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B e g r ü ß u n g e n  u n d  E i n f ü h r u n g e n 

Der Mobilitätskongress stellt einen Neustart für die  

Europäische Metropolregion Stuttgart dar. Mit diesem 

ersten Kongress der Metropolregion erproben wir einen 

Weg, gemeinsam mit Regionalverbänden, Landkreisen, 

Städten, Gemeinden, Kammern und Unternehmen aus der 

Region sich zentralen Herausforderungen zu stellen, die 

vor allem durch Kooperation gelöst werden können. 

Die Europäische Metropolregion Stuttgart ist die fünft-

größte Metropolregion Deutschlands. 49 Prozent der 

Bürgerinnen und Bürger Baden-Württembergs leben in 

dieser Metropolregion, 52 Prozent des Brutto-Inlands- 

produkts des Landes werden hier geschaffen. Wir sind 

eine sehr vielfältige, polyzentrische Region mit starken 

Städten, Gemeinden und Landkreisen. Unsere Metropol-

region mit 5,4 Millionen Einwohnern gilt natürlich auch 

als die große Automobilregion mit 3,9 Millionen Fahr-

zeugen. 

Wenn wir über nachhaltige Mobilität in der Europäischen 

Metropolregion Stuttgart sprechen, dürfen wir unsere 

Automobilindustrie mit ihren Zulieferern und Dienst-

leistern und den vielen Arbeitsplätzen nicht aus den  

Augen verlieren. Neben dem Ausbau des öffentlichen  

Personennahverkehrs, der Park & Ride-Plätze und der 

Radwege müssen wir auch der Reparatur, Sanierung und 

dem Neubau von Straßen aktiv begegnen. Mit seinen acht 

Arbeitsgruppen liefert der Mobilitätskongress konkrete 

Beiträge zu vielen der Herausforderungen. 

Gerade im Mobilitätsbereich ist die Änderung bestehen-

der Strukturen allerdings nicht immer einfach. Die Tarif- 

reform des Verkehrs- und Tarifverbunds Stuttgart (VVS) 

gilt jedoch als ein Beispiel für eine schwierige, aber ge-

lungene Zusammenarbeit zwischen der Landeshaupt-

stadt und den Landkreisen. Für die Bürgerinnen und 

Bürger führt sie zur Vereinfachung, Überschaubarkeit 

und effektiven Senkung der Tarife. Als eine zweite wich-

tige Maßnahme entsteht mit den Metropolexpresszügen 

eine im 30-Minuten-Takt funktionierende Mobilitäts-

achse auf den Schienen. 

Mit dem Mobilitätskongress möchten wir neue Ansätze 

für Kooperation in der Europäischen Metropolregion 

Stuttgart erproben. Hierbei können wir von anderen 

deutschen Metropolregionen lernen, die Wege der Zu-

sammenarbeit gefunden haben und auch national und 

international selbstbewusst als Region auftreten. 

Aus den vielen Ichs, den Interessen der eigenen Gemein-

de, des eigenen Landkreises oder des Regionalver- 

bandes, möchten wir eine aktive Wiederbelebung der  

Europäischen Metropolregion Stuttgart schaffen – von  

Tauberbischofsheim bis Balingen, von Heidenheim bis 

Pforzheim.

Ein Vorwort von

Fritz Kuhn
Oberbürgermeister Landeshauptstadt Stuttgart

Neustart
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B e g r ü ß u n g e n  u n d  E i n f ü h r u n g e n 

Der zukünftige Erfolg dieser Region hängt maßgeblich 

davon ab, welche Entscheidungen heute im Mobilitäts-

bereich getroffen werden. Neue Mobilität muss nachhal-

tig, klimafreundlich und ressourcenschonend gestaltet 

werden. Sie soll aber auch sozial gerecht, wirtschaftlich 

und bezahlbar sein. Neue Mobilität muss dauerhaft funk-

tionieren – und nicht zulasten zukünftiger Generationen. 

Nachhaltige Mobilität steigert Lebensqualität. Der Ver-

kehr heute ist störend und gestört, belastend und in- 

effizient: Wir alle kennen versiegelte Flächen für Park- 

plätze, Staus, überfüllte oder ausfallende Züge. Die neue 

Mobilitätspolitik orientiert sich stärker an den Bedürf-

nissen der Menschen. Sie schafft mehr Mobilität, aber 

weniger Verkehr. Die Vermeidung von unnötigem Ver-

kehr erhöht die Lebensqualität in Städten und Gemein-

den. Das Leitbild der autogerechten Stadt hat längst aus-

gedient. Ziel ist die menschengerechte Stadt mit hoher 

Aufenthaltsqualität, kurzen Wegen und einer dezentra-

len Grundversorgung vor Ort. Stadt- und Regionalplanung 

muss dafür sorgen, dass unnötige Individualverkehre 

vermieden werden. Diese wichtige Zukunftsaufgabe müs- 

sen die Kommunen verantwortungsvoll bewältigen. 

Die Europäische Metropolregion Stuttgart braucht einen 

umwelt- und klimafreundlichen Verkehr. Dank Umwelt-

zonen und grüner Plakette, haben alle Städte Baden- 

Württembergs, im Jahr 2018, die Grenzwerte für Feinstaub 

eingehalten. Beim Stickstoffdioxid sieht es allerdings 

noch anders aus. Von den 15 Städten im Land, die die 

Grenzwerte überschreiten, liegen 12 in der Metropol- 

region. Das Land muss Maßnahmen umsetzen, um die 

Einhaltung der Grenzwerte schnellstmöglich zu gewähr-

leisten. Diese Verpflichtung resultiert aus bestehenden 

Gesetzen und wurde durch verschiedene Gerichtsurteile 

immer wieder bestätigt. Es ist die Aufgabe von Politik 

und Verwaltung, die Gesundheit der Menschen zu schüt-

zen, indem kluge und verhältnismäßige Maßnahmen zur 

Luftreinhaltung umgesetzt werden. 

Die Dieselkrise sollte für die Automobilregion Stuttgart 

Anlass und Aufforderung sein, weiter zu denken und eine 

zukunftsfähige Mobilität zu praktizieren. Die Metropol-

region muss sich zum Reallabor nachhaltiger Mobilität 

entwickeln, wenn sie auch in Zukunft wirtschaftlich er-

folgreich bleiben will. Angesagt ist eine Verkehrswende 

hin zu einer klimafreundlichen und sauberen Mobilität. 

Eine politische Grundsatzrede von

Minister Winfried Hermann, MdL
Ministerium für Verkehr Baden-Württemberg

Gemeinsam

Neue Verkehrspolitik erfordert Zusammenarbeit zwischen Städten, Gemeinden und 
Landkreisen. Auch aus Sicht der Landesregierung ist es sehr wichtig, dass die Euro-
päische Metropolregion Stuttgart sich in diesem Themenbereich findet, definiert 
und gemeinsam verständigt. Sie ist ein wirtschaftliches Powerhouse, Heimat für 
gut fünf Millionen Menschen, aber auch eine Transitregion.  
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B e g r ü ß u n g e n  u n d  E i n f ü h r u n g e n 

Das Pariser Klimaschutzabkommen verpflichtet uns, den 

Verkehrssektor bis 2050 vollständig zu dekarbonisie- 

ren. Daher braucht die Region zwingend eine moderne,  

funktionierende und optimal vernetzte Verkehrsinfra-

struktur. Straßen, Schienen und Wasserstraßen müssen 

modernisiert, Engpässe beseitigt werden. Dies gilt ins-

besondere für die Neckarschleusen sowie für Gäu-, 

Murr-, Rems- oder Frankenbahn. Auch die Straßen- 

infrastruktur muss sich verändern. Die Straße der Zukunft 

ist mehr als Beton und Asphalt. Moderne Straßen sind 

intelligent, um ein besseres Verkehrsmanagement zu er-

möglichen und den Verkehr bedarfsgerecht zu steuern. 

Die Modernisierung der Verkehrsinfrastruktur ist Vor-

aussetzung für eine gelingende Verlagerung auf um- 

weltfreundliche Verkehrsträger. Der öffentliche Verkehr 

muss als zentrales Netz nachhaltiger Mobilität deutlich 

ausgebaut und verbessert werden. Die Landesregierung 

unterstützt daher die effizientere Netznutzung, z. B.  

den Ausbau des Bahnknotens Stuttgarts zu einer Pilot- 

region für die Signaltechnik ETCS. Dazu investiert das 

Land mehr als 300 Millionen Euro in 10 Jahren für die 

Einführung der Signaltechnik sowie für den Kauf neuer 

S-Bahnfahrzeuge.

In den vergangenen Jahren wurden bereits wesentliche 

Entscheidungen zugunsten des öffentlichen Verkehrs 

getroffen. Durch Neuausschreibungen der Netze im Schie-

nenpersonennahverkehr wurde echter Wettbewerb er-

zeugt. Mit Erfolg: Neue Betreiber bieten ab 2019 bessere 

Angebote, barrierefreie, klimatisierte und mit WLAN 

ausgestattete Fahrzeuge mit mehr Platz für Fahrräder, 

Rollstühle und Kinderwagen. Die Reisenden kommen in 

den Genuss eines besseren Taktes im ganzen Land, da  

die Züge verlässlich von früh morgens bis spät abends  

fahren werden. Die Region profitiert von der Einführung 

der Metropolexpresszüge – quasi der S-Bahn für die  

Metropolregion. Sie verbinden die Außenbereiche der 

Metropolregion mit dem Zentrum in Stuttgart. Die  

Metropolexpresszüge werden von zahlreichen Regional-

schnellbussen, die die Mittelstädte vernetzen, ergänzt. 

Kommunen und Landkreise stehen nun in der Pflicht, die 

Taktung des öffentlichen Busverkehrs auf die neuen  

Angebote abzustimmen.  

Ein attraktiver öffentlicher Nahverkehr ist einfach, 

preiswert und umweltfreundlich. Durch den neuen Baden- 

Württemberg-Tarif können Reisende nun landesweit 

und verbundübergreifend mit einer Fahrkarte im öffent-

lichen Nahverkehr reisen. Mit dem neuen Tarif werden 

die verbundübergreifenden Fahrten im Durchschnitt  

um 25 Prozent günstiger. Zugleich beteiligt sich das  

Land finanziell an Tarifreformen der Verkehrsverbünde.  

Die große Tarifreform des VVS wird mit mehr als 40  

Millionen Euro unterstützt. Hier ist der Region Stuttgart 

ein großer Wurf gelungen, der zur Nachahmung durch 

andere Verbünde einlädt. 

Mit diesen und anderen Maßnahmen und Ideen verfol- 

gen wir bis zum Jahr 2030 die Umsetzung von vier gros-

sen Mobilitätszielen in der Metropolregion. Wir wollen 

eine Verdopplung des ÖPNV, jedes dritte Auto soll klima-

neutral oder elektrisch unterwegs sein und wir sind zu-

dem für ein Drittel weniger Autoverkehr in den Städten 

und mehr Rad- und Fußverkehr. Für diese Ziele lohnt es sich, 

in der Metropolregion verstärkt zusammen zu arbeiten. 

Die Bürgerinnen und Bürger werden es uns danken. In 

der Europäischen Metropolregion Stuttgart sollten wir 

den Ehrgeiz haben, nicht nur die wirtschaftlich stärkste 

Metropolregion zu sein, sondern auch die nachhaltigste. 
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B e g r ü ß u n g e n  u n d  E i n f ü h r u n g e n 

Es ist kein Zufall, dass sich der erste Kongress der  

Europäischen Metropolregion Stuttgart mit der Mobilität  

beschäftigt. Alle Teilnehmerinnen und Teilnehmer des 

Kongresses kümmern sich, im Rahmen ihrer jeweiligen 

Zuständigkeit, um die Lebensqualität der Menschen und 

die Wettbewerbsfähigkeit der Wirtschaft in der Metro-

polregion. Für beides spielt die Mobilität von Menschen 

und Waren eine wesentliche Rolle. 

Patentrezepte, die für alle Teile der Metropolregion glei- 

chermaßen wirksam wären, wird es aufgrund unterschied- 

licher Gegebenheiten nicht geben. Dennoch müssen die  

Mobilitätskonzepte in den Regionen aufeinander abge-

stimmt sein. Hier können wir auf der intensiven und erfolg-

reichen Zusammenarbeit im Rahmen der Magistrale für 

Europa, des Ausbaus der Neckarschleusen, der Gäubahn- 

Initiative, der Interessengemeinschaft Schienenkorridor 

Stuttgart-Nürnberg, des Zweckverbands Schönbuchbahn 

und auch von Stuttgart 21 aufbauen. Schon vor Jahren 

konnten wir das Metropolticket einführen, das heute bei-

spielgebend für den Baden-Württemberg-Tarif ist. 

Maßgebliche Teile unserer Verkehrsinfrastruktur sind  

allerdings am Rande ihrer Kapazitäten. Dies gilt für die 

Straße, wie für Schienen. Es ist absehbar, dass der ver-

kehrliche Bedarf weiter ansteigen wird – gleichzeitig ver- 

längern sich Planungs- und Bauphasen in einer nicht  

mehr akzeptablen Weise. Wir müssen unsere gemeinsamen 

Anliegen identifizieren, Prioritäten setzen und gemein- 

same Forderungen an Bund und Land stellen. 

Unsere Verkehrsinfrastruktur ist vor allem an den Knoten 

überlastet. Die Beseitigung von Engpässen nutzt allen Ak-

teuren und Bereichen in der Metropolregion. Mit Stuttgart 21 

und den Durchgangsbahnhöfen in Stuttgart und am Flug-

hafen entstehen Chancen für die gesamte Metropolregion. 

Entscheidend ist hierbei eine gute Anschlussmobilität:  

Zwischen PKW und Bahn durch Ausbau der P&R-Infra- 

struktur sowie zwischen Bus und Bahn durch gute 

Abstimmung der Fahrpläne. 

