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Diagnose und Handlungsvorschldge fiir

Frankfurt RheinMain

Der Beitrag basiert auf einem Vortrag
des Verfassers am 14, Dezember 2005, in
Riisselsheim, aul cinem Mobilititskon-
gress der Wirtschaftsinitiative Frank-
furt RheinMain.

Einflihrung

Es steht auBer Frage, dass dic Cualiia
der Mobilititsangebote aunch zukinftiy
einer der entschetdenden Faltoren [ir
die Standorrqualitit bleihen wird. Dies
gilt sowohl fir das Arbeiten als auch fiir
das Wohnen, Groke Teile unserer Wirt-
schaftskrafi hangen von gut fanktionie-

tenden Transportsvstemen ah.

Die Region Franklurt RheinMain hat
durch ihren Charakier als polyzentrischer
Ballungsraum und die histarisch gewach-
sene Aufgabenverteilung unter den Stid-
ten schon immer besondere Herausforde-
rungen in Sachen Mobilitit gehabt, Die
#entrale Lage der Region im Herzen Eu-
ropas und in der Mite Deutschlands ver-
stirkt dies, denn sie fihrt nicht nur 2u
einer exzelienten Erreichbarkeit, sondern
awangsldufig auch 2u einem hohen Antedl
Durchgangsverkehr, Zur Bedeatung des
Verkehrs trigt schlieflich auch bel, dass
Produkte und Dienstletstungen rund um
den Verkehr seit Beginn des Automolil-
baws einer der wichtigsten Wirtschafis-
faktoren in Demschland und in dieser
Region sind, Mit der technischen Ent-
wicklung tm  Bereich der Verkehrs-
leittechnik und der Informationstechnik
nimmt dicse Bedeatung als Wirtschafis-
gui im eigenen Land und auch fiir den
Export noch erheblich zu.

Entsprechend ist die Region cin zentra-
fer, wichtiger Standort fir viele verkehrs-
bezogene Unternehmien. Dies sind nichl
nur Verkehrsunternehmen und Speditio

men, sondern auch Unternehmen der Au

tomobilindustrie mit Zulieferern, Ingreni-
eurbiiros. und  Beratungsunternehmen,
Muobilitarsdienstleister und Touristik-
unternchmen, Bauunternchmen, ver-

kehrsbersgene  Finanzierungsinstitute
und Forschungseinrichtungen. Der Ver-
kehrssekior leister alsa wesentliche Bei-
trige zur Wertschipfung in dieser Re-
gion, und er schalft gleichzeitiy hervorra-
gende Voraussetaungen auch fir andere
Wirtschaftsewenge,

Pas Yerkehrsauthammen st in den let-
tem 50 [ahren standig gewachsen. Beson-
ders prignant ist die Entwicklung im
Strabenguterverkehr in den leteten 10
lahren, Er hat in dieser Zeit um etwa 40
Prozent zugenommen — nicht zuletan
auch als Folge der Offnung Osteuropas
zum Westen, Wir haben unsere Verkehrs-
systeme nicht entsprechend der euneh-
menden Nachlrage ausgebaut, und wir
konnten es auch nicht, Wir waren auch
nicht in der Lage, die rumindest der Rede
mach von Politikern immer gewollte Ver-
lagerung des Verkehrs von der Strafie auf
die Schiene hinzubekommen, besonders
im Giterverkehr hat sich sogar das Ge-
genteil cingestelll. Unweigerliche Folge
dicser Entwicklungen st cine Zunahme
der durch Stirungen und Uberlastungen
bedingten Staus.

