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Der Verkehr in der hessischen Landeshauptstadt nimmt
seit Jahren zu und damit auch die Larm- und Schadstoff-
belastung fiir Biirgerinnen und Biirger. Alle Verkehrspro-
gnosen fiir Wiesbaden zeigen: Wir konnen nicht einfach
nichts tun. Denn sonst stehen wir ziemlich bald vor einem
Verkehrskollaps. Schon heute droht Wiesbaden zu den Stof-
zeiten am Verkehr zu ersticken. Die gemessenen Schadstoft-
werte fiihren uns das tagtaglich schmerzhaft vor Augen.
Wir spiiren in Politik und Verwaltung den Handlungs-
druck, so dass wir bereits auf ein drohendes Dieselfahr-
verbot September 2018 mit einem umfassenden Mafinah-
menplan reagiert haben. Wir miissen aber noch mehr tun
und wir miissen es gemeinsam tun. Die teils sehr hitzigen
Diskussionen um neue Verkehrsprojekte zeigen, dass wir
einen Austausch in der Stadtgesellschaft dariiber brauchen,
wohin sich unsere Mobilitat in den nachsten Jahren ent-
wickeln soll. Daher haben wir den Mobilitatsleitbildprozess
gestartet, den das Stadtparlament mit grofler Mehrheit be-
schlossen hatte. Wir haben etwas Neues probiert, und es hat
sich gelohnt. Der Leitbildprozess ist in seiner Herangehens-
weise und Tiefe einmalig in Deutschland. Es ist unheimlich
viel Expertenwissen zu Zukunftsthemen eingeflossen, wir
haben zu wichtigen Verkehrsfragen neue Fachgutachten in-
nerhalb des Prozesses beauftragt.

Y

Thr Andreas Kowol

Zudem haben wir auf das Wissen von rund 80 Wiesbadener
Organisationen aus den verschiedensten gesellschaftlichen
Bereichen gesetzt: Wir haben sie eingeladen, das Moblitats-
leitbild fiir die Landeshauptstadt Wiesbaden selbst zu er-
arbeiten. Fiir die Stadtpolitik bedeutete dies, auch einmal
loslassen zu kénnen, indem wir Biirgerinnen und Biirger
gestalten lassen. Wir haben Verantwortung iibertragen, und
der Grofiteil der eingeladenen Organisationen hat mit ihren
Vertreterinnen und Vertretern diese Verantwortung gerne
ubernommen. Ihnen gilt mein besonderer Dank. Denn durch
ihr zeitliches und inhaltliches Engagement ist ein Mobili-
tatsleitbild entstanden, das uns den Weg weist, wohin wir
unsere Mobilitdat in den kommenden zehn bis 20 Jahren
entwickeln sollen. Die Frage ,was wollen wir?“ ist mit die-
sem hier vorliegenden Leitbild mit konkreten Umsetzungs-
vorschlagen beantwortet. Und ich gebe gerne zu, dass ich
sehr angetan war, wie respektvoll die Teilnehmerinnen
und Teilnehmer miteinander umgegangen sind. Trotz teil-
weise sehr unterschiedlicher Anschauungen gab es fiir die
meisten vorgeschlagenen Mafinahmen einen Konsens un-
ter den Teilnehmerinnen und Teilnehmern. Denn - so habe
ich das wahrgenommen - alle Beteiligten hatten ein Ziel
vor Augen, namlich Wiesbaden lebenswerter zu machen.
Packen wir es also an!

Dezernent fiir Umwelt, Griinflaichen und Verkehr der Landeshauptstadt Wiesbaden
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2 Das Leitbild

2.1 Praambel -
Wiesbaden verandert sich

Klimakrise, Digitalisierung und demografischer Wandel
stellen grofie und globale Herausforderungen fiir die moder-
nen Gesellschaften dar. Besonders im Brennpunkt stehen
die Stadte. Hier entscheidet sich, ob mit technischen und
mit sozialen Innovationen die Probleme angemessen bear-
beitet und neue Lésungen gefunden werden kénnen. Wies-
baden mochte sich diesen Herausforderungen in besonde-
rem Mafe stellen. Denn Wiesbadens Innenstadt verfiigt wie
nur wenige Grofistadte in Deutschland tiber eine kompakte
Struktur mit historisch wertvoller Bausubstanz. Die Stadt
entwickelt sich in einem wirtschaftlich prosperierenden
Umfeld mit sehr engen Verflechtungen im Ballungsraum
Rhein-Main. Wiesbaden ist sich bewusst, viele Jahrzehn-
te Planungsprinzipien gefolgt zu sein, die den Stadtraum
funktional gegliedert und die Bereiche Wohnen, Arbeiten,
Einkaufen und Kultur raumlich weit auseinandergezogen
haben. Nach diesen Planungen und dem daraufhin entstan-
denen baulichen Umfeld wurde dem Automobil eine sehr
grofie Bedeutung eingeraumt und die Stadt primar als ein
Transitraum begriffen. Der 6ffentliche Verkehr, die Fahrrad-
infrastruktur und der FuRverkehr erhielten in diesen Jahren
eine weniger hohe Prioritat. Wiesbaden mdchte dies veran-
dern und im Rahmen der kommunalen Méglichkeiten eine
Stadt entwickeln, die mit kurzen Wegen ein Hochstmaf an
Erreichbarkeit und Zuganglichkeit schafft. Die hessische
Landeshauptstadt bekennt sich zur individuellen Mobilitat
in einer freiheitlichen Grundordnung und moéchte dazu aber
neue Wege gehen und die Stadtgesellschaft zum Treiber
dieser Transformation machen.

Die Stadt will gewdhrleisten, dass dies in einer modernen,
zukunftsfahigen Form geschehen kann. Wiesbaden mdchte
die veranderten Wertepraferenzen sowie die Herausforde-
rungen einer nachhaltigen Wirtschaft zu einer neuen Ge-
staltungskraft fiir den Stadtraum kombinieren und nutzen.
Wiesbaden wird sich dabei verandern und Korrekturen an
fritheren Planungsgrundsatzen vornehmen. Die Mobilitat
soll dabei umfassender, vielfaltiger verstanden werden, die
Aufenthaltsqualitdt erhoht, die Ressourcen geschont und
die Raumaufteilung gerechter werden. Oberstes Prinzip bei
der Planung der Verkehrswege ist die Effizienz des Trans-
portes. Der offentliche Raum wird so gestaltet, dass zu Fufl
gehen und Radfahren eine neue Qualitat erleben. Der of-
fentliche Verkehr mit Bussen und gegebenenfalls Bahnen

erhalt Vorfahrt, die Angebotsqualitat wird durch flexible Er-
ganzungen so erhoht, dass Punkt-zu-Punkt-Verkehre mog-
lich werden. Wiesbaden bekennt sich dazu, dass in einer
lebenswerten Stadt weniger 6ffentlicher Parkraum fiir pri-
vate Nutzungen vorgehalten wird. Motorisierte Individual-
verkehrsmittel sind in der Ndhe und in allen Qualitaten im
Sharing-Modus verfiigbar. Hohe Flexibilitat und Individua-
litat werden mit einer hoch effizienten Flachennutzung ver-
bunden. Alle Verkehrsmittel sind durchgangig digital ver-
figbar und fahren zunehmend mit regenerativen Energien.
Mit einem Klick sind alle Optionen sofort und barrierefrei
nutzbar. Fiir die Pendler werden Abstellgelegenheiten am
Rande der Stadt geschaffen.

Um diesen Prozess anzuschieben, hat die Stadt gemeinsam
mit Biirgerinnen und Biirgern und der Wissenschaft einen
Leitbildprozess initiiert und entlang der Querschnittsthe-
men ,Urbanisierung®, ,Gesundheit®, ,Sicherheit“ und ,Kon-
nektivitat* eine Bestandsaufnahme erarbeitet und gemein-
same Planungsprinzipien entwickelt.

Wiesbaden bekennt sich zu Toleranz, zur Weltoffenheit und
zur Vielfalt der Moglichkeiten. Die Riickgewinnung von
mehr Aufenthaltsqualitat wird dabei nicht ohne Verande-
rungen von Routinen und Gewohnheiten einhergehen, der
Prozess des Umbaus auch nicht iiber Nacht gelingen. Wies-
baden verfiigt iiber eine Stadtgesellschaft, die Veranderun-
gen aber als Chance begreift, um mit den neuen digitalen
Optionen auch tradierte Denk- und Handlungsmuster zu
iiberwinden und damit auch ein neues stadtisches Selbst-
wertgefithl zu schaffen. Allen Beteiligten ist dabei bewusst,
dass tradierte Denkschemata und eingeschwungene und
stabilisierte Routinen diesen Wandel blockieren und er-
schweren kénnen, dass unterschiedliche Interessen existie-
ren und Konflikte unausweichlich sind.

Aber aus der Einsicht in die Notwendigkeit des Wandels
zur Erhaltung unserer Lebensgrundlagen wird dies als eine
Chance fir alle begriffen. Wiesbaden ladt seine Bewohner,
seine Gaste und seine Nachbarn ein, hieran in einem of-
fenen Prozess mitzuwirken und die Riickgewinnung des
Stadtraumes als ein Gemeinschaftswerk fiir mehr Lebens-
qualitdt zu verstehen und voranzubringen. Es ist Zeit, sich
zu verandern.
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2.2 Allgemeine Mobilititsziele

Vor dem Hintergrund starker Verkehrsbelastungen und
hoher Schadstoff- und Larmimmissionen soll mit dem
Mobilitatsleitbild ein Prozess starten, der Mobilitat in der
hessischen Landeshauptstadt neu organisiert. Nur knapp ist
die Stadt Wiesbaden 2018 einem Dieselfahrverbot entgan-
gen. Trotz eines umfangreichen Mafnahmenplans zur Luft-
reinhaltung wurden die Stickstoffdioxid-Grenzwerte im Jahr
2019 wieder iiberschritten. Die Verkehrsbelastung hat wei-
ter zugenommen. Nach wie vor hat der motorisierte Indivi-
dualverkehr eine Vorrangstellung im Strafenverkehr. Von
einer Gleichberechtigung der Verkehrsteilnehmer ist nicht
zu sprechen, gegenseitige Riicksichtnahme wird vermisst.
Ein Schliissel fiir besseren Umwelt- und Klimaschutz, fiir
weniger Larm und Staus und eine lebenswerte Stadt ist die
Reduzierung des Autoverkehrs auf Wiesbadens Strafien so-
wie ein insgesamt emissionsfreier Verkehr. Zu reduzieren
ist nicht nur der flieRende Verkehr, sondern auch der Park-
verkehr, denn die vom Auto belegten Flachen kénnen und
sollen anders genutzt werden. Etwa fiir FufR- und Radwege
oder fiir 6ffentlichen Raum, in dem Menschen miteinander
interagieren.

Der Verzicht auf das eigene Auto muss aber auch attraktiv
und machbar sein. Dazu muss sich auch der 6ffentliche Ver-
kehr (OV) verandern; er muss seine Angebote deutlich aus-
weiten und sie kostengiinstiger anbieten. Der Fahrkomfort,
aber auch Kapazitaten miissen deutlich zunehmen, damit
mehr Birgerinnen und Biirger freiwillig umsteigen. Vor al-
lem bei der Reisezeit ist das eigene Auto oft dem 6ffentlichen
Nahverkehr iiberlegen.

Hier hat der OV Potenzial, neue Fahrgiste zu gewinnen. Als
Alternative zum Auto ist auch der Ausbau eines sicheren
Radwegenetzes und der FuRwege zu sehen. Diejenigen, die
ein berechtigtes Anliegen haben, mit dem Pkw ihr Ziel zu er-
reichen, sollen das auch weiterhin tun kénnen, etwa um Un-
ternehmen und Geschéfte beliefern oder (Pflege-)Dienstleis-
tungen erbringen zu kénnen.

Doch ist Mobilitat auch eine stadtplanerische Aufgabe.
Denn Ziel muss es auch sein, Mobilitat zu vermeiden. Die
Digitalisierung macht es maglich, dass Menschen von zu-
hause aus arbeiten, sodass Pendlerverkehre deutlich redu-
ziert werden konnen. Wenn in Stadtquartieren wieder alle
Angebote des taglichen Bedarfs (Einkaufen) und 6ffentliche
Einrichtungen wie Schulen und Kindertagestatten fufilaufig
erreichbar sind, entfallt die Notwendigkeit, langere Wege
mit dem Auto zuriicklegen zu miissen. Fiir all das sind neue
Mobilitatskonzepte nétig, die nicht an den Stadtgrenzen
Wiesbadens enden diirfen. Hier sind Kooperationen mit
anderen Kommunen und auf Kreis-, Landes- und Bundes-
ebene notig, etwa fiur Fahrrad(schnell-)wege, Ladestationen
oder P+R-Platze. Das Mobilitdtsleitbild soll daher der Auf-
takt und das Mittel sein, um Verkehrsstrukturen zu andern
und Ideen zu pilotieren. Weil sich nicht in einem Zuge die
gesamte Stadt umbauen lasst, sollen Experimente in abge-
grenzten Stadtraumen durchgefithrt und bei Erfolg ausge-
weitet werden. Hierfiir braucht es Mut zur Vision und Mut,
Dinge zu andern. Nun muss der Prozess starten - in einem
ideologiefreien Miteinander, so die Erwartungshaltung der
Teilnehmerinnen und Teilnehmer am Leitbildprozess.
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2.2.1 Rad- und Fufverkehr

Die Moglichkeiten fiir den Rad- und Fuverkehr sind vor al-
lem im Nahbereich mit neuen Wegestrecken auszubauen. Die
Planung von Rad- und FuRwegen soll dabei das Sicherheits-
bediirfnis der Verkehrsteilnehmer in den Fokus riicken. Die
Verkehrsplanung soll sich an den schwdchsten Verkehrsteil-
nehmern wie Kindern, dltere Menschen oder Menschen mit
Mobilitatsbeschrankung orientieren. Die Verkehrsmittel sol-
len stérungsfrei voneinander getrennt werden, um Sicherheit
fiir die schwacheren Verkehrsteilnehmer zu schaffen.

Um die Attraktivitat der Rad- und FuBwegebeziehungen zu
erhohen, ist es notwendig, die Flachenaufteilung der Stadt,
die heute deutlich zugunsten des motorisierten Individual-
verkehrs ausfallt, zu verandern. Es ist anzustreben, dass
die Fahrzeugmengen im ruhenden und flieRenden Verkehr
reduziert werden, um Raum fir Radfahrer und Fufiganger
zu schaffen. Gegeniiber dem Auto sind gleiche Rechte
fir Radfahrer und FuRgédnger zu erreichen.

Um die Attraktivitat des Rad- und Fufiverkehrs zu
erhohen werden folgende Mafinahmen vorgeschlagen:

® Die Hauptfahrradrouten sind besser auszubauen, um die
Reisegeschwindigkeit und die Sicherheit fiir die Nutzer zu
erhohen. Ebenso miissen die Liicken im Radwegenetz ge-
schlossen und Radschnellverbindungen geschaffen wer-
den. Konkret wird ein Radweg auf der Erich-Ollenhauer-
StraRe gefordert.

® Die Innenstadt soll fahrradgerechter und sicherer wer-
den. Dabei ist zu priifen, ob Radfahren tiberall in der Kern-
stadt erlaubt sein sollte.

® Breite Straflen in Wiesbaden sind besser aufzuteilen, um
den Radverkehr sicher zu fithren. Von Fuflwegen getrenn-
te Radwege erhohen auch die Sicherheit von Fufigangern.
Radfahrer sollen nicht in die Situation kommen, auf
Gehwege auszuweichen. Gehwege sollen breiter werden.

® Die Vernetzung mit den Nachbarkommunen, zu und un-
ter den Vororten ist zu verbessern.

® Fir den Fufiverkehr sollen lokale Strukturen bequemer
erreichbar sein.

® Esist Fufigangern zu erméglichen, Strafien in einem Zug
und ohne Wartezeit auf der Mittelinsel sicher zu tiberque-
ren. Das darf auch zu Lasten des Autoverkehrs umgesetzt
werden.
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Dauerparker sind in umliegende Parkhauser zu verlegen.

Falschparken, vor allem auf Radspuren- und Gehwegen,
muss scharfer als bisher kontrolliert und geahndet
werden.

Das Pendeln mit dem Fahrrad bzw. Pedelec soll durch
gute, sichere und witterungsgeschiitzte Abstellanlagen
an den Umstiegspunkten attraktiver werden. Wiesbaden
braucht zudem zentrale Fahrradparkhduser. Parkhauser
sollen auch fiir Fahrrader genutzt werden kénnen.

Das Sharing von Pedelecs soll erméglicht werden, um die
Stadtmobilitdt zu verbessern, aber auch, um die Stadt-
Umland-Verbindungen auszubauen. Ferner sind Ladesta-
tionen fiir Pedelecs vorzusehen.

Ampelschaltungen sind fufigangerfreundlich einzurichten.

Um Schulwege sicherer zu gestalten, sind Querungen von
StraRen zu vermeiden.

Wiesbaden soll neue Fahrrad- und Spielstrafien ausweisen.

Auf bestimmten Bewegungsachsen sollen Radfahrer und
FufRganger Vorrang erhalten und Strafien leichter queren
konnen, etwa durch eine Verlangerung der Griinzeiten.
Durch eine digitale Verkehrslenkung in Echtzeit kann das
optimiert werden.

Fir den Fufigangerverkehr ist eine klare, fur Kinder und
altere Menschen geeignete Orientierung notwendig.

Fufigangerzonen miissen weiter errichtet und ausgebaut
werden.

2.2.2 Pendlerverkehre

Pendler belasten mit den von ihnen verursachten Durch-
gangsverkehren die Innenstadt Wiesbadens. Zudem sorgen
dezentrale Arbeitsstandorte und Auspendler in die Region
fiir eine Uberlastung des Strafiennetzes. Fiir Fernpendler ist
das OPNV-Angebot in Wiesbaden jedoch nicht attraktiv ge-
nug. Wiesbaden ist zwar als ICE-Halt ausgebaut, es fahren
aber nur wenige ICE-Ziige Wiesbaden an. Da an den Arbeits-
standorten viele Pkw-Stellplatze fiir Mitarbeiter vorgehal-
ten werden und das Radverkehrsnetz Liicken hat, ist fiir vie-
le Pendler das Auto nach wie vor die attraktivste Variante
zur Arbeit zu kommen.

Auch das Pendeln mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ist
mitunter schwierig. Und da die Reisezeit mit dem Pkw oft-
mals kiirzer als mit dem o6ffentlichen Verkehr ist auch
deshalb das Auto haufig das bevorzugte Verkehrsmittel.
Zwar ist die Verbindung zwischen den Bahnhofen insge-
samt gut, die Bahnhofe selbst sind aber oft weniger gut zu
erreichen. Ebenso schrecken lange Wartezeiten auf die
nachste Verbindung ab, sodass eine Taktverdichtung not-
wendig ist, um den OV fiir Pendlerinnen und Pendler attrak-
tiver zu machen.

Sowohl die Stadt Wiesbaden als auch die Arbeitgeber sind
gefordert, die beschriebene Situation fiir und durch Pendle-
rinnen und Pendler zu verbessern.

Dafiir sind folgende Mafinahmen umzusetzen:

® Stellplatze bei den Arbeitgebern sollen reduziert und die
Kommunikation iiber die Anfahrt mit dem offentlichen
Verkehr verstarkt werden.

® Arbeitgeber sollen aktiv Fahrgemeinschaften unterstiitzen.

® Durch Park-und-Ride-Anlagen an der Stadtgrenze und
einer Anbindung mit Shuttles oder den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zum Arbeitgeber kann der Durchgangs-
verkehr reduziert werden. Hier sollen sich die Arbeitgeber
aktiv einbringen. Auch eigene Shuttleangebote grofRer
Arbeitgeber zu den Wohnstandorten waren eine Option.

® Um das Radfahren fiir Berufspendler attraktiver zu
gestalten, sollen Anreizsysteme durch den Arbeitgeber,
beispielsweise Urlaubstage fiir Radkilometer, angeregt
werden. Positive Beispiele wie das Stadtradeln sind aus-
zubauen. Am Arbeitsplatz miissen Abstellanlagen, Um-
kleiden und Duschen das Radfahren unterstiitzen.
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Vor allem aber soll das Angebot im 6ffentlichen Verkehr
verbessert werden. Hier sind folgende Mafinahmen
wiinschenswert, die vor allem Pendlerinnen und
Pendler betreffen (siehe auch unter 6ffentlicher Verkehr
unter 2.2.6):

® Durchgehende Schienenverbindungen sollen ohne Um-
stiege ermoglicht werden, etwa durch eine CityBahn.

® Die Landchesbahn soll ausgebaut und elektrifiziert wer-
den und in einem engeren Takt fahren.

® Die stillgelegte Aartalbahn soll wieder fiir den Durch-
gangsverkehrs genutzt werden.

® Insgesamt sollen mehr Tangentialverbindungen im 6f-
fentlichen Verkehrsnetz etabliert werden. Das betrifft
vorrangig das Busnetz.

® Eine bessere Verbindung im 6ffentlichen Verkehr
zwischen Idstein und Wiesbaden ist wiinschenswert.

® Allgemein soll die Verkniipfung zwischen den Linien,
vor betrifft vorrangig Busse allem die Taktung, verbes-
sert werden, auch der Schienenverkehr in die Region soll
ausgebaut werden. Hierbei ist zu beriicksichtigen, dass
auch Schichtarbeiter den 6ffentlichen Verkehr zukinf-
tig besser nutzen kdnnen. Die Regionalbahn Vias soll ih-
ren Takt auf 10 Minuten verkiirzen. Vor allem Fernpend-
ler sind auf eine Expressverbindung angewiesen, die sie
schnell ans Ziel bringt.

® Ergidnzend zu einem besseren Angebot von Verbindun-
gen und Taktung soll das Jobticket fiir das ganze RMV-
Gebiet und Rheinhessen ausgeweitet werden (fiir priva-
te Unternehmen aber auch Bundesbehdorden). Die
Verkehrsunternehmen sollen aktiv Arbeitgeber iiber die
Angebote des 6ffentlichen Verkehrs beraten.

2.2.3 Wirtschaftsverkehre

Zum Wirtschaftsverkehr werden alle Fahrten der dienstlichen
Mobilitat gezahlt: Dazu gehoren alle Dienstfahrten, Ausliefe-
rung von Waren und Fahrten von Dienstleistern, Pflegediens-
ten und Handwerkern im Rahmen ihrer Tatigkeit. Aktuell
sind zu wenig Lieferzonen in Wiesbaden vorhanden.
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Die vorhandenen Lieferzonen sind oft widerrechtlich von
Dauerparkern belegt und durch den hohen Parkdruck ist die
Versorgung der Gebiete nur eingeschrankt moglich, da bei-
spielsweise Miillfahrzeuge und Rettungskrafte nur schwer
einfahren konnen. Da die Warenstrome oft zu kleinteilig sind
und zu viele Fahrzeuge einzelne Lieferungen bringen, wird
der Verkehr zusatzlich durch Lieferfahrzeuge belastet. Um
eine Verbesserung zu erreichen, sollen die Lieferverkehre op-
timiert beziehungsweise gebiindelt werden. Das Ziel muss
aber immer sein, dass Unternehmen nicht von Warenstrémen
abgeschnitten werden. Ein Beispiel fiir grofle Warenstrome
ist der Infraserv-Industriepark Kalle-Albert. Dort werden be-
reits heute Waren mit Schiffen tiber den eigenen Hafen, {iber
die Schienenanbindung, aber auch mit durchschnittlich
40 Lkw pro Tag angeliefert.

