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gez. Steinkriiger

Janina Steinkriiger
Beigeordnete

Mainz, 09.03.2022

gez. Ebling

Michael Ebling
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Beschlussvorschlag:

1. Der Stadtvorstand, der Ortsbeirat Altstadt und der Verkehrsausschuss nehmen den aktuellen
Planungsstand zur Kenntnis und befiirworten die Vertiefung des Vorentwurfs.

2. DerVerkehrsausschuss empfiehlt dem Stadtrat, die Mainzer Verkehrsgesellschaft und die
Verkehrsverwaltung auf Grundlage des Vorplanungsstandes mit der Ausarbeitung einer Ent-
wurfs- und Genehmigungsplanung zu beauftragen.




Sachverhalt

1. Sachverhalt

Neben dem Mobilitatswandel in Mainz, der eine Verschiebung der Verkehrsnutzung vom Pkw hin
zum Umweltverbund und damit einhergehende Multimodalitdt ausweist, stellen auch jlingste
Stadtratsbeschliisse beispielsweise zur Klimaneutralitat und zum Klimanotstand die Landes-
hauptstadt vor die Herausforderung, MaBnahmen im Sinne des Klima- und Umweltschutzes vo-
ranzutreiben. In diesem Zusammenhang tragt der Antrag 0943/2020 ,,Das StraRenbahnnetz wei-
ter ausbauen® diesen Entwicklungen Rechnung. Gemaf} der aktuellen Mobilitatsbefragung von
2019 werden in Mainz im Gesamtverkehr lediglich 39 % aller Wege im motorisierten Individual-
verkehr (MIV) zuriickgelegt. Die Verkehrsmittel des Umweltverbundes (OPNV, Rad, Fuf) werden
fiir die verbleibenden 61 % der Wege genutzt, dabei entfallen 22 % auf den OPNV. Entsprechend
ist es wichtig, fiir ein zukunfts- und leistungsfahiges Angebot von Bus und Bahn das Streckennetz
weiter auszubauen und zu optimieren. Mit der Mainzelbahn konnte hierfiir bereits ein Meilen-
stein realisiert werden. Die Starken der Strafenbahn als nachhaltiges Transportmittel des offent-
lichen Verkehrs sollten dabei auch weiterhin genutzt werden. Dariiber hinaus ist es fiir ein funkti-
onsfiahiges und attraktives OPNV-Netz essentiell, Entlastung fiir den Sternverkehr am Haupt-
bahnhof zu schaffen. Hier spielt die Querspange {iber die Binger Straf3e eine entscheidende Rol-
le. Als Verkniipfung zwischen Hauptbahnhof West und Miinsterplatz ermoglicht sie schon heute
die direkte Anbindung fiir flinf Buslinien. Dabei entspricht die StraBenraumgestaltung der Binger
Strafle dem ,,Leitbild der autogerechten Stadt“, welches in den 1960er und 1970er Jahren Grund-
lage des Stadtebaus war, heute aber nicht mehr den Mobilitatsanspriichen geniigt. So stehen fiir
den MIV vier Fahrspuren zur Verfligung, die von beidseitigen Parkbuchten begleitet werden. Fiir
den nicht-motorisierten Verkehr verbleiben dagegen nur sehr unzureichende Wegebreiten. Als
zentrale Zufahrtsachse aus nordwestlicher Richtung in die Innenstadt kann die Binger Straf3e ih-
rer Bedeutung fiir die gewachsenen Anforderungen des Umweltverbundes nicht mehr gerecht
werden. Dariiber hinaus bestehen gravierende Mangel in Bezug auf Aufenthaltsqualitat, Begrii-
nung und Stadtraumgestaltung. Mit der bereits etablierten Fiihrung verschiedener Buslinien zwi-
schen Miinsterplatz und Alicenplatz zur Entlastung des Bahnhofsplatzes ab dem Jahr 2015 (Linie
28) sowie Ende 2019 (Linien 6, 64, 65 und 78) ist diese Achse von hoher Bedeutung fiir den
OPNV. Mit der StraRenbahnplanung wird diese Funktion weiter verstarkt.

