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Beschlussvorschlag:

1. Der Stadtrat bekraftigt das Ziel, das Mainzer StraBenbahnnetz im Sinne des Beschlusses
»,Das Mainzer Straenbahnnetz weiter ausbauen!“ (Antrag 0943/2020) weiterzuentwi-
ckeln und das Teilprojekt 3 als wesentlichen Bestandteil dieses Gesamtvorhabens bis
zum Planfeststellungsverfahren voranzutreiben. Der Stadtrat bezieht sich hierbei auch auf
das Ergebnis der Beratungen im Interessenbeirat als Teil der Offentlichkeitsbeteiligung.
Mit der vorliegenden Beschlussfassung wird die fachlich empfohlene Vorzugsrichtung fiir
die weitere planerische Vertiefung bestatigt. Der Beschluss dient der weiteren Konkretisie-
rung und vertieften Priifung der dargestellten Trassenkorridore und Planungsansatze. Eine




abschliefende Festlegung der spdteren Vorzugs- bzw. Umsetzungsvariante ist hiermit
noch nicht verbunden. Die weitere planerische Vertiefung erfolgt vorbehaltlich der nach-
zuweisenden Forderfahigkeit, Wirtschaftlichkeit und Genehmigungsfahigkeit des Vorha-
bens.

. Der Stadtrat unterstiitzt die fachliche Einschdatzung der Mainzer Verkehrsgesellschaft
(MVG) und der Verwaltung, das Teilprojekt 3 zur Entlastung bestehender Streckenab-
schnitte und zur Starkung der Netzresilienz bereits ab dem Abschnitt Hauptbahnhof West
zu entwickeln. Hierdurch erhdlt u.a. die Universitatsmedizin einen direkten und leistungs-
fahigen Anschluss an das Straf’enbahnnetz.

. Auf Grundlage der vorliegenden Variantenuntersuchungen wird die Trassenfiihrung, die
eine durchgangige Entwicklung entlang der Langenbeckstrafie vorsieht, als vorrangig zu
vertiefende Planungsoption bestatigt. Die MVG und die Verwaltung werden beauftragt,
diese Trassenlogik im weiteren Verfahren prioritdr auszuarbeiten und die hierfiir relevan-
ten fachlichen, technischen und genehmigungsrechtlichen Fragestellungen zu kldren.

. Der Stadtrat spricht sich dafiir aus, eine Verlangerung der Streckenfiihrung iiber die reine
Anbindung des Heiligkreuzviertels in Richtung Hechtsheim /Frankenhdhe und Weisenau in
Betracht zu ziehen (,,Y-Variante®).

. Fir diese Streckenoptionen werden die Verwaltung und die MVG beauftragt, die mit der
Planung verbundenen Auswirkungen auf den StraBenraum, inshesondere auf Baumbe-
stand, Griinstrukturen, geschiitzte Kulturdenkmaler, ruhenden Verkehr sowie die Belange
des FuB- und Radverkehrs im weiteren Verfahren vertieft zu untersuchen und in geeigneter
Weise darzustellen. Dem Anspruch einer moglichst weitreichenden Bevorrechtigung des
Straenbahnverkehrs ist in der Abwadgung der Belange angemessen Rechnung zu tragen.
. Die Ergebnisse der weiteren Vertiefung sind in einer fortgeschriebenen Beschlussvorlage
zusammenzufiihren, die moglichst zeitnah vorgelegt wird und eine belastbare Grundlage
fiir die Festlegung der vertieften Planung einer Vorzugsvariante bildet.
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Sachverhalt

Wie bekannt, wurden im Jahr 2020 mit den Antrdgen 0943/2020 und 1603/2023 Beschliisse
gefasst, das bereits mit der ,Mainzelbahn“ im Jahr 2016 deutlich vergrofierte Straenbahnnetz
weiter auszubauen. Der Stadtrat hat damit den Willen bekundet, die mittlerweile mehrals 100-
jahrige Erfolgsgeschichte der elektrischen StraBenbahn in Mainz fortzusetzen und ihre Bedeu-
tung als wesentliche Stiitze des stiddtischen OPNV weiter zu stdrken. Dies spiegelt sich aktuell
bereits in der unmittelbar bevorstehenden Fertigstellung des Teilprojekts 1 (Liickenschluss Bin-
ger Straf3e) und in der Aufnahme der Entwurfsplanung zur Vorzugsvariante des Teilprojekts 2 (In-
nenstadt) wider.

Seit dem Grundsatzbeschluss ,,Das Mainzer StraBenbahnnetz weiter ausbauen!“ wurden die ein-
zelnen Teilprojekte schrittweise weiterentwickelt. Wahrend fiir das Teilprojekt 1 bereits ein weit
fortgeschrittener Planungsstand erreicht wurde und fiir das Teilprojekt 2 inzwischen eine Vor-
zugsvariante politisch beschlossen ist, befindet sich das Teilprojekt 3 nun an dem Punkt, an dem
die Ergebnisse der bisherigen Variantenpriifung in eine erste politische Richtungsentscheidung
uberfiihrt werden sollen.

Die vorliegende Beschlussvorlage steht damit nicht isoliert, sondern ist Teil der schrittweisen
Umsetzung des bereits gefassten politischen Auftrags zum Ausbau des Mainzer Stra’enbahnnet-
zes.

Parallel hierzu haben sich die Mainzer Verkehrsgesellschaft (MVG) und die Verwaltung auch des
Auftrags angenommen, das Heiligkreuzviertel (HKV) und Teile der Oberstadt sowie von Weisenau
an das Straflenbahnnetz anzuschlieen (Punkt 2 des o0.g. Untersuchungsauftrags). Die Festle-
gung auf den Untersuchungskorridor erfolgte im Jahr 2023, die planerische Bearbeitung startete
im Friihsommer 2025.

Wie schon beim Teilprojekt 2 Innenstadt ist es Ziel der Mainzer Verkehrsgesellschaft und der
Verwaltung, auch hier eine Vorzugsvariante zu definieren, die als Grundlage fiir die weitere plane-
rische Vertiefung in den Leistungsphasen 3 und 4 (Entwurfs- bzw. Genehmigungsplanung nach
HOAI) dient. Diese Vorzugsvariante stellt dann das vorldufige Ergebnis der Variantenermittlung
und -bewertung dar, die wiederum wesentliche Bestandteile der Vorplanung (Leistungsphase 2)
sind.

Die Herausarbeitung einer Vorzugsvariante dient u.a. dem Zweck, den Aufwand fiir eine Entwurf-
splanung, der ab einer bestimmten Planungstiefe sehr umfassend wird, in angemessenen Gren-
zen zu halten. Es ist weder wirtschaftlich noch zeitékonomisch, mehrere Variantenoptionen pa-
rallel bis zur Genehmigungs- oder gar Ausfiihrungsreife zu entwickeln.

Die Betrachtung des vorliegendes Teilprojekts 3 unterscheidet sich vom Teilprojekt 2 an einigen
Stellen erheblich:

o Im Teilprojekt 2 entwickelten sich nach dem ,,gesetzten* Abschnitt LudwigsstraBBe/
Alte UniversitatsstraBe mehrere weitgehend unabhadngige Varianten. Im Teilprojekt 3 sind
grofiere Streckenabschnitte hingegen nahezu alternativlos.

o Im Teilprojekt 3 ist mit dem Linsenberg, der Langenbeckstrae und An der Philippsschan-
ze
sowie der Augustusstrafie eine stark belastete Bundesstrafie betroffen.
o Die Entwicklungslange der Schienenstreckenabschnitte ist mit rund 8 km mehr als
doppelt so grof
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Angesichts des gegeniiber dem Teilprojekt 2 noch einmal vergrofRerten Umfangs und der Komple-
xitdat der abwdgungsrelevanten Aspekte hat sich die Verwaltung dazu entschieden, die Gremien in
einem zweistufigen Verfahren mit der Thematik zu befassen. Mit der vorliegenden Beschlussvor-
lage soll u.a. geklart werden, ob die derzeitigen fachlichen Einschdtzungen seitens der MVG und
der Verwaltung sowie die Ergebnisse der Offentlichkeitsbeteiligung auch von den politischen
Gremien unterstiitzt werden. Aus den Riickmeldungen und Diskussionen erhofft sich die Verwal-
tung ein Stimmungsbild im Hinblick auf die Konsensfahigkeit der vorgelegten Planungsabsichten.
Selbstverstandlich besteht fiir die politischen Gremien die Moglichkeit, MVG und Verwaltung zu
vertieften Betrachtungen und Analysen aufzufordern oder planerische Wiinsche fiir ,,Kurskorrek-
turen zu formulieren.

Die Ergebnisse dieser ersten Gremienrunde werden die MVG und die Verwaltung sorgsam aus-
werten und in einen konsolidierten Vorschlag fiir eine Vorzugsvariante tiberfiihren. In einem
ndchsten Schritt ist geplant, eine fortgeschriebene Beschlussvorlage in einer gemeinsamen Sit-
zung der tangierten Ausschiisse (AMO, AUGE, BSA) sowie den Ortsbeirdten (Oberstadt, Hechts-
heim, Weisenau) zu behandeln. Hieraus soll sich dann eine Vorzugsvariante entwickeln, die als
Grundlage fiir die Entwurfs- und Genehmigungsplanung dient.

Die vorliegende Beschlussvorlage ist bewusst als erster Schritt dieses zweistufigen Entschei-
dungsprozesses angelegt. Ziel ist es zundchst, einen gemeinsamen Wissens- und Kenntnisstand
tiber die bisherigen Planungsentwicklungen herzustellen, die Herleitung der aktuell entwickelten
Vorzugsrichtung nachvollziehbar darzustellen und hierfiir eine politische Riickkopplung einzuho-
len.

