Mobilitdt. Bis das dann tatsachlich Einfluss auf ein Verkehrssystem in Stadt
oder Land hat, dauert es, glaube ich, noch deutlich langer, auch wenn wir technolo-
gisch dazu in der Lage sind.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Herr Pape. — Herr Rampp,
die gleiche Frage an Sie.

SV Dr. Brian Rampp (Audi AG): Ja. — Auch fur Audi gilt: Nattrlich muss sich die
Mobilitat andern. Wie kénnen wir dazu beitragen? — Die individuelle Mobilitat wird,
gerade fir Premium-Hersteller, bleiben. Sie werden gute Angebote machen. Aber
dazu gehdrt auch, dass wir uns zum Beispiel darum kiimmern, wie die Mitarbeiter
zur Arbeit und wieder wegkommen. Wir haben in Ingolstadt 44.000 Mitarbeiter. Sie
pendeln de facto zur Arbeit und wieder weg. Wir wissen also sehr genau, dass wir
hier auch mit der Bahn kooperieren missen. Wir haben deshalb letzten Dezember
den Bahnhalt Ingolstadt mitten im Werksgelande aufgemacht, um dann, wenn die
Zugfrequenzen gut sind — das sind sie hoffentlich ab Dezember oder im nachsten
Jahr —, etwa 8.000 Pendler von der StralRe auf die Schiene zu bringen. Das heif3t:
Wir sehen jetzt schon gute Erfolge, aber das Beispiel zeigt, dass wir attraktive An-
gebote brauchen. Die Menschen sind bereit umzusteigen und das Auto stehen zu
lassen, wenn das Angebot stimmt. Die Taktfrequenz muss stimmen, der Preis
muss stimmen. Wenn die 6ffentlichen Verkehrsmittel immer teurer werden, ist es
schwer, die Menschen zum Umsteigen zu bewegen.

Ein weiterer Punkt ist: Wir kriegen die Menschen nur dann von den Autos in die S-
Bahnen, wenn sie auch sitzen kénnen. Das Bahnprogramm, gerade die Miinche-
ner S-Bahn zu modernisieren und ein Drittel der Sitzplatze rauszunehmen, ist nicht
dazu geeignet, Autofahrer, die etwa 30 Minuten einpendeln, vom Umsteigen zu
Uberzeugen. Wir brauchen also adaquate Angebote im OPNV im Hinblick auf Fre-
quenz, Komfort, ndmlich Sitzplatz — die Leute wollen ja arbeiten wahrend der Fahr-
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zeit —, und ein vernlinftiges Preissystem. Zu der Verantwortung, die wir haben, um
den Verkehrskollaps anzugehen, gehdren auch Jobtickets. Das machen wir auch;
wir bieten das BMW/Audi-Jobticket an. Wir haben das Thema sehr genau im
Fokus, und da passiert auch was. Wir arbeiten intensiv mit den stadtischen Ver-
kehrsbetrieben zusammen. Es gibt bereits Kooperationen, und da koénnen wir
schon auf gute Ergebnisse zurlickgreifen.

Schauen wir einmal ins Nachbarland Baden-Wurttemberg. Dort machen wir im Um-
kreis Heilbronn — wir haben ein Werk in Neckarsulm — ein Mobilitdtskonzept zu-
sammen mit der Landesregierung, um die Leute zum Umsteigen zu bewegen. Da
kann man also vor Ort sehr gute Lésungen finden, wenn man zusammenarbeitet.
Die Bereitschaft ist ja allerseits da; ich sehe das auch in Minchen. Da ist vieles
moglich; da kann man noch mehr machen.

Die nachste Frage ging aus von der Beobachtung, dass 30 % der Einwohner kei-
nen Fihrerschein mehr machen. Ja, das ist in den Stadten richtig. Wenn man kei-
nen Parkplatz findet, braucht man auch kein Auto, und den Stress, am Abend noch
einen Parkplatz zu suchen, spart man sich. Ein weiteres Argument ist, dass die
Stadter die offentlichen Verkehrsmittel nutzen — in Minchen tber die Grenzen der
Kapazitat hinaus. Das heilt: Das ist attraktiv, und da stellt sich in der Tat die Frage:
Brauch ich einen Fuhrerschein? — Aber viele Menschen, die in den Stadten leben,
sind Singles. Wenn die mal Familien griinden und aufs Land gehen, sieht das Mo-
bilitatsbedirfnis anders aus. Dann werden wieder Automobile gefragt sein, dann
wird auch eine gute Vernetzung gefragt sein. Das ist ein Trend, der zwar da ist,
aber der sich laufend andert, weil die familiaren Bedingungen sich andern.

Einen weiteren Aspekt darf man nicht vergessen: Wir beobachten bei den Men-
schen, die mit der Migration zu uns kommen, eine hohe Autoaffinitat. Diese jungen
Leute lieben Autos und fahren gerne Autos. Da gilt es fir uns, dass diese Kunden
unsere besten Autos fahren: 6kologisch sauber, sicher und am besten natrlich
auch vernetzt. — Danke schon.

Vorsitzender Sebastian Kérber (FDP): Vielen Dank, Herr Rampp. Dann haben
wir noch das Thema Internet of Things und Carsharing offen. Frau Risom, bitte.

SVe Dr. Kathrin Risom (SIXT): Die Frage zu der Beobachtung, dass 30 % der
Einwohner keinen Fuhrerschein mehr machen, ging, wie ich es verstanden habe,
auch an uns als Carsharing-Dienstleister. — Ja, wir sehen die Entwicklung auch,
dass die Kunden kein eigenes Auto mehr besitzen wollen, aber auch, dass sie kei-
nen Fuhrerschein mehr machen. Hierzu verschiedene Punkte: Kunden, die auf der
Kippe stehen, ob sie einen Fuhrerschein machen oder nicht, sind sicherlich nicht
die Kernzielgruppe von Carsharing. Wir sehen bei uns ganz extrem, dass die Men-
schen, die Carsharing nutzen, autoaffine Menschen sind und sich damit wohlfih-
len, Auto zu fahren und auch verschiedene Fahrzeuge zu fahren. Das ist, glaube
ich, mit ein Grund dafir, dass die Kunden von Carsharing hauptsachlich mannlich,
nicht weiblich sind. Die Kipp-Gruppe, sage ich einmal, ware sowieso nicht unsere
Zielgruppe. Wir sehen aber auch, dass es viele Anwendungsfalle gibt, wie wir vor-
hin gehoért haben, die man ohne das eigene Auto nicht leisten kann. Das heil’t:
Auch hier, glauben wir, wird es selbst in den Stadten, zumindest in den nachsten
Jahren, einen GroRteil an Kunden geben, die noch einen Fihrerschein haben.
Wenn das wirklich mal komplett kippen sollten, gehen wir davon aus, dass auch
die Fahrzeuge sich bis dahin geandert haben, wie wir gerade gehdrt haben, in
Richtung des autonomen Fahrens. Fir uns steht an erster Stelle, dass wir Mobilitat
bereitstellen. Ob der Kunde dann selber fahrt oder gefahren wird, wie wir es jetzt
schon bei Ride-Hailing-Diensten sehen, oder ob das Fahrzeug alleine fahrt, ist
dann eigentlich egal. Fakt ist, dass der Kunde immer eine Art Mobilitat, individuelle
Mobilitat vor seiner Haustur braucht, ob mit oder ohne Fuhrerschein. Die wollen wir
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gewahrleisten, sei es dann in x Jahren mit autonomen, selbstfahrenden Fahrzeu-
gen oder wie das geldst werden soll. Aber aktuell sehen wir diese Zielgruppe noch
und mit Sicherheit auch in den nachsten zehn Jahren.

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Vielen Dank, Frau Risom. Auf der Redner-
liste stehen aktuell ich selbst, Kollege Stéttner, Kollege Buchler, Kollege Bergmdil-
ler, Kollege Baumgartner und Kollege Eibl. — Ich weise Sie nochmal darauf hin:
Wenn Sie sich im Raum bewegen, bitte ich Sie, eine Mund-Nase-Schutzbede-
ckung aufzusetzen. Wir haben hier in Munchen aktuell gestiegene Inzidenzwerte
Uber 100. Ich war gestern selber in einer Gastronomie; um 21 Uhr ist dann
Schluss. Ich mdchte diesen Zustand nicht gerne dauerhaft und weiterhin so haben.
Herr Henkel, Sie haben sich gerade im Raum bewegt ohne Mund-Nase-Schutzbe-
deckung. Ich ermahne Sie; wenn Sie sich nicht daran halten, ahnde ich das auch.
Da verstehe ich keinen Spal3, auch im Sinne aller.

Ich habe selbst eine Frage. Ich bin gestern hierher gefahren, und es wurde ge-
streikt. Also habe ich das Auto gewahlt, um 200 Kilometer zurtickzulegen. Norma-
lerweise nutze ich den Zug. Aber im OPNV wurde gestreikt, und es hat hier in Miin-
chen geregnet. Da habe ich jetzt nicht soo viele Fahrradfahrer auf der Stralle
gesehen. Sie waren dann auch ziemlich nass. Ich personlich glaube nach wie vor
daran, dass wir das Auto weiterhin als eminent wichtigen Verkehrstrager nutzen
missen und werden, gerade auch im landlichen Raum. Es ist auch Ausdruck der
personlichen Freiheit. Ich komme aus einer eher landlichen Region aus Oberfran-
ken. Deswegen habe ich die Frage — ich wirde mal vorschlagen an Herrn Kreipl
und Frau Risom —, welche Auswirkungen aus lhrer Sicht das Thema Corona hat.
Aus meiner Sicht fahren derzeit mehr Menschen mit dem Auto. Wie wird sich das
Mobilitatsverhalten dadurch generell und speziell im motorisierten Individualver-
kehr andern? — Ich wiirde vorschlagen, wir fangen mit Frau Risom an.

SVe Dr. Kathrin Risom (SIXT): Ich glaube, wir kbnnen sagen, was sich verandern
wird, nicht nur nach dem, was wir glauben, sondern nach dem, was wir in den letz-
ten Monaten insbesondere im Carsharing gesehen haben. Wir hatten einen extre-
men Peak von Marz anlaufend bis ruber in den August, weil die Kunden, wie wir
gesehen haben, sich im OPNV nicht mehr wohlfiilhlen und Alternativen gesucht
haben. Sogar klassische Pendler, fur die normalerweise ein Auto, wie sie sagen,
nicht infrage kommt, weil es viel zu teuer und inconvenient ist, sind im Rahmen von
COVID umgestiegen. Wir haben Umfragen bei unseren Kunden gemacht, um die-
sen Wandel und diese Peaks zu verstehen. Genau das war der ausschlaggebende
Grund. Wir glauben, dass es auch im nachsten Jahr so weitergehen wird, da sich
die Pandemie weiter hinziehen wird. Der motorisierte Individualverkehr wird hier
weiter im Fokus sein aus dem Grund: Ich fihle mich sicherer, wenn ich alleine
fahre.

Wir haben naturlich auch die Diskussion dartber, ob das Carsharing-Auto infiziert
ist und wie Uberhaupt saubergemacht wird. Diesen Themen mussen wir uns stel-
len; wir missen vermehrt reinigen und haben héhere Kosten. Allerdings sehen wir
— und das wissen wir —, dass es den Kunden immer noch lieber ist, eventuell ein
Lenkrad anzufassen, das vorher jemand anders angefasst hat, als einen oder
einen halben Meter neben jemandem in der U-Bahn zu stehen. Das sehen wir, und
wir glauben, dass es sich auch so weiter entwickeln wird.

SV Alexander Kreipl (ADAC Sidbayern e. V.): Aus unserer Sicht ist es genauso.
Wir beobachten auch, dass das Auto sehr viel starker nachgefragt ist als in der Zeit
vor Corona, dass sehr viele im taglichen Leben, vor allem aber auch auf dem Weg
zur Arbeitsstatte vermehrt das Auto nutzen. Im Freizeitverhalten sieht man aber
auch noch starker, dass sehr viele das Fahrrad und andere Mobilitatsformen nut-
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zen. Ich méchte darauf hinweisen, dass wir uns nicht zu sehr auf die Wege, die wir
zur Arbeit und zum Konsumieren zurlicklegen, fokussieren, sondern dass wir auch
den Freizeitverkehr mit ins Kalkil ziehen sollten. Das sind namlich auch fast 50 %
des Verkehrs. Ich glaube, dass der OPNV sehr lange darunter leiden wird, was wir
aktuell gerade sehen. Die Menschen, die taglich gréRere Pendelstrecken zuriickle-
gen mussen, gewbdhnen sich jetzt gerade wahrscheinlich daran, das Auto zu nut-
zen. Die Hygienekonzepte, die es allerorten gibt, das Tragen von Mund-Nasen-
Schutz in den Offentlichen Verkehrsmitteln, sind richtig und wichtig, aber ich
glaube, dass wir mindestens noch im nachsten und auch noch im tUbernachsten
Jahr mit dieser Thematik konfrontiert sein werden. Erst dann kann man beginnen,
das Vertrauen in den OPNV zuriickzugewinnen. Da bedarf es sehr guter Angebote.
Man muss, glaube ich, einen sehr groRen Fokus darauf legen, dass die Menschen
wieder darauf vertrauen, in die 6ffentlichen Verkehrsmittel einsteigen zu kénnen.
Ich sehe es genauso wie Sie, Herr Kérber, dass das Thema Fahrrad nattirlich ver-
starkt nachgefragt ist, aber dass bei schlechtem Wetter — ganz klar — die Bereit-
schaft, aufs Radl zu steigen, leider doch relativ schnell nachlasst. Von daher glau-
be ich, dass sich viele wieder auf die Nutzung des Autos stlitzen, um ihre Wege
sicher zurtickzulegen.

Abg. Klaus Stéttner (CSU): Ich hatte zwei Fragen. Die erste geht an Frau
Dr. Kathrin Risom als Direktorin fur digitalen Prozesse. Bayern ist ein Flachenstaat;
Uber 80 % der Menschen leben im landlichen Raum. Meine Eltern sind Uber 80,
und viele altere Menschen, auch Uber 85 Jahren, fahren immer noch Autos. Junge
Leute haben vielleicht gar kein Auto mehr oder haben keinen Fihrerschein. Das
Problem liegt im I&ndlichen Raum. Mit On-Demand-L&sungen — ich mache gerade
bei uns am Chiemsee ein Konzept fur ein On-Demand-System fir 12 Gemeinden
mit 40.000 Einwohnern — kdnnen wir uns 500 Zweitautos sparen; die Mutter
braucht halt zweimal in der Woche das Auto, um zum Einkaufen oder zur Apotheke
zu fahren. Jeder Landkreis, ob Ginzburg, Wunsiedel oder Rosenheim, wird das
anders machen. Mir geht bei all diesen Uberlegungen ab, dass die digitalen Platt-
formen, die ihr als SIXT oder andere Carsharing-Anbieter habt, mit der Schnittstel-
lenproblematik vielleicht bei Uber und in groRen Stadten Eingang finden, aber nicht
im landlichen Raum. Auch die Callcenter flr die Oma, die mit Gber 85 keine App
mehr bedienen kann, und diese Themen missen angegangen werden. Jeder bas-
telt irgendein Kleinkonzept. Wenn man googelt, gibt es einen OPNV-Button, der
sagt, wie es OPNV-méRig geht. Aber es miisste eine Plattform mit einer klaren,
standardisierten Schnittstellenldsung geben, wo der landliche Uber — ich sage ein-
mal so, egal wie er heil3t — das Schnittstellenproblem biindelt und 16st. Wenn dann
SIXT mit einem Carsharing-System dabei ist, weil es fur ihn ideal ist, oder Herr
Rampp, MOIA, eure VW-Tochter in Hannover, ist egal, Hauptsache ist, dass die
Schnittstelle funktioniert. Wer kimmert sich um solche standardisierten Plattfor-
men, die den landlichen Raum bedienen?

Meine zweite Frage richtet sich an Frau Prof. Dr. Barbara Lenz als Leiterin des In-
stituts flr Verkehrsforschung. Sie haben die Park-and-ride-Thematik angespro-
chen. Wir haben das Problem im landlichen Raum, dass die Parkplatze an den
Bahnhofen katastrophal sind. Wir haben Stau vor den Parkplatzen und einen
Kampf um den letzten Parkplatz, ob das in Minchen, irgendwo drauf’en in Frei-
mann oder in unseren Stadten drauflen ist — Uberall das Gleiche in Griin. Dann
kommt das Thema, das schon angesprochen wurde: Du steigst in den Zug ein und
hast kein W-LAN, um schon in den Arbeitsplatz einchecken zu kénnen. — Dieser
kreislaufwirtschaftliche Ansatz vom Carsharing, vom Fahren On Demand zur Park-
and-ride-Station Uber das Einsteigen in den Zug bis zum Arbeitsplatz muss gese-
hen werden. Wer kiimmert sich in der Forschung um eine Gesamtlésung fir den
Iandlichen Raum, damit die Menschen weniger auf der Autobahn stehen?
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SVe Dr. Kathrin Risom (SIXT): Vielen Dank fur die Frage. Die Frage zum landli-
chen Raum erreicht uns tatsachlich sehr haufig. Leider kann ich sie nicht immer
positiv beantworten, weil wir fir On-Demand-Verkehr und geteilte Lésungen noch
kein Angebot fir den landlichen Raum haben. Ein Grund dafir ist, dass die Losun-
gen hier nicht so relevant sind wie im urbanen Raum. Wir arbeiten ja insbesondere
daran, eine Mobilitdtswende und eine Entlastung des urbanen Raums dort haben,
wo viel Verkehr und wenig Stellplatze vorhanden sind. Diese Probleme haben wir
auf dem Land weniger. Deswegen ist der Fokus auf jeden Fall der urbane Raum.
Auch On-Demand-L6sungen funktionieren leider nur dort, wo eine gewisse Nach-
frage da ist und wenn die Fahrzeuge standig in Bewegung sind. Auf dem Land ste-
hen die Fahrzeuge — wir haben verschiedene "Inseln" aulerhalb der Stadte schon
getestet — nicht wie beispielsweise in Miinchen nur drei, vier Stunden am Tag
herum, sondern zehn, zwolf Stunden. Dann ist der ganze Sinn der geteilten Mobili-
tat nicht mehr gegeben; dann verhalt sich das Carsharing-Auto wie ein eigenes
Fahrzeug. Deswegen haben wir hier noch keine Losungen. Wir sind aber mit den
Stadten und den umliegenden Gemeinden bereits in Gesprachen dariiber, wie wir
das l6sen kdnnten, wie wir hier eine Risikoverteilung auf den Anbieter und die
Stadt oder auf die Gemeinden hinkriegen, damit wir hier was anbieten kénnen. Ziel
ist selbstverstandlich, dass wir in den landlichen Raum gehen. Bisher haben wir
hier leider noch kein Geschaftsmodell gefunden, das funktioniert.

Bei den standardisierten Lésungen gebe ich lhnen véllig recht. Das trifft nicht nur
fur altere Menschen zu, sondern fur jeden. Es sollte méglichst einfach sein, und es
sollte mdglichst eine Plattform geben, tber die ich buchen kann. Genau dahin wol-
len wir. Ich habe anfangs erwahnt, dass wir mit vielen Mobilitdtsanbietern, unter
anderem mit der MVG, dem HVV, BVG, zusammenarbeiten, mit dem Ziel, dass der
OPNV, Carsharing und andere Mobilititsanbieter auf einer Plattform buchbar sind,
dass ich hier genau diese eine Schnittstelle habe. Digital ist es bisher — ja, man
kann zwar auch Uber den Customer Service was buchen, wie angesprochen
wurde. Die Lésung ist aber leider nicht skalierbar. Deswegen gibt es hier momen-
tan eine rein digitale Lésung fur Einzelfalle; die kann man auch tber den Customer
Service buchen. Aber um die Massen abzudecken, ist bisher eine digitale Lésung
notwendig.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Frau Risom. Wenn einer der
Expertinnen und Experten — Sie sollen hier ja auch mafRgeblich zu Wort kommen;
die Kolleginnen und Kollegen mdchte ich dazu anhalten, mdglichst kurze Fragen
zu stellen — sagt: Mensch, was da erzahlt worden ist, ist ja vollig sachfremd; da
habe ich eine ganz andere Meinung, sollten Sie mir ein kurzes Signal geben. Dann
wirde ich erlauben, dass Sie kurz darauf erwidern kénnen. Fir uns ist es ja auch
wichtig, dass wir uns austauschen und dass es zu Diskussionen kommt. Herr Pape
hat sich namlich kurz zu Wort gemeldet.

SV Riidiger Pape (BMW Group): Das war richtig. Ich mdchte nur zwei Sachen er-
ganzen. Aktuell ist die Acatech vom Bundeskanzleramt beauftragt, den Datenraum
Mobilitdt zu schaffen. Das zielt darauf ab, einen Datenraum fir Mobilitdtsdaten,
OV-Daten, Echtzeitdaten, vielleicht in Zukunft auch einen relativ einfachen und
komfortablen Zugang zu Mobilitatsdienstleistungen zu schaffen.

Das zweite ist das Projekt Gaia-X, das Bundeswirtschaftsminister Altmaier ange-
stoflen hat. Das ist eine Standardisierungsorganisation mit 22 Mitgliedern; BMW ist
eines der Grindungsmitglieder. Da geht es darum, Standards zu setzen, wie Da-
tenaustausch funktionieren kann. Da gibt es einen Teil, der sich mit Mobilitat be-
schaftigt. Das ist sicher noch nicht die Losung, aber schon mal der Weg dorthin.


http://www.bayern.landtag.de:80/www/lebenslauf/lebenslauf_555500000509.html

Anhoérung

Bayerischer Landtag « 18. Wahlperiode

30. BV, 27.10.2020 Wortprotokoll - Redebeitrage nicht autorisiert

23

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Frau Lenz, Sie haben sich zu Wort gemel-
det?

SVe Prof. Dr. rer. nat. Barbara Lenz (Deutsches Zentrum fur Luft- und Raum-
fahrt): Ich hatte es so verstanden, dass eine Frage zum Thema Park and Ride an
mich gerichtet war.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Das lassen wir ausnahmsweise zu. Frau
Lenz, Sie haben das Wort.

SVe Prof. Dr. rer. nat. Barbara Lenz (Deutsches Zentrum fur Luft- und Raum-
fahrt): Okay, danke schon. Sie verzeihen, wenn ich die Regeln manchmal nicht
ganz genau kenne. — Die Frage war zu Park and Ride. Wer kimmert sich eigent-
lich um diese Frage, wie kriegen wir die Leute zum Umsteigen, wie schaffen wir
iberhaupt Méglichkeiten fiir den Umstieg, fiir die Nutzung des OPNV in Kombinati-
on mit dem Auto? — So habe ich die Frage zumindest verstanden. Da gibt es zwei
Probleme. Das eine Problem besteht darin, dass es selten ein ganzheitliches Kon-
zept aus den Stadten heraus gibt, wie sie nicht nur mit dem Verkehr umgehen, der
innerhalb der Stadt stattfindet, sondern auch mit dem Verkehr, der von aufen in
die Stadt hineingetragen wird und den die Stadte haben wollen und haben missen
im Sinne des Satzes: Da kommen Menschen zu uns. Denn da sind Arbeitsplatze,
Ausbildungsplatze, Einkaufsmaoglichkeiten, Freizeitmdglichkeiten. Die Stadte wol-
len das ja und sind auch als Orte gedacht, an denen sich diese Dinge konzentrie-
ren. Aber es gibt kein gesamtheitliches Konzept, und es ist auch sehr schwierig fur
die Stadte, Konzepte mit dem Umland zu vereinbaren. Das hat nicht nur damit zu
tun, dass dann mehrere am Tisch sitzen, sondern auch damit, dass die Stadte bei-
spielsweise nicht das Recht haben, Investitionen auf dem Territorium des anderen
zu initiieren, um eine gemeinsame Ldsung zu unterstitzen. Ich kenne das aus dem
Raum Rhein-Neckar. Dort versuchen die groReren Stadte, die Zentren, gemeinsam
mit dem Umland-Gemeinden solche Park-and-ride-Moglichkeiten anzulegen. De
facto ist es aber verboten, dass eine Stadt kommunales Geld auf dem Territorium
einer anderen Stadt ausgibt, auch wenn es ihr selber zugutekommt, etwa dadurch,
dass Leute auRerhalb der Stadt in den OPNV umsteigen und damit die StraRen in
der Stadt entlasten. Hier ware auch gesetzgeberisch eine Veranderung notwendig.

Zur Digitalisierung: Ja, es gibt viele Mdglichkeiten, die Dinge Uber Digitalisierung
zusammenzubringen, Uber Plattformen Daten auszutauschen. Aber meine Vorred-
nerin hat eigentlich das Zauberwort schon gesagt: Das Zauberwort heil3t Ge-
schaftsmodelle. All das, Uber was wir in diesen plattformbasierten Angeboten
nachdenken, sind kommerzielle Angebote, nicht ein klassisches Mobilitdtsangebot,
wie wir es aus dem OPNV kennen. Der OPNV ist per Grundgesetz zur Daseinsvor-
sorge verpflichtet; er fallt Unternehmen naturlich nicht zu. Dartber, da eine Integra-
tion zu finden, die nicht so aussieht, dass Unternehmen die profitablen Teile des
offentlichen Verkehrs wahrnehmen, wahrend der Rest dem klassischen offentli-
chen Verkehr Ubrigbleibt, muss man sich intensiv unterhalten. Ich denke, hier sind
auch politische LenkungsmafRnahmen notwendig.

