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Integriertes Verkehrsentwicklungskonzept fiir den Kreis GroR-Gerau - Berichtsteil Analyse (Zwischenbericht)

1 Anlass und Vorgehensweise

Eine rasche Senkung des AusstolRes an klimaschadlichen Gasen ist angesichts der fortschreitenden
Klimaerwarmung unverzichtbar. Ein Aktivitatenschwerpunkt muss im Sektor Verkehr liegen, der zu
etwa einem Viertel an den gesamten Klimagas-Emissionen in Deutschland beteiligt ist und in den
letzten Jahren unter allen Sektoren die geringsten Riickgdange zu verzeichnen hatte. Das Energiekon-
zept der Bundesregierung sieht vor, den Energieverbrauch im Verkehrssektor um 10% bis 2020 und
um 40% bis 2050 zu senken (jeweils im Vergleich zu 2005) (BMWi/BMU 2012). Zur Zielerreichung
plant die Bundesregierung ordnungsrechtliche MaRnahmen wie die Festsetzung von Emissionsnor-
men, technische Weiterentwicklungen in der Antriebsstruktur und bezlglich des Kraftstoffmixes so-
wie eine Verlagerung des Verkehrs auf klimafreundliche Verkehrsmittel. Hier sind jedoch zusatzliche
Malinahmen zu ergreifen, die nicht auf Bundesebene umgesetzt werden kénnen. Neben Blrgerinnen
und Birgern sowie Unternehmen sind alle staatlichen Ebenen einschlieRlich Landkreisen und Kom-
munen gefordert, nachhaltige Aktivitaten vor allem zur Minderung des Verbrauchs an fossilen Ener-
gietragern zu ergreifen.

Im Dezember 2011 hat der Kreistag des Kreises GroR-Gerau die Erstellung eines Integrierten Ver-
kehrsentwicklungskonzepts beschlossen. Im Rahmen der Klimaschutzinitiative des Bundes war eine
Forderung als Klimaschutzkonzept, Teilkonzept Verkehr, moglich. Die Bearbeitung des Konzepts
konnte nach der Forderzusage Ende 2012 begonnen werden. Der vorliegende erste Berichtsteil (Zwi-
schenbericht) dokumentiert die durchgefiihrten Analyseschritte. Diese sind in Abbildung 1 als Ar-
beitspakete (AP) 1 bis 3 dargestellt'.

Die Vorgehensweise zur Erarbeitung des Klimaschutz-Teilkonzepts orientiert sich an den gangigen
fachlichen Standards und berticksichtigt insbesondere die Anforderungen, die an eine Forderung des
Projekts im Rahmen der Klimaschutzinitiative des Bundesministeriums fiir Umwelt, Naturschutz und
Reaktorsicherheit (BMU) gestellt werden und die in den ,Richtlinien zur Férderung von Klimaschutz-
projekten in sozialen, kulturellen und 6ffentlichen Einrichtungen” formuliert sind.

AP 1 Energie- und
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Abbildung 1: Arbeitspakete des Integrierten Verkehrsentwicklungskonzepts

! Redaktioneller Hinweis: Soweit keine andere Quelle angegeben ist, stammen alle Abbildungen von Verkehrs-
[6sungen Blees.
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Integriertes Verkehrsentwicklungskonzept fiir den Kreis GroR-Gerau - Berichtsteil Analyse (Zwischenbericht)

Um relevante Personen und Institutionen aus Politik, Wirtschaft, Verwaltung, Verbanden und Gesell-
schaft zu beteiligen, fanden eine Auftaktveranstaltung am 6. Februar 2013 sowie personliche Inter-
views mit Vertretern von insgesamt 17 Institutionen statt. Ziel war es, bisherige Tatigkeiten, Planun-
gen und Wiinsche zum Thema Verkehr und Mobilitat aus verschiedenen gesellschaftlichen Gruppen
zu erfahren und diese in das Integrierte Verkehrsentwicklungskonzept einflieBen zu lassen. Gleichzei-
tig zielt die Beteiligung unterschiedlicher Akteure darauf ab, Netzwerke und Synergien bei Aktivitaten
zu Klimaschutz im Verkehr zu bilden.

Im weiteren Projektverlauf wurde zur Entwicklung von Handlungsempfehlungen ein themenspezifi-
scher Workshop-Tag durchgefiihrt.

Eine Liste der Interviewpartner, der Fragebogen zu den Interviews sowie die Dokumentation der
Auftaktveranstaltung befinden sich im Anhang.

Verkehrslosungen Blees in Kooperation mit ZIV Seite 5 von 125



Integriertes Verkehrsentwicklungskonzept fiir den Kreis GroR-Gerau - Berichtsteil Analyse (Zwischenbericht)

2 Strukturelle Rahmenbedingungen

Abbildung 2: Landkreis GroB-Gerau. Grau hinterlegt
sind die Kommunen im Ballungsraum Frank-
furt/Rhein-Main. Quelle: RegFNP 2010.

2.1 Bevolkerungsstruktur und -entwicklung

Ein Verkehrsentwicklungskonzept fir einen
Landkreis muss die kreisangehdrigen Kommunen
bericksichtigen, da sie einem Landkreis erst das
Gesicht geben und zugleich wichtige Akteure
sind. Dabei kann ein kreisweites Verkehrsent-
wicklungskonzept die Voraussetzungen und Ver-
haltnisse der einzelnen Kommunen nicht in dem
Male beriicksichtigen, wie dies in einem kom-
munalen Konzept moglich und notwendig ist.
Trotzdem versucht das vorliegende Konzept so
weit wie moglich die spezifischen Situationen
der einzelnen Kommunen zu berticksichtigen: So
werden in den fotografischen Impressionen gute
Beispiele genannt, die andere Kommunen ermu-
tigen und zur Nachahmung anregen kdénnen. Die
Charakterisierung des Untersuchungsgebiets
bericksichtigt vorrangig die kreisweit relevanten
Aspekte. Abbildung 2 zeigt einen Uberblick iber
die Lage der Stadte und Gemeinden des Kreises.

Im Kreis Gro3-Gerau lag die Bevolkerungszahl zwischen 2002 und 2009 relativ konstant bei etwa
252.000 Einwohnern. Erst zwischen 2009 und 2011 gab es einen Bevolkerungszuwachs um 5.000
Personen (2%) auf 257.000. GroRte Stadte sind die Sonderstatusstadt Riisselsheim (knapp ein Viertel
der Gesamteinwohnerzahl des Kreises), Morfelden-Walldorf und GroR-Gerau (siehe Abbildung 3).

Abbildung 3: Einwohnerzahlen der Stadte und Gemeinden im Kreis GroB-Gerau (Stand 31.12.2011)
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Wahrend die Bevolkerungszahl im gesamten Kreis sich im Betrachtungszeitraum wenig gedandert hat,
unterscheiden sich die Entwicklungen der einzelnen Stadte und Gemeinden zum Teil deutlich vonei-
nander. Raunheim weist zwischen 2002 und 2011 ein Bevolkerungswachstum von 12% auf; ebenso
verzeichnen Bittelborn, Bischofsheim und Morfelden-Walldorf leichte Zuwéachse (siehe Abbildung 4).
Hingegen verzeichnen Kelsterbach, aber auch Biebesheim und Nauheim im gleichen Zeitraum Bevol-
kerungsriickgange. Kelsterbach und Biebesheim sind gleichzeitig die Kommunen mit dem starksten
Rickgang an Kindern und Jugendlichen (ca. 20%).

Abbildung 4: Bevolkerungsentwicklung im Kreis GroR-Gerau und seinen Stadten und Gemeinden 2002 bis
2011

Generell zeigt sich die allgemeine Alterung der Gesellschaft auch im Kreis Grof3-Gerau: nur Raunheim
und Bischofsheim hatten im Jahr 2011 mehr Kinder und Jugendliche als 2002; hingegen ist bei allen
Gemeinden der Anteil der Personen ab 65 Jahren in allen Kommunen deutlich gestiegen —um Werte
zwischen 10% und 35%. Der Anteil der Personen im Alter von 65 Jahren und mehr lag 2011 im Kreis-
gebiet bei 19% (2002: 16%), der Anteil der Minderjahrigen bei 17% (2002:19%).

Diese Tendenz der Alterung wird sich weiter fortsetzen (siehe Abbildung 5). Im hessenweiten Ver-
gleich jedoch ist der Anteil der Minderjahrigen im Kreis Grof3-Gerau leicht Gberdurchschnittlich, der
Anteil der Senioren hingegen unterdurchschnittlich. Die Bevolkerungsvorausberechnung des Landes
Hessen geht daher fiir den Kreis Grol3-Gerau, wie auch fiir andere Kreise und kreisfreie Stadte in der
Metropolregion, von einem geringfligigen Bevolkerungswachstum bis etwa 2020 aus — im Gegensatz
zu allen anderen Kreisen und Stadten in Mittel- und Nordhessen. Diese Prognose entstand bereits
vor der Phase des Bevolkerungswachstums im Jahr 2009, so dass fiir die Zukunft sogar von einem
etwas hoheren Wachstum ausgegangen werden kann. Diese positive Bevolkerungsentwicklung ist
durch Zuziige in die Metropolregion zu erklaren: Die natiirliche Bevolkerungsentwicklung geht von
einem leichten, aber stetigen Bevolkerungsriickgang ab 2012 aus (Hessisches Statistisches Landesamt
2013; Kreis GroR-Gerau 2012; Statistische Amter des Bundes und der Linder 2013a+b).
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Entwicklung 2009 bis 2025 der Zahl der
Einwohner unter 20 Jahre in %
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Abbildung 5: Bevolkerungsprognose fiir den Kreis GroB-Gerau nach Alter (Quelle: BBSR 2012)

Den groRten Anteil an nicht-deutscher Bevolkerung hat mit 30% Kelsterbach, gefolgt von Raunheim,
Russelsheim und Mérfelden-Walldorf (20% oder mehr). Alle vier Stadte liegen im Norden des Kreis-
gebiets in unmittelbarer Ndhe zur multinationalen Stadt Frankfurt und zum Flughafen. Den niedrigs-
ten Anteil an nicht-deutscher Bevolkerung haben Gernsheim und Trebur (weniger als 10%).

Abbildung 6: Die Alterung der Gesellschaft wirkt  Abbildung 7: ... und Frau in Seniorenfahrzeug,
sich auch auf das Mobilitidtsverhalten aus: Frau ebenfalls in Nauheim.
mit Rollator in Nauheim...

Es bleibt festzuhalten, dass im Kreis-Grof3-Gerau zwar der Anteil an adlteren Menschen zu- und paral-
lel dazu der Anteil an Minderjahrigen abgenommen hat. Die Alterung der Gesellschaft ist jedoch
nicht so stark ausgepragt wie in vielen anderen hessischen Kreisen. Entgegen des hessenweiten
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Trends eines Bevolkerungsriickgangs nimmt die Bevolkerungszahl im Kreis Grol3-Gerau seit dem Jahr
2009 bedingt durch Zuziige nach einer langeren Stagnation wieder leicht zu.

2.2 Siedlungsstruktur, Siedlungsentwicklung und Gewerbe

Hauptsiedlungsgebiete sind die Stadte und Gemeinden im Norden — alleine in den vier nérdlichen
Kommunen Kelsterbach, Raunheim, Morfelden-Walldorf und Riisselsheim leben die Halfte der Ein-
wohner des Kreises. Frankfurt als angrenzende Metropole hat auch in den Kreis Gro3-Gerau hinein
Bedeutung: Es ist Finanz-, Arbeits-, Ausbildungs- und Dienstleistungszentrum und grofSte Luftver-
kehrsdrehscheibe Deutschlands. Auch zu Darmstadt, Wiesbaden und Mainz bestehen wichtige Ver-
flechtungen. Diese Grof3stddte haben mit ihrer oberzentralen Bedeutung auch eine Versorgungsfunk-
tion fur den Kreis Gro3-Gerau, da der Kreis selbst mit Riisselsheim nur ein Mittelzentrum mit Teil-
funktionen eines Oberzentrums und mit Grof3-Gerau und Morfelden-Walldorf zwei Mittelzentren hat
(siehe Abbildung 8).

Abbildung 8: Zentrale Orte im Kreis GroR-Gerau und Umgebung. Quelle: RegFNP 2010.

Der Regionale Flachennutzungsplan (RegFNP) und der Regionalplan streben eine Reduzierung des
motorisierten Individualverkehrs durch Verkehrsvermeidung und Verkehrsverlagerung an. Fiir den
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schienengebundenen Verkehr sollen attraktive Angebote geschaffen werden. In verdichteten Rau-
men sollen die verkehrsbedingten Emissionen und der Flachenverbrauch gemindert werden. Hinter-
grund sind auch die hohen Folgekosten von Siedlungserweiterungen, wenn diese nicht an den OPNV
angebunden sind. Der RegFNP fiihrt hierzu aus: ,Unter Berlicksichtigung der VerkehrserschliefSung,
insbesondere durch den Umweltverbund (OPNV, Fufgdnger- und Radverkehr) und der Auslastung von
Versorgungseinrichtungen ist eine optimierte réumliche Zuordnung von Wohnen, Arbeiten, Erholen
und Gemeinbedarfseinrichtungen sowie die Versorgung mit Dienstleistungen anzustreben. Dabei sol-
len bereits auf der Ebene der Bauleitplanung Verkehrskonzepte unter besonderer Berlicksichtigung
des Umweltverbundes entwickelt und umgesetzt werden.” (RegFNP, S.29)

Laut RegFNP 2010 soll ,das Verkehrsangebot in Mittelzentren so gestaltet werden, dass sie Verkniip-
fungspunkte des regionalen Verkehrs mit dem Nahverkehr sind und sie aus ihrem Mittelbereich bei
mehrfacher Hin- und Riickfahrgelegenheit innerhalb einer Stunde mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
erreichbar sind.” Dies ist zum Grof3teil, aber nicht vollstdndig gegeben, da nicht immer mehrfache
Hin- und Riickfahrgelegenheiten innerhalb einer Stunde vorhanden sind (siehe hierzu das Kapitel zum
OPNV).

Bei neuen Gewerbe- und Siedlungsflachen ist eine OPNV-Anbindung — idealerweise an den Schienen-
verkehr — notwendig, um die Nutzung des OPNV zu férdern. Wo die Flichen nicht durch vorhandene
OV-Angebote erschlossen bzw. angebunden sind, miissen neue OV-Angebote geschaffen werden,
wenn nicht die Bewohner bzw. Nutzer dieser Flachen ausschlieBlich auf den Individualverkehr ange-
wiesen sein sollen. Durch solche neuen OV-ErschlieBungen entstehen hiufig zusitzliche Aufwiande
investiver (z.B. Bau neuer Haltestellen) und konsumtiver Art. Umgekehrt gilt fir neue Siedlungs- und
Gewerbefldchen abseits von bestehenden OPNV-Angeboten, dass die OV-ErschlieBung dort aufwen-
dig ist, da u.a. der Fahrplan neu erstellt und Bushaltestellen gebaut werden miissen (siehe Beispiel-
betrachtung in Abbildung 9).

Abbildung 9: Beispielbetrachtung ErschlieBung neuer Siedlungsflichen im OPNV (Quelle: Regionalplan Siid-
hessen 2010)
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Fur die im Regionalplan/RegFNP genannten Wohn- und Gewerbeflachen werden nachfolgend die
vorhandene OV-ErschlieRung und - wo vorhanden - die RadverkehrserschlieRung betrachtet (siehe
Tabellen)® Durch das Siedlungsbeschrankungsgebiet, bedingt durch den Flughafen und dessen wei-
teren Ausbau, sind im Vergleich zu Stadten und Gemeinden in anderen Kreisen nur relativ kleine
Flachen als Vorranggebiet fiir Wohnnutzung ausgewiesen (RegFNP S.35, 53). Durch den Struktur-
wandel hin zu mehr Dienstleistungen wird der gewerbliche Flachenbedarf laut Regionalplan/RegFNP
bis 2020 nur noch geringfigig steigen®.

Tabelle 1: maximaler Wohnflachenbedarf bis 2020 (genannt als Vorranggebiet im RegFNP) und Anbindung an
den OPNV / die Fahrradinfrastruktur (RegFNP 2010, S.32; Regionalplan, S.32, sowie jeweiliger Kartenteil;
HMWVL/ivm 2013). Bei den nicht genannten Kommunen liegt der Bedarf bei null.

Kommune Fliche Hinweise zur OV —ErschlieBung

(ha)

Biebesheim 14 Flachen am Nord- und Stdrand der bestehenden Wohnbebauung, in
mittlerer Entfernung zu Bushaltestellen, Bahnhof vorhanden. Sidliche
Flache direkt an tGberregionalen Radrouten. Nordliche Flache an
Uberortlicher Radroute.

Biittelborn 17 Fléchenbedarf nicht im Kartenteil des Regionalplans verzeichnet, daher
keine Aussage mdéglich.

Gernsheim 26 westliche und nordliche Flache in unmittelbarer Nahe zu Bushaltestelle
bzw. Bahnhof. Ostliche Fliche teilweise in unmittelbarer Nihe zu Bus-
haltestelle, teilweise in mittlerer Entfernung. Alle an tberortlichen

Radrouten.
Ginsheim- 10 Flache in Ginsheim in mittlerer Entfernung zu Buslinie (z.T. ohne Halt,
Gustavsburg ggf. Handlungsbedarf) und an Gberortlicher Radroute.
GroB3-Gerau 34 Flachen in Dornheim nahe dem Bahnhof bzw. in der Nahe einer Busli-

nie (ohne Haltestelle, ggf. Handlungsbedarf), an liberoértlicher Radrou-
te. Flachen in Wallerstadten in mittlerer Entfernung zu Bushaltestelle.
Flache auf dem ehemaligen Siidzuckergelande (Mischnutzung vorge-
sehen) liegt nahe von Buslinien (nicht immer an einer Haltestelle, ggf.
Einrichtung sinnvoll), Bahnhof und tberdértliche Radroute vorhanden.

Kelsterbach 19 Flachen zentrumsnah mit Nahversorgung und Nahe zu Bushaltestelle,
Bahnhof und tiberortliche Radrouten vorhanden.

Morfelden- 10 Flachen in Morfelden in unmittelbarer Nahe zum Bahnhof. Flachen im
Walldorf Stdosten von Walldorf mit Anrufsammeltaxi-Haltestelle, Bahnhof und
Uberortliche Radroute vorhanden.

* Eine Nennung im Regionalplan/RegFNP bedeutet nicht zwangsldufig, dass dort Gewerbe- bzw. Wohnfldchen
entstehen missen, sondern lediglich, dass dort (und nur dort) unter Einhaltung der formalen Schritte gebaut
werden darf.