Eine abschlieBende Entscheidung liber eine vollstandig ausgearbeitete und in allen Auswirkun-
gen quantifizierte Vorzugsvariante ist mit dieser Vorlage noch nicht verbunden. Vielmehr soll auf
Grundlage der hier dargestellten Ergebnisse die Zustimmung dafiir eingeholt werden, die vorge-
schlagene Vorzugsrichtung in einem ndchsten Schritt vertieft planerisch zu untersuchen. Erst auf
dieser Basis konnen die abwdgungsrelevanten Auswirkungen — beispielsweise in Bezug auf Park-
raum, Baumstandorte, Flachenaufteilung, Radverkehr, Barrierefreiheit oder verkehrliche Leis-
tungsfdahigkeit — belastbar ermittelt und bewertet werden.

1. LOosung

> Allgemeine Rahmenbedingungen

In der Anfangsphase der konzeptionellen und planerischen Bearbeitung ging man noch davon
aus, dass sich die Erschliefung des HKV sowie weiterer Bereiche aus der bestehenden Schienen-
achse Schillerplatz — Am Gautor — Pariser Straf’e — An der Philippsschanze entwickelt. Es wurde
jedoch bereits friih erkannt, dass eine betrachtliche Zahl zusatzlicher Fahrten auf diesem Ab-
schnitt nur schwer abzuwickeln ware (insbesondere im Bereich der ohnehin stérungsanfalligen
GaustraBe). Deshalb entwickelte sich die Idee, bereits ab Hauptbahnhof-West eine neue Strecke
ins Auge zu fassen und zum Zielpunkt An der Philippsschanze zu entwickeln. Mit der dabei nahe-
liegenden Fiihrung liber die Langenbeckstrafie riickte ein grofies Erschliefungspotenzial der Uni-
versitatsmedizin in den Fokus.

Wie schon beim Teilprojekt ,,Innenstadt® stellt die Integration von Gleisanlagen in den Verkehrs-
raum eine erhebliche Herausforderung dar: Im Gegensatz zur Mainzelbahn verlaufen beim Teil-
projekt 3 rund 8 km Streckenverlauf in weiten Teilen in bebauten Bereichen. An einigen Stellen
ergeben sich durch das sensible stadtebauliche und straBenrdumliche Umfeld mit schiitzenwer-
ten Griinanlagen und denkmalgeschiitzten Objekten eine zusatzliche Herausforderung. Zum Ver-
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gleich: Bei der Mainzelbahn konnten rund 90% der Trassenfiihrung auf eigenem Gleiskdrper und
abseits bestehender Achsen fiir den motorisierter Individualverkehr (MIV) angeordnet werden.

Wie schon im Teilprojekt 2 ergeben sich bei der Ermittlung von Trassenoptionen Wechselwirkun-
gen verschiedener, zum Teil konkurrierender Aspekte und kdnnen daher nicht isoliert betrachtet
werden. Auch sind die Ergebnisse der bereits abgeschlossenen Diskussion der Offentlichkeitsbe-
teiligung (Interessenbeirat) einzubeziehen. Aus diesem Grund sind verschiedene Aspekte in Erin-
nerung zu rufen, um die derzeit vorliegenden Planungserkenntnisse, die in einem zweiten Schritt
zur Herleitung der Empfehlung fiir eine Vorzugsvariante dienen, besser einordnen und nachvoll-
ziehen zu kdénnen.

Die bisherigen Untersuchungen haben insofern in einigen Bereichen Zielkonflikte, bei der In-
tegration einer StraBenbahntrasse in die bestehenden Straflenrdume aufgezeigt. Giinstige Pla-
nungsparameter in einem Bereich konnen dabei Einschrankungen in anderen Bereichen nach
sich ziehen. Eine vollstandig konfliktfreie Losung ist daher nicht moglich. Ziel der Variantenprii-
fung ist deshalb nicht die Suche nach einer konfliktfreien Losung, sondern nach der insgesamt
tragfdhigsten und genehmigungsfahigen Vorzugsrichtung.

Fiir die Betrachtung der Planungsoptionen sind u.a. folgende Aspekte von Bedeutung:

e Forderfahigkeit, Wirtschaftlichkeit und Genehmigungsfahigkeit

Die Umsetzung des Projekts ist ohne Férdergelder nicht moglich. Wie schon beim Teilprojekt 2
dargestellt, fordert der Bund heute bis zu 75 % der forderfahigen Kosten (bei der Mainzelbahn
noch 60 %) sowie zusatzlich auch Planungskosten (bis maximal 10 % der Baukosten). Mit ei-
ner erganzenden Landesférderung (bei der ,,Mainzelbahn“ 10 %) liegt der zu finanzierende
Eigenanteil heute deutlich niedriger.

Um eine Forderung des Bundes und erganzend des Landes zu erhalten, miissen bestimmte
Kriterien erfiillt sein. Grundvoraussetzung einer Férderung ist ein Nutzen-Kosten-Quotient
groBBer 1,0. Das bedeutet, dass der monetarisierte volkswirtschaftliche Nutzen des Straf3en-
bahnausbaus gegeniiber den Kosten der MaBnahme iiberwiegen muss. Hierzu wird eine so
genannte ,,Standardisierte Bewertung“ durchgefiihrt, ein fiir alle Bundesfordervorhaben im
OPNV einheitliches Bewertungsverfahren, in das eine Vielzahl von Faktoren einflieBen. Neben
einfach zu ermittelnden GroBen wie Baukosten und Betriebskostenersparnis kommen hier
auch Effekte zum Tragen, die zundchst in Gelddquivalente umgewandelt werden, um sie den
tatsachlichen Kosten gegeniiberstellen zu kénnen. Beispiele hierfiir sind u.a. Reisezeitgewin-
ne oder Wirkungen auf die Umwelt, z.B. Einsparung von CO,-Emissionen.

Weitere Voraussetzungen fiir eine Forderbewilligung nach dem Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz ist eine Trassierung dergestalt, dass die Bahn auf mehr als 50% der Strecke be-
hinderungsfrei fahren kann. Dies kann i.d.R. mittels einem ,,besonderen Gleiskérper” bewerk-
stelligt werden, d.h. eine Trasse, die ausschlie3lich der Straenbahn vorbehalten ist (eine
Mitbenutzung von Bussen ist moglich). Erganzend oder alternativ besteht die Moglichkeit, die
0.g. Quote zu erreichen, wenn in Teilabschnitten keine Behinderungen zu erwarten sind oder
eine behinderungsfreie Fahrt durch andere Mittel, beispielsweise eine geeignete Signalsteue-
rung, ermdglicht wird. Aufgrund der gewachsenen baulichen Struktur des Planungsraumes
stellt die Erfiillung der 50%-Quote an besonderem Gleiskdrper eine planerische Herausforde-
rung dar, weshalb abschnittsweise auch die letztgenannten verkehrstechnischen Losungen
zur Sicherstellung der Forderfahigkeit gepriift werden.
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In der vorliegenden ersten Betrachtung wurde angestrebt, dieses Kriterium vorrangig mit bau-
lichen Losungen zu erreichen. Ungeachtet dessen beabsichtigen die MVG und die Verwaltung,
mit der zustandigen Stelle im rheinland-pfdlzischen Ministerium fiir Klimaschutz, Umwelt,
Energie und Mobilitat (MKUEM) die Beurteilungsparameter fiir die Anerkennung alternativer
MaBnahmen auszuloten.

Fiir die Erstbeurteilung der Planungsvarianten im Vorgriff auf die Genehmigungsfahigkeit im
Rahmen der Planfeststellung spielen dariiber hinaus folgende Faktoren eine Rolle:

» Beachtung der Vorgaben aus dem Nahverkehrsplan der Stadt Mainz, z.B. Einzugsbereiche
von Haltestellen

» Einhaltung der Klimaziele der Stadt Mainz

» Ausreichender Nutzen-Kosten-Koeffizient auch bei eventueller Zusammenfassung mit dem
Teilprojekt 2 (Innenstadt)

Umweltvertraglichkeit

Im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens ist eine Umweltvertraglichkeitsbetrachtung vor-
geschrieben. Wenngleich diese - wie viele andere Gutachten auch - erst im Rahmen der Ge-

nehmigungsplanung im Detail erarbeitet wird, miissen schon bei der Variantenbetrachtung

und -auswahl K.O.-Kriterien ausgeschlossen und die Herleitung der Variantenbewertung mit
Rangfolge nachvollziehbar aufbereitet sein.

In der vorliegenden ersten Betrachtung liegt der Schwerpunkt auf den Eingriffen in die Griin-
substanz und Denkmalpflege, wenngleich auch die anderen Schutzgiiter wie z.B. Schall und
Erschiitterung, Fauna und Flora, Klima und Luft etc. nicht unbeachtet bleiben. Die dezidierte
Behandlung dieser Faktoren erfolgt jedoch erst begleitend zur Entwurfsplanung, d.h. nach
Festlegung auf eine Vorzugsvariante.

Das Griin- und Umweltamt weist darauf hin, dass aufgrund einer kiirzlich erlassenen Rechts-
verordnung auf EU-Ebene (Verordnung tiber die Wiederherstellung der Natur -Nature Restora-
tion Law-) Eingriffe in die Griinsubstanz grundsatzlich zu vermeiden sind und Abweichungen
hiervon als unabweisbar nachzuweisen sind. Bei der Inanspruchnahme von stadtischen
Griinanlagen sind demnach neue Griinflachen in gleichem Umfang und gleicher 6kologischer
Wertigkeit bzw. Wirksamkeit bereitzustellen. Mit Zunahme der Entfernung vom Ort des Ein-
griffs kann eine Vergroferung der Griinflachen erforderlich werden.

Fiir entfallende StraBenbaume sind in angemessenem Umfang neue Baumstandorte im Stadt-
gebiet bereitzustellen.