Dass die Forschung sich darum nicht kimmert, liegt nicht zuletzt daran, dass die
Forschungsforderung in den vergangenen Jahren, fast im vergangenen Jahrzehnt
extrem auf die Stadt fokussiert war. Es gab zig Ausschreibungen und Mdglichkei-
ten zu neuen Mobilitdtskonzepten, zur Verbesserung des Verkehrsmanagements.
Aber alles war auf den urbanen Raum konzentriert. Wir haben lange Zeit gedacht:
Wenn wir den urbanen Raum regeln, regeln wir alles. Und jetzt stellen wir so ganz
allmahlich fest: So ist es dann doch nicht. — Aber jetzt bin ich fertig.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Frau Lenz. Das waren flr
uns wichtige Hinweise — einmal darauf, dass der landliche Raum vielleicht lange
Zeit nicht so bedacht oder beplant worden ist, und dann auf das Stichwort der
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Schnittstelle: An einem Bahnhof oder einer S—Bahn-Haltestelle missen wir viel-
leicht auch die Mdglichkeit bieten, vom Auto zu wechseln. Darauf hat der Kollege
Stoéttner hingewiesen. Das Thema der Pendlerparkplatze begegnet uns Abgeord-
neten ja standig. Das war ein wichtiger Hinweis. — Nur nochmal zur Erklarung des
Verfahrens: Zwei Fragen an einen Experten oder eben — — Aber das ist kein Pro-
blem. Das kriegen wir hin.

SVe Prof. Dr. rer. nat. Barbara Lenz (Deutsches Zentrum fur Luft- und Raum-
fahrt): Ich habe offensichtlich nicht gut mitgezahlt. Danke schén.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Das ist GUberhaupt kein Problem. Wir blei-
ben digital und geben als Nachstes eine oder zwei Fragen an den Kollegen Buch-
ler.

Abg. Dr. Markus Biichler (GRUNE): Sehr geehrter Herr Vorsitzender, sehr geehr-
te Kolleginnen und Kollegen, sehr geehrte Gaste und Expertinnen und Experten!
Ich ware sehr gerne jetzt bei lhnen im Raum, aber da ich aus terminlichen Grin-
den heute friith um acht nicht den Schnelltest wahrnehmen konnte, durfte ich nicht
ins Haus und bin deswegen aus meinem Bliro zugeschaltet, freue mich aber sehr,
dass das klappt. Vielen Dank dafir.

Herr Pape hat es so ausgedrickt, dass die Menschen wahlen kdnnen bei der Ent-
scheidung, wie sie den Weg von A nach B bestreiten mdchten. Diese Aussage
spricht mir sehr aus der Seele; denn auch ich wirde gerne frei wahlen kénnen, ob
ich heute mit dem Fahrrad fahre, dem Auto oder dem OPNV. Allerdings ist der
Weg von A nach B vielfach mit dem Auto wesentlich praktischer, einfacher und
schneller als mit anderen Verkehrsmitteln, zumindest auerhalb des Ballungs-
raums. Die Frage, die ich gern an Frau Hurek und Frau Lenz gleichermalien stel-
len mochte, ist: Sind Sie der Auffassung, dass wir der Multimodalitat, der wir nadher
kommen wollen, weil sie, wie wir jetzt schon in fast allen Redebeitrdgen gehort
haben, auRerordentlich winschenswert ware, um die Verkehrsbelastung in den
StralRen insbesondere der Stadte zu reduzieren und mehr Wahimdglichkeiten an-
zubieten, deswegen noch nicht ndher gekommen sind, weil es uns an Konzepten
fehlt? Oder fehlt es vielmehr an politischen Entscheidungen und an Lenkungsmal}-
nahmen? Sie haben diese Frage zwar angeschnitten, Frau Lenz, dann aber ge-
stoppt. Was fehlt uns? Welche politischen LenkungsmalRnahmen brauchen wir, um
diese Multimodalitat konkret voranzutreiben, um die Wabhlfreiheit fir die Menschen
zu verbessern?

SVe Kerstin Hurek (ACE Auto Club Europa): Vielen Dank, Herr Biichler. — Fehlen-
de Konzepte, fehlende politische Entscheidungen: Ich glaube, es ist beides. Zu-
nachst einmal glauben wir als ACE, dass der landliche Raum nach wie vor in den
nachsten zehn, zwanzig Jahren vom motorisierten Individualverkehr gepragt sein
wird, sprich durch das Auto. Das Auto wird in den landlichen Regionen noch das
Verkehrsmittel Nummer 1 sein, weil im landlichen Raum die Geschaftsmodelle —
wir haben es gerade gehdrt — vor Ort nicht funktionieren. Wir haben verschiedene
Modelle fir Rufbusse im ndrdlichen oder sudlichen Raum; aber sie tragen nicht un-
bedingt dazu bei, dass jemand im landlichen Raum unbedingt auf sein Auto ver-
zichtet oder auf den nicht vorhandenen OPNV umsteigt. Das heilt: Hier miissen
politische Entscheidungen getroffen werden. Ich sehe hier zu allererst die Novellie-
rung des Personenbeférderungsgesetzes; hier missen wir ganz dringend ran. Es
gibt einen Referentenentwurf, der aber nur so durchgestochen wurde, habe ich
jetzt gehort. Er ist offensichtlich noch nicht in der Ressortabstimmung. Das heilt,
die Bundesregierung ist sich eigentlich noch nicht ganz im Klaren daruber, was sie
eigentlich will. Seit mehreren Jahren geht das. Ich habe auch fir die nachsten Mo-
nate zugegebenermalien keine gute Prognose, dass das noch in dieser Legislatur-


http://www.bayern.landtag.de:80/www/lebenslauf/lebenslauf_555500000509.html
http://www.bayern.landtag.de:80/www/lebenslauf/lebenslauf_555500000482.html

Anhoérung

Bayerischer Landtag « 18. Wahlperiode

30. BV, 27.10.2020 Wortprotokoll - Redebeitrage nicht autorisiert

25

periode klappt. Da sehe ich echt schwarz. Der landliche Raum liegt, was die On-
Demand-Verkehre angeht, offensichtlich leider nicht im Fokus. Politische
Entscheidungen missen getroffen werden, denke ich; Politik muss Rahmenbedin-
gungen setzen, damit sich etwas andert. Dies gilt fir den Iandlichen wie auch fir
den Ballungsraum.

Ich mdchte noch einmal zurickkommen auf die Frage, die Frau Kohnen eingangs
gestellt hat. Ich habe es auch angedeutet. Wir gucken, schielen gerne ins Ausland.
Es ist auch richtig, dass wir das tun. Kopenhagen wird stets zum Radverkehr ange-
fuhrt, die Citymaut in Bergen oder in London. Insbesondere das Wiener Modell,
das 365-Euro-Ticket fir den OPNV, hat die Bundesregierung auch im Fokus. Das
hat Herr Altmaier mal vorgeschlagen. Es wird von einigen Nahverkehrsunterneh-
men auch propagiert, von einigen Landern auch verfolgt. Ich gucke auch ganz
gern, was im europaischen Ausland passiert. Das ist sicherlich auch sinnvoll. Aber
man muss dazu wissen, dass dort bereits vor Jahren politische Entscheidungen
getroffen worden sind. Kopenhagen hat nicht erst heute angefangen, den Radver-
kehr aufzubauen; diese Entscheidung ist irgendwann in den Achtzigerjahren ge-
troffen worden. Das heif3t: Dahinter stehen langwierige Prozesse. Wenn Sie heute
eine politische Entscheidung treffen, haben Sie nicht morgen einen Pop-up-Rad-
weg und weniger Verkehr in der Stadt und im Iandlichen Raum Carsharing. Das
sind Prozesse; Mobilitdtsverhalten ist ein Uber Jahre, Jahrzehnte gelerntes Verhal-
ten, das erst mal wachsen muss. Politik ist gefragt, um die Rahmenbedingungen
zu setzen.

Ein Satz noch zu Wien, weil das 365-Euro-Ticket gerne angefihrt wird: Ja, das
eine schéne Idee. Man muss aber dazu wissen, dass Wien noch ganz viele andere
Sachen gemacht hat. Man hat dort nicht nur das 365-Euro-Ticket eingefiihrt, son-
dern sie haben im Gegenzug die Einzelpreise fir Tickets extrem verteuert. Ein Tou-
rist, der da unterwegs ist, zahlt 4 oder 5 Euro fir eine Fahrt. Parken kénnen sie gar
nicht mehr, weil es gar keine Parkplatze gibt. Die wenigen, die es gibt, sind so
teuer, dass Sie sich funfmal Uberlegen, ob Sie Uberhaupt mit dem Fahrzeug in die
Stadt fahren. Das hei3t: Wien hat das klassisch gemacht, was wir seit Jahren pre-
digen: Die Push-and-Pull-Strategie. Da muss Politik ran.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Frau Hurek. Es ist immer
schon, ins Ausland gucken. Aber wir missen die Rahmenbedingungen hier setzen.
Das PBefG ist eine Bundesangelegenheit. Jetzt kommen wir zu Frau Lenz und
schalten nach Berlin.

SVe Prof. Dr. rer. nat. Barbara Lenz (Deutsches Zentrum fur Luft- und Raum-
fahrt): Frau Hurek, lhnen zuerst mal ganz herzlichen Dank dafir, dass Sie auf
diese Kombination in Wien hingewiesen haben. Alle reden von dem 365-Euro-Ti-
cket und vergessen die anderen MalRnahmen, die Sie — Push and Pull — dargestellt
haben. Ich kann eigentlich auch das, was Sie gesagt haben, nur noch an einzelnen
Stellen unterstreichen und vertiefen. Das eine ist das Thema Parkplatzangebot:
Solange Sie ein ausreichendes Parkplatzangebot haben, ist die Versuchung, mit
dem Auto mal schnell was zu erledigen, sehr, sehr gro®. Der Parkraum, seine Zu-
ganglichkeit, aber auch seine Kosten sind nicht nur im landlichen Raum, sondern
auch in der Stadt ein ganz wesentlicher Punkt. Ich bin viel in Baden-Wurttemberg
unterwegs. Dort finden Sie massenhaft Dorfer mit Backereien, Metzgereien, klei-
nen Supermarkten, Edekas in den Durchgangsstralien. Alle haben einen grofl3en
Parkplatz, obwohl diese Einkaufsmdglichkeiten allein von der Ortsgréfe her gut zu
Full oder mit dem Fahrrad erreichbar wéren. Aber dieses Parkplatzangebot fordert
die Nutzung des Autos.

Wie kriegen wir Multimodalitat hin, war Ihre Ausgangsfrage. Der Punkt ist, dass wir
den Menschen die Mdglichkeit geben, sicher multimodal unterwegs zu sein. Das ist
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zum einen der offentliche Verkehr. Im 6ffentlichen Verkehr ist es naturlich die Dich-
te des Angebots, die Taktung, die Zuverlassigkeit. Wenn Sie auf das Rad gucken,
sind die Infrastrukturen ganz wesentlich. Bei den Infrastrukturen dirfen wir nicht
nur auf die Radwege gucken, sondern wir missen auch die Abstellméglichkeiten
betrachten. Auch da kann man wieder an Wien, wieder an Kopenhagen, aber auch
an viele andere, auch kleinere Stadte in Deutschland denken, die sich genau darin
hervorgetan haben, dass sie sichere Abstell-Infrastrukturen fir das Fahrrad ge-
schaffen haben. Beim Fahrrad vergisst man eine neuere Entwicklung, die sich al-
lerdings in den Zahlen der letzten nationalen Erhebung Gber Mobilitét in Deutsch-
land sehr schén abzeichnet, das E-Bike. Wir haben tatsachlich ein ganz neues
Verkehrsmittel im Portfolio, das elektrische Fahrrad, das eine sehr viel breitere
Nutzerschaft findet und finden kann, als wir es bisher vom Fahrrad gewohnt sind.

Letzter Punkt: Multimodalitdt bedeutet auch, dass wir eine Integration von Ver-
kehrsplanung und Stadtplanung haben. Es nutzt mir nichts, wenn ich mit dem
Fahrrad schon rumfahren kann, aber wenn die néchste Einkaufsmdglichkeit 3 Kilo-
meter weit weg ist. Die Stadtplanung muss also tatsachlich weiterhin bemuiht sein,
Kiezstrukturen zu schaffen, die den Menschen mdglichst viel Aktivitat vor Ort bzw.
in einer per Fullweg oder Fahrradweg zumutbaren Entfernung erméglicht.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Frau Prof. Lenz. Wir haben
jetzt dazu noch einen Nachtrag von Herrn Margreiter. Dann machen wir eine kurze
Pause.

SV Martin Margreiter (TU Minchen): Ich habe noch eine ganz kurze Erganzung
dazu. Wenn man als junger Erwachsener bereits seinen ersten Pkw gekauft hat, ist
es wahrscheinlich bereits zu spat, um Uber andere alternative Mobilitatskonzepte
nachzudenken. Ich glaube, man muss jungen Menschen bereits vor ihrer ersten
Kaufentscheidung flr einen Pkw sinnvolle Alternativen aufzeigen. Da gibt es Will-
kommenspakete flir neu Zugezogene in vielen Stadten, wie ich gehdrt und gese-
hen habe. Da bekommt man beispielsweise ein OPNV-Ticket fiir einen Monat um-
sonst, einen Gutschein fur eine Fahrrad- oder Elektrofahrrad-Ausleihe, einen
Gutschein fur ein Carsharing. Das finde ich schén. Solche Konzepte, die einem
jungen Erwachsenen kurz vor seiner ersten Pkw-Kaufentscheidung die Alternati-
ven aufzeigen, kdnnte eine gute Mdglichkeit sein, um dort auf die Mobilitatswahl
einen grof3en Einfluss zu nehmen.

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Vielen Dank, Herr Margreiter. — Ich schla-
ge vor, wir unterbrechen jetzt fir zehn Minuten und IGften durch. Ich lese kurz vor,
wer als ndchster auf der Rednerliste steht: Wir machen weiter mit den Kollegen
Bergmdiller, Baumgartner, Eibl, Adelt, Kérber, Henkel, Friedl. Kollegin Sowa nehme
ich noch mit drauf und unterbreche jetzt fir zehn Minuten.

(Unterbrechung von 15:29 bis 15:42 Uhr)

Meine sehr verehrten Damen und Herren, ich bitte die Platze wieder einzunehmen;
wir machen weiter. — Wir kommen dann zur nachsten Frage. Die hat — —

(Zuruf)
— Herr Henkel, ich bitte Sie um MaRigung im Ton.
(Zuruf — Lachen)

Als Erster Herr Kollege Bergmdiller.
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Abg. Franz Bergmiiller (AfD): Sehr geehrter Herr Korber, sehr geehrte Kollegin-
nen und Kollegen, sehr geehrte Sachverstandige! Im Grunde genommen sind wir
uns ja alle hier einig. Es geht darum, dass weniger Individualverkehr stattfindet. Es
geht eigentlich nur um die Wege. Dazu habe ich zwei Fragen bzw. zunachst eine
Richtigstellung aus der Praxis, nachdem ich jeden Tag mit dem Auto von Rosen-
heim hierher in den Landtag fahre: Ich habe nicht das Gefuhl, dass der Individual-
verkehr durch Corona — — Die Frage geht an den ADAC; Sie haben das vorher
auch beantwortet. Aus der taglichen Praxis habe ich einen anderen Eindruck: Zwar
fahren vielleicht mehr mit dem Auto, aber insgesamt fahren weniger Leute. Deswe-
gen meine konkrete erste Frage an den ADAC: Nach meinen Erkenntnissen auch
aus anderen Anhérungen und Gesprachen ist das Home Office ein entscheidender
Faktor fur die Frage, ob Birordume in Minchen noch angefahren werden missen
— um jetzt im GrofRraum Munchen zu bleiben — oder ob von Zuhause aus gearbei-
tet wird. Das hat sofortige Auswirkungen auf das Zweitauto. Wie beurteilen Sie die
Zukunft im Hinblick auf die Tatsache, dass sich Home Office durchaus als Alternati-
ve zum stationaren Arbeiten entwickelt hat?

Zweite Frage, anknupfend an die Ausfihrungen des Kollegen Stéttner. Ich frage
die TU Mldnchen zum Thema Stadt-Umland-Pendler. Der Kollege Bichler hat auch
in diese Richtung argumentiert. Er hat von Lenkung gesprochen. Es gibt ja ver-
schiedene Mdglichkeiten, um den Verkehr in einer gewissen Weise zu lenken —
entweder monetér, durch Verbote oder durch Verkehrsleitungen. Wir haben hier
keine grofd gebauten Stralen. Ich war letztes Jahr in Amerika und habe mir das
alles sehr genau angeschaut, wie landliches Uber und alles Mdgliche. Die haben
eine ganz andere Struktur, eine Struktur, die ich, ehrlich gesagt, gar nicht hier bei
uns haben mdéchte. Aber von den Stral’en her geht es gar nicht: Fir diese gelbe
Linien, innerhalb deren nur Autos mit mehr Personen fahren diirfen, haben wir fast
keinen Platz mehr. Wir kdnnten sie fast nirgends mehr einbauen. Aber eine Frage
bietet sich aus meiner Sicht an, die nach der monetaren Lenkung. Ich sehe sie
immer als am effektivsten an. Was halten Sie davon, wenn fiir den OPNV-Verkehr
eine deutlich erhdhte Pendlerpauschale zum Abzug zu bringen ware? — Danke.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Kollege Bergmiller. Wir
haben nach wie vor das Prozedere: Zwei Fragen an einen Experten oder eine
Frage an zwei Experten. Ich nehme jetzt mal beide Fragen fir Herrn Margreiter,
wenn das okay ist.

(Franz Bergmdiiller (AfD): An den ADAC habe ich die erste Frage gerichtet, und
die zweite Frage an den Herrn Margreiter.)

Genau das Verfahren geht nicht. Eine Frage an zwei Experten.
(Franz Bergmiuiller (AfD): Jetzt wird’s langsam Iacherlich!)

Es halt sich hier jeder Kollege dran, und auch Sie halten sich bitte an dieses Ver-
fahren.

(Franz Bergmiller (AfD): Sie haben aber schon mehrere Ausnahmen ge-
macht!)

— Fur das Geburtstagskind, ja.
(Franz Bergmidiller (AfD): Ja, immer eine andere Ausnahme!)

Also, ich lasse das ausnahmsweise zu und bitte um MaRigung im Ton. Herr Kreipl,
die erste Frage ging an Sie.

(Zuruf des Abgeordneten Franz Bergmdiller (AfD))
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— Herr Bergmiiller, Sie maRigen sich im Ton!

(Franz Bergmdiiller (AfD): Sie mafigen sich auch einmal!)
— Ich verwarne sie hiermit.

(Zuruf des Abgeordneten Franz Bergmiuiller (AfD))
— Ich verwarne Sie zum zweiten Mal, Herr Bergmidiller.

SV Alexander Kreipl (ADAC Siidbayern e. V.): Das Thema Home Office habe ich
im Eingangsstatement schon angesprochen. Ich denke, dass das Thema naturlich
einen Beitrag leisten kann, um unsere Verkehrsprobleme ein bissel in den Griff zu
kriegen. Wir haben gesehen, dass es sehr schnell plétzlich méglich war, Home Of-
fice umzusetzen. Wir haben das auch bei uns im Haus gesehen: Was vorher nie
fir moglich gehalten worden ware, war jetzt sehr schnell méglich. Ich wirde jetzt
gerne noch ein bissel abwarten, ob dieser Trend sich fortsetzt. Denn wir héren jetzt
schon die ersten Diskussionen: Wie ist das jetzt mit dem Datenschutz zuhause?
Werden alle Vorschriften eingehalten? Ist die Arbeitssicherheit gegeben? Kénnen
die Arbeitsplatze wirklich alle in der bendtigten Form im Home Office beibehalten
werden? — Wenn ja, dann sollte man versuchen, das strukturiert anzugehen. Ich
denke, das ware gerade fur eine Stadt wie Miinchen eine Moglichkeit, mit den gro-
Ren Betrieben, die wirklich viele Tausende Arbeitnehmer in ihren Gebauden zur Ar-
beit versammeln, zu vereinbaren, diese Mitarbeiter womdglich strukturiert ins
Home Office zu schicken bzw. die Moglichkeit, das Home Office zu schaffen mit
einer Analyse der Verkehrsbelastung auf unseren Pendlerwegen zu kombinieren.
Wenn ich im Miinchener Norden die Firmen BMW und MAN fiir eine Teilnahme ge-
winnen kann und dafiir, dass sie strukturiert an verschiedenen Tagen vermehrt
Home Office anbieten, dann kdnnen wir damit eine sehr gute Entlastung schaffen.
Dieses Thema anzugehen, ware doch ein Ziel fir das nachste Jahr.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Herr Kreipl. Ich lasse aus-
nahmsweise die zweite Frage zu und gebe sie an Herrn Margreiter.

SV Martin Margreiter (TU Mudnchen): Vielleicht noch zu dem Home Office; dazu
wirde ich auch gerne einen Kommentar abgeben: Die Vermeidung von Wegen ist
definitiv — das ist aus der Forschung seit Jahrzehnten bekannt — die effektivste Art,
Verkehrsprobleme zu 16sen. Das heil3t, wenn wir durch Home Office Wege einspa-
ren ist das definitiv die beste Art, um den Verkehrsfluss im Stadtgebiet oder im
Iandlichen Raum besser zu gestalten.

Zu lhrer zweiten Frage habe ich zwei Antworten. Die eine war lhre Frage nach den

. (?) V-Lanes, wie wir sie nennen — Spuren fiur Fahrzeuge mit hoheren Beset-
zungsgraden. Da gebe ich Ihnen recht; in den USA ist natlrlich mehr Platz vorhan-
den fiir so etwas. Bei uns sind die Fahrstreifen eher begrenzt. Man kénnte aber
Konzepte sehen, in denen man das Ganze mit Taxi- oder Busspuren mischt und
dort, auf diesen Busspuren, vielleicht auch Fahrzeuge mit einem sehr hohen Be-
setzungsgrad zuldsst. Das misste man untersuchen; dazu gab es noch nicht viele
wissenschaftliche Studien. Aber wir sind dabei, auch in diese Richtung zu for-
schen.

Ihre letzte Frage richtete sich auf die Pendlerpauschale, wenn ich das richtig ver-
stehe. — Die Pendlerpauschale ist aus Sicht der Verkehrsvermeidung naturlich ab-
solut kontraproduktiv. Darliber brauchen wir nicht zu reden. Das ware im Grunde
meine Aussage dazu. Dazu, ob das politisch sinnvoll ist oder nicht, traue ich mich
jetzt keinen Kommentar abzugeben.
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(Franz Bergmidiller (AfD): Wenn man den OPNV-Nutzer ... Pendlerpauscha-
le ...)

Vorsitzender Sebastian Kérber (FDP): Herr Bergmiller, benutzen bitte zumindest
das Mikro, weil protokolliert wird. Ich gestatte lhnen auch eine Nachfrage. Bitte be-
nutzen Sie das Mikro.

Abg. Franz Bergmiiller (AfD): Danke fir den Hinweis. Das ist von lhnen leider
falsch verstanden worden. Ich pladiere dafiir, den Individualverkehr bei der steuer-
lichen Absetzung mit einer niedrigeren Pendlerpauschale zu belohnen und dafiir
diejenigen, die die S-Bahn, den o6ffentlichen Nahverkehr nutzen, deutlich eine h6-
here Pendlerpauschale zum Abzug bringen zu lassen.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Herr Margreiter.

SV Martin Margreiter (TU Mdnchen): Grundsatzlich erhéht man auch die Wege,
wenn man die Pendlerpauschale erhdht, ob die jetzt im Individualverkehr oder im
offentlichen Verkehr stattfinden — — Natlrlich ware das eine Méglichkeit, zu sagen,
man reduziert die Pendlerpauschale fir den Individualverkehr, um dann mit der
monetaren Lenkung, die doch sehr effektiv ist, einen Effekt zu erzeugen.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Herr Margreiter. Ich habe
jetzt zwei Anmerkungen dazu. Frau Lenz hat darum gebeten, etwas zum Stichwort
Home Office beitragen zu kénnen, und dann héren wir Herrn Rampp. Frau Lenz,
ich erteile Ihnen das Wort.

SVe Prof. Dr. rer. nat. Barbara Lenz (Deutsches Zentrum fur Luft- und Raum-
fahrt): Besten Dank, Herr Vorsitzender. — Ich méchte ganz viel Wasser in diesen
Wein des Home Office gielten. Es gibt Uberhaupt keine Anzeichen dafir, dass
Home Office tatsachlich eine Verkehrsreduzierung mit sich bringt. Es gibt eine
Reihe von ganz neuen Studien, beispielsweise aus der Schweiz, die zeigen, dass
Home Office dazu fuhrt, dass eben andere Wege als Arbeitswege gemacht wer-
den, dass dadurch zunehmend ein Entfernen vom Arbeitsplatz, eine Inkaufnahme
langerer Wege zum Arbeitsplatz gefordert wird, und dass die Leute dann weniger
mit dem offentlichen Verkehr fahren, sondern die wenigen Male, die sie zu ihrem
Arbeitsplatz gehen, im Individualverkehr fahren. Es werden dann zum Beispiel
auch Angebote wie Jobtickets obsolet, wenn die Leute nur noch gelegentlich zum
Arbeiten kommen. Es gibt auch ganz neue Zahlen von der ETH Ziirich, die zeigen,
dass auch in Coronazeiten diejenigen, die im Home Office gearbeitet haben, fast
genauso viele Kilometer am Tag unterwegs waren wie diejenigen, die weiterhin an
ihrem Arbeitsplatz gearbeitet haben. Man muss schon sehr genau hingucken und
kann nicht einfach argumentieren: Wenn ich nicht mehr zur Arbeit fahre, entfallt ein
Weg, und ich brauche auch den Pkw oder welches Verkehrsmittel auch immer
nicht mehr. — Danke schon.