Auch fur die Zokunfi wird sich der
Wachstumstrend im Verkehr kaum an-
dern, Es wird ein Anwachsen der Ver-
kehrsteistung im Personenverkehr bis
2002 um etwa 10 % erwariet, Wachstum
gilt es vor allem im Stratienverkehr und
im Luftverkehr, [in Giterverkehr wird die
Verkehrsleistung dewtlich drastischer an-
wachsen als im Personenverkehr, nahesu
um 25 % bis 2012, Und das Wachstum
spiclt sich = wie bekannt — vor allem im
Stralenverkehr bei den LEW's ab. Die
Bahn kann voraussichtlich wie in den ver-
gangenen fahrzehnten kaum voin Wachs-
tum profitieren, Auch in den weiteren
Dekaden b 2020, liir die ein Bevilke-
rungsritckgang in Deutschland zu erwar-
ten ist, wird in den prospericrenden Bal-
lungsriumen der Verkehr voraussichilich
noch weiter anwachsen.
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Auch for die Zukunfl spricht also alles
dafiir, dass die groBe Bedeutung von
Verkehr und Maobilitit als Standortfakior
und Wirtschafissekior erhalten bleiln
oder eher noch sunimme. Die zur Verti-
gung stehenden Verkehrsmintel und un-
sere persinlichen Praferenzen fir diese
Verkehrsmittel werden sich nicht dra-
stisch indern. Und unsere Verkehrsinlra-
struktur werden war such sukinitig nicht

immer nachfragegerecht ausbauen kon-
nen, weshalb die Auslastung der Ver-
kehrssysteme sumimmt. Zudem st nicht
erst seit Klimaschutzabkommen und
wFeinstaubrichtlinie® erkennbar, dass die
Bedeutung von Umwelthelangen im Ver-
kehr noch deutlich wachsen wird. Es wer-
den immer mehr situationsabliingig (le-
xible Hegelungen erforderlich, und die
Notwendigkein, Verkehrsnachfrage und
Verkehrsangebot aufeinander abeustim-
men, wird zunehmen, Es wird also mehr
Verkehrsmanagement geben missen,

Verkehrsinfrastruktur

Die Region Frankfurt RheinMain verfigt
iber ausgeprigte Starken bei der [nfra
struktur fir alle Verkehrssysteme, auch
beim Schiffsverkehr, auf den hier micht
cingegangen wird,

Der Flughafen Frankfurt liegt mit 51.1
Mio, PAX (2004) in Europa etwa gleich-
aul mit Paris CIHG und etwas hinter Lon-
don Heathrow, Er licgt damit weltweit an
achter Stelle, Mt dber 1.8 Mio. ¢ Luft-
fracht (2004} st er dic Nummer | in
Furopa und Numimer 7 weltweit, 24.000
Mitarbeiter bei Fraport selbst und erwa
63,000 Beschaftigte insgesamt am Flug-
haten zeigen die Wirtschaftskrafl dieses
Hub. Der geplante Ausbau des Flugha-
fens cescheint unabdingbar, wenn die
Begion Frankfurt BheinMain thre fah-
rende Position im Verkehrsbereich {und
dariiber hinaus) bewahren will, Und der
Flughalen macht sich energisch ft fiir
den ASED, um auch hier konkurrenzfihig
gegeniiber den anderen curopiischen
Grofflughafen zu bleiben, Viel Beach-
tung — auch international — findet der
Umgang mit dem Thema Intermodalitan
am Flughafen. Der [CF-Fernbahnhof
hat die Wetthewerbssituation des Flug-
hatens erheblich verbessert und mache
den Flughafen vur einzigartigen Ver-
kehrsdrehscheibe nicht nur fur die Re-
Lo,