Zur Sicherung des Industriestandorts darf es nicht zu Be-
schrankungen des Warenverkehrs kommen. Auch Handwer-
ker miissen ihre Kunden mit dem Fahrzeug erreichen konnen.
Ein fiir das gesamte Rhein-Main-Gebiet giiltiger Handwerker-
ausweis ermoglicht, dass Handwerker auf legalen Stellplatz-
en kostenfrei parken diirfen. Oftmals fehlen aber freie Stell-
flachen im 6ffentlichen Raum.

Um die Situation fiir die Wirtschaftsverkehre zu
verbessern, sind folgende Mafinahmen umzusetzen:

® Insgesamt miissen mehr Lieferzonen, auch in den Rand-
bezirken und Vororten, ausgewiesen werden.

® Bei Neubaugebieten sind immer Lieferzonen und Liefer-
konzepte mitzudenken.

® Lieferzonen sollen intelligent bewirtschaftet werden: Den
Lieferanten soll durch digitale Hilfsmittel ein Lieferbereich
freigegeben werden, um widerrechtliche Nutzung zu ver-
hindern. Dabei soll auch sichergestellt werden, dass kurze
Parkzeiten eingehalten werden, um einen stetigen Um-
schlag zu ermoglichen. Lieferungen sollen auch in Rand-
zeiten moglich sein. Das stadtische Projekt Digi-V soll hier
zur Unterstiitzung von Digi-L genutzt werden, um den Lo-
gistikern die Planung zu erleichtern.

® Nicht jede Lieferung muss einzeln bis zum Empfanger
gebracht werden. Mikrodepots mit Feinverteilung durch
Lastenrdder, eine Lieferung an Abholstationen oder
eine zentrales Warendepot mit einer Quartiers-
belieferung mit nur einem Fahrzeug werden benétigt.
Dabei sollte die Belieferung bis zur Haustiir teurer sein
als andere Belieferungen.

@ Alternative Anlieferungen durch die Bahn oder das Schiff
sollen durch Gleisanschliisse in neuen Gewerbegebieten
und die Nutzung der Aartalbahn-Trasse, beispielsweise zur
Belieferung von Henkel, ermoglicht werden. Dabei kénnte
auch der Rheinhafen von Infraserv fiir externe Nutzer ge-
6ffnet werden. Eine interkommunale Zusammenarbeit ist
hier erstrebenswert.

® Um den Wirtschaftsverkehr, vor allem den Lieferverkehr
und den Handwerkerverkehr besser bewaltigen zu kénnen,
muss das StralRenparken von Privatfahrzeugen in der In-
nenstadt reduziert oder komplett in die Parkhauser verla-
gert werden.

® Kostenfreies Parken in der Innenstadt muss ausgeschlos-
sen werden. Die Flachen im StrafRenraum sollen vorrangig
als Lieferzonen und fiir Handwerker zur Verfiigung stehen.
Dabei miissen die Flachen durch das Ordnungsamt kont-
rolliert und das Falschparken geahndet werden.

® Handwerker, die nicht aufgrund ihrer Tatigkeit direkt vor
der Haustiir stehen miissen, sollen in festgelegten Berei-
chen der Strafe parken kénnen.

® Lastenfahrradern sollen ebenfalls eigene Parkbereiche im
Straflenraum zugeordnet werden, in der Neufassung der
StVO ist hierzu leider keine Regelung vorgesehen.

® Fiir Inhaber von Geschaften ist eine definierte Anzahl an
kostenfreien Parktickets fiir Lieferfahrten vorzusehen.

@ Handwerkern und Pflegediensten sollen durch Foérderpro-
jekte der Umstieg auf elektromobile Fahrzeuge erleichtert
werden.

® Die Infrastruktur soll fiir Lkw nutzbar bleiben und die Be-
lieferung Wiesbadener Unternehmen in die Region verbes-
sert werden.

® Nur noch Lkw mit Rundumsicht und entsprechenden
Sicherheitssystemen sollen in die Innenstadt fahren diir-
fen, um die Sicherheit der Radfahrer und Fufiganger zu
erhohen; dies betrifft auch stadtische Fahrzeuge wie
beispielsweise Miillfahrzeuge.

® Unterirdische Flachen fiir Lagerung und Lieferung, sollten
z.B. in Tiefgaragen geschaffen werden.

® Durch Pooling soll ist der Liefer- und Warenwirtschafts-
verkehr zu optimieren.
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2.2.4 Motorisierter Individual-
verkehr (MIV)

Die Reduzierung des Autoverkehrs in der hessischen Lan-
deshauptstadt ist eines der wesentlichen Ziele fiir die kiinf-
tige Mobilitat. Schadstoffemissionen und Larm belasten
Mensch, Klima und Umwelt. Reisezeitverluste durch tagli-
che Staus bedeuten erhebliche Beeintrachtigungen fiir Pend-
lerinnen und Pendler. Nicht zuletzt das drohende Dieselfahr-
verbot wegen Grenzwertiiberschreitungen bei Stickstoffdi-
oxid machen ein nachhaltiges Umdenken und Umlenken
erforderlich.

Die heutige Vorrangstellung des motorisierten Individual-
verkehrs soll durchbrochen werden. Eine Gleichberechtigung
unter Verkehrsteilnehmer ist anzustreben. In diesem Sinne
muss der Stadtraum, miissen Verkehrsflachen neu aufgeteilt
werden, um Strafien vermehrt fiir andere Verkehre wie Fuf}-
ganger, Radfahrer, 6ffentliche Verkehre nutzen zu kénnen.

o &

Um generell aufs Auto verzichten zu kénnen, fehlen jedoch
Verkehrsalternativen. Die Verkehrsverflechtung mit dem Um-
land, ein hoher Anteil dlterer Menschen, der wenig attraktive
offentliche Nahverkehr und die lauernden Gefahren fiir Kin-
der lassen derzeit zweifeln, ob ein attraktives Leben ohne ei-
genes Auto machbar ist. Zumal Wiesbaden fiir eine wachsen-
de Zahl von Einpendlern ein Ziel ohne Alternativen ist. Arzt-
besuche, Amter und Einkaufsméglichkeiten sind weitgehend
nur noch in der Innenstadt des Oberzentrums Wiesbaden und
kaum noch in den Umlandgemeinden moglich. Geschafte
miissen liefern und beliefert werden. Der Autoverkehr wird
also auch in absehbarer Zeit eine wichtige Rolle in Wiesba-
den spielen. Dennoch hat die Landeshauptstadt mit ihrer
Stadtstruktur das Potenzial, Mobilitdt, ohne ein eigenes Auto
zu besitzen, attraktiv und moéglich zu machen.

Folgende Mafinahmen sind dafiir umzusetzen:

® Fahrspuren sind zuriickzubauen und Parkmdéglichkeiten
fur das Auto im 6ffentlichen StrafRenraum zu reduzieren.
Fiir Parkplatze sind weniger Flachen im 6ffentlichen Raum
zur Verfiigung zu stellen. Als letzter Schritt sind auch
Maut-Systeme vorstellbar.
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Der 6ffentliche Verkehr muss generell ausgebaut werden,
um attraktive Alternativen zu schaffen (siehe auch unter
Offentlicher Verkehr unter 2.2.6).

Ein deutlicher Ausbau des Carsharing-Angebots ist
notwendig, um fiir alle Gelegenheiten Zugriff auf jeweils
passende Fahrzeuge zu bekommen.

Durchgangig soll Tempo 30 eingefiithrt werden.

Alle Verkehrsmittel miissen dekarbonisiert werden
(CO,-frei).

Die Fahrzeugmengen im Straflenverkehr sind zu
reduzieren.

Es braucht mehr 6ffentliche Ladestellen fir E-Fahrzeuge.

Die Fahrspuren fiir den MIV auf dem ersten Ring miissen
reduziert werden.

Der Verkehrsfluss soll durch verbesserte Straenfithrung
optimiert werden.

Mit autofreien Zonen, der Reduktion der Geschwindig-
keit auf 30 km/h oder sogar Schrittgeschwindigkeit soll
das Miteinander der unterschiedlichen Verkehrsarten
gefordert werden.

Wiesbaden braucht ein modernes und digital verkniipftes
Parkleitsystem.

Leerstande in privaten Garagen und Parkreserven in Park-
héausern sollen genutzt werden, um den ruhenden Verkehr
im offentlichen Straflenraum zu reduzieren.

In Quartiersgaragen sind intermodale Mobilitatsangebote
zu schaffen.

Ein Netz von inter- und multimodalen Mobilitatshubs im
Stadtgebiet soll Stadtbewohnerinnen und -bewohnern
erleichtern, auf einen privaten Pkw zu verzichten und den
Umstieg auf die emissionsfreie Mobilitat férdern.

Zur Verkehrsentlastung ist iiber die Einrichtung weiterer
Einbahnstrafien nachzudenken.
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Vergleich unterschiedlicher
Flacheninanspruchnahmen durch Pkw,
Bus, StraBenbahn, Stadtbahn, Radfahrer
und FuBganger (pro Person)

 stillstand  [}] 30 km/h

B 50 km/h

mit 1,4
Personen
besetzt

20% Straflenbahn Stadtbahn max. 40%
besetzt / Tram / Light Rail 4 km/h besetzt
20% besetzt 20% besetzt

Flachen ermitteln sich aus Fahrzeuglange und Breite der benétigten Verkehrsflache sowie dem zugehérigen Bremsweg plus doppelten
Reaktionsweg als Sicherheitsabstand. Zugrunde gelegte Bremsverzégerungen (Betriebsbremsungen) und Fahrstreifenbreiten entspre-
chen RASt 06: Pkw (3,858 m/s?, 3 m (30 km/h) / 3,5 m (50 km/h)), Bus (2,5 m/s?, MB Citaro 12m, 4,25 m (30 & 50 km/h)), Straflenbahn im
Mischverkehr (1,35 m/s?, Dresden NGT D12DD, 3,25 m (30 & 50 km/h)), Stadtbahn auf eigenem Bahnkorper (1,8 m/s?, Stuttgart SSB DT
8.11, 3,7 m (30 & 50 km/h)), Fahrrad (3,5 m/s? 1,5 m (30 & 50 km/h)) Berechnung: http://j.mp/streetspace | Daten Fuverkehr: Knoflacher

(1993), www.zukunft-mobilitaet.net
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2.2.5 Stadt der kurzen Wege

Bei der Entwicklung neuer Stadtquartiere soll die Idee einer
yStadt der kurzen Wege*“ die Planungen leiten. In dieser Stadt
der kurzen Wege sollen die Bediirfnisse nach Urbanitat, ei-
ner arbeitsnahen Umgebung sowie Freizeit- und Einkaufs-
moglichkeiten erfiillt werden. So kann der Wandel zu einer
entschleunigten und vom Zwang zur Mobilitat unabhangi-
gen, nachhaltigen Lebensweise gelingen. Die Digitalisierung
ist hierbei eine Chance, denn sie erméglicht es den meisten
der abhangig Beschaftigten — zumindest theoretisch - ein
Arbeiten von zuhause bzw. von iiberall. Die Distanz zur Ar-
beit wird digital tiberwunden. Dariiber hinaus verandert sich
die Arbeit selbst und bietet das Potenzial aus reinen ,Schlaf-
orten” lebendige Quartiere zu entwickeln. Die zunehmende
Digitalisierung geht dariiber hinaus einher mit neuen Pro-
duktionsformen, die weniger Larm, Geriiche und Abfall pro-
duzieren. Diese Entwicklungen begiinstigen, die Arbeitsplat-
ze wieder naher an die Wohnorte zu riicken.

Das wiederum konnte die notwendige Passantenfrequenz
fur Einrichtungen der Daseinsvorsorge generieren. Wenn
kurze Wege zu Einrichtungen des taglichen Bedarfs, Einzel-
handel, Mobilitdatsknotenpunkten und Kultur- und Bildungs-
einrichtungen hergestellt werden, kann gesellschaftliche
Teilhabe entstehen und gleichzeitig motorisierter Individu-
alverkehr vermieden werden. Dabei bezieht sich die Bezeich-
nung ,kurz® nicht nur auf die raumliche Distanz (Luftlinie)
hinsichtlich der Wegstrecke, sondern im gleichen Mafie auf
die Zeit, die benétigt wird, um von A nach B zu gelangen. Die
bislang angewandte Methode der Raumerschlieffung mit-
hilfe von ,Einzugsradien®, in deren Mitte sich z.B. eine Hal-
testelle befindet, muss an die realen Wegeverlaufe angepasst
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werden. Wiesbadens grofie Verkehrsachsen stellen fiir den
Fuf3- und Fahrradverkehr Barrieren dar, die in den , Einzugs-
radien” nicht beriicksichtigt bzw. abgebildet werden. Wiirde
die tatsachliche Erreichbarkeit in Zeit und Strecke zugrun-
de gelegt, kénnten sich OPNV-Haltepunkte anders im Stadt-
gebiet verteilen.

In der kiinftigen Stadtentwicklung sind Quartiere anzustre-
ben, die weitgehend frei vom MIV sind und die es allen
Menschen erlauben, ihre Wege zu Fuf}, mit dem Fahrrad oder
mit dem OPNV zuriickzulegen, um eine gute Lebensqualitit
zu erreichen. ,Kurze Wege*“ begiinstigen Nachbarschaftspro-
jekte und das lokale ehrenamtliche Engagement.

Positivbeispiele fiir eine urbane Dichte, Nutzungsmischung
und ,kurze Wege* sind das Westend, Dichterviertel, Rhein-
gauviertel und Siidost (im Bereich untere Biebricher Allee
bis Liliencarré). Kritisch zu sehen sind hingegen Entmi-
schungstendenzen (alteingesessene Geschafte, Arztpraxen,
Apotheken, Postfilialen etc. schlieRfen) in Biebrich, Sonnen-
berg und Bierstadt. Eine fortschreitende Entmischung und
Verodung ist den Stadtteilen Auringen, Frauenstein, Ram-
bach, Naurod und Klarenthal zu beobachten.

Ziel muss es sein, die Eigenart von Wiesbadens Stadtquar-
tieren und damit ihren stadtgesellschaftlichen Wert zu for-
dern. Die spezifische Schonheit und Vielfalt von Stadtquar-
tieren, aber auch die jeweiligen besonderen Rahmenbedin-
gungen der dort lebenden Menschen sind zu achten. Der
Zugang zu Griinanlagen und zu Gewassern muss dabei allen
gleichermafien moglich sein.

Mobilitatsleitbild fiir die Landeshauptstadt Wiesbaden

Dabei ist sicherzustellen, dass die Steigerung der Aufent-
haltsqualitat im Quartier nicht zu einer Verdrangung ein-
kommensschwacherer Bevolkerungsgruppen fiithrt und eine
Polarisierung in den Stadtquartieren zunimmt. Im Ergebnis
entstehen lebendige, urbane und kompakte Raume, die es
erlauben einen Grofiteil der taglichen Aktivitaten zu Fufl zu
erledigen oder zu Fuf erledigen zu lassen.

Fiir ein urbanes Stadtquartier der kurzen Wege sind
folgende Mafinahmen anzugehen:

® Vernetzte, barrierefreie, inklusive und integrative
Bewegungsraume sind zu schaffen.

@ Mobilitdtsknotenpunkte miissen fuRlaufig erreichbar sein.

® Die Quartiere sollen intermodale Mobilitat vorhalten, die
sich intelligent iiber die Stadt verteilt (Freefloating). Per
App sollen Angebote wie Car- oder Bikesharing dort ab-
rufbar und verfiigbar sein, wo sie gebraucht werden.

® Auf Kurzstrecken soll der OPNV kostenfrei sein.

® Wegezeiten und der individuelle Zeitaufwand, um von
A nach B zu gelangen, sind im Sinne einer ,Zeitgerechtig-
keit” zu reduzieren.

® Unterversorgte Stadtteile oder Quartiere miissen starker
vom OPNV angefahren werden.

® Um Einkaufszentren beziehungsweise die nachste Nah-
versorgung mit dem OPNV anzusteuern, soll ein Kurz-
streckentarif eingefithrt werden.

® Fiir Quartiere miissen eigene Logistikkonzepte entwickelt
werden. Folgende Beispiele sind denkbar: Mikrodepots,
Concierge Services fiir die Annahme von Paketen/Liefe-
rungen z.B. im Café als Nachbarschaftsprojekt, etc..

® Eine gute medizinische Nahversorgung muss gewahr-
leistet sein.

® Ein Mindestmaf} an Geschaften zur Sicherung des alltag-
lichen Bedarfs muss sichergestellt werden.

® Moglichst viele Einrichtungen des (erweiterten) tdglichen
Bedarfs sind an einem ,zentralen Ort“ (z.B. Quartiers-
platz/Logistik-HUB) zu biindeln. Das gilt auch fir 6ffent-
liche Einrichtungen wie z.B. Schulen und Kitas oder
,Generations“-, Spiel- und Sportplatzen.

Lokale und dezentrale Dienstleistungen miissen gestarkt
werden.

Die Vielfalt von Arbeitspldtzen, auch handwerklichen,
und Arbeitsformen vor Ort (Co-Working, Homeoffice,
Biirogemeinschaften oder Gemeinschaftsbiiros) ist zu
fordern.

Stadtraume miissen geschaffen werden, in denen Heimi-
sche und Fremde das Notwendige schnell und einfach
erledigen konnen und die zugleich Platz schaffen fir
Verweilen und Begegnung, wie auch die Moéglichkeit,
Distanz zu wahren.

Stadtraume sollen 6fter und langer bespielt werden:
z.B. durch alternative Nutzungen in Form zeitlich be-
grenzter Aktionen, saisonaler Regelungen: z.B. Bevorzu-
gung von Fufiganger/innen und Fahrradfahrer/innen
wahrend der trockenen Wetterphasen, Teilsperrungen
fiur Markte, Public Viewing, Sommertheater, Feste, Kon-
zerte, um die Auflensaison eines Stadtquartiers zu ver-
langern.

Durch entsprechende Formate soll eine ortsspezifische
LKultur des 6ffentlichen Raums* entstehen.

Bekannte und erprobte Nutzungsformen wie die gemein-
same und gleichberechtigte Verkehrsraumnutzung
(Shared Space) sind einzurichten.

Ich fand es sehr gut, dass wir in einen
so grofd angelegten Beteiligungspro-
zess gegangen sind. Wenn man so
ein dickes Brett wie das Mobilitatsleit-
bild in Wiesbaden bohrt, dann ist man
gut beraten, moglichst viele Interessen
einzubinden. Bei den Workshops war ich erst
einmal skeptisch, ob da so viel herauskommt. Aber
dann war ich uberrascht, wie viele Hinweise, Ideen,
Perspektiven dabei gegeben wurden, und das iibri-
gens bei einem sehr, sehr kollegialen Umgehen mit-
einander, trotz der sehr differenzierten Meinungen.
Auch das Zusammenspiel von Laien und Experten
hat gut funktioniert. Schliefilich sind beide wichtig
fiir den Prozess: Ohne das Expertenwissen geht es
nun mal nicht, und im Ubrigen ist ja jeder Laie auch
Experte fiir seine eigenen Interessen.

Sabine Meder, [HK-Hauptgeschaftsfiithrerin
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2.2.6 Der 6ffentliche Verkehr

Der offentliche Verkehr ist fir Teile der Gesellschaft nicht
attraktiv genug und hat ein Imageproblem. Daher muss der
OV mehr in die gesellschaftliche Mitte riicken. Vor allem im
direkten Vergleich mit dem Auto verliert der OV in punkto
Reisegeschwindigkeit und Piinktlichkeit an Attraktivitat,
weil die Busse genauso im Stau stehen, wie auch die Auto-
pendler. Parkplatze im 6ffentliche Raum sind zu giinstig,
auch daher wird von den Nutzern das Auto gegeniiber dem
OV bevorzugt. AuRerdem ist der 6ffentliche Verkehr in Wies-
baden an seine Kapazitatsgrenzen gelangt, mit der Folge
uiberfiillter Busse. Das Gedrange im Bus und die dichte Nahe
zu anderen Personen wird von vielen Menschen als unan-
genehm empfunden. Es fehlt aber an Alternativen zum Bus,
sodass ein ganzheitliches Losungskonzept fiir alle Nutzer-
gruppen entwickelt werden muss. Es besteht Optimierungs-
bedarf im aktuell bestehenden Busnetz, so miissen die Tan-
gentialverbindungen ausgebaut und das Streckennetz iiber-
sichtlicher gestaltet werden.

Die Vernetzung etwa nach Mainz oder zu anderen Moglich-
keiten der Weiterfahrt ist unzureichend. Eine umfassende
Regionalplanung ist hier erforderlich. Park-and-Ride-Ange-
bote sowie sichere Fahrradabstellflachen an Haltestellen
fehlen. Ebenso fehlen ,Mikromobile®, die sich mit dem OV
kombinieren lassen. Die Aufteilung des Strafienraums muss
neu uberdacht werden. Ein Problem ist, dass Busse entwe-
der keine eigene Fahrspur haben oder die Fahrspur von
,Wildparkern“blockiert wird. So bedarf es einer eigenen OV-
Trasse, auch zu Lasten des Autoverkehrs. Zu priifen ist, wie
stark man in den Parkraum eingreifen sollte, um Platz fiir
sichere Radwege oder fiir eine Bevorrechtigung des OV zu

erhalten.

Teilweise sind es aber auch einfache Fragen des Services, die
die Nutzung des OV in Wiesbaden beschwerlicher machen: Das
Bussystem in Wiesbaden ist zu uniibersichtlich, bei ausfallen-
den oder verspdteten Verbindungen fehlt es an der rechtzeiti-
gen Information, es gibt keine mehrsprachigen Informationen,
nicht einmal auf Englisch. Die Aufenthaltsqualitat an Halte-
stellen, die oft zu kleine Flachen vorhalten, lasst oft zu wiin-
schen {ibrig, und nicht iiberall ist ein barrierefreier Zugang ge-
geben. Es sind fiir eine Verbesserung des OV-Angebots viele
kleine, aber auch grofRe Losungen, wie die Einfithrung einer
Straflenbahn (Citybahn) in Wiesbaden nétig, um notwendige
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Kapazititen mit Komfort und eine abgegrenzte OV-Trasse zu
schaffen. Auch die Reaktivierung der Aartalbahn kann fur
den ein oder anderen in Betracht kommen. Gleichwohl gab
es unter den Teilnehmern im Leitbildprozess auch einzelne
Gegner einer Straflenbahntrasse in Wiesbaden. Und letzt-
lich braucht es ein anderes Tarifsystem, das den OV giins-
tiger und damit attraktiver macht.

Folgende Mafnahmen zur Verbesserung des
OV sind vorzusehen:

® Eine Schienenverbindung ist in Wiesbaden auf eigener
Trasse einzurichten (CityBahn/Aartalbahn).

® Essind andere Verkehrsmittel notwendig, um mehr Ka-
pazitaten zu schaffen.

® Tangentialverbindungen im Bussystem miissen einge-
richtet beziehungsweise ausgebaut werden.

® Um zu barrierefreien Fahrzeugen zu kommen, sollten
Bahnen eingesetzt werden. Auch um ausreichend Platz

fiir Gepack und Kinderwagen sicherzustellen.

® Mit dem OPNV sind neue regionale Verbindungen zu
schaffen (z.B. nach Taunusstein).

® Extratrassen sollten fiir den OPNV eingerichtet werden,
um fiir mehr Schnelligkeit und Zuverlassigkeit zu sorgen.
Bussignalisierung sollen dort eingefithrt werden, wo sie

noch nicht vorhanden sind.

® Mehr Direktverbindungen miissen angeboten und gebro-
chene Verkehre vermieden werden.

® Die Taktfrequenz soll auf 5 Minuten erh6ht werden.

® Die Fahrgaststrome zu den Hauptverkehrszeiten sind zu
entzerren.

® Essind CO,-freie antriebsstarke Busse einzusetzen.
® Der Parkraum muss wirksam bewirtschaftet sein.

® Ausreichende Parkméglichkeiten miissen nicht zwingend
im Quartier entstehen.