* Hinweis zum Lesen der Tabellen: Eine Strecke von ca. 500m (Luftlinie) bis zur Bushaltestelle wird als mittlere
Entfernung bezeichnet. Bahnhéfe bis zu einer Entfernung von ca. 1,5 km werden genannt, ebenso tiberdortliche
Radrouten.
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Integriertes Verkehrsentwicklungskonzept fiir den Kreis GroR-Gerau - Berichtsteil Analyse (Zwischenbericht)

Kommune Fliche Hinweise zur OV —ErschlieRung

(ha)

Riedstadt 53 Flache in Crumstadt in direkter bis mittlerer Entfernung zu Bushalte-
stelle, Gberortliche Radroute vorhanden. Flache in Goddelau in max.
mittlerer Entfernung zu Bushaltestelle, direkt an Gberértlicher Radrou-
te, Bahnhof vorhanden. Fldche in Erfelden nahe Bushaltestelle, Bahn-
hof und Uberértliche Radrouten vorhanden. Flache in Leeheim nahe
Bushaltestelle und tberortlicher Radroute.

Riisselsheim 27 Flachen in Kbnigstadten bereits realisiert und angebunden, regionale
Radroute vorhanden. Flachen in Bauschheim im Westen mit Bushalte-
stelle, im Osten ohne (Handlungsbedarf), liberortliche Radroute vor-
handen.

Stockstadt 13 Flache an Buslinie (ohne Halt, ggf. Einrichtung sinnvoll), Bahnhof und
Uberortliche Radrouten vorhanden.

Trebur 24 Fléchenbedarf nicht im Kartenteil des Regionalplans verzeichnet, daher
keine Aussage maéglich.

Tabelle 2: geplante Gewerbeflichen und ihre ErschlieBung an den OPNV und die Fahrradinfrastruktur
(RegFNP 2010, S.40; Regionalplan, S.40, sowie jeweiliger Kartenteil; HMWVL/ivm 2013).

Kommune Fliche Hinweise zur OV- und Fahrrad-ErschlieRung

(ha)

Biebesheim 38 Nérdliche Flache nahe dem Bahnhof. Ostliche Fliche an Buslinie ( ohne
Haltestelle, Handlungsbedarf). Uberértliche Radroute jeweils vorhanden.

Bischofsheim 13 Flache mit Busanbindung nach Bischofsheim. Uberdrtliche Radroute ent-
lang L3482 vorhanden bzw. vorgesehen.

Biittelborn 23 Flache in der Ndhe einer Bushaltestelle, am Ostrand in mittlerer bis weiter
Entfernung (ggf. Linienverlegung und Einrichtung einer Bushaltestelle
sinnvoll).

Gernsheim 30 Flache nahe mehreren Buslinien, aber ohne Haltestelle (Einrichtung einer
oder mehrerer Bushaltestellen sinnvoll), Giberortliche Radrouten vorhan-
den.

Ginsheim- 7 Zwei Flachen in Gustavsburg: Flache an der L3040 mit mittlerer Entfernung

Gustavsburg zum Bahnhof und an tiberortlicher Radroute. Flache an A671 mit Busan-

bindung in kurzer Entfernung. Verbesserungen in der OV-ErschlieBung
nach Bau der Bahnunterfiihrung sinnvoll und vorgesehen.

GroB-Gerau 37 Flache auf dem ehemaligen Siidzuckergeldande nahe von Buslinien (nicht
immer an einer Haltestelle, Einrichtung ggf. sinnvoll), Bahnhof und
Uberortliche Radroute vorhanden. Flachen nordlich der A67 in groRerer
Entfernung zu Bushaltestelle (6stliche Flache, Handlungsbedarf) bzw. nahe
Bushaltestelle (westliche Flache). Flache 6stlich des Bahnhofs Dornheim
nahe Bushaltestelle und Bahnhof.
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Kommune Fliche Hinweise zur OV- und Fahrrad-ErschlieRung

(ha)

Kelsterbach 69 Gewerbegebiet Monchhof nahe Bushaltestellen, zusatzlicher Bahnhof (S-
Bahn-Halt) lauf RegFNP vorgesehen, aber derzeit noch keine konkrete
Planung. Uberértliche Radroute nach Kelsterbach und auf die rechte Ma-
inseite vorhanden. Weitere Gewerbeflachen mit Bushaltestelle.

Morfelden- 11 Gewerbegebiet Morfelden-Ost mit Bushaltestelle, z.T. an Buslinie (ohne
Walldorf Halt, Einrichtung sinnvoll)
Nauheim 6 Flache an Buslinie (z.T. ohne Halt, ggf. Einrichtung sinnvoll), Bahnhof und

Uberortliche Radroute vorhanden.

Raunheim 67 Gewerbegebiet Ménchhof mit Bussen angebunden, zuséatzlicher Bahnhof
(S-Bahn-Halt) lauf RegFNP vorgesehen, aber derzeit noch keine konkrete
Planung. Flachen im Osten der Stadt z.T. nahe dem Bahnhof und ohne
Bushaltestelle, z.T. mit Bushaltestelle und tiberortlicher Radroute.

Riedstadt 16 Fléchenbedarf nicht im Kartenteil des Regionalplans verzeichnet, daher
keine Aussage maéglich.

Risselsheim 28 Flachen in Innenstadt mi Bushaltestellen, Bahnhof und tGberortliche Rad-
route vorhanden. Flache in Bauschheim nahe der Bahnlinie (ohne Halt)
und ohne Bushaltestelle (Handlungsbedarf!), Giberortliche Radroute vor-
handen.

Stockstadt 15 Flache an Buslinie (z.T. ohne Halt, ggf. Einrichtung sinnvoll), Bahnhof vor-
handen und tiberortliche Radroute vorhanden.

Trebur 25 Flache in Trebur an Bushaltestelle, Gberortliche Radroute vorhanden. Fla-
che in Geinsheim nahe Buslinien (z.T. ohne Halt, ggf. Einrichtung sinnvoll),
Uberortliche Radroute vorhanden.

Insbesondere flir Gewerbegebiete ist speziell auch die Anbindung im Glterverkehr von Bedeutung. In
mehreren Stadten und Gemeinden des Kreises liegen die Flachen neuer Gewerbegebiete in der Ndhe
des Schienennetzes und kdnnten theoretisch einen Anschluss erhalten, ndmlich in Biebesheim, GroR3-
Gerau, Kelsterbach und Riisselsheim. In Gustavsburg und Gernsheim kénnen zudem die Rheinhafen
direkt per Bahn beliefert werden. Das Schienenverkehrskonzept fiir das Rhein-Main-Gebiet benennt
fiir Biebesheim und Gernsheim ein weiteres Potential beim Gleisanschluss bzw. beim kombinierten
Verkehr. Da nur ausgewahlte Firmen befragt und untersucht wurden, besteht wahrscheinlich weite-
res Potential fir die Verlagerung von Guterverkehr auf die Schiene (HMWVL/LOG-O-RAIL/PVFRM
2006).
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Abbildung 11: Sperrung der Ortsdurch-

Abbildung 10: Giiterverkehr auf der Riedbahnstrecke. Hier Con-  fahrt Biebesheim fiir Lkw liber 7,5 Ton-
tainer der Firma HIM aus Biebesheim (Bahnhof Gernsheim). nen (Schild am Ortsausgang Gernsheim).

Abbildung 12: Der Rheinhafen in Gernsheim mit Anschluss an den Schienengiiterverkehr.
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2.3 Pendlerbeziehungen

Im Kreis Gro3-Gerau sind 93.000 sozialversiche-
rungspflichtig Beschaftigte mit Erstwohnsitz gemel-
det. Von diesen pendeln knapp 80% zu ihrem Ar-
beitsplatz (siehe Abbildung 13). Wahrend sich die
Bevolkerung im Norden des Kreises stark an Frank-
furt orientiert, dort arbeitet oder in der Freizeit dort
kulturelle Veranstaltungen besucht oder einkaufen
geht, hat fir die Bevolkerung Osten und Siiden des
Kreises Darmstadt diese Rolle. Auffallig ist, dass
zwar deutlich mehr Berufstatige aus dem Kreis
Grol3-Gerau nach Darmstadt und Frankfurt pendeln
als umgekehrt, ansonsten jedoch die Bilanz recht
ausgeglichen ist: Lasst man den Arbeitsplatzstandort
Frankfurt auBer Acht, ist die Zahl der Einpendler aus
den Nachbarkreisen (und den Stadten Offenbach
und Darmstadt) mit 28.000 sogar hoher als die Zahl
der Auspendler mit knapp 24.000. Dies ist insofern
bemerkenswert, als Ublicherweise GrofRstadte einen
Arbeitsplatziiberschuss aufweisen. Wie in Abbildung
14 ersichtlich, ist die Pendelbilanz zwischen dem
Kreis GroR-Gerau und Mainz, Wiesbaden und Of-
fenbach hingegen fast ausgeglichen.”

Abbildung 13: Wo arbeiten die Menschen aus
dem Kreis GroB-Gerau? Quelle: Bundesagentur

fiir Arbeit 2011.

Abbildung 14: Ein- und Auspendler in/aus benachbarten Kreisen und Stidten sowie Darmstadt und Offen-

bach. Datenquelle: Bundesagentur fiir Arbeit 2011.

* Hinweis: Alle Angaben in diesem Kapitel beziehen sich auf sozialversicherungspflichtig Beschéftigte. Die Zahl

der Auspendler kann aufgrund der Datengrundlagen geringfligig hoher sein als angegeben.
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Innerhalb des Kreises zeigt sich in Risselsheim ein deutlicher Arbeitsplatzschwerpunkt mit starken
Pendlerstromen aus den umliegenden Kommunen (vgl. Abbildung 15). Auch die Stadt Gro3-Gerau
verzeichnet Pendlergewinne. Ansonsten sind Kelsterbach, Morfelden-Walldorf und Riedstadt groRRere
Arbeitsplatzstandorte; die Beschaftigten wohnen jedoch liberwiegend am Arbeitsort.

Abbildung 15: Pendlerbeziehungen innerhalb des Kreises GroB-Gerau. Datenquelle: Bundesagentur fiir Ar-
beit 2011.

2.4 Fahrzeugbestand

Im Zeitraum von 2008 bis 2012 stieg der Kraftfahrzeugbestand im Kreis GroR-Gerau um 4% an und
lag im Jahr 2012 bei gut 180.000 Fahrzeugen (vgl. Abbildung 16). Der Anteil an Pkw liegt dabei bei
rund 80% und macht damit den weit Uberwiegenden Teil des Kfz-Bestandes aus. Im Vergleich mit der
deutschlandweiten Entwicklung des Fahrzeugbestands fallt der Anstieg im Kreisgebiet schwacher
aus. Im Vergleich zur Bevolkerungsentwicklung ist der Fahrzeugbestand im genannten Zeitraum star-
ker gestiegen, wenngleich moderat.
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Abbildung 16: Entwicklung des Fahrzeugbestands im Kreis GroB-Gerau und in Deutschland 2004-2012, Dar-
stellung anhand von Indexwerten (Stand jeweils 1. Januar). Datenquellen: KBA 2012; Statistisches Bundes-
amt 2012; kfz21 2012.

Die Pkw-Dichte im Kreis Gro3-Gerau liegt mit 578 Pkw pro 1000 Einwohner Gber der durchschnittli-
chen Pkw-Dichte in Deutschland von 525 (vgl. Abbildung 17). Mehr als der Hélfte der gesamten Be-
volkerung — Kinder, Jugendliche und Hochbetagte eingerechnet — steht somit rein rechnerisch ein
Auto zur Verfligung. Zwischen den Kommunen des Kreises sind groRere Schwankungen zu verzeich-
nen: So hat Risselsheim mit 658 Pkw pro tausend Einwohner eine sehr hohe Pkw-Dichte, die aller-
dings mit einer hohen Anzahl in Riisselsheim zugelassener Firmenfahrzeuge zu erklaren ist (Vorfiihr-
wagen u.d. des ortsansassigen Autoherstellers Opel). Eine relativ hohe Pkw-Dichte von 600 und mehr
haben Bittelborn, Gernsheim und Trebur. Diese Orte liegen auBerhalb des Ballungsraums und sind
weniger gut an den OPNV angeschlossen als andere Kommunen im Kreis (Ausnahme Biittelborn —
hier besteht mit dem Haltepunkt Klein-Gerau ein guter Anschluss an den Schienenpersonennahver-
kehr auf der Strecke Mainz-Darmstadt und mit dem Bahnhof GroRR-Gerau Dornberg ein Anschluss an
die Strecke Frankfurt-Mannheim). Eine auch im Vergleich zu Deutschland unterdurchschnittliche
Pkw-Dichte haben Bischofsheim, Ginsheim-Gustavsburg, Kelsterbach und Raunheim — allesamt im
Ballungsraum Rhein-Main gelegen und im direkten Einzugsbereich von Frankfurt und z.T. Mainz. Hier
machen sehr wahrscheinlich kurze Wege (Fahrrad- und Fulwegentfernungen) und gute Erreichbar-
keiten mit dem OPNV den Autobesitz fiir viele Einwohner iiberflissig. Weitere Strukturmerkmale wie
Einkommen und Anzahl von Personen im Haushalt beeinflussen den Autobesitz.”

> Je héher das Einkommen eines Menschen, desto hdher ist auch die Wahrscheinlichkeit, dass dieser ein Auto
besitzt. Single-Haushalte besitzen weniger oft ein Auto als der Durchschnitt. Methodischer Hinweis: Da die
Pkw-Dichte unabhangig vom Alter der Bevolkerung ermittelt wird, weist eine Stadt wie Raunheim mit einem
Anteil von Minderjahrigen von gut 20% eine relativ niedrige Pkw-Dichte auf.
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Abbildung 17: Pkw-Dichte in den Stidten und Gemeinden im Kreis GroR-Gerau, Stand 2011/2012 (Quelle:
KBA 2012; Statistisches Bundesamt 2012; Kreis Grof3-Gerau 2012). Bevolkerungsdaten Stand 31.12.2011,
Fahrzeugdaten Stand 1.1.2012.

2.5 Modal Split

Der Modal Split gibt an, welchen Anteil die verschiedenen Verkehrsmittel an der Gesamtheit der
zurlickgelegten Wege in einem bestimmten Gebiet haben. Die Daten wurden in der Studie ,,Mobilitat
in Deutschland (MiD)“ aus dem Jahr 2008 erhoben. In diesem Rahmen wurden bundesweit 25.000
Haushalte und in regionalen Schwerpunkten zusatzliche Haushalte befragt. Erhoben wurde bspw.
Fahrrad- und Autobesitz, Wege, Wegezwecke, Verkehrsmittelwahl u.v.m.

Kreisgenaue Daten wurden nicht erhoben; fiir den Kreis Gro3-Gerau ist eine Angabe des Modal Split
allerdings hilfsweise anhand des Kreistyps moglich: Das Bundesamt fiir Bau-, Stadt- und Raumfor-
schung stuft den Kreis GroRR-Gerau als hochverdichteten Kreis in einem Agglomerationsraum ein.
Knapp 60 Prozent der Wege werden in hessischen Kreisen diesen Typs mit dem motorisierten Indivi-
dualverkehr (MIV) zuriickgelegt, also hauptsachlich dem Pkw (vgl. Abbildung 18). Fast ein Viertel der
Wege sind FuRwege, den Rest teilen sich mit 8 bzw. 9% der offentliche Verkehr und das Fahrrad. Fiir
Wege zur Arbeit und dienstliche Wege ist der MIV-Anteil, aber auch der OV-Anteil iberdurchschnitt-
lich hoch. Uber die Hilfte der Wege bis fiinf Kilometer Linge werden zu FuR oder mit dem Fahrrad
zuriickgelegt — allerdings hat der Pkw (Fahrer und Mitfahrer) auch an diesen kurzen Wegen noch
einen Anteil von (iber 40%.

Im Vergleich zu Hessen insgesamt sind in hochverdichteten Kreisen wie dem Kreis GroRR-Gerau der
Fahrrad- und MIV-Anteil etwas héher, der OV-Anteil um fiinf Prozentpunkte geringer. Aufgrund der
guten Voraussetzungen flr das Radfahren (Topografie, Infrastruktur, ,Fahrradfreundlichkeit”) — siehe
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dazu Kapitel Radverkehr — liegt der Radverkehrsanteil im Kreis GroR-Gerau vermutlich (iber dem
Durchschnittswert fiir hochverdichtete Kreise.

Abbildung 18: Modal Split in hochverdichteten Kreisen (wie Kreis GroR-Gerau) fiir alle Wege, fiir Wege bis
fiinf Kilometer Lange und getrennt nach Wegezwecken (BMVBS 2010, eigene Auswertung). Mitf. = Mitfahrer.

2.6 Zusammenfassende Beurteilung

Mobilitat und Verkehr werden generell bestimmt von den gegebenen raumlichen Strukturen, das
heillt von der Verteilung von Wohnen, Arbeiten und sonstigen Nutzungen im Raum. Der Kreis GroR-
Gerau wird diesbeziiglich charakterisiert durch seine Lage inmitten Deutschlands im Ballungsraum
Frankfurt RheinMain und mit engen Beziigen zum Ballungsraum Rhein-Neckar. Daraus resultiert a
priori bereits ein hohes Verkehrsaufkommen im Durchgangsverkehr sowie — infolge der polyzentri-
schen Strukturen und der flachenhaften Ausdehnung der Ballungsraume — auch im lokalen und regi-
onalen Verkehr.

Hauptsiedlungsgebiete sind die Stadte und Gemeinden im Norden: alleine in den vier nérdlichen
Kommunen Kelsterbach, Raunheim, Morfelden-Walldorf und Risselsheim lebt die Halfte der Ein-
wohner des Kreises. Frankfurt als angrenzende Metropole hat in den Kreis Gro3-Gerau hinein Bedeu-
tung: Es ist Finanz-, Arbeits-, Ausbildungs- und Dienstleistungszentrum und grote Luftverkehrsdreh-
scheibe Deutschlands. Auch zu Darmstadt, Wiesbaden und Mainz bestehen wichtige Verflechtungen.
Diese GroRstadte haben mit ihrer oberzentralen Bedeutung auch eine Versorgungsfunktion fir den
Kreis GroR-Gerau. Pendlerbeziehungen bestehen lGiberwiegend nach Frankfurt (liber 20.000 Pendler
aus dem Kreisgebiet), aber auch in und aus Nachbarstdadten und Nachbarkreisen. Innerhalb des Krei-
ses hat Risselsheim eine groRes Arbeitsplatzangebot und die gréRten Einpendlerzahlen. Immerhin
vier von flinf Beschaftigten arbeiten aulRerhalb ihrer Wohnortgemeinde.
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Entgegen dem hessenweiten Trend eines Bevolkerungsriickgangs nimmt die Bevolkerungszahl im
Kreis GroR-Gerau seit dem Jahr 2009 bedingt durch Zuziige nach einer langeren Stagnation wieder
leicht zu (aktuell knapp 260.000 Einwohner). Auch in Zukunft ist — bei moglicherweise divergierenden
Entwicklungen in den einzelnen Gemeinden —im Kreisgebiet insgesamt mindestens mit einer stabilen
Bevolkerungsentwicklung zu rechnen. Der Anteil der dlteren Menschen an der Gesamtbevoélkerung
hat in den letzten Jahren zu- und parallel dazu der Anteil an Jlingeren abgenommen. Die Alterung der
Gesellschaft ist zwar nicht so stark ausgepragt wie in vielen anderen hessischen Kreisen, wird aber
auch im Kreis Gro3-Gerau zu veranderten Anforderungen an das Mobilitdtsangebot flhren.