Imtermoadalitit sorgt nicht nur im Fern-
verkehr, sondern aoch im Regionalver-
kehr dafiir, dass die Verkehmsmittel auch
withrend viner Reise E._"L".-\'r_'l_'hhal.'l.[ und situ-
.|'lin||.n'.11i|'|."int_',i|:: optimal genutzl werden
kinnen, Die Region verfiigl heute mit
dber 25000 P+R-Stellplateen aber ein
sehr wmfassendes P+R-System. mit kelis-
rer Priferens fir kleine wohnorinahe
P+R-Anlagen gegentber Grobanlagen

wnmittelbar am Stadirand,

e Region wendet emige Kralt auf, um
die Schieneninfrastruktur weiter au cnt-
wicheln. Die 2002 in Betrieh gegangens
Hochgeschwindigheitssirecke  Koln-
RheinMain mit dem Halt am Flughafen
Frankfurt hat grofie verkehrliche Wir-
kung und ist bereits nicht mehr wegeu-
denken. Aber das regionale Schienennets
miuss noch weiter enlwickelt werden, um
den sukunftigen Anforderungen fie den
Regionalverkehr und Fernverkehr ge
recht o werden, Finangielle Restriktio-
nen fordern beim Aushau strategisch
kluges Handeln in Stufenkonzepten. Ein
sehir wichtiger Schrint fur die Region wire
die zigige Umsetzung der Neubaustrecke
RheinMain-RheinMNeckar. Schon gute Er-
folge gilt es bei den Nebenstrecken,

[hie Region verfugl ber ein StraBenver-
kehrsnetz hoher Cualitit. Sclhstver-
stindlich werden die Strafen auch ausge-
baut, aber dies st auf punktoelle MaB-
mihmen wie Lickenschlusse und Fahr-
streifenerweiterungen beschrinkl. Yor-
seipeberspicle hierfir sind der surticklie-
gende Ausbau des mat mehr als 300,040
FefTag belasteten Frankfirter Kreuzes
imit hervorragender Bauabwicklung)
und der lautende Ausbau der A6, Hilufi-
g Staus im regionalen Strafennety indi-
sieren, dass auch zukiindtiy solcher Aus-
bau erforderlich bleiben wird, denken
wir o.B an die A5 im Raum Frankfurt,

Versiumnisse im Infrastrukturausbau
sollten vermieden werden, denn sie ri-
chen sich Gber Jahrzehnte. Ein akiuelles
Beispiel sind die Probleme in einigen
Stidten, wo nun mangels Alernativron-
ten kaum Handlungsspielriume In der
Feinstaubproblematik bestehen,

Grofe Sorge muss die in vielen Fillen
uwnzureichende Finanzierung der In-
standhaltung  unserer  Verkehrsinfra
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struktur bereiten. Wie in der Verganpgen-
heit bet der Schieneninfrastrukiur han-
deln wir uns nun ber der Stralieninira-
struktur unbillige Folgekosten aus ver-
siiumiter Instandhalteng ein. Fir die Stea-
fen im Zustindighettsbereich von Bund
und Land wird in Hessen derseit gegen-
gestevert, [ die Stidie und Gemeinden
machen wahllose Schlaglocher den Man-
gel deutlich.

Verkehramanagement

Dem Stau missen wir nicht nur durch
[nstandhaliung und Aushau, sondern
durch eine breite Palette von Handlungs-
ansdtzen begegnen. Dies reicht einerseits
bet der Beeinflussung des Verkehrsauf-
kommens von der Flischennutzung und
Yerkehrsmittelwahl bis eur Zeit- und
Routenwahl. Es umfasst andererseits bei
der VergroBerung der Kapazitat nicht
nur InfrastrukiurmaBnabimen, sondern
auch bessere Verkehrssteuerung und
Bauostellenmanagement bis hin zu einem
effizienten Stirfallmanagement. [Ye vom
Hessischen Ministerpriisidenten Koch ins
Leben perufene Initiative Staufreies
Hessen" ist dieser Aufgabe richiungswei-
send gewidimet.