Eine liberschldgige Bilanzierung der unterschiedlichen Trassenoptionen bzgl. der resultieren-
den Eingriffe in Griinflichen und Baumsubstanz sowie erste Ideen zu moglichst standortna-

hen Ausgleichsflachen/Ersatz-Baumstandorten erfolgt im Zuge der weiteren Vertiefung der
Planung und wird in der nachfolgenden Gremienbefassung vorgestellt.

Fachliche und rechtliche Ausschlusskriterien
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Neben den beiden vorgenannten Aufgabenkreisen konnen sich auch aus anderen Bereichen
sehrverbindliche Kriterien ergeben, die Auswirkungen auf die Machbarkeit von Trassenoptio-
nen haben oder zu faktischen Ausschlusskriterien fiihren. Nachfolgend seien einige Beispiele
genannt:

» Denkmalpflege
Die Auswirkungen einer Straf’enbahntrasse auf Kulturdenkmdler werden von den zu-
standigen Denkmalschutzbehdrden beurteilt. Diese kann Planungen widersprechen,
sofern erhebliche Beeintrachtigungen von Einzeldenkmalern, Denkmalzonen und Bo-
dendenkmadlern zu erwarten sind und zumutbare Alternativen nicht beriicksichtigt wer-
den.

» Vorbeugender Brandschutz
Oberleitungen und Abspannmaste kénnen gravierende Auswirkungen auf das Anleitern
an Gebdude haben. Sofern kein zweiter baulicher Rettungsweg vorhanden ist, muss
gepriift werden, ob und ggf. mit welchem Aufwand dieser bei Bedarf hergestellt werden
kann. Neben eventuell hoheren Baukosten kann dies auch Fragestellungen wie Fla-
cheneingriffe auf privaten Grundstiicken oder optische Beeintrachtigungen beinhalten.

» Verkehrliche Leistungsfahigkeit und ruhender Verkehr
Im Rahmen von Planfeststellungsverfahren ist ein Verkehrsgutachten vorgeschrieben,
das fiir die Verkehrsabldaufe den Nachweis einer ausreichenden Qualitatsstufe fordert.
Im Zusammenhang mit der 2022 eingefiihrten ,,E-Klima“ und mit der Novelle der Stra-
3enverkehrsordnung (StVO) von 2024 kdnnen nunmehr auch Vorhaben und Maf3nah-
men zur Forderung des Umweltverbundes in diese Bewertung mit einflief3en.
Es bleibt dariiber hinaus zu beachten, dass Auswirkungen auf klassifizierte Strafien
(Bundes-, Landes- und Kreisstra3en) von den zustdndigen Behorden auf Bundes- bzw.
Landesebene im Rahmen des Baurechtsverfahrens beurteilt werden und dass die Inan-
spruchnahme von Teilen des Verkehrsraums fiir die Stra’enbahn zu Verdrangungen
des ruhenden Verkehrs fiihrt.

Wechselwirkung zwischen Gleistrassenfiihrung und den Belangen der weiteren Verkehrstra-
ger im Umweltverbund sowie Haltestellen-Dimensionierung

Mit den bereits vorgenannten Anforderungen wird deutlich, dass eine StraRenbahnplanung
innerhalb gewachsener Verkehrsraume und begrenzt zur Verfiigung stehenden Flachenres-
sourcen in Konkurrenz zu anderen Verkehrstragern steht. Eine ausgewogene Gestaltung der
Planung muss die Belange auch des FuBverkehrs und mobilitatseingeschrankter Personen
angemessen beriicksichtigen. Hervorzuheben sind in diesem Zusammenhang neben gesi-
cherten Querungen iiber die Gleise vor allem die Anspriiche an die Barrierefreiheit.

Die Konkurrenz von Belangen der unterschiedlichen Verkehrsarten betrifft nicht nur Flachen-
bedarfe. Vor allem an den signalgeregelten Kreuzungen miissen Freigabezeiten und Bevor-
rechtigungen angemessen austariert werden.

Auch den Bedarfen des Radverkehrs ist bei der Stra’enbahnplanung Rechnung zu tragen. Bei-
trage zur Starkung des Umweltverbunds in der Breite sind aus den jiingst gestarteten Betrach-
tungen zum ,,Mobilitatsplan Mainz“ und dem ,,Radnetz Mainz“ zu erwarten. Hierbei werden
u-a- Radhaupt- und —nebenrouten definiert, die zusatzliche Herausforderungen mit sich brin-
gen, den knappen Verkehrsraum auf die konkurrierenden Interessen zu verteilen.

Seite 7 von 24



Um an den Straf’enbahn-Haltestellen den Betrieb der neuen, aktuell in Beschaffung befindli-
chen StraBenbahnfahrzeuge der MVG mit einer Lange von 43 Metern zu ermoglichen, sind
Haltestellen-Bahnsteige mit einer ausreichenden Lange erforderlich. Die Integration von ent-
sprechend langen Haltestellen in den bestehenden Straenraum mit zumindest abschnitts-
weise angrenzender dichter baulicher Nutzung stellt eine planerische Herausforderung dar
(Sicherstellung von Grundstiickszufahrten, Fiihrung Radverkehr im Haltestellenbereich etc.)
und kann je nach Standort auch Einfluss auf die Verortung der Haltestellen haben oder Kom-
promisse bei der Verkehrsraumgestaltung erfordern.

e Biirger:innenbeteiligung

Die Einbeziehung der Offentlichkeit hat in den vergangenen Jahren eine zentrale Rolle bei der
Akzeptanz von umfassenden Planungsprozessen erhalten. Der Stadtrat hat in seinem Be-
schluss vom 3. Juni 2020 ausdriicklich ,,eine umfassende Biirgerbeteiligung® gefordert. Die
MVG und die Verwaltung haben deshalb mit einem intensiven Beteiligungsprozess einen
weitgehenden Konsens fiir eine StraBenbahntrasse mit den Biirger:innen, den Gewerbetrei-
benden und Einzelhandel sowie den verschiedenen Interessenvertretungen verfolgt. Der zu
diesem Zweck einberufene ,,Interessenbeirat“ (IB) war ein zentrales Element im Beteiligungs-
prozess des Teilprojekts 3. Aufgabe des Beirats war es, die vielfdltigen Perspektiven der
Mainzer Stadtgesellschaft in die Planungen einzubringen und gemeinsam Empfehlungen fiir
die Festlegung auf eine Vorzugsvariante zu erarbeiten. Parallel dazu fanden zwei Online-
Beteiligungen statt. Die hier getdtigten Eingaben wurden in den weiteren Abwédgungen des IB
beriicksichtigt. Der IB, dessen 20 Mitglieder sich aus Vertreter:innen der Anwohnerschaft,
verschiedener verkehrshezogener Interessenvertretungen und des Gewerbes zusammensetz-
te, hat am 10.03.2026 eine abschlieBende Empfehlung beschlossen.

Der Interessenbeirat war dabei ein zentrales Element dieses Beteiligungsprozesses. Seine
Aufgabe bestand darin, die vielfdltigen Perspektiven der Mainzer Stadtgesellschaft in die Pla-
nungen einzubringen, Zielkonflikte offenzulegen und gemeinsam eine Empfehlung fiir die
weitere Trassenentwicklung zu erarbeiten.

Die nun vorgeschlagene Vorzugsrichtung beruht damit nicht allein auf einer verwaltungsinter-
nen Einschdtzung, sondern ist Ergebnis eines fachlich und beteiligungsbezogenen Abwa-
gungsprozesses. Die detaillierten Ergebnisse der Beratungen und Bewertungen konnen dem
Abschlussbericht entnommen werden, der der Stadtverwaltung am 12.05.2026 iibergeben
wurde.

Im Ergebnis der bisherigen Untersuchungen hat sich die nachfolgend beschriebene Trassenlogik
als die derzeit fachlich tragfahigste Losung herausgebildet. Sie stellt diejenige Vorzugsrichtung
dar, die im Gesamtsystem die beste Balance zwischen verkehrlicher Wirkung, betrieblicher Stabi-
litat, Forderfahigkeit sowie stadtebaulichen und umweltbezogenen Anforderungen erwarten lasst.
Die nachfolgenden Abschnitte dienen deshalb nicht allein der Beschreibung einzelner Teilrdume,
sondern der nachvollziehbaren Herleitung, warum diese Trassenfiihrung nun als Grundlage fiir
die vertiefte Planung vorgeschlagen wird.

Die Betrachtung der Trassenoptionen gliedert sich in verschiedene Abschnitte mit zum Teil sehr
unterschiedlichen Betrachtungs- und Beurteilungsperspektiven:

Seite 8 von 24



Gleisanlagen Hauptbahnhof West bis Augustusplatz (mit Verlagerung einer IV-Fahrspur auf die
Augustusstrafie)

Augustusplatz bis An der Philippsschanze/Pariser Strae

Knotenpunkt An der Philippsschanze/Pariser Straf3e

An der Goldgrube zwischen Freiligrathstrafe und Ebersheimer Weg

An der Goldgrube ab Ebersheimer Weg und Am Stiftswingert
GottelmannstraBBe zwischen Am Rosengarten und Am Michelsberg
GottelmannstraBBe zwischen Am Michelsberg und Am Viktorstift
GottelmannstraBBe zwischen Am Viktorstift und Heiligkreuzweg
Wendeoptionen Weisenau

Hechtsheimer StraRe Nord zwischen An der Goldgrube und Landwehrweg
Hechtsheimer StrafRe Nord zwischen Landwehrweg und Heiligkreuzweg
Alte Mainzer StraBBe und Fiihrung liber Frankenhdhe

Zusatzlich:

Betriebliches Wendegleis auf der Oberen Zahlbacher Strafie zwischen Am Gautor/Pariser
StraBBe und Langenbeckstraf’e/ An der Philippsschanze

e Gleisanlagen und Straen Hauptbahnhof West bis Augustusplatz (einschlieBlich eventueller
Verlagerung einer IV-Fahrspur auf die Augustusstraie)

Bei der Betrachtung moglicher Optionen war die Gleisfiihrung auf der LangenbeckstraBBe stadt-
auswarts auf einer der Kfz-Fahrspuren gesetzt.