Wir müssen die Chance der Metropolexpress-Züge nutzen 

und die Bahnhöfe auch außerhalb der Region Stuttgart 

zu attraktiven Mobilitätspunkten ausbauen. Mit neuen 

P&R-Anlagen kann der Einzugsbereich erweitert werden, 

sodass Pendler bereits außerhalb Stuttgarts umsteigen 

können. So werden die neuen Züge ein Erfolg und entlas-

ten die Straßen und die S-Bahn in der Region Stuttgart. 

Um die zukünftigen Mobilitätsanforderungen zu bewäl- 

tigen, wird der Verband Region Stuttgart massiv in die 

Verkehrsinfrastruktur investieren. Hierzu gehört die Be- 

stellung zusätzlicher S-Bahn-Fahrzeuge und die Weichen- 

stellung für den digitalen Ausbau des Schienenknotens 

Stuttgart mit dem digitalen Zugbeeinflussungssystem 

ETCS. Das Projekt ist ein Beispiel für eine sehr gute Ko-

operation zwischen Bund, Land, Region und der Deutschen 

Bahn AG zum Wohl der Menschen in der Metropolregion. 

Darüber hinaus leben wir den Schulterschluss mit unseren 

Nachbarn und dem Land. Wir sind unter gewissen Bedin-

gungen bereit uns an den Kosten für die große Wendlinger 

Kurve zu beteiligen und möchten hierbei auch die Mach-

barkeit eines sogenannten Kombi-Rings untersuchen. 

Auch bei der Gäubahn, Rems- und Murrbahn wollen wir 

konstruktiv mit allen Partnern zusammenarbeiten und 

bieten an, die S-Bahn in die Region Nordschwarzwald nach 

Calw zu verlängern. 

Neben der Verbesserung des öffentlichen Personen- 

nahverkehrs müssen wir den Ausbau der Straßen aktiv  

betreiben. Dort findet, nach wie vor, der Löwenanteil  

des Verkehrsgeschehens statt. Unser Regionalverkehrs- 

plan macht konkrete und fundierte Aussagen zu wich-

tigen Straßenbauprojekten. Die Europäische Metropol-

region Stuttgart muss auch weiterhin auf den Aus- und 

Neubau dringend benötigter Straßen drängen.  

Eine Einführung von

Thomas S. Bopp
Vorsitzender Verband Region Stuttgart

Kein Zufall



 

B e g r ü ß u n g e n  u n d  E i n f ü h r u n g e n 

Eugen Höschele
Vorsitzender des Regionalverbands Neckar-Alb

Ich blicke hoffnungsvoll auf das Durchstarten der Euro-

päischen Metropolregion Stuttgart mit diesem Metro-

polkongress. Dieser kann zu einer Kultur des Miteinan-

ders und gegenseitigen Verständnisses der Partner in der 

Metropolregion beitragen. Für die Entwicklung nach- 

haltiger Mobilität ist inhaltliche, aber auch finanzielle 

Zusammenarbeit nötig. Hier steht auch das Land Baden- 

Württemberg in der Pflicht: Die kommunale Ebene kann 

die notwendigen Investitionen nicht alleine leisten.

Landrat Klaus Pavel 
Ostalbkreis, Mitglied der Verbandsversammlung  

des Regionalverbands Ostwürttemberg

Der ländliche Raum stellt einen wichtigen Bestandteil 

der Europäischen Metropolregion Stuttgart dar: Auch die 

Bereiche außerhalb des Verdichtungsraums sind selten 

strukturschwach. Vielmehr gehört es zu den Charakteris-

tika dieses Landes, dass sich auch in der Fläche vieler- 

orts Weltmarktführer, Hidden  Champions und weitere 

Innovationsträger finden. Um unsere Zukunftsfähigkeit 

zu sichern, müssen wir uns mit tagesaktuellen und mit- 

telfristigen Fragestellungen auseinandersetzen. Heute 

hat man im Ostalbkreis mit Staus und Zügen, die nicht 

ankommen oder anfahren, zu tun. Zugleich müssen wir 

uns fragen, wie die Mobilitätsbedürfnisse in der Metro- 

polregion in den nächsten 10 oder 20 Jahren ausse- 

hen werden. Da der Infrastrukturausbau lange dauert,  

müssen die Weichen für die Digitalisierung oder für auto- 

nomes Fahren schon heute gestellt werden. 

Jürgen Kurz 

Vorsitzender des Regionalverbands Nordschwarzwald

Unsere Metropolregion steht vor großen Herausforderun-

gen im Bereich der Mobilität. Im Vorfeld des Kongresses 

hat die Verbandsversammlung des Regionalverbands 

Nordschwarzwald ein Positionspapier verabschiedet.  

Darin hat der Regionalverband benötigte Infrastruktur-

vorhaben für die nächsten Jahre klar benannt: Hierzu  

gehören unter anderem die Ertüchtigung der Stamm- 

strecke Stuttgart-Pforzheim-Karlsruhe, der Ausbau der  

Gäu- und der Hermann-Hesse-Bahn sowie die direkte 

Schienenanbindung von Nagold nach Stuttgart. 

Joachim Scholz OB a. D. 
Vorsitzender des Regionalverbands Heilbronn-Franken

Heilbronn-Franken ist ein attraktiver Wohnstandort, aber 

auch eine wirtschaftlich geprägte Region. Als Besonder-

heit hat die Stadt Neckarsulm mehr Arbeitsplätze als  

Anwohner. Auf die Verzögerungen im Lieferverkehr für 

den dortigen Audi-Standort hat man im Rahmen des 

Mobilitätspaktes Heilbronn-Neckarsulm zügig reagiert. 

Eine ähnliche Vorgehensweise und lösungsorientiertes 

Handeln brauchen wir auch im Rahmen der Europä- 

ischen Metropolregion Stuttgart. Der Mobilitätskongress 

kann zu vielen Herausforderungen konkrete Lösungs- 

ansätze liefern.

Ein Panel mit

Vertretern der Regionalverbände Neckar-Alb, Nordschwarzwald,  
Ostwürttemberg und Heilbronn-Franken

Die Regionen

9mobil itätskongress
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I m p u l s v o r t r a g

Ein Impulsvortrag von

Robert Follmer
infas Institut für angewandte Sozialwissenschaft GmbH

MiD

Im Jahr 2017 hat das Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) das  
infas Institut für angewandte Sozialwissenschaft GmbH zum dritten Mal mit der Durchführung  
der Studie Mobilität in Deutschland (MiD) beauftragt. Wie nutzen Bürgerinnen und Bürger ver-
schiedene Verkehrsangebote? Haben wir alle ähnliche Mobilitätsgewohnheiten oder unter-
scheiden sich diese?

Diesen und weiteren Fragen geht die Studie sowohl bun-

desweit, als auch regional nach und liefert wichtige Er-

kenntnisse für die Europäische Metropolregion Stuttgart. 

Dabei werden die verschiedenen Gebiete innerhalb der 

Metropolregion analysiert und Vergleiche mit anderen 

Ballungsräumen getroffen. 

Eine autogeprägte Metropolregion 
Im Fokus der Studie steht vor allem die Alltagsmobilität: 

Der individuelle Einkaufs-, Erledigungs- und Freizeit-

verkehr, Berufs-, Geschäfts- und Ausbildungsverkehr. 

Mit dem Modal Split wird die prozentuale Aufteilung 

aller Wege auf die Verkehrsmittel einschließlich der 

Fußwege betrachtet. Das Auto ist dabei immer noch das 

tonangebende Verkehrsmittel. In der gesamten Metro-

polregion werden 62 Prozent aller Wege als Fahrer oder 

Mitfahrer zurückgelegt. Das ist ein leicht höherer Anteil 

als für Gesamtdeutschland (57  Prozent) und auch für  

Baden-Württemberg als Ganzes (59  Prozent). Der ÖPNV 

kommt auf 10 Prozent und ist damit auf dem Niveau  

von Deutschland und Baden-Württemberg. Der Fahrrad- 

Anteil für die gesamte Metropolregion beträgt 7 Prozent. 

Das ist weniger als der Anteil auf Landes- (10 Prozent)  

und Bundesebene (11  Prozent). Zu Fuß werden in der  

Metropolregion 22 Prozent der Wege zurückgelegt. 

Betrachtet man die Verkehrsleistung, also die Aufteilung 

der zurückgelegten Kilometer auf die Verkehrsmittel, so 

verstärkt sich die Rolle des Autos noch. So entfallen in der 

Metropolregion 75 Prozent aller Kilometer auf den motori-

sierten Individualverkehr (MiV). Mit Blick auf die gemein- 

same Zielsetzung, Mobilität in der Metropolregion nachhal-

tiger zu gestalten, stehen alle Akteure vor großen Aufgaben. 

Auch die Bedeutung der Intermodalität ist noch moderat. 

In Baden-Württemberg setzen sich nur rund 10 Prozent 

aller Wege aus mehreren längeren Etappen zusammen –  

und dann häufig in den einfachen Kombinationen zu-

Fuß-Auto oder zu-Fuß-ÖPNV. Wege, die beispielsweise 

zuerst mit dem Fahrrad, dann mit dem ÖPNV und zuletzt 

zu Fuß zurückgelegt werden, sind noch selten. 

Deutliche Unterschiede innerhalb 
der Europäischen Metropolregion Stuttgart 

Wenn man die unterschiedlichen Regionstypen inner-

halb der Metropolregion betrachtet, werden deutliche 

Unterschiede sichtbar. Während der ÖPNV in Stuttgart 

eine tragende Säule ist, spielt er in den Gebieten au-

ßerhalb der Landeshauptstadt eine geringere Rolle. 

Merkbar unterscheidet sich auch das Mobilitätsverhal- 

ten der Bewohner Stuttgarts von dem der Stuttgarter 

„Tagesbevölkerung“, zu der auch die Pendler zählen. 

Stuttgarterinnen und Stuttgarter sind häufiger zu Fuß 

oder mit Fahrrad unterwegs als die Einpendler, die zu  

Beruf, Einkauf oder Freizeit in die Stadt fahren.  

Die Letzteren benutzen stärker den MiV, aber auch  

den ÖPNV.   

In der Landeshauptstadt hat auch Carsharing bereits  

eine vergleichsweise hohe Durchdringung geschafft. 

Rund 20 Prozent der Stuttgarter Haushalte sind Mitglied 

bei mindestens einem Anbieter. Die Nutzung kann aller-

dings nicht mithalten: 65 Prozent der Personen in Car- 

sharing-Haushalten nutzen das Angebot seltener als 

monatlich oder nie. Außerhalb Stuttgarts ist der Anteil 

der Haushalte mit Carsharing verschwindend gering.

In der Landeshauptstadt kann der vergleichsweise hohe 
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Anteil von Carsharing-Haushalten auf einen Bewusst-

seinswandel hindeuten. Obwohl die Nutzung nicht täg-

lich ist, können Carsharing-Haushalte leichter auf einen 

Zweitwagen verzichten und tendieren auch ansonsten 

dazu nachhaltige Verkehrsmittel zu bevorzugen. 

Freizeitverkehr in den Fokus rücken 
Im Hinblick auf die Hauptwegezwecke ist bemerkens-

wert, dass Berufs- und Ausbildungsverkehr  für weniger 

als die Hälfte aller Wege oder Personenkilometer auf-

kommen – sowohl in der Stadt Stuttgart, als auch in 

den Regionen. Freizeit, Erledigungen, Einkäufe oder Be- 

gleitung bilden über 50 Prozent der Verkehre. Während 

man in der öffentlichen Diskussion dazu tendiert, den 

Fokus auf den Berufsverkehr zu richten, sollte auch das 

Potenzial im Bereich des Freizeitverkehrs in den Blick 

genommen werden. 

Betrachtet man den noch sehr geringen Elektrofahrrad- 

und Pedelec-Besitz oder die Zufriedenheit an der Fahr-

rad-Infrastruktur, gibt es in der gesamten Metropol-

region Luft nach oben. Mit sicheren Fahrradwegen und 

Abstellplätzen kann die wöchentliche Nutzung des Fahr-

rads effektiv erhöht werden, zeigt ein Vergleich zwischen 

den bundesweit an der MiD-Studie beteiligten Städten.

Zukunft des Güterverkehrs in der Metropolregion
Seit der Wirtschaftskrise im Jahr 2008 weist der Gü-

terverkehr wieder ein leichtes Wachstum auf. Aller-

dings steigt der Güterverkehr in Deutschland nicht so 

stark, wie oft gedacht. In einer Umfrage, die infas für  

Continental im Jahr 2016 durchgeführt hat, äußerte die 

Branche allerdings wenig Zuversicht, was den Ausbau 

der Transportinfrastruktur, aber auch die Zukunfts- 

fähigkeit der Transportgewerbe selbst angeht. So kann 

argumentiert werden, dass es auch in der Europäischen 

Metropolregion Stuttgart einen Bedarf für Leitplanken 

für eine effektive Gestaltung des Güterverkehrs gibt. 

Bis zur Verkehrswende ist es noch ein Stück 
Insgesamt steckt die mögliche Verkehrswende in der  

Metropolregion noch in den Anfängen. Während die 

Fahrrad- und ÖPNV-Nutzungen leicht steigen, dominiert 

in vielen Städten weiterhin das Auto. Die bundesweiten 

Veränderungen entstehen auch nicht zuletzt aufgrund 

struktureller Effekte: Die Konzentration der Beschäf- 

tigung und der Bevölkerungszuwachs in den Ballungs-

räumen ändern das Mobilitätsverhalten der Menschen.  

Radfahren, Carsharing, Multimodalität und Elektro- 

mobilität tragen alle zur nachhaltigen Mobilität bei,  

sind aber keine entscheidenden Problemlöser. Sie wirken  

jedoch bewusstseins- und damit langfristig vielleicht 

auch verhaltensändernd. Größere Veränderungshebel 

auch für die Europäische Metropolregion Stuttgart lie-

gen jedoch bei der Verbesserung des ÖPNV und bei einer 

intelligenten Siedlungsentwicklung: Mehr Mut und gute 

Angebote an Bürgerinnen und Bürger sind gefragt. 