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Das war ein Beitrag mit vierbeiniger Un-
terstiitzung. Vielen Dank, Frau Lenz. — Herr Rampp hat um das Wort gebeten.

SV Dr. Brian Rampp (Audi AG): Aus Audi-Sicht ein Riickblick auf die Erfahrungen,
die wir im letzten halben Jahr gemacht haben. Wir haben mit Beginn der Corona-
Restriktionen im administrativen Bereich sehr stark auf Home Office umgestellt.
Das wurde dann wieder etwas relaxt. Die Kollegen blieben trotzdem sehr viel im
Home Office. Jetzt sind die Regeln wieder verscharft; die Kollegen werden wieder
mehr im Home Office arbeiten. Wir kdnnen sagen, dass wir das Thema Home Of-
fice deutlich ausgeweitet haben, und es wird auch weiter intensiv genutzt werden.
Das wurde wertgeschatzt von Mitarbeitern, aber auch von Vorgesetzten, die viel-
leicht vorher skeptisch waren. Aber inzwischen hat sich das Thema durchgesetzt.
Da wird es mehr Bereitschaft geben, ins Home Office zu gehen. Wir sehen das
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auch daran, dass die Parkhduser weniger belegt sind als vorher. Also, da sieht
man auch, dass die Leute deutlich mehr im Home Office arbeiten. — Danke.

Vorsitzender Sebastian Kérber (FDP): Vielen Dank, Herr Rampp. Das war mal
der Blick eines groRen Arbeitgebers auf die Situation. Als Nachster kommt der Kol-
lege Baumgartner, gefolgt vom Kollegen Eibl. Kollege Baumgartner!

Abg. Jirgen Baumgartner (CSU): Herr Vorsitzender, Kolleginnen und Kollegen!
Ich habe eine Frage an Frau Hurek. Wie stehen Sie zu einem fixen Datum fir das
Ende der Zulassung fir Verbrenner mit fossilen Brennstoffen? — Zweite Frage: Sie
positionieren sich in Ihrem Schreiben klar gegen die Citymaut. Das habe ich soweit
verstanden. Einige Seiten weiter schreiben Sie aber, dass Sie doch irgendwie mit
Gebihren die Auslastung der Stralten bedenken wollen. Das hab ich nicht verstan-
den.

SVe Kerstin Hurek (ACE Auto Club Europa): Ja, das kann ich kurz und knapp ma-
chen. — Verbrennermotoren zu verbieten, halte ich, ehrlich gesagt, fir reine Sym-
bolpolitik. Ich glaube, dazu wird es sowieso im Lauf der Zeit irgendwann kommen,
weil — dazu kénnen die Herren aus der Automobilindustrie sicherlich besser beitra-
gen — bestimmte Flottenziele erreicht werden mussen. Wenn die Automobilindus-
trie dahin kommen will, muss sie auf Elektromobilitat setzen. Insofern wird sich das
Thema vielleicht in 30 Jahren erledigt haben. Andere Staaten um uns herum ma-
chen es uns ja vor. Da gibt es meines Wissens aber nur Absichtserklarungen und
keine echten Zulassungsverbote fir Verbrenner. Bislang sind das alles nur politi-
sche Absichtserklarungen. Ich halte das fiir Symbolpolitik. Wir wiirden dem sicher-
lich nicht zustimmen wollen.

Mit den Geblhren, die Sie genannt haben, meine ich das Thema Parkraumma-
nagement. Da geht es nicht um die Citymaut. Die Citymaut sehen wir wirklich sehr,
sehr kritisch. Wenn Sie ins Ausland gucken — London oder Bergen werden gerne
als Vorbilder angefuhrt —, stellen wir fest, dass das in deutschen Stadten deswegen
nicht funktioniert, weil im Londoner Finanzdistrikt kein Mensch wohnt. In deutschen
Stadten wohnen aber Menschen; deswegen kdnnen Sie da nicht mit einer City-
maut reingehen. Das wirde eher dazu fuhren, dass Sie die Einkaufscenter auf der
grinen Wiese forcieren und die Innenstadte entleert wirden. Ich halte davon
nichts. Bei den Geblhren beziehe ich mich auf das, was ich vorhin gesagt habe:
Parkraummanagement Ja, Citymaut Nein, aber Parkraummanagement erst dann,
wenn die anderen MalBnahmen stattgefunden haben, also die Attraktivierung des
OPNV, Radwege, FuBverkehr, also die klassische Push-and-Pull-Strategie.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Soweit verstanden? — Vielen Dank, Frau
Hurek. Als Nachster Kollege Eibl.

Abg. Manfred Eibl (FREIE WAHLER): Herr Vorsitzender, verehrte Kolleginnen
und Kollegen, verehrte Gaste! Erlauben Sie mir zunachst eine allgemeine Betrach-
tung. Mir wird immer deutlicher, dass es eine klare, differenzierte Betrachtung von
Stadt und Land geben muss. Wir haben im Iandlichen Raum bei Weitem nicht die
Voraussetzungen wie in den Stadten. Vor allem gibt es dort WahIimdglichkeiten: S-
Bahn, U-Bahn, Stralienbahn, Bus, Carsharing und so weiter. Das ist in landlichen
Regionen nicht gegeben. Aber trotzdem stelle ich als Bewohner des landlichen
Raumes fest, dass vor den Hausern in den Stadten alles voll Autos steht. Da
komme ich auf die Aussage von Frau Risom zurtick, die bemerkenswerterweise
gesagt hat: Die Menschen wollen die Sicherheit einer unabhangigen Mobilitat ge-
nielRen. — Das muss man einmal ganz klar herausstellen.

Ich hatte zwei Fragen an Herrn Rampp. Den Autoherstellern wird vorgeworfen, sie
brachten zu grol3e, zu teure Elektroautos auf den Markt. Warum keine kleinen, er-
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schwinglichen Fahrzeuge? — Die zweite Frage geht an Herrn Margreiter. Hinter-
grund ist eine aktuelle Studie zu autofreien Innenstadten. Das wird von vielen stad-
tischen Bereichen auch praferiert. Es gibt aber auch eine Studie, die aussagt, dass
56 % der Menschen das nicht wollen. Méchte man hier gegen das Votum, gegen
die Bedurfnisse der Bewohnerinnen und Bewohner agieren, oder wie stellt man
sich hier eine Umsetzung vor, die auch gesellschaftlich akzeptiert wird?

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Vielen Dank, Kollege Eibl. Das waren
zwei Fragen an zwei Experten. Aber wir machen das jetzt einfach so. Herr Rampp,
bitte.

SV Dr. Brian Rampp (Audi AG): Vielen Dank, Herr Eibl. — Die E-Mobilitat beginnt
mit Technologie, die sehr teuer ist. Der Weg eines Premium-Herstellers wie Audi ist
es, diese Technologie zuerst mit Produkten einzufiihren, die von den Kunden auch
gekauft werden, selbst wenn sie etwas mehr kosten. Wir sehen auch, dass wir bei
groReren Fahrzeugen wie beispielsweise einem Q 7 oder dem Audi E-Tron oder
einem A 8 Plug-In Hybrid sehr schnell zur Dekarbonisierung beitragen mussen.
Wenn wir einen E-Antrieb reinkriegen beim Plug-In Hybrid oder wie beim E-Tron
ein elektrisches SUV bringen, kénnen wir fir diese Fahrzeugklassen, die auch in
der gesellschaftlichen Diskussion stehen, eine schnelle Losung anbieten. Das ist
das eine.

Als Premium-Hersteller, als Audi kommen wir von oben. Wir sind aber im Volkswa-
gen-Konzern, und da haben wir die Moglichkeit, Angebote iber alle Fahrzeugklas-
sen hinweg zu machen. Deshalb bedient Audi das obere Segment. Wir kommen
von oben nach unten. Das heil3t: Unsere E-Autos werden immer kleiner. Wir wer-
den also auch ein Fahrzeug in der GréRRe des A 3 in den nachsten Jahren haben,
das voll elektrisch ist. Volkswagen bedient von unten nach oben und kommt mit
kleinen Autos, dem ID.3, dem ID.4, die gréRer werden. Volkswagen hat auch den
E-up oder den E-Golf gehabt. Wir haben im Konzern eine klare Arbeitsteilung, mit
der wir alle Segmente bedienen wollen. Wir kommen von unten und von oben.

Vorsitzender Sebastian Kérber (FDP): Vielen Dank, Herr Rampp. Die zweite
Frage ging an Herrn Margreiter. Bitte.

SV Martin Margreiter (TU Minchen): Ich kenne die Studie zu den autofreien In-
nenstadten nicht direkt, aber aus unserer Sicht ist eine wirklich autofreie Stadt
nicht moglich. Wir sprechen in der Wissenschaft meist von autoreduzierten Innen-
stadten, weil ein autofreies Gebiet nicht funktioniert, wenn man nur an die Logistik
denkt, an Rettungsdienste, an die ganze Ver- und Entsorgung. Autofrei wird also
auf sehr lange absehbare Zeit nicht funktionieren. Ich denke auch, dass die Forde-
rung der autofreien Stadt eine Extreml6sung ist, um den Weg in Richtung einer au-
toreduzierten Stadt zu schaffen.

Abg. Klaus Adelt (SPD): Herr Vorsitzender, liebe Gaste! Ich frage den Vertreter
von Audi oder BMW — ich bin vorsichtig. Vorhin wurde gesagt, dass das Ladestel-
lennetz verdichtet werden muss bzw. im landlichen Raum breiter gestreut werden
muss und dass Sie dazu Initiativen ergriffen haben. Wie sehen diese Initiativen
aus, das Ladestellennetz zu verdichten, mehr Ladestellen zu schaffen? — Es kann
nicht Aufgabe der Kommunen sein, dieses Ladestellennetz einzurichten, zu bauen
und zu férdern. Denn die Gemeinde haben ja auch keine Tankstellen eingerichtet.
Das muss man auch mal klipp und klar sagen.

Die zweite Frage an Frau Risom, wurde aber vom Kollegen Stéttner schon gestellt.
Mit Carsharing im landlichen Raum schaut es wirklich schlimm aus. Damit ist es
noch nicht weit her. Wenn ich erst mal zehn Kilometer fahren muss, bis ich ein Car-
sharing-Fahrzeug bekomme, fahre ich mit meinem Pkw gleich weiter. — Kollege
Stéttner hat aber In diesem Zusammenhang auch gefordert, es misse eine Platt-
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form, eine Schnittstelle geschaffen werden, um die unterschiedlichen Angebote zu
koordinieren. Das muss jemand machen. Die Antwort ist ganz einfach: das baye-
rische Verkehrsministerium. Dafur ist es da.

(Jurgen Baumgartner (CSU): Wir haben Fragen zu stellen, nicht die Regierung
zu dissen. Mensch, Adelt!)

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Der Kollege Adelt hat das Wort und sonst
niemand.

Abg. Klaus Adelt (SPD): Ich will sie nicht dissen. Ich mdchte haben, dass wir
diese Schnittstelle schnell kriegen. Da gibt es Leute, die das kénnen.

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Das war jetzt eine Frage an die Staatsre-
gierung.

Abg. Klaus Adelt (SPD): Eine Hybridfrage, ja.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Eine Hybridfrage? — Da sind wir jetzt bei
Audi und BMW ganz gut dabei. Herr Pape, Herr Rampp, Sie haben die Frage ge-
hort.

SV Dr. Brian Rampp (Audi AG): Dann fange ich mal mit der Lade-Infrastruktur an.
Wir haben gerade einen Transformationsprozess, der mit CO»-Regulierungen poli-
tisch verordnet worden ist und bei dem wir mitgehen. Das heif3t: Wir haben politi-
sche Entscheidungen, die Mobilitdt komplett zu verandern. Deswegen ist es jetzt
wichtig, dass Politik, Infrastrukturanbieter und Autounternehmen dieses Thema zu-
sammen angehen und Lésungen anbieten; da sind wir auch gemeinsam gut unter-
wegs. Wie gesagt, das Thema Lade-Infrastruktur ist gut unterwegs. Wichtig ist: In
Minchen und anderen Stadten sehen wir sehr viele Ladesaulen, wo man ein Auto
Uber Nacht laden kann. In Minchen ist das Angebot recht gut, wie ich sehe.

Allerdings mangelt es an Ladesaulen in der Region und Uber Land. An den Auto-
bahnen kommen — da haben wir ein Joint Venture mit verschiedenen Herstellern
gemacht — Ladesaulen fiirs Schnellladen. Da bekommen Sie 300 Kilometer in
einer halben Stunde rein. Davon brauchen wir mehr, nicht nur an den Autobahnen,
sondern auch an den Landstrallen. Daher sollten wir den Fokus auf die Frage
legen, wie wir schnellere Saulen ins Land bekommen. Denn dort ist auch viel
Durchreiseverkehr; dort miissen wir noch etwas tun. Unsere Bitte ware, wenn wir
Uber eine flachendeckende Ladesaulen-Infrastruktur nachdenken, dass ein Viertel
der Ladesaulen 140 kW haben sollte, nicht nur 11 kW oder 50 kW wie in den Stad-
ten. Dort missen wir noch etwas tun. Diese Schnellladesaulen sollen mit 150 kW
sollten unbedingt auf 350 kW hochristbar sein. Das heif3t: Gleich die richtigen
Kabel in den Boden, bevor man dann doch einen Investitionsnachholbedarf hat.

Vorsitzender Sebastian Kérber (FDP): Vielen Dank, Herr Rampp. Das war ein
Pladoyer fiir hochristbare Ladesaulen. Herr Pape!

SV Riidiger Pape (BMW Group): Vielleicht noch eine kurze Erganzung von meiner
Seite: Wir haben am Standort Miinchen, was die betriebliche Mobilitat angeht, bei-
spielsweise 3.100 Ladesaulen selber aufgebaut. Die sind teilweise auch o6ffentlich
zuganglich. Wenn wir jetzt Uber Elektro-Mobilitat im Iandlichen Raum sprechen,
dann sprechen wir haufig auch ber Einfamilienhduser mit einer Privatgarage, die
man ja dementsprechend ausristen kann. Da kénnte man natirlich Gber Forder-
mdglichkeiten nachdenken; die gibt es ja teilweise auch schon. Das muss ja dann
auch kein Schnellladen sein, weil das Auto sowieso relativ lange steht. So kénnte
man den Ausbau im privaten Bereich vorantreiben. Dann brauche ich im landlichen
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Raum vielleicht gar nicht so viele 6ffentlich zuganglich Ladesaulen. Das kann dann
auch an Supermarktparkplatzen sein, wie es Aldi ja macht und vorweggeht und
schon angefangen hat, das aufzubauen.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Herr Pape. — Kurz eine An-
merkung fiir unsere Gaste hier im Raum, auch an die Experten: Bitte sprechen Sie
wirklich zielgerichtet ins Mikrophon. Gucken Sie bitte moglichst uns an. Ich weif3,
es ist unhéflich, man mdchte sich gerne umdrehen. Aber firs Protokollieren — wir
haben gerade auch die Rickmeldung von einem, zwei Teilnehmern bekommen —
ist das wichtig; man hort Sie sonst einfach nicht so gut. — Dazu habe ich zwei Ex-
perten, die etwas anmerken méchten, Frau Hurek als erste und dann Herrn Len-
ninger.

SVe Kerstin Hurek (ACE Auto Club Europa): Ich méchte das unterstltzen, was
Herr Pape gerade gesagt hat. Ich sehe ein ganz grof3es Potenzial im Ausbau der
privaten Lade-Infrastruktur. Gerade auf dem Land gibt es die Mdglichkeit, sich sel-
ber eine private Wallbox einzurichten; Sie haben es gerade gesagt. Forderantrage
kénnen jetzt bald dazu gestellt werden. Denn die Pendeldistanzen sind im landli-
chen Raum laut "Mobilitat in Deutschland" gar nicht oder nicht unbedingt viel gro-
Rer als in den Ballungsraumen. Wir reden hier Uber tagliche Pendeldistanzen, die
sich irgendwo zwischen 5 und 35 Kilometern pro Person und pro Tag bewegen.
Das heil¥t: Private Lade-Infrastruktur, wo Sie tGber Nacht laden kdnnen, spielt gera-
de in diesem Bereich — und das ist ja der Uberwiegende Teil von Bayern, wirde ich
jetzt mal sagen — eine ganz, ganz grof3e Rolle und ist wirklich nicht zu unterschat-
zen.

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Vielen Dank, Frau Hurek. Es gibt, glaube
ich, ein Landesprogramm, wo das anteilig mit geférdert wird. Manche Stadtwerke
férdern das ja auch. Bei uns zuhause war das so. — Herr Lenninger, bitte.

SV Ralf Lenninger (Continental): Vielen Dank fur das Wort. — Erst mal bin ich als
Blrger eigentlich gar nicht so unzufrieden mit der Verkehrsentwicklung, die
Deutschland und Bayern in den letzten 20 Jahren gemacht haben. Wenn wir ein-
fach mal reflektieren: Vor 20 Jahren gab es keine Innenstadte — jetzt gibt es Ful3-
gangerzonen. Spatestens dann, wenn man auf einem Oldtimertreffen das Abgas
von einem Dieselmotor riecht und das mit heute vergleicht, sieht man, dass auch
da Fortschritte gemacht worden sind. Es gibt Fahrradwege. Es ist also ein Geflecht
von MalBnahmen, die eigentlich zu einer Verbesserung in Deutschland gefuhrt
haben. Das ist nicht nur in Deutschland so, sondern weltweit. Gehen Sie mal nach
China, nach Shenzen: Dort haben sie nur noch Elektrobusse. Oder gehen Sie
nach San Francisco.

Jetzt komme ich auf die Frage unseres Geburtstagskindes zurlick: Was ist denn
passiert, und wie kriegen wir jetzt diesen geflhlten Stillstand, den wir haben, wei-
ter? — Erstens. Der gefiihlte Stillstand kommt, glaube ich, aus dem Bewusstsein,
dass es ganz viele Technologien, ganz viele tolle Dinge gibt, die man eigentlich nur
aktivieren muisste. Aber das bekommen wir nicht hin. Warum bekommen wir es
nicht hin? — Weil die neuen Systeme, die wir haben, miteinander vernetzt sind.
Man spricht hier von einer Plattform-Okonomie. Die Hoffnung, dass sich alle Betei-
ligten — offentlicher Nahverkehr, Stadte und Gemeinden, Landkreise, Bund — aus
sich selbst heraus zu einem funktionierenden System zusammenfinden, funktio-
niert einfach nicht. Ich glaube, die Antwort ist, dass man sagt: Wenn wir diesen
groRen Fortschritt, die Nutzung der vorhandenen Technologien, in komplett funktio-
nierenden Ecosystemen haben will, muss man sich der Tatsache bewusst sein,
dass man das jemandem in die Hand geben muss, der es durch die Instanzen der
Politik, durch die Instanzen der Industrie durchtaktet. Ich glaube nicht, dass es an-
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ders gehen wird. Im Vergleich dazu: Die Fortschritte in Shenzen in China, in Maas-
tricht und in vielen anderen Stadten sind eigentlich genau so passiert.

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Vielen Dank, Herr Lenninger. Jetzt komme
ich selbst, danach dann die Kollegen Henkel, Friedl, Sowa und Schmid.

Ich habe eine Frage an Herrn Kreipl und auch Frau Lenz zu den Kaufanreizen, die
politisch gerade vielerorts gefordert werden. Wie bewerten Sie das Instrument der
Elektro-Kaufpramie und der sogenannten Transformationsgutscheine? — Ich erkla-
re kurz, was ich damit meine: Ich zitiere aus dem Handelsblatt: "Wer jetzt einen
modernen Verbrenner kauft und damit CO, reduziert, bekommt einen Gutschein
fur die Anschaffung eines neuen Elektrofahrzeugs in drei bis finf Jahren." So der
Ministerprasidenten Séder im Handelsblatt. Wie wirden Sie diese beiden Mal3nah-
men bewerten? — Vielleicht als Erster Herr Kreipl.

SV Alexander Kreipl (ADAC Sudbayern e. V.): Aus meiner Sicht ist es schwierig,
fur eine Option in der Zukunft, bei der ich noch gar nicht weil3, was mich erwartet,
einen Anreiz zu geben. Das Thema Foérderung ist richtig. Wir setzen uns aber
immer fUr eine technologieneutrale Forderung ein. Eine zu einseitige Forderung
der Elektromobilitdt sehen wir kritisch und wirden uns eine offenere Férderkultur
winschen.

SVe Prof. Dr. rer. nat. Barbara Lenz (Deutsches Zentrum fur Luft- und Raum-
fahrt): Dem stimme ich grundsatzlich zu. Wir wissen ja auch alle, dass wir die Art
der Elektromobilitatsférderung, wie wir sie im Moment haben, auf Dauer gar nicht
durchhalten: Auf jedes Auto, das jemand kauft, 10.000 Euro draufzulegen, funktio-
niert nicht. Aber um diesen Markthochlauf in Schwung zu bringen, brauchen wir im
Moment die Forderung. Diese Option auf die Zukunft halte ich auch fir sehr
schwierig. Heute eine Forderung flr etwas zu versprechen, was ich dann in
funf Jahren tun soll, finde ich schwierig. Ich kann mir nicht ausmalen — das muss
ich gestehen —, welche Mitnahmeeffekte dadurch entstehen bzw. wie man damit
umgehen will, wenn sich herausstellt, dass es nur ein Mithahmeeffekt gewesen ist,
der da getatigt wurde. Ich finde: Wenn Férderung von Elektroautos, dann jetzt, weil
Sie sie nur so schnell in die Flotte bekommen. Wenn Sie jetzt den Kauf von Ver-
brennern durch diesen Zusatz-Gutschein férdern, bedeutet das, dass Sie weiterhin
Verbrenner in die Flotte einfiihren. Ein solcher Verbrenner bleibt dann halt 15 Jahre
in der Flotte. Von daher wiirde ich diese Malinahme nicht so ohne Weiteres gut fin-
den.

Abg. Uli Henkel (AfD): Geschatzte Kollegen! Die Frage richtet sich an Frau Dr. Ri-
som. Carsharing ist ein boomender Markt, ist flr viele Individuen in der Zwischen-
zeit die ideale Lésung im Individualverkehr. Trotzdem macht es Carsharing vielen
schwer. Ich will einmal ein Beispiel aus Minchen bringen. Ich kann einfach nicht
verstehen, warum das Geschaftsgebiet des Carsharing-Anbieters oft nicht mit dem
Stadtgebiet einer Stadt identisch ist. In MUnchen kann man das ganz klar sehen:
Egal, ob es draulen in der HeidemannstralRe ist oder ob in Freimann, in Giesing
oder Solln — ich kann das Auto in Berlin mieten, kann es nach Minchen fahren,
aber wenn ich es eine Stral’e zu weit abstelle — beispielsweise statt in der Heide-
mannstralle zehn Meter weiter hinten —, dann ist das ein Aufdengebiet, und fir die
Rickholung dieses Fahrzeugs um hundert Meter wird eine extra Gebdihr, in diesem
Fall sind es 15 Euro, erhoben. Ware es nicht sinnvoll, um dieses Geschaft unpro-
blematisch und noch erfolgreicher zu machen fir Leute, die wirklich kein eigenes
Auto bendtigen, wenigstens ein Stadtgebiet als Stadtgebiet zu akzeptieren, statt in-
nerhalb des Stadtgebiets noch Gebiete auszugrenzen, die dann quasi nicht zum
Stadtgebiet gehéren? — Das ware meine Frage. Gibt es dazu Uberlegungen bei
SIXT als einem der filhrenden Anbieter? — Ich kann die Frage ja nicht an einen
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zweiten stellen; sonst hatte ich sie noch an BMW gerichtet. Aber ich glaube, die
Antwort von |hnen wirde mir gentigen. Ich sehe es als ein groRes Hindernis und
fande es interessant, ob lhr Unternehmen, ob die Carsharing-Firmen sich dazu Ge-
danken machen und ob man das vielleicht andern kdnnte.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Sie kdnnen natirlich eine Frage an zwei
Experten stellen, das ist vollig legitim. Frau Risom und dann Herr Pape.