Stadteinwadrts steht eine Linienfiihrung tiber den Augustusplatz und AugustusstraBe bis zum Be-
ginn der (anbaufreien) StraRe Romerwall (gegeniiber Einmiindung Germanikusstrafie) zur Debat-
te. Bei dieser Option werden die Gleise im bestehenden StraBenraum verlegt und iiberqueren im
unteren Bereich die Augustusstrafe und einen Teil der Wallgriinanlagen (Variante 1). Eine alter-
native Moglichkeit besteht in Form der parallelen Fiihrung des stadteinwdrts verlaufenden Stra-
3enbahngleises in Gegenrichtung auf besonderem Gleiskorper. In diesem Fall wird eine der Fahr-
spuren der B 40 Linsenberg/Langenbeckstrafie verlegt, und zwar in Gegenrichtung zusatzlich zur
zweistreifigen stadteinwarts fiihrenden Fahrspur (Variante 2).
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Variante 1 Variante 2

tadt Maind | OpanSireetilap Mitwirkends
(= s == Fr¥a

== StraBenbahn stadtauswarts
=== StraBenbahn stadteinwarts
Verlagerung MIV-Spur

Gepriift wurde dariiber hinaus, ob ein Straenbahnverlauf auch weiter iber Augustusstrafie und
AlicenstraBBe/Alicenplatz verlaufen und dort an das bestehende Schienennetz anschlieen kénn-
te. Hier ergab sich bei der technischen Betrachtung ein K.O.- Kriterium, weil die Mindestparame-
ter fiir Kuppen- und Wannenhalbmesser, die sich bei Uberfahrt iiber den Alicenplatz ergeben
wiirden, nicht einzuhalten sind. Dariiber hinaus ware iiber den Alicenplatz die betrieblich wiin-
schenswerte Gleisanbindung in Richtung Lerchenberg ebenfalls nicht méglich.

Bei Variante 1 liegt der Nutzen-Kosten-Quotient derzeit nur knapp liber 1, sodass bereits leichte
planerische oder wirtschaftliche Anderungen die Férderfahigkeit in Frage stellen kdnnen.

Mit der Trassenfiihrung gemaf Variante 2 wird ohne Betrachtung der Baukosten fiir die verlager-
te Fahrspur stadtauswarts ein besserer Nutzen-Kosten-Wert erreicht als mit Variante 1. Allerdings
ist auch hier noch zu priifen, ob und ggf. in welchen Zeitraumen Abschreibungskosten fiir die
Nutzen-Kosten-Betrachtung anzusetzen sind, die den Nutzen-Kosten-Wert beeinflussen kénnen.

Beziiglich der Eingriffe in Griinstrukturen und den Stadtraum kénnen mit Variante 2 die Gleise
vollstdandig im bestehenden Straf’enraum untergebracht werden. Bei Variante 1 sind hingegen
Eingriffe in den Augustusplatz notwendig. Die Fiihrung iiber die Wallgriinanlagen hat zudem
Auswirkungen auf einige wertvolle Badume. Sehr nachteilig ware jedoch insbesondere die Zer-
schneidung einer zusammenhdngenden Gehdlzstruktur am Fuf3e des Linsenbergs. Zudem fiihrt
die Trassenvariante der Straflenbahn bei Variante 1 durch derzeit gering larmbelastete Bereiche.

Die Betrachtung der verkehrlichen Aspekte erstreckt sich auf verschiedene Bereiche: Fiir die
Verlegung einer Fahrspur in Gegenrichtung der AugustusstraBe steht tiberwiegend ausrei-
chend Platz zur Verfiigung, in Teilbereichen jedoch unter Inanspruchnahme von Parkplatzen im
offentlichen Raum. Unterhalb der Villa Musica ldsst sich eine dritte Fahrspur bei Beriicksichti-
gung der Bestandssituation nach gegenwartiger Einschdtzung nur dann einrichten, wenn auf
eigene Radverkehrsangebote wie Schutz- oder Radfahrstreifen verzichtet wird. Auch Flachen
flir den Fuflverkehr kdnnen nur mit Mindestparametern bereitgestellt werden. Es besteht je-
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doch als Alternative eine bereits vorhandene Wegeverbindung siidwestlich der Villa Musica,
die dann in geeigneter Weise auszubauen und zu beleuchten ware.
Ein weiterer Engstellenbereich besteht entlang der StraRe Am Romerlager durch den Bedarf an

Aufstellflachen fiir Abbieger und im Bereich des so genannten ,,TRON“-Gebadaudes* auf Hohe
Obere Zahlbacher Straf3e. Hier muss ggf. geringfiigig in Seitenrdume eingegriffen werden. Im
Wesentlichen erstreckt sich der Eingriff auf eine recht junge und untypische Baumpflanzung
(Zypressen). Dennoch ist zu beachten, dass es sich um denkmalgeschiitzte Anlagenbereiche
handelt.

Generell ist bei Betrachtung der Variante 2 eine umfassende Leistungsfahigkeitsuntersuchung
notwendig, da sich ein wesentlicher Teil der Verkehrsbelastung der B 40 auf eine véllig neue
Trasse verlagert. Bereits am Alicenplatz ist von der Parcusstrafe kommend ein neuer Linksab-
bieger in die Alicenstrafie bergauf vorgesehen (der Kfz-Verkehr wiirde dort die heutige Busspur
in Gegenrichtung nutzen). Diese Kreuzung ist einer der Knotenpunkte, die in einer ersten Be-
trachtung nach dem HBS-Verfahren (das noch keine Wechselwirkung mit benachbarten Kno-
tenpunkten oder gar eine Simulation beinhaltet) gepriift wurden. Die ersten (iberschlagigen
Betrachtungen stellen iiberwiegend eine ausreichende Leistungsfdahigkeit in Aussicht. An ein-
zelnen Knotenpunkten wie z.B. Fichteplatz/Pariser Straf’e sowie Augustusstrafie/ AlicenstraBe
sind jedoch vertiefte Betrachtungen notwendig.

Fiir die Ersteinschdtzung spielen bei den vorliegenden Varianten auch die Genehmigungsfa-
higkeit und die technische Machbarkeit eine Rolle. Variante 2 geht von einer Teilverlagerung
der heutigen Bundesstrafie B 40 aus. Wenngleich die Stadt Mainz als Gemeinde mit iiber
80.000 Einwohner:innen gemaf Landes- und Bundesfernstraengesetz StraRenbau- und -
verkehrsbehorde innerhalb der Ortslage ist, sind Anderungen in diesem Umfang im Benehmen
mit den ibergeordneten StraBenaufsichtsbehdrden abzustimmen.

Die technische Machbarkeit der Stra’enbahnfiihrung liber die Wallgriinanlagen ist derzeit

noch

nicht abschlieBend beantwortbar. Im unteren Abschnitt wiirde die Stralenbahn die
bestehenden Verkehrswege des MIV queren. Aufgrund der betrachtlichen Langsneigung der
Gleistrasse ist noch vertieft zu priifen, ob diese mit den Querneigungen der zu iiberfahrenden
Fahrbahnen in Einklang gebracht werden konnen. Auf’erdem befinden sich im Verlauf der
Gleistrasse ober- und unterirdisch denkmalgeschiitzte Objekte.

Zusammenfassend werden diese Variantenoptionen wie folgt beurteilt:

Variante 1: Gleislage zwischen Linsenberg und Augustusplatz getrennt {iber Langenbeckstrae
(stadtauswarts) bzw. Wallgriinanlagen (Am Romerlager) stadteinwarts.

Giinstig:

Fahrspuren B 40 stadtauswdrts kénnen beibehalten werden

Offen:

Technische und wirtschaftliche K.O.-Kriterien nicht ausgeschlossen

Nachteilig:

Nachteilige Effekte auf die Nutzen-Kosten-Betrachtung
Erheblicher Eingriff in den Augustusplatz
Durchschneidung der Gehdlzflache am Linsenberg
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Variante 2: Gleislage entlang der Langenbeckstrafie in beiden Richtungen; Verlagerung einer IV-
Fahrspur stadtauswarts auf die Augustusstraf’e/ Am Romerlager

Glinstig:
- Fuihrung der StraRenbahn in bereits vorhandenen Verkehrsflachen
- Larmreduzierung im Bereich der Universitatsmedizin
. Uberholméglichkeiten fiir Einsatzfahrzeuge von Feuerwehr und Polizei (bei Benutzung der
Gleistrasse stadteinwarts)
- Reisezeit Stralenbahn giinstiger

Offen:
- Klarung der Baukosten Strae auf den Nutzen-Kosten-Quotient

Erhebliche Verlagerung des stadtauswartigen MIV mit noch zu vertiefenden Leistungsfahig-
keitsnachweisen

Zustimmung der oberen StraRenbaubehdrden zur Verlagerung einer Fahrspur stadtauswarts
klarungsbediirftig

Schaffung einer sicheren und attraktiven Fuf3- und Radwegeverbindung vom Bereich rund um
die Villa Musica/Leonardo Hotel in Richtung Norden (Knotenpunkt Augustusstraie/ Alicen-
straf3e, Hauptbahnhof)

Nachteilig:
- Uberschaubarer, aber unvermeidbarer Eingriff in die denkmalgeschiitzten Wallgriinlagen auf
Hohe TRON-Gebdude.
- Spirbarer Verlust von Parkplatzflachen entlang der Augustusstrafie
- GroBere Larmbelastung entlang der Augustusstrafie und Pariser Strafle durch MIV-
Verkehrsverlagerung
Als Ergebnis dieser Gegeniiberstellung ist der Bedarf festzuhalten, dass die Verwaltung und die
MVG die Nutzen-Kosten-Betrachtung fiir die beiden Varianten vertiefen. Sollte sich bestatigen,
dass weiterhin ein Gefalle der Wirtschaftlichkeit zwischen den Varianten vorliegt, liegt es nahe,
Variante 2 mit Vorrang zu vertiefen. Bei einer anndhernd gleichen Wirtschaftlichkeit sollten hin-
gegen die beiden Varianten hinsichtlich der weiteren Bewertungsparameter (insbesondere Ein-
griffs- und Ausgleichsbilanzierung) vertieft betrachtet werden.

e Abschnitt Augustusplatz bis Pariser Straf3e (Langenbeckstrale und An der Philippsschanze)

In diesem Streckenabschnitt wurden in Bezug auf die Fiihrung der StraRenbahn keine Varianten

erarbeitet. In jedem Fall sind hier besondere Gleiskdrper vorgesehen, es sind auch zwei Fahrspu-
ren fiir den IV moglich. Es ergeben sich entlang der StrafRe An der Philippsschanze spiirbare Ein-

griffe in den ruhenden Verkehr.