Wege 

Angaben in Prozent 
MiD 2017 ‒ Zentrale Ergebnisse für die europäische  Metropolregion Stuttgart 
Quelle: MiD – Mobilität in Deutschland 2017 

Hauptverkehrsmittel und Modal Split regional:  
autogeprägte Region 

Zu Fuß 

Fahrrad 

MIV-Fahrer 

MIV-Mitfahrer 

ÖV 

22 

21 

22 

22 

23 

29 

20 

25 

26 

24 

11 

10 

7 

7 

7 

8 

7 

11 

3 

9 

43 

44 

46 

48 

43 

31 

47 

46 

46 

41 

14 

15 

16 

16 

15 

9 

17 

11 

15 

17 

10 

10 

10 

7 

12 

23 

9 

7 

10 

9 

Deutschland

Baden-Württemberg

Metropolregion Stuttgart

Metropolregion ohne
Region Stuttgart

Region Stuttgart

LH Stuttgart

Region Stuttgart ohne LH
Stuttgart

Stadt Heilbronn

Stadt Pforzheim

Stadt Reutlingen

Quelle: MiD - Mobilität in Deutschland 2017
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Paneldiskussionen

u n d
 

Arbei t sgruppen



P a n e l D i s k u s s i o n e n

Johannes Schmalzl
hauptgeschäftsführer der industrie- und handelskammer 

region stuttgart

Der stetige Aufschwung des Online-Handels stellt die 

Europäische Metropolregion Stuttgart vor Herausfor-

derungen. Auch in unserer Metropolregion wünscht sich 

der Kunde eine serviceorientierte Lieferstruktur: Die 

Pakete sollen möglichst am Tag der Bestellung ankom-

men und bei abwesendem Empfänger eine wiederholte 

Anlieferung angeboten werden. Eine Zunahme des Liefer-

verkehrs in den Städten ist die Folge. Seine Forderung 

an die Politik: „Wir brauchen eine Verdoppelung des 

Verkehrsetats, um das in den Griff zu bekommen.“

Die IHK hat bereits im Jahr 2012 das Konzept „Innenstadt-

logistik mit Zukunft“ vorgelegt, das Maßnahmen für 

eine funktionierende Citylogistik in Stuttgart beschreibt. 

Die Forderung, dass ausreichend Logistikflächen zeit-

nah ausgewiesen werden müssen und in die intelligente 

Verkehrssteuerung investiert werden müsste, ist also 

nicht neu. Im Hinblick auf den Bedarf sind Planungs-

prozesse wichtiger Infrastrukturprojekte viel zu lang-

wierig: „Wir werden in den nächsten 5 - 10 Jahren abge-

hängt.“, so Schmalzl. Als Beispiele nennt er den Ausbau 

der A6 und der Neckarschleusen. So ist die Fertig-

stellung für die Modernisierung der Neckarschleusen 

erst auf das Jahr 2088 angelegt. „Wenn nur der Personen-

verkehr weiterhin im Fokus steht, werden Betriebe 

schneller als gedacht abwandern. Aus diesem Grund muss 

dringend gehandelt werden.“  

logistik und mobilität 

Welche auswirkungen hat die Digitalisierung auf die mobilität in der europäischen metropolregion 
stuttgart? Wie reagieren unternehmen auf den Wandel? im rahmen einer Paneldiskussion zu 
„anforderungen an logistik und mobilität der Zukunft“ diskutieren Vertreter der Wirtschaft, 
Forschung und Praxis mit Dr. antje grobe von Dialog basis, wie logistik in der europäischen 
metropolregion stuttgart zukunftsorientiert und nachhaltig gestaltet werden könnte. 
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Prof. Dr. Tobias Bernecker
Verkehrswirtschaft, Verkehrspolitik, Hochschule Heilbronn

Für die Europäische Metropolregion Stuttgart gelten  

vier Fragestellungen im Bereich des Güterverkehrs: Das 

Neckartal als Dreh- und Angelpunkt der regionalen  

Mobilitätsentwicklung, das räumliche Auseinanderdrif-

ten von Produktion und Logistik, die Verlagerung der 

Logistik an die Peripherie und Lücken in der bestehenden 

Verkehrs- und Logistikinfrastruktur. „Wir müssen un-

sere Infrastruktur und unser Denken flexibel machen“, 

fordert Prof. Bernecker, Koordinator des Kompetenz-

zentrums LOGWERT, einer Initiative des Fraunhofer IAO, 

der Hochschule Heilbronn und der Wirtschaft.

Mit der Grundfrage der intelligenten und nachhaltigen 

Gestaltung des Verkehrs soll sich die Metropolregion 

auch aus Perspektive des Güterverkehrs auseinander- 

setzen. Hierbei können die Optimierung von Leergut-

strömen, die Bündelung von Transporten, effektives Flot-

tenmanagement wie auch die Verbesserung der öffent- 

lichen Wahrnehmung der Logistik-Branche, wichtige 

Beiträge leisten. Die Metropolregion muss ihre lang- 

fristige Entwicklung im Auge behalten und auch Emp-

fehlungen aus der Forschung in die Praxis bringen.  

„Die Kunst liegt in der Intelligenz der Systeme.“  

Amadeus Kurz
Division Manager Central Services, Hermes Germany GmbH

Auch aus Sicht der Logistikunternehmen müssen Wirt-

schaft, Industrie, Städte und Gemeinden einer Metropol-

region eng zusammenarbeiten, um den Anforderungen 

der Kunden zu entsprechen. Als gelungenes Praxisbei- 

spiel einer solchen Zusammenarbeit gilt das Hermes  

Logistik-Center in Hamburg. Dieses liegt nur 5  km von 

der Hamburger Innenstadt und 3 km von der Autobahn A1 

entfernt und bietet damit einen optimalen Standort, um 

den gesamten Lieferverkehr in der Innenstadt elektrisch 

zu betreiben. Ein Netz an Ladestationen für E-Mobilität 

stärkt in der Stadt die emissionsfreie Zustellung von Pake-

ten. Durch eine enge und frühe Zusammenarbeit konnte 

eine Win-Win-Situation geschaffen werden, die Vortei- 

le für die Stadt, die Region, die Bevölkerung und die  

Wirtschaft bringt. Weitere Beispiele aus Mainz, Dresden,  

Berlin, Leipzig und Göttingen bestätigen, dass Koopera- 

tionen erfolgreich umgesetzt werden können. „Bis zum 

Jahr 2025 wollen wir in den 80 größten Städten emis- 

sionsfrei liefern“, was einen stetigen Dialog, Einsatz ver-

schiedener Transportmittel und ständige Optimierungen 

in den Logistik-Standorten erfordert.

Trotz der Flächenknappheit und hoher Grundstücks- 

preise, soll auch die Europäische Metropolregion mutig 

agieren. Der Neckar könnte eine noch bedeutendere  

Rolle für die Logistik in der Region spielen und auch der 

Neckarhafen in Stuttgart zu einem zukunftsstarken  

Logistikzentrum ausgebaut werden. 

  

Claus Bürkle
Partner bei Drees & Sommer

In Stuttgart ansässige Unternehmen haben nicht nur mit 

Herausforderungen des Güterverkehrs zu tun. Am Stand-

ort Waldplätze von Drees & Sommer arbeiten mehr als  

500 Mitarbeitende. Die Taktung und Anbindung an den 

ÖPNV hält viele Mitarbeitende davon ab, ihn zu nutzen. 

Deshalb hat das Unternehmen nach Wegen gesucht, wie 

die Mitarbeitenden trotz des Standortnachteils bei der 

Anbindung nicht auf ein eigenes Auto angewiesen sein 

müssen. Anhand einer Mobilitätsanalyse und einer Mit- 

arbeiterumfrage wurden verschiedene Lösungsansätze 

entwickelt. Vor allem richtete Drees & Sommer den Mit- 

arbeitenden einen Shuttle-Service zur S-Bahn und Stadt-

bahn in Vaihingen ein. Das mittelständische Unterneh-

men verfügt ferner über eine gut genutzte, eigene Flotte 

an Elektroautos. Außerdem werden Firmenfahrräder  

angeboten und die Nutzung des ÖPNV wird durch einen  

Zuschuss unterstützt. „Unsere Kollegen können aus  

mehreren Mobilitäts-Angeboten auswählen“, betont 

Claus Bürkle. Um ein breites Angebot für nachhaltige  

Mobilität in Stuttgart weiter zu verfeinern, wünscht sich 

Claus Bürkle eine bessere Vernetzung der öffentlichen 

und privaten Akteure: „Nur gemeinsam können wir  

Lösungen finden, die zur nachhaltigen Mobilität in der 

gesamten Metropolregion beitragen“.

Fritz Kuhn 

Oberbürgermeister, Landeshauptstadt Stuttgart

beantwortet zum Abschluss einige Fragen der Panel- 

diskussion: Man kann stolz sein, dass mit dem Jobticket 

der Umstieg auf den ÖPNV mittlerweile für die Mitarbei-

tenden in rund 600 Betrieben der Region leichter gemacht 

wird. Herausforderungen bestehen noch im Bereich der 

Citylogistik: Während ein großer Bedarf an Fläche für die 

Logistik besteht, muss auch günstiger Wohnraum ge-

schaffen werden. Freie Flächen in der benötigten Größe 

sind allerdings in Stuttgart kaum zu finden. Die Stadt 

treibt deshalb technische Innovationen sowie die ge-

meinsame Nutzung von Logistikzentren verschiedener 

Betreiber voran und hofft hier auf neue Lösungsansätze. 
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Barbara Bosch
oberbürgermeisterin, stadt reutlingen

Die Stadt Reutlingen gilt als Vorreiterin im Ausbau des 

ÖPNV. Aktuell baut die Stadt ihr Stadtbusnetz mit 10 neuen 

Linien und 100 neuen Haltestellen um. Bei kurzen Umstei-

gezeiten und einer engen Taktung sind die Bürgerinnen 

und Bürger bereit, auf einen Bus oder Zug umzusteigen. 

So ist, aus Sicht der Stadt Reutlingen, ein kundennahes, 

bequemes Angebot des ÖPNV die zentrale Fragestellung. 

„Die Motivation für Wandel ist überall dieselbe: Staus, zu 

hohe Schadstoff werte und Fahrverbote“, so Barbara Bosch. 

Deshalb sucht die Stadt nach Ansätzen, um den motori-

sierten Verkehr zu reduzieren. Hierzu gehört die Regional-

stadtbahn, deren Umsetzung die Stadt Reutlingen mit re-

gionalen Partnern, benachbarten Städten und Landkreisen 

aktiv vorantreibt. Als ein drittes Schwerpunktthema gilt 

die Entwicklung eines hocheffi  zienten, klimafreundlichen 

Logistikstandortes in Form des Reutlingen intermodal 

Terminals (RiT) auf dem ehemaligen Güterbahnhof-Areal. 

Die hocherfahrene Oberbürgermeisterin, zugleich Stell-

vertreterin des Präsidenten des Deutschen Städtetags, 

betont die Zusammenarbeit auf der Ebene der Regionalver-

bände: „Wir müssen hier das Miteinander verbessern – 

Mobilitätsfragen in der Metropolregion lassen sich nicht 

von einzelnen Kommunen lösen“.

metropolregionen 

Maria T. Wagener
referatsleiterin regionalentwicklung, regionalverband ruhr 

Der Regionalverband Ruhr engagiert sich entsprechend dem 

Beschluss der Verbandsversammlung im Bereich Mobi-

lität. Mit externen Gutachtern, einem Facharbeitskreis 

und Fachleuten aus über 50 Kommunen, wird ein integ-

riertes, verkehrsträgerübergreifendes, regionales Mobili-

tätsentwicklungskonzept erarbeitet. „Pendlerströme und 

Infrastrukturen machen nicht an kommunalen Grenzen 

halt. Verkehr ist ein regionales Thema“, betont Wagener. 

Einen besonderen Beitrag zur nachhaltigen Mobilität soll 

der Radschnellweg Ruhr RS1 zwischen Duisburg und Hamm 

liefern. Er ist vielmehr als ein Radweg, denn in seinem 

nahen Umfeld befinden sich eine Vielzahl von Hochschul-

standorten, Dax-Unternehmen und DB-Stationen. Im Pro-

jekt „Innovationsband“ wird dieser Korridor als Laborraum

mit Platz für Teilhabe und innovative Ideen verstanden. 

Der Radschnellweg RS1 ist Teil eines zu entwickelnden 

Gesamtnetzes. Das Konzept dafür wird ebenfalls gemein-

sam mit allen Kommunen erarbeitet. „Um das Fahrrad zu 

einem vollwertigen Verkehrsträger zu etablieren, benötigen 

wir eine Bedarfsplanung für den Radverkehr als Grundlage 

für Infrastrukturmaßnahmen“, fordert Wagener. Zudem 

sei eine frühe Beteiligung von Bürgerinnen und Bürgern 

und eine aktive Kommunikationsstrategie wichtig.

Die zweite Podiumsdiskussion setzte sich mit „möglichkeiten und herausforderungen von 
metropolregionen“ auseinander. Podiumsteilnehmende aus hamburg, dem ruhrgebiet und aus 
der europäischen metropolregion stuttgart diskutierten die Zusammenarbeit zwischen städten, 
gemeinden und anderen akteuren. Zudem stellten sie Pilotprojekte aus ihren regionen vor. 



 
 

Peter Lindlahr
Geschäftsführer von hySOLUTIONS GmbH Hamburg 

„In Hinblick auf die Stickoxidbelastungen und die  

Dieselfahrverbote fühlen sich Städte von Politik und  

Industrie im Stich gelassen“, beschreibt Peter Lindlahr  

die Ausgangssituation. Sie finden sich in der Rolle des 

Verklagten wieder und müssen handeln. Dies sieht er 

als eine Chance für Veränderung. „Die Städte müssen 

ihre Rolle neu annehmen und sich entscheiden zwischen  

mitgestalten und verwalten“.