2. Losung

Aufgrund der Nutzungs- und Bedarfsverschiebungen im Umweltverbund sowie der klaren Hand-

lungserfordernisse im Sinne des Klimaschutzes bietet der Ausbau der Straflenbahntrasse die

Moglichkeit, die Binger Strae den heutigen Anforderungen entsprechend umzubauen und zu-

kunftsfahig zu gestalten. Die Planungsaufgabe fiir den rund 24m breiten StraBenquerschnitt ist

angesichts der vielfdltigen Anspriiche und Zwédnge einerseits, den hohen Erwartungen an die

Aufwertung des StraBBenabschnitts andererseits sehr anspruchsvoll. Unter anderem sind folgende

Aspekte zu beriicksichtigen:

e Die Erreichbarkeit der Wohn-, Geschafts- und Dienstleistungsbereiche zwischen den Achsen
Gartnergasse/Grof3e Langgasse und BauhofstraBBe/FlachsmarktstraBe muss weiterhin gege-
ben sein. Dies betrifft auch die Parkhduser Proviantmagazin, Romerpassage und Balthasar-
Maler-Platz.

e Fiirdie Verkehrsmengen mit Quell-/Zielbeziehungen in die Innenstadt muss die erforderliche
Leistungsfahigkeit sichergestellt werden.

e Fiir den Radverkehr mit einer Frequenz von heute rund 1.700 Fahrten im Querschnitt (bei stei-
gender Tendenz) muss zukiinftig mehr Flache zur Verfligung stehen, auch im Hinblick auf die
Verkehrssicherheit. Zudem muss den Radfahrer:innen Rechnung getragen werden, die in Rich-
tung Regierungsviertel/Rhein die verkehrsreduzierte Hintere Bleiche nutzen.
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e Verlagerungseffekte durch den Umbau der Binger Straf3e diirfen auch in Spitzenzeiten nicht
zu einer Uberlastung der Achse ParcusstraRe/Kaiserstrafie fiihren, auch vor dem Hintergrund
der dort vorhandenen Luftmessstation.

2.1 Ergebnisse der Anlieger:innenworkshops

Zur Kommunikation der StraBenbahnplanung in der Binger Strale wurde ein partizipatives Dia-
log-Format gestartet, in dem die Anlieger:innen, Vertreter des Ortsbeirates sowie Interessensver-
tretungen die Moglichkeit hatten, sich friihzeitig liber das Vorhaben zu informieren und Vorschla-
ge in das Planungsverfahren mit einzubringen. In bisher zwei durchgefiihrten Workshops ergab
sich eine Vielzahl an Forderungen, Vorschldagen und Hinweisen beziiglich der Umgestaltung der
Binger StraBe. Ein breiter Konsens bestand in der Erwartung, dass die Planung auf die gestiegene
Bedeutung des Radverkehrs in Form einer besser ausgebauten Radverkehrsinfrastruktur reagie-
ren miisse. Gleiches galt fiir Flachen fiir den FuBverkehr und die Gestaltung des 6ffentlichen
Raums, derinsbesondere im Hinblick auf die Anlage von Baumstandorten aufgewertet werden
solle. Vonseiten der Gewerbetreibenden kam der Hinweis, dass die Verfiligharkeit von Ladezonen
zu gewdhrleisten sei. Zudem wurde gefordert, bei der Planung im Hinblick auf eine Reduzierung
des motorisierten Individualverkehrs ,,visiondr“ zu denken, um MIV-Flachen anderen Belangen
zuordnen zu kénnen.

Die Eingaben aus den Workshops wurden durch das beauftragte Planungsbiiro DB E&C gepriift
und in Abstimmung mit der Mainzer Verkehrsgesellschaft (MVG) und der Verwaltung in den vor-
liegenden Planungsentwurf integriert (Anlage 1), wobei Gestaltungsoptionen abseits der Ver-
kehrsflachen fiir die StraBenbahn und den MIV noch variabel sind (,,Dispositionsflachen®). Im
gleichen Sinne sind auch die Maflangaben in der Plandarstellung noch nicht abschlief3end fixiert,
sondern dienen zundchst zur Orientierung und lllustration.

Dieser Planungsansatz bildet insofern die Grundlage, um die Nachweise der Funktionalitdat und
Leistungsfahigkeit, die im folgenden Abschnitt beschrieben werden, durchfiihren zu konnen. Der
Planungsentwurf sieht als tragfdhigen Kompromiss zwischen den heutigen Anforderungen des
Fuf3- und Radverkehrs, den Haltestellen und einer verbesserten Aufenthaltsqualitdt sowie der
erforderlichen Leistungsfihigkeit der StraBe fiir MIV und OPNV eine Reduzierung von 4 auf 3
Fahrspuren vor.

