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Rahmenvorgaben

1 Rahmenvorgaben

1.1 Gesetzlicher Rahmen

Nach dem Nahverkehrsgesetz des Landes Rheinland-Pfalz (NVG RLPF §8(1)) besteht fur Landkreise
sowie kreisfreie Stadte eine Verpflichtung zur Aufstellung eines Nahverkehrsplans (NVP). Den Rah-
men hierfiir bilden zum einen die Richtlinien der Europaischen Union als auch die Gesetzgebung
des Bundes, insbesondere das Personenbefdrderungsgesetz (PBefG) und das Regionalisierungs-
gesetz (RegG). Demgemaf wurde am 30.09.1998 durch den Mainzer Stadtrat der Nahverkehrsplan
der Stadt Mainz verabschiedet.

Eine Fortschreibung des Nahverkehrsplanes erfolgt in der Regel nach 5 Jahren oder wenn aufgrund
der sich andernden verkehrlichen Rahmenbedingungen ein entsprechender Bedarf besteht. Die
erste Fortschreibung des Nahverkehrsplanes erfolgte mit dem Stadtratsbeschluss vom 06.12.2006.
Dieser derzeit noch gultige NVP hatte eine Laufzeit bis 2011.

Am 17.06.2011 wurde das Gutachterbiro Verkehrsplanung Koéhler und Taubmann GmbH (VKT
GmbH) von der Stadt Mainz mit der zweiten Fortschreibung des NVP der Stadt Mainz beauftragt. Fir
die zweite Fortschreibung des NVP Mainz wird eine Laufzeit bis 2017 avisiert.

Diese Fortschreibung des NVP bildet somit auch die Grundlage fiir die Neuvergabe der Linienkon-
zessionen im Nahverkehr der Stadt Mainz (vgl. Anlage D, Linienbiindelung). Die aktuellen Konzessi-
onen gelten bis einschlie3lich 2013. Dariiber hinaus werden wesentliche Infrastrukturverdnderun-
gen im Nahverkehr der Stadt Mainz (Stichwort: Mainzelbahn) voraussichtlich innerhalb der Laufzeit
der zweiten Fortschreibung des NVP realisiert.

Die Erstellung und Fortschreibung des NVP erfolgt unter Federfiihrung des Aufgabentragers (Stadt
Mainz), unter Mitwirkung der Verkehrsunternehmen, der Trager 6ffentlicher Belange und der Birge-
rinnen und Blrger. Mit dem NVP wird der Rahmen fir die Betriebs- und Investitionsplanung im Nah-
verkehr der Stadt Mainz definiert. Bild 1 veranschaulicht diesen Zusammenhang.

Rahmenvorgaben Seite 1
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Vorgaben aus Rechtsrahmen

EU Bundesgesetze Landesgesetze
(PBefG, RegG) (NVG RLPF)
Grundlage fiir: Grundlage fiir:
Konzessions- Betriebsplanung
verfahren
(Genehmigungs- Investitionsplanung
behérde) Nahverkehrsplan
Finanzplanung
Direktvergabe/
Eigenproduktion Forderantrage
Wettbewerbs-/
Vergabeverfahren
Erstellung unter Mitwirkung:
Aufgabentrager Verkehrs- Trager
Burger unternehmen offentl. Belange
Bild 1: Einordnung des NVP in den Planungsprozess

Die Einordnung des NVP in den Planungsprozess ist in Bild 2 dargestellt. Die Grundlage des Pla-
nungsprozesses bilden Plane auf regionaler bzw. Landesebene, wie z.B. der Regionale Raumord-
nungsplan RROP Rheinhessen-Nahe oder das Landesentwicklungsprogramm LEP (IV) Rheinland-
Pfalz. Auf kommunaler Ebene dient der Flachennutzungsplan (FNP) der integrierten Gesamtplanung.
In diesen ordnen sich die einzelnen Fachplane auf kommunaler Ebene ein. Neben Fachplanen zur
Larmminderung, Luftreinhaltung und dem Energiekonzept ist hier auch der Nahverkehrsplan einzu-
ordnen.

Somit bildet der Nahverkehrsplan —neben seiner Funktion als Grundlage fir das Vergabe-

verfahren — auch eine der Grundlagen fir Planungen in einzelnen Teilgebieten bzw. projektbezoge-
nen Planungen, wie zum Beispiel Bebauungspléane, sowie Vorhaben- und ErschlieBungspléane.

Rahmenvorgaben Seite 2
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Plane auf regionaler und Landesebene (Auswahl)

Regionaler Raumordnungsplan Landesentwicklungsprogramm
RROP Rheinhessen-Nahe LEP (IV) Rheinland-Pfalz

integrierter Gesamtplan auf kommunaler Ebene

Flichennutzungsplan

Fachpldne auf kommunaler Ebene (Auswahl)

Larm- Nahver- - weitere
minderungs- Energie- kehrsplan Luml'"hllm' kommunale
planung konzept (NVP) K8y Fachpline
Fachplane fiir Teilgebiete der Kommune {Auswahl)
Vorhaben- und weitere
Bebauungspléne ErschlieBungspline projektbezogene Pline
Bild 2: Einordnung des NVP in den Planungsprozess

1.2 Verbund- und Betreiberstrukturen

Die Landeshauptstadt Mainz ist der Aufgabentrager fiir den Nahverkehr in der Stadt Mainz. Die Lan-
deshauptstadt Mainz ist Eigentimer der Stadtwerke Mainz AG. Die Mainzer Verkehrsbetriebe GmbH
(MVG), als Betreiber des Bus- und Stralenbahnnetzes in der Stadt Mainz, ist eine 100%ige Tochter
der Stadtwerke Mainz AG.

Aufgrund seiner besonderen Lage am Zusammenfluss von Main und Rhein, an der Landesgrenze zu
Hessen und unweit des Frankfurter Flughafens, ist die Landeshauptstadt Mainz eng verwoben, so-
wohl mit vielen Zielen in Rheinland-Pfalz (z.B. Worms, Alzey, Bad Kreuznach, Bingen, Ingelheim) als
auch grenziiberschreitend mit der hessischen Landeshauptstadt Wiesbaden und dem GroRRraum
Rhein-Main sowie der Stadt Frankfurt am Main. Um dieser komplexen Ausgangslage Rechnung zu
tragen ist die Stadt Mainz Partner in drei verschiedenen Verkehrsverblinden: Dem Verkehrsverbund
Mainz-Wiesbaden (VMW), dem Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV) sowie dem Rhein-Nahe Nahver-
kehrsverbund (RNN). Somit kénnen Fahrziele zwischen Birkenfeld im Westen und Fulda im Osten mit
Verbundtickets aus der Stadt Mainz erreicht werden.

Das Gebiet des VMW stellt im Prinzip die Schnittflache bzw. den Ubergangsbereich zwischen dem
Gebiet des RNN und des RMV dar.

Die Landkreise Mainz-Bingen, Bad Kreuznach, Birkenfeld, Alzey-Worms und die Stadt Mainz sind im
Zweckverband Rhein-Nahe Nahverkehrsverbund (ZRNN) zusammengeschlossen. Der Zweckverband

Rahmenvorgaben Seite 3
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hat einen gemeinsamen regionalen ZRNN-Nahverkehrsplan beschlossen. Dieser wird ebenfalls in
Kiirze fortgeschrieben.

Der Zweckverband Rhein-Nahe Nahverkehrsverbund hélt 50% der Anteile der Rhein-Nahe Nahver-
kehrsverbund GmbH (RNN). Die restlichen 50% werden von den in der Region tatigen Verkehrsun-
ternehmen (ORN Omnibusverkehr Rhein-Nahe, DB Regio, trans-regio GmbH, Verkehrsgesellschaft
Bad Kreuznach, Verkehrsgesellschaft Idar-Oberstein, Stadtwerke Bingen, Stadtverkehr Ingelheim,
BRN Busverkehr Rhein-Neckar, Herz Reisen) gehalten. Die im Verkehrsverbund Mainz-Wiesbaden
(VMW) zusammengeschlossenen Verkehrsunternehmen MVG Mainzer Verkehrsgesellschaft und
ESWE Verkehrs GmbH (Wiesbaden) sowie das Busunternehmen Rheintal-Reisen Buttner sind Koope-
rationspartner der RNN GmbH. Bild 3 illustriert das Gebiet des RNN und des VMW.

Zuséatzlich zum Angebot der MVG verkehren im Stadtgebiet der Stadt Mainz die Regionalbusse der
Omnibusverkehr Rhein-Nahe GmbH (ORN), einer Tochter der DB Regio AG. Diese Angebote verbin-
den die Stadt Mainz mit dem Gebiet des RNN und nehmen hierbei auch Verbindungs-funktionen
innerhalb des Stadtgebietes war. Gleiches gilt fur ,,grenziiberschreitende* Verbindungen der ESWE
Verkehrs GmbH. Die S-Bahn und Regionalbahnverbindungen in den Verbundgebieten des RNN und
des RMV nehmen hingegen i.d.R. nur sekundare Verbindungsfunktionen innerhalb des Stadtgebie-
tes wahr.

Wies-
baden
Ingelheim
Bacharach
Bingen Mainz
Stromberg Kreis Nieder-Olm
Mainz-Bingen
Bad
Kreuznach EE‘F'E""
Rhaunen . Bad Worrstadt ~ "€IM
FoRerheim Kreis Gunters-
Idar- Kirn Bad Kreuznach o blum
Oberstein Al ey
Meksen 4 Worms
e Kirchheim Osthaien
KralsBirkenfeld bolanden Monsheim
Worms
Birkenfeld
Baumholder

Bild 3: Gebiet des RNN inkl. Gebiet des VMW (Mainz, Wiesbaden) — Quelle: www.rnn.info
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1.3 Funktion und Ziele des Nahverkehrsplanes

Der NVP legt die Ziele und Rahmenvorgaben fir die Entwicklung des oOffentlichen Personennahver-
kehrs (OPNV) in der Landeshauptstadt Mainz im Fortschreibungszeitraum fest. Er definiert Bedie-
nungs- und Qualitatsstandards im OPNV und stellt die rechtliche Grundlage fur die Angebots- und
Finanzplanung dar.

Besondere Berlicksichtigung finden hierbei die Ziele und Anforderungen aus?:

= Raumordnung,

= Landesplanung,

= Stadtebau,

= Umweltschutz,

= Wirtschaftlichkeit.

Dem Aspekt Wirtschaftlichkeit kommt hierbei eine besondere Bedeutung aufgrund ,ein-
geschrankter finanzieller Mittel* zu. Durch die finanzielle Konstellation ist die Sicherstellung einer
ausreichenden Bedienung der Bevolkerung in Mainz mit Verkehrsleistungen im OPNV besonders
wichtig.

1.4 Inhaltliche Schwerpunkte der Fortschreibung des NVP

Das Ziel der Fortschreibung des NVP ist es ein ergebnisorientiertes, umsetzbares und im innerstad-
tischen Planungsprozess handhabbares Planwerk zu schaffen. Das heilt, es gilt ein fortschrei-
bungsfahiges, transparentes Instrument zu schaffen, das in der Lage ist, messbare GréRen fir eine
objektive Bewertung des OPNV-Angebotes zu liefern.

Im Rahmen der 2. Fortschreibung des NVP wird daher auf eine verkehrsmodellgestiitzte Analyse
verzichtet. Der Schwerpunkt der 2. Fortschreibung des NVP liegt vielmehr auf der ,,deskriptiv-
qualitativen Analyse“ des aktuellen OPNV-Angebotes bzw. der in den letzten Jahren umgesetzten
Angebotsveranderungen auf der Basis eines einfach fortzuschreibenden und transparenten stadt-
strukturellen Modells.

Einen weiteren wesentlichen Bearbeitungsschwerpunkt bildet die Begleitung des erforderlichen
Beteiligungsverfahrens. Entscheidend fur den Erfolg des NVP ist eine breite Akzeptanz unter den
beteiligten Akteuren. Der NVP muss daher bei Berlicksichtigung aller unterschiedlichen Interessen-
lagen konsensfahig bzw. mehrheitsféahig sein.

T Quelle: Landesgesetz liber den offentlichen Personennahverkehr (Nahverkehrsgesetz - NVG) Rheinland-Pfalz
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2 Methodik

2.1 Methodischer Ansatz

Die Verkehrsbedeutung und somit die Anforderungen an die OPNV-Qualitat stadtischer Teilraume
(i.d.R. Verkehrsbezirke), der Verbindungen zwischen diesen Teilrdumen sowie auf den OPNV-Achsen
des Stadtgebietes werden durch eine Uberlagerung mit den gegenwartigen bzw. kiinftigen Nut-
zungsintensitédten im Stadtgebiet bewertet.

Die Ermittlung der Nutzungsintensitaten erfolgt dabei mit Hilfe eines stadtstrukturellen Modells.
EingangsgroéRen des Modells zur Beschreibung der Nutzungsintensitat in den einzelnen Verkehrszel-
len sind folgende Daten:

= Einwohner und Einwohnerdichte stadtischer Teilrdume,

= Arbeitsplatze und Arbeitsplatzdichte der stadtischen Teilrdume,

= Verkaufsraumflache und Verkaufsraumflachendichte der stadtischen Teilrdume und
= Ausbildungsplatze und Ausbildungsplatzdichte der stadtischen TeilrAume.

Zusatzlich zu diesen verkehrsrelevanten Strukturgréf3en und deren jeweiligen Dichten wird die Zent-
ralitéat und Funktionalitéat der einzelnen Raume bewertet.

Die Zentralitdt beschreibt dabei die Lage eines stadtischen Teilraumes innerhalb der polyzentrisch
gegliederten Stadt. Mit der Funktionalitat eines stadtischen Teilraumes wird die verkehrliche Bedeu-
tung bericksichtigt, die allein aus den Strukturgréf3en und den Zentralitatsfunktionen nicht abbild-
bar ist. Dies betrifft beispielsweise Funktionen der Freizeit und der Kultur oder verkehrliche Funktio-
nen (z.B. wichtiger OPNV-Verkniipfungspunkt). In die Bewertung der Funktionalitat flieRen auch tem-
porére Grol3ereignisse (z.B. Sportveranstaltungen) ein.

Auf der Grundlage dieser Eingangsgrof3en erfolgt die Zuordnung zu zehn verschiedenen Kategorien
der Nutzungsintensitat. Die Nutzungsintensitat steigt mit zunehmender quantitativer Bedeutung der
Eingangsgrofien, d.h. je hoher die Kategorie der Nutzungsintensitat ist, desto héher ist auch die
erforderliche OPNV-Qualitat. Bei Nutzungsintensitiaten gleicher Wertigkeit kann von einem ver-
gleichbaren Verkehrsaufkommen und ahnlichen Verkehrsverflechtungen ausgegangen werden.

Die Kategorien der Nutzungsintensitat lassen sich qualitativ wie folgt beschreiben:

= Nutzungsintensitat 1: landlich gepragter Raum, sehr geringes Quell-/ Zielverkehrs-
aufkommen

= Nutzungsintensitat 2: landlich gepragter Raum, geringes Quell-/ Zielverkehrs-
aufkommen

= Nutzungsintensitat 3: stadtisch gepragter Raum mit geringer Nutzungsdichte, meist

monostrukturiert, geringes Quell-/ Zielverkehrsaufkommen

= Nutzungsintensitat 4: stadtisch gepragter Raum mit mittlerer Nutzungsdichte, meist
monostrukturiert, mittleres Quell-/ Zielverkehrsaufkommen

" Nutzungsintensitat 5: gering verdichteter stadtischer Raum mit geringer Nutzungs-
mischung, mittleres Quell-/ Zielverkehrsaufkommen

" Nutzungsintensitat 6: gering verdichteter stadtischer Raum mit deutlicher Nutzungs-
mischung, mittleres Quell-/ Zielverkehrsaufkommen
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= Nutzungsintensitat 7: verdichteter stadtischer Raum mit geringer Nutzungs-
mischung, hohes Quell-/ Zielverkehrsaufkommen

" Nutzungsintensitat 8: verdichteter stadtischer Raum mit mittlerer Nutzungs-
mischung, hohes Quell-/ Zielverkehrsaufkommen

" Nutzungsintensitat 9: hoch verdichteter stadtischer Raum in der Kernstadt des
Oberzentrums mit hoher Nutzungsmischung, hohes Quell-/
Zielverkehrsaufkommen

= Nutzungsintensitat 10: sehr hoch verdichteter stadtischer Raum in der Kernstadt des
Oberzentrums mit hoher Nutzungsmischung, sehr hohes
Quell-/ Zielverkehrsaufkommen

2.2 Ermittlung der Nutzungsintensitaten

Die Ermittlung der Nutzungsintensitaten der einzelnen stadtischen Teilrdume (Verkehrszellen) er-
folgt in funf wesentlichen Berechnungsschritten. In einem ersten Schritt erfolgt die Zuordnung der
absoluten Werte der Strukturmerkmale Einwohner, Arbeitsplatze, Verkaufsraumflache und Ausbil-
dungsplatze zu jeweils 1 bis 10 Klassen. Die Klassengrenzen zur Zuordnung der stadtischen Teil-
rdume/ Verkehrszellen auf Basis der StrukturgroRen kénnen Bild 4 entnommen werden.

Die jeweiligen Dichten der einzelnen stadtischen Teilrdume (Einwohnerdichte, Ausbildungs-
platzdichte, Verkaufsraumflachendichte und Arbeitsplatzdichte) werden dabei in einem zweiten
Schritt wie folgt beriicksichtigt: Flr jede StrukturgréRe ergibt sich eine durchschnittliche Dichte fur
die Stadt Mainz. Daraus werden die Abweichungen je Strukturmerkmal vom jeweiligen mittleren
Dichtewert abgeleitet.

Die ermittelten Abweichungen filhren zu folgender Auf- bzw. Abwertung der strukturgréen-
bedingten Klassenzuordnung:

= Abweichung: kleiner —75%: Abwertung um 2 Klassen

= Abweichung: —74% bis —50%: Abwertung um 1 Klasse

= Abweichung: —49% bis +100%: keine Auf- bzw. Abwertung
= Abweichung: +101% bis +200%:  Aufwertung um 1 Klasse

= Abweichung: grofler +200%: Aufwertung um 2 Klassen
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‘ 0 ‘ Einwohner ‘% Klasse 1 <—{ 0 ‘ Arbeitsplatze ‘
\ 0 \ Ausbildungsplatze ‘*) <—{ 0 \ qm Verkaufsflache \
‘1-300 ‘ Einwohner ‘*) Klasse 2 <—{1-800 ‘ Arbeitsplatze ‘
‘1-2.000 ‘ Ausbildungsplatze ‘H <—{1-700 ‘ am Verkaufsflache ‘
‘301—700 ‘ Einwohner ‘—) <_{801-1.600 ‘ Arbeitsplatze ‘
Klasse 3
\2.001-4.000 \ Ausbildungsplatze ‘% H?Ol—lBOO \ qm Verkaufsflache \
‘701-1.400 ‘ Einwohner ‘*) e 4l <—{1-601-3-100 ‘ Arbeitsplatze ‘
4.001-8.100 | Ausbildungsplétze | H1.301-2.7oo \ qm Verkaufsflache \
‘1.401-2.800 ‘ Einwohner ‘% Klasse 5 <—43.1016200 ‘ Arbeitsplatze ‘
‘8.101—16.000‘ Ausbildungsplatze ’—> <—¢2.7015300 ‘ am Verkaufsflache ‘
‘2.801-5.600 ‘ Einwohner ‘% e <_{6.201-12.4oo ‘ Arbeitsplatze ‘
‘16.001-32.00q Ausbildungsplétze ‘H 45.301-10.600 \ qm Verkaufsflache \
‘5.601-9.800 | Einwohner \% DN <_{12.401-21.9oo‘ Arbeitsplatze \
‘32.001—56.50q Ausbildungsplatze ‘—) <—{10.601-18.600‘ gm Verkaufsflache ‘
‘9.801-14.000‘ Einwohner “> Klasse 8 <—{21.901—31.300‘ Arbeitsplatze ‘
‘56.501—80.70q Ausbildungsplatze ‘H <—{18.601—26.600‘ am Verkaufsflache ‘
‘14.001-21.100‘ Einwohner ‘ﬁ e <_131.301-47.1oo‘ Arbeitsplatze ‘
Fo.701-121.20q Ausbildungsplatze ‘*) <—{26.601-40.ooo‘ am Verkaufsflache ‘
‘ >21.100 ‘ Einwohner ‘*) Klasse 10<—1 > 47.100 ‘ Arbeitsplatze ‘

‘ >121.200 ‘ Ausbildungsplatze

=

<—{ > 40.000 ‘ gm Verkaufsflache ‘

Bild 4:

Klassengrenzen — Strukturgréf3en
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Die aus den Absolutwerten bzw. den Dichten der jeweiligen Strukturmerkmale resultierenden Ein-
zelklassen werden in einem dritten Schritt addiert. Auf Grundlage der in Tab. 1 dokumentierten
Grenzen erfolgt dann die Uber alle vier Strukturmerkmale zusammengefasste strukturgréfRen-
bedingte Klassenzuordnung.

Summe der Einzelklassen Klassenzuordnung Summe der Einzelklassen Klassenzuordnung
< Struktur > < Struktur > < Struktur > < Struktur >
<4 1 10-14 6
5 2 15-21 7
6 3 22-28 8
7 4 29-36 9
8-9 5 > 37 10

Tab. 1: Grenzen fur die Klassenzuordnung — Struktur

Fur die Ermittlung der Nutzungsintensitat (verkehrliche Wertigkeit) der stadtischen TeilrAume (Ver-
kehrszellen) wird neben den Strukturmerkmalen in einem vierten Schritt die Zentralitat bzw. Funkti-
onalitat des Teilraumes einbezogen. Die Zentralitat beschreibt dabei die Lage innerhalb des poly-
zentrisch gegliederten Oberzentrums Mainz, d. h. zum Beispiel innerhalb des Stadtzentrums oder
innerhalb eines Stadtteilzentrums. Mit der Funktionalitat der Verkehrszelle wird die verkehrliche
Bedeutung eines Teilraumes beschrieben und berticksichtigt, die allein aus Strukturmerkmalen und
Zentralitatsfunktionen nicht ableitbar ist. Dies betrifft beispielsweise die Freizeit- und Kulturfunktion
oder die verkehrliche Funktionalitat (z.B. wichtiger OPNV-Verknlpfungspunkt, Flughafen) einer Ver-
kehrszelle. Bei der Bewertung der Funktionalitét flieBen auch temporére Grof3ereignisse ein.

Die Bewertung der Zentralitat bzw. Funktionalitat eines stadtischen Teilraumes/ einer Verkehrszelle
erfolgt nach der in Bild 5 dargestellten Systematik.

Oberzentrum
Oberzentrum hohe verkehtiiche
Stadtzentrum ;:E:‘V'voe'r'flgf' und/oder

Freizeit-/Kulturfunktion
ob | Mittelzentrum ggs:feen?ethrmucm

erzentrum |___|Mittelzentrum hohe verkehrliche re verks
Stadtteilzentrum Stadtzentrum o Funktionalitat :;;:?;?Z"::JUHU/ oder|
\—| Kulturfunktion
1
. — ;
Oberzentrum Mittelzentrum ert\\t/vee!!%ge;ntrum %I?eerzentrum
Nah - Gebiete mit hoh
z:m\ﬁ: croungs thzllemeg;limc:eer 8 Freizeit-/Kulturfunktion Freizeit-/Kulturfunktion
S
Oberzentrum Mittelzentrum Unterzentrum ¢ Mittelzentrum Oberzentrum
Nachbarschafts- = Gebiete mit geringer ==t zentraler Bereich hohe it
zentrum Nutzungsdichte Freizeit-/Kulturfunktion Freizeit-/Kulturfunktion
Oberzentrum Mittelzentrum | |Unterzentrum Gemeinde Mtlﬂttelzentrum
iibrige Gebiete [ iibrige Gebiete 7 iibrige Gebiete g‘r'eizee'ie'_lKu"urfunk"m
Bild 5: Bewertung der Zentralitét und der Funktionalitét
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In einem fiinften Schritt erfolgt die abschlieRende Festlegung der Nutzungsintensitat eines jeden
stadtischen Teilraumes aus dem Vergleich der strukturgréBenbedingten und der aus der Zentralitat
und Funktionalitat resultierenden Klassenzuordnung, wobei die Nutzungsintensitat der maximal
ermittelten Klassenzuordnung entspricht.

2.3 Berechnungsbeispiel

Am Beispiel der Zelle Nr. 24711 (Uni) (vgl. Bild 6) wird die Ermittlung der strukturgréf3enbedingten
Klassenzuordnung demonstriert. Tab. 2 zeigt hierbei beispielhaft die Zuordnung der einzelnen Klas-
sen.

StrukturgréRen Klasse Dichtebewertung Klassenzuordnung
Einwohner 420 3 -2 1
Ausbildungsplatze 34.500 7 +2 9
Arbeitsplatze 4.280 5 +2 7
Verkaufsraumflache 1.200 gm 3 -1 2
Summe der Strukturklassen: 19

Tab. 2: Klassenzuordnung der Beispielzelle Nr. 24711

Aus der Summe der Strukturklassen (19) leitet sich entsprechend Tab. 1 die strukturgréfRenbedingte
Klassenzuordnung ,,7* ab. Aufgrund ihrer Struktur wird die Verkehrszelle 24711 somit der Klasse 7
zugeordnet. lhre Zentralitat/ Funktionalitét ist mit der Zuordnung zur Klasse 6 zu bewerten. Aus dem
Vergleich der strukturgroRenbedingten und der aus der Zentralitat und Funktionalitat resultierenden
Klassenzuordnung ergibt sich somit abschlieBend die Nutzungsintensitat 7.

N

Bild 6:

Beispielzelle Nr. 24711 (Universitat)

Methodik Seite 10
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2.4 Beteiligungsverfahren

Analog zum Aufstellungsprozess des 1. Mainzer NVP und der ersten Fortschreibung des NVP wurden
drei Gremien einberufen, deren Zusammensetzung als Minimalvorgabe die im Personen-
beférderungsgesetz (PBefG § 8 (3)) sowie die im OPNV-Gesetz des Landes Rheinland-Pfalz (NVG RIPf
§ 8 (3)) aufgefuihrten Beteiligten umfasste, teilweise den Kreis der Beteiligten deutlich gréRer zog,
insbesondere hinsichtlich der Zusammensetzung des Nahverkehrsforums:

1. Der Engere Arbeitskreis

= Bestehend aus dem federfiihrenden Fachamt, dem Gutachter VKT GmbH sowie den beteilig-
ten Verkehrsunternehmen Mainzer Verkehrsgesellschaft mbH (MVG) und der Omnibusver-
kehr Rhein-Nahe GmbH (ORN).

= In dieser Facharbeitsgruppe fand die Abstimmung tber den Zeitplan und die Vorgehensweise
statt. Insbesondere die Abstimmung der Bearbeitungsinhalte, die Bewertung und Interpreta-
tion der Ergebnisse und eine darauf aufbauende, falls notwendig, iterative Modifikation der
Bearbeitungsschritte oblag abschlieRend dem zustandigen Fachamt.

2. Der Erweiterte Arbeitskreis

= Die Zusammensetzung der einbezogenen Teilnehmerinnen und Teilnehmer ist der Liste der
Planungsbeteiligten (Anhang) zu entnehmen. Eine frihzeitige Einbindung der politischen Re-
prasentanten, einschlagiger Fachplanungsinstitutionen innerhalb und auf3erhalb der Mainzer
Stadtverwaltung, der umliegenden Gebietskorperschaften, der ortsansassigen Wirtschaft so-
wie spezifisch betroffener Benutzergruppen, waren Leitmotive zur Auswahl der Arbeits-
kreisteilnehmenden.

3. Das Nahverkehrsforum Mainz

= Die Zusammensetzung der geladenen Teilnehmerinnen und Teilnehmer ist der Liste der Pla-
nungsbeteiligten (Anhang) zu entnehmen. Die Zusammensetzung des Nahverkehrsforums
komplettiert die im Nahverkehrsgesetz des Landes Rheinland-Pfalz empfohlene Einbindung
maoglicher Planungsbeteiligter und erweitert diese um weitere Institutionen und Gruppierun-
gen. Das Nahverkehrsforum ist 6ffentlich und stand, nach Bekanntgabe in lokalen Medien,
allen interessierten Burgerinnen und Burgern offen. Insofern stellt sie das Beteiligungsverfah-
ren zur Fortschreibung auf eine breitere Informations- und Diskussionsbasis.

Wahrend der engere Arbeitskreis haufiger — und zu bestimmten Fragestellungen nur in teilweiser
Besetzung — zu Beratungen einberufen wurde, tagten der erweiterte Arbeitskreis und das Nahver-
kehrsforum jeweils zwei Mal im Verlauf der Bearbeitungszeit. Die Fragen und Anregungen aus den
insgesamt vier Terminen wurden protokolliert. Dort, wo sich aus den Beitragen weiterfiihrende bzw.
vertiefende Prifauftrage fir die weitere Bearbeitung ergeben haben, wurden diese in ihren Auswir-
kungen berticksichtigt.

Im Anhang sind die protokollierten Ergebnisse aus diesen vier Terminen systematisch zusammen-
gefasst. Dieser Zusammenstellung ist auch zu entnehmen, welche Prifauftrdge aus den einzelnen
Veranstaltungen im Zuge der Bearbeitung weiter verfolgt wurden.

Das erste Nahverkehrsforum am 29. September 2011 galt im Wesentlichen einer Vorstellung der

avisierten Vorgehensweise und Bewertungsmethodik. Anregungen und Hinweise in Bezug auf Prob-
lemschwerpunkte und Anpassungen der Vorgehensweise wurden aufgenommen und im weiteren
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Projektverlauf berticksichtigt. Hierzu wurde auch eine — nicht reprasentative — Befragung unter den
Anwesenden, zur grundsatzlichen Priorisierung einzelner OPNV-Qualitatskriterien, durchgefiihrt.

Die Auswertung der Fragebdgen ergab, dass vor allem drei Qualitdétsmerkmale als besonders be-
deutsam erachtet werden:

= Haufigkeit des Angebots,
= Sicherheit,
= Punktlichkeit.

Die Ergebnisse wurden in der Schwerpunktsetzung sowohl bei der Uberarbeitung des Anforderungs-
profils als auch bei der Schwachstellenanalyse berticksichtigt. Dariiber hinaus wurde die Moglich-
keit eingerichtet schriftliche Einwendungen, Anregungen und Prifauftrage einzureichen. Die Inhalte
dieser Eingaben und deren Beriicksichtigung im Nahverkehrsplan sind in der Anlage dargelegt.

Insgesamt wurden 12 Priifanfragen Gbermittelt. Diese wurden in einzelne Priifauftrage aufgeteilt und
gemanl dem Bewertungsschema im Anforderungsprofil eingeordnet (soweit prifbarer Auftrag).

Viele der Uberpriften Auftrdge weisen auf Schwachstellen hin, die auch in der Schwachstellen-
analyse identifiziert wurden. In der MalBnahmenentwicklung wurden diese Auftrdge und maogliche
Ldsungsvorschlage berlicksichtigt. Anregungen zu qualitativen Anforderungen wurden hinsichtlich
ihrer Relevanz fir die Fortschreibung des NVP bewertet und ggfs. eingearbeitet.

Im Rahmen des zweiten Nahverkehrsforums am 12. Méarz 2012 wurden die Ergebnisse der Untersu-
chung vorgestellt, mogliche MalRnahmen dargelegt und gemeinsam erdrtert. Hierbei wurde auch auf
die Berlcksichtigung der eingegangenen Prifanfragen und Hinweise in Folge des ersten Nahver-
kehrsforums eingegangen. Ergdnzende Anregungen wurden aufgenommen und — soweit relevant —
in der abschlieenden Bearbeitung des Nahverkehrsplanes berticksichtigt und eingearbeitet.
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3 Verkehrs- und Raumstruktur Stadt Mainz

3.1 Bestand

3.1.1 Bevélkerung/ Beschéftigung/ Bildung/ Gewerbe

Die Angaben zu Bevélkerung, Beschaftigung und Gewerbe basieren auf Informationen aus unter-
schiedlichen Datenquellen, die durch die Stadt Mainz zur Verfligung gestellt wurden.

Das Stadtgebiet der Stadt Mainz erstreckt sich iiber eine Flache von ca. 97,8 km? Die dem Be-
standsszenario zugrunde gelegte Bevolkerungszahl fur die Stadt Mainz betragt 198.276 Einwoh-
ner2. Die Verteilung der Einwohner variiert hierbei — in Abhangigkeit von der Bebauung — stark zwi-
schen den einzelnen Verkehrszellen wie in Bild 7 dargestellt. Die Einwohnerdichte der einzelnen
Verkehrszellen wird in Bild 8 dargestellt. In einzelnen Verkehrszellen wird eine Einwohnerdichte von
tiber 5.000 Einwohnern/km? erreicht, andere Verkehrszellen erreichen lediglich Dichten von unter
100 Einwohnern/km?. Diese Unterschiede stellen einen wesentlichen Bestandteil der Festlegung der
Nutzungsintensitat dar, und gehen somit in die anschlieRende Bewertung des OPNV-Angebotes ein.
Die durchschnittliche Einwohnerdichte fiir die Stadt Mainz betragt 2.100 Einwohner/km?.

Die Gesamtanzahl der in der Stadt Mainz Beschéftigten betragt im Bestandsszenario ca. 126.450
Beschaftigte3. Die Anzahl der Studierenden und Schulkinder betragt ca. 65.580%. Die derzeit vor-
handenen Verkaufsflachen summieren sich auf ca. 430.400 m? in der gesamten Stadt Mainz5.

3.1.2 Verkehrsmittelwahl und -nutzung/ Wegeaufkommen

Im Rahmen der Verkehrsuntersuchung ,,Mobilitéat in Deutschland 2008 sind im SrV-Bericht 2008 fiir
Mainz folgende Daten® zur Verkehrsmittelwahl und -nutzung, wie auch zum Wegeaufkommen erho-
ben worden.

In der Stadt Mainz sind die Anteile des Motorisierten Individualverkehrs (MIV) sowie des FuRver-
kehrs mit jeweils knapp 35% etwa gleich groR. Ungefahr 20% der Personen entfallen auf den Offent-
lichen Personennahverkehr (OPNV), 10% auf das Fahrrad. Damit ist die Verkehrsmittelwahl in
Mainz, was den Binnenverkehr betrifft, zugunsten des Umweltverbundes gerichtet und liegt gegen-
Uiber dem Durchschnitt vergleichbarer Oberzentren bei 65% zu 58%.

Die Nutzung des MIV ist am starksten auf dem Weg zur Arbeit und Dienstlich ausgepragt. Dagegen
finden viele Wege in der Freizeit, vor allem mit dem Rad oder zu FuR statt. Der OPNV wird am meis-
ten fir den Schul-, Ausbildungs- und Arbeitsweg genutzt.

Die durchschnittliche Wegelange betragt 7,5 Km/Weg. Die Mainzer Birgerinnen und Birger unter-
nehmen im Mittel 3,2 Wege/Tag.

2 Stadt Mainz, Stand 31.12.2010
3 NKU StraBenbahn Lerchenberg, Heinz und Feier GmbH

4 Stadt Mainz, Schilerzahlen 2010/11 und eigene Recherchen (private Bildungseinrichtungen), Studenten Uni und FH nach
Angaben Stadt Mainz (2009)

5 Einzelhandelszusammenstellung der Stadt Mainz (Stand 2005)

6 Mobilitat in Mainz, Ergebnisse der Haushaltsbefragung zu Verkehrsplanungszwecken — System reprasentativer Verkehrsbefra-
gungen SrV 2008, Dezernat fir Umwelt, Griin, Energie und Verkehr, 2008.
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3.1.3 Regionales OPNV-Angebot und Verkniipfungspunkte

Das OPNV-Angebot der Stadt Mainz ist eingebunden in die regionalen OPNV-Angebote der beiden
Verkehrsverblinde RNN und RMV. In beiden Verbundstrukturen bilden regionale Bahnangebote das
Rickgrat des OPNV-Angebotes.

Im RNN-Gebiet’ ist die Mehrzahl der regionalen Bahnachsen radial auf die Stadt Mainz ausgerichtet.
Diese radialen Achsen werden sowohl von Regionalbahnen (RB) als auch von Regional-
expressbahnen (RE) bedient. Alle RB und RE halten in Mainz Hauptbahnhof. Weitere Halte innerhalb
der Stadt Mainz werden nur von Regionalbahnen bedient. Mit Bezug auf die Stadt Mainz sind die
folgenden regionalen Achsen bedeutsam:

= RE 4/ RB 44 nach Worms (RB 44 mit Halt in Mz. Rémisches Theater, Mz.-Laubenheim),

= RE 13/ RB 31 Uber Nieder-Olm nach Alzey (RB 31 mit Halt in Mz.-Waggonfabrik, Mz.-
Gonsenheim, Mz.-Marienborn),

= RE 2/ RB 32 uber Ingelheim und Bingen in Richtung Koblenz (RB 32 mit Halt in Mz.-
Mombach, RE 2 mit Halt in Mz. RGmisches Theater),

" RE 3/ RB 33 Uber Ingelheim, Bad Kreuznach und Idar-Oberstein in Richtung Saarbriicken
(keine weiteren Halte in Mainz).

Im RMV-Gebiet8 ist die Stadt Mainz an das S-Bahn-Netz und das RB/RE-Netz des RMV angeschlos-
sen. Hierbei sind die folgenden Angebote von besonderer Bedeutung (alle (iber Mainz Hauptbahn-
hof und Mz. Romisches Theater):

= S 8 Uiber Mz.-Nord nach Wiesbaden,

= S 8 uber Frankfurt Flughafen Regionalbahnhof, Frankfurt am Main, Offenbach am Main
nach Hanau,

= RB 75 nach Wiesbaden,
= RB 75 Uber Darmstadt nach Aschaffenburg,

= RE 80 uber Frankfurt Flughafen Regionalbahnhof nach Frankfurt am Main (Verlangerung der
RE 2 von Koblenz sowie der RE 3 von Saarbriicken).