® Gegen parkende Autos auf Busspuren muss verstarkt vor-
gegangen werden.
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Der Kauf von Fahrscheinen sollte am Ticketautomaten ver-
einfacht und insgesamt erleichtert werden (nicht mehr
beim Fahrer). Ein niederschwelliger Zugang zu Fahrschei-
nen ist notwendig.

Die Verkehrsmittel miissen besser miteinander vernetzt
werden, und der Informationsfluss iiber die Angebote
muss gewahrleistet sein.

OPNV-Knotenpunkte sollten durch Zusatzangebote, wie
zum Beispiel Paketabholstation, ausgebaut werden.

Sichere Fahrradabstellmoglichkeiten sind an Haltestel-
len einzurichten.

Mit einer giinstigeren und flexibleren Preisstruktur, etwa
mit der Einfithrung eines 365-Euro-Tickets sollen neue
Nutzerpotenziale erschlossen werden.

Eine Mobilitatsflatrate fiir ein multimodales System
sollte angeboten werden.

Wenn Seniorinnen und Senioren freiwillig ihren Fiithrer-
schein abgeben, kénnte ihnen eine kostenlosen OPNV-
Ticket fiir einen langeren Zeitraum zur Verfiigung gestellt
werden.

Der Fahrkomfort muss dahingehend verbessert werden,
dass mehr Platz fiir Fahrgaste vorhanden ist.

Die unterschiedlichen Anbieter des OV miissen besser ko-
ordiniert und vernetzt werden. Digitale Angebote zur Ver-
kniipfung der unterschiedlichen 6ffentlichen Verkehrs-
mittel sind notwendig.

On-Demand-Shuttles sind in Randbereichen und als
»,Querverkehre“ anzubieten.

Parkhduser sollten als Mobilitatszentrale (mit Fahrrad-
abstellflachen) genutzt werden.

Der Park-Such-Verkehr kann durch ein verstandliches
Parkleitsystem vermieden werden.

Die Kurtaxe sollte das OPNV-Ticket beinhalten, um Tou-
risten fiir den OV zu gewinnen.

Ein Verbesserungsmanagement sollte installiert werden,
um den OV nachhaltig attraktiver zu gestalten.

Der menschliche Service sollte vor allem fiir Menschen
mit Beeintrachtigungen deutlich erhoht werden, um de-
ren Kundenbediirfnissen wahrzunehmen und gerecht zu
werden. Leitsysteme sollten um ,Erklarer” erganzt wer-
den, so die Aufenthaltsqualitdt, aber auch soziale Kont-
rolle steigt.

Die dynamische Fahrgastinformation soll ausgebaut
werden.

Kulturtickets lassen sich mit dem OPNV-Ticket kombi-
nieren. Uber das Internet ist unbedingt eine Bestellmég-
lichkeit einzurichten.

Der Neroberg sollte besser an den OV angebunden sein,
um ihn vom Autoverkehr zu entlasten.

Es sind mehr Flussquerungen zwischen Mainz und Wies-
baden zu ermoglich, etwa durch Fahren und Barkassen.

Der OPNV sollte familien- und kinderfreundlicher werden.

Haltestellen miissen attraktiver werden: sauber,
informativ und iiberdacht.

Das gesamte Erscheinungsbild des OV ist zu verbessern.

Vor allem der Nachtverkehr der Busse soll verbessert
werden.

Unter dem Begriff Gleichberechtigung ist auch ein fairer
Wettbewerb zwischen Uber und Taxi zu verstehen.

Per App rufbare Mikrobusse bzw. On-Demand-Angebote
von Tir-zu-Tir sind wiinschenswert, um das Angebot an
OV-Mobilitat erheblich verbessern zu kénnen. In der Zu-
kunft sind fiir diese Zubringerverkehre auch autonome
Shuttles vorstellbar.

Durch kostengiinstigere Tarife, etwa durch die Einfiith-
rung eines 365-Euro-Tickets muss der OV attraktiver wer-
den.

Zwischen den Siedlungen am Stadtrand/Vororten sollen
tangentiale Verbindungen eingerichtet werden.

Fahrerinnen und Fahrer von 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln sollen mit Respekt behandelt werden und angemes-
sene Bezahlung erhalten.
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3 Ausgangslage

Die hessische Landeshauptstadt Wiesbaden belegt im Stau-
Index von TomTom aus dem Jahr 2020 bundesweit Platz 3
nach den Metropolen Berlin und Hamburg.! Die Verkehrs-
belastung kommt nicht von ungefahr. Das Auto ist anteilig
das meist genutzte Verkehrsmittel in Wiesbaden. Nach den
aktuellsten Modal Split-Zahlen (2018) liegt der Anteil des
motorisierten Individualverkehrs (MIV) bei 49 Prozent. Da-
mit ist der Anteil der Autofahrer in Wiesbaden weit hoher
als in vielen vergleichbaren Grof}stadten. Die Nachbarstadt
Mainz kommt beispielsweise auf einen MIV-Anteil von 39
Prozent. Auffallig ist in Wiesbaden der verhaltnismafig
niedrige Anteil an Radfahrern von 7 Prozent (Mainz: 17 Pro-
zent).2 Bemerkenswert ist, dass sich die Modal Split-Zahlen
gegeniiber der Erhebung aus dem Jahr 2013 kaum verdn-
dert haben. Der MIV-Anteil ist wie der Anteil der Radfahrer
um je einen Prozentpunkt gestiegen.

Auch der é6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) hat im

Finfjahresvergleich um einen Prozentpunkt zugelegt. Bei
wachsender Bevolkerung und einer Zunahme sozialver-
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sicherungspflichtig Beschaftigter steigt dabei die absolute
Zahl an Pkw-Fahrten und angemeldeten Kfz. Bis zum Jahr
2030 prognostiziert die Stadt Wiesbaden einen Anstieg
um taglich 20.000 Pkw-Fahrten.® Mit neuen Stadtteilen
beziehungsweise Stadtquartieren wie dem geplanten Ost-
feld, Linde-Quartier oder Hainweg wéachst Wiesbaden um
tausende Neubiirger.* Zudem wird die Innenstadt nachver-
dichtet. In den ndchsten finf Jahren wird Wiesbaden nach
Berechnungen der stddtischen Statistiker die 300.000-Ein-
wohner-Marke erreichen.’

Die Folge wire eine véllige Uberlastung des innerstadti-
schen Straflennetzes. Nach einer Prognose des Tiefbau- und
Vermessungsamtes der Landeshauptstadt Wiesbaden wird
die Zahl der Autofahrten bis zum Jahr 2030 um 60.000 pro
Tag auf insgesamt rund 860.000 steigen. Die heute schon
uberlasteten Hauptverkehrsachsen wie der 1. Ring miissten
demnach pro Tag noch mal bis zu 3.200 zusatzliche Fahr-
zeuge in einer Fahrrichtung pro Tag aufnehmen. Im Berufs-
verkehr ware Stillstand programmiert.

Mobilitatsleitbild fiir die Landeshauptstadt Wiesbaden

TomTom Stau-Index 2019 (Top10 aus Deutschland)’

Rang Weltrang Stadt
1 70 Hamburg
2 94 Berlin
3 102 Wiesbaden
4 124 Miinchen
5 129 Niirnberg
6 132 Stuttgart
7 135 Bonn
8 150 Kassel
9 168 Bremen
10 174 Frankfurt am Main

Die Stadtbevélkerung nimmt zu, ohne dass die Verkehrs-
infrastruktur gleichziehen konnte. Dieses Bevélkerungs-
wachstum, das einerseits fir die Attraktivitat und wirt-
schaftliche Prosperitat der Metropolregion steht, stellt
andererseits eine Herausforderung fiir die Mobilitat der
Zukunft dar. Die Verkehrsbelastung sorgt nicht nur fiir
Staus, sondern auch fiir schlechte Luft und Larm. Nur
durch einen akribisch ausgearbeiteten Luftreinhalteplan
und ein umfassendes Mafinahmenpaket konnte Wies-
baden im Februar 2019 einem gerichtlich angeordneten
Dieselfahrverbot entgehen.

Die Stickstoffdioxidbelastung ist im Verlaufe des Jahres
2019 zwar zuriickgegangen, der Grenzwert von 40 Mikro-
gramm pro Kubikmeter wird aber weiterhin regelmafig
uiberschritten.® Unter anderem die World Health Organizati-
on (WHO)’ verweist auf die Gesundheitsgefahren durch eine

Uberlastungsgrad  Verdnderung Vorjahr

34% T 1%
32% 1 1%
32% 1 8%
30%
30%
30%
29% T 2%
28%
27% 4 1%
27% T 1%

Belastung durch NO, und andere verkehrsbedingte Schad-
stoffe. Vor allem fiir Menschen mit (chronischen) Atem-
wegserkrankungen sind die gesundheitlichen Belastungen
durch eine hohe NO,-Belastung nachgewiesen.

! https://www.tomtom.com/en_gb/traffic-index/ranking/

2 Rhein-Main-Verkehrsverbund, Forschungsprojekt
,Mobilitat in Stadten - SrV 2018, Verkehrserhebung Stadt Mainz

5 Amt fur Statistik und Stadtforschung der Landeshauptstadt Wiesbaden

4 Wiesbaden-Ostfeld, Bericht iiber vorbereitende Untersuchungen zu einem
stadtebaulichen Entwicklungsbereich in Wiesbaden, Stadtentwicklungs-
gesellschaft

5 Wiesbadener Stadtanalysen - Vorausberechnung der
Wiesbadener Bevélkerung und Haushalte bis 2035

¢ https://www.hlnug.de/messwerte/luft

7 http://www.euro.who.int/__data/assets/pdf_file/0006/238956/Health_
risks_air_pollution_HRAPIE_project.pdf?ua=1
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Als besonders problematisch fiir die Gesundheit wird
in dem o.g. WHO-Bericht der Verstarkungseffekt durch
die Kombination verschiedener Schadstoffe gewertet.
Die einhergehende Zunahme des motorisierten Indivi-
dualverkehrs, aber auch die Uberlastung des Offentli-
chen Personennahverkehrs (OPNV) verlangen Stidten wie
Wiesbaden neue Lésungen ab. Nach Aussagen von ESWE
Verkehr ist das heutige Bussystem mit rund 60 Millionen
Fahrgasten an seine Kapazitatsgrenzen angelangt.

Daher ist neues Denken gefragt, um innovative Mobili-
tatslosungen fir die Zukunft zu entwickeln. Die Stadt-
politik sieht sich aber auch dem Problem gegeniiber, dass
neue Verkehrslosungen wie beispielsweise die Einfithrung
einer CityBahn auf Zweifel und Kritik gestoflen sind. Zwei
Biirgerinitiativen haben im Jahr 2019 rund 20.000 Unter-
schriften fir ein Biirgerbegehren gegen die Citybahn ge-
sammelt. Das Stadtparlament hat zwar in seiner Sitzung
vom 23. Mai 2019 die rechtliche Unzuldssigkeit der bei-
den Biirgerbegehren festgestellt, aber dennoch beschlos-
sen, ein Vertreterbegehren zur CityBahn bis spdtestens
zur Sommerpause 2020 anzugehen.

Infolge der Corona-Krise musste der Termin aber verscho-
ben werden, nicht zuletzt hat die Hessische Landesre-
gierung per Erlass Biirgermeisterwahlen und Biirgerent-
scheide bis einschlieflich Oktober 2020 untersagt.

Dem Beschluss vom 23. Mai 2019 vorgelagert war ein
gemeinsamer Antrag der Rathaus-Fraktionen von SPD,
CDU, Griinen und FDP vom 8. November 2018, ein Mobili-
tatsleitbild fiir die Stadt Wiesbaden zu entwickeln (siehe
3.1). Der Antrag wurde mit grofler Mehrheit angenom-
men. In der Stadtverordnetensitzung vom 23. Mai 2019,
in der auch im selben Antragstexts (Antrags-Nr. 19-F-
21-0024) beschlossen worden war, ein Vertreterbegehren
zu starten, wurde schlussendlich auch der Fertigstel-
lungstermin des Mobilitatsleitbilds festgelegt, das sich
zu diesem Zeitpunkt noch in offentlicher Aus-
schreibung befand. Bis zum Ende des ersten Quar-
tals 2019 sollte das Leitbild fertiggestellt sein,
wie ibrigens auch die Fragestellung fiir ein Ver-
treterbegehren zur Citybahn. Das zustandige De-
zernat V fiir Umwelt, Grunflaichen und Verkehr hat
die Umsetzung des Mobilitatsleitbilds an den stadtischen
Mobilitatsdienstleister ESWE Verkehr iibertragen.

Uber eine éffentliche Ausschreibung, die in der Hessischen
Ausschreibungsdatenbank (HAD) verdffentlicht worden
ist, wurde das Mobilitatsleitbild schlieRlich in einem
Bieterverfahren vergeben. Die Bieter waren aufgefordert
worden, das Konzept zur Erstellung des Mobilitatsleit-
bildes nach den Vorgaben des Stadtverordnetenbe-
schlusses vom 8. November 2018 zu skizzieren und
Experten zu benennen, die den Leitbild-Prozess begleiten.

Durchschnittliche Immissionsanteile
an der NO,-Belastung in Wiesbaden

15,7%

68,9%
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Ferneintrag

Sonstiges

Kfz-Verkehr

6,3% ®
1,4% . Industrie
o . Gebdudeheizung
7,5A) . Flugverkehr
0,4%

Quelle: Luftreinhalteplan fiir den Ballungsraum
Rhein-Main / 2. Fortschreibung Teilplan Wies-
baden Februar 2019. Bezugsjahr: 2013
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Anteil der Verkehrsmittel an allen Wegen

X

7%

8%

22 % 17%

Was mir sehr gut gefallen hat war, dass die Experten nicht aufgetreten sind nach dem
Motto ,Hey, wir sind die, die Ahnung haben, und ihr habt keine Ahnung, aber wir tun jetzt
mal so, als ob ihr Ahnung hattet, damit ihr auch mal mitreden dirft...“ - ich empfand die
Vortrage und Workshops tatsachlich als ,Aufklarung”, Wissenstransfer. Die unterschiedlichen
Interessengruppen einzubinden ist meines Erachtens sehr gut gelungen, und dass wir
vom Stadtelternbeirat (SEB-KT) eingeladen wurden, freut uns besonders, weil Kinder ja nun mal
ein Teil der Bevodlkerung sind, der eigentlich keine Lobby hat. Hier kam schon die ganze
Bandbreite der Einwohnerschaft zu Wort - und das ist genau das, was so ein Mobilitatsleitbild
braucht, damit es die Biirger mittragen. Spannend war nicht zuletzt, zu erleben, wie
konstruktiv hier Vertreter von Interessengruppen zusammengearbeitet haben, die sich sonst
eher nicht so griin sind. Das verbindende Element war eben das Ziel, namlich eine lebens-
und liebenswerte Stadt.

Angela Weck, Stadtelternbeirat der stadtischen Kindertagesstdtten
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3.1 Der Stadtverordnetenbschluss
zum Mobilitatsleitbild

Am 8. November 2018 hat die Wiesbadener Stadtverordne-
tenversammlung mit ihrem Beschluss die Grundlage fiir
das Mobilitatsleitbild gelegt. Der gemeinsame Antrag
(Nr. 18-F-24-0002) von SPD, CDU, Biindnis90/Die Griinen
und FDP wurde angenommen.

Hier der Antragstext:
1. Der Magistrat wird gebeten,
a. zu priifen,

i. ob das bestehende sternférmige Liniensystem (Konzept
aus dem Jahr 1969) noch zeitgemaf und fiir eine Grof3-
stadt wie Wiesbaden angemessen ist,

ii. inwieweit es angezeigt ist, das bestehende Busnetz
durch neue Linien mit tangentialem Charakter zu ergan-
zen, welche ringférmig um die Innenstadt gefiihrt wer-
den und die dufieren Stadtteile und Vororte miteinander
verbinden.

b. eine unabhangige Studie zur Fahrgastentwicklung mit

verschiedenen Projektionsszenarien im Wiesbadener
Stadtgebiet in Auftrag zu geben.
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2. Der Magistrat wird ferner gebeten, bis zum Ende
des zweiten Quartals 2019 (dieser Termin wurde im
Stadtverordnetenbeschluss vom 23. Mai 2019 - Antrags-Nr.
19-F-21-0024 - neu festgelegt - Anm. d. Redaktion) ein
umfassendes Mobilitatsleitbild zu erstellen, das

® den vielfaltigen Bediirfnissen und Interessen der Biirger
gerecht wird und Losungen aufzeigt;

® Verkehrs- und Mobilitatsplanung ganzheitlich als kon-
tinuierlich sich verandernden Prozessversteht und fort-
schreibt;

® den motorisierten Individualverkehr auch in seiner kiinf-
tigen Entwicklung etwa im Sinne der E-Mobilitat, des
autonomen Fahrens etc. berticksichtigt;

® den Offentlichen Personennahverkehr starkt und zu
einem attraktiven, insbesondere auch die Stadtteile
Wiesbadens umfassenden, niederschwelligen System
ausbaut;

® dabei ergebnisoffen eine Priiffung unterschiedlicher in-
nerstadtischer Verkehrsmittel des OPNV vornimmt und
dabei auch Megatrends beachtet;
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die Potenziale des Radverkehrs konsequent ausschopft
und ausbaut;

dem Fuflgangerverkehr Raum gibt und ihn durch kurze
Wege erleichtert;

Verkehrsmittel intelligent miteinander verkniipft und die
unterschiedlichen Verkehrsmittel als gegenseitige Ergan-
zung betrachtet;

durch Neu- und Ausbau von Parkgaragen, durch Bewirt-
schaftung sowie digitale Zugangs- und Steuerungssysteme
den ruhenden Verkehr fiir Anwohner, Pendler und Besucher
optimiert, insbesondere auch durch mehr Effizienz von
Parkplatzen durch Mehrfachnutzung (Tag- /Nachtnutzung);

innerortlichen Wirtschaftsverkehr strukturiert mit der
Tendenz, diesen, wo moglich, zu biindeln und durch al-
ternative Transportméglichkeiten den gesundheitlichen
und klimatischen Bediirfnissen der Landeshauptstadt
Wiesbadens anzupassen;

Durchgangsverkehre vermeidet;
ein digitales Verkehrsleitsystem implementiert, das so-

wohl die Verkehrsvolumina wie aber auch umwelt- und
klimaschonend steuert;

® Leitplanken fiir Verkehrsentwicklungsplan und Stadt-
entwicklungskonzept bereitstellt und mit diesen korre-
spondiert.

3. Bei der Entwicklung des Mobilitatsleitbildes sollen
ausdriicklich innovative Ansdtze ohne Denkverbote ver-
folgt werden. Die einzelnen Verkehrsmittel sollen keiner
pauschalen Priorisierung unterliegen, sondern entspre-
chend ihren spezifischen Starken und Schwéachen best-
maoglich miteinander kombiniert werden. Der Magistrat
wird ferner gebeten, die zustandigen stadtischen Gremien
uber alle Zwischenschritte zeitnah zu unterrichten.

4. Vorbehaltlich gesonderter Beschlussfassungen der
Stadtverordnetenversammlung sollen Machbarkeitsstu-
dien zu den sich abzeichnenden Alternativen und Nutzen-
Kosten-Analysen erfolgen.

5. Es soll ein aufeinander abgestimmtes, sich erganzen-
des und zukiinftig leicht anpassbares Konzept geschaffen
werden. Die Biirgerinnen und Biirger sollen bei dem Pro-
zess eingebunden werden.

6. Der Beschluss Nr. 0055 der Stadtverordnetenversamm-
lung vom 07.02.2018 bleibt unberiihrt.”

Der Leitbildprozess hat einen guten Rahmen geschaffen, damit Akteure aus Gesellschaft

und Wirtschaft sich konstruktiv zum Thema Mobilitat in Wiesbaden einbringen und

austauschen konnten. Jetzt bin ich gespannt, wie die unterschiedlichen Ideen und Stand-

punkte, die wir in den Workshops zusammengetragen haben, zu Papier gebracht werden.

Wir hatten dann erstmals eine Vision, wie sich Wiesbaden in Sachen Mobilitat aufstellen maochte.

Entscheidend wird sein, konkrete Manahmen abzuleiten und mit der Region abzustimmen.

Besonders positiv war, dass der ganze Prozess von Fachexperten begleitet wurde. Gutachten und Analysen

haben sich speziell mit der Lage in Wiesbaden beschéftigt — das ist etwas, was es so noch nie gegeben

hat. Vielleicht kann das auch Vorbild fiir andere Stadte sein. Denn wir sind nicht die einzigen, die sich

mit den Herausforderungen rund um die Mobilitat auseinandersetzen.

Dr. Florian Steidl, Chefvolkswirt der IHK Wiesbaden
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4 Vorgehensweise

Unter der Uberschrift ,Mobilitat 365°“ wurde in der wach-
senden Region Wiesbaden, Mainz und Rheingau-Taunus-
Kreis ein Diskussionsprozess iiber die Mobilitat der Zukunft
in Gang gesetzt. Der Prozess regte an, zukunftsfahige Ideen
fiir die Stadt Wiesbaden zu entwickeln, um die Attraktivitat
der Stadt zu erhalten und zu erhéhen. Dabei war die Fra-
ge zu beantworten, wie der Verkehr der Zukunft aussehen
soll, welche Verkehrsmittel zukunftsfahig sind und wie sich
die Verkehrsmittel vernetzen lassen. Der Prozess ,Mobili-
tat 365°“ sah vor, eine Diskussion als Bottom-up-Prozess
mit wichtigen Stakeholder-Gruppen der Region zu fiihren
(z.B. Wirtschaftsverbande, Verkehrsclubs, Biirgerinitiati-
ven, Sportvereine, etc. - siehe auch unter Punkt 4.1). Dabei
wurden, nach einer Auftaktveranstaltung, in vier Sympo-
sien die aktuellen Mobilitatspotenziale vernetzt aufgezeigt.
Fir die inhaltliche Gestaltung der Symposien wurden als
Oberthemen die Megatrends Urbanisierung, Gesundheit,
Konnektivitat und Sicherheit gewahlt und in den Fokus
der Mobilitat gestellt. Die Symposien wurden durch zwei
Workshops flankiert, in denen die Stakeholder-Gruppen,
ihre Visionen und Ideen entwickelten.

Unter der Projektleitung von Prof. Dr. Andreas Knie wur-
de der Kommunikationsprozess wissenschaftlich fundiert
moderiert. Frau Prof. Petra Schafer unterstiitzte diesen Pro-
zess im Bereich des Wirtschaftsverkehrs und Frau Dipl.-Ing.
Ina-Marie Orawiec brachte die stadtplanerische Expertise
in den Prozess ein. Aufgabe des Beirats war es, die Impuls-
Veranstaltungen inhaltlich vorzubereiten und zu begleiten.
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Zudem entstand am Ende des Prozesses, mit den Workshops
als Grundlage, ein faktenbasiertes Leitbild, das vom Exper-
tenteam redaktionell erarbeitet wurde. Das Mobilitatsleit-
bild wird schlussendlich den politischen Gremien der Stadt
Wiesbaden prdsentiert, die dariiber zu entscheiden haben.

Der Prozess wurde durch eine breite Presse- und Offent-
lichkeitsarbeit allen Biirgerinnen und Biirgern zur Kennt-
nis gegeben. Dafiir wurde eine Internetseite entwickelt
(www.mobilitaet365.de), in der der gesamte Prozess erlau-
tert wird, die Symposien als Videoaufzeichnung zu sehen
sind und eigene Kommentare und Meinungen abgegeben
werden konnen. Dazu begleitet ein Facebook-Auftritt unter
dem Titel Mobilitdat365 den Leitbildprozess und bietet ein
Dialogforum fiir eine breite Offentlichkeit. Dariiber hinaus
wurde zu den ersten drei Symposien eine Zeitung mit er-
ganzenden Informationen herausgegeben, die an Wies-
badener Haushalte verteilt und an die Organisationen der
Teilnehmer verschickt wurden. Zum Abschluss des Leitbild-
prozesses wurde diese Broschiire herausgegeben, die den
gesamten Mobilitatsleitbildprozess und das fertige Leitbild
prasentiert.