2.2 Ermittlung der relevanten Verkehrsbelastungen:

Um den Entwurf und die Verkehrsflachen fiir den MIV im Hinblick auf die notwendigen Erforder-
nisse ausreichend zu dimensionieren bzw. die Leistungsfahigkeit der Vorplanung bestdtigen zu
kdnnen, wurde das stadtische Verkehrsmodell herangezogen. Die Verwaltung hat gemeinsam mit
dem von der MVG beauftragten Gutachterbiiro ZIV entschieden, die Zdhldaten und weitere Rah-
menbedingungen der vorliegenden Daten aus den Jahren 2018/19 (im Rahmen der City-Bahn-
Planung) zu verwenden. Diese liegen auf der ,,sicheren* Seite, da sie aktuelle Effekte, beispiels-
weise den fortschreitenden Trend zur alternativen Verkehrsmittelwahl im Rahmen des zuneh-
menden Klimabewusstseins und eventuell dauerhafte Pandemie-Effekte wie verstarktes Home-
Office und Verzicht auf Prasenztermine (noch) nicht beriicksichtigen.

Wie oben dargestellt, wird die Grof3e Bleiche zum Teil von Durchgangsverkehr befahren, d.h. von
der Saarstrafle/Binger Schlag bis zur Theodor-Heuss-Briicke. Dieser Verkehr soll kiinftig mog-
lichst aus dem StrafRenzug herausgehalten werden.

Wie schon bei der CityBahn-Planung angenommen und seinerzeit in den stadtischen Gremien
vorabgestimmt, beabsichtigt die Verwaltung, den StraRenabschnitt im Bereich Ernst-Ludwig-Platz
und Deutschhausplatz fiir den MIV nur noch zu Anliegerzwecken befahrbar zu machen, d.h. zu
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den Parkierungsanlagen und zu den Ministerien. Die weitreichende Herausnahme des MIV er-
moglicht eine verkehrliche und stadtrdumliche Aufwertung, die vor allem dem Fuf3- und Radver-
kehr zugutekommt.

Mit diesen Annahmen wurde sowohl auf makroskopischer Ebene (Verkehrsmodell und Verkehrs-
verlagerungen) als auch mikroskopisch (Simulation der Verkehrsabldaufe mit iterativen Verbesse-
rungsprozessen) die Leistungsfahigkeit untersucht.

In der Modellbetrachtung und der Simulation ergibt sich bereits zum gegenwartigen Planungs-
stand, d.h. ohne eine weitere Optimierung in der Detailabstimmung, eine ausreichende Leis-
tungsfahigkeit. Das Gutachterbiiro hat aber darauf hingewiesen, dass zu Spitzenzeiten keine
Reserven mehrvorhanden sind und dann Stérungen (z.B. ein illegal haltender LKW/Lieferdienst
oder punktuelle Verkehrszunahmen durch Umleitungen/StraBensperrungen) die Verkehrsablaufe
negativ beeinflussen. Vor dem Hintergrund werden weitere MaRnahmen, die die Leistungsfahig-
keit verbessern und den Verkehrsfluss stabiler machen in Erganzung zur Priifung vorgeschlagen.

2.3 Planerische Ausgestaltung:

Ziel der verkehrsplanerischen Betrachtung war es, zu kldren, inwieweit fiir die Verbesserung der
Gesamtsituation in der Binger StraBBe auf einen der vier MIV-Fahrstreifen verzichtet werden kann.
Dies ist machbar, weil fiir die vorhandenen MIV-Verkehrsmengen grundsatzlich ein Fahrstreifen
ausreichend leistungsfahig ist. An den signalgeregelten Knotenpunkten sind jeweils zwei paralle-
le Fahrstreifen notwendig, um die Leistungsfahigkeit zu erreichen und den erforderlichen Stau-
raum bei Rotsignal zu bieten. Dies fiihrte zu der jeweils richtungsbezogenen 2+1-
Fahrstreifenlosung (wie heute schon stadteinwarts) gemdf den beigefiigten Planunterlagen.

Eine besondere Herausforderung stellt die Haltestelle dar. Anders als bei der Planung der City-
Bahn mit Doppeltraktion wird jetzt von den in Mainz iiblichen Straf’enbahnfahrzeugen bzw. Fahr-
zeuglangen bis zu ca. 40 Metern fiir die Haltestellenplanung ausgegangen. Die meisten Strafien-
bahnen der MVG sind Einrichtungsfahrzeuge und verfiigen lediglich auf der rechten Seite in Fahrt-
richtung tiber Tiiren. Damit scheidet eine Mittelbahnsteiglosung (wie sie bei der CityBahn-
Planung mit entsprechend ausgestatteten neuen Fahrzeugen moglich gewesen ware) fiir die Hal-
testelle aus.