Bei rahlreichen innovativen Werfahren
sur Verkehrssteuerung auf Autobahnen
wirt und ist Hessen Vorreiter, Zum Bei-
spiel gab es hier die ersten dynamischen
Wechselwepweiser und eine der ersten
Streckenbeeinflussungsanlagen. Aktuell
wird das Instrumentarium zur Verkehrs-
steverung erweitert durch die situations-
abhingige  Standstreifenfreigabe  und
durch dynamische Wechselwegweiser mit
integrierter Stauinformation. Man kann
feststellen, dass sich die Blindelung der
Aufgaben in der Verkehrszentrale Hessen
bewihrt,

Auch fibr das Verkehrsmanagement im
Stadtverkehr gibt es bei uns eine breite
Palette von MaBnahmen: Parkraumma-
nisgement | Stellplatzeinschrinkungssat-
vung, dynamisches Parkleitsystem, Park-
geblthren, Bewohnerparken, .1, Be-
triebsleitsysteme fibr Busse und Bahnen,
OW-Bevorrechtigung | Beeinflussung von
Lichtsignalanlagen, separate Busfahr-
streifen), Verkehrsberuhigung, Lichtsig-
nalstenerung (verkehrsabhiingige Steue-
ruig, Grane Wellen, Zuflussdosierung),
Verbesserung von FuBgingerguerungen

e
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und Ausweitung des Radwegenetzes oder
Maobilititszentralen. Diese MaBnahmen
werden verbreitet eingesctzl. Inshesonde-
re die Stadt Frankfurt am Main war und
ist vielfach auch Vorreiter bei neuen Ent-
wicklungen,

Dhe Region verflgt ingwischen auch iiber
viele verschiedene Informationssysteme
tir den Verkehr, Das grolie Problem liegt
niach wie vor in der Datenerfassung,
Wihrend wir auf den Autobahnen inzwi-
schen eine recht pute Datenlage haben,
wissen wir ber den akiuellen Verkehrs-
sustund im untergeordneten Netr nur
sehr wenig — und wir kinnen dement-
sprechend bei Storungen nicht mit der
Stewerung reagieren und auch micht in-
formicren. In den Stadien werden fir die
Lichtsignalanlagen zahlreiche Daten er-
fasst, aber sic sind in der Repel recht
unzuverlissig und werden nicht rusam-
mengefuhrt und zur Information ge-
nutzt. Ansatee wie dic Frankfurter Inte-
grierte Gesamtverkehrsleitzentrale pe-
hen im die richtige Richtung. Insgesanu
bleibt in der Datenerfassung und Ver-
kehrssteuerung fiir das untergeordnete
Metz und innerorts noch viel 2u tun.

Newe Technologien bicten Chancen, den
Verkehrsiluss und die Information der
Verkehrsteilnehmer ru verbessern. Sie
sind auch Grundlage fiir neue Produkie,
Dienste und Markte. Hessen hat hierzu
bereits einige hervorragende Eniwick-
lungen hervorgebracht, Akmelle Beispie-
le sind das System DIANA im Rahmen
des Staufreien Hessen und COX, eine
miultimodale Navigation auch filr Fuif-
ganger im Rahmen der MultiMedia-
[nitiative des Landes Hessen mit der Tele-
kom, Es kinnen viele technelogische An-
sditze genutzl werden, Auch das satelliten-
gestittzten Ortungssystemns Galileo bietet
fiir den Verkehr vielversprechende Mog-
lichkeiten.

Wir sollten neue Technologien nutzen,
aber dies mil der richtigen Systeminte-
gration, Leider haben wir in Deutsch-
land im Gegensate wu Lindern wie USA
und lapan keine Svstemarchitektur fr
die Verkehrstelematik definiert. [Ye Leit-
systeme fur unsere Autobahnen und
Stadee konnen nur im Finzelfall und
dann mit grolermn Aufwand miteinander
kommunizieren. Hier besteht Hand-
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lungshedarf, nistigenfalls sollte (Gr Hes-
sen allein eine maglichst verbindliche
Systemarchitektur entwickelt werden,
um fir Integration und sinnvolle Tnves-
titionen su sorgen,