SVe Dr. Kathrin Risom (SIXT): Vielen Dank an die Frage. Sie schlief3t ja ein biss-
chen an die an, die wir vorhin schon gehért haben. Das Geschaftsmodell Carsha-
ring funktioniert so, dass wir gewahrleisten missen, dass ein Fahrzeug ungefahr
acht bis zwolf Mal am Tag bewegt wird. Deswegen missen wir ein sogenanntes
Geschaftsgebiet festlegen, wo wir sagen kdnnen, dass das der Fall ist. Wir gucken
uns verschiedene Faktoren an — einmal naturlich, wo die Stadtgrenze ist, aber
auch die Einwohnerdichte, wo viel los ist im Sinne von Cafés, Restaurants, Ein-
kaufsstatten, wo sich Menschen bewegen. Daraufhin missen wir leider irgendwo
eine Grenze ziehen, weil wir keine softe Grenze ziehen kénnen. Die Faktoren
schauen wir uns zu Beginn eines Launches in der Stadt an, ziehen die Grenze und
testen immer wieder aus, ob wir sie ausdehnen kénnen oder ob wir sie sogar ver-
kleinern mussen. Wenn wir zu weit rausgehen, sehen wir leider, dass Fahrzeuge
dorthin fahren, insbesondere so am Abend um 19:00 Uhr, und dann leider dort ste-
hen bleiben. Dann werden sie am nachsten Tag nicht mehr in die Stadt hereinge-
fahren. Dann funktioniert das ganze Modell nicht mehr; denn dann haben wir das
Phanomen, dass alle Autos aus den Innenstddten an den Rand gefahren und von
dort nicht mehr abgeholt werden. Sie bleiben dort stehen. Wir miissen also leider
diese Grenze irgendwo ziehen. Wir versuchen schon, das Gebiet zu vergrofiern,
indem wir Gber den Preis steuern: Wenn Sie ein Auto am Marienplatz nehmen, ist
das deutlich teurer, als beispielsweise in Pasing. So versuchen wir, so weit hinaus-
zugehen wie moglich. Ganz kdnnen wir das leider nicht, weil dann die Autos nicht
mehr bewegt werden, und dafiir sind das einfach zu teure Assets.

Eine Rickholungsgebiihr haben wir nicht. Normalerweise kénnen Sie die Miete gar
nicht beenden auferhalb des Geschaftsgebiets. Wenn es dann diese hundert
Meter sind, wird gebeten: Bitte fahren Sie zurlick. Ansonsten kénnen Sie das Auto
dort nicht abstellen. — Zum letzten Teil der Frage: Ja, Bestrebungen gibt es schon.
Wir sind mit verschiedenen Gemeinden in Gesprachen, aktuell beispielsweise mit
Grafelfing oder Garching, wie wir hier ein Carsharing aufziehen kénnen. Solche Pi-
lotprojekte fahren wir, um zu schauen, wie es sich da verhalt und ob wir da viel-
leicht nicht diese Bewegungen haben: Die Leute fahren morgens oder abends
raus, und das Fahrzeug steht den Rest des Tages rum. — Wir sind daran und ver-
suchen, gemeinsam mit den Stadten Losungen zu finden. Wie gesagt, wir sind lei-
der ein bisschen davon abhangig, dass die Autos auch bewegt werden.

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Vielen Dank, Frau Risom. Die gleiche
Frage geht auch an Herrn Pape.

SV Riidiger Pape (BMW Group): Zum Thema Freefloating Carsharing in Randge-
bieten kann ich Frau Dr. Risom nur beipflichten. Der positive Effekt von Freefloa-
ting-Carsharing-Fahrzeugen, dass sie eben mehrmals am Tag bewegt werden, ver-
pufft im Iandlichen Raum oder im nicht mehr so dicht besiedelten Raum, weil sie
halt so gefahren werden wie Privat-Pkws. Sie sind zwar keine Privat-Pkws; das ist
der Flache oder dem Parkplatz, auf dem sie stehen, aber dann herzlich egal.

Carsharing im landlichen Raum gibt es tatsachlich. In Vaterstetten gibt es mehr
stationares Carsharing. Im landlichen Raum gibt es viele Vereine, die sich des
Themas angenommen haben und die Fahrzeuge anbieten. Das ist natiirlich eine
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andere Dimension als SIXT oder Share Now. Aber es gibt diese Konzepte im land-
lichen Raum, und die funktionieren auch relativ gut.

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Vielen Dank, Herr Pape. Als nachsten
habe ich Kollegen Friedl und danach Kollegin Sowa.

Abg. Hans Friedl (FREIE WAHLER): Herr Vorsitzender, liebe Kolleginnen und Kol-
legen, verehrte Gaste! Ich komme aus dem Landkreis Firstenfeldbruck und spre-
che mit Sicherheit auch fiir viele Umland-Pendler. Vor Corona habe ich den OPNV
sehr zu schatzen gelernt. Allerdings musste ich erst einmal ein paar Kilometer zum
Park-and-ride-Parkplatz fahren, dann mit der S-Bahn reinfahren und in die U-Bahn
einsteigen. Wie gesagt, das habe ich sehr zu schatzen gelernt. Aber im Moment, in
Zeiten von Corona — und da, denke ich, spreche ich auch fir viele Umland-Pendler
— benutze ich halt in erster Linie wieder meinen privaten Pkw. Seit zwei Monaten
fahre ich auch lokal emissionsfrei sozusagen, allerdings nicht elektrisch, sondern
mit Wasserstoff. Meine Frage an die beiden Vertreter der Automobilhersteller:
Haben die deutschen, insbesondere die bayerischen Automobilhersteller nicht die
Zukunft irgendwo verschlafen, indem sie zu lang auf alte Technologien gesetzt
haben? Wollten sie mit der alten Technologie noch mdglichst viel Geld verdienen
und haben neue Antriebstechnologien komplett verschlafen? — In Japan sind be-
reits 40 % der Neuzulassungen Wasserstoffautos.

SV Riidiger Pape (BMW Group): Die kurze Antwort ist Nein. Die lange Antwort:
Wir haben bei BMW ein breites Produktportfolio, das sehr stark auf den E-Antrieb,
auf Plug-In-Hybride fokussiert. Wir sind aber auch in der Wasserstofftechnik nicht
abgeschlagen. Wir haben eine Kooperation mit Toyota und haben da auch einen
Versuchstrager. Die Technik ist also da; in Deutschland ist es halt derzeit schwie-
rig. Wir haben schon bei den Ladesaulen dariber gesprochen: Die Infrastruktur
muss da sein. Ich kann eine Wallbox noch irgendwie in meine Garage bauen; mit
einem Wasserstofftank wird es dann schon schwieriger. Die Frage der Infrastruktur
ist also einfach noch schwierig. Aber die Technologie ist da und kann auch abgeru-
fen werden.

Abg. Hans Friedl (FREIE WAHLER): Ja, wenn ich kurz dazwischenreden darf: Die
Automobilhersteller reden sich darauf hinaus, es gebe zu wenig Tankstellen, und
die Tankstellenbetreiber sagen, es gebe zu wenige Fahrzeuge. Wenn wir so weiter-
machen, kommen wir nie zu einem Fortschritt.

SV Riidiger Pape (BMW Group): Das gleiche Problem hatten wir bei den Lade-
sdulen auch in den letzten zehn Jahren, das ist das berihmte Henne-Ei-Problem.
Wir sind da jetzt auf einem ganz guten Weg. In Miinchen haben wir Gber 1.000 La-
depunkte, und auch das private Ladenetz wachst. Es wird sich zeigen, welche
Technologie sich letzten Endes durchsetzt.

SV Dr. Brian Rampp (Audi AG): Auch fur Audi gilt: Wir haben nichts verschlafen.
Wir haben seit Jahren an Technologien geforscht, und wir missen natirlich auch
einen Markt sehen. Die CO»-Regulierungen, die gekommen sind und die wir auch
immer begleitet haben, sorgen fur einen Technologiewandel und fir die Elektrifizie-
rung. Deshalb bringen wir diese Fahrzeuge. Die COy-Ziele bis 2030, die mit
37,5 % sehr ambitioniert sind und jetzt noch verscharft werden — es gibt ja Rufe
nach uber 50 % —, erreichen wir in den nachsten zehn Jahren nur mit Elektromobi-
litat. Wir haben diese Technologie verflgbar, sie ist entwickelt, und diese Fahrzeu-
ge sind in den letzten Jahren entwickelt worden. Wir kdnnen das auch 6konomisch
darstellen; wir kdnnen erschwingliche Elektroautos auf dem Markt anbieten. Des-
wegen ist das fur Audi und den Volkswagen-Konzern der Weg, um diese Ziele zu
erreichen. Wir werden und mussen diese Ziele erreichen. Das haben wir vor.
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Zur Frage Henne — Ei. Wir rufen dauernd nach Infrastruktur-Anbietern. Das haben
wir in diesem Fall nicht gemacht. Die deutschen Automobilhersteller haben friher,
schneller begonnen, Elektroautos zu entwickeln und auf den Markt zu bringen, als
die Lade-Infrastruktur nachgezogen ist. Wir haben die Verantwortung tbernommen
und haben — ich habe es schon einige Male erwahnt — Gemeinschaftsunternehmen
fur Schnell-Ladesaulen, Schnell-Ladebereiche gemacht. Wir haben erkannt: Wir
missen mit der Lade-Infrastruktur mitgehen; sonst wird das nichts. Nochmal die
Botschaft: Wir sind da gut unterwegs, und wir fokussieren auf Elektromobilitat. Das
Thema Wasserstoff haben wir auch. Aber die Audi AG ist im Volkswagenkonzern
die Leitstelle fur die Entwicklung von Wasserstoff. Wir entwickeln hier auch Brenn-
stoffzellen. Aber auch hier brauchen wir eine zweite Infrastruktur. Wir héren aus
dem politischen Raum, dass man Wasserstoff im Pkw gar nicht so gern habe, weil
die Politik gerne auf eine Infrastruktur fokussieren mochte, nicht auf zwei. Also ist
die Elektromobilitdt vom Gesetzgeber vorgegeben und wird auch vom Gesetzge-
ber mit der Lade-Infrastruktur unterstutzt. Wir sehen Wasserstoff auch, der ja jetzt
in der Produktion sehr teuer und kostbar ist, vor allem in industriellen Anwendun-
gen. Die Stahlindustrie, die Zementindustrie brauchen dringend eine Dekarbonisie-
rung, und fir diese Kernindustrien in Deutschland ist Wasserstoff in den nachsten
Jahren ein ganz wichtiger Faktor.

(Zuruf)

Fir den Schwerlastverkehr auch. Er ist auch dort eine Option, wo fiir den Wasser-
stoff Anwendungen mdglich sind.

Vorsitzender Sebastian Kérber (FDP): Die Frage des Kollegen Friedl habe ich
auch so verstanden, dass er nach der Technologieoffenheit und nach mehreren
Antriebstechnologien, nicht nur Elektromobilitat gefragt hat. Das Henne-Ei-Problem
hin oder her — aber der Gesetzgeber sitzt hier im Raum. Wir kdnnen die Rahmen-
bedingungen ja andern, wenn Sie uns da andere Ideen mitbringen. Das wird
marktwirtschaftlich auf der Strale im wahrsten Sinne des Wortes entschieden. —
Jetzt héren wir Frau Lenz.

SVe Prof. Dr. rer. nat. Barbara Lenz (Deutsches Zentrum fur Luft- und Raum-
fahrt): Sie beziehen sich wahrscheinlich auf die kurze Anmerkung, die ich gemacht
habe. Ist das korrekt?

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Ich habe Sie so verstanden, dass Sie sich
zu Wort gemeldet haben.

SVe Prof. Dr. rer. nat. Barbara Lenz (Deutsches Zentrum fur Luft- und Raum-
fahrt): Okay. Ich wollte nur eine Anmerkung loswerden und darauf hinweisen, dass
das Carsharing steht und fallt mit dem Geschaftsmodell. Vor wenigen Tagen haben
wir gehort, dass Daimler und BMW dabei sind, ihre bestehende Kooperation beim
Thema Carsharing, insbesondere Freefloating Carsharing, aufzugeben, weil dieses
Geschaftsmodell zumindest im Moment nicht tragt.

Ich mdchte an die Anmerkung von Frau Hurek zu Wien erinnern: Ich glaube, das
Geschaftsmodell kénnte tragen, wenn wir in den Stadten und in deren Randberei-
chen Rahmenbedingungen hatten, die diesem Geschaftsmodell mehr Auftrieb
geben und die die Nutzung von Carsharing-Fahrzeugen dadurch beférdern.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Frau Lenz. Ich erinnere noch
einmal an die Frage des Kollegen Friedl nach den Antriebstechnologien, insbeson-
dere Wasserstoff und anderen Technologien.

SVe Kerstin Hurek (ACE Auto Club Europa): Dazu, Herr Friedl, ganz kurz drei
Zahlen. Es gibt derzeit in Deutschland zwei Modelle von Wasserstofffahrzeugen,
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es gibt keine hundert Tankstellen und keine Tausend zugelassenen Wasserstoff-
fahrzeuge. Wenn wir bei den Verbrennern eine solche Netzabdeckung hatten bzw.
bei der Elektromobilitat, kbnnten wir uns aber "von..." nennen. Zur CO»-Minderung
ist sicherlich auch noch zu sagen, dass wir bei dem derzeitigen Mix von Wasser-
stoff bei der CO,-Minderung mithilfe von Wasserstoff nichts gewonnen haben, weil
wir derzeit nur Gber griinen und blauen Wasserstoff verfiigen. Vom blauen Wasser-
stoff sind wir noch ein bisschen entfernt. Ich glaube, das tragt zu der CO»-Minde-
rung, die wir wollen, nicht bei. Das ist sicherlich mit ein Grund.

Abg. Ursula Sowa (GRUNE): Liebe Anwesende! Mein Fokus liegt vor allem auf
der Zukunft. Mich interessiert wirklich: Wie sieht die Zukunft aus? — So ist ja auch
der Titel unserer heutigen Anhérung. Meine Frage richtet sich jetzt mehr an die Zu-
kunftsforscher — Sie haben ja diese Future Solutions — und an Frau Lenz. Die Stadt
Minchen plant ein interessantes Projekt: Im Rahmen einer Machbarkeitsstudie
kam sie zu dem Ergebnis, in den néchsten Jahren eine Internationale Bauausstel-
lung zu beginnen. Das ist dann ein zehn Jahre dauernder Prozess mit dem Titel
"Raume der Mobilitat". Das ist eine ganz interessante Geschichte, weil man in die-
sen zehn Jahren futuristische Lésungen praxisnah zeigen kann. Da wird dann Geld
in die Hand genommen, und man kann groRflachig Ideen der Zukunft baulich um-
setzen. Meine Frage waére an Sie beide, wie Sie so etwas einschatzen und wie Sie
aus lhrem Zukunftsprogramm, mit dem Sie sich ja beschaftigen, Anregungen
geben kénnen. Kurzum, was wirden Sie empfehlen, wenn man Sie fragen wirde,
was Sie von lhren Ideen, Visionen realisiert haben wollen?

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Kollegin Sowa. Als Erstes
ging die Frage an Herrn Lenninger, dann an Frau Lenz.

SV Ralf Lenninger (Continental): Sehr klar: Unser Ziel ist, die Freiheit des Men-
schen durch Mobilitdt zu gewahrleisten. Die Mobilitdt muss aber gesellschaftlich
kompatibel sein, ndmlich emissionsfrei. Der Mainstream der Technologie ist jetzt
der Weg der Elektromobilitat, den wir eingeschlagen haben; ich denke, das sollte
man im Moment konsequent weiterflihren, anstatt sich immer wieder von dem Weg
abbringen zu lassen. Deswegen halten wir daran fest. Wir glauben durchaus, dass
es eine Option gibt, Wasserstoff auch einzusetzen, und zwar fir lange Strecken,
hauptsachlich fur Lkw. Deswegen ist die Weiterentwicklung der Technologie sinn-
voll. Ich darf Ubrigens erganzen: In Deutschland sind 386 Wasserstoffautos zuge-
lassen. Der Markt nimmt sie also nicht so richtig gut auf.

Das zweite Thema, das wir nicht vernachlassigen dirfen, ist das Leben der Men-
schen, ein sicherer, unfallfreier, nicht Menschen verletzender Verkehr. Er ist gefahr-
det durch Verunfallung von Autos. Wir hatten 8.000 Verkehrstote pro Jahr; jetzt
sind wir bei 3.000. Wir sind der Meinung: Durch Technologien, die wir jetzt in die
Autos bringen, soll es eigentlich im StraRenverkehr Unfalle und verletzte Men-
schen nicht mehr geben.

Das dritte Element ist ein Ecosystem, das wir bei allen Mobilitdtsalternativen in die
eben diskutierte Plattform reinbringen, um aus der Vielfalt der Méglichkeiten dem
Menschen immer die optimale Mobilitdt, gemessen an dem Mobilitatsanspruch,
den er im Jetzt und Hier hat, zu gewahrleisten. Beim dritten Thema, einem gesamt-
heitlichen Thema, missen alle zusammenarbeiten. Sowohl die Politik — die Geset-
ze mussen geschaffen werden, die entsprechenden Produkie missen gemacht
werden — wie auch die Unternehmen missen sich hier zusammenschlieen. Da ist
der groRRe Appell: Fir dieses dritte Thema brauchen wir eine Steuerung, weil ich
nicht glaube, dass zufallig alle Einzelteile miteinander funktionieren. — Aber in
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Summe sehe ich eine gute Mobilitdtszukunft; sie ist unfallfrei, sie ist sauber, und
der Mensch behalt seine Freiheit.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Herr Lenninger. Ich dachte,
Sie haben auch die Lésung schon fir uns parat. Das wéare schon gewesen, aber
daran mussen wir noch gemeinsam arbeiten.

SV Ralf Lenninger (Continental): Darf ich das noch erganzen? —
Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Bitte, ja.

SV Ralf Lenninger (Continental): Danke sehr. — Die technologischen Ldsungen
haben wir eigentlich fur unfallfreie Autos, die ganzen Systeme kennen Sie aus der
Presse. Elektromobilitdt haben wir ebenfalls. Es ist eine Frage der Exekution, des
Kauferverhaltens, dass der Kaufer sich heute eher flr ein Elektroauto entscheidet
als flr einen Verbrenner — das ist das Eine. Zum Zweiten muss der Kaufer bereit
sein, auch die Mehrkosten fir die Sicherheitssysteme zu investieren.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Herr Lenninger. — Also, ich
habe meinen Beitrag geleistet: ich habe ein bayerisches Elektroauto bestellt. — Als
Néachste Frau Lenz.

SV Ralf Lenninger (Continental): Sehr gut.

SVe Prof. Dr. rer. nat. Barbara Lenz (Deutsches Zentrum fur Luft- und Raum-
fahrt): Ich kann die letzten Worte von Herrn Lenninger nur unterstitzen. Wir haben
kein Technologieproblem, sondern wir haben ein Umsetzungsproblem. Dieses Um-
setzungsproblem — ich hatte vorhin schon darauf hingewiesen — ist gerade in den
Stadten ein ganzheitliches Konzept. Das, was die Fragestellerin beschrieben hat,
ist die Frage: Macht es Sinn, in Quartieren neue Dinge auszuprobieren? — Ja, das
macht total viel Sinn, weil ein Quartier auch eine raumliche Einheit ist. Da gibt es
unterschiedliche Menschen, unterschiedliche Funktionen, da kann ich Neues aus-
probieren. Aber Sie missen bei der Frage nach der Mobilitdt der Zukunft zwei
Dinge unterscheiden: Zum einen die Frage, ob es ganz neue Konzepte gibt, und
zum anderen die Frage, wie wir das, was wir haben, moglichst schnell und treib-
hausgasarm umsetzen kénnen und in die Flache kriegen. An dieser Stelle ist die
Politik gefragt, um die Rahmenbedingungen zu setzen, die den Rollout in die Fl&-
che moglich machen. Dabei diurfen wir nicht nur auf das Thema Treibhausgase
schauen, sondern missen auch Fragen beantworten, wie sich der &ffentliche
Raum entwickelt, welche Optionen in Zukunft zur Verfigung stehen, wie sich Stad-
te und Siedlungsrdume hinsichtlich ihrer Struktur entwickeln und erlauben oder er-
fordern so Mobilitdt. — Das sind diese zwei unterschiedlichen Richtungen, und ich
finde es nicht gut, wenn wir sie vermischen. Denn bei der Verkehrswende — man
kann das auch Mobilitdtswende nennen oder auch ganz anders — handelt es sich
um die Aufgabe, das, was wir haben, endlich in die Fldche zu bringen. Dann haben
wir schon eine ganz neue Mobilitdt der Zukunft. Das, was darlUber hinaus denkbar
ist, ist dann nochmal ein extra Schritt.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Frau Lenz. Als nachsten
habe ich den Kollegen Schmid.

Abg. Josef Schmid (CSU): Vielen Dank, Herr Vorsitzender. — Ich habe eine Frage
an Herrn Kreipl vom ADAC, die an seine Bemerkung im Eingangsstatement an-
schliel3t, der GroRraum Minchen habe das besondere Problem, dass es taglich
400. 000 Einpendler und rund 200.000 Auspendler gibt. Mit der zweiten S-Bahn-
Stammstrecke bekommt der GroRraum Minchen ein schienengebundenes Ver-
kehrssystem, dessen Betriebssystem sich vor allem durch Shuttle-Zliige auszeich-
net. Insofern stellt sich die Frage, ob es irgendwelche Berechnungen,
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Untersuchungen des ADAC gibt oder ob Sie solche von anderen kennen, die dann
auch mal sagen, wie sich diese Zahlen dann verandern werden bzw. ob sich die
Ein- und Auspendler vom Auto auf die Schiene bewegen.

Die zweite Frage geht an Frau Hurek. Sie haben vorhin bei der Thematik Citymaut
auf einen Zusammenhang hingewiesen und gesagt, wenn eine Citymaut kdme,
wirde das unter Umsténden zu Verlagerungen hin zu Einkaufscentern auf der gri-
nen Wiese fuhren. Als Kommunalpolitiker glaubt man feststellen zu kénnen, wenn
nicht auch frihere Untersuchungen dazu da waren — ich frage Sie, ob Sie dazu
etwas sagen kénnen, eventuell auch zu neuen Untersuchungen und Uberlegungen
—, dass es einen Zusammenhang zwischen Erreichbarkeit der Innenstadte und der
Struktur des Einzelhandels gibt. Wenn also Innenstadte mit dem Kfz weniger gut
erreichbar sind, dann andert sich die Struktur des Einzelhandels von inhaberge-
fuhrten, eher im mittleren und héheren Preissegment angesiedelten Geschaften,
Boutiquen hin zu den — ich sage jetzt einmal so: — Allerweltsketten, die man in
jeder Grofdstadt der Welt vorfindet und die nicht mehr den Charme einer besonde-
ren Innenstadt bzw. in diesem Fall der bayerischen Landeshauptstadt ausmachen.
Gibt es da aus Ihrer Sicht neuere Uberlegungen oder Untersuchungen, die das be-
statigen, oder ist das heutzutage wegen des Online-Handels oder im Zusammen-
hang mit der Praxis, etwas zu bestellen, das man sich dann liefern lassen kann, eh
alles ganz anders?

SV Alexander Kreipl (ADAC Sidbayern e. V.): Vielen Dank, Herr Schmid. Die
Zahlen und Berechnungen sind mir nicht bekannt. Wir haben auch selber keine an-
gestellt. Als die Planung fiir die zweite Stammstrecke gemacht wurde, gab es si-
cher Abschéatzungen, wie es sich entwickeln wird. Aber ich wirde die Zahlen, wenn
es sie denn gibt, aufgrund der Zeitspanne, in der wir Gber den zweiten Stammstre-
ckentunnel bis zu seiner Fertigstellung diskutieren, infrage stellen. Ich glaube, wir
koénnen froh sein, wenn der zweite Tunnel dazu beitragt, das System zu stabilisie-
ren, und das Wachstum, das wir ja in Minchen haben, soweit mit abfangt, dass wir
keine noch grofiere Belastung im System haben. Ich méchte auch dafiir pladieren,
dass der zweite Tunnel nicht als EinzelmaRnahme stehen bleibt, sozusagen als
Feigenblatt "wir tun ja was", sondern er kann nur der Beginn einer ganz massiven
Offensive sein, die wir in Miinchen brauchen, um das ganze Verkehrsgeschehen,
das Mobilitdtsgeschehen auf ein besseres Gleis setzen zu kénnen. Da darf es
nicht bei dem Tunnel bleiben, sondern wir missen noch wesentlich weitergehen
und noch mehr Manahmen umsetzen, um dem Tunnel, der dann wirklich das S-
Bahn-System stabilisieren wird, die richtige Bedeutung zu verleihen.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Das ware vielleicht mal eine Gelegenheit
flr ein zusatzliches Expertengesprach; das wirde den Rahmen heute sonst spren-
gen. — Dann bitte Frau Hurek.

SVe Kerstin Hurek (ACE Auto Club Europa): Herr Schmid, ich muss Sie leider
enttduschen. Studien zu dieser Frage sind mir nicht bekannt. Ich weil} es, ehrlich
gestanden, auch nicht. Vielleicht spielen Sie auf die KaufingerstralRe hier in Min-
chen an. Ich habe die Diskussion mit Interesse verfolgt, weil ich auch mal in einer
Stadt gelebt habe. Ich kann es lhnen nicht sagen. Ich kann vielleicht aus Berlin be-
richten: Da wurde die Friedrichstralle im Rahmen des Mobilitatsgesetzes fiir insge-
samt funf Monate auf einer bestimmen Achse der Friedrichstral’e gesperrt und fir
Radfahrverkehr und FuRgangerverkehr gedffnet. Das heil’t, Sie kbnnen mit dem
Auto da nicht mehr lang fahren. Da gab es einen gro3en Aufschrei seitens des
Handels in der FriedrichstralRe. Die ersten Monate haben aber ergeben, dass das
dort nicht dazu geflihrt hat, dass die Mindereinnahmen zu verzeichnen haben.
Aber Studien sind mir dazu leider nicht bekannt.
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Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Vielen Dank, Frau Hurek. Als Nachsten
habe ich Kollegen Eibl.