Hieraus ergibt sich der Auftrag an die MVG und die Verwaltung, die Belange des nichtmotorisier-

ten Verkehrs und des ruhenden Verkehrs bestmdéglich zu beriicksichtigen

e Knotenpunkt An der Philippsschanze/Pariser Straf3e
Am Knotenpunkt miissen sowohl die Zuleitung An der Philippsschanze als auch die Ausleitung zu

An der Goldgrube umfassend umgestaltet werden. Grund hierfiir sind zum einen die Haltestellen-
bahnsteige, zum anderen die Gleisverbindungen zwischen den beiden sich kreuzenden Trassen.
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Es entstehen ausgedehnte Bereiche mit Gleisanlagen, die u.a. fiir die Planung des Fuf3- und Rad-
verkehrs iiber die Knotenpunktarme eine gro3e Herausforderung darstellen. Zusatzlich ist das
angrenzende Schulzentrum zu beachten, das zu Stof3zeiten grof3e Verkehrsstrome erzeugt. Die
Planungen miissen daherinsbesondere in Bezug auf die Schulwegsicherheit betrachtet werden.
Positiv ist im derzeitigen Planungsstand, dass die beiden Haltestellen so platziert sind, dass le-
diglich die Strae An der Philippsschanze gequert werden muss. Hinsichtlich der OPNV-
Anbindung profitiert der Schulstandort Gutenberg-Gymnasium/ Ludwig-Schwamb-Schule von der
zusatzlichen Straf’enbahnanbindung.

Die aktuellen Planungen bemiihen sich um moglichst geringe Flacheninanspruchnahme, den-
noch werden sich Eingriffe auf die Griinstrukturen, die das Schulgelande einrahmen, nicht ganz-
lich vermeiden lassen. In diesem Zusammenhang sind auch die Belange der Schulen selbst
(Gymnasium und Grundschule) sowie die geplante neue Sporthalle zu betrachten. Insbesondere
die Umsetzbarkeit des Neubaus der geplanten Sporthalle muss dauerhaft sichergestellt sein.
Weiterhin sind unter Umstanden auch einige Baume in der Pariser Strae in Frage zu stellen, um
dem Bedarf an ausreichend dimensionierten Wartefldchen an der Straf’enbahnhaltestelle Rech-
nung tragen zu kénnen.

Die MVG und die Verwaltung nehmen die dargestellten Planungsauswirkungen zum Anlass, unter
Beriicksichtigung der geplanten Schulsporthalle auf eine moglichst eingriffsschonende Planung
hinzuwirken.

e An der Goldgrube zwischen Freiligrathstraf’e und Ebersheimer Weg

Dieser Abschnitt bietet aufgrund seiner Breite und dem vergleichsweise geringen Baumbestand
Spielraume fiir eine Straenraumaufwertung. Hier ist zu priifen, in welchem Umfang ein besonde-
rer Gleiskorper (z.B. als Rasengleis) moglich ist. Weitergehende Gestaltungselemente wie z.B.
Baumpflanzungen sind aufgrund der vielfdltigen Nutzungsanspriiche an den vorhandenen Stra-
3enraum nur schwer unterzubringen.

e Ander Goldgrube ab Ebersheimer Weg und Am Stiftswingert

Ab dem Ebersheimer Weg werden die Stralen An der Goldgrube und am Stiftswingert von zwei
sehralten Baumalleereihen eingerahmt. Einige Wurzeln der dort vorherrschenden Art Japanischer
Schnurbaum (Styphnolobium japonicum) haben sich oberirdisch so weit ausgebreitet, dass der
ehemalige straf’enbegleitende Radweg zerstdrt wurde. Momentan wird der Radverkehr auf
Schutzstreifen auf der Fahrbahn gefiihrt.

Sofern in den StraBenraum Schienen verlegt werden, kann der Radverkehr zwar noch auf der
StraBe gefiihrt werden, ein Uberholen der StraBenbahn wire aufgrund der einzuhaltenden Ab-
stande jedoch nicht moglich. Wegen der betrachtlichen Abschnittslange sind die Fahrzeitverluste
nicht vertretbar. Die Verwaltung priift zurzeit, ob mittels eines baulich abgesetzten beidseitigen
Radwegs diese Problematik geldst werden kann. Der fahrbahnbegrenzende Bordstein wiirde
dann in Richtung der Fahrbahnmitte verschoben werden, sodass straBenbiindig nur noch die
Straenbahn und der Kraftverkehr unterwegs waren. Einige Wurzelbereiche ragen deutlich in den
Bereich des baulichen Radwegs hinein, sodass ggf. Engstellen im Radwegbereich hingenommen
werden miissen. Angesichts der Alternative iiber die gut ausgebaute FahrradstraSenverbindung
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RitterstraBe — Am Rosengarten ist dies jedoch verkraftbar. Dennoch ist nicht auszuschlief3en,
dass einzelne Baume in Frage gestellt werden miissen.

Die Trassenfiihrung ist in diesem Abschnitt alternativlos. Eine verlagerte Trasse wdre nur mit
Durchschneidung der Kleingartenanlagen ostlich der Geschwister-Scholl-StraRe der Landwehr-
weg moglich. Neben diesem unverhaltnismafigen Eingriff in privat genutzte Grundstiicke schei-
den diese Uberlegungen auch aus Wirtschaftlichkeits- und ErschlieBungsgriinden aus. So wére
bei einem Anschluss beispielsweise auf Hohe Netto-Markt oder Emy-Roeder-Straf3e eine Er-
schlieBung von Weisenau nicht mehr sinnvoll abbildbar.

Die MVG und die Verwaltung ermitteln zurzeit gemeinsam mit dem planenden Biiro die Moglich-
keiten, planerisch und bautechnisch auf einen gré3tmdoglichen Erhalt der Baumalleereihen hin-
zuwirken.

e Knotenpunkt An der Goldgrube/Am Stiftswingert/Hechtsheimer StraRe

Dieser Knotenpunkt ist herausfordernd, da dort Abzweigverbindungen von An der Goldgrube zu
Am Stiftswingert und zur Hechtsheimer Strafle unterzubringen sind. Die Gleisradien nehmen zum
Teil privates Gelande in Anspruch und miissen zudem mit den Kfz- und Fahrradstromen in Ein-
klang gebracht werden. Weitere Flachenanspriiche entstehen aus den Haltestellen. Derzeit ist
noch unklar, ob die Kfz-Stréme, die vor allem in der Morgenspitze sehr betrdchtlich sind, so leis-
tungsfahig abgewickelt werden kdnnen, dass sie die Straenbahn nicht behindern. Die MVG und
die Verwaltung werden diesbeziiglich eine Leistungsfahigkeitsbetrachtung veranlassen.

Darauf aufbauend sollen je nach Ergebnis fortentwickelte Planungsbetrachtungen erfolgen.

Teilast Weisenau
e GoOttelmannstraBBe zwischen Am Rosengarten und Am Michelsberg

Der Streckenabschnitt Am Stiftswingert wurde bereits behandelt. Mit Beginn der Géttelmannstra-
3e dndert sich der iiberplanbare Verkehrsraum sowie die Baumsituation deutlich, sodass andere
Planungsiiberlegungen moglich sind. Hier weitet sich der Straenraum spiirbar auf (ca. 12 m
Breite im Gegensatz zu Goldgrube und Stiftswingert mit knapp unter 9 m), sodass wieder beson-
dere Bahnkdrper in Betracht kommen.

Der erste Abschnitt bis zur Stra’e Am Michelsberg wird nérdlich von einer recht homogenen Kas-
tanienreihe eingerahmt, auf der Siidseite befinden sich zwischen dem baulichen Radweg und
dem Gehweg ebenfalls Bdume, allerdings unterschiedlicher Art, Grof3e und Abstand.