Auch fir die institutionelle Organisa-
tion im Verkehr ist Integration eine zen-
trale Antorderung. Vielleicht gerade weil
in diesem polyzentrischen Rawm die Zer-
splitterung der Zustindigheiten so ausge-
pragt ist, wurden hier in den letsten 10
bis 15 Jahren sehr deutliche Fortschritte
gemacht. Der Rhein-Main-Verkehraver-
bund BMV ist eine Erfolpsgeschichie
und hat bundeswert und auch internatio-
nal MaBstibe pesetet. Mit der Integrier-
ten Werkehrsmanagementgesellschafi
Frankfurt RheinMain (ivm} wurde ¢in
weiterer wichtiger Schritt, diesmal fur
den Strafenverkehr, gemacht. Zugewie
sene Kompetenzen und Aufgaben der
ivm sind aber sicher noch weiter zu ent-
wickeln, wie dberhaupt aufl diesem Ge-
biet fortwihrender Handlungsbedarf zu
bestehen scheint, Alle Appelle, den dau-
ernden Kampl wm lokale Interessen zu
Gunsten einer regionalen Strategie zu-
riickzunchmen, helfen bisher nur sehr
begrenzt, Egal, ob es um neve Finkaufs-
zentren in Nachbargemeinden oder um
LEW-Umleitungen im Rahmen von
Luftreinhalteplinen  geht: Zustindig-
keitsitbergreifende Strategien zur Lisung
der Verkehrsprobleme scheitern noch zu
wft. Fine hinreichend
Raum- und Verkehrsplanung fehlt dem-
entsprechend noch immer. Auch der Pla-
nungsverband ftie den Ballungsraum
Frankfurt RheinMain ist hinsichtlich
Baum und Kompetenzen offensichilich
zu klein geschnitten,

infegrierende

Handiungsbedarf

Wir brauchen neue Planungsinstru-
mente, denn wir planen Verkehr zurzeit
an zu vielen Stellen mit sehr unterschied-
lichen Motivationen. Und so schwierig
sich das erat einmal anhdért: Die Ziele der
auf Mobhilitatssicherung ausgerichteten
Imitiative Staufreies Hessen miissen nun
eimmal mit denen des COL-Minderungs-
plans fiir das Land Hessen abgeglichen
werden. Das gilt auch fiir verkehrliche
Matinahmen zo Lufireinhaltung und
Larmschutz, All diese Planungen haben
e Teil kongruente Ziele, zum Teil aber
eben auch ielkonflikte. Micht nur die
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Infrastrukiur, sondern awch das Ver-
kehrsmanagement muss also systema-
tisch und integrierend geplant werden,
Als gevignete Instrumente hierfiie solllen
Lokale Verkehrsmanagementpline (fur
Stidte und Gemeinden sowie grofie Ver-
kehrserzeuger) und ein integrierender
Regionaler  Verkehrsmanagementplan
midghichst verbindlich eingefisthrt wer-
den. Ein weiterer Schrint ist die Integra-
tion von Infrastrukturplanung und Ver-
kehrsmanagementplanung. Auch  die
Fachplanungen fiir die verschiedenen
Verkehrsmittel milssen zusammenge-
fiihrt werden. Hierfiir ist ein Regionaler
Masterplan Mobilitat aufrustelien,