Dartiber hinaus ist die Stadt Mainz auch tber den rechtsrheinischen Bahnhof Mz.-Kastel auf dem
Gebiet der Stadt Wiesbaden in das regionale Bahnnetz des RMV eingebunden. Die Verbindung zum
Stadtgebiet Mainz wird Uber eine Vielzahl verschiedener lokaler Busverbindungen (MVG und ESWE)
hergestellt. In Mz.-Kastel bestehen die folgenden regionalen OPNV-Angebote:

= S1/S9nach Wiesbaden,

= S 1 dber Frankfurt am Main, Offenbach am Main nach Rodermark Ober-Roden,

= S 9 Uber Frankfurt Flughafen Regionalbahnhof, Frankfurt am Main, Offenbach am Main nach
Hanau,

= SE 10 Uber Wiesbaden in Richtung Koblenz,

= SE 10 mit nur einem Halt in Frankfurt Hochst nach Frankfurt Hauptbahnhof.

7 www.rnn.info

(o]

www.rmv.de
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Hieraus ergeben sich als wesentliche Verknipfungspunkte zum regionalen Schienenverkehr im lo-
kalen OPNV-Netz der Stadt Mainz die folgenden Bahnhdofe bzw. Haltepunkte:

= Mainz Hauptbahnhof,
= Mz. Rdmisches Theater,
=  Wiesbaden Mz.-Kastel.

Der Mainzer Hauptbahnhof bietet dariiber hinaus auch eine Reihe nationaler Intercity (IC) und Inter-
cityExpress (ICE) Verbindungen der DB AG, mit zum Teil internationaler Verbindungsfunktion (nach
Basel bzw. Wien).

Am Bahnhof Mz.-Laubenheim bestehen Uber die RB 44 im Vergleich zum lokalen Busangebot zum
Teil erheblich schnellere Verbindungen in die Mainzer Innenstadt, wodurch dieser Haltepunkt zum
Teil lokale Verkehrsfunktionen Gbernimmt. Durch die geplante Aufwertung zur S-Bahn wird diese
Funktion weiter gestarkt. In der Bewertung des OPNV-Angebotes in der Stadt Mainz wurde diese
Verbindung berucksichtigt.

Alle anderen Haltepunkte innerhalb der Stadt Mainz (Mz.-Waggonfabrik, Mz.-Gonsenheim, Mz.-
Marienborn, Mz.-Mombach und Mz.-Nord) haben aufgrund der geringen Anzahl haltender Bahnen
nur untergeordnete bzw. lokale Bedeutung als Zugang zum regionalen OPNV-Angebot.

Im Rahmen des Verkehrsverbundes Mainz-Wiesbaden (VMW) bestehen eine Reihe von Bus-
verbindungen in Kooperation mit der ESWE Verkehr Uiber das Stadtgebiet der Stadt Mainz hinaus in
das Stadtgebiet Wiesbaden. Die Mehrzahl dieser Verbindungen wird tiber die Theodor-Heuss-Briicke
hergestellt (Haltestellen Briickenkopf und Bahnhof Mz.-Kastel). Neben dem Stadtzentrum der hessi-
schen Landeshauptstadt Wiesbaden werden die Wiesbadener Stadtteile Schierstein, Biebrich, Er-
benheim, Mz.-Amdneburg, Mz.-Kastel, Mz.-Kostheim und die Stadt Hochheim angebunden. Die
Mehrzahl dieser Busverbindungen verbindet diese Stadtteile direkt mit dem Mainzer Stadtzentrum
(z.B. Haltestelle Hofchen/ Listmann) und dem Mainzer Hauptbahnhof. Die folgenden Buslinien wer-
den in Kooperation mit ESWE betrieben:

= Linie 6/ 6A, Marienborn — Wiesbaden Nordfriedhof,

= Linie 9, Mainz Isaac-Fulda-Allee — Wiesbaden-Schierstein,

= Linie 28, Mainz Am Brand — Wiesbaden Platz der deutschen Einheit,

= Linie 33, Mz.-Kostheim — Wiesbaden Tierpark Fasanerie,

= Linie 45, Mainz Hbf — Wiesbaden Raiffeisenplatz,

= Linie 47, Mainz Wilhelm-Raabe-Str./ Fahrschule Becker — Wiesbaden Wilhelmstralle.

Die Linien 56 nach Mz.-Kostheim, 57 nach Mz.-Kastel Krautgarten und 68 nach Hochheim a. M. sind
im alleinigen Betrieb der MVG (Linie 68 in Kooperation mit ORN, vgl. unten). Dartiber hinaus verkeh-
ren die Linie 54/ 55 der MVG uber Mz.-Kostheim in die ebenfalls rechtsrheinischen hessischen Ge-
meinden Gustavsburg, Bischofsheim und Ginsheim stidlich des Mains im Landkreis Grol3-Gerau. Die
MVG Linie 60 bindet Ginsheim direkt an die Mainzer Innenstadt an.

Durch die Busse der ORN werden in Ergdnzung zum Regionalbahnnetz des RNN umliegende Stadte

und Gemeinden, vor allem aus dem Landkreis Mainz-Bingen, mit der Stadt Mainz verbunden. Im
Einzelnen sind dies die folgenden, unter getrennter Konzession vergebenen, Regionallinien:

Verkehrs- und Raumstruktur Stadt Mainz Seite 18
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= Linie 620, Mainz — Ingelheim Uber Budenheim,

= Linie 650, Mainz — Sprendlingen lber Stadecken-Elsheim,

= Linie 652, Mainz — Sorgenloch uber Nieder-Olm,

= Linie 660, Mainz — Undenheim/ Alzey iiber Mommenheim.
Dartiber hinaus bestehen weitere die Mainzer Stadtgrenzen lberschreitende Busangebote die in
Kooperation von MVG und ORN betrieben werden. Dies sind die folgenden Angebote:

= Linie 64, Mainz-Laubenheim — Budenheim Bf,

= Linie 66, Mainz Hbf. — Nieder-Olm Selztalcenter,

= Linie 68, Hochheim Berliner Platz — Klein-Winternheim Bf iiber Mainz,

= Linie 75, Mainz Hbf. — Ingelheim Bf tiber Nieder-Olm und Stadecken-Elsheim.

Die Linie 75 verkehrt hierbei zwischen Mainz Hbf. und Stadecken-Elsheim gréRtenteils parallel zur
Linie 650 der ORN aufgrund der gréRBeren Nachfrage auf diesem Streckenabschnitt. Die im Landkreis
Mainz-Bingen liegenden Gemeinden Zornheim und Wackernheim werden durch die Linien 66/ 67
bzw. 58 in das lokale OPNV-Netz der Stadt Mainz eingebunden.

Alle regionalen Busangebote verkehren tber den Mainzer Hauptbahnhof, somit ist dieser der we-
sentliche Verknipfungspunkt. Dariiber hinaus ergeben sich jedoch weitere wesentliche Verkniip-
fungen zum lokalen OPNV an den folgenden Haltestellen:

= Universitat,

= Pariser Tor.

Samtliche Angebote der ORN oder Kooperationen mit ORN bzw. ESWE finden Berilicksichtigung in
der Bewertung des OPNV-Angebotes innerhalb der Stadt Mainz. Dies betrifft auch magliche Verbin-
dungen, die durch Umstieg auBerhalb des Stadtgebietes moglich werden (z.B. Linie 66 — Linie 75 in
Nieder-Olm Selztalcenter.

Analog des oben beschriebenen Tageszeit-Angebotes verkehren die Mainzer Nachtbuslinien 91, 92
und 99 ebenfalls tber die Stadtgrenzen hinaus (nach Bischofsheim bzw. Ginsheim oder Mz. Kastel).
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3.1.4 Lokales OPNV-Angebot

Das lokale OPNV-Angebot in der Stadt Mainz wird hauptséachlich durch die MVG betrieben, einzige
Ausnahme bilden die in Kapitel 3.1.3 beschriebenen Angebote von ORN und DB AG, bzw. Koopera-
tionen mit ORN oder ESWE, die zum Teil innerhalb des Stadtgebietes von Mainz lokale Verkehrs-
funktionen wahrnehmen.

Bild 10 verdeutlicht das lokale OPNV-Netz in Mainz. Die regionalen SPNV-Angebote (RE, RB, S-Bahn)
sind in Griin dargestellt. Die StraBenbahnen mit den weitgehend radial verlaufenden StraRenbahn-
linien 50, 51 und 53 sind in Blau, das Busnetzwerk ist in Rot dargestellt. Hierbei sind in Ergdnzung
zu den StralRenbahnachsen vor allem vier Achsen hervorzuheben:

= Saarstral3e (Buslinien 9, 54, 55, 58, 68, 69, 75 und 650),

= Theodor-Heuss-Briicke (Buslinien 6/ 6A, 9, 28, 68, 54, 55, 56, 57, 91 und 99),

= Pariser Stra8e (Buslinien 70, 71 und 652),

= Wormser Straf3e (Buslinien 60, 61 und 63).
Die wichtigsten Haltestellen fiir das Ein-/ Aussteigen bzw. Umsteigen sind die folgenden Halte-
stellen (im Bild hervorgehoben):

= Hauptbahnhof,

= Hofchen/ Listmann,

= Schillerplatz.

Dartiber hinaus ebenfalls von besonderer Bedeutung sind die Haltestellen:

. Minsterplatz/ Post-Apotheke,
= Universitat,
= Hauptbahnhof West/ Taubertsbergbad,

= Bf. Romisches Theater/ Cinestar und Bf. Rémisches Theater/ Zitadellenweg (S-Bahn-
Umstieg, vgl. Kapitel 3.1.3).
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Bild 10: Lokales OPNV-Angebot — Analyse 2011
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3.2 Veranderungen im Fortschreibungszeitraum (Prognose)

Die folgenden Kapitel setzen sich mit den erwarteten Veréanderungen hinsichtlich nachfrage-
bestimmender Kriterien wie Bevdlkerungsentwicklung und der Entwicklung von Beschéaftigung, Bil-
dung und Gewerbe und geplanten Veranderungen hinsichtlich des OPNV-Angebotes im Fortschrei-
bungszeitraum bis einschlie3lich 2016 auseinander. Diese Veranderungen bilden die Grundlage fur
die Angebotsbewertung der Prognoseszenarien.

3.2.1 Bevélkerung/ Beschéftigung/ Bildung/ Gewerbe

Eine Vielzahl von Stadtentwicklungs- und Bauvorhaben in der Stadt Mainz liegen derzeit in unter-
schiedlichen Planungsphasen vor. Gemeinsam mit der Stadt Mainz wurden die Vorhaben identifi-
ziert, deren — zumindest teilweise — Realisierung im Fortschreibungszeitraum des NVP zu erwarten
ist. Identifiziert wurden hierbei 24 einzelne Vorhaben, deren Nutzungsparameter in das Prognose-
modell tbernommen wurden. In 7 Entwicklungsgebieten werden hierbei grolRere Mengen an Woh-
nungen und/ oder Arbeitsplatzen geschaffen, so dass diese mdglicherweise einen Einfluss auf die
Nutzungsintensitat und somit die Nachfrage nach OPNV-Angeboten haben.

Diese Entwicklungsgebiete sind in Bild 11 dargestellt und wurden mit den folgenden Parametern im
Prognosemodell hinterlegt:

ZUs. ZUs. ZUs.
Einwohner Arbeitsplatze Verkaufsflache [m2]

= Zollhafen (33% Realisierung) 1.020 1.280

= Gonsbachterrassen/ Karlsbader Strale 1.160

= Martin-Luther-King-Park 430

= EKZ LudwigstralBe 240 12.000

= Am Winterhafen 600

= Berliner Siedlung West 600

= Mobel-Martin/ Wirtschaftspark Mainz-Sud 450 55.000

Fur die Gesamtstadt Mainz zeichnet sich nach derzeitigem Kenntnisstand die folgende Entwicklung
der wichtigsten StrukturgréfRen ab:

= Einwohner: +5.400
= Arbeitsplatze (Beschaftigte): +2.040
= Verkaufsflachen: +67.000m? (davon 55.000m? Mébel-Martin)

Durch die dargestellte Entwicklung ergeben sich Anderungen der Nutzungsintensitaten der betroffe-
nen Verkehrszellen. Durch die Entwicklung Mébel-Martin/ Wirtschaftspark Mainz-Sid steigt die Nut-
zungsintensitéat dieser Zelle von Stufe 1 auf Stufe 5, und durch die Entwicklung Gonsbachterrassen/
Karlsbader Stralie steigt die Nutzungsintensitat der betroffenen Zelle von Stufe 3 auf Stufe 4.

Durch die Entwicklung des Zollhafens ergibt sich keine Veranderung der Nutzungsintensitéat Stufe 6,
da lediglich eine Teilrealisierung von 33% bis 2016 angesetzt wurde. Allerdings kann aufgrund der
veranderten Nutzung (bislang Industrie, zukiinftig Wohnen/ Biiro) von einer héheren OV-Affinitat der
Nutzungen ausgegangen werden. Hieraus ergibt sich ein hoherer Anspruch hinsichtlich des OPNV-
Angebotes.
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3.2.2 Regionales OPNV-Angebot und Verkniipfungspunkte

Die Achse Mainz — Worms, derzeit durch RB 44 bedient, wird bis 2015 (innerhalb des Fortschrei-
bungszeitraumes) durch eine Integration in das S-Bahn-Netz RheinNeckar zu einer S-Bahn-
Verbindung aufgewertet. Dies ist als Verlangerung der S-Bahnlinie S5 vorgesehen, die dann auf der
Achse Mainz — Worms — Ludwigshafen — Mannheim — Heidelberg verkehren wird.

Im Rahmen der S-Bahn-Integration werden verschiedene neue Haltepunkte eingerichtet und beste-
hende Haltepunkte aufgewertet. Innerhalb der Stadt Mainz werden in diesem Zusammenhang die
folgenden Haltepunkte barrierefrei aus- bzw. umgebaut:

= Mz.-Laubenheim,
= Mz. Rdmisches Theater.

Der Bahnhof Mz. Romisches Theater ist hierbei von besonderer Bedeutung, da hier ein bedeutender
Umsteigepunkt zwischen lokalem OPNV und S-Bahn-Angeboten nach Wiesbaden, Frankfurt am Main
und — zuklnftig — in Richtung Worms barrierefrei ausgebaut wird.

Der Haltepunkt Mz.-Marienborn wird durch die geplante Straenbahnverbindung nach Lerchenberg
(Mainzelbahn) aufgewertet (vgl. Kapitel 3.2.3), da er dann als einziger Haltepunkt auf3erhalb des
Hauptbahnhofes eine Umsteigemdglichkeit von der Regionalbahn in die StralBenbahn ermdglicht.
Ein barrierefreier Ubergang zwischen StraRenbahn und Haltepunkt Mz.-Marienborn wird im Rahmen
der Realisierung der ,,Mainzelbahn* hergestellt.

Durch die Umstellung auf Funkfernbetrieb im Jahr 2007 wird der Hausbahnsteig im Bahnhof Mz.-
Marienborn aus Sicherheitsgriinden (Gefahr der ebenerdigen Querung der Gleise zwischen den
Bahnsteigen; fehlende Unter- bzw. Uberfiihrung) seitens der DB nicht mehr bedient. Da derzeit nur
ein Bahnsteig zur Verfugung steht, wird der Haltepunkt in der Hauptverkehrszeit nur in Lastrichtung
bedient. Vor dem Hintergrund der Uberarbeitung des Rheinland-Pfalz-Taktes 2015 ist eine Erhthung
der Anzahl haltender Zige auf je ein Zugpaar pro Stunde angestrebt. Dieses wird allerdings nicht
durch die Reaktivierung des Hausbahnsteigs ermoglicht, sondern durch Optimierungen im Betriebs-
ablauf.

Weitere Veranderungen im regionalen OPNV-Angebot ergeben sich mdglicherweise aus der Fort-
schreibung der regionalen NVP des RNN und RMV, die sich aktuell in der Bearbeitung befinden.

3.2.3 Lokales OPNV-Angebot

Die wichtigste Veranderung des lokalen OPNV-Angebotes wird durch eine zusatzliche StraRenbahn-
achse nach Lerchenberg geschaffen. Diese sogenannte ,,Mainzelbahn* stellt eine neue Stral3en-
bahnverbindung vom ZDF-Gelande in Lerchenberg Giber Marienborn, Bretzenheim, Fachhochschule,
Coface Arena und Universitat zum Mainzer Hauptbahnhof her (vgl. Bild 12, StraBenbahnen in Blau).
Das Stral’enbahnliniennetz wird entsprechend angepasst, sodass zukuiinftig zwei Linien die zusatz-
liche Achse bedienen werden: Linie 51 und die neue Linie 53.

Zum Zeitpunkt der Erstellung des NVP befand sich das Projekt ,,Mainzelbahn* im Planfeststellungs-
verfahren. GemaR vorliegendem Zeitplan wird eine Inbetriebnahme bis 2016 — und somit innerhalb
des Fortschreibungszeitraumes — angestrebt.

Im Rahmen der Schaffung der neuen StraBenbahnachse wird auch das lokale Busnetz angepasst.
Die Grundlage fir die Bewertung des zukiinftigen OPNV-Angebotes stellt die den Planfeststellungs-
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unterlagen zugrundeliegende grobe Busnetzkonzeption dar. GemaR dieser Konzeption sind derzeit
fir ca. 10 Buslinien Anderungen vorgesehen. Das geanderte Busnetz ist in Bild 12 dargestellt.
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Bild 12: Lokales OPNV-Angebot — Prognoseplanfall 2016 (mit Mainzelbahn)
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4 Bilanzierung des Nahverkehrsplanes 2006 — 2011

Im Rahmen der 1. Fortschreibung des Nahverkehrsplanes Mainz wurden verschiedene Mafinahmen
entwickelt und geprift. In den folgenden Kapiteln werden die Malinahmen dargestellt und ermittelt,
welche im zuriickliegenden Fortschreibungszeitraum umgesetzt werden konnten.

4.1 ErschlieBungsliicken
Insgesamt wurden 6 Erschliel3ungsliicken identifiziert und als vorrangig eingestuft (vgl. Tab. 3).

Die Mehrzahl der identifizierten Defizite wurde als nicht I6sbar eingeordnet, es konnten daher keine
Losungen/ MaRnahmen empfohlen werden. Lediglich zu Nr. 1 — Anbindung des Universitats-
gelandes West in der Schwachverkehrszeit — wurde empfohlen, eine sukzessive Anpassung des
Angebotes vorzunehmen, vor allem im Zusammenhang mit der Realisierung des Studenten-
wohnheimes, das eine Erschlielfung in der Schwachverkehrszeit notwendig macht.

Das Studentenwohnheim wurde mittlerweile realisiert und die vorgeschlagene MaRnahme ist umge-
setzt (zusatzliche Fahrten der Linie 69 in SVZ).

Nr. Lage Beschreibung

1 Oberstadt, Universitatsgelande West Keine ErschlieRung auerhalb des Universitatsbetriebes

Oberstadt/ Bretzenheim, zwischen Mihlweg/ B40 und

Zahlbacher Steig/ B40 ErschlieBungsliicken aulRerhalb der bedienten Achsen

3 Hechtsheim, westlicher Teil des Rings Vogelsbergstralle Kleines Gebiet mit weiten Zugangswegen zum OPNV

ErschlieRungsliicke zwischen den bedienten Achsen, zwi-

4 Hechtsheim, siidlicher Teil des Ortsteilzentrums schen den Endhaltestellen der StrakRenbahn

5 Finthen-Ost Katzenberg/ Asternweg Kleiner verkehrsberuhigter Bereich, ohne OV-ErschlieRung

6 Finthen-West Gebiet wird in SVZ nicht erschlossen

Tab. 3: Vorrangige Erschlieungsliicken — 1. Fortschreibung NVP

Weitere 5 Erschliefungslicken wurden identifiziert und aufgrund der topografischen und strukturel-
len Randbedingungen als nachrangig eingestuft. Zu keiner dieser Erschlieungsliicken wurden in
der ersten Fortschreibung des NVP Lésungen/ MaBhahmen zur Umsetzung empfohlen.

4.2 Erreichbarkeitsanalyse

Die Analyse der Erreichbarkeit ergab minimale Defizite lediglich in Bereichen mit sehr geringer Nach-
frage. Es wurden keine Malinahmen empfohlen.
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4.3 Malinahmen im Bedienungsangebot

Im Rahmen der 1. Fortschreibung wurden verschiedene MaRnahmen im Bedienungsangebot entwi-
ckelt und gepruft. Diese MaRnahmen ergaben sich zu wesentlichen Teilen aus Anregungen in den
Nahverkehrsforen. Die folgenden Malinahmen wurden untersucht:

= Verlangerung der Linie 55 bis zur Haltestelle Rdmerquelle zur Taktverdichtung der Linie 58,
= Verlangerung der Linie 55 von Finthen zum Layenhof,

= Verlangerung der Linie 65 bis zur Haltestelle Hegelstral3e,

= Umwegfahrt der Linie 620 tber Dalheimer Wiese (Mombach Variante A),

= Verlangerung der Linie 58 ab Endhaltestelle Bahr (Mombach Variante B),

= Verlangerung der Linie 66 Uber Hechtsheimer Strae zum Bf Mz. Rémisches Theater (2 Vari-
anten).

Die Mehrheit der MaBnahmen wurde nicht empfohlen oder als entbehrlich definiert, und sind dem-
entsprechend seither nicht realisiert worden. Es wurde jedoch empfohlen, die Umwegfahrt der Linie
620 und die Verlangerung der Linie 66 unter dem Blickwickel sich méglicherweise @ndernder Nach-
fragestrukturen erneut zu prifen.

Zur Verbesserung der Anbindung des Gewerbegebietes Dalheimer Wiese wurde zwischenzeitlich
eine alternative Losung realisiert. Dieses ist nun Uber die Haltestelle Fahrrad-Franz besser ange-
schlossen.

Zur Verbesserung der Verbindung Zornheim — Ebersheim — Hechtsheim — sidl. Innenstadt (Mz. R6-
misches Theater) werden — analog der Empfehlung aus der ersten Fortschreibung des NVP — einzel-
ne Fahrten der Buslinie 67 Uber die Emy-Roeder-Stralle und Hechtsheimer Stral3e zum Bahnhof Mz.
Romisches Theater gefuihrt. Diese Verbindung wird bisher nur verhalten durch Kunden angenom-
men. Da dies jedoch auch auf die geringe Fahrtenzahl zurtickzufuihren sein kann, ist geplant, das
Fahrtenangebot auf dieser Route zukiinftig weiter auszubauen.

Im Rahmen der Schwachstellenanalyse wird daher festzustellen sein, ob im aktuellen Netz Bedie-
nungslicken auf dieser Achse bestehen.

4.4 Weitere MalRnahmen

Als Ergebnis der 1. Fortschreibung des NVP wurde weiterer Untersuchungs- bzw. Handlungsbedarf
zu den Themen Barrierefreiheit und behindertengerechte Ausstattung vor allem in der Zuwegung zu
und auf den Bahnsteigen des Regionalverkehrs identifiziert. Darlber hinaus wurde die Wegefiihrung
und Beschilderung an den Umsteigehaltestellen kritisiert.

Zur Verbesserung der Barrierefreiheit an den Bahnsteigen und Haltestellen wurden im ablaufenden
Glltigkeitszeitraum mehrere MalRinahmen umgesetzt. So wurde durch die DB AG, u. a. mit Mitteln
aus dem Konjunkturpaket die folgenden Stationen barrierefrei ausgebaut:

= Bf Mz. Marienborn,
= Bf Mz.-Waggonfabrik.
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Folgende 17 Haltestellen des stadtischen OPNV wurden barrierefrei ausgebaut:

= SchusterstralBe/ Galeria Kaufhof,
= AnderAllee,

= Neubrunnenplatz,

= Hans-Bockler-Stralle,

= Schofferstralle,

= Jagerstrale,

= Lennebergstralle,

= Ander Bruchspitze,

= HolzhofstraRe/ Cinestar,

= GroRe Bleiche/ Bauhofstr.,

= Gonsbachterrasse,

= Neue Synagoge,

* Rubensallee,

= Am Sportfeld,

= Rheinallee/ Neue Feuerwache,
= Dalheimer Wiesen.

Zur Verbesserung der Orientierung an bedeutenden Umsteigehaltestellen wurden Haltestellen-
anordnungspléne entwickelt und Uber verschiedene Medien zuganglich gemacht. Darlber hinaus
existieren fur die Mehrzahl der Haltestellen Haltestellenumgebungsplane als Aushang an den Halte-
stellen bzw. zum Download auf der MVG-Internetprasenz.
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5 Definition des Anforderungsprofils

5.1 Allgemeines

Die Gliederung des Anforderungsprofils wird aus der vorangegangenen 1. Fortschreibung des NVP
weiterentwickelt. Anderungen hinsichtlich Kategorisierung von Verkehrszellen und Relationen erge-
ben sich durch die Verwendung des stadtstrukturellen Modells. Darliber hinaus erfolgt eine Weiter-
entwicklung der Profile von der Vorgabe reiner Mindestparameter hin zur Definition von Zielgréf3en,
um so eine bessere Messbarkeit von Angebotsverbesserungen zu gewahrleisten.

Die einzelnen Kriterien des Anforderungsprofils und vorgenommene Anderungen in der 2. Fort-
schreibung des NVP sind in Tab. 4 zusammengefasst. Im Anschluss werden die einzelnen Kriterien
naher erlautert.

L Inhalt der ersten .
Nr. Kriterium Fortschreibung? 2. Fortschreibung
“_5 1 |Definition/ Verkehrszelleneinteilung ja neuer Ansatz (siehe Methodik)
o
(2]
g 2 |Betriebszeiten ja unverandert
(0]
E h 3 |Verkehrszeiten ja Modifikation
g2
g 4 |Angebotsqualitat ja entfallt
=
_g 5 |[ErschlieBung ja unverandert
C
@©
8 6 [Erreichbarkeit ja entfallt (siehe 11)
é") 7 |Definition Relationskategorien ja entfallt (mit Bezug zu 1)
2 )
[ c
Ba 08)’ > 8 |Bedienungshaufigkeit ja Modifikation
;:E 'QT’ E % 9 |Umsteigehaufigkeit j Modifikati
@38 g gkei ja odifikation
2553 -
® 2 %’ m 10 |Fahrtzeitverhaltnis MIV/ OPNV ja entfallt (siehe 11)
=R 4
g 11 |Luftliniengeschwindigkeit - neu (ersetzt 6 und 10)
12 |Betriebliche Qualitdtsstandards - Fahrzeuge ja Modifikation
13 [Betriebliche Qualitadtsstandards - Personal ja Modifikation
= 14 |Betriebliche Qualititsstandards - Haltestellen ja Modifikation
Q.
é)’ 15 |Information/ Sicherheit/ Vertrieb ja Modifikation
=}
(0]
'g 16 |Berichtswesen/ Normierung ja Modifikation
€
< 17 |Pinktlichkeit - neu
[
=
_:g' 18 |Verknipfungsqualitdt zum SPNV - neu
©
CDJ 19 |Verkniipfungsqualitat MIV-OPNV - neu
20 [Verkniipfungsqualitat Rad-OPNV - neu
21 |Anforderungen spezieller Nutzergruppen ja Modifikation

Tab. 4: Ubersicht Anderungen des Anforderungsprofil
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Zur Bewertung der Angebotsqualitat werden Erfullungsgrade herangezogen, die in weiteren Fort-
schreibungen als messbares Qualitatskriterium verwendet werden kénnen.

Der Ausschluss einzelner Relationen bei Nichterfiillung von Mindeststandards aufgrund von ,,Nicht-
relevanz® entfallt. Somit ist ein transparentes Kriterium vorhanden, mit dem der erzielte Fortschritt
in der Angebotsverbesserung nachvollziehbar dokumentiert werden kann.

5.2 Quantitatives Anforderungsprofil — Teil 1

Das Quantitative Anforderungsprofil fasst messbare (d.h. quantifizierbare) Anforderungsparameter
bzw. Zielvorgaben zusammen. Teil 1 beinhaltet hierbei die grundsatzlichen Rahmenbedingungen fir
das OPNV-Angebot in der Stadt Mainz und seine Bewertung im Rahmen der Schwachstellenanalyse.

5.2.1 Modell/ Definition

Das verwendete stadtstrukturelle Modell ermoglicht die Bewertung der einzelnen Verkehrszellen
nach ihrer Nutzungsintensitat auf der Basis eines transparenten Bewertungsvorgangs unter Beriick-
sichtigung von verkehrsrelevanten Strukturgrof3en (Einwohnerdichte, Arbeitsplatzdichte, Verkaufs-
raumflache, Ausbildungspléatzen usw.), der Zentralitat und der Funktionalitat (z.B. Freizeitfunktion,
Verknipfungsfunktion).

Diese Herangehensweise lasst eine prazise Einordnung der Verkehrszellen zu. Die Einteilung erfolgt
hierbei in 10 Stufen der Nutzungsintensitat (vgl. Kapitel 2):

= Nutzungsintensitat 1: landlich gepragter Raum, sehr geringes Quell-/ Zielverkehrs-
aufkommen

= Nutzungsintensitat 2: landlich gepragter Raum, geringes Quell-/ Zielverkehrs-
aufkommen

= Nutzungsintensitat 3: stadtisch gepragter Raum mit geringer Nutzungsdichte, meist

monostrukturiert, geringes Quell-/ Zielverkehrsaufkommen

= Nutzungsintensitat 4: stadtisch gepragter Raum mit mittlerer Nutzungsdichte, meist
monostrukturiert, mittleres Quell-/ Zielverkehrsaufkommen

= Nutzungsintensitat 5: gering verdichteter stadtischer Raum mit geringer Nutzungs-
mischung, mittleres Quell-/ Zielverkehrsaufkommen

= Nutzungsintensitat 6: gering verdichteter stadtischer Raum mit deutlicher Nutzungs-
mischung, mittleres Quell-/ Zielverkehrsaufkommen

= Nutzungsintensitat 7: verdichteter stadtischer Raum mit geringer Nutzungs-
mischung, hohes Quell-/ Zielverkehrsaufkommen

= Nutzungsintensitat 8: verdichteter stadtischer Raum mit mittlerer Nutzungs-
mischung, hohes Quell-/ Zielverkehrsaufkommen

= Nutzungsintensitat 9: hoch verdichteter stadtischer Raum in der Kernstadt des
Oberzentrums mit hoher Nutzungsmischung, hohes Quell-/
Zielverkehrsaufkommen

" Nutzungsintensitat 10: sehr hoch verdichteter stadtischer Raum in der Kernstadt des
Oberzentrums mit hoher Nutzungsmischung, sehr hohes
Quell-/ Zielverkehrsaufkommen
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Die Bewertung des Angebotes auf den jeweiligen Relationen und die Definition von Anforderungen/
ZielgroBen erfolgt in Abhangigkeit der Nutzungsintensitaten der jeweiligen Verkehrszellen.

Die Innenstadt von Mainz wird durch alle Verkehrszellen mit einer Nutzungsintensitat 9 beschrie-
ben. Stadtteilzentren werden mindestens mit einer Nutzungsintensitit 6 eingeordnet. Im Umkehr-
schluss sind jedoch nicht alle Zellen mit einer Nutzungsintensitat 6 automatisch Stadtteilzentren.
Dies bedeutet, dass auch Verkehrszellen mit einer vergleichbaren verkehrlichen Bedeutung wie
Stadtteilzentren ebenso bewertet werden, denn die Festlegung des Bedienungsstandards und die
Bewertung des Angebotes erfolgen auf der Basis der Nutzungsintensitat der jeweiligen Zelle.

5.2.2 Betriebszeiten
Die Festlegungen zu Betriebszeiten bleiben unverandert wie in Tab. 5 dargestellt.

Betriebszeiten Montag - Freitag Beginn Ende
Innenstadt 4:00/ 5:00 2:00
Stadtteile 5:00 0:00
Stadtteile — Innenstadt 5:00 1:00
Stadtteile — Nachbarstadtteil 5:00 / 6:00 0:00

Tab. 5: Betriebszeiten

In den Nachten von Freitag auf Samstag sowie von Samstag auf Sonntag wird die Grundbedienung
durch ein Nachtbusangebot sichergestellt, welches sich an dem derzeitigen Nachtverkehrsangebot
orientiert.

5.2.3 Verkehrszeiten

Die Verkehrszeiten bleiben im Wesentlichen unverandert. Die Hauptverkehrszeit (HVZ) morgens
wurde bis 9:00 Uhr verlangert. Die aktuellen Festlegungen zu den Verkehrszeiten sind in Tab. 6 dar-
gestelit.

Verkehrszeiten Montag - Freitag Samstag Sonntag
6:00 bis 9:00
Hauptverkehrszeit und entfallt entfallt

15:00 bis 20:00

Nebenverkehrszeit 9:00 bis 15:00 8:00 bis 18:00 12:00 bis 18:00
vor 6:00 vor 8:00 vor 12:00
Schwachverkehrszeit und und und
nach 20:00 nach 18:00 nach 18:00

Tab. 6: Verkehrszeiten
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5.2.4 ErschlieBung (Haltestelleneinzugsbereiche)

Die Definitionen fir die Haltestelleneinzugsbereiche bleiben unverdndert in der aktuellen Fort-
schreibung, wie in Tab. 7 dargestellt.

ErschlieBung Einzugsbereich der Haltestelle
Stadtbus, StraRenbahn (in der Innenstadt) 200 m
Stadtbus, StraRenbahn (aufRerhalb der Innenstadt) 300 m
S-Bahn, Regionalbahn 600 m
Tab. 7: Haltestelleneinzugsbereiche
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5.3 Quantitatives Anforderungsprofil — Teil 2

Der 2. Teil des Quantitativen Anforderungsprofils fasst die messbaren Kriterien fiir die Bewertung
der Bedienungsqualitat auf den einzelnen Relationen zusammen.

5.3.1 Festlegung der zu untersuchenden Relationen

Im Rahmen der relationsbezogenen Angebotsbewertung werden die wesentlichen Quelle-Ziel-
Relationen untersucht. Die Auswahl der zu untersuchenden Relationen erfolgt in Abhangigkeit der
Nutzungsintensitat der jeweiligen Verkehrszellen. Grundsatzlich erfolgt keine Bewertung fir Relatio-
nen die i.d.R. mehrheitlich zu Ful? zurtickgelegt werden (d.h. Luftlinienentfernung < 1000m). Dartiber
hinaus erfolgt eine Einzelfallprifung fir Relationen aus den Prifanfragen im Rahmen der Birgerbe-
teiligung. Die zu untersuchenden Relationen sind in Bild 13 dargestellt.

nach

—
1}
5]
. pe ?
Nutzungsintensitat |
N4
L
Kategorie 1
Kategorie 2
Kategorie 3
Kategorie 4
Kategorie 5§ .
Kategorie 6 .
Kategorie 7 .
Kategorie 8 .
Kategorie 9 .
Kategorie 10 .

. Innenstadtverbindung - alle Verbindungen werden untersucht

Verbindung von/ zu Zelle mit hoher Nutzungsintensitat oder
Stadtteilzentrum - alle Verbindungen werden untersucht
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Jeweils geografisch nachstes Gebiet mit Nutzungsintensitat 6-8 (z.B.
Stadtteilzentrum) wird untersucht

Relevante Verbindungen sind i.d.R. implizt enthalten durch
Relationen zum néchsten Stadtteilzentren bzw. Innenstadt - werden
nicht separat untersucht

Bild 13: Zu untersuchende Relationen
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5.3.2 Bedienungshaufigkeit

Die Kriterien fur die Bewertung der Bedienungshaufigkeit werden in Abhangigkeit von der Nutzungs-
intensitat dargestellt. Die Festlegung der notwendigen Fahrtenanzahl entspricht der aktuellen
10/20/30/60 Minuten-Taktung im Mainzer OPNV-Angebot.

Bild 14 stellt die Anforderungen fur die Haupt- und Nebenverkehrszeit (HVZ und NVZ) dar. Als mini-
male Anforderung werden 2 Fahrten/Stunde definiert. Fir Fahrten aus Zellen mit Kategorie 6 und
héher (somit Stadtteilzentren und verkehrlich vergleichbaren Zellen) zu Zellen der Kategorie 9 und
10 (dies entspricht dem Stadtzentrum von Mainz) wird eine Bedienung von 6 Fahrten/Stunde ange-
strebt.

nach
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Kategorie
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Kategorie

6 Fahrten / Stunde

3 Fahrten / Stunde

2 Fahrten / Stunde

1 Fahrt/ Stunde

Bild 14: Zielvorgaben fir die Bedienungshaufigkeit — HVZ/ NVZ
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Bild 15 illustriert die Anforderungen fir die Schwachverkehrszeit (SVZ). Hier gilt, dass grundsatzlich
ein stundliches Angebot angestrebt werden sollte. Flr Fahrten zwischen Zellen der Kategorie 6 und
héher werden jedoch 2 Fahrten pro Stunde als Zielvorgabe definiert.
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Bild 15: Zielvorgaben fir die Bedienungshaufigkeit — SVZ
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5.3.3 Umsteigehaufigkeit

Fir das gesamte Stadtgebiet Mainz werden Verbindungen mit maximal einem Umstieg angestrebt.
Analog zu den Zielvorgaben fir die Bedienungsh&ufigkeit werden flr Fahrten aus Zellen mit Katego-
rie 6 und héher (Stadtteilzentren und verkehrlich vergleichbaren Zellen) zu Zellen der Kategorie 9

und 10 (Stadtzentrum von Mainz) Direktfahrten angestrebt (kein Umstieg). Die Zielvorgaben fir die
Umsteigehdufigkeit sind in Bild 16 dargestellt.
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Bild 16: Zielvorgaben fur die Umsteigehaufigkeit
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5.3.4 Luftliniengeschwindigkeit

Die Luftliniengeschwindigkeit ist das Verhéaltnis aus Luftlinienentfernung und der Beforderungs-
dauer im OPNV. Bemessungspunkte sind hierbei die jeweiligen Bezugshaltestellen einer Verkehrs-
zelle. Individuelle Zu- und Abgangszeiten werden nicht berticksichtigt.