Hamburg baut die Ladeinfrastruktur für Elektromobili-

tät im Straßenraum aktiv aus. Die Anzahl der Ladepunkte 

wird noch in 2019 von derzeit 850 auf über 1.000 gestei-

gert. Mit mehr als 60 innerstädtischen Schnell-Lade- 

stationen wird ein europaweiter Spitzenwert erreicht. 

Die Strategie wird durch die Einbindung der Immobili-

enbranche und der Wirtschaft ergänzt. In den kommen-

den fünf Jahren sieht Hamburg einen Bedarf von mehr 

als 20.000 Ladepunkten in und an Gebäuden und auf  

Firmengelände. Mit dem BMWi-geförderten Projekt 

ELBE („Electrify Buildings for EVs“) wird, mit rund 7.400 

Ladepunkten, erstmals eine „kritische Masse“ geschaf-

fen, die auch eine intelligente Netzsteuerung ermöglicht. 

Das dezentrale Lademanagement an Standorten unter-

schiedlicher Investoren und Betreiber wird gekoppelt mit 

zentralem Lastmanagement des Verteilnetzbetreibers. 

Über die Schnittstelle kann potentielle Überlastungs- 

situationen vorgebeugt werden. So sollen Herausforde-

rungen der Elektromobilität auch ohne Netzausbau, mit 

den bestehenden Netzkapazitäten, gemeistert werden.

Ähnlich innovativ ist das von Hamburg aus mit räumli-

chen Schwerpunkten in Baden-Württemberg und Hessen 

umgesetzte Bundesmodellprojekt ZUKUNFT.DE ange-

legt. Hier organisieren vier führende Unternehmen der 

Paketdienstbranche ihre innerstädtische Letzte-Meile- 

Logistik neu und setzen Elektrotransporter in der Zu-

stellung ein. Das Vorhaben wird sich im weiteren Verlauf 

über beinahe das gesamte Bundesgebiet erstrecken.

 Klaus Pavel 
Landrat Ostalbkreis

Auch im ländlichen Raum gehört die Mobilität zu den 

wichtigsten Fragestellungen der Kommunen und Kreise: 

„Im ländlichen Raum existiert kaum ÖPNV außerhalb 

der Schulzeiten: Keine Schüler, kein Busverkehr!“, so die 

schonungslose Analyse des Landrats. Ein zuverlässiger 

und schneller Schienenverkehr, der Aalen, Schwäbisch 

Gmünd und Stuttgart verbindet, könnte die Pendlerströ-

me im MIV reduzieren. Er fordert auch den zweigleisigen 

Ausbau der Oberen Jagst- und der Murrbahn sowie die 

Ertüchtigung der Remsbahn, um die Vertaktung erhöhen 

und die Verbindung über Aalen nach Nürnberg und  

weiter nach Berlin verbessern zu können. Bei all der  

regionalen Betrachtung darf man den Fernverkehr nicht 

außer Acht lassen. Für attraktive Verbindungen setzt  

sich auch die Interessengemeinschaft Schienenkorridor 

Stuttgart - Nürnberg ein, die als als ein Zusammenschluss 

aller kommunalen Körperschaften sowie der Industrie- 

und Handelskammern entlang des Schienenkorridors die 

zwei Metropolen in Süddeutschland verbindet.

Im ländlichen Raum haben kleinräumige Mobilitäts- 

konzepte Potenzial. Ein Beispiel ist das fiftyFifty-Taxi 

als Alternative zum Nachtbus. Unternehmen und der 

Kreis finanzieren den halben Preis des Taxis, die Taxi- 

unternehmen geben 10 % Rabatt. Teilen sich mehrere  

Jugendliche ein Taxi, werden sie sicher und günstig von 

der Disco vor die Haustür gebracht. Zweiter Ansatz sind 

die ehrenamtlich getragenen Fahrdienste, die im Rah-

men des Projektes KOMOBIL2035 gefördert werden. Sie 

helfen Menschen mit eingeschränkter Mobilität beim 

Einkaufen oder bei Arztbesuchen. Die beiden Beispiele 

werden von Bürgerinnen und Bürgern gut angenommen 

und könnten auf andere Kommunen übertragen werden. 
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MEX-Stationen zu leistungs-

starken Schnittstellen bauen

bei der einführung des meX-systems 

soll ein zuverlässiger öff entlicher Nah-

verkehr zur und von der jeweiligen 

meX-station gewährleistet werden. Dies 

kann konventionellen ÖPnV und weitere 

angebote, wie sharing-modelle oder 

on-Demand-systeme, beinhalten. es  be-

bedarf einer systematischen ausstattung 

der meX-stationen zu mobilitätsdreh-

scheiben. Dazu gehört die barrierefrei-

heit gleichermaßen, wie beispielsweise 

elektronische anzeigetafeln. 

Qualitätssteigerung durch Zu-

verlässigkeit und Digitalisierung

Die aktuelle betriebsqualität des schie-

nenverkehrs in der metropolregion wird 

den allgemein gesetzten ansprüchen 

nicht gerecht. Die taktung und die Ver-

lässlichkeit des betriebs und damit die 

anschlusssicherung in den Fahrplänen 

lässt zu wünschen übrig und muss zur 

einführung des meX-systems verbessert 

werden. helfen könnten ein abbau des 

derzeitigen Personalmangels im ÖPnV 

und die Digitalisierung. Durch moderne 

leit- und sicherungstechnik kann die 

betriebsqualität verbessert werden.

Infrastruktur- und Kapazitäts-

ausbau sowohl auf Schienen, 

als auch auf Straßen benötigt

Der infrastrukturausbau ist entschei-

dend für eine erweiterung des schie-

nen- und busverkehrs. Das netz bedarf 

weiterer tangentialverbindungen und 

insbesondere einer engpassbeseitigung. 

bei beidem müssten neben einem rei-

nen ausbau von infrastruktur auch die 

bestandspotentiale der momentan be-

stehenden infrastruktur geprüft werden. 

Zur erhöhung von kapazitäten gehören 

neben dem reinen Fahrzeugfuhrpark 

auch die bahnsteiglänge und abstell-

kapazitäten, die genau betrachtet und 

angepasst werden sollten.

Interkommunale Arbeitsgruppe 

zur Koordination und 

zum gegenseitigen Lernen

eine interkommunale arbeitsgruppe 

könnte zum erfahrungsaustausch und 

zur bewältigung der oben genannten 

herausforderungen beitragen. Diese 

könnte an bestehende strukturen beim 

landesverkehrsministerium oder bei 

den Verkehrsverbünden angedockt 

werden. neben ständigen teilnehmern 

von seiten des ministeriums, der Ver-

kehrsverbünde und allen regional-

verbänden, wurden für themenspezi-

fische sitzungen auch Vertretende von 

kommunen und kreisen sowie außen-

stehende experten als teilnehmende 

gewünscht.  

Landesprogramm zur 

Bahnhofsmodernisierung 

angekündigt

Das landesverkehrsministerium kün-

digte im rahmen der arbeitsgruppen-

sitzung das „bahnhofsmodernisierungs-

programm ii“ an, das gemeinsam von 

land und Db station & service ag auf-

gesetzt werden soll. mit diesem Pro-

gramm sollen kommunen bei der 

modernisierung ihrer bahnhöfe unter-

stützt werden, sodass sie zukünftig die 

Funktion einer mobilitätsdrehscheibe 

erfüllen können.

schienen- und Busverkehr

PROjEKtE  AuS  DER  MEtROPOLREG ION

rEg ionAlE  mobil i tÄtsPunKtE

Der Verband Region Stuttgart baut 
Bahnstationen zu regionweiten 
Mobilitätspunkten in 13 Kommunen 
um. Dabei entstehen Mobilitätsknoten-
punkte mit regionweiten Standards: 
Bürgerinnen und Bürger sollen nicht 
nur in Züge, S-Bahnen oder Busse 
steigen, sondern auch taxi, Carsharing, 
Lademöglichkeiten für Elektroautos 
oder Pedelecs sowie Abstell- und 
Wartungsangebote für Fahrräder 
nutzen können. Mit elektronischen 
Informationstafeln wird über Abfahrts-
zeiten in Echtzeit informiert. So wird 
das Mobilitätsangebot verbessert, 
ohne neue Verkehrswege zu bauen.

Mehr Informationen unter: 

https://www.region-stuttgart.org/

mobilitaetspunkte/ 

ergebnisse und empfehlungen der arbeitsgruppe
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Die Einführung der Metropolexpresszüge (MEX) fußt auf 

den ambitionierten Zielen zur Steigerung der Nachfrage 

im Öffentlichen Verkehr, die sich in unterschiedlicher 

Form die Region Stuttgart, das Land Baden-Württemberg 

und der Bund gesetzt haben. Seit der Regionalisierung  

des Schienenverkehrs im Jahr 1996 ist die Fahrgastnach-

frage im Schienenverkehr bereits um 150 Prozent gestie-

gen. Der MEX soll für die Europäische Metropolregion 

Stuttgart einen weiteren Wachstumsschub bringen.   

Die MEX-Züge erfüllen außerhalb des Stuttgarter 

S-Bahn-Netzes die Funktion einer S-Bahn der Metro- 

polregion mit Halten an jeder Station. Innerhalb des 

S-Bahn-Netzes halten die MEX nur noch an Stationen 

größerer Städte. Hierdurch wird eine Sammelfunktion 

außerhalb des S-Bahn-Bereiches erzeugt, die dann in eine 

schnelle Express-Verbindung nach Stuttgart übergeht. Bis 

2025 soll schrittweise, auf jeder Strecke, ein 30-Minuten- 

Takt hergestellt werden. Zum Einsatz werden dabei, ab 

diesem Jahr, neue Züge im Landesdesign kommen, die  

mit WLAN, Klimatisierung, großzügigen Mehrzweck- 

bereichen und barrierefrei ausgestattet sind. Flankiert 

wird das Angebot weiterhin mit dem S-Bahn-Angebot, 

welches auf einen durchgehenden 15-Minuten-Takt 

erweitert werden soll sowie stündlich verkehrende  

InterregioExpress-Züge für die schnelle Verbindung der  

Oberzentren. All dies geht mit dem BW-Tarif einher, durch 

welchen das Bahnfahren auch zwischen den Verbünden 

seit Dezember 2018 deutlich günstiger geworden ist.

Neben dem Ausbau des Schienenverkehrs hat die Landes-

regierung auch ein Förderprogramm für Regiobus-Linien 

aufgelegt, damit auch die nicht an der Schiene gelegenen 

zentralen Orte mit hochwertigen, raschen, vertakteten 

Buslinien optimal angebunden werden können. Von die-

sem Förderprogramm haben bereits einige Landkreise 

Gebrauch gemacht. Bei den Bahnstationen im MEX-Netz 

besteht noch die Aufgabe darin, mehr Parkmöglichkeiten 

für Autos und Fahrräder sowie eine generelle Aufwertung 

hin zu durchgehender Barrierefreiheit zu schaffen. 

Ein Impulsvortrag von

Gerd Hickmann

Im Bereich des Schienenverkehrs steht die Europäische Metropolregion Stuttgart in naher  
Zukunft vor grundlegenden Veränderungen und Neuerungen. Nicht zuletzt durch die Inbetrieb-
nahme von Stuttgart 21 wird der Schienenverkehr in Baden-Württemberg neu geordnet.  
Aber schon jetzt wird, mit der schrittweisen Einführung des Metropolexpresses, ein neues Kapitel 
im Bahnverkehr der Metropolregion aufgeschlagen.

s c h i e n e n -  u n d  B u s v e r k e h r

Gerd Hickmann, Leiter der Abteilung  
Öffentlicher Verkehr im Ministerium  
für Verkehr Baden-Württemberg

Leitbild für den Schienenverkehr  

in der Metropolregion Stuttgart

Quelle: Ministerium für Verkehr Baden-Württemberg
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 a r b e i t s g r u P P e n

Möglichkeiten für 

zuständigkeitsübergreifende 

Verkehrssteuerung in der 

Metropolregion prüfen

Zuständigkeitsübergreifende Verkehrs-

steuerung stellt eine zentrale möglich-

keit, aber auch herausforderung für die 

europäische metropolregion stuttgart 

dar. anhand von erfahrungen aus dem 

Pilotprojekt in der region stuttgart 

(regionale mobilitätsplattform) sollten 

zukünftige möglichkeiten für Verkehrs-

steuerung auf der ebene der metropol-

region untersucht werden. 

Politische Diskussion 

zum Verkehrsmanagement auf 

Metropolregion-Ebene initiieren 

Für eine strategiebasierte Verkehrs-

steuerung auf der ebene der metropol-

region werden ein klares mandat und 

politischer Wille benötigt. häufig be-

stehen in der lokalpolitik allerdings 

befindlichkeiten und befürchtungen, 

wenn lenkung von Verkehrsströmen 

über kommunalgrenzen diskutiert wird. 

Die sinnhaftigkeit von übergreifen-

den konzepten soll auch gegenüber der 

lokalpolitik kommuniziert werden und 

möglichkeiten und grenzen einer Ver-

kehrssteuerung dargelegt werden.    

Vorhandene Stadttechnik 

betrachten und aufbauen 

Digitale Verkehrssteuerung setzt sowohl 

kapazitäten für Datenerhebung, -zusam-

menführung und -analyse, als auch ein-

griff smöglichkeiten bei Störungssitua-

tionen voraus. Die vorhandenen kapazi-

täten sollen aktiv geprüft und ausgebaut 

werden. Dies gilt als eine betriebsauf-

gabe: Dadurch kann vorhandene stras-

seninfrastruktur optimal genutzt werden.  

Kooperation 

mit Routing-Dienstleistern 

suchen

 

konkurrenz mit der automobilindus-

trie oder globalen konzernen im bereich 

der routing-Dienste ist kaum sinnvoll. 