Wir kinnen unsere Verkehrssysteme
nicht nachfragegerecht ausbauen, des-
hallh missen wir die Verkehrsnachfrage
Beeinflussen. Bisher benutzen wir vor al-
lemi den Stau als Instrument zur Steue-
rung der Verkehranachfrage — mit erheb-
lichen Machteilen fiir die Umwelt, unsere
Wirtschall und unsere Nerven. Preise be-
einflussen unser Verhalten wesentlich,
und deshalb bravchen wir eine sachliche
Auseinandersetzung mit Mobility Pri-
cing. Dhied gehdrt auch das Reizthema
Strafenmaut, und rwar picht nur eine
PEW-Maut aul der Autobahn oder cine
City-Maut, denn unerwiinschre Verlage-
rungen in profem Umfang wiren die
Folge. Vielmehr brauchen wir eine Maut
flir alle und auf dllen Strafien, bei der die
Mauthiéhe von der Strecke und von der
Zeit, ru der wir fahren, abhiingt. Eine
Maut nach dem Grundprinzip, dass der
erste Ferientag auf der Autobahn teurer
ist.als der zwente, kann uns allen helfen.
Urd fiir LKW s kisninten die Landstrafien
cher teurer sein als die Autobahn {und
nicht umgekelirt), weil sie auf der Auto-
hahn wviel weniger stéren und weniger
Unfille verursachen.

Es geht also bei einer Mauwt nicht in erster
Linie um die finanzicllen Wirkungen,
Drau gibt es sicher auch Handlungsbe-
darf, aber der Handlungsdruck fir die
Ballungsriume wird sukiinftig viel stir-
ker ans der Motwendigkeit zur Nachfra-
Besteuerung kommen. Keine Frage, dass
fiir eine Maut eine linanzielle Kompensa-
tion bei der Mineralilsteuer ans Mkzep-
lanzgriinden unabdingbar ist. Und die
Lusammenbiinge mit Parkgebithren und
C-Tarifen sind — chen im Sinne eines
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Mobility Pricing — 2u beachten. Wihrend
in unseren Nachbarbindern Osterreich
und Schweiz intensive Arbeiten 2u die-
sem Thema laufen, gibt s bei uns in
Deutschiand sozusagen Denkstille hier-
ru. Wenn man sich wie beim ADAC ader
im Auftrag des VDA lberhaupt mit dem
Fhema Maut befasst, dann wird der As-
pekt der Verkehrsstewerung awsklam-
miert, als gibe es thn gar nichl. Aber wir
brauchen gerade in dieser Region drin-
gend eine mit akrueller Forschung ge-
stiitzte Sachdiskussion hierzu.

Aum Qualititsmanagement im Verkehr
besteht weiterer grundlegender Hand-
lungshedarf, Wihrend ein systemustisches
Qualititsmanagemeant in vielen Berei-
chen unserer Gesellschaft bei Produktion
und Denstleistung bereits gur etabliert
ist, haben wir Ansatze zum Qualititsma-
nagement im Yerkehr erst recht spit und
mit yunchmender marktwirtschatificher
Origntierung, gefunden. Auch [ir den
Strabenverkehr, der traditionel]l nicht
durch eine marktwirtschafilich beein
flusste Kunden-Lieferanten- Hezichung
geprigt ist, gibt es bereits einige Ansitze
Fir ein Qualitdismanagement, B, Si-
cherheitsandit oder Verkehrsschau, Aber
dies ist bisher wenigehend geprigt von
isolierten Ansatzen, von der Reaktion auf
akute Mingel sowie von Imtaition und
individuellermr Sachwissen. Fs ist auch
durch die einsetzbaren Ressourcen und
die verfiigharen Methoden und Verfah-
ren zum  Qualititsmanagement  be-
schrinkt, Auch aus Effizienzgrunden
brauchen wir aber cin wmfassendes syste-
matisches Qualititsmanagement. Hierfur
ist ein Gesamiansatz zu erarbeiten, Yer-
fahren und Hilfsmittel fir einzelne Sys-
teme sind xu entwickeln, Kriterien zur
Beschreibung der Verkehrsqualitil sind
ru beschreiben, Anspruchsniveaus (Soll-
Werte] wo definieren, anfwandsoptimier-
e Verfahren rur Messung und Beobach-
tung der Verkehrsqualitit zu entwickeln,
Einsatzmiglichkeiten von allgemeingil-
tigen Crualitdtsrichtlingen (150 9000 ff,)
sind pu kliren und vielleicht auch ir-
gendwann die rustindigen Institutionen
formell zu rertifizieren. Sehr hilireich als
erstet Schritt und zur Unterstiitzung
strategischer Entscheidungen wiiren re-
gelmiiige Qualititsberichte zum Ver-
kehr in der Region. Nur bei genauer
Fenntmis der Qualivit und der Chaalitirs-

wahrnehmung kémnen die Finanzmittel
gezielt dort eingesetzt werden, wo sie den
grivfiten Mutzen haben,