Die Auftaktveranstaltung am 26. Juni 2019 diente dazu,
den Prozess bekannt zu machen, die Stakeholder der einge-
ladenen Organisationen als feste Teilnehmer des Verfahren
zu gewinnen, die Beiratsmitglieder und ihre Expertise und
Einstellung kennenzulernen und den Prozess zu erlautern.
Dabei wurde bereits in der Einladung dazu aufgefordert,
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sich mit eigenen Ideen und Vorschldgen in den Prozess ein-
zubringen. Es wurde in der Veranstaltung verdeutlicht, dass
es sich um einen faktenbasierten Prozess handelt, der durch
flankierende Studien und Gutachten unterstiitzt wird. Hier
wurden die Teilnehmerinnen und Teilnehmer aufgefordert,
eigene offene Fragestellungen zu nennen und auch Vor-
schlage fiir anzufragende Experten und Vortragenden weiter
zu geben. Das Angebot wurde von einzelnen Stakeholdern
genutzt, Wiinsche von Teilnehmern flossen in die Beauftra-
gung von Fachgutachten ein. So wurde beispielsweise das
Biiro plan:mobil auf Wunsch aus dem Teilnehmerkreis mit
einer Teiluntersuchung zum Wiesbadener Busnetz beauf-
tragt (siehe unter 6).

Die Symposien dienten, unter einem Oberthema, der
Weitergabe von Wissen und gaben Anregungen fiir den
Leitbildprozess. Hierbei wurde ein iiber alle Symposien
einheitlicher Aufbau verfolgt: Nach dem GrufRwort des De-
zernenten wurde die Veranstaltung vom verantwortlichen
Beiratsmitglied in den Gesamtprozess eingeordnet und der
Ablauf kurz umrissen. Im Anschluss folgten mehrere Vor-
trage, die das Thema von einem breiten Fundament ausge-
hend, mit Vortragen zu konkreten Beispielen verdichteten.
Ziel war hierbei, den gesellschaftlichen Kontext des jeweili-
gen Oberthemas zu umreiflen, unterschiedliche Mobilitats-
themen zu spezifizieren und Best-Practice-Beispiele zu zei-
gen. Dabei wurden auch bereits Konzepte und Aktivitdaten
der Stadt Wiesbaden, die thematisch passten, prasentiert.
AuRerdem wurde den Stakeholdern die Moglichkeit ge-
geben, als Impuls im Pecha-Kucha-Format (zeitlich be-
grenzte Vortragstechnik) ihre eigenen Erwartungen an das

Dipl.-Ing. Ina-Marie Orawiec

Prof. Dr. Petra K. Schafer

Mobilitatsleitbild und/oder thematische Erwartungen an
den Prozess zu formulieren. Im Anschluss erdffnete eine
Podiumsdiskussion den Vortragenden und des verantwort-
lichen Beiratsmitglieds, die Moglichkeit, eigene Meinungen
und Fragen in den Prozess zu geben (Fishbowl-Methode).

Der erste Workshop, der zwischen dem dritten und vierten
Symposium stattfand und von den verkehrsplanerischen
Fachbiiros dmo und Benz + Walter inhaltlich vorbereitet
wurde, fokussierte das Thema ,Offentlicher Nahverkehr*.
Von vier Arbeitsgruppen wurden folgende Fragestellungen
in zwei Runden bearbeitet:

Runde 1:

® Wo sehen Sie die gréfiten Engpasse im OV in Wiesbaden?

® Was muss sich am OV &ndern, damit er auch fiir
Menschen attraktiv wird, die ihn heute kaum oder gar
nicht nutzen.

Runde 2:

® Welche Verbesserungen sehen Sie fiir den OV bis zum
Jahre 20357

® Welchem stadtischen Verkehrsmittel vertrauen Sie am
meisten, um die Probleme in der Landeshauptstadt zu
l6sen?

® Welche zusdtzlichen Angebote sollten umgesetzt werden?

In einer Schlussrunde prasentierten die Gruppen ihre
Arbeitsergebnisse und fiithrten sie zusammen.

Prof. Dr. Andreas Knie
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Der finale Workshop am 18. Februar 2020 fasste die
Vorstellungen der Teilnehmerinnen und Teilnehmer zu-
sammen. Hier wurden von den Beiratsmitgliedern Wiin-
sche beziehungsweise Thesen an eine lebenswerte Stadt
Wiesbaden vorformuliert und in den Prozess gegeben, die
dann im Format World-Café von den Stakeholdern disku-
tiert und mit Mafinahmen versehen wurden.

Die eingebrachten Sichtweisen versuchten, alle Mobili-
tatsaspekte und stadtplanerische Herausforderungen
zu fassen und entstanden aus den Gesprachen und An-
regungen der Stakeholder und Referentinnen und Re-
ferenten aus den vorangegangenen vier Symposien. Die
Teilnehmerinnen und Teilnehmer hatten die Moglich-
keit, bei jeweils vier Thementischen ihren Input zu geben.

Unter dem immer gleichen Satzanfang
sWiesbaden ist der Ort zum Wohnen,
Leben, Arbeiten, wenn...“ wurden folgende
Themen von jeweils zwei Arbeitsgruppen

diskutiert:
a.) ... wir sicher iiberall mit dem Rad und zu Fuf
hinkommen.

b.) ... wir auch ohne eigenes Auto unsere
Mobilitat aufrechterhalten kénnen.

c.) ... wir problemlos in andere Stadte von
Wiesbaden aus pendeln kénnen und

wir problemlos erreichbar sind.

d.) ... unsere Aufenthaltsqualitdt durch
Flachengewinn besser wird.

e.) ... wir saubere Luft atmen kénnen und
der Straflenlarm abnimmt.

f.) ... wir uns gleichberechtigt im 6ffentlichen
Raum (fort-)bewegen.

g.) ... wir auf kurzen Wegen teilhaben kénnen.

h.) ... unsere Unternehmen weiterhin beliefert
werden konnen.
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Wenn pro eingeladener Organisation zwei Vertreter an-
wesend waren, war sichergestellt, dass die teilnehmende
Organisation alle acht Themen bearbeiten konnte (jede
Organisation konnte zwei Teilnehmer fiir die Workshops
akkreditieren (siehe unter 4.1).

An jedem Thementisch wurde die zu bearbeitende These
durch den Moderator kurz vorgestellt. Danach wurden
durch die Teilnehmerinnen und Teilnehmer kurz die Defi-
zite zur Erreichung dieses Wunsches erértert und dokumen-
tiert (Frage: Bitte beschreiben Sie den IST-Zustand).

In diesem Zusammenhang durfte auch der Wunsch, im Rah-
men des Themas, umformuliert werden. Dies war bei zwei
Satzen der Fall. Der Satz: ,Wiesbaden ist der Ort zum Woh-
nen, Leben, Arbeiten, wenn unsere Unternehmen weiterhin
beliefert werden konnen wurde wie folgt erganzt ,weiter-
hin liefern konnen und beliefert werden kénnen*.

Ebenso wurde der Satz ,Wiesbaden ist der Ort zum Wohnen,
Arbeiten und Leben, wenn unsere Aufenthaltsqualitat
durch Flachengewinn besser wird“ wie folgt konkretisiert:
JMWiesbaden ist der Ort zum Wohnen, Arbeiten und Leben,
wenn die Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum durch
Flachengewinn fiir die Menschen besser wird.”

Im Anschluss wurden MaRnahmen festlegt, die diesen
Wunsch ermoglichen, dabei wurden auch unterschiedliche
Meinungen und Dissens aufgenommen (Frage: Wie errei-
chen wir, dass die 0.g. These wahr wird?).

Zum Abschluss wurden die Ergebnisse der Thementische
im Plenum durch den Tischpaten und Sprechern der Dis-
kussionsrunde vorgestellt und bilden die mafigebende Ba-
sis des hier vorgestellten Mobilitdtsleitbilds. Themen und
Anregungen, die keinem Wunsch zugeordnet werden konn-
ten, wurden an einem schwarzen Brett unter der Uber-
schrift ,Was fehlt?“ gesammelt, damit kein Aspekt des bis
zum Ende verlaufsoffenen Prozesses verloren geht.
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4.1 Die Teilnehmer

Der dem Mobilitatsleitbild zugrundeliegende Stadtverord-
netenbeschluss vom 8. November 2018 legte eine Einbin-
dung der Burgerinnen und Birger in den Leitbildprozess
fest. Das von ESWE Verkehr in einem Bieterverfahren aus-
gesuchte Konzept sieht vor, die Biirgerbeteiligung iiber die
Einbindung von rund 80 Stakeholder-Gruppen sicherzustel-
len. So wurde gewahrleistet, dass die unterschiedlichen ge-
sellschaftlichen Interessen im Prozessverlauf reprasentiert
sind. Zudem wurde es dadurch leichter, die Akteure tiber
den ganzen Verlauf durch die iitbernommene Verantwortung
im Prozess zu halten. SchlieRlich wurden die Inhalte des
Leitbilds von den Teilnehmern selbst erarbeitet, auch um
anschlieflend eine breite gesellschaftliche Akzeptanz zu er-
moglichen.

Die Organisationen wurden so ausgewdhlt, dass moglichst
alle Institutionen vertreten sind, die sich mit dem Thema
Mobilitat in Wiesbaden beschaftigen beziehungsweise Inte-
ressen ihrer Mitglieder vertreten, fiir die das Thema Mobili-
tat bedeutend ist (zum Beispiel als grofie Arbeitgeber).
Gleichzeitig sollte der Teilnehmerkreis eine Grofie haben, die
es ermoglicht, in einem relativen kurzen Zeitraum Ergebnis-
se zu erarbeiten. Alle konzeptionellen Vorschldge wurden
von ESWE Verkehr gepriift und freigegeben. Uber die breite
Einladung von Organisationen wurde sichergestellt, dass in

dem Leitbildprozess so viele gesellschaftliche Interessen,
Meinungen und Kompetenzen wie moglich vertreten sind.
Das Freiwilligenzentrum und die Wiesbaden Stiftung ha-
ben auf Eigeninitiative einen offenen Workshop begleitend
zum Mobilitatsleitbild durchgefiithrt und die dort erarbei-
teten Ergebnisse in den offiziellen Leitbildprozess einge-
bracht und den Teilnehmerinnen und Teilnehmern vorge-
stellt. Die iiberwiegende Mehrheit der Organisationen, die
in den Prozess eingeladen wurden, haben sich an dem
Prozess beteiligt. Bis zum 1. Symposium bestand auch die
Moglichkeit fiir weitere Organisationen, sich fiir eine Teil-
nahme an dem Prozess zu bewerben. Ein Verein hat davon
Gebrauch gemacht und ist in den Teilnehmerkreis aufge-
nommen worden. Zwei spatere Bewerbungen im Jahr 2020
konnten in Abstimmung mit ESWE Verkehr aufgrund des
fortgeschrittenen Prozesses nicht mehr beriicksichtigt
werden.

Zu jeder Veranstaltung wurden die Stakeholder personlich
eingeladen und bei fehlender Riickmeldung telefonisch kon-
taktiert. Durch diese Aktivierung konnte bis zum Ende im-
mer eine Beteiligung von 60 bis 90 Teilnehmern sicherge-
stellt werden. Jede Organisation hatte die Moglichkeit, zwei
Vertreter in den Leitbildprozess zu entsenden. Eingeladen
waren auch die relevanten Fachamter der Stadt Wiesbaden.
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4.2 Die eingeladenen Organisationen,
Fraktionen und stadtischen Amter

 Aartalbahn Infrastruktur GmbH
+ Abbott GmbH & Co. KG

« ADAC Hessen-Thiiringen e.V.

+ AfD Rathausfraktion Wiesbaden

+ Allgemeine Deutsche Fahrrad-Club Wiesbaden /
Rheingau-Taunus e.V.

 Arbeitskreis der Wiesbadener Behindertenorgani-
sation und Interessengemeinschaft Behinderter

« Architekten- und Stadtplanerkammer Hessen, Kd6R
« Auslanderbeirat der Stadt Wiesbaden
« Biebricher Gewerbeverein BIG

« BPW Business and Professional Women Germany
- Club Wiesbaden e.V.

« BRITA GmbH
« Bund deutscher Architekten Wiesbaden

« Bund fiir Umwelt und Naturschutz (BUND) e.V.,,
Kreisverband Wiesbaden

« Bundeskriminalamt

« Biirger Pro CityBahn e.V. « Blirgerinitiative
,Busse statt Citybahn*!

+ Biirgerinitiative ,Mitbestimmung Citybahn*
+ CDU-Fraktion

« CityBahn GmbH

« Dehoga Bezirksverband Westhessen

« Dezernent des Rheingau-Taunus-Kreis

+ DGB Wiesbaden

- Die Wiesbaden Stiftung

+ EBS Universitat fiir Wirtschaft und Recht

» ESWE Versorgungs AG

« Evangelisches Dekanat Wiesbaden

» Fahrgastverband PRO BAHN - Landesverband
Rheinland-Pfalz/ Saarland e. V. - Regionalgruppe
Westhessen/ Rheinhessen

« FDP-Fraktion

26

Federal Mogul GmbH

Feuerwehr Wiesbaden

Filmtheaterbetriebe Ewert KG

Fraktion Biindnis 90/Die Griinen
Freiwilligen-Zentrum Wiesbaden e.V.
GALERIA Karstadt Kaufhof Wiesbaden GmbH

Handelsverband Hessen-Siid e.V.

« Handwerkskammer Wiesbaden

Haus & Grund Wiesbaden e.V.

Helios Dr. Horst Schmidt Kliniken

heimathafen GmbH & Co. KG

Hessen Mobil - Strafien- und Verkehrsmanagement
Hessisches Staatstheater Wiesbaden

Hochschule Fresenius gGmbH

Hochschule RheinMain

House of Logistics and Mobility (HOLM) GmbH
Industrie- und Handelskammer Wiesbaden
InfraServ GmbH & Co. KG

Jugendparlament Wiesbaden

Katholisches Stadtbiiro Wiesbaden
Klimaschutzbeirat Landeshauptstadt Wiesbaden
Kreishandwerkerschaft Wiesbaden-Rheingau-Taunus
Kulturzentrum Schlachthof Wiesbaden e.V.
Landeshauptstadt Wiesbaden, Dez. I - Seniorenbeirat

Landeshauptstadt Wiesbaden, Stabsstelle
Biirgerbeteiligung

Lilien-Carré

LuisenForum

LINKE&PIRATEN Rathausfraktion Wiesbaden
LKR & ULW Rathausfraktion Wiesbaden
Mainzer Verkehrsgesellschaft mbH
Mieterbund Wiesbaden e.V.

Museum Wiesbaden

NABU Kreisverband Wiesbaden e.V.
Nassauische Sparkasse
Nassauische Touristik-Bahn e.V.
Naturpark Rhein-Taunus

Netzwerk der Wissenschaft c/o Landeshauptstadt
Wiesbaden

Ortsbeirat Mitte

Polizeiprasidium Westhessen / Polizeidirektion
Wiesbaden

R+V Versicherung AG
Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH (RMV)
Rheingau-Taunus-Verkehrsgesellschaft mbH
Scholz & Volkmer GmbH

Scuderia Wiesbaden Wiesbadener Motor-Sport-Club e.V.
im ADAC

SEG Stadtentwicklungsgesellschaft mbH
Seniorenbeirat in der Landeshauptstadt Wiesbaden
SPD Rathausfraktion Wiesbaden

St. Josefs Hospital

Stadtelternbeirat der Landeshauptstadt Wiesbaden
Stadtelternbeirat Kindertagesstatten Wiesbaden
Stadtplanungsamt der Landeshauptstadt Wiesbaden
Stadtschiiler*innenrat Wiesbaden

StartWerk GmbH

Steinbauer Immobilien GmbH

Straflenverkehrsamt der Landeshauptstadt Wiesbaden
SV Wehen Wiesbaden

Taxi Verband Wiesbaden e.V.

Tiefbau- und Vermessungsamt der
Landeshauptstadt Wiesbaden

Turnerbund Wiesbaden 1864 J.P.

Umweltamt der Landeshauptstadt Wiesbaden

Verein fiir Nassauische Altertumskunde und
Geschichtsforschung e.V.

VC Wiesbaden Spielbetriebs GmbH

VCD Kreisverband Wiesbaden/Rheingau-Taunus e.V.
Volkshochschule Wiesbaden e.V.

Wiesbaden Congress & Marketing GmbH
Wiesbaden Wunderbar e.V.

Wiesbadener Automobil-Club im AvD e.V.

1 Erklarte einen Tag vor dem Abschlussworkshop

ihren Ausstieg aus dem Verfahren.

Meine Bilanz? Am Anfang war
ich unentschieden, aber all diese
Debatten haben mich zu einem

Befiirworter der City-Bahn gemacht.
Wir brauchen eine tiefgreifende Anderung
des stadtischen Verkehrssystems, wir miissen weg
vom Individualverkehr, und das geht nicht ohne
CityBahn. Wir Handwerker leiden unter verstopften
Straflen, wir erreichen die Baustellen nicht, wir
finden keine Parkplatze, wir haben kaum Gelegenheit
zum Ein- und Ausladen. Woran liegt das? An den
Langzeitparkern. Ich war iiberrascht, dass in den Dis-
kussionen viele erkannt haben, dass das Parken
das Problem ist. Wir miissen die Parkplatze verrin-
gern, damit Platz fir Radfahrer und Roller oder
eben Kurzparker entsteht. Und wir brauchen einen
offentlichen Nahverkehr, der so attraktiv sein muss,
dass ich blod ware, mit dem Auto zu fahren. Am
liebsten hétte ich Busse, in denen ich morgens einen
Espresso und die Tageszeitung und abends einen
Feierabend-Schoppen kriege...

Siegfried Huhle,
Kreishandwerkerschaft Wiesbaden-Rheingau-Taunus
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5 Die Symposien

Vier Symposien zu den Megatrends ,Urbanisierung®, ,Gesundheit®, ,Konnektivitat“ und ,Sicherheit” waren Bestandteil des
Leitbildprozesses. Ihre Aufgabe war es, den Teilnehmern verschiedene Perspektiven zum Thema Mobilitat aufzuzeigen,
die fiir die Erstellung eines Leitbildes interessant sind. Im Folgenden werden die Symposien inhaltlich zusammengefasst.

5.1 Symposium Urbanisierung

Datum und Ort:
10. September 2019, Hochschule Fresenius

Referenten:

Dr. Johanna Hoerning, Institut fiir Soziologie, TU Berlin;

Prof. Dr. Martin Haag, Dezernatsleiter Stadtentwicklung
Freiburg; Camillo Huber-Braun, Leiter Stadtplanungsamt
der Landeshauptstadt Wiesbaden

Impulse der Teilnehmer:
Hannes Davieds, Fuhrparkmanager der R+V Versicherung
Dr. Florian Steidl, Chefvolkswirt der IHK Wiesbaden

Alle Vortrage sind im Videostream abrufbar unter:
www.mobilitaet365.de/fakten

Stadte sind Orte der Veranderung und haben sich immer
verandert — neu sind aber die Geschwindigkeit und das
Ausmaf ihrer Transformation. Die rasante weltweite Ur-
banisation geht mit wachsenden Nutzungskonflikten und
Nutzungsdruck einher. In Wiesbaden werden, wenn auch
im globalen Vergleich abgeschwacht, Bevolkerungszuwachs
und -zusammensetzung die stadtische Mobilitat, Infra-
strukturen und Warenstrome, Wohn- und Lebensformen
sowie Beschaftigung in ihren raumlichen Dimensionen, Be-
sitzverhaltnissen und Zugangen verandern.
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All dies ist verbunden mit der Herausbildung neuer Ak-
teurskonstellationen und Beteiligungsformen. Dabei er-
weist sich angesichts der Veranderungsdynamik wachsen-
der Metropolen gerade die ,Lebensform Stadt” als die am
besten fiir Transformation geeignete, zentrale Organisa-
tionsform nahezu aller Gesellschaften. Denn die normative
Idee der Stadt handelt von der kollektiven Annahme, dass
man sich tiber die gemeinsame Zukunft auseinandersetzen
kann - tiber alle Differenzen hinweg.

Urbanisierung meint auch die Veranderung des ,Miteinan-
derlebens®, so Dr. Johanna Hoerning. Die Berliner Soziologin
beschrieb in threm Vortrag die drei strukturellen Faktoren
,Grofle, Dichte und Heterogenitdt® durch die Stadte ge-
kennzeichnet sind. Diese bedingen eine spezifische ,stad-
tische“ Lebensweise. Wiesbadens Verstadterung ist durch
die demografische Bevolkerungsentwicklung und durch die
Veranderung von Siedlungsverhaltnisse veranlasst. Gebur-
tenraten spielen in der Urbanisierung in Deutschland eine
untergeordnete Rolle. Hier wirkt die ,Binnenwanderung“

Vor allem junge Menschen ziehen in die Stddte, Regionen
wachsen dadurch zusammen, Vielfalt und Differenzierung
nehmen zu. Dies bedeutet nicht unbedingt eine Ausbrei-
tung der Stadt in die Flache, sondern wirkt sich auf die
Bevolkerungs-, Infrastruktur- und Interaktionsdichte aus.
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Potenzialflachen
fir Wohnungsbau
in Wiesbaden

. Wohnbauflachenpotenziale bis 2025: etwa 3.000 Wohneinheiten "'\. .s‘ e
Wohnbauflachenpotenziale ab 2025: etwa 5.700 Wohneinheiten

Wohnbauflichenpotenzial Ostfeld/Kalkofen: etwa 4.700 Wohneinheiten

In der fiir deutsche Verhaltnisse sehr dichten Metropol-
region Frankfurt/Rhein-Main stellt die Mobilitdt der Men-
schen zwischen den Knotenpunkten die Zusammenhdnge
und Zusammenbhalt her. ,Das ist eine Herausforderung fiir
die Stadt, die doch an ihrer Grenze nicht aufhért®, resii-
mierte Hoerning mit Blick auf das Beteiligungsverfahren
zum Mobilitatsleitbild der Landeshauptstadt.

,Bauen Sie eine schone Stadt! Eine Stadt, in der Menschen
gerne leben und sich verniinftig im OPNV fortbewegen
konnen®, empfahl der Freiburger Biirgermeister, Prof. Dr.
Martin Haag. Weil Aufenthaltsqualitat im o6ffentlichen
Raum erwiesenermafien das Zufufgehen beférdert, lege
Freiburg im Breisgau seit jeher besonderen Wert auf die
qualitatsvolle Gestaltung des Freiraums und in der Archi-
tektur.

Die 230.000-Einwohner-Stadt im Schwarzwald ist in vie-
lerlei Hinsicht eine Vorbildstadt: Fahrradstadt, Solarstadt
und sie will bis 2050 klimaneutral sein. Erklartes Ziel der
stadtischen Verkehrspolitik sei es, Autoverkehr zu ver-
meiden. Dabei orientiere man sich an den Prinzipien der
yStadt der kurzen Wege*.

Die Hauptstrecken des o6ffentlichen Nahverkehrs, beson-
ders die Schienen und Haltestellen der Stadtbahn, sind
bereits seit den 1970er Jahren das Riickgrat der Freiburger
Stadtentwicklung.

Entlang der Linien und im Umkreis der Haltestellen siedelt
die Stadt gezielt Infrastruktur wie Supermarkte, Arztehau-
ser, Freizeiteinrichtungen an und starke damit die wohn-
ortnahe Versorgung und kurze Transportwege. Innenstadt
und Stadtteilzentren seien deshalb fir den Einzelhandel
attraktiv.