Eine Fahrbahnrandhaltestelle mit einer durchgédngigen BordhGhe von 24 cm (aus Griinden der
Barrierefreiheit) ist dabei in Fahrtrichtung Miinsterplatz nicht méglich, weil dort Hofzufahrten be-
stehen, an denen dann abgesenkt werden miisste. Geldost werden kann dieses Problem durch
eine ,,dynamische Haltestelle“ (Zeitinsel), bei der ein angehobener Bereich bei Fahrgastwechsel
fiir den tibrigen Verkehr gesperrt wird. AuBerhalb dieser Zeiten kann Kfz- und Autoverkehr iiber
dieses Plateau fahren, und so konnen auch die Hofzufahrten erreicht werden.

Fiir Busse eignet sich hingegen eine Fahrbahnrandhaltestelle kurz vor Einmiindung der Bilhildis-
straf’e, da Gelenk-Busse mit 18 m nur knapp die Halfte an Bahnsteiglange benotigen. Der Vorteil
dieser gestaffelten Haltestellenanordnung liegt darin, dass der Verkehr nur bei Aktivierung der
dynamischen Haltestelle/Zeitinsel angehalten werden muss, d.h. bei Halt der Straenbahn. Bus-
se konnen an der Fahrbahnrandhaltestelle auf der linken Fahrspur iberholt werden. Durch diese
Losung, die schon in der Sitzung des Verkehrsausschusses am 18. November 2021 vorgestellt
wurde, konnten in der Simulation auch zur Spitzenzeit zufriedenstellende Verkehrsablaufe nach-
gewiesen werden, d.h. es kommt auch zu Spitzenzeiten nicht zu Uberstauungen der Knotenpunk-
te Alicenplatz und Miinsterplatz.

2.3.1 Radverkehr

Die Binger Strafie ist mit rund 1.700 Fahrten im Querschnitt ein hochfrequentierter und wichtiger
Straenabschnitt fiir den Radverkehr. Die derzeit vorhandenen Radfahrstreifen werden weder
dieser Belastung noch den aktuell giiltigen Regelwerken in Bezug auf die Breite gerecht. Mit der
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Fahrstreifenreduzierung im MIV kann hier ein ausreichend dimensionierter Radfahrstrei-
fen/Radweg in beiden Richtungen vorgesehen werden. Zudem bietet die dynamische Haltestel-
le/Zeitinsel die Moglichkeit, den bereits heute starken Linksabbiegeverkehr aus Richtung Alicen-
platz in die Hintere Bleiche signalgesichert abzuwickeln.

2.3.2 Ladezonen/Lieferverkehr

Die Erreichbarkeit der Hofzufahrten, die u.a. auch fiir die Anlieferung von Material zu Produkti-
onswerkstdtten dienen, ist (iber die angehobene Fahrbahn der dynamischen Haltestelle gewdhr-
leistet. Weitere Ladezonen sollten angesichts der Erfahrungen aus anderen Planungsprojekten
jingerer Zeit in ausreichendem Maf3 vorgesehen werden, z.B. stadteinwarts oberhalb der Ein-
mindung der Hinteren Bleiche.

2.3.3 StraBenraumgestaltung/Griin

Die Stabsstelle Stadtbildpflege/o6ffentliche Beleuchtung des Stadtplanungsamts befiirwortet eine
Wandverankerung der Oberleitungen, um den Stra’enraum moglichst von Abspannmasten frei-
zuhalten. Weitere stadtplanerische Bestrebungen zur Aufwertung des Stadteingangs decken sich
weitreichend mit dem Ziel, mehr Griin im Straenraum moglichst beidseits unterzubringen. Hier-
zu wird gepriift, ob die Verschwenkung der Gleise in Richtung Alicenplatz weiter nach Siiden ver-
schoben werden kann, um oberhalb der Hinteren Bleiche beidseits eine Baumreihe vorsehen zu
kdnnen.