SchlieBlich mitssen Forschung und Leh-
re im Verkehr an diesemn Standort eine
besondere Rolle spiclen. Gut ausgebilde-
te Verkehrsplaner und Ingenicure helfen,
unsere elgenen Systeme wellerzuentwi-
cheln. Sie sind aber auch Botschafter im
Inland und Ausland fiir die Kompetenz
im Verkehr in dicser Region, Darmstadt
ist fihrender Standort fir Lehre ond
]"I.Jrsc|1.l.|ug im Verkehr in Hessen, in
mancher Hinsicht auch dariher hinaus.
Drabei wird Integration an der TU Darm-
stadt geleln:

W S 1998 gibt es das privatwirtschafi-
lich organisierte 21V — Zentrum fir
integrierte Verkehrssysteme, das die
Verbindung ewischen Forschung und
Praxis stickt (Partner dee TU Darm-
stadts Fraport, DB Regio, RMY, FIV
.V, Land Hessen ), www.osivde

W Mit etwas anderer Positionierung
wurde 2005 das FCAD - European
Cenler for Aviation Development ge-
grindet (Partner der TU Darm-stadt;
Land Hessen, Fraport, Deatsche Luft-
hansa, Deutsche Flugsicherung).

www, ecad -avintiomn.de

W Seir 2003 bietet die TU Darmstadt
cinen akkreditierten, mternational
arientierten und interdiszipliniren
Master-Studiengang
Teansport” an, dessen Inhalte ver-
kebrsbezogene Ficher des Bauingeni-
curwesens, der Wirtschaltswissen-
schaften und des Maschinen-baus
umfassen, www, tu-darmstadedefteal-
fic-and-transport

oIraffic  and

B Und seit 2004 haben sich die an der
TU Darmstadt mit Verkehr befassten
Frofessoren im Forschungsscliwer-
punkt JIntegrierte Verkehrs-systeme”
cusammengeschlossen, um gemein-
sam an den anstehenden interdisziphi-
maren Aufgaben zu arbeiten. www.tu-
darmstadt.ded verkehmsforschung,

Insgesamt erscheint an hessischen For-
schungseinrichiungen - auch in der Kon-
kurrenz zu Universititen anderer Linder
— dringend mehr Landesforschung im

TU Darmstadt

Verkehr wilnschenswert, auch Grund
lagenforschung und Exploration, Dabei
ist zu bedenken, dass Forschung immer
auch hochkaritige Aushildung fiir die
Region und das Land ist.

Schlieftlich missen wir Visionen schaf-
fen. e kreative Auseinandersetzung mit
Lielen und Visionen fir den Verkehr der
Fukunit hilfr, die aktvelle Position klarer
zu sehen und die Akrivititen richtig aus-
surichren, Im Rahmen der Initiative
Staufreies Hessen® hefassen sich die
Professoren an der TU Darmstadt man
ciner selchen Vision wund konkreten
Schritten auf dem Weg dorthin, Der Dhis-
kurs hierzu muss auf breiter Basis statt-
finden.