Die ZielgroRen basieren auf Vergleichswerten der RIN® (ohne Zu- und Abgangszeiten) und sind in
Bild 17 dargestellt. Eine weitere Prazisierung und Kalibrierung der Vorgaben erfolgt unter Bertick-
sichtigung lokaler Gegebenheiten im Rahmen der Bewertung.
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Luftliniengeschwindigkeit 10 km/h

Bild17:  Zielvorgaben fir die Luftliniengeschwindigkeit

9 Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung (RIN), Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen e.V. (FGSV), Kdln,
2008
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5.4 Qualitatives Anforderungsprofil

Das Qualitative Anforderungsprofil definiert die generellen Ausstattungsmerkmale fir Fahrzeuge,
Personal, Infrastruktur und Servicequalitat im OPNV-Angebot der Stadt Mainz.

Zur Gestaltung eines attraktiven OPNV in Mainz sind besondere Anforderungen zu erfiillen, die die
Konkurrenzfahigkeit des stadtischen OV-Systems zu den bestehenden Systemvorteilen des MIV
erhoht.

Die qualitativen Anforderungen (Qualitatskriterien) an den OPNV verandern sich fortlaufend anhand
der gesetzlichen Vorgaben, den gesteigerten Anspriichen der Fahrgaste an Ausstattung und Komfort
und schlief3lich auch anhand der Weiterentwicklung technischer Mdglichkeiten.

Generell lassen sich zwei Gruppen von Qualitatskriterien unterscheiden:

1. unmittelbar fahrgastseitig wirksame Kriterien (Ausstattung als ,Visitenkarte’ des Unternehmens
gegeniiber seinen Kunden), dazu gehoren

= Haltestellenausstattung,

= Fahrzeugausstattung,

= Personal,

= Kommunikation,

= Sicherheit (nur in Teilbereichen unmittelbar fur Fahrgaste erlebbar) und

= Vertrieb (nur in Teilbereichen unmittelbar fir Fahrgaste erlebbar).
2. mittelbar fahrgastseitig wirksame Kriterien (Ausstattungsmerkmale als Ubergeordnete Beurtei-
lungsgrundlage fiir Qualitat im Verhaltnis Aufgabentrager — Verkehrsunternehmen), dazu gehéren

= Berichtswesen,

= Normierungen sowie

= Sicherheit und Vertrieb (in Teilbereichen).

Nachfolgend werden die vom Aufgabentrager Stadt Mainz definierten Standards in den einzelnen
Themenfeldern detailliert dargelegt. Im Rahmen des durchgefiihrten Beteiligungsverfahrens fand zu
diesem Punkt ein intensiver Austausch mit den Teilnehmern statt.

Unterschieden wird zwischen bindend notwendiger Minimalausstattung und optionaler Zusatzaus-
stattung. Letztere wird dort aufgefuihrt, wo weiter reichende Qualitaten erwiinscht sind (bzw. teilwei-
se von den Verkehrsunternehmen schon punktuell angeboten werden), deren zwingende Einhaltung
derzeit aber zumeist wirtschaftlich (noch) nicht darstellbar ist.

Spezielle Nutzergruppen (insbesondere behinderte Personen) stellen erhdhte Anforderungen an
ausgewahlte Aspekte aus mehreren der dargestellten Themenfelder.

Die Anforderungen im NVP korrespondieren des Weiteren mit den Handlungsempfehlungen weiterer
Fachplanungen, unter anderem mit dem Energiekonzeptl® der Stadt Mainz. Darin enthalten sind
beispielsweise MaRnahmen zum Ausbau des Mobilitditsmanagement fiir Unternehmen (z.B. Forde-

10 ifeu Institut (2008): Energiekonzept Mainz 2005 - 2015 — Energie und Verkehr. Heidelberg (Selbstverlag).
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rung Jobticket), einer verstarkten Offentlichkeitsarbeit sowie der Dokumentation der OPNV-
Entwicklung (OPNV-Barometer) in der Stadt Mainz.

5.4.1 Betriebliche Standards — Personal

Fur das Personal wird die per Gesetz geregelte fachliche Eignung zur Fihrung von Bussen und Stra-
Benbahnen vorausgesetzt. Darliber hinaus erstrecken sich die Anforderungen hauptsachlich auf
eine das OPNV-System umfassende Kompetenz zur Beratung sowie ein kundenorientiertes Auftreten
(Freundlichkeit, Hilfsbereitschaft, Konfliktbewdltigung etc.). Dazu tragt auch wesentlich ein einheit-
liches und gepflegtes Erscheinungsbild der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter bei. Es ist darauf zu
achten, dass erworbene Kenntnisse und Fahigkeiten in turnusmafigen Schulungen auf einem aktu-
ellen Stand gehalten werden.

Die grundlegenden Anforderungen an Ausbildung und Fahigkeiten des Personals der durch die Stadt
Mainz beauftragten Verkehrsunternehmen sind in Tab. 8 dargestellt. Das Landestariftreuegesetz fur
eine tarifgemaRe Bezahlung findet fir Verkehrsunternehmen Anwendung, soweit dieses Gesetz fir
sie gilt.

gefordert als
Kriterium Ausstattung Minimalaus-
stattung
Beherrschung der deutschen Sprache X
Netz-, Orts-, (Verbund) Tarif- und Fahrplankenntnisse X
Personal Schulungen im Verhalten gegenuiber mobilitdtsbehinderten Personen X
Schulungen im Konfliktmanagement X
einheitliche und saubere Dienstkleidung X
Tariftreue Anwendung Landestariftreuegesetz (LTTG) X
Tab. 8: Betriebliche Standards — Personal

5.4.2 Betriebliche Standards — Fahrzeuge

Die angestrebte hohe Beforderungsqualitat wird entscheidend durch Art, Ausstattung und Qualitat
der eingesetzten Fahrzeuge bestimmt. Diese unterliegen beziglich zahlreicher Einzelaspekte bin-
dend den gultigen gesetzlichen Anforderungen (z.B. Antriebstechnik), deren Einhaltung grundsatz-
lich vorausgesetzt wird.

Die Anforderungen an die Ausstattung der Fahrzeuge im Mainzer OPNV-Angebot sind in Tab. 9 dar-
gestelit.

Anpassungen des Anforderungsprofils erfolgten vor allem mit Blick auf eine Verbesserung der Barri-
erefreiheit, der Umweltvertraglichkeit und der modernen Kommunikationseinrichtungen. Aktuelle
gesetzliche Festlegungen und Anfragen von Tragern offentlicher Belange fanden hierbei Berlicksich-
tigung.
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Spezifikationen

gefordert als | optional als
Kriterium Ausstattung Minimalaus- | Zusatzaus-
stattung stattung

Antriebstechnik Ein.satz"umweltfreundlicher und sch.adstoﬁarm?r Antriebstechnik gemaR Luftreinhalteplan X

Mainz fiir 2011-2012 (Zielvorgabe: bis 2015 erfiillen 80% aller Busse Euro IV oder besser)

einheitliches Erscheinungsbild (Logo; Farben CI) X
Erscheinungsbild sauberes Erscheinungsbild (innen/auien) X

Einsatz transparenter Materialien fiir Werbung auf Fensterfldchen X

Niederflur (bei Neuanschaffung) X

Niederflur (angestrebter Erreichungsgrad 100% der Fahrzeuge im Bestand) X

Rampe/Kneeling (bei Neuanschaffung) X

Rampe/Kneeling (angestrebter Erreichungsgrad 100% der Fahrzeuge im Bestand) X

Multifunktionsflachen (bei Neuanschaffung) X
Barrierefreiheit Multifunktionsflachen in Timahe (im Bestand) X

Haltewunschknépfe von allen Sitzen aus erreichbar X

Lautsprecherdurchsage "nachster Halt" X

optische Haltestellenanzeige X

AuRenlautsprecher fiir Haltestellenansagen' (bei Neuanschaffung) X

kontrastreiche/ signalfarbene Haltevorrichtung X

Fahrtzielanzeige It. BOKraft (vorne, Seiten); Liniennummer (vorne, hinten) X
Information Anzeigen "Nachster Halt" und "Wagen halt" X

Anzeige der Folgehaltestellen X

ausreichende Festhaltemdglichkeiten X
Innenausstattung durchgéngig ausreichende Beleuchtung X

ausreichende Bellftung und Temperaturregulierung, bzw. Klimatisierung X

Fahrgastzahlsystem X
techn. Ausstattung Bordrechner und Kommunikationsausriistung fir ITCS der Stadt Mainz X

Vorbereitung zur kinftigen Ausstattung mit E-Ticket-Kontrollgeraten geman VDV-/ RMV- X

1 Durchsage von Liniennummer und Zielort fir Menschen mit Sehbehinderung an Umsteigehaltestellen (vgl. Liste in
Qualitatsstandards - Haltestellen) oder bei Sonderverkehren und GroR veranstaltungen

Tab. 9: Betrie

bliche Standards — Fahrzeuge
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5.4.3 Infrastrukturelle Standards — Haltestellen

Lage, Zuganglichkeit, Erscheinungsbild und Ausstattung der Haltestellen beeinflussen wesentlich
die Entscheidung des Kunden zur Nutzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs. Dariiber hinaus
stellen sie fur den Kunden den ersten ,,Beriihrungspunkt* mit dem OV-System dar, womit ihnen eine
wichtige Funktion im Hinblick auf den Ersteindruck zukommt.

Bei der Definition qualitativer Anforderungen an Haltestellen ist von einer differenzierten Betrach-
tung anhand der Bedeutung der jeweiligen Haltestelle auszugehen. Diese orientiert sich an der
Summe der Einsteiger je Werktag, wobei an hoch frequentierte Haltestellen vergleichbar hdhere
Anforderungen zu stellen sind als an solche mit geringerem Einsteigeraufkommen. Die Haltestellen
werden in drei funktionelle Haltestellentypen unterschieden:

= Haltestellen mit geringer Nutzung (< 200 Einsteiger je Werktag),
= Haltestellen mit normaler Nutzung (> 200 Einsteiger je Werktag),

= Haltestellen mit hoher Umsteigefunktion (siehe Liste Tab. 11).

Die Haltestellen mit hoher Umsteigefunktion werden anhand der Position im Netz (Verbindung un-
terschiedlicher OV-Korridore) und den Einsteigerzahlen (Stand 2010) in Absprache mit dem Auftrag-
geber festgelegt. Die Anforderungen an die Haltestellenausstattung sind in Tab. 10 und die Liste der
Umsteigehaltestellen in Mainz sind in Tab. 11 dargestellt.

Als Regellésung flr die Neugestaltung von Haltestellen gilt hierbei — gemaf einschlagigen Empfeh-
lungen!! — der Halt am Fahrbahnrand bzw., wenn notwendig, die Ausbildung von Haltestellenkaps.
Eine Einrichtung von Bushaltebuchten wird nur in Einzelféllen vorgesehen (vgl. RASt 0612).

" Empfehlungen fiir Anlagen des &ffentlichen Personennahverkehrs (EAO), FGSV, Kdin, 2003
Hinweise fiir den Entwurf von Verkniipfungsanlagen des éffentlichen Personennahverkehrs (HVO), FGSV, 2009

12 Richtlinien fur die Anlage von StadtstraRen (RASt), FGSV, Kéln, 2006
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0-200 Uber 200 Umsteige-
Kriterium Ausstattung Einsteiger je | Einsteiger je | haltestelle
Werktag Werktag (Liste)
Sitzmdglichkeiten X X
Komfortausstattung Witterungsschutz (Wénde maglichst transparent) X X
ausreichend (befestigte) Flachen fiir Fahrgastaufenthalt X X X
Erscheinungsbild einheitliches Erscheinungsbild (Logo; Farben; Cl) X X X
barrierefreier Haltestellenbereich (analog Standards der Stadt Mainz") X X X
Barrierefreiheit
barrierefreier Ausbau der Ubergénge zwischen den Haltestellen X
Sonderfahrplan Grof3 veranstaltungen X X
aktuelle Tarifinformation X X X
Information
schematischer Liniennetzplan X X X
elektronisch-dynamische Fahrplaninformation X X
Abfallbehélter X X X
Sauberkeit
feste Reinigungsintervalle X X X
ausreichende Beleuchtung nach DIN EN 13201 unter Berticksichtigung
) ) X X X
. . won Energieeffizienz und Insektenschutz
Sicherheit
Notrufnummer X X X
T vgl. Hinweise fir barrierefreie Verkehrsanlagen H-BVA, FGSV 2011 und konkreten Vorgaben in den Datenblatter
"Taktiles Leitsystem fiir blinde und sehbehinderte Menschen", Stadt Mainz (in Uberarbeitung)
Tab.10:  Standards zur Haltestellenausstattung
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Haltestelle

Mainz Hauptbahnhof

Schillerplatz

Hoéfchen / Listmann

Hauptumsteigehaltestellen Minsterplatz / Post-Apotheke

Hauptbahnhof West / Taubertsbergbad

Universitat

Bahnhof Romisches Theater / CineStar / Zitadellenweg

GoethestralRe

Hindenburgplatz / Architektenkammer RLP

BauhofstralRe / Rheinland-Pfalz-Bank

weitere Umsteigehaltestellen Rheingoldhalle / Rathaus

I tadt .
nnensta Briickenplatz/ Landtag

Holzturm / Fort-Malakoff-Park

Altstadt / Holzhof

Stadtpark / DB Schenker

Bismarckplatz / SCHOTT Solar

Zwerchallee / Phonix-Halle

Am Schwermer / Karlsstral3e

Fr.-v.-Pfeiffer-Weg

Katzenberg

HindemithstraRe

Umsteigehaltestellen ZDF

tbriges Stadtgebiet Wilhelm-Quetsch-Stralle

An der Philippsschanze

Vincenz-Krankenhaus

Pariser Tor

Muhldreieck

Zur alten Portland

Im Brihl / Bf.

Tab.11: Haltestellen mit hoher Umsteigefunktion
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5.4.4 Infrastrukturelle Standards — OPNV-Beschleunigung

In Folge der 1993 vom Verkehrsdezernat eingesetzten Kommission zur OPNV-Beschleunigung an
Lichtsignalanlagen wurden bis zum Abschluss des Beschleunigungsprogramms im Jahr 2006 etwa
140 LSA, der 230 auf Mainzer Stadtgebiet bestehenden LSA, mit Beschleunigungsvorrichtungen fir
Busse und Bahnen ausgestattet. Mit der Bestandssituation ist die Voraussetzung fir eine effektive
Bus- und Bahnbeschleunigung geschaffen. Die Vorrangschaltungen fir den OPNV sind dafir aller-
dings perspektivisch kontinuierlich auf die jeweiligen ortlichen Bedurfnisse im Linienbetrieb abzu-
stimmen. Fiir eine effektive OPNV-Beschleunigung bedarf es vor allem, dem OPNV mdglichst eine
Durchfahrt ohne Halt zu gewahren oder entsprechend kurze Standzeiten gegeniiber dem MIV zu
ermdglichen. Fir den Abbau von Verspatungen ist daher die Schaffung einer strikten Vorrangschal-
tung im Verspatungsfall sehr wichtig. Die Anwendung solcher MalRnahmen kénnen zu einer Steige-
rung der OPNV-Qualitat gegeniiber dem MIV beitragen.

5.4.5 Standards zu Information/ Sicherheit/ Vertrieb

Die Fahrgaste im OPNV erwarten eine zeitnahe und aktuelle Information (iber die sie betreffenden
Ablaufe im OV-System. Diese sind auf verschiedenen Ebenen zu transportieren, um die unterschied-
lichen Informationsgewohnheiten der Fahrgaste moglichst weit reichend abdecken zu kénnen. Da-
mit verbunden sind auch Fragen der Sicherheit und des Stérungsmanagements. In diesem Zusam-
menhang sind Einrichtungen vorzuhalten, die Gber die reine Beforderungsleistung hinausgehen.

Die definierten Qualitatsstandards bilden ein Zusammenspiel aus stationdren (Fundbdiro etc.), tele-
fonischen (Hotline etc.) und im Fahrzeug vorhandenen Einrichtungen (permanenter Kontakt Leitstel-
le). Ahnlich sollten unterschiedliche Vertriebsebenen angelegt sein. Neben dem Fahrkartenverkauf
sind es hier auch insbesondere die vorzuhaltenden Bezahlsysteme, deren aufwéandige und kosten-
intensive Bereitstellung als Voraussetzung eines funktionsfahigen Vertriebs unumgénglich ist.

Die Standards zu Information/ Sicherheit/ Vertrieb im Mainzer OPNV-Angebot sind in Tab. 12 darge-
stellt.
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gefordert als

Kriterium Ausstattung Minimalaus-
stattung

umfassende Mobilitdtsberatung in mind. 1 Kundenzentrale; Fundbiiro X
Taschenfahrplan (als Druckerzeugnis) X
Tarifinformation (als Druckerzeugnis) X

Information barrierefreier Internetauftritt mit allen aktuellen Informationen X
Echtzeitinformation zur Fahrplanlage im Internet und auf mobilen Endgeraten X
Betrieb eines zentralen Senice-Telefons (Mo-Fr 7:00-19:00 Uhr, Sa 9:00-14:00 Uhr) X
Vorhalten techn./ person. Ressourcen fiir zentrales Beschwerdemanagement X
regelmaRige Sicherheitsschulungen des Personals X
Personal ist in der Lage notwendige Rettungsmafinahmen zu veranlassen X

Sicherheit und

Stoérungs- zeitnahe Kundeninformation tiber Stérungen X

mangement
permanent besetzte Betriebsleitstelle mit Fahrzeugkontakt X
Bedienungssicherheit, e.g., ausreichender Ersatzwagenpark X
Fahrscheinverkauf in Bus und StraRenbahn: ausgewahlte Fahrscheinarten (auf allen Kursen) X
Fahrscheinverkauf mittels standortfester Fahrscheinverkaufsautomaten (ausgewahlte Haltest.) X

Vertrieb Fahrscheinverkauf in personalbedienten Verkaufsstellen (alle Fahrscheinarten) X
Fahrscheinverkauf Uiber technologische Vertriebskanéle (Internet, Handy, E-Ticketing) X
Einrichten und Vorhalten geeigneter Bezahlsysteme X

Tab. 12: Standards zu Information/ Sicherheit/ Vertrieb
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5.4.6 Standards zu Berichtswesen/ Normierung

RegelméRig zu erbringende Statistiken der Verkehrsunternehmen zu den Fahrgastzahlen und zur
Pinktlichkeit versetzen den Aufgabentrager in die Lage, ggf. umfassenden (Fehl)-Entwicklungen
gegen zu steuern. Die Zertifizierung und Einhaltung bestehender Normen als Qualitéatskriterium ge-
wabhrleistet zudem eine hohe Angebotsqualitat auf Seiten des Verkehrsunternehmens.

Die Standards zu Berichtswesen und Normierung der Verkehrsunternehmen sind in Tab. 123 darge-
stellt.

gefordert als

Kriterium Ausstattung Minimalaus-
stattung
jahrlicher Bericht zur Entwicklung der Fahrgastzahlen X
jahrlicher Bericht zur Punktlichkeit X
Berichtswesen
jahrlicher Bericht zur Kundenzufriedenheit analog DIN 13816 X
jahrlicher Statusbericht als Basis fiir Veroffentlichung gemat VO(EG) 1370/2007 X
Zertifizierung nach DIN EN 9001: 2001 X
Normierung
Anwendung der DIN 13816 X

1 auf Grundlage der Verbundverkaufe

Tab.13:  Standards zu Berichtwesen/ Normierung

5.4.7 Punktlichkeitsanforderungen

Pinktlichkeit wird definiert als Anzahl punktlicher Fahrten an der Gesamtanzahl der stattfindenden
Fahrten. Fahrten sind punktlich, wenn sie maximal eine Abweichung von 3 Minuten Verspatung bzw.
1 Minute Verfriihung vom Fahrplan aufweisen.

Erhoben wird der Anteil einzelner Fahrten, bei denen Verspatungen oder Verfriihungen aufgetreten
sind, an der Anzahl aller im Jahreszeitraum stattfindenden Fahrten. Zur Auswertung dient das kuirz-
lich installierte Intermodale Transport Control System (ITCS).

Grundsatzlich wird eine Punktlichkeit von 100% angestrebt. Aufgrund des kiirzeren Taktes zum ei-
nen und der gréReren Anzahl von Behinderungen (hohes Fahrgastaufkommen, Behinderungen im
StraBenverkehr) wahrend der HVZ bestehen jedoch unterschiedliche Anforderungen hinsichtlich der
Punktlichkeit. Die Punktlichkeitsanforderungen werden daher in Abh&angigkeit von der Verkehrszeit
festgelegt.

Verkehrszeit Punktlichkeitsanforderung
Hauptverkehrszeit 80%
Nebenverkehrszeit 90%
Schwachverkehrszeit 95%*

* In der SVZ sind die Anschliisse zum Stadt- und Regionalverkehr sicherzustellen

Tab.14:  Anforderungen zur Pinktlichkeit
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5.4.8 Verknipfungsqualitdt zum regionalen SPNV

Ein Kernelement der Verkntpfung von Nahverkehrsangeboten und regionalem SPNV ist die Abstim-
mung der Fahrplane und Anschliisse auf die Bedurfnisse der Mehrzahl der Nutzerinnen und Nutzer.

In der Stadt Mainz existieren derzeit drei wesentliche Verknipfungspunkte zum regionalen SPNV:

= Hauptbahnhof,
= Bahnhof Mz. Rdmisches Theater,
= Bahnhof Mz. Laubenheim.

Der Bahnhof Laubenheim nimmt eine Sonderstellung ein, da er aufgrund der schnellen Verbindung
zum Hbf. und der Anbindung an die Linie 64 als VerknUpfungspunkt fungiert. Die Bahnhofe Marien-
born, Gonsenheim, Waggonfabrik, Mombach und Nordbahnhof sind aufgrund der geringen Zahl von
moglichen Verbindungen als Verknipfungspunkte von vergleichsweise geringer Bedeutung. Auf-
grund der Vielzahl mdglicher Verbindungen ist eine Abstimmung einzelner Umsteigebeziehungen
am Hauptbahnhof nicht mdglich bzw. sinnvoll. Somit sind vor allem Verbindungen am Bahnhof Mz.
Romisches Theater hinsichtlich ihrer Verkntpfungsqualitat zu bewerten und moglicherweise zu ver-
bessern.

Bestimmendes Nachfrageelement im regionalen — und im Fall der Stadt Mainz mehrheitlich lander-
grenzentberschreitenden — Verkehr ist vor allem der Berufspendlerverkehr.

Im Rahmen der Fortschreibung des NVP werden die Anschlussmdglichkeiten an den regionalen
SPNV im Bahnhof Mz. Rémisches Theater vor allem unter der Pramisse des Berufspendlerverkehrs
untersucht und Verbesserungsmaglichkeiten aufgezeigt (vgl. Kapitel 8.2).

5.4.9 Verknipfungsqualitat zum MIV

Die Verknlpfung des 6ffentlichen Nahverkehrs zum motorisierten Individualverkehr (MIV) stellt eine
Angebotserganzung dar, um mogliche zusétzliche Nutzergruppen fiir den OPNV zu gewinnen. Drei
wesentliche Elemente kénnen hierbei definiert werden:

= P+R-Angebote, in den Aul3enbezirken der Stadt, die zu einer Entlastung des Stadtgebietes
beitragen kdnnen, unter der Voraussetzung, dass deren Einrichtung nicht primar am Quell-
ort oder entlang von Schienenstrecken zu erméglichen ist; primére Zielgruppe sind hierbei
vor allem Berufspendler aus eher landlichen und daher weniger durch OPNV erschlossenen
Gebieten. Eine ,Kannibalisierung* vorhandener OPNV-Angebote sollte jedoch vermieden
werden, Standortwahl und Tarifierung sind hierbei wesentliche Instrumente.

= Kombi-Tarife, die durch eine vergiinstigte Nutzung von Parkplatzen/ -hdusern bzw. des 6f-
fentlichen Nahverkehrs vor allem fur Gelegenheitsnutzerinnen und -nutzer attraktiv sind
und so zu einer Reduktion des Verkehrsaufkommens im Stadtgebiet beitragen kénnen.

= Car-Sharing-Angebote, deren Nutzung durch eine integrierte Tarifgestaltung erleichtert
wird. Dies ist zum Beispiel ein verginstigter Zugang zu Car-Sharing-Angeboten fiir Inhaber
von Abonnement-, Job- oder Jahreskarten im OPNV.

Neben der Verkniipfung innerhalb des OPNV und durch Park&Ride-Parkplatzen erganzt Car-Sharing
als "6ffentliches Auto" den OPNV in den Fallen, in denen dieser (zeitlich oder raumlich) nicht geeig-
net oder nicht wirtschaftlich zu betreiben ist.

In Mainz bietet derzeit ein Car-Sharing-Anbieter in Kooperation mit der MVG uber 30 Fahrzeuge fir
jeden Zweck auf 15 reservierten Parkplatzen im ganzen Stadtgebiet an. Diese kénnen bequem Uber
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das Internet oder Uber die kostenfreie Servicehotline gebucht werden. Die MVG hat das Car-Sharing-
Angebot gemeinsam mit ,,MeinRad*“ und dem eigentlichen Nahverkehr mit Bus und StraRenbahn in
ihr Portfolio aufgenommen und vermarktet das Angebot auf ihren eigenen Internetseiten. Das Ge-
samtangebot soll bis 2017 ausgeweitet werden.

Die notwendige Grundausstattung an P+R-Anlagen und vergleichbaren Angeboten sind in Tab. 15
dargestelit.

gefordert als
Kriterium Ausstattung Minimalaus-
stattung
Fahrscheinverkaufsautomat X
Witterungsschutz an der Haltestelle X
Grundausstattung
gesicherte StraRenquerungen zwischen Parkplatz und Haltestelle (soweit notwendig) X
Richtungsweisende Beschilderung (zu Parkplatz bzw. Haltestelle) X

Tab. 15:  Grundausstattung von Haltestellen an P+R-Anlagen

5.4.10 Verkniipfungsqualitat zum Radverkehr

Die Verknupfung zwischen Radverkehr und OPNV findet im Wesentlichen auf zwei verschiedene
Arten statt:

= Integration von Mietradsystemen in das Gesamtkonzept fur den 6ffentlichen Nahverkehr,

= Bereitstellung von Fahrradparkplatzen in unmittelbarer Nahe zu OPNV-Haltestellen (Bi-
ke&Ride-Konzept) zur Unterbringung eigener Fahrrader.

Die Integration von Mietradsystemen unterscheidet sich hierbei in zwei wesentliche Elemente. Zum
einen in die tarifliche Integration, zum anderen in eine raumliche Integration.

Tarifliche Integration bedeutet, dass Mietfahrrader fiir regulare Nutzerinnen und Nutzer des OPNV
kostengunstiger zur Verfigung stehen bzw. im vorhandenen Ticketsystem integriert werden. Den
Nutzern kann somit ein Gesamtpaket offeriert werden, mit dem der weitestgehende Verzicht auf den
motorisierten Individualverkehr moglich wird.

Raumliche Integration bedeutet, dass Mietfahrradstationen im unmittelbaren Umfeld von wichtigen
Verkniipfungspunkten des OPNV bereitgestellt werden, um eine moglichst geschlossene Transport-
kette fur Nutzerinnen und Nutzer beider Modi zu gewahrleisten. Hervorzuheben sind hierbei vor
allem Endpunkte von hochfrequentierten StraBenbahn- bzw. Buslinien. Hier kbnnen magliche Ange-
botsliicken im anschlieRenden OPNV-Angebot tiberbriickt werden.

Die MVG stellt als Betreiber des Konzepts ,,MeinRad* an 120 Fahrradverleihstationen, 1000 Mietra-
der zur Verfigung. Die Mietstationen sind vielfach in raumlicher Nahe zu OPNV-
Verknupfungspunkten installiert. Die Kunden kénnen zu jeder Zeit an jeder beliebigen Station tGber
ein beim Verkehrs Center Mainz erhaltliches E-Ticket ein Fahrrad mieten und ebenfalls an jeder be-
liebigen Station abgeben. Die Abrechnung der Fahrten erfolgt zum Monatsende.

Zur weiteren Verbesserung der Verkniipfungsqualitat zwischen Fahrrad und OPNV existieren derzeit
Bike&Ride-Anlagen am Hauptbahnhof (ca. 1.100 Stellplatze) und am Bahnhof Mz. Rdmisches Thea-
ter (ca. 100 Stellplatze), wobei der Fokus dieser Anlagen mehrheitlich auf der Herstellung regionaler
bzw. Uberregionaler Transportketten liegt.
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Aufgrund der geringeren OPNV-Angebotsdichte in den Stadtrandbereichen ist die Nutzung von Fahr-
radern eine sinnvolle Erganzung des 6ffentlichen Nahverkehrs. Hierbei ist vor allem die Verkniipfung
des Wohnortes mit der nachstgelegenen Haltestelle und einem schnellen und hoch vertakteten
OPNV-Angebot ein moglicher Einsatzbereich fir die Fahrradnutzung.

Sinnvolle Verkniipfungspunkte zwischen Fahrrad und OPNV sind vor allem Haltestellen entlang der
wichtigen OPNV-Achsen im Stadtrandbereich mit guter Erreichbarkeit im Radwegenetz. Haltestellen
in nur geringer Entfernung (< 3 km) zu den wesentlichen Zielorten (Altstadt, Neustadt, Hauptbahn-
hof) stellen keine zweckméaRigen Verkniipfungspunkte dar, da durch die Nutzung des OPNV kein
wesentlicher Fahrzeitvorteil fiir die Gesamtstrecke erzielt werden kann. Somit ergeben sich fiir die
Stadt Mainz, VerknUpfungspunkte vor allem an den Endstationen und Verknipfungspunkten des
StraBenbahnnetzes. Darliber hinaus stellen — analog den bereits vorhandenen und gut genutzten
Bike&Ride-Anlagen am Hauptbahnhof und am Rémischen Theater — auch die ,,kleineren“ Regional-
bahnhofe in Mainz sinnvolle Verkniipfungspunkte dar.

Vorschlage fur B&R-Anlagen in Mainz sind in Tab. 16 zusammengefasst und in Bild 18 grafisch dar-
gestellt. Die Flachenverfiigbarkeit und tatsachliche Eignung der jeweiligen Standorte muss jedoch
im Rahmen einer weitergehenden Prufung untersucht werden.

Die Ausstattungsanforderungen fiir ausgewiesene Bike&Ride-Anlagen sind in Tab. 17 dargestellt.

Haltestelle Linien
Mainz Hauptbahnhof (622 Stellplatze") div. ICE, IC, RE, RB, S, Strab, Bus
Bestand Rémisches Theater Bf (100 Stellplatze?) div. RE, RB, S; 64, 65, 71

Gonsenheim Bf (10 Stellplatze') RB
Miihldreieck 50, 51, 66, 67, 660
Jagerhaus 50, 51, 52, 66, 67

Verknipfungspunkte Gemarkungsgrenze 50, 51
Kapellenstralle 50, 51, 64
(Marienborn Bf - ab 2016) (583, 51, 70, RB)
Burgerhaus 50, 51
Am Schinnergraben 52
Poststralle 51

Endhaltestellen
Rémerquelle 50
BahnstralRe 52
(HindemithstraBe - ab 2016) (53, 51, 47, 54, 73, 74)
Laubenheim Bf RB
Regionale Verknipfungspunkte

Mombach Bf RB

"Quelle: ivm GmbH, Stand Dezember 2011
2Quelle: Stadtverwaltung Landeshauptstadt Mainz, Stand Januar 2012

Tab.16:  Vorschlage fur Bike&Ride-Anlagen
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gefordert als | optional als
Kriterium Ausstattung Minimalaus- | Zusatzaus-
stattung stattung
Fahrradstellplatze mit Sicherungssystem (AbschlieRbarkeit am Rahmen) X
Beleuchtung, gute Einsehbarkeit der Fahrradstellplatze X
Grundausstattung Witterungsschutz an der Haltestelle X
gesicherte StralRenquerungen zw. Fahrradstellpldtzen und Haltestelle (soweit notwendig) X
Richtungsweisende Beschilderung (zu Fahrradstellplatzen bzw. Haltestelle) X
Uberdachung der Fahrradstellplatze X
Komfortausstattung
Fahrradboxen (abschlieRbar) X

Tab.17:  Ausstattung von Bike & Ride-Anlagen
5.4.11 Beriicksichtigung von Anforderungen spezieller Nutzergruppen
5.4.11.1 Mobilitétseingeschrankte Personen/ Barrierefreiheit

An die Zuganglichkeit und Ausstattung des OPNV werden von speziellen Nutzergruppen besondere
Anforderungen gestellt. In erster Linie handelt es sich dabei um Personen mit Mobilitats-
einschrankung. Gleichberechtigte Teilnahme am Alltagsleben ist fir diese Personengruppen eng mit
der Befriedigung von Mobilitatsbedurfnissen verbunden. Der Abbau von Zugangs- und Benutzungs-
hemmnissen fiur Behinderte und Personen mit Mobilitatseinschrankung erhdht dabei ebenso den
Komfort und die Sicherheit fir alle Nutzergruppen und kommt damit direkt der Aufwertung des ge-
samten OV-Systems zugute.

Die Bevolkerungsgruppe der mobilititseingeschrankten Menschen umfasst, eng ausgelegt, Perso-
nen mit Bewegungsbehinderungen, Sprachbehinderungen, Wahrnehmungsbehinderungen und
geistig/psychischer Behinderungen. Im weiteren Sinne ist der Kreis der als spezielle Nutzergruppen
im OPNV zu beriicksichtigenden, mobilititseingeschrankten Personen jedoch deutlich groRer zu
ziehen. Dazu gehdren:

= altere und gebrechliche Personen,

= zeitweilig oder chronisch durch Krankheit oder Unfall geschwéchte Personen,

= Personen, die andere filhren missen,

= Personen mit Kinderwagen,

= Kinder unter ca. 6 Jahren, die generell auf Begleitung angewiesen sind,

= Analphabeten und der deutschen Sprache unkundige Personen.

Nach Schatzungen!3 umfasst danach die Gruppe der dauerhaft bzw. vortibergehend in ihrer Mobili-
tat eingeschrankten Personen einen permanenten Anteil von insgesamt tiber 30% der Bevolkerung.
Die Streuung der von diesen Personen aufgesuchten Ziele ist hoch, trotzdem lassen sich Schwer-
punkte bei Handelseinrichtungen, Arztpraxen und Krankenh&usern ausmachen. Dadurch ergeben

13 Becker, J., H.-J. Hollbein & E. Schramm, Barrierefreie Stationen im Schienenverkehr, Rechtlicher Rahmen und Handlungsbedarf
in Deutschland, Internationales Verkehrswesen, Mai 2004
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sich unmittelbare Beriihrungspunkte und Abstimmungserfordernisse der OPNV-Planung mit der
Stadt- und Stadtentwicklungsplanung.

Ein wesentliches Element ist hierbei die Herstellung einer weitgehenden Barrierefreiheit im 6ffentli-
chen Raum und vor allem im OPNV.

Eine barrierefreie Gestaltung des OPNV erfordert Mindestanforderungen an Haltestellen und Fahr-
zeuge. Dartber hinaus bestehen qualitative und quantitative Anforderungen an den Verkehrsraum
und das Verbindungs- und Erreichbarkeitsniveau.

Grundlage fur die barrierefreie Ausgestaltung des OPNV ist der Artikel 3 des Grundgesetzes, in dem
das Grundrecht festgeschrieben ist, dass niemand wegen seiner Behinderung benachteiligt werden
darf (sog. ,,Benachteiligungsgebot” des Grundgesetzes).

Das Behindertengleichstellungsgesetz (BGG) aus dem Jahr 2002 hat dieser Forderung gesetzlichen
Nachdruck verliehen und sie inhaltlich weiter ausgestaltet. Barrierefreiheit wurde damit zur Zielvor-
gabe bei der Gestaltung aller Lebensbereiche. Behinderte Menschen sollen zu allen Lebensberei-
chen umfassend Zugang und gleichberechtigte Nutzungsmdglichkeiten erhalten. Besonderes Au-
genmerk legt das Gesetz auf den Verkehrsbereich. In Form eines Artikelgesetzes wurden bestehen-
de Normen im Eisenbahnwesen, beim StraRen-, Personen- und Luftverkehr geandert.

Richtlinien und Orientierungshilfen zur barrierefreien Gestaltung im OPNV bieten verschiedene DIN-
Normen und Veroffentlichungen des VDV sowie des Deutschen Behindertenrates (DBR). Durch die
Stadt Mainz wurden Richtlinien fur ein ,,Taktiles Leitsystem fur blinde und sehbehinderte Menschen
Innenstadt Mainz* entwickelt, die aktuell weiter Uberarbeitet werden und die Grundlage fir eine
barrierefreie Gestaltung des 6ffentlichen Raumes in der Stadt Mainz bilden. Im Rahmen der 2. Fort-
schreibung des NVP Mainz findet des Weiteren die Handreichung zu ,,Barrierefreiheit in Nahver-
kehrsplanen des OPNV in Rheinland-Pfalz* des Ministeriums fir Arbeit, Soziales, Gesundheit, Fami-
lie und Frauen Rheinland-Pfalz14 Beriicksichtigung.

Weitreichende Barrierefreiheit im OPNV umfasst eine behindertengerechte Netzgestaltung, d.h. die
Erschlielfung von oOffentlichen Einrichtungen wie Krankenh&user, Verwaltungseinrichtungen, Versor-
gungsschwerpunkten, Behinderteneinrichtungen etc. Die Ergebnisse der Erreichbarkeitsanalyse
bzw. der Einzugsradien (vgl. Kapitel 6.2.4) weist die Erfullung diesbeziglicher Anforderungen nach.
Weiterhin umfasst Barrierefreiheit:

= eine behindertengerechte Infrastruktur, d.h. der Einsatz von Niederflurtechnik sowie die
niederflurgerechte Ausstattung von Haltestellen,

= einen barrierefreien Zu- und Abgang von/zu den Haltestellen,

. ein barrierefreies und sicheres Haltestellenumfeld,

= eine behindertengerechte Gestaltung der Fahrplanaushange nach DIN 32975,

= ein behindertengerechtes Fahrgastinformations- und Orientierungssystem.

