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Vorwort

Mit dem vorliegenden integrierten, regionalen Verkehrs-
konzept fiir eine nachhaltige Mobilitdt der Zukunftin
Rheinhessen soll ein wegweisender Schritt hin zu einer
neuen Form der intermodalen Verkehrshewegung vollzo-
gen werden.

Die derzeitige Situation in unserer Region ist durch tagli-
che Staus, unpiinktliche Verkehrsmittel und eine noch
ausbaufahige Infrastruktur fiir den Fahrradverkehr ge-
pragt. In den letzten Jahren sind bereits einige
kommunalen Verkehrskonzepte erarbeitet worden, die je-
doch vorwiegend auf die ortlichen Probleme ausgerichtet
waren. Mit dem regionalen Verkehrskonzept soll nun der
iibergemeindliche Blick gescharft werden, denn ein Grof3-
teil des Verkehrs bewegt sich iber kommunale Grenzen
hinweg, sodass regionale Losungen gefragt sind.

Die Corona-Pandemie hat uns gezeigt, dass sich mit wenigen Manahmen viele Verkehrsprobleme 6-
sen lieRen. Zugleich hat sie aber auch die Schwachstellen unseres Verkehrssystems offengelegt, an
denen wir in den kommenden Jahren noch arbeiten miissen. Die aktuellen Ereignisse von der Klima-
krise bis hin zum Ukrainekrieg zeigen, dass eine auf fossilen Brennstoffen basierende Mobilitat
mittelfristig keine Zukunft mehr haben wird.

Das Konzept zeigt durch das Mobilitatsleitbild 2040, die Gesamtstrategie ,Vernetztes Rheinhessen®
und ein umfangreiches Manahmenkonzept, wie eine nachhaltige Mobilitat aussehen kdnnte. Ein
Schliissel des Erfolgs liegt in der besseren Vernetzung der einzelnen Verkehrsmittel, aber auch darin
Losungen zu finden, die auch im landlichen Raum umsetzbar sind.

Es gilt nun das regionale Verkehrskonzept mit den Akteuren vor Ort in die Umsetzung zu bringen. Da-
bei sollte keineswegs an den Grenzen Rheinhessens Halt gemacht werden. Auch die angrenzenden
Regionen, insbesondere der ebenfalls zur Planungsregion zihlende Naheraum, miissen in die Uberle-
gungen einbezogen werden, da sie durch Quell- und Zielverkehre mit Rheinhessen vernetzt sind.

Ich danke allen Biirgern und Akteuren in der Region, die sich in die Erarbeitung des Konzeptes einge-
bracht haben, ebenso wie der beauftragten Blirogemeinschaft und der Geschaftsstelle unserer
Planungsgemeinschaft.

Mainz, im Juni 2022

Vorsitzende der Planungsgemeinschaft

Integriertes, regionales Verkehrskonzept Rheinhessen
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1 Einleitung

1.1 Herausforderungen

Mobilitat ist zentrale Voraussetzung fiir die raumliche und gesellschaftliche Entwicklung und damit
grundlegende Basis fiir die Funktionsféhigkeit vieler Lebensbereiche. Wandelnde Anspriiche an eine
klimafreundliche Mobilitdt sowie sich verandernde Mobilitatsbediirfnisse fiihren dazu, dass vor allem
die abgestimmte Verkniipfung der verschiedenen Verkehrstrager untereinander, mit dem Fokus auf ei-
ner verstarkten Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel, im Fokus steht. Die raumliche
Ausgangssituation ist fiir die Umsetzung einer entsprechenden Strategie in Rheinhessen mit den Stéd-
ten Mainz und Worms sowie den Landkreisen Mainz-Bingen und Alzey-Worms wie auch den
tiberregionalen Verflechtungen in Richtung der Metropolregionen Rhein-Main und Rhein-Neckar sehr
heterogen.

Die Stadte Mainz und Worms mit ihren bevélkerungsstarken Kernstadten und die regionalen Zentren
wie Ingelheim, Bingen und Alzey weisen mit Bahn, Bus, Fahrrad, Sharing-Angeboten, Auto und ausge-
bauten Mobilitatsinfrastrukturen bereits heute eine an vielen Bediirfnissen orientierte
Mobilitatslandschaft auf. Auf der anderen Seite existieren Ortsgemeinden und landliche Bereiche, in
denen das eigene Auto das dominierende Verkehrsmittel ist und 6ffentliche Mobilitdtsalternativen rar
gesat sind. Gerade letztgenannte Bereiche sind nicht selten von den Folgen demographischer und damit
verbundener wirtschaftsstruktureller Verschiebungen betroffen und verlieren zunehmend an Attrakti-
vitat. Dabei spielen gerade ein breites Mobilitdtsangebot in seinen unterschiedlichen Facetten und die
flexible Erreichbarkeit von Zielen eine wesentliche Rolle fiir die Attraktivitat und Zukunftsfahigkeit als
Wohn- und Wirtschaftsstandort. Um diese Anforderung langfristig sichern zu kénnen, setzen sich die
Akteure der Region Rheinhessen fiir eine integrierte Planung der verschiedenen Mobilitdtsangebote auf
Landes-, Kreis- und kommunaler Ebene ein. Denn nur so kann eine bedarfsorientierte, hochwertige und
zukunftsgerichtete Mobilitdt bis in die Flache Wirkung entfalten.

8 Integriertes, regionales Verkehrskonzept Rheinhessen
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Abbildung 1: Herausforderungen in der Region Rheinhessen
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Quelle: eigene Darstellung

Mit der Corona-Pandemie ist ein tiefgreifender gesellschaftlicher Ausnahmezustand eingetreten. In der
von der Corona-Pandemie und den damit einhergehenden Hygieneregeln beeintrachtigten Gesellschaft
verdndern sich Mobilitatsverhalten und -bediirfnisse. Es zeichnet sich eine sanfte Normalisierung des
Verkehrsaufkommens ab. Wahrend der 6ffentliche Verkehr dabei weiterhin zu den Verlierern zahlt, hat
die Bedeutung individueller Transportmittel, insbesondere des privaten Pkw, zugenommen. Die Auswir-
kungen der Corona-Pandemie sind aktuell weder kurz-, noch mittel- oder langfristig konkret
vorherzusagen. Trotz des Wandels im Mobilitdtsverhalten der Menschen, der Wille zur Abkehr von fos-
silen Energietragern ist nicht gesunken und die zunehmende Digitalisierung in vielen Lebensbereichen
hat sich gar beschleunigt; offen fiir die kommenden Jahre sind auch die Auswirkungen auf die Finanzier-
barkeit offentlicher Verkehrsangebote.

Diese ausgewahlten Aspekte stehen sinnbildlich sowohl fiir die Chancen als auch fiir die Herausforde-
rungen sowie fiir die Komplexitit des zukiinftigen Handelns im Bereich der Mobilitdt. Diese
Herausforderungen konnen nicht von einzelnen Akteuren allein angegangen werden. Viele zivilgesell-
schaftliche Akteure sind fiir die Umsetzung nachhaltiger Mobilitatskonzepte gefordert ihre Bediirfnisse,
Interessen und Anforderungen zu formulieren und gemeinsame Strategien zu entwickeln, die im Rah-
men des integrierten Verkehrskonzeptes fiir die Region Rheinhessen gebiindelt werden.

1.2 Methoden und Beteiligung

Der Erarbeitungsprozess des integrierten, regionalen Verkehrskonzeptes fiir eine nachhaltige Mobilitat
der Zukunft in Rheinhessen wurde durch einen breit angelegten Abstimmungsprozess begleitet. Ar-
beitsschritte waren die Grundlagenermittlung, Bestandsanalyse und Prognose als Grundlage fiir die
Leitbildentwicklung zur Formulierung nachhaltiger Mobilitdtsziele fiir die Region Rheinhessen. Darauf

Integriertes, regionales Verkehrskonzept Rheinhessen 9
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aufbauend wurde das integrierte Mafinahmenkonze pt entwickelt und ein Umsetzungsfahrplan mit Pri-
oritdtenreihung erarbeitet.

Abbildung 2: Prozessablauf

2020

2022 _ 2040

Quelle: eigene Darstellung

Die Erarbeitung des integrierten regionalen Verkehrskonzeptes erfolgt bisher in intensiver Abstim-
mung mit den Landkreisen Alzey-Worms und Mainz-Bingen, den Stddten Mainz und Worms sowie
dem Ministerium fiir Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau Rheinland-Pfalz und der Pla-
nungsgemeinschaft Rheinhessen-Nahe. Mit der Lenkungsgruppe fanden Abstimmungstermine statt am

03.02.2020
30.03.2020
18.05.2020
29.06.2020
07.09.2020
07.12.2020
12.04.2021
01.10.2021
07.03.2022.

Aufgrund der Corona-Pandemie erfolgten vermehrt Telefon- und Videokonferenzen, um im Bearbei-
tungsprozess fortzuschreiten.

Mit dem Fachbeirat fiir Mobilitét, besetzt durch Geschéftsstelle der Planungsgemeinschaft, Landkreise
Alzey-Worms und Mainz-Bingen, Stadte Mainz und Worms, Ministerium fiir Wirtschaft, Verkehr, Land-
wirtschaft und Weinbau; Ministerium fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie und Mobilitat, Hochschule
RheinMain, ADFC (Kreis & Landesverband), ADAC, Mainzer Verkehrsgesellschaft, Landesbetrieb Mobi-
litat, Energieagentur Rheinland-Pfalz, Zweckverband SPNV Siid, RNN, Verein Férderung OPNV Mainz-
Bingen, VCD, PRO Bahn, ACE, Book‘n Drive fand prozessbegleitend eine intensive Abstimmung statt.

Am 06/2021 erfolgt eine Zwischenberichterstattung in der Regionalversammlung der Planungsgemein-
schaft statt. Die Offentlichkeit konnte sich fortlaufend iiber eine Projekthomepage informieren und in
den Prozess einbringen. Am 13.07.21 und 23.11.2021 fanden 6ffentlichen Dialogforen zur intensiven Dis-
kussion von Zwischenergebnissen statt.

10 Integriertes, regionales Verkehrskonzept Rheinhessen
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2 Rahmenbedingungen

2.1 Vorhandene Planungen

In der Region Rheinhessen besteht eine Vielzahl an unterschiedlichen Konzepten zu Verkehr und
Mobilitat, welche bei der Entwicklung eines iibergeordneten regionalen Verkehrskonzeptes mitbertick-
sichtigt werden miissen. Daneben spiegelt sich die Komplexitat der zu beriicksichtigenden Konzepte
durch die iibergeordnete Betrachtung zweier Landkreise sowie zweier kreisfreier Stadte wider. Als
wichtigste Grundlage fiir die zukiinftige Ausgestaltung des Mobilitatsangebotes in der Region dient der
regionale Raumordnungsplan Rheinhessen-Nahe 2014 und die darin angefiihrten Ziele und Grund-
satze der Erreichbarkeit und Mobilitét. Als zentrale Ziele und Grundsétze sind genannt:

m  Sicherung, Aushau sowie Optimierung der Giberregionalen und regionalen Schienenverbin-
dung zur Sicherstellung der Anbindung von Ober- und Mittelzentren untereinander

m  Sicherstellung der infrastrukturellen Anpassung von SPNV-Verbindungen an nationale und
internationale Standards

m vorrangige Forderung der Verlagerung des Personenverkehrs auf die schienengebundenen
Verkehrssysteme

m  Sicherstellung und Verbesserung der inneren ErschlieBung der Region mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln zur Schaffung einer zumutbaren Erreichbarkeit der zentralen Orte

®  Ausbau und Foérderung der Rheinfdhren als wichtiger Bestandteil des erschliefRenden Ver-
kehrs

®  Sicherstellung einer allgemeinen Mindestbedienung im OPNV, Einsatz von nachfrageorien-
tierten Bedienungsformen sowie regionsweit die Einrichtung von Angeboten in
Tagesrandzeiten

m  Sicherstellung einer nahezu ganztagigen Beforderung von Schiilerinnen und Schiilern

Neben dem Regionalen Raumordnungsplan stellt weiterfiihrend das Klimaschutzkonzept Rheinland-
Pfalz (2020) und die darin definierten Strategien und Mafnahmen insbesondere im Themenfeld Ver-
kehr eine wichtige Grundlage fiir die zukiinftige Ausgestaltung der Mobilitdtsangebote in der Region
dar. Mit den im Klimaschutzkonzept angefiihrten Mafinahmen wird die Grundausrichtung der Mobili-
tatsentwicklung im Hinblick auf die Erfiillung der vom Land sowie vom Bund gesetzten
Klimaschutzziele definiert. Daran ankniipfend ist das sich aktuell in der Bearbeitung befindliche
OPNV-Konzept fiir den ZRNN hinsichtlich der zukiinftigen Ausgestaltung des OPNV-Angebotes in der
Region von Relevanz. Das Konzept verfolgt das Ziel mittels attraktiver vertakteter Verbindungen mit
moglichst direkten Linienwegen den OPNV zu stirken und zu férdern. Das OPNV-Konzept greift dabei
die Grundsatze und Ziele des Regionalen Raumordnungsplans auf.

Weiterfiihrend bestehen in den einzelnen Teilrdumen sowohl verkehrsmitteliibergreifende als auch
verkehrsmittelspezifische Rahmenkonzepte. Diese stellen eine wesentliche Grundlage und Inspiration
fiir die Arbeit am integrierten, regionalen Verkehrskonzept der Region Rheinhessen. Die nachfolgende
Tabelle 1gibt einen Uberblick iiber aktuell bestehende und sich teilweise in Erarbeitung befindende
Verkehrskonzepte.

Integriertes, regionales Verkehrskonzept Rheinhessen 1



plan:mobil

LKoArgus
Tabelle 1: Uberblick Verkehrskonzepte der regionsangehdrigen sowie benachbarten Kommunen
Bezugsraum Konzept Stand

Stadt Mainz Nahverkehrsplan Mainz, 3. Fortschreibung Fertiggestellt (01/2019)

Stadt Mainz Green City Plan Mainz Masterplan M3 Fertiggestellt (07/2018)

Stadt Mainz »Masterplan 100% Klimaschutz” fiir die Fertiggestellt (08/2017)
Landeshauptstadt Mainz

Stadt Mainz Handlungsstrategie Elektromobilitat Fertiggestellt (09/2016)

Stadt Mainz Larmaktionsplan Stadt Mainz Fertiggestellt (05/2009)

Stadt Mainz Zentrenkonzept Einzelhandel Stadt Mainz Fertiggestellt (08/2017)

Stadt Mainz Mobilitatshefragung 2019 zum werktéglichen Schlussbericht (11/2019)
Verkehrsverhalten der Bevélkerung in Mainz

Stadt Mainz Beschlussvorlage Carsharing Beschlussvorlage (02/2020)

Stadt Worms Fortschreibung des Nahverkehrsplan Stadt Worms Beschlussvorlage (05/2004)
2004 - 2008

Stadt Worms Klimaschutz- und Energieeffizienzkonzept Stadt Fertiggestellt (09/2010)
Worms

Stadt Worms Parkraumbewirtschaftungskonzept Worms Fertiggestellt (2013)

Stadt Worms Larmaktionsplanung 2. Stufe Stadt Worms Fertiggestellt (12/2016)

Stadt Worms Stadtentwicklungskonzept Mobilitat Stadt Worms Beschlussvorlage (12/2021)

Stadt Ingelheim am Rhein

Klimaschutzteilkonzept "Klimaschutzfreundliche
Mobilitat fiir die Stadt Ingelheim,

Fertiggestellt (10/2014)

Stadt Ingelheim am Rhein

Larmaktionsplanung der Stadt Ingelheim

Fertiggestellt (03/2019)

Stadt Ingelheim am Rhein

Verkehrsentwicklungsplan

In Bearbeitung

Stadt Alzey

Energie- und Klimakonzept Alzey

Fertiggestellt (03/2012)

Stadt Alzey

Stadt Alzey Larmaktionsplan 3. Runde

Fertiggestellt (02/2020)

Verbandsgemeine Rhein-
Nahe

Larmaktionsplanung der Verbandsgemeinde Rhein-
Nahe

Fertiggestellt (12/2019)

Landkreis Mainz-Bingen

Radverkehrskonzept Landkreis Mainz-Bingen

Fertiggestellt (10/2017)

Landkreis Mainz-Bingen

Nahverkehrsplan Zweckverband Rhein-Nahe
Nahverkehrsverbund; Teil B: Nahverkehrsplan fiir
den Landkreis Mainz-Bingen Fortschreibung 2014

Fertiggestellt (04/2017)

Landkreis Mainz-Bingen

OPNV-Konzept fiir das Gebiet des ZRNN

In Bearbeitung

Landkreis Mainz-Bingen

Kreisbezogenes Verkehrskonzept

In Bearbeitung

Landkreis Alzey-Worms

Elektromobilitatskonzept fiir den Landkreis Alzey-
Worms

Fertiggestellt (2013)

Landkreis Alzey-Worms

Nahverkehrsplan Landkreis Alzey-Worms

Fertiggestellt (04/2018)

Zweckverband Rhein-
Nahe

Regionaler Nahverkehrsplan ZRNN

Fertiggestellt (08/2013)

Rheinhessen-Nahe

Integriertes Klimaschutzkonzept

Fertiggestellt (02/2013)
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Bezugsraum

Konzept

Stand

Rheinhessen-Nahe

Regionaler Raumordnungsplan Rheinhessen-Nahe

Fertiggestellt (05/2016)

Rheinhessen-Touristik
GmbH

Radtouristischer Entwicklungsplan Rheinhessen

Fertiggestellt (08/2019)

Rheinland-Pfalz

Radverkehrsentwicklungsplan 2030

In Bearbeitung

Rheinland-Pfalz

Erreichbarkeitsanalyse Pedelec: e-Velo RLP Studie
zur Verlagerungsmaoglichkeiten

Fertiggestellt (09/2017)

Rheinland-Pfalz

Klimaschutzkonzept des Landes Rheinland-Pfalz

Fertiggestellt (12/2020)

Landkreis Bad Kreuznach

OPNV-Konzept fiir das Gebiet des ZRNN

In Bearbeitung

Main-Taunus-Kreis

3. Nahverkehrsplan fiir den Main-Taunus-Kreis

Fertiggestellt (12/2013)

Stadt
Wiesbaden/Rheingau-
Taunus-Kreis

Gemeinsamer Nahverkehrsplan der
Landeshauptstadt Wiesbaden und des Rheingau-
Taunus-Kreis

Fertiggestellt (06/2015)

Rhein-Pfalz-Kreis

Nahverkehrsplan Rhein-Pfalz-Kreis

Fertiggestellt (09/2018)

Verbundgebiet RMV

Regionaler Nahverkehrsplan RMV

In Offenlage/Abstimmung

sy » sl

Verabschiedung erwartet in 2021

In der Region Rheinhessen und den verschiedenen Gebietskorperschaften wurden in den letzten Jah-
ren mehrere Konzepte zu Verkehr und Mobilitat erarbeitet und politisch verabschiedet. Auch aktuell
wurde, neben dem vorliegenden integrierten, regionalen Verkehrskonzept, ein ,,Stadtentwicklungskon-
zept Mobilitat” fiir die Stadt Worms mit Mafnahmen zum Ausbau und Férderung des
Umweltverbundes sowie einer effizienten und verkehrsreduzierenden MIV-Steuerung erarbeitet. Da-
bei wird sowohl die stadtische als auch die regionale Ebene betrachtet. Dariiber hinaus bestehen
Planungen zum Radverkehr mit dem Radverkehrsentwicklungsplan 2030 Rheinland-Pfalz sowie im
OPNV-/SPNV-Sektor mit dem bereits erwihnten iibergeordneten OPNV-Konzept fiir den ZRRN.

Unter weiteren Planwerken mit Wirkung auf Verkehr und Mobilitdt sind die Larmaktionsplane, die
Luftreinhaltepldne und Klimaschutzkonzepte zu nennen, die im Laufe der letzten Jahre um sog. Green
City-Masterplane fiir Stadte mit besonderer anhaltender NOx-Luftbelastung im Verkehr ergdnzt wur-
den (beispielsweise Green-City Masterplan Stadt Mainz (2018) und angrenzend Wiesbaden und
Mannheim).

Auch in den Nachbarregionen wurden mit z. B. dem 3. Nahverkehrsplan fiir den Main-Taunus-Kreis
(2013), dem Nahverkehrsplan fiir den Rhein-Pfalz-Kreis (2018) oder dem gemeinsamen Nahverkehrs-
plan der Landeshauptstadt Wiesbaden und des Rheingau-Taunus-Kreis (2015) sowie der in Arbeit
befindlichen Fortschreibung des Regionalen Nahverkehrsplans fiir das Verbundgebiet des RMVs in
den letzten Jahren wichtige Konzepte und Planwerke verabschiedet, die Grundlage der Bearbeitung
des vorliegenden Verkehrskonzeptes sind.

Als interkommunale Vereinigung im Verkehrsbereich ist die Energieagentur Rheinland-Pfalz zu nen-
nen. Diese koordiniert unterstiitzend Bestrebungen zur Energiewende und zum Klimaschutz. Fiir den
Verkehrssektor betrifft dies inshesondere Projekte im Bereich alternativer Antriebe, wie z.B. die Forde-
rung von Elektromobilitdt im landlichen Raum. Zudem bietet der Energieatlas Rheinland-Pfalz ein

Integriertes, regionales Verkehrskonzept Rheinhessen 13
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zentrales Datenportal mit einer Ubersicht iiber aktuelle bzw. bereits umgesetzte Projekte, wie z. B. Kli-
maschutzkonzepte.

Letztendlich werden wesentliche Investitionsentscheidungen im Bereich Mobilitat auf staatlicher, d.h.
auf Landes- oder sogar Bundesebene getroffen, mit Priorisierung von Infrastrukturentwicklung nach
BVWP des BMVI und nach dem OPNV-Bedarfsplan des Landes Rheinland-Pfalz. Das Land ist mit dem
Landesbetrieb Mobilitdt Rheinland-Pfalz (LBM) ein wichtiger StraRenbaulasttrager in der Region
Rheinhessen —im Hinblick auf Straftenausbau und StraRenraumgestaltung. Somit ist es auch eine
Funktion des integrierten, regionalen Verkehrskonzeptes, die Interessen der Planungsgemeinschaft
Rheinhessen-Nahe und der beteiligten Gebietskérperschaften gegeniiber dem Land zu begriinden.

2.2 Anregungen und Planungen zur Mobilitdt in der Region
Rheinhessen

Bestehende Anregungen, Voriiberlegungen und Planungen, die zu Beginn des integrierten, regionalen
Verkehrskonzeptes durch die unterschiedlichen Akteure benannt wurden und somit mafigeblich die
Grundausrichtung des Konzeptes pragen, werden im vorliegenden Kapitel benannt. In ca. 20 Rahmen-
planwerken sind rund 200 fiir die Region spezifische MafRnahmen beschrieben (Stand: November
2021). Bei den Manahmen liegt der thematische Schwerpunkt deutlich auf dem GPNV/ SPNV sowie
bei intermodalen Mobilitatsangeboten. In den Rahmenplanwerken eher unterreprasentiert sind MaR-
nahmen aus dem Bereich Fuf3- und Wirtschaftsverkehr. Die einzelnen MafRnahmen bzw.
MaRRnahmenbereiche wurden fiir die weiterfiihrende Bearbeitung des Verkehrskonzeptes in einer Ta-
belle synoptisch zusammengefasst, welche dem Anhang 1 entnommen werden kann.
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3 Struktur des Untersuchungsraumes

3.1 Raumstrukturanalyse

Die Region Rheinhessen erstreckt sich iiber die Landkreise Alzey-Worms, Mainz-Bingen sowie die
kreisfreien Stadte Mainz und Worms. Die Region liegt in Rheinland-Pfalz und wird im Norden und
Osten vom Rhein begrenzt. Die Region Rheinhessen misst in Ost-West-Richtung circa 30 km, in Nord-
Siid-Richtung ungefahr 45 km und nimmt damit eine Fldche von circa 1.400 km? ein.}

3.1.1 Lage und Verkehrsanbindung

Im Landesentwicklungsprogramm des Landes Rheinland-Pfalz ist die Region Rheinhessen als hoch-
verdichteter Bereich, verdichteter Bereich mit konzentrierter Siedlungsstruktur und verdichteter
Bereich mit disperser Siedlungsstruktur gekennzeichnet.? Die Vorgaben aufgreifend stuft der Regionale
Raumordnungsplan der Planungsgemeinschaft Rheinhessen-Nahe (2014) die Stadt Mainz, die Ver-
bandsgemeinden Rhein-Selz, Nieder-Olm, Bodenheim und die Gemeinden Budenheim als
Raumstrukturtyp ,hochverdichteter Bereich® ein. Die Stadte Worms und Ingelheim sowie die Ver-
bandsgemeinden Eich, Wonnegau und Monsheim gelten als ,,verdichteter Bereich mit konzentrierter
Bevdlkerungs- und Siedlungsstruktur®. Die Stadte Bingen, Alzey und die Verbandsgemeinden Rhein-
Nahe, Worrstadt, Sprendlingen-Gensingen, Alzey-Land sowie Wollstein werden als ,verdichteter Be-
reich mit disperser Bevdlkerungs- und Siedlungsstruktur” gekennzeichnet. 3

Weiterhin wird der gesamten Region, auRer dem nérdlichen Teil der Verbandsgemeinde Rhein-Nahe,
eine hohe Zentrenerreichbarkeit und- auswahl zugeschrieben. Das heifdt, dass acht bis zwanzig
Zentren innerhalb von 30 Minuten erreicht werden kdnnen.* Die nachsten grofieren Stadte auRerhalb
der Region Rheinhessen sind Wiesbaden im Norden, Frankfurt am Main im Nord-Osten, Darmstadt im
Osten, Mannheim im Siiden sowie Kaiserslautern im Siidwesten.

Die Region Rheinhessen ist Mitglied der Metropolregion FrankfurtRheinMain. Der internationale Flug-
hafen Frankfurt befindet sich circa 15 km ostlich von Mainz. Weiterhin verfiigen Mainz und Worms
jeweils (iber einen ICE-Bahnhof sowie Bingen am Rhein iiber einen IC/EC-Bahnhof. Rheinhessen ist
tiber die BAB 60, die BAB 61 und die BAB 63 an den iiberregionalen Strafdenverkehr in Richtung Riis-
selsheim, Ludwigshafen und Kaiserslautern sowie in Richtung Rhein-Main-Gebiet angebunden.

Rheinhessen zeichnet sich durch eine topografisch bewegte Landschaft mit vielen Rad- und Wander-
wegen, sowie durch das grofite Weinbaugebiet Deutschlands aus. Der Tourismus ist deshalb ein
wichtiger Wirtschaftsfaktor fiir die Region.

1 Quelle: Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz (0.).): Mein Kreis, meine kreisfreie Stadt, https://infothek.statis-
tik.rlp.de/MeineHeimat/index.aspx?id=101&1=1 (09.11.2020].

2 Quelle: Ministerium des Innern und fiir Sport (2008): Landesentwicklungsprogramm (LEP [V)
3 Quelle: Planungsgemeinschaft Rheinhessen-Nahe (2014): Regionaler Raumordnungsplan

4 Quelle: Ministerium des Innern und fiir Sport (2008): Landesentwicklungsprogramm (LEP 1V)
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Abbildung 3: Siedlungsstruktur
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Quelle: eigene Darstellung nach Regionalem Raumordnungsplan (Teilfortschreibung 2016); Statistischem Landesamt Rhein-

land-Pfalz (2019)
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Abbildung 4: Schematische Karte Rheinhessen und Umgebung
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Quelle: Eigene Darstellung, genordet, o.M.
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3.1.2 Einwohnerstruktur

Abbildung 5: Einwohnerdichte und Prognose
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Quelle: eigene Darstellung nach Statistischem Landesamt Rheinland-Pfalz (2019)

Im Untersuchungsgebiet ist die Stadt Mainz mit iiber 1.000 EW/km? am dichtesten besiedelt, gefolgt
von den Gemeinden Bingen, Bodenheim und den Stadten Alzey und Worms mit 501 bis 1.000 EW/km?.
Die geringsten Bevolkerungsdichten haben die Verbandsgemeinden Rhein-Nahe, Wéllstein, Alzey-
Land, Eich, Wonnegau und Monsheim.

Die bevolkerungsstarksten Stadte bzw. Gemeinden sind Mainz, Ingelheim, Nieder-Olm, Rhein-Selz und
Worms, wahrend in Budenheim, Monsheim und Wéllstein die wenigsten Einwohnerinnen und Ein-
wohner ansdssig sind (siehe Tabelle 2).

Ein Bevolkerungswachstum von iiber fiinf Prozent haben dabei in den Jahren 2005-2019 Mainz, Nie-
der-0lm, Rhein-Selz, Gau-Algesheim, Bodenheim und Sprendlingen-Gensingen zu verzeichnen. Im
Gegensatz dazu stehen die Verbandsgemeinden Rhein-Nahe und Wallstein, welche die einzigen
schrumpfenden Bevélkerungszahlen vorweisen (siehe Tabelle 2).5

5 Quelle: Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz (0.).): Meine Verbandsgemeinde [November 2020]
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Tabelle 2: Daten zur Bevilkerung
Kommune Flache 2005 2019 Entwicklung Bev.-Dichte
von 2005 bis 2019
2019 [%0]
Bingen am Rhein 37,71 km? 24,739 25.899 +4,7 686,8
Budenheim 10,61 km? 8.523 8.646 +1,4 814,9
Ingelheim am 73,31 km? 34.296 35.193 +2,6 480,1
Rhein
VG Bodenheim 34,16 km? 18.131 20.370 +12,4 596,3
VG Gau- 60,60 km? 15.931 16.770 +5,3 276,7
Algesheim
VG Nieder-Olm 73,02 km? 30.522 33.393 +9,44 4573
VG Rhein-Nahe 114,34 km? 15.303 15.058 1,4 131,9
VG Rhein-Selz 145,54 km? 39.340 41.491 +5,5 285,1
VG 56,06 km? 13.701 14.571 +6,4 259,9
Sprendlingen-
Gensingen
Landkreis Mainz- | 605,4 km? 200.486 211.417 +5,5 349,2
Bingen
Alzey 35,22 km? 18.293 18.627 +1,8 528,9
VG Alzey-Land 173,87 km? 24.109 24.876 +32 143,1
VG Eich 68,47 km? 12.720 13.203 +3,8 192,8
VG Monsheim 45,53 km? 10.124 10.493 +3,6 230,5
VG Wonnegau 90,94 km? 20.673 21.329 43,2 234,5
VG Wéllstein 61,43 km? 11.939 11.904 -0,3 193,8
VG Wérrstadt 112,62 km? 28.259 29.255 +3,5 259,8
Landkreis Alzey- | 588,1 km? 126.117 129.687 +2,8 220,5
Worms
Stadt Mainz 97,73 km? 194.372 218.578 +12,5 2236,5
Stadt Worms 108,73 km? 81.545 83.542 +2,5 768,3

Quelle: Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz (o.).): Meine Verbandsgemeinde [November 2020]

3.1.3 Wirtschaftsstruktur

Die Lage der Region Rheinhessen angrenzend an die Rhein-Main-Region und die Metropolregion
Rhein-Neckar fiihrt zu vielfaltigen und intensiven lokalen, regionalen und {iberregionalen Verkehrs-
verflechtungen. Mainz und Worms bilden dabei die Ubergénge zu den angrenzenden
Nachbarregionen, strahlen in ihren Funktionen als Arbeits-, Aushildungs- und Dienstleistungszentren
aberauch in die Region Rheinhessen hinein. Aber auch zwischen den Stadten und Gemeinden in der
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Region bestehen nachbarschaftliche Beziehungen im Ausbildungs- bzw. Berufsverkehr sowie im Ver-
sorgungs- und Freizeitverkehr. Gerade die Kernstddte sind aufgrund ihrer Funktion als Arbeits-,
Ausbildungs- und Dienstleistungszentrum wichtige Verkehrsziele. Dabei kann Rheinhessen von der
N&he zum Frankfurter Flughafen sowie dem gut ausgebauten Schienen-, Wasser- und StraRennetz
profitieren.

Die wichtigsten Wirtschaftszweige in Rheinhessen sind das Produzierende Gewerbe sowie der Handel,
Gastgewerbe und Verkehr. Ebenso spielen der Weinbau, die Landwirtschaft und der Tourismus eine
wichtige Rolle.

Rheinhessen belegt im bundesweiten Vergleich bei der wirtschaftlichen Entwicklung einen Spitzen-
platz und weist sehr geringe Arbeitslosenzahlen auf.

Die Abbildung 7 zeigt, dass die Gewerbe- und Industrieflachen allesamt nahe den Autobahnen und den
SPNV-Trassen verortet werden.

Tabelle 3: Arbeitsmarktdaten Rheinhessen (Stand: Juni 2019)

Kommune Sozialversicherungspflichtig | Veranderung der Zahl der Anzahl der
Beschiftigte am Arbeitsort | sozialversicherungspflichtig Betriebe
Beschiftigten 2014 - 2019
[%%]
Bingen am Rhein 11.496 6,5 1.368
Budenheim 2.637 10,7 328
Ingelheim am Rhein 18.754 15,7 1.628
VG Bodenheim 3.488 24,5 876
VG Gau-Algesheim 2.752 16,6 664
VG Nieder-Olm 6.675 19,1 1426
VG Rhein-Nahe 1249 2,5 539
VG Rhein-Selz 5.547 12,4 1.666
VG Sprendlingen- £4.909 600
Gensingen 17,5
Landkreis Mainz- 57.507 11,1 9.095
Bingen
Alzey 10 300 -53 1.054
VG Alzey-Land 3.884 20,2 862
VG Eich 1323 -9,9 389
VG Monsheim 2.043 8,8 421
VG Wonnegau 3.948 28,0 743
VG Woallstein 3.205 22,9 47N
VG Wérrstadt 5.388 7,0 1314
Landkreis Alzey- 30.091 6,8 5.254
Worms

20 Integriertes, regionales Verkehrskonzept Rheinhessen



plan:mobil

LKoArgus
Kommune Sozialversicherungspflichtig | Veranderung der Zahl der Anzahl der
Beschiftigte am Arbeitsort | sozialversicherungspflichtig Betriebe
Beschiftigten 2014 - 2019
[%%]
Stadt Mainz 114.810 7.6 10.402
Stadt Worms 34.080 7.5 3.507

Quelle: Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit (2021): Regionalreport iiber Beschaftigte; statistik.rlp.de 2020

Pendelndenverflechtungen

Als dynamische Wirtschaftsregion weist Rheinhessen ein hohes Aufkommen an berufstatig Pendeln-
den auf. Starke Pendelndenverflechtungen sind vor allem in Richtung Frankfurt am Main und
Wiesbaden zu verzeichnen. Mannheim, Ludwigshafen, Bad Kreuznach und Koblenz sind weitere wich-
tige Pendelndenziele aufRerhalb der Region (siehe Abbildung 6).

Abbildung 6: Pendelndenverflechtungen

Quelle: eigene Darstellung nach Bundesagentur fiir Arbeit (2019)
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Im Untersuchungsraum ist eine deutliche Ausrichtung auf das Oberzentrum Mainz festzustellen, was
sich auch in einem Pendelndeniiberschuss von rund 27.500 Personen widerspiegelt. Weitere gréfRere
innerregionale Pendelndenverflechtungen bestehen zu den Stadten Alzey, Budenheim, Ingelheim und

Integriertes, regionales Verkehrskonzept Rheinhessen

21




plan:mobil
LKoArgus

¥« Mamburg « Kasesl

Worms, die ebenfalls ein positives Pendelndensaldo aufweisen und demnach eine hohe wirtschaftli-
che Bedeutung in der Region Rheinhessen spielen.®

Tabelle 4: Differenzierung der Ein- und Auspendelnden je Kommune (sozialversicherungspflichtig Beschaftigte)

Kommune Pendelnde Einpendelnde Auspendelnde Saldo
gesamt

Bingen am Rhein 11.178 5.053 6.125 -1.072
Budenheim 4.267 1.498 2.769 -1.271
Ingelheim am Rhein 18.329 9.362 8.967 395
VG Bodenheim 8.107 1.620 6.487 -4.867
VG Gau-Algesheim 5.924 1.019 4.905 -3.886
VG Nieder-Olm 12.794 3.438 9.356 -5.918
VG Rhein-Nahe 4356 261 £4.095 -3.834
VG Rhein-Selz 13.898 1.816 12.082 -10.266
VG Sprendlingen- 5.628 1.666 3.962 -2.296
Gensingen
Alzey 8.643 5.457 3.186 2271
VG Alzey-Land 7.395 927 6.468 -5.541
VG Eich 4.487 529 3.958 -3.429
VG Monsheim 3.214 722 2.492 -1.770
VG Wonnegau 6.946 1546 5.400 -3.854
VG Wollstein 4.318 1156 3.162 -2.006
VG Warrstadt 11.008 2323 8.685 -6.362
Stadt Mainz 113.866 70.677 43.189 +27.488
Stadt Worms 26.532 12.222 14.310 -2.088

Quelle: Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit (2019); Anmerkung: die aufgefiihrten Werte weichen teilweise von der amtli-
chen Statistik im Statistikportal des Landes Rheinland-Pfalz ab, die jedoch keine Daten auf Verbandsgemeindeebene
aufschlisselt, die fiir die innerregionale Betrachtung der Pendlerverflechtungen erforderlich sind. Der Unterschied ist darin
begriindet, dass nicht alle Ziel- und Quellgemeinden aufierhalb der Region Rheinhessen im bereitgestellten Datensatz der
Bundesagentur fiir Arbeit enthalten sind.

Eine Ubersicht iiber die Verflechtung innerhalb der Region und in die umliegenden Regionen ist Abbil-
dung 6: zu entnehmen.

6 Quelle: Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit (2019)
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3.1.4 Bildungseinrichtungen

Im Bereich des Schulverkehrs sind vor allem Schiilerinnen und Schiiler zu weiterfiihrenden Schulen
bei der Planung und Ausgestaltung des OPNV-Angebots zu beriicksichtigen. Diese Schulformen sind in
Abbildung 7: Raumstruktur verortet. Die hohe Diversitat der Bildungslandschaft in Rheinhessen fiihrt
zu vielen Verflechtungen sowohl innerhalb als auch aufierhalb der Region. Die Analyse des Berichts
zur Daseinsvorsorge zeigt, dass inshesondere die Stddte Mainz und Worms Einpendelndestandorte fiir
Schiilerinnen und Schiiler sind, wahrend in den Landkreisen Alzey-Worms und Mainz-Bingen die Aus-
pendelnderate {iberwiegt.” Insgesamt werden in der Region Rheinhessen an verschiedenen
weiterfiihrenden Bildungseinrichtungen rund 44.000 Kinder und Jugendliche® unterrichtet. Hinzu kom-
men Schiilerinnen und Schiiler an Berufshildenden Schulen und -zentren. Die Schulanfangs- und -
endzeiten weichen dabei je nach Schulform deutlich voneinander ah.

In der Region Rheinhessen gibt es mehrere Universitats- und Hochschulstandorte, die ebenfalls in der
Raumstrukturkarte verortet sind. Im Sommersemester 2020 waren insgesamt circa 45.000 Studierende
immatrikuliert. Alle Studierende haben ein Semesterticket, das fiir die Johannes-Gutenberg-Universitat
Mainz, die Hochschule Mainz-University of Applied Sciences sowie die Katholische Hochschule Mainz
im gesamten Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV) sowie im Rhein-Nahe Nahverkehrsverbund (RNN)
gliltig ist. Fiir die Hochschule Worms gibt es einen Giiltigkeitshereich des Verkehrsverbundes Rhein-
Neckar (VRN), Studierende der Technischen Hochschule Bingen kdnnen sédmtliche Verkehrsmittel in-
nerhalb des Rhein-Nahe Verkehrsverbundes (RNN) nutzen.’

3.1.5 Versorgungs- und Gesundheitsinfrastruktur
Einkaufsstandorte

Laut Bericht zur Daseinsvorsorge ist derzeit eine Konkurrenzsituation der Grund- und Mittelzentren
zwischen Einkaufshereichen in den Innenstadten bzw. innerdrtlichen Bereichen und Agglomerationen
auf der griinen Wiese zu beobachten, die grofitenteils die Versorgungsfunktion der zentralen Einkaufs-
lage schwachen.

Die Erreichbarkeit von Einzelhandelsstandorten und Versorgungseinrichtungen wird vor dem Hinter-
grund dieser Umstrukturierungen sowie der demographischen Entwicklung zunehmend an Bedeutung
gewinnen. Um auch eine Mobilitat abseits des Pkw zu ermadglichen ist eine Anbindung von Nahversor-
gungszentren mit dem 6ffentlichen Verkehr sicherzustellen.

7 Quelle: Planungsgemeinschaft Rheinhessen-Nahe (2009): Rheinhessen-Nahe 2020, ausgewahlte Ergebnisse der Raumbe-
obachtung zur Sicherung der Daseinsvorsorge in der Region Rheinhessen-Nahe.

8 Quelle: Planungsgemeinschaft Rheinhessen-Nahe (2020)

9 Quelle: Eigene Recherchen iiber die Homepage der Hochschulen, Johannes-Gutenberg-Universitat (o.).): https://www.uni-
mainz.de/, Hochschule Mainz-University of Applied Sciences (0.].): https://www.hs-mainz.de/, Katholische Hochschule
Mainz (0.).): https://www.kh-mz.de/katholische-hochschule/, Hochschule Worms (o.).): https://www.hs-worms.de/, Tech-
nische Hochschule Bingen (0.).): https://www.th-bingen.de/home/. (09.11.2020).
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In der Region Rheinhessen gibt es neben den zentralen Bereichen der Mittelzentren und bestimmter
Grundzentren an folgenden Standorten Konzentrationen von Einzelhandelseinrichtungen™:

Innenstadt Mainz

Gutenberg-Center Mainz

Mainz entlang der nordlichen Rheinallee
WEP Wormser Einkaufspark

Innenstadt Worms

CityCenter Bingen

Landskron Galerie Oppenheim

Rheinhessen Center Alzey

Ansonsten ist davon auszugehen, dass sich der Einkaufsverkehr innerhalb der Region iiberwiegend auf
die Angebote in den benachbarten Zentren konzentriert. Zusatzlich besitzt das Oberzentrum Mainz, die
Mittelzentren Worms, Ingelheim, Bingen und Alzey sowie die angrenzenden Oberzentren Mannheim
und Wiesbaden aufgrund einer erhohten Einzelhandelsdichte eine zusétzliche Magnetfunktion.