Vielmehr sollte angestrebt werden, dass 

die routing-Dienste kommunale bzw. 

regionale Daten und routingstrategien 

nutzen, um den Verkehr in der metro-

polregion zu verbessern. Der beste, 

stadtverträgliche service für den end-

kunden sollte entscheidend sein. Durch 

die regional verortete automobilindus-

trie hat die metropolregion die möglich-

keit, kooperationen aktiv zu suchen. 

Entwicklung einer 

landesweiten Datenplattform

eine gemeinsame Datenplattform, ggf. 

vom landesverkehrsministerium koor-

diniert, könnte gemeinsame standards 

und Datennutzung auch in der metro-

polregion vorantreiben. Die Plattform 

könnte eine schnittstelle zum mobi-

litäts Daten marktplatz des bundes 

bilden und seine nutzbarkeit für die 

kommunen erhöhen. bei der konzeption

der Datenplattform sollten möglich-

keiten für open-Data- und open-

service-ansätze geprüft werden.     

Verkehrssteuerung und datenmanagement 

PROjEKtE  AuS  DER  MEtROPOLREG ION

rEg ionAlE  mobil i tÄtsPlAttform rEg ion  stuttgArt

Mit der regionalen Mobilitätsplattform der Region Stuttgart wird eine zuständig-
keitsübergreifende Verkehrssteuerung pilotiert. Im Projekt entsteht eine Verkehrs-
leitzentrale der Region Stuttgart (sog. Ringzentrale), die mit der IVLZ und 
der Straßenverkehrszentrale Baden-Württemberg zusammenarbeitet. Mittels 
strategiebasierter Steuerung durch ein Expertenforum wird die Steuerung 
interkommunaler Verkehrsströme in der Region Stuttgart angestrebt. 

Mehr Informationen unter: 

 https://www.region-stuttgart.org/mobilitaetsplattform/

ergebnisse und empfehlungen der arbeitsgruppe
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V e r k e h r s s t e u e r u n g  u n d  D a t e n m a n a g e m e n t

In Stuttgart übernimmt die IVLZ die strategische Koordi- 

nation der Verkehrssteuerung und die operative Steuerung 

des Straßenverkehrs. Hierbei agiert die IVLZ in Koopera-

tion mit der Stuttgarter Straßenverkehrsbehörde und dem 

Tiefbauamt, dem Polizeipräsidium Stuttgart und der SSB AG. 

In der IVLZ werden die Verkehrsdaten und -bedürfnisse 

der vier Partner verknüpft und ausgewertet. Anschließend  

kann die IVLZ, durch flexible Ampelschaltung oder Ver-

kehrs- und Parkleitsysteme, Einfluss auf den Verkehr üben. 

Neben dynamischer Alternativroutensteuerung bei Ver-

kehrsstörungen und Streckensperrungen, kann die Ver-

kehrssteuerung nach den Prinzipien der Stauvermeidung 

und Stadtverträglichkeit oder aufgrund emissionskriti-

scher Fahrzustände – z. B. im Hinblick auf Stickoxid-Hot- 

spots – erfolgen. Durch die Einrichtung von „virtuellen 

Schildern“ sollen benutzerspezifische Verkehrsinformati-

onen in Stuttgart künftig den Verkehrsteilnehmenden noch  

gezielter bereitgestellt werden. Auf Bundesebene fungiert 

der Mobilitätsdatenmarktplatz des Bundesverkehrsminis-

teriums als eine Brokerplattform für Verkehrsdaten. Durch 

den Mobilitätsdatenmarktplatz können aktuelle Strate-

gien des Verkehrsmanagements an Navigationsanbieter 

vermittelt werden. Diese wiederum setzen die aktuellen 

Verkehrsinformationen in Routings um, die die Verkehr-

steilnehmenden mittels ihrer Navigationsgeräte erhalten. 

Die Datenbereitstellung an Externe, die Generierung  

von Verkehrsdaten durch die Automobilindustrie und 

Konzerne wie Google und die Verknüpfung unter- 

schiedlicher Datenquellen, unterstreichen den Bedarf 

an Kooperationen zwischen Kommunen, Regionen und 

Unternehmen. Zusammenarbeit ist gefragt, sodass die 

Ressourcen und Kompetenzen verschiedener Akteure  

gebündelt und die Steuerungsfähigkeit der öffentlichen 

Hand sichergestellt werden können.

Technische und gesellschaftliche Entwicklungen beeinflussen den Verkehr der Zukunft. Digitalisie-
rung, leistungsfähige mobile Endgeräte und Car-2-X-Kommunikation ermöglichen eine zunehmende 
Vernetzung der Verkehrsteilnehmenden. Zugleich ändern der Klimawandel, die Emissionsreduk- 
tionsziele und das Mobilitätsverhalten der Menschen, die Anforderungen an die Verkehrssteuerung. 

Dipl.-Ing. Ralf Thomas,  
Leiter der Integrierten  
Verkehrsleitzentrale (IVLZ)  
der Landeshauptstadt  
Stuttgart 

Ein Impulsvortrag von

Ralf Thomas

Auszug aus einer aktuellen 
Verkehrslage in Stuttgart- 

Bad Cannstatt

Quelle: Landeshauptstadt Stuttgart 
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a r b e i t s g r u P P e n

Einfache, attraktive und 

verlässliche Mobilitätsangebote 

aufbauen

Die bürgerinnen und bürger der metro-

polregion sollten über zentrale Platt-

formen oder apps über die schnellste 

und bequemste nutzung von Verkehr-

strägern, über die gesamte Wegstrecke, 

informiert werden. hierbei müssen an-

bieterübergreifende mobilitätsange-

bote in kooperation mit regionalen 

Partnern geschaffen werden. Zentrale 

herausforderungen stellen hierbei die 

randzeiten und die anbindung des 

ländlichen raumes dar.

Aufenthaltsqualität der 

Bahnhöfe erhöhen, 

sichere Abstellplätze anbieten

inter- und multimodalität kann nur 

dann erreicht werden, wenn die um-

steigepunkte und bahnhöfe eine höhere 

aufenthaltsqualität aufweisen. Zudem 

müssen sichere und überdachte abstell-

plätze für Fahrräder entlang der Ver-

kehrskette gewährleistet werden.

Flächendeckenden 

Internetausbau vorantreiben 

schnelles internet ist zentrale Voraus-

setzung für eine breitere nutzung der 

inter- und multimodalen mobilitäts-

angebote. Der ausbau von breitband 

und mobilem internet sollte auch aus 

der Perspektive der nachhaltigen mobi-

lität vorangetrieben werden.  

Gemeinsame Finanzierungs-

möglichkeiten prüfen

im rahmen der europäischen metropol-

region stuttgart sollte geprüft werden, 

wie gemeinsame lösungen voran-

getrieben und finanziert werden kön-

nen. Die entwicklung attraktiver steu-

erkonzepte gilt als aufgabe der Politik. 

Zudem sollte untersucht werden, wie 

unternehmen und ihre mitarbeiten-

den beim mobilitätswandel unterstützt 

werden können. 

Mentalitätswandel 

in der Bevölkerung 

vorantreiben

ein Wandel im mobilitätsverhalten setzt 

einen mentalitätswandel in der be-

völkerung voraus. bei der entwicklung 

und kommunikation neuer mobilitäts-

angebote ist es wichtig, dass auch 

Personengruppen beachtet werden, 

die nicht berufstätig sind. angesichts

des demographischen Wandels soll-

ten auch an seniorinnen und senioren 

angebote gerichtet werden. 

multi- und intermodalität 
ergebnisse und empfehlungen der arbeitsgruppe

PROjEKtE  AuS  DER  MEtROPOLREG ION

mitfAhrschE ibE

Seit 2015 vermittelt die Mitfahr-
scheibe, entwickelt von Studierenden 
der Hochschule für Gestaltung 
Schwäbisch Gmünd (HfG), Fahr-
gemeinschaften im Stadtgebiet 
Schwäbisch Gmünd. Neben einheitlich 
gestalteten Medien (Spiegelhänger, 
Haltestellen und Schilder) sollen 
Fahrer und Fahrtsuchende künftig 
mittels einer Mitfahr-App zusammen-
gebracht werden.

Mehr Informationen unter: 

http://www.mitfahrscheibe.de 

PROjEKtE  AuS  DER  MEtROPOLREG ION

Kol ibr i  cArd

Die KolibriCard verknüpft Verkehrs-
träger im gesamten Verbundgebiet 
des KreisVerkehrs Schwäbisch Hall, 
im Hohenlohekreis und im Heilbronner 
Landkreis. Sie gilt auf allen Bus- und 
Bahnstrecken und ist die bequemste 
Möglichkeit für alle Gelegenheitsfahrer, 
bei denen sich eine Monatskarte nicht 
lohnt. Die Fahrten werden mit der 
KolibriCard automatisch elektronisch 
abgerechnet. Pro Fahrt erhalten die 
Nutzer einen Rabatt von ca. 15 % auf 
den Einzelfahrschein. Zudem ist die 
Karte übertragbar. 

Mehr Informationen unter: 

https://kreisverkehr-sha.de/

tickets-tarif/kolibricard/ 
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Björn Bender und
Marc Möller,
Deutsche Bahn 
Connect GmbH

m u l t i -  u n d  I n t e r m o d a l i t ä t

Die variable Nutzung verschiedener Verkehrsmittel und 

ihre Verkettung wird die Mobilität der Zukunft prägen. 

Wie ein einfacher Zugang zur Mobilität gestaltet werden 

kann, steht dabei im Zentrum der Diskussion. 

Für Unternehmen und andere Arbeitgeber hat die Deutsche 

Bahn Connect das Konzept eines digitalen Mobilitäts-

budgets eingeführt. Dabei hinterlegt der Arbeitgeber für 

den Angestellten ein Mobilitätsbudget in bestimmter 

Höhe, anstatt ihm etwa einen Dienstwagen zur Verfügung 

zu stellen. Das Mobilitätsbudget ermöglicht es den Nutze- 

rinnen und Nutzern, je nach aktuellem Bedarf, zwischen 

den verschiedenen Mobilitätsangeboten Car- und Bike- 

Sharing, Bahn, ÖPNV und Taxi zu wählen. Planung,  

Buchung und Verwaltung der Fahrten und Ausgaben 

können dabei über eine Mobilitätsbudget-App gesteuert 

werden. Zum Angebot gehören nicht nur bahneigene 

Produkte, sondern auch Produkte von externen Anbie-

tern und Dienstleistungspartnern. So wird Inter- und 

Multimodalität für die Mitarbeitenden einfach gemacht. 

Das Mobilitätsbudget stellt sowohl für den Arbeitgeber, 

als auch für die Arbeitnehmer einen Mehrwert dar.  

Neben einem klaren Beitrag zum Klimaschutz und einer 

positiven Außenwirkung, können Unternehmen durch 

die Minimierung der Fuhrparkflotte auch ihre Kosten  

reduzieren. Mit der App kann Transparenz in der Budget-

kontrolle im Vergleich zu traditionellen Reisekosten- 

abrechnungen erhöht und Verwaltungsaufwand reduziert 

werden. Mit einer Alternative zum Dienstwagen, einer 

bedarfsgerechten und zeitsparenden Kombination von 

Verkehrsmitteln, kann aber vor allem die Zufriedenheit 

der eigenen Mitarbeitenden erhöht werden. 

Ziel ist, dass das Mobilitätsbudget einfach in bestehende 

Unternehmensprozesse integriert werden kann. Im Fokus 

stehen dabei vor allem vier Aspekte: Eine automatisier-

te Steuerabwicklung, eine revisionssichere Ablage und  

Verwaltung aller Dokumente, die Verwaltung über eine 

Portallösung und die Unterstützung der Personalabtei-

lung und der Mitarbeitenden.

Ein Impulsvortrag von

Björn Bender und Marc Möller

Die Mobilität befindet sich in einer Transformation. Sie muss und wird sich wandeln, weil Arbeiten 
und Leben immer näher zusammenrücken, die Umwelt nachhaltige Lösungen braucht, Digitali- 
sierung und Technologien neue Möglichkeiten eröffnen, Stau wertvolle Lebenszeit kostet und 
das Auto als Statussymbol an Wert verliert. 

Vernetzte Mobilität 

Quelle: Deutsche Bahn  
Connect GmbH
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a r b e i t s g r u P P e n

elektromobilität und ladeinfrastruktur
ergebnisse und empfehlungen der arbeitsgruppe

Gesetzlich geregeltes Monopol 

als Lösungsansatz für den Ausbau 

der Ladeinfrastruktur untersuchen 

Derzeit ist ein marktwirtschaftlicher 

ausbau der ladeinfrastruktur in den 

meisten Fällen wirtschaftlich nicht ren-

tabel. Die meisten privatwirtschaft-

lichen ladepunkte werden vordringlich 

aus marketing-gründen oder zur kun-

denbindung errichtet. entsprechend der 

erfahrungen mit anderen infrastruk-

turen (eisenbahnstrecken, straßen, 

Wasser, gas und stromversorgung) 

könnte ein gesetzlich geregeltes mono-

pol der netzbetreiber zur Verfügung-

stellung einer basisinfrastruktur eine 

lösung darstellen. in klar vorgegebenem 

rahmen könnten diese verpflichtet 

werden, die netz- und/oder ladeinfra-

struktur sukzessiv auszubauen solange 

marktversagen vorliegt.

Ladekapazitäten in Unternehmens-

standorten und Werksgeländen 

ausbauen 

Wir sind es gewohnt, dass tanken nur 

ein paar minuten dauert. Dies wird häu-

fi g als Vorteil eines Benzin- oder Diesel-

fahrzeuges gesehen. in der regel fährt 

man mit einem elektroauto jedoch nicht 

„zum tanken“, sondern lädt es während 

des Parkens auf – über nacht oder wäh-

rend der arbeitszeit. unternehmens-

standorte könnten den Wandel mit eige-

nen lademöglichkeiten vorantreiben und 

sich auch mit der eigenen Dienstwagen-

fl otte als Lead-Anwender erweisen.