Die Formulierung qualitativer Ausstattungsmerkmale (vgl. Kapitel 5.4.2 bis 5.4.11) als Mindest-
anforderungen an das OPNV-System der Stadt Mainz tragt diesen Forderungen Rechnung. Im Rah-

14 BARRIEREFREIHEIT in Nahverkehrsplanen des OPNV in Rheinland-Pfalz, Handreichung fiir kommunale Behinderten-
beauftragte und -beirate, Verbande und Selbsthilfegruppen behinderter Menschen, Ministerium fir Arbeit, Soziales, Gesundheit,
Familie und Frauen Rheinland-Pfalz, Marz 2010
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men der 2. Fortschreibung werden diese Anforderungen weiter angepasst, vor allem hinsichtlich der
barrierefreien Ausstattung von Fahrzeugen und Haltestellen.

5.4.11.2 Frauen und Personen mit Kindern

Als eine weitere spezielle Nutzergruppe wurden lange Zeit Frauen angesehen, da deren Pkw-
Verflgbarkeit stets unter der Pkw-Verflgbarkeit der Manner lag. Dieses ist in Mainz heute nicht
mehr der Fall. Die Pkw-Verfugbarkeit von Mannern und Frauen sind in gleicher GréRenordnung aus-
gepragt, was keine starkere Abhangigkeit eines Geschlechts von OPNV-Angeboten implizierts,
Frauen Ubernehmen jedoch in deutlich stéarkerem MaRe die Betreuungs- und Bring-/ Holdienste fir
ihre Kinder. Daraus ergeben sich teils komplexe soziale Anforderungen (Verknipfung von Familie
und Beruf etc.). Hauptziele von Frauen und Fahrgasten mit Kindern sind insbesondere Kinder- und
Schuleinrichtungen, Handelseinrichtungen und die jeweiligen Arbeitsplatze.

Ein haufig artikuliertes Problem besteht in der subjektiven Angst von Frauen — insbesondere gedu-
Rert von Madchen und alteren Frauen — vor Kriminalitat bei der OPNV-Nutzung. Dabei kommt den
Ab-/ Zuwegen zu/ von den Haltestellen in den abendlichen Tagesrand- und Nachtzeiten eine be-
sondere Bedeutung zu. Mobilitatsverzicht und eine damit einhergehende Beeintrdchtigung der All-
tagsqualitat sind die oftmalige Folge.

Als Reaktion wurden zwei darauf abgestimmte Angebote aufgelegt, die im Rahmen der Fortschrei-
bung des NVP als qualitative Anforderung an das kiinftige OV-Angebot hier weiterhin bei Bedarf
vorgehalten werden sollen:

= Taxiruf: Auf jedem Kurs besteht die Mdglichkeit, sich vom Fahrpersonal kostenlos ein Taxi
an einen gewunschten Zielort zu bestellen. Die Taxikosten tragt der Fahrgast.

= Halten auf Wunsch: AuRerhalb der Innenstadt besteht ab 20.30 Uhr die Mdglichkeit, auf
Wunsch auch zwischen den Haltestellen auszusteigen.

Uber die Umsetzung dieser Regelung entscheidet das Fahrpersonal bzw. die zustandige Betriebslei-
tung anhand der jeweils aktuellen Verkehrslage sowie der Einschatzung des Gefahrdungspotentials.

Generelle Verbesserungen ergeben sich im Zuge des Neubaus der StraRenbahntrasse an den dorti-
gen Haltestellen, da diese in Bezug auf transparente Materialien, Beleuchtung etc. dem aktuellen
Standard entsprechen und gegeniber den derzeitigen Bushaltestellen vielfach Vorteile bieten.

Auch bei der Unterfilhrung am Haltepunkt Marienborn soll besonderes Augenmerk auf eine mog-
lichst hohe soziale Sicherheit und Kontrolle gelegt werden.

15 Mobilitat in Mainz, Ergebnisse der Haushaltsbefragung zu Verkehrsplanungszwecken — System reprasentativer Verkehrsbefra-
gungen SrV 2008, Dezernat fir Umwelt, Griin, Energie und Verkehr, 2008.
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6 Schwachstellenanalyse

Die Schwachstellenanalyse bezieht sich auf die relevanten Schlisselkriterien, Bedienungshaufig-
keit, Umsteigehaufigkeit und Luftliniengeschwindigkeit aus dem quantitativen Anforderungsprofil —
Teil 2 (vgl. Kapitel 5.3).

6.1 Vorgehen

Entsprechend den Festlegungen in Kapitel 5.3.1 wurden ca. 900 Verbindungen innerhalb der Stadt
Mainz erhoben und anhand des Anforderungsprofiles bewertet. Untersucht wurden somit Verbin-
dungen von Verkehrszellen mit einer Nutzungsintensitat von mindestens 3 von/ zu Zellen mit einer
Nutzungsintensitat von mindestens 6, und alle Verbindungen zwischen Zellen mit einer Nutzungsin-
tensitt von mindestens 6. Als Ausgangspunkte dienten hierbei Referenzhaltestellen fir die einzel-
nen Verkehrszellen.

Die Grundlage fir die Bewertung bilden die jeweils in Abhangigkeit der Nutzungsintensitat festge-
legten Anforderungen fiir Bedienungshaufigkeit, Umsteigehaufigkeit und Luftliniengeschwindigkeit
(vgl. Kapitel 5.3.2. bis 5.3.4). Identifizierte Schwachstellen, d.h. Relationen die die Anforderungen
nicht ausreichend erfiillen und im Ergebnis auf die gleichen OPNV-Verbindungen zuriickgriffen, wur-
den fur die Auswertung auf Stadtteilebene zusammengefasst.

Die Bewertung erfolgte hierbei in Kombination der jeweils relevanten Kriterien, z.B. flr eine Relation,
fur die eine Direktverbindung erforderlich ist (Anforderung ,,kein Umstieg*), gehen auch nur die vor-
handen Direktverbindungen in die Bewertung der Bedienungshaufigkeit ein.

Die einzelnen Schwachstellen wurden hinsichtlich ihrer Bedeutung eingeordnet in:

.IN Prognoseplanfall vsl. gelést“ — wenn bereits absehbar ist, dass mit den geplanten Netz-
veranderungen (vgl. Kapitel 3.2.3) diese Schwachstelle behoben sein wird.

=, Derzeit nicht l6sbar” — wenn offensichtliche Randbedingungen einer méglichen Losung im
Wege stehen, z.B. topografische Hindernisse, die eine gerade Linienfiihrung unmdglich ma-
chen.

= ,Nachrangig“ — wenn die Anforderungen nur knapp verfehlt wurden, prinzipiell Alternativen
bestehen (z.B. mit einem Umstieg statt Direktverbindung), oder eine bekannte schwache
Nachfrage die bestehende Angebotssituation rechtfertigen.

= ,Vorrangig“ — alle anderen Schwachstellen, d.h. die Unterschreitung der Anforderungen ist
signifikant und betrifft voraussichtlich einen gréReren Nutzerkreis.

Zu beachten ist hierbei, dass im Rahmen der Schwachstellenanalyse keine Quantifizierung der
Nachfrage erfolgt. Die Einschatzung basiert im Wesentlichen auf den Nutzungsintensitaten der be-
troffenen Verkehrszellen und den jeweils zugrundeliegenden Daten.
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6.2 Bestand

Als Basis fur die Bewertung des OPNV-Bestandsangebotes in der Stadt Mainz dient der aktuelle
Fahrplan fiir das Jahr 201216,

6.2.1 Bedienungshaufigkeit

Die Bedienungshéaufigkeit im OPNV-Angebot auf den untersuchten Relationen in der Stadt Mainz ist
grotenteils gewahrleistet. 98% aller untersuchten Verbindungen erreichen die im Anforderungspro-
fil definierten Zielvorgaben zur Bedienungshaufigkeit.

Lediglich 2 Schwachstellen wurden identifiziert die in Tab. 18 dargestellt sind. Keine der Schwach-
stellen wird als ,,Vorrangig" eingestuft.

Nr. Relation Beschreibung Beurteilung

Bedienungshaufigkeit ist grundsatzlich gegeben. Jedoch
bestehen erhebliche Unterschiede in der Fahrzeit und der
notwendigen Umstiege, wobei die i.d.R. schnellere Ver- In Prognoseplanfall vsl. gelést
bindung zwei Umstiege bendétigt (70 - 50/51/660 - 66).
Alternative Verbindung ist i.d.R. langsamer (70 - 67).

Marienborn — Ebers-

B1 heim

Bedienungshaufigkeit ist grundsatzlich gegeben. Jedoch
bestehen erhebliche Unterschiede in der Fahrzeit und der
notwendigen Umstiege, wobei die i.d.R. schnellere Ver-
bindung zwei Umstiege bendtigt (70/71 - 50/51/660 - 66).
Alternative Verbindungen sind i.d.R. langsamer (70 - 67).
Zusatzliche Verbindung in der NVZ durch Linie 75 und 66
Uber Nieder-Olm.

Lerchenberg — Ebers-
heim

Nachrangig — Bedienungshaufig-

B2 keit grundsatzlich gewahrleistet

Tab.18:  Schwachstellen Bestand — Bedienungshaufigkeit

6.2.2 Umsteigehaufigkeit

Die Umsteigehaufigkeit im OPNV-Angebot auf den untersuchten Relationen in der Stadt Mainz ist
groRtenteils gewahrleistet. 97% aller untersuchten Verbindungen erreichen die im Anforderungspro-
fil definierten Zielvorgaben zur Umsteigehaufigkeit.

Lediglich 3 Schwachstellen wurden identifiziert die in Tab. 19 dargestellt sind. Zwei Schwachstellen
werden im Rahmen der geplanten Netzveranderungen geltst. Keine der Schwachstellen wird als
Lvorrangig* eingestuft.

Nr. Relation Beschreibung Beurteilung

Vom Suiden Finthens bestehen schnelle Verbindungen,
jedoch mit zwei Umstiegen. Andere Verbindungen mit nur
U1 Finthen — Bretzenheim | einem Umstieg sind deutlich langsamer. Im Prognose- In Prognoseplanfall vsl. geldst
planfall besteht eine Direktverbindung die jedoch nicht
bedeutend schneller sein wird.

Marienborn — Ebers- Es bestehen erhebliche Unterschiede in der Fahrzeit und
u2 heim der notwendigen Umstiege, wobei die i.d.R. schnellere In Prognoseplanfall vsl. geldst
Verbindung zwei Umstiege benétigt (70 - 50/51/660 - 66).

16 Fahrplan 2012, MVG Mainzer Verkehrsgesellschaft mbH, gultig ab 11.12.2011
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Nr. Relation Beschreibung Beurteilung
Alternative Verbindung ist i.d.R. langsamer (70 - 67), durch
z.T. ungiinstige Umsteigeverbindung (> 10 min Wartezeit)
am Pariser Tor.
Es bestehen erhebliche Unterschiede in der Fahrzeit und Wirtschaftiich derzeit nicht sinnvoll
der notwendigen Umstiege, wobei die i.d.R. schnellere |6sbar —
Lerchenberg — Ebers- Verbindung zwei Umstiege bendtigt (70/71 - 50/51/660 - im Prognoseplanfall besteht neue
u3 . 9 66). Alternative Verbindungen sind i.d.R. langsamer (70/71 o9 Pl -
heim . . - Verbindung mit nur einem Um-
- 67), durch z.T. unguinstige Umsteigeverbindung (> 10 stieq. iedoch mit nicht ausrei-
min Wartezeit) am Pariser Tor. Zusatzliche Verbindung che%djer Luftliniengeschwindigkeit
Uber Nieder-Olm nur in der NVZ. u 9 9
Tab.19:  Schwachstellen Bestand — Umsteigehaufigkeit

6.2.3 Luftliniengeschwindigkeit

Den Anforderungen der Luftliniengeschwindigkeit im OPNV-Angebot auf den untersuchten Relatio-
nen in der Stadt Mainz wird weitestgehend entsprochen. Es konnten 15 Schwachstellen identifiziert
werden, die in Tab. 20 dargestellt sind. Drei Schwachstellen werden im Rahmen der geplanten Netz-
veranderungen geldst. Vier Schwachstellen kdnnen nach heutigem Ermessen nicht geldst werden.
Ebenfalls vier Schwachstellen beschreiben als ,,Nachrangig”“ definierte Probleme. Vier weitere
Schwachstellen werden als ,,Vorrangig* eingestuft:

= Verbindung Altstadt — Gonsenheim

= Verbindungen von Hechtsheim nach Bretzenheim, Marienborn, bzw. Laubenheim (nur von
unterem Teil Hechtsheims)

86% aller untersuchten Verbindungen erreichen hingegen die im Anforderungsprofil definierten
Zielvorgaben zur Luftliniengeschwindigkeit.

Munchfeld

einen Bogen lber Universitat fahren, ebenfalls nicht
schnell genug angebunden (Linien 45, 64, 65). Der slid-
oOstliche Teil ist jedoch vom Hauptbahnhof fulaufig gut
erreichbar.

Nr. Relation Beschreibung Beurteilung
Der sudliche Teil Miinchfelds ist mit der Altstadt sehr Derzeit nicht I6sbar —
schnell verbunden (Linie 9, 54, 55, 58, 68, 75). Der mittle- | Hartenberg wird lediglich tber
re und noérdliche Teil von Miinchfeld ist dagegen aufgrund | den Dr.-Martin-Luther-King-Weg
_ der indirekten Linienfiihrung weniger schnell erreichbar erschlossen. Eine ErschlieRung
L1 Altstadt - Hartenberg/ (Linien 56, 57). Hartenberg ist dadurch, dass die Busse Uber die Mombacher Stralle

wiirde zu keinem Fahrzeitgewinn
fuhren. Die Wallstral3e ist nur in
eine Richtung an den
Hauptbahnhof angebunden.

Der 6stliche Teil Gonsenheims wird durch die Stral3en-
bahn 50/51 bedient, die einen Bogen um den Lungenberg
fahren muss und deshalb langer in die Altstadt benétigt.
Der nérdliche Teil wird durch Busse bedient, die entweder

Vorrangig —

der Ortsdurchfahrt Bretzenheim nicht ausreichend schnell.

L2 | Altstadt—Gonsenheim |y .t Mombach (Linie 62) oder Miinchfeld (Linie 64) Sedeutende Staditell.
fahren und deshalb nicht schnell genug sind. Der Bus 64, 9
der den Ortskern anbindet, ist ebenfalls nicht ausreichend
schnell.

L3 Altstadt — Marienborn Die Buslinien 6 und 70 fahren direkt, sind aber aufgrund In Prognoseplanfall vsl. gelést
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Nr. Relation Beschreibung Beurteilung
Das Rheinufer in Weisenau kann durch die Busse 60 und Derzeit nicht I6sbar —
61 Uber die Weisenauer Stral’e schnell erreicht werden. eine Erhéhung der Luftlinienge-
L4 Altstadt — Weisenau Die Ortsmitte Weisenaus hingegen ist mit der nérdlichen schwindigkeit ist aufgrund der
Altstadt (Linien 62, 63, 64, 65) nicht ausreichend schnell spezifischen Linienfiihrung in der
verbunden. Innenstadt nicht mdglich.
Die Stadtteile sind durch die Gleisanlagen vor dem
_ Hauptbahnhof getrennt. Der stidwestliche Teil der Neu- Derzeit nicht I6sbar —
L5 Ngustadt Hartenberg/ stadt ist noch gut angebunden. Der nordéstliche Teil Bahndamm erlaubt keine direkte-
Minchfeld . . . L
hingegen, vor allem der Zollhafen, ist nur unzureichend re Linienfiihrung
angebunden.
. Die Buslinien 6 und 70 fahren direkt, sind aber aufgrund .
L6 Neustadt — Marienborn der Ortsdurchfahrt Bretzenheim nicht ausreichend schnell. In Prognoseplanfall vs. gelost
Das Rheinufer in Weisenau kann durch die Busse 60 und Derzeit nicht I6sbar —
61 Uber die Weisenauer Stral’e schnell erreicht werden. eine Erhéhung der Luftlinienge-
L7 Neustadt — Weisenau Die Ortsmitte Weisenaus hingegen ist mit der Neustadt schwindigkeit ist aufgrund der
(Linien 62, 63, 64, 65) nicht ausreichend schnell verbun- spezifischen Linienfiihrung in der
den. Innenstadt nicht mdglich.
Die Verbindung von der Oberstadt nach Hartenberg/
L8 O?erstadt — Hartenberg/ Munchfeld ist nur mit Umstieg moglich, die Verbindungen Nachrangig
Minchfeld -
sind deshalb zu langsam.
Die Verbindung zwischen Gonsenheim und Bretzenheim
Gonsenheim — Bretzen- ist nur mit Umstiegen an der Universitat oder am Haupt-
L9 heim bahnhof méglich. Durch Ortsdurchfahrt in Hartenberg Nachrangig
erhoht sich die Fahrzeit. Die Straenbahn ist aufgrund der
umwegigen Streckenfiihrung langsamer.
Gonsenheim — Marien- Zwischen Gonsenheim und Marienborn ist ebenfalls ein
L10 born Umstieg notig. Gleiche Situation wie die Verbindungen Nachrangig
nach Bretzenheim.
Gonsenheim und Drais werden derzeit nur Gber Umstiege
L11 | Gonsenheim — Drais an der Universitat oder am Hauptbahnhof verbunden. In Prognoseplanfall vsl. gelost
Dadurch erhéht sich die Fahrzeit.
Es besteht keine direkte StralRenverbindung zwischen den
Bretzenheim — Hechts- Stadtteilen, auRer der A 60, obwohl die Stadtteile raumlich
L12 heim nah liegen. Alle Fahrten benétigen derzeit einen Umstieg Vorrangig
an der HS Pariser Tor und sind deshalb nicht ausrei-
chend schnell.
Es besteht keine direkte StraRenverbindung zwischen den
L13 Marienborn — Hechts- Stadtteilen, auRer der A 60, obwohl die Stadtteile raum- Vorrangi
heim lich nah sind. Alle Fahrten bendtigen derzeit einen Um- 99
stieg an der HS Pariser Tor und sind deshalb zu langsam.
. _ . Unglinstige Umsteigeverbindung (> 10 min Wartezeit) am .
L14 | Marienborn — Ebersheim Pariser Tor. Kein regelmaRiger Takt der Buslinie 67. Nachrangig
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Nr. Relation Beschreibung Beurteilung

Alle Verbindungen vom/ zum Gewerbegebiet und Ortskern
Hechtsheim derzeit (iber Oberstadt. Schnelle Verbindung Vorrangig
(Linie 64) besteht nur zum 6stl. Teil von Hechtsheim.

Hechtsheim — Lauben-

L15 heim

Tab.20:  Schwachstellen Bestand — Luftliniengeschwindigkeit

6.2.4 ErschlieBungsqualitét

Die ErschlieRungsqualitat wurde durch eine Uberlagerung der Haltestelleneinzugsbereiche (vgl.
Kapitel 5.2.4, i.d.R. Radius 300 m) und der Nutzungsintensitaten ermittelt. Hierbei wurden vor allem
Verkehrszellen ab einer Nutzungsintensitat 6 betrachtet. Dies ist in Bild 19 illustriert. Die Haltestel-
leneinzugsbereiche sind in Grau und die Zellen ab einer Nutzungsintensitat 6 sind in Rot dargestellt.
Unterschiedliche Grauténe dokumentieren verschiedene Einzugsbereiche, wie Innenstadt (Radius
200 m) und Bahnhof (Radius 600 m).

In einem zweiten Schritt wurde ein Abgleich mit einem aktuellen Luftbild vorgenommen, um mdgli-
che unbebaute Flachen, Sportplétze etc. auszuschliel3en. Hierbei konnten 5 wesentliche Erschlie-
Rungslicken identifiziert werden. Diese sind in Tab. 21 zusammengefasst und in Bild 19 in Blau
dargestelit.

Eine der Schwachstellen wird als derzeit nicht I6sbar angesehen. Die Ubrigen vier stellen ,,Nachran-
gige“ Probleme dar, hauptséchlich aufgrund guter OPNV-Verbindungen, die mit langeren FuBwegen
erreicht werden kénnen.

Die als E3 benannte Schwachstelle wurde bereits im Rahmen der 1.Fortschreibung des NVP identifi-
ziert. Jedoch konnte keine sinnvolle MaBnahme hierfiir gefunden bzw. empfohlen werden.

Nr. Lage Beschreibung Beurteilung

Nachrangig —

Gonsenheim Gebiete zu beiden Seiten der Erzberger StralRe z.Zt. nicht | hauptsachlich Sportanlagen im

E1 E;Z?féﬁzzzﬂ:r?iwoo durch OPNV erschlossen. Gebietsentwicklungen G 139 Umfeld, auBerdem ErschlieBung
41350, 31320) ’ und G127 geplant. Uber Einzelfahrten im Schilerver-
) kehr
Oberstadt General- Derzeit nicht I6sbar —

Dichte Wohnbebauung und Grundschule auRerhalb des

E2 | oberst-Beck-Str. Einzugsbereiches

(Verkehrszelle 24330)

StralBenfiihrung erlaubt keine
sinnvolle Buserschlieung

Nachrangig —
Straflenbahnhaltestelle Jager-
haus (50, 51, 52) in ca. 600 m

Hechtsheim Vogelsber- Entfernung mit Hohenunterschied
E3 ger Strale Dichte Wohnbebauung auerhalb des Einzugsbereiches zu erreichen. Bushaltestelle
(Verkehrszelle 61650) Weisenauer Weg (64, 65) ca. 500
m entfernt.

Keine durchgehende Strallen-
verbindung vorhanden.

Hechtsheim Ortszent- Nachrangig —

rum StraRenbahnhaltestellen Am
(Verkehrszellen 61110, Schinnergraben (52) und Birger-
61120) haus (50, 51) in ca. 500 m Entfer-

E4 Dichte Wohnbebauung auerhalb des Einzugsbereiches
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Nr. Lage Beschreibung Beurteilung
nung.
Das Gebiet des Zollhafens ist durch die Haltestellen auf
Neustadt der Rheinallee nur unvollstandig erschlossen. Vor allem Nachrangig —
E5 Zollhafen die Rheinseite des Hafenbeckens ist durch kein OPNV- derzeit hauptsachlich industrielle
(Verkehrszelle 16840) Angebot angebunden. Die fulllaufige Entfernung zu den Nutzung mit geringer OV-Affinitat
Bushaltestellen auf der RheinstralRe betragt tiber 600 m.
Tab.21:  Schwachstellen Bestand — ErschlieBungsqualitat
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6.2.5 Zusammenfassung Relationen

Viele der einzelnen Schwachstellen in Bedienungshaufigkeit, Umsteigehaufigkeit, Luftlinien-
geschwindigkeit oder ErschlieBungsqualitat beziehen sich auf identische Relationen. Darliber hin-
aus beschreiben einige der Relationen die gleichen Probleme und beziehen sich auf die gleichen
OPNV-Verbindungen. Diese Relationen kénnen daher zusammengefasst werden.

Im Folgenden werden diese zusammengefassten Schwachstellen-Relationen, unterschieden nach
ihrer jeweiligen Gesamtbewertung, dargestellt. Hierbei werden Schwachstellen, die im Rahmen der
geplanten Netzanderungen geldst werden (,,In Prognoseplanfall vsl. gelést®), nicht dargestellt, da
hier kein zusatzlicher Handlungsbedarf besteht.

Vorrangig:

= Laubenheim — Hechtsheim — Bretzenheim/ Marienborn (L12, L13, L15)
= Gonsenheim — Altstadt (L2)

Nachrangig:

= Hartenberg/ Minchfeld — Oberstadt (L8)
= Ebersheim — Lerchenberg (B2, U3)
= Gonsenheim — Bretzenheim (L9)
= Erschlieung Erzberger Stral3e (E1)
= ErschlieBung Vogelsberger Stral3e (E3)
= ErschlieBung Hechtsheimer Ortskern (E4)
= ErschlieBung Zollhafen (E5)
Derzeit nicht I6sbar:

= Hartenberg/ Minchfeld — Neustadt/ Altstadt (L1, L5)
= Weisenau — Neustadt/ Altstadt (L4, L7)
= ErschlieBung Generaloberst-Beck-Stralie (E2)
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6.3 Prognosenullfall (ohne Mainzelbahn)

Im Prognosenullfall wird die erwartete Entwicklung von Bevélkerung, Beschéftigung, Bildung und
Gewerbe zugrunde gelegt (vgl. Kapitel 3.2.1). Hierbei wird jedoch davon ausgegangen, dass eine
Realisierung der geplanten Mainzelbahn (noch) nicht stattgefunden hat. Das bedeutet das zugrunde
gelegte lokale OPNV-Angebot entspricht weitestgehend dem Bestandsangebot (vgl. Kapitel 3.1.4).

Somit ergeben sich keine Verdnderungen als Resultat einer Angebotsveranderung, allerdings erfolgt
eine Neubewertung des Angebotes auf der Grundlage moglicherweise veranderter Nutzungen bzw.
Nutzungsintensitaten.

Aus den in Kapitel 3.2.1 dargestellten Anderungen der Nutzungsintensitat ergeben sich jedoch im
aktuellen Fortschreibungszeitraum — gemaR dem definierten Anforderungsprofil (vgl. Kapitel 5.3) —
keine Veranderungen der jeweiligen Anforderungen.

Auch die Nutzungsintensitat der Verkehrszelle 16840 (Zollhafen) bleibt bis 2016 unverandert bei
Stufe 6. Die Nutzung andert sich jedoch von industriell gepragter Nutzung zu Wohn- und Bironut-
zung (bis 2016 33% Realisierung) mit einer héheren OV-Affinitat. Somit erfahrt die bereits fir den
Bestand festgestellte nicht ausreichende ErschlieBung des Zollhafens (vgl. Kapitel 6.2.4) einen ho-
heren Stellenwert und wird daher im Prognosenullfall als ,,Vorrangig* beurteilt.

Dartiber hinaus gelten analog die bereits flr den Bestand festgestellten Schwachstellen (vgl. Kapi-
tel 6.2.5) ebenfalls fir den Prognosenullifall.
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6.4 Prognoseplanfall (mit Mainzelbahn)

Im Prognoseplanfall wird — wie im Prognosenullfall — die erwartete Entwicklung von Bevolkerung,
Beschaftigung, Bildung und Gewerbe fiir den Prognosehorizont zugrunde gelegt (vgl. Kapitel 3.2.1).
Zusatzlich hierzu wird jedoch davon ausgegangen, dass die geplante Mainzelbahnstrecke realisiert
und in Betrieb genommen wird. Somit werden alle im Rahmen der Inbetriebnahme geplanten Ande-
rungen im StralBenbahn- und Busnetz (vgl. Kapitel 3.2.3) zugrunde gelegt.

Zur Bewertung der OPNV-Angebotsqualitat wurden alle 900 bereits fiir den Bestand erhobenen Ver-
bindungen auf der Basis der vorliegenden (und dem aktuellen Planfeststellungsverfahren fur die
Mainzelbahn zugrunde liegenden) Grobfahrplane fiir das geplante OPNV-Angebot erneut erhoben.

Aufgrund des Grobfahrplan-Charakters der verwendeten Datengrundlage ist es moglich, dass ein-
zelne Schwachstellen in einem verfeinerten und abgestimmten endgultigen Angebot nicht mehr
oder nicht in der gleichen Schwere auftreten. Die im Folgenden dargestellten Schwachstellen sollen
somit auch Hinweise geben, um das geplante OPNV-Angebot u.U. bis zur Inbetriebnahme weiter
abstimmen und verfeinern zu kdnnen.

6.4.1 Bedienungshaufigkeit

Die Bedienungshaufigkeit im OPNV-Angebot auf den untersuchten Relationen in der Stadt Mainz ist
groRtenteils gewahrleistet. Im Vergleich zum Bestand wird eine Schwachstelle durch die geplanten
Angebotsveranderungen geldst. Es ist eine neue Schwachstelle zu den bereits festgestellten
Schwachstellen identifiziert (vgl. Tab. 22). Keine der Schwachstellen wird als ,,Vorrangig“ eingestuft.

Der Zielerreichungsgrad der Anforderungen zur Bedienungshaufigkeit bleibt unveréandert bei 98%
aller untersuchten Verbindungen.

Nr. Relation Beschreibung Beurteilung

Durch die Verkirzung der Linie 70 bis Marienborn kann
die Verbindung nach Drais nur mit einem Umstieg in Ler-
chenberg bedient werden. Ein Anschluss an die neue Linie
PB1 | Marienborn — Drais Gonsenheim-Drais-Lerchenberg besteht nur im 30 min- Nachrangig
Takt. Alternative Verbindungen (mit Umstieg an der Uni-
versitat) sind vorhanden, benétigen jedoch die doppelte
Fahrzeit.

Tab.22:  Schwachstellen Prognosenetz — Bedienungshaufigkeit

6.4.2 Umsteigehaufigkeit

Die Umsteigehaufigkeit im OPNV-Angebot auf den untersuchten Relationen in der Stadt Mainz ist
grotenteils gewahrleistet. Von den fir den Bestand identifizierten 3 Schwachstellen werden
2 Schwachstellen durch die geplanten Angebotsveranderungen gel6st und eine Schwachstelle wird
verbessert (U3 — Lerchenberg-Ebersheim). Es ist eine neue Schwachstelle fir das geplante Netz
identifiziert (vgl. Tab. 23).

Durch die geplante Verkirzung mehrerer bestehender Buslinien zwischen Bretzenheim/ Marienborn
und Lerchenberg zugunsten der geplanten StraRenbahnverbindung ergibt sich fir Verbindungen in
Richtung Osten — vor allem nach Hechtsheim — eine hohere Umsteigehaufigkeit im Vergleich zum
Bestand. Es wéaren dann 2 Umstiege notwendig (am Gutenberg-Center und am Pariser Tor). Im An-
forderungsprofil wird jedoch maximal ein Umstieg als Vorgabe definiert. Die alternative Direkt-
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verbindung mit der geplanten neuen Straenbahnlinie 53 ist nach Hechtsheim — aufgrund der um-
wegigen Streckenfihrung — nicht ausreichend schnell. Diese Schwachstelle wird als ,,Vorrangig*
eingestuft.

Der Zielerreichungsgrad der Anforderungen zur Umsteigeh&ufigkeit verbessert sich geringfiigig von
97% auf 98% aller untersuchten Verbindungen.

Nr. Relation Beschreibung Beurteilung
Die Direktverbindung (StraRenbahn 53) ist durch die Lini-
Lerchenberg — enfiihrung Uber den Hbf. langsam. Schnellere Verbindun-

PU1 Vorrangig

Hechtsheim gen bendtigen mindestens zwei Umstiege (53 - 7/71 -
50/52/53/67).

Tab.23:  Schwachstellen Prognosenetz — Umsteigehaufigkeit

6.4.3 Luftliniengeschwindigkeit

Den Anforderungen der Luftliniengeschwindigkeit im OPNV-Angebot auf den untersuchten Relatio-
nen in der Stadt Mainz wird auch im Prognoseplanfall weitestgehend entsprochen. Drei Schwach-
stellen werden im Rahmen der geplanten Angebotsveranderungen geldst. Vier Schwachstellen kdn-
nen nach heutigem Ermessen nicht geldst werden.

Zusétzlich zu den verbleibenden Schwachstellen ergeben sich durch die geplanten Angebots-
veranderungen keine weiteren Schwachstellen aus der Bewertung der Luftliniengeschwindigkeit.
Insgesamt kann somit eine Verbesserung der Angebotsqualitat hinsichtlich der Luftlinien-
geschwindigkeit festgestellt werden.

Insgesamt verbessert sich der Zielerreichungsgrad der Anforderungen zur Luftliniengeschwindigkeit
von 86% aller untersuchten Verbindungen im Bestand auf 89% aller untersuchten Verbindungen im
Prognoseplanfall.

6.4.4 ErschlieBungsqualitat

Durch die geplanten Angebotsveranderungen ergibt sich eine Reihe von Haltestellenanderungen,
vor allem entlang der Trasse der geplanten Mainzelbahn. Darlber hinaus ergeben sich jedoch keine
wesentlichen Anderungen hinsichtlich der Haltestellen und deren Einzugsbereiche.

Analog zur Untersuchung des Bestandes (vgl. Kapitel 6.2.3) wird die ErschlieBungsqualitat im Prog-
noseplanfall durch eine Uberlagerung der Haltestelleneinzugsbereiche (vgl. Kapitel 5.2.4, i.d.R. Ra-
dius 300 m) und der Nutzungsintensitaten ermittelt. Hierbei wurden vor allem Verkehrszellen ab
einer Nutzungsintensitat 6 betrachtet. Bild 20 illustriert die Analyse flir den Prognoseplanfall.

Durch die geplante Angebotsveranderung in Rahmen der Inbetriebnahme der Mainzelbahn werden
im Vergleich zum Bestand keine neuen Schwachstellen hinsichtlich der ErschlieBungsqualitat ge-
schaffen. Die Mehrzahl der festgestellten Schwachstellen wird als ,,Nachrangig* beurteilt.

Allerdings wird durch den geplanten Ausbau des Zollhafens die Nutzungsstruktur geéndert. Die er-
warteten Nutzungen weisen im Vergleich zum Bestand eine hohere OV-Affinitat auf. Ein vollstandi-
ger Ausbau des Zollhafens wird dariiber hinaus eine weitere Zunahme der potentiellen Nachfrage
zur Folge haben, mit einer Steigerung der Nutzungsintensitat auf Stufe 7 (im Fortschreibungszeit-
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raum 33% Ausbau und Nutzungsintensitat 6). Diese Schwachstelle wird daher nun als ,,Vorrangig*
beurteilt (vgl. Tab. 24).

Nr. Lage Beschreibung Beurteilung

Das Gebiet des Zollhafens ist durch die Haltestellen auf
Neustadt der Rheinallee nur unvollstandig erschlossen. Vor allem Vorrangig —

E5 Zollhafen die Rheinseite des Hafenbeckens ist durch kein OPNV- Nutzungen mit hoher OV-Affinitt
(Verkehrszelle 16840) Angebot angebunden. Die fullaufige Entfernung zu den geplant

Bushaltestellen auf der Rheinallee betragt tiber 600 m.

Tab.24:  Schwachstellen Prognoseplanfall — ErschlieBungsqualitéat

i
N\
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Bild 20: Haltestelleneinzugsbereiche — Prognoseplanfall
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6.4.5 Zusammenfassung Relationen

Durch die geplante Inbetriebnahme der Mainzelbahn und die begleitenden Anpassungen des OPNV-
Angebotes wird die Angebotsqualitat insgesamt verbessert. Dies zeigt sich in den — bereits im Be-
stand guten — und nun weiter verbesserten Zielerreichungsgraden zu den quantitativen Anforderun-
gen im Anforderungsprofil (vgl. Kapitel 5.3). Die Zielerreichungsgrade sind in Tab. 25 zusammenge-
fasst.

Bestand Prognoseplanfall
Bedienungshaufigkeit 98% 98%
Umsteigehaufigkeit 97% 98%
Luftliniengeschwindigkeit 86% 89%

Tab.25:  Zielerreichungsgrade — Bestand und Prognoseplanfall

Mehrere im Bestandsangebot identifizierte Schwachstellen werden durch die geplanten Anderungen
behoben. Ein wesentliches Element ist hierbei die geplante StraBenbahnanbindung von Lerchen-
berg, wodurch sich die Anbindung von Lerchenberg (Haltestelle Hindemithstral3e) und des Guten-
berg-Centers vor allem in Richtung Altstadt und Neustadt (hinsichtlich Luftlinien-geschwindigkeit)
und in andere Stadtteile (hinsichtlich Umsteigehaufigkeit und Bedienhaufigkeit) verbessert. Dartiber
hinaus verbessern sich durch die angepassten Busangebote die Verbindungen zwischen Gonsen-
heim, Drais und Lerchenberg.

Die Anbindung der Haltestelle Hebbelstralie in Lerchenberg verschlechtert sich jedoch (vor allem in
Richtung Weisenau und Laubenheim) in Bezug auf die Umsteigeh&ufigkeit, da nun ein Umstieg in
die Strallenbahn notwendig ist. An der ful3laufig zu erreichenden Strallenbahn-Haltestelle Hinde-
mithstral3e (Entfernung ca. 450 m) ist jedoch ein Direkteinstieg in die Stralenbahn mdéglich mit ei-
ner deutlich verbesserten Anbindung (s.0.).

Durch die Veranderungen im Busangebot wird sich voraussichtlich die Anbindung der Haltestelle
Landwehrweg etwas verschlechtern.

Zusétzlich zu den im Bestand identifizierten Relationen (vgl. Kapitel 6.2.5) erfullen 2 weitere Relati-
onen nicht die im Anforderungsprofil definierten Zielvorgaben, wobei eine Relation als ,,Vorrangig*
einstuft wird:

Vorrangig:
= Lerchenberg — Hechtsheim (PU1)
Nachrangig:

= Marienborn — Drais (PB1)
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6.5 Ableitung von Manahmen

Anhand der festgestellten Mangel aus der relationsbezogenen Betrachtung sowie nach kritischer
Wurdigung der im Rahmen des Beteiligungsverfahrens geaufierten Priifauftrage wurden nachfolgend
Maflinahmen einer Analyse hinsichtlich der Aufwertung des Angebotes und des dazu notwendigen
Mitteleinsatzes gepriift.

Zu beachten ist, dass nicht samtliche im Rahmen der Schwachstellenanalyse festgestellten Mangel
automatisch einer Bearbeitung unterzogen wurden. Bereits in der Vergangenheit erfolgte planeri-
sche Uberlegungen sowie spezifische 6rtliche Gegebenheiten filhrten in einer Vorpriifung teilweise
zum Ergebnis, dass einzelne Méngel absehbar mit einem vertretbaren Umfang nicht I6sbar sind.
Diese wurden folglich keiner detaillierten Weiterbearbeitung unterzogen.

Die Kosten wurden anhand einschléagiger Durchschnittswerte analog den aktuellen Kostenanséatzen
in der Stadt Mainz geschatzt.