Der Regionale Flachennutzungsplan (RegFNP) und der Regionalplan sehen fiir das Kreisgebiet insge-
samt nur eine vergleichsweise moderate Siedlungsentwicklung vor. Vor allem im nérdlichen Kreisge-
biet ist es aufgrund der Siedlungsbegrenzung im Umfeld des Flughafens die latente Nachfrage nach
Siedlungserweiterungen zu befriedigen. Die im RegFNP ausgewiesenen Flachen zur Siedlungserweite-
rung fiir Wohnen und Gewerbe liegen zum Teil unglinstig fur eine effiziente ErschlieBung im beste-
henden Radverkehrs- und OPNV-Netz; als Voraussetzungen fiir eine nachhaltige Mobilitit der Be-
wohner und Nutzer dieser Gebiete waren daher zuséatzliche Investitionen in Verkehrswege und lau-
fenden Betrieb erforderlich. Potenziale bestehen ferner bei der Anbindung von Gewerbe an den
Schienengiterverkehr.

Der Fahrzeugbestand im Kreis hat in den vergangenen Jahren weiter leicht zugenommen und liegt
derzeit bei rund 150.000 Pkw. Auf 1.000 Einwohner des Kreises GroR-Gerau kommen statistisch 578
Pkw. Dies sind gut 10% mehr als im Bundesdurchschnitt (525 Pkw/1.000 EW). Lediglich in den Ge-
meinden in der Ndhe der Ballungskerne Frankfurt (Main) und Mainz ist die Motorisierung deutlich
geringer.

Fir ihre Wege nutzen die Einwohner hochverdichteter Kreise wie dem Kreis GroR- zu knapp 60 Pro-
zent den motorisierten Individualverkehr (MIV), also hauptsachlich den Pkw. Die durchschnittliche
Besetzung der Pkw liegt bei 1,35 Personen, d.h. von zehn Pkw sind rund sieben nur mit dem Fahrer
besetzt und die (ibrigen Sitze sind leer. Fast ein Viertel der Wege sind FuBwege, den Rest teilen sich
mit 8 bzw. 9% der 6ffentliche Verkehr (OV) und das Fahrrad. Fiir Wege zur Arbeit und dienstliche
Wege ist der MIV-Anteil, aber auch der OV-Anteil (iberdurchschnittlich hoch. Im Vergleich zu Hessen
insgesamt sind in hochverdichteten Kreisen wie dem Kreis GroR-Gerau der Fahrrad- und MIV-Anteil
etwas hoher, der OV-Anteil um fiinf Prozentpunkte geringer.

Mit Blick auf eine nachhaltige Entwicklung von Mobilitdat und Verkehr erscheinen insbesondere fol-
gende Aspekte bedeutsam:

e Die Lage des Kreises im Ballungsraum Frankfurt RheinMain fiihrt zu vielfaltigen und intensiven
Uberlokalen und tberregionalen Verkehrsverflechtungen, die eine regionale Zusammenarbeit
Uber die Grenzen von Kommunen und Kreisen erforderlich machen.

e Das Verkehrsgeschehen im Kreisgebiet wird aufgrund der Lage inmitten Deutschlands und Euro-
pas in starkem MaRe von Durchgangsverkehr gepragt, auf den Kreis und Kommunen nur be-
grenzten Einfluss haben.

e Artund Ort der Entwicklung neuer Siedlungsflachen bestimmen maRgebend das Mobilitatsver-
halten der kiinftigen Bewohner und Nutzer dieser Flachen. Dieser Sachverhalt muss von Beginn
konkreter Planungen an im Sinne nachhaltiger Mobilitatspolitik berticksichtigt werden.

e Die Gberdurchschnittliche Motorisierung im Kreisgebiet ist ein Indikator fiir eine am Auto orien-
tierte Mobilitatskultur. Eine nachhaltige Verkehrsentwicklung wird daher auch allmahliche Ver-
anderungen der Mobilitatkultur erfordern.
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e Beim aktuellen Mobilitatsverhalten sind deutliche Potenziale fiir eine Veranderung der Ver-
kehrsmittelwahl zugunsten des Zu-FuR-Gehens, des Radfahrens, der Nutzung von Bussen und
Bahnen sowie der effizienteren Nutzung von Pkw zu erkennen.
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3 Verkehrsinfrastruktur und Mobilitdtsangebot

»Ohne eigenes Auto geht es nicht bei uns im Kreis” — dieser Satz fiel mehrmals in den Interviews.
Doch wie ist es genau um den motorisierten Individualverkehr und um dessen Alternativen bestellt?
In diesem Kapitel werden die vorhandene Infrastruktur und das Angebot beziiglich M1V, OPNV, Fahr-
rad, FiRe und intermodale Wegeketten analysiert.

Auf den Flugverkehr wird nicht ndher eingegangen, da der Kreis Grof3-Gerau hier hochstens einen
minimalen Handlungsspielraum hat. Nichtsdestotrotz hat der Frankfurter Flughafen in der Region
eine Uberragende Bedeutung — und zwar sowohl hinsichtlich der Arbeitsplatze als auch hinsichtlich
der Larmbelastung. Im Kreis GroB-Gerau sind besonders die Kommunen im Norden von Larm betrof-
fen. Dort ist ein starkes gesellschaftliches und politisches Engagement vorhanden, die Larmbelastung
zu reduzieren, v.a. nachts (vgl. Abbildung 19 und Abbildung 20).

Abbildung 19: "Nein zum Flughafenausbau" in Riis- Abbildung 20: "Gegen Fluglarm" in Gustavsburg
selsheim
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3.1 Motorisierter Individualverkehr

StraRennetzstruktur im Landkreis GroR-Gerau

Der Kreis GroR-Gerau wird von mehreren Bundesautobahnen durchquert bzw. tangiert:

e die BAB A3 und BAB A60 jeweils von West nach Ost,

¢ die BAB A67 von Nord nach Siidost,

¢ die von Nord nach Siuid verlaufende A5 bei Moérfelden-Walldorf sowie
e die A671 bei Bischofsheim.

Der nordliche Landkreis ist (iberwiegend besonders gut an das Autobahn- und Bundesstrallennetz
angebunden:

e Kelsterbach an BAB A3, B40 und B43,

e Raunheim an BAB A3 und B43,

¢ Bischofsheim an BAB A60, BAB A67 und B43,

¢ Ginsheim-Gustavsburg an BAB A60 und BAB 671,

e Russelsheim an BAB A60, BAB A67; B43, B486 und B519,
e Grof3-Gerau an BAB A67 und B44,

e Buittelborn an BAB A67 und B42,

e Morfelden-Walldorf an BAB A5, B44 und B486

Sudlich der Kreisstadt GroR-Gerau orientiert sich das Siedlungsband mit den Gemeinden Riedstadt,
Stockstadt, Biebesheim und Gernsheim entlang der B44 als zentrale Erschliefungs- und Verbindungs-
achse zwischen Rhein-Main-Gebiet und der Region Rhein-Neckar, wobei die B44 grofStenteils nicht
mehr durch die Ortslage sondern als UmgehungsstraRRe gefiihrt wird. Riedstadt ist weiterhin tber die
B26 in ostlicher Richtung an das Darmstadter Kreuz (BAB A5/ BAB A67) und Gernsheim tber die B426
in Ostlicher Richtung an die BAB A5 und BAB A67- Anschlussstellen bei Pfungstadt angebunden.
Gernsheim ist zwar zusatzlich tGber eine eigene Anschlussstelle direkt an die BAB A67 angebunden,
jedoch ist diese aufgrund ihrer Lage vorwiegend fiir auf die Region Rhein-Neckar orientierte Verkehre
attraktiv.

Keine direkte Anbindung an das BundesfernstraRennetz haben die Gemeinden Nauheim und Trebur,
wobei Nauheim noch von der unmittelbaren Nahe zu Riisselsheim und Gro3-Gerau und deren guten
StralRennetzanbindungen profitiert. Trebur mit seinen Ortsteilen liegt am noérdlichen Rand eines dinn
besiedelten und weniger gut erschlossenen Gebietsstreifens zwischen Rhein und B44. Hier bildet der
Rhein eine natlirliche Barriere: Es gibt zwischen der Weisenauer Briicke (BAB A60) bei Mainz im Nor-
den und der Nibelungenbriicke (B47) bei Worms im Siiden und somit im gesamten Landkreis GrofR3-
Gerau keine weitere Rheinquerung.
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Abbildung 21: Bedeutende Verkehrsachsen im Kreis GroB-Gerau (Quelle: OpenStreetMap)
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Geplante MaBnahmen im klassifizierten StraRennetz

Die geplanten Neu- bzw. AusbaumalRnahmen im klassischen Straennetz sind in den entsprechenden

Bedarfspldanen des Bundes (Bundesverkehrswegeplan ,BVWP“) und des Landes (Bedarfsplan des
Landes Hessen, nachrichtlich auch im Regionalen Flachennutzungsplan , RegFNP“ enthalten) doku-
mentiert. Hierbei wird unterschieden zwischen MaRnahmen des vordringlichen Bedarfs (Baurecht-
schaffung vorgesehen) und des weiteren Bedarfs (Erlangung des Planungsrechts).

MafBnahmen des vordringlichen Bedarfs (Baurechtschaffung)

MaRnahme

Planungsstand

BAB A3, 8-streifiger Ausbau AS Ffm-Flughafen
bis Monchhof-Dreieck

In Planung

BAB A3, 8-streifiger Ausbau AS Ménchhof-
Dreieck bis Wiesbadener Kreuz

Ohne Planung

BAB A60, 6-streifiger Ausbau Mainspitz-Dreieck
bis Weisenauer Briicke

Ende 2012 fertiggestellt

BAB A60, 6-streifiger Ausbau Mainspitz-Dreieck
bis Risselsheimer Dreieck

Planungsstopp 2012

BAB A67, 6-streifiger Ausbau Monchhof-Dreieck
bis Riisselsheimer Dreieck

In Planung

BAB A67, 6-streifiger Ausbau AS Lorsch bis AK
Darmstadt

Planung zurtickgestellt bis Klarung ICE-Trasse

B44-Ortsumgehung Gernsheim, OT Klein-
Rohrheim

In Planung

B44-Ortsumgehung GroR-Gerau, OT Dornheim

Planfeststellung in Vorbereitung (Westtrasse)

B486-Ortsumgehung Morfelden

Planfeststellung laufend (Stdtrasse)

B486, 4-streifiger Ausbau Langen — AS BAB A5
Morfelden-Walldorf

Planfeststellung in Vorbereitung

B519-Ortsumgehung Hofheim/ Ts.

Planfeststellung laufend

L3012-Ortsumgehung Trebur

Linienbestimmungsverfahren laufend (Ost-
trasse), vordringlich im KIM-Programm

L3040, Bahniibergangsbeseitigung Gustavsburg

Baubeginn 2013/ 2014

L3097-Ortsumgehung Pfungstadt, OT Escholl-
briicken

Planfeststellung laufend (Westtrasse)

L3262-Ortsumgehung Dreieich, OT Buchschlag

Planungsstopp 2011

MaRnahmen des weiteren Bedarfs (Planungsrecht)

MaRnahme

Planungsstand

B44, 4-streifiger Ausbau Walldorf bis AS BAB A5
Zeppelinheim

Ohne Planung

Tabelle 3:
BMVBW 2003/ 2012, RegFNP 2010).

Bedarf und Planungsstand von MaRRnahmen im relevanten StraBennetz (Quellen:
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Hinsichtlich der Finanzierung besteht i.a. nur fiir die MalRnahmen des vordringlichen Bedarfs weitge-
hende Planungssicherheit — immer unter der Voraussetzung, dass das Verfahren zur Baurechtsschaf-
fung erfolgreich beschritten wurde. Fiir die MalRnahmen des weiteren Bedarfs ist derzeit keine gesi-
cherte Finanzierung absehbar, wobei die MaRnahmen im Rahmen des KIM-Modells (Kommunales
Interessen-Modell) eine Ausnahme bilden: Sie werden von der betroffenen Gemeinde vorfinanziert,
fiir die Rlckerstattung gibt es eine Finanzierungszusage des Landes.

Verkehrsmengen an bedeutenden Verkehrsachsen:

Einen Uberblick tiber die Verkehrsmengen im Motorisierten Individualverkehr (MIV) gibt die Bundes-
verkehrszahlung (Abbildung 22). Diese wird alle 5 Jahre — zuletzt 2010 - an festgelegten Zahlquer-
schnitten auf Bundesautobahnen, Bundes-, Landes- und Kreisstrafen durchgefiihrt. Sie liefert im
Ergebnis fir alle Erhebungsstellen den sogenannten DTV (durchschnittlicher taglicher Verkehr) als
24-stiindige Verkehrsmenge im Jahresmittel, d.h. einschlieflich der Wochenenden, Feiertage sowie
der Schulferien.

Die Verkehrsbelastung der Bundesstrallen im Kreisgebiet liegt mit 11.500 Fahrzeugen taglich im hes-
senweiten Durchschnitt. Die Verkehrsbelastung der LandesstraRen ist mit 7.500 Fahrzeugen taglich
Uberdurchschnittlich hoch, hohere Belastungen auf LandesstraRen verzeichnen nur der Kreis Offen-
bach und der Main-Taunus-Kreis. Autobahnen verzeichnen ein besonders hohes Verkehrsaufkom-
men: Im Ballungsraum Frankfurt-Rhein-Main liegt das Verkehrsaufkommen bei taglich 93.000 Fahr-
zeuge (Auswertung Hessen Mobil 2012).

Fiir ausgewahlte Zahlstellen an Autobahnen, Bundes- und LandesstralRen ist in Abbildung 23 ein Ver-
gleich der Verkehrsmengen liber den Zehn-Jahres-Zeitraum von 2000 bis 2010 dargestellt. Auffallig
ist, dass die Verkehrsmengen der Pkw nur auf den Autobahnen angestiegen sind, wahrend im Bun-
des- und LandesstraBennetz deutliche Riickgdange zu verzeichnen sind. Im Lkw-Verkehr sind Riickgan-
ge auf Autobahnen und eine Stagnation auf den Gbrigen StraRen festzustellen; hier sind — vor allem
im Guterfernverkehr — Effekte der Wirtschaftskrise 2009 als mogliche Ursache anzunehmen.
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Abbildung 22: Ergebnisse der Bundesverkehrszidhlung 2010 fiir den Landkreis GG (Quelle: Hessen Mobil)
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Abbildung 23: Entwicklung der Kfz-Verkehrsmengen im klassifizierten StraBennetz des Landkreises GG
(Quelle: BVZ 2010, Ergebnisse fiir das Land Hessen)

Qualitat des Verkehrsablaufs im klassifizierten StraRennetz

Die Analyse der Verkehrssituation im StralRennetz beschreibt im Wesentlichen die bestehenden Leis-
tungsfahigkeitsengpasse mit deren Auswirkungen im Netzkontext. Die identifizierten Schwachstellen
werden als Streckenabschnitte mit Richtungskennung bzw. als Knotenpunkte dargestellt und bzgl.
der Qualitat des Verkehrsablaufs grob klassifiziert. Der Schwachstellenanalyse liegen keine expliziten
Messwerte oder Berechnungen zu Grunde, sie beruhen auf 6ffentlich zugédnglichen Informationen
wie z.B. Verkehrsmeldungen bzw. Ergebnissen friiherer Untersuchungen der Hessischen StralRen- und
Verkehrsverwaltung und wurden erganzt bzw. aktualisiert durch eigene Netzbefahrungen wahrend
der Hauptverkehrszeiten.

Untersuchungsraum ist das klassifizierte StralRennetz des Landkreises GroR-Gerau, die lokalisierten
Schwachstellen wurden einschlieRlich der Schnittstellen zu benachbarten Landkreisen und Stadten
dargestellt, nicht aber diejenigen auRerhalb dieses Bereichs.
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Abbildung 24: Schwachstellen im StraBennetz des Landkreises GroR-Gerau — Teil 1
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Die Verkehrssituation im StraBennetz des Landkreises Grol3-
Gerau lasst sich wie folgt zusammenfassend beschreiben:

e Stau und stockender Verkehr ist im Landkreis GroR-Grau
Uberwiegend auf den Autobahnen zu verzeichnen. Hier
sind vor allem die BAB A60 zwischen Weisenauer Briicke
und Risselsheimer Dreieck und die BAB A3 zwischen
Monchhof-Dreieck und Frankfurter Kreuz betroffen (je-
weils in beiden Fahrtrichtungen).

¢ Hierbei ist zu erwdhnen, dass auf der BAB A3 seit Ein-
richtung der temporaren Standstreifen-Freigabe wah-
rend der Hauptverkehrszeiten eine Milderung der Beein-
trachtigungen zu verzeichnen ist (vormals Stau, heute
stockender Verehr). Auch auf der BAB A60 ist in Fahrt-
richtung Mainz seit Fertigstellung des 6-streifigen Aus-
baus ab Mainspitz-Dreieck bis iber die Landesgrenze
Rheinland-Pfalz (Dezember 2012) eine Milderung der
Beeintrachtigungen in Fahrtrichtung Mainz festzustellen.

Abbildung 25: Schwachstellen im StraBennetz des Landkreises
GroB-Gerau - Teil 2

Auf der BAB A67 ist wahrend der morgendlichen Hauptverkehrszeit Stau bzw. stockender Verkehr
in nordlicher Fahrtrichtung zwischen Ausbauende des 6-streifigen Querschnitts bei Lorsch und
Darmstadter Kreuz festzustellen, wobei nur ein kurzer Abschnitt der Staustrecke — ndmlich derje-
nige im Bereich der Anschlussstelle Gernsheim — den Landkreis GroR-Grau tangiert. Die Uberstau-
ung resultiert aus der Addition der Zufliisse von der A67 aus Richtung Mannheim sowie der B426
an der Anschlussstelle Pfungstadt, die in der Summe die Kapazitdt des nachfolgenden A67-
Abschnitts in Richtung Darmstadter Kreuz tiberschreiten. Dieser Stau korrespondiert mit dem in
gleicher Fahrtrichtung orientierten Stau auf der parallelen BAB A5 zwischen Zwingenberg und
Darmstadter Kreuz

Im nachgeordneten StralRennetz (BLK-StraRen) beschrankt sich Stau bzw. stockender Verkehr auf
die B486 im Bereich der BAB A5-Anschlussstelle Langen/ Morfelden sowie auf den Abschnitt der
L3482 zwischen B44 und Nordring im westlichen Stadtgebiet von Gro3-Gerau.