Dialog mit Wohnungsbau suchen 

um elektromobilität voranzubringen, 

bedarf es der kooperation von ver-

schiedenen akteuren. beim aufbau der 

ladekapazitäten kommt auch Woh-

nungsbaugesellschaften und Quartier-

sentwicklern eine besondere rolle zu: 

auch sie definieren nutzungsvoraus-

setzungen für elektromobilität, vor al-

lem in den neubaugebieten. im Dialog 

mit dem Wohnungsbau könnten anfor-

derungen künftiger bewohner, im hin-

blick auf die lade- und sharing-an-

gebote, diskutiert werden. handwerks-

kammern könnten hierbei als wichtige 

multiplikatoren für die notwendige 

infrastruktur fungieren. 

Einführung eines einheitlichen 

Abrechnungs- und Bezahlsystems

neben dem ausbau der netze und der 

ladeinfrastruktur ist eine transparente 

Preisgestaltung nötig, um elektromobili-

tät für bürgerinnen und bürger attraktiv 

zu machen. Die einführung eines einheit-

lichen abrechnungs- und bezahlsystems

könnte einen zentralen schlüssel darstellen. 

Carsharing und Elektromobilität 

stärker verknüpfen 

Die miD-studie bestätigt, dass Car-

sharing bereits in der landeshauptstadt 

stuttgart etabliert ist. Da beim Car-

sharing in den allermeisten Fällen kurze 

bis mittellange strecken zurückgelegt 

werden, sind Carsharing-angebote 

für den umstieg auf elektromobilität 

prädestiniert. im Dialog mit den an-

bietern sollte angestrebt werden, dass 

Carsharing-angebote noch stärker auf 

elektroautos bauen. 

PROjEKtE  AuS  DER  MEtROPOLREG ION

PolygocArd 

Nicht nur für die ö� entlichen 
Verkehrsmittel, Car- und Bikesharing, 
sondern auch für Elektromobilität stellt 
die polygoCard einen Schlüssel in der 
Region Stuttgart dar. Mit der polygoCard 
können E-Fahrzeuge bargeldlos an allen 
Ladestationen der EnBW im Großraum 
Stuttgart getankt werden. Den Nutze-
rinnen und Nutzern steht die aktuell 
deutschlandweit größte ö� entliche 
Ladeinfrastruktur zur Verfügung. 
Zugleich kann die polygoCard in allen 
städtischen Ämtern und Bädern für das 
Bezahlen und als Bibliotheksausweis 
in Stuttgarter Stadt- und Stadtteil-
bibliotheken genutzt werden. 

Mehr Informationen unter: 

https://www.mypolygo.de/ 
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E l e k t r o m o b i l i t ä t  u n d  L a d e i n f r a s t r u k t u r

Vier Schlüsselereignisse und Projekte gingen der  

Gründung des Vereins voraus. Während überregional 

die Nationale Plattform Elektromobilität (NPE) und  

das Schaufenster Elektromobilität die Entwicklung  

prägten, wurde das Thema in der Region Heilbronn- 

Franken durch Forschungsprojekte (u. a. „Elektro-

mobilität im ländlich urbanen Raum“ der Hochschule  

Heilbronn Automotive Systems Engineering) und die 2012 

gegründete Arbeitsgruppe Elektromobilität, die 2017 in 

den Verein überführt wurde, vorangetrieben.

Dabei hat Elektromobilität in den letzten Jahren einen 

bedeutenden Aufschwung erlebt. Nach einer Anfangs- 

euphorie zu Beginn der 90er Jahre, war sie für länge-

re Zeit fast gänzlich aus dem öffentlichen Bewusstsein 

verschwunden. Mit einer deutlichen Verbesserung der 

Reichweite, einem größeren Angebot an Fahrzeugen 

unterschiedlicher Preisklassen und zunehmendem Um-

weltbewusstsein konnte die Attraktivität der Elektro- 

autos in der Öffentlichkeit gesteigert werden. 

Für Städte und Gemeinden ist der Ausbau einer geeig-

neten Ladeinfrastruktur die zentrale Aufgabe. Die der-

zeitigen Strukturen und Gebäude sind heute noch nicht 

auf den möglichen Anstieg des Ladebedarfs vorberei-

tet, da für die Entwicklung der deutschen Stromnetze in  

der Vergangenheit andere Planungsgrundsätze zu Grunde  

gelegt wurden. Für die Nachfrage nach hohen Lade- 

bedarfen müssen daher intelligente Lösungen entwickelt  

werden, die eine Balance zwischen Netzausbaube- 

darf und dem Wunsch der Nutzer nach Schnellladung  

herstellen. 

Auch für die Weiterentwicklung der Elektromobilität ist 

die Vernetzung der Akteure entscheidend. Dies betrifft 

intermodale Mobilitätskonzepte, die neben dem ÖPNV 

auch neue Mobilitätsbausteine wie Car- oder Bikesharing 

einbinden. 

So kann die Elektromobilität als Bestandteil eines  

zukünftigen Mobilitätskonzeptes für die Europäische 

Metropolregion Stuttgart integriert werden. Neben der 

Reduzierung der Schadstoffemissionen hat die Elektro- 

mobilität das Potenzial, als Innovationsmotor für die 

Metropolregion zu dienen und die Forschung & Ent- 

wicklung sowie Produktion anzukurbeln. 

Ein Impulsvortrag von

Thomas Peter Müller

Der Verein Elektromobilität Heilbronn-Franken e. V. bündelt Akteure aus der Wirtschaft,  
Forschung, Politik und Öffentlichkeit und schafft somit eine neue Plattform für Elektromobi-
lität in der Region Heilbronn-Franken. Dabei zielt der Verein auf eine Förderung des Lade- 
infrastrukturausbaus und auf eine Verbesserung der Akzeptanz alternativer Antriebstechniken. 
Die Vereinsstruktur eröffnet hierbei neue Möglichkeiten des Dialogs.

Thomas Peter Müller,  
Elektromobilität  
Heilbronn-Franken e.V. 

Der Aufbau der Ladeinfrastruktur ist zentrale Herausforderung 
für die Elektromobilität in der Metropolregion. 

Quelle: Elektromobilität Heilbronn-Franken e. V. 



ein impulsvortrag von

Prof. Dr.-Ing. Wolfgang Echelmeyer
hochschule reutlingen 

Zentrale Potenziale für die Europäische Metropolregion 

Stuttgart liegen beim kombinierten Ladungsverkehr. 

Um auch zukünftig erfolgreich zu sein, muss etwa die 

Güterbahn ihre Pünktlichkeit und ihre Zugangspunkte 

erhöhen sowie ihren Lärmpegel, ihre Treibhausgas- und 

Stickoxid-Emissionen und Kosten senken. Im Reutlingen 

Intermodal Terminal, als Prototyp eines digitalen Logis-

tikterminals, sollen Lösungen für diese und weitere 

Herausforderungen des Güterverkehrs erprobt werden. 

Bei einem positiven Entscheid der Lokalpolitik könnten 

die Umsetzungsplanungen auf der Fläche eines ehemali-

gen innerstädtischen Güterbahnhofs noch dieses Jahr 

beginnen. Ab 2023 wäre dann die Inbetriebnahme mög-

lich. Der Kern des Konzepts: Zusammenführung unter-

schiedlichster Innovationen und Technologien, wie ge-

räuscharme Gleise und Wagenbremsen, neue logistische 

Betriebsabläufe für Be- und Entladung, eine Eingliede-

rung in die City- und Regionallogistik, Automatisierung 

durch fahrerlose Transportsysteme und Emissionsfrei-

heit durch den Einsatz von Elektro-LKWs. Ziel des Pilot-

projekts ist es, ein innovatives und nachhaltiges Modell 

für den kombinierten Ladungsverkehr aufzuzeigen, das 

sich erfolgreich auf andere Kommunen übertragen lässt. 

Mit Mut, Neues zu wagen, könnte in der Metropolregion 

ein multimodaler Logistiknetzverkehr entstehen.  

ein impulsvortrag von

René Große-Vehne
geschäftsführer, gV management gmbh

Auch aus Sicht des Straßen-Güterverkehrs steht die 

gesamte Logistikbranche vor einer Zäsur und muss sich 

neu erfinden, um erfolgreich zu bleiben. Die Unter-

nehmen sehen sich mit wachsenden Anforderungen der 

Verfügbarkeit von Waren und Dienstleistungen, dyna-

mischen Veränderungen der Lieferkette und ständig 

steigenden Ansprüchen nach Effizienz- und Produkti-

vitätssteigerungen konfrontiert. Hinzu kommen Fragen 

bezüglich des Umgangs mit den Themen Digitalisierung, 

Robotics und künstliche Intelligenz. 

Neben diesen branchenweiten Themenfeldern hat die 

Branche in der Europäischen Metropolregion Stuttgart 

mit weiteren regionsspezifischen Herausforderungen 

zu kämpfen. Den Unternehmen fehlen Mitarbeitende 

in allen Geschäftsbereichen und der dringende Flächen-

bedarf für Logistikstandorte könne seit langem nicht 

mehr gedeckt werden. Während die Verkehrsinfrastruk-

tur seit einiger Zeit überlastet ist, tragen Fahr- und 

Durchfahrtsverbote in einzelnen Kommunen ihr Übriges 

dazu bei. Im Hinblick auf diese Herausforderungen man-

gelt es in der Metropolregion an einer überregionalen 

Betrachtung und ergebnisorientierten Zusammenarbeit. 

Die Politik muss Rahmenbedingungen für wirtschaft-

liche Stabilität und Wettbewerbsfähigkeit schaffen. 

Die Logistikbranche steht in einer wechselseitigen Ab-

hängigkeit mit ihren Kunden aus dem produzierenden 

Gewerbe und deckt täglich gesellschaftliche Bedarfe. 

Sie ist der „Blutkreislauf“ der gesamten Europäischen 

Metropolregion und somit von existentieller Bedeutung 

für ihre Gesamtwirtschaft.  

güterverkehr 

a r b e i t s g r u P P e n

26 mobil itätskongress



Anpacken:  

Bedarf an Fläche und  

Infrastruktur decken

Die drängendsten Herausforderungen 

für die Transport- und Logistikbranche 

in der Metropolregion sind auf einen 

Mangel an Flächen, Verkehrsinfrastruk-

tur und Mitarbeitenden zurückzufüh-

ren. Über die allgemeine Modernisie-

rung der Verkehrsinfrastruktur hinaus, 

wurde der Ausbau eines Nord-Ost-Rings 

um Stuttgart angeregt. Aufgrund seiner 

Lage könne das Heizkraftwerk Stuttgart- 

Gaisburg zu einem trimodalen City-  

Logistikstandort umgebaut werden. 

Fordern:  

Anreize für Innovation

Die nachhaltige Entwicklung des Güter- 

verkehrs wird durch eine Vielzahl an 

Regularien gehemmt. Rechtliche Hürden, 

wie komplizierte Genehmigungsver- 

fahren bei der Entwicklung von Logis- 

tikflächen, sollten vereinfacht und Ex- 

perimente, wie die kurzfristige Buchung 

und Reservierung von Lieferzonen im 

öffentlichen Raum, gefördert werden. 

Mit einem gesetzlich geförderten Vor- 

rang für Emissionsfreiheit könnten An- 

reize für Innovationen geschaffen werden. 

Visionieren:

 Gemeinsam anders denken  

und handeln

Im Rahmen der Europäischen Metro-

polregion Stuttgart sollte eine gemein-

same Vision für die Logistik entwickelt 

werden. Auf Basis der gemeinsamen 

Vision könnten verschiedene Szenari-

en für den Güterverkehr in der Metro-

polregion entwickelt, deren jeweilige  

Wirkungen bewertet und schließlich  

ausgetestet werden. Ein Bekenntnis 

zu ganzheitlicher Planung, zu voraus-

schauender Innovation, zum Experi-

mentieren und zur Fehlerbereitschaft, 

sollten als zentrale Leitplanken gelten.  

Positionieren: 

Mehrwert hervorheben

Logistik werde oft von Politik und Ge-

sellschaft an den Rand gedrängt. Ihre 

Herausforderungen müssten besser 

positioniert und vertreten werden – in 

der Tagespolitik, aber auch im Rahmen 

großer Leuchtturmprojekte, wie der 

IBA 2027. Die Botschaft sollte dabei 

klar sein: Produzierendes Gewerbe und 

Logistik tragen wesentlich zum Wohl-

stand bei. Gleichzeitig sollte die Bran-

che aber nicht selber den Ast absägen, 

auf dem sie sitzt: Logistik darf nicht, 

z. B. durch kostenfreie Retouren, zu  

einer scheinbar wertlosen Dienst- 

leistung werden.

Vernetzen:  

Europäische Metropolregion  

Stuttgart als Plattform nutzen

Der Praxis, Politik und den Verwaltun-

gen fehle es aktuell an einem soliden 

Datengerüst über den Güterverkehr in 

der Metropolregion. Auch sei der Aus-

tausch über Projekte und funktionale 

Zusammenhänge im Sinne der Trimo-

dalität noch ungenügend. Die Europä- 

ische Metropolregion Stuttgart könnte 

als Plattform für die Akteursvernetzung, 

den Erfahrungsaustausch und das Sam- 

meln und die Verbreitung von Daten 

dienen. Zudem sei eine Beteiligung  

der verschiedenen Akteure bei der Ent-

wicklung des Güterverkehrskonzeptes 

des Landesverkehrsministeriums wün-

schenswert, das sich gerade im Ent- 

stehen befinde. 