2.4 Potentiale zur Optimierung der Leistungsfahigkeit
Im derzeitigen Stand der Modellbetrachtung sind verschiedene Planungsparameter noch nicht
detailliert eingearbeitet. Der Verkehrsablauf ldsst sich mit digitaler Steuerung (z.B. mit Detekto-
ren zur bedarfsgerechten und verkehrsabhdngigen Beeinflussung der Signalanlagen) iiber den
bisher simulierten Ablauf hinaus verbessern. Beriicksichtigt werden kann so auch, dass die mor-
gendliche MIV-Spitzenbelastung in der Binger Straf3e deutlich spdter als im {ibrigen Verkehrsnetz
und auch zu einer anderen Zeit als die OPNV-Spitze auftritt. Dariiber hinaus sind vielfiltige MaR-
nahmen moglich, die eine Verbesserung der Leistungsfahigkeit in der Binger Straf3e zur Folge
haben. Diese zielen in der Regel auf eine Reduzierung der Verkehrsbelastung in der Binger Straf3e
ab, indem nicht notwendige oder verlagerungsfahige Verkehre ferngehalten werden.
Die Mafinahmen reichen von ,,einfachen“ verkehrsbehdordlichen Regelungen (z.B. Abbiegegebo-
ten und -verboten) iiber Anderungen der Vorplanung (Verlegung der Bushaltestelle in Fahrtrich-
tung Alicenplatz) bis hin zu weitergehenden Uberlegungen mit stidtebaulich wiinschenswerten
Zielen wie der Schaffung von attraktiven Fulwege- und Fahrradachsen an anderer Stelle im In-
nenstadtbereich. Entsprechend bieten sich im Rahmen der Vertiefung der weiteren Planung Mog-
lichkeiten, auf kritische Entwicklungen der Leistungsfahigkeit zu reagieren. So konnen beispiels-
weise nachfolgende Szenarien tiefer untersucht werden, die Synergien im Rahmen anderer Stadt-
entwicklungsprozesse (z.B. Integriertes Entwicklungskonzept Innenstadt Mainz — |IEK) er6ffnen.
Exemplarisch kommen dafiir zum Beispiel diese Anpassungen in Frage:
e Verbesserung der Aufenthaltsqualitat und verkehrsreduzierende Manahmen im Bereich
Quintinsstrafte/SchusterstraBe/Flachsmarktstraie fiir den MIV
e Verbot des Linksabbiegens von der Flachsmarktstrafie in die Grof3e Bleiche
e Vollstandige Unterbindung des MIV-Durchgangsverkehrs in der Grof3en Bleiche durch Kap-
pung auf Hohe des Neubrunnenplatzes zwischen Zanggasse und Heidelbergerfafigasse und
damit Aufwertung der Achse Neubrunnenplatz/LotharstraBBe in Richtung Innenstadt fiir Fuf3-
gdnger:innen
e Einfiihrung einer EinbahnstraBenregelung in der Grof3en Bleiche fiir eine richtungsbezogene
Reduktion der Verkehrsmengen in der Binger Straf3e
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Dabei skizzieren diese MaBnahmen einen Auszug erster Ideen, die sich zugunsten der Leistungs-
fahigkeit auswirken wiirden, die aber auch im Weiteren detaillierter untersucht werden miissten.

2.5 Fazit

Mit dem Bau der Strafienbahn durch die Binger Straf3e besteht die einmalige Chance, den gesam-
ten StrafRenraum aufzuwerten und zukunftsfahig zu gestalten und dabei alle Verkehrsarten im
Sinne der Forderung der Verkehrswende angemessen und ausgewogen zu beriicksichtigen. Der
vorgelegte Planungsentwurf ist das Ergebnis einer Variantenerarbeitung und -abwagung im Rah-
men einer Vorplanung. Der Entwurf erfiillt alle wesentlichen Parameter in Bezug auf Leistungsfa-
higkeit, Funktionalitat und Regelkonformitat (z.B. Fahrspur und Gehwegbreiten). Die Vorplanung
umfasst von daher z.B. die Flachenfestlegungen im Lageplan, ein Grundgeriist der Signalumlauf-
planung und die Fixierung anderer grundsatzlicher Parameter.

Fiir die jetzt folgende Entwurfs- und Genehmigungsplanung (Leistungsphasen 3 und 4 HOAI) bit-
tet die Verwaltung die stadtischen Gremien um Einvernehmen und Zustimmung zum vorgelegten
Vorplanungsstand. Die Verwaltung und die MVG werden, wie bei der Planung der,,Mainzelbahn®,
die stadtischen Gremien bei den weiteren Planungsschritten fortlaufend einbinden.