Abg. Manfred Eibl (FREIE WAHLER): Herr Vorsitzender, verehrte Kolleginnen
und Kollegen, verehrte Gaste! Das Thema Kaufpramien fir Elektrofahrzeuge oder
Plug-in-Hybrids ist sehr in der Diskussion. Ich frage die Herren Pape und Rampp,
nachdem ein Berliner Politiker ganz offen von staatlich subventioniertem Klimabe-
trug gesprochen hat, weil die geférderten Plug-In-Hybride kaum elektrisch gefah-
ren werden. Muss die Politik nach lhrer Auffassung nachbessern oder liegt dieser
Kollege in Berlin falsch?

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Wir kénnen ihn auch gerne benennen; es
war ja schlieBlich ein Zitat.

Abg. Manfred Eibl (FREIE WAHLER): Der GRUNEN-Politiker Cem Ozdemir.

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Herr Rampp, Herr Pape — A wie Audi,
dann B wie BMW.

SV Dr. Brian Rampp (Audi AG): Der Plug-In-Hybrid ist eine ganz wichtige Uber-
briickungstechnologie, und wir werden ihn definitiv auch in den nachsten zehn Jah-
ren sehr brauchen. Er dient dazu, Kunden an die Elektromobilitdt zu gewdhnen
und ihnen die Vorteile beizubringen. Der Plug-In-Hybrid ist deshalb wichtig, weil wir
so, auch ohne Batteriezellen zu haben, trotzdem elektrisch fahren kdénnen. Im
Durchschnitt ist eine Fahrtstrecke etwa 40 Kilometer lang; mit 50 oder 60 Kilome-
tern kann man also schon einiges erreichen. — Zum Thema "Ladekabel drin liegen
lassen": Das hat ja auch etwas mit der Infrastruktur zu tun. Wenn Kunden einen
Plug-In-Hybrid kaufen und aufgrund der Eigentiimerversammlung zuhause keine
Ladebox in die Garage bauen dirfen, haben sie ein Problem mit dem Laden. Da ist
wirklich viel passiert; dafiir danken wir auch sehr. Aber ich will nur sagen: Die Nut-
zung der Plug-In-Hybride hangt auch und gerade mit der Verfligbarkeit von Lade-
mdglichkeiten zusammen. Wir sind sehr zuversichtlich, dass der elektrische Anteil
bei Plug-In-Hybrid in den nachsten Jahren parallel zur Ladeinfrastruktur steigen
wird. Und wir haben nachstes Jahr auch ein elektrisches Monitoring der elektri-
schen Fahrleistung. Da wird auch noch ein Anreiz seitens der OEM geschaffen, um
die Kunden zum elektrischen Laden zu veranlassen.

SV Riidiger Pape (BMW Group): Die Lade-Infrastruktur wurde schon angespro-
chen; das ist wichtig und richtig. Vielleicht noch als Erganzung von meiner Seite: In
den BMWs haben wir jetzt die E-drive-sounds eingerichtet. Das heif3t: Wenn ein
BMW hier in Miinchen in die Umweltzone einfahrt, schaltet das Auto automatisch
auf den elektrischen Antrieb um. Wir sehen auch in den Kundendaten, dass 80 %
der Fahrten unserer Kunden dafiir geeignet sind, um mit der Reichweite des Plug-
In-Hybrid gefahren zu werden. Deswegen fande ich es jetzt schwierig, sie grund-
satzlich zu verteufeln, nur weil der Nutzer teilweise nicht l1adt, weil er vielleicht nicht
kann oder nicht mochte. Wir sind das Thema intern angegangen; wir setzen gera-
de ein Programm auf, um quasi die Plug-In-Hybride in der Firmenflotte artgerecht
zu halten und regelmafig zu laden. Wir haben ein Programm aufgesetzt, um Ziele
zu definieren, wie viele Wege mit den Plug-In-Hybriden elektrisch gefahren werden
missen. Da muss man einfach Anreize und ein Bewusstsein schaffen und den
Kunden da ein bisschen an die Hand nehmen.

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Ein Nachtrag von Herrn Rampp?

SV Dr. Brian Rampp (Audi AG): Danke, dass ich noch etwas erganzen darf: Wir
arbeiten naturlich an der Erhdhung der Reichweiten. Wir wollen mit Plug-In-Hybri-
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den auf jeden Fall jenseits der 50 Kilometer kommen in Richtung 80 km/h. Wir
haben da eine Aufgabe, und daran arbeiten wir auch.

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Vielen Dank, Herr Rampp. — Sie wundern
sich vielleicht dartber, dass ich immer die Namen explizit dazu sage. Das ist wirk-
lich auch eine Hilfestellung fir unser Protokoll-Team, damit alles richtig zugeordnet
werden kann. Ich habe jetzt mich selbst noch auf der Rednerliste.

Aus meiner Sicht haben wir Gber das Stichwort Autonomes Fahren noch zu wenig
gesprochen. Wie sieht es damit aus? Vielleicht frage ich Frau Risom und Herrn
Margreiter. Machen wir auf der Bundes- oder Landesebene als Gesetzgeber gene-
rell unsere Hausaufgaben? Wie kdnnen wir das Thema Autonomes Fahren voran-
bringen? — Ich sehe da eine grof3e Chance flr den landlichen Raum. Was muiisste
man da vielleicht noch tun, welche Voraussetzungen missten wir dafir noch
schaffen?

SVe Dr. Kathrin Risom (SIXT): Zu dem Thema kann ich ehrlich gesagt nicht soo
viel sagen. Autonomes Fahren ist nicht mein Spezialgebiet. Aus unserer Sicht
muss hier sicherlich der Bereich Versicherung und Haftung geklart werden. Wir be-
kommen ja im Zweifel mal Fahrzeuge, die autonom fahren. Flr uns ist dann die
Frage: Wer haftet — der Kunde selbst, der in dem Auto, sitzt aber nicht mehr fahrt,
der jeweilige OEM, von dem wir das Fahrzeug bekommen haben, oder wir als
SIXT? Das ist eine grundsatzliche Frage fur uns. Ansonsten sind wir beim autono-
men Fahren eher auf die OEMs angewiesen und auf das, was von dort geliefert
wird. Das ist von daher nicht unser Kerngebiet.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Frau Risom. Ich glaube, der
Hinweis auf das Thema Versicherung ist wichtig. Das missen wir irgendwie ge-
setzgeberisch |6sen.

SV Martin Margreiter (TU Miinchen): Zu den rechtlichen Randbedingungen kann
ich gar nicht so viel sagen. Ich sage eher etwas zu den technologischen Randbe-
dingungen und zu dem, wie es real funktioniert. Wir haben inzwischen vor allem in
Bayern zusammen mit Kommunen und dem Freistaat Bayern sehr viele Testgebie-
te ausgewiesen, auf denen wir nicht nur beziglich der Infrastruktur, sondern auch
im Hinblick auf die Fahrzeuge autonomes Fahren auf die Strale bringen, zumin-
dest wissenschaftlich untersuchen und in kleinen bis hin zu mittelgroBen Versu-
chen auch testen, um die Technologie, die Wirkung auf den Verkehr und die gesell-
schaftliche Akzeptanz zu evaluieren. Das lauft aus meiner Sicht schon sehr gut. Zu
den rechtlichen Randbedingungen traue ich mir keine Aussage zu. Aber nach dem,
was ich hore, kann man zumindest Versuche fahren. Wir tun das aus der For-
schungssicht sehr aktiv; aus Forschungssicht ist das im Moment, glaube ich, gut.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Herr Margreiter. Gibt es
noch Anmerkungen? — Herr Rampp.

SV Dr. Brian Rampp (Audi AG): Das autonome Fahren wird weiterentwickelt und
wird in bestimmten Segmenten kommen. Wir als Volkswagen AG sehen ein An-
wendungsfeld in Stadten mit autonom fahrenden Kleinbussen. Daran arbeitet auch
MOIA. Dort kann man was machen, und dort wird auch daran gearbeitet. Aber wir
mussen das evolutorisch entwickeln, mussen uns Uber die verschiedenen Automa-
tisierungsschritte hocharbeiten. Der Gesetzgeber in Berlin hat zum Testen und zum
Inverkehrbringen von automatisierten Fahrzeugen schon ein wichtiges Gesetz ge-
schaffen. Dieses Gesetz ist weltweit fuhrend; das begrifRen wir auf3erordentlich.
Der Gesetzgeber in Berlin Uberlegt jetzt, den nachsten Schritt zu tun und dieses
Gesetz in Richtung des autonomen Fahrens weiterzuentwickeln. Auch hier ist das
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genau der richtige Schritt. Deutschland muss hier fihrend sein, und wenn der Ge-
setzgeber das so begleitet, ist das aulierst positiv. — Danke.

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Vielen Dank, Herr Rampp. — Ich sehe so-
weit keine weiteren Wortmeldungen mehr und bedanke mich bei lhnen, Frau
Hurek, Frau Lenz, Frau Risom und Herr Kreipl, Herr Lenninger, Herr Margreiter,
Herr Pape und Herr Rampp ganz herzlich daflrr, dass Sie uns heute hier inspiriert
und in den Themen weitergebracht haben. Ich glaube, die Zukunft der Mobilitat im
Individualverkehr konnten wir noch nicht abschlieBend klaren, aber dazu streiten
wir hier im Parlament um die besten Lésungsansatze. Wir befassen uns schlielllich
nicht nur mit einem Verkehrstrager, sondern haben am 2. Februar 2021 eine weite-
re Anhdrung zum Thema Radverkehr, um so auch den nachsten Verkehrstrager zu
berlcksichtigen. Ich glaube, das waren fur uns wertvolle Hinweise und Ideen, wo
wir ansetzen kdnnen; auf den einen oder anderen kommen wir sicherlich bilateral
zu, wenn wir Nachfragen haben. Ganz herzlichen Dank daflr, dass die Anhérung
heute so diszipliniert verlaufen ist. Ich darf uns 13 Minuten Zeit schenken und die
Anhdrung beenden. Vielen Dank und noch einen schénen Tag

(Schluss: 16:47 Uhr)
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Stellungnahme des ACE Auto Club Europa
,Die Zukunft des motorisierten Individualverkehrs

Das Thema ,Die Zukunft des motorisierten Individualverkehrs” ist eng verkntpft mit den
Fragestellungen rund um die Zukunft der Mobilitdt und damit der Verkehrswende. Die
Szenerie in der Stadt und weitaus mehr auf dem Land wird durch den motorisierten
Individualverkehr bestimmt.

Wahrend die Verkehrspolitik der vergangenen 60 Jahre auf das Auto fokussiert war, hat
man sich zwar in den Innenstadten vom Leitbild der autogerechten Stadt der 70er-Jahre
verabschiedet. Dennoch stehen die Stadte fast vor dem Kollaps. Der Individualverkehr
kommt an seine Grenzen. Die Einwohnerzahlen, die Pendlerstréme aus dem Umland
und der Lieferverkehr wachsen und die Konkurrenz um den begrenzten Platz wird
groRer. Die Akzeptanz dafir, dass parkende Autos den ohnehin knappen Strallenraum
blockieren, nimmt ab. Sie werden durchschnittlich eine Stunde am Tag bewegt und
ruhen téglich 23 Stunden auf Flachen, die anders genutzt wesentlich zur Steigerung der
Lebensqualitat in Stadten beitragen bzw. Radfahrer*innen und Fuf3génger*innen zur
Verfligung stehen kénnten.

Platz im StraBenraum ist ein knappes Gut und vor allem begrenzt — dies gilt im bebauten
Umfeld und auBerorts gleichermalen. Gleichzeitig sind mehr Pkw auf den Stra3en
unterwegs, die fast leer unterwegs sind. Die durchschnittliche Besetzung eines Pkw liegt
— ohne Corona-Effekt — im Berufsverkehr bei 1,2 Personen und im Mittel Gber alle
Fahrtzwecke bei 1,5 Personen. Die Pkw-Zulassungszahlen erreichen jedes Jahr einen
weiteren Hochststand. Kamen in Deutschland im Jahr 2000 noch 532 Pkw auf 1.000
Einwohner, waren es am 1.1.2020 bereits 57.414.

Insgesamt sind in Deutschland mehr als 47 Mio. Pkw zugelassen. Nach Empfehlungen
der NPM (Nationale Plattform Zukunft der Mobilitat) sollten bis 2030 7 bis 10,5
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Millionen E-Fahrzeuge im Bestand angestrebt werden. Prognosen gehen davon aus, dass
der Gesamt-Pkw-Bestand im Jahr 2030 nur marginal anders sein wird als heute. Somit
waren noch mehr als 30 Mio. Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor auf deutschen StraRen
unterwegs. Ein Teil der Fahrzeuge ist bereits heute im Bestand, denn die Fahrzeuge
verbleiben im Schnitt etwa 9,6 Jahre auf dem hiesigen Markt.

In den landlichen Regionen und teilweise in den suburbanen Rdumen ist das Auto
Verkehrstrager Nummer eins. Dort ist die Versorgung mit 6ffentlichen
Mobilitatsdienstleistungen in der Regel deutlich schlechter als in den Stadten. Hier
fahren Busse und Bahnen selten und die Vielzahl neuer Mobilitdtsangebote, die es in
den groReren Stadten gibt, ist nicht vorhanden. Das macht das eigene Auto fur viele
Menschen unverzichtbar. Gerade hier stellt die Mobilitat eine der grof3en
Herausforderungen der Zukunft dar.

Im Rahmen der Pendlermobilitéat zwischen den suburbanen Gebieten und Stadten sowie
bei den Verbindungen zwischen kleineren und mittleren Stadten muss der OV kiinftig
eine attraktive Alternative zur motorisierten Individualmobilitat darstellen. Fur die
gesellschaftliche Teilhabe, das Ausleben der persénlichen Freiheit und die Identifikation
mit der Kommune und der Region ist die Mdglichkeit schnell, kostenginstig,
umweltschonend und sicher den Arbeitsplatz, die Schule, den Ausbildungsplatz aber
auch den Backer oder anderes zu erreichen eine grundlegende Voraussetzung. Es gibt
nicht die eine landliche oder suburbane Regionen. Daher erfordert jede Wirtschafts- und
Raumstruktur jeweils lokal angepasste Angebote und maRgeschneiderte Losungen.

Das Mobilitatssystem der Zukunft sollte daher sowohl in den Stédten als auch auf dem
Land eine bezahlbare, sichere und flexible Mobilitat gewahrleisten und dabei die jeweils
ressourceneffizienteste und umweltfreundlichste Losung voranstellen.

Es geht nicht darum, Pkw-Besitz und -Nutzung zu verurteilen. Es steht vollig aulRer
Frage, dass es eine Vielzahl an Situationen gibt, in denen die Nutzung des Autos aus den
unterschiedlichsten Griinden alternativios ist. Vor allem in den landlichen Regionen ist
das Auto noch oft unverzichtbar. Wozu der ACE ermutigen will, ist der bewusstere
Umgang mit dem Auto, der Blick auf mogliche Alternativen. Denn von der gesteigerten
Nutzung dieser Alternativen profitieren am Ende alle Verkehrsteilnehmer*innen, auch
diejenigen, die auf das Auto angewiesen sind. Durch das geringere Verkehrsaufkommen
kénnen sie entspannter und sicherer mit weniger Staus und Behinderungen an ihr Ziel
kommen. Dann hat der motorisierte Individualverkehr eine Zukunft.
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Allgemeines zur Zukunft des motorisierten Individualverkehrs

Es geht langst nicht mehr um die Frage, ob es eine Verkehrswende geben sollte oder
nicht. Die Verkehrswende ist, bedingt durch die steigenden Anforderungen an
Klimaschutz, Verkehrssicherheit und Lebensqualitéat sowie den international gefiihrten
Wettbewerb um die effizientesten und innovativsten Mobilitatslésungen, langst im
Gange.

Hinzu kommt der Flachenmangel in den Stédten. Die Konkurrenz um den 6ffentlichen
Raum, sei es um Parkplatze, Griinflachen, StraBen oder Wohnraum nimmt in Zukunft
zu. Unsere Stadte sind nicht auf die Massen von Fahrzeugen ausgelegt. Radwege
reichen nicht aus, sind nicht vorhanden oder zugeparkt, Lieferfahrzeuge blockieren aus
Platzmangel Fahrbahn, Fu3- und Radwege. Autofahrer*innen verursachen Verkehr auf
der Suche nach einem Parkplatz.

Weltweit sind Stadte aus diversen Gruinden als Wohnort attraktiv. Bis 2050 werden 70
% der Weltbevdlkerung in Stadten leben. Das verdeutlicht, dass die Stédte gezwungen
sind Uber nachhaltige Verkehrskonzepte nicht nur nachzudenken, sondern diese
schnellstmdéglich anzugehen und umzusetzen. Allerdings lassen sich erfolgreiche
Konzepte nicht einfach kopieren. Was in Kopenhagen beim Radverkehr funktioniert,
muss noch lange nicht in Miinchen funktionieren. Die erfolgreiche Einfiihrung einer City
Maut in London oder Bergen (Norwegen) muss fir Berlin nicht automatisch auch die
richtige Losung sein. Die Rahmenbedingungen sind Uberall unterschiedliche und
erfordern individuelle, nachhaltige Lésungsansétze.

Ziel muss es sein, dass alle Menschen von der Verkehrswende profitieren. Auch das
Autofahren muss durch die Verkehrswende komfortabler und sicherer werden.

Was macht die Verkehrswende erforderlich?

Deutschland bekennt sich zu seiner Verantwortung und ist bindende internationale
Verpflichtungen eingegangen: Die gesamten Treibhausgasemissionen sollen bis 2030
um

55 % gegeniber 1990 reduziert werden. Besonderer Handlungsbedarf besteht im
Verkehrssektor. Hier konnten die CO2-Emissionen unter anderem aufgrund der
massiven Zunahme des Mobilitéts- und Transportaufkommens trotz des erheblichen
technischen Fortschritts in den letzten Jahren nicht gesenkt werden. Im Bundes-
Klimaschutzgesetz sind nun fur alle Bereiche die CO2-Sparziele definiert: Der Verkehr
muss 40-42 % der Emissionen einsparen. Der motorisierte Individualverkehr nimmt
aufgrund des hohen Einsparpotenzials bei CO2 -Emissionen eine besondere Rolle ein.
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Um das Klimaschutzziel zu erreichen, braucht es eine Energie- sowie Verkehrs- und
Antriebswende. Das wird nicht ohne gravierende Verdnderungen fur den motorisierten
Individualverkehr gehen.

Die deutsche Automobilindustrie befindet sich mitten in einem Innovationswettbewerb,
der von neuen internationalen Wettbewerbern gestaltet wird, deren Schnelligkeit und
Innovationskraft deutlich hoher ist. China ist bereits Leitmarkt fur Elektromobilitat.
Wenn wir die deutsche Wettbewerbsfahigkeit erhalten wollen, dann muss die
Transformation der deutschen Automobilindustrie angegangen werden.

Zu alledem verkiinden Regierungen weltweit konkrete Termine, ab denen Autos mit
fossilen Antriebstechnologien nicht mehr zugelassen werden sollen. Damit werden der
deutschen Automobilindustrie Absatzmarkte fur ihr derzeit wichtigstes Produkt verloren
gehen. Auch ohne die notwendige Dekarbonisierung des Verkehrssektors ist eine
zeitnahe Transformation der deutschen Automobilindustrie notwendig, um deren
Wettbewerbsfahigkeit zu erhalten.

Die Digitalisierung wird fir den motorisierten Individualverkehr auch im Bereich der
Verkehrssicherheit Fortschritte bringen. Gleichzeitig ist sie hochkomplex: Durch
autonome Fahrzeuge, die sich untereinander vernetzen und mit der Infrastruktur
kommunizieren kdnnen. Durch modernste Sensorik und Kinstliche Intelligenz (KI)
kdnnen diese vorausschauend das Verhalten der Verkehrsteilnehmer erkennen.

Die Digitalisierung bringt zudem neue Mobilitatsdienstleistungen, die zur Entlastung der
Innenstédte und Pendlerstrecken und zur Reduzierung von Feinstaub und CO2-
Emissionen beitragen. Sie kbnnen eine Ergédnzung zur bedarfsgerechten individuellen
Mobilitét sein.

Damit steigen gleichzeitig auch die Anforderungen an die Verkehrssicherheit.
Zusatzliche Verbesserungen im Bereich der Verkehrsinfrastruktur sind daher notwendig.
Neues Verhalten im StraBenverkehr muss erlernt werden. Somit mussen Verkehrswende
und Verkehrssicherheit Hand in Hand gehen. Oberste Maxime des politischen Handelns
ist die Vision Zero.

Luftschadstoffe und Larmemissionen zéhlen zu den Hauptproblemen im Stral3enverkehr
und beeinflussen die Lebensqualitédt. Den emissionsfreien Alternativen, wie
beispielsweise Fahrréadern, fehlt hingegen der Platz. Die Umnutzung der heute durch
Pkw blockierten Flachen, beispielsweise als Griinanlage oder Fahrradweg, sowie die
Reduzierung von Verkehr werden zur Vermeidung von Larm- und Luftbelastungen und
damit zu einem starken Zuwachs an Lebensqualitat in Stadten fihren

Kurzum: Ohne eine intelligente und vorausschauende Planung und Entwicklung fuhrt
mehr Mobilitdt zu mehr Verkehr. Die negativen Folgen dieser Entwicklung sind unter
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anderem Flachenverbrauch, Stau, Ladrm, globale Erwarmung durch Klimagase,
gesundheitsschadliche Stickoxide oder Unfalle, die die Volkswirtschaft zunehmend
belasten.

Der Pkw als Statussymbol

In Deutschland hat der Pkw einen hohen Stellenwert. Das Auto ist in Deutschland fiir
viele Menschen nicht nur ein Fortbewegungsmittel, sondern es hat etwas mit ihrer
nationalen Identitat zu tun. Das in Deutschland produzierte Auto steht sinnbildlich fr
Zuverlassigkeit und Qualitat, fur Ingenieurskunst und technische Perfektion, fir
Exportstarke und Wirtschaftsmacht.

Trotz Klimakrise hélt aber die Nachfrage nach verbrauchsstarken und immer héher
motorisierten Pkw in Deutschland an, auch weil gro3e Autos — gerade im beruflichen
Zusammenhang — noch immer als Statussymbol gelten. Das Segment der oftmals
spritschluckenden SUVs und Geldndewagen auf Deutschlands Stra3en hat zum 1.
Januar 2020 eine Steigerungsrate von plus 19,8% (SUVs) bzw. plus 8,1%
(Gelandewagen) verzeichnet.® Auch die durchschnittlichen CO2-Emissionen der neu
zugelassenen Pkw in Deutschland steigen seit 2016 wieder an.

Welchen Stellenwert das Auto fir den Einzelnen hat, ist hdufig abhéangig davon, wo
jemand lebt, wie seine Mobilitatsbedurfnisse aussehen, wie gut die Verkehrsinfrastruktur
vor Ort ist, wie das Mobilitatsverhalten sozialisiert wurde, ob es allein um das
LFortkommen”, oder aber um das ,, Autofahren” (als Statussymbol und als Gefiihl von
Freiheit) geht.

Laut MiD 20177 ist die Alltagsmobilitat insbesondere in den jingeren Generationen
nicht mehr ganz so eindeutig vom Auto gepragt. So verringert sich der Anteil des Pkw-
Fuhrerscheinbesitzes vor allem in der Altersgruppe der unter 30-J&hrigen. In den
weiteren Altersgruppen unter 50 Jahren geht der Fhrerscheinbesitz in geringem
Umfang ebenfalls zuriick. Unter den 50- bis 60-Jahrigen bleibt er stabil. Bei den
Senior*innen Uberschreitet er dagegen inzwischen die 80%-Marke. Vor allem auf3erhalb
der Stédte bleibt das Auto, insbesondere beim Blick auf die Kilometerleistung, mit
groRem Abstand Verkehrstrager Nummer eins.

1 Der Anteil an Elektro-Pkw stieg im Vergleich zum Vorjahresstichtag von 0,2% (83.175) auf 0,3% (136.617). Die
Anzahl an Plug-in-Hybridfahrzeugen wuchs von 66.997 auf 102.175 (+52,5%) an. lhr Anteil verdoppelte sich auf
0,2%.