Krankenh@user und weitere Pflegeeinrichtungen

Derzeit wird die regionale Versorgungssituation im Bereich des Gesundheitswesens als gut einge-
schatzt, dessen Anforderungen sich in Zukunft durch den demografischen Wandel und die
zunehmende Privatisierung des Krankenhauswesens verandern werden." Ein wachsender Versor-
gungshedarf und der demografische Wandel stellen den OPNV kiinftig vor einige Herausforderungen.

In der Region gibt es acht allgemeine Kliniken und Krankenhduser, hinzu kommen sieben Spezial- und
Fachkliniken wie beispielsweise eine Spezialklinik fiir die gesamte plastische-dsthetische Chirurgie,
eine Tagesklinik fiir Psychiatrie und Psychotherapie sowie ein Kinderneurologisches Zentrum. Insge-
samt befinden sich davon neun allgemeine und spezielle Kliniken und Krankenhauser in der
Landeshauptstadt Mainz. Die restlichen Einrichtungen sind in Bingen, Alzey und Worms zu finden. Die
genauen Standorte sind in Abbildung 7: Raumstruktur verortet.

Dariiber hinaus existieren mittlerweile in allen gréReren Kommunen Senioren- und Pflegeheime. Al-
tere Menschen zahlen haufig zu der Kundengruppe der Captive-Rider, das heif3t, sie sind in ihrer
Mobilitat auf den OPNV angewiesen. Aber nicht nur im Hinblick auf eine barrierefreie Ausgestaltung
von Mobilitdtsangeboten sind Gesundheitseinrichtungen von Bedeutung, sondern auch weil von Ange-
stellten und Besucherinnen und Besuchern eine weitere Mobilitatsnachfrage ausgeht. Vor dem
Hintergrund des demografischen Wandels wird zukiinftig die Erreichbarkeit dieser Einrichtungen eine
tendenziell wichtigere Aufgabe darstellen.

10 Quelle: Planungsgemeinschaft Rheinhessen-Nahe (2009): Rheinhessen-Nahe 2020, ausgewahlte Ergebnisse der Raumbe-
obachtung zur Sicherung der Daseinsvorsorge in der Region Rheinhessen-Nahe.

11 Quelle: Planungsgemeinschaft Rheinhessen-Nahe (2009): Rheinhessen-Nahe 2020, ausgewéhlte Ergebnisse der Raumbe-
obachtung zur Sicherung der Daseinsvorsorge in der Region Rheinhessen-Nahe.
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Abbildung 7: Raumstruktur
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3.1.6 Freizeit- und Naherholungsziele

Die Bandbreite von Freizeitaktivitaten ist grofi: private Besuche, Teilnahme an Sport- und Kulturveran-
staltungen, Spaziergange und der Besuch von gastronomischen Einrichtungen werden als Freizeitziele
zusammengefasst. Entsprechend heterogen sind Freizeitziele auch in der Verkehrsplanung zu beriick-
sichtigen. Auch wenn die Corona-Pandemie aktuell grofie Auswirkungen auf unser Freizeitverhalten
hat, ist die Bedeutung mit rund einem Drittel aller Wege, die auf den Freizeitverkehr entfallen, hoch.

Die Region Rheinhessen gilt als Deutschlands grofites Weinbaugebiet, wodurch der Weinbau ein regi-
onal bedeutsames Alleinstellungsmerkmals ist, das sich auch in vielen Themenrad- und -
wanderwegen durch die Weinberge zeigt. Auch dariiber hinaus ist das Radfahren und Radwandern in
Rheinhessen ein wichtiger Tourismusfaktor.

Die Landschaft ist durch regional bedeutsame Attraktionen wie Burgen, Burgruinen, Schlosser sowie
markante Aussichtspunkte und Landmarken gepragt. Als wichtige kulturelle Ziele gelten der Wormser
und Mainzer Dom. Mit Rheinhessen werden aufierdem die Personlichkeiten Johannes Gutenberg und
Hildegard von Bingen in Verbindung gebracht. Das Gutenberg-Museum in Mainz zahlt ebenso wie das
Landesmuseum Mainz und das Nibelungenmuseum in Worms zu {iberregional beliebten
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Ausflugszielen.” Daneben sind die Stadte Mainz, Worms und Speyer seit 2021 als Weltkulturerbestat-
ten als SchUM-Gemeinden mit jiidischem Kulturerbe anerkannt.

Die Stadt Mainz stellt mit 645.942 Ubernachtungsgasten im Jahr 2019 das Hauptziel des Tourismus in
der Region dar. Ebenso weisen die Stadte Worms und Bingen am Rhein sowie die Verbandsgemeinde
Rhein-Nahe eine Gasteanzahl von iiber 50.000 im Jahr 2019 auf. Grundsatzlich verzeichnen die Ge-
meinden entlang des Rheins, vorrangig im Landkreis Mainz-Bingen, die hochsten
Ubernachtungszahlen in der Tourismusregion Rheinhessen.® Unter Beriicksichtigung der Ubernach-
tungszahlen/-betriebe sowie der Ausrichtung der Rad- und Wanderrouten wird deutlich, dass sich die
touristische Infrastruktur in der Region Rheinhessen vorrangig auf die zentralen Orten sowie die allge-
mein touristischen Zentren konzentriert. Daneben gibt es zahlreiche weitere Ziele, die inshesondere
fir die Naherholung relevant sind. Darunter befinden sich zahlreiche Sportanlagen sowie Freibdder
und Badeseen als saisonal relevante Ziele (siehe Abbildung 8).

Der Regionale Raumordnungsplan definiert mehrere mogliche Leuchtturmprojekte. An ihnen werden
zielfiihrende Vorgehensweisen entwickelt und erprobt, deren Ergebnisse auf dhnliche Projekte liber-
tragen werden kénnen. Dadurch sollen Erholungs- und Erlebnisraume sowie historische
Kulturlandschaften gefordert werden.* Mogliche Leuchtturmprojekte sind:

Obstbaugebiet zwischen Lennebergwald und Ober-Olmer Wald
Laubenheimer Berg und Rheinniederung bei Bodenheim
Weinbergshdnge bei Alsheim

Plateaurand und Hange bei Sprendlingen

Vogelbeobachtung Eich-Gimbsheimer Altrhein

Reaktivierung zweier Altrheine bei Worms-Rheindiirkheim und Ibersheim

Multifunktionale Rheinauenentwicklung nérdlich Gimbsheim

12 Quelle: Rheinhessen-Touristik GmbH (0.).): Rheinhessen, https://www.rheinhessen.de/ (09.11.2020).
13 Quelle: Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz (2020): Betriebe, Betten, Giste und Ubernachtungen 2019

14 Quelle: Regionaler Raumordnungsplan Rheinhessen-Nahe(2014): 78
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Abbildung 8: Leitbild Erholung und Tourismus Rheinhessen-Nahe
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Quelle: Planungsgemeinschaft Rheinhessen-Nahe (2014): Regionaler Raumordnungsplan Rheinhessen-Nahe, S. 83

3.2 Bestandsaufnahme Verkehr

Die Bestandanalyse kombiniert das Zusammentragen von Merkmalen der jeweiligen Verkehrssysteme
in der Region (Starken und Schwachen, aktuelle Projekte), Mobilitatskennziffern (nur teilweise verfiig-
bar und mitunter in sehr unterschiedlicher Qualitdt und Aktualitat), Problemeinschatzungen und
Riickkoppelungen im Abstimmungsprozess mit der Lenkungsgruppe und dem Beirat fiir Mobilitat.
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3.2.1 Regionale Erreichbarkeitsanalyse

Die Attraktivitat einer Region hangt von der Erreichbarkeit wichtiger Alltags- und Freizeitziele ab. Fiir
die Erreichbarkeitshewertung ist inshesondere der aufzuwendende Reiseaufwand in Form der bend-
tigten Reisezeit ein wichtiger Indikator. Einrichtungen und Angebote innerhalb der Region sollten
somit mit moglichst geringem Zeitaufwand erreichbar sein. Entsprechende Richtwerte sind u.a. den
Zielsetzungen zur Erreichbarkeit zentraler Orte aus dem Landesentwicklungsplan sowie dem Regiona-
len Raumordnungsplan zu entnehmen.

Gemaf dem Leitsatz ,Mobilitat sichern des 4. Landesentwicklungsprogramms (LEP V) des Landes
Rheinland-Pfalz gilt es, bei den zukiinftigen Verkehrsplanungen die Erreichbarkeit sowohl von Wirt-
schaftszentren als auch von landlich gepragten Teilrdumen langfristig zu sichern. Grundsétzlich sollen
bei der Ausgestaltung der zukiinftigen Mobilitdtsangebote folgende Richtwerte der Erreichbarkeit an-
gestrebt und nicht iiberschritten werden:

= Mittelzentren sollen aus den jeweiligen Verflechtungsbereichen mittels MIV innerhalb von 30
Minuten und mit dem OPNV innerhalb von 45 Minuten erreichbar sein;

®m  bei Oberzentren ist die Erreichbarkeit mit dem MIV innerhalb von 45 Minuten und mit dem
OPNV innerhalb von 90 Minuten sicherzustellen.

Im Regionalen Raumordnungsplan 2014 werden die Ziele und Grundsatze des Landesentwicklungspro-
grammes aufgegriffen und konkretisiert. Gemaf3 diesen ist eine zumutbare Erreichbarkeit von
Versorgungszentren durch die Bereitstellung einer Grundversorgung im Bereich der Mobilitit zu ge-
wihrleisten. Im regionalen Kontext betrifft dies inshesondere den OPNV sowie den MIV. Dabei gilt es
vorrangig in der Ausgestaltung des OPNV-Angebotes, teilweise in Zusammenhang mit dem Rad- und
FuRverkehr, die Teilhabe von Biirgerinnen und Biirger sicherzustellen, die fiir ihre Fortbewegung nicht
auf den MIV zugreifen kdnnen oder wollen. Als konkrete Ziele und Grundsatze des Regionalen Raum-
ordnungsplan (ROP) werden vor diesem Hintergrund vor allem die Sicherung und der Aushau des
schienengebundenen OPNV verfolgt. Beziiglich maximal aufzuwendender Reisezeiten zum Erreichen
des ndchsten grofReren Versorgungszentrums gibt der ROP lediglich einen Richtwert von 30 Minuten
im OPNV vor.

Im Rahmen einer wissenschaftlichen Abschlussarbeit an der Johannes-Gutenberg-Universitdt Mainz
erfolgte im Jahr 2009 eine Analyse der Zentrenerreichbarkeit von Mittelzentren sowohl mit dem o6f-
fentlichen Nahverkehr als auch mit dem MIV auf Gemeindeebene®. Es erfolgte, neben der allgemeinen
Betrachtung der bendtigten Beforderungszeiten je Verkehrsmittel, die Auswertung des Reisezeitver-
héltnisses zwischen OPNV und MIV. Benétigte Reisezeiten wurden im OPNV mittels Fahrplanauskunft
der Deutschen Bahn (Fahrplanstand 2008) sowie im MIV mittels der Nutzung von gangigen webbasier-
ten Navigationsportalen ermittelt. Bei der Bewertung der OPNV-Erreichbarkeit wurde stets die
Wegebeziehung zwischen zwei zentral gelegenen Haltestellen zu Grunde gelegt.

15 Waluga, Gregor (2009): Zentrenerreichbarkeit mit 6ffentlichem Nahverkehr in Rheinland-Pfalz. Entwicklung von Qualitéts-
standards fiir den OPNV als wichtiges Kriterium zur Sicherung der Daseinsvorsorge vor dem Hintergrund des
demographischen Wandels (Diplomarbeit, Geographisches Institut). Johannes-Gutenberg-Universitit Mainz
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Ausgehend von der Analyse lasst sich fiir die Region eine gute bis sehr gute Erreichbarkeit der mittel-
zentralen Orte feststellen. Mit dem Pkw ist das nachste Mittelzentrum aus iiberwiegend allen
Gemeinden binnen 15 Minuten erreichbar. Die Erreichbarkeit mit dem OPNV weist hingegen ein diffe-
renziertes Bild auf. Gemeinden im Nahbereich der Mittelzentren sowie in unmittelbarer Nachbarschaft
weisen eine dhnliche Beforderungszeit wie im MIV auf. Der GroRteil der Gemeinden ist innerhalb ei-
ner Reisezeit zwischen 15 bis 29 Minuten an das nachstgelegene Mittelzentrum angebunden. In
einigen landlich gepragten Teilrdumen iiberschreitet die benétigte Reisezeit jedoch die im Regionalen
Raumordnungsplan angestrebten 30 Minuten.

Bei der vorgestellten Abschlussarbeit wurde fiir die Bewertung ein flaichenbezogener Analyseansatz
angesetzt. In der weiterfiihrenden Analyse im Rahmen des vorliegenden Verkehrskonzeptes wird der
flachenbezogene Ansatz aufgegriffen und auf bestehende Verkehrskorridore angewendet. Fiir den
OPNV bildet das Zukunftskonzept mit den bisherigen Konkretisierungen die Grundlage.

In Folge dessen lassen sich neben allgemeinen Aussagen zur Erreichbarkeit auch im Zusammenhang
mit der Betrachtung der Pendelndenverflechtungen (vgl. Kapitel 3.1.3) Aussagen liber nachfragestarke
Verkehrskorridore treffen. Dabei wird ersichtlich, dass der iiberwiegende Teil der Region mit dem
OPNV als auch mit dem MIV binnen 15 Minuten erreichbar ist (vgl. Kapitel 3.2.2 und Kapitel 3.2.3). Aus-
nahmen gibt es u.a. im Bereich zwischen Nieder-Olm/ Nackenheim und Mainz, zwischen Sprendlingen
und Bingen am Rhein sowie zwischen Nierstein und Gau-Odernheim. Es gilt bei der korridorbezoge-
nen Erreichbarkeitsanalyse grundlegend zu beriicksichtigen, dass Verspatungen und fehlende
Anschlussméglichkeiten aufgrund fehlender Datengrundlage nicht in das Reisezeitverhaltnis OPNV
integriert sind. Diese fiihren in der Praxis jedoch haufig zu langeren Reisezeiten, wodurch die benann-
ten Ausnahmen sich auf weitere Korridore beziehen konnen.

Uberregional bestehen zudem wichtige Verkehrsbeziehungen sowohl zur Rhein-Main- und in die
Rhein-Neckar-Region als auch in die hessische Landeshauptstadt Wiesbaden sowie in Richtung Kai-
serslautern. Die Erreichbarkeit dieser Ziele wird vorrangig iiber das SPNV-Angebot sowie iiber die
Bundesautobahnen sichergestellt.
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Zentrale Erkenntnisse

—> es besteht eine gute bis sehr gute Erreichbarkeit zentraler Orte aus den einzelnen Gemein-
den der Region (sowohl im MIV als im OPNV)

- verléngerte Reisezeiten bestehen zwischen den Gemeinden und Zentralen Orten im OPNV
vorrangig auf Verbindungen im dstlichen Teilgebiet (z. B. zwischen Nierstein und Gau-Odern-
heim)

—> die Erreichbarkeit abseits der relevanten Verkehrskorridore mit regelmaftigem Angebot wird

bei dieser Analyseebene nicht betrachtet

Handlungsbhedarfe und mogliche Handlungsansatze

—> langfristige Sicherung und ggf. Ausbau der Erreichbarkeit zentraler Orte aus allen Teilrau-
men der Region Rheinhessen, inshesondere auf den Ost-West-Verkehrsverbindungen

- Reisezeitverhiltnis zwischen OPNV und MIV liegt in der Region iiberwiegend in einem teils
defizitiren Bereich zwischen 2,5 bis 4,9. Beschleunigung von wichtigen OPNV-Trassen ist anzu-
streben

3.2.2 OPNV

Die Region Rheinhessen wird durch ein differenziert ausgestaltetes Netz des offentlichen Verkehrs er-

schlossen, wobei der schienengebundene OPNV das Riickgrat der OPNV-Bedienung darstellt. Das
funktionale Netz des 6ffentlichen Verkehrs gemaf Regionalen Raumordnungsplan ist in vier Katego-
rien unterteilt (siehe Abbildung 9). Uber Schienenverkehrstrassen bestehen groRraumige
Verbindungen zwischen den Verdichtungsraumen untereinander. So ist die Region Rheinhessen bei-
spielsweise iiber diese mit den Stadten Koblenz, Wiesbhaden, Frankfurt am Main sowie Ludwigshafen
verbunden. Vor allem der Mainzer Hauptbhahnhof, Mainz Romisches Theater, Bingen am Rhein sowie
Worms dienen dabei als wichtige Umsteigebahnhdofe. Daneben bestehen wichtige liberregionale Ver-
bindungstrassen zur Sicherung der Erreichbarkeit der Naherholungsraume der Region sowie der
Anbindung der Mittelzentren an die iibergeordneten Verkehrskorridore. Wichtige Schienenverbindun
gen in der Region sind dabei die Nahestrecke (Mainz — Bad-Kreuznach — Idar-Oberstein —
(Saarbriicken)), die Hunsrlickstrecke (Mainz-Bingen) sowie die Schienenverbindung zwischen Bingen
— Bad Kreuznach — Bad Miinster am Stein - Kaiserslautern.

30 Integriertes, regionales Verkehrskonzept Rheinhessen



plan:mobil
LKoArgus

Bioin « Hamborg « Hassal

Abbildung 9: Funktionales Netz des offentlichen Verkehrs nach ROP 2014
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Quelle: Planungsgemeinschaft Rheinhessen-Nahe (2014): Regionaler Raumordnungsplan Rheinhessen-Nahe, S. 87

Regionale Verbindungen in der Region Rheinhessen dienen vorrangig der Sicherung des Berufs- und
Ausbildungsverkehrs. Sie werden sowohl iiber das Schienennetz als auch iiber regionale Buslinien be-
dient. Hierbei weisen inshesondere die folgenden Verbindungen eine hohe Relevanz auf:

Bingen — Ingelheim — Mainz — Nierstein/Oppenheim — Worms
Mainz — Alzey — Kirchheimbolanden

Bingen — Alzey — Monsheim — Worms

Bingen — Langenlonsheim — Bad Kreuznach

Gau-Algesheim — Bad Kreuznach
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Fiir die Flachenerschlieflung fungieren die lokalen Buslinien in Ergdnzung mit Bedarfsverkehren. Zu-
dem sind Verkniipfungsmoglichkeiten mit anderen Verkehrsmitteln, z. B. in Form von P+R-Anlagen
sowie deren Aushau bei der RaumerschlieRung durch den OPNV mitzudenken (vgl. Kapitel 3.2.6).

3.2.2.1 Quantitative Beschreibung OPNV in der Region — Status Quo

In der Region Rheinhessen besteht ein vielfaltiges und differenziertes OPNV-Angebot. Sowohl schie-
nengebundene als auch straRengebundene OPNV-Angehote erschlieRen die Region und stellen die
Erreichbarkeit der Zentren abseits der Nutzung des MIV sicher. Im Nachfolgenden werden die einzel-
nen Angebote zusammenfassend dargestellt.

Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Die Region wird vorwiegend durch Trassen des Regional-Expresses bzw. der Regionalbahn erschlos-
sen, welche durch einen halbstiindlichen bis stiindlichen Takt bedient werden. Insbesondere die
SPNV-Trassen mit Ausrichtung auf das Oberzentrum Mainz werden halbstiindlich bedient. Weiterfiih-
rend besteht zwischen den Zentren Mainz und Worms eine S-Bahn-Verbindung (S6) mit
halbstiindlicher Taktung. Zusatzlich wird das Oberzentrum Mainz durch die S-Bahn der Linie S8 an
Wiesbaden/ Frankfurt (Main) angebunden.

Erganzend zum Angebot im Jedermannverkehr verkehrte bis zum Jahr 2017 im Siid-Westen der Region
die Zellertalbahn zwischen Monsheim und Langmeil (Pfalz) vorwiegend am Wochenende und bildete
einen wichtigen touristischen Faktor fiir die Region. Durch die Forderrichtlinie NE-Bahnen des Landes
Rheinland-Pfalz sowie der Initiative des Donnerbergkreises konnte eine Reaktivierung der Bahnstre-
cke erwirkt werden. Eine voraussichtliche Betriebsaufnahme ist fiir das Jahr 2022 geplant, vorerst als
touristisches Angebot am Wochenende. Langfristig wird das Ziel des Angebotsausbaus im regularen
Rheinland-Pfalz-Takt verfolgt.

Der nachfolgenden Auflistung kdnnen zusammenfassend die SPNV-Verbindungen sowie deren Bedie-
nungsangebot in der Region entnommen werden.

Tabelle 5: SPNV-Angebot Region Rheinhessen (Stand: Oktober 2020)

Linien Linienverlauf Bedienungsangebot

S1 Wiesbaden — Main-Kastel — Hochheim — Frankfurt T30

S6 Mainz — Worms — Ludwigshafen — Mannheim — Weinheim — T30
Bensheim

S8 Wiesbaden — Mainz — Riisselsheim — Frankfurt — Offenbach — T30
Hanau

S9 Wiesbaden — Mainz-Kastel — Frankfurt — Offenbach — Hanau T30

RE 2 Koblenz — Bingen — Mainz — Frankfurt 2 Fahrten/Tag

RE3 Saarbriicken — Idar-Oberstein — Bad Kreuzbach — Mainz — T120, Verstarker in der HVZ
Frankfurt (morgens)

RE 4 Frankfurt — Hochheim — Mainz 3 Fahrtenpaare
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Linien Linienverlauf Bedienungsangebot

RE 13 Mainz — Armsheim — Alzey — Kirchheimbolanden T60
RE 14 Frankfurt — Mainz — Worms — Ludwigshafen — T120

Mannheim/Karlsruhe
RE 15 Kaiserslautern — Bad Kreuznach — Mainz — Bodenheim Einzelfahrten
RB 10 Wiesbaden — Main-Kastel — Hochheim — Frankfurt T120, Verstarker in der HVZ
RB 26 Koblenz — Bacharach — Bingen — Mainz T30
RB 31 Mainz — Armsheim — Alzey — Kirchheimbolanden T60, Verstérker in der HVZ

(morgens)

RB 33 Idar-Oberstein — Bad Kreuznach — Mainz — Frankfurt T60
RB 35 Bingen — Alzey — Worms T60
RB 44 Mainz — Mainz-Laubenheim — Bodenheim — Worms T60
RB 75 Wiebaden — Mainz — Darmstadt — Babenhausen — Aschaffenburg T60
Zellertalbahn Langmeil (Pfalz) — Bérrstadt — Gollheim-Dreisen — Marnheim — nicht vorhanden
(ab vsl. 2022) Albisheim — Harxheim-Zell — Wachenheim-Mélsheim —

Monsheim

Quelle: Eigene Recherche aufgrund der aktuellen Liniennetzplane des VRN, RNN, RMV sowie der Regentalbahn GmbH
(Vlexx) und RMV (Fahrplanstand Oktober 2020)

Neben dem Regionalverkehr befinden sich in der Region Rheinhessen-Nahe zudem in Bingen am
Rhein, in Mainz sowie in Worms Haltepunkte des Schienenfernverkehrs. Diese werden {iberwiegend
tagesdurchgangig durch Einzelfahrten im EC- sowie IC-/ICE-Verkehr erschlossen. Lediglich am Haupt-
bahnhof Mainz besteht auf fiinf iberregionalen Verbindungen ein regelmafiiges zweistiindiges
Taktangebot. Dies betrifft die folgenden Relationen:

ICE 50: Dresden — Leipzig — Erfurt — Frankfurt — Mainz — Wiesbaden

IC 30: Hamburg — Miinster — Kéln — Koblenz — Mainz — Heidelberg — Stuttgart

EC30: Hamburg — Miinster — Kéln — Koblenz — Mainz — Karlsruhe — Freiburg — Basel
IC 31: Hamburg — Miinster — Kdln — Koblenz — Mainz — Frankfurt am Main

IC/EC 32: Essen — Koln — Koblenz — Mainz — Heidelberg — Stuttgart

Weiterfiihrende Planungen im SPNV in der Region Rheinhessen sind die Folgenden:

Stationsoffensive: Neue Bahnhaltepunkte fiir den Regionalverkehr in der Region Rheinhessen
sind u.a. in Nieder-Olm Nord, Ober-Saulheim sowie in Worms-West geplant und sollen 2027
durch das regionale Bahnnetz angeschlossen werden

barrierefreier Ausbau des Bahnhofs Alzey

Ausbau der SPNV-Strecke Kirchheim-Bolande — Mainz: grofies Potenzial im Ausbau des Main-
zer Hauptbahnhofes gesehen, um Wartezeiten von Ziigen vor der Einfahrt in den Bahnhof zu
reduzieren und somit Anschliisse gewahrleisten zu konnen. Zudem Schaffung von mehr Be-
gegnungsstellen zur Verkiirzung der Fahrtzeit auf der eingleisigen Schienenstrecke

Ausbau Mainz-Schott zum Verkehrsknotenpunkt (bei Fertigstellung Wegfall der Haltepunkte
Mainz-Nord und Waggonfabrik)
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StraRengebundener OPNV

Die Angebotssicherung sowie der -ausbau im OPNV-Netz obliegt regional den Landkreisen und kreis-
freien Stadten als Aufgabentrager des OPNVs. Das OPNV-Konzept des ZRNN bildet dabei einen
wichtigen Handlungsrahmen zur Ausgestaltung des lokalen sowie regionalen strafengebundenen
OPNV-Angehotes.

Die aktuelle Organisation des straRengebundenen OPNVs in der Region erfolgt vorrangig iiber zwei
lokal agierende Verkehrsverbiinde: Dem Rhein-Nahe-Verkehrsverbund (RNN) sowie dem Rhein-
Neckar-Verkehrsverbund (VRN), wobei der RNN in Form eines Mischverbundes organisiert ist. Sowohl
der Zweckverband Rhein-Nahe Nahverkehrsverbund (ZRNN) als auch im Verbundgebiet tatige Ver-
kehrsunternehmen sind anteilig an dem Rhein-Nahe-Verkehrsverbund (RNN) beteiligt. Zusatzlich
wird in der Stadt Mainz das OPNV-Geschehen durch die Mainzer Verkehrsgesellschaft (MVG) koordi-
niert, welche im Verkehrsverbund Mainz-Wiesbaden (VMW) integriert ist. Aufgrund der raumlichen
und verkehrlichen Verflechtungen der Stadt Mainz mit ihrem Umland sowohl in Rheinland-Pfalz als
auch in Hessen, bestehen zwischen dem VRM und dem RNN sowie zwischen dem VRM und dem
Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV) Kooperationsvertrége.

Aufgrund der recht hohen Anzahl an beteiligten Verkehrsverbiinden besteht in der Region Rheinhes-
sen, inshesondere in den Ubergangsraumen ein erhohter Abstimmungsbedarf hinsichtlich der
Koordination und Ausgestaltung des lokalen OPNV-Angebotes. Diesen Grundsatz greift ebenso der Re-
gionalplan mit auf und verweist darauf, dass die ,Koordination und Abstimmung der Strecken und
Fahrplédne insbesondere in den Randgemeinden [..] optimiert und kundengerecht, unter Beriicksichti-
gung der Barrierefreiheit, gestaltet werden [soll].” (vgl. Planungsgemeinschaft Rheinhessen-Nahe
2014, S. 86). Einen ersten Ansatz stellen dabei die 2002 eingefiihrten Stadt-Umland-Linien Mainz dar.

Produktsparten im straRengebundenen OPNV

Neben den Stadt-Umland-Linien Mainz wird das straRengebundene OPNV-Angebot in der Region
Rheinhessen durch ein vielfaltiges Netz an Buslinien bestimmt. Die Buslinien verkehren dabei in un-
terschiedlichen Bussparten, welche die Folgenden beinhaltet:

Stadtbuslinien (z. B. in Alzey, Bingen, Ingelheim, Mainz und Worms)
Stadt- und Umlandlinien Mainz

Regionalbus-/ Gesamtverkehrslinien

Ausflugslinien

Bedarfsverkehre

Wahrend die Stadtbuslinien vorrangig in den Stadtgebieten der einzelnen verbands- und kreisfreien
Stadte das OPNV-Angebot sicherstellen, dienen die Regionalbus-/ Gesamtverkehrslinien zur Erschlie-
RBung des Raumes. Diese binden die einzelnen Gemeinden an die Grund- sowie Mittelzentren an.

Dariiber hinaus wird in allen Gebietskdrperschaften der Einsatz von bedarfsgerechten OPNV-Angebo-
ten verfolgt. Vor allem zu nachfrageschwécheren Zeiten bzw. in potenzialschwécheren Teilrdumen soll
die ErschlieBungsfunktion durch entsprechende Angebote sichergestellt werden. In nahezu allen Ver-
bandsgemeinden der Region Rheinhessen, mit Ausnahme der Verbandsgemeinde Gau-Algesheim
sowie der Verbandsgemeinde Nieder-Olm verkehren Biirgerbusse. Diese fuRen auf ehrenamtlich
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angebotene Fahrten zwischen individuell wahlbaren Zielen in den Verbandsgemeinden. Vereinzelt
werden auch feste Fahrten, z. B. zum Einkaufen, angeboten, wie beispielsweise in den Gemeinden
Horrweiler und Nierstein. Dariiber hinaus besteht auch im stadtischen Raum eine kombinierte Ange-
botsform von “urbanem® (kommerzielle Betreiber) und ,ldndlichem® Carsharing (auf
Selbstkostenbasis) mit dem Ridepooling-Angebot des MainzRider. Dieser verkehrt taglich von 18 Uhr
bis 4 Uhr des Folgetages in den Mainzer Stadtteilen Drais, Finthen, Gonsenheim, Hartenberg-Miinch-
feld und Mombach ohne feste Abfahrtszeiten und Strecken als Pilotprojekt. Inshesondere im Kontext
mit Mobilstationen (siehe 3.2.6) bieten neue Modelle des bedarfsgerechten OPNV-Angebotes eine gute
Verkniipfung zu anderen Verkehrssystemen und damit einhergehend eine grofRere Erschliefiungsfunk-
tion des OPNV.

Angestrebte Qualititsstandards der einzelnen OPNV-Angebote

In den einzelnen Gebietskorperschaften der Region Rheinhessen werden je nach Raumkategorie un-
terschiedliche Bedienungszeitraume sowie Bedienungshaufigkeiten zur Ausgestaltung des
straRengebundenen OPNV-Angebot angestrebt. Der nachfolgenden Tabelle 6 sind die aus den jeweili-
gen Nahverkehrspldanen angestrebten Richtwerte zu entnehmen.

Tabelle 6: Angestrebte Bedienungsstandards in Rheinhessen

Bedienungszeitraum Bedienungshaufigkeit
Raumzuordnung
werktags Sa So/Fei HVZ NVZ svz
Stadt Worms 05—23 Uhr 06 — 01 Uhr 08 —19 Uhr T30% T60 k.A.
Stadt Mainz” 04— 01 Uhr®® 06 — 01 Uhr 08 —23 Uhr T7'/5T/3;15 T15 /T30 130/T60
Landkreis Alzey- mind. von mind. von mind. von T30/T60 | T30/T60 T60 /
worms 06— 20 Uhr 06— 20 Uhr 0918 Uhr [T120 [T120 T120
. . . kein ausgewiesener Taktverkehr
Laqdkre|§ mind. von 06:30 mind. von 09 — KA. oder konkrete Fahrtenhaufigkeit
Mainz-Bingen —21Uhr 14 Uhr
(~T30/~T60/ ~T120)

Quelle: Zusammenfassung der einzelnen aktuellen Nahverkehrsplane (Stand: Oktober 2020)

Die Festlegung der unterschiedlichen Bedienungszeitraume und Fahrtenhdufigkeiten erfolgt haufig in
Abhangigkeit radumlicher Strukturbeziige. Bei den aktuelleren Nahverkehrsplanen wird in der

16 Fiir eingemeindete Ortsteile gilt Mindeststandard der Bedienungshaufigkeit als erfiillt, wenn mind. 2 bis 9 Fahrtenpaare
pro Tag erfolgen (in Abhéngigkeit der Einwohnergrofie je Siedlungseinheit)

17 Bedienungshaufigkeit in der Stadt Mainz erfolgt in Abhangigkeit an die Raumstruktur (wichtige Relationen sollten héhere
Taktung aufweisen)

18 In den Nachten von Freitag auf Samstag sowie von Samstag auf Sonntag Sicherstellung eines durchgehenden Nachtver-
kehrs

19 Bedienungshaufigkeit im Landkreis Alzey-Worms erfolgt in Abhéngigkeit der Netzkategorien des iibergeordneten OPNV-
Konzeptes des ZRNN
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Bedienungshaufigkeit versucht, an den angestrebten integralen Taktfahrplan gemaR OPNV-Konzept
ZRNN anzukniipfen. In den kreisfreien Stadten Mainz und Worms sowie fiir den Landkreis Alzey-
Worms werden in den jeweiligen Verkehrszeitrdumen Taktverkehre angestrebt, wohingegen der NVP
fiir den Landkreis Mainz-Bingen auf eine Mindestanzahl an Fahrten hinweist — mit bedingten Angaben
zu Taktverkehren.

Fahren

Ein weiteres wichtiges OPNV-Angebot in der Region stellt der Fihrverkehr dar. Die Anbindung der Re-
gion Rheinhessen an die umliegenden Landkreise Rheingau-Taunuskreis sowie dem Kreis Grof3-Gerau
und der Stadt Wiesbaden erfolgt im strafengebundenen Personenverkehr nur iiber wenige Rhein-Brii-
cken. Im Stadtgebiet Mainz stellen die Schiersteiner Briicke, die Theodor-Heuss-Briicke sowie die
Weisenauer Briicke und im Stadtgebiet Worms die Nibelungenbriicke die einzigen Méglichkeiten zur
Uberquerung des Rheins fiir den motorisierten Verkehr dar. Allerdings lotet die Mainzer Verkehrsge-
sellschaft derzeit die Potenziale fiir eine elektrisch betriebene Solarfahre zwischen Mainz und Mainz-
Kastel aus. Fiir die Uberquerung des Rheins besteht zusitzlich das Angebot von insgesamt sieben Féh-
ren in der Region, welche jedoch vorwiegend touristischen Zwecken dienen. Im Einzelnen sind dies:

Mittelrheinfédhre Niederheimbach — Lorch
Rheinfahre Bingen — Riidesheim
Rheinfahre Ingelheim-Nord — Mittelheim

Fahrrad- und Personenféhre Budenheim — Niederwalluf (verkehrt nur an Wochenen-
den im Sommerhalbjahr)

Personenfahre Wiesbaden — Biebrich (verkehrt nur auf der hessischen Seite zur Insel
Rettbergsaue, die ebenfalls zu Hessen zahlt)

Rheinfahre Guntershlum (Guntersbhlum — Kiihkopf/Erfelden) (existiert derzeit nicht,
Wunsch nach Wiedereinrichtung)

Altrheinféhre Lampertheim (Worms — Lampertheimer Altrhein)
Rheinfahre Landskrone (Nierstein — Kornsand): T20 zwischen 6 Uhr und 21.30 Uhr
Rheinfahre Gernsheimer Fahrt - Gernsheim

Dariiber hinaus ist bei dem Fahrverkehr zwischen reinen Personen- und Autofédhren zu unterscheiden.
Gemafd dem ROP 2014 sollen die Rheinfahren als wichtiger Teil des erschlieRenden Verkehrs gesehen

werden. Grundsatzlich sind die Schiffs- und Fahrverbindungen {iber den Rhein nicht in den Verkehrs-

tarifen integriert. Es ist daher aus gutachterlicher Sicht empfehlenswert, die Fahrverbindungen in der

zukiinftigen Ausgestaltung des OPNVs im Hinblick auf regionsiibergreifende Anbindungen stirker mit

einzubeziehen, bedarfsgerecht auszubauen sowie eine tarifliche Integration voranzutreiben.
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Fahrgastaufkommen

Aussagen iiber Verkehrskorridore mit erh6htem Fahrgastaufkommen im OPNV lassen sich fiir die Re-
gion Rheinhessen aufgrund der geringen Datengrundlage nur bedingt vornehmen. Lediglich fiir den
SPNV liegen aus dem Jahr 2019 Fahrgastzahlen fiir die einzelnen Bahnhofe der Region vor. So stellt
der Mainzer Hauptbahnhof mit Abstand den nachfragestérksten Bahnhof (ca. 26.600 Fahrgaste/ Tag) in
der Region dar. Dies liegt u.a. in dem Verkniipfungsangebot zwischen den Nah- und Fernverkehrsver-
bindungen begriindet. Weitere nachfragestarke Bahnhdfe sind der Hauptbahnhof Worms (ca. 7.200
Fahrgaste/ Tag), Mainz Romisches Theater (ca. 5.000 Fahrgdste/ Tag) sowie Ingelheim am Rhein (ca.
3.700 Fahrgéste/ Tag). Hohen-Siilzen, Mainz-Marienborn sowie Miinster-Sarmsheim stellen mit jeweils
unter 70 Fahrgésten/ Tag hingegen die Bahnhdfe mit der niedrigsten Fahrgastnachfrage dar. Am Bahn-
hof Hohen-Siilzen liegt das tégliche Fahrgastaufkommen sogar nur bei annahernd 20 Personen pro
Tag™

ErschlieBungsqualitat/ Erreichbarkeit

Im Rahmen des vorliegenden Verkehrskonzeptes wurde eine Erreichbarkeitsanalyse des nachstgelege-
nen Zentrums mit dem OPNV durchgefiihrt. Hierbei erfolgte eine korridorbezogene Betrachtung auf
Grundlage der funktionalen Netzstruktur des 6ffentlichen Verkehrs gemafd dem Regionalen Raumord-
nungsplan 2014. Benotigte Reisezeiten zum nachsten Zentrum wurden mittels Fahrplanabfrage des
Portals ,,Rolph — Mobilitat fiir Rheinland-Pfalz“ (Fahrplanstand Juni 2020) ermittelt. Die Abfrage der
bendtigten Reisezeiten erfolgte vorrangig zu den Haupt- bzw. Nebenverkehrszeiten. Folglich kann an-
genommen werden, dass es auf einzelnen Relationen mit bereits erhGhten Reisezeiten zu zusatzlichen
Defiziten in der Schwachverkehrszeit (vorwiegend in den friilhen Morgenstunden sowie im Abend-/
Nachtverkehr) kommt.

Anhand der Abbildung 10 wird ersichtlich, dass die zentralen Versorgungszentren in der Region Rhein-
hessen jedoch grundsatzlich innerhalb von 30 Minuten, gemaf: den Richtwerten des ROP 2014, aus den
jeweiligen Gemeinden mit dem OPNV erreicht werden kénnen. Insbesondere entlang von SPNV-Tras-
sen ist zudem eine verkiirzte Reisezeit von unter 10 Minuten gegeben. Vorrangig auf Verbindungen,
welche nur im Busverkehr bedient werden, bestehen Beforderungszeiten von iiber 15 Minuten bis 25
Minuten. OPNV-Verbindungen mit lingeren Reisezeiten als 25 Minuten bestehen vor allem zwischen
Gau-Odernheim und Nierstein sowie zwischen der Verbandsgemeinde Rhein-Selz und dem Oberzent-
rum Mainz. Darliber hinaus ist die Erreichbarkeit der iibergeordneten Mittelzentren sowie des
Oberzentrums Mainz haufig mit einem oder mehreren Umstiegen im Busverkehr verbunden. Dies ist
bei der benétigen Reisezeit aufgrund der ggf. auftretenden Wartezeiten beim Ubergang zu Anschluss-
verbindungen mit zu beriicksichtigen.

20 Quelle: Datenanfrage Ministerium fiir Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau Rheinland-Pfalz (2020)
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Abblldung 10: Errelchbarkeltsanalyse OPNV zum nachstgelegenen Zentrum (Fahrplanstand Juni 2020)
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Quelle: eigene Darstellung nach RNN (Fahrplanstand: Juni 2020)

Infrastruktur

Die wesentliche Komponente eines leistungsfahigen Nahverkehrs ist eine hochwertige Infrastruktur.
Der Ausbaustandard der Infrastruktur sollte dabei stets den geplanten Betriebsmodellen sowie gefor-
derten Beforderungsqualitaten entsprechen. Zu geringe Beforderungsgeschwindigkeiten,
Verspatungen sowie betriebsbedingte Umsteigezwange fiihren zu einem verminderten Verkehrspoten-
zial des OPNV und somit zu einer unattraktiven Alternative zum Pkw. Entsprechende
Netzinfrastrukturen (Eisenbahn, Stadt- und StraRenbahnen), die verfiigharen Straften als Verkehrs-
raum fiir Busse (allg. Strafien oder gesonderte Busstrafien/ Busspuren) sowie Haltestellen als
Zugangsinfrastrukturen zu den OPNV-/ SPNV-Angeboten sollten somit erhalten und zukunftsfahig ge-
staltet werden. Weiterfiihrend sollten die einzusetzenden Fahrzeuge stets den aktuellen technischen
Standards geniigen und entsprechende Anforderungen der Beforderung qualitatsvoll erfiillen.