In diesem Abschnitt wie auch im weiteren Verlauf der Géttelmannstrae wird in beiden Richtun-
gen ein besonderer Gleiskdrper angestrebt, um den aus Forderfahigkeitsgriinden ausreichend
hohen Anteil zu erzielen. In diesem Fall kann lediglich die Kastanienbaumreihe erhalten werden.
Die gegeniiberliegende Baumreihe wiirde voraussichtlich vollstandig entfallen. Dariiber hinaus
kann fiir dieses Szenario dem Radverkehr kein ausreichender Bewegungsraum angeboten wer-
den, sodass dieser auf der Kfz-Fahrspur fahren miisste und keine Uberholméglichkeit fiir den
Kraftverkehr bestiinde. Abhilfe konnte der Verzicht auf den besonderen Gleiskdrper in einer Fahrt-
richtung (bevorzugt stadtauswarts) bringen. Die MVG und die Verwaltung werden hierzu planeri-
sche Alternativen ggf. unter Inkaufnahme des Wegfalls eines besonderen Bahnkorpers betrach-
ten.
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e GottelmannstraBBe zwischen Am Michelsberg und Am Viktorstift

In diesem Abschnitt grenzen nordlich zum einen die beiden Hochhduser sowie zum anderen der
Volkspark an. Anders als in den benachbarten Straf’enabschnitten erstreckt sich im Anschluss an
die Fahrbahnhinterkante ein ca. 11,50 m breiter Streifen, der neben einem baulichen Radweg
(nicht benutzungspflichtig) einen zwar breiten, jedoch liberwiegend unbefestigten Gehweg bein-
haltet (siehe nachfolgende Karte). Entlang des Volksparks wird dieser Streifen bei hoher Nachfra-
ge als Uberlaufparkplatz genutzt. Uber das Jahr verteilt stellt sich diese Nachfrage jedoch weitge-
hend nuran Wochenenden und Feier- und Ferientagen mit gutem Wetter ein. Beobachtungsge-
maf3 ist diese Flache an mehr als 300 Tagen weitestgehend ungenutzt und wirkt dann eher wie
eine Brache.

Aus diesem Grund wurde diese Flache fiir eine Stralenbahntrassierung in Betracht gezogen. Po-
sitiv wirkt sich hier aus, dass die Gottelmannstrafie selbst nicht wesentlich umgestaltet werden
muss. Zum einen ermoglicht dies ein angemessenes Radfahrangebot, zum anderen kann ein be-
trachtlicher Teil der Parkpldtze, die von Bewohner:innen der Kettelersiedlung nachgefragt sind,
erhalten werden. Zudem entféllt der Signalisierungsbedarf an Einmiindungen Am alten Schulgar-
ten, Heinrich-von-Gagern-Strafle und Adam-Stegerwald-StraBBe. Signalisierungen sind dann ledig-
lich an der oder den Parkplatzzufahrt(en) unmittelbar vor dem Parkgeldande erforderlich. Vor die-
sem Hintergrund beabsichtigen die MVG und die Verwaltung eine vorrangige Planung der Stra-
3enbahn auf der zum Volkspark zugewandten Seitenfldche.

e GottelmannstraBBe zwischen Am Viktorstift und Heiligkreuzweg

Seite 15 von 24



Hier steht wiederum eine reduzierte Verkehrsraumbreite zur Verfiigung, sodass sich die Thematik
der Querschnittsaufteilung ahnlich wie im Abschnitt Rosengarten — Am Michelsberg darstellt.
Anders als dort sind hier die einrahmenden Baumreihen beidseits gleichwertig einzustufen und
stadtebaulich pragend.

e Wendeoptionen Weisenau

Die Uberlegung der Streckenfiihrung als sogenanntes ,,Ypsilon®, d.h. ohne Ringschluss und ge-
meinsame Endhaltestelle der beiden Teildste im Heiligkreuzweg, macht in Weisenau eine Wen-
demoglichkeit erforderlich. Da bei der MVG noch langerfristig Einrichtungsfahrzeuge zum Einsatz
kommen werden, préaferiert die MVG grundsatzlich Wendeschleifen. Stumpf befahrene Gleise
sind grundsatzlich nicht ausgeschlossen, schranken aber die Flexibilitdt ein, da auf diesen Asten
nur die neu bestellten (zweirichtungsfahigen) Straenbahnziige verkehren konnen.

Im Gegensatz zu den vorangegangenen Streckenabschnitten ohne Alternativen bestehen fiir die
Wendesituation verschiedene Variantenoptionen. Je nach Streckenlange wirken sich diese
grundsatzlich auf die Nutzen-Kosten-Betrachtung aus.

V2: Blockumfahrung
Alexander-Diehl-StraBe/
Bettelpfad

V4: PortlandstraBe/
... Radweg

V1: Stumpfgleis
Alter Friedhof

V3a: Stumpfgleis
Heiligkreuzweg

V3b: Blockumfahrung
WeberstraBe/
Heinrich-von-Brentano-StraBe

& Stadt Mainz | OpenStreethMap-Mitwirkende
EE N = 100 m

Variante 1: Wenden auf Hohe des Alten Friedhofs Weisenau
Wenngleich die aufgelassene Friedhofsflache Raum fiir eine Wendeschleife bote, scheidet diese

Idee aus verschiedenen Griinden aus. Neben einer Reihe konkurrierender Nutzungsideen stellt
der Alte Friedhof insgesamt ein denkmalrelevantes Ensemble dar. Teile der Flachen wie z.B. die
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judischen Grabanlagen sowie die Gedenkstatte sind ganzlich unantastbar, aber auch die {ibrigen
Flachen unterliegen einem besonderen Schutz der Denkmalpflege und sind auch beziiglich des
Griinbestandes zu beachten.

Selbst eine schlanke parallele Gleisanlage parallel zum Heiligkreuzweg, die nur zu einem mode-
raten Eingriff in das Friedhofsgeldnde fiihren wiirde, wird von verschiedenen Seiten (insbesonde-
re Denkmalpflege) nicht beflirwortet. Dennoch wird diese Variante vorldufig weiter betrachtet und
planerisch vertieft, um zu ermitteln, ob und ggf. um welches Maf3 die Mauer, die den Hohenver-
satz zwischen Strafle und Friedhofsgeldande auffangt, versetzt werden miisste. Ein eventueller
Eingriff in das Gelande und der Flachenverlust erscheint in Bezug auf den Eingriff in den Griinbe-
stand diskussionsfahig.

Glinstig:
Gunstiges Verhiltnis aus Baukosten (Streckenlange des Endastes) und ErschlieBungswir-
kung fiir den Weisenauer Ortskern

Offen:
Beurteilung der denkmalschutztechnischen Belange

Nachteilig:
Eingeschrankte Flexibilitat beziiglich des Einsatzes von Straf’enbahnfahrzeugen

Variante 2: Blockumfahrung Gottelmannstrafle — Alexander-Diehl-Strafle

Gegeniiber Variante 1 leicht zuriickversetzt ware iiber die genannten StrafRen eine Schleifenfahrt
moglich. Allerdings ist eine Endhaltestellenposition in der Gottelmannstrafie wegen der hohen
Dichte an Grundstiickszufahrten nicht moglich. Diese kann erst auf Hohe der Hauser Alexander-
Diehl-StraBBe 9-11 platziert werden. Dies wiirde bedeuten, dass die Aus- und Einstiegsposition um
rund 250 m vom Alten Friedhof abriickt.

Glinstig:
- Befahrbarkeit des Streckenastes fiir alle Straenbahntypen moglich
- Kein Eingriff in private Bereiche oder Griinflachen notwendig

Nachteilig:
- Schlechtere ErschlieBung des Weisenauer Ortskerns
- Groflere Umsteigewege zu den Buslinien in der Achse Heiligkreuzweg - HohlstraRe

Variante 3: Verlangerung liber Heiligkreuzweg

a.) mit Stumpfgleis auf Hohe Max-Hufschmidt-Strae

b.) Blockumfahrung Weisenauer Gewerbegebiet iber Weberstrafie und Heinrich-v.-Brentano-
Strafie

Glinstig:
- Bessere ErschlieBung von Weisenau und den Siidostbereich des Heiligkreuzviertels

Offen:
Flir Variante a.) ist zu priifen, ob ein Stumpfgleis mit Bahnsteig innerhalb der derzeit festgeleg-
ten Verkehrsflachen des Bebauungsplans W 104 integriert werden kann.
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Nachteilig:
- Beeintrachtigung des Nutzen-Kosten-Quotienten fiir die Gesamtmainahme (bei Teilvariante b
starker als bei a)
Variante 4: Verlangerung liber Portlandstraf’e, Radweg, Paul-Gerhardt-Weg und Auf dem Stiel-
chen

Bei dieser Variante setzt sich die Streckenfiihrung von der Géttelmannstrafie in den alten Orts-
kern fort. Eine Schleifenfahrt lieRe sich einrichten, indem die Gleise vom Buswendehammer Paul-
Gerhardt-Weg iiber den Verbindungsweg zur StraRe Auf dem Stielchen fortgefiihrt wiirden.

Giinstig:
- Optimale ErschlieBung grof3er Teile von Weisenau

Offen:
- Eingriff in private Bereiche (z.B. Garagenhofe Radweg/Auf dem Stielchen) notwendig
- Brandschutztechnische Beurteilung ausstehend

Nachteilig:
- Befahrung der engen Portlandstrae bedingt eine teilweise eingleisige Streckenfiihrung. Der
Radverkehr (u.a. auch schulwegerelevant) kann nur eingeschrankt integriert werden.
- Wegfall von Parkpldtzen in der Portlandstrafie bzw. Gefahr von Behinderungen haltender Kfz
- Auswirkungen auf die Griinflache/Spielplatz am Paul-Gerhardt-Weg

Theoretisch konnte eine Schleifenfahrt auch tiber die Gottelmannstrafie und den parallel dazu
verlaufenden Hermann-Dexheimer-Weg (Geh- und Radweg durch eine Griinflache) bewerkstelligt
werden. Allerdings wird diese Option wegen des unverhaltnismafiigen Eingriffs in schiitzenwerte
Griinbereiche ausgeschlossen.