Des Weiteren sind zwei kritische Knotenpunkte im Bereich der Stadt GroR-Gerau zu nennen: Der
Kreisverkehrsplatz Nordring/ Frankfurter Str./ Breslauer Str. befindet sich an der Kapazitatsgrenze
und der lichtsignalgeregelte Knotenpunkt B44/ K157/ Bahnhofstr. im Ortsteil GG-Dornheim weist
unangemessen lange Wartezeiten fiir alle Verkehrsteilnehmergruppen auf.
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Impressionen innerortlicher Verkehr

Abbildung 26: Diese Aufforderung in Biebesheim' Abbildung 27: ... Denn fast flichendeckend wurden

freiwillig die Geschwindigkeit zu reduzieren, ist in Tempo-30-Zonen im Nebennetz eingefiihrt. Hier in
iiberfliissig geworden:... die zur Schule fiihrende Nebenstrafle wurde

verkehrsberuhigt (sogenannte Spielstrafe).

Abbildung 29: Der Beginn von verkehrsberuhigten
oder Tempo-30-Zonen wird sinnvollerweise baulich
Abbildung 28: Wer zu schnell fihrt, muss damit und/oder durch Fahrbahnmarkierungen verdeutlicht
rechnen "geblitzt" zu werden: An vielen (hier in Geinsheim).

Ortseingdngen wird die Geschwindigkeit liberwacht
(hier in Geinsheim).
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Abbildung 30: Hier gilt zwar Tempo 30, die liberbreite Stra3e verleitet jedoch zum schnelleren Fahren. Mog-
licherweise hat deshalb die Stadt Gernsheim hier einen "Zebrastreifen" eingerichtet, der in Tempo-30-Zonen
eigentlich nicht vorgesehen ist.

Abbildung 31: Gelungene StraRenraumgestaltung innerorts (Ortsdurchfahrt Trebur): Die Fahrbahnverengung
tragt zur Verkehrssicherheit und Aufenthaltsqualitit bei, das Parken ist geordnet, fiir den Fuverkehr gibt es
ausreichend Platz. Aufpflasterungen verdeutlichen die Funktionsunterschiede der Flachen.

Abbildung 32: Geschwindigkeitsdisplay am Ortsein-  Abbildung 33: Vor dieser Schule in Bischofsheim der
gang von Bischofsheim. auffallige Hinweis zum langsamen Fahren in Form
einer Kinderfigur.
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Abbildung 34: Eigentlich beinhaltet das Verkehrs-
zeichen "verkehrsberuhigter Bereich" ("Spielstra-
Be"), dass Schritt gefahren werden muss. In Geins-
heim wird diese Information zusatzlich {iber eine
Schrifttafel gegeben.

Abbildung 36: Ungewdhnliche Wege bei Tempo-30-
Zonen beschreitet Raunheim: Wahrend in diesen im
Allgemeinen rechts vor links gilt, ist in Raunheim
haufig die Vorfahrt iiber Beschilderung geregelt. Im
Hintergrund Ampel und Stoppschild...

Abbildung 35: In Leeheim gilt Tempo 30 auf der Orts-
durchfahrt nur fir Lkw.

Abbildung 37: ...Gilt dann doch einmal rechts vor
links, wird dies per Beschilderung angezeigt. An dieser
Kreuzung irritiert besonders die Markierung fiir den
Radverkehr, die filschlicherweise vermuten lasst,
man befinde sich auf einer VorfahrtsstraRe.
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Abbildung 38: Fahrbahnverengung zur Geschwindigkeitsreduzierung vor der Schule in Geinsheim.

Abbildung 39: GroRfldchige dezentrale Einzelhandelsstandorte wie hier in Geinsheim férdern den Einkauf mit
dem eigenen Pkw...

Abbildung 40: ... Dies wird verstarkt durch reichlich vorhandene Pkw-Stellpladtze, jedoch keine bzw. kaum
nutzbare Fahrradstellplatze (hier in Wolfskehlen).
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Abbildung 41: Auf der Ortsdurchfahrt in Gernsheim  Abbildung 42: Die Elektrotankstelle der UWG in GroR-
wurde zu beiden Seiten ein Streifen abmarkiert. Zu  Gerau ist sogar ausgeschildert. Die Fahrradstellpldtze

was er genutzt werden soll, wird nicht erldutert. schrag gegeniiber (nicht im Bild) schmalern leider
Haufig wird darauf geparkt, Radfahrer nutzen ihn deutlich den Eindruck, dass hier auf nachhaltige
als Schutzstreifen. Mobilitat gesetzt wird.

Abbildung 43: Gelungenes Beispiel fiir eine verkehrsberuhigende StraBenraumgestaltung am Ortseingang
(hier in Stockstadt): Fahrbahnverengung durch Radfahrstreifen, Bushaltestelle und Mittelinsel, zudem Anlage
zur Geschwindigkeitsiiberwachung. Die Bushaltestelle ist barrierefrei ausgebaut.

Abbildung 44: Diese iiberbreite AusfallstraBe nach

Riisselsheim wurde durch einen Radfahrstreifen

und weitere Markierungen verengt. So wird Tempo Abbildung 45: Bewohnerparken wie hier in Kelster-

50 eher beachtet. bach reguliert das Parken und bevorrechtigt Anwoh-
ner.
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Abbildung 47: ...Auf einem Zusatzschild wird erklart,
was das bedeutet. Rechtlich bindend ist die

Abbildung 46:Die Langgasse in Mérfelden wurde GemeinschaftsstraBe nicht, sie wird trotzdem gut
umgestaltet und als GemeinschaftsstraRe angenommen.

ausgewiesen...

Innerortlicher Verkehr

Innerorts wurden fast flichendeckend Tempo 30-Zonen im Nebennetz eingefiihrt; dort gilt tiblicher-
weise rechts vor links. Idealerweise wird der Strallenraum so gestaltet, dass er eine Geschwindig-
keitsreduzierung begtinstigt (Aufpflasterungen, Verengungen,...). Diese MaBnahmen fiihren zu einer
Verkehrsberuhigung und erhéhen die Verkehrssicherheit. In einigen Kommunen (u.a. Biebesheim,
Nauheim) wurde streckenweise auch auf Hauptverkehrsstraen Tempo 30 eingefiihrt. Einige Ge-
meinden merkten an, dass sie Fordergelder zurlickzahlen mussten, wiirden sie Tempo 30 auf Haupt-
verkehrsstraRen einflihren. Dies trifft dann zu, wenn StraBen mit Landesmitteln erneuert wurden. An
Schulen und Kindergérten wurden in einigen Gemeinden verkehrsberuhigte Bereiche (,SpielstraRe”)
geschaffen. Trotz aller MaRnahmensind hohe Geschwindigkeiten immer noch Thema — davon zeugen
Blitzer, Geschwindigkeitsdisplays und Kinderfiguren mit der Mahnung ,,Bitte langsam!“.

In den letzten Jahren wurden mehrere UmgehungsstraBen gebaut, die zu einer deutlichen Entlastung
des innerortlichen Verkehrs gefiihrt haben. Teilweise wurden die innerértlichen Hauptverkehrsstra-
Ren in diesem Zuge zurlickgebaut, so hat beispielsweise Wolfskehlen den stidlichen Ortseingang mit
einer Querungshilfe, Flihrungslinien und Bushaltestellen verengt. Wo solche Anpassungen nicht
durchgefihrt wurden, ist die Geschwindigkeit des motorisierten Verkehrs nicht immer angemessen.
Auch ohne UmgehungsstraRen haben einige Kommunen (z.B. Trebur, Bischofsheim) ansprechende
(ehemalige) HauptverkehrsstraRen geschaffen, bei denen die StraRenraumgestaltung zu langsamen
Geschwindigkeiten und gegenseitiger Riicksichtnahme einlddt. Die Aufenthaltsqualitat nimmt
dadurch zu. Trotzdem gibt es immer noch in einigen Teilen des Kreises ,autogerechte” Ortsdurch-
fahrten trotz mittlerweile vorhandener UmgehungsstralRen.

Mehrere Kommunen haben Ampeln zu Kreisverkehren umgebaut bzw. wiinschen sich einen solchen
Umbau. Laut Aussagen in den Interviews konnte dies jedoch wegen Bedenken bei Hessen Mobil nicht
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immer umgesetzt werden. Die betroffenen Kommunen erhoffen sich durch Kreisverkehre einen ver-
langsamten, gleichzeitig jedoch stetigeren Verkehrsfluss und geringere Larmbelastungen.

Das Parken ist unterschiedlich reguliert: Manche Kommunen wie z.B. Bischofsheim arbeiten mit Hal-
teverbotszonen, andere wie z.B. Kelsterbach mit Bewohnerparken, Raunheim erlaubt Parken mit
Parkscheibe fiir 24 Stunden. In anderen Gemeinden ist das Parken nicht reguliert. Parken auf dem
Gehweg ist generell immer verboten, sofern nicht anders ausgeschildert, wird aber trotzdem haufig
praktiziert — teilweise sogar auf breiten StraRen.

3.2 Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Der OPNV war eines der immer wieder aufgeworfenen Themen in den Interviews und den Veranstal-
tungen: Das Dilemma zwischen Finanzierung und Attraktivitatssteigerung ist fast allen Beteiligten
bewusst. Vor diesem Hintergrund gab es in den letzten Jahren aber auch eine Reihe positiver Ent-
wicklungen.

Nicht nur bei Verkehrsexperten ist der OPNV Thema — so wurde bei der Analyse der Wirtschaftsstruk-
tur des Instituts fiir Beschiftigung und Employability die Anbindung an den OPNV als nicht zu unter-
schatzender Wirtschaftsfaktor genannt; zudem gaben die Arbeitskreisteilnehmenden an, dass ein
Ausbau des OPNV im Kreis einen positiven Einfluss auf die Wirtschaftsdynamik habe. Der MIV spielte
hingegen keine Rolle (ibe 2013).

Dass dem offentlichen Nahverkehr eine hohe Bedeutung zugeschrieben wird, zeigt sich auch in den
bereits 1996 beschlossenen ,Verkehrspolitische Grundsitze und Ziele fiir den OPNV im Kreis GroR-
Gerau“. OPNV-Férderung wird dabei im Kontext von Umweltschutz, sozialer und Geschlechter-
Gerechtigkeit sowie der Wirtschaftsforderung gesehen. Als Ziele werden genannt: Ausrichtung des
OPNV-Angebots am Bedarf, Integraler Taktverkehr, sichere und attraktive Bahnhéfe, Ausbau des
FuR- und Radwegenetzes, die Verkniipfung von Fahrrad und OPNV, verbesserte ErschlieRung von
Wohngebieten an den OPNV, Reisezeitbeschleunigung, Kundenorientierung, Qualitdtssicherung im
Schiilerverkehr sowie flexible Bedienformen. Dieses inzwischen siebzehn Jahre alte Konzept hat heu-
te in der Praxis zwar nur noch eine geringe Bedeutung — allerdings sind einige der dort genannten
Entwicklungsziele sichtbar anvorangetrieben worden.

Im Gegensatz zur offenbar hohen Bedeutung des OPNV wurde in den Interviews mehrfach erwihnt,
dass jeder, der die Méglichkeit habe, anders als mit dem OPNV seine Ziele innerhalb des Kreises zu
erreichen, dies auch tun wird — der motorisierte Individualverkehr wird als deutlich schneller und
zuverldssiger wahrgenommen als der OPNV. Tatsachlich wurden auch wihrend des Analysezeitraums
von den Gutachterbiros wiederholt Verspatungen und Zugausfille festgestellt.

Im Kreis GroR-Gerau sind mehrere Aufgabentrager im OPNV tétig: die Lokale Nahverkehrsgesell-
schaft mbH des Kreises GroRR-Gerau (LNVG) fir den tiberwiegenden Teil des Kreisgebiets und die
Stadt Risselsheim fiir das Stadtgebiet Risselsheim. Die Mainzer Verkehrsgesellschaft (MVG) stellt
zudem ein Angebot flir die ehemaligen Mainzer Ortsteile Ginsheim, Gustavsburg und Bischofsheim.
Fiir das Gebiet der LNVG (ohne Stadt Riisselsheim) gilt derzeit noch der Nahverkehrsplan aus dem
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Jahr 2007, der im Jahr 2014 fortgeschrieben werden soll. Der Regionale Nahverkehrsplan fiir das
Rhein-Main-Gebiet befindet sich derzeit in Fortschreibung®.

® Hinweis: Soweit nicht anders angegeben, stammen die Informationen dieses Kapitels aus dem Fahrplanbuch
2013 fur den Kreis GroR-Gerau (RMV/LNVG/Stadtwerke Risselsheim 2012) und der Stellungnahme der LNVG
zum Regionalen Nahverkehrsplan (LNVG 2013).
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Schienenverkehr

Abbildung 48: Zwar hat der Bahnhof Dornberg ein
Wartehduschen, allerdings ohne Sitzmaoglichkei-
ten und Beleuchtung. Die Tiir zum Bahnsteig ist
verschlossen.

Abbildung 50: Der Fahrkartenschalter in Mainz-
Gustavsburg ist nicht nur heute geschlossen und
der Wagen "fiir Ihr Gepack" unzuganglich...

Abbildung 49: Das Wartehauschen in Nauheim ist in
dieser Hinsicht komfortabler. Drinnen hdangen zudem
Fahrplaninformationen an der Wand.

Abbildung 51: ...Der Bahnhofskiosk mit Fahrkartenver-
kauf in Nauheim wirkt deutlich lebendiger.

Abbildung 52: Der Bahnhof in Raunheim wird durch ein
offensichtlich gern genutztes Café belebt. Dieses ver-
kauft auch Fahrkarten, geoffnet ist taglich bis 24 Uhr.
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Abbildung 53: Erschwerte Nutzung des Fahrkar- Abbildung 54: ...oder ein zerkratztes Display (hier am
tenautomaten durch Sonneneinstrahlung... Bahnhof Wolfskehlen).

Abbildung 56: Ahnlich verhilt es sich mit dieser Unter-
Abbildung 55: Auch bei strahlendem Sonnen- fiihrung. Unterfiihrungen dieser Art sind an vielen unsa-
schein macht der Weg zum Bahnsteig in Biebes- nierten Bahnhéfen zu finden.
heim keinen einladenden Eindruck. Da nicht zu
erkennen ist, was sich hinter der Kurve verbirgt,
ist diese Stelle gerade bei Dunkelheit ein klassi-
scher Angstraum.

Abbildung 58: Die Bahnstrecke in Gustavsburg teilt das
Wohngebiet im Norden vom Gewerbegebiet im Siiden.

Abbildung 57: Auch dieser Zugang zum Bahnsteig
in Gernsheim ist wenig vertrauenserweckend - ob . R . .
der Schreiber des Graffitis "Fear" (=Furcht, Angst) Lange Wartezeiten sind inbegriffen. Der Bau einer

das ausdriicken wollte? Unterfiihrung ist geplant.
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Abbildung 59: Nicht nur der Flugldarm plagt viele
Kommunen, auch der Larm an Bahnstrecken ist ge-
sundheitsschadlich. In Gustavsburg verhilft die neue
Larmschutzwand zu mehr Ruhe.

Die Siedlungsachsen verlaufen vorwiegend ent-
lang der Schienenstrecken. Lediglich die Gebiete
im Westen entlang des Rheins — Trebur mit sei-
nen Ortsteilen sowie Leeheim und Crumstadt
(beide zu Riedstadt), Ginsheim (zu Ginsheim-
Gustavsburg) sowie Vororte von Risselsheim —
liegen aulRerhalb der Schienenstrange.

Von Nord nach Siid ist der Landkreis an die Riedbahn angeschlossen; hier verkehren Regionalex-
pressziige zwischen Frankfurt und Mannheim sowie S-Bahnen der Linie S7 zwischen Frankfurt und
Riedstadt-Goddelau. Von Nordwest nach Ost durchquert die Rhein-Main-Bahn (Wiesbaden-Mainz-
Darmstadt-Aschaffenburg) den Kreis. Im Norden entlang des Mains verkehren der Regionalexpress
auf der Strecke (Koblenz-)Mainz- Frankfurt sowie die S-Bahn-Linien S8 und S9 (Wiesbaden-Mainz-
Frankfurt-Offenbach-Hanau). Dabei fahrt die S8 (iber Mainz Hauptbahnhof und Ginsheim-
Gustavsburg (Bahnhof Mainz-Gustavsburg), die S9 hingegen wechselt bei Bischofsheim auf die sidli-
che Mainseite.

Die S8 verkehrt taglich von ca. 4 bis 1 Uhr im Halbstundentakt. AuSerhalb der Hauptverkehrszeiten
fahrt sie nur bis bzw. von Offenbach. In Frankfurt Stadion ist ein Anschluss an die S7 nach GroRR-Gerau
vorgesehen, allerdings betrdgt die Umsteigezeit in beiden Richtungen tGber 20 Minuten. Zusatzliche
Verstarkerziige verkehren zudem werktags zur Hauptverkehrszeit in den Morgen- und Spatnachmit-
tagsstunden zwischen Kelsterbach und Frankfurt Hauptbahnhof sowie in den spaten Abendstunden
zwischen Risselsheim und Hanau.

Die S9 verkehrt taglich zwischen ca. 5 und 23 Uhr zwischen Wiesbaden und Frankfurt, danach nur
noch zwischen Risselsheim und Frankfurt Hauptbahnhof. Bis 20 Uhr existiert werktags ein Halbstun-
dentakt, sonst ein Stundentakt mit halbstiindlichen Verstarkerfahrten zwischen Flughafen und
Hauptbahnhof. Es besteht in Frankfurt Stadion Anschluss zur bzw. von der S7 mit kurzen Umsteige-
zeiten von 5 bis 10 Minuten. Zum Fahrplanwechsel im Dezember 2014 ist ein besseres Angebot der
$8/59 an Wochenenden sowie eine bessere Anbindung an den Flughafen geplant. Das Gewerbege-
biet Ménchhof (zu Kelsterbach) soll einen eigenen S-Bahn-Anschluss erhalten. Konkrete zeitliche und
inhaltliche Planungen liegen nicht vor.