Die OPNV-Haltestellen sowie Bahnstationen stellen fiir die Kundinnen und Kunden eines der wichtigs-
ten Bewertungskriterien fiir das OPNV- und SPNV-Angebot dar und sollten iiber ein entsprechend
anschauliches und informatives Erscheinungsbild verfiigen. Dariiber hinaus dienen Haltestellen nicht
nur als Zugangsinfrastruktur zum Verkehrsangebot, sondern sind auch betriebstechnisch wichtige
Komponenten beziiglich der Verkniipfung von Buslinien bzw. Ubergangsstellen zwischen dem OPNV-
und SPNV-Netz. In der Region Rheinhessen sind in den jeweiligen Nahverkehrsplanen der Gebietskor-
perschaften (z. B. NVP Landkreis Alzey-Worms) die anzustrebenden Anforderungen an die Gestaltung
der Haltestellen zu entnehmen. Dariiber hinaus weisen diese auf wichtige systemrelevante Verkniip-
fungspunkte im SPNV- und OPNV-Netz hin. Fiir die Region Rheinhessen stellen vorrangig die értlichen
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Bahnhafe sowie zentrale Bushaltestellen mit erhohter Fahrgastnachfrage wichtige Verkniipfungs-

punkte dar. Es wird angestrebt, dort eine Anschlusssicherheit zu weiterfiihrenden OPNV- bzw. SPNV-

Linien zu gewahrleisten. Dabei sollten Umsteigevorgange in einem Zeitraum zwischen 5 und 10 Minu-
ten liegen. Die je Gebietskorperschaft wichtigsten Verkniipfungspunkte sowie deren Ausstattungsgrad

kénnen der nachfolgenden Tabelle 7 entnommen werden.

Tabelle 7: Zentrale Verkniipfungspunkte

Verkniipfungspunkt SPNV Bus

Mainz, Hauptbahnhof X X

Mainz, Nordbahnhof X X

Mainz, Bahnhof Laubenheim X X
E Mainz, Bahnhof Am Mihldreieck X
g Mainz, Bahnhof Rémisches Theater X X
ﬁ Mainz, Bahnhof Marienborn X X

Mainz, Bahnhof Mombach X X

Mainz, Bahnhof Gonsenheim X X

Mainz, Bahnhof Waggonfabrik X X
" Pfeddersheim, Bahnhof X X
§ Rheindiirkheim, Kirchstr. X
B Worms, Hbf/Z0B X X
A Worms, Marktplatz X

Albig, Bahnhof X

Albsheim Bahnhof X

Alzey, Bahnhof X X

Armsheim, Bahnhof X x (in Umsetzung)
" Biebelnheim, Mitte X
§ Dittelsheim, Bahnhof X
i;‘ Eppelsheim, Bahnhof X X
% Gabsheim, Raiffeisen X
% Gau-Bickelnheim, Bahnhof X
3 Gau-0dernheim, Marktplatz X

Gundersheim, Bahnhof X

Hohen-Siilzen, Bahnhof X

Mettenheim, Bahnhof X

Monsheim, Bahnhof X X

Integriertes, regionales Verkehrskonzept Rheinhessen
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Verkniipfungspunkt SPNV Bus
Nieder Florsheim-Dalsheim X X
Osthofen, Bahnhof X X
Partenheim, Schulstrafie - X
Saulheim, Bahnhof X X
Spiesheim, Ort - X
Wallertheim, Bahnhof X X
Wendelsheim, Bahnhof - X
Westhofen, Verbandsgemeinde - X
Wéllstein, Mitte - X
Warrstadt, Bahnhof X X
Bingen, Hauptbahnhof X X
Bingen, Stadtbahnhof X X
Budenheim, Bahnhof X X
< Gau-Algesheim, Bahnhof X X
:%n Gensingen-Horrweiler, Bahnhof X X
.% Guntersblum, Bahnhof X X
.«? Ingelheim, Bahnhof X X
% Nierstein, Bahnhof X X
3 Oppenheim, Bahnhof X X
Stadecken, Ehrensdule X
Bad Kreuznach, Bahnhof X X
Kirchheimbolanden, Bahnhof X X

Quellen: Landeshauptstadt Mainz (2019): Nahverkehrsplan Mainz 2019-2023, 3. Fortschreibung; Verkehrsverbund Rhein-
Neckar Abteilung Planung und Angebot und Landkreis Alzey-Worms (2018): Nahverkehrsplan Landkreis Alzey-Worms; Land-
kreis Mainz-Bingen (2017): Nahverkehrsplan fiir den Landkreis Mainz-Bingen Fortschreibung 2014; Planungsverband
Rheinhessen-Nahe (2014): Regionaler Raumordnungsplan; 1G Dreieich Bahn GmbH (April 2019): OPNV-Konzept fiir den
Zweckverband Rhein-Nahe-Nahverkehrsverbund

Dariiber hinaus sollten entsprechende Infrastrukturen fiir alle Zielgruppen des OPNVs zuginglich und
einfach zu nutzen sein. Dabei spielt, neben dem Komfort, inshesondere die barrierefreie Gestaltung
eine wichtige Rolle. Bei der Ausgestaltung des OPNV- und SPNV-Angebotes ist die konsequente Um-
setzung des Behindertengleichstellungsgesetz (BGG) § 4 zur Schaffung einer grundsatzlichen
Barrierefreiheit fiir alle Zielgruppen mit eingeschrankter Mobilitat (z. B. gehbehinderte Personen, ge-
horlose Personen, sehbehinderte Personen, greifbehinderte Personen, Personen mit Konzentrations-
und Orientierungsbeeintrachtigung, aber auch hochbetagte Nutzerinnen und Nutzer) anzustreben. Das
Personenbeforderungsgesetz (PBefG) prazisiert in der aktuellen Fassung mit Giiltigkeit ab dem
03.12.2020 in § 8 ,,Forderung der Verkehrshedienung und Ausgleich der Verkehrsinteressen im
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offentlichen Personennahverkehr® im Absatz 3 die Anforderungen an den von den zustiandigen Behor-
den (Aufgabentragern) aufzustellenden Nahverkehrsplan. Nahverkehrsplédne stellen somit das
entsprechende Instrument zur Schaffung eines vollstandig barrierefreien OPNV dar. Nachfolgend wer-
den die einzelnen Aussagen aus den jeweiligen NVPs der Region zusammengefasst:

m  Stadt Worms — Nahverkehrsplan 2004 — 2008

Der Nahverkehrsplan der Stadt Worms verweist in seinem Anforderungsprofil auf die Herstel-
lung und Sicherung einer guten Erreichbarkeit der Haltestellen sowie einer attraktiven
Ausgestaltung. Anhand einer vorgenommenen Kategorisierung der Haltestellen sollen diese
iiber einen unterschiedlichen Ausstattungsstandard verfiigen, wobei vor allem stark frequen-
tierte Haltestellen mit einer wesentlichen Verkniipfungsfunktion zu anderen Buslinien und
Verkehrssystemen eine hochwertige Ausstattung vorweisen sollten. Ebenso sollen vorrangig
diese sowie weitere festgelegte Haltestellen, unter Abstimmung mit den Behindertenverban-
den, barrierefrei ausgebaut werden. Im Vordergrund des Ausbaus stehen vor allem die sichere
Erreichbarkeit der Haltestellen sowie die Rahmenbedingungen bzgl. Orientierung und Infor-
mationserhalt. Zusatzlich sollen bei den eingesetzten Fahrzeugen und deren Ausstattung die
Belange mobilitatseingeschrankter Zielgruppen beriicksichtigt werden.

m  Stadt Mainz — Nahverkehrsplan 2019 — 2023

Aus der Bestandsanalyse im Rahmen des Nahverkehrsplans der Stadt Mainz geht hervor, dass
eine barrierefreie Gestaltung an den Haltestellen im Stadtgebiet oftmals bereits gegeben,
diese jedoch unterschiedlicher Qualitdt und Vollstandigkeit ist. Fiir den weiterfiihrenden Aus-
bau der Haltestelleninfrastruktur auch unter der Beriicksichtigung der Barrierefreiheit erfolgte
eine umfangliche Haltestellenerhebung, bei der die gesamten Haltestellen im Stadtgebiet an-
hand von 74 Parametern begutachtet und erfasst wurden. Ausgehend von dem entsprechend
vorliegenden Ausbaustandard der Haltestellen, der verkehrlichen Bedeutung der Haltestellen-
position sowie des ermittelten zusétzlichen Umbaubedarfs erfolgte eine Prioritatsliste
hinsichtlich des zukiinftigen Ausbaus und der Umgestaltung der stadtischen Haltestellen. Zu-
satzlich werden ebenso wie im NVP der Stadt Worms Vorgaben zur Fahrzeugausstattung auch
unter dem Hinblick der Barrierefreiheit beibehalten bzw. ausgebaut werden.

® Landkreis Mainz-Bingen — Fortschreibung Nahverkehrsplan 2014

Dem fortgeschriebenen Nahverkehrsplan des Landkreises Mainz-Bingen sind nur wenige Aus-
sagen bezliglich der Ausstattung und dem Ausbau der Haltestelleninfrastruktur zu entnehmen.
Allgemein werden die sichere Zuwegung zu den Haltestellen sowie die Schaffung von ausrei-
chenden Aufstellflachen fiir wartende Fahrgdste angefiihrt.

®  Landkreis Alzey-Worms- Nahverkehrsplan 2018

Wahrend gemafd dem vorliegenden Nahverkehrsplan im SPNV eine nahezu vollstandige Bar-
rierefreiheit vorhanden ist, besteht im straRengebundenen OPNV noch kein flichendeckendes
barrierefreies Angebot. Fiir den sukzessiven Ausbau der Barrierefreiheit ist seit 2014 bei der
Vergabe von Linienbiindelungen der Einsatz von Niederflurfahrzeugen bzw. Low-Entry-Fahr-
zeugen vorgesehen. Zusatzlich wurden im Rahmen der Nahverkehrsplanfortschreibung alle
Haltestellen im Kreisgebiet Alzey-Worms erfasst und hinsichtlich ihrer Barrierefreiheit
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bewertet. Demnach sind lediglich 8 % der Haltestellen nach den aktuellen technischen und
rechtlichen Rahmenwerken barrierefrei ausgebaut. Daraus ableitend wurde ein Haltestellen-
ausbauprogramm entwickelt, wobei eine Priorisierung des barrierefreien Haltestellenausbaus
vorgenommen wird. So sollen bis 2022 vorrangig zentrale Haltestellen mit einer entsprechend
hoheren Fahrgastnachfrage ausgebaut werden. Darauf aufbauend folgt nach 2022 der sukzes-
sive Ausbau weiterer Haltestellen. Zudem wurden Ausnahmen benannt, welche iiberwiegend
durch den Ausbildungsverkehr bedient werden. Nach vollsténdiger Umsetzung sollen 64 %
aller Haltestellen im Landkreis barrierefrei ausgebaut sein, wodurch 92% der Fahrgaste ein
vollkommen barrierefreies OPNV-Angebot zur Verfiigung stehen soll.

Tarif

Die Region Rheinhessen ist durch die beiden Verkehrsverbiinde Rhein-Nahe-Nahverkehrsverbund
(RNN) und den Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN) gepragt. Diese besitzen beide eigene Tarifstruk-
turen und Preisstaffelungen, sodass es an den Schnittstellen der Verkehrsverbiinde teilweise zu
Komplikationen kommen kann.

Im Binnenverkehr der Stadt Mainz kommt zudem die Tarifstruktur des Verkehrsverbundes Mainz-
Wiesbaden (VWM) zur Anwendung. Durch einen Ubergangstarif ist dieser tariflich in den Rhein-Main-
Verkehrsverbund (RMV) integriert, ibernimmt jedoch weiterhin die Koordination der Verkehrsbetriebe
in Mainz und Wiesbaden.

Rhein-Nahe-Nahverkehrsverbund (RNN)

Der Rhein-Nahe Nahverkehrsverbund verwendet das Wabenprinzip zur Einteilung der Preisstufen. Die
Preisstufe der Fahrkarte richtet sich nach der Anzahl der Waben, die fiir die geplante Fahrt durchquert
werden miissen.

Die Fahrkarten des RNN-Verkehrsverbunds erlauben die Nutzung aller Stadt- und Regionalbusse,
Strafdenbahnen und Nahverkehrsziige im Geltungsbereich. Der Fahrkartenerwerb erfolgt liber vielfal-
tige analoge wie digitale Moglichkeiten: an Fahrkartenautomaten, im Reisezentrum/ der DB-Agentur,
im Kundenbiiro/ einzelnen Verkaufsstellen, in den Regionalbussen sowie in den Stadtbussen in Mainz,
Bingen, Ingelheim und Alzey. Dariiber hinaus besteht die Moglichkeit zum Erwerb eines RNN-Handy-
Tickets iiber die von der Deutschen Bahn angebotenen App ,,DB Navigator”. Es konnen sowohl Einzel-
fahrscheine, Zeitkarten als auch Verbundtickets liber den DB Navigator erworben werden.

Zur Vereinfachung des Ticketerwerbs in den Ubergangsraumen der einzelnen Verbundriume besteht
seit 2002 der RMV/RNN-Ubergangstarif. Mittels einer einzelnen Verbundfahrkarte kénnen alle 6ffent-
lichen Verkehrsmittel in den Geltungshereichen der jeweiligen Verbundraume genutzt werden.

Des Weiteren bestehen Kooperationen zwischen den Rheinfahren Bingen — Riidesheim und Ingelheim
— Oestrich-Winkel/Mittelheim. Folgende Fahrkarten des RNN und RMV gelten sowohl auf den Rhein-
fahren als auch auf der gegeniiberliegenden Flussseite im gesamten Stadtgebiet:

Einzelfahrkarte des RNN mit dem Zieltarifgebiet Ingelheim oder Bingen

Einzelfahrkarte des RMV mit dem Zieltarifgebiet Riidesheim am Rhein oder Oestrich-Winkel
Mehrfahrtenkarte des RNN, die sowohl in Ingelheim als auch in Bingen giiltig ist
Single-Tageskarte des RNN, die sowohl in Ingelheim als auch in Bingen giiltig ist
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m  Tageskarte des RMV (fiir eine Person), die sowohl in Riidesheim am Rhein als auch in
Oestrich-Winkel

Der nachfolgenden Tabelle 8 kdnnen die derzeit aktuellen Preise fiir die jeweiligen Ticketarten ent-
nommen werden.

Tabelle 8: Tickets und Preise im RNN

- e '] (7]
g g ] .2 t
3 = ol sE-] 58 & 5
Preisstufen/Waben b = = wy | SV & S =
[ ] . =9 s 9 2 = [}
S 2 & w S & o s
5 < o = = = =
21 (Stadt Ingelheim) 1,70 EUR 1,00 EUR 7,75 EUR 4,10 EUR 9,40 EUR 12,00 EUR 38,90 EUR
31 (Wabe Bingen) 1,85 EUR 1,10 EUR 8,25 EUR 4,0 EUR 9,40 EUR 13,30 EUR 46,50 EUR
23 (Fahrten
zwischen
Gemeinden
Bodenheim,
Budenheim,
Essenheim, Ober- 4,20 2,50 19,00 8,50 12,70 32,80 97,60
Olm, Klein- EUR EUR EUR EUR EUR EUR EUR
Winternheim, Gau-
Bischofsheim,
Harxheim und der
Groflwabe
Mainz/Wiesbaden)
1 2,15 1,30 9,75 9,40 17,90 54,20
EUR EUR EUR 430 EUR EUR EUR EUR
2 3,50 2,10 15,75 12,40 23,90 73,00
EUR EUR EUR 7,00 EUR EUR EUR EUR
3 4,75 2,85 21,50 9,50 15,10 34,50 103,00
EUR EUR EUR EUR EUR EUR EUR
4 6,15 3,70 27,75 12,30 17,50 45,80 138,70
EUR EUR EUR EUR EUR EUR EUR
5 7,60 4,55 34,25 15,20 20,20 54,60 165,00
EUR EUR EUR EUR EUR EUR EUR
6 8,85 5,30 39,75 17,70 22,60 61,20 184,00
EUR EUR EUR EUR EUR EUR EUR
7 10,15 6,10 45,75 20,30 25,20 68,00 205,20
EUR EUR EUR EUR EUR EUR EUR
8 11,40 6,85 51,25 21,70 27,60 75,20 225,60
EUR EUR EUR EUR EUR EUR EUR
9 12,70 7,60 57,25 23,50 29,60 82,90 248,60
EUR EUR EUR EUR EUR EUR EUR
10 (Netz) 14,40 8,65 64,75 25,50 31,20 90,50 273,00
EUR EUR EUR EUR EUR EUR EUR

Quelle: Rhein-Nahe-Nahverkehrsbund - Fahrkarteniibersicht (Stand Oktober 2020)
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Verkehrsverbund Rhein-Nahe (VRN)

Auch der Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN) bedient sich in der Tarifgestaltung des Wabenprin-
zips. Ebenso wie im RNN richtet sich der zu entrichtende Preis anhand der Wabenanzahl, welche bei
der Fahrt durchquert werden.

Fahrkarten fiir den Geltungsbereich des VRN kdnnen an rnv-Ticket-Automaten oder an DB-Ticket-Au-
tomaten erworben werden.

Fiir den Ubergangsbereich zwischen VRN und RNN, welcher sich nérdlich von Alzey erstreckt, gelten
besondere Ubergangsregeln fiir ausgewahlte Fahrkarten des VRN. Folgende Fahrkarten behalten ihre
Giiltigkeit im Ubergangsbereich zum RNN:

B Tages-Karte, 3-Tages-Karte, Jugendgruppen-Karten
m  Wochen-, Monats-, und Jahreskarten Jedermann
m  Job-Ticket, Karte ab 60, Rhein-Neckar-Ticket und Semester-Tickets

Das Fahrkartensortiment des VRN ist identisch zu dem Fahrkartensortiment der RNN angelegt. Die
preisliche Ausgestaltung ist ebenso anndhernd gleich. In der nachfolgenden Tabelle 9 sind die einzel-
nen verfligharen Tickets mit ihren jeweiligen Preisstufen aufgelistet.

Tabelle 9: Tickets und Preise VRN

- - [}] Q
7] 2 - [ , o £
g | 2 E | 25| 38| & 5
Preisstufen/Waben = L = Ll el - By ] 2
& £ 5 | AR &7 B 5
i = " = = = =
(FXTZ'Z\S/;ME 0 1,70 EUR 1,20 EUR 8,40 EUR 7,00 EUR 19,00 EUR 15,10 EUR 45,50 EUR
1 2,10 EUR 1,50 EUR | 10,30 EUR 7,00 EUR 19,00 EUR 20,20 EUR 64,30 EUR
2 2,70 EUR 1,90 EUR 13,30 EUR 7,00 EUR 19,00 EUR 25,50 EUR 76,80 EUR
3 430EUR | 3,00 EUR 21,10 EUR 7,00 EUR 19,00 EUR 37,90 EUR 110,40 EUR
4 6,10 EUR 4,30 EUR 29,9 EUR 13,00 EUR 29,00 EUR | 50,60 EUR | 145,90 EUR
5 7,80 EUR | 5,50 EUR 9,50 EUR 29,00 EUR | 60,60 EUR 174,20 EUR
6 9,70 EUR 6,80 EUR 12,30 EUR 39,00 EUR 65,90 EUR 188,00 EUR
Ab7 11,50 EUR | 810 EUR 15,20 EUR 39,00 EUR 76,40 EUR 214,80 EUR

Quelle: Verkehrsverbund Rhein-Neckar — Ticketiibersicht (Stand: Oktober 2020)

Fahrgastinformation / Digitalisierung

Im Rahmen des Projektes ,Dynamische Fahrgastinformation im Rhein-Nahe-Nahverkehrsverbund
(RNN)“wurden seit 2010 systematisch insgesamt 45 Bahn- und Bushaltestellen mit hoher Umsteiger-
und Einsteigerzahl mit Anzeigen zur dynamischen Fahrgastinformation ausgestattet. Der Verkehrsver-
bund Rhein-Nahe (VRN) baut ebenfalls mit Unterstiitzung von Fordermitteln aus dem Bundes-
programm ,Saubere Luft” seine digitalen Fahrgastinformationssysteme weiter aus. Mithilfe des For-
derbescheides werden Kommunen bei dem Aushau von dynamischen Fahrgastanzeigen an stark
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frequentierten OPNV-Zugangsstellen unterstiitzt. Ebenso hat sich die Stadt Mainz bis 2023 das Ziel ge-
setzt, weitere DFI-Anlagen an entsprechenden Bushaltestellen auszubauen. Zudem soll im Stadtgebiet
ein Vorweganzeiger-System fiir die friihzeitige Fahrgastinformation bereits vor dem Eintreffen an der
Haltestelle informieren und bei Stérungsfillen oder Ahnlichem die Fahrgaststréme zu weiteren, be-
nachbarten Haltestellen lenken. ** Aktuell werden Verspatungen oder Ausfalle bedingt korrekt
angezeigt, sodass eine Fahrgastinformation in Echtzeit nur eingeschrankt gewdhrleistet wird.

Neben dem Ausbau der DFI-Anlagen an den Haltestellen selbst, verfiigen die Verkehrsverbiinde be-
reits heute iiber ein breites Angebot der Fahrgastinformation — sowohl analog als auch digital. So
kénnen sich Kundinnen und Kunden in den Verkaufsstellen und Kundencentern der Verkehrsverbiinde
beraten lassen, als auch auf deren Internetseiten und in den entsprechenden Apps iiber Tickets, Fahr-
preise sowie Abfahrtszeiten informieren. Die Handytickets sind zudem in den DB-Navigator integriert.
In den jeweiligen Apps werden neben multimodalen Reiseverbindungen auch Stadtplane mit Lage der
Haltestellen sowie Fufwege vom oder zum Zielort angezeigt. Die ,,myVRN“-App bietet zudem ein um-
fangreiches Taxiverzeichnis an. Des Weiteren besteht im Verbundgebiet des VRN mit der App ,.eTarif*
der Zugang zu einer Checklin-CheckQut-Funktion. Die Fahrgaste miissen sich im Vorfeld des Reisean-
tritts keine Fahrkarte besorgen und werden durch ihr mobiles Endgerat in den Nahverkehrsmitteln
jeweils elektronisch erfasst, sodass der entsprechende Tarif sich selbststandig ermittelt. *

3.2.2.2 Zukunftskonzept OPNV

Das OPNV-Konzept des Zweckverbandes Rhein-Nahe Nahverkehrsverbund (ZRNN) wurde zwischen
2016 und 2019 erarbeitet und stellt das Grundgeriist fiir die zukiinftige Ausgestaltung des OPNVs in der
Region dar. Abgeleitet aus den steigenden Kosten fiir die Verkehre, dem demografischen Wandel so-
wie dem sich dndernden Mobilititsverhalten der Menschen soll mithilfe des OPNV-Konzeptes ein
zukiinftiges OPNV-Angebot im Geltungsraum des ZRNN geschaffen werden. Damit einhergehend wird
eine Sicherstellung von gleichwertigen Lebensverhéltnissen inshesondere in ldndlichen Raumen an-
gestrebt. In Anlehnung an das OPNV-Konzept Nord des Landes Rheinland-Pfalz sollen neue, effektive
Planungsmechanismen gefunden und umgesetzt werden. Angestrebt wird ein interinstitutionelles Vor-
gehen zwischen dem Land Rheinland-Pfalz, den SPNV-Zweckverbanden, den Verkehrsverbiinden, den
Landkreisen und den Aufgabentragern, um gemeinsam eine Grundlage fiir eine tragfahige Weiterent-
wicklung der zukiinftigen Ausgestaltung des straRengebundenen OPNV zu schaffen. Ubergeordnetes
Ziel des Konzeptes ist die Anwendung des ,,Rheinland-Pfalz-Taktes“? auf den straflengebundenen
OPNV. Durch ein hierarchisches Angebotssystem sollen regelmiRige und verkniipfte Buslinien, in

21 Quelle: Rhein-Nahe Nahverkehrsverbund GmbH (RNN): Pressemeldung vom 18.11.2010; Verkehrsverbund Rhein-Neckar
(VRN): Presseinformation vom 19.06.2018; th-PR/20-18; Landeshauptstadt Mainz ,(2019): Nahverkehrsplan Stadt Mainz
2019-2023.

22 Quelle: Rheinland-Pfalz-Takt: der Takt — mobil mit Bus und Bahn: Ausgabe Region Rheinhessen-Nahe Sommer 2017, S. 4

23 bundeslandweiter Integraler Taktfahrplan (ITF) zur Einfiihrung einer regelmafigen Bedienung von Nahverkehrsstrecken
sowie der damit einhergehenden Umsteigebeziehungen zwischen den einzelnen Linien
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Ausrichtung auf den SPNV sowie Erganzung von Bedarfsverkehren, den Biirgerinnen und Biirgern der
Region einen attraktiven 6ffentlichen Verkehr bieten.

Abbildung 11: Gesamtlinienplan OPNV-Konzept ZRNN (Ausschnitt Region Rheinhessen)

5 zhnlinien (SPNV)
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— taee Adgarerttayein SRN-Gaan
e Or it Stadteerkehrsknien
s Anschibes qur Straflesbahn Maing

Quelle: IG Dreieich Bahn GmbH (April 2019): OPNV-Konzept fiir den Zweckverband Rhein-Nahe-Nahverkehrsverbund, Ge-
samtlinienplan.

Die Uberplanung des kompletten Busverkehrs in der Region erfolgte anhand von mehreren Prozess-,
Planungs- und Umsetzungsschritten:

m  Definition von planerischen Leitsdtzen

Planerische Leitsdtze des OPNV-Konzeptes wurden bereits einleitend thematisch angerissen.
Zusatzlich zu den bereits genannten wurde allgemein die notwendige Anpassung des strafien-
gebundenen OPNVs an das Angebot des SPNVs verfolgt. Fiir die RaumerschlieBung und damit
einhergehend die Gewahrleistung einer Teilhabe aller Biirgerinnen und Biirger der Region an
dem gesellschaftlichen Leben sowie der entsprechenden Versorgungseinrichtungen in den
zentralen Orten wurde die Erweiterung regionaler Hauptachsen sowie in Erganzung die Ein-
fiihrung von flexiblen und bedarfsgesteuerten Bedienformen im OPNV angestrebt.
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Anhand der Bestandsaufnahme wurden Kernaussagen zur raumlichen Struktur, der Bevolke-
rungsstruktur inklusive wichtiger Verkehrsbeziehungen innerhalb der Region
zusammengetragen. Entsprechende Defizite in der Erschliefung und Erreichbarkeit einzelner
Ortschaften bzw. Teilgebiete der Region wurden hervorgehoben. Inshesondere aufgrund der
Auswirkungen des demografischen Wandels sowie des teils damit verbundenen Riickgangs
der Bevolkerungszahlen insbesondere in den landlichen Gebieten gehen Einnahmen fiir den
straRengebundenen OPNV zuriick und Ausgleichszahlungen sowie steigende Betriebskosten
fiihren zu einem Missverhaltnis in der Kosten-Nutzen-Betrachtung. Aus der Bestandaufnahme
ableitend wurden Handlungsempfehlungen fiir die weiterflihrende Konzepterstellung eruiert.

®  Konzepterarbeitung mit wirtschaftlicher und verkehrsplanerischer Bewertung

Ableitend aus den vorherigen Prozessschritten wurde, u.a. fiir die Region Rheinhessen, ein
OPNV-Konzept erarbeitet, was die Umsetzung eines aufeinander abgestimmten OPNV- und
SPNV-Angebotes vorantreiben soll. Mittels eines hierarchischen Systems werden die einzel-
nen SPNV- und OPNV-Linien in ein aufeinander abgestimmtes Verkehrsnetz iiberfiihrt.

Die erarbeitete Netzkategorie des OPNV-Konzeptes greift die unterschiedlichen Nachfragepotenziale
im Verkehrsnetz auf und definiert anhand derer die Ausgestaltung des Fahrtenangebotes. Insgesamt
sind fiinf Netzebenen vorgesehen, die sich in ihrer Ausgestaltung und Funktion unterscheiden. An defi-
nierten Verkniipfungspunkten wird durch die Ausrichtung der Verkehre untereinander der Umstieg
zwischen den einzelnen Netzebenen sichergestellt. In der nachfolgenden Tabelle 10 werden die einzel-
nen Netzebenen mit ihrer entsprechenden Charakterisierung genauer beschrieben.

Tabelle 10: Netzebenen OPNV-Konzept ZRNN

Netzebene

Charakterisierung

SPNV

keine Uberplanung im Rahmen des OPNV-Konzeptes

stellt Leitplanke fiir die Ausgestaltung des straRengebundenen
OPNV-Angebotes dar (Taktanschliisse, kein Parallelverkehr)

Regionale Bushauptlinien

Anbindung von Grund- und Mittelzentren ohne SPNV-Anschluss
tagliche Bedienung erfolgt im 30-/60-Minutentakt
in Aufgabentragerschaft des ZV SPNV Rheinland-Pfalz Siid

lokale Bushauptlinien und
lokale Erganzungslinien
1. Ordnung

Verbindungen mit vergleichsweise geringem oder zeitlichem
(bzw. saisonal) begrenztem Nachfragepotenzial bzw. Verkehrs-
verflechtungen

dienen als ErschlieBungsverkehre: Ortschaften und Siedlungsbe-
reiche werden an den Hauptort angebunden

Zu-/Abbringerfunktion zu den libergeordneten Netzebenen

liegen in der Aufgabentragerschaft der Landkreise und kreis-
freien Stadte

verkehren im 60-/120-Minuten-Takt
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Netzebene Charakterisierung

Lokale bedarfsgesteuerte . . - .
Ruftaxi-Linieng m  verkehren je nach Ausgestaltung der jeweiligen Aufgabentréger

(z. B.im 120-Minuten Takt)
®  in Aufgabentragerschaft der Landkreise/ kreisfreien Stadte

Lokale Ergdnzungslinien . .
5 Ordnungg ¢ m  dienen dem Ausbildungsverkehr

Fahrten werden nach Bedarf gemaR schulischen Belangen ange-
boten

Quelle: IG Dreieich Bahn GmbH (April 2019): 0PNV-Konzept fiir den Zweckverband Rhein-Nahe-Nahverkehrsverbund, Ge-
samtlinienplan.

Bei der zukiinftigen Ausgestaltung und Umsetzung des vorgestellten Verkehrsnetzes erhalt der ZSPNV
Suid zusatzlich die Aufgabentragerschaft fiir einzelne regionale Hauptlinien. Im Gegenzug erfolgt auf
kommunaler Ebene eine Aufstockung des lokalen Busangebotes (durch Landkreise und kreisfreie
Stadte). Regionale Hauptlinien (in Abbildung 11 rot dargestellt) sollen dabei alle Mittelzentren und
Grundzentren vertaktet anbinden, wobei sich das Fahrtenangebote am Rheinland-Pfalz-Takt (60-Mi-
nuten-Takt) orientieren soll. In der Region Rheinhessen betrifft dies folgende Abschnitte, welche sich
jedoch zukiinftig nicht nur ausschlieilich in der Aufgabentragerschaft des ZSPNV Siid befinden:

Bingen — Warmsroth — Simmern (Linien 230/ 240A)

Alzey — Westhofen — Worms (Linie 430)

Guntersblum — Hamm am Rhein — Worms (Linie 432)

Alzey — Wendelsheim — Wollstein — Bad Kreuznach (Linie 440)

Armsheim — Wendelsheim/ Alzey (Linie 445/ 446)

Mainz — Stadecken-Elsheim — Sprendlingen — Bad Kreuznach (Linie 630)
Ingelheim — Nieder-Olm (-Nierstein — Oppenheim) (Linie 640)

Mainz — Gau-Bischofsheim — Selzen — Gau-Odernheim — Alzey (Linie 660)
Monsheim — Marnheim — Kirchheimbolanden (Linie 921)

In der weiterfiihrenden Umsetzung des Konzeptes werden mittels Linienbiindelungskonzepten wirt-
schaftliche und funktional zusammenhingende OPNV-Linien gemeinsam zur Konzession
ausgeschrieben. Sowohl der Landkreis Alzey-Worms (2017) als auch der Landkreis Mainz-Bingen
(2019) haben die Umsetzung des OPNV-Konzeptes bereits politisch beschlossen und befinden sich ak-
tuell in der Vergabe der einzelnen Linienbiindel.

Bestehende Handlungsempfehlungen nach Umsetzung des OPNV-Konzeptes ZRNN

Mit der Umsetzung der vorliegenden regionalen Nahverkehrspline sowie dem iibergeordneten OPNV-
Konzept des ZRNN werden die im Kapitel 3.2.2.1 benannten Handlungsbedarfe teilweise aufgegriffen
und bereits erste Handlungsansatze fiir eine Verbesserung des regionalen OPNV-Angebotes angesto-
Ren. Da sich das OPNV-Konzept aktuell noch in der Umsetzung bzw. konkreten Ausgestaltung befindet,
ist eine linienbezogene Analyse hinsichtlich der konkreten Verbesserungen fiir die einzelnen Teilab-
schnitte/ Verbindungen derzeit nicht moglich. Dennoch kdnnen erste Aussagen zu einer
grundlegenden Verbesserung des OPNV getroffen werden.
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Als zentrale Mafinahme steht die Einfiihrung und flichenhafte Anwendung des Rheinland-Pfalz-Tak-
tes im Vordergrund. Die Schaffung attraktiver und regelmafiiger Taktanbindungen zwischen den
regionalen zentralen Orten untereinander sowie der Anbindung der einzelnen Gemeinden an diese,
stellt das Grundgeriist fiir ein nachhaltiges OPNV-Angebot dar. Ebenso fiihrt die Ausrichtung des
OPNV-Systems auf das Angebot auf den SPNV-Trassen zu einer verbesserten Verkniipfung der Mobili-
tatsangebote und kann als Ansatzpunkt fiir eine weiterfiihrende Verkniipfung mit weiteren
Verkehrsmitteln, wie z. B. dem Fahrrad oder Leihfahrzeugen, dienen. Dies tragt neben dem geplanten
Einsatz bzw. Ausbau von flexiblen Bedienungsangeboten (z. B. Rufbusse) fiir eine attraktive Fla-
chenerschliefung bei, insbesondere in Gegenden mit geringer Fahrgastnachfrage.

Zentrale Erkenntnisse

—> dichtes SPNV-Angebot im Zulauf auf Mainz/ Wiesbhaden/ Rhein-Main und Worms/ Mann-
heim
—> Bedeutung der SPNV-Verbindungen zwischen Mainz/ Alzey/ Kirchheimbolanden sowie

Bingen/ Alzey/ Worms zur ErschlieBung des Raums

- das OPNV-Netz ist auf die regionalen Zentren ausgerichtet (Mainz, Ingelheim, Bingen, Alzey,
Worms, Nieder-Olm)

- iiberwiegend gute ErschlieRungswirkung des OPNV in dichter besiedelten Bereichen (Er-
reichbarkeit der Zentren vorwiegend innerhalb von 20 Fahrminuten gegeben). Defizite bestehen
in der Anbindung VG Rhein-Selz nach Mainz iiber L425 -> im OPNV-Konzept aufgegriffen

- mit Umsetzung des OPNV-Konzeptes auch verbesserte Verkniipfungsméglichkeiten fiir die
FlachenerschlieBung

- im Untersuchungsraum bestehen nur vereinzelt Geschwindigkeitsnachteile des OPNV gegen-
tiber dem MIV (vorwiegend in der VG Alzey-Land)

- auch an den Wochenenden Grundangebot OPNV/SPNV zu den Zentren vorhanden, jedoch
mit teils deutlich verlangerten Fahrtzeiten

-> Tarifvielfalt durch administrative Grenzen innerhalb der Region nicht immer verstandlich fiir
Kundinnen und Kunden (Anmerkungen: Anderungen durch neues Nahverkehrsgesetz werden
noch beriicksichtigt)

- es bestehen keine einheitlichen Standards fiir die Haltestellenausstattung, das Bedienungs-
angebot oder auch die Fahrzeuge
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Handlungsbedarfe und mogliche Handlungsansatze

- Verbesserung des Taktangebotes (OPNV-Konzept ZRNN sieht T30/T60/T120 vor) - >Hierar-
chisierung Netzstruktur mit T30/T60/T120 Grundtaktung (Bsp. NVP Alzey-Worms) +
Erganzungsnetz

—> Angebotsverbesserung im Spat- und Wochenendverkehr

—> Ausbau SPNV (z. B. Richtung Rhein-Main, Kibo — Alzey — Mainz, Gau-Algesheim — Mainz und
Alzey — Mainz)

- hochwertige Busangebote (mit eigener Trasse) im Zulauf auf die Zentren und in schienenfer-
nen Raumen (z. B. Schnellbus, BRT)

- tangentiale Verbindungen in der Region starken, um Zentren zu entlasten

- verbesserte Verkniipfung zwischen OPNV und SPNV, Pedelecs als Zubringer in der Fliche
(mit Umsetzung des OPNV-Konzeptes wird Handlungsbedarf bereits aufgegriffen)

-> Festlegung einheitlicher Standards der Haltestellenausstattung (Barrierefreiheit,
Witterungsschutz etc.)

—> Neugestaltung/ Anpassung Tarifsystem (z. B. Einfiihrung eines 365 EUR-|ahresticket in Dis-
kussion), verkehrsmitteliibergreifend; Umgang mit administrativen Grenzen und
Zustandigkeiten klaren

- flexible Bedienungsangebote zur Flachenerschliefiung, bspw. On-Demand-Verkehre, auto-
nome Buslinien etc. (OPNV-Konzept ZRNN beinhaltet bereits erste MaRnahmenansitze)

3.23 MIV

Die Nutzung des Automobils sorgt fiir eine hohe Erreichbarkeit des Gesamtraums, stellt ein zeitlich fle-
xibles Verkehrsmittel dar, dient als Zubringer zum Schienenverkehr und bietet weitere individuelle
Vorteile.

Straflennetz

Die Region Rheinhessen weist, vor allem in dicht besiedelten Bereichen, ein engmaschiges Strafien-
netz im Zulauf auf die Zentren sowie eine hohe regionale und iiberregionale Erreichbarkeit auf. Im
Regionalen Raumordnungsplan wird das funktionale Straflennetz Rheinhessens in vier Kategorien un-
terteilt (siehe Abbildung 12: Funktionales StraRennetz Rheinhessen).

Grofirdumige Strafdenverbindungen (Kategorie I) sollen einen bedarfsgerechten Leistungsaustausch
zwischen den Oberzentren und Verdichtungsraumen sowie vergleichbaren Raumen aufierhalb der
Landesgrenzen ermdglichen. Die Aufgabe der iiberregionalen Verbindungen (Kategorie Il) ist es, die
Verbindung zwischen Mittelzentren und den zugehdrigen Oberzentren sowie Mittelzentren unterei-
nander zu sichern. Sie dienen aufierdem der Erreichbarkeit besonderer Raume fiir den Tourismus und
der Naherholung sowie Verkehrsverkniipfungspunkten an Strafden der Kategorie I. Regionale Verbin-
dungen (Kategorie 111) sollen den Leistungsaustausch zwischen Grundzentren und Mittelzentren
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ermoglichen sowie Grundzentren, Naherholungsgebiete und wichtige Verkehrsverkniipfungspunkte an
hoherrangige StraRRen anbinden. Das flachenerschlieRende Verkehrsnetz (Kategorie 1V) dient zur Ver-
bindung der Gemeinden ohne zentraldrtliche Funktion mit den jeweiligen Grundzentren und

untereinander. Die folgende Tabelle zeigt die im RROP vorgenommene Kategorisierung des Strafien-
systems in Rheinhessen. Aufgrund der unterschiedlichen Bewertung verschiedener Teilabschnitte

werden einige StraRenverbindungen mehreren Kategorien zugeordnet.

Tabelle 11: Kategorisierung des Straflensystems in Rheinhessen nach dem RROP

Kategorie (laut RROP) Bezeichnung Verlauf
Grofirdumige Straflenverbindung A60 Bingen — Mainz
(Kategorie 1)
A61 Bingen — Alzey — Worms
A63 Alzey — Mainz
A643 Mainz — Wiesbaden
Uberregionale Verbindungen B9 Mainz — Oppenheim — Worms
(Kategorie 1)
B47 Monsheim — Worms
B420 Wollstein — Warrstadt — Nierstein
Regionale Verbindungen B48 Bingen — Bad Kreuznach
(Kategorie 111)
L400 Wollstein — Wonsheim -
Niederhausen
L406 Alzey — Gau-Odernheim
L409 Alzey — Wonsheim
L413 Nackenheim — Nieder-Olm —
Stadecken-Elsheim — Sprendlingen —
Bad Kreuznach
L414 Ober-Hilbersheim — Wérrstadt
L415 Gau-Algesheim — Ober-Hilbersheim
L419 Mainz — Gau-Algesheim, Gaulsheim —
Bingen
L425 Mainz-Westhofen
(Rheinhessenstrae)
L426 Mainz — Stadecken-Elsheim
L428 Ingelheim — Stadecken-Elsheim
L437 Gimbsheim — Eich
1438 Aus-Odernheim — Alsheim
L440 Eich — Gernsheim
1386 Flomborn — Westhofen — Osthofen
1523 Worms — Bobenheim-Roxheim
1395 Worms — Heppenheim
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Kategorie (laut RROP) Bezeichnung Verlauf
K6 Mainz (Rheinallee)
K17 Mainz (Rheinallee)
FlachenerschlieBende Verbindungen B271 Alzey — Monsheim
(Kategorie 1V)
L214 Bingen — Stromberg
L425 Westhofen — Worms
L400 Biidesheim — Gensingen
L4102 Worrstadt — Alzey —
Kirchheimbolanden
L419 Ingelheim — Gaulsheim
L420 Gau-Algesheim — Gensingen
L455 Offstein — Worms

Quelle: Planungsgemeinschaft Rheinhessen-Nahe (2014): Regionaler Raumordnungsplan Rheinhessen-Nahe
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Abbildung 12: Funktionales Straennetz Rheinhessen
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Kraftfahrzeug-Bestand

Der motorisierte Individualverkehr hat eine hohe Bedeutung fiir die Mobilitdt der Menschen in Rhein-
hessen. Erist in allen Stadten und Gemeinden die am haufigsten genutzte Verkehrsart. Im Landkreis
Alzey-Worms weist der Autoverkehr gemat Mobilitat in Deutschland einen Modal-Split-Anteil von
63,5% (48,5% Fahrende, 15% Mitfahrende) auf. In absteigender Reihung folgen der Landkreis Mainz-
Bingen mit 59,8 % (46,5% Fahrende, 13,3% Mitfahrende), die Stadt Worms mit 58,1% (45,0% Fah-
rende, 14,1% Mitfahrende) und die Stadt Mainz mit dem geringsten Modal-Split-Anteil von 49,3%
(36,1% Fahrende, 13,2% Mitfahrende). Die Haushaltsbefragung (2019) der Stadt Mainz weist sogar nur
einen Anteil des MIV am Wegeaufkommen von 39,2% auf.