2 Mobilitat in Deutschland (MiD) ist eine bundesweite Befragung von Haushalten zu ihrem alltaglichen
Verkehrsverhalten im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI). Sie wurde bereits
in den Jahren 2002 und 2008 erhoben. Die aktuelle Studie wurde 2017 durchgefiinrt. Ahnliche Umfragen fanden
bereits 1976, 1982 und 1989 unter dem Namen "KONTIV"" (Kontinuierliche Erhebung zum Verkehrsverhalten) statt.
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Der motorisierte Individualverkehr hat dann eine Zukunft, wenn

o ein gesamtgesellschaftlicher Mentalitdtswandel stattgefunden hat, der bewirkt,
dass das eigene Auto als Statussymbol ausgedient hat und die Menschen sich
taglich und bewusster fiir bzw. gegen ein bestimmtes Verkehrsmittel
entscheiden;

o esgelungen ist, dass Menschen ihren Pkw-Besitz an ihren tatsachlichen
personlichen Bedarf angepasst haben — dazu gehort die Anzahl der Autos im
Haushalt und auch die GréRe, Schwere und Leistung dieser;
deutlich weniger Autos auf den StraRen unterwegs sind;

o bei den vorhandenen Pkw solche mit alternativen Antrieben die Stral3en
dominieren;

o Automobilhersteller das CO2-Flottenziel einhalten;
die Kfz-Steuer reformiert, umgesetzt und nur saubere Antriebe geférdert
werden;

o das Problem der durch Verbrennungsmotoren verursachten zu hohen
Stickstoffdioxid-Belastung (NOXx) in GroRstadten und die damit einhergehenden
Konsequenzen von Fahrverboten, Gesundheits- und Umweltbelastungen
beseitigt sind;

o der Platz in der Stadt nicht mehr autogerecht, sondern zugunsten des Fuf3- und
Radverkehrs und mehr Lebensqualitat fir Alle umverteilt worden ist;

o der Umstieg hin zum OPNV eine attraktive Alternative zum eigenen Auto
geworden ist;

o die Nutzung des Fahrrades eine attraktive, sichere Alternative zum eigenen Auto
geworden ist,

o die strukturelle Verzahnung der Mobilitdtsangebote zwischen dem landlichen
Raum und Stadten erfolgt ist.

Parkraummanagement

Ein geeignetes und nachhaltiges Instrument, um der aufgezeigten Situation entgegen zu
wirken, ist nach Ansicht des ACE das Parkraummanagement. Aktuell ist die Nutzung
von Parkraum in deutschen Innenstédten — verglichen mit anderen europaischen Stadten
— sehr gunstig und auch die Kosten fiir das Anwohnerparken sind im internationalen
Vergleich niedrig. Eine angemessene Bepreisung von Parkraum ist daher ein
konsequenter Schritt, um Pkw-Parkflachen zu reduzieren und die blockierten
Innenstadte zu raumen.

Verteuerter Parkraum fuhrt dann dazu, dass die Menschen mit anderen Verkehrsmitteln
in die Innenstadte fahren. Diese Verkehrsmittel-Alternativen mussen allerdings zuerst
deutlich ausgebaut werden. Daher ist der Ausbau des 6ffentlichen Personennahverkehrs
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insbesondere in Gebieten, in denen Parkraumbewirtschaftung geplant ist, zwingend
erforderlich. Parkraummanagement kann dann Anreize fir eine andere
Verkehrsmittelwahl setzen. Mit den Einnahmen aus der Parkraumbewirtschaftung
mussen die Stadte den 6ffentlichen Verkehr weiter fordern, die Digitalisierung
voranbringen und die Vernetzung der verschiedenen Verkehrstrager verbessern.
Parkraummanagement bedeutet also keinen Katalog von Negativmalinahmen, sondern
ist ein wichtiger Baustein eines integrierten ganzheitlichen Mobilitdtskonzepts.

City Maut

Grundsétzlich soll eine City Maut zur Stauvermeidung, weniger Verkehr in den
Innenstédten und einer Verbesserung der Lebensqualitat der Menschen in den Stédten
beitragen. Nach Ansicht des ACE ist eine City Maut fur deutsche Stadte keine Option.
Ihre Einflhrung kénnte die Verédung der Innenstédte durch mangelnde Attraktivitat
beférdern. AuBerdem wiirde der Verkehr ins Umland verlagert werden. Ebenso lieen
sich Staus auf HauptstraBen rund um den Innenstadtbereich durch eine City Maut nicht
vermeiden. Dartber hinaus wirde eine City Maut Autofahrer*innen mit niedrigem
Einkommen unverhéltnismaRig belasten. Menschen, die aufgrund ihrer Arbeitszeiten
ihre Fahrzeiten nicht variieren kénnen, wiirden benachteiligt. Das trifft z.B. Beschéftigte
im Einzelhandel. Die Einfihrung einer City Maut ware kostenintensiv in der technischen
Umsetzung und bedurfte einer kontinuierlichen Kontrolle.

Nur attraktive Alternativen zum Auto kdnnen zum Umstieg bewegen. Der ACE fordert —
statt einer City Maut — wirksamere Instrumente, die zu einer Stauvermeidung, weniger
Verkehr und damit einer verbesserten Lebensqualitét in den Stadten beitragen kénnen.

Verkehrswende lasst sich gestalten, indem Politik, Wirtschaft und Zivilgesellschaft in den
Kommunen friihzeitig und umfassend eingebunden sind. Dann werden neue
Malnahmen und Konzepte auch akzeptiert. Dann finden sich auch Treiber fur die
Umsetzung. Bund und Lédnder missen die Rahmenbedingungen dafir schaffen, dass die
Finanz- und Personalressourcen in den Kommunen erhéht werden kénnen und die
Verkehrswende schneller vorankommt.

Stadte und Gemeinden haben auch in Bayern die Chance, die Zukunft des motorisierten
Individualverkehrs zu gestalten. Sie besitzen Hoheit tber die Infrastruktur. Das eréffnet
ihnen die Moglichkeit, Gber Flachenbewirtschaftung, Zugangsbeschrankungen oder
Gebuhren die Auslastung von Stral3en, Radwegen, Parkplatzen usw. zu regulieren und
zu steuern. Hier kommt push and pull-Strategie ins Spiel: Stadte und Gemeinden

Seite 7 von 8



Anhoérung

Bayerischer Landtag * 18. Wahlperiode

30. BV, 27.10.2020 Anlage 1 zum Wortprotokoll

51

UND WEITER GEHT'S

kdénnen das Mobilitatsverhalten direkt beeinflussen — mit Zuckerbot und Peitsche. Das
eine schreckt ab, das andere erleichtert den Umstieg.

Keine MalRnahme fir sich allein fuhrt jedoch zu einer Verkehrswende. Taxi- und
Parkplatz-Apps sind keine Lésung. Ebenso wenig noch mehr Angebote an Rollern und
Co, die wild auf Burgersteigen parken und Straf3en verstopfen. Es muss eine Balance
zwischen Anbietern und Nutzern auf der einen Seite und den vorhandenen Ressourcen
auf der anderen Seite gefunden werden. Da liegt die Handlungsmdglichkeit von
Stadten, Verkehr und Mobilitat zu lenken.

Bei der Ausgestaltung der Mobilitéat der Zukunft missen alle an einem Strang ziehen. Ein
Umdenken muss stattfinden. Bei uns allen. Und dabei dirfen wir als Politik, Verbénde,
als Zivilgesellschaft nicht immer mit dem Finger auf andere zeigen. Wir mussen
anfangen: bei uns selbst. Es gilt, Mobilitdt komplett zu Gberdenken. Nichts ist so
schwierig wie Gewohnheiten zu andern. Wie gelingt es, aus der taglichen
Mobilitatsroutine auszubrechen? Unser Mobilitatsverhalten ist ein gelerntes und Uber
Jahre, Jahrzehnte gelebtes Verhaltensmuster. Um Menschen zu Uberzeugen, dieses
Verhalten zu &ndern, missen neuen Konzepte einen Vorteil gegentiber dem eigenen
Fahrzeug bieten: bequem, schnell, sicher und bezahlbar muss es sein. Corona hat
gezeigt, dass die Bereitschaft, Gewohnheiten zu &ndern / zu Uberdenken gestiegen ist.
Diese Chance muss jetzt genutzt werden, denn der Individualverkehr hat in den Stadten
nochmal zugenommen. Es entstehen méglichweise durch Homeoffice und flexiblere
Arbeitszeitmodelle neue Pendlerroutinen, (die man aufbrechen muss). Bei der
klimafreundlichen Mobilitat bringt es nichts, zu warten, bis jemand DIE Losung
prasentiert. Wenn jeder Einzelne seinen kleinen Beitrag leistet, kann es ein Gewinn fiir
alle sein. Die zahlreichen Projekte, Initiativen und positiven Beispiele sollten Mut
machen, politische Richtungsentscheidungen zu treffen und Schritte der Umsetzung in
Angriff zu nehmen. Das ,Gelegenheitsfenster” ist durch Corona einen Spalt breit offen.

Mit freundlichen GrifRen

"
/
/

\J (}z [P

Kerstin Hurek
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»Die Zukunft des motorisierten Individualverkehrs ADAC

Anho6rung im Ausschuss fiir Wohnen, Bau und Verkehr
27. Oktober 2020, 14.00 Uhr, Bayerischer Landtag

Alexander Kreipl, Verkehrs- und umweltpolitischer Sprecher, ADAC Stidbayern

Fragenkatalog:

1. Allgemeines zur Zukunft des motorisierten Individualverkehrs
1.1. Wie wird sich der MIV in den nachsten Jahren entwickeln?

e Dieindividuelle Mobilitat als Grundbediirfnis des Menschen muss erhalten und bezahlbar
bleiben. Dies muss von der Politik anerkannt und die Rahmenbedingungen zur Verfliigung
gestellt werden.

e Der MIV nimmt aktuell mit einem Anteil von mehr als 50 Prozent an allen Wegen eine
zentrale Rolle im Modal Split ein. Verdanderungen sind maoglich, im Ergebnis wird der MIV
aber mittelfristig weiterhin den hochsten Anteil einnehmen.

e Die einsetzende Antriebswende im MIV wird zu einem verdnderten Bedarf innerhalb der
Infrastruktur fiihren (Ladepunkte, Tankstellennetz fur alternative Kraftstoffe).

e Unterscheidung urbane und landliche Raume wichtig. Urban: MIV wird an Bedeutung
verlieren, Anwendung fur E-Mobilitdt und Sharingdienste. Landliche Raume: MIV wird
dominierende Mobilitdtsform bleiben.

1.2. Wie wird sich der Bestand und Absatz an Kraftfahrzeugen in den nachsten Jahren entwickeln?
Wer wird Besitzer der Kraftfahrzeuge sein — Die Zukunftsforschung sprich von: , Nutzen statt
besitzen“?

e Der absehbar weiterhin fortlaufende Absatz und die durchschnittliche ,Lebensdauer” von
Kraftfahrzeugen fihrt zu einer tendenziell hdheren Fahrzeugdichte, die regional
unterschiedlich stark ausgepragt sein kann.

e Insbesondere das ,Freefloating Carsharing” ist bisher ein erganzender nicht aber ein
ersetzender Faktor, i.S. einer Abschaffung des privat genutzten Pkw.

e Ggf. werden bei den Herstellern - alternativ zum Fahrzeugkauf - mehr Angebote zu
Leasingoptionen mit kiirzeren Vertragslaufzeiten und nach situativem Bedarf wechselnden
Modellen mehr nachgefragt werden.

1.3. Welche Faktoren sind fiir die Wahl des Verkehrsmittels generell entscheidend?

e Reisezeit

e Komfort, Kosten, Sicherheit, Zuverlassigkeit und Nutzbarkeit

e Erreichbarkeit

e Intermodale Verfiigbarkeit, insbesondere bei der ,ersten und letzten Meile”
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2. Verkehrsfluss

2.1. Wie kann der Verkehrsfluss, insbesondere in Ballungsregionen, verbessert und im landlichen
Raum sichergestellt werden?

2.2. Inwiefern kénnen neue Technologien unterstitzen, das Verkehrsaufkommen besser zu steuern
und zu lenken, sodass sich auch die Fahrtzeiten verkiirzen?

Aufgrund der iberlappenden Fragestellung werden die Fragen 2.1., 2.2. und 2.5. hier en bloc
beantwortet:

Die fortschreitende Digitalisierung bietet Chancen zunehmend zuverlassiger das intermodale
Mobilitditsmanagement zu verbessern, alternative Routen bei tGiberlasteten Strecken in
Echtzeit anzuzeigen oder das Erkennen von Stérungen und deren Beseitigung im laufenden
Betrieb zu optimieren.

Ganzheitliche Konzepte v.a. in Ballungsrdaumen unter Einbeziehung des Umlandes sind
gefordert. Ein funktionierender und gut ausgebauter OPNV als Riickgrat ist notwendig, um
Umstiegsmoglichkeiten fir Pendler aus dem Umland mit funktionierender Anbindung in die
Innenstadtbereiche sicherzustellen. Im ldndlichen Raum ist die Stirkung des OPNV
winschenswert, Bring- und Holdienste kdnnten ausgebaut werden. Der MIV wird auf Jahre
hinaus die dominierende Mobilitdtsform bleiben.

2.3. Welchen Einfluss haben ,,on demand-Lésungen” (auf Nachfrage) wie bspw. ,,Carsharing”
(Gemeinschaftsauto), ,,Ridepooling” (Mitfahrgelegenheiten) und ,Ridehailing” (Fahrdienste) auf den
Bestand von Autos, das Verkehrsaufkommen, den Verkehrsfluss und Parkraumangebot?

Die Lésungen sind als sinnvoller Baustein zur Ergédnzung des OPNV zu sehen. Um den
Parkdruck in Stadten nicht weiter zu erhéhen, sollte die Zahl der Carsharing-Stellpldtze im
offentlichen StraBenraum auf ein verniinftiges Mal begrenzt bleiben. Nach aktuellen
Erkenntnissen ist kein Effekt auf den Bestand von Autos, das Verkehrsaufkommen und den
Verkehrsfluss in den Ballungsraumen zu erkennen. Im Gegenteil, der Kfz-Bestand in Miinchen
steigt weiterhin an.

2.4. Wie konnten die Akzeptanz und Nutzung von ,,on demand-Lésungen” gesteigert werden?

Der ADAC schlagt vor, das Personenbeférderungsgesetz (PBefG) weiterzuentwickeln und als
neuen genehmigungspflichtigen Verkehrstyp den ,Flachenverkehr” einzufiihren. Fur
gelungene Experimente mit neuen Mobilititsformen wollen wir den Ubergang in den
Dauerbetrieb erleichtern. Taxis und Mietwagen sollten einem ausgewogenen Verhaltnis von
Rechten und Pflichten unterliegen, einschlieRlich der Rickkehrpflicht fir Mietwagen. Taxis
sollen allerdings eine beschrankte Preisflexibilitdat erhalten. Um mehr Anreize fir die private
Mitnahme zu schaffen, pladiert der ADAC fiir transparente und verstandliche Regeln, wie
stark sich Mitfahrer an den Kosten beteiligen dirfen.
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2.5. Welche Rolle spielt die Digitalisierung und kiinstliche Intelligenz hinsichtlich
Verkehrsaufkommen, Verkehrsfluss, Parkraumangebot?

e Siehe2.2..

2.6. Welche Rolle wird das autonome Fahren spielen? Bis wann kann mit einer Uberfiihrung in den
Regelverkehr gerechnet werden?

e Automatisierte Fahrfunktionen haben das Potenzial, Verkehrssicherheit und Reisekomfort
erheblich zu verbessern. Voraussetzung ist aber, dass das automatisierte und vernetzte
Fahren nutzerfreundlich und rechtssicher ist. In erster Linie muss der 2017 im
StralBenverkehrsgesetz geschaffene Rechtsrahmen fiir hoch- und vollautomatisierte
Fahrfunktionen konkret ausgestaltet werden. Zweitens missen die Autohersteller
automatisierte Fahrfunktionen sicher, intuitiv bedienbar und an den Bediirfnissen des
Fahrers orientiert auslegen. Drittens mussen fiir die Erprobung und Einfliihrung fahrerloser
Fahrzeuge geeignete Rahmenbedingungen geschaffen werden. Die unterschiedlichen
Uberwachungsanforderungen von Assistenz- und Automatisierungsfunktionen sollen fiir den
Nutzer intuitiv verstandlich sein. Es ist sicherzustellen, dass die nicht bestimmungsgemalie
Verwendung automatisierter Fahrfunktionen und vorhersehbarer Fehlgebrauch durch
technische MaRnahmen verhindert wird.

2.7. Inwiefern kénnen regulierende MalRnahmen wie bspw. Eine Citymaut (ggf. zeitabhangig) einen
Beitrag leisten, um den Verkehr und das Aufkommen zu steuern?

e Der ADAC lehnt Fahrverbote und eine City-Maut ab. Sie ist aus verkehrspolitischer Sicht nicht
sinnvoll, denn sie schafft Schranken statt attraktive Mobilitdtsoptionen ohne Auto. Das Ziel,
den Pendlerverkehr von den Innenstddten zeitweise fernzuhalten, um dort den
verbleibenden Verkehr umweltfreundlicher, fllssiger, sicherer und stadtvertraglicher zu
gestalten, kann durch andere MalRnahmen wirksamer und gerechter erreicht werden, zum
Beispiel durch optimierte Verkehrssteuerungssysteme, moderne Parkraumkonzepte,
benutzerfreundliche P+R-Plitze, und mit einem Ausbau des OPNV. Eine City-Maut bringt dem
gegenliber neue Zusatzbelastungen fir Autofahrer und benachteiligt Menschen mit
niedrigen Einkommen. Dariiber hinaus birgt sie die Gefahr, mehr Verkehr im Umland zu
verursachen und den Einzelhandel auf die ,,griine Wiese” zu verdrdangen. Die Erreichbarkeit
der Innenstadte mit dem eigenen Pkw muss bei bezahlbaren Preisen gewahrleistet bleiben,
denn zu einer lebendigen Stadt gehoért auch ein stadtvertraglicher Kfz-Verkehr. Abgesehen
davon gibt es fir eine City-Maut heute — auch unter dem Gesichtspunkt des Datenschutzes —
keinerlei Rechtsgrundlage.

Aufgrund der Uberlappenden Fragestellung werden die Fragen 2.8. und 2.9. hier en bloc
beantwortet:

2.8. Wie konnte der durchschnittliche Besetzungsgrad eines Pkws erhéht werden? Wie wird in
diesem Zusammenhang das Konzept einer , High-occupancy vehicle lane” (zu Deutsch:
Fahrgemeinschaftsspuren) bewertet?
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2.9. Inwiefern bedarf es einer Reformierung bestehender Gesetze wie bspw. Die des PBefG oder der
StVO? Was kann auf Landesebene getan werden?

PBefG: Das geltende Personenbeférderungsrecht mit seiner starren Trennung zwischen den
Verkehrstypen Linienverkehr einerseits und Gelegenheitsverkehr mit Taxi oder Mietwagen
andererseits stof3t angesichts digitaler Angebote flir neuartige Mobilitdtsdienste an seine
natlrlichen Grenzen. Der ADAC schldgt daher vor, das Personenbeférderungsgesetz (PBefG)
weiterzuentwickeln und als neuen genehmigungspflichtigen Verkehrstyp den
,Flachenverkehr” einzufiihren. Fiir gelungene Experimente mit neuen Mobilitdtsformen
wollen wir den Ubergang in den Dauerbetrieb erleichtern. Taxis und Mietwagen sollten
einem ausgewogenen Verhaltnis von Rechten und Pflichten unterliegen, einschlieflich der
Rickkehrpflicht fir Mietwagen. Taxis sollen allerdings eine beschrankte Preisflexibilitat
erhalten. Um mehr Anreize fiir die private Mitnahme zu schaffen, pladiert der ADAC fir
transparente und verstandliche Regeln, wie stark sich Mitfahrer an den Kosten beteiligen
dirfen.

3. Vernetzung, Multimodalitdt und Akzeptanz

3.1. Wie wird die multimodale Vernetzung der einzelnen Verkehrstrager untereinander bewertet?

Vernetzte, inter- und multimodale Mobilitat wird die Nachfrage zunehmend bestimmen.
Weder der MIV noch der OPNV sind allein in der Lage, alle Mobilititanspriiche zu
befriedigen. Umso wichtiger ist es, die Starken der jeweiligen Verkehrsmittel optimal
auszunutzen und sie miteinander zu verknlpfen. Dazu gehort z.B. ein verbessertes Angebot
von Park&Ride- und Bike&Ride-Pldtzen im Umland der Ballungsraume. Aber auch gut
ausgebaute innerstadtische Umsteigepunkte und Mobilitatsstationen fordern die
multimodale Mobilitat.

3.2. Wie koénnte die multimodale Vernetzung verbessert werden?

Um das Potenzial der OPNV-Nutzer besser auszuschdpfen, appelliert der ADAC an
Verkehrsunternehmen und Kommunen, die Verbindungen mit Bus und Bahn zu
beschleunigen und zu verdichten, die Zuverlassigkeit zu steigern, die Tarifsysteme zu
vereinfachen und soweit méglich auch die Fahrpreise zu senken. Zudem kénnen
motorisierter Individualverkehr (MIV) und OPNV im Umland der Ballungsrdaume noch besser
miteinander verknipft werden.

3.3. Wie wird die gesellschaftliche Akzeptanz eingeschéatzt, um sich multimodal fortzubewegen?

62 Prozent der OPNV-Nichtnutzer gaben 2017 in einer Umfrage des ADAC zur Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel in zehn deutschen GroRstddten an, dass ihnen die Ticketpreise zu
hoch sind. Davon wéren 35 Prozent grundsatzlich bereit, auf den OPNV umzusteigen, wenn
die Preise deutlich niedriger waren.

In der ADAC Umfrage 2017 zur Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel in zehn deutschen
GroRstadten gaben 17 Prozent der Nichtnutzer an, sie waren zu einem Wechsel bereit, wenn
das Ticketsortiment besser ihren Bedlrfnissen entsprechen wiirde.



56

Bayerischer Landtag « 18. Wahlperiode Anhdrung
Anlage 2 zum Wortprotokoll 30. BV, 27.10.2020

3.4. Wie kdnnte der motorisierte Individualverkehr besser in den Offentlichen Verkehr eingebunden
werden?

e Siehe 3.1.

4. Bedarfsgerechte und zukunftsgerichtete Infrastruktur
4.1. Wie wird die derzeitige Infrastruktur fiir den motorisierten Individualverkehr bewertet?

e Seit vielen Jahren verfallt die Substanz der kommunalen Verkehrsinfrastruktur. Dieser Verfall
muss unverziglich gestoppt werden. Verschlei, der nicht ausgeglichen wird, verringert nicht
nur das gesellschaftliche Vermdgen, sondern auch die Verlasslichkeit des Mobilitdtsangebots
und die Sicherheit der Verkehrsteilnehmer. Daher brauchen wir eine bedarfsgesteuerte
Finanzierung und ein systematisches Erhaltungsmanagement. Neben den Kommunen tragen
die Lander dafiir eine besondere Finanzierungsverantwortung. Neben einem gezielten
Erhaltungs- und Kostenmanagement auf kommunaler Ebene ist es ebenso notwendig, die
GVFG-Programme auf Landesebene fortzuschreiben und an die Inflation anzupassen. Aber
auch der Bund darf sich nicht vollstéandig aus der Verantwortung ziehen. Insbesondere sollte
das Kooperationsverbot Uberpriift werden. Danach darf der Bund Vorhaben der Kommunen
nicht direkt unterstiitzen, sondern nur mittelbar Gber die Lander. Das verkompliziert die
Forderung nicht nur, sondern birgt auch die Gefahr, dass Mittel anders verausgabt werden.
Daher tritt der ADAC dafir ein, Giber das Kooperationsverbot zu diskutieren, so wie es im
Ubrigen in der Bildungspolitik schon geschieht.

e Der Zustand der BundesfernstralRen hat sich in den letzten Jahrzehnten deutlich
verschlechtert. Laut Bundesverkehrsministerium war 2013/2014 knapp 18 Prozent der
Fahrbahnsubstanz der Autobahnen in einem schlechten oder sehr schlechten Zustand, bei
den BundesstraRen waren es 2015/2016 sogar rund 31 Prozent. Erheblicher
Handlungsbedarf besteht auch bei den Briicken. Werden sie nicht saniert, missen kiinftig
immer wieder Briicken mit gravierenden Auswirkungen auf Verkehr und Wirtschaft gesperrt
werden — wie schon die Autobahnbriicke Leverkusen. Eine nachhaltige Verkehrswegeplanung
sollte den Schwerpunkt auf den Erhalt der Verkehrsinfrastruktur legen, damit nicht kiinftige
Generationen belastet werden.

4.2. Inwiefern bedarf es eines Ausbaus und einer Neugestaltung von Infrastruktureinrichtungen
(Verkehrswege, Tankstellen, Ladesdulen, Stellplatze, Mobilfunkt etc.), um den zukiinftigen
Entwicklungen des motorisierten Individualverkehrs Rechnung zu tragen?

e Der ADAC fordert, vorrangig und moglichst friihzeitig die Vorhaben des Vordringlichen
Bedarfs-Engpassbeseitigung (VB-E) zu realisieren, um so schnell das Giberregionale Netz von
Staus zu entlasten. Sie haben ein Gesamtvolumen von liber 20 Mrd. EUR. Auf keinen Fall darf
der Etat fiir Neu- und Ausbau im Netz der regionalen BundessstralRen verpuffen, wahrend die
Engpassbeseitigung im Autobahnnetz vernachldssigt wird.

4.3. Welche Voraussetzungen missen fiir das Autonome Fahren geschaffen werden?

e Siehe 2.6.
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4.4, Inwiefern kdnnten Schnittstellen zwischen dem motorisierten Individualverkehr und anderen
Verkehrstragern optimiert werden?

e Durch die fortschreitende Digitalisierung sollten Idealerweise alle Informationen aus einer
Hand angeboten werden. Eine App muss die Méglichkeiten zur Verknlpfung aller
Verkehrstrager in Echtzeit anbieten.