Der Regionalexpress von Koblenz Gber Mainz nach Frankfurt und der Regionalexpress von Saarbri-
cken tGber Mainz nach Frankfurt fahren Montag bis Freitag von 6 bis 19 Uhr im Zweistundentakt, plus
Verstarkerfahrten in den Morgenstunden. Dabei halt der Saarbriicken-Regionalexpress in Rissels-
heim, der Koblenzer zusatzlich in Mainz-Bischofsheim. Die beiden Zweistundentakte sind unabhangig
voneinander und ergeben keinen gemeinsamen Stundentakt. Am Wochenende verkehrt nur der RE
von bzw. nach Saarbriicken.

Die Rhein-Main-Bahn (RB75) verkehrt stlindlich zwischen 6 Uhr (Sonntag: 7 Uhr) und Mitternacht.
Zusatzlich verkehren von Montag bis Freitag in den Morgen- und Nachmittagsstunden zur Hauptver-
kehrszeit je drei Verstarkerfahrten, so dass zu diesen Zeiten ein Halbstundentakt besteht. Wegen
Bauarbeiten werden diese Verstarkerfahrten bis Dezember 2013 (iber Mainz-Kastel gefiihrt; die Halte
in "Mainz Hauptbahnhof", "Mainz Romisches Theater" und "Mainz-Gustavsburg" entfallen (RMV
2013). Das zunehmende Fahrgastaufkommen auf der Strecke hat zu Uberlegungen einer Angebots-
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steigerung geflihrt. Derzeit sind die Einfihrung einer Regionalexpresslinie und die Ausweitung des
30-Minuten-Takts in der Diskussion. Auf der Strecke fahren zudem Giiterziige.

Die S7 verkehrt taglich von 4:30 (Sonntag: 5:30) bis Mitternacht, bis 21:30 in einem ungefdhren Halb-
stundentat, sonst im Stundentakt. Der Halbstundentakt schert haufig um sieben Minuten aus — bei
der Ankunft wie auch der Abfahrt in Riedstadt-Goddelau. Die Idee der ,Eingleisung” der S7 in die
Frankfurter Tunnel-Stammstrecke besteht schon langer, konkrete zeitliche und inhaltliche Planungen
liegen jedoch noch nicht vor. Die Eingleisung wiirde zudem zur Verkiirzung anderer Linien (z.B. der
S9) fiihren, da die Kapazitaten des Tunnels bereits ausgelastet sind. Mit einer Eingleisung waren Di-
rektverbindungen in die Region 6stlich von Frankfurt moglich. Die RegionalExpressziige auf der Ried-
bahn (RE70) verkehren von Montag bis Samstag stlindlich von 5 bis 1 Uhr, sonntags zweistiindlich.
Alle zwei Stunden wird in Mérfelden und Walldorf gehalten, was die Ankunftszeit in Frankfurt fahr-
planmaRig um zwei Minuten nach hinten verschiebt bzw. die Abfahrtszeit in Frankfurt um 3 Minuten
vorgezogen wird. Ab 2017 soll die Riedbahn jeden Tag stiindlich verkehren und sowohl in Morfelden
als auch in Walldorf halten. Von der Riedbahn bestehen in beiden Richtungen Umsteigemdglichkei-
ten zur S7, umgekehrt entstehen meist etwas langere Wartezeiten von etwa 20 Minuten. In den In-
terviews wurde mehrfach auf die Angebotsliicke siidlich von Goddelau hingewiesen: Die S-Bahn aus
Norden fahrt bis Goddelau, die Regionalbahn aus Mannheim bis Biblis, so dass zwischen Biblis und
Goddelau nur der Riedbahn-Regionalexpress verkehrt. Im Kreis GroR-Gerau betrifft diese Angebots-
licke die Kommunen Biebesheim, Stockstadt und Gernsheim. Diese Liicke ist u.a. durch die Verbund-
grenze zwischen RMV und VRN, die jeweils voneinander unabhangig S-Bahn-Angebote konzipieren,
dem Nachfragepotenzial und den Bahnsteighohengeschuldet. Eine Verlangerung der S7 bis Biblis
wurde bereits gepriift, hat jedoch noch nicht zu konkreten Planungen gefiihrt. Auch die im Regional-
plan vorgesehene Verlangerung der S-Bahn Rhein-Neckar von Mannheim bis Riedstadt wurde bisher
nicht weiter vorangetrieben. Wichtiger Grund dafiir ist die sehr hohe Auslastung der Riedbahnstre-
cke:

Diese wird nicht nur von Nahverkehrsziigen befahren, sondern auch vom Giterverkehr und vom
Personenfernverkehr. Sie gilt bereits seit Jahrzehnten als Uiberlastet, woran auch die Erneuerung der
Strecke gemall Bundesverkehrswegeplan 1992 nichts gedndert hat (BMVBW 2003, S.71). Wegen
Uberholungen durch ICE kommt es fiir den Regionalverkehr hiufig zu Wartezeiten und infolgedessen
zu Verspatungen.

Im Bundesverkehrswegeplan aus dem Jahr 2003 wird der Neubau einer Strecke zwischen Frankfurt-
Stadion und Mannheim im vordringlichen Bedarf genannt. Mit der zweigleisigen Neubaustrecke sol-
len Geschwindigkeiten bis 300 km/h méglich sein. Uber die geplante Neubaustrecke sollen der Per-
sonenfernverkehr und auch der Giiterverkehr geleitet werden, so dass auf der dann entlasteten
Riedbahn das Nahverkehrsangebot fahrplanmaRig ausgefiihrt bzw. ausgebaut werden kdnnte (siehe
auch Abbildung 60). Da Uber die Streckenfiihrung jedoch jahrelang keine Einigung erzielt werden
konnte, befinden sich zurzeit erst Teilstrecken in der Planfeststellung. Nachdem der Bund im Rahmen
der Bedarfsplaniiberprifung Schiene zum Schluss gekommen ist, dass die geplanten MaRnahmen die
bestehenden Engpésse nicht auflésen konnen, wird derzeit eine verkehrliche Konzeption fiir den
Korridor zwischen Koln und Karlsruhe erarbeitet (BMVBW 2003, S.56; Deutsche Bahn AG 2012; TED
2012). Eine schnelle Entlastung der Riedbahnstrecke und damit verbunden eine Ausweitung des An-
gebots im Nahverkehr ist daher noch nicht in Sicht.
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Abbildung 60: Neubaustrecke fiir den Per-

sonenfern- und Giterverkehr entlang der Abbildung 61: Im Jahr 1970 stillgelegter Nebenast der Ried-
A5/A67 zur Entlastung der Riedbahn, bahnstrecke zwischen Goddelau und Darmstadt (Quelle: Kuhl
Trassenvariante Stand 2009 (Quelle: DB 2013 auf Basis von OpenStreetMap)

ProjektBau GmbH 2009)

Bis 1970 existierte zwischen Darmstadt und Goddelau eine Schienenverkehrsverbindung (siehe Ab-
bildung 61); diese galt ab den sechziger Jahren durch die zunehmende Motorisierung der Bevolke-
rung als unwirtschaftlich und wurde stillgelegt. Die Verbindung zwischen Darmstadt und Worms
wurde Uber Klein-Gerau und die neu errichtete Kurve nach Gro3-Gerau gefiihrt. Seit 1995 gibt es fir
den Personenverkehr keine Schienenverkehrsverbindung mehr zwischen Darmstadt und der Ried-
bahn (Kuhl 2013).

Zwar kreuzen sich die Riedbahn und die Rhein-Main-Bahn in Gro3-Gerau, jedoch besteht hier keine
Umsteigemdglichkeit. Umsteigen ist lediglich mit der Uberbriickung der knapp 2 km langen Strecke
zwischen den Bahnhofen GroR-Gerau und Grol3-Gerau-Dornberg moglich. Die beiden Kurven von der
Riedbahn nach Ost und West auf die Rhein-Main-Bahn werden vom Personenverkehr fahrplanmaRig
nicht genutzt. Andere Ost-West-Verbindungen auf der Schiene bestehen seit dem Riickbau des Ried-
bahn-Nebenasts nicht. Zwar wurde die StraRenbahn von Darmstadt bis Griesheim erweitert, jedoch
nicht bis zur Riedbahn. Die Erreichbarkeit mit dem Schienenverkehr von Zielen, die an der jeweils
anderen Bahnstrecke liegen, ist daher nur Giber Umwegfahrten gegeben bzw. es muss ein Bus ge-
nommen werden. Dies macht es unattraktiv, bestimmte Strecken mit dem OPNV zuriickzulegen — z.B.
von Darmstadt oder Mainz an Orte an der Riedbahn bzw. von Frankfurt an Orte an der Rhein-Main-
Bahn.

Auf der Verbindung zwischen Frankfurt und Wiesbaden ist laut Regionalem Flachennutzungsplan
(RegFNP) auf dem Abschnitt Riisselsheim-Bischofsheim ein Ausbau auf drei Gleise vorgesehen. Die
Anbindung des am Flughafen Frankfurt Main geplanten Terminals 3 an das S-Bahn und Regionalver-
kehrsnetz wird angestrebt. Aufgrund moglicher Eingriffe in die Natur muss die geplante Trasse noch
Uberprift werden. Die geplante Eingleisung der S7 in den Tunnel in Frankfurt ermdoglicht eine Weiter-
flihrung bis nach Hanau, was auch vorgesehen ist. Fiir das zu Kelsterbach gehérende Gewerbegebiet
Monchhof ist laut RegFNP ein S-Bahn-Halt vorgesehen. Bei Raunheim ist der zweigleisige Ausbau der
Strecke vorgesehen, um die Kapazitdten fiir den Verkehr zwischen Mainz und dem Frankfurter Flug-
hafen zu entlasten.
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Zusammenfassend bleibt festzuhalten, dass der SPNV im Norden des Kreises entlang der Achse
Wiesbaden-Frankfurt sehr gut ausgebaut und vertaktet ist. Neben einem dichten S-Bahn-Takt haben
Risselsheim und in geringerem Umfang Bischofsheim sogar einen RE-Anschluss. Auf dieser Achse ist
lediglich Gustavsburg etwas weniger gut angebunden — wegen der Umbauarbeiten (d.h. derzeit kein
Regionalbahnanschluss) und einer eher ungiinstigen Umsteigemaglichkeit auf die Riedbahn. Auch die
S-Bahn zwischen Frankfurt und Goddelau mit ihren hdufigen Fahrten ist attraktiv. Die Regionalbah-
nen zwischen Wiesbaden und Darmstadt sowie zwischen Frankfurt und Mannheim verkehren zwar
bis in den spaten Abend bzw. in die Nacht, mit ihrem Stundentakt jedoch bieten sie nur wenig Kom-
fort. An Sonntagen verkehrt die Riedbahn gar nur zweistiindlich. Eine Umwandlung in einen Halb-
stundentakt kdnnte zu einer deutlichen Attraktivitatssteigerung beitragen, ist auf der Riedbahnstre-
cke durch die hohe Streckenauslastung jedoch kaum umsetzbar, solange fiir den Fern- und Giterver-
kehr keine andere Trasse besteht. Nur langfristig zu behebendes Manko ist weiterhin die fehlende
Umsteigemoglichkeit zwischen Riedbahn und Rhein-Main-Bahn in GroR-Gerau.
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StraBengebundener OPNV

Abbildung 62: Hier in Leeheim kénnte durch den Abbildung 63: Ungewdhnlich, aber nicht minder effek-
Wegfall der Busbucht - so dass der Verkehr hinter  tiv: Wegen beengter Verhiltnisse an der Hauptver-

dem Bus warten muss - mehr Platz fiir den FuB- kehrsstrafle wurde das Buswartehduschen um die Ecke
verkehr geschaffen und auRerdem die Sicherheit in der — fiir Kraftfahrzeuge gesperrte — NebenstraRe
erhoht werden. Die Bank ist allerdings auch ohne  platziert (Stockstadt)...

Uberdachung nett.

Abbildung 64: ...Auch im MVG-Gebiet, hier in Gustavsburg, wird dies praktiziert.

Abbildung 65: Busbucht vor Geinsheimer Schule. Da andere Verkehrsteilnehmer wahrend des Haltens des
Busses vorbeifahren kdnnen, kdonnen leichter gefidhrliche Situationen entstehen als ohne Busbucht.
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Abbildung 66: Aus alt mach neu: Links die alte Bushaltestelle, rechts die Nachfolgerin in neuem Design und
mit Informationen (Ortsdurchfahrt Leeheim).

Fast das ganze Kreisgebiet ist flichendeckend an den OPNV angebunden, allerdings bestehen groRe
Unterschiede hinsichtlich der Bedienungshaufigkeit. Auffallig ist, dass nicht alle SPNV-Halte durch
Busse erschlossen sind, so dass die Bahnhofe in Stockstadt und Biebesheim kein OPNV-
Verkniipfungspunkt sind. Durch die haufigen Verspatungen im SPNV auf der Riedbahnstrecke kénnen
Anschliisse zu Bussen nicht immer erreicht werden. Dies schmélert die Attraktivitit des OPNV insge-
samt.

Seit 1995 wurden drei Nahverkehrsplane auf den Weg gebracht, deren MaBnahmenrealisierungen zu
einer gestiegenen Attraktivitat im Busbereich, weg vom betrieblich und nachfrageorientierten Fahr-
plan hin zum angebotsorientierten Fahrplanangebot, geflihrt haben. Zielsetzung dabei war die Ent-
wicklung eines Grundangebotes im Sinne der Daseinsvorsorge fiir eine gleichberechtigte Teilhabe
aller Biirgerinnen und Biirger an der Mobilitit. Vor diesem Hintergrund wurde das OPNV-Angebot
gemal definierter Qualitatskriterien stetig erweitert und die Netzwirkung des Systems deutlich ver-
bessert, zumal im Zuge der Griindung des Rhein-Main-Verkehrsverbundes auch der integrale Takt-
fahrplan im SPNV-Angebot deutlich verbessert wurde. Mit dem OPNV-System sind alle wichtigen
Ziele fur Bildung, Versorgung, Freizeit und Kultur sowie die Arbeitsplatzschwerpunkte mit einem, bis
in die spaten Abendstunden vertakteten OPNV-Angebot erreichbar. Im Kreisgebiet fahren die Busli-
nien im Stundentakt, der in den Bereichen mit starker Nachfrage werktags zu einem 30-Minuten-Takt
und stetig im Rahmen der Nachfrageentwicklung erweitert wird. In Bereichen schwacher Nachfrage
geht die Entwicklung hin zu AST oder Kleinbusverkehren als Ergdnzung zum busgestiitzten OPNV. Die
Entwicklung zu einem qualitativ hochwertigen Verkehrsangebot sowie die finanzielle Sicherung des
Angebotes wird begleitet durch die Vergabe der Leistungen im Wettbewerb.

Mehrere Angebote wurden zur gleichen Zeit zurlickgefahren: So verkehren auf den Linien 25 (Geins-
heim = Hessenaue = Kornsand) und 26 (Nauheim = Trebur) Busse nur noch zu Schulanfangs- und -
endzeiten. Zu allen anderen Zeiten, d.h. auch an Wochenenden und in den Ferien, verkehren Anrufs-
ammeltaxis nach vorheriger Anmeldung. Auf der Linie 66 (Klein-Gerau = Buttelborn = GroR-Gerau)
wurden mehrere Fahrten wegen geringer Nachfrage eingestellt; die verbleibenden Fahrten erfolgen
mit Kleinbussen. Auf den Linien 49 (Allmendfeld = Gernsheim) und 69 (Walldorf: Forsthaus =2
Bahnhof - Karree) sowie in Russelsheim den Linien 70 (Bahnhof = Koénigstadten - Blauer See -
Bahnhof) und 71 (Bahnhof = Klinikum = Bauschheim = Bahnhof) verkehren schon seit geraumer
Zeit Anrufsammeltaxis (LNVG 2012). Wahrend die Fahrten des AST im Kreisgebiet den Bedarf am
Tage abdecken, verkehren die Riisselsheimer AST nur in den spaten Abend- und Nachtstunden zwi-
schen 23 und 1 Uhr. Die AST haben direkte Anschlussmoglichkeiten von bzw. an Busse oder den
Schienenverkehr.
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Eine Fahrt mit dem Anrufsammeltaxi muss rechtzeitig angemeldet werden: Auf den Linien 25 und 26
ist dies 45 Minuten vor fahrplanmaRiger Abfahrt, auf der Linie 49 eine halbe Stunde, in Risselsheim
eine Viertelstunde. Fahrkarten des RMV werden anerkannt; ein Zuschlag fiir die Nutzung des AST
wird nicht verlangt — im Gegensatz zu manch anderen Gemeinden im Rhein-Main-Gebiet. In Rissels-
heim gelten allerdings Gruppenfahrscheine und die Mitfahrerregelung bei Zeitkarten fiir das AST
nicht. Die neu eingefiihrten AST in nachfrageschwachen Gebieten werden laut Interviews wenig ge-
nutzt. Fir die Fahrgdste bedeutete die Einflihrung der AST eine Angebotsverschlechterung und wur-
de daher wenig positiv aufgenommen.

Fiir Nachtschwarmer ist das Angebot liberschaubar: Bischofsheim und Ginsheim sind zwischen 0 und
3 Uhr Uber die Nachtbuslinien 70 und 71 an Mainz angebunden; Kelsterbach und Riisselsheim haben
an Wochenenden eine Anbindung von/nach Frankfurt bis etwa 4 Uhr; zu dieser gibt es am Flughafen
Frankfurt einen Anschluss nach Walldorf und Morfelden. Eine nachtliche Verbindung nach bzw. von
Darmstadt besteht am Samstag zweistiindlich bis ca. 1:30, am Sonntag zweistlindlich bis ca. 23:30
und unter der Woche stiindlich bis 23:30. Mit dieser Verbindung tiber Griesheim sind Wolfskehlen,
Goddelau (beide zu Riedstadt), Stockstadt, Biebesheim und Gernsheim angebunden. Bei den nachts
verkehrenden Bussen bestehen Anschlussmaglichkeiten vom bzw. zum Schienenverkehr (S-Bahn,
Regionalbahn, StraBenbahn).

Auffillig sind nicht vorhandene OPNV-Verbindungen zwischen Gebieten mit unterschiedlichen Auf-
gabentragern. So existieren bspw. keine Verbindungen zwischen Bauschheim (zu Risselsheim) und
Ginsheim und Gustavsburg, zwischen Bittelborn und Griesheim (und damit zur StraRenbahn in die
Darmstéidter Innenstadt) sowie zwischen Gernsheim und Bickenbach. Zum Teil gibt es Uberlegungen,
diese Verbindungen zu errichten, konkrete Planungen liegen jedoch nicht vor. Die Verbindung zwi-
schen Gernsheim und Pfungstadt wurde mit der Wiederinbetriebnahme des SPNV-Halts in Pfungs-
tadt hingegen deutlich verbessert (umsteigefreie Direktverbindung).

Der Schilerverkehr ist weitgehend in den regularen Verkehr integriert, es fahren also kaum spezielle
Schulbusse. Zu den Morgenstunden sind die Busse daher gerade durch Schiilerinnen und Schiiler
stark ausgelastet.