Bewertung der Varianten:

Die Abwdgung der Varianten steht im Spannungsfeld zwischen der Wirtschaftlichkeit (Strecken-
lange) und der ErschlieBungswirkung einerseits sowie den Eingriffen in Griin bzw. denkmalge-
schiitzte Bereiche und/oder private Flachen andererseits. Nach derzeitiger verkehrlicher Bewer-
tung haben die Varianten 3 a und b aussichtsreiche Perspektiven auf eine Konsensfahigkeit zwi-
schen der MVG, der Verwaltung und dem Interessenbeirat. Mit einer Verlangerung in den Heilig-
kreuzweg konnte zusatzliches Potenzial erschlossen und die Eingriffe in das Friedhofsgelande
vermieden werden. Allerdings sprechen Wirtschaftlichkeitsaspekte in Verbindung mit einer guten
ErschlieBungswirkung fiir eine verkiirzte Streckenlange, d.h. fiir einen Endhalt am Alten Friedhof.
Vor diesem Hintergrund werden die Teilvarianten 3 a und b und die Variante 1 beziiglich ihrer
Machbarkeit und Wirtschaftlichkeit weiter vertieft. Die beiden weiteren Optionen, insbesondere
die Befahrung der Portlandstraf3e werden hingegen in der Betrachtung zuriickgestellt. Die Port-
landstraBBe ist neben der Friedrich-Ebert-Straf3e die wesentliche HauptsammelstraBBe in Ost-West-
Richtung. Eine Teilverlagerung von Verkehren ist sowohl hinsichtlich des Kfz- als auch des Rad-
verkehrs nur schwer moglich, da aufier der schmalen und schulwegrelevanten Straf’en Im Leimen
keine durchgdngige und leistungsfahige Parallelstraenverbindung vorhanden ist.
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Teilast Hechtsheim/Frankenh6he
e Hechtsheimer Strafle Nord zwischen An der Goldgrube und Landwehrweg

Der erste Abschnitt des zweiten Ypsilon-Teilastes weist einen dhnlichen Querschnitt wie An der
Goldgrube und Am Stiftswingert auf. Allerdings sind die Wurzelaufwiichse in den baulichen Rad-
weg (nicht benutzungspflichtig) dort wesentlich geringer. Insofern erscheint eine Strafenraum-
aufteilung mit einem verbreiterten baulichen Radweg dort einfacher realisierbar. Die StraRenbahn
teilt sich die Verkehrsflachen mit dem Kraftverkehr.

e Hechtsheimer Strafle Siid zwischen Landwehrweg und Heiligkreuzweg

Auf Hohe des Landwehrwegs/Bretzenheimer Wegs endet die Wohnbebauung der Oberstadt. Wei-
ter siidlich andert sich die Nutzungs- und Bebauungsstruktur auf beiden Seiten des Straf’en-
raums. Zundchst schlieen sich westlich der StraBRe der Netto-Parkplatz, das MAG-Gebadude und
das Geldande des Gymnasiums Oberstadt an. Noch weiter siidlich befinden sich Autohduser, de-
nen jeweils Regenriickhaltebecken vorgelagert sind. Kurz vor der Emy-Roeder-Strafie befindet
sich noch ein unbebautes Grundstiick, bei dem zu kldaren ware, inwieweit ein Teilerwerb von
Grundstiicksflachen moglich ist.

Siidlich der Achse Bretzenheimer Weg/Landwehrweg befinden sich auf der Ostseite von Nord
nach Siid der Parkplatz, der dem Einkaufszentrum (Tegut/Rossmann) zugeordnet ist, die Gebdu-
de von Biontech und schlielich das Schulgeldande der IGS Europa.

Auf beiden Seiten der Hechtsheimer StraBBe bestehen Spielraume fiir einen erweiterten Quer-
schnitt (unter der Voraussetzung, dass private sowie schulisch gewidmete Flachen in Anspruch
genommen werden konnen). Prifbedirftig ist in diesem Zusammenhang, inwieweit die Inan-
spruchnahme schulischer Flachen ohne Einschrankung des Schulbetriebs gelingen kann und ob
und ggf. unter welchen Bedingungen die vorgelagerte Retentionsflachen entlang der Autohauser
tiberbaut oder tangiert werden kénnen. Gleiches gilt fiir eine grof3 dimensionierte Trinkwasserlei-
tung auf der Ostseite.

Zu beachten ist, dass auf der Westseite eine relativ homogene Baumreihe verlduft. Auch auf der
Ostseite ist Baumbestand, wenngleich zum Teil liickenhaft. In der langfristigen Perspektive sieht
der Bebauungsplan W 104 im &ffentlichen Verkehrsraum weiterhin beidseits Baumalleen vor.

Auf beiden Seiten bestehen also unter der Voraussetzung der Verfiigbarkeit privater Grund-
stiicksstreifen sowie schulisch gewidmeter Flachen Seitenbereiche fiir eine Ausweitung des o6f-
fentlichen Verkehrsraums. Diese Spielraume sollen genutzt werden, um weitere Abschnitte mit
besonderem Gleiskorper ausstatten zu konnen. Auch hier sind die schulischen Belange hinsicht-
lich der Inanspruchnahme des aktuell schulisch gewidmeten Geldndes zu beriicksichtigen.

Hierzu liegen verschiedene Querschnittsiiberlegungen mit unterschiedlichen Herangehensweisen
VOr:

Zwei Varianten mit weitreichender Neuaufteilung und Gestaltung des erweiterten 6ffentlichen
Verkehrsraums (ggf. Baumneupflanzung)

Zwei weitere Varianten mit StraBenbahn in Richtung Siiden westlich der bestehenden Baum-
reihe, in Richtung Norden zwischen den Richtungsfahrbahnen des MIV auf eigenem Gleiskor-
per. Hier soll versucht werden, die 0stliche Baumreihe zu erhalten und in die Straenraumpla-
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nung zu integrieren.

Die planerischen Betrachtungen sind hier noch in Arbeit, wobei es naheliegt, eine Variante zu
finden, die einen moglichst groflen Erhalt des Griinbestands ermdglicht.

Im Einsatzfall sind Uberholmdglichkeiten fiir die Einsatzfahrzeuge von Feuerwehr, Polizei und
Rettungsdienste sicherzustellen. Kann dies stellenweise nicht iiber die MIV-Verkehrsflachen er-
folgen, miissen Uberholvorgdnge iiber die StraRenbahntrasse erméglicht werden, was ggf. Aus-
wirkungen auf die Gestaltung des StraBenbahn-Oberbaus hat (bspw. eine befestigte Strafien-
bahntrasse anstatt eines Rasengleises).

In einem nachsten Schritt wird die MVG die Chancen auf den Erwerb privater Grundstiicksflachen
ausloten sowie die Planungsiiberlegungen mit den Belangen der Schulen abgleichen sowie die
Auswirkungen auf das verbleibende Angebot an Baumpflanzungen priifen. Auf dieser Basis wird
eine Beurteilung moglich sein, ob in diesem Abschnitt ein eigener Gleiskorper realisierbar ist.

e Alte Mainzer Straf3e und Fiihrung iiber Frankenhohe

Siidlich der Emy-Roeder-Straf’e/Heiligkreuzweg kann die Straenbahn zundchst nur auf der Alten
Mainzer Straf3e iiber die Autobahn gefiihrt werden. Ab dem Weisenauer Weg bestehen dann wie-
der zwei Optionen, ndmlich weiter liber die Alte Mainzer Straf’e und Hinterm Rech oder liber die
Bodenheimer Straf3e. Die erste Option bleibt auf einem langen Abschnitt auf breiten und gut aus-
gebauten Straf3en, allerdings mit eingeschrankter ErschlieBungswirkung, da die Frankenhéhe
tiberwiegend nur peripher bedient wird. Dariiber hinaus ist unklar, ob {iber die Straf3e An den
Frankengrabern der sogenannte ,,Hewwel“ tiberhaupt erreicht werden kann (zurzeit ist die Wege-
verbindung wegen eines bestehenden Gebaudes zu schmal). Die Alternative weiter in Richtung
Matthias-Kerz-Strafe und Einschwenken in die K 13 wiirde hingegen am zentralen Platz Auf dem
Hewwel vorbeifiihren. Die Alternative iiber die Bodenheimer StrafRe kénnte hingegen noch Teile
des Grofibergs erschliefien, fiihrt aber durch eine ruhige Anliegerstrafie. Hier sei angemerkt, dass
sich der Interessenbeirat dafiir ausgesprochen hat, die Trasse im ersten Abschnitt iber einen
Geh- und Radweg in Verldngerung der StrafRe Am alten Wasserwerk zu fiihren. Grundsatzlich ist
die Gleisfiihrung trassierungstechnisch machbar, allerdings steht noch eine Priifung aus, ob und
ggf. in welchem Umfang Griineingriffe bei der Uberleitung in die Bodenheimer Strae notwendig
sind und wo geeignete Haltestellenpositionen zur ErschlieBung des Grof’bergs platziert werden
kdnnen.
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Eine zentrale Straenbahnhaltestelle Auf dem Hewwel stellt eine priifenswerte Variante dar. Um
die Bahnsteige barrierefrei auszubauen, ist eine Umgestaltung des Platzes notwendig. Allerdings
muss auch hier eine grof3dimensionierte Trinkwasserleitung beriicksichtigt werden.

Ein Durchstich vom ,,Hewwel* direkt in dstlicher Richtung zum geplanten Baugebiet He 130 ist
wegen der sehr geringen Wegebreiten praktisch ausgeschlossen. Insofern kommt eher eine Fiih-
rung in Richtung Siiden lber die Strae Am Kiihborn infrage. Im Bereich der Strafe Zur Lauben-
heimer Hohe — K 13 erscheint eine Wendeschleife moglich, die beziiglich ihrer konkreten Lage
und Ausbildung in der weiteren Planung noch zu konkretisieren ist.