Die Zustimmung der stadtischen Gremien zur Vorplanung ist Voraussetzung und Startsignal, die
Vorplanungen weiter zu bearbeiten und voraussichtlich im 3. Quartal eine Entwurfsplanung (HO-
Al-Phase 3) vorzulegen. Diese legt die Parameter, die in der Vorplanung noch mit einer gewissen
Variabilitat versehen waren, verbindlich fest, z.B. durch exakte Querschnitte und cm-genaue La-
ge- und Hohenplane. Es werden hier alle notwendigen Aussagen getroffen, die im Rahmen des
Planfeststellungsverfahrens zur technischen Priifung, im Rahmen der Zuschussbeantragung, zur
Offentlichkeitsbeteiligung und anderer Schritte zur Erlangung des Baurechts notwendig sind.

Bis zur Einreichung der Planfeststellungsunterlagen besteht dann die Moglichkeit, die Spielrau-
me auf den Bereichen abseits der reinen Verkehrsflache weiter auszuloten. Hier wird der Fokus
insbesondere auf Griinpflanzungen und Gestaltungselemente liegen.

2.6 Weitere Vorgehensweise:

Unter der Voraussetzung, dass die stadtischen Gremien dem aktuellen Planungsstand zustim-
men und die MVG mit der weiteren Vertiefung beauftragen, sind folgende Verfahrensschritte ge-

plant:

16.03.2022 3. Workshoptermin Partizipationsverfahren

April 2022 Biirgerinformationsveranstaltung

12.05.2022 optional: Zwischenbericht der Verwaltung im Verkehrsausschuss

tiber den Planungsfortschritt
Sept./Okt. 2022 Gremienbeschliisse Entwurfs-/Genehmigungsplanung
Okt./Nov. 2022 Einreichung der Planfeststellungsunterlagen

3. Alternativen

Grundsatzlich ist die Straenbahntrasse mit einer Haltestelle auch bei Beibehaltung einer 4-
spurigen Losung fiir den MIV moglich. In der Folge waren dann aber die dringend notwendigen
Verbesserungen fiir den Fufganger- und Radverkehr nicht umsetzbar, da die erforderlichen Fla-
chen fehlen. Zudem ist dann keine stadtebauliche Aufwertung méglich.

Mit einer Reduzierung auf zwei durchgéngige Fahrspuren fiir den MIV und den OPNV ist auch der
Bau der StraBenbahntrasse mit Haltestelle umsetzbar. Damit verbunden ist aber ein erheblicher
Verlust an Leistungsfahigkeit fiir den MIV, der zu Stauerscheinungen und/oder deutlichen Verla-
gerungseffekte auf benachbarte Verkehrsachsen fiihrt. Die Verkehrsqualitét fiir den OPNV wire zu
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Spitzenzeiten nicht ausreichend und die Erreichbarkeit der Innenstadt fiir die Quell- und Zielver-
kehre erheblich einschrdnkt.

Finanzierung

4. Ausgaben / Finanzierung

Die Planungen und Gutachten, die fiir die Herstellung des Baurechtes notwendig sind, werden
von der MVG getragen.

5. Geschlechtsspezifische Auswirkungen
Keine Auswirkungen.

6. Auswirkungen auf den Klimaschutz

Der Verkehrssektor und insbesondere der motorisierte Individualverkehr gehdren zu den grofiten
Verursachern von CO,-Emissionen in Deutschland. Entsprechend stellt die Férderung des Um-
weltverbunds durch Umplanung bestehender Verkehrsflachen einen wichtigen Baustein einer
klimafreundlichen und nachhaltigen Verkehrsentwicklung dar.

Derin der Beschlussvorlage vorgestellte StraBenbahn-Liickenschluss durch die Binger StraRe
steigert durch die Entlastung des OPNV-Knotenpunkts am Hauptbahnhofsvorplatz sowie Fahr-
zeitverkiirzungen die Attraktivitit des OPNV-Angebots in Mainz. Zudem werden bestehende Ver-
kehrsflachen fiir den Fuflverkehr und fiir den Radverkehr erweitert und aufgewertet. Durch diese
MaBnahmen wird die Nutzungsmotivation des Umweltverbunds gesteigert und damit die nach-
haltige Mobilitat gefordert.

Die vorliegende Beschlussvorlage hat in Bezug auf Klimaschutz positive Auswirkungen und un-
terstiitzt die Bestrebungen der Landeshauptstadt Mainz auf dem Weg zur Klimaneutralitat.
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