4.5. Wie werden die vorhandenen Park-and-Ride-Flachen bewertet?

e Das Angebot von Park-and-Ride-Flachen muss sinnvoll erweitert werden, um Pendlern einen
attraktiven Umstieg vom Auto auf den OPNV zu erméglichen.

5. Bedarfsgerechte Stadtplanung und Gestaltung des 6ffentlichen Raumes

5.1 Inwiefern bedarf es eines Ausbaus und einer Neugestaltung des 6ffentlichen Raums, um den
zukinftigen Entwicklungen des motorisierten Individualverkehrs Rechnung zu tragen?

e Die Erreichbarkeit der Stadte muss gewahrleistet bleiben, die Belange der Einpendler aus
dem Umland sind zu beriicksichtigen.

5.2. Wie soll mit dem ruhenden Verkehr zukiinftig umgegangen werden? Missen hier mehr
Parkhauser gebaut werden, mehr Park-and-Ride-Flachen etc.?

e Wenn in innerstadtischen Quartieren parkende Autos reduziert werden sollen, miissen
Alternativen zum Abstellen der Fahrzeuge z.B. in Form von unterirdischen Parkgaragen
geschaffen werden.

5.3. Wie sieht der Antriebstechnologiemix im Jahr 2030 aus? Welche stadtplanerischen
Konsequenzen ergeben sich fir die alternativen Antriebsformen?

e Verbrennungsmotoren werden auch 2030 weiterhin weit verbreitet sein, eine Zunahme der
alternativen Antriebsformen, v.a. E-Mobilitat ist zu erwarten. Der ADAC setzt sich fir eine
technologieneutrale Entwicklung und Forderung alternativer Antriebsformen ein.

e Langfristig setzt der ADAC auf E-Fuels und Wasserstoff aus regenerativen Quellen. Fir beide
alternative Kraftstoffe sprechen die gute Speicherfahigkeit sowie Synergieeffekte im Rahmen
der Sektorkopplung von Strom, Warmemarkt und Verkehr.

5.4. Wie wird das Konzept der ,,autofreien Stadte” bewertet?

e Das ,autofreie” Wohnen ist bestenfalls im MaRstab einzelner Wohnprojekte realisierbar,
nicht aber auf Quartiersbasis. Realistischer sind dagegen ,,autoarme” Wohnkonzepte, bei
denen der Ubliche Stellplatzschliissel um etwa die Halfte reduziert wird. Dieser Schllssel
kommt zunehmend im sozialen Wohnungsbau sowie beim Bau von Studenten- und
Altenheimen zum Einsatz, weil dort die Bewohner haufig liber kein eigenes Auto verfiigen.
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5.5. Wie kénnen Schnittstellen zwischen den einzelnen Verkehrstragern verbessert werden?

e Siehe4.4.

5.6. Welche stadtplanerischen Konsequenzen ergeben sich hieraus?

5.7. Wie kann die Konkurrenz um Flachen bewaltigt werden?

Aufgrund der iberlappenden Fragestellung werden die Fragen 5.6. und 5.7. hier en bloc
beantwortet:

e Staddtisches Gesamtkonzept mit klaren Zielvorgaben erstellen, einzelne MaRnahmen in eine
umfassende Konzeption fiir sichere Mobilitdat und mehr Lebensqualitat einbetten.

e Neben lokalen Effekten auch immer die Wirkung der MaRnahmen auf das gesamte Netz
beachten und die umliegenden Landkreise und Kommunen mit einbeziehen.

e Ausreichend breite Radverkehrsanlagen ohne Netzliicken und Kapazitdatsengpasse im
Vorrangnetz des Radverkehrs entlang von Hauptverkehrsstraen sind wiinschenswert.

e Steht aufgrund hoher Flachenkonkurrenzen entlang einer HauptverkehrsstralRe kein
ausreichender Platz fiir eine Radverkehrsanlage zur Verfligung, sollte zunachst die
Maoglichkeit einer alternativen Filhrung im ndheren Umfeld, z.B. Gber FahrradstralRen,
geprift werden.

e Die Umwandlung von Fahr- oder Parkstreifen in Radfahrstreifen ist und bleibt immer
problematisch, vor allem wenn keine akzeptablen Alternativen geschaffen werden. Dazu
gehoren z. B. die Filhrung und Verflissigung des Verkehrs auf Alternativrouten, die
Steigerung der Knotenpunktkapazitat, die Schaffung von Alternativangeboten fiir das Parken,
Liefern und Laden oder die Verbesserung des OPNV-Angebots im betroffenen Korridor.

® In Gebieten mit hohem Parkdruck wird die Umwandlung von Parkstreifen in Radfahrstreifen
nur dann akzeptiert, wenn ausreichend bezahlbare Ausweichstellpldtze fir Bewohner und
Besucher im nahen Umfeld bereitgestellt werden kdnnen, z. B. in Quartiersgaragen,
Parkhausern, Tiefgaragen oder mithilfe automatischer Parksysteme.

o Die etablierten Planungs- und Beteiligungsprozesse fiir dauerhafte Flachenumverteilungen
sind den als Corona-SchutzmaBnahmen deklarierten Schnellschissen (,,Pop-up-Radwege”)
vorzuziehen. Kurzfristig umgesetzte MalRnahmen, die dauerhaft bleiben sollen, sind ohne
Beteiligung der Betroffenen und ohne Anhérung der gesellschaftlichen Gruppen nicht
konsensfahig und schaffen oft neue Gefahrenpotenziale.

5.8. Wie wird die besehende Muster-Stellplatzsatzung, gemaR BayBO Art. 47 bewertet?

e Die Muster-Stellplatzsatzung erscheint ausgewogen, hier sehen wir keinen Handlungsbedarf.
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Fragenkatalog:

1.1.

1.2,

1.3.

Allgemeines zur Zukunft des motorisierten Individualverkehrs

Wie wird sich der motorisierte Individualverkehr in den nachsten Jahren entwickeln?
In den letzten Jahren haben wir im urbanen Raum ein zunehmendes Bewusstsein fiir
saubere und effizientere Mobilitdt entwickelt, wozu der MIV in erster Linie sicherlich
nicht zahlt. Doch trotz der erhéhten Kosten des MIV in Form von Klimarisiken und
Platzmangel, ist dieser flr bestimmte Anwendungsfalle, wie z.B. die erste und letzte
Meile, den landlichen Raum oder Transportfahrten, bisher nicht ersetzbar. Ebenso
haben wir im Zuge von Covid-19 einen erneuten Trend hin zu Individualmobilitat
erkennen konnen, der sicherlich, getrieben durch Unsicherheit und der Bewahrung des
privaten Raums, noch fiir langere Zeit anhalten wird. Daher wird die Nutzung des MIV
auch in Zukunft eine wichtige Rolle spielen, wobei der individuelle Besitz dabei infrage
gestellt werden muss.

Wie wird sich der Bestand und Absatz an Kraftfahrzeugen in den nachsten Jahren
entwickeln? Wer wird Besitzer der Kraftfahrzeuge sein — Die Zukunftsforschung spricht
von: , Nutzen statt besitzen*?

Bestand und Absatz an Kraftfahrzeugen werden sich langfristig stark reduzieren. Dies
hangt primar von drei Faktoren ab. Erstens werden Biirger langfristig den eigentlichen
Wert in der Nutzung von Kraftfahrzeugen realisieren, welcher die hohen Kosten des
reinen Besitzes nicht mehr rechtfertigen. Zweitens wird geteilte Mobilitdt zunehmend
Vorteile in Form von dedizierten Parkflaichen und Spuren bekommen, welche die
Nutzung des eigenen Kraftfahrzeugs immer mehr erschwert. Drittens werden Biirger
ohne eigenen PKW vermehrt auf einen Mobilitdtsmix zurlickgreifen, da es fir jeden
Anwendungsfall eine optimale Lésung gibt, die nicht zwingend ein Kraftfahrzeug sein
muss.

Welche Faktoren sind fiir die Wahl des Verkehrsmittels generell entscheidend?

Die Faktoren, welche eine Wahl beeinflussen kénnen, sind nicht allgemein giiltig,
sondern hangen stark vom Individuum und dessen personlichen Prdferenzen ab. Dabei
spielen meistens Preis, Verfligbarkeit und Convenience die ausschlaggebenden Rollen.
Diese Faktoren unterscheiden sich aber nicht nur von Person zu Person, sondern sind
ebenfalls abhdngig vom entsprechenden Anwendungsfall, wie z.B. Kurz- vs. Langstrecke
oder geplant vs. on-demand.

Verkehrsfluss, Verkehrssteuerung und Verkehrsoptimierung
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2.1.

2.2,

2.3.

2.4.

2.5.

Wie kann der Verkehrsfluss, insbesondere in Ballungsregionen, verbessert und im
landlichen Raum sichergestellt werden?

Im Zuge der Verbesserung bzw. Erleichterung des Verkehrsflusses werden insbesondere
in Ballungsrdaume haufig regulierende MaRBnahmen wie Maut oder Fahrverbote
diskutiert. Vielmehr sollten allerdings attraktive und verfiigbare Alternativen geschaffen
werden, die den Biirger eigenstandig alternative Verkehrsmodi wahlen lassen, abhdngig
vom individuellen Anwendungsfall. Das heiRt, ein besserer Verkehrsfluss im urbanen
Raum kann durch die Verfligbarkeit 6ffentlicher und privater Angebote verschiedener
Mobilitatsdienstleister, die dem Biirger die notige Sicherheit gibt, geschaffen werden.
Im landlichen Raum hingegen, muss eine Anbindung und Verfiigbarkeit nach Nachfrage
sichergestellt werden. Das wiederum bedeutet, nachfragegesteuerte und on-demand
Losungen, im Gegensatz zu starren Taktungen und Leerlaufzeiten.

Inwiefern kdnnen neue Technologien unterstiitzen, das Verkehrsaufkommen besser zu
steuern und zu lenken, sodass sich auch die Fahrtzeiten verkiirzen?

Neue Technologien helfen in vielerlei Hinsicht das Verkehrsaufkommen besser zu
steuern und somit zu entlasten. Zum Beispiel kann durch neue Verkehrsinformationen
und-leitsysteme eine verkehrsabhangige Steuerung von Kreuzungen und Grinphasen
ermoglicht werden, die zu einem besseren Verkehrsfluss fuhrt. Aber auch die
Kommunikation verschiedener Anbieter untereinander ermdglicht intermodale
Mobilitdt, welche Verkehrsketten optimal verkniipft und somit Fahrtzeiten fir den
Kunden optimiert.

Welchen Einfluss haben ,,on demand-Lésungen” (auf Nachfrage) wie bspw.
»,Carsharing” (Gemeinschaftsauto) ,,Ridepooling” (Mitfahrgelegenheiten) und
»Ridehailing” (Fahrdienste) auf den Bestand von Autos, das Verkehrsaufkommen, den
Verkehrsfluss und Parkraumangebot?

Geteilte Mobilitatslosungen haben erwiesenermafen einen erheblichen Einfluss auf die
genannten Faktoren. Studien nach, ersetzt ein Carsharing Fahrzeug bis zu 20 private
PKWs. Somit ist der Effekt auf Fahrzeugbestand und Parkraum enorm. Doch auch der
Verkehrsfluss wird erheblich verbessert, da Biirger ohne einen eignen PKW viel eher auf
alternative Mobilitdtsmittel, wie den OPNV oder das Fahrrad zuriickgreifen.

Wie kénnten die Akzeptanz und Nutzung von ,,on demand-Losungen“ gesteigert
werden?

Einer der zentralen Punkte flir on-demand Losungen ist die Verfligbarkeit. Sie gibt dem
Kunden zum einen die Convenience, die er mit dem eigenen PKW auch hat — das
Fahrzeug steht vor der Tir — vor allem aber die Sicherheit, dass er zu jedem Zeitpunkt
mobil ist.

Welche Rolle spielt die Digitalisierung und kiinstliche Intelligenz hinsichtlich
Verkehrsaufkommen, Verkehrsfluss, Parkraumangebot?

Kiinstliche Intelligenz hilft uns insbesondere Nachfrage besser vorauszusehen und somit
das Angebot besser zu gestalten. Das bedeutet Angebot im richtigen Moment
bereitzustellen, aber auch die Nachfrage liber Preise optimal zu steuern. Sind wir in der
Lage Nachfrage besser zu bedienen und Kunden (iber den Preis in die optimalen
Verkehrsmittel zu lenken, entlasten wir damit automatisch Verkehrsfluss und
Parkraumangebot.
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2.6.

2.7.

2.8.

2.9.

Welche Rolle wird das Autonome Fahren spielen? Bis wann kann mit einer
Uberfithrung in den Regelverkehr gerechnet werden?

Die Meinungen zu autonomem Fahren gehen weit auseinander. Wahrend die eine Seite
darin die Losung aller Probleme sieht, prognostiziert die andere eine Verscharfung der
bereits angespannten Verkehrslage. Wahrend kommunizierende Fahrzeuge sicherlich
fiir einem effizienteren Verkehrsfluss sorgen kénnen, reduzieren autonome Fahrzeuge
per se allerdings nicht den Bestand an Fahrzeugen. Welchen Stellenwert autonome
Fahrzeuge in unserem Stadtbild in der nahen Zukunft allerdings haben werden, hangt
dabei weniger vom technologischen Fortschritt als von der politischen Regulierung ab.
Denn die Ermdglichung experimenteller Rdume, Zulassungen und
versicherungstechnische Fragen hangen dabei maRgeblich vom gesetzlichen Rahmen ab,
welcher sich grundlegend dndern muss. Somit werden zumindest in den nachsten 10
Jahren vollautonome Fahrzeuge auf Deutschlands StraBen noch keine Rolle spielen.

Inwiefern kénnen regulierende MaRRnahmen wie bspw. eine Citymaut (ggf.
zeitabhangig) einen Beitrag leisten, um den Verkehr und das Aufkommen zu steuern?
Regulierende MalRnahmen, insbesondere lber den Preis, haben immer
Verhaltensauswirkungen seitens der Kunden, sei es tiber eine Maut, Parkgebiihren oder
Kosten flr Anwohnerstellplatze. Erh6hung von Kosten treffen allerdings immer die
breite Unter- bis Mittelschicht und weniger die privilegierten Blirger, was zu
Frustrationen fiihrt. Dartiber hinaus spielt die Abhangigkeit politischer Wahlen eine
erhebliche Rolle im Zuge solcher Entscheidungen. Daher sollten, wie bereits oben
erwahnt, alternative Losungen in Form von geteilter und on-demand Mobilitdt, dem
Blirger eher eine Entlastung darstellen, anstelle dass von einem ,Verzicht“ des privaten
PKWs gesprochen wird.

Wie koénnte der durchschnittliche Besetzungsgrad eines Pkws erh6ht werden? Wie
wird in diesem Zusammenhang das Konzept einer ,,High-occupancy vehicle lane“ (zu
Deutsch: Fahrgemeinschaftsspuren) bewertet?

HOV-Lanes werden in den USA als wichtige MaBnahme mit héchster Wirkung auf

den Besetzungsgrad im MIV und damit als starkste FordermalRnahme fir
Fahrgemeinschaften gesehen. Bei einer Einfihrung in Deutschland ware allerdings ein
massiver Eingriff in das bestehende StraRennetz notwendig. Denn privilegierte Spuren
stehen bisher dem OPNV und teilweise Taxi und Rad zu. Diese Spuren diirften nicht
gemeinschaftlich genutzt werden, um nach wie vor den unbehinderten Verkehrsfluss
des OPNV sicherzustellen.

Inwiefern bedarf es einer Reformierung bestehender Gesetze wie bspw. die des PBefG
oder der StVO? Was kann auf Landesebene getan werden?

Um neue Shuttle und on-demand Losungen zu fordern und auch um international
wettbewerbsfihig zu bleiben, sind Anderungen im PBefG sicherlich notwendig, wenn
auch das bestehende Taxigewerbe hierbei zu berlicksichtigen ist.

Ebenso kénnen Anderungen in der StVO dafiir sorgen, klimaneutralere Verkehrsmittel
zu fordern, in dem beispielsweise dem Radverkehr im Stralenverkehr eine bevorzugte
Rolle zugesprochen wird.
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3.1.

3.2.

3.3.

3.4.

4.1.

4.2.

Vernetzung, Multimodalitdt und Akzeptanz

Wie wird die multimodale Vernetzung der einzelnen Verkehrstrager untereinander
bewertet?

Es mangelt aktuell an einer real-time Vernetzung verschiedener Verkehrstrager. Wenn
auch P&R Platze, Bahnhofe und Mobilitatsstationen raumlich aneinander anknipfen,
fehlt es bisher an einer zeitlichen Verkniipfung, die dem Kunden erlaubt eine
intermodale, in sich schllissige Routenplanung aufzustellen.

Wie kénnte die multimodale Vernetzung verbessert werden?

Voraussetzung, Mobilitdt nicht multimodal sondern intermodal zu vernetzen, ist eine
enge Verzahnung zwischen den verschiedenen Mobilitdtsdienstleistern mit der
Verkehrsinfrastruktur und dem Austausch von Daten. Dadurch kann Mobilitat effizienter
organisiert werden: das Verkehrsangebot wird vielfaltiger, bestehende Kapazitaten
werden besser ausgelastet, die Versorgung wird besser und das Verkehrsaufkommen
insgesamt minimiert.

Wie wird die gesellschaftliche Akzeptanz eingeschatzt, um sich multimodal
fortzubewegen?

Auch hier hdngt die Akzeptanz vom Angebot ab. Heillt multimodale Mobilitat eine
aufwandige Routenplanung und lange Wartezeiten, besteht keine Akzeptanz des
Birgers und weiterhin eine enge Bindung an den eigenen PKW. Wird allerdings
intermodale Mobilitdt sichergestellt, steigt die Akzeptanz des Biirgers mit steigender
Convenience, Verfligbarkeit und Zeitersparnis.

Wie kénnte der motorisierte Individualverkehr besser in den Offentlichen Verkehr
eingebunden werden?

Die Frage ist weniger, inwiefern der MIV in den 6ffentlichen Verkehr eingebunden
werden kann, da in Deutschland der MIV die dominierende Rolle einnimmt, sondern wie
ein Verlagerungsprozess zum offentlichen Verkehr erreicht werden kann. Das bedeutet,
dass gerade mit 6ffentlichen Verkehr privilegierte Eigenschaften ermdéglicht werden
missen, um diesen attraktiver zu gestalten. Der MIV sollte eine Ergdnzung darstellen,
fir Anwendungsfalle, die nicht oder nur schwach vom 6ffentlichen Verkehr abgebildet
werden kénnen.

Bedarfsgerechte und zukunftsgerichtete Infrastruktur

Wie wird die derzeitige Infrastruktur fiir den motorisierten Individualverkehr
bewertet?

Die heutige Infrastruktur ist weitestgehend auf den MIV ausgelegt, wenn auch hier
Kapazitdten schon lange an ihre Grenzen stoRen. Daher sollte die aktuelle
Infrastrukturplanung sich primér auf die Stirkung des Radverkehrs, OPNV und geteilte
Mobilitat fokussieren, da diese wiederum den MIV starken wird, da mehr Blirger auf
diese Alternativen umsteigen wiirden.

Inwiefern bedarf es eines Ausbaus und einer Neugestaltung von
Infrastruktureinrichtungen (Verkehrswege, Tankstellen, Ladesdulen, Stellplitze,
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4.3.

4.4,

4.5.

5.1.

5.2.

Mobilfunk etc.), um den zukiinftigen Entwicklungen des motorisierten
Individualverkehrs Rechnung zu tragen?

Im Rahmen von MIV Infrastruktur, sollte insbesondere die Infrastruktur von geteilten
Losungen diskutiert werden, um Biirger langfristig von ihrem privaten PKW zu entlasten.
Das bedeutet, ausreichend Ladeinfrastruktur, gesonderte Stellplatze fiir Carsharing
Fahrzeuge, Mobilitatsstationen an Verkehrsknotenpunkten und evtl. gesonderte
Carsharing Spuren.

Welche Voraussetzungen miissen fiir das Autonome Fahren geschaffen werden?
Um Autonomes Fahren zu realisieren, muss die Sicherheit im StraBenverkehr erhdht
werden, das Unfallrisiko gesenkt werden, der Verkehrsfluss mindestens beibehalten
werden und der Fahrer darf nicht haftbar gemacht werden, wenn er nicht verpflichtet
ist, das Fahrzeug selber zu steuern, sondern es an die Technologie des jeweiligen
Herstellers ibergibt.

Inwiefern konnten Schnittstellen zwischen dem motorisierten Individualverkehr und
anderen Verkehrstragern optimiert werden?

Eine typische Schnittstelle zwischen dem privaten MIV und dem OPNV sind P&R Flichen.
Hierbei ware beispielsweise die Mdglichkeit sinnvoll, vorab die Wahrscheinlichkeit von
freien Parkplatzen abzufragen, sowie die Mdglichkeit E-Ladesdulen zu reservieren.

Wie werden die vorhandenen Park-and-Ride-Flachen bewertet?

Park and Ride-Platze sind grundsatzlich positiv zu bewerten, da sie dazu beitragen den
Verkehr in Ballungsraumen zu minimieren aber gleichzeitig die Anbindung des
landlichen Raums sicherstellen. Dabei ist die Anbindung an den OPNV mit
entsprechender Taktung und ausreichend Kapazitaten zu StoRzeiten allerdings
ausschlaggebend und sicherlich ausbaufahig im Sinne eines Nachfrage-gesteuertem
Angebots.

Bedarfsgerechte Stadtplanung und Gestaltung des 6ffentlichen Raums

Inwiefern bedarf es eines Ausbaus und einer Neugestaltung des 6ffentlichen Raums,
um den zukiinftigen Entwicklungen des motorisierten Individualverkehrs Rechnung zu
tragen?

Die Neugestaltung des 6ffentlichen Raums, gerade in Hinblick des wachsenden
Verkehrsaufkommens, ist essenziell. Dabei geht es allerdings nicht um die individuelle
Neugestaltung fir den MIV, sondern darum, Lésungen zu finden, die eine
gemeinschaftliche Nutzung verschiedener Verkehrstrager untereinander und
miteinander beglinstigt.

Wie soll mit dem ruhenden Verkehr zukiinftig umgegangen werden? Miissen hier
mehr Parkhduser gebaut werden, mehr Park-and-Ride-Flachen etc.?

Flr viele Biirger bedeutet ein eigenes Auto nach wie vor Sicherheit fiir Mobilitdt und das
passende Gefahrt flir Wochenende und Freizeit anstelle einer taglichen Nutzung. Hierbei
kénnen ausgelagerte und sichere Parkflachen aulRerhalb des Ballungsgebiets eine
attraktive Losung darstellen, die gleichzeitig Freiflachen im urbanen Raum ermdglichen.
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5.7.

5.8.

Wie sieht der Antriebstechnologiemix im Jahr 2030 aus? Welche stadtplanerischen
Konsequenzen ergeben sich fiir alternative Antriebsformen?

Prognosen zu Folge wird der Anteil an Verbrennungsmotoren im globalen Markt von
96% auf 50% schrumpfen. Das heift, die Halfte aller Motoren wird hybrid oder
elektrisch sein. Entsprechend muss eine ausreichende Ladeinfrastruktur bereitgestellt
werden. Das wiederum bedeutet mehr Individualverkehr aber weniger Privatbesitz, um
ausreichend o6ffentlich zuganglichen Parkraum mit Ladeinfrastruktur im urbanen Raum
zu ermoglichen.

Wie wird das Konzept der , autofreien Stadte” bewertet?

Viele Griinde sprechen fiir Autofreie Innenstadte, priméar die Reduktion von Feinstaub,
Sicherheit und mehr Flachen fiir Griinanlagen und Spielplatze. Ware dazu noch ein
hochmodernes Netz an 6ffentlichen Verkehrsmitteln und Fahrradautobahnen bereits
vorhanden, waren autofreie Stadte sicherlich eine realistische Idee. In der aktuellen
Situation allerdings, gibt es keine Losung fiir zahlreiche Pendler, Biirger die vom Land
kommen, wo der OPNV eine unregelmiRige Taktung hat oder intermodale Mobilitét
nicht gewahrleistet wird, sodass Umsteigezeiten und Ausfalle die Regel sind. Daher ist
das Grundproblem viel mehr, dass Antriebstechnologien veraltet sind und PKWs auch in
Situationen genutzt werden, in denen alternative Fortbewegungsmittel sinnvoller
waren. Somit ist ein Fokus auf neue Technologien, geteilte Mobilitdt und die Vernetzung
bestehender Verkehrsmittel die sinnvollere Losung.

Wie kénnen Schnittstellen zwischen den einzelnen Verkehrstragern verbessert
werden?

Intelligente Mobilitdt bedeutet, dass Infra- und Datenstrukturen prazise
ineinandergreifen. Das heilt, Uberginge zwischen einzelnen Verkehrstragern sowie die
Interaktion von Verkehrsmitteln mit der Infrastruktur gestalten sich nahtlos. Hierfur ist
zum einen eine technische Integration zwischen den verschiedenen privaten und
offentlichen Anbietern notwendig. Zum anderen bedeutet Schnittstelle aber auch,
intelligente Mobilitatsstationen, die wichtige Verkehrsknotenpunkte bedienen.

Welche stadtplanerischen Konsequenzen ergeben sich hieraus?

Schnittstelle zwischen den Verkehrstragern bedeutet nicht nur eine technische
Zusammenarbeit, sondern auch eine Abstimmung von Fahrplanen und Routen.
Stadteplanerisch sind also intelligente Mobilitdtsstationen und P&R Fachen notwendig,
die Verkehrsknotenpunkte bedienen.