6.5.1 MaRnahmenprifung und Kostenschatzung
Die folgenden einzelnen MafRnahmen wurden auf der Basis von festgestellten Schwachstellen und

Anregungen/ Prifauftragen im Rahmen der Blrgerbeteiligung entwickelt und geprift:
= M1 —Tangentialverbindung (2 Varianten),
= M2 —Verlegung Linie 62 in Erzberger Stral3e,
= M3 —Verdnderung Linienverlauf 61/63 in Laubenheim,
= M4 — ErschlieBung Zollhafen (3 Varianten),
= M5 —Verlangerung Linie 45 zum Landwehrweg,
= M6 — Anbindung Mébel Martin an die Innenstadt.

6.5.1.1 MaRnahme M1 — Tangentialverbindung

Die Entwicklung einer Tangentialverbindung entspricht zum einen mehreren Prifauftragen im Rah-
men der Birgerbeteiligung, zum anderen kénnten mit einer Tangentialverbindung mehrere identifi-
zierte Schwachstellen behoben bzw. verbessert werden. Im Einzelnen wird versucht die folgenden
Schwachstellen zu beheben:

= Luftliniengeschwindigkeit auf den Relationen Laubenheim — Hechtsheim — Bretzenheim/ Ma-
rienborn (L12, L13, L15),

= Umsteigehaufigkeit auf der Relation Lerchenberg — Hechtsheim (PU1),

= ErschlielBung im Hechtsheimer Ortskern (E4).
Dartiber hinaus kénnen u.U. mit einer Tangentialverbindung die folgenden Mangel/ Prifauftrage
adressiert werden:

=  Starkung der Querverbindung in Laubenheim (Prifauftrag, vgl. Kapitel 6.5.1.3),

= Verbesserung der ErschlieBung der GroRbergsiedlung (Prufauftrag),

= Verbesserung der Verbindung Hechtsheim — Weisenau (Prufauftrag).

Mehrere verschiedene Varianten fiir eine Tangentialverbindung wurden erértert. 2 Varianten wurden
als am aussichtsreichsten bewertet und werden im Folgenden erlautert.
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Variante 1

Variante 1 stellt eine durchgehende Verbindung von Gonsenheim (ber Bretzenheim und Hechts-
heim nach Weisenau her. Zwischen Gonsenheim und Hechtsheim besteht bereits eine Direktverbin-
dung tber das Stadtzentrum (StraBenbahnen 50 und 51). Das Hauptaugenmerk liegt auf der Her-
stellung der einzelnen Verbindungssegmente, auf denen bislang kein OPNV-Angebot existiert, z.T.
jedoch schnelle StrafRenverbindungen bestehen. Eine ErschlieBung von Laubenheim durch die Tan-
gentialverbindung erfolgt nicht, wahrend eine Erschliefung der GroBbergsiedlung jedoch moglich ist
(vgl. Bild 21). Die Fahrzeit in einer Richtung wird auf ca. 28 min geschatzt, somit ist ein Umlauf von
60 min realisierbar.

Hierbei bestehen Einschrankungen hinsichtlich der Fahrzeugwahl, zum einen aufgrund der Nutzung
der BAB A60, zum anderen aufgrund beengter StraRenverhéltnisse im Ortskern von Hechtsheim (in
Bild 21 dargestellt).
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Bild 21:  Tangentialverbindung, Variante 1

Die beengten Straf’enverhdltnisse entlang der Alten Mainzer StraBBe und der Heuerstraf3e sind in Bild
22 und Bild 23 dokumentiert. Behinderungen durch haltende Fahrzeuge und Gegenverkehr sind hier
nicht auszuschlieBen. Problematisch ist dariiber hinaus die Abbiegebeziehung zwischen Alter Main-
zer StraBe und HeuerstraBe (nicht dargestellt).
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Bild 22: Engstelle Ortskern Hechtsheim, Alte Mainzer Stral3e

Bild 23: Engstelle HeuerstralRe in Hechtsheim
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Alternativ wurde daher eine abweichende Streckenflhrung entlang An den Mihlwegen und Neuer
Mainzer Straf3e in Erwagung gezogen. Diese Streckenflihrung leidet jedoch neben der fiir Busse un-
gunstigen Rechts-vor-Links-Regelung vor allem unter einer problematischen Abbiegeziehung zwi-
schen Neuer Mainzer Stral3e und Alter Mainzer Stral3e (vgl. Bild 24).

Bild 24: Knotenpunkt Alte Mainzer Stra3e/ Neue Mainzer Stralie

Variante 2

Mit Blick auf die erlauterten Schwierigkeiten im Ortskern Hechtsheim und den daraus resultierenden
entgegengesetzten Anforderungen hinsichtlich des Fahrzeugeinsatzes wurde eine zweite Variante
basierend auf 2 Linien entwickelt. Diese ermdglicht zum einen den Einsatz verschiedener Fahrzeu-
ge, zum anderen kann hierbei auch Laubenheim an Hechtsheim angeschlossen werden. Linie B
koénnte so von einem Kleineren Fahrzeug mit besserer Eignung fur beengte Straenverhéltnisse be-
dient werden.

Analog zu Variante 1 kann auch in Variante 2 die Linienfuhrung im Hechtsheimer Ortskern modifi-
ziert werden, mit dem Nachteil, dass die ErschlieBung in Hechtsheim mit einer gednderten Linien-
fuhrung nicht wesentlich verbessert werden kann.

Beide Linien kénnen nach bisheriger Schatzung mit Fahrzeiten zwischen 20 min und 29 min befah-
ren werden, und erlauben somit Umlaufzeiten von 60min.

Die Verknuipfung der beiden Linien erfolgt im Gewerbegebiet Hechtsheim. Durch die Uberlagerung
der beiden Linien kann so auch die Erschlieliung des Gewerbegebietes verbessert werden. Die der-
zeitige Bedienung des Gewerbegebietes durch die Linie 66/67 kann mdglicherweise reduziert wer-
den.
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Tangentialverbindung, Variante 2

Die beiden Varianten im Vergleich

Ein Vergleich der beiden Varianten ist in Tab. 26 dargestellt. Die Basis fir die Kostenschatzung bil-

det ein 20min-Takt in der HVZ/NVZ gemall dem Anforderungsprofil fir Stadtteilverbindungen.

Variante 1 Variante 2
Vorteile e Schnelle Direktverbindung fir Schnelle Direktverbindung fiir
0 Weisenau — Hechtsheim o0 Laubenheim — Hechtsheim
0 Bretzenheim — Hechtsheim 0 Bretzenheim — Hechtsheim
0 Gonsenheim — Bretzenheim o Gonsenheim — Bretzenheim
e Verbesserte ErschlieBung GroRbergsiedlung/ 0 Weisenau — Hechtsheim
Kurmainz-Kaserne Verbesserte ErschlieBung GroRbergsiedlung
e Angebot kann Linien 66/ 67 im Gewerbe- Standardbus einsetzbar auf Linie B
gebiet Hechtsheim teilweise ersetzen Angebot kann Linien 66/ 67 im Gewerbe-
gebiet Hechtsheim teilweise ersetzen
Nachteile e Eingeschrankte Fahrzeugwahl Eingeschrankte Fahrzeugwahl auf Linie A
e Bei alternativer Streckenflihrung keine we- Bei alternativer Streckenfiihrung keine we-
sentliche ErschlieBungsverbesserung im sentliche Erschlieungsverbesserung im
Ortskern Hechtsheim Ortskern Hechtsheim
o Kosten (gréRtenteils Zusatzangebot) Kosten (groRtenteils Zusatzangebot)
Kostenschatzung ca. 850.000 Euro/Jahr ca. 1.475.000 Euro/Jahr
Tab.26:  Tangentialverbindung — Variantenvergleich
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6.5.1.2 MalRRnahme M2 — Verlegung Linie 62 in Erzberger StraRe

Mit dem Ziel der Beschleunigung der Relation Gonsenheim — Altstadt (L2) und der Verbesserung der
Erschlielung der Nordseite der Gonsbachterrassen (E1) wurde eine Verlegung der Linie 62 Gber die
Erzberger StralBe untersucht. Hierzu misste keine neue Haltestelle eingerichtet werden, da hier be-
reits eine im Schilerverkehr genutzte Haltestelle existiert. Die gednderte Linienfiihrung ist in Bild 26

dargestelit.
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Bild 26: Verlegung Linie 62 in Erzberger Stral3e

Durch diese Verlegung kann eine Fahrzeitersparnis von ca. 1-2 min realisiert werden. Dies ist nicht
ausreichend, um die Bewertung der Schwachstelle zu verbessern. Die rlickwartige ErschlieBung der
Gonsbachterrassen kann spirbar verbessert werden.

Nachteilig ist jedoch die deutliche Angebotsreduktion in der Suderstral3e (Haltestellen Auf der Lan-
gen Lein, An den Dinen). Vor allem wahrend der Schwachverkehrszeit wiirde das Angebot nachhal-
tig geschwacht. Ausgleichsmalinahmen zur Verstarkung des Angebots der Linie 63 sind u.U. not-
wendig.

Durch die Verlegung entsteht keine direkte Kostenimplikation. Jedoch waren durch eventuelle Aus-
gleichsmalinahmen fur die ErschlieBung der SuderstraRe u.U. deutliche Mehrkosten zu erwarten.

6.5.1.3 MaRRnahme M3 — Veranderung Linienverlauf 61/ 63 in Laubenheim
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Im Rahmen eines Prifauftrages wurde eine Veranderung des Linienverlaufes der Linien 61 und 63
angeregt, mit dem Ziel die Querverbindung in Laubenheim (bisher nur Linie 64) zu starken und die
Trennungswirkung der Bahntrasse zu minimieren. Die veranderte Linienfiihrung ist in Bild 27 darge-
stellt.
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Bild 27: Veranderung Linienverlauf 61/ 63 in Laubenheim

Die Vorteile dieser Verdnderung liegen in der splrbaren Verbesserung der Querverbindungen in
Laubenheim bei gleichzeitig weitgehender Beibehaltung der bisherigen Anbindung in die Altstadt.

Nachteilig wirken sich jedoch die Verlangerungen der Fahrzeiten aus:

= Verlangerung der Fahrzeit zwischen Hans-Zéller-Str. — Zur Alten Portland um 4 Minuten,
= Verlangerung der Fahrzeit zwischen Riedweg — Zur Alten Portland um ca. 2 Minuten.

Hieraus ergibt sich eine Verlangerung der Umlaufzeiten um ca. 4- 8 Minuten, wodurch die Bildung
sinnvoller Uml&ufe erschwert wird, da sich die derzeitigen Umlaufe, vor allem bei Linie 63 (Umlauf
derzeit 58-60 Minuten) bereits im kritischen Bereich befinden. Verspatungen und betriebliche Ab-
stimmungsprobleme kdnnen somit die Folge sein.

Dartiber hinaus ist das Abbiegemandver aus Richtung Bf. Laubenheim von der Rheintalstral3e nach
Am Leitgraben aufgrund des engen Radius fir Busse nur unter Nutzung der Gegenfahrbahn méglich
(vgl. Bild 28). Zur Absicherung wére daher eine signaltechnische Sicherung des Knotens notwendig.

Die Kosten fiir die Veranderung des Linienverlaufes werden auf ca. 61.000 Euro/Jahr geschatzt. Die
Kosten fir eine signaltechnische Sicherung des Abbiegemandvers sind hierbei noch nicht inbegrif-
fen.
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Bild 28: Laubenheim, Abbieger Am Leitgraben — Quelle: Stadt Mainz.
6.5.1.4 MaRnahme M4 — ErschlieRung Zollhafen

Im Rahmen der Schwachstellenanalyse wurde eine unzureichende Erschlieung des Zollhafen-
gelandes festgestellt, die vor allem mit Blick auf die geplante Bebauung mit Wohn- und Blirogebau-
den an Bedeutung gewinnt. Von den vorhandenen Haltestellen an der Rheinallee kann nur ein Teil
des Gelandes mit 300 m-Einzugsbereichen erschlossen werden (vgl. Einzugsbereiche in Bild 29).
Verstarkt wird dies durch die Barrierewirkung des Hafenbeckens, wodurch die Bereiche nordlich des
Hafenbeckens nur Uber Fuwege von bis zu 600 m zu erreichen sind.

Zur Verbesserung der ErschlieBung des Zollhafens sind verschiedene MaRhahmen mdglich, die im
Folgenden als Varianten A bis C beschrieben werden.

Variante A: Verlangerung der Buslinie 70 auf das Zollhafengeléande (bisheriger Endpunkt
StraRenbahnamt/ MVG, 3 Fahrten/h).

Variante B: Zuséatzliche Schleife der Buslinie 58 Uiber das Zollhafengelande an der Haltestelle
StraRenbahnamt/ MVG (3 Fahrten/h).

Variante C:  Verlangerung der Straenbahntrasse vom MVG Betriebshof um ca. 400m bis in das
Zollhafengelande, Einbindung einer Stralenbahnlinie zum Zollhafen in das StraRen-
bahnnetz.

Fur alle MaBnahmen ist die Schaffung einer zusatzlichen Haltestelle auf dem Zollhafengeléande in
Verlangerung des Kaiser-Karl-Ringes notwendig, wobei fir die Verlangerung der StraBenbahn ein
insgesamt groRerer Flachenbedarf — auch in Abhangigkeit einer ein- oder zweigleisigen Planung —
besteht. Eine vollstandige ErschlieBung des gesamten Zollhafengelandes kann mit keiner der vorge-
schlagenen Malinahmen gewahrleistet werden, da im Osten des Geldndes eine stral3enseitige Er-
schlieBung fehlt.
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Im Bestand:

Vorschlage:

Landeshauptstadt
Mainz

Buslinie 58 Var. A: Verlangerung Buslinie 70
— Buslinie 70 Var. B: Schleife Buslinie 58
Var. C: Verlangerung Stralenbahn
Bild 29: Erschlielung Zollhafen
Variante A — Buslinie 70 Variante B — Buslinie 58 Variante C — Strallenbahn
Vorteile Einfach umzusetzen e Rel. einfach umzusetzen e Gute Einbindung ins OV-
Schnelle direkte An- Netz der Stadt (Aufwertung
bindung an den Haupt- des Zollhafens und der
bahnhof. Neustadt
e Schnelle direkte Anbindung
an den Hauptbahnhof.
Nachteile Nur 3 Fahrten/h e Nur 3 Fahrten/h e Kosten
Keine direkte Anbindung Verlangerung der Fahrt- e Flachenverbrauch am Zoll-
an den Hauptbahnhof. (nur zeiten ins Gewerbegebiet hafen
mit Umstieg am Bismarck- (BAHR-Baumarkt) um ca. 2 e Betriebliche Integration in
platz) min das bestehende StraRen-
Unglinstige Fahrtzeiten bahnnetz ungeklart (neuer
Linienast)
* Notwendige Wende-
schleife/ Haltestelle bislang
im Rahmenplan nicht vor-
gesehen, jedoch denkbar
Kostenschatzung Kostenschéatzung auf aktueller
ca. 55.000 Euro/Jahr ca. 110.000 Euro/Jahr Datenbasis nicht durchfiihrbar
Tab. 27:  ErschlieBung Zollhafen, Variantenvergleich

Die Vor- und Nachteile der vorgeschlagenen Mal3nahmen sind in Tab. 27 dargestellt. Grundsatzlich
bietet keine der Bus-Malinahmen allein eine ausreichende Bedienung. Eine Schatzung der Kosten
einer moglichen StraRenbahn-Erschliefung ist auf der derzeitigen Datenbasis nicht mdglich. Dem
Bau einer StraRenbahnanbindung miisste eine Uberpriifung der Flachenverfiigbarkeit vorausgehen.
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6.5.1.5 MafRnahme M5 — Verlangerung Linie 45 zum Landwehrweg

Mit dem Ziel, die Relation Oberstadt — Hartenberg/ Munchfeld zu beschleunigen (L8), wurde eine
Verlangerung der Linie 45 zum Landwehrweg untersucht. Die Linie 45 wirde nicht mehr am Haupt-
bahnhof enden, sondern ab der Haltestelle Universitat Gber Xaveriusweg, Untere Zahlbacher Strale,
Zahlbacher Steig und der Haltestelle Pariser Tor zur Haltestelle Landwehrweg geflihrt. Bisher ist hier-
fur ein Umstieg an der Haltestelle Hauptbahnhof West notwendig.

Der Anschluss des Hauptbahnhofes erscheint entbehrlich, da die Mehrzahl der angeschlossenen
Stadtteile Gber andere Linien schneller, oder vergleichbar schnell, an den Hauptbahnhof angebun-
den sind. Durch die Verlangerung wirde eine Direktverbindung zur Oberstadt und der Universitats-
klinik geschaffen.

Die Fahrzeitverlangerung betragt ca. 4 min und kénnte ohne Umlaufanpassung realisiert werden.

Neben der Schaffung einer Direktverbindung Oberstadt — Hartenberg/ Miinchfeld kann als weiterer
Vorteil die Schaffung einer neuen Verbindung Universitat — Universitatsmedizin festgestellt werden.
Nachteilig ist jedoch — neben der dann fehlenden Anbindung des Hauptbahnhofes durch die Li-
nie 45 — das Fehlen jeglicher Bus-Infrastruktur entlang der vorgeschlagenen Route.

Entlang Xaveriusweg, Unterer Zahlbacher Stral3e und Zahlbacher Steig bestehen derzeit keine Hal-
testellen. Die Einrichtung dieser Haltestellen ist z.T. anspruchsvoll. So sind z.B. auf der Unteren
Zahlbacher StraBe aufgrund der beengten Platzverhaltnisse (Straenbahn in Mittellage) Konflikte
mit dem Kfz- und Radverkehr nicht auszuschlieBen. Voraussichtlich sind dartiber hinaus bauliche
Anpassungen in der Zufahrt zur Haltestelle Universitatsmedizin Stid notwendig, um eine problemlo-
se Nutzung der Haltestelle zu erméglichen.

Eine Losung dieser Problemstellungen ist derzeit ungeklart. Die notwendigen Investitionskosten
sind potentiell hoch. Eine Umsetzung kénnte jedoch zunéchst in einer Probephase mit temporéren
Haltestelleneinrichtungen durchgefuhrt werden. Die Kosten fiir das zusatzliche Angebot (ohne In-
vestitionskosten) werden auf ca. 45.000 Euro/Jahr geschétzt.

Schwachstellenanalyse Seite 75



Nahverkehrsplan
Zweite Fortschreibung 2012-2017

% Landeshauptstadt
Mainz

Schwachstellenanalyse

/ A & ~ 5 -‘.‘
! ’ A et
=

_,0

~7Siidwestrundfunkzim-
o Park Canter/Stagi Y
ing-Park-Center/Stadion
“"T\h_ ——
niver_sitét_\ :
_ ‘e'% . ﬁ\-‘:l’:'.‘-\/),-f"'/) "///.,-’ \flf : i ;.I‘. (J’ <I>>
Botanischer Garten | = (S &
(zusatzl. Halt) D - ~ Universitatsm
A= \\ b 1 N J : | ! -\‘ (,:.\)\.__//' o g
Romerstr./Hilde- N AN
gardiskrankenhaus L1 /8 "
(zusdtzl Halty 1L @ WS
g — Y /Landwehrweg -
/X Zahlbacher Steig (neu)s l- B/~
g Bauvorhaben j &\EV 0\ \IL\\RN\ . ;lj,a[[?er IO
bl 2016 _.’} 0 i 5 b 3" b 1
® AN AN m, D \&

Bild 30:  Verlangerung Linie 45 zum Landwehrweg

6.5.1.6 M6 — Anbindung Mébel Martin an die Innenstadt

Seit der Er6ffnung des Mobelhauses Mébel Martin im Wirtschaftspark Mainz-Sid im August 2012
betreibt die MVG einen Pendelverkehr zwischen der Haltestelle Muhldreieck und Mobel Martin auf-
grund der dadurch notwendig gewordenen ErschlieBung des Wirtschaftsparks Mainz-Sud (vgl. Kapi-
tel 3.2.1). Der derzeit eingerichtete Pendelverkehr hat in dieser Form bis zum Fahrplanwechsel 2013
Bestand.

Fir die darauf folgende Anbindung des Wirtschaftsparks Mainz-Sid und des Mobelhauses Mdbel
Martin ist mit dem Fahrplanwechsel 2013 eine halbstiindige Direktverbindung zwischen der Mainzer
Innenstadt und Mobel Martin durch Linie 76 vorgesehen. Diese erschlief3t zuséatzlich den nordlichen
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Teil des Gewerbegebiets Hechtsheim und stellt die bis dato fehlende Querverbindung zwischen der
Hechtsheimer Strale und der Geschwister-Scholl-Straf3e her, wodurch unter anderem verbesserte
Umsteigemoglichkeiten zwischen dem Gewerbegebiet Hechtsheim und dem Bahnhof Romisches
Theater sowie dem Ortsteil Weisenau erwartet werden kénnen. Des Weiteren werden in der Neustadt
die Verbindungen zwischen dem Goetheplatz, der HindenburgstraRe und dem Hauptbahnhof ver-
bessert.
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Bild 31: Linienverlauf Linie 76 zwischen Innenstadt und Wirtschaftspark Mainz-Suid
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6.5.2 MalRnahmenbewertung und Empfehlung

Im Folgenden werden die untersuchten MaBnahmen zusammengefasst und eine Umsetzungs-
empfehlung entwickelt.

M1 — Tangentialverbindung (2 Varianten)

Ziel:  Direktverbindung und Beschleunigung der Relationen Laubenheim/ Weisenau — Hechtsheim
— Bretzenheim — Gonsenheim

Empfehlung: Es wurde gezeigt, dass durch die Tangentialverbindung die avisierten Verbesserun-
gen erreicht werden konnen. Hierbei entstehen jedoch erhebliche Mehrkosten. Daher
wird empfohlen, im Rahmen einer vertiefenden Untersuchung die Randbedingungen
fur eine Umsetzung zu erortern. Wesentliche Punkte sind hierbei eine Potenzialab-
schatzung, Streckenverlauf und Fahrzeugeinsatz, Variantenvergleich und notwendi-
ge, bzw. sinnvolle Angebotsanpassungen im Bestandsnetz.

M2 — Verlegung Linie 62 in Erzberger Stral3e

Ziel:  Beschleunigung der Relation Gonsenheim — Altstadt und Verbesserung der riickwartigen
Erschlielfung der Gonsbachterrassen

Empfehlung: Die avisierten Ziele konnen durch die vorgeschlagene MaRnahme nur zum Teil er-
reicht werden, bei gleichzeitig deutlicher Angebotsverschlechterung in der Suder-
straBe. Die MalRnahme wird daher nicht zur Umsetzung empfohlen. Ggfs. sollte je-
doch das bereits bestehende Angebot an Einzelfahrten nachfrageorientiert ausge-
weitet werden.

M3 — Veranderung Linienverlauf 61/ 63 in Laubenheim

Ziel:  Verbesserung der Querverbindung in Laubenheim

Empfehlung: Die vorgeschlagene MaRnahme ist grundsatzlich umsetzbar, fihrt jedoch zu mdogli-
chen Problemen und Mehrkosten im Betrieb (Umlauf, langere Fahrzeiten). Am Kno-
tenpunkt RheintalstraRe/ Am Leitgraben ist eine signaltechnische Losung zur Absi-
cherung des Abbiegevorganges notwendig. Es wird empfohlen, hierzu eine Detailpri-
fung vorzunehmen (Umlauf, Befahrbarkeit, Kosten). Im Falle einer Umsetzung einer
Tangentialverbindung mit Anschluss in Laubenheim (z.B. Tangentialverbindung Vari-
ante 2, vgl. Kapitel 6.5.1.1) wird die Querverbindung ebenfalls gestéarkt, eine Veran-
derung des Linienverlaufes der Linien 61 und 63 ist dann u.U. obsolet.

M4 — ErschlieRung Zollhafen (3 Varianten)

Ziel:  Verbesserung der ErschlieBung des Zollhafengelandes

Empfehlung: Wahrend Variante A einfacher umzusetzen ist, bietet Variante B eine bessere Anbin-
dung an den Hauptbahnhof und die Altstadt. Weder Variante A noch Variante B sind
jedoch alleine in der Lage eine ausreichende Bedienung herzustellen. Es wird daher
empfohlen einen schrittweisen Ausbau der BuserschlieBung (beide Varianten) paral-
lel zum Ausbau des Zollhafengeldndes voranzutreiben.
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Grundsatzlich bietet eine Strallenbahn-Anbindung (Variante C) die meisten Vorteile,
zumal hierdurch auch das Rheinufer an das StraRenbahnnetz angeschlossen wiirde.
Die Kosten, aber auch mogliche positive Effekte fur die Entwicklung des Zollhafenge-
landes, kénnen anhand der vorliegenden Datenbasis nicht abschlieRend gekléart
werden. Es wird daher empfohlen, im Rahmen einer vertiefenden Untersuchung die
Randbedingungen und die Einpassung einer Wendeschleife in den stadtischen Rah-
menplan fur einen Strallenbahnanschluss zu analysieren. Wesentliche Punkte sind
hierbei die ein- oder zweigleisige Ausfiihrung, eine mdgliche Integration ins Gesamt-
netz, Flachenbedarf, Kosten und Forderfahigkeit sowie die 6konomischen Effekte fur
die Entwicklung des Zollhafens.

M5 — Verlangerung Linie 45 zum Landwehrweg

Ziel:  Beschleunigung der Relation Hartenberg/ Minchfeld — Oberstadt (Universitatsmedizin)

Empfehlung: Durch die vorgeschlagene Malinahme kdnnen die gesetzten Ziele erreicht werden.
Gleichzeitig werden eine Direktverbindung von der Universitat zur Universitatsmedi-
zin geschaffen und die Studierendenwohnheime entlang der WaldstraRe ange-
schlossen. Unter operativen Aspekten (Fahrzeit, Umlauf) ist die Malinahme relativ
einfach und mit geringen Kosten umsetzbar. Jedoch wéaren aufgrund der bislang feh-
lenden Bus-Infrastruktur Investitionen zur Einrichtung der geplanten Haltestellen ent-
lang der Strecke zu tatigen. Die Umsetzung der Malinahme ist in einer vertiefenden
Potenzialuntersuchung zu analysieren. Ein Probetrieb kann unter Umstande auch mit
temporéren Haltestelleneinrichtungen realisiert werden. Die MalRnahme wird daher
zur versuchsweisen Umsetzung empfohlen.

M6 — Anbindung Mébel Martin an die Innenstadt

Ziel:  Anbindung des Wirtschaftspark Mainz-Siid an die Innenstadt

Empfehlung: Durch die Einrichtung der Linie 76 wird eine durchgehende Verbindung zwischen der
Mainzer Innenstadt und dem Gewerbegebiet Mainz-Sid hergestellt. Durch die
gleichzeitige Andienung des Gewerbegebiets Hechtsheim kann die derzeit dort fah-
rende Linie 67 durchgehend Uber die RheinhessenstralBe geflihrt werden, wodurch
die Bedienungsqualitat von Ebersheim in die Innenstadt und zuriick verbessert wird.
Dartber hinaus resultieren hieraus weitere Verbesserungen der Umsteigebeziehun-
gen in der Innenstadt, mit dem Ortsteil Weisenau und dem Bahnhof Romisches Thea-
ter. Die ErschlieBung des Wirtschaftsparks Mainz-Sud erfordert eine angemessene
Andienung, die sinnvollerweise durch eine Verbindung in die Innenstadt zu realisie-
ren ist. Die MaRnahme wird daher zur Umsetzung empfohlen.

Weitere MaRnahmen/ Potential fir Verbesserungen

Die Schwachstellenanalyse hat gezeigt, dass vor allem Relationen zwischen Lerchenberg/ Marien-
born/ Teile von Bretzenheim und Hechtsheim/ Weisenau von Mangeln hinsichtlich Umsteigehaufig-
keit (PU1) und Luftliniengeschwindigkeit (L12, L13, L15) betroffen sind. Fir viele dieser Relationen
stellt die Haltestelle Pariser Tor einen wichtigen Umsteigepunkt dar. Die derzeitige Umsteigesituati-
on (lange Wege, teilweise nicht barrierefrei) wird dieser Rolle jedoch nicht gerecht. Eine Verbesse-
rung dieser Situation ware daher hilfreich, um diese Relationen aufzuwerten. Die Schaffung einer
Tangentialverbindung kann die Anzahl notwendiger Umstiege am Pariser Tor reduzieren. Daher
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kommt dem Umstieg am Pariser Tor besondere Bedeutung zu, sollte eine Tangentialverbindung
nicht realisiert werden kénnen.

Dariiber hinaus kommt dem weiteren Ausbau von Verknipfungen mit anderen Verkehrstragern, vor
allem dem Fahrrad zunehmend Bedeutung zu, also der Umsetzung des vorgeschlagenen Bike&Ride-
Konzeptes (vgl. Kapitel 5.4.10) und dem weiteren Ausbau des ,,MeinRad“-Mietradkonzeptes. Dies
ermdglicht verkehrsmittelliberschreitende Wegeketten, verbessert die Erschlielung in der Flache —
vor allem in Gebieten mit niedriger Siedlungsdichte — und erschlief3t neue Kundengruppen fiir den
OPNV. ErschlieRungsliicken kénnen somit — auch mit Blick auf sinkende Mittelverfiigbarkeit — bes-
ser geschlossen werden.
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7 Erfullung qualitativer Anforderungen

In Kapitel 5.4 sind die qualitativen Anforderungen an das lokale OPNV-Angebot beschrieben. Viele
beschriebene Anforderungen haben nur einen indirekten Fahrgastbezug, wohingegen die Anforde-
rungen an Fahrzeuge, Haltestellen und die Piinktlichkeit ein vom Fahrgast direkt wahrgenommenes
Qualitatsmerkmal darstellen, weshalb in diesem Kapitel der Fokus auf den nachstehenden drei An-
forderungen liegt.

7.1 Fahrzeuge

Im Bestand der MVG sind alle Busse mittlerweile in Niederflur-Ausfihrung vorhanden (Erfillungs-
grad 100%), etwa 70% der Strallenbahnfahrzeuge sind niederflurig (Erfillungsgrad 70%). Hoch-
flurige StralRenbahnfahrzeuge werden oftmals als Zusatz- und Ersatzwagen eingesetzt, weshalb ca.
90% der Strallenbahneinsatze mit Niederflurfahrzeugen abgedeckt werden. Samtliche Niederflur-
fahrzeuge verfigen nach Aussage der MVG Uber die gemaR 1. Fortschreibung des NVP geforderten
Ausstattungsmerkmale, inkl. der Ausristung mit Rampe/ Kneeling.

Die ORN setzt derzeit im Stadtverkehr Mainz planmafiig zu 100% Niederflurfahrzeuge ein, vereinzelt
mussen jedoch noch Hochflurfahrzeuge bei Zusatzfahrten oder Ersatzfahrten eingesetzt werden
(Erfullungsgrad ca. 90%). Im Uberlandverkehr sind derzeit mindestens 50% der Fahrzeuge Nieder-
flurfahrzeuge (Erflllungsgrad 50%). Analog den Aussagen der MVG verfligen auch samtliche Nieder-
flurfahrzeuge der ORN Uber die gemaR 1. Fortschreibung des NVP geforderten Ausstattungs-
merkmale, inkl. der Ausriistung mit Rampe/ Kneeling.

Fur beide Anbieter gilt: Neufahrzeuge werden ausschlieflich als Niederflurfahrzeuge beschafft ent-
sprechend den im NVP definierten Anforderungen. Im Rahmen der normalen Erneuerungszyklen wird
somit eine sukzessive Erhohung des Niederfluranteils erreicht. Bis Ende des Fortschreibungszeit-
raums wird ein 100% Erflllungsgrad angestrebt.

7.2 Haltestellen

Die in Kapitel 5.4.3 aufgestellten Qualitatsanforderungen fir die Haltestellenausstattung wurden
anhand der Differenzierung in Haltestellen unter 200 Einsteigern pro Tag, Haltestellen tber 200 Ein-
steigern pro Tag und wichtige Umsteigehaltestellen untersucht. An dieser Stelle werden nur die
wichtigsten Ergebnisse zur Komfortausstattung, Barrierefreiheit und Information dargelegt. Zu den
weiteren Merkmalen einer Haltestelle wie der Reinigung, der Ausstattung mit Abfallbehéltern und
dem Aushang von Fahrplaninformationen sind auf Grundlage der verfigbaren Datenbasis keine dif-
ferenzierten Auswertungen maoglich.

Die Auswertung hinsichtlich der angesetzten Haltestellenstandards ergaben vor allem eine bessere
Ausstattung von wichtigen Umsteigehaltestellen gegenliber den weiteren Haltestellenkategorien. So
verfligen ca. die Halfte wichtiger Umsteigehaltestellen Uber Sitzgelegenheiten und knapp 70 % tber
einen Uberdachten Wartebereich, wahrend lediglich ein Drittel der Haltestellen Uber 200 Einsteiger
pro Tag Uber Sitzmdglichkeiten verfiigen, bei ebenfalls 70 % tGberdachten Wartebereichen. 60 % der
Umsteigehaltestellen sind mit einem elektronisch-dynamischen Fahrplaninformationssystem aus-
gestattet, wohingegen dies bei Haltestellen Uber 200 Einsteigern pro Tag nur auf die Halfte zutrifft.
Handlungsbedarf, wie im Haltestellensanierungsprogramm bereits berticksichtigt, besteht bei dem
barrierefreien Haltestellenausbau. Barrierefrei sind Haltestellen Uber 200 Einsteigern pro Tag und
Umsteigehaltestellen zu einem Viertel ausgebaut, wahrend Haltestellen mit weniger als 200 Einstei-
gern pro Tag nur zu einem Sechstel barrierefrei ausgebaut sind.
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7.3 Plnktlichkeit

Die Anforderungen zur Punktlichkeit wurden mit der aktuellen Fortschreibung des NVP neu in das
Anforderungsprofil aufgenommen. Grundsatzlich stellt die Auswertung der Plnktlichkeit eine Funk-
tionalitat des Intermodalen Transport Control Systems (ITCS) dar, das kirzlich installiert wurde. Die-
ses System wurde erst vor kurzem fertiggestellt, so dass rickblickend noch keine Aussagen zur
Plinktlichkeit getroffen werden kénnen.

Kinftig sind Aussagen zur Pnktlichkeit eine Anforderung fiir die jahrliche Statusberichtserstellung.
Eine Anpassung der Quoten anhand der gemessenen Plnktlichkeitswerte erfolgt im Rahmen der
folgenden Fortschreibung des NVP.
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8 Schnittstellenanalyse

Der offentliche Regionalverkehr liegt nicht primar in der Aufgabenverantwortung der Stadt Mainz als
Aufgabentrager. Gleichwohl sind die Verkniipfungen und Interdependenzen zum stadtischen OV
wesentlich fir die Qualitat und Konkurrenzfahigkeit des gesamten OV-Systems. Wie in den Kapiteln
1.2 und 3.1.3 beschrieben, befindet sich die Stadt Mainz in einer Ubergangszone zwischen den
beiden Verkehrsverbtiinden RNN und RMV mit Verbindungen bis in den VRN. In diesem Zusammen-
hang bestehen in der Stadt Mainz eine Reihe von Schnittstellen zu unterschiedlichen regionalen
Angeboten. Die Verknupfungspunkte zum regionalen SPNV sind im Folgenden aufgelistet:

= Mainz Hauptbahnhof,

= Mz. ROmisches Theater,
= Wiesbaden, Mz.-Kastel,
= Mz.-Nord,

= Mz.-Laubenheim,

= Mz.-Mombach,

= Mz.-Waggonfabrik,

= Mz.-Gonsenheim,

= Mz.-Marienborn.

Wahrend die regionalen Busverkehre hauptsachlich auf den Mainzer Hauptbahnhof ausgerichtet
sind und dort ihre Fahrgaste an das Mainzer OPNV-Netz bzw. die Schienenregionalverbindungen
tibergeben, erschlieft sich fur Fahrgaste aus der Region mit den Zugverbindungen zu verschiedenen
dezentralen Haltepunkten des Bahnnetzes und Ubergang zu den stadtischen Bus- und StraRen-
bahnlinien eine Vielzahl zusétzlicher schneller Reisemdglichkeiten innerhalb der Stadt Mainz. Eine
Optimierung dieser Schnittstellen zwischen den Systemen ist eine Daueraufgabe der stadtischen
Nahverkehrsplanung.

Im Folgenden soll daher ein vertiefender Blick auf die Anschlussqualitat und den Zustand der Infra-
struktur an den Schnittstellen zum regionalen Verkehr geworfen werden.

8.1 Infrastruktur

Neben den Aspekten ,,Barrierefreiheit” und ,,Ausstattungsmerkmale®, die bereits fur die stadtischen
Haltestellen als Bewertungskriterien identifiziert wurden (vgl. Kapitel 5.4.3), ist der oftmals betracht-
lichen Distanz, der Wegeflihrung und der Orientierung zwischen Bahnsteigzugang und stadtischer
Haltestelle besonderes Augenmerk zu widmen. Zwangslaufig missen zum Erreichen der Bahnsteige
haufig Uber- bzw. Unterfiihrungen genutzt werden, die neben den o.g. Anforderungen auch ein
groRtmagliches Mal? an objektiver und subjektiver Sicherheit aufweisen mussen.

In der vorangegangenen 1. Fortschreibung des NVP wurde hierzu festgestellt, dass sich vor allem
hinsichtlich Wegefuhrung und Wegeerkennbarkeit Verbesserungspotential erkennen l&sst. Dartiber
hinaus konnte an einigen Bahnhofen das Fehlen von Einrichtungen fiir Blinde/Sehbehinderte (takti-
le Leitstreifen) sowie barrierefreier Zugange zu den Bahnsteigen festgestellt werden.

Zur Verbesserung dieser Situation wurden innerhalb des vorangegangen Fortschreibungszeitraumes
die folgenden Malinahmen durchgefuhrt:
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= Barrierefreier Ausbau Mz.-Waggonfabrik,

= Barrierefreier Ausbau Mz.-Marienborn,

Weiterhin wurden durch die MVG Haltestellenanordnungsplane fiir komplexe Umsteigehaltestellen
entwickelt. Diese Plane verbessern die Orientierung an den Haltestellen und helfen, die jeweiligen
Bahn- bzw. Bussteige leichter zu finden.