Ergebnisse und Empfehlungen der Arbeitsgruppe

g ü t e r v e r k e h r

projekte  aus  der  metropolregion

A u s b i l d u n g  u n d  E i n s t e l l u n g 

v o n  Ge  f l ü c h t e t e n  a l s 

La  g e r a r b e i t e r

In der Personalgewinnung für die 
Logistikbranche sollten Unternehmen 
und Kommunen im Schulterschluss 
innovative Wege gehen. In Ludwigsburg 
arbeiten GV Management GmbH und  
die Stadt Ludwigsburg mit Geflüchte- 
ten zusammen und bilden sie für die 
Branche aus. Aufgrund der Residenz- 
pflicht werden sie vorwiegend als  
Lagerarbeiter eingestellt.  
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Citylogistik  
ergebnisse und empfehlungen der arbeitsgruppe

Nutzungsmöglichkeiten 

temporär freier Flächen 

prüfen 

Flächen, die nur während begrenzter 

Zeiträume benötigt werden, wie z. b. 

Parkplätze, könnten logistikunterneh-

men temporär als Zwischenlagerflä-

chen zur Verfügung gestellt werden. 

hierfür müssen kritische themen, wie 

die Zufahrt für lkW, eine temporäre 

absperrung der Fläche sowie nutzungs-

rechte vor ort im Vorfeld geklärt werden. 

Interkommunale Kooperation 

in Bezug auf Flächen und 

rechtliche Möglichkeiten

Vor dem hintergrund der ungeklärten 

rechtslage im themenfeld Citylogistik 

und der schwierigkeit, geeignete Flä-

chen zu identifizieren, bieten sich 

interkommunale kooperationsmöglich-

keiten an. kommunen können ihre er-

fahrungen austauschen, gemeinsame 

anfragen bei höhergeordneten ebenen 

stellen sowie ggf. standorte für Ver-

teilzentren definieren, die die kommu-

nalen grenzen überschreiten.

Anreize für alternative 

Lieferformen schaffen

um anreize für emissionsfreie und in-

novative lieferkonzepte zu schaffen, 

müssen sowohl endkunden, als auch 

einzelhandel und logistikdienstleister 

mit ihren unterschiedlichen bedürfnis-

sen einbezogen werden. bei der ent-

wicklung kommunaler Citylogistik-kon-

zepte gilt es daher, die unterschiedlichen 

stakeholder-interessen einzubinden.

Gemeinsam von 

Pilotprojekten lernen

Citylogistik-konzepte müssen indivi-

duell, zur jeweiligen stadt passend, 

entwickelt werden. ein interkommuna-

ler austausch zwischen Pilotprojekten 

und erfahrungen kann die Prozesse zur 

Definition von individuellen konzep-

ten jedoch beschleunigen. regelmäßige 

informelle gesprächsrunden zwischen 

den betroffenen kommunen in der 

europäischen metropolregion stuttgart 

sind ein mögliches Forum für diesen 

erfahrungsaustausch. 

Bevölkerung für die 

Bedürfnisse der Citylogistik 

sensibilisieren

in vielen städten fehlt das bewusst-

sein der bevölkerung für die notwen-

digkeit nachhaltiger Citylogistik. eine 

stadtübergreifende bewusstseinsbildung

und sensibilisierung, z. b. durch eine 

gemeinsame kampagne, könnte die 

sichtbarkeit von Pilotprojekten erhöhen

und deren positiven Einfl uss auf die städt-

ische lebensqualität hervorheben. Damit

könnte auch die übertragbarkeit inno-

vativer Citylogistik-lösungen auf andere 

kommunen analysiert und ihre umset-

zung schließlich erleichtert werden.

PROjEKtE  AuS  DER  MEtROPOLREG ION

WEbKiEz  –  nAchhAlt igEr 

onl inE-mArKtPlAtz

Nach dem Modell aus Berlin 
Lichterfelde-Lankwitz startet das 
WebKiez Stuttgart Anfang 2019. 
Das Ziel besteht darin, eine Online-
Plattform für lokale Händler zu bieten 
und auf der Plattform auch über 
Veranstaltungen in der Nachbarschaft 
zu informieren. Durch Belieferung 
mit Elektro-Fahrzeugen unterstützt 
die Plattform den Erhalt der lokalen 
Nahversorgungsstruktur und hilft 
gleichzeitig motorisierte Liefer-
verkehre zu reduzieren

Mehr Informationen unter: 

https://www.stuttgart.webkiez.de
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C i t y l o g i s t i k

Die Citylogistik ist ein Teilbereich des Wirtschaftsver-

kehrs. Zum Wirtschaftsverkehr zählen alle Verkehre, die 

durch den Transport von Menschen in Ausübung ihres 

Berufes (Geschäftsverkehr), in Erbringung einer Dienst-

leistung (Dienstleistungsverkehr) sowie durch den Trans- 

port von Gütern und Waren (Güterverkehr) entstehen. 

Im Unterschied zu diesem breiten Ansatz stehen inner-

städtische Lösungsansätze der Warenlieferung vor allem 

für die letzte Meile im Fokus der Citylogistik.  

Zielsetzung der Citylogistik ist somit die bedarfsgerechte 

Bereitstellung von Gütern in Kombination mit einer  

Optimierung von Logistik- und Transportaktivitäten. 

Das Aufeinandertreffen verschiedener Einflussfaktoren 

und Akteure im urbanen Raum sorgt allerdings dafür, 

dass eine nachhaltige und reibungslose Abwicklung der 

letzten Meile im Logistikprozess eine besondere Heraus-

forderung darstellt. Beispielsweise verändern der wach-

sende Online-Handel und der fortschreitende demo- 

graphische Wandel das Konsumverhalten der Menschen.  

Es wird immer öfter und kleinteiliger bestellt. Darüber 

hinaus führt die zunehmende Urbanisierung zu Flächen-

nutzungskonflikten, bei denen die Logistik meist „den 

Kürzeren zieht“. 

Bei der Entwicklung geeigneter, nachhaltiger Konzepte 

gilt es daher zunächst, die Interessen unterschiedlicher 

Stakeholder wie Anwohner, Empfänger, Logistikunter-

nehmen, Verlader und Kommune zu berücksichtigen.  

Je nach Ausgestaltung der lokalen Gegebenheiten eignen 

sich unterschiedliche Maßnahmen, um eine stadtver-

trägliche Logistik auf der letzten Meile zu entwickeln. 

Beispielsweise können einerseits emissionsarme Fahr-

zeuge oder innovative Distributionssysteme durch die 

Logistikunternehmen freiwillig eingesetzt werden, wenn 

topographische Bedingungen und Nutzerakzeptanz der- 

artige Lösungen wirtschaftlich machen. Andererseits 

können Städte selbst über Regulierungs- oder verkehrs-

steuernde Maßnahmen in die Citylogistik eingrei- 

fen. Für ein erfolgreiches Citylogistik-Konzept bedarf  

es aber immer einer Zusammenarbeit der Beteiligten. 

Insbesondere die Fragen zur Flächennutzung (Stich- 

wort: Mikro-Depot) können nur unter Berücksichtigung  

der unterschiedlichen Stakeholder-Interessen geklärt 

werden. 

Im Themenfeld der Citylogistik werden aktuell zwei  

Pilotprojekte in der Stadt Stuttgart durchgeführt: Um 

den motorisierten Lieferverkehr in der Innenstadt zu re-

duzieren, werden im Projekt logSPAZE Pakete mit Hilfe  

von Lastenrädern und Sackkarren von vier Mikro-Depots  

aus zugestellt. Im Rahmen wissenschaftlicher Begleit-

forschung erfolgt ein direkter Vergleich mit konven- 

tionellen Zustellmethoden. Das Pilotprojekt Park _ up 

des Bundesministeriums für Verkehr und digitale Infra-

struktur widmet sich dagegen dem Mangel an verfüg- 

baren innenstädtischen Flächen für Logistiknutzung. 

Unter Berücksichtigung ihrer Auslastung werden in  

diesem Pilotprojekt Parkflächen identifiziert, die von 

Logistikunternehmen bedarfsorientiert an- und abge-

mietet werden können.  

Manuela Bauer, Fraunhofer-Institut 
für Arbeitswirtschaft und Organisation IAO

Park_up – intelligente Parkflächen- 

nutzung für die Innenstadtlogistik

Quelle: Fraunhofer-Institut für Arbeitswirtschaft und 
Organisation IAO

Ein Impulsvortrag von

Manuela Bauer
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mobilität und stadt- und ortsplanung 
ergebnisse und empfehlungen der arbeitsgruppe

EMRS-Qualitätslabel 

für attraktive und 

integrierte Mobilitätsstandorte 

Die Gestaltung von öff entlichen Räumen 

mit hoher Knotenfunktion beeinfl usst 

das mobilitätsverhalten. ein Qualitäts-

label der europäischen metropolregion 

stuttgart könnte zum abbau von barrie-

ren und Widerständen in der nutzung 

nachhaltiger mobilität beitragen. an-

hand einer Check-liste könnten halte-

stellen und bahnhofsbereiche überprüft 

und spezifi sche Handlungsempfehlungen 

erarbeitet werden. Die Check-liste kön-

nte in kooperation zwischen den regio-

nalverbänden und der Wissenschaft ent-

wickelt werden.

Kooperationen 

zwischen Wirtschaft, Handel 

und Kommunen

neben dem reinen mobilitätsangebot 

spielen weiche Faktoren, wie umkleide-

möglichkeiten oder abstellplätze, eine 

rolle bei der Wahl des Verkehrsmittels. 

einkaufszentren, büchereien oder nach-

barschaftszentren können als orte für 

„weiche mobilitätsangebote“ in kom-

munale mobilitätskonzepte integriert 

werden. Die möglichkeiten vor ort sollen 

in Zusammenarbeit zwischen dem han-

del und der kommune geprüft werden. 

Leuchtturmprojekte 

zur intermodalen Anbindung 

von peripheren Wohnlagen 

im ländlichen raum ist die schnittstel-

le zwischen haustür und dem ersten 

mobilitätsknotenpunkt das hauptpro-

blem. auch periphere Wohnlagen sollen 

jedoch intermodal angebunden werden. 

Der austausch von bester Praxis kann 

dazu beitragen, bewährte lösungen 

in andere kommunen zu bringen, die 

eine ergänzung zum ÖPnV und miV 

darstellen. als erstes könnte ein flä-

chendeckendes und niederschwelliges 

angebot an sicheren abstellmöglich-

keiten für Pedelecs entwickelt werden.

PROjEKtE  AuS  DER  MEtROPOLREG ION

cem

Im Projekt „CeM – Connected Campus with emission-free Mobility“ der Fakultät 
technik der Dualen Hochschule Baden-Württemberg Stuttgart fungiert die 
Hochschule als Experimentierraum für neue emissionsfreie Mobilitätslösungen. 
Während der Projektlaufzeit wird ein multimodales Mobilitätskonzept mit einem 
Mobilitätsportal für das Campusareal der DHBW Stuttgart um den Neubau der 
Fakultät technik entwickelt werden. Anschließend soll das Mobilitätskonzept 
von CeM Bestandteil der Masterbaupläne der DHBW Stuttgart werden. 

Mehr Informationen unter: 

https://www.dhbw-stuttgart.de/themen/forschung/fakultaet-technik/

gefoerderte-projekte/cem/ 
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M o b i l i t ä t  u n d  S t a d t -  u n d  o r t s p l a n u n g

Dies bedeutet, dass die Lebensqualität in Städten und 

Gemeinden immer mehr davon abhängen wird, wie die 

Kommunen die Mobilitätsbedürfnisse ihrer Bürgerin-

nen und Bürger und ihrer Besucherinnen und Besucher 

mit anderen Interessen in Einklang bringen können. Die  

Atmosphäre und Aufenthaltsqualität von öffentlichen 

Räumen mit infrastruktureller Knotenfunktion hat gro-

ßen Einfluss auf die Mobilitätswahl. Diese Erkenntnis 

macht Stadtgestaltung zu einem Schlüssel der Mobilitäts-

frage vor Ort. Große Möglichkeiten, die Zusammenhänge 

von Mobilitätswahl und Stadtentwicklung nachhaltig zu 

gestalten, bieten sich bei städtebaulichen Neuordnungen 

sowie der Erschließung von Neubaugebieten. 

Die Stadt Schwäbisch Gmünd ist ein typisches Beispiel 

für die Mobilität in einer polyzentralen Metropolregion – 

auch wegen der „Lücke“ zwischen politischen Struktu-

ren einerseits und funktionalen Strukturen andererseits. 

Hier stehen die Beziehungen zwischen den zentralen  

Orten und den Ziel- und Quellpunkten im ländlichen 

Raum im Vordergrund. Bei der Neuordnung des Bahn-

hofsvorplatzes von Schwäbisch Gmünd als Boulevard hat 

die Stadt Mobilitätsangebote und urbane Aufenthalts-

qualität verknüpft. Als zentrale Erfahrung gilt, dass rein 

technische Lösungen zwar zu technisch funktionierenden 

Umsteigepunkten führen, attraktive und hochfrequen-

te Mobilitätsstandorte jedoch nur mittels übergeordne- 

ter, integrierender Gestaltungsansätze entstehen können. 

Hier wird nicht nur die Expertise eines Verkehrsplaners 

benötigt. 

Im Hinblick auf die Entwicklung nachhaltiger Mobilität 

kommt der Planung und Anbindung neuer Wohngebie-

te eine besondere Bedeutung zu. Ihre funktionale Aus-

stattung entscheidet darüber, welcher Verkehr lokal er-

zeugt wird. Das zentrale Entwicklungsquartier „Hardt“ 

in Schwäbisch Gmünd stellt eines der größten regiona-

len urbanen Potentiale dar. Hier stehen Umgestaltung 

von Hauptverkehrsstraßen zu integrierten Stadtachsen, 

Hinwirkung auf Sammelparkierung sowie die frühe In-

tegration von Carsharing- und Bikestationen im Vorder- 

grund. Mit gestalterischen Mitteln können einzelne Mobi-

litätsformen eingeordnet und Inter- und Multimodalität  

unterstützt werden. Dabei sollte eine nachhaltige Mobili-

tätskultur in Quartieren auch verstärkt die Fußgänger in 

den Blick nehmen. In diesem Zusammenhang sollte auch 

die Bevölkerung ganzheitlich informiert und begeistert 

werden.