Auf 1.000 Einwohner entfallen in Rheinhessen insgesamt durchschnittlich 791 Kfz. Auffallig ist, dass
aufler in Mainz, alle Kfz-Dichten {iber dem Bundesdurchschnitt von 573 Kfz/1.000 gemeldete Personen
liegen. Das Auto ist also trotz der hohen Zentralitdt der Region das dominante Verkehrsmittel. Die

Integriertes, regionales Verkehrskonzept Rheinhessen 53



plan:mobil
LKnArgus

Hamburg « Kassal

hochste Zahl an Kfz je 1.000 gemeldete Personen entfallen auf die Stadt Bingen (939 Kfz/1.000 gemel-
dete Personen) sowie die Verbandsgemeinden Alzey-Land, Monsheim, Gau-Algesheim und Wéllstein.
Vergleichsweise wenig Kfz pro 1.000 gemeldeten Personen gibt es in Mainz (532 Kfz/1000 gemeldete
Personen), Worms und Budenheim. Insgesamt ist also die Kfz-Dichte in den landlichen Regionen
Rheinhessens deutlich hoher als in den stadtischen Bereichen. Auflerdem ist die Entwicklung der Kfz-
Dichte in jeder Gemeinde von 2009 bis 2019 zwischen 10 und 20 Prozent angestiegen. Bingen weist in
diesem Zeitraum sogar einen Kfz-Zuwachs von rund 52% auf. Grund fiir diese hohe Zahl ist ein groRer
Arbeitgeber der Region sowie ein deutschlandweit tétiger Behindertenfahrdienst, dessen Fahrzeuge

alle in Bingen zugelassen sind.*
e,\“\ @° &
&

Abbildung 13: Kfz-Bestand pro 1.000 gemeldete Personen (2019)
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Quelle: Eigene Berechnung nach Bestand an Kraftfahrzeugen, Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz (0.).): Meine Verband-
gemeinde, (Stand 01.01.2019).

24 Quelle: Zulassungsstelle und Kreisverwaltung Mainz-Bingen (2018)/ Bardo Faust (2018): in: https://www.allgemeine-zei-
tung.de/lokales/bingen/bingen/bingen-landesweit-hochste-autodichte-geht-auf-sondereffekte-zuruck_18441511
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Abbildung 14: Kfz-Dichte Rheinhessen 2019
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Quelle: eigene Darstellung nach Statisches Landesamt Rheinland-Pfalz (2020)

Die E-Mobilitat in Deutschland gewinnt an Bedeutung. Um 75 Prozent stieg die Anzahl der Neuzulas-
sungen von E-Autos im Jahr 2019. Rund 239.000 Stromer und Plug-in-Hybride waren Anfang 2020 in
Deutschland gemeldet. Forderungen der Mehrkosten in der Anschaffung und der erforderlichen
Ladeinfrastrukturen steigern die Attraktivitat. Eine Ubersicht iiber die in Rheinhessen bestehende 6f-
fentliche Ladeinfrastruktur ist in Kapitel 3.2.6 zu finden.

Weiter gefordert wird Elektromobilitdt kommunal und regional durch die Handlungsstrategie der Stadt
Mainz, die im Klimaschutzteilkonzept , Klimaschutzfreundliche Mobilitét fiir die Stadt Ingelheim*“ vor-
gesehene Weiterentwicklung der Elektromobilitat in Ingelheim und Einrichtung von (Schnell-
)Ladestationen an offentlichen Einrichtungen und durch das in Erarbeitung befindliche Elektromobili-
tatskonzept fiir den Landkreis Alzey-Worms.
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Verkehrssituation und -auslastung
Abbildung 15: Verkehrsstarke [Kfz/24 h]
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Quelle: eigene Darstellung nach StVZ 2015

Die Auswertung der Strafdenverkehrszdhlung des Landesbetriebs Mobilitat aus dem Jahr 2015 zeigt,
dass das hochste Verkehrsaufkommen auf den Bundesautobahnen A60, A61, A63 und A643 im Zulauf
auf die Rhein-Main- und Main-Neckar-Region sowie Koblenz/ Kéln-Bonn besteht. Auch die Verbin-
dungen zwischen den regionalen Zentren sind von einer hohen verkehrlichen Auslastung gepragt.

Mit ungefahr 100.000 Kfz pro Tag weist die BAB 60 zwischen Heidesheim am Rhein und der Weisen-
auer Briicke ein hohes Verkehrsaufkommen auch iiber die Region hinaus im Zulauf auf Wiesbaden
und Rhein-Main auf. Auch auf der BAB 61 zwischen Gensingen und Miinster-Sarmsheim besteht ein
hohes Verkehrsaufkommen. Abseits der Bundesautobahnen sind die LandesstraRen 425 und 426 im
Zulauf auf Mainz sowie die einspurige B9 als Nord-Siid-Verbindung zwischen Worms und Mainz stark
frequentiert. Die Verkehrsstarke nimmt jeweils mit der Nahe zum Stadtzentrum zu. In vergleichsweise
diinn besiedelten Bereichen der Region befinden sich Kreis- und Landesstrafien mit relativ wenig Stra-
Renverkehr.

Wie bei den Analysen der anderen Verkehrsmittel festgestellt und wie auch der hohe Pkw-Anteil in
der Bevolkerung zeigt, ist der Pkw gerade in den ldndlichen Bereichen Rheinhessens dominant. Die
Leute wohnen im Hinterland und bewegen sich von dort fiir ihre Arbeit weg. Viele bewegen sich in
Richtung Rhein-Main, wohin eine gute Verkehrsinfrastruktur besteht, die jedoch auch sehr ausgelastet
ist. Gerade zu StofRzeiten im Berufsverkehr kommt es z.B. auf dem gesamten Mainzer Ring sowie an
besonderen Engstellen im StraRennetz wie den Rheinbriicken (Schiersteiner Briicker, Weisenauer
Briicke) zu Kapazitatsengpassen. Im Zuge der Bevorrechtigung des Umweltverbundes im
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Innenstadtbereich von Mainz ist die Frequentierung der dritten Rheinbriicke, der Theodor-Heuss-Brii-
cke, durch den MIV zuletzt zuriickgegangen, wobei kurzfristig eher von einer Verlagerung der
Verkehrsstrome im weiteren Strafennetz auszugehen ist. Dabei {iberlagern sich die Fernverkehrs-
strome mit dem Regionalverkehr aus Rheinhessen und der Region Rhein-Main. Pendelnde erleben
dies morgens in Fahrtrichtung Wiesbaden und Riisselsheim/ Frankfurt und abends in der Gegenrich-
tung. Die verkehrlichen Verflechtungen des Hinterlandes der Region Rheinhessen in Richtung Bad
Kreuznach, Kirchheimbolanden oder auch Ludwigshafen entfallen aufgrund der wenigen Alternativan-
gebote vorrangig auf den MIV.

Insbesondere die Bevdlkerungszunahme in den angrenzenden Metropolregionen und auch in Teilen
der Region Rheinhessen, der kontinuierliche Anstieg der Berufspendelndenzahlen, Pendeldistanzen
sowie des Motorisierungsgrades, der sich {iber die Jahre stets erh6ht hat, tragen dazu bei, dass der Aus-
lastungsgrad der Strafien (insbesondere fiir die Spitzenstunden) mancherorts kritische Werte erreicht
bzw. bereits iiberschritten hat. Verscharfend hinzu kommt die Problematik der Ausweichverkehre bei
Stausituationen auf den Bundesautobahnen, wodurch vor allem ,,Durchfahrts-Orte/ -Stadte” besonders
betroffen sind. Es resultieren damit einhergehend Auswirkungen auf weitere Verkehrstrager aufgrund
des bestehenden Flichendrucks bei den Ortsdurchfahrten: Verspatungen des OPNV, Behinderung des
Radverkehrs aufgrund mangelnder Platzverhaltnisse im StraRenraum, Gefahrdung von ZufuRgehen-
den sowie Zunahme der Luft- und Larmemissionen in den Orten. Grundsatzlich ist darauf hinzuweisen,
dass der Kfz-Verkehr einer der Hauptverursacher von Luft- und Larmemissionen ist (siehe Kapitel 3.4).

Zur Verbesserung des Verkehrsflusses werden die Autobahnanschlussstellen Alzey und Kreuz Mainz
ausgebaut. Ein Ansatz des Verkehrsmanagements ist die tempordre Seitenstreifenfreigabe auf der A 63
zwischen der Anschlussstelle Nieder-Olm und dem Autobahnkreuz Mainz-Siid. Auf diesem stark fre-
quentierten Autobahnabschnitt treten vor allem im Berufsverkehr Verkehrsengpasse und
Verkehrsstorungen auf. Aus diesem Grund wird der Seitenstreifen freigegeben, sobald die Verkehrsbe-
lastung es erfordert. Mit einer Benutzung des Seitenstreifens geht die Reduzierung der
Fahrgeschwindigkeit auf 100 km/h einher, um die Verkehrssicherheit weiter zu gewahrleisten. Uber-
wacht und gesteuert wird die Freigabe bzw. die Sperrung des Seitenstreifens durch Kameras und
Anzeigetafeln. Nachdem der erste Bauabschnitt zwischen der Anschlussstelle Nieder-Olm und dem
Autobahnkreuz Mainz-Siid im Jahr 2012 fertiggestellt wurde, folgt die Planung und Umsetzung des glei-
chen Konzepts fiir den Autobahnabschnitt zwischen Saulheim und Nieder-Olm.?*

Die Optimierung des Verkehrsflusses wird auch im bestehenden Green City Plan Mainz Masterplan M3
(2018) als Maftnahme formuliert. Ein intelligentes und umweltsensitives Verkehrsmanagement mit
Verkehrssteuerungs- und Lenkungsfunktion soll im Zuge der Digitalisierung umgesetzt werden.

25 Quelle: Landesbetrieb Mobilitat Rheinland-Pfalz (0.).): Mobilitatsportal, https://verkehr.rlp.de/in-
dex.php?lang=10&menu1=22&menu2=10&menu3= ((09.11.2020).
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Erreichbarkeit der Zentren mit dem MIV

Stadivarkehr

Von allen Orten Rheinhessens ausgehend lasst sich das nachstgelegene Grund-, Mittel- oder Oberzent-
rum in weniger als 25 Minuten mit dem MIV erreichen. Fiir die meisten Verbindungen betragt die
Fahrzeit weniger als 15 Minuten. Offenbar ist die Fahrt in das Oberzentrum Mainz oder die Mittelzen-
tren Worms und Bingen mit einer langeren Fahrtdauer verbunden. Dies kann mit einer niedrigeren
Reisegeschwindigkeit in Ballungsgebieten im Vergleich zu ldndlichen Strafen sowie den Auswirkun-
gen von Verkehrshelastung und Stau begriindet werden. Das funktionale StraRennetz sichert dabei die

Erreichbarkeit.

Abbildung 16: Erreichbarkeitsanalyse des nachstgelegenen Zentrums mit dem MIV

Quelle: eigene Darstellung
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Zentrale Erkenntnisse

- in den dichter besiedelten Bereichen, insbesondere im Zulauf auf die Zentren dichtes Stra-
Rennetz mit einer hohen regionalen und iiberregionalen Erreichbarkeit

- Kfz- (und Lkw-)Verkehre einer der Hauptverursacher von Luft- und Lirmemissionen
—> Auslastungsgrad der Strafen hat mancherorts kritische Werte erreicht

- aufden BAB im liberregionalen Zulauf auf Rhein-Main und Main-Neckar

- im Zulauf auf Mainz und Worms

- zwischen den weiteren Zentren Bingen, Worrstadt, Nierstein, Oppenheim, Ingelheim,
Gau-Algesheim

- aufder B9 als Nord-Stid-Verbindung

—> Problematik der Ausweichverkehre bei Stausituationen auf den Autobahnen, ,,Durchfahrts-
Stadte® kdnnen die Verkehrsmengen nur in geringem Mafe selbst beeinflussen, da sie weder
Einfluss auf die Quell-/Zielbeziehung haben

—> Auswirkungen der Kfz-Verkehre auf die weiteren Verkehrstrager/ Flachendruck: Verspatun-
gen im OPNV, mangelnde Platzverhiltnisse im StraRenraum mit Behinderungen fiir den
Radverkehr, Gefahrdungen fiir den FuRgangerverkehr und verschiedene Sicherheitsaspekte

Handlungshedarfe und mogliche Handlungsansatze

-> Privilegierung von Elektrofahrzeugen: Stellplatze fiir Elektro-Pkw an zentralen Orten und in
Kombination mit Ladeinfrastruktur ausweisen. Elektro-Fahrzeuge von Parkgebiihren auf geeig-
neten Parkplatzen freistellen. Die Stadt Mainz privilegiert bereits E-Fahrzeuge durch
kostenloses Parken bis zur erlaubten Hochstparkdauer im 6ffentlichen Strafdenraum und Aus-
bau der Ladeinfrastruktur zusammen mit Energieversorgern

-> Forderung von Carsharing und kreisweiter Mitfahrmdoglichkeiten zur Minimierung des abso-
luten MIV-Aufkommens: Erhohung des Bekanntheitsgrades und Forderung der Akzeptanz

-> Verkehrsfluss-Optimierung: Verstetigung des Kfz-Verkehrs und Reduzierung der verkehrli-
chen Emissionen durch geeignete Schaltung von Lichtsignalanlagen

-> optimierte Strafenraumorganisation: Errichtung von weiteren Kreisverkehren oder stellen-
weise Beschrankungen zum Linksabbiegen

- bauliche Optimierungen/ Liickenschliisse an ausgewahlten Orten; Umgang Engstellen in
Ortskernen und Rheinquerung?

- Verkehrsvermeidung: Attraktivierung des Umweltverbundes gerade im Zulauf auf Mainz und
Worms, auf Strecken unter 5 km
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3.2.4 Giiter- und Wirtschaftsverkehr

Wirtschaftsverkehr umfasst neben dem Transport von Giitern im Rahmen ihrer Produktion auch die
Ortsverdnderung von Personen in Verbindung mit Waren und Dienstleistungen, nicht zuletzt auch die
Ver- und Entsorgung von Industrie, Gewerbe, Handel und Siedlungen. Es geht also um mehr als nur
den typischen Schwerlastverkehr. Verkehre des Handwerks und der Lieferverkehr erfolgen {iberwie-
gend im Kleintransporter, ein Umstieg auf andere Verkehrstrager ist aufgrund der zu
transportierenden Materialien nicht immer moglich. Unterschieden werden kann zudem zwischen Bin-
nenverkehren innerhalb der einzelnen Gebietskorperschaften, Quell-Zielverkehren innerhalb der
Region Rheinhessen und Durchgangsverkehren in Richtung der Nachbarregionen oder auch im euro-
paischen Warentransport.

Generell liegen nur wenige Untersuchungen, Studien und Daten zu Giiter- und Wirtschaftsverkehren
in der Region Rheinhessen vor. Giiterverkehre bzw. Wirtschaftsverkehre werden insgesamt in regiona-
len und kommunalen Mobilitatsstrategien wenig beriicksichtigt, sei es aus
Datenverfiigbarkeitsproblemen oder durch das andere Akteursspektrum als beim alltdglichen Perso-
nenverkehr. Neben Gesprachen mit den Kreisen Alzey-Worms und Mainz-Bingen sowie den Stadten
Mainz und Worms wurden im Arbeitsprozess die Anforderungen des Wirtschaftsverkehrs auch in ei-
nem Experteninterview mit der Handwerkskammer Rheinhessen (am 20.10.2020) vertieft.

Anforderungen des Wirtschaftsverkehrs sind zuerst eine zeit- und ressourceneffiziente Abwicklung
und eine gute Erreichbarkeit der Wirtschaftsstandorte zur Standortsicherung in der Region Rheinhes-
sen —fiir Schwerlastverkehr wie fiir Geschaftsreisende. Anforderungen der Bewohnerinnen und
Bewohner der Region an den Wirtschaftsverkehr sind eine méglichst hohe Vertraglichkeit in Bezug auf
Belastungen fiirs Wohnen und sicheren Aufenthalt im Straflenraum. Zu einer Verscharfung der Grund-
problematik im Stralengiiterfernverkehr hat sicherlich beigetragen, dass das Giitervolumen immer
weiter zugenommen hat. Schon kleine regionale Preisunterschiede lassen durch die insgesamt billigen
Transportkosten grofe Verkehrsmengen entstehen, trotz Lkw-Maut. So fiihren sie nicht nur zu einer
weiter sinkenden Transporteffizienz der Warenproduktion, sondern zu einer starken Beanspruchung
der Strafeninfrastruktur, hohen Erhaltungskosten und einer Zunahme der verkehrlichen Belastungen.

In der Region Rheinhessen gibt es auch einzelne Falle von Ausweichrouten als zusatzlicher Durch-
gangsverkehr von Bundesfernstrafien — bei Stau und vermutlich als ,,Mautflucht” auf wenig
vertraglichen StraRen. Eine Ubersicht iiber die Verkehrsstirken der Schwerverkehre auf Landes- und
Kreisstrafien gibt die folgende Abbildung.
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Ein hoher Schwerlastanteil verkehrt {iber die BAB 61 sowie zum Teil iiber die BAB 63 im Zulauf auf die
Rhein-Main-Region und Rhein-Neckar-Region sowie im iiberregionalen Warenaustausch. Hohe Belas-
tungen bestehen auch im Zulauf auf Mainz und Worms sowie auf der B9. Gerade die Innenstadte sind
zudem Schwerpunkte des Verkehrsaufkommens durch eine erhéhte Konzentration an Einzelhandels-
und gastronomischen Einrichtungen. Eine erhdhte Belastung besteht im Rahmen des Liefer- und
Dienstleistungsverkehres. Gesonderte Anforderungen fiir den Lieferverkehr bestehen in den Fufigan-
gerzonen, z. B. in Mainz, Worms, Bingen, Ingelheim und Alzey sowie durch zeitliche Einschrankungen
in der Befahrbarkeit.

Weitere Bereiche, die ein erhohtes Schwerverkehrsaufkommen erzeugen, sind Gewerbegebiete und
Industriestandorte. Hierbei ist zwischen innenstadtnahen Lagen und Gewerbegebieten am Stadtrand
bzw. ,auf der griinen Wiese® zu unterscheiden. Mit einer erh6hten Konzentration an Arbeitsplatzen
erzeugen sie sowohl zu den Arbeitsheginn- und -endzeiten hohe Pkw-Verkehre der Arbeitsnehmerin-
nen und Arbeitnehmer. Zusatzlich entstehen durch die Lieferverkehre produktionshezogener Giiter
hohe Verkehrsmengen. Die Hafen in Mainz und inshesondere in Worms ({iber die L425 und B9 ab Au-
tobahnausfahrt 57 Worms/ Marstadt) tragen hierzu in erheblichem Umfang bei.

Die Zubringerfunktion der Bundes- sowie Landesstrafen fiir die Gewerbegebiete und die grofieren Ar-
beitsplatzstandorte spiegelt sich in den vorhandenen Verkehrsstarken sowie in der — sofern
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vorliegenden — Larmkartierung® wider. Die Gewerbegebiete am Stadtrand bzw. in nicht integrierter
Lage sind ebenfalls Aufkommensschwerpunkte des Wirtschaftsverkehrs. Eine Erschliefiung der Stand-
orte erfolgt iiber das iibergeordnete StraRRennetz. Als Durchgangsverkehre tragen sie zu deutlichen
Belastungen in Ortsdurchfahrten bei.

Der Schwerverkehrsanteil von {iber 20% auf der Kreisstrafie 24 siidlich von Bacharach ist moglicher-
weise auf die hohe Bedeutung der Strafie fiir landwirtschaftliche Verkehre zuriickzufiihren.

Nach Auskunft der Handwerkskammer Rheinhessen ist die fehlende Aushub-Deponie in der Region
ein durchaus relevanter Verkehrserzeuger. Aktuell muss der Aushub von Bauprojekten weit transpor-
tiert werden. Aktuell aufgebaut wird die Initiative ,Handwerkskram®, um Auftrdge, Miillentsorgung und
Bestellungen zu teilen, um die begrenzten Kapazitdten des Handwerks zu biindeln und Skaleneffekte
zu nutzen. Nebeneffekt der lokalen Biindelung und Mehrfachnutzung kann das Einsparen von Verkeh-
ren sein. Durch die Forderung von Elektromobilitdt und auch drohende Fahrverbote sind vermehrt
Betriebe auf Elektrofahrzeuge umgestiegen. Der Umstieg ist jedoch aufgrund der begrenzten Zuladung
durch das Zusatzgewicht der Batterie nicht fiir alle Wirtschaftszweige und Betriebe geeignet. Voraus-
setzung ist zudem eine gute Ladeinfrastruktur, eine Ubersicht iiber das bestehende Angebot in der
Region bietet Kapitel 3.2.6.

Neben der Zunahme von verbraucherbezogenen Lieferverkehren hat zusatzlich in den letzten Jahren
zu einer Zunahme von Verkehren beigetragen, dass Betriebe die kostenintensive Vorhaltung von La-
gern reduziert haben und bspw. Material durch Lieferanten direkt zu Baustellen geliefert wird.

Verbraucherbezogener Zulieferverkehr

Der Umsatz im Online-Handel wachst bundesweit. Mit Zunahme der Fracht-/ Paketzustellung in den
letzten Jahren haben sich die Belastungen durch Zustellverkehre in sensiblen Bereichen wie Wohnge-
bieten oder hochfrequentierten Zonen wie Innenstidten erhéht. Kurier-, Express- und Paketdienste
beférdern dabei Stiick-/ Sammelgiiter von raumlich verstreuten Versendern zu wiederum rdaumlich
verstreuten Empfangerinnen und Empfangern, sodass mit dem erheblichen weiteren Wachstum der
Liefermenge von verbraucherbezogenen Giitern auch eine Zunahme der Lieferverkehre einhergeht.
Dabei ist der Trend zum Onlinehandel mit der Zunahme der KEP-Verkehre (Kurier — Express — Paket)
in allen Siedlungstypen ein Anlass, liber vertraglichere, effizientere Logistik auf Kurzstrecken nachzu-
denken. Die Herausforderung besteht darin, Wirtschaftsverkehre stadt- und umweltvertraglich zu
gestalten, ohne deren Funktionsfahigkeit einzuschranken. In der Region Rheinhessen bestehen keine
innovativen Distributionskonzepte. In Mainz stehen seit dem 01.09.2020 zwei Lastenrader zur kosten-
losen Ausleihe zur Verfligung (in Tragerschaft des VCD). Erganzt wird das stadtische Angebot seit 2021
durch zwei weitere Lastenrdder (Anbieter: Mainzer Verkehrsgesellschaft (MVG) & UrStrom).

Auch alternative Organisationsansatze in Dienstleistungsbereichen wie Pflege- oder Handwerksleis-
tungen, die sich in kompakten Siedlungsstrukturen und geringen Entfernungen der stadtischen

26 Larmaktionspléne liegen fiir die Stadte Mainz, Bingen, Ingelheim sowie den Landkreis Mainz-Bingen vor.
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Zentren der Region zur Erprobung eignen wiirden, oder auch Biindelungsansétze in dorflichen Gebie-

ten finden sich bisher nicht.

Zentrale Erkenntnisse

—> Auslastungsgrad der StrafRen hat mancherorts kritische Werte erreicht, vor allem im Zulauf
auf Mainz und Worms, was nicht zuletzt die Standortsicherung der lokalen Wirtschaft betrifft
(Konflikte Binnen- und Transitverkehre)

—> bestehende Nutzungskonflikte zwischen Rad-/ Kfz-Verkehr und fahrenden/ parkenden Lkw
- Lkw- (und Kfz-)Verkehre einer der Hauptverursacher von Luft- und Larmemissionen

—> die Hafen von Mainz und Worms sowie (nicht integriert liegende) Gewerbestandorte sind
wichtige Quell-/Zielorte

—> kompakte Siedlungsstruktur: Enge StraRengrundrisse mit mitunter geringen Aufnahmekapa-
zitaten und Anfalligkeiten fiir verkehrliche Belastungen weisen zugleich aber geringe
Wegelangen und hohe Biindelungspotenziale fiir alternative Organisations- und Zustellmodelle
auf

—>fiir die vertragliche Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs im Ziel-/ Quell- und Binnenverkehr
gibt es eine Reihe von beispielhaften Ansatzen in Rheinhessen (u.a. Citylogistik Mainz) und in
anderen Kommunen, die fiir Pilotvorhaben mit den Akteuren zu diskutieren sind

Handlungsbhedarfe und mogliche Handlungsansatze

- Binnenverkehre umverteilen, Quell-/ Zielverkehre neuorganisieren, Transitverkehre
umleiten

- Biindelung von KEP-Diensten fiir dorfliche Gebiete zur Minderung der Verkehrsvolumina,
gof. mit aktiver Rolle der Kommunen und Kombination mit Mitnahmeangeboten fiir Personen

-> Elektrifizierung der kleinrdumigen Logistik (auch Entsorgungsfahrzeuge sowie kommunaler
Fuhrpark) als Beitrag zur Emissionsminderung und Dekarbonisierung des Verkehrssektors, bis
hin zu Stadtlogistik mit Microhubs und E-Lastenrddern — dazu entsprechend unterstiitzende Ge-
staltung von Geschaftsstrafden

-> Emissionsminderung des Schwerlastverkehrs durch Programme zur Fahrzeugtechnik, zu
Fahrbahnoberflachen und Knotenpunktformen sowie Verkehrssteuerung (Tempolimit, Lkw-
Fiihrung)

-> Sondierung der Maglichkeiten zur Intensivierung des Schienengiiterverkehrs mit entspre-
chenden Zubringern sowie der weitergehenden langerfristigen Elektrifizierung von
Guterverkehren

Integriertes, regionales Verkehrskonzept Rheinhessen
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3.2.5 Regionaler Radverkehr

Erreichbarkeitsanalysen fiir den Radverkehr

Der Einzugsradius von Zentren/ Fahrtzielen mit dem Fahrrad wird iiblicherweise mit 5 Kilometern an-
gegeben. Die folgenden Karten zeigen die Erreichbarkeit mit dem Fahrrad im Straen- und Wegenetz.
Es wird deutlich, dass angesichts der Siedlungsstruktur das Fahrrad auch zwischen den Orten und zum
ndchsten zentralen Ort durchaus eine Rolle spielen kann. Dies gilt umso mehr mit dem Pedelec, bei-
spielhaft fiir Nieder-Olm in Abbildung 19: Fahrraderreichbarkeiten eines Mittelzentrums in Radien von
5 km, 10 km und 15 km (Beispiel Nieder-Olm) dargestellt, mit angenommenen 10 und 15 km-Distanzen.
Aber auch in Verkniipfung mit dem 6ffentlichen Verkehr kann das Fahrrad eine wichtige Funktion
tibernehmen, 5 km-Radien um die SPNV-Zugangsstellen decken groRe Teile des Untersuchungsbe-
reichs ab.

Abbildung 18: Erreichbarkeit von Zentralen Orten mit dem Fahrrad
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Abbildung 19: Fahrraderreichbarkeiten eines Mittelzentrums in Radien von 5 km, 10 km und 15 km (Beispiel
Nieder-Olm)
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Abbildung 20: Erreichbarkeit von SPNV-Zugangsstellen
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Netzstruktur fiir Freizeit und Tourismus oder alltagstaugliches Radnetz?

Ein landesweites Radwandernetz ist in Rheinland-Pfalz weit entwickelt; das einheitliche System der
Fahrradwegweisung wurde in der Herangehensweise von anderen Bundeslandern iibernommen. Auch
das landesweite Marketing unter radwanderland.de im Netz, und mit Online-Radroutenplaner und
Ubersichtstafeln an zahlreichen Orten im touristischen Radnetz stiitzt die vielfiltigen Routenangebote
in Rheinhessen. Das SPNV-Angebot ist ins Informationssystem gut integriert; spezielle Fahrradbus-
linien wie im nordlichen Landesteil mit seiner schwierigen Topografie gibt es in Rheinhessen nicht,
ebenso wenig ausgesprochene Bahntrassenradwege (mit Ausnahme der Amiche-/ Valtinche-Route).
Die Umsetzung des touristischen Leitbilds erkennt man in der Qualitat der Radfahrrouten — bis hin
zum Service an Touristinformationen wie Reparaturstationen und 6ffentlichen Toiletten.

Abbildung 21: Online-Radroutenplaner, hier mit Filtereinstellung "Flussradwege”
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Quelle: Ministerium des Innern und fiir Sport Rheinland-Pfalz: radwanderland. Routenplaner, in: https://www.radwander-
land.de/application/routenplaner?routing=routenplaner (18.11.2020)
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Abbildung 22: Typische wegweisende Beschilderung und Routeninformationstafeln in Rheinhessen

Quelle: eigene Aufnahmen

Was dagegen fehlt, ist ein regionales Netz fiir den Alltagsverkehr. Das technische Regelwerk der For-
schungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV) fiir Radverkehrsanlagen (ERA 2010)
unterscheidet nicht strikt zwischen Freizeit- und Alltagsverkehr, weil sich die Strecken haufig iiberlap-
pen und je nach Situation im Berufsverkehr die zeitkiirzeste (morgens) oder die entspannende
(nachmittags) Route gewahlt wird. Stattdessen zeichnen sich alltagstaugliche Routen durch folgende
Eigenschaften aus: eine gute, blendfreie Oberfléche auch fiir die nasse, dunkle Jahreszeit, moglichst
mit stationarer Beleuchtung und mit einem hohen Sicherheitsniveau gegeniiber Unfallrisiken aus dem
Kfz-Verkehr.

Entsprechend stellt der Regionale Raumordnungsplan - trotz des Kontextes zu den ,Zentralen Orten® -
statt der Alltagsmobilitdt nur das freizeitbezogene ,Radwegenetz” dar. Dieses ist unterteilt in Radfern-
wege (wie dem internationalen Rheinradweg), groRrdumigen Radwegen, Themenrouten und
regionalen Radwegen.

Abbildung 23: Radwegenetz Rheinhessen-Nahe

—

= Radfemwege

groBraumige Radwege
— Themenrouten
— regionale Radwege

Region Rheinhessen-Nahe

-
freimllig koopernerendes Oberzentrum (N)

Mittelzentrum (N)
verpflichtend kooperierendes Mittelzentrum (N)

freiwillig koopenerendes Mittelzentrum (N)

Grundzentrum

®  Grundzenirum kooperierend

Quelle: Planungsgemeinschaft Rheinhessen-Nahe (2014): Regionaler Raumordnungsplan, S. 95
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Absehbarer Handlungsbedarf beim regionalen Radnetz fiir den Alltagsverkehr

Die Alltagsmobilitat mit dem Fahrrad ist iiblicherweise wegen der Reichweite mit dem Fahrrad eine
Frage der gemeindlichen oder der Kreisebene, typischerweise innerorts oder aus den Ortsteilen mit
dem Rad zum ndchsten zentralen Ort mit Versorgung, weiterfiihrenden Schulen und sozialer Infra-

struktur. Durch die technisch mogliche Distanzverldngerung mit dem Pedelec jedoch kommen auch

mittlere Distanzen in Frage, z.B. fiir Beschaftigte und Auszubildende zum Arbeitsplatz — ob aus Ge-

sundheitsgriinden oder mangels eines eigenen Pkw.

Da sich auf relevanten Verbindungen verschiedene alltagstaugliche Radrouten biindeln lassen, haben
einige Flachenldnder, zuerst NRW, dann Baden-Wiirttemberg und nun auch Hessen ein landesweites
Radnetz entworfen, das ausdriicklich {iber die regionalen Freizeitnetze hinausgeht und zentrale Orte
verbindet, wobei schlieRlich die meist alltagstauglichen Routen mit einem Wegweisungssystem umge-
setzt wurden. Fiir ein &hnlich angelegtes landesweites ,,Radnetz Rheinland-Pfalz" kann im weiteren
Verlauf des regionalen Verkehrskonzepts nur ansatzweise der Bedarf in Rheinhessen skizziert wer-
den; dies wiirde eine tiefergehende Analyse der vorhandenen Radverkehrsinfrastruktur und der
ortlichen Umsetzungsmaoglichkeiten bedeuten.

Jedoch sollen im Verkehrskonzept die Hauptkriterien des Bedarfs an sicheren Radverkehrsanlagen im
Kontext mit den anderen Verkehrsmitteln beschrieben werden. Angesichts einer weitgehend fehlen-
den Ausstattung klassifizierter StraRen mit Radwegen bedeutet dies vor allem die Frage nach einer
Priorisierung (z.B. als ,,Netzspinne® zu weiterfiihrenden Schulen oder zu SPNV-Zugangsstellen, etc.).

Im Bestand ist die Radwegausstattung im iibergeordneten Strafennetz v.a. auerorts bisher nicht fla-
chendeckend auswertbar, um Netzliicken zu identifizieren — mit Ausnahme der umfassenden
Radnetzplanung des Landkreises Mainz-Bingen sowie der Radnetzplanungen einzelner Stadte.

Radschnellverbindungen

Als besondere ,,Premium-6ffentliche Dienstleistung” im Radnetz bieten Radschnellverbindungen und
Radvorrangrouten giinstige Reisezeiten und das kommunikative Nebeneinanderfahren auch iiber mitt-
lere Distanzen. Radvorrangrouten werden in Rheinland-Pfalz als PendlerRadRoute gefiihrt. In einer
landesweiten Potenzialanalyse zu Radschnellverbindungen fiir Rheinland-Pfalz wurden fiir Rheinhes-
sen die folgenden Korridore als verfolgenswert herausgefiltert (iibrige Relationen erscheinen im
landesweiten Mafistab demnach weniger Erfolg versprechend, z.B. fiir eine Bundesférderung mit ihren
sehr hohen Schwellenwerten und Ausbaustandards):

Korridor Mainz — Bingen (bereits in planerischer Vorbereitung)
Korridor Mainz — Oppenheim

Korridor im Nahetal aus dem Bereich Bad Kreuznach nach Bingen
Korridor von Worms iiber Frankenthal nach Ludwigshafen/ Mannheim

NetzméafRig relevant sind auf der hessischen Seite auch die Verbindungen von Mainz in Richtung
Frankfurter Flughafen (als Konzept des Planungsverbands FrankfurtRheinMain in Arbeit) und nach
Wiesbaden. In Verbindung mit Radschnellverbindungen sind Mainahmen des Mobilitatsmanagements
besonders vielversprechend, z.B. mit Kampagnen zur Pedelecnutzung fiirs Arbeitspendeln.
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Abbildung 24: geeignete Korridore im Ergebnis der Potenzialanalyse von Radschnellverbindungen

Luxemburg
[ ]

Karte 9: Zwischenergebnis: Geeignete Korridore

Potenzielle Raume

D Abgrenzung potenzieller Raume auf Basis der Karten
- Berufsverkehr,
- Ausdiloungsverkehr.
- Zentren, Ballungs- und Verdichiungsraume und

- Topographie - . et
©
HBR-beschilderte, asphailtierte Strecken in den 3
potenziellen Raumen’
— Radweg an klassfizierten Strallen, abgesetzt von klassifizierten . M
Straflen oder abseits von Massifizienen Strallen Geeignete Korridore Quele: ' RADIS. Auszug vom 12 02.2014
Radwegenetz in den angrenzenden Bundeslandem mgwgneu Komdore ? Landesentwicklungsprogarmm 2008 (LEP V)
OPNV'
- "

Bahnhof, Haltestelle . Sonstiges & o
Landwirtschaftliche Schwerpunktriume Landkreisgrenze LT LT Iiiomenr
////// Landeswet bedeutsame Bereiche fir die Landwirtschaft X ; 0 5 w0 2 X 40

* gem. LEP IV (Darstedung nur in den potenzielien Riumen) Verbandsgemeindegrenze Stand 26032014 § Grummil

Quelle: Potenzialbetrachtung Radschnellverbindungen in Rheinland-Pfalz durch die Grontmij GmbH im Auftrag des Landes-
betriebs Mobilitdt Rheinland-Pfalz (2014)

Rheinfdhren als Elemente des regionalen Radnetzes

Rheinhessen verfiigt iiber mehrere Rheinfahren ins rechtsrheinische Hessen, die im Alltags- wie im
Freizeitradverkehr zusétzlich zu den Rheinbriicken (alle Briicken iiber den Rhein auRer der Wormser
Eisenbahnbriicke grundlegend fiir den Radverkehr freigegeben, jedoch eingeschrankte Nutzung vor-
handen) eine Rolle spielen. Das gilt nicht zuletzt auch fiir die Erreichbarkeit von wichtigen Bahnhdfen
auf der anderen Rheinseite (z.B. Riidesheim/ Rheingau von Bingen aus). Aus dem Bau zusétzlicher
Kfz-Rheinbriicken, wie teilweise in Diskussion, wiirde sich die SchlieRung von wahrscheinlich mehre-
ren parallelen Rheinfdhren ergeben, dann zulasten des kleinrdumigen Radnetzes.

Die folgenden Rheinfahren, zum Teil nur Personenfahren spielen fiir den Radverkehr eine Rolle und
sind bei der Erreichbarkeitsanalyse ebenfalls mit 5 km Einzugsbereich angesetzt:

gegeniiber Gernshein (Fahrzeugfahre und zusétzliche Personenfahre)
gegeniiber Kiihkopf (Personenfahre, auf Hohe Guntersblum)
Nierstein - Geinsheim

Budenheim — Walluf (Personenfihre)
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®m Ingelheim Nord — Oestrich-Winkel
B Bingen - Riidesheim (Fahrzeugfahre und zusatzliche Personenfahre zur Altstadt Bingen)
m  Niederheimbach-Lorch

Fahrradparken

Das mit zunehmendem Radverkehr sowie teureren Fahrradern relevantere Thema des ,ruhenden Rad-
verkehrs“ ist eine sehr lokale Aufgabe und wird im vorliegenden regionalen Mafistab nicht weiter
betrachtet. Ausnahme ist Bike+Ride als Ergénzung des regionalen OPNV, inshesondere des SPNV
(siehe folgendes Kapitel Multimodalitat/ Verkniipfung).

Interkommunale Zusammenarbeit in der Region gibt es jedoch andernorts auf verschiedenen Feldern,
die auch das Fahrradparken betreffen: z.B. Sammelbestellungen von hoch-qualitativen Abstellanlagen
fiir einen giinstigeren Preis, Kooperation des Betriebs von Radrouten mit Rastpldtzen, schlieflich auch
den Austausch iiber baurechtliche Vorgaben fiir das Fahrradparken.

70 Integriertes, regionales Verkehrskonzept Rheinhessen



Zentrale Erkenntnisse

- hohe Qualitat des radtouristischen Services (Wegweisung, Ubersichtstafeln Marketing unter
radwanderland.de) — weniger leicht auffindbares touristisches Bike-Sharing / Pedelec-Sharing

—> Siedlungsstruktur und StraRennetz generell fiir gute Naherreichbarkeit in Fahrraddistanz 5
km geeignet

—> Radverkehr innerhalb und zum zentralen Ort: alltagstaugliches Radnetz an klassifizierten
StraRen sehr liickenhaft (die primér anstehende planerische Aufgabe)

—> schwierige Ortsdurchfahrten ohne Sicherung des Radverkehrs in Kernabschnitten des All-
tags-Radnetzes im Nahbereich

- mit ,Mainz-Bingen* erste schnelle Pendlerroute in Vorbereitung; weitere im Nahetal, Oppen-
heim-Mainz, Worms-Ludwigshafen mit Potenzial festgestellt

-> Rheinfahren besitzen fiir den kleinrdumigen Alltagsverkehr eine hohe Bedeutung

Handlungsbhedarfe und mogliche Handlungsansatze

- teilweise unterschiedliche Akzente beim Handlungsbedarf fiir den Radverkehr je nach Mobi-
litatsraumtyp

—> Aufbau eines regionalen alltagstauglichen Radnetzes = ,Netzspinne® zu SPNV-Halten und
Schulzentren, Perspektive Pedelec als Schnellbuszubringer

—> Ausbau des Bike+Ride-Angebots

-> gewachsene Vielfalt der radtouristischen und lokalen Freizeitrouten iibersichtlicher gestal-
ten, den SPNV-Bezug hierbei starken, Erganzung um Bike-Sharing und touristische Radbus-
Shuttles

-> ermutigende Beispiele fiir (betriebliches) Mobilitaitsmanagement sammeln und mit den Akt-
euren im Beirat thematisieren
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3.2.6 Multimodalitat und Verkniipfung

Verkehr und Mobilitét haben einen besonderen Stellenwert und sind grundlegend fiir die Funktionsfa-
higkeit vieler Lebenshereiche. Eine nachhaltige Mobilitét erstreckt sich {iber samtliche Verkehrstréger.
Sowohl der 6ffentliche Verkehr als auch der motorisierte oder nichtmotorisierte Individualverkehr ha-
ben ihre spezifischen Vorteile in bestimmten Einsatzbereichen. Gezielte Verkehrsmittelwahl in
intelligentem Mix aus allem (Multimodalitat) bietet jedoch die groften Vorziige. Aufgrund sich wan-
delnder Mobilitétsbediirfnisse und veranderter Rahmenbedingungen gilt fiir die Zukunft, dass vor
allem die abgestimmte Verkniipfung der verschiedenen Verkehrstrager von Tiir zu Tiir (Intermodalitat),
mit dem Fokus auf umweltfreundliche Verkehrsmittel, den hochstmdglichen persénlichen Nutzen und
einen Losungsbeitrag zum 6ffentlichen Interesse verspricht. Hieran hat auch die Corona-Pandemie
nichts verandert.