Fazit

Mobilitar st und bleibt entscheidender
Standortfaktor, und dic Region Frankfurt
RheinMain st ein sehr wichtiger Standort
fiir den Verkehrssekror der Wirtschafi,

Wir kinnen feststellen, dass der Stand
vnserer Verkehrssysteme — jenseits der
ntwendigen tiglichen Krink am einen
ader anderen — grundsatzlich schr eutrie-
denstellend 1st, Die Verkehrsinfrastroktar
ist hervorragend. Verkehrssteuerung und
Verkehrsinformation haben insbesonde-
re aul den Autobahnen eine hohe Qua-
Inae Das Verkehrsmanagement hat sek-
toral einen guten Stand erreicht, und die
mnstitutionelle Integration st vergleichs-
weise weil forlgeschritten. Die Region ist
alsi exeellenter Mobilitdtsstandort,

Aber natiirlich gibt es — wie in jeder an-
deren Region weltweit — awch Mingel.
Ein Blick in andere Metropolen im Aus-
land zeigt nicht nur, das es deutlich
schlimmer kommen Kann, sondern be-
stitigt, dass in Frankfurt RheinMain
durch intensive Arbeit an den Verkehrs-
systemen, Innovationskraft und Engage-
ment von vielen Verantwortlichen sehr
konkurrenzfihige Verkehrssysteme be-
stehen. Aber andere Regionen schlafen
nicht, und die Anforderumgen an die Ver-
kehrssysteme steigen weiter. Zudem stelll
der Anspruch, Kompetene in Mobilitit
als Exportartikel zu vermarklen, sicher
besonders hohe Anforderungen.

Handeln und Innovationen sind  also
weiterhin gefragt, In diesem Sinn ist hier
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abschlicliend einiger Handlungsbedarf
.r.u.li.lmrm:ngrf:!:i\t:

B Verkehramfrastrukior punktoell wei-
ter ausbaven und vor allem hineei-

chend instandhalien,

B [nstitationelle Integration weiter ent-

wickeln,

B Datenerfassung im untergeordneten

Metz und mnperorts verbessern,

B Newe Technologien nuteen, Inndva-
tiwmnen [irdern,

B Systeminlegration firdern, System-
architektur entwickeln,

B Forschung und Lehre stirken,
B Flichendeckendes dynamisches Mao-

bality Pricing aur Stauvermeidung
prifen.

___ k]

B Verkehrsmanagement systematisch o,
integriert planen (Verkehrsmanage-

mentplanc, Masterplan Maobilitat ),

B Systematisches Qualititsmanagenent

in allen Bereichen des Verkehrs.

B Regelmalige Qualititsherichte zum

Yerkehr in der Hegion,
B Cemeinsame Visionen schatfen.

Matiirlich ist diese Liste nicht vollstandig,
und die sonstigen Handlungserforder-
misse wur Weilerentwicklung der Systeme
i1 der Verkehrssicherhentsarbeit, im
Umweltschute wam, ) bleiben davon un-
berithre

Insgesamt st festzustellen, dass Integra-
tion die wichtige Leitlinie fior Innova-
tionen im Werkehr sein wird, Der be-
schleunigle Wandel der Verkehrssysteme
wird uns auch i den kommenden ahren

I WIRTSCHAFTSFAKTOR RHEIN-MAIN

erhalten bleiben. Wir werden auch unse-
re Sichtweisen und Planunpsansitee wei-
ter entwickeln, Nach infrastrubiurge-
pragem Denken und dann Konzentra-
tion auf das Verkehrsmanagement im
Sinne einer Verkehrsbeeinflussung kom-
men wir nun stirker 2u einem auf Effi-
zienz und den Nutzer bezogenen, pro-
zessorientierten Denken.

All diese Wandlungen lassen sich leichier
nachvollziehen, wenn die Verantwortfi-
chen miteinander im Austausch sind. Der
FIV - Farderverein fiir Integrierte
Verkehrssysteme eV, kann als Plattform
hierfitr genutzt werden, Der Autor dieses
Beitrags begrift auch in seiner neuen
Rolle als Technologiebeaufivagter des
Landes Hessen fir den Bereich Mobilitie
und Verkehr Anregungen zur Weiterent-
wicklung der Netzwerke,
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