Die Untersuchung und Bewertung der Infrastruktur an den Schnittstellen zum regionalen SPNV ist
kein formaler Bestandteil des Nahverkehrsplanes. Jedoch wird durch den Aufgabentrager Stadt
Mainz eine kontinuierliche Priifung und Verbesserung der Situation — auch im Rahmen des regiona-
len Nahverkehrsplanes des RNN — betrieben. Wichtig ist hierbei, dass — vor allem mit Blick auf die
maoglichen hohen Kosten — die Auswahl méglicher Malnahmen zur Verbesserung der Schnittstellen
auch unter wirtschaftlichen Aspekten bewertet werden miissen.

Weitere MalRnahmen zur Verbesserung der Schnittstellen zum SPNV sind geplant. So wurde wah-
rend der Erstellung des aktuellen Nahverkehrsplanes mit dem barrierefreien Ausbau des Bahnhofes
Mz. ROmisches Theater begonnen. Die Fertigstellung dieses zweitwichtigsten SPNV-
Verkniipfungspunktes auf Mainzer Stadtgebiet ist derzeit fiir 2013 avisiert.

Eine Umsetzung des vorgeschlagenen Bike & Ride-Konzeptes wird zur weiteren Verbesserung der
Schnittstelle zum regionalen SPNV beitragen.

Der Haltepunkt Mainz-Schott, der seitens des Landes Rheinland-Pfalz als neuer Verknupfungspunkt
zwischen den Schienenstrecken nach Alzey, Bingen/Bad Kreuznach und Wiesbaden untereinander
sowie zum stadtischen OPNV-Netz in die Diskussion eingebracht wurde, findet Eingang in den Nah-
verkehrsplan als weiter zu prifende Entwicklungsperspektive. Jedoch liegt eine mdgliche Realisie-
rung dieses Haltepunktes auf3erhalb des aktuellen Fortschreibungszeitraumes, da zunéchst das so
genannte Uberwerfungsbauwerk am Nordkopf des Mainzer Hauptbahnhofs fertiggestellt werden
muss. Erst dessen Realisierung ermdglicht die Verkniipfung der genannten Schienenstrecken mit-
tels eines Umsteigepunktes.

Derzeit liegt die Koordinierung der vorlaufenden Aktivitaten beim Ministerium des Innern, fur Sport
und Infrastruktur (ISIM) des Landes Rheinland-Pfalz. Samtliche Betriebsplanungen (Europaweite
Ausschreibung fiir den Fahrplan ab 2015) und auch das Bauvorhaben selbst (Uberwerfungsbau-
werk) sind so gestaltet, dass ein neuer Haltepunkt planerisch und betrieblich realisierbar ist, sofern
ein zustimmender politischer Beschluss innerhalb der Stadt Mainz gefasst wird. Es sei aber darauf
hingewiesen, dass gravierende Fragestellungen wie Finanzierungsfragen und die Einpassung in das
stadtebauliche Umfeld derzeit noch nicht beantwortet werden kénnen.
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8.2 Anschlussqualitat

Ein wesentliches Kriterium fur Bewertung von Schnittstellen im OPNV ist die Anschlussqualitat. War-
tezeiten in den Ubergangen zwischen zwei Systemen sind aus verschiedenen Griinden nicht immer
vermeidbar. In der Wahrnehmung und Bewertung des OPNV-Gesamtsystems durch die Nutzerinnen
und Nutzer haben sie i.d.R. jedoch einen hohen Stellenwert.

Die Mehrzahl der Ubergange finden im Berufsverkehr an den folgenden Verkniipfungspunkten zum
regionalen SPNV statt:

= Mainz Hauptbahnhof,
= Mz. Rdmisches Theater,
=  Wiesbaden, Mz.-Kastel.

Gerade im Berufsverkehr nimmt die Optimierung der Fahrzeit einen sehr hohen Stellenwert ein. Im
Folgenden wird daher vor allem auf die Ubergangszeiten im Berufsverkehr eingegangen. Am Haupt-
bahnhof bestehen hierbei eine Vielzahl verschiedener Verbindungen. Eine Ausrichtung wére dann
nur auf einige ,,ausgewahlte“ Verbindungen mdglich. Hierdurch wiirden Nutzerinnen und Nutzer der
ubrigen Verbindungen benachteiligt werden. Eine Anpassung der Ubergangszeiten am Hauptbahn-
hof ist daher nicht sinnvoll, zumal durch die ebenfalls groRe Zahl verschiedener zum Teil parallel
verlaufender Nahverkehrsangebote die Wartezeiten i.d.R. gering sind.

Die beiden Bahnhofe Mz. Romisches Theater und Wiesbaden, Mz.-Kastel wurden hinsichtlich der
Ubergangszeiten zu/ von den Bahnangeboten in Richtung Wiesbaden bzw. Frankfurt a.M. Giberpriift.
Grundlage hierfiir sind die aktuellen Fahrpléane des RMV und der MVG fur die stark durch Pendler-
verkehr gepragten Spitzenstunden 7:00 — 8:00 Uhr und 16:00 — 17:00 Uhr.

Die Grafiken (vgl. Bild 32 bis Bild 35) verdeutlichen die an den Bahnhofen verknlpfenden SPNV-
und Busangebote und die moglichen Umsteigebeziehungen.

Die jeweiligen Ubergangszeiten fiir die wesentlichen Umsteigerelationen von/ nach Wiesbaden und
von/ nach Frankfurt a. M. sind in den jeweils anschliefenden Tabellen (vgl. Tab. 28 bis Tab. 31 )
dargestellt und bewertet. Als Orientierung fiir die Bewertung der aktuellen Ubergangszeiten dienen
die Angaben des RMV.

Sind die bestehenden Ubergangszeiten kleiner als die Angabe des RMV, kann die Verbindung i.d.R.
nicht erreicht werden. Diese Ubergangszeit wird daher negativ bewertet. Ubergangszeiten groRer 10
min. werden ebenfalls negativ bewertet, da hierbei mit splrbaren Wartezeiten gerechnet werden
muss und sich die Gesamtreisezeit deutlich verlangert (bei einer durchschnittlichen Reisezeit auf
dem Arbeitsweg in Deutschland von ca. 30 minl7 stellen 10 min Ubergangszeit eine deutliche Rei-
sezeitverlangerung dar).

17 Mobilitat in Deutschland 2008, Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Bonn und Berlin 2010
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8.2.1 Mz. Rdmisches Theater

In den anschlieRenden Grafiken (vgl. Bild 32 und Bild 33) sind die mdglichen Umsteigebeziehungen
am Bahnhof Mz. Romisches Theater fur die werktaglichen Vormittags- und Nachmittagsspitzen-
stunden dargestellt. Zum Umstieg konnen zwei Haltestellen verwendet werden: Cine Star an der
Nordseite des Bahnhofes und Zitadellenweg unmittelbar siidlich des Bahnhofes. Die Haltestelle
Stadtpark ist derzeit fuBlaufig nicht glinstig angebunden und wurde daher nicht berlcksichtigt.
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Bild 32: Umsteigebeziehungen — Mz. Rémisches Theater, 7:00 — 8:00 Uhr
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Bild 33: Umsteigebeziehungen — Mz. Rémisches Theater, 16:00 — 17:00 Uhr

Eine wesentliche Umsteigebeziehung am Bahnhof Mz. Rémisches Theater stellt der Umstieg von/ zu
den Linien 64 und 65 und den Bahnen von/ nach Wiesbaden und Frankfurt a. M./ Frankfurter Flug-
hafen dar. Diese Relation verbindet die Ortslagen Weisenau und den nérdlichen Teil von Hechts-
heim und somit auch einige Industrieansiedlungen (z.B. IBM) mit dem regionalen Bahnnetz. Obwohl
beide Linien beide Haltestellen anfahren, ist die Haltestelle Zitadellenweg fir Nutzerinnen und Nut-
zer aus den sudlichen Stadtteilen guinstiger gelegen und wurde daher fir die Bewertung der Umstei-
gebeziehungen zugrunde gelegt.
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Die Ubergangszeiten aus/ in Richtung Weisenau/ Hechtsheim von und nach Frankfurt bzw. Wiesba-
den sind in Tab. 28 und Tab. 29 fiur die werktaglichen Vormittags- und Nachmittagsspitzenstunden
dargestelit.

Weisenau. > Frankfurt Linie 64 | Linie 65 S8 RB/RE | Ubergangszeit
Hechtsheim 03 06 3
14 11
13 16
18 29 11
23 6
28 8
33 36 3
43 47 4
53 06 13
Weisenau . 03 09 6
Hechtsheim > Wiesbaden 13 22 9
18 4
23 10
28 33 5
33 38 B
43 52 9
53 09 16
Wiesbaden > IBM S8 RB/RE | Linie 64 | Linie 65 | Ubergangszeit
52 03 11
15 10
05 21 16
25 6
19 35 16
35 16
43 8
% 45 10
52 55 S
Frankfurt > IBM 03 11
52 15 23
21 29
25 S
35 13
22 35 13
43 21
45 23
46 55 9

Ubergangszeit RMV: 4 Minuten

Legende:

= zu kurz: weniger als 4 Minuten Ubergangszeit
= gut: 4 - 10 Minuten Ubergangszeit
= zu lang: mehr als 10 Minuten Ubergangszeit

Tab.28:  Ubergangszeiten — Mz. Romisches Theater (Zitadellenweg), 7:00 — 8:00 Uhr

Die obige Darstellung zeigt, dass in der Vormittagsspitzenstunde die Umstiege in Richtung Wiesba-
den i.d.R. gut funktionieren, nahezu alle Busse haben einen schnellen Ubergang zu einer Bahnver-
bindung nach Wiesbaden. Gleiches gilt fir die Gegenrichtung, hier bestehen immer noch mindes-
tens drei gute Verbindungen pro Stunde.

Anders sieht es hingegen fir Verbindungen von/ nach Frankfurt a. M. bzw. dem Frankfurter Flugha-
fen aus. Wahrend in Richtung Frankfurt a. M. noch drei schnelle Ubergange pro Stunde bestehen
(hiervon nur einer von Linie 65 aus Weisenau), besteht in der Gegenrichtung nur eine schnelle Ver-
bindung. Alle anderen Verbindungen zeigen i.d.R. deutlich zweistellige Ubergangszeiten.
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IBM > Frankfurt Linie 64 | Linie 65 S8 RB/RE | Ubergangszeit
03 06 3
13 23
23 36 13
33 3
43 03 20
53 10
IBM > Wiesbaden 03 09 6
13 22 9
23 17
33 40 7
43 52 9
53 09 16

. Weisenau S8 RB/RE | Linie 64 | Linie 65 | Ubergangszeit
Wiesbaden > 1o pstheim 52 05 13
05 15 10
25 6
19 35 16
35 45 10
52 55 3
Weisenau 05 13
Frankfurt > e chtsheim 52 15 23
25 3
22 35 13
45 23
46 55 9

Ubergangszeit RMV: 4 Minuten

Legende:

= zu kurz: weniger als 4 Minuten Ubergangszeit
= gut: 4 - 10 Minuten Ubergangszeit
= zu lang: mehr als 10 Minuten Ubergangszeit

Tab.29:  Ubergangszeiten — Mz. Romisches Theater (Zitadellenweg), 16:00 — 17:00 Uhr

Die Ubergangszeiten in der Nachmittagsspitzenstunde zeichnen ein vergleichbares Bild. Wahrend
stiindlich 3 — 4 schnelle Verbindungen in Richtung Wiesbaden bestehen, sind Verbindungen von/
nach Frankfurt a. M. i.d.R. unbefriedigend, mit nur einer schnellen Verbindung pro Stunde. Alle an-
deren Verbindungen zeigen deutlich zweistellige Ubergangszeiten oder werden knapp verpasst (3
min). RegelméaRige Nutzerinnen und Nutzer in guter physischer Kondition sind méglicherweise je-
doch in der Lage, die knappen Anschliisse wahrzunehmen (plnktliche Ziige vorausgesetzt).

8.2.2 Wiesbaden Mz.-Kastel

In den anschlieRenden Grafiken (vgl. Bild 34 und Bild 35) sind die moglichen Umsteigebeziehungen
am Bahnhof Mz.-Kastel in Wiesbaden flr die werktaglichen Vormittags- und Nachmittagsspitzen-
stunden dargestellt. Zum Umstieg kénnen zwei Haltestellen verwendet werden: die Bushaltestelle
Kastel/ Bahnhof an der Nordseite des Bahnhofes und Haltestelle Briickenkopf unmittelbar westlich
des Bahnhofes an der Nordseite der Briicke nach Mainz.

Alle Buslinien mit Halt an Kastel/ Bahnhof halten ebenfalls am Briickenkopf. Aufgrund des ver-
gleichsweise langeren FuRweges ist die Haltestelle Briickenkopf jedoch nur fiir den Ubergang zu
Buslinien relevant die nicht an der Haltestelle Kastel/ Bahnhof halten. Dies sind die Linien 6/ 6A
und 9.
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Bild 34: Umsteigebeziehungen — Wiesbaden Mz.-Kastel, 7:00 — 8:00 Uhr
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Bild 35: Umsteigebeziehungen — Wiesbaden Mz.-Kastel, 16:00 — 17:00 Uhr

Nahezu alle Buslinien verkehren tiber Mainz Hauptbahnhof und tber die Saarstraf3e zur Universitat,
zwischen Theodor-Heuss-Briicke und Hauptbahnhof jedoch auf teilweise unterschiedlichen Wegen.
Die Auswertung der Ubergangszeiten (vgl. Tab. 30 und Tab. 31) wurde daher in Verbindungen von/
zur Neustadt und von/ zur Altstadt unterschieden. Verbindungen nach Wiesbaden wurden nicht
untersucht, da Wiesbaden vom Hauptbahnhof schneller oder mit der Buslinie 6/6A direkt erreichbar
ist.
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Neustadt > Frankfurt  Linie 9 Linie 68 S1 S9 RE Ubergangszeit
09 13 4
18 21
29 39 10
48 21
49 ” 20
Altstadt > Frankfurt Linie 28 L 55/54 L 56/57 S1 S9 RE Ubergangszeit
02 09 7
07 13 6
12 19 7
17 22
20 19
22 39 17
27 12
32 7
37 43 6
42 49 7
47 22
50 19
52 09 17

57 12

Frankfurt > Neustadt Si1 S9 RE Linie 9 Linie 68 Ubergangszeit
48 08 20
08 16 8
36 18
18 38 20
44 56 12
Frankfurt > Altstadt S1 S9 RE Linie 28 L 54/55 L 56/57 | Ubergangszeit
48 04 16
09 21
14 6
08 16 8
14 19 5
24 6
29 11
34 16
39 21
44 6
46 8
49 5
44 54 10
59 15

18

38

Ubergangszeit Kastel-Bf.: 3 Minuten; Briickenkopf 5 Minuten (RMV)

Legende:

= zu kurz: weniger als 3 Minuten Ubergangszeit
= gut: 3 - 10 Minuten Ubergangszeit
= zu lang: mehr als 10 Minuten Ubergangszeit

Tab.30:  Ubergangszeiten — Wiesbaden Mz.-Kastel, 7:00 — 8:00 Uhr

Aufgrund der Vielzahl zur Verfligung stehender Linien kénnen in der Vormittagsspitzenstunde zwi-
schen Mainzer Altstadt und dem Wiesbadener Bahnhof Mz.-Kastel ca. 6 — 8 Verbindungen mit giins-
tigen Ubergangszeiten pro Stunde von/ nach Frankfurt a. M. genutzt werden. Aufgrund der Vielzahl
bereits ab dem Bahnhof Mz.-Kastel bestehenden Verbindungen von/ zur Altstadt wurde die Linie
6/6A unberucksichtigt gelassen, da sie nur an der Haltestelle Briickenkopf zu erreichen ist.

Auf der Relation Mainz Neustadt — Frankfurt a. M. stehen jedoch nur 1-2 Verbindungen mit glinstiger
Ubergangszeit pro Stunde zur Verfiigung.
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Neustadt > Frankfurt = Linie 9 Linie 68 S1 S9 RE Ubergangszeit
09 13 4
18 21

29 3 10

48 21
49 09 22

Altstadt > Frankfurt Linie 28 L 55/54 L 56/57 S1 S9 RE Ubergangszeit
02 13 11

07 6

12 19 7

17 22

20 19

22 39 17

27 12

32 7

37 43 6

42 49 7

47 22

50 19

52 09 17

57 12

Frankfurt > Neustadt S1 S9 RE Linie 9 Linie 68 Ubergangszeit
48 08 20
08 16 8
36 18
18 38 20
48 56 8
Frankfurt > Altstadt S1 S9 RE Linie 28 L 54/55 L 56/57 Ubergangszeit
48 04 16
09 21
14 6
08 16 8
14 19 5
24 6
29 11

18
39 21

38 46 8

49 5

44 54 10
59 15

Ubergangszeit Kastel-Bf.: 3 Minuten; Brickenkopf 5 Minuten (RMV)

Legende:

= zu kurz: weniger als 3 Minuten Ubergangszeit
= gut: 3 - 10 Minuten Ubergangszeit
= zu lang: mehr als 10 Minuten Ubergangszeit

Tab.31:  Ubergangszeiten — Wiesbaden Mz.-Kastel, 16:00 — 17:00 Uhr

Analog zur Vormittagsspitzenstunde sind auch in der Nachmittagsspitzenstunde ca. 5 — 8 schnelle
Verbindungen pro Stunde zwischen Mainz Altstadt und Frankfurt a. M. verflgbar. Zwischen Mainz
Neustadt und Frankfurt a. M. bestehen 2 schnelle Verbindungen pro Stunde, die alle durch die Linie
68 bedient werden. Die Linie 9 (Haltestelle Briickenkopf) verfligt tiber keinen Anschluss an die Bah-
nen von/ nach Frankfurt a. Main. Die Ubergangszeiten betragen hier etwa 20 min.

8.2.3 LGsungsansatze

Die Analyse der Ubergangszeiten zeigt, dass einzelne Relationen in den Hauptverkehrszeiten mit
giinstigen Ubergangszeiten zwischen Bus und regionalen SPNV bedient werden kénnen. Im Einzel-
nen sind dies die Verbindungen zwischen der Mainzer Altstadt und Frankfurt a. M. Gber den Bahnhof
Mz.-Kastel und zwischen Weisenau/ Hechtsheim und Wiesbaden tber den Bahnhof Mz. Romisches
Theater. Jedoch konnten auch Schwachstellen festgestellt werden.
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Die Ubergangszeiten der Verbindungen zwischen Mainzer Neustadt und Frankfurt tiber den Bahnhof
Mz.-Kastel und zwischen Weisenau/ Hechtsheim und Frankfurt a. M./ Frankfurter Flughafen Gber Mz.
Romisches Theater sind fr einige Nutzerinnen und Nutzer nicht zufriedenstellend.

Aufgrund der relativen Nahe der Neustadt zur — gut angebundenen — Altstadt und zum Hauptbahn-
hof bestehen fiir viele Nutzerinnen und Nutzer ausreichende Alternativen. Diese Schwachstelle wird
daher als nachrangig eingestuft. Ein direkter Handlungsbedarf besteht nicht.

Anders jedoch verhalt es sich mit den Verbindungen zwischen Weisenau/ Hechtsheim und Frankfurt
a. M./ Frankfurter Flughafen. Der Frankfurter Flughafen als einer der grof3ten Arbeitgeber der Region
ist auch das Ziel fur viele Berufspendler aus der Stadt Mainz. Fir Bewohnerinnen und Bewohner von
Weisenau und Hechtsheim ist der Bahnhof Mz. Romisches Theater hierfir der naheliegende Ver-
knipfungspunkt. Es bestehen keine sinnvollen alternativen Verbindungen. Diese Schwachstelle
wird daher als vorrangig eingestuft. Die Moglichkeiten zur Verbesserung dieses Uberganges sollte
weitergehend untersucht werden.

Grundsatzlich ist der Abstimmungsaufwand zur Optimierung der Schnittstellen zwischen lokalem
OPNV-Angebot und regionalem SPNV, aufgrund mehrerer beteiligter Verkehrsunternehmen und Ver-
kehrsverblnden sowie derer spezifischen Interessen sehr hoch. Die Grinde hierfur sind vielschich-

tig:

= Lokale und regionale Angebote operieren mit unterschiedlichen Taktungen und Verkehrs-
zeiten, wodurch eine direkte Abstimmung unmdglich wird.

= Die komplexen Angebote im lokalen OPNV-Netz sind untereinander abgestimmt und opti-
miert, um einen moglichst wirtschaftlichen und reibungslosen Betrieb zu ermdglichen, eine
Abstimmung auf zusatzliche externe Parameter kann hierbei zu spirbaren Beeintrachtigun-
gen fuhren.

= Eine Beeinflussung der Bahnfahrzeiten durch den lokalen Netzbetreiber ist jedoch in der Re-
gel nicht moglich.

= Pl6tzliche Anderungen im SPNV-Angebot sind méglich und filhren — im Falle eines abge-
stimmten lokalen Angebotes — zu aufwandigen Anpassungen, um die entsprechenden An-
schlusse wieder herzustellen.

=  Die Abstimmung auf verschiedene Verkniipfungen fihrt zu teilweise konkurrierenden Anfor-
derungen, die nicht alle bedient werden kdnnen.

Dartiber hinaus stellen mdgliche Verspatungen der Bahn in einem abgestimmten Angebot zusatzli-
che Herausforderungen dar. Durch das Warten auf verspéatete Anschliisse werden diese Verspatun-
gen auf das lokale OPNV-Netz tibertragen und kénnen somit zu weiteren Verspatungen im Netz fiih-
ren. Die Einhaltung der Punktlichkeitsanforderungen wéare somit u.U. in Gefahr.

Eine direkte Abstimmung des lokalen OPNV-Netzes auf einzelne SPNV-Angebote und die Wahrung
von Anschlissen auch im Falle von Verspatungen ist somit nicht zweckmafig. Es wird jedoch emp-
fohlen, zielgerichtet einzelne Verknupfungen zu verbessern. Mdgliche Schwerpunkte hierfiir wurden
im Rahmen der Analyse aufgezeigt. Durch gezielte Anpassungen der Fahrpléane um nur wenige Minu-
ten sind u.U. (fur die Nutzerinnen und Nutzer) spirbare Verbesserungen moglich, ohne andere Rela-
tionen wesentlich zu benachteiligen. Die Abwagung, welche der Verknipfung zu welcher Tageszeit
verbessert werden konnen, sollte vor allem auf der Basis der tatsdchlichen Nachfrage erfolgen. Eine
Erhebung der tatséchlichen Pendler- bzw. Umsteigerzahlen ist hierbei hilfreich.
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Neben der Verbesserung der Ubergange in der Hauptverkehrszeit zur Unterstiitzung wichtiger Pend-
lerrelationen sollte vor allem den Ubergéngen in der Neben- und Schwachverkehrszeit (NVZ/SVZ)
die Beachtung gelten. Aufgrund der geringeren Fahrtenanzahl sind mdgliche Wartezeiten spirbarer
und somit problematischer (auch in Bezug auf die 6ffentliche Wahrnehmung der Angebotsqualitét).
Eine Anpassung der Fahrplane isti.d.R. einfacher mdglich.
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9 Investitionsplanung

Im zweiten Fortschreibungszeitraum des Nahverkehrsplans 2012 — 2017 sind sowohl Investitionen
in die Streckenerweiterung des Stral3enbahnnetzes als auch in den Ausbau von Bahnhaltepunkten
und stadtischen Haltestellen sowie in die Fahrzeugflotte der MVG geplant. Die Kosten der Investiti-
onsmalnahmen werden in Teilen durch die Stadt Mainz, den Bund und das Land Rheinland-Pfalz,
aber auch durch die DB AG und die MVG getragen (siehe auch Kostentragerschaft in den nachfol-
genden Tabellen) und belaufen sich auf ca. 82 Mio. €.

Der StraRenbahnneubau auf den Lerchenberg hat das gré3te Investitionsvolumen im Laufe des Fort-
schreibungszeitraums. Insgesamt hat der Neubau ein Volumen von ca. 70 Mio. €. Davon tragt ein
Grofteil der Bund und das Land Rheinland-Pfalz. 22 Mio. € werden von der MVG ibernommen, die
durch Mehrerldse aus den gestiegenen Fahrgastzahlen und dem weiterhin erwarteten héheren Fahr-
gastaufkommen durch die ,,Mainzelbahn* gegenfinanziert werden sollen.

Eine weitere streckengebundene InvestitionsmaRnahme bis 2017 beinhaltet die gemeinsame Ful3-
ganger-, Rad- und Busbriicke/Trasse Uber die K3, um die FH und den Uni-Campus besser miteinan-
der zu verbinden. Die Investitionskosten belaufen sich auf ca. 3,5 Mio. €.

An den Bahnhéfen Mainz-Rémisches Theater und Mainz-Laubenheim werden insgesamt 6,7 Mio. €
in die Erneuerung der Bahnsteige und den behindertengerechten Zugang investiert. Hiervon entfal-
len 3,82 Mio. € auf den Bahnhof Mainz-Laubenheim, von denen die Stadt Mainz 1,22 Mio. € zu tra-
gen hat. In Mainz-Laubenheim werden beide Bahnsteige neu errichtet und behindertengerechte
Zugange geschaffen.

An dem Bahnhof Mainz-Romisches Theater werden fir 2,85 Mio. € die Personenunterfiihrung und
die Treppenaufgange saniert, Aufziige zu den Bahnsteige eingebaut und Fahrradstellplatze errichtet.
Hiervon fallen 750.000 € zu Lasten der Stadt an. In einem weiteren Schritt ist die barrierefreie An-
bindung des Bahnhofs durch Rampe oder Aufzug an die Oberstadt/ Zitadellenweg geplant. Dies soll
im Realisierungszeitraum bis 2017 verwirklicht werden (vgl. Tab. 32).

Haltepunkt Stand

Baurecht in Erarbeitung, Bauende
Mainz Laubenheim voraussichtlich 2013

Kostentrager: DB AG, Bund, Land, Stadt Mainz

Mit Bau bereits begonnen (bis Sommer 2013)

Mainz Rémisches Theat .
ainz Romisches theater Kostentrager: DB AG, Bund, Land, Stadt Mainz

Tab. 32: Ausbauprogramm Bahnhofe Stadtgebiet Mainz (2012 — 2017)

Fur 2013 und die nachfolgenden Jahre ist die Sanierung und der behindertengerechten Ausbau von
17 stadtischen Haltestellen geplant, mit einem Gesamtinvestitionsvolumen von 1,28 Mio. €. Die
MVG wird daran den Grof3teil in Hohe von 750.000 € tragen, der tbrige Anteil wird aus Zuschussmit-
teln finanziert.
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Die MVG plant des Weiteren zum Ende des 1. Quartals 2013 die Umriistung von 30 Dieselbussen
auf modernste Filtertechnologie. Zusatzlich werden im Jahr 2013 neue Gelenk- und Solobusse an-
geschafft.

Im Fortschreibungszeitraum des Nahverkehrsplans 2012 — 2017 sind gegebenenfalls zusatzliche
Investitionen in die Busbedienung der EntwicklungsmaRnahme Zollhafen einzuplanen, die in Ab-
hangigkeit des Baufortschritts in einem Kostenrahmen von 55.000 € bis 165.000 € jahrlich liegen
koénnen.

Bereits in konkreter Ausbauplanung (hdchste Prioritat) sind folgende Haltestellen in der Mainzer
Neustadt (vgl. Tab. 33).

Haltestelle Stand / Kosten

Neustadt .
Sémmerrinastrae Stand: Baureife Planung

. g Kostentrager: Zuschuss Land/MVG
beide Fahrtrichtungen
Neustadt .
Hindenburaplatz Stand: Baureife Planung

. g.p Kostentrager: Zuschuss Land/MVG
beide Fahrtrichtungen
Neustadt .

. Stand: Baureife Planung

Kurflrstenstral3e R

. . Kostentrager: Zuschuss Land/MVG
beide Fahrtrichtungen
Neustadt .
Goetheplatz Stand: Baureife Planung

. P . Kostentrager: Zuschuss Land/MVG
beide Fahrtrichtungen

Insg. 515.000€
Tab. 33: Haltestellensanierungsprogramm Mainz-Neustadt (Kostentrager: MVG, Land) —

Hochste Prioriat

In den nachfolgenden Tabellen finden sich die Haltestellen mit hohem Sanierungsbedarf und mit
weiterem vorhandenen Sanierungsbedarf (vgl. auch Sanierung und behindertengerechter Ausbau
von Bushaltestellen im Stadtgebiet Mainz 2012 / 2013, Stand: 26.04.2012).
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Haltestelle Stand / Kosten
Gonsenheim
Burgermeister Alexander Straf3e Kostentrager: GVG
Vor ehemaliger Sporthalle G124
Innenstadt
Fischtorplatz Kostentrager: MVG
beide Fahrtrichtungen
Innenstadt

Planung bei 61 in Arbeit

Bauhofstr r Bleich
auhofstralRe / Grole Bleiche Kostentréger: MVG

Fahrtrichtung Rhein

Innenstadt

Flachsmarktstral3e Kostentrager: MVG

Fahrtrichtung Dom

Oberstadt

Hechtsheimer Strae/Am Stiftswingert Kostentrager: MVG

Fahrtrichtung Innenstadt

Innenstadt Kostentrager: MVG

Schusterstrale (zurtickgestellt bis stadtebauliches
Fahrrichtung Neustadt Gesamtkonzept vorliegt)
Lerchenberg

Kostentrager: MVG

Hebbelstralie (zurckgestellt bis Bau Mainzelbahn)

Vor Burgerhaus

Insg. 420.000€

Tab. 34: Haltestellensanierungsprogramm Mainz (Kostentrager: MVG) — Hohe Prioriat
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Haltestelle Stand / Kosten
Hechtsheim
Weisenauer Weg Kostentrager: MVG
Fahrtrichtung Max-Hufschmidt-Str.
Weisenau
Heiligkreuzweg / Léhr-Automeile Kostentrager: MVG

Fahrtrichtung Innenstadt

Hartenberg-Minchfeld
Fort Gonsenheim / Schiitzenhaus Kostentrager: MVG
Fahrtrichtung Innenstadt

Bretzenheim
Hinkelsteiner StralRe Kostentrager: MVG
beide Fahrtrichtungen

Marienborn
Pfarrer-Dorn-Stral3e Kostentrager: MVG
Fahrtrichtung Lerchenberg

Innenstadt
Rheinstral3e / Eiserner Turm Kostentrager: MVG
Fahrrichtung Weisenau

Insg. 350.000€

Tab. 35: Haltestellensanierungsprogramm Mainz (Kostentrager MVG) — Weiterer
Sanierungsbedarf
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10 Fazit und Ausblick

Die Stadt Mainz verfiigt derzeit bereits tiber ein gutes OPNV-Angebot, welches durch die Umsetzung
der im vorliegenden NVP getroffenen neuen Infrastruktur- und Servicemalinahmen weiter verbessert
werden. In besonderem Mal3e aussagekraftig sind hierfir die erhobenen Zielerfullungsgrade, nach
den Kriterien Luftliniengeschwindigkeit, Umsteige- und Bedienungshaufigkeit, die eine nahezu voll-
standige Erfullung auf fast alle Relationen beschreiben.

Zu einem weiteren Anstieg in der OPNV-Qualitat wird die Realisierung der BaumaRnahme ,,Mainzel-
bahn“ beitragen. Durch die direkte Stralenbahnverbindung vom Lerchenberg in die Mainzer Innen-
stadt wird das Stralenbahnnetz um einen weiteren zentralen Ast erweitert, wodurch zahlreiche Ver-
bindungen in der Bedienungsqualitat (Fahrtenhaufigkeit, Reisedauer) verbessert werden kénnen.

Die in den qualitativen und quantitativen Anforderungsprofilen bestimmten Kriterien bilden die
Mindestvorgabe fiir OPNV-Leistungen wéhrend der Laufzeit des NVP.

Durch die im quantitativen Anforderungsprofil aufgestellten Kriterien wird den Mainzer Burgerinnen,
Burgern und Gasten ein leistungsfahiges OPNV-Angebot angeboten. Das Ergebnis der durchgefiihr-
ten Schwachstellenanalyse untermauert die gute Qualitat des Mainzer OPNV. Die vorgeschlagenen
Maflinahmen sind in dieser Betrachtung als erganzende Verbesserungen anzusehen, deren Begriin-
dung und Nutzen durch detaillierte Analysen noch Gberprift werden mussen.

Die im qualitativen Anforderungsprofil festgeschriebenen Qualitatsstandards sorgen fir einen wei-
teren Serviceanstieg und ein angenehmes Reisen in Mainzer Bussen und Bahnen. Ein besonderes
Augenmerk legt die Stadt Mainz auf die Beriicksichtigung aller Verkehrsteilnehmer im OPNV, insbe-
sondere mobilitatseingeschrankter Personen.

Mit serviceorientierten Angeboten werden der Sicherheit, der Flexibilitat und der individuellen Ver-
kehrsnutzung hdchste Prioritdten eingeraumt. Dazu werden den Teilnehmerinnen und Teilnehmern
flexible, schnelle und angenehme Zusatzangebote bereitgestellt, wie bspw. ,,MeinRad“ und Car-
Sharing, die das OPNV-Angebot komplettieren. Durch den Einsatz von E-Ticketing stehen den Nutze-
rinnen und Nutzern flexible Zahlungsméglichkeiten zur Verfligung.
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http://www.rmv.de/linkableblob/de/12980-51462/data/rmv-schienennetzplan.pdf.

RNN = Rhein-Nahe-Nahverkehrsverbund (2012): RNN-Liniennetzplan. Internet:
http://www.rnn.info/fileadmin/downloads/Liniennetzplan/RNN_Liniennetzplan_2012.pdf.

Stadt Mainz (2009): Schilerzahlen 2010/11 (private Bildungseinrichtungen), Studenten Uni und FH.
Mainz (Selbstverlag).

Stadt Mainz (2008): Mobilitét in Mainz, Ergebnisse der Haushaltsbefragung zu Verkehrsplanungszwe-
cken — System reprasentativer Verkehrsbefragungen SrV 2008. Mainz (Dezernat fir Umwelt, Griin,
Energie und Verkehr).

Stadt Mainz (2005): Einzelhandelszusammenstellung der Stadt Mainz. Mainz (Selbstverlag).

Stadt Mainz (0. A.) Bevoélkerung und Flache — Stand 31.12.2010. Internet:
http://www.mainz.de/C1256D6E003D3E93/vwLookuplmagesforLoad/Stat_Info_2011_Kapitel_1.pdf/
$FILE/Stat_Info_2011 Kapitel_1.pdf.

Zweckverband Schienenpersonennahverkehr Nord (2008): Landesgesetz tiber den 6ffentlichen Perso-

nennahverkehr (Nahverkehrsgesetz - NVG) Rheinland-Pfalz. Internet: http://www.spnv-
nord.de/uploads/media/Nahverkehrsgesetz_RLP_02.pdf.
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A. Protokolle Beteiligungsverfahren

Anlass: 1. Sitzung des erweiterten Arbeitskreises zur Fortschreibung des NVP
Ort: Zitadelle Mainz, Drusussaal
Datum: 10.11.2011 Zeit: 16:00 Uhr

Teilnehmer:  siehe Teilnehmerliste im Anhang

Nach einer Begruf3ung und Einleitung durch Herrn Muller stellen Herr licken und Herr Reck vom Gut-
achterbiro Verkehrsplanung Kéhler & Taubmann (VKT) die inhaltlichen Schwerpunkte der 2. Fort-
schreibung des NVP Mainz vor.

Wesentliche Inhalte des Vortrages sind u.a. die Erlauterung des stadtstrukturellen Modellansatzes
auf der Basis von Nutzungsintensitaten, die Vorstellung des vorgeschlagenen Anforderungsprofils
und die Bilanzierung des gultigen NVP.

Auf der Basis von verkehrsrelevanten Strukturdaten (z.B. Einwohner, Arbeitsplatze, Verkaufsflachen)
werden Nutzungsintensitaten ermittelt. Die zuklnftigen Bedienungsstandards (Anforderungsprofil)
werden in Abhangigkeit von der Nutzungsintensitat der jeweiligen Verkehrszellen definiert.

Die Vorteile dieser Herangehensweise liegen in gréltmoglicher Transparenz und einfacher Fort-
schreibungsfahigkeit.

Das Anforderungsprofil definiert die Anforderungen fir ErschlieBung, Umsteigehaufigkeit, Bedie-
nungshaufigkeit, Luftliniengeschwindigkeit und dartber hinaus qualitative Anforderungen, z.B. fur
Fahrzeug- und Haltestellenausstattung, Personal und Sicherheit. Weiterhin werden Anforderungen
definiert zu Plnktlichkeit und zur Verknipfungsqualitéat zum regionalen SPNV, MIV und Fahrrad.

Das Anforderungsprofil bildet die Grundlage fiir die Bewertung der OPNV Bedienungsqualitat sowohl
im Bestand als auch fur den Prognosehorizont (Mangelanalyse).

Hieraus werden MaRnahmen abgeleitet, die im Rahmen der Fortschreibung des NVP zur Umsetzung
empfohlen werden.

Die Mehrzahl der im gultigen NVP definierten MalRnahmen wurden umgesetzt oder als nicht um-
setzbar (meist aus wirtschaftlichen Griinden) eingeschatzt.

Eine Malinahme (Verbindung Zornheim — Ebersheim — Hechtsheim —sidl. Innenstadt) wird im
Rahmen der Fortschreibung des NVP erneut gepruift.

Protokolle Beteiligungsverfahren Seite |
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In einer abschlielenden Diskussion werden die folgenden Fragen gestellt und erortert.

Anmerkung/Frage

Antwort/ Prufauftrag

Wie wird die Verknlpfungsqualitat innerhalb des
MVG-Netzes bewertet?