Die rdumliche Ausgangssituation fiir die Umsetzung einer entsprechenden Strategie ist in Rheinhessen
jedoch sehr heterogen. Auf der einen Seite die dstliche Region in Rheinndhe mit den Stadten Worms,
Mainz und Bingen, die an die stark besiedelten Verdichtungsraume Rhein-Main und Rhein-Neckar an-
grenzt- hier kdnnen die Einwohnerinnen und Einwohner schon heute auf ein breites Optionsspektrum
an Mobilitatsangeboten zuriickgreifen. In Mainz und Worms existiert eine Bandbreite an ergdnzenden
Mobilitatsangeboten wie z.B. Fahrradvermietsysteme (MVGmeinRad bzw. VRNnextbike) sowie Carsha-
ring-Angebote, die teilweise auch in den Nachbarkommunen genutzt werden kdnnen.

Abbildung 25: Mobilitdtsangebote in Rheinhessen

' iarmobil | ¢
. Lorgme ==

Quelle: eigene Darstellung
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In den landlichen Bereichen ist dagegen (monomodal) das eigene Auto oft das dominierende Ver-
kehrsmittel; andere (6ffentliche) Mobilitdtsangebote sind eher rar gesat. Da sich die Bediirfnisse in
Stadt und Land vermutlich nicht viel unterscheiden, sind gerade ein breites Angebot an Wahlméglich-
keiten in unterschiedlichen Facetten und die flexible Erreichbarkeit von Zielen Voraussetzung fiir die
Attraktivitdt und Zukunftsfahigkeit einer Kommune als Wohn- und Wirtschaftsstandort.

Die Verkniipfung der verschiedenen Verkehrstrager von Tiir zu Tiir (Intermodalitat) spielt fiir die Nut-
zenden und ihre Flexibilitat im Mobilitatsverhalten ohne eigenes Auto, ebenso fiir den Erfolg des SPNV
als Riickgrat eine zentrale Rolle. Zentral gelegene, 6ffentlich zugdngliche Orte, an denen eine raumli-
che Biindelung von unterschiedlichen Verkehrsangeboten stattfindet, sind Ausgangspunkte zur
Ausgestaltung des lokalen Mobilitdtsangebotes (Mobilitdtsstationen).

GemafR Regionalplan ist es das Ziel der Region Rheinhessen die zusatzlichen Mobilitdtsangebote an
qualifizierten OPNV-Haltestellen (d.h. abhangig von ihrer Bedeutung im Verkehrsnetz und der raumli-
chen Lage) zu sichern und auszubauen: als Schnittstellen zwischen verschiedenen Verkehrsangeboten,
z. B. lokalen wie regionalem Radroutennetz, SPNV- und OPNV-Netz, funktionalem StraRennetz, Bike-
und Carsharing-Angebote sowie B+R und P+R-Anlagen.

Zentrale Verkniipfungspunkte

In den Nahverkehrsplanen der Landkreise und Stadte sind folgende Haltestellen als zentrale Verkniip-
fungspunkte definiert:

Tabelle 12: Zentrale Verkniipfungspunkte und deren Ausstattung

Verkniipfungspunkt SPNV Bus B+R P+R E-
Infrastruktur
Stadt Mainz
Mainz, Hauptbahnhof X X X x (in der Nahe)
Mfézﬁeiii?:ff X X X X X (in der Nahe)
Mainz, Am Miihldreieck X X X X (in der Nahe)
Mainz, Bahnhof . .
Rémisches Theater X X X x (in der Nahe)
Mainz, Bahnhof X X
Marienborn
Mainz, Bahnhof X X
Mombach
Mainz, Bahnhof « x
Gonsenheim
Mainz, Bahnhof « «
Waggonfabrik
Stadt Worms
Pfeddersheim,
Bahnhof X X X
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Verkniipfungspunkt SPNV Bus B+R P+R E-
Infrastruktur
Rheindiirkheim, i " i i
Kirchstr.
Worms, Hbf/ZOB X X X X x (in der Nahe,)
Worms, Marktplatz X X
Landkreis Alzey-Worms
Albig, Bahnhof X - X X
Alsheim Bahnhof X - X X
Alzey, Bahnhof X X X X
Armsheim, Bahnhof X (in
X X X
Umsetzung)
Biebelnheim, Mitte - X - -
Dittelsheim, Bahnhof - X - -
Eppelsheim, Bahnhof X X X X
Gabsheim, Raiffeisen - X X -
Gau-Bickelheim, . ) . «
Bahnhof
Gau-Odernheim, ) X i i
Marktplatz
Gundersheim, Bahnhof X - X X
Hohen-Siilzen, X ) X X
Bahnhof
Mettenheim, Bahnhof X - X X
Monsheim, Bahnhof X X X X
Nieder Flérsheim- « < « «
Dalsheim
Osthofen, Bahnhof X X X X
Partenheim, ) X i i
SchulstraRe
Saulheim, Bahnhof X X X X
Spiesheim, Ort - X X -
Wallertheim, Bahnhof X X X X
Wendelsheim, ) X i i
Bahnhof
Westhofen, ) X i i
Verbandsgemeinde
Woéllstein, Mitte - X - -
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Verkniipfungspunkt SPNV Bus B+R P+R E-
Infrastruktur
Wérrstadt, Bahnhof x (in der Nahe,
X X X X Zum
Rémergrund 5)

Landkreis Mainz-Bingen

Bingen, Hauptbahnhof X X X x (in der Nahe,
Museumsstr. 3)
Bingen, Stadtbahnhof X X x (in der Nahe,
Museumsstr. 3)
Budenheim, Bahnhof X X
Gau-Algesheim, X X X
Bahnhof
Gensingen-Horrweiler, X X X X
Bahnhof
Guntersblum, Bahnhof X X X X
Ingelheim, Bahnhof X X x (in der Nahe,
Georg-Riickert-
Str. 12)
Nierstein, Bahnhof X X X
Oppenheim, Bahnhof X X X X
Stadecken, Ehrensdule X
Bad Kreuznach, X X X X
Bahnhof
Kirchheimbolanden, X X
Bahnhof

Quellen: Eigene Recherchen; Stadt Mainz: Nahverkehrsplan, 01/2019; Stadt Worms: Nahverkehrsplan 2004 — 2008, Stand
2004, Landkreis Mainz-Bingen: Nahverkehrsplan Zweckverband Rhein-Nahe Nahverkehrsverbund; Teil B: Nahverkehrsplan
fiir den Landkreis Mainz-Bingen, Stand 04/2017; Landkreis Alzey-Worms: Nahverkehrsplan, Stand 04/2018

Mobilitatsstation

Mobilitatsstationen oder Mobilitatshubs dienen der raumlich gebiindelten Verkniipfung von Verkehrs-
angeboten zur Férderung der Inter- und Multimodalitat. Sie erhéhen die Flachenwirksamkeit/
ErschlieBungswirkung hochwertiger OPNV-Angebote durch die Schaffung zentraler Orte fiir intelli-
gente Zu- und Abbringerangebote (Einzugsradius ca. 3 km). Mobilitatsstationen sind ein modular
gestaltbares Angebot in Hinblick auf Ausstattungsmerkmale und die zu kombinierenden Verkehrsmit-
tel —in Abhdngigkeit von Aufgabe, Bedeutung im Netz und rdumlicher Lage sowie bei Zuordnung zu
aufkommensstarken Einrichtungen. Hierzu zahlen durchaus auch die Funktion als Treffpunkt, als Auf-
enthaltsbereich mit Serviceangeboten zur Férderung der Nahmobilitdt und die Ubernahme von
Versorgungsfunktion. An Mobilitatsstationen werden SPNV-Angebote nicht nur mit dem Busverkehr
verkniipft, sondern auch mit dem Individualverkehr (Carsharing, B+R und P+R). Ziel der Mobilitatssta-
tion ist damit, dass Verkehrsmittelnutzende ihr Auto nicht fiir die gesamte Strecke von A nach B nutzen
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miissen. Vor dem Hintergrund der hohen Zahlen im Pkw-Bestand sind Mobilitatsstationen aber auch
ein geeigneter Ansatz zur Biindelung von Angeboten geteilter Mobilitat.

In der Region Rheinhessen bestehen aktuell keine ausgewiesenen Mobilitatsstationen. Um den Um-
stieg fiir die Verkehrsmittelnutzenden vom Auto auf andere Verkehrstréger zu vereinfachen, die
Attraktivitdt und die Angebotsqualitit des OPNV zu steigern, bestehen die in der nachfolgenden Ta-
belle zusammengefassten Planungen zur Ausweisung bzw. Vermarktung von Mobilitatsstationen
(Stand Oktober 2020).

Tabelle 13: Planungen zu Mobilitétsstationen in der Region Rheinhessen

Kommune Mobilitatsstation Ausstattungsmerkmale
Mainz zunéchst fiinf Mobilitétsstationen neben Informationen zusatzliche
. . Angebote wie Carsharing,
(Quelle: Green City Plan Mainz M3 ) .
. MVGmeinRad, Roller-Sharing,
0, ’ 3
und Masterplan 100% Klimaschutz) Bike+RideStationen, P+R-Stationen
sowie E-Ladesdulen;
Buchungsméglichkeit tiber eine
einheitliche Mobilitatsplattform und
App; Fahrradparkhaus
Alzey Hauptbahnhof SPNV, Busverkehr, erweitertes P+R-
(Quelle: NVP Landkreis Alzey- Angebot, Mobllltatszentra.le, sichere
Worms) Fahrradabstellanlagen mit
Lademaglichkeiten fiir E-Bikes, evtl.
Carsharing, evil Kombitarife,
Informationsplattform online
Bingen Hauptbahnhof 80 Fahrradstellplatze, Ladeplatze,
(Quelle: Lokalpresse) Fahrrad-Schlieffacher und
) Zugangskontrolle
Ingelheim Am Bahnhof Carsharing, Bikesharing,
(teilweise auch in Stadtteilen, Fahrradparkhaus
Quelle: Klimaschutzteilkonzept
"Klimaschutzfreundliche Mobilitét
fiir die Stadt Ingelheim")
Carsharing

Carsharing-Angebote sind in Mainz, Ingelheim, Budenheim, Bingen, Wallertheim, Bodenheim, Gau-
Algesheim und Worms angesiedelt. Die Angebote sind nahezu vollstandig stationsbasiert organisiert.
Der Anbieter book-n-drive ermdglicht mit dem Modell CityFlitzer in Mainz die Riickgabe eines Leihau-
tos an einer anderen als der Entleihstation. Die Standorte sind in zentraler Lage wie beispielsweise an
OPNV-Haltepunkten sowie Einkaufs- oder Verwaltungsstandorten. Gerade in Mainz gibt es Carsha-
ring-Standorte verschiedener Anbieter. Zu dem gréfiten Anbieter zahlt hier book-n-drive. Ingelheim
und Worms weisen jeweils zwei Carsharing-Standorte im Stadtgebiet auf. Im librigen Gebiet Rhein-
hessens befinden sich mehrere einzelne Carsharing-Standorte. Bei den Anbietern stehen teils sowohl
Elektro- als auch diesel- bzw. benzinbetriebene Fahrzeuge zur Verfligung.

Die meisten Anbieter rechnen die Ausleihdauer (Zeitpreis) und die gefahrenen Kilometer ab. Fiir die
Angebote in Gau-Algesheim und Worms wird zusatzlich eine monatliche Grundgebiihr erhoben.
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Von einem regionalen Netz von Carsharing-Stationen an den wichtigsten Bahnstationen und zentralen
Orten ist Rheinhessen noch entfernt. Die nachfolgende Auflistung gibt eine Ubersicht iiber die aktuel-

len Angebote und die Anzahl der Standorte. Neben den hier aufgefiihrten Carsharing-Angeboten gibt

es klassische Autovermietungen und privat organisierte, App-basierte Alternativen. Alle Anbieter agie-
ren stationshasiert, wobei mitunter die Riickgabe an unterschiedlichen Stationen und nicht nur an der
Ausleihstation maglich ist (Cityflitzer von book-n-drive).

Tabelle 14: Carsharing-Angebote in der Region Rheinhessen

Kilometerpreis

Stadt Anzahl Standorte | Tarif/ Ausleihgebiihren Anbieter Antrieb
(Anzahl Autos
insgesamt)
Bingen 1 (2 Autos) verschiedene Tarife, UrStrom E-Mobilitét
Zeitpreis plus
Kilometerpreis
1 (4 Autos) Zeitpreis plus book-n-drive GmbH Benzin/Diesel
Kilometerpreis
Budenheim 2 (2 Autos) verschiedene Tarife, UrStrom E-Mobilitat
Zeitpreis plus
Kilometerpreis
Gau-Algesheim 1 (1 Auto) Tarif S, M oder L plus Verbandsgemeinde E-Mobilitat
Stundentarif plus tlw. Gau-Algesheim
Kilometer
Ingelheim 3 (4 Autos) Zeitpreis plus book-n-drive GmbH E-Mobilitdt &
Kilometerpreis Benzin/Diesel
(1 Auto) Zeitpreis plus Cityflitzer book-n- E-Mobilitdt &
Kilometerpreis drive GmbH Benzin/Diesel
Mainz ca. 70 (116 Autos) Zeitpreis plus book-n-drive GmbH E-Mobilitdt &
Kilometerpreis Benzin/Diesel
(25 Autos) Zeitpreis plus Cityflitzer book-n- E-Mobilitdt &
Kilometerpreis drive GmbH Benzin/Diesel
(37 Autos) Zeitpreis plus Flinkster (DB) E-Mobilitdt &
Kilometerpreis Benzin/Diesel
3 (4 Autos +1 verschiedene Tarife, UrStrom E-Mobilitat
geplant Mainz- Zeitpreis plus
Finthen) Kilometerpreis
Mainz (1 Atuo) Nachbarschaftsauto UrStrom E-Mobilitat
(geplant) Mainz-Finthen
(1 Auto) Nachbarschaftsauto UrStrom E-Mobilitat
Mainz-Bretzenheim
(1Auto) Nachbarschaftsauto UrStrom E-Mobilitat
Mainz-Miinchfeld
(1 Auto) Nachbarschaftsauto UrStrom E-Mobilitat
Mainz-Laubenheim
Nierstein 1(1Auto) verschiedene Tarife, UrStrom E-Mobilitat
(geplant) Zeitpreis plus
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Stadt Anzahl Standorte | Tarif/ Ausleihgebiihren Anbieter Antrieb
(Anzahl Autos
insgesamt)
Pfannenstiel 1(1Auto) verschiedene Tarife, UrStrom E-Mobilitat
(geplant) Zeitpreis plus
Kilometerpreis
Wallertheim 1(1Auto) verschiedene Zeittarife Solix Energie aus E-Mobilitat
inkl. Verschiedener Biirgerhand eG

Kilometer plus
Mehrkilometer

Worms 2 (2Autos) Fixkosten Monat plus stadtmobil Benzin/Diesel
Kilometer plus Zeit

Quelle: Eigene Recherche auf Anbieterseiten, Stand 2020

Bikesharing

Zwei regionale Bikesharing-Systeme sind in Rheinhessen vertreten in Mainz und Ingelheim (mit MVG-
meinRAD) sowie in Worms mit VRNnextbike in zahlreichen Stadten des VRN. Generell sind derartige
Stadt-Umland-Systeme so angelegt, dass sie eine Riickgabe an vielen verschiedenen Stationen ermog-
lichen. Das Bikesharing-Angebot der Mainzer Verkehrsgesellschaft MVGmeinRad umfasst 1.200
Fahrrader an 220 Stationen in Mainz, ein Ausbau mit starkerem digitalisiertem Hintergrund und einem
Anteil von Mietpedelecs ist im Jahr 2020 in Vorbereitung. Wieshaden und Ingelheim sowie inzwischen
weitere Kommunen sind in Vorbereitung bzw. teilweise bereits im Bedienungsgebiet enthalten. Eine
Verdichtung des bestehenden Angebots und eine Netzausweitung, z.B. auf der Achse Mainz — Ingel-
heim (Budenheim, Heidesheim) und in benachbarte Stidte (Bad Kreuznach) ist geplant. Der Anbieter
VRNnexthike unterhalt 12 Stationen im Stadtgebiet von Worms und stellt insgesamt ca. 100 Leihfahrra-
der bereit. Weiterhin bietet Call a Bike der DB fiir Fernzughalte, hier am Mainzer Hauptbahnhof, die
Méoglichkeit Fahrrader auszuleihen und dort auch zuriickzugeben.

Bikesharing am Ausstiegsbahnhof ist auch eine Manahme, den Fahrradmitnahmebedarf im SPNV zu
vermindern, weil hier gerade im Berufsverkehr die SPNV-Kapazitdten auf Dauer begrenzt sein werden.
In Stadten mit kiinftig hoher Fahrraddichte wie in Mainz kann es langerfristig lohnend sein, statt sehr
grofie B+R-Kapazitaten am Bahnhof vorzuhalten, das (vorhandene) komplementare Bikesharing aus-
zubauen: ,Mehr Radverkehr mit weniger Fahrradern.”

Dariiber hinaus bestehen vielfaltige touristische Fahrradvermietungsangebote, die sich konzeptionell
in der Ganztages- oder langeren Vermietung von den stddtischen Systemen fiir spontane Kurzzeitleihe
deutlich unterscheiden. Die Riickgabe bei privaten Anbietern muss normalerweise am Ort der Ausleihe
erfolgen, ein Riicktransport der Rader durch den Vermietenden ist bei vereinzelten Radhandelnden
moglich. E-Bikes kdnnen z.B. nach den Angaben der Tourismuswerbung in Alzey (in der Tourist-Info),
in Bodenheim, Gimbsheim, Ingelheim, Monsheim und Warrstadt entliehen werden. Sechs Rad-Ser-
vice-Stationen, welche einen sicheren Abstellplatz, Lademdglichkeiten und einfache Radreparatur
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ermoglichen, befinden sich an den wichtigsten Knotenpunkten der rheinhessischen Rad-Routen in
Alzey, Kongernheim, Monsheim, Nierstein, Osthofen und Worms.?

Tabelle 15: Bikesharing-Angebote in der Region Rheinhessen

Anbieter/System Bereich System Tarif Ausleihoptionen Planungen,
(Station, (App, vorherige Expansion
Freefloating) Reservierung
MVGmeinRad Mainz, ca. 1.200 Standardtarif App, keine Verdichtung im
Wieshaden, Fahrrader an Basis: erste vorherige Stadtgebiet,
Ingelheim 220 Stationen 60 Min. Reservierung Netzerweiterung
und 1,50€, dann in benachbarte
weitere 1,50€ pro 30 Stédte
Kommunen Min.
Call a Bike Mainz Eine Station Basis-Tarif: App. keine
am 1€ pro 30 vorherige
Hauptbahnhof Min., 9€ pro Reservierung
Mainz Tag
VRNnexthike Worms ca. 100 Basis-Tarif: App, keine Expansion in
Fahrraderan 1€ pro 15 vorherige Teilen des VRN-
12 Stationen Minuten Reservierung Raums

Quelle: Mainzer Verkehrsgesellschaft mbH (0.).): meinrad, https://www.mainzer-mobilitaet.de/mehr-mobilitaet/meinrad#
(09.11.2020); Deutsche Bahn connect GmbH (0.).): So funktioniert Call a Bike in Mainz, https://www.callabike.de/de/sta-
edte/Mainz (09.11.2020); nextbike GmbH (0.).): Willkommen bei VRNnextbike, https://www.vrnnextbike.de/de/ (09.11.2020).

Im Rahmen der Radverkehrsangebote ist perspektivisch zu beriicksichtigen, wie im dynamischen Bike-
sharing-Bereich (mit oder ohne Elektrounterstiitzung) die Fahrradvermietsysteme auch aufierhalb der
groRstadtischen Innenstddte und aufierhalb der Freizeitangebote ihren Beitrag v.a. fiir Einpendelnde
fiir die ,letzte Meile® zum Arbeitsort leisten kénnen. Mit dieser Komplettierung der Beférderungskette
kann somit der SPNV gestarkt werden —was die Frage nach einer dauerhaften Finanzierung angeht
(kiinftig innerhalb der OPNV-Finanzierungsmechanismen?). Dies wiirde dann am besten mit anderen
Mobilitatsservices wie z.B. dem zugangsgesicherten Fahrradparken am SPNV verbunden (mittels Mo-
bilkarten etc.).

Park+Ride

Durch die Bereitstellung von ausreichend Parkplatzen fiir Pendelnde an zentralen Verkniipfungspunk-
ten wird ein Umstieg auf den OPNV, vorrangig im Berufsverkehr, angestrebt. In Rheinhessen befinden
sich entlang aller Schienentrassen P+R-Platze an insgesamt 31 Bahnhofen. Entlang der Strecke Bingen
— Alzey — Worms weisen viele Bahnhofe eine P+R-Platz auf.

In Mainz gibt es bisher ausgewiesene Park+Ride-Pldtze am Laubenheimer Bahnhof und Am Miihldrei-
eck. Es besteht eine Forderzusage fiir eine ,,Potenzialuntersuchung Park+Ride", welche die Basis fiir
ein Konzept zur Errichtung zusatzlicher P+R-Anlagen bilden soll.

27 Quelle: Rheinhessen-Touristik GmbH (0.).): Radfahren in Rheinhessen, https://www.rheinhessen.de/radfahren (09.11.2020).
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Tabelle 16: Park+Ride-Plétze in der Region Rheinhessen
Kommune Anzahl Stellplitze OPNV-Anbindung
Mainz
Mainz, Laubenheimer Bahnhof ca.35 SPNV, Bus
Mainz, Hechtsheim, Am ca.70 SPNV, Bus
Miihldreieck
Worms
Worms, Bahnhof 396 SPNV, Bus
Landkreis Alzey-Worms
Albig, Bahnhof 4 SPNV, Bus
Alsheim, Bahnhof 30 SPNV, Bus
Alzey, Bahnhof 76 SPNV, Bus
Armsheim, Bahnhof 104 SPNV, Bus
Eppelsheim, Bahnhof Ca.30 SPNV, Bus
Gau-Bickelnheim, Bahnhof 10 SPNV
Gundersheim, Bahnhof 10 SPNV
Hohen-Siilzen, Bahnhof 10 SPNV
Mettenheim, Bahnhof k. A. SPNV
Monsheim, Bahnhof 105 SPNV, Bus
Nieder Florsheim-Dalsheim, 52 SPNV, Bus
Bahnhof
Osthofen, Bahnhof 9 SPNV, Bus
Saulheim, Bahnhof 32 SPNV, Bus
Wallertheim, Bahnhof k. A. SPNV
Wérrstadt, Bahnhof 87 SPNV, Bus
Landkreis Mainz-Bingen
Bingen, Bahnhof k. A. SPNV, Bus
Bodenheim, Bahnhof k. A. SPNV, Bus
Gau-Algesheim, Bahnhof k. A. SPNV, Bus
Gensingen-Horrweiler, Bahnhof k. A. SPNV, Bus
Guntersblum, Bahnhof k. A. SPNV, Bus
Heidesheim, Bahnhof k. A. SPNV, Bus
Ingelheim, Bahnhof k. A. SPNV, Bus
Klein Winternheim, Bahnhof k. A. SPNV, Bus
Nieder-Olm, Bahnhof k. A. SPNV, Bus
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Kommune Anzahl Stellplitze OPNV-Anbindung
Nierstein, Bahnhof k. A. SPNV, Bus
Ockenheim, Bahnhof k. A. SPNV, Bus
Sprendlingen, Bahnhof k. A. SPNV, Bus
Trechtingshausen, Bahnhof k. A. SPNV, Bus

Quelle: Google Maps; Verkehrsverbund Rhein-Neckar und Landkreis Alzey-Worms (2018): Nahverkehrsplan Landkreis Alzey-
Worms 2018.; Stadtverwaltung Worms (o.)): P+R (Park and Ride) Parkhaus Am Bahnhof, https://www.worms.de/de/web/par-
ken/P-R--Park-and-Ride--Parkhaus-Am-Bahnhof.php (09.11.2020).

Mitfahrerparkplitze

Nach Absprache treffen sich Pendelnde meist regelméfiig an einem Mitfahrerparkplatz, um anschlie-
fend gemeinsam mit einem Pkw in einer Fahrgemeinschaft weiterzufahren. Im Gegensatz zu P+R und
B+R erfolgt bei diesem Verkniipfungsprinzip (M+R) kein Wechsel des Verkehrsmittels. Ausgeschil-
derte Mitfahrerparkplétze befinden sich an den Ausfahrten entlang der Autobahnen A60, A61 und A63
in Rheinhessen.

Tabelle 17: Mitfahrerparkplatze in der Region Rheinhessen

Kommune Lage Anzahl Stellpldtze
Biebelnheim L408/A63, AS Biebelnheim 58
Bingen L419/A60, AS Bingen-Ost 66
Erbes-Biidesheim L409/A63, AS Erbes-Biidesheim 62
Freimersheim L401/A63, AS Freimersheim 38
Gau-Algesheim L419, Gau-Algesheim A
Gau-Bickelnheim L400/A61, AS Gau-Bickelnheim 20
Gundersheim L386/A61, AS Gundersheim 78
Mainz L427/ A60, AS Mainz-Finthen 10
Nieder-Olm L413/A63, AS Nieder-Olm 40
Worrstadt B420/A63, AS Worrstadt (Richtung 47

Wérrstadt)
Worrstadt B420/A63, AS Worrstadt (Richtung 48
Schornsheim)

Quelle: Landesbetrieb Mobilitat Rheinland-Pfalz (o0.).): Mobilitatsportal Rheinland-Pfalz, www.verkehr.rlp.de (09.11.2020).

Bike+Ride

B+R-Anlagen fiir das Parken des privaten Fahrrads an OPNV-Zugangsstellen ist die haufigste Form in-
termodaler Wegeketten. Die Nutzung des Fahrrads im sog. Vor- oder Nachtransport zum Offentlichen
Verkehr erweitert den Einzugsbereich der Haltestellen deutlich, aber auch durch den OPNV die Reich-
weite der Mobilitdt mit dem Fahrrad. In Rheinhessen verfiigen 40 Bahnhofe iiber
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Fahrradabstellanlagen im Umfeld, B+R an Bushaltestellen ist eher selten. Die Anzahl der Stellplatze
pro Anlage variiert stark zwischen 3 (Bahnhof Hohen-Siilzen) und 1.100 Stellpldtzen (Mainz Haupt-
bahnhof, weitere 500 geplant), die Mehrheit der bekannten Anlagen verfiigt zwischen 30 und 60
Stellplatze. Die Qualitat der B+R-Anlagen variiert deutlich bei der Diebstahlsicherung und beim Wet-
terschutz; haufig hat sich der Bedarf iiber die angebotene Abstellplatz-Kapazitét hinaus entwickelt.

Grofianlagen fiir Fahrradstellplatze gibt es bislang nur wenige in der Region Rheinhessen. In Ingel-
heim am Rhein existiert seit 2007 ein Fahrradparkhaus ,fahrRadHalle“ am Hauptbahnhof, welches
rund 220 iiberdachte und frei zugéngliche sowie 180 iiberdachte und zugangsgesicherte Fahrradstell-
pldtze bietet.?® Am Mainzer Hauptbahnhof entstand seit Frithjahr 2019 das erste Fahrradparkhaus in
Mainz, welches die bisherige Abstellplatzanzahl um 500 Stellplatze ergdnzt. Von Anfang November
2020 bis Jahresende 2021 werden auf der Vorderseite des Bahnhofs die B+R-Anlagen doppelstdckig
auf 700 Abstellplatze aufgestockt. Fiir das Jahr 2021 entstehen weitere 1.200 neue B+R-Platze im Stadt-
gebiet, u.a. an den Bahnhaltepunkten Romisches Theater und Laubenheim?.

Angeboten werden neben sicheren und komfortablen Abstellanlagen, welche je nach Ausstattung kos-
tenfrei bzw. kostenpflichtig sind, auch Fahrradboxen, SchlieRfacher und Ladeinfrastrukturen.3°
Weiterhin ist ein Fahrradparkhaus am Bingener Hauptbahnhof geplant. Dieses soll 2021 fertiggestellt
werden und liberdachte, teilweise bewachte Abstellanlagen fiir 80 Fahrrader und E-Ladestationen bie-
ten.>

Eine besondere Form des Fahrradparkhauses mit Reparaturservice und Fahrradvermietung ist die
Fahrradstation, in anderen Bundesldndern wie NRW weit verbreitet (in Rheinland-Pfalz ein Pilotpro-
jekt am Trierer Hauptbahnhof). In Rheinhessen ist der Wormser Hauptbahnhof (Riickseite) bisher der
einzige Standort einer Fahrradstation, als ,Radhaus Worms* betrieben von der lokalen Sozialorganisa-
tion Lebenshilfe Worms. Der zugangsgesicherte B+R-Teil ist 24 Stunden téaglich zugénglich; die
Servicezeiten Montag bis Freitag 9:30 — 12:30 Uhr und 13:30 — 18:00 Uhr (im Winter bis 17.00 Uhr).

28 Quelle: Verkehrsclub Deutschland e.V. (0.).): Fahrradparkhaus Ingelheim, https://fahrradfoerderung.vcd.org/abstellanla-
gen/fahrradparkhaus-ingelheim/ (09.11.2020).

29 Quelle: Deutsche Bahn AG (2020): Pressestelle Frankfurt. Pressemitteilung vom 03.11.2020: Platz fiir rund 700 Rader: Stadt
Mainz und DB er6ffnen neue Station am Hauptbahnhof, https://www.deutschebahn.com/pr-frankfurt-de/Platz-fuer-rund-
700-Raeder-Stadt-Mainz-und-DB-eroeffnen-neue-Station-am-Hauptbahnhof--5703170 (Abruf am 10.11.2020)

30 Quelle: Landeshauptstadt Mainz (o.].): Mainzer Fahrradparkhaus, https://www.mainz.de/leben-und-arbeit/mobilitaet-und-
verkehr/fahrradparkhaus.php (09.11.2020).

31 Quelle: Aligemeine Zeitung (2019): Fordergeld fiir Fahrradparkhaus, https://www.allgemeine-zeitung.de/lokales/bin-
gen/bingen/fordergeld-fur-fahrradparkhaus_20415612 (09.11.2020).
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Abbildung 26: Besondere Aushauformen von Bike+Ride in Ingelheim und Bingen

Quelle: eigene Aufnahmen

Tabelle 18: Bike+Ride-Angebote in der Region Rheinhessen

Lage Anzahl Stellplitze OPNV-Anbindung

Mainz

Mainz, Hauptbahnhof 1340 SPNV, Tram, Bus

Mainz, Hauptbahnhof + Romisches
Theater, Laubenheim, 1.700 SPNV, Tram, Bus
Bonifatiusstrafie (fiir 2021 geplant)

weitere B+R-Anlagen im Stadtgebiet an OPNV-Haltestellen und Bahnhdfen, die nicht detailliert aufgefiihrt vorliegen

Worms
Worms, Hbf, ZOB 161 SPNV, Bus
Worms, Hbf Riickseite ~Radhaus Worms* (Fahrradstation) SPNV, Bus

weitere B+R-Anlagen im Stadtgebiet an OPNV-Haltestellen und Bahnhofen, die nicht detailliert aufgefiihrt
vorliegen

Landkreis Mainz-Bingen

Bacharach 12 SPNV, Bus
Bingen Hauptbahnhof 56 SPNV, Bus
Bodenheim 110 SPNV, Bus
Budenheim 31 SPNV, Bus
Dienheim 52 SPNV, Bus
Gau-Algesheim 126 SPNV, Bus
Gensingen-Horrweiler 48 SPNV, Bus
Guntersblum 98 SPNV, Bus
Heidesheim 12 SPNV, Bus
Ingelheim 350 SPNV, Bus
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Lage Anzahl Stellpliitze OPNV-Anbindung
Klein-Winternheim 22 SPNV, Bus
Miinster-Sarmsheim 4 SPNV, Bus
Nackenheim 52 SPNV, Bus
Niederheimbach 1 SPNV, Bus
Nieder-Olm L4 SPNV, Bus
Nierstein 130 SPNV, Bus
Ockenheim 60 SPNV, Bus
Oppenheim 144 SPNV, Bus
Trechtingshausen 24 SPNV, Bus
Welgesheim-Zotzenheim 5 SPNV, Bus

Landkreis Alzey-Worms

Albig, Bahnhof 40 SPNV, Bus
Alsheim, Bahnhof 10 SPNV, Bus
Alzey, Bahnhof 100 SPNV, Bus
Armsheim, Bahnhof 35 SPNV, Bus
Eppelsheim, Bahnhof 36 SPNV, Bus
Gabsheim, Raiffeisen 5 Bus
Gau-Bickelheim, Bahnhof 15 SPNV
Gundersheim, Bahnhof 46 SPNV
Hohen-Siilzen, Bahnhof 3 SPNV
Mettenheim, Bahnhof 44 SPNV
Monsheim, Bahnhof 81 SPNV, Bus
g;idnet:ol;lérsheim-Dalsheim, 30 SPNV, Bus
Osthofen, Bahnhof 45 SPNV, Bus
Saulheim, Bahnhof 36 SPNV, Bus
Spiesheim, Ort 4 Bus
Wallertheim, Bahnhof 10 SPNV
Woarrstadt, Bahnhof 68 SPNV, Bus

Quelle: Eigene Recherche; Verkehrsverbund Rhein-Neckar und Landkreis Alzey-Worms (2018): Nahverkehrsplan Landkreis
Alzey-Worms; Kreisverwaltung Mainz-Bingen (2017): Radverkehrskonzept Mainz-Bingen — Bike and Ride-Anlagen.
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Ladeinfrastruktur

Das Angebot an Lades&ulen fiir E-Fahrzeuge in der Region Rheinhessen wachst anhaltend. Insgesamt
werden 131 zugéngliche Ladesaulen ausgewiesen (Stand 09/2020). Die grofiten Abdeckungen weisen
Mainz und Worms auf. In Mainz gibt es 45 Ladesdulen (Fahrrad und Auto), die sich iiber das komplette
Stadtgebiet verteilen und im Zentrum besonders konzentrieren. In Worms sind 15 E-Ladesdulen haupt-
sachlich im Stadtzentrum vorfindbar. Auch in landlichen Gebieten Rheinhessens sind zahlreiche
Ladestationen, wenn auch oftmals nur mit einem oder zwei Anschliissen mit einer maximalen Leistung
von 3,7 kW, 11 kW bzw. 22 kW vorhanden. Schnellladesdulen mit iber 22 kW befinden sich an der BAB
61auf dem Rasthof Wonnegau, im Gewerbegebiet von Sponsheim, im Wormser Zentrum und in Bret-
zenheim, Gensingen, Heidesheim, Budenheim, Oppenheim sowie Gau-Bickelnheim. Zu beachten ist,
dass einige wenige Ladesdulen nicht frei zuganglich sind, da sie sich auf Betriebsgeldnden befinden.

Zu den Betreibern der E-Ladesdulen zdhlen unter anderem innogy eRoaming, IONITY, Tesla, Ladenetz,
NewMotion, EnBW und LastMileSolutions.®

Da der Ladevorgang bei Elektrofahrradern (Pedelecs) iiber eine normale Steckdose moglich ist, werden
Pedelecs vorrangig zuhause (bei Privatnutzenden, Pendelnden) oder wegen der langeren Wegestre-
cken in touristischen Betrieben und Freizeiteinrichtungen, die auf Radtouristen eingestellt sind,
geladen. Als Service/ Werbung der Energieversorger findet man Fahrradladestationen auch in den
Ortszentren und an wichtigen Fahrtzielen.

Tabelle 19: Ladeinfrastruktur in der Region Rheinhessen

Lage Anzahl Lade- Anzahl Anschliisse und Ladeleistung
saulen
Stadt Mainz
Zentrum 40 86 Anschliisse: 22 kW

5 Anschliisse: 11 kW
5 Anschliisse: 2 kW
4 Anschliisse: 50 kW
1Anschluss: 20 kW
2 Anschliisse: 1 kW

Gonsenheim 14 16 Anschliisse: 22 kW
6 Anschliisse: 2,3 kW

Finthen 2 3 Anschliisse: 22 kW

Bretzenheim 4 4 Anschliisse: 50 kw
1Anschluss: 43 kW
4 Anschlisse: 22 kW

32 Quelle: Landeshauptstadt Mainz (o.).): Elektromobilitat, https://www.mainz.de/leben-und-arbeit/mobilitaet-und-verkehr/e-
mobilitaet.php#c2 (09.11.2020).
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Lage

Anzahl Lade-
saulen

Anzahl Anschliisse und Ladeleistung

Hechtsheim

10

5 Anschliisse: 11 kW
14 Anschliisse: 22 kW
6 Anschliisse: 2,3 kW
1Anschluss: 50 kW
2 Anschliisse: 75 kW
1 Anschluss: 150 kW

Laubenheim

2 Anschliisse: 22 kW

Stadt Worms

Zentrum

19

17 Anschliisse: 22 kW
17 Anschliisse: 2,3 kW
9 Anschliisse: 1 kW
1Anschluss: 43 kW

2 Anschliisse: 50 kW
2 Anschliisse: 150 kW

Industriegebiet

1Anschluss: 11 kW

2 Anschliisse: 22 kW
2 Anschliisse: 2,3 kW
2 Anschliisse: 100 kW
4 Anschliisse: 150 kW
4 Anschliisse: 300 kW

Herrnsheim

2 Anschliisse: 22 kW

Rasthof Wonnegau

4 Anschliisse: 300 kW
2 Anschliisse: 62,5 kW
4 Anschliisse: 50 kW
2 Anschliisse: 43 kW

Pfeddersheim

1Anschluss: 11 kW

Landkreis Mainz-Bingen

Bacharach 2 2 Anschliisse: 22 kW
3 Anschliisse: 2,3 kW
Niederheimbach 1 2 Anschliisse: 22 kW
Trechtingshausen (Burg 1 1Anschluss: 11 kW
Reichenstein)
Bingen 5 6 Anschliisse: 22 kW
6 Anschliisse: 2,3 kW
Weiler bei Bingen 1 1Anschluss: 2,3 kW
1Anschluss: 3,7 kW
Waldalgesheim 1 2 Anschliisse: 22 kW
Biidesheim 1 4 Anschliisse: 22 kW
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Lage Anzahl Lade- Anzahl Anschliisse und Ladeleistung
saulen
Sponsheim - Gewerbegebiet 2 3 Anschliisse: 22 kW
1Anschluss: 50 kW
4 Anschliisse: 350 kW
Grolsheim 1 4 Anschlisse: 22 kW
Langenlonsheim 1 2 Anschliisse: 22 kW
Gensingen 25 8 Anschliisse: 250 kW
28 Anschliisse: 150 kW
3 Anschliisse: 22 kW
1Anschluss: 11 kW
1Anschluss: 2,3 kW
Ockenheim 1 2 Anschliisse: 11 kW
Gau-Algesheim 5 4 Anschlisse: 22 kW
9 Anschliisse: 2,3 kW
Ingelheim 12 11 Anschliisse: 2,3 kW
12 Anschliisse: 22 kW
2 Anschliisse: 11 kW
4 Anschliisse: 150 kW
4 Anschliisse: 300 kW
Frei-Weinheim 1 3 Anschliisse: 2,3 kW
Heidesheim am Rhein 4 3 Anschliisse: 2,3 kW
2 Anschliisse: 300 kW
3 Anschliisse: 50 kW
1Anschluss: 43 kW
2 Anschliisse: 22 kW
Budenheim 3 4 Anschlisse: 22 kW
2 Anschliisse: 50 kW
1Anschluss: 50 kW
1Anschluss: 43 kW
Sprendlingen 1 2 Anschliisse: 22 kW
St. Johann 2 4 Anschliisse: 22 kW
Wolfsheim 1 1Anschluss: 22 kW
Grofdwinternheim 1 2 Anschliisse: 22 kW
Schwabenheim 3 2 Anschliisse: 22 kW
1Anschluss: 11 kW
1Anschluss: 3,6 kW
Essenheim 1 2 Anschliisse: 22 kW
Nieder-Olm 4 5 Anschliisse: 22 kW
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Lage Anzahl Lade- Anzahl Anschliisse und Ladeleistung
sdulen

2 Anschliisse: 11 kW

Klein-Winternheim 1 2 Anschliisse: 11 kW

Zornheim 1 1Anschluss: 11 kW
1Anschluss: 2,3 kW

Gau-Bischofsheim 1 1Anschluss: 22 kW

Bodenheim 2 8 Anschliisse: 2,3 kW
2 Anschliisse: 22 kW

Nackenheim 2 6 Anschliisse: 2,3 kW
2 Anschliisse: 22 kW

Nierstein 5 5 Anschliisse: 22 kW
2 Anschliisse: 2 kW

Kongernheim 2 8 Anschliisse: 1 kW
1Anschluss: 22 W

Friesenheim 1 1Anschluss: 22 kW

Oppenheim 2 3 Anschliisse: 22 kW
2 Anschliisse: 50 kW

Landkreis Alzey-Worms

Wollstein 1 2 Anschliisse: 22 kW

Siefersheim 1 1Anschluss: 22 kW
1Anschluss: 2,3 kW

Gau-Bickelnheim 1 2 Anschliisse: 50 kW
1Anschluss: 43 kW

Gau-Weinheim 1 1Anschluss: 22 kW
Wallertheim 1 1Anschluss: 22 kW
Vendersheim 1 1Anschluss: 22 kW
Sulzheim 1 1Anschluss: 22 kW
Worrstadt 13 2 Anschliisse: 22 kW

3 Anschliisse: 2,3 kW
8 Anschliisse: 250 kW
6 Anschliisse: 300 kW

Partenheim 1 1Anschluss: 22 kW

Saulheim 3 1Anschluss: 11 kW
3 Anschliisse: 22 kW
2 Anschliisse: 50 kW

Udenheim 1 1Anschluss: 11 kW

Schornsheim 2 1Anschluss: 11 kW
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Lage Anzahl Lade- Anzahl Anschliisse und Ladeleistung
saulen

1Anschluss: 22 kW
Gabsheim 1 1Anschluss: 22 kW
Spiesheim 1 1Anschluss: 11 kW
Ensheim 1 1Anschluss: 11 kW
Gau-Odernheim 2 1Anschluss: 22 kW

1Anschluss: 2,3 kW
Armsheim 1 1Anschluss: 11 kW
Weinheim 1 1Anschluss: 22 kW
Alzey 15 3 Anschliisse: 11 kW

11 Anschliisse: 22 kW

1Anschluss: 43 kW

2 Anschliisse: 50 kW

2 Anschliisse: 150 kW

2 Anschliisse: 300 kW

4 Anschliisse: 350 kW
Gundersheim 1 2 Anschliisse: 22 kW
Dienheim 1 1Anschluss: 22 kW
Oppenheim 3 Anschliisse: 22 kW

2 Anschliisse: 50 kW
Westhofen 1 2 Anschliisse: 11 kW
Osthofen 2 3 Anschliisse: 22 kW
Gimbsheim 2 3 Anschliisse: 22 kW
Rheindiirkheim 1 3 Anschliisse: 2,3 kW
Monsheim 1 2 Anschliisse: 22 kW
Mélsheim 1 1Anschluss: 22 kW
Eich 1 1Anschluss: 22 kW

2 Anschliisse: 50 kW

Quelle: Landeshauptstadt Mainz (0.).): Elektromobilitat, https://www.mainz.de/leben-und-arbeit/mobilitaet-und-verkehr/e-
mobilitaet.php#c2 (28.03.2022).
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Zentrale Erkenntnisse

—> Bahnhofs- + Umfeldausstattung sind in Rheinhessen unterschiedlich vertreten:

- vorrangig an den gréfieren Bahnhofen sowohl Pkw-Parkplatze, Fahrradabstellanlagen
als auch Taxistdnde

- 41 Bahnhofe weisen Pkw-Parkmoglichkeiten (P+R), 30 eine Fahrradabstellanlage
(B+R) unterschiedlicher Qualitat und Bedarfsabdeckung an SPNV-Halten auf, mit we-
nigen groRReren Fahrradparkhdusern am Bahnhof

- Maingz, Ingelheim und auch Worms bieten eine Bandbreite an erganzenden Mobilitatsange-
boten; in landlichen Bereichen ist das eigene Auto das dominierende Verkehrsmittel, alternative
offentliche Mobilitdtsangebote sind eher rar gesat

—> stationsbasiertes Carsharing in Mainz, Gau-Algesheim, Ingelheim, Sprendlingen-Gensingen
und Worms

-> Bikesharing-Angebote in zwei regionalen Systemen: Systeme in Budenheim, Ingelheim,
Mainz und in Worms

—> Ladesdulen Kfz und Rad (Lademdglichkeiten fiir E-Fahrrader iiberwiegend durch Betriebe,
Freizeiteinrichtungen und Dienstleister)

Handlungshedarfe und mogliche Handlungsansatze

-> ein konsistentes Mobilitatsangebot zur Substituierung von Pkw-Fahrten durch beschleunig-
ten Busverkehr, Pedelec als Zubringer (mit entsprechend gesichertem Abstellen an den
Verkniipfungspunkten), Bikesharing als Abbringer fiir die letzte Meile bis zum Arbeitsplatz

-> Mobilitadtsmanagement und Marketing als ein Schwerpunkt des Integrierten Verkehrskon-
zepts zur Substituierung des iibermafig angestiegenen MIV-Volumens (zugleich Aufforderung
an die Stadte und Gemeinden, dies als kommunale Aufgabe in die eigenen Mobilitatsstrategien
zu iibernehmen)

—> Erhdhung der Kapazitaten und Qualitdten an Abstellmdglichkeiten fiir Fahrrad und Auto an
zentralen Haltestellen (Flachenausstattung an Verkniipfungsmaglichkeiten auch in den Quell-
gebieten)

-> Erhohung der Sichtbarkeit der vorhandenen Angebote und Verkniipfungsmaoglichkeiten (Cor-
porate Design)

- tarifliche Kooperationen zwischen verschiedenen Angeboten und Anbietern z.B. liber eine
elektronische Kundenkarte
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3.3 Mobilitatsverhalten

Zur Auswertung des Mobilitatsverhaltens der Bevdlkerung in der Region Rheinhessen liegen unter-
schiedlichen Datengrundlagen mit teilweise unterschiedlichen Erkenntnissen zu Grunde. Um fiir die
Region Rheinhessen mit ihren unterschiedlichen Teilrdumen und den in der Raumstruktur begriinde-
ten diversen Mobilitatsbediirfnissen und -verhalten ein umfassendes Bild zu eruieren, wird in den
nachfolgenden Teilkapiteln sowohl auf den Mobilitdtskonsens Rheinland-Pfalz (2019), auf die Auswer-
tungen der Studie ,Mobilitat in Deutschland” (2017) als auch auf die in der Stadt Mainz durchgefiihrte
Haushaltsbefragung (2019) Bezug genommen.