Ein Impulsvortrag von

Julius Mihm

Die Mobilitätskultur in Städten und Gemeinden ist eine kommunale Querschnittsaufgabe.  
Fast jeder kommunale Politikbereich trifft Entscheidungen mit Auswirkungen auf die Entstehung 
von Verkehr. Damit prägen urbane Verkehrsräume immer alle Räume der menschlichen  
Interaktion, des Aufenthalts und der Stadtidentität. 

Baubürgermeister  
Julius Mihm,  
Stadt Schwäbisch Gmünd 

Vorplatz Bahnhof Schwäbisch Gmünd - integrierte Infrastruktur

Quelle: Stadt Schwäbisch Gmünd
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Größere Wohnungsbauprojekte sollen insbesondere 

dort realisiert werden, wo der Öffentliche Nahverkehr 

gut ausgebaut und entsprechend leistungsfähig ist.  

Die damit verbundene effiziente Nutzung der Verkehrs-

wege trägt auch dazu bei, die Erreichbarkeit der Zentren 

aus eher ländlichen Räumen zu gewährleisten. 

Eine klassische Aufgabe „Europäischer Metropol-

regionen“ ist es, das Zusammenwirken von Zentren 

und strukturschwachem Umland zu optimieren. In der 

Europäischen Metropolregion Stuttgart ist das anders – 

denn attraktive Arbeitsplätze finden sich auch außerhalb 

des Kernraumes. Eine „Strukturschwäche“, insbeson-

dere im Bundesvergleich, gibt es nicht. Dabei umfasst 

die Europäische Metropolregion Stuttgart größtenteils 

kleinere Gemeinden mit weniger als 10.000 Einwohnern. 

Für die Menschen in diesen Kleinstädten bzw. Dörfern

ist es wichtig, dass Mittel- und Oberzentren gut er-

reichbar sind. Anders formuliert: Die Standortqualität 

der Gemeinden hängt an funktionierenden Verkehrs-

verbindungen. 

Aktuelle Bevölkerungsbefragungen zeigen, dass die un-

zureichende Qualität der Verkehrsinfrastruktur als 

wichtigstes Problem gilt. In Bezug auf das Straßennetz 

ist vor allem der Stau hervorzuheben, der sich werk-

täglich auf allen Strecken in den Kern der Region ein-

stellt. Aber auch im Hinblick auf die Pünktlichkeit des 

Schienenregionalverkehrs gibt es auf diesen Strecken 

erhebliche Verbesserungspotentiale. Dabei sind es gera-

de diese Achsen, die für das Zusammenwirken der Euro-

päischen Metropolregion Stuttgart prägend sind: 

Von den Pendlern zwischen den Regionen fahren fast 

zwei Drittel in die Region Stuttgart – und damit in jenen 

Teil, in dem sich 55 % aller Pendler auf weniger als 25 % 

der Fläche konzentrieren. 

Die Leistungsfähigkeit des Verkehrssystems, insbeson-

dere die der wichtigen Verbindungsachsen, ist damit die 

zentrale Herausforderung der Europäische Metropol-

region Stuttgart. Eine weitere Steigerung der Verkehrs-

nachfrage ist deutlich absehbar – aber die Verfahren für 

Planung und Bau neuer Trassen dauern so lange, dass die 

Infrastruktur nicht im gleichen Maße mitwachsen kann. 

Ansatzpunkte für eine intensivere Kooperation im Rah-

men der Europäischen Metropolregion Stuttgart könnten 

daher unter anderem die Verbesserung der Datenbasis 

sowie eine Harmonisierung der Zukunftsperspektiven 

sein: „Wohin wollen wir gemeinsam – und welche Eng-

pässe hindern uns daran?“ In der Europäischen Metro-

polregion Stuttgart wohnt fast die Hälfte der Landes-

bevölkerung – ein großes Potenzial für eine erfolgreiche 

Lobbyarbeit gegenüber Land und Bund: 5,4  Millionen 

Einwohner sind deutlich mehr, als Städte oder Regionen 

alleine aufbieten können.  

ein impulsvortrag von

Thomas Kiwitt
Verband region stuttgart

möglichst kurze Wege zwischen Wohnen und arbeiten sind eine wesentliche Voraussetzung für 
eine nachhaltige mobilität. Zu den kernaufgaben der raumplanung zählt es daher, die weitere 
siedlungsentwicklung und die leistungsfähigkeit der Verkehrsinfrastruktur zu koordinieren. 
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Übergeordnete Perspektive auf  

die Wohnraumplanung anstreben

Für die Ausweisung von Bauland sind die 

Kommunen zuständig. Wichtig ist es 

aber, die Baulandbereitstellung über- 

örtlich abzustimmen. Dies zählt zu den 

typischen Aufgaben der Regionalplanung. 

Daneben kommt es allerdings immer zu 

einer gewissen Zurückhaltung bei der 

Bereitstellung von Baugebieten – vor 

allem auch an gerade aus verkehrlicher 

Sicht besonders gut geeigneten Stand-

orten. Dadurch können sich Pendlerdistan- 

zen verlängern und auch von der Schiene 

auf die Straße verlagert werden. Not-

wendig sind also bedarfsgerechte Wohn-

gebiete an den „richtigen“ Standorten.  

Potentialflächen im Rahmen der 

Metropolregion untersuchen 

 

Die Teilnehmenden empfinden auch in der 

Europäischen Metropolregion Stuttgart 

einen leichten Trend in Richtung Zentra- 

lisierung bei unternehmerischen Stand-

ortentscheidungen. Vor dem Hinter-

grund der Pendlerproblematik könnte die 

Europäische Metropolregion Stuttgart 

einen Rahmen darstellen, in dem neben 

Wohngebieten auch Gewerbeflächen aus 

übergeordneter Perspektive betrachtet 

werden. Eine gemeinsame Analyse der 

Potentialflächen könnte Bewusstsein 

aufbauen.

Europäische Metropolregion 

Stuttgart auch gegenüber  

Bürgerinnen und Bürgern  

kommunizieren

Pendlerströme belasten die Verkehr-

sinfrastruktur in der Metropolregion. 

Da ein Großteil der Bevölkerung nicht 

in der jeweiligen Wohngemeinde arbei-

tet, fallen politische Repräsentation 

und Arbeitsstätte häufig auseinander. 

Dies verursacht bisweilen Akzeptanz-

probleme:  Lokale politische Entschei-

dungen erfolgen primär aus dem  

Blickwinkel der Wohnbevölkerung –  

Entscheidungen zugunsten von (Ein-)

Pendlern werden weniger unterstützt. 

Die Europäische Metropolregion Stuttgart 

sollte auch den Bürgerinnen und  

Bürgern diese Zusammenhänge inner-

halb der polyzentralen Region ver- 

mitteln. 

Zusammenarbeit im  

Bereich ÖPNV zwischen den 

Regionen stärken

Mit dem BW-Tarif wird der öffentliche 

Nahverkehr im Land auch bei einem 

Verbundwechsel einfacher und preis-

werter. Es lohnt sich, die Zusammen-

arbeit zwischen den Verkehrsverbünden 

der Regionen weiter zu intensivieren. 

Nächste Schritte könnten eine Anpas-

sung der Tarifzonen sowie eine bessere 

Vernetzung der ÖPNV-Gebiete sein. 

Auch bei der Einrichtung von Mobili-

tätsknotenpunkten bzw. P&R-Park- 

plätzen ist eine Kooperation in der 

Metropolregion zielführend. 

Europäische Metropolregion 

Stuttgart auf zukünftige Anforde-

rungen einstellen

Wie werden sich Trends, wie die Digi- 

talisierung, auswirken? Welche Anforde-

rungen bestehen in Zukunft an die Ver-

kehrssysteme? Mit dem Mobilitätskon-

gress ist ein Format für die Vernetzung 

von Regionen, Kommunen und Unter-

nehmen in der Metropolregion entstan- 

den. Eine Weiterführung des Austausches 

und die Suche nach weiteren, passen- 

den Formen der Zusammenarbeit können 

helfen, die Metropolregion für gesell- 

schaftliche und technologische Ent- 

wicklungen fit zu machen. 

projekte  aus  der  metropolregion

 
I n t e r e s s e n g e m e i n s c h a f t 
S c h i e n e n k o r r i d o r  
S t u t t g a r t  –  N ü r n b e r g

Die Interessengemeinschaft 
Schienenkorridor Stuttgart - Nürnberg 
ist ein Zusammenschluss aller 
kommunalen Körperschaften sowie 
Industrie- und Handelskammern  
entlang des Schienenkorridors. 
Im Vordergrund stehen dabei 
Reisezeitverringerungen und die 
Optimierung der Verknüpfungen 
und Anschlüsse zu anderen 
Schienen(fern)verkehrstrecken 
in den Knotenbahnhöfen sowie 
zum regionalen ÖPNV und lokalen 
Mobilitätsdienstleistern.   

Mehr Informationen unter:  
https://www.ostwuerttemberg.org/
regionalentwicklung-und-projekte/
ig-schienenkorridor-stuttgart-
nuernberg/ 

Ergebnisse und Empfehlungen der Arbeitsgruppe
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Der Mobilitätskongress in Bildern
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e u r o p ä i s c h e  m e t r o p o l r e g i o n  S t u t t g a r t

region stuttgart

Esslingen

Waiblingen

Ludwigsburg

Böblingen

Reutlingen

Mössingen

Balingen

Freudenstadt

Nordschwarzwald

schwarzwald- 
Baar-Heuberg

Bodensee-
Oberschwaben

Donau-Iller

Bayern

mittlerer
Oberrhein

Neckar-alb

heilbronn-franken

Ostwürttemberg

Stuttgart

Tübingen

Pforzheim

Calw

Heilbronn

Göppingen

Heidenheim

Aalen

Schwäbisch Gmünd

Schwäbisch Hall

Künzelsau

Tauberbischofsheim

Rhein-neckar

Stadtregionen

Metropole

Regiopolen, Großstädte

Mittelstädte, städt. Raum

Kleinstädtischer, dörflicher Raum

Ländliche Regionen

Zentrale Städte

Mittelstädte, städt.Raum

Kleinstädtischer, dörflicher Raum

Sitz der Regionalverbände

Kreisstädte

Verband Region Stuttgart

Datenbasis: Zusammengefasster Regionalstatistischer Raumtyp (RegioStar 7)  

aus der laufenden Raumbeobachtung des BBSR – Stand 2018

© Verband Region Stuttgart 2018,
Geobasisdaten © LGL www.lgl-bw.de

36 mobil itätskongress



 

H i n t e r g r u n d

1995 wurde die Kategorie „Europäische Metropol- 

regionen“ von der Ministerkonferenz für Raumordnung 

eingeführt, so auch die Europäische Metropolregion 

Stuttgart. Zu ihr gehören ohne scharfe Abgrenzung  

die Regionen Heilbronn-Franken, Neckar-Alb, Nord-

schwarzwald, Ostwürttemberg, Stuttgart und die Landes- 

hauptstadt Stuttgart. Damit erstreckt sich die Euro- 

päische Metropolregion Stuttgart über ein Gebiet von 

15.400 km2. 43 Prozent der Landesflächen von Baden- 

Württemberg sind der Metropolregion Stuttgart zu- 

geordnet. In der Europäischen Metropolregion Stuttgart 

leben 5,4 Millionen Menschen – fast die Hälfte (49 Prozent) 

der Einwohner in Baden-Württemberg. Dies entspricht 

in etwa der Einwohnerzahl von Kroatien, Irland,  

Slowakei oder Dänemark.

Stärkung im internationalen Wettbewerb
Gemeinsame Projekte und die Vernetzung innerhalb der 

Metropolregion sollen die Position im internationalen 

Wettbewerb stärken. Hierbei kann die Metropolregion 

auf bisherigen, projektbezogenen Kooperationen auf-

bauen, beispielsweise in den Bereichen der Regional- 

entwicklung, beim Tourismusmarketing, in Sport und  

Kultur und im Verkehr. Als ein Erfolgsmodell gilt das 

MetropolTicket, das am 1.1.2012 eingeführt wurde. Das 

MetropolTicket kann im kompletten Straßen- und Schienen-

netz der Metropolregion mit allen öffentlichen Verkehrs- 

mitteln aus den neun beteiligten Verkehrsverbünden 

genutzt werden.

Stärkung der weiteren Zusammenarbeit
Die Zusammenarbeit in der Europäischen Metropol- 

region Stuttgart soll weiter gestärkt werden: Im Jahr 

2016 wurde eine Impulsgruppe durch Fritz Kuhn,  

Oberbürgermeister der Landeshauptstadt Stuttgart, und 

Thomas S. Bopp, Vorsitzender des Verbands Region 

Stuttgart, gebildet. Diese Impulsgruppe setzt sich neben 

der Landeshauptstadt Stuttgart und dem Verband Region 

Stuttgart aus je fünf Oberbürgermeistern und Land- 

räten sowie Vertretern aus den vier weiteren Regional- 

verbänden aus der Metropolregion und zwei Ver- 

tretenden des Gemeindetags Baden-Württemberg zu-

sammen. Das Ziel ist, gemeinsame Themen und  

Herausforderungen in der Europäischen Metropolregion  

Stuttgart zu diskutieren und weiterzuentwickeln und  

damit ihr Profil zu stärken.

Ein erster gemeinsamer Metropolkongress fand am  

22. Januar 2019 in der Sparkassenakademie Stuttgart 

zum Thema nachhaltige Mobilität statt. Der Kongress 

gab für Vertretende von Gemeinden, Städten, Kreisen 

und regionalen Gremien eine Möglichkeit, sich unterein-

ander und mit Vertretenden des Landes, von Verbänden, 

Kammern und anderen Institutionen, über Zukunfts- 

fragen der Mobilität auszutauschen. Er setzte zusätzli-

che Impulse für die nachhaltige Mobilität in der Metro-

polregion – eine zentrale Herausforderung, die alle  

Regionen und Kommunen miteinander verbindet.

Europäische Metropolregion  
Stuttgart
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