Neue Stadtteile wie Vauban und Rieselfeld werden zu Bau-
beginn an das Stadtbahnnetz angeschlossen. ,Diese Strategie
zeigt nun, nach rund 40 Jahren, ihre Erfolge, denn im Ergeb-
nis ist ein kompakter und gegliederter Stadtkdrper entlang
der Bahnstrecken entstanden®, erlduterte Martin Haag.

Freiburg baut sein dichtes Radverkehrsnetz immer wei-
ter aus, unter anderem mit Rad-Vorrang-Routen durch die
Stadt. Gleichzeitig fordert die Stadt gezielt den Fufdver-
kehr, lasst unter anderem Wege breiter und barrierefrei
bauen und vervollstandigt das FuRwegenetz.
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Fuflgangerinnen und Fufiganger sowie Radfahrerinnen
und Radfahrer profitieren von einer flachendeckenden
Verkehrsberuhigung. 90 Prozent der Menschen in Freiburg
leben in StraRen mit einem Tempolimit von 30 Kilome-
tern pro Stunde oder weniger. ,Die Stadt ist erfolgreich, die
mit Lebensqualitat punkten kann®, ist sich der Leiter des
Stadtplanungsamtes der Stadt Wiesbaden, Camillo Huber-
Braun, sicher.

,Lebensqualitdt ist die Wahrung im Wettbewerb der Stad-
te der Metropolregion RheinMain.“ Als beliebter Wohnort
und mit einer hohen Arbeitsplatzdichte sei Wiesbaden
jedoch auch mit steigenden Verkehrs- und Umweltbelas-
tungen konfrontiert. Bis 2035 wird die Landeshauptstadt
um ca. 14.000 Menschen auf 304.000 Einwohner anwach-
sen (DESTATIS).

Der Architekt schatzt, dass mittelfristig Wohnbauflachen-
potenziale durch Arrondierung und Nachverdichtung in der
Kernstadt und durch Konversion und Umstrukturierung in
der Stidstadt (Lindequartier in Kostheim und Kastel Hou-
sing) fiir 10.000 Wohneinheiten gehoben werden kénnten.

Auf lange Sicht kénnten durch die Ausweisung neuer Fla-
chen weitere 10.000 Wohneinheiten geschaffen werden,
so z.B. in der sogenannten Regionalstadt entlang der A66
oder auf dem Ostfeld. ,Es geht aber nicht darum, Wachs-
tum analytisch zu betrachten, sondern qualitatsvolles
Wachstum sicher zu stellen - die beste Grundlage dafiir ist
eine nachhaltige Mobilitat in Form eines netzhaften Aus-
baus der Verkehrsinfrastruktur mit hohen Kapazitdten®,
sagt Huber-Braun.
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CityBahn, Landchesbahn, Wallauer Spange, der Ausbau
der A66, der Einsatz von Elektrobussen und die Auswei-
tung des Radverkehrs seien die multimodalen Leistungs-
trager fiir qualitatsvolles Wachstum und miissten in der
Quartiersentwicklung von Anfang an mitgedacht werden.
Am Beispiel des Projekts Ostfeld wurde die Entwicklung ei-
nes eigenstandigen, ,polyfunktionalen” Stadtteils beschrie-
ben, der durch eine infrastrukturelle Verkniipfung von Woh-
nen, Arbeiten und tberortlicher Mobilitat den Verzicht auf
einen eigenen privaten Pkw moglich machen soll. Hierbei
konnte der Citybahn die tragende Aufgabe als Anbindung
an die Kernstadt zukommen. Der Stadtplanungsamtsleiter
regte an, die CityBahn-Linie zum Netz weiterzuentwickeln.

Beim Projekt ,Kastel Housing” entsteht auf dem ehemals
US-amerikanischen Kasernenareal im Ortsbezirk Kastel ein
Nachhaltigkeitsquartier. Neben klassischen Mietwohnun-
gen sollen sogenannte Clusterwohnungen fiir Wohngemein-
schaften ,neue und innovative Formen des Zusammenle-
bens und der Mobilitdat* méglich machen. Die Anbindung
an den OPNV, eine ausgezeichnete ErschlieRung durch
Fuf’- und Fahrradwege, ein verringerter Stellplatzschliissel
in Quartiersgaragen und eine integrierte Citylogistik sollen
einen autofreien Innenbereich erméglichen. Die Mobilitats-
wende bedeutet, fithrte Huber-Braun aus, dass beispiels-
weise auf der Grundlage eines Parkraummanagements, der
nicht vermehrbare Straflenraum in den Innenstadtberei-
chen neu aufgeteilt werden muss. Auch Sharing- und Leih-
systeme schafften Platz fiir eine weitaus qualitatsvollere
Nutzung, und er gab zu bedenken, dass ein Pkw-Stellplatz
im offentlichen Raum der Grundflache eines durchschnitt-
lichen Kinderzimmers entspricht.
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5.2 Symposium Gesundheit

Datum und Ort:
12. November 2019 im RMCC Wiesbaden

Referenten:

Robert Follmer, Bereichsleiter Mobilitdts- und Regional-
forschung, Infas Institut Bonn; Karsten Mankowsky,
Umwelt- und Gesundheitsdezernent im Rhein-Kreis
Neuss, Sprecherrat Gesunde-Stadte-Netzwerk;

Juliane Kemen, Universitat Bonn, Institut fir Hygiene
und 6ffentliche Gesundheit; Daniel Sidiani, Leiter Stabs-
telle Mobilitatskonzepte der Landeshauptstadt Wiesba-
den; Jorn Meier-Berberich, Griindungspartner des Biiros
dmo; Frank Biisch, Inhaber und Projektleiter des Biiros
plan:mobil

Impulse der Teilnehmer:

Michael Volkmer, Inhaber und Geschaftsfiihrer
Scholz & Volkmer; Cara Speer, Mitglied des Jugend-
parlamentes

Alle Vortrage sind im Videostream abrufbar unter:
www.mobilitaet365.de/fakten

Das zweite Symposium zum Mobilititsleitbild
stellte das Thema ,,Gesundheit“ mit verschiedenen
Expertenbeitragen in den Mittelpunkt. Der Quer-
schnittsbereich und Megatrend ,Gesundheit” ist dazu ge-
dacht, Mobilitat nicht ausschliefilich als ein Thema der
Verkehrsmittel zu verstehen. Ein Motiv der Stadtverwal-
tung, neue Wege in Wiesbaden zu beschreiten, war unter
anderem mit den hohen Luftschadstoffwerten begriindet

worden. Die vom Leitbildprozess initiierten Verande-
rungen miissen sich daher primdr auch danach messen
lassen, ob die Luftqualitat dauerhaft verbessert werden
kann. Dazu gehort, dass FuR- und Radverkehre als bewe-
gungsintensive Tatigkeiten nicht nur méglich, sondern
auch gefoérdert werden.

Wo Wiesbaden heute steht, wenn Mobilitdat unter dem
Aspekt der Gesundheit betrachtet wird, beleuchtete Ro-
bert Follmer, Bereichsleiter Mobilitats- und Regionalfor-
schung des Bonner Infas-Institutes. In der Landeshaupt-
stadt ist der Anteil der zu Fuf zuriickgelegten Wege zwar
dhnlich grof} wie in vergleichbaren hessischen Stadten,
aber die Wiesbadener fahren deutlich mehr Auto, deut-
lich weniger Fahrrad und etwas weniger mit 6ffentlichen
Bussen und Bahnen. Dass Wiesbaden also ,ein bisschen
autolastiger” als andere ist, wie Follmer sagte, zeigt sich
auch daran, dass nur 27 Prozent der hiesigen Haushalte
kein Auto haben; in Berlin sind es fast die Halfte. Entspre-
chend sind auch die klimaschadlichen CO,-Emissionen
pro Tag und mobiler Person hoher. Die Empfehlungen, die
Follmer daraus ableitet: Wiesbaden als ,kompakte“ Stadt
solle das Zufufigehen ,wiederentdecken® und das Fahrrad
fordern. Denn ,wir brauchen zwar das Auto, aber immer
weniger und gar nicht mehr in der Innenstadt”.

»,Gesundheit kommt erstaunlicherweise in der Verkehrs-
politik und -planung kaum vor*, kritisierte der Verkehrs-
experte Professor Dr. Andreas Knie, vom Wissenschafts-
zentrum Berlin. Das frithere Ideal einer funktionalen
Trennung der Stadt - Arbeiten, Wohnen, Einkaufen, Frei-
zeit in unterschiedlichen Vierteln - erfordere das Auto.
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Aber heutzutage werde ,die Stadt der kurzen Wege* an-
gestrebt, in der die Gesundheit wieder im Vordergrund
stehe. Da sich die Stadte ,neu erfunden haben” und nicht
mehr so laut und emissionsbelastet seien wie frither, ent-
falle der Grund fiir die Flucht in die griinen Vororte.
Daniel Sidiani, der Leiter der Stabsstelle Mobilitatskon-
zepte, referierte, was Wiesbaden zurzeit unternimmt, um
die Emissionsgrenzwerte einzuhalten - ,eine doppelte
Verlagerung®. Also einerseits die Verlagerung des Ver-
kehrs von stark belasteten Straflenziigen hin zu weniger
belasteten, zum Beispiel die Umlenkung vom ersten auf
den zweiten Ring. Andererseits will die Stadt den Gesamt-
verkehr so verlagern, dass weniger Autos unterwegs sind
und dafiir die weniger Schadstoffe ausstoffenden Ver-
kehrsarten einen grofleren Anteil bekommen.

Jorg Meier-Berberich vom Hamburger Verkehrsplanungs-
biiro dmo bezifferte die sozialen Kosten des Verkehrs in
Deutschland auf 122 Milliarden Euro jahrlich. Die eine Half-
te dieser Kosten entfalle auf die Schaden an der Umwelt,
die andere Halfte gehe auf das Konto von Verkehrsunfallen
- und 95 Prozent der Verkehrsunfalle entstiinden im Stra-
Renverkehr. Wie Radfahren die Gesundheit foérdert, prazi-
siert eine Untersuchung, die Juliane Kemen vom Institut fiir
Hygiene und Gesundheit der Uni Bonn angestellt hat. Wer
mit dem Rad zur Arbeit fahrt und damit Kérperbewegung
in seine Alltagsroutine aufnimmt, ist zwei Tage im Jahr
weniger krank als die nicht Rad fahrende Vergleichsgruppe,
ergab ihre Befragung von 2.300 Interviewten.
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Wie man Gesundheit in der Kommunalpolitik in den Vor-
dergrund stellt, berichtete Karsten Mankowsky, der Um-
welt- und Gesundheitsdezernent im Rhein-Kreis Neuss
und Sprecher des Gesunde-Stadte-Netzwerkes: ,Man
muss erst einmal wollen®, also Gesundheit iberhaupt erst
als politisches Ziel definieren. Nattirlich sei die 6ffentliche
Infrastruktur zu verandern, aber ,wir miissen die Men-
schen mitnehmen® - also iiberzeugen.

Wie man die Menschen iiberzeugen konnte, demonstrier-
te Michael Volkmer, Geschaftsfithrer und Inhaber der Di-
gitalagentur Scholz & Volkmer, der einige Beispiele vor-
stellte, wie man fiir mehr Gesundheit in der Stadt werben
kann: Durch Visualisierung der CO,-Emissionen etwa,
oder durch den Appell an die Eltern, die Kinder zur Schule
laufen zu lassen, statt sie mit dem Auto zu bringen. Die
18-jahrige Cara Speer, die dem Jugendparlament angehort
und Initiatorin von Fridays-for-Future in Wiesbaden ist,
prasentierte Bilder vom Fast-Kollaps des innerstadtischen
Verkehrs und vom Ideal einer freundlicheren, griineren,
lebenswerteren und gesiinderen Stadt.

In der abschliefRenden Diskussionsrunde im Fishbowl-For-
mat legten einige Interessenvertreter nochmals ausfiihr-
lich Thre Standpunkte dar. So forderte eine Teilnehmerin,
dass mehr getan werden miisse fiir die Schneeraumung
und Instandhaltung von Fahrradwegen. Die Vertreterin
der Behindertenorganisationen konstatierte, dass die Se-
nioren immer noch viel zu viel Autos fithren, weil sie im
OPNV keine Alternative erkennen kénnten. Der OPNV sei
mitunter nicht attraktiv, im vollen Bus werde man durch
Ranzen der vielen Kinder eingeengt und angerempelt.

Es gab auch ein Pladoyer fiir die Reaktivierung der Aar-
talbahn-Trasse. Ein Vertreter des Bundeskriminalamtes
betonte nochmals die Gefahrlichkeit des Radfahrens und
sprach von ,Todesstreifen”. Der Teilnehmer fiir den Klima-
schutzbeirat erlauterte, dass Gesundheit mehr als nur die
Einhaltung von Grenzwerten bedeute.

Dass Fahrradfahren auch die Aktivitaten in der Freizeit
bereichern kann, dafiir aber gut ausgebaute Fahrradwege
auch im Wald notwendig sind, daran erinnerte der Repra-
sentant des Naturparks Rhein-Taunus. Hierzu erganzte
der Vertreter der Biirgerinitiative ProCitybahn, dass ein
Mehr an Fahrradfahrten auch eine veranderte Stadt-
planung sowie ein anderes Verstandnis von Nahraum
benétigten.
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5.3 Symposium Konnektivitit

Datum und Ort:
29. Januar 2020, Kurhaus-Kolonnaden Wiesbaden

Referenten:

Jorg Gerhard, Geschaftsfithrer ESWE Verkehr;

Dr. Florian Krummbheuer, Infra-Dialog GmbH;
Franziska Weiser, Carré Mobility; Dr. Petra Beckefeld,
Leiterin Tiefbau- und Vermessungsamt der Landeshaupt-
stadt Wiesbaden; Prof. Dr. Achim Kampker, PEM |
RWTH Aachen University

Impulse der Teilnehmer:
Dr. Wolfgang Balzer, Biirgerinitiative Mitbestimmung
CityBahn

Alle Vortrage sind im Videostream abrufbar unter:
www.mobilitaet365.de/fakten

Das Thema Konnektivitat beziehungsweise Vernetzung
beeinflusst unsere Mobilitat auf positive und negative
Weise. Wie Konnektivitat im offentlichen Verkehr ausse-
hen kann, veranschaulichte zundchst Jorg Gerhard, Ge-
schéaftsfithrer von ESWE Verkehr. Dabei wurde deutlich,
dass ESWE Verkehr sich zum vollumfanglichen Mobili-
tatsdienstleister entwickelt und bereits ein Leihfahrrad-
system aufgebaut hat. Das Angebot soll zukiinftig noch
um Lastenrader und autonome Shuttle und On-Demand-
Verkehre erweitert werden. Hier wird Konnektivitat und
Digitalisierung benoétigt, um iiber die Angebote zu infor-
mieren und die Fahrzeuge einfach ausleihen zu kénnen.

Aber Konnektivitat und Digitalisierung wird nicht all unse-
re Verkehrsprobleme 1dsen, machte Dr. Florian Krummbheu-
er von der VDV-Tochter Infra-Dialog GmbH deutlich. Digi-
talisierung wird die Verkehrsbranche verdndern und einen
Beitrag zur Verkehrswende leisten. Eine Attraktivitatsstei-
gerung des Systems kann auch Probleme verscharfen. Er
wies deutlich darauf hin, dass ohne drastische Einschnitte
fiir das Auto, bessere Fufi- und Radwege und einen leis-
tungsfiahigen OPNV die Verkehrswende nicht funktionieren
wird. Im Gegensatz dazu meinte Dr. Wolfgang Balzer von
der Biirgerinitiative Mitbestimmung Citybahn in seinem
Impuls zu seinen Erwartungen an den Prozess, dass das
Auto und seine Weiterentwicklungen im Bereich Elektro-
mobilitat und Autonomitat die Verkehrsprobleme beheben
werden. Hierfiir sei Singapur ein gutes Beispiel.

Ein positives Bespiel zur Konnektivitat, stellte Franzis-
ka Weiser, Griinderin des Start-Ups ,Carré Mobility“ als
Best-Practice-Beispiel vor. Ziel ihrer Idee ist es, eine nach-
haltige und soziale Mobilitatsplattform fiir ein besseres
Miteinander zu schaffen. Prof. Dr. Achim Kampker, Uni-
versitatsprofessor an der RWTH Aachen und Entwickler
der StreetScooter, machte deutlich, dass jeder selbst et-
was andern kann.
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Dabei reiche es nicht aus, Verkehrsmittel eins zu eins
zZu ersetzen, sondern gemeinsam, interdisziplinar und
vernetzt an einer Losung zu arbeiten. Im Anschluss
erlauterte Dr. Petra Beckefeld, Leiterin des Tiefbau- und
Vermessungsamts der Stadt Wiesbaden, die Digitalisie-
rungsinitiativen der Stadt. Wo im Bereich Logistik (Digi-L)
und Verkehrssteuerung der Ampeln (Digi-V) die Digitali-
sierung zu einer Verbesserung im motorisierten Verkehr
fithren soll. In der abschlieffenden Diskussionsrunde reg-
te eine Zuhorerin tarifbezogene Preise an, auch ein ein-

heitliches Tarifsystem der einzelnen Verkehrsverbiinde
konne sie sich vorstellen. In Anlehnung an die Ausfiih-
rungen von Dr. Petra Beckefeld fragte sich eine weitere
Dame, wie noch mehr Verkehr durch Paketdienste ver-
mieden werden konne, wenn die Kapazitaten im Logistik-
verkehr verbessert wiirden. Lob fand ein Zuhérer fiir
das von Franziska Weiser vorgestellte Modell ,Carré Mo-
bility*, ,denn wir legen mittlerweile viele unsinnige Wege
zuriick und hinterfragen dabei kaum unser eigenes Ver-
halten®.

NO,-Immissionssituation 2017 in der Innenstadt Wiesbadens

Zeichenerkldrung:
NO,-Immissionswert [Hg/m?]

@ <30 45-50
30-35 @ 50 - 55
35-40 @D > 55

@ 40-45

Quelle: Hessisches Ministerium fiir Umwelt, Klimaschutz, Landwirtschaft und Verbraucherschutz
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5.4 Symposium Sicherheit

Datum und Ort:
12. Februar 2020, Kurhaus-Kolonnaden Wiesbaden

Referenten:

Prof. Dr. Elisabeth Oberzaucher, Universitat Wien;
Marten Wassmann, Gateways Amsterdam;
Susanne Rohlfing, Polizeidirektion Wiesbaden;
Klaus Rodewig, modzero AG Wintherthur/Berlin;
Ivan Kosarev, LK Argus Berlin

Impulse der Teilnehmer:

Nikola Knorr, Freiwilligen-Zentrum, und

Dr. Marie-Luise Stoll-Steffan, Wiesbaden Stiftung;
Michael Kraft, Biirgerinitiative Pro CityBahn

Alle Vortrage sind im Videostream abrufbar unter:
www.mobilitaet365.de/fakten

Noch nie war unsere Gesellschaft so mobil wie heute -
nicht nur die Menschen, Gerdte und Daten sind es auch.
Im hypervernetzten 21. Jahrhundert ist Mobilitat zum
Ausdruck von Freiheit, Unabhangigkeit, Individualitat
und Selbstbestimmung geworden. Gleichzeitig versetzt
uns eine in Bewegung geratene Welt in eine tatsachli-
che und ,gefiihlte” Nahe von humanitaren Katastrophen,
globalen Krisen und politischer Instabilitat. Der Blick auf
die Erfahrung der letzten Wochen offenbart: Selbst die
Pandemiegefahr ist durch das grofle Ausmaf} der globa-
len Vernetzung und Mobilitat so hoch wie selten zuvor.
Wird also die zunehmende Mobilitdt zu einem schwer kal-

kulierbaren Risiko? Der steigende Bedarf nach Mobilitat
und das individuelle Mobilitatsverhalten oszillieren im
Spannungsfeld zwischen dem Verlangen nach Sicherheit
durch Kontrolle und dem Anspruch auf vollkommene ,Be-
wegungsfreiheit®.

Im vierten Symposium zum Mobilitatsleitbild erklarten
die Verhaltensbiologin Prof. Dr. Elisabeth Oberzaucher,
der Architekt Marten Wassmann, der IT-Sicherheitsexper-
te Klaus Rodewig und die Polizeioberratin Susanne Rohl-
fing, die tatsachliche, aber auch subjektiv wahrgenomme-
ne Sicherheit in der Mobilitat zum strategischen Thema
in der Stadtentwicklung.

Gefahren sind selten dort, wo sie vermutet werden, er-
lauterte die Wissenschaftlerin Elisabeth Oberzaucher. Sie
widmet sich der Erforschung des menschlichen Verhal-
tens im urbanen Raum. Das Mobilitatsverhalten lasse sich
auch evolutionstheoretisch herleiten. Der Mensch iiber-
schatze daher viele Gefahren und habe ein mangelndes
Sicherheitsgefithl. So entscheide man sich beispielswei-
se fiir die Nutzung des Autos als vermeintlich sicherstes
Verkehrsmittel, obwohl alle Unfallstatistiken auswiesen,
dass diese Annahme absurd sei. Der OPNV werde auf
der anderen Seite eher kritisch gesehen. Vor allem Frau-
en schatzten den o6ffentlichen Raum als gefdhrlich ein.
Die Folge sei, dass viele Personen, die iiber kein eigenes
Auto verfiigten, nicht am o6ffentlichen Leben teilnehmen
wirden. ,Hinterfragen Sie Ihr Bauchgefiihl und schalten
Sie lieber Ihr Groflhirn ein® riet die Verhaltensforsche-
rin. Sie appellierte: ,Beleben Sie den stadtischen Raum.”
Das diene der sozialen Kontrolle und ,das Auto muss
dann Platz machen®.
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Gerade bei den sogenannten schwacheren Verkehrsteil-
nehmern sind die Unfallzahlen auch in Wiesbaden gestie-
gen, verdeutlichte Polizeioberrdtin Susanne Rohlfing von
der Polizeidirektion Wiesbaden. Sieben Menschen seien in
Wiesbaden im Jahr 2018 bei Verkehrsunfallen ums Leben
gekommen. Uber 21.000 Menschen seien in diesem Zeit-
raum verletzt worden. 24 Verkehrsunfille seien taglich in
Wiesbaden zu verzeichnen mit durchschnittlich drei Ver-
letzten pro Tag. So sind Unfalle mit FuRgangern um vier
Prozent gestiegen, Unfalle mit Radfahrern sogar um 13
Prozent.

In Wiesbaden macht die Polizeidirektion 16 Unfallhau-
fungspunkte, iiberwiegend an Hauptverkehrsknoten, aus.
Eine Unfallkommission der Polizei entwickele hier Ge-
genmafnahmen. Wichtig sei es auch, auf Pravention zu
setzen. Gerade im schulischen Bereich engagiert sich die
Polizeidirektion mit unterschiedlichen Programmen wie
,Blitz for Kids“ oder der Jugendverkehrsschule. Kritisch
merkte Rohlfing die Radfahrkompetenz der Schiiler an.
Viele Kinder kéonnten am Ende der vierten Klasse noch
nicht Fahrrad fahren, weil Eltern sie nicht an das Ver-
kehrsmittel heranfithrten. Mit Folgen fiir alle: So ist der
schulische Zubringerdienst mit dem Auto der Eltern in-
zwischen selbst zum Risiko geworden, die Selbststandig-
keit der Kinder leide.
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Der niederldndische Stddteplaner Marten Wassmann
zeigte nicht nur mit den Bahnhofsentwicklungen in Rot-
terdam und Amsterdam, wie das Architekturbiiro Bent-
hem Crouwel, ehemals von Verwahrlosung und Nieder-
gang gepragte, isolierte Verkehrsraume zu sozial aktiven
und attraktiven offentlichen Begegnungsorten gestaltet,
sondern machte auch deutlich, dass es fiir die extrem viel-
schichtigen und komplexen Infrastrukturaufgaben auch
interdisziplinar und ressortiibergreifend zusammenarbei-
tender Planungsteams bedarf.