3.3.1 Mobilitatsverhalten in Rheinhessen

In den letzten Jahren hat sich das Mobilitdtsverhalten in Deutschland verandert. Dies hat die Studie
»Mobilitat in Deutschland 2017“ (MiD) in ihren letzten drei Auswertungen gezeigt. Vor allem die Nut-
zung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes ist in den Stadten Deutschlands angestiegen. Dennoch
werden weiterhin bundesweit iiber die Halfte aller Wege mit dem Pkw (als Fahrende und als Mitfah-
rende) zuriickgelegt. Die Auspragungen sind dabei regional sehr unterschiedlich.

Der Modal Split, der Anteil der zuriickgelegten Wege je Verkehrsmittel, fiir die Region Rheinhessen

ldsst sich anhand der bundesweiten Erhebung Mobilitat in Deutschland (MiD) aus dem |ahr 2017 dar-
stellen. Anhand regionalstatistischer Hochrechnungen liegen auch Daten fiir die Region Rheinhessen
vor. Fiir die Stadt Mainz wurde zusatzlich im Jahr 2019 eine Haushaltsbefragung (HHB) durchgefiihrt.

Zur besseren Vergleichbarkeit wird beim Mobilitatsverhalten vorrangig auf die Ergebnisse von Mobili-
tat in Deutschland zuriickgegriffen. Sofern fiir die Stadt Mainz deutliche Abweichungen zur
Haushaltsbefragung 2019 auftreten, wird hierauf entsprechend hingewiesen. Die mitunter deutlichen
Abweichungen der Daten sind methodisch begriindet, u.a. dadurch, dass im Rahmen von MiD keine
konkreten Erhebungen fiir die Stadt Mainz erfolgt sind, sondern mitunter auf regionalstatistischen
Auswertungen beruhen.
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Fiir die Region Rheinhessen ist folgende Nutzungsverteilung der Verkehrsmittel festzuhalten:

Tabelle 20: Nutzungsverteilung der Verkehrsmittel am Gesamtverkehr in der Region Rheinhessen

Anteil FuB-Wege | Anteil Rad- Anteil MIV- Anteil MIV- Anteil Ov-
Wege Fahrende- Mitfahrende- Wege
Wege Wege

Mainz 24,8 % 10,2 % 36,1 % 13,2 % 15,7 %

HHB 2019 18,4 % 20,7 % 39,2 % 21,8 %
Worms 21,9 % 10,4 % 45,0 % 14,1 % 8,6 %
Worms HHB 19 % 14 % 61 % 6 %

2016

Alzey-Worms 19,0 % 6,3 % 48,5 % 15,0 % 11,2 %
Mainz-Bingen 21,0 % 8,6 % 46,5 % 13,3 % 10,5 %

Quelle: Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2019): Mobilitat in Deutschland 2017.

AuRer in der Stadt Mainz werden sowohl in Worms als auch in den Landkreisen Alzey-Worms und
Mainz-Bingen mehr als die Halfte der Wege mit dem Pkw zuriickgelegt. Der Anteil des Umweltverbun-
des an den zuriickgelegten Wegen betrdgt in der Stadt Mainz 50,7% (MiD) bzw. 60,8% (HHB). In
Worms liegt der Anteil mit 40,9% kaum hdher als in Mainz-Bingen (40,1%) und Alzey-Worms
(36,5%). Auffallig ist zudem, dass die OPNV-Nutzung in Worms unter dem Anteil in beiden Landkrei-
sen liegt. Statt des MIV werden diese Wege anteilig aber stattdessen zu Fuf} oder mit dem Rad
zuriickgelegt.

Fiir die Stadte Mainz und Worms liegen neben den Daten der MiD-Untersuchung 2017 weitere Modal
Split Werte aus Haushaltsbhefragungen vor, die sich teils erheblich von den ermittelten Daten aus der
MiD-Untersuchung 2017 unterscheiden. Aufgrund des hoheren Stichprobenumfangs bei den durchge-
fiihrten Haushaltsbefragungen werden diese in den weiterfiihrenden Untersuchungen und
Auswertungen als Grundlage herangezogen. Fiir den Landkreis Alzey-Worms sowie den Landkreis
Mainz-Bingen wird aufgrund der geringen Datengrundlage im Bereich des Mobilitatsverhaltens wei-
terfiihrend auf die Daten der MiD-Untersuchung zuriickgegriffen.

Fiir die Stadt Worms wird im Entwurf des stadtischen Mobilitdtskonzeptes ein Modal Split-Zielwert fiir
das Jahr 2030 von 45% MIV, 12% 0V, 25% Rad, 18% FuR angestrebt, dies entspricht einer Reduzie-
rung des MIV um rund 16 % sowie eine anndhernde Stagnation des derzeitigen Anteils an Fuflwegen,
eine Zunahme des OPNV um rund 6% und des Radverkehrs um rund 11% gegeniiber den Modal Split-
Werten aus dem Jahr 2016 (Haushaltsbefragung zur Erstellung des Stadtentwicklungskonzeptes Mobi-
litdt 2016).
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Abbildung 27: Anteil Kilometer an zuriickgelegten Wegstrecken nach Verkehrsmitteln

DD D Y

Fuﬂwl‘hhr Radverkehr Auto als Fahrer Auto als Mitfahrer

Mainz, Kreisfreie Stadt

Worms, Kreisfreie Stadt

Alzey-Warms, Landbreis

Mainz-Bingen, Landkreis

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% BO% S50% 100%

Quelle: eigene Darstellung

3.3.2 Haushaltshefragung Worms 2016

Im Rahmen des Stadtentwicklungskonzeptes Mobilitdt der Stadt Worms wurde 2016 eine Haushaltsbe-
fragung zum Mobilitdtsverhalten der stadtischen Bevolkerung durchgefiihrt. Insgesamt wurden rund
940 Personen in verwertbaren Interviews nach ihrer Verkehrsmittelnutzung, dem Zugang zu 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln sowie zur Nutzung eines Pkws und weiteren thematischen Inhalten befragt. Fiir
das Jahr 2016 wurde fiir die Stadt Worms folgender Modal Split ermittelt: 61% und damit der Hauptteil
der taglichen Wege werden mit dem MIV (sowohl als Fahrende wie auch als Mitfahrende) zuriickge-
legt. 19% der Wege entfallen auf den FuRverkehr und 14% auf den Radverkehr. Der OPNV ist mit 6%
unterreprasentiert.

Ein Vergleich der Modal Split-Werte in Worms aus den Jahren 1981 und 2002 gegeniiber dem neu be-
rechneten Modal Split von 2016 zeigt eine deutliche Zunahme des MIV-Anteils zu Lasten des
Offentlichen Verkehrs und des Fuverkehrs auf. Neben der Modal Split-Berechnung wurden die Wege-
langenverteilungen nach Verkehrsmittelwahl ausgewertet — dies ergab, dass 70% aller zuriickgelegten
Wege in der Stadt Worms kiirzer als 5 km sind und vermehrt zu Fu, mit dem Rad oder dem Pkw zu-
riickgelegt werden. Der OPNV spielt auch hier nur eine untergeordnete Rolle. Dies spiegelt sich ebenso
in der Nutzungshaufigkeit der einzelnen Verkehrsmittel wider. Wahrend der Pkw taglich von ca. der
Halfte der Wormser Bevolkerung genutzt wird, nutzen nur ein Viertel der Bevdlkerung das Fahrrad
und nur etwa jeder Siebente tiglich den OPNV fiir das Zuriicklegen der Wege im Stadtgebiet.

3.3.3 Haushaltshefragung Mainz 2019

Datenbasis fiir die Erhebung ist der Riicklauf von 1.537 Haushalten mit verwertbaren Interviews von
3.157 Personen. Wie bereits zuvor dargestellt werden im Gesamtverkehr 39,2% aller Wege im MIV
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zuriickgelegt. Auf den Umweltverbund (OV, Rad, FuR) entfallen somit 60,8% der Wege, davon 18,4%
auf den Fuf3-, 20,7% auf den Rad- und 21,8% auf den 6ffentlichen Verkehr.

Die nachfolgende Abbildung stellt den Modal Split nach Hauptverkehrsgruppen und raumlichen Ver-
kehrsarten dar. Unter Binnenverkehr wird der Verkehr verstanden, dessen Quelle und Ziel innerhalb
des Stadtgebietes liegen. Bei Quell-Ziel-Verkehr liegt entweder die Quelle oder das Ziel des Weges au-
Rerhalb des Stadtgebietes.

Im Binnenverkehr wird deutlich, dass sich der Anteil des MIV nochmals um 7,0% auf insgesamt 32,2%
reduziert. Die Verkehrsmittel des Umweltverbundes weisen unterschiedliche Bedeutungen auf: Wéh-
rend der OV im Vergleich zum Gesamtverkehr auf einem etwa gleichbleibenden Niveau bleibt, steigt
der Fahrradanteil auf 24,6%. Ebenso liegt der Anteil des FuRverkehrs mit 22,5% héher als im Gesamt-
verkehr. Entsprechend gewinnt der MIV im Quell-/ Zielverkehr gegeniiber den Verkehrsmitteln des
Umweltverbundes an Bedeutung. Der OPNV wird fiir Wege iiber die Stadtgebietsgrenzen hinaus mit
25,3% etwas haufiger genutzt. Die Anteile von Rad- (9,0%) und Fufdverkehr (5,1%) fallen erwartungs-
gemafd gering aus.

Abbildung 28: Verkehrsmittelwahl nach raumlichen Verkehrsarten (Modal Split)
100%
90%
80%
70%
60%
50%
a40%
30%
20%

10%

0%

Binnenverkehr Quell-Ziel-verkehr

®mFull mFahrrad WMEKFZ W Bus & Bahn

Quelle: Haushaltsbefragung Mainz 2019

In nachfolgender Tabelle wird anhand der mittleren Wegehaufigkeit von 3,0 Wegen pro Person und
Tag die Gesamtfahrtenanzahl aller Biirgerinnen und Biirger in der Stadt Mainz abgeschétzt und diese
anhand der erhobenen Verkehrsmittelwahl (Modal Split) auf die Verkehrsmittel aufgeteilt. Es ist zu
beachten, dass in dieser Statistik nur Wege der Einwohnerinnen und Einwohner der Stadt Mainz ent-
halten sind.

94 Integriertes, regionales Verkehrskonzept Rheinhessen



" plan:mobil
AB

Slactv:-:enr LK@;&&%‘&%
Abbildung 29: Verkehrsleistung

s

Pkw — Selbstfahrer 209.900
Pkw — Mitfahrer 43.900
Matorrad 4.500
Summe MIV 258.300
Bus & Bahn 143.400
Rad 136.100
Summe 'Umweltverbund® 400.600
Gesamtverkehr (Wege + Fahrten / Tag) 658.900

Quelle: eigene Darstellung nach Haushaltsbefragung Mainz 2019

3.3.4 Mobilitatskonsens Rheinland-Pfalz 2019

Die rheinland-pfalzischen Biirgerinnen und Biirger wurden zu ihren Anforderungen an Mobilitét be-
fragt. In Foren wurde mit Fachleuten wie Verbanden, Kommunen, Gewerkschaften, unterschiedlichen
Interessenvertretern und speziell auch mit jungen Menschen {iber die zukiinftigen Mobilitdtsanforde-
rungen in Rheinland-Pfalz diskutiert, beraten und Vorschlage entwickelt.

Aufgrund der ungleichmafiigen Teilnahmen zwischen den Stadten Mainz und Worms sowie den Land-
kreisen Alzey-Worms und Mainz-Bingen sind die beschriebenen Aussagen nicht reprasentativ. Sie
stellen dementsprechend eher eine Tendenz im Untersuchungsgebiet dar. Die meisten Teilnehmenden
kommen aus der Stadt Mainz sowie dem Landkreis Mainz-Bingen und sind zwischen 19 und 65 Jahre
alt.
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Abbildung 30: Teilnehmende des Mobilitidtskonsens

Stadt Mainz B keine Angabe

o _
m 0 bis 18 Jahre
Stadt Worms
1.652 ® 37,7% ; .

Teilnehmende

e
\ Aizev—Worms
T«

(34 %)

Mainz-Bingen
Quelle: Eigene Darstellung nach Mobilitdtskonsens Rheinland-Pfalz 2019

Bei Angaben zur regelméafiigen Verkehrsmittelnutzung im Alltag waren Mehrfachnennungen zulassig.
Auffallig ist, dass der bekannte Stadt-Land-Unterschied in der Verkehrsmittelnutzung vorrangig fiir
Mainz gilt: Das in Mainz am haufigsten im Alltag benutzte Verkehrsmittel ist das Fahrrad mit 53,5%.
Nur 20,1% gaben an den Pkw im Alltag zu benutzen, wihrend der OV zu 26% im Alltag genutzt wird. In
der Stadt Worms entfallt mit 35,1% zwar ein deutlich geringerer Wert auf den Radverkehr, dieser liegt
jedoch immer noch iiber den Nennungen Landkreis Mainz-Bingen (23,2%) und Landkreis Alzey-
Worms (13,1%), der Anteil des FuRverkehrs liegt in Mainz bei 44,4%, in den anderen drei Gebieten bei
26 —289%. Der MIV-Anteil ist wie zu erwarten in den Landkreisen deutlich hoher als in den beiden
Stadten. Bemerkenswert ist die geringe Nutzung des OPNV in Worms (12,7%), die vergleichbar mit den
Werten in beiden Landkreisen ist. In der Stadt Mainz nutzen 26% der Befragten den OPNV regelmaRig.
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Abbildung 31: Regelméafiige Verkehrsmittelnutzung im Alltag, Aussagen zu stimmt genau

FuRverkehr Radverkehr Auto als Fahrer Auta als Mltfahrer

» : '\
Stadt Mainz 44,3 533 20,1 3,2 % 26,0
‘ I [ =]
Stadt Worms 26,3 35,1 31,6 3,5% 12,7 %
« O & Y &
26,6 13,1% 65,4 9,7°% 9,3%

Alzey-Worms

LK ‘ \ v [
] 28,2 23,2 53,5 6,5 % 14,8 %

Mainz-Bingen

Quelle: Eigene Darstellung nach Mobilitdtskonsens Rheinland-Pfalz 2019

Die detaillierte Betrachtung des regelméRigen OPNV-Nutzungsverhalten in der Stadt Mainz ist bei den
Befragten ausgeglichen zwischen Bahn (Nah- und Fernverkehr), Bus und StraRenbahn.

In Worms, den Landkreisen Alzey-Worms und Mainz-Bingen wird vorrangig der Bahnverkehr regelma-
Rig genutzt, in der Stadt Worms mehr Fernverkehr und im Landkreis Alzey-Worms eher der
Nahverkehr. Im Landkreis wird von 14,4% der Befragten eine regelmafige Busnutzung angegeben, die
deutlich {iber denen in Worms und im Landkreis Alzey-Worms liegt.

Auch hier ist die geringe Nutzungsquote des OPNV in der Stadt Worms auffillig, die auf das in weiten
Teil des Stadtgebietes wenig attraktive Bedienungsangebot zuriickzufiihren ist.
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Abbildung 32: RegelmiRige Verkehrsmittelnutzung des OPNV im Alltag (Mehrfachnennungen, Aussagen zu
»stimmt genau®

Stadt Mainz

Stadt Worms

LK
Alzey-Worms

LK
Mainz-Bingen

o

9

Bahn (Fernverkehr)  Bahn (Nahverkehr) ' Bus

2.

4
7,6 %

8
15,0 %

27,3 27,6 %

17,5% 8,8%

»

17,7 % 6,8 %

22,3" 14,4 %

Quelle: Eigene Darstellung nach Mobilititskonsens Rheinland-Pfalz 2019

Straflenbahn

26,5 %

53%

50%

7,2%

Auf die Frage nach den Anforderungen an den OPNV entfallen 77% der Antworten auf Verbesserungen
in Ausstattung, Piinktlichkeit und Taktung sowie 65% auf Motivation zu energiesparendem Verkehrs-
verhalten. Barrierefreiheit und Wahlmoglichkeiten zwischen Verkehrsmitteln werden von knapp 1/3
der Befragten benannt. Demgegeniiber wird an anderer Stelle der Befragung gewiinscht, dass fiir jeden
Weg eine Auswahl aus mehreren Forthewegungsmaglichkeiten (Auto, Bus/Bahn, etc.) besteht.
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Abbildung 33: Anforderungen an den OPNV (Mehrfachnennungen)
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Quelle: Eigene Darstellung nach Mobilitdtskonsens Rheinland-Pfalz 2019

Deutlich ist das Stimmverhalten beim Radverkehr, gefordert werden mehr Stellpldtze und mehr Rad-
wege. Ein Elektrofahrrad kommt fiir 50% der Befragten infrage, wenn ausreichend Radwege zur
Verfiigung stehen. Als weitere Faktoren fiir die Nutzung eines Elektrofahrrads werden zusatzlich si-
chere Abstellanlagen und Radschnellwege aufgefiihrt.

Abbildung 34: Einschatzungen zum Radverkehr (Mehrfachnennungen)

Mit Blick auf Rheinland Pfalz denke ich, ...

.. dass es
genligend ifl ?-’g
Stellplatze far

Fahrrider gibt.

... dass es P
geniigend {J‘,f;
Radwege gibt. /70

Ein Elektrofahrrad kommt fiir mich infrage, ...
... wenn ausreichend ™ MO
50%

Radwege zur Verfligung
stehen.

... wenn es geniigend

sichere g‘i 1 %;

Abstellanlagen gibt.
39%

.. Wenn
Radschnellwege
vorhanden sind.

Quelle: Eigene Darstellung nach Mobilitdtskonsens Rheinland-Pfalz 2019
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41% der Befragten sind bereit mehr fiir umweltfreundliche Fortbewegungsmittel zu zahlen, aber nur
12% sind dazu bereit so viel Geld pro Km wie beim eigenen Pkw zu zahlen. 13% sind fiir einen entfer-
nungsabhangigen Fahrpreis. Grundsétzlich wird darauf verwiesen, dass der 6ffentliche Verkehr
giinstiger werden soll.

Abbildung 35: Anmerkungen zum Preis (Mehrfachnennungen)

12% 13% 41%

Ich bin bereit, so Der Fahrpreis Ich bin bereit mehr
viel Geld pro sollte allein von Geld fir

Kilometer zu der Entfernung umweltfreundliche
bezahlen wie beim abhangig sein. Fortbewegungsmittel
eigenen Auto. auszugeben.

: €
=
Quelle: Eigene Darstellung nach Mobilitdtskonsens Rheinland-Pfalz 2019
Im Themenfeld Digitalisierung und Information werden eine direkte Meldung von Stérungen und die
Informationsbereitstellung zu den nachsten Abfahrten am hochsten bewertet.

Abbildung 36: Einschdtzungen zu Digitalisierung und Information (Mehrfachnennungen)

Elektronische Hinweistafeln an der
Bushaltestelle sollten die ndchste Abfahrt
anzeigen.

Storungsmeldungen sollten mich
unverziglich erreichen.

lch méchte mein OPNV-Ticket per
Smartphone l6sen kdnnen.

Technologien sollten mir so friith wie
maoglich zugutekommen.

W
00

0,00% 10,00% 20,00% 30,00% 40,00% 50,00% &0,00%

Quelle: Eigene Darstellung nach Mobilitdtskonsens Rheinland-Pfalz 2019

3.4 Umwelt-, Energie- und C02-Bilanz

Zur Beschreibung der Umweltbelastungen durch den Verkehr werden die Treibhausgas-Emissionen
(THG-Emissionen) als iibergeordneter Indikator herangezogen, da dieser die Umweltauswirkungen des
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gesamten Kfz-Verkehrsgeschehen im Untersuchungsraum Rheinhessen beschreibt. Mit der Bilanzie-
rung der THG-Emissionen kann die Analysesituation beschrieben werden, Veranderungen im
Verkehrsgeschehen (Verkehrsleistung bzw. dessen Abwicklung) bzw. dessen Wirkung auf die THG-
Emissionen konnen iiber Szenarienberechnungen verdeutlicht werden.

Ergdnzend dazu erfolgt die Betrachtung der Larm- und Luftschadstoffbelastungen, basierend auf den
vorliegenden Analysen dazu (Aussagen in Larmaktionsplédnen bzw. Luftreinhaltepldnen). Deren Verén-
derung ist ebenfalls ein wichtiger Indikator zur Beschreibung der Umweltauswirkungen bei
Veranderungen des Verkehrsgeschehens, dies ist aber (neben der Verdnderung des gesamten Ver-
kehrsgeschehens) insbesondere von lokalen, kleinrdumigen MaRnahmen zum Abbau von
Belastungsschwerpunkten (HotSpots) abhangig.

3.4.1 Bilanzierung der THG-Emissionen
Bilanzierungsgrundlagen

Um die Bilanzierung der Energieverbrauche und THG-Emissionen im StraRenverkehr nach dem Terri-
torialprinzip (also nach der Menge aller im Planungsgebiet durch den Kfz-Verkehr verursachten
Treibhausgas (THG)-Emissionen, unabhéngig vom Verursacher) durchzufiihren, wird zuerst mithilfe
vorhandener Verkehrsdaten (hier StVZ 2015, Verkehrsmodell Worms, LAP Mainz), die gesamte Ver-
kehrsleistung im Untersuchungsgebiet Rheinhessen ermittelt.

Um die Ergebnisse im Hinblick auf die zu entwickelnden Prognoseszenarien besser differenzieren zu
kénnen, wurde das Planungsgebiet nach Mobilitdtsraumtypen gegliedert (siehe Kapitel 3.5). Die Mobi-
litatsraumtypen beziehen sich im Wesentlichen auf Siedlungsflachen im Planungsgebiet Rheinhessen.
Erganzend wurden die aufierhalb der Mobilitatsraumtypen liegenden Strafen im Planungsgebiet als
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Zwischenraum betrachtet und zusatzlich nach ihrer Klassifizierung differenziert: Autobahn,
Bundesstrale, Landesstrafle, Kreisstrafie und unklassifizierte Strafien.

Abbildung 37: Karte der Mobilitatsraumtypen und Straflenklassifizierung (Zwischenraum)
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Quelle: eigene Darstellung nach StVZ 2015, VM Metropolregion Rhein-Neckar

Die unterschiedlichen Mobilititsraumtypen haben eine Gesamtfliche von 173 km?, welche zu je unge-
fahr einem Drittel aus dorflichen Flichen, bzw. aus Flichen des suburbanen Uberlappungsbereiches
besteht. Insgesamt umfasst das Planungsgebiet ca. 1.400 km?, der Zwischenraum macht mit 1.225 km?
bzw. 88 % der Gesamtflache einen Grofiteil davon aus.

Abbildung 38: Flachenbilanz
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Quelle: eigene Darstellung
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Abbildung 39: Straenlédnge nach Klassifizierung

P
804 km HEE 376 km
MNur Zwischenraum ‘:"-';l'i'ij{l \ Ohne Zwischenraum
15% Autobahn i 0% Autobahn
45% Landesstralie 49% Landesstralle
28% Kreisstrafe ABY% Kreissiralte

Quelle: eigene Darstellung

Verkehrshelastung und Verkehrsleistung
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Die Verkehrsleistung im Untersuchungsgebiet Rheinhessen wurde auf der Grundlage der Verkehrsbe-
lastung der Strafien ermittelt. Grundlagen dafiir sind: StVZ 2015, das Verkehrsmodell aus dem VEP
Stadt Worms, LAP Stadt Mainz. Nicht vorliegende Belastungszahlen wurden auf der Basis von Ver-

gleichswerten geschatzt.

Abbildung 40 zeigt die zugrunde liegenden Belastungswerte (Kfz/24h) — nicht dargestellt sind weitere

StrafRen, die primar von landwirtschaftlichen Fahrzeugen befahren werden.

Abbildung 40: Verkehrsstarke

Quelle: eigene Darstellung nach StVZ 2015, VM Metropolregion Rhein-Neckar, LAP Mainz
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Insgesamt werden im Untersuchungsgebiet (Mobilitdtsraumtypen und Zwischenraum) ca. 12,9 Mio.
Fzkm pro Tag zuriickgelegt, dies entspricht einer jahrlichen Fahrleistung von 4,7 Mrd. Fzkm.

Insbesondere auf Grundlage der Daten der StVZ 2015 kdnnen die Fahrzeugtypen im Planungsgebiet
differenziert werden. Fiir die Fahrleistung sind hierbei die Unterscheidungen zwischen Kraftrad,
Leichtverkehr (Pkw), Bus, Lastwagen o. Anhanger sowie Lastzug moglich. Die dadurch gewonnenen In-
formationen iiber die Verteilung der Fahrzeugtypen wurden analog auf die anderen
Verkehrsgrundlagendaten iibertragen.

Die Fahrleistung im gesamten Planungsgebiet (Mobilitatsraumtypen und Zwischenraum) verteilt sich
wie folgt auf die Fahrzeugtypen:

Tabelle 21: Fahrleistung nach Fahrzeugtyp

Fahrleistung in Tausend Fzkm
Zeitraum Kraftrad Leichtverkehr Bus Lastenwagen Lastzug Summe
0. Anhidnger
Taglich 111 11.502 45 295 933 12.885
Jahrlich 40355 4.198.083 16.393 107.707 340.378 4.702.916

Quelle: eigene Berechnung

In den nach Mobilitdtsraumtyp differenzierten Bereichen werden ca. 2,9 Mio. Fzkm/Tag zuriickgelegt.
Dies entspricht knapp 21% der gesamten Verkehrsleistung im Planungsgebiet. Dabei sind iiber 90%
der Fahrleistung dem Leichtverkehr zuzuordnen. Jahrlich entspricht dies eine Fahrleistung von rund

984 Mio. Fzkm.

Abbildung 41: Verkehrsleistung nach Mobilitdatsraumtypen

tagliche Fahrleistung nach Mobilitatsraumtyp und Fahrzeugart;
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Quelle: eigene Darstellung
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Auferhalb der Mobilitatsraumtypen bzw. im Zwischenraum liegt die tagliche Fahrleistung aller Fahr-
zeugtypen bei ca. 10,0 Mio. Fzkm/ Tag. Dies sind ca. 80% der Gesamtverkehrsleistung im
Untersuchungsraum. Hier liegt der Leichtverkehrsanteil bei 88%.

Abbildung 42: Fahrleistung nach StraBenklassifizierung

tagliche Fahrleistung nach StraRenklassifizierung und
k -
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Quelle: eigene Darstellung

Mithilfe der Fahrleistung und verschiedener Faktoren fiir den spezifischen Endenergieverbrauch der
unterschiedlichen Fahrzeugtypen kann der absolute Endenergieverbrauch ermittelt und dann zur Be-
rechnung der THG-Emissionen genutzt werden.

Endenergieverbrauch

Uber den spezifischen Energieverbrauch (Wh/km) kann mithilfe unterschiedlicher Verbrauchsfaktoren
(Quelle: "Klimaschutzszenario 2050“ (Oko-Institut et al. 2015) fiir die Fahrzeugtypen und unter Beriick-
sichtigung der Elektro-Verkehrsanteile der Endenergieverbrauch ermittelt werden. In diesem Schritt
wurden die Fahrzeugtypen Kraftrad und Leichtverkehr unter dem Begriff MIV zusammengefasst. Der
Strafiengiiterverkehr setzt sich aus Lastwagen ohne Anhanger und Lastziigen zusammen.

Der Endenergieverbrauch aller Fahrten im Planungsgebiet liegt bei ca. 3,6 Mio. MWh im Jahr.
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Abbildung 43: Gesamter Endenergieverbrauch nach Fahrzeugart (Mobilitdtsraumtypen und

Zwischenraum /Jahr)
Endenergieverbrauchim gesamten Planungsgebiet
— (Mobilitatsraumtypen und Zwischenraum) nach Fahrzeugart
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Quelle: eigene Darstellung

Tabelle 22: Endenergieverbrauch nach Fahrzeugart [MWh/]ahr]

Fahrzeugart Summe Mobilitatsraumtypen Zwischenraum Gesamt
MIv 568.993 16 % 1.859.821 52 % 2.428.814
Bus 21.426 1% 44.403 1% 65.829
StraRengiiterverkehr 134.808 4 % 957.051 27 % 1.091.860
Gesamt 725.228 20 % 2.861.275 80 % 3.586.503

Quelle: eigene Berechnung

Ca. 0,7 Mio MWh (20%) des Energieverbrauchs fallen im Bereich der Mobilitdtsraumtypen an. Dabei
liegt der MIV-Anteil des Verbrauchs bei 78% und der des Strafiengiiterverkehrs bei knapp 19%.
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Abbildung 44: Endenergieverbrauch nach Mobilitatsraumtyp und Fahrzeugart

Endenergieverbrauch (nach Mobilitdtstyp und Fahrzeugart);
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Uberlappungsbereich

Im Zwischenraum liegt der MIV-Anteil des Verbrauchs bei nur 65%, wahrend der Anteil des
StraRengiiterverkehrs bei 33% liegt. Dies lasst sich auf den stark erhohten Anteil des
Strafiengiiterverkehrs bei Autobahnfahrten zuriickfiihren.
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Abbildung 45: Endenergieverbrauch nach Strafenklassifizierung und Fahrzeugart (Zwischenraum)
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Quelle: eigene Darstellung

THG-Emissionen

Auf Grundlage unterschiedlicher Daten kénnen iiber den Endenergieverbrauch die verursachten Treib-
hausgas-Emissionen berechnet werden. Hierbei wurden Verbrauchsfaktoren des Instituts fiir Energie-
und Umweltforschung (IFEU) fiir die unterschiedlichen Fahrzeugtypen verwendet. (Datengrundlage
2015 Oko Institut Renewbility 111). Fiir die spezifischen C02-Emissionen des deutschen Strommixes
wurden Daten des Umweltbundesamtes verwendet. (Quelle: UBA 2020 Entwicklung der spezifischen
Kohlendioxid-Emissionen des deutschen Strommix)

Die Gesamtmenge der THG-Emissionen im Planungsgebiet liegt bei ca. 1,1 Mio. t-CO,-Aquivalente im
Jahr.

Abbildung 46: Gesamte THG-Emissionen nach Fahrzeugart
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Quelle: eigene Darstellung

Tabelle 23: THG-Emissionen nach Fahrzeugart [t-C02-Aqu/Jahr]

Fahrzeugart Summe Mobilitatsraumtypen Zwischenraum Gesamt
MIV 174.064 16 % 568.942 52 % 743.007
Bus 6.549 1% 13.571 1% 20.120
StrafRengiiterverkehr £41.300 4% 293.202 27 % 334.502
Gesamt 221.913 20 % 875.716 80 % 1.097.629

Quelle: eigene Berechnung

Die Verteilung der THG-Emissionen verhélt sich im Wesentlichen analog zum Endenergieverbrauch:
Mit ca. 220.000 t/Jahr werden 20% der Emissionen im Bereich der Mobilitdtsraumtypen verursacht.

Abbildung 47: THG-Emissionen nach Mobilitatsraumtyp und Fahrzeugart

c02-Kaqu In t/1ahr THG-Emissionen nach Mobilitdtstyp und Fahrzeugart;
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Quelle: eigene Darstellung
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Abbildung 48: THG-Emissionen nach Straflenklassifizierung und Fahrzeugart (Zwischenraum)
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Quelle: eigene Darstellung

3.4.2 Belastung durch Larm und Luftschadstoffe

Zur Beschreibung der Luftschadstoff- und Larmbelastungen wird auf die vorliegenden Untersuchun-
gen zu diesem Thema zuriickgegriffen.

3.4.2.1 Luftschadstoffe

Aktionsplan Worms 2006 (Reduzierung der Feinstaubbelastung):

2005 gab es an der Messstation Worms HagenstraRe 23 Tage mit Uberschreitung des Tagesmittelwerts
von PM10-Feinstaub von 50 pg/m>. 2004 waren es 31 Tage, 2003: 46 Tage und 2002: 43 Tage.

LRP Mainz Fortschreibung (2016-2020):

Im Zeitraum von 2005-2015 kam es an keiner der 4 Mainzer Messstationen zu einer Uberschreitung des
Jahresmittelwertes fiir PM10-Feinstaub von 40 pg/m?.

Im Bereich der Messstation Mainz-Parcussstrale kam es 2005, 2006 und 2011 zu einer Uberschreitung
der zuldssigen 35 Uberschreitungstage fiir den PM10-Tagesmittelwert.

Die fiir Stickstoffdioxid festgelegte Alarmschwelle in Hohe von 400 pug/m3 (muss 3 Stunden in Folge
gemessen werden) wurde in Mainz ebenso eingehalten wie der Stundengrenzwert in Héhe von
200 pg/m3, der bis zu 18-mal im Jahr liberschritten werden darf.

Die Stationen Mainz-Parcusstrae und Mainz-Rheinallee weisen die meisten Uberschreitungen auf.
Sie gingen deutlich zuriick; in der Rheinallee wurde seit 2017 keine Uberschreitung mehr verzeichnet.

Mehr als 18 Uberschreitungen werden (und wurden) aber an keiner der Mainzer Messstationen er-
reicht.
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Der Jahresmittelwert fiir PM2,5-Feinstaub wurde in den Jahren 2005-2015 nicht {iberschritten.

Zentrales Immissionsmessnetz - ZIMEN Jahresbericht 2018

Der kritische Wert zum Schutz der Vegetation von 30 NOx [pg/m3] wurde im Jahr 2020 an folgenden

Messstationen tiberschritten:

Tabelle 24: NOx Messungen 2020

Messstation Jahresmittelwert NO, [pg/m?]
Mainz-Parcusstr. 76
Mainz-Rheinallee 58
Mainz-Zitadelle 42
Worms-Hagenstr. 35

Quelle: Jahresbericht ZIMEN 2020

Detaillierte Angaben zu Luftschadstoffbelastungen in Rheinland-Pfalz werden vom Landesamt fiir Um-
welt Rheinland-Pfalz im ZIMEN Jahresbericht veroffentlicht. Fiir das Jahr 2021 wurden keine
Uberschreitung der Grenzwerte mehr gemessen.

3.4.2.2 Larmbelastung

LAP Mainz 2016:

Von 28.693 bewohnten Gebduden in der Stadt Mainz weisen 2.390 Gebdude einen Pegel iiber dem ge-
sundheitlichen Schwellenwert ganztags und 2.394 einen Pegel iiber dem gesundheitlichen
Schwellenwert nachts auf (jeweils 8,3%). Darunter sind 423 bzw. 465 Gebadude oberhalb eines LDEN
von 70 dB(A) bzw. eines LNight von 60 dB(A) (1,5% bzw. 1,6%) und weitere 1.967 bzw. 1.929 Geb&dude
im Bereich zwischen dem oberen Wert und LDEN = 65 dB(A)/ LNight = 55 dB(A).