Wendeoption iiber die Obere Zahlbacher Strafie

Um auch im Falle beispielsweise von. Groveranstaltungen im Bereich der Innenstadt oder eines
Havariefalls auf der StraBenbahntrasse den Schienenverkehr auf dem Asten Richtung Weisenau,
HKV und Hechtsheim weiterhin aufrecht erhalten zu kénnen, ist eine Wendemdoglichkeit siidlich
der Innenstadt aus OPNV-betrieblicher Sicht sinnvoll und wiinschenswert. Hierfiir werden aktuell
die planerischen Moglichkeiten und Auswirkungen einer Gleisverbindung in der Oberen Zahlba-
cher Straf’e zwischen der Bestands-StraBenbahntrasse am Fichteplatz und der Einmiindung in
die geplante Trasse in die Langenbeckstrafie/ An der Philippsschanze gepriift. Durch diese Gleis-
verbindung wird das Wenden, dhnlich wie mit einer Wendeschleife, welche aus platztechnischen
Griinden nur kaum unterzubringen ware, ermdoglicht. Durch diese MaBnahme kdnnte die Resilienz
des Straenbahnnetzes erhoht werden.

Zusammenfassung und Ausblick:

Die StraRenbahnplanung des Teilprojekts 3 bewegt sich in einem dicht bebauten und intensiv
genutzten stadtischen Raum. Verwaltung und MVG haben deshalb seit Beginn des Planungspro-
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zesses immer wieder darauf hingewiesen, dass hier keine vollumfanglich konfliktfreie Variante
erarbeitet werden kann, sondern aufgrund der Vielzahl an konkurrierenden Anspriichen an den
Verkehrsraum und die angrenzenden Nutzungen nur eine moglichst konfliktarme Vorzugsvariante
zu erreichen ist. Das bedeutet, dass fiir das iibergeordnete Ziel, einen Beitrag zur Verkehrswende
in Mainz durch den vom Stadtrat beschlossenen StraRenbahnausbau zu leisten, an vielen Stellen
und von allen Planungsbeteiligten Zugestandnisse, Kompromisse und MaRnahmen erforderlich
werden, die auch einen deutlichen finanziellen Aufwand erfordern. In einigen Bereichen werden
zudem Ausgleichsma3nahmen oder Kompensationen auf3erhalb des direkten Planungsgebietes
erforderlich.

Bereits der vorliegende Umfang der Beschreibung und Ersteinschatzung zu den Trassenoptionen
zeigt auf, dass es sich um eine sehr komplexe und facettenreiche Planungsaufgabe handelt. Vie-
le Aspekte konnten und kénnen in der Vorlage nur grob und tiberschlaglich behandelt werden.

Die Zustimmung zu dieser Beschlussvorlage vorausgesetzt, beabsichtigen die Verwaltung und
die MVG, die Riickmeldungen aus den Gremiendiskussionen aufzugreifen und als Grundlage fiir
eine Vertiefung der planerischen Betrachtungen, der notwendigen Eingriffe und deren Kompensa-
tionsmoglichkeiten zu verwenden. Selbstverstandlich werden Anregungen gewiirdigt und in den
weiteren Prozess mit eingespeist. In den kommenden Monaten sollen offene Fragen und Auftrage
abgearbeitet werden mit dem Ziel, die Machbarkeit und Sinnhaftigkeit des Straenbahnausbaus
weiter zu untermauern. Hierzu streben die MVG und die Verwaltung vertiefte Erkenntnisse iiber
die folgenden wesentlichen Abwagungskriterien an:

ErschlieBungswirkung und Reisezeiten

Baukosten und Forderfahigkeit

Stadtbild und Denkmalpflege

MIV und Radverkehr

Verlust an Griinanlagen (Fldache), Verlust an geschiitzten bzw. sonstigen Baumen (jeweils An-
zahl) sowie von Strauchern/Gehdlzen (Flache)

Weitere naturschutzfachliche Belange (z.B. Biodiversitat, Biotoptrittstein, -verbund)

Larm und Erschiitterung

Vorbeugender Brandschutz

Erganzende Einordnung des Teilprojekts 3 in das Gesamtvorhaben ,,StraBenbahnausbau in
Mainz“

Wie eingangs erwdhnt, ist Voraussetzung fiir einen Straenbahnausbau in Mainz die Férderung
durch den Bund nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) mit einer Ergdnzung
durch das Land. Die Forderbedingungen wurden in den letzten Jahren deutlich verbessert und
sind heute besser als beim Bau der Mainzelbahn. Die Bundesmittel wurden schrittweise auf 2
Mrd. € im Jahrab 2025 versechsfacht.

Ebenfalls erldutert wurde bereits, dass das Ergebnis der Nutzen-Kosten-Untersuchung (NKU) bei
Einreichung des Forderantrages einen Wert erreichen muss, der nachweist, dass der Nutzen des
Projektes die Kosten (ibersteigt. In dem derzeit friihen Planungszustand der Vorplanung (Leis-
tungsphase 2), in dem noch nicht alle Risiken und Kosten bekannt sind, strebt die MVG als Vor-
habentrager einen Wert mit ausreichendem Puffer an, um Reserven bei Plandanderungen und Kos-
tensteigerungen zu haben. Zur Antragsstellung nach der Genehmigungsplanung (Leistungsphase
4) konnen die Kosten und Risiken dann besser eingeschatzt werden.
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Die MVG und die Verwaltung betrachten den vom Stadtrat zur Umsetzung beschlossenen Stra-
3enbahnausbau im Hinblick auf die Férderung als ein Gesamtprojekt. Dabei wurde lediglich der
Abschnitt durch die Binger Strae herausgenommen und vorgezogen, da hier sehr schnell eine
deutliche Verbesserung fiir das Straenbahnnetz moglich war und der neue Fordertatbestand
Kapazitatserweiterung mit einer niedrigeren Forderschwelle (10 Mio. € statt 30 Mio. €) dies er-
moglichte.

Bei der bereits festgelegten Vorzugsvariante fiir das Teilprojekt 2 liegt der NKU-Wert gegeniiber
Teilprojekt 3 spiirbar hoher, weil die Strecke Innenstadt/Neustadt deutlich kiirzer ist und auf
Grund der Verdichtung und der vielfdltigen Ziele in der Innenstadt einen sehr hohen Verkehrswert
hat. Bei Teilprojekt 3 ist die Strecke wesentlich langer und das Fahrgastpotential auch mit dem
Neubaugebiet Heiligkreuzviertel geringer. Ein wesentlicher Faktor ist dabei die geringere Einspa-
rung von OPNV-Leistungen im Busverkehr zu Gunsten der attraktiven und leistungsfahigen Stra-
3enbahn, da viele Verbindungen weitergefiihrt werden miissen, um andere Teile der Stadt anzu-
binden.

Wichtig ist dabei darauf hinzuweisen, dass der NKU-Wert zwar entscheidend fiir die Forderfahig-
keit durch den Bund nach dem GVFG ist, dies aber nicht die abschlie3ende Bewertung der Stra-
Renbahntrasse aus verkehrlicher, stadtentwicklungspolitischer und betriebswirtschaftlicher Sicht
darstellt. Eine MaRnahme, die als Einzelprojekt nicht forderfahig ist, kann in einem Gesamtnetz
trotzdem wichtig und betriebswirtschaftlich sinnvoll sein. Im weiteren Planungsprozess ist auch
eine Berechnung der betriebswirtschaftlichen Folgen gefordert und vorgesehen.

2. Alternativen

Bekanntermafien bietet eine StraBenbahn ein hohes Maf} an Beférderungskapazitaten. Ein Ver-
zicht auf einen Straf’enbahnausbau und damit ein starkerer Anteil an Busverkehrsleitungen wiir-
de dauerhaft zu hoheren Betriebskosten fiihren, da fiir die gleiche Anzahl an transportierten
Fahrgasten mehr Fahrzeuge und damit mehr Fahrpersonal bendotigt wird. Weiterhin ware das
grundsatzliche Ziel der Stadt Mainz, die Verkehrswende nachdriicklich voranzutreiben, beein-
trachtigt. Es ware dann sehr fraglich, ob z.B. die Zielvorgaben, die der Stadtrat im Masterplan
100% Klimaschutz beschlossen hat, erreicht werden konnen. Hier ist festgelegt, dass der Anteil
der StraBenbahn am OPNV bis 2030 50%, bis 2035 dann sogar 60% aufweisen soll.

3. Ausgaben / Finanzierung

Die Kosten der Planungen und Gutachten, die fiir die Herstellung des Baurechtes notwendig sind,
werden von der MVG als Vorhabentrdager getragen. Im Gegensatz zum Bau der Mainzelbahn sind
jetzt bei einer Realisierung auch Planungskosten, gedeckelt auf 10 % der Baukosten, durch den
Bund zu 75 % forderfahig. Insofern sind von der Forderseite die Rahmenbedingungen heute bes-
ser als vor einigen Jahren. Fiir die Realisierung des StraBenbahnausbaus muss neben den pla-
nungs- und baurechtlichen Fragen dann vor einem Baubeginn auch die Finanzierung der Eigenan-
teile geklart werden.
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Ergdnzt sei, dass Malnahmen iiber den Umfang der Planfeststellung hinaus, die beispielsweise
einer stadtebaulichen Aufwertung, der Forderung des Fuf3- und Radverkehrs und weiterer stadti-
scher Anliegen dienen, mitbetrachtet werden kénnen. Die Verwaltung ist gerne bereit, diesbeziig-
liche Fordermoglichkeiten zu ermitteln und in Betracht zu ziehen.

4. Geschlechtsspezifische Auswirkungen

Keine Auswirkungen.

5. 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 dargestellte Neubau einer StraBenbahntrasse zum Heiligkreuz-
Viertel sowie nach Weisenau und Hechtsheim/Frankenhohe steigert die Attraktivitdt des OPNV-
Angebots in Mainz erheblich. Durch diese MaBnahmen wird die Nutzungsmotivation des Umwelt-
verbunds gesteigert und damit die nachhaltige 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.

Finanzierung
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