Fir Aufsehen sorgte ein Film iiber einen ,Shared Space”
an der Wasserfront des Amsterdamer Bahnhofs - einen
gemeinsam von allen Verkehrsteilnehmern gleichberech-
tigt und geteilt genutzten Raum. Es zeigt sich, dass Fuf-
ganger, Rad- und Kradfahrer Strafenwege gemeinsam
nutzen konnen, ohne dass Fuf3- und Radwege voneinan-
der baulich getrennt sein miissen. Diese modern gefass-
ten Verkehrsraume funktionieren, da durch die Anglei-
chung von Geschwindigkeiten und die Gewahrleistung
von Ubersichtlichkeit, Verkehrsteilnehmer aufeinander
achten.

Den kritischen Hinweis einer Teilnehmerin, dass fiir Men-
schen mit kérperlichen oder Sinnesbeeintrachtigungen
»Shared Spaces” eine Barriere darstellen, bestatigte Wass-
mann. Allerdings sei es in den Niederlanden typisch, in
solchen Fallen zu helfen und Hilfe anzunehmen.

Die schone neue Verkehrswelt fithre aber auch zu neuen
Problemen, die dringend bedacht werden miissten, be-
merkte der IT-Sicherheitsexperte Klaus Rodewig von
der Modzero GmbH. Erpressungsszenarien wie im Fall
der weltweiten WannaCry-Ransom-Attacke kénnen
mit Angriffen auf digitale Verkehrsleit- oder Fahrzeug-
systeme das 6ffentliche Leben lahmlegen.

Gerade bei automatisierten Fahrzeugen ist die verldss-
liche Funktion der mechanischen Komponenten wie
Lenkung und Bremse absolute Voraussetzung fiir sichere
Mobilitat. Hacker-Angriffe auf Fahrzeuge, manipulierte
Staumeldungen bei Google Maps oder missbrauchlich ge-
brauchte Bewegungsprofile - die Digitalisierung unserer
Verkehrs- und Verkehrsleitsysteme berge, so Rodewig,
grofle Risiken: ,Man kann keine Firewall vor die Ampel
stellen. Aber man kann sich gut vorbereiten, ein Backup
haben und auf verniinftige Notfallplane setzen.”
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innerstadtischer Verkehrsmittel
des Offentlichen Personennah-
verkehrs in Wiesbaden.
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7 Vorbemerkung
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8 Ausgangssituation Verkehr der
Landeshauptstadt Wiesbaden

Das Gutachten zur Priifung innerstadtischer Verkehrsmit-
tel des Offentlichen Personennahverkehrs wurde im Rah-
men des Mobilitatsleitbildprozesses der Landeshauptstadt
Wiesbaden beauftragt. Es handelt sich um eine ergebnis-
offene gutachterliche Priifung unterschiedlicher innerstad-
tischer Verkehrsmittel des OPNV unter Beachtung von ge-
sellschaftlichen Megatrends.

Dariiber hinaus sollte gepriift werden, ob das sternférmige
Liniensystem des Busnetzes noch zeitgemaf fiir Wiesbaden
ist und wie sich eine Erganzung des Busnetzes durch neue
tangentiale Linien auswirkt.

Das Gutachten schliefit mit einer Studie zur Fahrgastent-
wicklung und mit verschiedenen Projektionsszenarien im
Wiesbadener Stadtgebiet. Die Inhalte dieses Fachgutach-
tens sind eine wesentliche Grundlage fiir den Leitbildpro-
zess. Die Herangehensweise und Ergebnisse des Gutachtens
wurden den Teilnehmer*innen des Leitbildprozesses aus-
fihrlich vorgestellt und schriftlich zur Verfiigung gestellt.
Die in dieser Zusammenfassung enthaltenen Fakten ba-
sieren auf den Ergebnissen des Fachgutachtens und ent-
stammen somit verschiedenen Quellen. Die Ubersicht der
Quellen ist im Literaturverzeichnis zum Gutachten zusam-
mengestellt.

Wir haben in den letzten 20, 30 Jahren als Gesellschaft viel zu wenig dariiber nach-
gedacht, wie urbanes Leben aussehen sollte. In Wiesbaden haben wir eine der schénsten
Stadte Deutschlands, mit einer Historie des Verweilens, des Erholens. Aber leider merken
wir es nicht einmal mehr, dass wir die Stadt dem Auto gewidmet haben. Selbst in den
Wohnvierteln sieht man kaum Kinder auf der Strafle - dafiir parkende Autos soweit das
Auge reicht. Ich denke, auch den konservativeren Kraften in Wiesbaden fallt auf, dass sich das
Stadtklima verschlechtert, die Stadt verdreckt. Der Bezug zur Nachbarschaft, zu den Mitmenschen ist
kaum vorhanden. Mit einem Leitbildprozess sollten wir primar saubere Luft und nachhaltigen Verkehr
als Ziel im Auge behalten - aber viel wichtiger ist ein positives Miteinander speziell fiir die rund
100.000 Menschen, die in der Innenstadt leben wollen oder miissen.

Michael Volkmer,
Geschaftsfithrer Scholz & Volkmer
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Die Landeshauptstadt Wiesbaden (LHW) ist eines der zehn
Oberzentren des Landes Hessen und bildet mit der an-
grenzenden rheinland-pfalzischen Landeshauptstadt Mainz
ein landeriibergreifendes Doppelzentrum mit insgesamt
rund 507.000 Einwohnern. Die Agglomeration Wiesbaden
zahlt etwa 560.000 Einwohner und umfasst neben der
Landeshauptstadt den Rheingau-Taunus-Kreis, die Stadte
Eppstein, Hochheim am Main, Hofheim am Taunus
(alle Main-Taunus-Kreis), die Stadt Ginsheim-Gustavsburg
sowie die Gemeinde Bischofsheim (beide Kreis Grof3-Gerau).
In Wiesbaden selbst wohnten im Januar 2020 rund 291.000
Menschen.

Die allgemeine demografische Situation fiir Hessen zeigt
eine tendenziell alternde Bevélkerung. In Wiesbaden sind
es besonders die dufieren, landlicher gepragten Bezirke,
in denen eine verstarkte Zunahme des Anteils der alteren
Bevolkerung zu verzeichnen ist. Diese Vororte sind fiir die
verkehrliche Anbindung von grofler Bedeutung, da gerade
altere Bevolkerungsgruppen eine hohe Affinitat zur Pkw-
Nutzung haben. 2018 wies Wiesbaden mit 110,3 % des Bun-
desdurchschnitts beziehungsweise mit rund 25.961 Euro
pro Erwerbstéatigen einen iiberdurchschnittlichen Kauf-
kraftindex auf und platzierte sich damit auf Platz 7 der 56
grofiten deutschen Stadte. In Bezug auf Arbeitsplatz- und
Beschaftigungszahlen verzeichnet die Stadt Wiesbaden in
den vergangenen Jahren eine positive Entwicklung. Im Zeit-
raum von 2013 bis 2018 stieg die Zahl der Erwerbstatigen
um 8 Prozent.

Die Bedeutung des Arbeitsmarktes in der Region wird auch
durch die Entwicklung der Pendlerzahlen deutlich. Im Zeit-
raum von 2013 bis 2018 stieg die Anzahl der Einpendler um
9 Prozent. Die Zahl der Auspendler stieg in diesem Zeitraum
um 14 Prozent. Setzt sich dieser Trend weiterhin fort, wer-
den 2030 rund 85.000 Personen nach Wiesbaden ein- und
parallel dazu ca. 59.000 Personen auspendeln. Das sind rund
20.000 Ein- und Auspendler mehr als noch 2017 (siehe
Stau- und Pendlerstudie 2018).

Im Hinblick auf die Mobilitdt liegt Wiesbaden bei einem
Modal Split-Vergleich deutscher Grofistadte in Bezug auf
den motorisierten Individualverkehr (MIV) in der oberen
Gruppe. Dies spiegelt sich auch in dem tiberproportional zur
Einwohnerentwicklung steigenden Pkw-Bestand Wiesba-
dens wider. Seit 2008 nimmt der Pkw-Bestand in der hes-
sischen Landeshauptstadt kontinuierlich zu. Etwa 140.000
Pkw sind in der Stadt angemeldet (Stand 2018). Dies ent-
spricht einem Motorisierungsgrad von 581 Pkw auf 1.000
Einwohner. Das heifit: Mehr als jeder zweite Wiesbadener
ist damit im Besitz eines Autos. Eine besonders hohe Pkw-
Dichte ist in den Stadtteilen Siidost, Erbenheim sowie in
den 6stlichen Vororten zu verzeichnen.

Der hohe Motorisierungsgrad und die Pendlerbeziehungen
zeigen sich auch in einem Stau-Ranking des Navigations-
systemherstellers TomTom, bei dem Wiesbaden im Jahr
2018 auf Platz 11 der deutschen Grof3stadte und im welt-
weiten Vergleich auf Platz 188 lag.
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Im Jahr 2019 landete Wiesbaden insbesondere aufgrund
von Sondereffekten in Deutschland sogar auf Platz 3 und
im weltweiten Vergleich auf Rang 102. Vor allem Sperrun-
gen auf umliegenden Strafien und Autobahnen waren hier
die Verursacher von verldngerten Stauzeiten wahrend der
Hauptverkehrszeiten. Damit ist die Landeshauptstadt
Wiesbaden eine der staugeplagtesten Grofistadte Deutsch-
lands. Die Strafleninfrastruktur st6f3t bereits heute an ihre
Kapazitatsgrenzen, besonders in den Hauptverkehrszeiten.

Steigende Fahrgastzahlen lassen aber auch den 6ffentlichen
Verkehr (OV) an die Kapazititsgrenzen stofien. So sind die
Fahrgastzahlen der ESWE Verkehrsgesellschaft in den
letzten Jahren kontinuierlich gestiegen. 2018 nutzten
insgesamt rund 59,4 Millionen Menschen das OV-Angebot.
Pro Tag sind rund 163.000 Menschen in den Wiesbadener
Linienbussen unterwegs. Dies entspricht einem Zuwachs
von rund 6,7 Prozent im Vergleich zum Vorjahreszeitraum
(55,6 Millionen Fahrgaste).

Dies ist ein deutlich starkeres Wachstum als die Einwoh-
nerentwicklung allein vermuten lasst, und in der Hauptver-
kehrszeit sind die Kapazitatsgrenzen damit erreicht. Da die
Wiesbadener Bevolkerungszahl laut Hessischem Statisti-
schen Landesamt bis 2040 im Vergleich zu 2018 um 4,8 %
wachsen soll, ist hier von einer weiter steigenden Nachfra-
ge fiir Beférderungsleistungen im OPNV auszugehen.

Dem Bedarf - geprdgt durch den demografischen Wandel,
steigende Bevolkerungs- und Beschaftigtenzahlen sowie
damit einhergehend einem erhohten Pendleraufkommen
und einem hohen Motorisierungsgrad - stehen iiberlastete
Systeme, sowohl im 6ffentlichen als auch im Individual-
verkehr gegeniiber. Um einen weiteren Anstieg des MIV zu
verhindern beziehungsweise eine Mobilitatswende einzu-
leiten, bedarf es entsprechend neuer Angebote im OV, einer
Forderung des Radverkehrs sowie innovativer und mitein-
ander verzahnter Mobilitatsdienstleistungen.

Aufgrund dieser Entwicklungen hat die Wiesbadener Stadt-
verordnetenversammlung die Notwendigkeit zum Handeln
erkannt und die Erstellung eines Mobilitatsleitbildes fiir
Wiesbaden im November 2018 beschlossen. Ziel ist unter
anderem die Starkung und der Ausbau des OPNV sowie eine
Erhshung der Leistungsfihigkeit des OPNV-Gesamtsystems
fir die Landeshauptstadt Wiesbaden mit dem Umland und
Mainz. Dabei soll die Nachfrageintensitat unter anderem
durch innovative Verkehrsangebote aufgefangen werden.
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Bei der Anpassung der Verkehrssysteme spielen vor allem
Umwelt-, Stadt- und Sozialvertraglichkeit aber auch die Si-
cherheit der Biirger bei der Benutzung 6ffentlicher Ver-
kehrsmittel sowie die allgemeine Verkehrssicherheit eine
Rolle.

Fir den eingeleiteten Mobilitatsleitbildprozess wurden
technisch/planerische Gutachten erstellt. Dabei waren die
bestehenden politischen und rechtlichen Rahmenbedin-
gungen zu berticksichtigen. Mit diesem Dokument wird er-
lautert, welche innerstadtischen Verkehrsmittel in Wies-
baden eingesetzt werden konnen. Das gutachterliche ergeb-
nisoffene Verfahren wird hier zusammenfassend
dargestellt. Wie von der Wiesbadener Stadtverordnetenver-
sammlung beschlossen, finden auch die gesellschaftlichen
Megatrends Eingang in das Fachgutachten.
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9 Vorgehen

Grundsatzlich finde ich es gut,
dass die Entscheidungsfindungs-
prozesse unter Biirgerbeteiligung
organisiert werden. Das schlagt nattirlich manch-
mal ins Negative um, dann namlich, wenn jeder
immer alles sagen darf und das dann manchmal
von nicht so hoher Qualitdt ist. Aber das war bei
diesem Leitbild-Prozess nicht der Fall, da ist es
richtig gut gelaufen. Jede Stadt hat ja ihre eigenen
Besonderheiten, ihre eigenen Strukturen, ihre
eigenen Routinen und Gewohnheit, und da kénnen
einen die Experten oft aus dem Dorf herausholen
und den Blickwinkel weiten. Ich jedenfalls habe
viel gelernt in den Symposien und Workshops. Bei
den Vortragen habe ich oft gedacht, wow, das gibt
es alles schon, dariiber hat sich jemand schon mal
viele Gedanken gemacht!

Gerhard Schulz,
1.Vorsitzender des Kulturzentrums
Schlachthof Wiesbaden e.V.

9.1 Die Methodik

Um verschiedene Szenarien und optimale Mobilitatskombi-
nationen ergebnisoffen zu identifizieren, wurde ein soge-
nanntes Trichtermodell (s. Abbildung 1) entwickelt, mit dem
die unterschiedlichen innerstadtischen Verkehrsmittel des
OPNV bewertet werden. Dabei wurde zunéchst die Gesamt-
heit aller Verkehrsmittel des OPNV systematisch erfasst
(Schritt 1).

Hier wurde besonders darauf geachtet, dass diese Zusam-
menstellung auch innovative Verkehrsmittel mit zukiinfti-

gem Entfaltungspotenzial enthalt. Es gab keine Denkverbo-
te, welche Verkehrsmittel zu betrachten sind. Nach der

Ubersicht Verfahrensweise

Arbeitsschritte

Gliederung Verkehrsmittel
des OPNV (unter Einbeziehung
Umlandanbindung)

Betrachtung Starken und Schwéachen
jedes einzelnen Verkehrsmittels

Identifizierung von in Wiesbaden
nicht umsetzbaren Verkehrsmitteln

Bewertung verbleibender Verkehrsmittel
anhand Megatrends (Chancen & Risiken)

H W N (=

kombinationen und Bewertung anhand

5 Bildung von relevanten Mobilitats-
von finf Szenarien mit Fahrgastbezug

Abbildung 1

Zusammenstellung aller potenziellen Verkehrsmittel, wur-
den diese nach Starken und Schwachen bewertet, ohne be-
reits einzelne auszuschlieffen (Schritt 2). Im Anschluss wur-
den fiir die Landeshauptstadt Wiesbaden geeignete Ver-
kehrsmittel identifiziert, die im Folgenden als ,qualifizierte
Verkehrsmittel“ bezeichnet werden (Schritt 3). Diese Iden-
tifikation erfolgte anhand zuvor festgelegter Kriterien. Die-
se Kriterien leiten sich aus den Zielen der Planwerke der
Landeshauptstadt Wiesbaden und des Landes Hessen, der
gesetzlichen Vorgaben sowie den Zielen der Stadtverordne-
tenversammlung der LHW und der ESWE Verkehrsgesell-
schaft ab (siehe Abbildung 2).

Ergebnisse

Aufstellung und Beschreibun aller
moglichen Verkehrsmittel und deren
Auspragungen (z.B. Antriebsart)

Nach Starken und Schwachen

bewertete Verkehrsmittel

Verkehrsmittel, die Gegebenheiten
und Beschliissen/Zielen entsprechen
(z.B. Geologie, Topografie, StvV,
VEP, NVP, OPNVG, Hessenstrategie
Mobilitat 2035

Nach Chancen und Risiken bewer-
tete Verkehrsmittel fiir die Landes-
hauptstadt Wiesbaden

Relevante Mobilitatskombinationen fiir

die Landeshauptstadt Wiesbaden

v

Betrachtung in Szenarien
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Aus diesen extrahierten Zielsetzungen lassen sich im
spateren Verlauf ein Teil der Griinde herleiten, die gegen
den Einsatz eines Verkehrsmittels in der Landeshauptstadt
Wiesbaden sprechen. Die Zielsetzungen stellen die Grund-
lage fir 16 Kriterien dar, die zum Ausschluss eines Ver-
kehrsmittels aus der Untersuchung fithren konnten. Mit
dieser Vorgehensweise konnten fiir Wiesbaden ungeeig-
nete bzw. in der Stadt nicht umsetzbare Verkehrsmittel aus
der weiteren Betrachtung ausgeschlossen werden.

Die hieraus gewonnene und immer noch breite Auswahl
an qualifizierten Verkehrsmitteln wurde anschlieflend im
Hinblick auf ihre ,Zukunftsfahigkeit” tiiberpriift. Fiir die
Definition von ,Zukunftsfahigkeit® wurden acht
verschiedene Megatrends! herangezogen, die fiir Mobilitat
ausschlaggebend sind (Schritt 4). Mit Hilfe dieser
Megatrends wurden die Chancen und Risiken im Hinblick
auf zukiinftige trendbedingte Veranderungen bewertet.
Neben den vier mafigeblichen Megatrends Urbanisierung,

Ziele und Rahmenbedingungen flr

Verkehrsmittel des OPNV

Ziele Planwerke

LHW & Land

] Buchungs- und Auskunftssystemen (App).

Gesetzliche

Ziele & Vorgaben

Ziele StvV. &

ESWE Verkehr

| Starkung und Ausbau des OPNV (Attraktivititssteigerung, Angebotsverbesserung durch die ESWE Verkehr
] als starken multimodalen Mobilitatsdienstleister der LHW, auch zur sinnvollen MIV-Reduktion.

u Leistungsfihiges OPNV-Gesamtsystem fiir LHW mit Mainz & Umland zur Abdeckung aller Wegeliangen/
] Nachfrageintensitdten mit auch innovativen Verkehrsangeboten.

] Intelligente Verkniipfung von sich gegenseitig bestmoglich erganzenden Verkehrsmitteln (Komplementaritat).

] Niederschwelligkeit/Leichte Zuganglichkeit (Mobilitatsstationen, P&R, Haltestellen, etc.) mit durchgehenden

Umweltvertraglichkeit (Vermeidung Ausstof Luftschadstoffe, Reduktion Treibhausgase (CO,),

Minimierung Larm & Erschiitterungen, Kompabilitat mit ,Vision Zero Emission“ der ESWE Verkehr).

[ Stadtvertraglichkeit (Einpassung in das Stadtbild und Erhéhung der Aufenthaltsqualitat).

u Sozialvertraglichkeit / Teilhabe (umsetzen Barrierefreiheit durch Design-fiir-alle).

u Erhohung Sicherheit (Verkehrssicherheit fir alle Verkehrsteilnehmer unter besonderem Schutz
u der Schwachsten sowie Sicherheit wahrend der Benutzung).

Abbildung 2

Art der
Infrastruktur

Verkehrsmittelgruppen
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Konnektivitat, Gesundheit und Sicherheit handelt es sich
auch um die weiteren Trends Mobilitat, Individualisierung,
Neo-Okologie und New Work, die die Mobilitat der Zukunft
in dem Lebensraum Stadt bestimmen.

In einem letzten Schritt (Schritt 5) erfolgte eine Betrach-
tung relevanter Szenarien im OV-Angebot und derer Wir-
kungseffekte. Anschlieffend wurden alle identifizierten
Verkehrsmittel entlang der verwendeten Infrastruktur

(StraRe, Schiene, Luft und Wasser) als Verkehrsmittel-
gruppen segmentiert (s. Abbildung 3).

1 Zur Beantwortung der Frage ,Welche Veranderungen - welche Trends und
Megatrends -unsere Gegenwart pragen und welche Riickschliisse sich
daraus fiir die Zukunft von Gesellschaft, Unternehmen und Kultur ziehen
lassen?” hat das Zukunftsinstitut 12 Megatrends identifiziert. Von diesen
wurden die acht fiir die Mobilitat relevanten Megatrends anhand der

Kreuzungs- bzw. Berithrungspunkte ihrer Subtrends herangezogen.

Segmentierung der Verkehrsmittel im OPNV

Strafle Schiene Luft Wasser
Ungebunden Gebunden Bodenverlauf Hochverlauf
(eig. Infrastruktur)
Omnibus Spurgefiihrt S-Bahn Einschienen- Hubschrauber- Fihre
(eigene Trasse) bahn (Monorail) Shuttle
Minibus OPtISCheS U-Bahn Schwebebahn ‘ Lufttaxi ’ Linienschiff
Leitsystem
Buszug Oberleitungs- Straflen- .
(AutoTram) bus bahn Seilbahn Barkasse
Taxi / Bus Rapid
Limousine Transit (BRT) Stadtbahn People Mover
. Zahnrad- Liftkabinen mit
Mietwagen .
bahn Linearmoror
Shuttle / Standseil-
ODM-Verkehre bahn
Sharing-
Systeme
Abbildung 3
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9.2 Bewertung der Verkehrsmittel nach ihren Stiarken und Schwachen

Nachdem samtliche Verkehrsmittel erfasst und segmentiert wurden, erfolgte im zweiten Schritt eine Bewertung

gemaf ihren jeweiligen Starken und Schwachen. Hierzu kamen die Kriterien aus der folgenden Tabelle 1 zum Tragen.