LAP Alzey 2020 (Stadt Alzey Larmaktionsplanung 3. Runde Erlduterungsbericht zum
Maf3nahmenkatalog):

Von etwa 18.000 Einwohnerinnen und Einwohnern sind je nach Grenzwert folgende von Larm-Schwel-
lenwertiiberschreitungen betroffen:

Loen> 70AB(A)  |Lyighe > 60 dB(A) |Lpen>65dB(A)  |Lygne > 55 dB(A) [Loey>60dB(A)  |Lygne > 50 dB(A)
Betroffene 133 195 399 473 820 1.507

m  kurzfristiger Handlungsbedarf bei 133 Betroffenen (24h) / 195 Betroffenen (nachts)
m  mittelfristiger Handlungsbedarf bei 399 Betroffenen (24h) / 473 Betroffenen (nachts)
m langfristiger Handlungsbedarf bei 820 Betroffenen (24h) / 1.507 Betroffenen (nachts)
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LAP Worms 2016 (Stadt Worms Larmaktionsplanung 2. Runde Erlduterungsbericht zum
Maf3nahmenkatalog):

Von etwa 83.000 Einwohnerinnen und Einwohnern sind je nach Grenzwert folgende von Larm-

Schwellenwertiiberschreitungen betroffen:

Loen> 70dB(A)  |Lygn >60dB(A) |Lpen >65 dB(A)  |Lyghe > 55 dB(A) |Lpey >60dB(A)  |Lyigne > S0 dB(A)
Betroffene 302 384 1.180 1.430 2.709 4.462)
m  kurzfristiger Handlungsbedarf bei 302 Betroffenen (24h) /384 Betroffenen (nachts)
®  mittelfristiger Handlungsbedarf bei 1.180 Betroffenen (24h) / 1.430 Betroffenen (nachts)
m langfristiger Handlungsbedarf bei 2.709Betroffenen (24h) / 4.462 Betroffenen (nachts)
LAP Ingelheim 2018:
Von etwa 26.000 Einwohnerinnen und Einwohnern sind je nach Grenzwert folgende von Larm-
Schwellenwertiiberschreitungen betroffen:
Loen> 70dB(A)  |Lygne >60dB(A) |Loen >65dB(A)  |Lyighe > 55 dB(A) |Lpey >60dB(A)  |Lyighe > S0 dB(A)
Betroffene 41 51 149 317 815 1.275

m  kurzfristiger Handlungsbedarf bei 41 Betroffenen (24h) / 51 Betroffenen (nachts)
m  mittelfristiger Handlungsbedarf bei 149 Betroffenen (24h) /317 Betroffenen (nachts)

LAP Verbandsgemeinde Rhein-Nahe 2018:

langfristiger Handlungsbedarf bei 815 Betroffenen (24h) /1.275 Betroffenen (nachts)

In der Verbandsgemeinde (Ortsgemeinden Bacharach, Breitscheid, Manubach, Miinster-Sarmsheim,
Niederheimbach, Oberdiebach, Oberheinbach, Trechtinghausen, Waldalgesheim und Weiler bei Bin-
gen) leben etwa 15.000 Einwohnerinnen und Einwohner:

Loen> 70 dB(A)

Lyight > 60 dB(A)

Loen > 65 dB(A)

Lyight > 55 dB(A)

Loen > 60 dB(A)

Lyight > 50 dB(A)

Betroffene

22

55

120

204

453

799

m  kurzfristiger Handlungsbedarf bei 22 Betroffenen (24h) / 55 Betroffenen (nachts)
m  mittelfristiger Handlungsbedarf bei 120 Betroffenen (24h) / 204 Betroffenen (nachts)

LAP Verbandsgemeinde Rhein-Selz 2018:

langfristiger Handlungsbedarf bei 453 Betroffenen (24h) /799 Betroffenen (nachts)

In der Verbandsgemeinde (Stadt Oppenheim, Stadt Nierstein und 18 Ortsgemeinden) leben etwa 41.000
Einwohnerinnen und Einwohner:

Loen> 70 dB(A)

Lyghe > 60 dB(A)

Loen > 65 dB(A)

Lyghe > 55 dB(A)

Loen > 60 dB(A)

Lyghe > 50 dB(A)

Betroffene

157

189

322

355

603

696

m  kurzfristiger Handlungsbedarf bei 157 Betroffenen (24h) /189 Betroffenen (nachts)
m  mittelfristiger Handlungsbedarf bei 322 Betroffenen (24h) /355 Betroffenen (nachts)
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m langfristiger Handlungsbedarf bei 603 Betroffenen (24h) / 696 Betroffenen (nachts)

LAP Verbandsgemeinde Bodenheim 2018:

In der Verbandsgemeinde (Ortsgemeinden Bodenheim, Gau-Bischofsheim, Harxheim, Lérzweiler und
Nackenheim) leben etwa 20.000 Einwohnerinnen und Einwohner:

Loen> 70dB(A)  |Lyign: > 60 dB(A) [Lpen>65dB(A)  |Lyigne > 55 dB(A) |Loen >60dB(A)  [Lyigne > S0 dB(A)
Betroffene 4 6 75 98 240 271

m  kurzfristiger Handlungsbedarf bei 4 Betroffenen (24h) / 6 Betroffenen (nachts)
®  mittelfristiger Handlungsbedarf bei 75 Betroffenen (24h) / 98 Betroffenen (nachts)
m  langfristiger Handlungsbedarf bei 240 Betroffenen (24h) / 271 Betroffenen (nachts)

3.5 Mobilitatsraumtypen — zusammenfassende Bewertung der
Analyse

Menschliche Tatigkeiten sind mit Anspriichen an den Lebensraum verbunden, die sich teils iiberlagern
oder in Konkurrenz zueinander treten kdnnen. Die heutige Auspragung und Verteilung der Raumnut-
zungen resultieren aus dem komplexen Zusammenspiel von naturrdumlichen Gegebenheiten,
gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Entwicklungen und ihrer staatlichen bzw. politisch-planeri-
schen Regulierung. In der Raumstruktur zeichnen sich somit die sozialen und wirtschaftlichen
Anspriiche an den Raum ab, die es gilt mit ihren 6kologischen Funktionen in Einklang zu bringen.

Es besteht ein enger Zusammenhang zwischen Siedlungsstruktur und Verkehrsangebote und -auf-
wand. Generell gilt: Je dichter die Siedlungsstruktur, desto geringer der fiir den Alltag notwendige
Radius der Aktivitaten. Zugleich steigt die Zeit, die aufgewendet werden muss, um die gleiche Distanz
wie in ldndlichen Bereichen zu iiberwinden. Hohe Motorisierung und schnelle Strafden haben einen
Lebensstil gefordert, der weit voneinander entfernte Orte der jeweiligen Aktivitdten verbindet. Der da-
mit in der Summe der Gesellschaft verbundene Energieaufwand ist sicherlich nicht nachhaltig.

|ede Stadt, jedes Dorf und jeder Siedlungsbereich in der Region Rheinhessen hat seine eigene Ge-
schichte und Identitdt. Zugleich bestehen zahlreiche Gemeinsamkeiten und Parallelen: Es existieren
Orte mit vergleichbaren Siedlungsstrukturen und vergleichbaren raumlichen Lagen, mit einer ver-
gleichbaren Bevolkerungs- und Wirtschaftsstruktur, die alle vor dhnlichen Herausforderungen stehen,
die Mobilitat fiir ihre Bewohnerinnen und Bewohner attraktiv und klimafreundlich zu organisieren.
Diese Orte lassen sich in Siedlungstypen/ Raumtypen klassifizieren. Dabei miissen sich diese Typen
nicht unbedingt immer in direkter rdumlicher Nachbarschaft befinden, sind aber durch ihre vergleich-
baren Raum- und Mobilitatsstrukturen mit vergleichbaren Zukunftsaufgaben konfrontiert. Aufgrund
ihrer gemeinsamen Eigenschaften weisen sie ahnliche Bedarfe und Handlungsansatze auf, die im Rah-
men des vorliegenden Konzeptes grundsatzliche vertiefende Aussagen (iber die gesamte Region
Rheinhessen erlauben.

Neben den Gemeinsamkeiten trifft dies auch auf Unterschiede zu. Eine grenzscharfe Zuordnung der
Stadte, Gemeinden, Dorfer, Stadt- und Ortsteile zu den nachfolgend beschriebenen Mobilitatsraumty-
pen erfolgt nicht. Vielmehr stellt diese Systematisierung ein Werkzeug dar, das die Region
Rheinhessen mit ihren Kommunen darin unterstiitzen soll, Gemeinsamkeiten mit anderen zu erkennen
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und so zusammen umsetzbare Strategien fiir die Mobilitat der Zukunft fiir vergleichbare Raume effi-
zient zu gestalten.

Kriterien und Typenbildung

Die alltégliche Mobilitdt umfasst unterschiedliche Mobilitdtsanldsse wie Arbeiten, Einkaufen, Bildung
und Freizeit und Wegebeziehungen, in denen sie kombiniert werden. Fiir die Typenbildung der Mobili-
tatsraumtypen werden verschiedene Verkehrstrager und neben dem generellen Fahrtenangebot im
OPNV und dem infrastrukturellen Angebot fiir den MIV sowie fiir die Nahmobilitit mit Rad- und FuR-
verkehr, auch fiir die spezifischen Anspriiche und Wiinsche unterschiedlicher Nutzenden- und
Altersgruppen einbezogen.

Grundlage der Typisierung bildet der Regionalplan als zentrales Steuerungsinstrument der Raument-
wicklung, der fiir die Region Rheinhessen (2. Teilfortschreibung des ROP 2014 mit Stand Mai 2020)
folgende Raumstrukturgliederung benennt:

m  Das Oberzentrum Mainz sowie die Verbandsgemeinden Rhein-Selz, Nieder Olm, Bodenheim
und die verbandsfreie Gemeinde Budenheim, werden dem Raumstrukturtyp ,,hochverdichte-
ten Bereich® zugeordnet.

m  Die Mittelzentren Worms und Ingelheim am Rhein, die Verbandsgemeinden Gau-Algesheim
sowie die Verbandsgemeinden Eich, Wonnegau und Monsheim werden den ,verdichteten Be-
reichen mit konzentrierter Bevélkerungs- und Siedlungsstruktur” zugeordnet.

m  Die Stidte Bingen am Rhein, Bad Kreuznach und Alzey sowie die Verbandsgemeinden Rhein-
Nahe, Worrstadt, Sprendlingen-Gensingen, Alzey-Land und Wéllstein werden dem ,verdich-
teten Bereich mit disperser Bevolkerungs- und Siedlungsstruktur® zugeordnet.

Anhand der weiteren durchgefiihrten Analysen wird die Region Rheinhessen mittels

des bestehenden Mobilitdtsangebots und der Wahlfreiheit in der alltdglichen Mobilitat,

der Nutzungsqualitat der verschiedenen Verkehrsangebote, z. B. auch der Verkehrsbelastung,
der mit dem OPNV erforderlichen Anzahl der Umstiege sowie der Netzqualitat und Infrastruk-
turqualitdt im Radverkehr,

m  derdurch die alltagliche Mobilitdt induzierten Larmbelastungen und Emissionen

in Mobilitdtsraumtypen unterteilt.

In den Zentren besteht ein breites Angebot an Maglichkeiten mobil zu sein (Wahlfreiheit, Multioptio-
nalitdt der Verkehrsmittel). In den Stadt-Umland-Bereichen der Zentren ist die Mobilitat
gekennzeichnet von starken Pendelndenstromen in Ausrichtung auf das jeweilige Zentrum. Vorhan-
dene StraRenkorridore, liickenhafte oder umwegreiche Radweg- und Fulwegnetze sowie nicht
integrierte OPNV-Systeme erschweren die Mobilitit ohne Pkw. In Stadten lindlich geprégter Bereiche
ist ein Leben ohne Auto vielfach moglich. Die Wege sind meist kurz und mit dem Fahrrad oder Pedelec
und dem vorhandenem OPNV-Angebot zu bewiltigen. In disperseren Raum- und Siedlungsstrukturen
nimmt die Dichte der Angebote ab, sodass die Wege zu Fuf oder mit dem Fahrrad als zu lang erachtet
werden und ein Busangebot wirtschaftlich nicht tragféhig ist. Dabei wird gerade bei den Jugendlichen
das Bediirfnis nach Multioptionalitdt wahrscheinlich nicht geringer sein als in der Stadt. Die identifi-
zierten Mobilitatsraumtypen sind:
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Tabelle 25: Systematisierung der Mobilitatsraumtypen in der Region Rheinhessen

Mobilitatsraumtyp

Urbanes Zentrum Mainz

Worms

Suburbaner Ubergangsraum

Zentraler Ort urban

Zentraler Ort landlich

Dorf

Nicht integriert liegendes Gewerbegebiet

Die rdumlichen Zuschnitte der Mobilitdtsraumtypen in Rheinhessen sind der nachfolgenden Abbildung
zu entnehmen.

Abbildung 49: Mobilitatsraumtypen

Mobilititsraumtypen
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Quelle: eigene Darstellung

Die Stadt Mainz als auch die Stadt Worms bilden die urbanen Zentren der Region, weisen jedoch sehr
unterschiedliche Mobilitatscharakteristika und -strukturen auf. Daher werden in den nachfolgenden
Betrachtungen die beiden Stadte separat voneinander betrachtet.
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Die Mobilitatsraumtypen dienen im weiteren Prozess auch zur Szenarienbildung und prognostischen
Bewertung der Auswirkungen auf das Mobilitdtsverhalten, die THG-Emissionen und die regionale Er-
reichbarkeit.

Grundlage der nachfolgenden Auswertung zum Mobilitétsverhalten in den Mobilitdtsraumtypen sind
die raumdifferenzierten Daten von Mobilitédt in Deutschland 2017. Fiir die urbanen Zentren Mainz und
Worms sind, wenn nicht anders kenntlich gemacht, die Haushaltsbhefragungen die Grundlage.
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4 Prognose des Mobilitatsverhaltens

Grundsétzlich lasst sich bei der Abschatzung der zu erwartenden Verkehrsentwicklung unterscheiden
zwischen den mittelbaren Wirkungen (Entwicklung der Bevdlkerungs- und Arbeitsplatzzahlen, Ent-
wicklung des Modal Splits, Schulentwicklungen, Beriicksichtigung von Entwicklungsplanungen der
Kreise bzw. der Kommunen) sowie den unmittelbaren Wirkungen (Nachfrageentwicklung, Kompensa-
tionseffekte). Generelle Einflussfaktoren fiir den zukiinftigen Verkehr sind einerseits Entwicklungen
von und in den Kommunen des Untersuchungsraumes wie

m  die Siedlungsentwicklung und damit verbunden die Entwicklung der Bevélkerungsgrofie und
-struktur,

die Entwicklung der kommunalen Infrastruktur,

Entwicklung des Arbeitsmarktes,

die Verdanderungen der Lebenssituation und der Haushaltsstrukturen,
insbesondere Auswirkungen der Corona-Pandemie sowie

die technische Ausstattung/ Antriebsform der Fahrzeuge, die Auswirkungen zunehmender Di-
gitalisierungen im Mobilitatsbereich und die Verbreitung neuer Mobilitatsformen (inkL. (teil-)
automatisiertem Fahren).

Bereits einzelne dieser Entwicklungen unterliegen Faktoren, die nur begrenzt im Einflussbereich der
Region Rheinhessen liegen. Ferner anzufiihren sind:

m  der Trend zum Radverkehr, der sich weiter fortsetzen wird, insh. gestiitzt durch die Verbrei-
tung von E-Bikes/ Pedelecs (ldngere Fahrten iiber die Stadtgrenze hinaus)

®  intermodale Wegeketten sowie multimodale Mobilitatsmuster, die weiter verstarkt nachge-
fragt und an Bedeutung gewinnen werden

m  demografische Effekte sowie ein insgesamt feststellbarer Bedeutungsverlust des Pkw insb. bei
jungen Stadterinnen und Stadtern

®  Die Zunahme der Mobilitdt von Seniorinnen und Senioren, die hdufiger und langer liber einen
Fiihrerschein verfiigen und mehr Fahrten unternehmen

m die Flexibilisierung der Arbeitszeiten (spaterer Renteneintritt, Home-Office, Gleitzeit, Teilzeit-
Modelle), die ein Abflachen der (Berufs-)Verkehrsspitzen zur Folge haben werden

m  Verlagerungseffekte beim Versorgungsverkehr, wo sich bisher physisch getatigte Einkaufe
und Besorgungen teils zum E-Commerce verlagern. Dabei bleibt die Verkehrsleistung insge-
samt in etwa auf dem gleichen Niveau, jedoch werden Fahrten vom Personen- auf den Giiter-
bzw. Lieferverkehr verlagert

®m  Auswirkungen bundespolitischer Vorgaben und Anreize zur Forderung des Umweltverbundes,
Reduzierung der Pkw-Nutzung und der weiteren Marktdurchdringung alternativer Antriebe

® landes-, bundes- sowie EU-weite Ziele und Grenzwerte, insbesondere die Klimaschutzziele

Mit der Corona-Pandemie ist ein tiefgreifender gesellschaftlicher Ausnahmezustand eingetreten, des-
sen Auswirkungen weder kurz-, noch mittel- oder langfristig konkret zu prognostizieren sind. In der
von der Corona-Pandemie und den einhergehenden Hygiene-Regeln beeintrachtigten Gesellschaft ver-
andern sich Mobilitatsverhalten und -bedirfnisse. Die ,,Anderthalbmeter-Gesellschaft blickt unter
Hygiene-Aspekten skeptischer auf Nahverkehrs-Angebote (,,my car is my castle®), was zu einer weite-
ren Zunahme des motorisierten Individualverkehrs (MIV) fiihren kénnte, einhergehend mit
Zeitverlusten durch Staus. Die Krise kdnnte einerseits zu einer Verlagerung von Wegen auf weniger
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umweltfreundliche Verkehrsmittel (z.B. vom OPNV auf den Pkw) beitragen, andererseits konnte sie be-
wirken, dass Routinen aufgebrochen und Zielgruppen fiir ein nachhaltigeres Mobilitatsverhalten
gewonnen werden, die sonst nicht erreicht werden wiirden.

Erhebungen der Auswirkungen der Corona-Pandemie auf unser Mobilitatsverhalten zeigen eine deutli-
che Reduzierung der zuriickgelegten Wegedistanzen.® Eine reprasentative Erhebung des DLR3* zum
Nutzerinnen- und Nutzerverhalten ergab, dass ein deutlicher Riickgang in der OPNV-Nutzung festzu-
halten ist, wahrend individuelle, abstandwahrende Fortbewegung, wie FuR, Rad und inshesondere
MIV zugelegt haben. Auch ein Riickgang im multimodalen Mobilitatsverhalten ist festzuhalten.

Das Unbehagen in der Nutzung des OPNV ist nicht in allen Bevélkerungsgruppen gleich ausgepragt.
Besonders unwobhl fiihlen sich junge Personen und Stadterinnen und Stadter, also genau die Gruppen,
die im normalen Alltag haufig 6ffentliche Verkehrsmittel nutzen. Wer haufig 6ffentliche Verkehrsmittel
im Nah- oder Fernverkehr nutzt, verbindet in der aktuellen Situation ein gréferes Unbehagen mit de-
ren Nutzung als Wenig- und Nicht-Nutzende. |e ldnger die Krise dauert, desto dauerhafter werden
auch die Marktanteilsverluste in Richtung MIV und Fahrrad ausfallen.®

Auf Basis zum Verlauf der Pandemie bekannter Annahmen wurden fiir den OPNV verschiedene Szena-
rien erstellt, nach denen im Extremfall ein Nutzendenriickgang von bis zu 50% bis Ende 2023 zu
erwarten ist. Als Konsequenz sind Nettoerldsausfalle der OPNV-Verkehrsunternehmen von 5 bis 10
Mrd. Euro bis Ende 2023 zu erwarten. Quelleniibergreifende Einigkeit besteht darin, dass ein Grofteil
der Verluste erst nach der eigentlichen Pandemie in den Jahren 2021 bis 2023/2024 auftritt. Anzumer-
ken ist, dass hierbei nur von einer geringfiigen generellen Reduzierung von Wegen, sondern von einer
Verlagerung auf individuelle Verkehrsmittel (Fuf}, Rad, MIV) die Rede ist.

Vor dem Hintergrund der gesellschaftlichen und politischen Prasenz von Klimawandel, Klimaschutz
und auch Verkehrswende vor und wahrend der Corona-Pandemie verweist McKinsey®* drauf, dass da-
von auszugehen sei, dass sich gerade ein multimodales Verkehrsverhalten und die Nutzung von
Sharing-Angeboten schneller erholen werden. So gaben Carsharing-Nutzerinnen und-Nutzer im Ver-
gleich zur Gesamtbevolkerung deutlich hdufiger an, dass sie sich im Carsharing-Fahrzeug aktuell
wohler fihlen¥.

33 GIM | Gesellschaft fiir Innovative Marktforschung mbH (2020): Mobilitats-Monitoring zur Corona-Epidemie Zeitraum: 16.02.
- 29.03.2020; https://www.g-i-m.com/_Resources/Persis-
tent/6b5aceffodcofo405c7b46fagc884c71caceca8c/GIM_Corona_Mobilitéts_Monitor.pdf

34 DLR-Befragung (2020): Wie verdndert Corona unsere Mobilitdt? Verkehrsmittelnutzung, Einkaufs-, Arbeits- und Reisever-
halten; https://verkehrsforschung.dlr.de/de/news/dlr-befragung-wie-veraendert-corona-unsere-mobilitaet

35 Civity (2020): Verkehrswende: aufgehoben oder aufgeschoben? Corona-Szenarien fiir den GPNV; https://roter-ren-
ner.de/fileadmin/upload/News_2020/News_2020_04/civity-Management-Consultant_Corona-Szenarien-fuer-den-
OEPNV.pdf

36 McKinsey-Analyse (2020): Wie verandert Covid-19 die Mobilitat?, https://www.mckinsey.de/~/media/McKinsey/Indust-
ries/Automotive%20and%20Assembly/Our%:20Insights/The%20impact%200f%20COVID-
19%200n%20future%20mobility%20solutions/The-impact-of-COVID-19-on-future-mobility-solutions-vF.ashx

37 DLR-Befragung (2020): Wie verdndert Corona unsere Mobilitdt? Verkehrsmittelnutzung, Einkaufs-, Arbeits- und Reisever-
halten; https://verkehrsforschung.dlr.de/de/news/dlr-befragung-wie-veraendert-corona-unsere-mobilitaet
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Neben einer moglichen anhaltenden Verringerung von Wegelangen kann infolge der Corona-Pande-
mie bspw. der weiteren Verbreitung von Heimarbeit zu einer verringerten Zahl an taglich
zuriickgelegten Wegen und somit Verkehrsmengen fiihren, sofern Arbeitnehmerinnen und Arbeitneh-
mer dauerhaft von zuhause ausarbeiten.

4.1 Magliche Entwicklungspfade der Mobilitatsentwicklung in
Rheinhessen

Eine Prognose der Verkehrsentwicklung fiir die Region Rheinhessen kann vor diesem Hintergrund
nicht klassisch eine mehr oder minder lineare Fortschreibung der wesentlichen verkehrsrelevanten
Entwicklungen in den Landkreisen und Stiadten unter Bezug zu Entwicklungen in den Nachbarregio-
nen sein, um daraus die in der Region Rheinhessen hervorgerufenen verkehrlichen Auswirkungen
abzuleiten. Auf Grundlage vorliegender Prognosen von Basisdaten zur Entwicklung der Bevolkerungs-
und Arbeitsplatzzahlen, Schulentwicklungen, Beriicksichtigung von Entwicklungsplanungen der Kreise
bzw. der Kommunen — die methodisch bereits eine gewisse statistische Elastizitat aufweisen —werden
unterschiedliche Szenarien entwickelt, um mogliche Zukiinfte der Mobilitdt in Rheinhessen anschau-
lich zu machen.

Neben der prognostisch-analytischen Bedeutung werden die Mobilitatsszenarien dariiber hinaus noch
von normativer Bedeutung fiir die Ableitung von Entwicklungszielen als Grundlage fiir die Leitbildent-
wicklung zur zukiinftigen Mobilitatsentwicklung der Region Rheinhessen. Die gegensatzlichen
Zukunftshilder helfen dann bei der Findung eines gemeinsamen Entwicklungsrahmens, indem sie un-
terschiedliche, leicht liberzeichnete ,,Zukiinfte” des Mobilitdtsverhaltens und damit des notwendigen
Verkehrssystems anschaulich machen, um diese ,.zu Ende zu denken® und auf die absehbaren Konse-
quenzen zu bewerten.

Zukunftshilder bzw. Szenarien werden in der Verkehrsmodellierung oft als Planfille gerechnet. Dabei

ist Szenariotechnik raumlicher Entwicklungen (Szenario = Biihnenbild) hier gerade keine quantitative
Methode, sondern angesichts der vielen Unsicherheiten ein in sich konsistentes Bild zur Veranschauli-
chung komplexer Trends. Wichtig ist fiir den Zeithorizont 2040 und fiir die quantitative wie qualitative
Vergleichbarkeit, dass die drei Mobilitdtsszenarien eine gemeinsame Basis haben:

® ausgehend von der Analyse des Status quo 2020,
m identische grundlegenden Prognosen von Basisdaten,

m langfristig geplante, beschlossene Infrastrukturprojekte in allen drei Zukunftsbildern enthal-
ten (wenn auch unterschiedliche Zukunftsplane 2040 ff.),

m  keine grundlegenden Unterschiede in der prosperierenden 6konomischen Entwicklung der
Region (wenn auch ggf. unterschiedlicher Aufwand/ Wertschépfungsanteil daraus in der Ver-
kehrsbranche),

®m inder Skala zwischen Grofstadt und peripher landlich keine polarisierte Stadt-Land-Betrach-
tung, sondern auch Ausgleich von Disparitaten,

®  Einbeziehung technischer Entwicklungen der Digitalisierung, d.h. bis ins Jahr 2040 ein Uber-
gang zum autonomen Fahren (wenn auch in unterschiedlichen Auspragungen),

m  zielfiihrende Verdanderungen des staatlichen Ordnungsrahmens als angenommene Rahmen-
bedingungen fiir kommunales Handeln erlaubt, aber

Integriertes, regionales Verkehrskonzept Rheinhessen 133



plan:mobil
LKQArg “s Staatvﬁsh

Bowiin « Hamburg « Hasesl

m  keine iiberraschenden krisenhaften oder technologischen Ereignisse als Verdnderung (sog.
LJWildcards®) in der Methodik.

Vor dem Hintergrund der Unsicherheiten kiinftiger Entwicklungen soll nur eine begrenzte Zahl von
Unterscheidungsmerkmalen fiir den Horizont 2040 verwendet werden:

Tabelle 26: Inputfaktoren fiir eine mogliche zukiinftige Entwicklung in den Zukunftsbildern

Parameter
+ = mehr als heute
0 = gleichbleibend
- = weniger

Autoorientierte Weiterent-
wicklung der Mobilitat
Geteilte und vernetzte

Pendlermobilitat
Dekarbonisiertes System
kurzer Wege

INPUTFAKTOREN

1. Wertewandel zum Mobilitatsverhalten im Alltag

2. Verkehrssparsame raumliche Orientierung (statt
Pendeln iiber lange Strecken)

3. Siedlungsplanung und Bevolkerungsverteilung

4. Private Pkw-Motorisierung (statt Sharing)

5. Autonomes Fahren als Ride-Sharing statt privat

6. OPNV-Vorrang im Straenraum; Qualitt

7. Nahmobilitat: Qualitit des FuR-/Radverkehrsnetzes

8. ,,Push* im Parkraummanagement und Baurecht

9.,,Push* in Zufahrtsregelung und Bepreisung
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Tabelle 27: Outputfaktoren fiir eine mogliche zukiinftige Entwicklung in den Zukunftsbildern

OUTPUTEFFEKTE

1. Modal Shift zum OV

2. Modal Shift zur Nahmobilitat

3. Modal Shift zum autonomen (Ride-/Car-) Sharing

4. Modal Shift zum priv. MIV

5. Privater Pkw-Besitz

6. Bezahlbare Mobilitit, sozialer Ausgleich

7. Sparsamer offentlicher Ressourceneinsatzes
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8. Standortsicherung fiir lokale Wirtschaft 2 o +
9. Klimaschutzbeitrag . o +
10. Offentliche Gesundheit = o +

4.2 Grundlegende Rahmenbedingungen und Entwicklungen

4.2.1 Zukiinftige Bevolkerungsentwicklung

Abhangig von den verschiedenen datenbereitstellenden Institutionen, dem Prognosezeitpunkt und der
etwaigen Berlicksichtigung aktueller Entwicklungen (bspw. der starken Zuwanderung in 2015-2016, zu-
letzt deutlich steigende Geburtenzahl), existieren mittlerweile diverse Bevolkerungsprognosen, mit
teilweise sehr unterschiedlichen Ergebnissen. So wird bspw. in dlteren Studien in der Regel noch von
einer starkeren Schrumpfung ausgegangen als dies in den aktuellen Prognosen der Fall ist. Daher kann
auch die dargestellte Bevélkerungsentwicklung lediglich eine Tendenz beschreiben.

Fiir die Bevolkerungsprognose in der Region Rheinhessen werden die Daten des Statistischen Landes-
amt Rheinland-Pfalz zu Grunde gelegt. In der nachfolgenden Darstellung wird hierbei auf die
prognostizierte mittlere Variante Bezug genommen. Basisjahr sind dabei die Bevolkerungsdaten Stand
2019. Wie in den vergangenen Jahren auch, ist zunachst mit einem weiteren Bevélkerungswachstum zu
rechnen. Nach 2030 sinkt die Bevolkerungszahl. Diese Entwicklung ist auf die Salden der natiirlichen
Bevdlkerungshewegung (Differenz der Geburten und Sterbefalle) sowie der rdumlichen Bevolkerungs-
bewegung (Differenz der Zuziige und Fortziige iiber die Landesgrenze) zuriickzufiihren. Zunéchst wird
das fast durchgangig bestehende Geburtendefizit noch von starken Wanderungsiiberschiissen iiber-
troffen, nach 2030 reicht die Nettozuwanderung nicht mehr aus, um das Geburtendefizit zu
kompensieren.

Tabelle 28: Prognostizierte Bevolkerungsentwicklung nach Landkreisen und kreisfreien Stadten bis 2040

2019 Prognose 2020 Prognose 2030 Prognose 2040
Landkreis Mainz-Bingen 211.417 213.047 217.050 215.808
Landkreis Alzey-Worms 129.687 129.548 130.272 128.341
Stadt Mainz 218.578 218.235 219.558 217.964
Stadt Worms 83.542 84.329 85.132 84.477
Gesamt 643.224 645.159 652.012 646.580

Quelle: Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz
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Eine nahere Betrachtung der prognostizierten Entwicklung der Bevdlkerung auf Ebene der Verbandge-
meinden zeigt in den Landkreisen Alzey-Worms und Mainz-Bingen das kleinrdumliche Nebeneinander
von Bevdlkerungszunahme und -abnahme. Das Wachstum konzentriert sich iiberwiegend auf die Um-
landgemeinden der Stadt Mainz. Bis 2040 wird eine deutliche Bevolkerungszunahme fiir die
Verbandsgemeinden Bodenheim (+7,3%), Sprendlingen-Gensingen (+5,7%) und die Gemeinde Bu-
denheim (+4,5%) prognostiziert, alle Landkreis Mainz-Bingen.

Ein Riickgang der Bevdlkerung wird u.a. fiir die Verbandsgemeinde Rhein-Nahe (-6,4%) Wonnegau
(-3,2%) und Worrstadt (-1,8%) erwartet. Auffallig ist, dass fiir viele Stadte in der Region ein Riickgang
der Bevolkerung prognostiziert wird: Alzey (-2,7%), Ingelheim und Bingen (jeweils unter 1%).

Tabelle 29: Prognostizierte Bevolkerungsentwicklung nach Kommune bis 2040

Kommune 2040 Entwicklung von 2019 bis 2040 [%/o]

Bingen am Rhein 25.729 -0,7
Budenheim 9.038 +4,5
Ingelheim am Rhein 35.030 -0,5
VG Bodenheim 21.860 +7.3

VG Gau-Algesheim 17.318 +3,3

VG Nieder-Olm 34.586 +3,6

VG Rhein-Nahe 14.120 -6.4

VG Rhein-Selz 42.709 +2,9
VG Sprendlingen-Gensingen 15.394 +5,7
Landkreis Mainz-Bingen 215.784 +2,1
Alzey 18.127 -2,7

VG Alzey-Land 25.320 +1,8
VG Eich 13.266 +0,5

VG Monsheim 10.384 -1,0

VG Wonnegau 20.648 3,2

VG Woallstein 11.902 +0

VG Worrstadt 28.744 -1,8
Landkreis Alzey-Worms 128.391 -1,0
Stadt Mainz 217.964 -0,3
Stadt Worms 84.477 +1,1

Quelle: Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz https://infothek.statistik.rlp.de/MeineHeimat

Demographische Entwicklung

Fiir die Bewertung der zukiinftigen Bevélkerungsentwicklung im Themenbereich des demografischen
Wandels wird der Jugend- und Altenquotient (siehe Tabelle 30) zur Hilfe genommen. Der Jugend- bzw.
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Altenquotient beschreibt das Verhaltnis der jungen bzw. alten Bevolkerung zur Bevolkerung im Er-
werbsalter. Liegt der Jugendquotient bei einem Wert unter 44, so ist mit einem Riickgang des
zukiinftigen Arbeitskraftepotenzial zu rechnen®. Tabelle 30: Jugend- und Altenquotient zeigt, dass dies
in jeder Stadt und Gemeinde in Rheinhessen der Fall ist. Ausgehend vom Jugendquotienten lasst sich
ableiten, dass u.a. die Stadte Mainz, Bingen am Rhein sowie die Verbandsgemeinde Wollstein einen
sehrgeringen Anteil an jungen Bevélkerungsgruppen aufweisen, wobei in der Stadt Mainz in den letz-
ten Jahren eine Zunahme vor allem junger Erwachsener (sowohl Studierende als auch Erwerbstatige)
zu verzeichnen ist. Kommunen/ Verbandsgemeinden mit einem hohen Altenquotienten spiegeln be-
reits heute das Problem des demografischen Wandels wider — die Zunahme der Bevélkerungsalterung.
Perspektivisch ist von einer weiterfiihrenden Zunahme der Bevdlkerungsalterung auszugehen.

Die demographische Entwicklung in der Region Rheinhessen steht seit Jahrzehnten unter dem Einfluss
der hohen Nettozuwanderungen. Vor allem in der Altersgruppe der unter 18-J&hrigen wird auch in den
nachsten Jahren eine Bevdlkerungszunahme erwartet, sodass die Bevdlkerungsalterung abgeschwécht
wird.>® Anzumerken ist, dass in den letzten Jahren bundesweit ein deutlicher Anstieg der Geburtenzah-
len festzustellen ist. Im Jahr 2000 lag die Kinderquote bei 1,38 Kindern pro Frau, im Jahr 2018 bei 1,57
Kindern pro Frau. Sollte sich diese Entwicklung fortsetzen, ist von einer Abmilderung der aktuellen Al-
terungsprognosen auszugehen.

Tabelle 30: Jugend- und Altenquotient (Dez. 2019)

Kommune Jugendquotient Altenquotient
Bingen am Rhein 29,9 36,4
Budenheim 30,8 34,8
Ingelheim am Rhein 3.4 35,0
VG Bodenheim 34,7 313
VG Gau-Algesheim 32,1 36,1
VG Nieder-Olm 35,2 35,8
VG Rhein-Nahe 30,7 415
VG Rhein-Selz 33,9 33,9
VG Sprendlingen-Gensingen 32,7 32,0
Alzey 32,8 34,8
VG Alzey-Land 31,9 31,8
VG Eich 33,0 36,0
VG Monsheim 31,2 377

38 Quelle: Baden-Wiirttemberg Statistisches Landesamt (2015): Jugend- und Altenquotient zur Beschreibung der demografi-
schen Entwicklung

39 Quelle: Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz (2019): Statistische Analysen — Demografischer Wandel in Rheinland-
Pfalz. Fiinfte regionalisierte Bevolkerungsvorausberechnung (Basisjahr 2017)
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Kommune Jugendquotient Altenquotient
VG Wonnegau 33,5 36,2
VG Wollstein 29,0 30,9
VG Wérrstadt 31,8 32,8
Stadt Mainz 25,4 26,7
Stadt Worms 32,4 34,3

Quelle: Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz (2020)

4.2.2 Siedlungserweiterungen und Gewerbeflachenerweiterungen

Siedlungs- und Gewerbeflachen sind als Quell- und Zielgebiete grundlegend fiir die Verkehrserzeu-
gung, aber auch die Ermittlung potenzieller Fahrgastpotenziale.

Entwicklung in der Region Rheinhessen

Zwar liegen keine aktuellen detaillierten Daten vor, allerdings bestehen in allen Kommunen im Unter-
suchungsraum weitere Flachenpotenziale, die aktuell vermarktet oder kiinftig vermarktet werden
sollen. Anzufiihren sind bspw. neue Gewerbegebiete in Selzen (1,7 ha) oder der Wirtschaftspark in
Mainz-Hechtsheim oder neue Wohngebiete wie in der nérdlichen Mainzer Neustadt in der Wal-
laustraRRe und der SommeringstraRe. Weiterfiihrend befinden sich aktuell die Entwicklungsbereiche
Zollhafen sowie das Heiligkreuzviertel jeweils mit einem Bauvolumen von rund 2.000 Wohneinheiten
in der Entwicklung. Dariiber hinaus wird aktuell durch die Planungsgemeinschaft Rheinhessen-Nahe
eine regionale Gewerbeflachenstudie erarbeitet, aus der neue Gewerbestandorte/ -flachen mit erhéh-
ter Verkehrserzeugung festgelegt werden. Konkrete Aussagen aus dieser Studie liegen noch nicht vor.

Ein integriertes Vorgehen zwischen Siedlungs- und Verkehrsplanung ist dabei fiir die Ausschopfung
der Potenziale und die Gestaltung eines attraktiven Mobilitdtsangebots wichtig.

Entwicklung auBerhalb der Region Rheinhessen

In den angrenzenden Landkreisen und Teilrdumen rund um die Region Rheinhessen sind in naher Zu-
kunft vereinzelte Entwicklungen vorgesehen, die ebenfalls Auswirkungen auf die Region Rheinhessen
haben. In der Region Rhein-Neckar wird zukiinftig eine Erweiterung des Logistikstandortes der BASF
in Ludwigshafen erwartet. Welchen Umfang bzw. welchen konkreten Standort dies beinhaltet, ist
schwer abschatzbar. Weiterfithrende Entwicklungen entlang der Autobahnen z. B. hinsichtlich der An-
siedlungen von Gewerbeflachen bzw. Logistikzentren von Online-Handlern sind aufgrund der
aktuellen Dynamik im Bereich der Logistikbranche erwartbar, jedoch derzeit nicht abschatzbar. Weiter-
filhrende grofflachige Entwicklungen mit Strahlkraft in die Region Rheinhessen hinein bestehen in
der Metropolregion Rhein-Neckar nicht.

Die hessische Landeshauptstadt Wiesbaden weist in der Stadtentwicklung u.a. das im Jahr 2019 be-
schlossene Stadtentwicklungsprogramm auf, das u.a. auch den Ausbau von teils grofieren
Siedlungsflachen, wie z. B. das sogenannte ,,Ostfeld” (Schaffung neuer Stadtteil fiir ca. 10.000 EW so-
wie 9.000 Arbeitsplatze) beinhaltet. Dariiber hinaus wird aktuell das Einzelhandelskonzept der Stadt
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Wieshaden fortgeschrieben. Auch hier sind Entwicklung mit Verkehrserzeugung in bzw. aus der Region
Rheinhessen zu erwarten.

Im Bereich des Landkreises Bad Kreuznach sind vorrangig Entwicklungen zur moglichen Reaktivierung
von SPNV-Trassen nennenswert. Eine Studie zur Reaktivierung der Hunsriickquerbahn (Langenlons-
heim — Flughafen Hahn) wurde erarbeitet, aktuelle Ergebnisse liegen jedoch nicht vor. Dariiber hinaus
ist eine Untersuchung zur Reaktivierung der Glantalbahn (Bad Miinster am Stein — Homburg (Saar))
geplant.

4.2.3 Entwicklung des Arbeitsmarktes

Im Hinblick auf eine zukiinftige Verkehrsentwicklung im Untersuchungsgebiet muss langfristig folgen-
den Aspekten Beachtung geschenkt werden. Dabei weisen die Landkreise sowie die kreisfreien Stadte
unabhangig von Corona eine positive Entwicklung auf dem Arbeitsmarkt auf. In allen vier Teilrdumen
ist die Anzahl der Sozialversicherungspflichtigen gestiegen sowie die Arbeitslosenquote gesunken. Ein
besonders starker Riickgang in der absoluten Anzahl an Personen in der Arbeitslosigkeit weist sowohl
der Landkreis Alzey-Worms als auch der Landkreis Mainz-Bingen auf. Durch die Corona-Pandemie und
die damit einhergehenden Welle von Anmeldungen zur Kurzarbeit oder gar Arbeitslosigkeit ist eine
langfristige Prognose der Arbeitsmarktentwicklung nur bedingt moglich.

Abbildung 50: Arbeitslose nach Monaten 2019 und 2020
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Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit (2020); Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz (2020)

Mittel- und langerfristige Auswirkungen von Kurzarbeit in Folge der Pandemie im Jahr 2020, aber auch
in Folge maglicher Firmenschlieffungen auf den Arbeitsmarkt sind aktuell nicht abzuschatzen. Bei wei-
teren Entwicklungen des Arbeitsmarktes der letzten Jahre ist von einer anhaltenden Entwicklung — mit
lediglich geringen Abwandlungen — auszugehen:
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m  Verstirkte Zusammenarbeit kleiner und mittelstandischer Unternehmen (KMU), wodurch
mehr Menschen (auch von auerhalb) mit differenzierten Anforderungen und Wiinschen bei
der Verkehrsmittelwahl in Erscheinung treten werden

m  Esgibt teilweise deutliche Unterschiede bei den Jahreseinkommen innerhalb des Untersu-
chungsgebiets. Dies hat Einfluss auf die Kaufkraft und somit auch auf das verfiigbare Budget
fiir Zwecke der Mobilitat

m  Die Pendelndenmobilitat ist weiterhin auf einem hohen Level, das Verkehrsaufkommen hat
mittlerweile auch wieder den vor Corona-Stand erreicht. Digitale Heimarbeit wird aber zumin-
dest in den Wirtschaftszweigen, in denen Homeoffice moglich ist, eine weitere Zunahme der
Pendelndenmobilitdt abschwéchen

m  Gewerbefldchenentwicklungen finden an unterschiedlichen Orten gleichzeitig statt. Nicht im-
mer wird bei der Planung der Gewerbeflichen der Anschluss an den OPNV beriicksichtigt. Die
in der Folge einhergehende Entwicklung und Umverteilung von Arbeitsplatzen haben somit
eine bedeutende Rolle fiir das Verkehrsgeschehen und dabei auch fiir das zukiinftige OPNV-
Angebot

Die dargestellten Aspekte zeigen auf, dass die Arbeitsplatzmobilitdt von besonderer Bedeutung ist.
Durch etwaige Veranderungen der Arbeitsplatzstandorte (Erweiterungen, Umziige, SchlieRungen oder
auch Zunahme Homeoffice etc.) sowie der veranderten Mobilitdtsanforderungen der Arbeitnehmerin-
nen und Arbeitnehmer, sind sowohl Betroffene als auch Arbeitgeber darauf angewiesen, dass eine
hohe Flexibilitdt bei der Erreichbarkeit der unterschiedlichen Arbeitsplatzstandorte auch abseits des
MIV gewdhrleistet wird.

Gerade die Landeshauptstadt Mainz, aber auch Worms sind zentrale Arbeitsplatzstandorte in der Re-
gion. Zwar fallt die Wirtschaftsstruktur des Umlands gegeniiber den beiden Zentren etwas ab, dennoch
sind auch hier viele Arbeitspldtze verortet. Wahrend Bingen, Ingelheim, Mainz, Worms, Alzey sowie
Budenheim ein positives Pendelndensaldo aufweisen, verfiigen die iibrigen Verbandsgemeinden und
Stadte im Untersuchungsraum iiber ein negatives Pendelndensaldo. Diese Aufteilung wird aller Vo-
raussicht nach anhalten.