Wie auch in anderen Landkreisen besteht ein Dilemma darin, einerseits ein engmaschiges Netz anzu-
bieten mit einer Anbindung auch nachfragearmer Gebiete, andererseits schnelle Verbindungen mit
attraktiven Reisezeiten zu schaffen. Derzeit geht die Tendenz in Richtung Angebotsstraffung und
Beschleunigung, und damit zu Lasten der Anbindung abgelegener Gebiete.

Um Luftschadstoffemissionen des OPNV zu reduzieren, muss der Fuhrpark der Verkehrsbetriebe
schrittweise auf die Abgasnorm Euro5 umgestellt werden. Die LNVG plant, dass bis 2015 mindestens
60% der Fahrzeuge Euro5 erfiillen, bis 2020 alle.
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Tarifstruktur und Information

Abbildung 67: Und auf wo fihrt jetzt der Bus ab? Im  Abbildung 68: Wie nutzt man ein Anrufsammeltaxi?
Bahnhof Dornberg hilft eine iibersichtliche Beschil-  An dieser Haltestelle in Gernsheim wird es erklart.
derung weiter.

Abbildung 69: Die Mobilitdtsinfo in Morfelden- Abbildung 70: Auch die Mobilitdtszentrale in GroB-
Walldorf (im Hintergrund) besticht durch personli- Gerau bietet personliche Beratungen an. Sie liegt
che Information, ein groBes Fahrkartensortiment nicht an einem der Bahnhofe, sondern im

inkl. DB-Fahrkarten und lange Offnungszeiten. Stadtzentrum (Foto: LNVG).

Verkehrsldsungen Blees in Kooperation mit ZIV Seite 48 von 125



Integriertes Verkehrsentwicklungskonzept fiir den Kreis GroR-Gerau - Berichtsteil Analyse (Zwischenbericht)

Abbildung 71: Eine Bushaltestelle am Wegesrand
zwischen Trebur und Geinsheim, sogar mit QR-Code
am Pfosten. Doch wer kein Smartphone hat, erfdhrt
nicht, welcher Bus wann wohin fahrt: Es fehlt die
Abfahrtstafel.

Abbildung 73: Dieses Bushaltestellenschild in
Goddelau wird fast volistandig durch die Fahnen des
benachbarten Geldinstituts verdenkt und biRt
dadurch seine Funktion ein.

Abbildung 72: Informativ: Mit Schrift und Symbolen
wird an der Bushaltstelle auf den Anschluss der Bus-
linie 45 an die Straenbahn nach Darmstadt hinge-

wiesen (Bahnhof Gernsheim).

Abbildung 74: Eine elektronische Abfahrtstafel in-
formiert in Bischofsheim auch uliber aktuelle

Anderungen wie z.B. Verspatungen.
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Abbildung 75: Der Linienverlauf auf dem Fahrplanaushang ist schlecht nachvollziehbar:
So ist die Darstellung der angefahrenen Haltestellen am Aushang nach GroB-Gerau...

Abbildung 76: ... genau die gleiche wie die am Aushang in die Gegenrichtung nach Astheim und Bauschheim.

Die Tarifstruktur des OPNV im Landkreis GroR-Gerau ist in den RMV eingebunden. Ginsheim-
Gustavsburg und Bischofsheim liegen auRerdem im Ubergangsgebiet des Rhein-Nahe Nahverkehrs-
verbund (RNN). An der Stidgrenze des Kreises beginnt der Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN). Fir
Fahrten in das VRN-Gebiet bzw. daraus heraus gelten in den Grenzbereichen RMV-Ubergangstarife.
Auch im RNN-Gebiet westlich des Kreises in Rheinland-Pfalz gilt fur grenziiberschreitende Fahrten
iberwiegend der RMV-Ubergangstarif.

Der Kreis GroR-Gerau liegt im Norden in Tarifgebiet 37, im Stiden in Tarifgebiet 38; die Grenze ver-
l[auft in West-Ost-Richtung auf H6he von GroR-Gerau-Dornheim. Bischofsheim und Ginsheim-
Gustavsburg liegen im Tarifgebiet 65 und gehdren damit tariflich zu Mainz und Wiesbaden. Ein Ein-
zelfahrschein fur eine Fahrt innerhalb des Kreises kostet zwischen 1,80€ (Preisstufe 1, fiir Fahrten
innerhalb eines Ortes) und 7,60€ (Preisstufe 5, flir Fahrten vom Nordwesten in den duRersten Su-
den). Je nach Verkehrsunternehmen bzw. Betreiber ist der Fahrkartenkauf unterschiedlich geregelt:
In Risselsheim kdnnen im Bus nur Einzel- und Tageskarten sowie das Hessenticket erworben werden,
in anderen Bussen im Kreis hingegen auch Zeitkarten. In von der MVG angebotenen Buslinien wer-
den aul3er der Tageskarte keine Zeitkarten, dafiir aber Kurzstreckenfahrkarten angeboten.

Das Tarifsystem wird zum weit Gberwiegenden Teil vom RMYV festgelegt. Zum Fahrkartensortiment
des RMV gehoren Einzelfahrkarten, Kurzstreckenfahrkarten’, Tages-, Wochen-, Monats- und Jahres-
karten. Tageskarten gibt es auch fir Gruppen, die anderen Zeitkarten fiir Erwachsene und Schiiler

’ Diese gelten im Kreis GroR-Gerau nur fir die zu Mainz und Wiesbaden gehérigen Tarifgebiete, also Ginsheim-
Gustavsburg und Bischofsheim.
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bzw. Auszubildende. Einzelfahrscheine kénnen ab Preisstufe 4 mit Bahncard-Rabatt gelost werden;
dies gilt jedoch nur flr Fahrten in Regional- oder S-Bahnen. Die Monats- und Jahreskarte fiir Erwach-
sene kann auch als 9-Uhr-Karte gekauft werden. Fir Studierende existieren Semestertickets, fur Ar-
beitnehmer Jobtickets — beide sind jedoch von einer entsprechenden Vereinbarung des RMV mit der
Hochschule bzw. dem Arbeitgeber abhangig. Seit kurzem besteht die Moglichkeit Fahrkarten auch als
elektronisches Ticket zu kaufen. Die 65-plus-Jahreskarte fiir Personen ab 65 Jahren gibt es nur als
elektronisches Ticket. Die Clever-Card, eine Jahreskarte fiir Schiiler und Auszubildende, gilt zwischen
Wohnort und Ausbildungsort. Eine kreisweite Clever-Card fiir Schiiler gibt es — anders als bspw. im
Rheingau-Taunus-Kreis —im Kreis GroR-Gerau nicht, ist aber in der Diskussion.

Beratung und Information zu Fahrplanen und Preisen sowie besondere Produkte wie Kundenkarten
oder Gruppenfahrkarten erhalten Kunden an vier Orten im Kreisgebiet: in der Mobilitdtszentrale in
Grof3-Gerau, in der Mobilitatsinfo am Bahnhof Morfelden, in der Mobilitatsinfo in Risselsheim sowie
bei den Stadtwerken Risselsheim. Die Mobilitatsinfo in Morfelden ist ein im Jahr 2011 eingefiihrtes
Modellprojekt mit langen Offnungszeiten und einem umfassenden Beratungs- und Verkaufsangebot
z.B. auch zum Fernverkehr. Fahrkartenverkaufsstellen und Fahrkartenautomaten mit eingeschrankter
Beratung und haufig nicht allen Produkten gibt es mit Ausnahme von Stockstadt in allen Stadten und
Gemeinden sowie vielen Ortsteilen. Dies sind meistens Schreibwarengeschéfte, Reisebiiros oder Ki-
oske mit angeschlossenem Fahrkartenverkauf. Es bestehen Uberlegungen des RMV, die Zahl der um-
fassenden Beratungsstellen zu erhéhen, die der reinen Verkaufsstellen hingegen zu reduzieren. Uber
aktuelle Fahrplaninformationen z.B. zu Anderungen wegen gréReren Baustellen informiert die
Homepage der LNVG.

Durch die unterschiedlichen Aufgabentrager sind nicht immer Informationen lber das gesamte
OPNV-Angebot des Kreises zu beziehen: So sind an den Abfahrtstafeln der Bushaltestellen im MVG-
Gebiet keine Haltestellen bzw. Linien im LNVG-Gebiet dargestellt.

Die LNVG bietet seit dem Winterfahrplan 2012/2013 in Kooperation mit dem RMV eine 10-Minuten-
Garantie; dabei erhalten Kunden ab einer Verspatung von tGber 10 Minuten den Fahrpreis komplett
oder anteilig erstattet. Die Garantie gilt fiir Busse, StraBenbahnen und Anrufsammeltaxis, die von der
LNVG betrieben werden.

Es bleibt festzuhalten, dass die unterschiedlichen Tarif- und Verkaufsstrukturen der verschiedenen
Aufgabentrager uniibersichtlich sind und gerade auf Seltennutzer abschreckend wirken kénnen. Auch
die geringe Zahl der Informations- und Beratungsstellen kann fiir diese Gruppe eine Hemmschwelle
sein. Durch neue Medien sind viele Informationen jedoch leichter zuganglich geworden.

Verkehrsldsungen Blees in Kooperation mit ZIV Seite 51 von 125



Integriertes Verkehrsentwicklungskonzept fiir den Kreis GroR-Gerau - Berichtsteil Analyse (Zwischenbericht)

Barrierefreiheit im OPNV

Abbildung 77: Dies Rampe am Bahnhof Biebesheim
ist in Punkto Barrierefreiheit eine gute Lésung und
gleichzeitig komfortabel fiir Radfahrer.

Abbildung 79: ... und bietet damit erschwerte Bedin-
gungen fiir Personen mit Kinderwagen...

Abbildung 81: Trotz des geringen Hohenunterschieds
ist der Bahnsteig von der Strae nicht barrierefrei
erreichbar - hier in Gernsheim.

Abbildung 78: Die Rampe in Gernsheim hat Stufen...

Abbildung 80: ... und Rollator. Fiir Personen im Roll-
stuhl ist der Bahnhof ohne fremde Hilfe nicht zu-
ganglich und damit unbenutzbar.

Abbildung 82: Ein Aufzug bietet einen komfortablen
barrierefreien Zugang - hier am Bahnhof Dornberg.
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Abbildung 83: Die beiden Behindertenparkplatze am Abbildung 84: Blirrdenleitsy:stem vom Wetterschutz
Bahnhof Dornberg befinden sich direkt vor der Ram-  2uf dem Bahnsteig zum Gleis am Bahnhof Dornberg.
pe zur Unterfiihrung.

Abbildung 86: ... wihrend das zum Parkplatz
fiihrende Leitsystem am Gelander an der Seite der

Abbildung 85: Am Ostausgang des Bahnhofs Dorn- Rampe beginnt.

berg werden Blinde allerdings in die Irre geleitet: Hier
endet das von der Unterfiihrung kommende Leitsys-
tem am Ende der Rampe...

Abbildung 87: Die Informationen der elektronischen Abbildung 88: ...Sie kdnnen sich diese per Knopf-
Abfahrtstafel fiir Busse am Bahnhof Mainz- druck vorlesen lassen.
Bischofsheim sind auch fiir Blinde zuganglich:...
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Die Vorgaben zur Barrierefreiheit im OPNV geben vor, dass , 6ffentliche Wege, Platze und Straen
sowie offentlich zugangliche Verkehrsanlagen und Beférderungsmittel im 6ffentlichen Personenver-
kehr (...) nach MalRgabe der einschlagigen Rechtsvorschriften des Bundes barrierefrei zu gestalten
(sind)” (Gesetz zur Gleichstellung behinderter Menschen, §8). Das Personenbeférderungsgesetz (§8)
konkretisiert, dass bis 2022 der Personennahverkehr vollstandig barrierefrei sein soll. Ein barriere-
freier Zugang zum OPNV ist Voraussetzung fiir mobilititseingeschriankte Menschen, um ohne Pkw
mobil sein zu kénnen. Nicht nur klassischerweise Personen im Rollstuhl sind mobilitatseingeschrankt,
sondern auch altere Menschen, Personen mit Rollator, Kinderwagen oder groBem Gepack. Auch
nicht mobilititseingeschrinkte Menschen profitieren von einem barrierefreien Zugang zum OPNV, da
er mehr Komfort bietet.

Barrierefreie Zugange bedeuten einen niveaugleichen Zugang zu Bus und Bahn. Diese kdnnen durch
Rampen, Aufziige, Bahnsteigerhohungen, Niederflurbusse u.a. hergestellt werden. Fiir seh- und hor-
beeintrachtigte Menschen bedeutet Barrierefreiheit tastbare Wegefiihrungen und akustische bzw.
optische Informationen.

An modernisierten Bahnhofen ist Barrierefreiheit im Sinne eines niveaugleichen Zugangs Standard.
Bei Aufziigen kommt es in manchen Fallen zu haufigen Ausfallen, so dass dort der barrierefreie Zu-
gang nicht zuverlassig gewahrleistet werden kann. In sanierten Bahnhofen sind meistens auch Blin-
denleitsysteme vorzufinden, in Einzelfdllen kdnnen Informationen von digitalen Fahrgastinformatio-
nen auf Knopfdruck vorgelesen werden. Haufig verfiigen modernisierte Bahnhofe liber gesondert
ausgewiesene Behinderten-Pkw-Stellplatze, die breiter sind als gewdhnlich und nahe des Eingangs
liegen sollten (vgl. auch Tabelle 6 in Kapitel OPNV und Pkw). Die noch nicht modernisierten Bahnhéfe
— Uiber die Halfte im Kreis — verfligen meist (iber keinerlei barrierefreie Einrichtungen und sind somit
von der jeweiligen Personengruppe nicht oder nur mit fremder Hilfe nutzbar. Bei Bushaltestellen ist
die Situation vergleichbar: Die modernisierten Bushaltestellen verfiigen tber Blindenleitsystem und
Hochbord zum barrierefreien Einstieg — die alten nicht. In den Bussen selbst gibt es optische und
akustische Informationen zur nachsten Haltestelle und akustische Informationen zu Umsteigemog-
lichkeiten.
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3.3 Radverkehr

Impressionen

Abbildung 89: EinbahnstraBen sind im ganzen Kreisgebiet
liberwiegend fiir den Radverkehr in Gegenrichtung
freigegeben. Bei einzelnen EinbahnstraBen wurde darauf
verzichtet. Auf diesem Foto aus Gernsheim sind beide
Varianten in direkter Nachbarschaft zu sehen.

Abbildung 90: Fuhrt die freigegebene Ein-
bahnstraBle auf eine bevorrechtigte Haupt-
stralRe, muss - wie hier in Nauheim
geschehen - mit dem Schild "Vorfahrt
gewdhren" darauf hingewiesen werden.

Abbildung 91: Fahrrad- und Pkw-Verkehr werden in diesem Kreuzungsbereich in Gernsheim sinnvoll gefiihrt.

Abbildung 93: Diese Strafle in Goddelau ist in dieser
Richtung nur fiir Linienbusse und Fahrrader

Abbildung 92: Radweg Ende - und nun? Unvermittelt
endende Radwege gibt es nicht nur in Gernsheim.

freigegeben. Eine MaBnahme zur Verkehrs-
beruhigung mit Bevorzugung des Umweltverbunds.
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Abbildung 95: An Knotenpunkten wird die Radver-
kehrsfithrung haufig uniibersichtlich: Von dieser
Seite kommend ist die Fiihrung eindeutig, von der
anderen Seite kommend nur zu erahnen (Goddelau).

Abbildung 94: Gute Radwegefiihrung auBerorts, hier
in Goddelau.

Abbildung 96: Kreuzungsfiihrungen wie hier in Leeheim gibt es haufiger: Der gemeinsame Geh- und Radweg
endet vor der Kreuzung und fangt direkt danach wieder an. Eine Beschilderung nur zu Beginn des Geh- und
Radwegs ware vollkommen ausreichend.

Abbildung 97: Private abschlieBbare Fahrradbox in Bischofsheim — bisher noch ein seltener Anblick.
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Abbildung 98: Diese Radwegfiihrung in Goddelau ist gelungen: Am Ortsausgang wird der Radverkehr liber
eine Furt neben der Bushaltestelle auf die andere StraRenseite auf den straBenbegleitenden Radweg aulier-
orts gefiihrt. Die Bushaltestelle ist zudem so gestaltet, dass sie geschwindigkeitsreduzierend wirkt.

Abbildung 100: Service fiir Radfahrer auch
auBerhalb der Offnungszeiten des benach-
barten Fahrradfachgeschafts: Schlauchauto-
mat in Gustavsburg.

Abbildung 99: Im Kreis existiert ein Nebeneinander
verschiedener Fahrradwegweisungen. Hier in Bischofsheim
sind gleich zwei verschiedene an einem Standort.
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Abbildung 101: Die Fahrradwegweisung ist gut gemeint, aber Abbildung 102: Nicht-FGSV-konforme Be-
von der Rampe aus dem Bahnhof kommend kaum erkennbar

schilderung - es fehlen Angaben zum Ziel und
(Bahnhof Gernsheim).

zur Entfernung.

Abbildung 103: Hier ist zwar Tempo 30, dies wird jedoch
nicht durch StraBenraumgestaltung unterstiitzt. Die Radfah-
rerin rechts im Bild fiihlt sich offenbar zu unsicher auf der

StraBBe und fahrt auf dem Gehweg (Stockstadt). Abbildung 104: Radfahren auch bei Schnee

und Eis hat in den letzten Jahren zugenom-
men (Nauheim).
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Abbildung 106: Einfahrt in die Radverkehrs-

Abbildung 105: Der Radverkehr wird an der neuen Umge- unterfithrung in Wolfskehlen.
hungsstraBe in Wolfskehlen separat gefiihrt - durch eine
Unterfiihrung. Eine Mischung der Verkehre ggf. mit Schutz-

streifen oder Radfahrstreifen ware hier billiger und
mindestens genauso sinnvoll gewesen.

Abbildung 107: Eine sichere Uberleitung des Radverkehrs auf die StraRe (Ginsheim)...

Abbildung 108: ...Leider ist das Ende nicht so gelun-
gen wie der Anfang: Diese Markierung kann den Kfz-
Verkehr beim Rechtsabbiegen dazu verleiten, den
geradeausfahrenden Radverkehr zu schneiden.

Abbildung 109: Die neuen Fakten schlagen sich noch
nicht in der Beschilderung nieder: Neuer gut zu be-
fahrender Radfahrstreifen am Ortseingang Raun-
heim. Die Beschilderung mahnt noch einen Wechsel
auf die andere StrafRenseite an.
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Abbildung 110: Diese Radverkehrsfithrung vor einem
Kreisverkehr in Raunheim ist irrefiihrend.