Kriterien flr die Starken- / Schwachen-Analyse

der Verkehrsmittel

Hauptkriterien

a) Betriebsflexibilitat

b) Kombinierbarkeit

c¢) Kosten (inkl. Forderung)
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Unterkriterien zur Priifung je Verkehrsmittel

Einsatzflexibilitat (Skalierbarkeit / Erweiterbarkeit)

Personenbeférderungskapazitat

Planungszeitraum (Zeitraum zur Verwirklichung bzw:.
fiir eine Erweiterung)

Restriktionen (rechtlich, besonderes Beférderungsgesetz)

Infrastrukturabhangigkeit/Infrastrukturbedarf
(Platzbedarf System, auch fiir Betriebshof)

Moglichkeiten der Verkniipfung mit anderen Verkehrsmitteln

Aufwand der Verkniipfung mit anderen Verkehrsmitteln

Anbindung LHW an Mainz / Systemkompatibilitat
(auch bezogen auf Haltestellengestaltung)

Anbindung an umliegende Landkreise
(auch bezogen auf Haltestellengestaltung)

Grad Erganzung zu anderen Verkehrsmitteln im Rahmen
eines Gesamtsystems

Kosten neue Infrastruktur (Errichtung der benétigten
Fahrinfrastruktur, Betriebshofe)

Bestandigkeit der Infrastruktur (Kosten durch Belastung
der Infrastruktur im Betrieb)

Investitionskosten Fahrzeuge (Anschaffung, Ersatzinvestitionen)

Unterhaltungskosten (laufende Betriebskosten bei Fahrzeugen
und Infrastruktur, Energie)

Personalkosten (benétigte Mitarbeiter/Spezialisten/
Wartungspersonal)
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Hauptkriterien

d) Leistungsfahigkeit

e) Nutzerakzeptanz

f) Nutzerfreundlichkeit

g) Stadtraumliche
Perspektive

Unterkriterien zur Priifung je Verkehrsmittel

Tauglichkeit Massenverkehr (Beforderungsfille),
Riickgrat OPNV bei Transportvolumen

Aufgabenerfiillung im Gesamtsystem/Verbund der Verkehrsmittel

Haltestellenzeit - Zeitanteil in Bezug auf die Anzahl aus-/
einsteigender Personen (z.B. determiniert durch Tiiren)

Attraktivitat fiir Pendler und Arbeitnehmer mit Wohnsitz
und Arbeitsstatte in Wiesbaden

Wetterabhangigkeit

Grundsatzliche Akzeptanz (Verkehrssicherheit,
Moglichkeit der Hilfestellung)

Verfiigbarkeit (Angebotsqualitat, Taktdichte,
Nachvollziehbarkeit der Linienfithrung)

Reisezeit (Dauer bis Zielerreichung/Durchschnittsgeschwindigkeit/
Taktung)

Personalprasenz fiir Betreuung (Sicherheit, empfundenes
Sicherheitsgefiihl, Service und Sauberkeit)

Zuverlassigkeit (Pinktlichkeit/Verzogerungen)

Komfort (Sitzmoglichkeiten/Klimaanlage/WLAN/Bewegungsfreiheit/
Platz)

Zugang (Haltestellenabstand, Anzahl Haltestellen)

Universelle Gestaltung/Universelles Design (Barrierefreiheit/
Teilhabe/Behindertenfreundlichkeit/Fahrrader etc./Gepack)

Umstieg (Eignung fiir einfachen/nahtlosen Umstieg, Komplexitat
Anbindung an andere Verkehrsmittel)

Kosten der Nutzung (OPNV-Verbundtarif vs. Taxitarif, Shuttle/
On-Demand-Preis etc.)

Integration ins Stadtbild (z.B. Oberleitung, Trassen, Masten)
Einbindung in bestehende Infrastruktur/Platzbedarf

Einfluss auf andere Verkehrsmittel

Moglichkeiten der Verkehrsmittelnutzung auch fiir Logistik-
und Lieferzwecke (Ersatz/Verringerung von Logistik-/Lieferverkehre)

Steuerbarkeit (Einfluss Stadt und/oder Verkehrsunternehmen auf
Einsatz des Verkehrsmittels)
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Hauptkriterien

h) Steigerung Fahrgastzahlen

i) Umwelt & Klima

j) Veranderungspotenzial
Modal Split

Tabelle 1
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Unterkriterien zur Priifung je Verkehrsmittel

Steigerung OPNV-Attraktivitiat (Potenzial Steigerung Attraktivitat
OPNV insgesamt)

Steigerung der Nutzung (Potenzial Steigerung der individuellen
Nutzung des Verkehrsmittels bzw. des Gesamtsystems)

Individuelle Nutzbarkeit — Nutzbarkeit fiir den Transport
von grofieren Einkaufen bzw. Durchfithrung von Transporten
(Innenraum Verkehrsmittel, Einsteigehdhe)

Steigerung individueller Bereitschaft zu gelegentlichem Verzicht/
Reduzierung eigener Pkw

Beitrag zur Standortattraktivitiat der Landeshauptstadt Wiesbaden

(z.B. Nachteinsatz, touristische Verkehre, Zuziigler/Einwohner)

Larmemissionen (Lautstarke vorbeifahrender Objekte)

Erschiitterungen (Schwingungen / Erschiitterungen durch Betrieb)

Klimarelevanz (Ausstof3 CO, im Betrieb und in der Erstellung/Ferti-
gung und Erhaltung der bendtigten Infrastruktur sowie der Fahrzeuge)

Luftschadstoffemissionen (insbesondere auch NO,, so,,
Feinstaub PM10 & PM 2,5)

Versieglung der Bodenfliche

Modal Split (Potenzial Veranderung des Modal Split
zugunsten OPNV)

MIV-Anteil (Potenzial Reduzierung des Anteils des motorisierten
Individualverkehrs (MIV) am Gesamtverkehrsaufkommen)

MIV-Berufsverkehr (Potenzial Reduzierung MIV-Berufs- und
Bildungsverkehr in, von und nach Wiesbaden)

MIV-sonstige Verkehre (Potenzial Reduzierung des MIV
bei Einkaufs-, Bring- & Freizeitverkehr)

Starkung des OPNV (Erganzung offentlicher Verkehr)
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Die Bewertung jedes einzelnen Verkehrsmittels erfolgte
anhand der Unterkriterien qualitativ durch die Werte (1) fiir
eine Starke, (0) fur Zielneutralitat und (-1) fiir eine
Schwache. Eine Gewichtung der einzelnen Kriterien
(siehe Abbildung 4) erfolgte durch die Teilnehmer des
Mobilitatsleitbildprozesses im Rahmen des zweiten Sym-
posiums zum Thema Gesundheit des iibergeordneten

Mobilitatsleitbildprozesses. Die Teilnehmer*innen des
Symposiums gewichteten die genannten Kriterien uiber
eine Live-Online-Abstimmung mit dem Tool ,Mentimeter®.

Als wichtigste Parameter wurden dabei Nutzerfreundlich-
keit, gefolgt von Kombinierbarkeit und Leistungsfahigkeit
der Verkehrsmittel genannt (s. Abbildung 4).

Gewichtung der Bewertungskriterien fir Verkehrsmittel

(Mentimeter-Umfrage)

Nutzerfreundlichkeit
Kombinierbarkeit
Leistungsfahigkeit
Nutzerakzeptanz

Umwelt & Klima

Steigerung Fahrgastzahlen
Veranderungspotential Modal Split
Stadtraumliche Perspektive
Betriebsflexibilitat

Kosten

W
N

n
N

»
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u
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Legende: Die Teilnehmer*innen haben die Kriterien auf einer vierstufigen Skala gewichtet: 1 = irrelevant, 2 = weniger wichtig, 3 = wichtig, 4 = sehr wichtig

Abbildung 4

49



Mobilitatsleitbild fiir die Landeshauptstadt Wiesbaden

9.3 Identifizierung von in Wiesbaden nicht umsetzbaren Verkehrsmitteln

Die zuvor nach einer Starken-Schwéche-Analyse bewerteten
Verkehrsmittel wurden in Schritt drei der Trichtermethode
anhand der folgenden 16 K.O.-Kriterien weiter reduziert. Auf
diese Weise konnten die Verkehrsmittel identifiziert werden,
die fiir einen Einsatz in der Stadt Wiesbaden qualifiziert sind.
Die Gesamtzahl der K.O.-Kriterien ergab sich zum einen aus
den acht zu Beginn hergeleiteten relevanten Zielsetzungen
aus festgelegten Vorgaben und Beschliissen und den Rahmen-
bedingungen fiir Wiesbaden.

Diese Ziele sind nachstehend unter 1. bis 8. aufgefiihrt. Zum
anderen kamen acht erganzende Rahmenbedingungen fiir
Wiesbaden zur Anwendung, die unter den nachstehenden
Positionen 9. bis 16. abgepriift worden sind. Es handelt sich
dabei um ,K.O.-Kriterien, da sie beurteilen, ob ein Verkehrs-
mittel in Wiesbaden umsetzbar ist, bzw. ob die Voraus-
setzungen dafiir vorhanden sind. Sofern auch nur eines der
Kriterien von 1. bis 16. nicht erfiillt ist, erfolgte der
Ausschluss des Verkehrsmittels aus dem weiteren Verfah-
ren bzw. den Einsatz in Wiesbaden.
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Die Experten, die hier zu Wort
kamen, sind sicher alle in ihren
Fachbereichen top. Aber die
Zustande in unserer Stadt kennt
niemand besser als wir, also die
Vertreter der Biirgerschaft. Insofern hatte
ich das befriedigende Gefiihl, dass wir hier

alle auf gleicher Augenhohe diskutiert haben.

Fiir mich jedenfalls war es sehr wertvoll,
dass ich meine Vorstellungen von Mobilitdt
in Wiesbaden einbringen konnte und dass
das berticksichtigt wurde. Was nun von der

Politik umgesetzt wird, ist eine andere Sache.

Wie auch immer, nun sind die Politiker dran!

Dirk Vielmeyer,
Klimaschutzbeirat Wiesbaden

Die 16 K.O.-Kriterien flur den Einsatz
von Verkehrsmitteln in Wiesbaden

. Starkung und Ausbau des OPNV (Attrak-

tivitatssteigerung, Angebotsverbesserung)
durch die ESWE Verkehr als starken multi-
modalen Mobilitatsdienstleister der LHW,
auch zur sinnvollen MIV-Reduktion.

Leistungsfihiges OPNV-Gesamtsystem
fur die LHW mit Mainz und Umland zur
Abdeckung aller Wegeldngen / Nachfrage-
intensitdten mit auch innovativen Verkehrs-
angeboten.

Intelligente Verkniipfung von sich gegen-
seitig bestmoglich erganzenden Verkehrsmit-
teln (Komplementaritat).

Niederschwelligkeit / leichte Zuganglich-
keit (Mobilitatsstationen, P&R, Haltestellen
etc.) mit durchgehenden Buchungs- und Aus-
kunftssystemen (App).

Umweltvertraglichkeit (Vermeidung Aus-
stof} Luftschadstoffe, Reduktion Treibhausga-
se (CO,), Minimierung Larm & Erschiitterun-
gen, Kompatibilitat mit ,Vision Zero Emission®
der ESWE-Verkehr).

Stadtvertraglichkeit (Einpassung in das
Stadtbild und Erhéhung der Aufenthalts-
qualitat).

Sozialvertraglichkeit / Teilhabe (umsetzen
Barrierefreiheit durch Design-fiir-alle, dort
wo gesetzlich vorgegeben).

Erhohung Sicherheit (Verkehrssicherheit
fir alle Verkehrsteilnehmer unter besonde-
rem Schutz der Schwachsten sowie Sicherheit
wahrend der Benutzung).

9.

10.

1.

12.

13.

14.

15.

16.

Wiesbaden weist aufgrund der Lage am
Taunuskamm sehr unterschiedliche Boden-
beschaffenheiten auf. Hat dies (beschran-
kende) Auswirkungen auf die Verkehrsmittel?

Aufgrund der Lage Wiesbadens sind im sehr
seltenen Fall auch Erdbeben bis ca. zur
Starke 5 auf der Richterskala moglich. Kann
dies Auswirkungen auf die Verkehrsmittel
haben?

Eine geologische Besonderheit Wiesbadens ist
der Aufschluss von Thermal- und Mineral-
wasser, das an mehreren Stellen im Quellen-
viertel aus groflen Tiefen zu Tage tritt.

In der Innenstadt ist mit einem hohen
Grundwasserstand zu rechnen, der Bau-
mafinahmen wiederholt erschwert hat (Bau
von Tiefgaragen wie z.B. unter dem Dernschen
Geldande und unter dem Bowling Green).

Erlaubt die Topografie die Verwendung des
Verkehrsmittels?

Erlaubt die Geografie die Verwendung des
Verkehrsmittels?

Erlaubt die Geologie die Verwendung des
Verkehrsmittels?

Eignung des Verkehrsmittels fiir die
Struktur der Wiesbadener Innenstadt?

In der Folge wurden alle in der Landeshauptstadt
Wiesbaden nicht umsetzbaren Verkehrsmittel iden-
tifiziert und aus der weiteren Betrachtung ausge-
schlossen.
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9.4 Bewertung verbleibender Verkehrsmittel anhand von Chancen
und Risiken vor dem Hintergrund von Megatrends

GemafR Schritt vier der Trichtermethode wurden die Ver-
kehrsmittel, die zuvor anhand der Starken und Schwachen
sowie der Priifung ihrer grundsatzlichen Umsetzbarkeit (16
K.O.-Kriterien) untersucht wurden, anhand der Auswirkun-
gen der genannten acht Megatrends weiter selektiert. Hier-
zu wurden Auswirkungen der Megatrends auf die Mobilitat
identifiziert, die sich als Chance oder Risiko fiir die qualifi-
zierten Verkehrsmittel darstellen.

Durch den wissenschaftlichen Beirat des Mobilitatsleitbilds
wurden fiir die vier Symposien des Wiesbadener Leitbild-
prozesses vier Megatrends des Zukunftsinstitutes heran-
gezogen. Dabei handelt es sich um: Urbanisierung, Konnek-
tivitat, Gesundheit und Sicherheit. Mittels dieser Mega-
trends wurde ein Blick iiber den lokalen Tellerrand
ermoglicht und auch die zukiinftigen Chancen und Risiken
von Verkehrsmitteln verdeutlicht. Insbesondere wurden
entlang der Megatrends? Visionen fiir die Landeshauptstadt
Wiesbaden aufgezeigt und eine ergebnisoffene Diskussion
ermoglicht.

Fiir die Bewertung der Chancen und Risiken von Verkehrs-
mitteln im OPNV ist jedoch auch die Einbeziehung weite-
rer Megatrends des Zukunftsinstitutes mit Bezug zur Mobi-
litit bzw. dem OPNV sinnvoll. Ergdnzend zu den vier Mega-
trends fiir die Symposien im Mobilitatsleitbildprozess
wurden daher die vier weiteren Megatrends Individualisie-
rung, Neo-Okologie, Mobilitat und New Work in den Bewer-
tungsprozess zur Ermittlung der Chancen und Risiken ein-
bezogen. So sind dann insgesamt acht der zwolf Megatrends
des Zukunftsinstitutes in den Gesamtprozess eingeflossen.

Zusatzlich zu den acht Megatrends wurden 104 damit ver-
bundene Subtrends untersucht. Diejenigen Subtrends, die
eine Beziehung zur Mobilitat oder den bereits ermittelten
Megatrends aufwiesen, wurden entsprechend ebenso be-
riicksichtigt. Auf dieser inhaltlichen Grundlage wurden 16
Subtrends bzw. Schnittmengen fiir die Chancen und Risi-
ken aus den acht Megatrends ermittelt. Die ausgewahlten
Subtrends bzw. Schnittmengen der Megatrends sind in
Abbildung 5 dargestellt.

2 Anm.: Auflerdem sieht der Stadtverordnetenbeschluss vom 8.11.2018
zur Erstellung eines Mobilitatsleitbilds die Beriicksichtigung von

Megatrends vor.

Subtrends zum Thema Mobilitat

Autonomes

Achtsamkeit Fahren

Business

Blockchain
Ecosystems

Digital Literacy E-Mobility

Seamless
Mobility

Omni-
channeling

Abbildung 5
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Big Data Bike-Boom

Carsharing

Digital Health

Internet of

Things Lebensqualitat

Selftracking

Smart City
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Aus diesen Subtrends bzw. Schnittmengen der Megatrends wurden 16 Chancen und Risiken zur einzelnen Priiffung

der qualifizierten innerstadtischen Verkehrsmittel des OPNV wie folgt zusammengefasst:

Weitgehende Schonung von Ressourcen
und Umwelt / Natur (bei Betrieb, Herstel-
lung & Verwertung).

Beitrag zum individuellen Gesundheits-
verhalten der Biirger.

Vermeidung gesundheitlicher Dauer-
belastungen und verbundener Gefahren
(inkl. Stress) der Nutzer (Stehen im Stau,
hohes Verkehrsaufkommen, Fehlverhalten
anderer Verkehrsteilnehmer).

Vermeidung Dauerbelastungen der
Anwohner (Larm, Erschiitterungen).

Verbesserung Stadtklima, auch durch
weniger Bodenversiegelung.

Beitrag zur Entlastung des Straflenraums
(durch Alternative zur MIV-Nutzung,
Optimierung der Anzahl privater Fahrzeuge/
Zweitwagen, durch effiziente Mobilitats-
lésungen in Erganzung zum MIV etc.).

Steigerung der Verkehrssicherheit, Stadt
,sicherer machen und Unfallzahlen mini-
mieren (auch durch Sensorik bzw. Vernetzung
mit Infrastruktur und anderen Fahrzeugen).

Steigerung OPNV-Nutzung (iiber Attrakti-
vitdt, multimodale Durchgangigkeit, nach-
frageorientierte Verfiigbarkeit, Abdeckung,
Zuverlassigkeit, Einsatzzeiten, Teilhabe).

Ubergangs- & friktionsloses Ineinander-
greifen von Reiseorganisation, Fahr-
planen, Fahrpreis, Service und Information
iber bedarfsgerechte (Cloud-)Lésung(en)
samt nutzungsgerechter Einnahmenteilung.

10.

1.

12.

13.

14.

15.

16.

Kombinierte Nutzbarkeit bzw. Integrier-
barkeit in multimodale Verkehre (Mobili-
tatsstationen, Sharing-Systeme, Bike & Ride
- auch mit Anbindung an Fahrradinfrastruk-
tur bzw. Fahrradparkhaus -, Park & Ride).

Moglichkeit der Mitnahme von Fahrrad
oder sonstiger Fahrzeuge der Mikro-
mobilitat im Verkehrsmittel.

Maximale Reduzierung der Reisezeiten
(mit Minimierung verkehrsbedingter Ver-
zogerungen).

Einbindung in verkehrsmitteliiber-
greifende Gesamtsteuerung auch durch
digitale Verkehrsleitsysteme.

Auswirkung Anwendung (Big)Data Ana-
lytics in Hard- und Software (als Voraus-
setzung fiir Transparenz) fiir Betrieb, Nut-
zung (Steuerung/Nutzung/Skalierung/Effizi-
enz) und Wartung bzw. Instandhaltung.

Erhohung von Lebens- und Aufenthalts-
qualitat im 6ffentlichen Raum (Stadt-
gestaltung, Vermeidung der Trennung des
Verkehrsraumes durch Schneisen).

Eignung fiir autonome (fahrerlose)
Verkehre.

Im Ergebnis bleiben 13 Verkehrsmittel iibrig, die
fiir einen Einsatz in der Landeshauptstadt Wiesba-
den qualifiziert sind. Fiir diese Verkehrsmittel liegt
eine Starken-Schwdchen-Analyse sowie eine
Chancen-Risiko-Bewertung vor (s. Abbildung 6).
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Qualifizierte Verkehrsmittel
flir Wiesbaden nach Einsatzbereichen

Einsatzbereich der Verkehrsmittel

Anbindende Feinverteilung
Stark frequentierte Massenverkehre (in weniger dicht
Hauptverkehrslinien (Stadtteile, Randlagen besiedelte Gebiete) und
Umland) Gelegenheitsverkehre
Strafle | Schiene Strafle | Schiene Strafde Luft
Ungebunden Bodenverlauf Ungebunden Hochverlauf Ungebunden
r Omni ‘ Straflen- r . ‘ [ . ] r . ‘ - ]
mnibus Omnibus Seilbahn Omnibus Lufttaxi
bahn
G G G
Minibus Minibus Minibus
S ——— S ——— S ——
G G G
Taxi/ Taxi/ Taxi/
Limousine* Limousine* Limousine*
S ——— S ——— S ——
(S (S (S
Shuttle/ Shuttle/ Shuttle/ Wasser
ODM-Verkehre* ODM-Verkehre* ODM-Verkehre* -
S — S — S —
(S (S ( \
Sharing- Sharing- Sharing- "
Systeme* Systeme* Systeme* [ Fahre ]
) ) ( )
Mietwagen* Mietwagen* Mietwagen* Barkasse ]
S —— -— \ b,
Gebunden Gebunden

Bus Rapid
Transit (BRT)
Optisches
Leitsystem

Abbildung 6

Bus Rapid
Transit (BRT)

* Im Rahmen des OPNV, nur wenn Funktion als
Zubringer bzw. ,Letzte Meile* eingenommen
wird bzw. gemaR PBefG OPNV-Verkehre ersetzt,
erganzt oder verdichtet werden

Im Anschluss erfolgte der letzte Schritt der Trichtermodell-
Methode. Hier wurden Szenarien relevanter moéglicher
Mobilitatskombinationen entwickelt. Die Verkehrsmittel
wurden nach Hauptlauf und Zubringer- bzw. Verteilverkehr
unterteilt, damit die Vergleichbarkeit gewdhrleistet ist.
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In den Hauptlauf sind nur die massenverkehrstauglichen
Verkehrsmittel eingeflossen. In den Zubringer- bzw. Verteil-
verkehr sind die Verkehrsmittel mit geringeren Passagier-
kapazititen erfasst, die dem OPNV kleinere Verkehre zu-
fihren.
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OPNV-Vergleichsanalyse:

Innerstadtische Massenverkehre

Gewichtet nach Praferenzen der Leitbild-Teilnehmer*innen

Chancen und Risiken [ Stérken und Schwichen

1,2

0,9

0,6 ——

1B R £

" ] I I I I
o

Strafien- Strafien- Straflen- Straflen- Ungebunden/ | Ungebunden/| Bus Rapid Bus Rapid Seilbahn Seilbahn
Gruppe bahn bahn bahn bahn Omnibus Omnibus Transit Transit
Ausfith Normal- Schmal- Normal- Schmal- Gelenkbus Einzelbus Gelenkbus Einzelbus Gondel- Pendel-
ustuhrung spur spur spur spur (GOM) (KOM) (GOM) (KOM) bahn bahn
Energie- Elektrisch Elektrisch Ober- Ober- Elektrisch Elektrisch Elektrisch Elektrisch Seilzug Seilzug
versorgung (Batterie) (Batterie) leitung leitung (Batterie)/ (Batterie)/ (Batterie)/ (Batterie)/
Brennstoff- | Brennstoff- | Brennstoff- | Brennstoff-
zelle zelle zelle zelle
Abbildung 7

Abbildung 7 zeigt das Ergebnis der zehn am besten geeig-
neten Verkehrsmittel der OPNV-Vergleichs-Analyse fiir das
Segment der innerstadtischen Massenverkehre. Die einzel-
nen Dimensionen der ,Starken und Schwéachen” (dunkel-
blaue Balken) wurden dabei mithilfe der zuvor definierten
Stakeholder-Praferenzen aus dem zweiten Symposium
gewichtet. Der Dezimalwert in der Abbildung 7 beziffert die
die Summe der Bewertungen nach Chancen und Risiken
(Schritt 4 im Trichtermodell) als auch nach Starken und
Schwachen (Schritt 2 im Trichtermodell).

In der dahinterliegenden Bewertungsmatrix werden die ein-
zelnen Kriterien fiir Chancen bzw. Starken jeweils mit dem
Faktor 1 gewertet, Risiken bzw. Schwadchen mit dem
Faktor -1. Der Faktor null steht fiir ein neutrales Urteil.
Liegt der Dezimalwert also im positiven Bereich, iiberwie-
gen iiber alle definierten Kriterien hinweg die Chancen und
Starken. Die von den Leitbild-Teilnehmer*innen stark
gewichteten Kriterien wurden mit dem Faktor 2 gewertet.
Wahrend die Starken und Schwachen vor allem den
Ist-Zustand beschreiben, eréfinet die Betrachtung nach
Chancen und Risiken auch die Zukunftspotenziale und
Zukunftsfahigkeit der jeweiligen Verkehrsmittel.

Eine reine Betrachtung der Starken und Schwachen zeigt
ein durchaus gleichverteiltes Ergebnis der ersten acht
Verkehrsmittel. Das Verkehrssystem Strafenbahn fiithrt
dabei die Dimension ,Leistungsfahigkeit“ mit den hochsten
Wertungen an. Der ungebundene Omnibusverkehr durch
Einzel-/ oder Gelenkbusse hingegen konnte in der Dimen-
sion ,Kombinierbarkeit die hochstmoégliche Punktzahl
erreichen. Bei den Bus Rapid Transit-Systemen (BRT) neh-
men die Starken gegeniiber den Systemen Strafienbahn und
ungebundener Omnibus deutlich ab. Dennoch iitberwiegen
die Starken. Dahingegen halten sich die Starken und
Schwéchen der beiden Seilbahnsysteme (Gondel-/ Pendel-
bahn) im Gleichgewicht. Bei den Chancen ergibt sich ein
leichtes Plus.