4.2.4 Entwicklung der Versorgungs- und Einkaufsstruktur

Im Untersuchungsgebiet sind in den kommenden Jahren Erweiterungen im Bereich der Einzelhandels-
standorte vorgesehen. Von Relevanz ist die Ausrichtung von Einkaufsverkehren vor allem auch auf die
Kernstadte der Kommunen auf die angrenzenden Zentren Wiesbaden und Mannheim. Der hohe Anteil
an Freizeitverkehren in der Region ist auch kiinftig ein wichtiger Faktor und Potenzial der Mobilitat.

4.3 Zukunfisbild I: Autoorientierte Weiterentwicklung der Mobilitat

Der Trend zu immer mehr und schweren Pkw setzt sich auch angefeuert durch die Hygiene-Aspekte
und Moglichkeiten zur Abstandswahrung fort. Hierzu tragt auch eine — nach einer kurzen Corona-Delle
— stabile 6konomische Entwicklung bei. Dabei wird immer deutlicher, dass zumindest in den verdichte-
ten Bereichen entlang des Rheins und im Zulauf auf die Regionen Rhein-Main und Rhein-Neckar ein
zunehmend grofRerer Teil der verfiigbaren Pkws nicht gleichzeitig unterwegs sein kann, damit die Ka-
pazitat des Strafdennetzes nicht liberschritten wird. Nach Jahrzehnten des Kapazitatsaushaus auf der
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Strafie werden neue Kapazitatserweiterungen immer schwieriger, wegen aufwandiger Substanzerhal-
tung und langwierigen Planungs- und Bauzeiten im Neubau.

Dieses FlieRgleichgewicht des Umgangs mit Stau fiihrt beim Pendeln zum Ausweichen auf den OPNV
(aber nur soweit dessen Kapazitat in den Spitzenstunden das aufnehmen kann), teilweise auch aufs
Fahrrad. Die Finanzierung des OPNV als ,Zusatzverkehrsmittel“ zum dominanten MIV bleibt mager. In
den landlichen Bereichen der Region Rheinhessen funktioniert der Pkw-Verkehr sowohl im Zulauf auf
Rhein-Main als auch in Richtung Bad Kreuznach und Kaiserslautern besser und in zunehmenden Ver-
kehrsmengen. Die weiter zunehmende Konzentration von Einzelhandel und sozialer Infrastruktur fiihrt
dort zu einer Bevélkerungs- und Verkehrszunahme.

Die iiberwiegende Fortbewegung mit dem Pkw und zunehmende Automatisierung der Fahrzeuge er-
moglicht auch alteren Menschen eine ldngere (abstandswahrende) Teilhabe, durch die Maglichkeit
ihre Mobilitat ungehindert auszuleben. Durch die Erweiterung des Aktivitdtsraumes infolge der Auto-
matisierung erhdht sich die Nutzungsintensitat der Fahrzeuge nur begrenzt, weil autonomes Fahren
iberwiegend mit entsprechenden Privat-Pkws stattfindet. Die Nutzung der Strafieninfrastruktur wird
gemaf regulatorischer Vorgaben digital gesteuert, was ein effizienzorientiertes Verkehrssystemma-
nagement ermdglicht. Verkehrsablaufe (u.a. Geschwindigkeit und Abstellvorgénge) erfolgen
schrittweise automatisiert. Mautsysteme sind entsprechend der Verkehrslage, Fahrzeugklassen und
der raumlichen Zentralitat in im Zulauf auf die urbanen und landlichen Zentren gestaffelt.

Wohnen und Arbeiten, Mobilitit und Gesellschaft

Nachhaltigkeit und Klimaschutz sind in gesellschaftlichen Debatten prasent, haben aber nur zu be-
grenztem Umdenken gefiihrt und wurden vorwiegend an Industrie- und Technikentwicklung delegiert.
Obwohl Menschen, vor allem in den urbanen Zentren, bewusst auf den Pkw-Besitz verzichten, ist das
eigene Auto insgesamt und insbesondere in den suburbanen Ubergangsraumen und den landlichen
Rdumen (zentrale Orte ldndlich und Dorfer) vorherrschend. Mit zunehmender Automatisierung des
Fahrens sowie der vollstandigen digitalen Vernetztheit und der dadurch gegebenen Moglichkeit, auch
wahrend der Fahrt anderen Aktivitdten nachgehen zu kénnen, hat die Bedeutung des Pkw nicht nen-
nenswert abgenommen.

Gesellschaftlich haben sich Individualisierungstendenzen weiter ausgepragt, raumliche Ungebunden-
heit ist vielen Menschen von besonderer Bedeutung; die Verbreitung besserer Kommunikations- und
Informationstechnologien fordern diese Entwicklung, die sich in der Zunahme kleiner Haushaltsgro-
Ren und der raumlichen Flexibilisierung von Familienstrukturen auern.

Das Spannungsfeld zwischen Individualisierung und Flexibilisierung sowie Nachhaltigkeit ist unveran-
dert, die Flacheninanspruchnahme durch den hohen Anteil im MIV ebenso. Daher bestehen Konflikte
in der Aufteilung des zur Verfligung stehenden Raumes fiir Aufenthalt, Versorgung, Verkehr etc. in
Stadten, aber zunehmend auch in den Dorfern der Region Rheinhessen.

Elektroantriebe haben sich einhergehend mit einem Ausbau der notwendigen Infrastruktur beim MIV
dank staatlicher Férderung (intensiviert mit dem Corona-Konjunkturprogramm) iiberwiegend durchge-
setzt und erreichen einen hohen Marktanteil —auch mit weit weniger intensiver Forderung des
Radverkehrs (bzw. der Pedelecnutzung). Dies gilt jedoch aus Kostengriinden nicht gleichermafien fiir
den Bus und den StraRengiiterverkehr. Denn infolge gesunkener Larm- und Schadstoffemissionen
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wurde generell eine deutliche Verbesserung der Luft- und Aufenthaltsqualitat erzielt. Der Zugang zu
den zentralen Bereichen und zu den Innenstadten der urbanen Zentren ist jedoch zeitweise fiir den
Individualverkehr beschrankt, da die Anforderungen an den Klimaschutz nicht immer eingehalten wer-
den kénnen.

Abseits der stadtischen Kerne in der Region Rheinhessen nimmt die Zersiedelung zu, weil durch Zu-
nahme der Reichweite der E-Autos und der zugehdrigen Ladeinfrastruktur sowie der Verbreitung von
automatisierten Fahrzeugen die generelle Mobilitdt erhdoht ist. Angesichts der geringen Siedlungser-
weiterungsflachen und hoher Immobilienpreise in den Stadten der Region Rheinhessen sowie des
unverdnderten Flachendrucks im Zulauf auf die Regionen Rhein-Main und Rhein-Neckar, nehmen die
landlichen Siedlungen in diesen Bereichen an Einwohnerinnen und Einwohnern zu.

OV und Intermodalitit

Der OV steht unter konomischem Druck durch die Zunahme der individuellen Mobilitét, wenngleich
sich vorwiegend in Grostadten On-Demand-Systeme insbesondere fiir spezifische, wenig gebiindelte
bzw. biindelbare Nachfragestrome erfolgreich am Markt behaupten. Insbesondere in landlichen Ge-
genden besteht jedoch weiterhin die Gefahr, dass OPNV-Angebote oder auch Zubringerverkehre
ausgediinnt werden, da diese finanziell nicht tragbar sind (bzw. politisch keine grofie Unterstiitzung fiir
hohe o6ffentliche Ausgaben finden).

Der Carsharing-Markt wird durch Grofianbieter bestimmt, die zum Teil in enger Kooperation, aber auch
in Konkurrenz mit den Verkehrsverbiinden/ dem OPNV stehen, da die Marktanteile in den verdichteten
Bereichen auch bei Automobilkonzernen begehrt sind. Nach langerem Wachstum sind allerdings alle
Gebiete der Nachfrage entsprechend mit Fahrzeugen versorgt, lediglich in landlichen Bereichen beste-
hen nach wie vor grofiere Liicken, die vereinzelt durch private ehrenamtliche Fahrtangebote
geschlossen werden. Der Anteil an Pkw-Besitz hat infolge der Ausbreitung des Carsharings kaum abge-
nommen, stattdessen hat sich Carsharing als gelegentliche Erganzung zum Privatfahrzeug und dem
wenig differenzierten OPNV entwickelt.

Giiterverkehr

Die Verflechtung der Region verstarkt sich; dank der weiter relativ giinstigen Transportkosten kdnnen
auch kleine Produktionskostenunterschiede europaweit genutzt werden, auch wenn das zu Mehrver-
kehr fiihrt. Doch durch technische Innovationen und die einsetzende Automatisierung der Lkw wird
nicht nur auf den zunehmenden Fahrermangel reagiert; es sind auch Verbesserungen in der Steuerung
der Verkehrsstrome und der verkehrlichen Belastungen moglich, die erhebliche Zunahme der Anzahl
an Giiterbewegungen hat diese Entwicklungen jedoch schon bald aufgewogen. Nur fiir die Feinvertei-
lung von Giitern auf der letzten Meile und fiir Miillfahrzeuge und dhnliches haben sich
Elektrofahrzeuge durchgesetzt, die zu einer Verbesserung der Luftqualitdt und zur Lirmminderung bei-
tragen. In landlichen Raumen ist eine Verkehrszunahme durch disperse Siedlungsstrukturen und der
stetigen Bedeutungszunahme des Online-Handels und h6her Nachfrage nach KEP-Services zu ver-
zeichnen.
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4.4 Zukunftsbild Il: Geteilte und vernetzte Pendlermobilitat

Der Pkw hat als liebstes Kind‘ im 6ffentlichen Bewusstsein an Bedeutung verloren, ist aber weiterhin
weit verbreitet. Die Erkenntnis ,Ich bin auch selber der Stau® fiihrt in allen Regionen der Region zu
mutigen Ausbaupldnen der Alternativen. ,Auto haben und Bus fahren® wird der Mainstream, jedoch
wird Autobesitz mit dem damit verbundenen Parkplatzproblem erst langsam durch autonomes Fahren
abgel6st, wobei Pkw-Stellplétze in Geschaftsstrafien vermehrt frei sind und schliefilich sogar frei blei-
ben. Stattdessen werden Autos in unterschiedlichen GroRen und fiir den jeweiligen Zweck flexibel
genutzt und danach zur weiteren Verwendung wieder freigegeben.

Die Sharing Economy hat sich konstant weiterverbreitet. Sie ist fiir breite Teile der Bevolkerung attrak-
tiv geworden, so dass das Carsharing sogar in zentralen landlichen Orten eine hohe
Marktdurchdringung erzielt hat. Forderlich ist hierbei die Digitalisierung und Automatisierung, so dass
die Bestellung und Riickgabe der Fahrzeuge (auch ,one way“) einfach und bequem per App erfolgen.
Der Einsatz ist im urbanen und suburbanen Raum bereits weit verbreitet, im landlichen Raum erfreut
er sich auch grofier werdender Beliebtheit. Problematisch ist hier, dass das autonome Fahren noch
hinterherhinkt. Grundlage fiir die skizzierte Entwicklung sind verdnderte gesetzliche Rahmenbedin-
gungen, so dass Car- und Bike-Sharing-Anbieter regional und liberregional kooperieren und logistisch
wie tariflich mit OPNV-Anbietern und anderen Mobilititsdienstleistern iiber Flatrate-Tarife und um-
fassende, integrierte Informationsangebote verkniipft sind. Es entsteht eine oft arbeitsteilige,
kombinierte Nutzung verschiedener Mobilitdtsangebote, wobei das (geteilte) Auto das Riickgrat des
Systems bleibt. Vorwiegend in den urbanen Zentren hat sich der Flachenverbrauch fiir den ruhenden
Verkehr reduziert.

Wohnen und Arbeiten, Mobilitidt und Gesellschaft

Fahrzeuge werden nach Zweck genutzt, es ist eine generelle Abkehr von immer grofReren Fahrzeugen
erfolgt. Die Zahl der gleichzeitig fahrenden Fahrzeuge hat sich ebenso wie die Flacheninanspruch-
nahme durch die Verknappung von Parkplédtzen verringert, die Aufenthaltsqualitdt in 6ffentlichen
Radumen und die Wohnqualitdt hat zugenommen. In ldndlichen Bereichen und zwischen den landli-
chen Zentren der Region sind ebenfalls erste Anzeichen einer Verringerung der Verkehrsbhelastungen
erkennbar.

Ein Tempolimit in bewohnten Bereichen sowie der verringerte Flachenbedarf fiir Pkws haben zu einer
Flachenumverteilung hin zu Verbesserungen fiir den Fuf3- und Radverkehr gefiihrt. Hintergrund sind
die Vorziige der Flachenverteilung, die infolge der Pop up-Bikelanes und temporar zusatzlichen Auf-
enthalts-/ Gastronomieflachen ,an der frischen Luft* sowie Abstandswahrung in der Bevélkerung
Gefallen gefunden haben. Sie haben die Notwendigkeit und gesellschaftliche Akzeptanz von MafRnah-
men zur Verringerung der Belastungen, Flachenumverteilungen und Forderung der Lebensqualitat in
Stadten verdeutlicht. Sharing hat sich in vielen Gesellschaftsbereichen verfestigt, so dass materieller
Besitz tendenziell an Bedeutung verloren hat. Ausgehend von privat initiierten Tauschbdrsen haben
sich vielfaltige Geschaftsfelder gebildet, die mit Unterstiitzung der Kommunen vorwiegend bezahlbare
Flachen fiir kleinrdumige Angebote geschaffen haben.
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OV und Intermodalitit

Als Antwort auf den Stau wird der OPNV erginzend zum SPNV in schienenfernen Raumen mit Schnell-
bussen mit gesonderten Busspuren massiv ausgebaut, um die Erreichbarkeit in der Region
Rheinhessen und dariiber hinaus in Richtung Rhein-Main aber auch in die westlichen Nachbarkreise
zu sichern und die zunehmenden Pendelndenverflechtungen sicherzustellen. Dabei spielt die Intermo-
dalitat v.a. mit dem Pedelec als Zubringer eine wichtige Rolle.

Die OPNV-Betreiber sehen sich so auch fiir Bike-Sharing-Angebote fiir die letzte Meile mit zustindig,
damit optimale Gesamtreisezeit gelingen kann: ,Mobility as a Service” ist das Motto von Mobilitatsan-
bietern mit den Stadten, Kreisen und regionalen OPNV-Betreibern als Steuerern. Die Verkniipfung von
OPNV und Sharing-Angeboten verschiedener Art ist etabliert, die Ubergénge sind flieRend und erleich-
tern die flexible Nutzung. Attraktiv gestaltete Mobilitatsstationen mit unterschiedlichen
Ausstattungskategorien je nach Bedarf als raumliche Biindelungspunkte sind sichtbar verortete An-
laufpunkte geteilter 6ffentlicher Mobilitét. Die zunehmende Automatisierung des OV (erste fahrerlose
Fahrzeuge und hohere Verbreitung flexibler Zubringerverkehre) werden durch eng vertaktete, starke
OV-Achsen erginzt. Der OV-Anteil am Modal Split hat gegeniiber dem Pkw zugenommen.

Die Sharing Economy im Mobilitétssektor hat neben den professionellen Angeboten auch zu einer Zu-
nahme privater Mitfahrgemeinschaften gefiihrt. Der Fahrzeugbestand hat sich insgesamt diversifiziert,
es bestehen vielfaltig flexibel und integriert nutzbare Mobilitdtsangebote mit unterschiedlichen Fahr-
zeuggrofRen entsprechend den jeweiligen Anforderungen nebeneinander. Neben Sharing-Angeboten
besteht ein starkes OPNV-Kernnetz, die Zahl der Privat-Pkw ist riicklaufig. Die freiwerdenden Flichen
werden entsiegelt, fufdgangerfreundlicher und wohnlicher gestaltet, wo sich eine Strafie, ein Quartier
oder Dorf zu weniger Pkw-Bestand mit Carsharing entschlossen hat.

Giiterverkehr

Die konzeptionelle Optimierung des Gesamtverkehrssystems hat auch die Logistik erfasst, die vorher
rein betriebswirtschaftlich orientiert war — neben einer vertraglicheren Organisation des Gliterver-
kehrs hat sich auch eine andere Art Sharing Economy etabliert.

Die Digitalisierung hat das Einkaufsverhalten weiter durchdrungen, fiir den Transport in stiadtischen
Gebieten kommen jedoch kleinere Fahrzeuge, vorwiegend E-Fahrzeuge unterschiedlicher GrofRe auf
zwei/ drei/ vier Radern zum Einsatz. Zugleich bleibt die StraRe im Giiterverkehr dominierend, doch die
kleinteiligen Verteilungsstrukturen verringern die verkehrlichen Belastungen. Die Feinverteilung er-
folgt entlang von Micro-Hubs, die letzte Meile wird {iber Kleinfahrzeuge oder Lastenrader erledigt (ggf.
noch autonom in Zukunft).

Da der Giiterverkehr kiinftig auf der Schiene an Bedeutung gewinnen und Marktanteile hinzugewinnen
soll, ist die Infrastrukturentwicklung fiir intermodale Schnittstellen in vollem Gange; dies braucht je-
doch wegen der Anforderungen des SPNV und langerfristiger Flachenvorratspolitik noch etwas langer.

4.5 Zukunftsbild lll: Dekarbonisiertes System kurzer Wege

Der Zuzug in Ballungszentren wie Mainz-Wiesbhaden, Worms-Mannheim, aber auch in gut ausgestatte-
ten und attraktiv gestalteten Kernstadten urbaner und landlicher zentraler Orte halt unverdndert an.
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Insbesondere Stadte mit hoher Aufenthaltsqualitat sind bevorzugte Ziele der Zuwanderung und ein
Standortvorteil. Forciert durch die Corona-Pandemie hat sich ein Wertewandel weg vom ,,schneller-
hoher-weiter” des 20. Jahrhunderts beschleunigt und schnell breite gesellschaftliche Anerkennung er-
fahren —auch dank der weiter prosperierenden wirtschaftlichen Entwicklung in der Region
Rheinhessen insgesamt.

Wohnen und Arbeiten, Mobilitidt und Gesellschaft

Die besondere Lagegunst der Region Rheinhessen fiir naturnahes Wohnen und Arbeiten statt unter
dem Dichtestress der wachsenden Grofdstadte der Regionen Rhein-Main und Rhein-Neckar hat nach
einer intensiven Diskussion um das ,gute Leben®, beschleunigt durch die massiven gesellschaftlichen
Auswirkungen der Corona-Pandemie zu einer Profilierung lokaler Lebens- und Wirtschaftsweisen ge-
fiihrt. Dezentrale Konzentration als Leitbild der Siedlungsentwicklung zeigt den Weg zu einem Netz
von durchaus urbanen Kleinstddten mit gutem sozialem Zusammenhalt, verbunden durch attraktive
Landschaftsraume und vielféltige autounabhdngige Mobilitat, nicht selten auch in dezentraler kommu-
naler Eigenverantwortung.

Vielfaltige Anreize zu verkehrssparsamem Lebensstil fiihren in den urbanen Zentren und zentralen Or-
ten zu einer starkeren Konzentration der Bevolkerung. Die Suburbanisierung und Zersiedlung lauft aus
und definiert Siedlungskanten zu einer anspruchsvoll gestalteten Landschaft, die Erholung, Nahrungs-
mittelproduktion und Biodiversitat gleichermaen auf denselben Freirdumen kombiniert.

Der Wunsch nach Bediirfniserfiillung im eigenen Wohnumfeld betrifft stadtische wie landliche Berei-
che, wodurch Nahmobilitat begiinstigt wird. Verkehrsangebote sind miteinander verkniipft und auf die
direkte Erreichbarkeit der Ziele ausgerichtet; sie bedienen die Anspriiche junger wie dlterer sowie mo-
bilitatseingeschrankter Einwohnerinnen und Einwohner. Fiir Mobilitat und Verkehr wird insgesamt
weniger Geld ausgegeben — zugunsten anderer Bedarfe rund ums Wohnen, Essen, Freizeit und Reisen,
Leben im Ortsteil oder Stadtteil. Wohnen und Arbeiten riicken starker zusammen, die Bedeutung der
(korperlich) aktiven Mobilitat, durchaus mit E-Unterstiitzung, hat deutlich zugenommen. Effizienzstei-
gerungen im Mobilitatsbereich, ein Riickgang des Pkw-Bestandes und daraus resultierend die
schrittweise Riicknahme von Flacheninanspruchnahme (u.a. Straflen und Parkplétze) schaffen neue
Flachenpotenziale fiir ein wohnlicheres Umfeld. Damit wird die Frage, wie viele Pkw, gemeinschaftlich
oder privat, ein Ortsteil oder eine Straf3e pro 100 erwachsene Einwohnerinnen und Einwohner zu einer
guten Mobilitdt Giberhaupt braucht, ein 6ffentliches Thema.

Die Pandemie hatte mittelfristige gesellschaftlich Folgen, als durch die Zeiten mit Lockdown die Nah-
bereiche wiederentdeckt wurden, mehr Wege zu Fu und mit dem Rad erledigt wurden, und die nétige
Nahmobilitdt daher einen hoheren Stellenwert bekam. Durch wahrend der Pandemie verstarkt einge-
libte Home Office- und Videokonferenz-Praxis ist eine Option fiir verkehrssparsame Lebensstile
weiterentwickelt und verbreitet worden. Die zwischenzeitlich stark angestiegene Kfz-Verkehrshelas-
tung, hat zu mutigen ,,Push-Reaktionen® beim Parkraummanagement in den urbanen Zentren und
zentralen Orten gefiihrt, um nicht vom Autoverkehr liberrollt zu werden.

Der Anteil an Fuf’- und Radverkehr hat dank durchgangiger Elektrifizierung (Pedelecs vielfacher Art)
und entsprechendem Mobilitdtsmanagement zugenommen. Auch (verkehrs-)politisch wird der Nahmo-
bilitat mit dem Fokus auf lebenswerte Dorfer und Stadtquartiere ein hoherer Stellenwert beigemessen
als noch vor wenigen Jahren. Wenn auch nicht konfliktfrei, hat sich ein breiter gesellschaftlicher

146 Integriertes, regionales Verkehrskonzept Rheinhessen



plan:mobil
LKoArgus

sy » sl

Konsens fiir Klimaschutz und Nachhaltigkeit ergeben, der auch Push-Maftnahmen bei Parken/ Motori-
sierung ermoglicht. So sind Strategien zur Verkehrswende (auch nicht-technische, restriktive
Mafinahmen zur Vermeidung umweltschédlicher Verkehrsformen) nicht mehr tabuisiert. Die Politik
begreift Mobilitat (in enger Verzahnung mit der Siedlungsentwicklung) als ganzheitliche Gestaltungs-
aufgabe, die gesetzlichen und fiskalischen Rahmenbedingungen wurden entsprechend angepasst.
Autoorientierte Investitionen haben sich auf umweltfreundliche Mobilitét verlagert. Es bestehen somit
kaum noch Anreize fiir weite Wege und Zersiedlung. Infolgedessen hat neben der Wegeldnge auch die
Zahl der taglich zuriickgelegten Wege abgenommen.

OV und Intermodalitit

Mit zunehmender Automatisierung erfihrt das Angebot an differenzierten kleinteiligen OPNV-Angebo-
ten weiter an Bedeutung und Flexibilisierung. Klein- und Mittelstadte stabilisieren sich durch die
entstehenden lokalen Angebote an Einkaufs- und Dienstleistungseinrichtungen, diese Arbeitspldtze
konnen die Abwanderung aus den grofien Zentren abfangen.

Ein flexibles offentliches Verkehrssystem ist fiir alle Gesellschaftsgruppen bezahlbar und dient als
Riickgrat der Mobilitat, das den Pkw als friiheres ,,Grundverkehrssystem® ersetzt hat: Neben leistungs-
fahigen SPNV-Trassen sorgen hochwertige Bussysteme (analog Bus Rapid Transport-Systemen in
anderen Landern) fiir ein attraktives Angebot auf den starken Achsen nach Ost und West. Fiir die Fein-
verteilung fungiert ein umfangreiches Zubringersystem aus Pedelecs und (fahrergestiitzten oder
autonom verkehrenden) Kleinbussen in Flachenbedienung in den Zwischenrdumen bis in die Wohn-
quartiere. Auf Dorf-/ Quartiersebene erganzen mafigeschneiderte Nahversorgungsangebote und
mobiler Service sowie hochwertige Infrastrukturangebote fiir Rad- und FuRverkehr das flexible OV-
Angebot.

Die Routinen zur Nutzung des eigenen Pkw als ,,Grundverkehrssystem“ schwinden. Beim autonomen
Fahren ist nach kontroverser Diskussion das Ride-Sharing die Regel und das autonome Fahren nur fiir
den Eigengebrauch durch Besteuerung die Ausnahme geworden. Das Teilen der verbliebenen alten
fossilen bzw. der neuen kleinen Fahrzeuge ist weiterverbreitet —in landlichen starker als in stadti-
schen Strukturen.

Ride-Sharing wird zum zentralen Betriebskonzept des 6ffentlichen Verkehrs, verkniipft mit Car- und
Bike-Sharingangeboten. Die Kundenorientierung und spezifische Angebote erhéhen die Attraktivitat
des OPNV. In diinnbesiedelten Gebieten, wo der OPNV lange auf den Schiilerverkehr ausgerichtet war,
spielt eigenstandige Mobilitdt auf dem Pedelec dank sicherer Radnetze eine groRere Rolle und hilft
OPNV-Kapazitit in der Spitzenstunde fiir andere Berufsverkehre einzusetzen. Jedermann- sowie Frei-
zeitverkehre werden iber flexible Angebote bedient. Der zunehmende Einsatz autonomer Fahrzeuge
ermoglicht ein Poolingssystem/ Mitfahrsystem, durch das der private Pkw weiter an Bedeutung verliert
und eine hohe Flexibilitat ermoglicht.
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Giiterverkehr

Ein neuer Faktor ist die gesteigerte Bedeutung der Qualitdt von Produkten (Langlebigkeit), die Zahl der
produzierten Gegenstande hingegen ist riicklaufig. Der Giiterverkehr wachst daher nicht weiter, zusatz-
lich sorgen Verteilstationen fiir die Anlieferung mit kleineren Fahrzeugen mit umweltfreundlichem
Antrieb fiir eine Verbesserung der Verkehrssituationen in den Stadten und Gemeinden. Regionale Pro-
dukte gewinnen weiter an Bedeutung, die lokale Versorgung mit Lebensmitteln und Giitern nimmt zu,
so dass die Giiterverkehrsleistung nicht weiter ansteigt, ggf. sogar kiinftig leicht riicklaufig ist. Dabei ist
die drtliche Wirtschaft natiirlich weiter mit anderen Regionen verbunden, auch wenn die Transport-
kosten deutlich gestiegen sind und gesellschaftlich wie energetisch die ,richtige Sprache” fiir die
kiinftige Weiterentwicklung sprechen. Da das Schienennetz trotz Ausbaus weiter Kapazitdtsengpésse
hat, hat sich die Region Rheinhessen aktiv an Pilotprojekten der Elektrifizierung des StraRengiiterver-
kehrs beteiligt; 2040 ist dann schon seit einigen Jahren das,,Oberleitungsnetz” auf allen Autobahnen
und Bundesstrafien eingeweiht worden.

4.6 Bilanzierung der Zukunftshilder

Um die Wirkung der unterschiedlichen Zukunftsbilder auf das Verkehrsgeschehen vergleichen und be-
werten zu konnen, muss zuerst ein Entwicklungsszenario als Grundlage bestimmt werden. Dieses
Referenzszenario basiert auf einer Prognose der moglichen globalen und nationalen Entwicklung, so-
wohl in Hinsicht auf die politische Entwicklung als auch auf den technischen Fortschritt der Fahrzeuge.
Das Referenzszenario wird als Business-as-usual (BAU)-Szenario bezeichnet. Diesem liegen bereits
viele MaRnahmen zugrunde. Die Umsetzung dieser MaBnahmen liegt jedoch aufRerhalb des Hand-
lungskonzepts und wird fiir die weitere Betrachtung zwar als durchaus ambitioniert, aber auch als
notige Voraussetzung fiir eine effektive Reduktion der Verkehrsleistung und THG-Emissionseinspa-
rung betrachtet.

4.6.1 Grundlagen der Entwicklungsprognose

Das Business-as-Usual-Szenario basiert auf einem Szenario aus dem Forschungsprojekt " Mobilitits-
szenarien 2040: Verkehrswachstum und Treibhausgasminderungen — Geht das zusammen?” des
Deutschen Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt (DLR), Institut fiir Verkehrsforschung®. Das dort beschrie-
bene Szenario “Geregelter Ruck "prognostiziert eine globale Zusammenarbeit zur Losung der
bevorstehenden Klimaproblematik bis 2040. Es wird ein gesellschaftlicher Konsens angenommen, nach
dem der Ausstofs von Schadstoffen und THG nur durch konsequentere Reglementierungen und umfas-
sende Investitionen reduziert werden kann. Wesentliche Annahmen sind:

®  Die Nutzung nicht motorisierter Verkehre wird gefordert.
m  Fordermafinahmen fiir 6ffentliche Verkehre und Car-Sharing werden verstarkt.

40 Winkler und Seum (2018): Mobilitétsszenarien 2040: Verkehrswachstum und Treibhausgasminderungen — Geht das
zusam-men? Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt (DLR), Institut fiir Verkehrsforschung.
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Die Gesamtverkehrsleistung des Personenverkehrs in Deutschland bewegt sich in etwa auf
dem Niveau von 2010.

Die Giiterverkehrsleistung steigt um etwa 50%.

Hohere Kosten fiir die Nutzung des MIV fallen an.

Der CO,-Flottengrenzwert wird auf 45 g/km herabgesetzt.

2040 wird der Anteil der elektrischen Energie aus erneuerbaren Quellen bei 78% liegen.
Die Bevdlkerungszahl nimmt leicht ab.

Die Wirtschaftsleistung steigt moderat an.

Die Regelgeschwindigkeit fiir innerdrtliche Nebenstrafien liegt bei 30 km/h.

Der Elektroanteil im Personenverkehr liegt 2040 bei 30% und im Strafiengiiterverkehr bei
etwa 50%.

Es bestehen Effizienzsteigerung bei allen motorisierten Verkehrsmitteln.

Abbildung 51 zeigt die prognostizierte Entwicklung und Verschiebung der unterschiedlichen Verkehrs-
trager im Personenverkehr im BAU-Referenzszenario.

Abbildung 51: Personenverkehrsleistung nach Verkehrsmittel
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Quelle: Eigene Darstellung nach Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt 2018

Abbildung 52 zeigt die Entwicklung der Fahrleistung nach Energietrager, differenziert nach Pkw und
Lkw fiir die Jahre 2010, 2030 und 2040.
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Abbildung 52: Fahrleistung nach Energietriger und absolute Fahrzeug-km
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Quelle: Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt 2018

Im Bereich der Pkw lasst sich ein Riickgang der Gesamtfahrleistung erkennen. Das Vordringen von
Elektroantrieben fiihrt zu einer deutlichen Verschiebung von dieselbetriebenen Fahrzeugen zu
elektrisch betriebenen Pkw. Die Gesamtfahrleistung der Lkw wird verdoppelt. Fast der gesamte Zu-
wachs an Fahrleistung entfallt auf Fahrzeuge/ Lkw mit Elektroantrieb.

4.6.2 Verkehrsleistung im Referenzszenario

Die Prognose der Verkehrsleistung fiir das Untersuchungsgebiet Rheinhessen im Jahr 2040 ergibt sich
aus den Analysedaten und den oben beschriebenen Grundlagen fiir das Referenzszenario des DLR.
Konkret ergeben sich fiir die einzelnen Verkehrsmittel folgenden Veranderungen:

MIV: Reduzierung um 9,68% (analog 620 = 560 Mrd. Fzg/km)
Strafiengiiterverkehr: Anstieg um 100% (analog 100 =200 Mrd. Fzg/km)

Bus: Gleichbleibend (aus dem Referenzszenario nicht quantifizierbar, in den Zukunftshildern
als regionale Maftnahme eingebunden)

Aufgrund der unterschiedlichen Zusammensetzungen der Verkehrsmittel im Untersuchungsraum
(bspw. hoher Anteil an Giiterverkehr auf Autobahnen im Vergleich zum Mobilitatsraumtyp Dorf) ist die
Entwicklung der einzelnen Bereiche mitunter sehr differenziert:
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Tabelle 31: Entwicklung der Verkehrsleistung im BAU-Referenzszenario nach Mobilitatsraumtyp/ Strafenklas-
sifizierung (im Zwischenraum)

Analyse 2020 (Fahr- Referenzszenario 2040

(Fahrzeug-km/ Tag) zeug-km/ Tag) (Fahrzeug-km/ Tag) Verdnderung

Urbanes Zentrum Mainz 553.101 549.553 -0,6%
Urbanes Zentrum Worms 95.741 95.127 -0,6%
Suburbaner Ubergangsraum 1.077.932 1.034.428 -4,0%
Zentraler Ort urban 223.040 209.042 -6,3%
Zentraler Ort landlich 230.901 215.357 -6,7%
Dorf 513.687 478.917 -6,8%
Autobahn 6.625.335 6.981.989 +5,4%
Bundesstrafie 1.128.797 1.085.737 -3,8%
Kreisstrafle 330.313 307.087 -7,0%
Landesstrafle 1.700.003 1.589.897 -6,5%
Unklassifizierte Straflen 395.781 374.150 -5,5%
Gesamt 12.874.631 12.921.285 +0,4%

Quelle: eigene Berechnungen

Erkennbar ist, dass in allen Mobilitdtsraumtypen bzw. auf den Strafdenkategorien im Untersuchungs-
raum Abnahmen der Verkehrsleistung prognostiziert werden — nur auf den Autobahnen nimmt die
Verkehrsleistung, verursacht durch den Anstieg des Schwerlastverkehrs — deutlich zu.

Basierend auf der prognostizierten Entwicklung der Fahrleistungen (siehe Tabelle 31) und den Annah-
men des Referenzszenarios bzw. der Beschreibung der Zukunftshilder ergeben sich die in Tabelle 32
dargestellten Veranderungen der Fahrleistung.

4.6.3 Verkehrsleistung in den Zukunftsbilder

Auf Grundlage der in den Zukunftsbildern beschriebenen Entwicklungspfade wird fiir die Fahrzeugty-
pen (MIV, Lkw, Bus) je nach Mobilitatsraumtyp und fiir den Zwischenraum eine Annahme fiir die
Entwicklung der Verkehrsleistung, auf Grundlage des BAU-Referenzszenarios, getroffen:
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Tabelle 32: Entwicklungsprognose der Verkehrsleistung in den Zukunftsbhildern (Veranderung gegeniiber Refe-

renzszenario)
Zukunftsbild |
2040 Zukunftsbild 111 2040
Pkw Lkw Bus Pkw | Lkw Bus

Urbanes Zentrum Mainz 25% | 22% | -4 % -22% | -8% | 16 %
Urbanes Zentrum Worms 22% | 22% | -4 % -24% | -8% | 18 %
Suburbaner (bergangsraum 30% | 349% | -10% -26% | -4 % | 18 %
Zentraler Ort urban 289% | 26% | -8% -22% | -8% | 20 %
Zentraler Ort landlich 289% | 289% | -8% -20% | -8% | 20 %
Dorf 32% | 32% | -10% -18% | -6 % | 22 %
Mobilitatsraumtypen 29% | 28% | -9% -23% | -6% | 19%
Zwischenraum 36% | 40% | -12% -20% | -4% | 18%
Region Rheinhessen 34% | 39% | -11% -21% | -4% | 18%

Quelle: eigene Berechnungen

Die Werte fiir den Gesamtbereich der Mobilitdtsraumtypen, den Zwischenraum und den gesamten Un-
tersuchungsbereich resultieren aus den Entwicklungen in den einzelnen Bereichen.

In der Summe ergeben sich dadurch die in der Abbildung 53 dargestellten Verdanderungen der Fahrleis-
tungen.

Abbildung 53: Vergleich der taglichen Fahrleistung in Tausend km — Entwicklung 2040 ggii. der Analyse 2020
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Quelle: Eigene Berechnungen

Es wird deutlich, dass bei den im Zukunftsbild | zu Grunde liegenden Entwicklungen eine deutliche Zu-
nahme der Fahrleistung im Untersuchungsraum eintreten wird (+ 35,5%), in den Zukunftsbildern I
und Il sinkt die Fahrleistungen um 13,2% bzw. 17,2% gegeniiber der Analyse 2020.
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4.6.4 Entwicklungsprognose Endenergieverbrauch und THG-Emission

Die Entwicklungsprognose des Endenergieverbrauchs (EEV) und der THG-Emission basiert neben der
Entwicklung der Verkehrsleistung auch auf weiteren Faktoren. Grundlage hierfiir ist fiir die Datenkon-
sistenz soweit moglich das Forschungsprojekt des DLR. Erganzend wurden eigene Abschatzungen
getroffen oder sich auf andere Datenquellen bezogen. Bei der Entwicklung wurde jeweils angenom-

men, dass das Verbrauchsverhaltnis pro Fahrzeugkilometer zwischen den Fahrzeugtypen konstant
bleibt.

Tabelle 33: Kennwerte fiir die Ermittlung des Endenergieverbrauchs und der THG-Emissionen

EEV und THG Emissionen durch Elektrofahrzeuge (2040)

Fahrzeugtyp Wh/Fz-km gC02-dq/kWh* (Schétzung) gC02-dq/km*
Leichtverkehr 219 105 23

Lkw 959 460 101

Bus 1460 700 153

EEV und THG Emissionen durch Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren

Fahrzeugtyp Wh/Fz-km gC02-aq/kWh* gC02-aq/km?

Leichtverkehr 304 84,9 93
Lkw 1372 85,1 420
Bus 2089 85,1 638

Aufgrund der dargestellten Annahmen ergeben sich folgende Verbrauche und Emissionen fiir die Ent-

wicklungsszenarien:

41 Entwicklung der spezifischen Kohlendioxid - Emissionen des deutschen Strommix in den Jahren 1990 — 2020"

42 Mobilitdtsszenarien 2040: Verkehrswachstum und Treibhausgasminderungen — Geht das zusammen?" DLR (2018)

43 Endbericht Renewbility 111 Oko-Institut
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Abbildung 54: Vergleich Endenergieverbrauch — Entwicklung 2040 gegeniiber der Analyse 2020
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Abbildung 55: Vergleich THG-Emissionen — Entwicklung gegeniiber der Analyse
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4.6.5 Erkenntnisse aus den Prognosen der Zukunftsbilder

Die Bundesregierung hat als Zielsetzung im Bundes-Klimaschutzgesetzt (KSG) eine Reduzierung der
durch den Verkehrssektor ausgestofRenen THG-Emissionen bis zum Jahr 2030 auf bundesweit 85 Milli-
onen Tonnen CO,-Aquivalente formuliert. Im Vergleich zu den 150 Millionen Tonnen aus dem Jahr 2020
ist das eine Reduzierung um 43%. Bis zum Jahr 2040 ist eine weitere Einsparung auf 20 Millionen Ton-
nen vorgesehen. Dies entspricht einer Reduzierung um fast 87% im Vergleich zum Jahr 2020.

Beim Vergleich der taglichen Fahrleistung in den unterschiedlichen Entwicklungsszenarien (Zukunfts-
bildern — siehe Abbildung 53) fallt auf, dass diese im Referenzszenario fast unverandert bleibt. Im
Zukunftsbild | steigt die Fahrleistung durch die Trendverlédngerung der autoorientierten Entwicklung
stark an. Im Zukunftsbild Il kann die Fahrleistung um iiber 13% vermindert werden und im Zukunfts-
bild Il um weitere 4 %. Auffallig ist auch, dass trotz der mitunter unterschiedlichen
Mobilitatsstrukturen in den Zukunftsbildern Il und Ill nur geringe Unterschiede in den Fahrleistungen
bestehen. Daraus lasst sich schlieen, dass unabhangig der Fortbewegungsart ein Grundmobilitatsbe-
diirfnis besteht, das auch mit technologischem Fortschritt und der Optimierung unserer Lebensweisen
bestehen bleibt. In jedem Fall ldsst sich erkennen, dass die Ziele der Bundesregierung allein durch
eine Reduzierung der Fahrleistung nicht anndhernd erreicht werden konnen.

In Abbildung 54 wird deutlich, dass, unabhéngig von der unterschiedlichen Fahrleistungsentwicklung
in den Entwicklungsszenarien, aufgrund der zu erwartenden technischen Innovation und der damit
einhergehenden steigenden Energieeffizienz, eine Abnahme des Endenergieverbrauchs zu erwarten
ist. Durch die Mafdnahmen in den Zukunftshildern 11 und Il fallt diese Abnahme groRer aus als im Re-
ferenzszenario oder im Zukunftsbild I. Im Zukunftsbild Il kann eine Abnahme um bis zu 52% erreicht
werden.

Durch eine Verlagerung auf die Elektromobilitat und den steigenden Anteil erneuerbarer Energien am
deutschen Strom-Mix fallt der Anteil der eingesparten THG-Emissionen im Vergleich zum Endenergie-
verbrauch nochmals gréfRer aus. Hier kann im Zukunftsbild Il die Menge der Emissionen um bis zu
60% reduziert werden (siehe Abbildung 55).

Es zeigt sich, dass selbst unter optimalen Voraussetzungen, wie dem Referenzszenario "Geregelter
Ruck", welches durchaus ambitionierte Mafinahmen zugrunde legt und dem zusatzlich darauf entwi-
ckelten Zukunftshild 11l die Zielsetzung der Bundesregierung bis zum Jahr 2040 nicht erreicht werden
kann. Dennoch lasst sich mit bis zu 60% ein bedeutender Teil der THG-Emissionen einsparen. Weitere
Einsparungen der THG-Emissionen sind, unter diesen Voraussetzungen, nur durch die weitere Redu-
zierung der Verkehrsleistung moglich.
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