Die Verknipfungsqualitat innerhalb des MVG-Netzes
wird implizit im Rahmen der Mangelanalyse unter-
sucht. Hierbei werden die Verbindungen zwischen
Teilraumen (Verkehrszellen) hinsichtlich Umsteige-
héufigkeit, Geschwindigkeit und Bedienungshéaufig-
keit bewertet.

Anforderungen zur Verknupfungsqualitat zu anderen
Verkehrstragern (S-Bahn etc.) werden qualitativ fest-
gelegt.

Welche Kriterien werden zur Bewertung der Verknip-
fungsqualitat herangezogen?

Diese sind derzeit noch in der Abstimmung, denkbar
sind hierbei Festlegungen z.B. zu Ubergangszeiten.

Zu beachten sind hierbei jedoch die unterschiedli-
chen Anforderungen im Stadtverkehr und im landli-
chen Umfeld.

Darliber hinaus sollen bauliche Anforderungen defi-
niert werden, vor allem im Ubergang zu Fahrrad und
MIV.

Wesentlich ist hierbei die Festlegung der relevanten
Verknipfungspunkte im MVG-Netz.

Es wird darauf hingewiesen, dass die vorgestellte
Karte mit Nutzungsintensitdten in den Bereichen
Stadion, FH und Messe (Hechtsheim) Uberpruft wer-
den sollte.

Die Nutzungsintensitéten der einzelnen Zellen wer-
den gemeinsam mit der Stadt Mainz auf Plausibilitat
Uberpriift und ggf. angepasst.

Die im Vortrag erwahnten Anforderungen zur Ausris-
tung von Fahrzeugen mit E-Ticketing werfen Fragen
auf hinsichtlich der Finanzierung der notwendigen
Gerate.

Die exakten Anforderungen sind derzeit noch nicht
festgelegt. Nach Auskunft der MVG, die bereits an der
Einfihrung von E-Tickets arbeiten, sind zum derzeiti-
gen Stand nur geringfligige Anpassungen notig.

Eine Ausstattung aller Fahrzeuge mit Kontrollgeraten
ist z.Z. nicht vorgesehen.

Die mogliche Realisierung eines Haltepunktes Mainz-
Schott hétte ein erhebliche verkehrliche Bedeutung
und ein hohes Fahrgastpotential und sollte im NVP
Berticksichtigung finden.

Eine Realisierung des Haltepunktes Mainz-Schott ist
nach derzeitigem Stand im Zeitraum der 2. Fort-
schreibung des NVP nicht zu erwarten.

Die Berticksichtigung eines mdglichen Haltepunktes
Mainz-Schott wird jedoch im NVP festgehalten.

Protokolle Beteiligungsverfahren
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Anmerkung/Frage

Antwort/ Prifauftrag

Die Anforderungen des Luftreinhalteplanes sollten

bei der Festlegung der qualitativen Anforderungen
Bertiicksichtigung finden.

Das qualitative Anforderungsprofil (vor allem Fahr-
zeugausstattung) wird in Ubereinstimmung mit dem
Luftreinhalteplan der Stadt Mainz festgelegt.

aufgestellt und abgestimmt: Dipl.-Ing. Ron Reck / Dipl.-Ing. Sascha Mdiller

Protokolle Beteiligungsverfahren
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Anhang:

Thomas Korte
Christoph Sommer
Ron Reck

Hendrik llcken
Christian Kron
Jochen Erlhof
Sascha Muller
Klaus Pelek
Gudrun Holzl

Dr. Claudius Moseler
Gunther Enke
Hendrik Henzinger
Sandra Flentge
Michael Dziallas
Joachim Mader

Stefanie Reisch

Protokolle Beteiligungsverfahren

% Landeshauptstadt
Mainz

17 Umweltamt

VKT

VKT

VKT

61.1 Stadt Mainz

MVG

61.1 Stadt Mainz

10 Hauptamt

Die Linke Stadtratsfraktion
Stadtratsfraktion ODP / Freie Wahler
ZSPNV

RNN

Kreisverwaltung Mainz-Bingen
RMV

ORN Betrieb Mainz

12 Amt fur Stadtentwicklung
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Anlass: 2. Sitzung des erweiterten Arbeitskreises zur Fortschreibung des NVP
Ort: Zitadelle Mainz, Drusussaal
Datum: 07.05.2012 Zeit: 15:00 Uhr bis ca. 16:30 Uhr

Nach einer BegriBung und Einleitung durch Herrn Kron stellt Herr Reck vom Gutachterbirro Ver-
kehrsplanung Kéhler & Taubmann GmbH (VKT) die Ergebnisse der Untersuchung zur 2. Fortschrei-
bung des NVP Mainz vor.

Im ersten Teil des Vortrages werden die grundsétzlichen Anderungen des Anforderungsprofils erlau-
tert.

Im Anschluss werden die Ergebnisse der Schwachstellenanalyse dargestellt. Im Rahmen der
Schwachstellenanalyse wurde sowohl das Bestandsnetz als auch das zukiinftige OPNV-Angebot
nach Inbetriebnahme der Mainzelbahn bewertet. Grundlage fir die Bewertung bildet hierbei das
aktualisierte Anforderungsprofil, in dem Bedienungsstandards in Abhangigkeit von Nutzungsinten-
sitaten festgelegt wurden (siehe Anlage ,,Anforderungsprofil).

Insgesamt wurden 900 Verbindungen untersucht. Im Bestandsnetz konnten hierbei ca. 20
Schwachstellen identifiziert werden. Ein Teil dieser Schwachstellen wirden mit den geplanten Netz-
anderungen im Rahmen der Inbetriebnahme der Mainzelbahn bereits behoben, andere sind auf-
grund topografischer Gegebenheiten nicht Iosbar. Zwei zusatzliche Schwachstellen konnten fiir das
zukinftige Netz identifiziert werden.

Im Vortrag wird auf einige der Schwachstellen exemplarisch eingegangen. Eingegangene Priifauftra-
ge flossen hierbei in der Bewertung des OPNV-Angebotes ein.

Mehrere MaRnahmen wurden utberprift, die zu einer Losung von identifizierten Schwachstellen bei-
tragen kénnten. Auf einzelne Malinahmen wird im Vortrag exemplarisch detaillierter eingegangen.
Vor- und Nachteile werden erlautert und Kosten ermittelt.

Im abschlieBenden Fazit wird festgestellt, dass die Stadt Mainz bereits Uber eine sehr gute Ange-
botsqualitat verfligt, die durch die geplante Inbetriebnahme der Mainzelbahn weiter verbessert
werden kann.

Protokolle Beteiligungsverfahren Seite V
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In einer anschlieRenden Diskussion werden die folgenden Fragen gestellt und erortert.

Anmerkung/Frage

Antwort/ Prufauftrag

Die Anbindung Gonsenheims an die Altstadt wurde
als nicht ausreichend schnell bewertet. Wurde eine
direktere Fihrung der Linie 64 als eine mdgliche
Malnahme untersucht? Denkbar waren hierbei auch
nur einzelne Fahrten direkt zu fihren.

Als mdgliche MaRnahmen wurde sowohl eine veréan-
derte Linienflhrung der Linie 62 als auch der 64 in
Erwégung gezogen. Bei einer direkteren Filhrung der
Linie 64 wirde jedoch Hartenberg/ Munchfeld (z.B.
Haltestelle Sidwestfunk) schlechter angebunden. Die
Idee einer Beschleunigung einzelner Fahrten wird
aufgenommen und mit den Projektbeteiligten erortert.

Als Teil der Standortentwicklung Gonsbachterrassen
werden in naher Zukunft weitere Wohneinheiten in
der Nahe der Erzberger Stralle bezogen werden. Die
Notwendigkeit einer ErschlieBung der Erzberger Stra-
e riickt somit vermehrt in den Fokus.

Diese Schwachstelle wurde in der Erreichbarkeitsun-
tersuchung als Schwachpunkt identifiziert.

Als mogliche MalRnahme wurde eine veranderte Lini-
enfihrung der Linie 62 Uber die Erzberger Strale
untersucht. Hierbei wéren jedoch erhebliche Ange-
botsverschlechterungen an Auf der Langen Lein die
Folge. Die Fuhrung einzelner Fahrten Gber die Erzber-
ger Stral3e wird empfohlen.

Es wird auf die Notwendigkeit hingewiesen, bei der
ErschlieBung des Gewerbegebietes Hechtsheim
(hierbei vor allem Mdobel-Martin) einen grolReren
Schwerpunkt auf den OPNV zu legen.

Der Hinweis wird aufgenommen. Die MVG verfolgt
derzeit einen 3-Stufen-Plan zur schrittweisen Verbes-
serung des OPNV-Angebotes an Mébel-Martin. Der als
Teil des Malinahmenpaketes entwickelte Vorschlag
einer Tangentiallinie wiirde ebenfalls zu einer Ver-
besserung des OPNV-Angebotes im Hechtsheimer
Gewerbegebiet beitragen.

Die mogliche Realisierung eines Haltepunktes Mainz-
Schott hétte ein erhebliche verkehrliche Bedeutung
und ein hohes Fahrgastpotential und sollte im NVP
Beriicksichtigung finden.

Mit einer Realisierung des Haltepunktes Mainz-Schott
ist im Zeitraum der 2. Fortschreibung des NVP nicht
zu rechnen.

Hr. Ingenthron weist darauf hin, dass am Haltepunkt
Mainz-Schott neben verkehrlichen Parametern insbe-
sondere auch stadtebauliche Aspekte zu berticksich-
tigen sind. Derzeit ist der Haltepunkt fir die Stadt
Mainz nicht finanzierbar. Eine Beteiligung der profi-
tierenden Umlandgemeinden wird daher als unab-
dingbar erachtet.

Die Berticksichtigung eines moglichen Haltepunktes
Mainz-Schott wird perspektivisch im NVP festgehal-
ten.

Die Befiirchtung wurde ausgesprochen, dass mit den

Diese Befurchtung ist unbegrindet, da weiterhin

Protokolle Beteiligungsverfahren
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Anmerkung/Frage Antwort/ Prufauftrag

Anderungen im Rahmen der Inbetriebnahme der
Mainzelbahn zuséatzliche Umstiege aus Richtung
Klein-Winternheim in die Altstadt/ zum Hbf. notwen-
dig sein werden.

direkte Busverbindungen analog den bestehenden
Verbindungen bestehen bleiben sollen. Dies betrifft
auch das, mit dem aktuellen Fahrplan eingefiihrte,
Angebot der Linie 75.

Es wurde festgestellt, dass die Karte der Nutzungsin-
tensitaten in vielen Bereichen der Karte sozial be-
nachteiligter Stadtteile in der Stadt Mainz entspricht.
Besteht hier ein Zusammenhang?

Die Nutzungsintensitaten spiegeln unter anderem die
Siedlungsdichte der einzelnen Verkehrszellen wider.
Da Stadtteile mit hoher Siedlungsdichte zugleich
haufig auch soziale Brennpunkte darstellen, besteht
hier ein impliziter Zusammenhang.

Die Anforderungen an die OPNV-Anbindungsqualitit
dieser Stadtteile sind somiti.d.R. héher.

aufgestellt und abgestimmt:

Dipl.-Ing. Ron Reck / Sascha Miiller / Patrick Hiibschen

Protokolle Beteiligungsverfahren

Mainz, 23.05.2012
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Anhang:

Christian Kron
Patrick Hiibschen
Ginther Ingenthron
Thomas Gerster
Sabine Flegel
Hendrik Hezinger
Sandra Flentge
Cordula Rother
Hendrik licken

Ron Reck

Glinther Bogner
Joachim Mader
Joachim Kelker 17
Thomas Korte
Oliver Bordner
Christine Neher
Stefanie Reisch

Dr. Stephan Kerbeck

% Landeshauptstadt
Mainz

61.1 Stadt Mainz

61.1 Stadt Mainz

61.1 Stadt Mainz

CDU-Fraktion

CDU-Fraktion

RNN

Kreisverwaltung Mainz-Bingen
Landesbetrieb Mobilitat

VKT

VKT

MVG

ORN

Umweltamt Stadt Mainz

17 Umweltamt Stadt Mainz

Dez. IV Stadt Mainz

10 Frauenburo Stadt Mainz

12 Stadtentwicklung Stadt Mainz
12 Stadtentwicklung Stadt Mainz

Entschuldigt: Herr Enke, Herr Muller, Herr Pelek, Herr Rausch

Protokolle Beteiligungsverfahren Seite VIII
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Anlass: 1. Nahverkehrsforum zu Fortschreibung des NVP
Ort: Rathaus Mainz
Datum: 29.09.2011 Zeit: 16:00 Uhr

Nach einer BegriiBung und Einleitung durch Frau Eder und Herrn Muller stellt Herr licken vom Gut-
achterbiiro Verkehrsplanung Kéhler & Taubmann (VKT) die inhaltlichen Schwerpunkte der 2. Fort-
schreibung des NVP Mainz vor.

Hierbei wird auch die angepasste Methodik erlautert. Die zukiinftigen Bedienstandards werden auf
der Grundlage von Nutzungsintensitdaten entwickelt. Diese wiederum leiten sich aus verkehrsrele-
vanten Strukturdaten ab.

Die Vorteile dieser Herangehensweise liegen in gréBtmoéglicher Transparenz und einfacher Fort-
schreibungsfahigkeit.

Im Anschluss wurden Fragebogen zu Anforderungen an Qualitdtsmerkmale verteilt und erlautert. Die
Ergebnisse der Befragung flieRen in die Definition des Anforderungsprofils ein (siehe auch Anlage
3).

In einer abschlieBenden Diskussion werden die folgenden Fragen aufgeworfen und erdortert.

Anmerkung/Frage Antwort/ Prufauftrag

Wie wird die Bebauung des Zollhafens in der Fort- | Der vorgestellte Modellansatz basiert auf Nutzungsin-
schreibung des NVP beriicksichtigt? tensitaten und stellt auch Veranderungen der Nut-
zungsintensitat infolge von Bebauungsplanen trans-
parent dar. Die in das Modell zu integrierenden Be-
bauungspldane werden mit der Stadt Mainz abge-
stimmt. Die Bebauung des Zollhafens wird hierbei
selbstverstandlich beriicksichtigt.

Betrifft dies auch das ECE? Im Modell wird eine hieraus resultierende Verande-
rung der Nutzungsintensitat beriicksichtigt.

Aus Sicht der MVG sind am ECE keine gréReren Defizi-
te zu erwarten, da es sich an einer der OPNV-
Hauptachsen befindet.

An den Haltestellen Mdébel-Martin und Messe Ost | Im NVP werden die Rahmenbedingungen fiir die Hal-

fehlen die Haltestellen-tberdachungen. testellenausstattung definiert, jedoch i.d.R. keine
Ausbaufestlegungen fir einzelne Haltestellen getrof-
fen.

MVG: Nur wahrend Messeveranstaltungen sind hohe
Fahrgastzahlen festzustellen, die Fahrgastzahlen im
Regelbetrieb rechtfertigen jedoch keine Uberdach-
ung.

Protokolle Beteiligungsverfahren Seite IX
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Anmerkung/Frage Antwort/ Prufauftrag

Derzeit gibt es Planungen fur eine neue Haltestelle
»Mdbel Martin“ an der Barcelona-Allee.

Das ZDF ist derzeit noch nicht barrierefrei erreichbar.
Es wird eine Uberbriickung bis zur Fertigstellung der
StraRenbahn bendétigt.

MVG: Linie 68 wird ab dem n&chsten Fahrplanwech-
sel das ZDF barrierefrei andienen.

Teilweise sind noch alte — nicht barrierefreie — Stra-
Renbahnen im Einsatz. Mitunter jedoch werden bis zu
drei alte StraBenbahnen hintereinander eingesetzt
mit unangenehmen Folgen fir mobilitétseinge-
schrankte Menschen. Dies sollte durch Verankerung
eines Kriteriums fur die Anzahl barrierefreier Fahrzeu-
ge pro Anbindung und die Verankerung einer Anzeige
barrierefreier Fahrten im NVP unterbunden werden.

Wird geprdift.

Es werden mehr Informationen zum Einsatz barriere-
freier Busse im Netz der ORN bendtigt.

Wird geprdift.

Es wird vorgeschlagen, Barrierefreiheit im Rahmen
der Méangelanalyse des NVP zu untersuchen.

Wird gepriift.

Ein Qualitatsstandard zur Optimierung der Verknlp-
fung zu S-Bahn, Fahrrad und anderen OPNV-
Unternehmen wird vorgeschlagen. Als Beispiel wird
hierfir angefiihrt die Verknipfung des Busses aus
Laubenheim zur S-Bahn nach Wiesbaden.

Wird geprdift.

In Weisenau wird auf eine geféhrliche Engstelle, die
keinen Begegnungsfall mit dem Bus erlaubt, hinge-
wiesen. Eine Ampelregelung wird vorgeschlagen.

Dies ist nicht Bestandteil des NVP. Der Hinweis wird
von MVG und Stadt Mainz aufgenommen und gepruft.

Eine Verléangerung der StralBenbahn nach Mombach
und Budenheim wird angeregt.

Der Zeithorizont der 2. Fortschreibung des NVP ist fur
eine derartige MaRBnahme zu kurz. Die Anregung wird
aufgenommen.

Mit Blick auf den Aufbau von Wohnheim-Kapazitaten
sollte der Bedienzeitraum und die Bedienhaufigkeit
fir die Anbindung der Universitat angepasst werden.

MVG: Hierzu gibt es bereits Plane, ein Ausbau des
Angebotes ist geplant.

Das Modell stellt mdgliche Veranderungen der Nut-
zungsintensitat aufgrund der zusétzlichen Wohnhei-
me dar und kann somit mdgliche notwendige Veran-
derungen im Angebot identifizieren.

Der VCD pladiert fiir eine bessere Abstimmung der
Umsteigeverbindungen zur S-Bahn, vor allem im
Abend- und Nachtverkehr.

Daruber hinaus wird fiir eine Realisierung eines Bahn-

Eine Realisierung ist Uberhaupt erst nach Abschluss
des Uberwerfungsbauwerkes (2016) maglich und fallt
damit nicht in den Realisierungszeitraum der Fort-
schreibung des NVP. Zusatzlich missen noch grund-
legende stédtebauliche und finanzierungstechnische
Fragen geklart werden. Das Projekt kann jedoch als

Protokolle Beteiligungsverfahren
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Anmerkung/Frage Antwort/ Prufauftrag

Haltepunktes ,,Schott” geworben.

perspektivsches Ziel in den NVP mit aufgenommen
werden.

Es wird angeregt, durch gelegentliche Durchsagen auf
das ,,Uberlassen von Sitzplatzen fir Behinderte und
altere Menschen hinzuweisen“.

Die Anregung wird aufgenommen.

Es wird angefragt, wie sich der demografische Wandel
auf die Fortschreibung des NVP Mainz auswirkt?

Der demografische Wandel zeigt sich derzeit vor al-
lem in l&andlichen Regionen. Mainz als vergleichswei-
se junge Stadt mit einem hohen Studentenanteil wird
im Gultigkeitszeitraum der 2. Fortschreibung des NVP
wahrscheinlich keine bedeutsamen Veranderungen
erfahren.

Es wird darauf hingewiesen, dass das in den Bussen
und StraBenbahnen zukiinftig verstarkt Mehrzweck-
flachen fur die zunehmende Anzahl von Rollatoren
und Rollsttihlen zur Verfiigung steht.

Die Anregung wird aufgenommen.

Per Email wurden weitere Anregungen eingereicht:

1. Bessere Anbindung des Neubaugebietes am Grol3-
berghang an Wochenenden und Feiertagen. Es wird
immer wieder auf die Zumutbarkeit zur Nutzung der
Haltestelle oberhalb Karl&Co. an der Alten Mainzer
Stralle/Ecke Weisenauer Weg verwiesen. Dies ist
jedoch aus den hinteren Bereichen des Neubaugebie-
tes ein Weg, der bei ca. 800m liegt.

2. Eine Direktverbindung von Weisenau nach Hechts-
heim ins Gewerbegebiet und den Ortskern. Am Grof3-
berghang entsteht eine neue KiTa, die zumindest aus
Sicht der Planer zu 60% von Hechtsheimer Kindern
genutzt werden soll. Ohne eine vernunftige Busan-
bindung erscheint es unrealistisch, dass Eltern ihre
Kinder ohne Kfz-Nutzung zur KiTa bringen. Gerne
wirden die Weisenauer auch direkt zum Gewerbege-
biet fahren kénnen, insbesondere im Hinblick auf die
Neuansiedlungen.

Die Anregungen werden im Rahmen der Mangelanaly-
se Uberpruft.

aufgestellt und abgestimmt:

Protokolle Beteiligungsverfahren

Dipl.-Ing. Ron Reck / Sascha Miiller

Frankfurt am Main, 25.10.2011
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Katrin Eder
Jochen Erlhof

Glinther Bogner

Reinhard Halbritter

Marita Boos-Waidosch

Walter Nepelius
Manuela Klein
Sascha Miiller
Christian Kron
Hendrik licken
Ron Reck

Ansgar Helm-Becker

Werner Bitz
Sandra Flentge
Alexander Schray
Hendrik Hezinger
Herbert Egner
Gunther Herbst
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Nahverkehrsplan
Zweite Fortschreibung 2012-2017

Landeshauptstadt
Mainz

Anlagen

Ort: Rathaus Mainz

Datum: 12.03.2012 Zeit: 16:30 Uhr
Teilnenmer:  siehe Teilnehmerliste im Anhang

Anlass: 2. Nahverkehrsforum zu Fortschreibung des NVP

Nach einer Begrifiung vom Referenten des Umwelt- und Verkehrsdezernates, Herrn Scholz und Ein-
leitung durch Herrn Ingenthron und Herrn Miiller (Stadtplanungsamt Mainz) stellt Herr Reck vom
Gutachterbiiro Verkehrsplanung Koéhler & Taubmann (VKT) die Untersuchungsergebnisse zur 2. Fort-
schreibung des NVP Mainz vor.

Der Vortrag geht hierbei auf die Anderungen am Anforderungsprofil und die Schwachstellenanalyse
sowohl des Bestandsnetzes als auch des geplanten OV-Netzes nach Inbetriebnahme der Mainzel-
bahn ein. Ein wesentlicher Bestandteil ist hierbei auch die Berticksichtigung der seit dem vorange-
gangen 1. Nahverkehrsforum eingegangenen Priifauftrage, Anregungen und Hinweise, sowohl durch
Burger der Stadt Mainz als auch verschiedene Interessengruppen. Schwerpunkt des Vortrages bil-
den die auf dieser Grundlage erarbeiteten mdglichen Losungsansatze zur weiteren Verbesserung
des OV-Angebotes.

Im Anschluss wird in einer ausfiihrlichen Diskussionsrunde die Mdglichkeit genutzt weitere Anre-
gungen und Hinweise einzubringen.

Die folgenden Fragen/ Anmerkungen werden erdrtert:

Anmerkung/Frage aus dem Auditorium

Antwort/ Prufauftrag

Mit Bezug zur festgestellten Schwachstelle Weisenau
— Altstadt/ Neustadt wird aus dem Auditorium darauf
hingewiesen, dass die Mdglichkeit der Reaktivierung
eines S-Bahn-Haltepunktes in Weisenau bestehen
wirde.

Die Einrichtung zusétzlicher S-Bahn-Haltepunkte ist
innerhalb des aktuellen Fortschreibungszeitraumes
bis 2017 grundsatzlich nicht umsetzbar und wird
daher nicht detaillierter untersucht. Fur den Halte-
punkt Weisenau im Besonderen ist die Erschlie-
Bungswirkung sehr begrenzt (nur einseitig, auRerdem
nicht in Weisenauer Ortslage). Nach Auflassung des
Haltepunktes Mitte der 90er-Jahre wurde dartber
hinaus die Unterfihrung zugeschiittet. Eine mdgliche
Finanzierung wurde nicht im Rahmen der S-Bahn-
Rhein-Neckar abgewickelt.

Mit Blick auf den Fahrplan zur geplanten Inbetrieb-
nahme der Mainzelbahn, wird darauf hingewiesen,
dass dann keine schnelle Direktanbindung von eini-
gen Haltestellen am Lerchenberg zum Sudbahnhof
(Bf. Rémisches Theater) mehr besteht.

Eine Direktverbindung vom Lerchenberg zum Bf. R6-
misches Theater besteht auch im heutigen Fahrplan
nur ab Haltestelle HindemithstraRe (Linie 71,
2 Fahrten/h HVZ, 1 Fahrt/h NVZ/SVZ, Fahrtzeit
19min).

Mit Inbetriebnahme der Mainzelbahn besteht eine
alternative Verbindung ab HindemithstraBe zum
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Anmerkung/Frage aus dem Auditorium Antwort/ Prufauftrag

Hauptbahnhof (Linien 51/ 53, Fahrtzeit 18min). Am
Hauptbahnhof kénnen samtliche Zugverbindungen
erreicht werden, die auch am Bf. Romisches Theater
erreicht werden konnen, zzgl. vieler weiterer Verbin-
dungen die am Bf. Rodmisches Theater nicht erreicht
werden kdnnen. Hierbei werden 9 Fahrten/h in der
HVZ zur Verfligung stehen und somit ein deutlich
besseres Angebot als bisher (derzeit nur Linie 68,
3 Fahrten/h HVZ). Insgesamt verbessert sich somit
die Angebotsqualitéat fir diese Relation.

Auf ein mdgliches Geschwindigkeitsdefizit bei Ver-
bindungen zum Pariser Tor wird bereits im Vortrag
hingewiesen (vgl. Folien 17 und 18). Hier kann mdg-
licherweise im Rahmen der Detailplanungen zum
zukinftigen Fahrplan Abhilfe geschaffen werden (die
zugrunde gelegten Fahrplane stellen bislang lediglich
Grobplanungen dar).

Mit Bezug zum erlauterten Ansatz einer Verlegung der
Linie 62 wird darauf hingewiesen, dass in diesem
Bereich kurzlich die Sportanlagen aufgewertet wur-
den und eine neue Sporthalle errichtet wurde.

Der Hinweis wird aufgenommen und in der abschlie-
Renden Bewertung geprift, ob die Defizite durch
gezielte nachfrageorientierte Fahrten abzudecken
sind.

Hinsichtlich der prasentierten Mdglichkeit einer Stra-
Renbahnanbindung am Zollhafen wird die Frage auf-
geworfen, ob eine ein- oder zweigleisige Variante
zielfihrender wére.

Hierzu kann im Rahmen der Fortschreibung des NVP
keine abschlielRende Aussage getroffen werden. Dies
kann im Rahmen einer detaillierten Abwagung ggf.
dann gepruft werden, wenn entsprechende geeignete
stadtebauliche, betriebliche und wirtschaftliche
Rahmenbedingungen bestehen und Aussagen hin-
sichtlich der Fordermdglichkeiten vorliegen.

Es wird eine Starkung des Angebots auf der Linie 67
tagsuiber (NVZ) angeregt, vor allem mit Blick auf die
Verbindung von der Berliner StraRe zur Universitét.

Diese Verbindung wird hauptséachlich durch die Stra-
Renbahnlinien 50, 51 und 52 gewahrleistet (Umstieg
am Hbf.). Zur Anbindung der Universitétsklinik ist ein
Umstieg am Pariser Tor notwendig. Dies entspricht
den Festlegungen im Anforderungsprofil.

Der auf Seiten von Mainz-Kastel gelegene Briicken-
kopf wird als Umsteigepunkt betont und eine verbes-
serte umsteigefreie Anbindung durch die Innenstadt
von Mainz gefordert.

Es wird erlautert, dass der Umsteigehaltepunkt nicht
mehr auf Mainzer Gemarkung liegt. Eine verbesserte
Anbindung wird mit der Methodik der Nutzungsinten-
sitdten dennoch Uberprift

Mit Blick auf die Bedirfnisse sehbehinderter und
kleiner Menschen wird die Aufnahme von AuRenan-
sagen an den Haltestellen in das Anforderungsprofil
angeregt.

Dieser Punkt wird gemeinsam mit der Stadt Mainz
erortert und entsprechend im NVP Bertcksichtigung
finden.

Die Beibehaltung des derzeitigen Angebots auf der
Suderstral3e wird begriit (vgl. Empfehlung Folie 24).

Aufgenommen
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Anmerkung/Frage aus dem Auditorium Antwort/ Prufauftrag

Es wird die Frage aufgeworfen, inwiefern die Verknlp-
fung mit den Umlandverkehren (Regionalverkehr)
Beriicksichtigung gefunden hat.

Die Verknupfungen zu den Regionalverkehrsachsen
sind im Bewertungsverfahren implizit bericksichtigt.
Besonderes Augenmerk ist hierbei auf die fUr den
Regionalverkehr wichtigen Verknlpfungspunkte Hbf,
Mainz Romisches Theater und Pariser Tor gelegt wor-
den.

Mit Bezug auf den dargestellten Lésungsansatz Tan-
gentialverbindung (vgl. Folien 27-30) wird auch die
Untersuchung einer Variante Hechtsheim — Lerchen-
berg angeregt.

Bereits durch die vorgeschlagenen Varianten wiirde
eine deutliche Angebotsverbesserung zwischen Ler-
chenberg und Hechtsheim erreicht werden. Wie dar-
gestellt, bestehen flr eine Tangentialverbindung eine
Vielzahl von Variationsmdglichkeiten. Im Rahmen
einer detaillierten Untersuchung einer solchen Ver-
bindung kann auch eine direkte Anbindung des Ler-
chenbergs untersucht werden.

Derzeit stattfindende Leerfahrten der Linie 6 in Mari-
enborn werden hinterfragt.

Dies betrifft detaillierte betriebliche Ablaufe der MVG.
Aufgrund des Rahmenplan-charakters des NVP sind
diese fir diese Untersuchung nicht relevant.

Die Frage wird an die MVG weitergeleitet.

Am Kisselberg sind Studentenwohnheime geplant,
die sich auch in einer hoheren Nachfrage nach OPNV-
Angeboten niederschlagen wird. Es wird angefragt,
inwieweit dies in der Untersuchung berlcksichtigt
wurde?

Im Zuge der Mainzelbahn wird auch am Kisselberg
eine bessere OV-Anbindung zur Verfiigung stehen. Im
Rahmen des Nahverkehrsplanes als Rahmenplan
kdnnen keine konkreten Festlegungen zu mdglichen
Zwischenstanden vorgenommen werden.

An der Haltestelle Draiser Weg hélt die Linie 650 der
ORN derzeit nur in der SVZ als Ersatz fir Linie 68, die
in der SVZ nur bis Hbf. verkehrt.

Dies sind betriebliche Aspekte der MVG, die im NVP
als Rahmenplan nicht detailliert festgeschrieben
werden.

Es wird angeregt eine zur Linie 650 vergleichbare
Lésung fur die Linie 660 zur Ergdnzung der Linie 67
an den entsprechenden Haltestellen vorzunehmen.

Dies sind betriebliche Aspekte der MVG, die im NVP
als Rahmenplan nicht detailliert festgeschrieben
werden.

Es wird jedoch darauf hingewiesen, dass diese Halte-
stellen im Gegensatz zum Draiser Weg zugleich Stra-
Renbahnhaltestellen sind, und somit mit den Linien
50, 51 und auch 52 auch in der SVZ (ber eine ausrei-
chende Bedienung verfiigen

Mehrere kritische Nachfragen werden zur Einrichtung
eines Haltepunktes Mainz-Schott gestellt. Die ver-
kehrliche Bedeutung dieses Haltepunktes auch fiir
die Stadt Mainz wird hervorgehoben, die Méglichkeit
einer Kofinanzierung durch angeschlossen Landkrei-
se (z.B. Mainz-Bingen) und Gemeinden angeregt.

Der Haltepunkt Mainz-Schott findet Eingang in den
NVP. Jedoch liegt eine mogliche Realisierung dieses
Haltepunktes auBerhalb des aktuellen Fortschrei-
bungszeitraumes. Derzeit liegt die Koordinierung
beim Ministerium, sdmtliche Betriebsplanungen (Eu-
ropaweite Ausschreibung fiir den Fahrplan ab 2014)
und auch Bauvorhaben (Uberwerfungsbauwerk) sind
so gestaltet, dass ein neuer Haltepunkt planerisch
und betrieblich realisierbar ist, sofern geeignete
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Anmerkung/Frage aus dem Auditorium Antwort/ Prufauftrag

Rahmenbedingungen (Finanzierbarkeit; Einpassung
in das stadtebauliche Umfeld) geschaffen werden
kénnen.

Es wird auf Kapazitatsengpéasse im Buskorridor auf
der Saarstral’e hingewiesen und hinterfragt, wie die-
se geldst werden kénnen.

Mittelfristig wird dieser Korridor durch die Mainzel-
bahn zwischen  Kisselberg und Hbf. verstarkt,
wodurch eine spurbare Entlastung erreicht werden
kann.

Die MVG weist weiterhin in diesem Zusammenhang
auf die erst kirzlich erfolgte Verstarkung dieses Ab-
schnittes durch die Linie 69 hin. Eine weitere Verstar-
kung auf der Basis eines Busangebotes erscheint
jedoch mit Blick auf die Kapazitétsgrenzen problema-
tisch.

Es kommt die Anregung, im Bereich der Universitats-
klinik die Haltestellen Hinweisschilder zu stellen, um
eine bessere Auffindbarkeit zu gewéahrleisten.

Die Anregung wird aufgenommen.

Die geplante Erschliefung der Gewerbeentwicklung
Mdobel-Martin wird hinterfragt.

Die MVG erlautert ihren 3-Stufen-Plan zur Erschlie-
Bung von Mobel-Martin. Dieser sieht einen stufen-
weisen Ausbau des Angebotes in Abhéangigkeit von
der Nachfrage vor. In der 3.Stufe wird eine direkte
Anbindung mit einer Endhaltestelle Mobel-Martin
angestrebt.

Der NVP als Rahmenplan bildet hierfir die Grundlage,
eine konkrete Festschreibung des Angebotes erfolgt
hierbei jedoch nicht.

Der kurzlich erfolgte Ausbau des Haltepunktes Wag-
gonfabrik wird hinterfragt, vor allem mit Blick auf den
angestrebten Haltepunkt Mainz-Schott.

Der Haltepunkt Waggonfabrik ist im Rahmen des
Konjunkturprogramms ausschlief3lich ohne Mittel der
Stadt Mainz aufgrund des desolaten Gesamtzustan-
des dieses Haltepunktes saniert worden.

Im Falle einer Realisierung eines Haltepunktes Mainz-
Schott ist die Notwendigkeit der angrenzenden Hal-
tepunkte wie z.B. Waggonfabrik nochmals auf den
Prufstand zu stellen.

aufgestellt und abgestimmt:
Dipl.-Ing. Ron Reck / Dipl. Ing. Sascha Muller

Frankfurt am Main, Mainz 18.03.2012
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Fahrgastbeirat MVG u. RNN
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Allgemeine Zeitung Mainz
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AStA-JGU Mainz
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Ortsvorsteher Weisenau
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MVG
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B. Einladungsliste Beteiligungsverfahren
o . engerer | erweiterter [ Nahver-
Institution / Organisation / Unternehmen Arbeitskreis | Arbeitskreis | kehrsforum
Politische Reprasentanten
Verkehrspolitische Sprecher der Mainzer
Stadtratsfraktionen X X
SPD 1 1
CDU 1 1
FDP 1 1
Biindnis 90/DIE GRUNEnN 1 1
O0dp/Freie Wahler 1 1
Birgerbewegung Pro Mainz 1 1
Die Linke 1 1
Ortsvorsteher/-in X
Altstadt 1
Mainz-Bretzenheim 1
Mainz-Drais 1
Mainz-Ebersheim 1
Mainz-Finthen 1
Mainz-Gonsenheim 1
Mainz-Hartenberg/Miinchfeld 1
Mainz-Hechtsheim 1
Mainz-Laubenheim 1
Mainz-Lerchenberg 1
Mainz-Marienborn 1
Mainz-Mombach 1
Neustadt 1
Oberstadt 1
Mainz-Weisenau 1
Behdrden
Ministerium des Inneren, fir Sport und Infrastruktur (ISIM) 1
Landesbetrieb StralRen & Verkehr Rheinland-Pfalz (LBM) 1
Planungsgemeinschaft Rheinhessen-Nahe 1
Zweckverband Schienenpersonennahverkehr Rheinl.-Pfalz
Sid 1
Gebietskdrperschaften und angegliederte
Organisationen
Kreisverwaltung Mainz-Bingen; OPNV-Biiro 1 1
Kreisverwaltung Alzey-Worms; OPNV-Biiro 1
Kreisverwaltung Bad Kreuznach; OPNV-Biiro 1
LNVG mbH des Kreises Gross-Gerau 1 1
LNG Wiesbaden / ESWE 1 1
Verkehrsunternenmen
Mainzer Verkehrsgesellschaft mbH 2 1 1
ORN Omnibusverkehr Rhein-Nahe GmbH - Betrieb Mainz - 2 1 1
ESWE Verkehrs-GmbH 1
DB Regio AG Region Siidwest 1
Mittelrheinbahn Trans Regio 1
Fahrgastbeirat MVG 1
Touristikbahn Mainz - Gutenbergexpress 1
Verkehrsverblinde
Rhein-Nahe Nahverkehrsverbund GmbH (RNN) 1 1
Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH (RMV) 1
Fahrgastbeirat RNN 1
Einladungsliste Beteiligungsverfahren Seite XVIII
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Stadtverwaltung Mainz

61.1- Stadtplanungsamt - Abteilung Verkehr 3
10-Hauptamt

10-Hauptamt - Frauenbuiro-

20 - Amt fur Finanzen, Beteiligungen und Sport

alalala

12-Amt fur Stadtentwicklung, Statistik und Wahlen
17-Umweltamt

40-Schulamt

51-Amt fir Jugend und Familie
61-Stadtplanungsamt (Amtsleitung)

61.3 -Stadtplanungsamt - Abteilung Stralenbetrieb
Behindertenbeirat 1
Klimaschutzbeirat 1
Seniorlnnenbeirat 1

JEY I I N N N

Behindertenbeauftragte der Stadt Mainz 1 1

Wirtschaftsverbande
IHK Rheinhessen 1
Handwerkskammer Rheinhessen 1
Werbegemeinschaft Mainz
Einzelhandelsverband Rheinhessen-Pfalz e.V.
City Management Mainz

alalalala

Naturschutzverbande
NABU Landesverband Rheinland-Pfalz e.V. 1
BUND Landesverband Rheinland-Pfalz e.V. 1

Gewerkschaften u.a.
Gewerkschaft ver.di Bezirk Rhein-Nahe-Hunsriick 1
Gewerkschaft Erziehung und Wissenschaft GEW 1
Komba Gewerkschaft Rheinland-Pfalz 1
Sozialverband VdK Rheinland-Pfalz - Kreisverband Mainz-
Bingen 1
Deutscher Gewerkschaftsbund DGB 1

Studierendenvertretungen

Allgem. Studierendenaussch. der Johannes Gutenb.-
Universitat 1
Asta Fachhochschule Mainz FB I+l 1
Studierendenvertretung Katholische Fachhochschule e.V.
Mainz 1

Frauenorganisationen
Frauenzentrum Mainz e. V. 1
Notruf fir vergewaltigte Frauen und Madchen Mainz e.V. 1
Verband alleinerziehender Mutter und Véter - Landesverband
Rheinland-Pfalz

Johannes Gutenberg-Universitat Mainz - Frauenbiiro
Madchenhaus Mainz FemMa e. V.