Erst durch die Betrachtung moglicher Chancen und Risiken
einzelner Verkehrsmittel zeigen sich deutlich die Vorteile
einer schienenbasierten Lésung. Im Gegensatz zum unge-
bundenen Busverkehr bzw. Bus Rapid Transit-System iiber-
wiegen bei der Strafenbahn die Chancen, die aus den
untersuchten Megatrends entwickelt wurden. Fiir den un-
gebundenen Busverkehr wurde keiner der Megatrends von
den Fachgutachtern als konkretes Risiko betrachtet.
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Allerdings kamen 9 der 16 Dimensionen lediglich auf eine
yneutrale“ Bewertung. Fiir den Einsatz eines Bus Rapid-Sys-
tems wird sogar mit zwei Risiken gerechnet. So kann sich
durch den Bau eines BRT-Systems beispielsweise das Stadt-
klima durch die notwendige erhéhte Bodenversiegelung

OPNV-Vergleichsanalyse:

Zubringer und Verteilverkehre

Gewichtet nach Praferenzen der Leitbild-Teilnehmer*innen

verschlechtern. Die Flachenversiegelung durch betonierte
Trassen geht einher mit einer optischen und praktischen
Beeintrachtigung des innerstadtischen Raumes und in letz-
ter Konsequenz mit einer Minderung der Lebens- und Auf-
enthaltsqualitat in der Landeshauptstadt Wiesbaden.

[l chancenundRisiken || Stirken und Schwichen

1,2
0,9
N ) o
o o o @ N
() o o N o ) (©)
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0,6 o o o - ~) © < ™~
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. Bike Bike Kleinbus/ Car (Tret-) Scooter . )
Ausfithrung Sharing Sharing Van Sharing Roller (Motorrad) Barkasse Van Kleinbus Kleinbus
Energie- Manuell Elektrisch Elektrisch Elektrisch Elektrisch Elektrisch Elektrisch Elektrisch Elektrisch Elektrisch
versorgung (Batterie) (Batterie)/ (Batterie)/ (Batterie) (Batterie)/ (Batterie) (Batterie)/ (Batterie)/ (Batterie)/
Brennstoff- | Brennstoff- Brennstoff- Brennstoff- | Brennstoff- Brennstoff-
zelle zelle zelle zelle zelle zelle
Abbildung 8

Abbildung 8 zeigt, welche zehn Zubringer- und Verteil-
verkehre in der OPNV-Vergleichs-Analyse am besten ab-
schneiden. Die einzelnen Dimensionen der ,Starken und
Schwachen” (dunkler Balken) wurden dabei mithilfe der zu-
vor definierten Stakeholder-Praferenzen gewichtet. Bei der
Untersuchung méglicher Verkehrsmittel haben Sharing-
Systeme (Bike-Sharing, E-Bike-Sharing) und mogliche
On Demand-Services (wie z.B. MOIA oder Berlkonig) die
Nase vorn. Besondere Starken weisen Bike-Sharing-Syste-
me in den Dimensionen ,Kosten® sowie ,Umwelt und Kli-
ma“ auf und sind dort den anderen Zubringersystemen
iuberlegen. Die Starken der On-Demand- Systeme (ODM)
hingegen liegen insbesondere in den Dimensionen ,Kom-
binierbarkeit®, ,Nutzerakzeptanz“ sowie ,Stadtraumliche
Perspektive® vorn. Als Erganzung der bestehenden unge-
bundenen Einzel-/ Gelenkbusverbindungen haben sowohl
Kleinbusse als auch Vans Stdrken in den Bereichen
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JKombinierbarkeit” sowie ,stadtraumliche Perspektive” fiir
eine Personenverteilung auf der letzten Meile. Ein Fahr-
Zubringersystem mittels Barkasse weist zwar nur einen leicht
positiven ,Starken und Schwéachen®-Vergleich auf, jedoch wer-
den dem System im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln die
meisten Chancen zugeschrieben - auch wenn Fahrverbindun-
gen im innerstadtischen Bereich nicht relevant sind.

Im engeren innerstadtischen Vergleich méglicher Ver-
kehrsmittel wird sowohl fiir die Sharing- als auch Shuttle/
ODM-basierten Verkehrsmittel ein Risiko in der Dimensi-
on ,Mdglichkeit der Mitnahme von Fahrrad oder sonstiger
Fahrzeuge der Mikromobilitat im Verkehrsmittel” gesehen.
Dariiber hinaus wurde eine kurz-/mittelfristige Eignung
fir autonome (fahrerlose) Verkehre von den Experten fiir
die Verkehrsmittel Fahrrad, (Tret-)Roller und Scooter als
nicht moglich erachtet.

Mobilitatsleitbild fiir die Landeshauptstadt Wiesbaden

10 Busliniennetz und tangentiale Verbindungen

Die Bewertung der Gutachten und Konzepte sowie der Best-
Practice-Beispiele kommt zu dem Ergebnis, dass sich das
Ende der 60er Jahre eingefithrte Bus-Liniensystem im
Stadtverkehr Wiesbaden im Grundsatz und insbesondere
fiir die Hauptachsen bewdhrt hat.

&0

In verschiedenen Grofistadten wurden in den letzten Jah-
ren bzw. werden aktuell Konzepte zur Netzneuordnung mit
klarer Zuordnung von Hauptachsen mit einheitlichem Fahr-
tenangebot umgesetzt und verstarkt Metro- und Express-
bus-Produkte im Busverkehr profiliert.

Hochwertige Bussysteme (vergleichbar mit BRT-Systemen
z. B. in Frankreich) mit einheitlicher Gestaltung und
Vermarktung, dichtem Fahrtenangebot, alternativen
Antriebsformen sowie eigener Trassen sind weltweit in der
Diskussion/ Planung.

Neben verschiedenen Vorteilen des bestehendes Liniensys-
tems in Wiesbaden sind insbesondere die hohe Verspatungs-
anfalligkeit durch die starke Verkehrsbelastung (sowohl im
Auto- als auch im Busverkehr) und fehlende eigene OPNV-
Trassen (z. B. Busspuren) bzw. ausreichende Infrastruktur
(z. B. Haltestellenkapazitaten) auffallend.

Dazu kommt erschwerend die geringe Transparenz und

Ubersichtlichkeit des Liniennetzes durch die Vielzahl der
in den vergangenen Jahren hinzugekommenen Linien.

57



Mobilitatsleitbild fiir die Landeshauptstadt Wiesbaden

Auf der Grundlage der zuvor dargestellten Ergebnisse werden folgende Handlungsempfehlungen
fiir die kiinftige Ausgestaltung des Liniennetzes formuliert:

® Ausbau des Schienen-Personennahverkehrs-Angebotes
(SPNV) in die benachbarten Zentren und in die Region.

® Beibehaltung der Hauptachsen mit dichten Angeboten
zwischen den aufkommensstarken Stadtteilen und
Arbeitsplatzschwerpunkten, der Innenstadt, dem Haupt-
bahnhof und weiteren Verkniipfungspunkten.

® Deutliche Vermarktung der Angebotsvorteile fiir die
Fahrgaste auf den Hauptachsen (Produktprofilierung in
der Fahrgastinformation).

® Verbesserte Verbindung zwischen den SPNV-Ver-
kniipfungspunkten und den von dort schnell erreich-
baren Wohn- und Arbeitsplatzstandorten.

® Priifung der Verlangerung bestehender Hauptachsen
iiber das Stadtgebiet hinaus, z. B. Richtung Mainz oder
Rheingau.

® Etablierung bestehender und Einrichtung neuer tangen-
tialer Verkehre.

® Einrichtung neuer direkter Verbindungen aus benach-
barten Verkehrsraumen nach Wiesbaden.

® Weiterentwicklung der Expressangebote.

® Beschleunigung der Mobilitdtsangebote durch umfang-
reiche Bevorrechtigungsmafinahmen (umfangreiche Ein-
fithrung eigener Trassen auf den Hauptachsen, weitere
Umsetzung der Beschleunigungsmafinahmen an Licht-
signalanlagen, weitere Beschleunigungsmafinahmen).

® Einrichtung neuer Orte zum Umsteigen (multimodale
Mobilitatsstationen; Bahn/Bus, Bus/Bus sowie zu ergan-
zenden Mobilitatsangeboten), v.a. an den Umsteigepunk-
ten zum Schienenverkehr und an den Schnittpunkten
der Hauptachsen mit tangentialen Relationen.

Analyse Liniensystem der Stadt Wiesbaden

OPNV Hauptachsen

Hauptachsen im Liniennetz
(Bedienung im 10-Min.-Takt)
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11 Szenarien

In einem ersten Schritt wurden alle Verkehrsmittel zu-
nachst erfasst und dann nach einem umfassenden Kriteri-
enkatalog selektiert (siehe Trichtermodell-Methode). Die-
jenigen Verkehrsmittel, die sich fiir den Einsatz in Wiesba-
den als qualifiziert herausgestellt haben, werden im letzten
Schritt des Trichtermodells in fiinf Szenarien hinsichtlich
ihrer verkehrlichen Effekte verglichen. Diese Szenarien sind
mit Ausnahme des Szenarios 1 auf das Jahr 2030 ausgerich-
tet. In Szenario 1 erfolgt eine Darstellung der Auswirkun-
gen erganzender Tangentialverbindungen zum heutigen
Stand des sternférmigen Busnetzes von ESWE Verkehr. Mit
Ausnahme des Szenarios 1 werden fir die Szenarien mit
Zielhorizont 2030 auch die Erweiterung neuer Mobilitats-
angebote in Erganzung zum OPNV mitbetrachtet.

Szenario 1 - tangentiale Verkehre: Bei diesem Szenario
geht es um die Erweiterung des Status quo der Verkehrs-
mittel in Wiesbaden anhand zuséatzlicher tangentialer Ver-
bindungen. Die Erweiterung bezieht sich ausschliefilich auf
eine Erweiterung des Busverkehrs. Bei dieser Vorgehens-
weise ist keine Errichtung von zusatzlichen Infrastruktu-
ren notwendig.

Szenario 2 - Strafie (BRT Linie): Szenario zwei betrach-
tet die Erweiterung des bestehenden Busnetzes sowie die
Erganzung des Verkehrssystems um eine BRT-Linie analog
der Planungen fiir die CityBahn. Die Errichtung von Infra-
strukturen auf zentralen innerstadtischen Bereichen ist
hierfiir notwendig.

Szenario 3 - Strafle plus (BRT Netz): Die Basis bilden
hier die Verkehrsmittel des Szenarios ,Strafie”. Diese sind
zudem um ein BRT-Netz analog der CityBahn-Planung zu
erganzen. Die Errichtung von Infrastrukturen ist entspre-
chend notwendig.

Szenario 4 - Schienenriickgrat: Bei diesem Szenario wird
das aktuelle Busnetz um eine StrafRenbahn- bzw. Stadt-
bahn-Linie (Schmal- / Normalspur) erganzt. Die Errichtung
von Infrastrukturen ist entsprechend notwendig.

Szenario 5 - Schienennetz plus: Die Basis bilden hier die
Verkehrsmittel des Szenarios ,Schienenriickgrat”. Hinzu
kommt die Erganzung des aktuellen Busnetzes um ein Stra-
Renbahn- bzw. Stadtbahn-Netz (Schmal- / Normalspur). Die
Errichtung von Infrastrukturen ist entsprechend notwen-
dig.

Vom Strafenverkehr unabhangige Verkehrssysteme kon-
nen hohere Reisezeitgewinne fiir den Kunden erzielen und
auch die Verspatungsanfalligkeit durch Bevorrechtigungen
im Strafenraum minimieren. Im Ergebnis der Szenarien-
betrachtung bleibt festzuhalten, dass hochleistungsfahige,
unabhangig gefiihrte Schienenverkehrsmittel den grofiten
Komfortgewinn fiir den Fahrgast mit sich bringen.

Mit einem attraktiven Alternativangebot - auch fiir Pkw-

Fahrer - kann somit ein Beitrag zur Verkehrslagerung vom
MIV hin zum OV erwartet werden.
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Vergleichende Betrachtung des

Modal Splits in finf Szenarien

Strafle +
(BRT-Linie)

Heute Tangentiale
Verkehre

Abbildung 9

Die vergleichende Betrachtung zwischen den fiinf Szenari-
en zeigt, inwieweit der Modal-Split sich durch die Erweite-
rung der Angebotsqualitat des o6ffentlichen Verkehrs ver-
andern kann. So konnen steigende Fahrgastzahlen zu einer
Erhéhung des Anteils des OV am Modal-Split beitragen. We-
sentlich wichtiger ist jedoch die Reduzierung des MIV, die
durch Verlagerungseffekte erzielt wird. Diese Effekte vari-
ieren stark in Abhangigkeit von der Angebotsqualitat des
OV und den damit verbundenen Verlagerungseffekten fiir
den MIV-Fahrer.
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riickgrat netz

Straflennetz +
(BRT-Netz)

18,5 - 19,5% 19,5 - 20,5%

20,5 - 21,5%

Wie bei allen Prognosen oder auch Abschatzungen bleibt
anzumerken, dass die verkehrlichen Effekte in der Realitdt
je nach Angebotsgestaltungen und értlichen Rahmen-
bedingungen hiervon abweichen kénnen. Jedoch haben
einige Untersuchungen realisierter Verkehrsprojekte
zeigen konnen, dass die Wirkungsbereiche durch den
Ausbau von OPNV-Infrastruktur hiufig unterschitzt wer-
den. Die vergleichende Betrachtung liefert Hinweise und
ermoglicht die vergleichende Bewertung der Mafinahmen
untereinander.
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12 Fazit

Um den Anforderungen der Stadt sowie ihrer Biirger*innen
an den Verkehr gerecht zu werden, bedarf es Anpassungen
des Status quo. Dazu wurden Verkehrsmittel betrachtet, die
in Wiesbaden umsetzbar sind, und es wurden die Chancen
und Risiken dieser Verkehrsmittel hinsichtlich der
Megatrends der Zukunft bewertet. Ziel war es, eine ver-
gleichende systematische Untersuchung zukunftstrachti-
ger Mobilitatsangebote fiir die Landeshauptstadt Wiesba-
den durchzufithren.

Die Priifung der Verkehrsmittel ergab, dass vor allem hoch-
leistungsfahige Verkehrssysteme die meisten Chancen fiir
die Stadt Wiesbaden bieten und somit auch den grofiten
Beitrag fiir eine Verbesserung der Verkehrssituation leisten
konnen. Bei den entwickelten Szenarien - tangentiale Ver-
kehre, Strafie (BRT-Linie), Strafle plus (BRT-Netz), Schienen-
riickgrat und Schienennetz plus - ergeben sich unterschied-
liche Auswirkungen auf die Verianderungen des OPNV-
Modal Split-Anteils im Zieljahr 2030 (zu 2018).

Der héchste Anteil, mit um 3,5 bis 4,5 Prozentpunkte hohe-
re Fahrgastzahlen im OPNV, ist im Szenario ,Schienennetz
plus” zu erwarten. Fiir das Szenario ,Schienenriickgrat plus®
wird ein hoherer Fahrgastanteil von 2,0 bis 3,0 Prozent-
punkten erwartet. Ein hochleistungsfahiges Bussystem
kann ebenfalls zusétzliche Fahrgéste fiir den OPNV

gewinnen, jedoch liegen die bewerteten Szenarien deutlich
unter den zu erwartenden Fahrgastentwicklungen eines
Schienenverkehrssystems. Eine deutliche Verbesserung fiir
den Kunden wird auch im Szenario 1 durch die Erweiterung
des bestehenden Busnetzes durch die Erganzung mit tan-
gentialen Buslinien und Direktverbindungen zu zentralen
Zielpunkten gesehen.

Durch die Verringerung der Umsteigevorgange an den zen-
tralen Knotenpunkten kénnen hier auch Entlastungen an
diesen Punkten erzielt werden. Entscheidend fiir die Veran-
derungen der Fahrgastentwicklung sind neben dem OV-An-
gebot auch die Rahmenbedingungen fiir den MIV. Beglei-
tende Maftnahmen konnen die wiinschenswerten verkehr-
lichen Effekte erhéhen und zu einer Verkehrsverlagerung
auf ein fir den Kunden attraktives hochleistungsfahiges
Verkehrssystem beitragen.

Gleichzeitig werden auch positive Effekte in der Erweite-
rung neuer innovativer Mobilitatsdienstleistungen in Form
von Car-/Bike-Sharing oder auch On-Demand-Verkehren
gesehen. Die Angebotserweiterung durch neue Mobilitats-
dienstleistungen konnen die beschriebenen Effekte noch
unterstiitzen. On-Demand-Angebote, wie sie fiir die Stadt
Wiesbaden noch im Jahr 2020 angeboten werden sollen,
konnen die 6ffentlichen Verkehrsmittel erganzen.
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Diese Systeme gelten als Vorreiter fiir Flottenkonzepte mit
autonomen Fahrzeugen. Welche Entwicklungen durch den
Einsatz autonomer Flotten zu erwarten sind und welche
Veranderungen sich hieraus fir den stadtischen Verkehr er-
geben konnen, wurde bisher im Rahmen von Simulationen
modellhaft nachgebildet. Diese Modellrechnungen betrach-
ten Maximalszenarien und werden auch mittelfristig nicht
die Realitat in deutschen Stadten abbilden. Sie zeigen aber
vielmehr auf, vor welchen Herausforderungen die Kommu-
nen stehen.

Die Modellierungen und Berechnungen zum Beispiel im
Rahmen der Lissabon Studie (OECD) oder die Studie der
ETH Ziirich zeigen sehr deutlich, dass die Einfithrung von
autonomen Fahrzeugen oder auch Shuttle-Systemen fiir
den individuellen Bedarf zwar zu einer Verringerung des
Fahrzeugbedarfes beitragen kénnen, aber gleichzeitig ist
aufgrund eines verdnderten Nutzungsverhaltens und der
kleineren FahrzeuggrofRe (weniger Kapazitaten fiir Fahr-
gaste) von einer deutlichen Verkehrszunahme bzw. auch
Uberlastung des Strafensystems auszugehen. Leistungs-
starke und attraktive Massenverkehrsmittel wie die Stra-
Renbahn oder der Bus werden und miissen im stadtischen
Verkehr weiter das Mobilitatsriickgrat bilden.

Weniger gut bewertet werden alternative Bedienungs-
formen in Form von Flugtaxis und Seilbahnen. Flugtaxis be-
finden sich derzeit noch in der Entwicklung. Es zeigt sich,
dass die Einsatzbereiche deutlich geringer sind als vermu-
tet. Es bestehen hohe Anforderungen an Start- und Lande-
platze und den dazugehorigen Wartebereichen. Stérungen
durch Bebauung oder Bepflanzung miissen vermieden wer-
den. Auch die Kommunikation und Dateniibertragung ist
noch nicht gesichert, 5G-Netze sind nicht flaichendeckend
verfiigbar. Zudem miissen Beeintrachtigungen durch
Gerausche und Verwirbelungen fiir Bewohner vermieden
werden. Laut einer Untersuchung der Unternehmensbera-
tung Roland Berger werden im Jahre 2050 weltweit 98.000
Lufttaxis zum Einsatz kommen. Somit wird dies auch zu-
kiinftig ein Nischenmarkt bleiben und vergleichbar mit den
Anteilen am Modal-Split des Taxiverkehrs liegen.
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Der Einsatz von Seilbahnen wurde ebenfalls im Gutachten
gepriift: Aufgrund der systemisch begrenzten Linienlange
von maximal finf Kilometern kénnen diese auf ausgewahl-
ten Verbindungen eine Alternative darstellen beziehungs-
weise den OPNV erginzen.

Untersuchungen zu alternativen Mobilitatsangeboten
zeigen aber, dass Seilbahnen hochleistungsfahige Trans-
portsysteme nicht ersetzen kénnen. Das vorrangige Ziel
muss es sein, auch Pkw-Fahrern ein attraktives Alternativ-
angebot zu machen. Hier sind hochleistungsfahige
Verkehrssysteme im Vorteil.

Durch Bevorrechtigungen und eigene Fahrspuren kénnen
sie ihre Leistungsfahigkeit entfalten und den Fahrgasten
eine komfortable und schnelle Verbindung bieten. Beglei-
tende Mafinahmen durch Steuerung der Verkehre oder auch
Parkraumbewirtschaftung in innerstadtischen Bereichen
konnen zu einer Verkehrsverlagerung beitragen und damit
helfen, dass die Landeshauptstadt Wiesbaden in den kom-
menden Jahren im Stauranking Deutschlands nicht mehr
auf einer Spitzenposition steht.

Fir mich war die Art neu, solche
schwierigen und umstrittenen
Themen zu erarbeiten, und das hat
mir sehr gut gefallen an der gan-
zen Vorgehensweise. Und natiirlich finde
ich es toll, dass wir als Vertretung der
Behinderten mit einbezogen worden sind.
Das ist doch gut, wenn die Gesellschaft als
Ganzes und nicht immer nur die Politiker
zu Wort kommen. Ich fand die Debatten in
diesem Beteiligungsprozess sehr interessant.
Allerdings auch sehr zeitaufwandig, aber
es hat sich gelohnt. Auf jeden Fall wird es
ein langer Prozess der Umsetzung sein, und
ich bin zuversichtlich, dass die Belange der
Behinderten - Stichwort Barrierefreiheit -
berticksichtigt werden.

Joachim Mast,
Arbeitskreis der Wiesbadener
Behindertenorganisationen und
Interessengemeinschaften Behinderter
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13 Anhang: Begriffsabgrenzung

Der Begriff ,Verkehrstrager” ist hinsichtlich des Stadt-
verordnetenbeschlusses vom 8.11.2018 zum Mobilitats-
leitbild und der Verwendung der entsprechenden Termino-
logie in diesem Dokument einzuordnen: Alle technischen
oder organisatorischen Einrichtungen, die Personen, Giiter
und Nachrichten helfen, Wegstrecken durch Ortsverande-
rung zu iiberwinden, sind Verkehrsmittel im weiteren Sin-
ne. Die Oberbegriffe Verkehrstrager und Verkehrsmittel
beziehen sich auf die Gesamtheit aller Verkehrsobjekte, die
die gleiche Art von Verkehrsinfrastruktur verwenden.

So sind die relevanten Verkehrstrager/Verkehrsmittel im
OPNV - unter Einbeziehung innovativer Verkehrsangebote
- StrafRenverkehr, Bahnverkehr, Schiffsverkehr und Luft-
verkehr. Die Verkehrstrager/Verkehrsmittel sind hier alle
Objekte, die direkt zum Personentransport benétigt werden.
Sie lassen sich nach Kriterien differenzieren.

Durch die systematische Zusammenfassung mehrerer
Verkehrsmittel eines oder mehrerer Verkehrstrager entsteht
ein Verkehrssystem.

Beispiele sind integrierte Stadt- bzw. Nahverkehrssysteme
(Stadtverkehr), Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)
und kombinierter Verkehr.

Verkehrssysteme wie der OPNV oder der MIV werden teil-
weise auch als Verkehrstrager bezeichnet. Unter dem Begriff
Verkehrstrager werden auch Unternehmen und Institutio-
nen verstanden, die Verkehrsdienstleistungen im Sinne ei-
ner staatlichen Grundversorgung 6ffentlich anbieten
(OPNV).

Der Begriff Verkehrstrager wird auch im Sinne von
Leistungstrager verstanden. Mit Leistungstrager ist das
Medium gemeint, ,auf dem*“ oder ,in dem* Transport- oder
Verkehrsdienstleistungen durchgefithrt werden.

Die Begriffe Verkehrsmittel und Verkehrstrager sind sowohl
im Gutachten als auch in der vorliegenden Management
Summary als Synonyme zu verstehen. Im Folgenden wird
statt des Begriffs Verkehrstrager der Begriff Verkehrsmittel
verwendet.
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