Abbildung 112: Wie hier werden an vielen Kreuzun-
gen und Einmiindungen in Riisselsheim Radfahrer
gefahrlos auf die Strale geleitet. Allerdings ist der
Radweg, entgegen des allgemeinen Anscheins, gar
nicht benutzungspflichtig.

Abbildung 114: Die Fiihrung des Radverkehrs auf
einem Radweg vor der Bushaltestelle ist konflikt-
trachtig (hier in Risselsheim)...

Abbildung 111: Riisselsheimer Besonderheit sind die
querungsarmen, iiberbreiten Radwege zum Opel-
Standort. Nachteil sind die zu bewiltigenden,
allerdings moderaten Hohenunterschiede durch die
Unterfiihrungen.

Abbildung 113: Vorfahrt fir den Radverkehr an die-
ser Ampel in Gustavsburg: Die Haltelinie fiir den
Radverkehr ist vorverlegt und die Ampel schaltet
friiher auf griin als fir den MIV.

Abbildung 115: ...Gelungen hingegen ist die Radver-
kehrsfiihrung an der Bushaltestelle auf der gegen-
iberliegenden StraRenseite.
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Infrastruktur

Das Radverkehrskonzept des Kreises aus dem Jahr 2012 identifiziert wichtige Radrouten fir Alltags-
und Freizeitverkehr. Die darin enthaltene Zustands- und Mangelanalyse mit MalRnahmenvorschlagen
bietet Kreis, Kommunen und weiteren Verantwortlichen eine praxisnahe Grundlage zur infrastruktu-
rellen Radverkehrsférderung. Detaillierte Analysen zur Radverkehrsinfrastruktur sind dem Radver-
kehrskonzept zu entnehmen. Daher werden hier die infrastrukturellen Gegebenheiten und Entwick-
lungen an dieser Stelle nur kurz beschrieben und bewertet.

Fast durchgangig sind Einbahnstrafien fiir den Radverkehr freigegeben, was zu direkten Radverkehrs-
verbindungen ohne Umwege flihrt. Nur sehr wenige Kommunen haben (fast) keine EinbahnstralRen
geoffnet. Zur Einfiihrung der neuen Strallenverkehrsordnung im April 2013 haben mehrere Kommu-
nen angekiindigt, noch nicht gedffnete Einbahnstraen anhand der neuen Regelungen zu (iberpriifen
und gegebenenfalls fiir den Radverkehr in beiden Richtungen freizugeben. Die Kennzeichnung von
fir den Rad- und FuRverkehr durchldssigen Sackgassen ist weniger weit vorangeschritten, hier sind
Risselsheim und Ginsheim-Gustavsburg Vorreiter.

In Tempo-30-Zonen muss vorschriftsmaBig der Radverkehr auf der StralRe gefiihrt werden. Dies wird
soweit auch umgesetzt. Teilweise sind jedoch nicht benutzungspflichtige Radwege in einer Weise
geflihrt und mit Fahrradsymbolen versehen, dass der Eindruck einer Benutzungspflicht erweckt wird.
Dies kann zu Missverstandnissen fiihren. An AusfallstraRen und stark befahrenen innerértlichen
DurchgangsstralRen fallen viele neue Radfahrstreifen auf, die fast durchweg gut gelungen sind (hohe
Sichtbarkeit, ausreichend Platz, u.a.). An Kreuzungen ist die Fiihrung des Radverkehrs jedoch haufig
unbefriedigend: Radwege und Radfahrstreifen enden oft abrupt, eine sichere und unkomplizierte
Flihrung in den Kreuzungsbereich erfolgt nur selten. In Anbetracht dessen, dass gerade Kreuzungsbe-
reiche unfalltrachtig sind, ist dies unbefriedigend. An Ampeln wird teilweise der Radverkehr nach
vorne geflihrt und erhalt vorzeitig grin. Benutzungspflichtige Radwege sind tiberwiegend ausrei-
chend breit. Teilweise sind Radwege und Radfahrstreifen von Kfz zugeparkt.

Uberértliche Radverbindungen bestehen entlang des Rheins (Rheinradweg, D-Netz-Route 8 und Hes-
sischer Radfernweg R6) und Uber eine kurze Strecke entlang des Mains (Hessischer Radfernweg R3).
Der Regionalpark im Norden des Kreises und der Geo-Naturpark BergstraBe-Odenwald im Siiden
haben jeweils eigene Radrouten konzipiert und ausgeschildert. Diese sind vor allem fiir Tagesausfliig-
ler und Touristen konzipiert. Als Rundrouten sind sie fiir den Alltagsverkehr nicht geeignet. Weiterhin
existieren zahlreiche lokale Routen. In den Interviews wurde mehrmals die Bedeutung des Fahrrad-
tourismus fiir den Kreis erwdhnt.

Entlang der Routen sind v.a. auBerorts Radwegweisungen haufig anzutreffen. Teilweise sind dabei
Wegweisungen nach FGSV-Standard und altere Wegweisungen gemischt; manche Routen scheinen
nicht miteinander abgestimmt (z.B. die Regionalparkrouten mit den regionalen bzw. lokalen Routen).
So kann es trotz Wegweisung zu Verwirrungen und Fehlleitungen kommen. Eine Fahrradwegweisung
muss gewartet werden, teilweise wurde dies erkennbar nicht getan.

Radverkehrsverbindungen zu Gewerbestandorten sind bisher rar. Hier sind teilweise Nachbesserun-
gen geplant. So ist laut RegFNP in Bischofsheim im {iberdrtlichen Radroutennetz eine Anbindung des
Gewerbegebiets entlang der L3482 vorgesehen. Das Gewerbegebiet mit grol3flachigem Einzelhandel
Ostlich des Bahnhofs GroR-Gerau-Dornberg hathat eine direkte Fahrrad- und FulRgangerverbindung
nach Bittelborn erhalten. Zwischen GroR-Gerau und Mdrfelden soll nach RegFNP eine Radroute ent-
lang der B44 realisiert werden.

Fahrradabstellanlagen sind ein wesentliches Infrastrukturangebot. Innerértliche Fahrradabstellanla-
gen im Kreis sind haufig von nicht ausreichender Qualitat und dadurch nicht nutzbar (z.B. kein Si-
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chern gegen Umfallen, kein sicheres Abschlieflen des Rahmens mdoglich, Beschadigungen der Vorder-
rads durch Felgenklemmer,...). Fahrradabstellanlagen mangelhafter Qualitat sind besonders haufig
vor Geschaften und Banken anzutreffen, machen aber auch aber vor Bildungseinrichtungen, offentli-
chen Gebaduden und Bahnhéfen nicht Halt. An vielen Bahnhofen ist die Qualitat jedoch Gberwiegend
gut bis sehr gut, wenngleich die Anzahl haufig nicht ausreicht (siehe hierzu das Kapitel OPNV und
Fahrrad). Die Moglichkeit, ein Fahrrad sicher abstellen zu kénnen, erhéht die Nutzungsbereitschaft;
die Bedeutung von guten Fahrradabstellanlagen ist daher nicht zu unterschatzen.

Service und Marketing

Nicht nur die Infrastruktur, auch Service- und Informationsangebote fiir Radverkehr spielen eine Rol-
le in der Akzeptanz des Fahrrads als gleichberechtigtes Verkehrsmittel. Mit dem Radroutenplaner
Hessen® kénnen Routen anhand einer interaktiven Karte geplant werden. Dem Radroutenplaner zu
entnehmen sind auch Sehenswiirdigkeiten, fahrradfreundliche Ubernachtungsméglichkeiten, Umlei-
tungen auf ausgeschilderten Radrouten, Steigungen und viele weitere Informationen. Der Routen-
planer ist sowohl von touristischem als auch Alltagsinteresse. Der Kreis Grof3-Gerau und mehrere
Kommunen haben auf ihrer Homepage den Radroutenplaner verlinkt.

Ein weiterer Service fur Radlerinnen und Radler im Kreis ist die regionale Meldeplattform Radver-
kehr’: Hier kénnen Mangel wie bspw. eine beschidigte Wegweisung oder Behinderungen online
angegeben werden. Die Angaben werden direkt an Mitarbeiter der zustdndigen Gemeinde- bzw.
Stadtverwaltung weitergeleitet. Fast alle Kommunen des Kreises GroBR-Gerau nehmen mittlerweile an
der Meldeplattform Radverkehr teil.

Serviceangebote bieten auch lokale Fahrradhandler: Sie informieren zu Fahrradern, reparieren und
bieten teilweise einen zusatzlichen Service wie Aktionstage, gefiihrte Radtouren oder Fahrradverleih
oder stellen Schlauchautomaten auf (fiir Selbsthilfe bei platten Reifen, z.B. in Gustavsburg und Mor-
felden-Walldorf). Der Fahrradhandel ist im Kreis gut vertreten: Viele Ortsteile haben einen eigenen
oder sogar mehrere Fahrradhandler. Darunter sind auch mehrere Anbieter mit hochwertigen Fahrra-
dern und Pedelecs. Etwa ein Dutzend der Handler verleiht auch Fahrrader, sei es fiir eine gefiihrte
Radtour oder zur selbststandigen Nutzung (vgl. Tabelle 4). Automatisierte Fahrradverleihe, die be-
sonders fiir den Alltagsverkehr interessant sind, existieren im Kreis nicht. Von mehreren Kommunen
wurde jedoch Interesse am Aufbau eines automatisierten Fahrradverleihsystems bekundet. Dabei
scheint die Welle vor allem aus Mainz herliberzuschwappen, das erst kiirzlich das stadtische Ver-
leihangebot ,,MVG mein Rad” etabliert hat und bereits eine hohe Nutzerakzeptanz vorweisen kann.

Fiir Pedelecs und andere elektrisch betriebene Fahrzeuge wurden 6ffentliche Stromtankstellen ein-
gerichtet, so in Bischofsheim, Walldorf, Bittelborn und GroRR-Gerau (LEMnet Europe e.V. 2012; GG
online 2011).

%im Internet unter http://www.radroutenplaner.hessen.de

%im Internet unter http://www.meldeplattform-radverkehr.de/
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Fahrradverleih Ort Rader
Fahrradecke Ginsheim Ginsheim-Gustavsburg
Fahrrad Fuchs GroR3-Gerau nur Pedelecs

Bertsch Thomas Zweiradhandel Grof3-Gerau

Fahrradhaus Gescheidle Grol3-Gerau

Steffen Seelmann Grol3-Gerau Gruppenrader (Mallorca-
+ Conference-Bike)

Fahrrad Kichler Morfelden-Walldorf

Herrmanns Radhaus 2 GmbH Morfelden-Walldorf

Herrmann's Radhaus Fahrrader Risselsheim

Fahrrad Herth Fahrradhandel Russelsheim
Fahrrad Radhaus Vatter Risselsheim
Biketeam Raunheim Raunheim auch Pedelecs

Tabelle 4: Fahrradverleihe im Kreis. Quelle: ivm o.J. und zusatzliche eigene Recherchen. Die Liste erhebt
keinen Anspruch auf Vollstandigkeit.

Veranstaltungen und Aktionen machen Lust auf Radfahren, konnen der Gesundheitsférderung die-
nen oder den Sportsgeist ansprechen. Die Vielzahl der unterschiedlichen, teilweise jahrlich wieder-
kehrenden Aktionen lasst auf einen hohen Stellenwert des Fahrrads im Kreis schlieRen. Nachfolgend
sind die gréRten Veranstaltungen beschrieben.

Der Kreis rollt: Im Mai 2012 veranstaltete der Kreis GroR-Gerau in Kooperation mit dem Sportkreis
Grof3-Gerau und den Kommunen GroR-Gerau, Riedstadt, Stockstadt, Biebesheim und Gernsheim
sowie Vereinen und Organisationen einen autofreien Sonntag unter dem Motto ,,Der Kreis GroR3-
Gerau rollt — autofrei”. Die Strecke von GroR-Gerau nach Gernsheim auf der alten BundesstraRe B44
war tagsiber fir den motorisierten Verkehr gesperrt und es wurde ein breites kulturelles und mobili-
tatsbezogenes Rahmenprogramm angeboten (Kreis GroR-Gerau 2012). Die Veranstaltung mit mehre-
ren zehntausend Teilnehmern wurde in der Presse positiv dargestellt und stie® auf rege Beteiligung.
Solche und dhnliche Veranstaltungen dienen der Imageforderung von Rad-, FuR- und Inline-Verkehr.

Fahrrad-Gebrauchtmarkt am ersten verkaufsoffenen Sonntag des Jahres in Trebur: Dieser fand im
Marz 2013 zum wiederholten Male statt und wird veranstaltet vom Férderverein der Lindenschule

Aktionstag ,,Mit Bewegung zuriick ins Leben“ in Trebur im Mai 2013: Der Aktionstag zeigt Menschen
mit Behinderung Moglichkeiten der Fahrradnutzung, z.B. mit Spezialfahrrddern, die direkt auf der
gesperrten Stralle ausprobiert werden kénnen. Zusatzlich gibt es Informationen zu medizinischen
und rechtlichen Hintergriinden. Die Veranstaltung wird vom o6rtlichen Fahrradhandler Fahrrad Claus
organisiert und findet in Kooperation mit der Gemeinde Trebur statt.

Lokale StraRenfeste wie z.B. ,Spass uff de Gass” in Trebur oder der Okomarkt in Riedstadt: Hier sind
haufig auch der ADFC oder lokale Fahrradhandler mit einem Informations- oder Verkaufsstand ver-
treten.

Stadtradeln ist eine Kampagne zur Radverkehrsférderung, bei der Kommunen sich anmelden und
dann in einem Wettbewerb wahrend drei Wochen im Sommer Fahrradkilometer sammeln. Teilneh-
men kénnen alle interessierten Einwohner; explizit zum Mitmachen aufgerufen ist aulRerdem die
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Lokalpolitik. Im Jahr 2012 haben z.B. Risselsheim und Morfelden-Walldorf am Stadtradeln teilge-
nommen.

Fahrrad-Sternfahrt zur Saisoneréffnung: Von verschiedenen Startpunkten des Stidkreises wird zum
Kihkopf geradelt. Die Blrgermeister verschiedener Kommunen, Vertreter des Kreises, der Kreis-
volkshochschule und des Forsts radeln mit. Diese Veranstaltung fand am 7.4.2013 statt und wird
unterstltzt vom Geo-Naturpark Bergstrafe-Odenwald.

Den Arbeitsweg mit dem Rad zuriicklegen: Wer mit dem Fahrrad zu Arbeit fahrt, kann auch im Kreis
Grol3-Gerau an der Service- und Marketing-Aktion ,,Mit dem Rad zur Arbeit” teilnehmen. Diese Akti-
on betont vor allem den Gesundheits- und SpaR-Aspekt des Radfahrens. Hieran haben u.a. bereits
die Kreisverwaltung sowie die Stadtverwaltung Riisselsheim teilgenommen. Ebenfalls am Berufsver-
kehr setzt die Beratungsinitiative ,bike+business” des ADFC Hessen an. Diese berdt Unternehmen
bezlglich der Forderung des Radverkehrs. Sie wird vom Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung geférdert.

Fahrradklima

Der Allgemeine Deutsche Fahrrad-Club (ADFC) hat 2012 den fiinften deutschlandweiten Fahrradkli-
matest durchgefiihrt. Bei diesem kdnnen Radfahrer den Radverkehr in ihrer Stadt bzw. Gemeinde
anhand eines Fragebogens bewerten. Abgefragt werden die Themenfelder Fahrrad- und Verkehrs-
klima, Stellenwert des Radverkehrs, Sicherheit, Komfort und Infrastruktur. Eine fiir eine Auswertung
ausreichende Anzahl an Riickmeldungen gab es in Morfelden-Walldorf, Riedstadt, Trebur, Rissels-
heim und GroR-Gerau. Von hessenweit insgesamt 47 Kommunen unter 100.000 Einwohnern gelang-
ten diese alle unter die ersten zwolf. Auch deutschlandweit sind alle im vorderen Drittel vertreten
(ADFC 2013).

In allen flinf Kommunen wurden die Erreichbarkeit des Stadtzentrums und die Moglichkeit des zligi-
gen Radfahrens besonders gut bewertet. Mehrfach besonders schlecht schnitten die Punkte Falsch-
parker auf Radwegen, Flihrung an Baustellen und Férderung in jlingster Zeit ab — also vergleichsweise
mit wenig Aufwand zu behebende Mangel. Da im Kreisgebiet kein 6ffentliches Fahrradverleihsystem
existiert, fallen die Bewertungen fir dieses Kriterium naturgemald schlecht aus. Bei den besonders
schlecht bewerteten Kriterien im Fahrradklimatest ist davon auszugehen, dass diese in den anderen
nicht am Fahrradklimatest teilnehmenden Kommunen dhnlich ausfallen. Detaillierte Bewertungen
sind Tabelle 5 zu entnehmen.
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Tabelle 5: Abschneiden der GroR-Gerauer Kommunen beim ADFC-Fahrradklimatest 2012 (Quelle: ADFC 2013)

Platz Hessen
(Deutschland)

herausragende Bewer-
tung (Note besser als 2,5)
bei folgenden Kriterien

miserable Bewertung (Note
schlechter als 4,0) bei folgen-
den Kriterien

Morfelden- 3,15
Walldorf

B
:
B
i 3'55
Gesamt bzw. BENY

Durchschnitt
aller Kommu-
nen mit we-
niger als
100.000 Ein-

wohner

1(18)

2 (28)

5(35)

6 (41)

12 (80)

47 (252)

geoffnete EinbahnstraRen
in Gegenrichtung, Erreich-
barkeit Stadtzentrum,
zligiges Radfahren, alle
fahren Fahrrad

Spal, Erreichbarkeit Stadt-
zentrum, alle fahren Fahr-
rad, zligiges Radfahren

Erreichbarkeit Stadtzent-
rum, zligiges Radfahren,
SpaR

Erreichbarkeit Stadtzent-
rum, zligiges Radfahren,
Spal3, Wegweisung

geoffnete Einbahnstrallen
in Gegenrichtung, Erreich-
barkeit Stadtzentrum,
zligiges Radfahren

Erreichbarkeit Stadtzent-
rum

offentliche Fahrrader

offentliche Fahrrader

offentliche Fahrrader, Wer-
bung fiir das Radfahren,
Falschparker auf Radwegen,
Flihrung an Baustellen, Forde-
rung in jungster Zeit

offentliche Fahrrader, Falsch-
parker auf Radwegen, Fiih-
rung an Baustellen

offentliche Fahrrader, Fiih-
rung an Baustellen, Ampel-
schaltungen fiir Radfahrer,
Fahren im Mischverkehr mit
Kfz, Breite der Radwege, Ab-
stellanlagen, Forderung in
jlngster Zeit, Falschparker auf
Radwegen

offentliche Fahrrader, Fih-
rung an Baustellen, Falschpar-
ker auf Radwegen, Ampel-
schaltungen fiir Radfahrer,
Winterdienst auf Radwegen,
Breite der Radwege, Werbung
fur das Radfahren, Fahren im
Mischverkehr mit Kfz, Fahr-
radmitnahme in 6ffentlichen
Verkehrsmitteln, Reinigung
der Radwege
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3.4 FuRverkehr

Abbildung 116: Trotz ausreichender Fahrbahnbreite parken Autos auf dem FuBweg
— der FuBverkehr wird behindert (Stockstadt).