Deutscher Hausfrauenbund - Ortsverband Mainz -

ver.di Bezirksfrauenrat

KOBRA Koordinierungs- u. Beratungsst. fur behind. Frauen
Rip. 1

alalala

Sonstige

Touristik Centrale Mainz

Taxizentrale Mainz

Car Sharing (Book 'n Drive)

StraR enbahnfreunde Mainz e.V.

VCD Kreisverband Rheinhessen

Verein zur Férderung des OPNV im Landkreis Mz.-Bingen
e.V. 1
PRO BAHN Landesverband Rheinland-Pfalz und Saarland
e.V.

ADFC Kreisverband Mainz-Bingen e.V.

ADAC Geschéftsstelle Mainz

Institut fur barrierefreie Gestaltung und Mobilitat (IbGM)
Zentrum fiir Selbstbestimmtes Leben (ZsL)

Forum Lokale AGENDA 21 Mainz - AK Verkehr

VKT 1
VKT 1 1
VKT 1 1

Einladungsliste Beteiligungsverfahren Seite XIX
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Mainz

C. Schriftliche Eingaben zum Beteiligungsverfahren

Landeshauptstadt

Nr. Antragsteller Priifauftrag Stellungnahme MaBnahme
la | SPD Ortsbeirats- | Auskunft Uiber Verbesse- | Die derzeitige Verbindung mit der Fahrradangebote
fraktion Mz.- rung der Anbindung des | Linie 58 (stundlich, Mo-Fr) wird nur | wie MeinRad und
Finthen Wohngebiets Romerquel- | wenig genutzt. Aus Nachfragesicht | das vorgeschla-
le (Sertoriusring). wird daher kein Potential fiir eine gene Bike&Ride-
Angebotsausweitung im Busverkehr | Konzept kénnen
gesehen. das bestehende
Angebot weiter
erganzen.
1b | SPD Ortsbeirats- | Auskunft Gber Verbesse- | Die Anbindung durch die Linie 58
fraktion Mz.- rung der Anbindung des | entspricht dem Anforderungsprofil.
Finthen Layenhof (vor allem am Fur eine verbesserte Anbindung wir
Wochenende). daher ebenfalls kein Potenzial ge-
sehen.
1c | SPD Ortsbeirats- | Auskunft Giber weitere Eine Darstellung der im Fortschrei-
fraktion Mz.- Uberlegungen zu Verén- | bungszeitraum geplanten Entwick-
Finthen derungen im Stadtteil lungen ist Bestandteil des NVP.
und seiner Ortsteile.
2a | Ortsbeirat Mz.- Bessere Anbindung des | Die Verbindungsqualitat am Wo- MalRnahme M1 -
Weisenau Neubaugebietes am chenende entspricht nicht den An- | Tangentialver-
GroRberghang an Wo- forderungen. Eine Untersuchung des | bindung
chenenden und Feierta- | tatsachlichen Nachfragepotentials
gen. ist jedoch notwendig.
2b | Ortsbeirat Mz.- Direktverbindung von Die Verbindungsqualitat entspricht | MaBnahme M1 -
Weisenau Weisenau nach Hechts- | nicht den Anforderungen. Eine Un- | Tangentialver-
heim ins Gewerbegebiet | tersuchung des tatséchlichen Nach- | bindung
und den Ortskern. fragepotentials ist jedoch notwen-
dig.
3a |Ortsbeiréate Busverbindung von Mz.- | Mit dem Fahrplanwechsel zur Inbe-
Mz.-Gonsenheim | Gonsenheim nach Mz..- | triebnahme der ,,Mainzelbahn* ist
u. Drais. die Schaffung einer Direktverbin-
Mz.-Drais dung geplant.
3b | Ortsbeirate OPNV-Anbindung eines Derzeit bestehen fir diesen P+R

Mz.-Gonsenheim
u.
Mz.-Drais

maoglichen P+R-Platzes im
Finther Kreuz) an
Gonsenheim.

keine Fordermdglichkeiten, da eine
dezentrale P+R-Anlage, z.B. an
Bahnhofen im regionalen Schienen-
netz, hinsichtlich méglicher Ver-
kehrsreduzierung als wirksamer
bewertet wird.

Dariiber hinaus wird die OV-
ErschlieBung eines P+R am Finthe-
ner Kreuz als problematisch gese-
hen, da die Schaffung nétiger Halte-
punkte zum einen erhebliche Inves-
titionen bendtigen, zum anderen mit
deutlichen Fahrzeitverlangerungen
fir den OV einhergehen konnte.

Schriftliche Eingaben zum Beteiligungsverfahren
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4a

VCD Rheinhessen

Bau einer Bahnstation
"Mz.-Schott" als Umstei-
geknoten Bahn/S-
Bahn/Strab/Bus (als
Ersatz fur die abseits
gelegenen, teils stark
modernisierungsbedurfti-
gen und nur schwach
genutzten Haltepunkte
Mz.-Nord und Mz.-
Waggonfabrik).

Mainz

Die Einrichtung eines Bahnknotens
Mz.-Schott wird vom Land Rhein-
land-Pfalz und der Stadt Mainz der-
zeit geprift. Eine Realisierung ist
nach derzeitigem Stand im Zeitraum
der 2. Fortschreibung des NVP nicht
zu erwarten. Die Beruicksichtigung
eines moglichen Haltepunktes
Mainz-Schott wird jedoch im NVP
festgehalten.

Landeshauptstadt

4b

VCD Rheinhessen

Verléangerung der Stra-
Renbahngleise vom Kai-
ser-Karl-
Ring/Bismarckplatz um
ca. 400m zur Anbindung
des Wohngebiets Zollha-
fen.

Die Umnutzung des Zoll- und Bin-
nenhafens, in dem langfristig bis zu
7000 Personen wohnen oder arbei-
ten werden, bedeutet eine erhdhte
OV-Nachfrage. Die ErschlieBung ist
dafiir im Bestandsnetz nicht gege-
ben. Die Verbindungen tiber den Bus
58 und 70 in die Altstadt und zum
Hauptbahnhof sind teilweise zu
langsam, bzw. verkehren nicht hau-
fig genug. Die Verlangerung der
StraBenbahngleise wird im NVP
bertcksichtigt und ist zur weiteren
Untersuchung empfohlen.

MalRnahme M4
(ErschlieBung
Uber Bus bzw.
optional StralRen-
bahn)

5a

VCD Rheinhessen

Umsteigeknoten Bahnhof
Mz.-Marienborn mit An-
bindung "Mainzelbahn".

Im Rahmen der geplanten Stral3en-
bahntrasse der ,,Mainzelbahn* ist
ein Umsteigeknoten am Bahnhof
Marienborn vorgesehen.

5b

VCD Rheinhessen

Weitere Bahnhofe als
Umsteigepunkte im
Stadtbereich: Mz.-Kastel.

Der Bahnhof Wiesbaden Mz.-Kastel
wurde in die Untersuchung der
Schnittstellenanalysen mit aufge-
nommen.

5¢

VCD Rheinhessen

Weitere Bahnhofe als
Umsteigepunkte im
Stadtbereich: Mz.-
Mombach.

Der Bahnhof Mz.-Mombach besitzt
derzeit keine nennenswerte Umstei-
gerelevanz und wurde daher im NVP
nicht weiter untersucht.

5d

VCD Rheinhessen

Weitere Bahnhofe als
Umsteigepunkte im
Stadtbereich: Mz.-
Laubenheim.

Der Bahnhof Mz.-Laubenheim wird
durch die bauliche Sanierung derzeit
und durch die zukinftige Inbetrieb-
nahme der S-Bahn aufgewertet. Der
Ubergang zu den Buslinien 61/63
und 64 ist gegebenenfalls anzupas-
sen.

5e

VCD Rheinhessen

Weitere Bahnhofe als
Umsteigepunkte im
Stadtbereich: Mz.-
Gonsenheim.

Der Umstieg am Bf. Mz.-Gonsenheim
hat derzeit praktisch keinerlei Rele-
vanz.

5f

VCD Rheinhessen

Weitere Bahnhofe als
Umsteigepunkte im
Stadtbereich: Mz.-
Roémisches Theater.

Der Bahnhof Mz.-Rémisches Theater
wurde in die Untersuchung der
Schnittstellenanalysen mit aufge-
nommen.
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6 | VCD Rheinhessen | Untersuchung zur Einrich- | Die Untersuchung neuer Bahnhofe
tung neuer Bahnhofe im regionalen SPNV ist nicht Aufga-
zwischen Mainz-Schott be des lokalen NVP, da die Aufgabe
und Mainz-Gonsenheim | priméar im Bereich des Zweckver-
(als Alternative zu Mainz- | bandes SPNV liegt.

Gonsenheim bzw. Mainz-
Waggonfabrik) Hohe
Bahniibergang An der
Allee/Mainzer Strale
(Bus 64) oder in Hohe der
Brucke Uber die Koblen-
zer StralBe (Bus 57).

7 | VCD Rheinhessen |in NVP aufnehmen: der- | Die ,,Mainzelbahn* wurde im NVP
zeitige Planung "Main- aufgenommen und untersucht.
zelbahn".

8 | VCD Rheinhessen | ndhere Untersuchung der | Die Aufgabe zur Untersuchung lang-
im FNP 2000 vorgesehe- | fristig zu sichernder Stral3enbahn-
nen Achse: Hauptbahn- | achsen liegt aul3erhalb des Fort-
hof (Vorplatz/West) — schreibungszeitraumes des NVP. Die
Munsterplatz — Grole Trassensicherung ist im Flachennut-
Bleiche — Innen- zungsplan und den relevanten Be-
stadt/Neustadt und bauungsplénen verankert.

Schleife Fichteplatz —
Uniklinik — Pariser Tor.

9 | VCD Rheinhessen | ndhere Untersuchung der | Die Aufgabe zur Untersuchung lang-
im FNP 2000 vorgesehe- | fristig zu sichernder Stral3enbahn-
nen Verlangerung von achsen liegt auRerhalb des Fort-
Hechtsheim — Messege- | schreibungszeitraumes des NVP. Die
lande — Ebersheim. Trassensicherung ist im Flachennut-

zungsplan und den relevanten Be-
bauungsplénen verankert.

9a | VCD Rheinhessen | Anbindung der Regional- | Dies sind mittel- bis langfristig zu
busverkehre in Richtung | realisierende Optionen und somit
Gau-Bischofsheim, auRerhalb des aktuellen Fortschrei-
Harxheim, Mommenheim, | bungszeitraumes des NVP zu unter-
Lorzweiler, Selzen, Hahn- | suchen.
heim — Undenheim (-

Alzey) an die geplante
Trassenverlangerung
nach Hechtsheim.

10 | VCD Rheinhessen | Busnetz um tangentiale | Im Rahmen der Modellanalyse wur- | MalRnahme M1 -
/Quer-Verbindungen den Defizite bei ErschlieBung, Um- | Tangentialver-
erganzen auf der Achse | steigeh&ufigkeit und Luftlinienge- bindung
Laubenheim - Hechts- schwindigkeit identifiziert.
heim - Bretzenheim —

Gonsenheim (Als Zwi-
schenlésung kénnte kurz-
fristig die Buslinie 66 von
Muhldreieck bis Lauben-
heim Bahnhof verlangert
werden).
11 | Ortsbeirat Har- Umgestaltung Ortszent- | Hierzu liegen derzeit keine weiteren

tenberg/ Miinch-
feld

rum Munchfeld. Belange
des OPNV (Buswende-
schleife, Planung Linien).

Informationen vor.
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12 | Ortsbeirat Mz.- Optimierung Linienfuh- Die Verbindungen entsprechen MaRnahme M3 -
Laubenheim rungen Buslinien 61 und | grundséatzlich dem Anforderungspro- | Verdnderung
63. fil. Eine Untersuchung der vorge- Linienverlauf
schlagenen Anderung ergab eine 61/63 in Lau-
ungunstige Einschéatzung der Um- benheim
setzbarkeit einer solchen Variante.
13 | VCD Rheinhessen | Entwicklungskonzept Die Aufgabe zur Untersuchung lang-
aufstellen und Trassensi- | fristig zu sichernder StraRenbahn-
cherung im FNP und B- achsen liegt auRerhalb des Fort-
Planen: mogliche Weiter- | schreibungszeitraumes des NVP. Die
fihrungen Richtung Trassensicherung ist im Flachennut-
Mainz-Kastel/Wiesbaden. | zungsplan und den relevanten Be-
bauungsplanen verankert.
14 | VCD Rheinhessen | Durchgehender Stunden- | Die Untersuchung des regionalen
takt im Abendverkehr auf | SPNV-Angebotes ist nicht Aufgabe
der Schiene (S-Bahn, RB, | des lokalen NVP, da diese Aufgabe
RE) aus allen Richtungen | primar im Bereich des Zweckver-
bis Mitternacht bzw. 1 bandes SPNV liegt. Die Anregung
uhr. wird jedoch fur den erweiterten Ar-
beitskreis aufgegriffen.
15 | VCD Rheinhessen | Verdnderungen der Die derzeitigen Abfahrtszeiten erge-
Sternabfahrtszeiten im ben sich aus den notwendigen Um-
Nachtbus- laufzeiten, diese sind aufgrund des
/stral’enbahnverkehr. teilweise hohen Verkehrsaufkom-
mens und haufiger Verspatungen im
S-Bahnverkehr u.U. langer als 60
Minuten. Durch die angepassten
Abfahrtszeiten kénnen Verspatun-
gen vermieden und die Piinktlichkeit
deutlich verbessert werden. Die
unregelmafigen Takte werden auf-
grund der mittlerweile hohen mobi-
len Verfligbarkeit von Fahrplanda-
ten, z.B. Uber Smartphones, als
weniger problematisch eingeschétzt.
16 | Ausschuss fir Beriicksichtigung frauen- | Zusétzlich zu den bereits im NVP
Frauenfragen gerechter Standards. festgeschriebenen Angeboten Taxi-
ruf und Halten auf Wunsch wird das
Sicherheitsempfinden weiter ge-
stérkt durch die transparentere Ge-
staltung der Haltestellen (aktuelles
Erneuerungsprogramm) sowie dem
vermehrten Einsatz von durchgéngi-
gen Wagenziigen und Videouiberwa-
chung.
17a | Behindertenbei- | Barrierefreiheit von Hal- | Die Anforderungen wurden hinsicht-

rat

testellen.

lich aktueller Anforderungen an die
Barrierefreiheit Uberarbeitet. Bei der
Neugestaltung von Haltestellen
muss die Barrierefreiheit geman den
Anforderungen sichergestellt wer-
den.
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17b | Behindertenbei- | Barrierefreiheit von Ver- | Die Anforderungen wurden hinsicht-
rat kndpfungspunkten, z.B. | lich aktueller Anforderungen an die
Bf. Rdmisches Theater. Barrierefreiheit Uberarbeitet. Bei der
Neugestaltung von Haltestellen
muss die Barrierefreiheit geman den
Anforderungen sichergestellt wer-
den.
18 |Forum Lokale Informationstafel mit Nach Gesprachen der Verkehrsver-
Agenda 21 Mainz | Lageplan und Zielen der | waltung mit MVG, RNN und Bahn-
einzelnen Haltestellen hofsmanagement des Hauptbahn-
auf dem Hbf.-Vorplatz. hofs Mainz wird von allen Seiten das
Dynamische Anzeige der | wichtige Ziel einer verbesserten
abfahrenden Busse und | Orientierung und Echtzeitinformati-
Strallenbahnen im Hbf. onen fiir den lokalen OPNV am Hbf
(Ausgang zum Vorplatz). | Mainz formuliert. Folgende Maf3-
nahmen sollen im Zeitraum bis 2016
gepruft und umgesetzt werden:
1) Authédngen mehrerer Aushang-
Lageplane der Haltestellenpositio-
nen fir Busse und Straenbahn,
2) Verbesserte Kennzeichnung der
Haltestellen am Bahnhofplatz,
3) Besondere Kennzeichnung der
Haltestellen, an denen Linien ver-
kehren, die die Innenstadt (Hofchen)
ansteuern,
4) Zentraler dynamischer Anzeiger,
der in Echtzeit den genauen Ab-
fahrtsort und Linie des stadtischen
OPNV anzeigt.
Die genauen Standorte missen aus
technischen und stadtgestalteri-
schen Griinden in einer Detailunter-
suchung gefunden werden.
19 |Forum Lokale Installation einer Blende | Die Anregung wird an die MVG als
Agenda 21 Mainz | an den vorderen Decken- | Eigner der Fahrzeuge im Rahmen der
leuchten der Busse, da- | Bearbeitung des NVP weitergeleitet.
mit diese angeschaltet
werden kdnnen ohne den
Fahrer zu blenden.
20 |Forum Lokale Busfenster diirfen nicht | Werbeeinnahmen stellen einen be-

Agenda 21 Mainz

als Werbeflachen miss-
braucht werden.

deutenden Teil der Finanzierung des
OPNV-Angebotes dar. Vor diesem
Hintergrund ist derzeit ein generel-
les Verbot der Fensterwerbung nicht
zweckmallig. Die Transparenz der
Scheiben isti.d.R. durch die ver-
wendete Technologie gewéhrleistet.
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21

Forum Lokale
Agenda 21 Mainz

Vorschlag den Kurzstre-
ckenmarkt offensiv zu
nutzen ("Strategie nach
Distanzklassen") es wird
vor allem auf Wege unter
1 km und unter 3 km
hingewiesen.

Mainz

Ein Kurzstreckentarif fir die Nutzung
des OPNV existiert bereits. Dartiber
hinaus werden zusatzliche Angebote
wie z.B. MVGmeinRad weiter ausge-
baut und auch im NVP entsprechend
festgeschrieben. In Kombination mit
verkehrsorganisatorischen und ge-
stalterischen MaRnahmen (z.B.
Radwege) kann die Nutzung des Kfz
im Kurzstreckenbereich weiter redu-
ziert werden. Bei einer nachhaltigen
Verkehrsentwicklung steht im Kurz-
streckenbereich priméar die Starkung
nichtmotorisierter Modi im Vorder-
grund.

Landeshauptstadt

22

Forum Lokale
Agenda 21 Mainz

Schaffung von Gepéack-
aufbewahrungsméglich-
keiten in der Innenstadt.

Aufgrund der Zunahme von Bestell-
und Lieferservices (auch in Zusam-
menhang mit der vermehrten Nut-
zung des Internets) ist in den letzten
Jahren die Notwendigkeit flr eine
Gepéackaufbewahrung gesunken.
Durch die MVG und die Mainzer
Werbegemeinschaft des Einzelhan-
dels besteht derzeit ein Gepackbus-
Angebot an verkaufsstarken Wo-
chenendtagen (z.B. Adventssamsta-
ge) in der Nahe der Haltestelle Hof-
chen. Die bisherige Nachfrage lasst
jedoch nicht auf ein wesentliches
Steigerungspotential schlieRen.
Weiterhin wird derzeit an einem
Konzept fur Pedelec-Abstellanlagen
inkl. entsprechender Gepackboxen
gearbeitet. Geplant sind derzeit
Standorte am Rheinufer und am
Mainzer Hbf.

23

Forum Lokale
Agenda 21 Mainz

Starkung tangentialer

Querverbindungen mit
dem Ziel die Zahl not-

wendiger Umstiege zu

reduzieren.

Fehlende tangentiale Querverbin-
dungen wurden auch als Teil der
Schwachstellenanalyse identifiziert.
Mdgliche Losungsvorschlége hierzu
wurden erarbeitet und in den NVP
aufgenommen.

MalRnahme M1 -
Tangentialver-
bindung
MaRnahme M5 —
Verlangerung
Linie 45
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24 | interessierter
Burger

Linie 28 sollte tiber Hbf.
Mainz gefuihrt werden,
die Haltestelle Am Brand
kann dann abgeschafft
werden (analog Linien
56/57).

Mainz

Die Verlangerung der Linie 28 wurde
seitens der MVG bereits erortert.
Nach bisherigem Stand werden die
Wendezeiten jedoch zum Ausgleich
von staubedingten Verspatungen in
Mainz-Kastel bendtigt. Darlber hin-
aus wirde in der SVZ ein zusétzli-
ches Fahrzeug notwendig (= zusétz-
liche Kosten). Die verkehrliche Wir-
kung ist jedoch vergleichsweise
gering, da bereits ein sehr gutes
Angebot zum Hbf. besteht. Die be-
stehende Verbindung entspricht
dem definierten Anforderungsprofil.
Sollte sich an den Rahmenbedin-
gungen etwas andern, wird eine
Verlangerung erneut untersucht.

Landeshauptstadt

25 |interessierter
Burger

Eine Verstarkung des
Angebotes im Gewerbe-
gebiet Mombach wird
angeregt. Die Anbindung
durch die Linie 58 ist vor
allem am Wochenende
unzureichend.

Das derzeitige Angebot orientiert
sich an der durch die Gewerbenut-
zungen vorgegebenen Nachfra-
gestruktur. Wahrend reguléarer Off-
nungszeiten besteht auch in der NVZ
eine gemal’ den Anforderungen
ausreichende Anbindung im Halb-
stundentakt (Samstags bis 20:30
Uhr). Sonntags ist aufgrund der
dann mehrheitlich geschlossenen
Einrichtungen nur eine geringe
Nachfrage zu erwarten, daher wird
durch die Linie 58 ein 2-Stunden-
Takt im Sinne einer Grundversor-
gung angeboten.

26 | interessierter
Burger

Eine Veranderung der
Linienfiihrung der Linie
55 oder 56 im Gewerbe-
gebiet Gustavsburg-Sud
Uber Am Flurgraben, Lan-
ge Streng, Haagweg wird
mit Blick auf den stattfin-
denden strukturellen
Wandel angeregt.

Gustavsburg gehort nicht zum Gel-
tungsbereich des Nahverkehrspla-
nes Mainz. Die Anregung wird an
den zustandigen Aufgabentrager
weitergeleitet (Interessenvertreter
der angrenzenden Aufgabentrager
sind Partner im erweiterten Arbeits-
kreis zum NVP Mainz).

27 |interessierter
Burger

Eine Tangentialverbin-
dung die vor allem
Gonsenheim, Bretzen-
heim, Hechtsheim und
Weisenau verbindet wird
angeregt.

Fehlende tangentiale Querverbin-
dungen wurden auch als Teil der
Schwachstellenanalyse identifiziert.
Mdogliche Losungsvorschlage hierzu
wurden erarbeitet und in den NVP
aufgenommen.

MaRnahme M1 -
Tangentialver-
bindung

28 | interessierter
Burger

Teilung der Linie 64 in
zwei Linien. Laubenheim -
Bahnhof, Bahnhof - Bu-
denheim; Dauerhafte
Anbindung der GroRberg-
siedlung.

Eine Linienwegénderung wurde er-
hebliche Kosten verursachen, die
aufgrund der derzeitigen Anbindung
der Gro3bergsiedlung nicht gerecht-
fertigt wéren. Eine verbesserte An-
bindung der GroRRbergsiedlung wird
im NVP behandelt.

MaRnahme M1 -
Tangentialver-
bindung
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D. Anlage Linienbiindelung

Grundsétze der Linienbiindelung

Das Personenbeftrderungsgesetz (PBefG) ermdglicht nach § 9 Abs. 2 eine linientibergreifende, ge-
biindelte Erteilung von Konzessionen, soweit die in § 8 PBefG formulierte Zielsetzung die genehmi-
gungsrechtliche Zusammenfassung mehrerer Linien in Linienblndeln erfordert. Diese Zielsetzung
umfasst das Interesse an einer Integration der Nahverkehrsbedienung und einer wirtschaftlichen
Verkehrsgestaltung. Damit ist die Grundlage fiir eine den tatsdchlichen Gegebenheiten in der Be-
triebsdurchfiihrung und der Verkehrsplanung entsprechende Konzessionserteilung gegeben. Mit der
Bildung von Linienbiindeln wird das Ziel verfolgt, eine kundengerechte, betrieblich sinnvolle und im
Sinne eines wirtschaftlichen Ausgleichs effiziente Verkehrsbedienung zu erreichen.

Auf Grundlage der Zielsetzungen gemald § 8 PBefG sind beim Zuschnitt von Linienbindeln insbe-
sondere folgende Faktoren (Kriterien) zu beriicksichtigen:
= Integrierte Verkehrsbedienung

o Bildung von rdaumlich und verkehrlich zusammengehdrenden Einheiten unter Berick-
sichtigung der verkehrlichen Verflechtungen (funktionaler Netzzusammenhang, Anschluss-/
Umsteigebeziehungen und Anschlusssicherungen)

= Einheitlicher Marktauftritt (Organisation, Koordination, Service, Fahrgastinformation, St6-
rungsmanagement, Tarife, Marketing, Corporate Identity)
= Wirtschaftliche Verkehrsgestaltung

o Bildung von betrieblichen Einheiten zur Nutzung von Synergieeffekten bei Umlaufbildung,
Fahrzeug- und Personaleinsatzplanung (Betriebsoptimierung)

s Bildung von wirtschaftlichen Einheiten zur Verhinderung von ,,Rosinenpickerei (Ausgleich
zwischen ertragsstarken und ertragsschwachen Linien (Querausgleich))
= Mittelstandsférderung

s Bericksichtigung der Interessen kleinerer und mittelstandischer Unternehmen im Wettbe-
werb
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Linienbundelung Stadt Mainz

Bei der Linienbiindelung ist die verkehrliche, betriebliche und wirtschaftliche Zusammengehdrigkeit
der Linien zu beachten. Diese ist bei Stadtverkehren, welche eine flachenhafte Erschliefung und
eine integrierte Verkehrsbedienung in fahrplanmafiiger wie in tariflicher Hinsicht erfordern, beson-
ders ausgepragt. Eine rein sektorale Teilnetzbildung, d. h. Zuordnung der Linien des Stadtverkehrs-
Mainz18 in Teilraume, ist daher aufgrund der folgenden netzfunktionalen und raumlichen Besonder-
heiten im StraBenbahn- und Busnetz der Stadt Mainz nicht anwendbar:

=  Die Linienfihrungen im Netz sind vielfach miteinander verschrankt und damit nicht eindeutig
einem Sektor des Verkehrsraums zuzuordnen.

= Mehrere Linien erschlieRen den Verkehrsraum als Durchmesserlinien und befahren gemein-
same Streckenabschnitte (gemeinsamer Streckentakt) im Innenstadtbereich, haben also
zwangslaufig Beruihrungspunkte zu verschiedenen Sektoren.

=  Die raumlichen Verknupfungen der Buslinien untereinander sind auch im Stadtrandbereich
nicht immer gegeben.

In stadtischen Verkehrsraumen, wie in der Stadt Mainz, sind zum Zuschnitt von Linienblindeln also
neben raumlichen Kriterien vielmehr verkehrliche und wirtschaftliche Kriterien von Bedeutung und
im Kontext zum stadtischen Gesamtnetz zu bewerten. Hierzu zéhlen u. a. folgende Kriterien:
= Stadtstrukturelle Kriterien:

o Grenzen der Stadtteile,

s historisch gewachsene Orientierungen der Bevdlkerung,

s Infrastruktureinrichtungen (z. B. Schulstandorte und Schuleinzugsbereiche),

o Verflechtungsbereiche wichtiger Einrichtungen.

= Verkehrliche Kriterien:
= Mobilitatsstrukturen und -verflechtungen im Stadtgebiet, tiber die Stadtgrenzen hinaus,
o Liniennetz- und Verknipfungssystematik,
o OPNV-Nachfragestrukturen,
o verkehrliche Funktionen und Aufgaben der Linien (Haupt-/ Zubringerlinien).

= Wirtschaftliche Kriterien:
o Wirtschaftlichkeit einzelner Linien,

= Betriebsplanerische Aspekte (Umlauf-, Fahrzeug- und Personaleinsatzplanung).

18 alle im lokalen OPNV von der MVG betriebenen Strafenbahn- und Buslinien einschlieRlich der in Kooperation mit der ESWE
und der ORN betriebenen Buslinien in Mainz.
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= Unternehmensstrukturelle Kriterien:
s Beachtung der vorhandenen Verkehrsunternehmensstrukturen im regionalen Verkehrsraum.

=  Kriterien der integrierten Bedienung:
= Regie-, Organisations- und Koordinationsaufwand,
o Kundenservice,
= Marketing,
o tarifpolitische Aspekte.

In Ergénzung zur 1. Fortschreibung des Nahverkehrsplans (2006 — 2011) erfolgte im Jahr 2006 eine
Untersuchung zur Aufteilung des Stadtverkehrs Mainz in Linienbiindel9. In die Konzeption der Biin-
delungsvarianten wurden alle die zum Fahrplanstand 2006 vorhandenen OPNV-Linien des Stadtver-
kehrs Mainz, d.h. die von der MVG betriebenen Stralienbahn- und Buslinien einschlief3lich der in
Kooperation mit der ESWE und ORN betriebenen Buslinien in Mainz, einbezogen. Auf Grundlage
eines modellgestitzten Verfahrens wurden 3 Biindelungsvarianten konzipiert und im Vergleich zum
Gesamtnetz (als ein ,,Blindel”) bewertet, wobei folgende Bewertungskriterien aus der modellhaften
Betrachtung des Gesamtnetzes direkt quantifizierbar (,,abzahlbar*) waren:

= Nutzenauswertung:
s Zahl der Umsteiger zwischen den Linien

= Anteil der Linien mit gemeinsamen Streckentakt

o Anteil gemeinsamer Endhaltestellen

=  Betriebliche Auswertung:
s Betriebskosten
s Fahrzeugbedarf
s Leer-/ Standzeiten

o Leerkilometer

Im Ergebnis der Untersuchung zur Zusammenfassung stadtischer StraBenbahn- und Buslinien von
Mainz in mehrere Linienblndel (Teilnetze) konnte dargelegt werden, dass eine Teilung des Ge-
samtnetzes in mehrere Linienbtindel20 aufgrund der stark ausgepragten netzfunktionalen, verkehrli-
chen, betrieblichen und wirtschaftlichen Zusammengehdrigkeit der Linien nicht sinnvoll ist und zu-
dem eine integrierte Verkehrsbedienung und einen einheitlichen Marktauftritt — wie beim Betrieb
des Gesamtnetzes automatisch vorhanden — erschweren wird.

Die Empfehlung fiir den Betrieb des stadtischen Gesamtnetzes Mainz (Bindel ,,Gesamtnetz*) lasst
sich aufgrund der unverénderten Netzstruktur im Vergleich zum Fahrplanstand 2006 auch auf das
heute und das zukiinftig vorhandene stadtische Stralienbahn- und Busliniennetz tbertragen. Die flr
die Bewertung der Linienbindelung maligeblichen Rahmenbedingungen und Verkehrsleistungen
haben sich in quantitativer und qualitativer Hinsicht nicht nennenswert verandert und werden sich

19 Linienblndelungskonzept fiir die Stadt Mainz, PTV AG, Karlsruhe, 15. November 2006
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auch im Fortschreibungszeitraum des Nahverkehrsplans, bis zur Inbetriebnahme der ,,Mainzelbahn*
nicht grundlegend andern (vgl. Kapitel 3.2). Die Bewertung auf Basis der Situation 2006 kann daher
auch fir die Zukunft uneingeschrankt Geltung beanspruchen. Der Erhalt des Gesamtnetzes, beste-
hend aus den von der MVG betriebenen Stralienbahn-und Buslinien einschlieR3lich der in Kooperati-
on mit der ESWE und der ORN betriebenen Buslinien als ein Linienbindel ist aufgrund der o.g. Krite-
rien und nach Abwéagung der Alternativen fiir den Stadtverkehr Mainz die vorteilhafteste Losung zur
Erreichung der Ziele des 8§ 8 PBefG.

Fazit

In Ergénzung zur 1. Fortschreibung des Nahverkehrsplans (2006 — 2011) wurden die Varianten Bun-
delung zu einem ,,Gesamtnetz” und Teilung in mehrere Bundel (,,Teilnetze*) untersucht und bewer-
tet2l, Die daraus abgeleitete Empfehlung fir den Betrieb des stadtischen Strakenbahn- und Buslini-
ennetzes Mainz als Gesamtnetz (Biindel ,,Gesamtnetz®) ist in starkem MaRe durch die Netzstruktur
des stadtischen StralRenbahn- und Busverkehr begriindet, die radial auf das Stadtzentrum Mainz
ausgerichtet ist (vorwiegend Durchmesserlinien). Aufgrund der dadurch bis heute und auch zukuinf-
tig unverandert stark ausgepragten netzfunktionalen und betrieblichen Verkniipfung der stadtischen
Bus- und StralRenbahnlinien wird der Betrieb in einem Bindel ,,Gesamtnetz* insbesondere unter
dem Gesichtspunkt der Verkehrsintegration weiterhin als fir die Ziele des § 8 PBefG vorteilhaft er-
achtet.

Eine Teilung des stadtischen StralRenbahn- und Busliniennetzes der Stadt Mainz in mehrere Linien-
blndel (Teilnetze) hatte folgende Nachteile:

= Die radial auf das Stadtzentrum Mainz ausgerichtete Netzstruktur des stadtischen Stral3en-
bahn- und Busverkehrs mit vorwiegend Durchmesserlinien und vielfach miteinander ver-
schrénkten Linienfuhrungen erlauben keine Bildung von mehreren Linienbtindeln, die rdumlich
klar abgegrenzt einen oder mehrere benachbarte Stadtteile umfassen. Der Zuschnitt mehrerer
Linienbuindel unter Berlcksichtigung netzfunktionaler und betrieblicher Gesichtspunkte wiirde
sich im Vergleich zum Bindel ,,Gesamtnetz* nachteilig auf die integrierte und wirtschaftliche
Verkehrsgestaltung und den einheitlichen Marktauftritt auswirken.

= Aufgrund der vergleichsweise geringen Grof3e des Stralenbahnnetzes und der gegenuber dem
Busbetrieb unterschiedlichen Anforderungen an Fahrzeuge, Betrieb und Personal waren bei ei-
ner Teilnetzbildung die StralRenbahnlinien, auch unter Einbeziehung der ,,Mainzelbahn®, in ei-
nem separaten Linienbindel zusammenzufassen, das zwangsléaufig die angrenzenden Buslini-
enbindel durchschneiden und zu einem hohen Abstimmungs- und Organisationsbedarf (z. B.
hinsichtlich Abstimmung der Anschluss-/ Umsteigebeziehungen) fiihren wirde. Die enge ver-
kehrliche Verflechtung zwischen Straenbahn- und Busverkehr wiirde aufgebrochen.

Der Betrieb des Gesamtnetzes der stadtischen Bus- und StraBenbahnlinien Mainz (in einem Blndel)
bietet dagegen folgende entscheidende Vorteile:

= Gewahrleistung einer integrierten, wirtschaftlichen und auf die enge verkehrliche Verflechtung
zwischen StraRenbahn- und Busverkehr abgestimmten Verkehrsbedienung, dies insbesondere
vor dem Hintergrund der aufkommensstarken Nachfragestrukturen zwischen den Stadtteilen
und dem Stadtzentrum Mainz sowie den zahlreichen Umsteigebeziehungen und Verknipfungs-
maoglichkeiten,

21 Linienbiindelungskonzept fur die Stadt Mainz, PTV AG, Karlsruhe, 15. November 2006
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=  Minimierung des Abstimmungs- und Organisationsbedarfs auf der Regieebene (Stadt Mainz)
und seitens des Unternehmers in Punkto Fahrplangestaltung und -abstimmung, Service, Fahr-
gastinformation, Stérungsmanagement und Marketing, dies auch vor dem Hintergrund einge-
schrankter finanzieller Mittel,

=  Die Umlaufe der Fahrzeuge kénnen aufgrund der engen Verflechtungen des stadtischen Stra-
Renbahn- und Busnetzes sinnvoll miteinander verknlpft werden, so dass eine Optimierung des
notwendigen Fahrzeug- und Personaleinsatzes und der bereitzustellenden Reservekapazitaten
erzielt wird,

= Einsatz eines einheitlichen Kommunikationssystems (z. B. Betriebsfunk) zur Anschluss-
sicherung etc. (keine Schnittstellen).

Unter Abwagung der Kriterien einer Teilnetzbildung fir das stadtische Straenbahn- und Buslinien-
netz in der Aufgabentragerschaft der Stadt Mainz soll das stadtische Strallenbahn- und Buslinien-
netz22 weiterhin in einem Gesamtnetz und damit in einer Genehmigung gebiindelt werden. Soweit
diese Linien bisher von der MVG betrieben werden ist das Unternehmen vom zustéandigen Aufgaben-
trager Stadt Mainz mit dem Betrieb der Verkehrsdienste betraut. Im Rahmen der Betrauung kann
fairer und effizienter Wettbewerb durch Einbeziehung von Subunternehmern geférdert werden.

22 jlle im lokalen OPNV von der MVG betriebenen Straenbahn- und Buslinien einschlieRlich der in Kooperation mit der ESWE
und der ORN betriebenen Buslinien in Mainz.
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