Wie kann die Konkurrenz um Flachen bewaltigt werden?

Der Verkehr in den Stadten und der daflir bendtigte Raum nimmt immer mehr zu. Dabei
muss sichergestellt werden, dass der knappe StraRenraum besser genutzt und sicherer
gestaltet wird. Auch wenn fiir jeden klar ist, dass Anderungen notwendig sind, fehlt es
bislang an Optionen fiir den parkenden und flieBenden Verkehr. Manchen
Verkehrsmitteln unbedacht Raum wegzunehmen und anderen Verkehrsteilnehmern
zuzuteilen 16st keine Konflikte, sondern steigert Frustration. Daher benétigt es
ganzheitliche Konzepte, die fiir eine sichere Mobilitat stehen und die sich auf das
Miteinander der Verkehrsteilnehmer fokussieren.

Wie wird die bestehende Muster-Stellplatzsatzung, gemaR BayBO Art. 47 bewertet?
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Ein flexibler Stellplatzschlissel in Abhangigkeit vom vorhanden Mobilitatskonzept ist
sicherlich die richtige Alternative. Denn hierdurch wird der MIV nicht eingeschrankt,
sondern lediglich der private Fahrzeugbesitz. Das wiederum begiinstigt einen
Mobilitatsmix und beschrankt die Nutzung des PKWs auf notwendige Wege wie
beispielsweise den GroRReinkauf oder den Familienausflug.
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Sehr geehrter Herr Kdrber, sehr geehrte Abgeordnete des Ausschusses flr Wohnen, Bau und
Verkehr,

vielen Dank fUr die Einladung zur Anhérung zum Thema ,,Die Zukunft des motorisierten
Individualverkehrs*. Hiermit mochte ich lhnen vorab einige Informationen von Seiten der BMW
Group zukommen lassen, die sich auf die von Innen gewahlten Themenkomplexe beziehen. Ich
freue mich auf die Diskussion.

Mit freundlichen Gri3en

Rudiger Pape

l Die Zukunft des motorisierten Individualverkehrs

Die Attraktivitdt des motorisierten Individualverkehrs (MIV) ist nach wie vor sehr hoch. Corona
zeigt, dass individuelle Mobilitat (PKW und Rad) als sicherer Rlickzugsraum angesehen wird. Die
Digitalisierung (Fahrerassistenzsysteme, automatisiertes Fahren) machen das Autofahren noch
komfortabler und sicherer (sowohl fir die Insassen als auch fir Dritte). Die Emissionen werden
weiter rlcklaufig sein, sowohl wahrend der Nutzung (Efficient Dynamics, Elektrifizierung) als auch
in der Produktion und in der Lieferkette. Die BMW Group wird den CO2-Ausstof3 bis 2030 um ein
Drittel reduzieren, 20% in der Lieferkette, 80% in der Produktion, 40% in der Nutzungsphase.

Durch den ungebremsten Trend der (Sub-) Urbanisierung und dem oftmals unzureichend
Alternativen zum eigenen Fahrzeug (OPNV) nimmt die Anzahl der taglich fahrenden PKWs in den
Stadten kontinuierlich zu. In einigen Stadten (z.B. Minchen, Berlin) wachst der PKW Bestand
stérker als die Bevdlkerung.

On-Demand Mobility hat zwar das Potenzial, die strukturelle Angebotsllicke zwischen PKW und
OPNV / Rad zu schlieBen, aber solange die Rahmenbedingungen nicht auf Nachhaltigkeit
getrimmt sind, kdnnen Nutzer die Vorteile in puncto Nachhaltigkeit nicht materialisieren — und
damit kommen die Angebote nicht aus der Nische heraus.
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Zu den Determinanten der Verkehrsmittelwahl eines vorab: Egal, welche Kriterien man zugrunde
legt, bleibt festzuhalten, dass die Mobilitatsbedurfnisse heterogen sind und sich entlang der
Lebensphase der Menschen verandern. Deshalb ist es sinnvoll, die MobilitatsbedUrfnisse der
Menschen mit einer Vielfalt an Mobilitdtsangeboten zu erfillen und nicht alle Uber einen Kamm zu
scheren (OPNV, Rad). Die entscheidenden Kriterien sind: Kosten, Reisezeit, Flexibilitat, Komfort
(inklusive Witterungsschutz), Privatsphare / Sicherheitsabstand.

Il. Verkehrsfluss, Verkehrssteuerung und Verkehrsoptimierung

Gegen den zunehmenden innerstadtischen Verkehr gibt es unterschiedliche MaBnahmen, die
jeweils singulér eingesetzt nicht zum Ziel fUhren. Es gilt vielmehr die richtigen MaBnahmen
moglichst zielgerichtet in den Stadten umzusetzen. Das Rickgrat fUr innerstadtischen Verkehr ist
ein gut funktionierender, plinktlicher und preiswerter OPNV. Daneben kénnen gut ausgebaute
Rad- und FuBwege viele der Kurzstrecken abdecken. Deshalb ist es notwendig, fir diese
Verkehrsmodi die Infrastruktur zielgerichtet auszubauen. Dies allein wird die Verkehrsprobleme
aber nicht l6sen.

Fur den straBengebundenen Verkehr gilt es die Mdglichkeiten der Digitalisierung und Smart City
Ansatzen zu heben. So kann die Kommunikation zwischen Verkehrsteiinehmern und der
Infrastruktur durch eine Echtzeit Datenerhebung und — Verarbeitung erheblich verbessert werden.
Dadurch wird eine neue Art der Verkehrssteuerung moglich, die den Verkehrsfluss mittels
dynamischer griiner Wellen, einer strategischen Routenflhrung und vor allem ein gutes
Parkraummanagement verbessern kann.

Eine zusatzliche MaBnahme fiir den straBengebundenen Verkehr kénnte die Einflihrung einer
dynamischen und differenzierenden Preissteuerung (Roadpricing) sein. Diese hétte das Potential
die verflgbare StraBenkapazitat zeitlich flexibel zu steuern. Dringende Voraussetzung ist aber,
eine umfassende Diskussion mit allen Stakeholdern zu flhren, um die wirtschaftlichen, 6kologi-
schen und sozialen Auswirkungen gesamthaft zu betrachten und so eine Win-Win-Win Situation
fur alle zu erreichen. Eine Preissteuerung ist auch gegenlber der Ausweisung von Sonderspuren
(z.B. fur Rad, Bus, HOV) im Vorteil. Fir diese Sonderspuren findet sich, vor allem in Deutschland,
kaum Platz. Die damit einher gehende Umverteilung des StraBenraumes bietet gleichzeitig aber
keine verlassliche Steuerung und Mobilitdtsqualitat.

Auf Seiten der Datenplattformen gibt es derzeit viele Aktivitaten, die die Vernetzung der
Verkehrsmittel verbessern wird (z.B. Datenraum Mobilitat, etc.). Damit wird es einfacher und
komfortabler sein, die Verkehrsmittelarten zu wechseln (inter- und multimodal). DafUr ist es aber
notwendig, nicht nur Daten der Automobilindustrie, sondern auch die der Stadte und Kommunen,
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Softwareunternehmen, des OPNV und weiterer Player aus dem Mobilititsbereich in diesem
Bereich breit zuganglich zu machen. Bei einer Uberlastung der Verkehrsinfrastruktur (StraBe und
Schiene), wie sie derzeit vor allem in den Ballungsgebieten zu sehen ist, kommen diese Anséatze
aber auch an ihre Grenzen.

On-Demand-Angebote flhren bereits unter aktuellen Rahmenbedingungen zu Entlastungsef-
fekten. Diese Angebote kénnen aber erst dann ihr volles Potential entfalten, wenn sie fur die
Nutzer*innen als die bessere Alternative wahrgenommen werden. Daflr spielt auch eine
Anpassung der rechtlichen Rahmenbedingungen (StVO, PBefG) eine wichtige Rolle, damit neue
Angebote und Innovationen entstehen kdnnen und gleichzeitig keine Angebote am Markt
benachteiligt werden.

Im Zusammenhang mit assistiertem und automatisiertem Fahren werden in den nachsten Jahren
viele Funktionen auf den Markt kommen, die Komfort und Sicherheit (fir Fahrer und flr Dritte)
erheblich steigern werden. Dabei hat aber die Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer die héchste
Prioritat. Dies stellt Industrie, Politik und Gesellschaft vor allem in urbanen Rdumen bzw. undber-
sichtlichen Verkehrssituationen vor erhebliche Schwierigkeiten und wird die Uberfiihrung von
autonomen Funktionen in den Regelverkehr erschweren.

Im landlichen Raum kann der private PKW seine Systemvorteile besonders gut ausspielen. Um
dort die Mohbilitat fir all jene zu sichern, welche nicht auf ein eigenes Auto zugreifen kénnen oder
wollen, bleibt nur das Instrument einer 6ffentlichen Bestellung im Rahmen einer funktionalen
Ausschreibung, also Uber alle Angebote hinweg.

M. Vernetzung, Multimodalitat und Akzeptanz

Bereits heute ist das Mobilitatsverhalten in signifikantem Ausmal3 multimodal, auch innerhalb der
Gruppe der PKW-Besitzer. In Verbindung mit entsprechenden Rahmenbedingungen durfte der
Anteil weiter steigen. Vor allem in Stadten, in denen ein vielfaltiges Mobilitdtsangebot vorhanden
ist, ist Multi- und Intermodalitat moglich. Die tatsachliche Nutzung verschiedener Verkehrsmittel
bereitet in der heutigen Zeit noch Schwierigkeiten hinsichtlich Informations- und Buchungsmég-
lichkeiten und hinsichtlich der Routenplanung. Eine Vernetzung der verschiedenen Verkehrsmittel
ist daher zu begriBen und wird auch in mehreren Aktivitaten verfolgt (Datenraum Mobilitat, Gaia-
X, etc.). Wichtig sind hier der barriere- und diskriminierungsfreie Zugang, die Verwendung offener
Datenformate & -standards und die Themen Cybersecurity und Datenschutz. Dabei sollten die
Regeln des freien Wettbewerbs gewahrt bleiben und nationale bzw. EU-weite Lésungen ange-
strebt werden. Eine Zersplitterung in einzelne Stadte bzw. Verkehrsbetriebe ist fur die Nutzer*in-
nen untbersichtlich und bedeuten fir Unternehmen und Startups im Mobilitatsbereich mehr
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Aufwand in der Umsetzung. Durch eine nahtlose Verbindung zwischen allen Verkehrsmitteln fallt
es den Nutzer*innen dann auch leichter, das optimale Verkehrsmittel zu wahlen und zu wechseln.
Dabei spielt natiirlich auch eine enge Verdrahtung zwischen Auto und OPNV eine wichtige Rolle.
Vor allem hinsichtlich der Digitalisierung der vorhandenen P+R Einrichtungen liegt hier noch viel
Potential.

V. Bedarfsgerechte und zukunftsgerichtete Infrastruktur

Die Infrastruktur fur den MIV ist immer stérker von einer Uberlastung betroffen. Bereits heute ist
etwa feststellbar, dass Mitarbeiter und Lieferanten immer mehr Zeit bendtigen, um zu den Lie-
genschaften der BMW Group zu kommen. Das Wachstum in der Region flhrt zu einer weiteren
Verschlechterung. Laut Prognosen des Planungsreferats der Landeshauptstadt Minchen wird es
in Miinchen im Jahr 2030 zu einer ganztagigen Uberlastung und damit Stau kommen, wenn sich
die Rahmenbedingungen nicht andern (Status-quo-Prognose).

Elektromobilitat ist ein wichtiger Baustein auf dem Wege zu nachhaltiger Mobilitat. Bei allen tech-
nologischen Fortschritten wird der Durchbruch nur kommen, wenn groBflachig Nutzungsvorteile
im Alltag entstehen. Das Elektromobilitdtsgesetz erlaubt den Kommunen bereits seit Sommer
2015, solche Nutzungsvorteile einzurichten. Die Gestaltungsmaoglichkeiten des Gesetzes werden
aber von keiner Kommune annéhernd ausgeschopft. In Minchen sind E-Fahrzeuge in den ersten
2 Stunden von der ParkgebUhr befreit. Aber privilegierte Parkplétze gibt es nur vereinzelt, so dass
es bei Autofahrern nicht als Teil einer Strategie verstanden wird.

Ladepunkte im offentlichen und privaten Umfeld sind essenziell. Dank der Inzell-Initiative hat sich
Mdnchen von einem hinteren Rangplatz auf Platz 1 in Deutschland entwickelt. Die 1.100 Lade-
punkte sind nicht nur absolut, sondern insbesondere relativ zur Einwohnerzahl undibertroffen. Ein
Blick nach Amsterdam zeigt dabei, dass es einen direkten Zusammenhang zwischen der Lade-
punktdichte und dem Marktanteil der Elektrofahrzeuge an den Neuzulassungen gibt: In
bestimmten PLZ- Gebieten in Amsterdam liegt die Ladepunktdichte bei 1,5 Ladepunkte/100
Einwohner. Daraus resultiert ein Anteil von Batterieelektrischen Fahrzeugen von 33 % (im Jahr
2019). In Mdnchen liegt der Maximalwert der Ladepunktdichte bei 0,3 (Deutschland 0,04).
Deshalb begriBen wir es, dass aktuell eine Ausschreibung Uber zuséatzliche 2.700 Ladepunkte
lauft. Im internationalen Vergleich zeigt sich, dass die Ausstattung mit éffentlichen Ladepunkten
ein wichtiges Start-Signal auch fur Ladepunkte auf privatem Grund ist. Dennoch sind weitere
Anstrengungen sowohl bei Charging@Home als auch bei Charging@Work erforderlich.

Fur die Weiterentwicklung des assistierten und automatisierten Fahrens sind vor allem
maschinenlesbare Schilder und auch Verkehrsregeln entscheidend. Nur wenn das Fahrzeug
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hochgenaue Informationen in Echtzeit hat (z.B. Ampelphasen, Geschwindigkeitsbegrenzungen),
kdnnen entsprechende Fahrfunktionen fur mehr Verkehrssicherheit und Komfort sorgen und den
Verkehrsfluss verbessern.

V. Bedarfsgerechte Stadtplanung und Gestaltung des 6ffentlichen Raums

Das Konzept einer autofreien oder autoarmen Altstadt wird grundsatzlich begrif3t. Bereits in den
90er Jahren hatte die BMW Group hierzu eine Pressemitteilung veréffentlicht. Dabei muss die
Umgestaltung im &ffentlichen Raum immer mit AugenmalB vollzogen und die unterschiedlichen
BedUrfnisse berticksichtigt werden: alle Ziele in der Stadt sollten mit allen Verkehrsmitteln gut
erreichbar sein. ZielfUhrend ist es, die Effizienz der StraBennutzung zu steigemn, so dass Win-Win-
Win- Ldsungen flr Anwohner, Besucher mit allen Modi und die Allgemeinheit méglich werden.
Wie das Beispiel der Miinchner Altstadt zeigt, bedeutet ,autofrei” de facto, dass das Parken im
offentlichen Raum eingeschrankt oder ganz aufgegeben wird, die Parkhauser aber noch mit dem
privaten PKW erreichbar sein werden. Deshalb sollte weniger von autofreien Stadten gesprochen
werden, als vielmehr von lebenswerten und gut erreichbaren Stadten. Nur dann kénnen Staus
und Parksuchverkehr reduziert und gleichzeitig eine breite Akzeptanz erreicht werden.

Die verabschiedeten CO2 Reduktionsziele in der europaischen CO2-Flottenregulierung sehen
eine Reduktion um 37,5% ggu. dem Jahr 2021 vor. Zur Erreichung dieser Ziele wird im euro-
paischen Durchschnitt ein Anteil elektrifizierter Neufahrzeugzulassungen von ca. 50% erforderlich
sein. Deutschland wird als einer der Hauptmarkte flr Elektromobilitat einen Gberproportionalen
Beitrag leisten mussen, um andere EU Mitgliedstaaten mit wesentlich niedrigeren Marktanteilen
zu kompensieren. Vor dem Hintergrund der aktuell im Rahmen des Green Deal besprochenen
Zielverscharfungen zur CO2 Reduktion (EU Kommission -55%; EU Parlament -60%) wird jetzt
schon Uber eine Verscharfung der erst in 2019 beschlossenen CO2 Flottenzielwerte gesprochen.
Dies wird einen noch hdéheren Anteil der Elektromobilitat im Zeitraum bis 2030 erfordern.

Um diesen Markthochlauf zu erméglichen, muss in gleichem Maf3e der Aufbau der Ladeinfrastru-
ktur vorangetrieben werden. Dies gilt sowohl fur die 6ffentliche Ladeinfrastruktur aber insbesond-
ere auch fUr Ladeinfrastruktur zuhause und am Arbeitsplatz. Insbesondere in groBen Stadten
muUssen auch flr ,Laternenparker” (ohne private Stellplatze) neue Konzepte ermoglicht werden,
mit denen Ladevorgéange einfach, schnell und komfortabel flr die Nutzer*innen werden. Daflr
kénnen z.B. innerstadtische Schnellladehubs den Aufbau weiterer 6ffentlicher Ladeinfrastruktur
erganzen. Um Wettbewerb im Bereich des Ladens zu ermdglichen, missen die Kommunen
hierfUr diskriminierungsfrei Flachen und NetzanschluBkapazitaten zur Verfigung stellen.
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Statement der Audi AG

Kurzprasentation AUDI AG

Der Audi-Konzern mit seinen Marken Audi, Ducati und Lamborghini ist Hersteller von Automobilen
und Motorrdadern im Premiumsegment. Aus dem Hauptquartier in Ingolstadt heraus gesteuert,
ist Audi weltweit in mehrals 100 Markten prasent und produziert an 16 Standorten in elf Ldndern.

2019 hat der Audi-Konzern rund 1,845 Millionen Automobile der Marke Audi sowie 8.205 Sport-
wagen der Marke Lamborghini und 53.183 Motorrader der Marke Ducati an Kunden ausgeliefert.
Im Geschaftsjahr 2019 erzielte der Premiumbhersteller bei einem Umsatz von € 55,7 Mrd. ein Ope-
ratives Ergebnis von € 4,5 Mrd. Zurzeit arbeiten weltweit 90.000 Menschen fir das Unternehmen,
davon 60.000 in Deutschland. Mit neuen Modellen, innovativen Mobilitatsangeboten und attrak-
tiven Services ist Audi weiter unterwegs zum Anbieter nachhaltiger, individueller Premiummobi-
litat.

Prognose 2020

Die anhaltende Corona-Pandemie hatte im ersten Halbjahr deutliche Auswirkungen auf die Ge-
schaftsentwicklung des Audi-Konzerns, seine Auslieferungszahlen und seine finanziellen Kenn-
zahlen.

Seit Mai ist weltweit eine deutliche Erholung in den Markten spiirbar - wenn auch mit heterogener
Auspragung. Der September war der bisher beste Monat des Jahres, in dem Audi 18% mehr Fahr-
zeuge als im Vorjahresmonat verkaufte. Im 3. Quartal stiegen die Auslieferungen insgesamt um
6,4%. Besonders gut waren die Auslieferungen in China, wo diese zwischen Juli und September
signifikant hoher waren als im vergleichbaren Vorjahreszeitraum.

In Europa lagen die Verkaufe im dritten Quartal wieder auf Vorjahresniveau.

In den USA hingegen blieb Audi aufgrund von ,,Covid-19-Lieferengpdssen im dritten Quartal hin-
ter den Verkdufen des Vorjahreszeitraums zurtick.

Auf Basis unserer zum Halbjahr gegebenen Prognose fiir das Gesamtjahr 2020, erwartet der Audi-
Konzern ein Operatives Ergebnis erheblich unter Vorjahr, welches jedoch klar positiv sein sollte.
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Elektromobilitat

Audi verfolgt eine ambitionierte E-Roadmap. Dazu wird das Unternehmen das Portfolio an Plug-
in-Hybrid- und rein elektrischen Modellen auf rund 30 elektrifizierte Modelle, davon rund 20 rein
elektrische, erweitern. Derzeit sind auf dem Markt bereits der Audi e-tron und der Audi e-tron
Sportback erhaltlich, der e-tron GT - eine viertirige Limousine - steht kurz vor dem Produktions-
anlauf. Dies ist der erste elektrisch-angetriebene Audi, der in Deutschland gebaut wird.

Nachhaltige Mobilitat

COz-neutrale Mobilitat ist fiir Audi die Basis fiir weiteres Wachstum. Deshalb hat sich das Unter-
nehmen als einer der ersten Automobilhersteller - gemeinsam mit dem Volkswagen Konzern - zu
den Zielen des Pariser Klimaschutzabkommens bekannt. Audi wird einen Beitrag zu dem Ziel leis-
ten, bis 2050 CO,-neutral zu werden. Daher will Audi zudem bis 2025 bilanziell COz.neutral an
allen Standorten produzieren.

Dem Verkehrssektor kommt eine wichtige Aufgabe fiir die Erreichung der Pariser Klimaziele zu
und wir sind bereit unseren Beitrag zu leisten. Audi halt die Erreichung der nochmals verschéarften
Klimaziele fiir moglich. Eine wichtige Rolle wird dabei eine schnelle zunehmende Elektrifizierung
des Fahrzeugbestandes einnehmen. Audi ist gut vorbereitet mit rund 12 Milliarden Euro Invest-
ment in E-Mobilitat bis 2024. Wie schnell sich E-Mobilitat durchsetzt, hdngt jedoch maRgeblich
von den Rahmenbedingungen ab: einer flichendeckenden Ladeinfrastruktur, der ausreichenden
und preiswerten Versorgung mit sauberen Energien sowie ausreichende Kapazitdten fiir die Pro-
duktion von Batteriezellen - auch und gerade in Deutschland.

Neue Mobilitatslosungen

Im Zuge der Beschaftigung mit der Mobilitdt setzen wir uns mit neuen Geschaftsmodellen rund
um diesen Bereich auseinander. Auch hier ist nachhaltige Premium-Mobilitat unser Ziel, als Bei-
spiel sei hier ,Audi on Demand”“ genannt. Unter der Dachmarke ,,Audi on Demand“ baut Audi Mo-
bilitdtsangebote konsequent aus. Es stellt die Anforderungen des Kunden in den Fokus. An 38
Standorten in Deutschland kénnen Kunden online jedes verfiigbare Auto im Detail ansehen, ein
bestimmtes Modell auswdhlen und buchen. Audi on Demand steht Kunden in Deutschland, Spa-
nien, GroRbritannien, China und Singapur zur Verfiigung.

Eine wichtige Saule unserer Aktivitdaten in Sachen Mobilitdtsinnovationen stellt die Audi Business
Innovation GmbH dar. Sie wurde 2013 von der AUDI AG als eine 100-prozentige Tochtergesell-
schaftins Leben gerufen, um dem Kerngeschaft neue Impulse zu geben. Das Ziel dieser Einheit ist
es, die Mobilitat der Zukunft zu gestalten und neue Geschaftsmodelle - Giber das Auto als Produkt
hinaus - umzusetzen. Hierfiir werden innovative Konzepte entwickelt und Produkte und Services
an der Schnittstelle zwischen Technologie, digitalen Geschaftsmodellen und Mobilitat betrieben
und halten entsprechende Beteiligungen.

Dariiber hinaus arbeitet die Audi Business Innovation GmbH in unterschiedlichen Formen mit ex-
ternen Partnern aus den Bereichen Mobilitat und Digitalisierung zusammen und erweitert mit di-
gitalen Services das Leistungsspektrum der AUDI AC.

1/IGP-A Seite 2 von 3 Seiten



Anhoérung

Bayerischer Landtag « 18. Wahlperiode

30. BV, 27.10.2020 Anlage 5 zum Wortprotokoll

73

€11,

Digitalisierung

Die Car.Software Organisation biindelt als eigenstdndige, markeniibergreifende Einheit die Soft-
ware-Kompetenzen im Volkswagen Konzern. Mit einem eigenen Betriebssystem fiir alle Modelle
des Volkswagen Konzerns, einer automobilen Daten-Cloud und einer neuen Elektronik-Architektur
setzt sich die Organisation seit Anfang Juli 2020 einen straffen Fahrplan fiir die ndchsten Jahre.
Zielist es, bis 2025 den Eigenanteil an der Software in den Fahrzeugen auf 60 Prozent zu erhéhen
- der heutige Anteil an der Software liegt bei unter 10 Prozent.

Der volle Funktionsumfang des von der Car.Software Organisation verantworteten Betriebssys-
tems VW.0S wird erstmals in einem Leuchtturmmodell von Audi eingesetzt, das in Rekordzeit bei
LArtemis“ entstehen soll - einer neuen agilen Einheit, die in enger Zusammenarbeit mit der
Car.Software Organisation enorm beschleunigte Entwicklungsprozesse ermdglichen soll.

Ilhren organisatorischen Schwerpunkt baut die Car.Software Organisation im High Tech-Hub ,IN
Campus”in Ingolstadt auf. Seit 1. Juli konnten viele Fachkréfte aus den Konzernmarken und -ge-
sellschaften fiir einen Eintritt in die Car.Software Organisation gewonnen werden. Bis zum Ende
des Jahres sollen bereits rund 5.000 Fachkradfte unter dem Dach der Car.Software Organisation
zusammenarbeiten.
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