Abbildung 118: ,Gemeinsam
geht’s besser”: Nettes Pldado-
yer fiir gegenseitige Riick-

Abbildung 117: Westlich des Bahnhofs Wolfskehlen wird der Rad- und FuR3- sichtnahme auf einem Gins-
verkehr gemeinsam gefiihrt, baulich nicht getrennt von der StraRe. Fiir Fu3- heimer Feldweg.
ganger ist dies wenig attraktiv und bietet ein geringes Sicherheitsgefiihl.

Abbildung 119: Diese FuRverkehrsverbindung zwischen einem unbefestigten, breiten FuBweg und einer ge-
offneten Sackgasse wird durch einen quer liegenden Baumstamm behindert. Die Spuren an beiden Enden
des Stammes zeugen von einem trotzdem regen Verkehr (Ginsheim).
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Abbildung 120: Hier in Gins-
heim werden FuBganger und
Radfahrer nicht in eine Sack-
gasse gefiihrt - der Aufkleber
auf dem Sackgassenschild
verrat, dass es weitergeht.

Abbildung 121: Die Initiative
"Rettet den Steg" in Bi-
schofsheim kampft fiir den
Erhalt der Fugangerverbin-
dung liber die Bahngleise.
(Foto: Gerlach 2012)

Abbildung 122: Der Radweg gepflastert,
der FuBweg geteert — dies ist eine Versu-
chung fiir Radfahrer, verbotenerweise den
FuBweg zu benutzen (Ginsheim).

Abbildung 123: Die Verengung der Fahrbahn und der Zebrastreifen machen es FuBgangern leichter, die
Fahrbahn zu Giberqueren — allerdings ist in Tempo-30-Zonen offiziell kein Zebrastreifen vorgesehen

(Ginsheim).

Eine explizite FuRverkehrsférderung existiert im Kreis nicht. Gute Beispiele sind jedoch in mehreren
Kommunen zu finden: U.a. in Risselsheim und Ginsheim wurden die Sackgassenschilder Gberpruft
und ggf. mit dem Hinweis versehen, dass es sich um eine fiir den Rad- und FuBverkehr durchlassige
Sackgasse handelt. So erkennen auch ortsunkundige FuBganger Abklirzungen. Gerade FulRganger
sind empfindlich gegenliber Umwegen (ausgenommen, es handelt sich um Spaziergiange). Der Bedarf
an kurzen FuBwegverbindungen zeigt sich im StraBenbild hin und wieder an Trampelpfaden (vgl.

Impressionen).

Im Sinne des FuBverkehrs sind zudem leicht zu Gberquerende StralRen — ermdglicht durch StraRen-
verengungen ggf. verbunden mit Pflanzklbeln oder Aufpflasterungen, Querungshilfen, Zebrastreifen
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und bei stark befahrenen StralBen Ampeln. Hier gibt es einige gute Beispiele im Kreis, sowohl in
Wohngebieten als auch an Hauptverkehrsstrallen. Auch ausreichend Platz fiir den FuRverkehr macht
diesen attraktiver. Gerade in autogerechten Ortsdurchfahrten mit breiter Fahrbahn werden Kraft-
fahrzeuge jedoch haufig (verbotenerweise) auf dem FuBweg geparkt.

3.5 Inter- und multimodale Angebote, Mobilititsmanagement

Fiir die Zukunft der Mobilitdt wird so genannten inter- und multimodalen Angeboten ein besonderer
Stellenwert zugesprochen. Unter Intermodalitat bzw. intermodalem Verkehrsverhalten ist zu verste-
hen, dass eine Person auf einem Weg unterschiedliche Verkehrsmittel nutzt. Bekannte Beispiele sind
Park-and-Ride oder Bike-and-Ride, bei denen die erste Etappe eines Weges mit dem Auto oder Fahr-
rad zuriickgelegt wird und die anschlieRende Etappe zum Ziel mit dem OPNV.

Intermodalitat ist ein Sonderfall der so genannten Multimodalitat. Mit Multimodalitat wird bezeich-
net, dass eine Person im Laufe eines Gberschaubaren Zeitraums, z.B. einer Woche, unterschiedliche
Verkehrsmittel nutzt. Angebote wie Fahrradverleihsysteme und CarSharing kdnnen zur Férderung
multimodalen Verhaltens beitragen. Abbildung 124 veranschaulicht die Begriffe Multimodalitdt und
Intermodalitat.

Abbildung 124: Multimodalitat und Intermodalitat

Quelle: TU Dresden, Interdependenzen zwischen Fahrrad- und OPNV-Nutzung. Analysen, Strategien und MaRnahmen einer
integrierten Férderung in Stadten, Dresden 2010

Eng mit der Forderung von Inter- und Multimodalitat, die auf eine differenziertere und damit effizi-
entere Nutzung der verschiedenen Verkehrsmittel abzielt, verbunden ist der Handlungsansatz des
Mobilitatsmanagements. Aufgabe des Mobilitdtsmanagements ist es, durch die gezielte und syste-
matische Schaffung attraktiver Mobilitatsangebote fiir eine bestimmte Zielgruppe (z.B. Beschéftigte
eines Unternehmens, Schiiler einer Schule, Senioren einer Gemeinde) und durch ein begleitendes
Marketing ein nachhaltigeres Mobilitatsverhalten dieser Zielgruppe zu unterstiitzen.

In der Analyse werden die Verkniipfungen von OPNV und Fahrrad sowie von OPNV und Pkw, die mul-
timodalen Angebote CarSharing und Fahrradverleih sowie die Aktivitaiten im Mobilitaitsmanagement
einbezogen.
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OPNV und Fahrrad

Abbildung 125: Eine breite Unterfiihrung fiir FuB- Abbildung 126: Detailansicht der Unterfithrungsram-

gdnger und Radfahrer mit geringer Steigung sowie pe am Bahnhof Wolfskehlen.

barrierefreier Zugang zum Bahnsteig - vorbildliche
Sanierung am Bahnhof Wolfskehlen.

Abbildung 127: Wenig komfortabel fiir Menschen mit Fahrrad ist diese Treppe mit Schiene zum
Hochschieben des Rads (Bahnhof Gernsheim).

Abbildung 129: Diese Bike+Ride-Anlage am Bahnhof
Biebesheim bietet keinen Wetter- und kaum Dieb-
stahlschutz und ist zu klein dimensioniert.

Abbildung 128: Fahrradmitnahme im Zug ist beliebt -
hier am Bahnhof Dornberg.
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Abbildung 130: Gutes Beispiel fiir eine gelungene
Bike+Ride-Anlage: iiberdachte und vom Bahnhof
direkt zugangliche Fahrradstiander mit der
Moglichkeit den Fahrradrahmen anzuschlieRen -
hier am Bahnhof Nauheim Nordseite...

Abbildung 132: Bahnhéfe mit hohem Kundenauf-
kommen bendtigen entsprechend eine hohe Anzahl
an guten und direkt zugdnglichen Fahrradstellplat-
zen. Gutes Beispiel aus Dornberg.

Abbildung 134: Diese Bike+Ride-Anlage am Bahnhof
Goddelau ist iiber eine Treppe zugdnglich — eine
wenig sinnvolle Lésung. Wahrend der hintere Teil
der Anlage iliberdacht ist und Diebstahlschutz bietet,
besteht der vordere Teil aus "Felgenklemmern";
diese werden verstandlicherweise nicht genutzt.

Abbildung 131: ...an der Siidseite bietet sich ein dhn-
liches Bild, zusatzlich mit zwei Fahrradboxen.

Abbildung 133: Am Bahnhof Gernsheim sind die B+R-
und Teile der P+R-Anlage nur {iber Umwege zu
erreichen. Offensichtlich sind diese fiir die Nutzer zu
lang, wie die ausgetretene Stelle am Geldnder
beweist.

Abbildung 135: Auch an Bushaltestellen sind immer
haufiger Fahrradstellpldtze zu sehen (Ginsheim).
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Abbildung 136: In Kelsterbach ist Radfahren in der
breiten Bahnunterfiihrung verboten. Das Drangelgit-

ter erschwert allerdings auch das Fahrrad- Abbildung 137: ...Wesentlich komfortabler die Bahn-
Durchschieben und natiirlich Personen mit Kinder- unterfithrung in Riisselsheim. Fiihrungslinien und ein
wagen, schwerem Gepick, Rollator usw. das Passie-  Hinweisschild helfen, zu schnelles Fahren und Zu-
ren... sammenstole zu verhindern.

Die Verkniipfung von Fahrrad und OPNV kann auf verschiedene Arten vonstattengehen:

e Mit dem (eigenen) Fahrrad zu einer OPNV-Haltestelle fahren und dort abstellen: Hierfiir sind
sichere Abstellplatze sinnvoll.

e Mit dem Fahrrad zu einer OPNV-Haltestelle fahren, das Fahrrad im OPNV mitnehmen und
gef. an der Zielhaltestelle mit dem Fahrrad weiterfahren: Hierfiir ist eine Fahrradmitnahme
im OPNV Voraussetzung.

e Die erste Wegstrecke mit dem OPNV zuriicklegen und am Bahnhof bzw. der Haltestelle ein
Fahrrad ausleihen und damit zum Ziel fahren. Hierfiir ist ein Fahrradverleihangebot notwen-
dig.

e Die erste Wegstrecke mit dem OPNV zuriicklegen und am Bahnhof bzw. der Haltestelle das
eigene Fahrrad zur Weiterfahrt nutzen. Dies wird z.B. von Pendlern praktiziert, die am Bahn-
hof des Zielortes ein Zweitrad deponieren, mit dem sie die letzte Wegstrecke zur Arbeit zu-
ricklegen.

OPNV und Fahrrad werden hiufig dann kombiniert, wenn ein Teil des Weges mit einer attraktiven
OPNV-Verbindung zuriickgelegt werden kann, fiir eine andere Teilstrecke jedoch die OPNV-
Verbindung nicht attraktiv ist (bspw. lange Fahrzeit durch Umwege, unpassender Takt, volle Busse,
kein Anschluss in Tagesrandzeiten). Die Kombination von Fahrrad und OPNV kann die Erreichbarkeit
von Bahnhéfen und OPNV-Haltestellen verbessern: So wird in den Verkehrspolitischen Grundsatzen
und Zielen fir den Kreis Grof3-Gerau von 1996 von einem Einzugsbereich an SPNV-Haltepunkten von
nur einem Kilometer ausgegangen. Mit der Verkniipfung von Fahrrad und OPNV kann jedoch davon
ausgegangen werden, dass dieses Einzugsgebiet sich auf einen Radius von bis zu 5 km erweitern
lasst, konsequente Forderung des Radverkehrs vorausgesetzt. Bis auf Trebur ist von fast allen Stadten
und Gemeinden ein Bahnhof mit dem Fahrrad innerhalb von 20 Minuten zu erreichen (siehe Abbil-
dung 138). Beim Einsatz von Pedelecs verringert sich diese Zeit bzw. erweitert sich das innerhalb von
20 Minuten erreichbare Gebiet. Aufgrund der rasanten Entwicklung im Pedelecmarkt ist von einer
weiteren Verbreitung auszugehen. Die Erreichbarkeit von Bahnhofen mit dem Fahrrad ist also beziig-
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lich der Fahrzeit fir weite Teile des Kreises sehr gut, unter anderem bedingt durch die flache Topo-

grafie. Um aber tatsachlich Bike&Ride zu ermdglichen, sind gute Radrouten und sichere Abstellmog-
lichkeiten an den Bahnhofen essentiell.

Abbildung 138: Die Erreichbarkeit von Haltestellen des Schienenverkehrs
mit dem Fahrrad (Quelle: ivm 2012)

An allen modernisierten Bahnhofen und vielen nicht-modernisierten Bahnhofen sind gute Abstell-
moglichkeiten die Regel: Sie bieten einen guten Diebstahlschutz durch die Moéglichkeit, den Fahrrad-
rahmen anzuschlieRen; sie sind gut zuganglich, meist gut einsehbar und bieten einen festen Halt.
Viele bieten mit einer Uberdachung zusatzlich einen Witterungsschutz. Viele der Abstellpldtze waren
bei der Befahrung im Frihjahr, z.T. bei kalter Witterung, bereits gut ausgelastet und teilweise sogar
Uberlastet; es ist daher davon auszugehen, dass in der warmen Jahreszeit der Bedarf an Fahrradstell-
platzen nicht Gberall gedeckt werden kann. An mehreren Bahnhéfen (u.a. Bischofsheim, Nauheim,
Mérfelden) wurden zudem Fahrradboxen aufgestellt, die einen besonders hohen Diebstahlschutz
bieten. Sie werden Ublicherweise an eine Person monats- oder jahresweise vermietet. Die Auslastung

im Kreis ist sehr unterschiedlich und reicht von langen Wartelisten bis zu noch freien Boxen. Da
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hochwertige Fahrrader inklusive Pedelecs immer haufiger genutzt werden, wird sich in Zukunft die
Bedeutung von sicheren Fahrradabstellméglichkeiten sehr wahrscheinlich erhéhen. In Walldorf ist
bereits ein automatisiertes Fahrradparkhaus geplant.

Die Fahrradmitnahme im OPNV ist im Kreis generell
zuldssig und kostenlos, allerdings mit Ausnahmen.
Im Schienenverkehr ist eine Fahrradmitnahme
ganztagig moglich. Die Fahrradmitnahme in Bussen
ist unterschiedlich geregelt: Wo die LNVG Aufga-
bentrager ist, ist die Fahrradmitnahme grundsatz-
lich ganztagig moglich, allerdings auf bestimmten
Linien sowie in Kleinbussen und Anrufsammeltaxis
komplett ausgeschlossen. Unter der Aufgabentra-
gerschaft der MVG ist eine Fahrradmitnahme ganz-
tagig moglich. In den Bussen der Stadtwerke Ris-
selsheim ist eine Fahrradmitnahme werktags nur
vormittags von 9 Uhr bis 12 Uhr sowie abends von
19 Uhr bis 24 Uhr moglich, samstags von 16 Uhr bis
24 Uhr und sonntags ganztagig. Grundsatzlich diir-
fen maximal zwei (bei der MVG: vier) Fahrrader in
Bussen mitgenommen werden. Kinderwagen und
Rollstiihle haben immer Vorrang, so dass Fahrgaste
mit Fahrrad ggf. aussteigen und den nachfolgenden
Bus benutzen missen (RMV/LNVG/Stadtwerke
Risselsheim 2012, S.58ff).

Abbildung 139: Eingeschrinkte Fahrradmitnahme
in Risselsheimer Bussen.

Im Fahrplanbuch werden gegensatzliche Aussagen zur Fahrradmitnahme gemacht: Wahrend im Text-
teil manche Linien explizit von der Fahrradmitnahme ausgeschlossen werden, ist im Fahrplanteil bei
einigen dieser Linien vermerkt, dass eine Fahrradmitnahme begrenzt moglich ist. Wahrend bei Klein-
bussen und Anrufsammeltaxis nachvollziehbar ist, dass Fahrrader nicht mitgenommen werden kén-
nen, ist die Fahrradmitnahme auch bei einigen groRBen (Niederflur-)Bussen nicht moglich. Die Rege-
lungen zur Fahrradmitnahme sind uneinheitlich und fiir AuRenstehende schwer nachvollziehbar. Wer
ein Fahrrad im OPNV mitnehmen méchte, muss sich vorher sehr sorgfiltig informieren. Wegen des
Vorrangs von Kinderwagen und Rollstuhlfahrern kann es dazu kommen, dass ein Fahrgast mit Fahr-
rad nicht mitgenommen wird, was eine gewisse Planungsunsicherheit mit sich bringt und gerade bei
wenig dichten Takten unattraktiv ist. Durch das Aufzahlen von Vorschriften im Fahrplanbuch, der
Empfehlung Rader in der Hauptverkehrszeit nicht mitzunehmen sowie in Risselsheim groRformati-
gen Aufforderungen auf Bussen an Fahrgdste mit Fahrrad (siehe Abbildung 139) wird tendenziell der
Eindruck erweckt, dass die Fahrradmitnahme nicht gerne gesehen ist. Diesen Eindruck hatten mog-
licherweise auch die Riisselsheimer Stadtwerke, denn so erklaren sie auf ihrer Homepage: ,,‘Das
klingt restriktiver als es sein soll,” meint Reinhard Bliim, Leiter des Verkehrsbetriebs. ‘Klar ist, dass es
Regeln geben muss, doch genauso klar ist: Radfahrer sind uns willkommen.“ (Stadtwerke Riissels-
heim 2012)

Im Allgemeinen ist jedoch festzuhalten, dass die generelle Fahrradmitnahme in Bussen gegenliiber
anderen Verkehrsgesellschaften fortschrittlich ist. Dass auch Radfahrer dies schatzen, spiegelt sich in
den Ergebnissen des ADFC-Fahrradklimatests (siehe hierzu auch Kapitel Fahrradklima) wider: Wah-
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rend die deutschlandweite Durchschnittsnote der Kommunen bis 100.000 Einwohner bei 4,0 liegt,
wird sie in den teilnehmenden Kommunen des Kreises GroR-Gerau mit Noten von 3,0 bis 3,7 bewer-
tet™ und damit um etwa eine halbe Schulnote besser (ADFC 2013).

Die Moglichkeit, am Zielbahnhof mit einem Leihfahrrad den Weg fortzusetzen, gibt es im Kreis GroR-
Gerau nicht, da hier kein Fahrradverleihsystem existiert. Die Fahrradverleihe von Fahrradhandlern
(siehe hierzu Kapitel Radverkehr, Unterkapitel Service und Marketing) sind zumeist abseits von
Bahnhofen und eignen sich nicht fiir intermodale (Alltags-)Wegeketten mit Bus oder Bahn.

OPNV und Pkw
Die Kombination von OPNV und Pkw wird iiblicherweise folgendermaRen praktiziert:

e mit dem (eigenen) Pkw als Zubringer zum Schienenverkehr: Hierfiir sind Park+Ride-Platze
(P+R) angebracht.

e mit einem Mietauto bzw. Carsharing-Auto im Nachlauf zum Schienenverkehr: Hierflir missen
Mietwagen bzw. Carsharing-Autos am Bahnhof vorhanden sein.

e Bringen bzw. Holen von anderen Personen (eigene Kinder oder andere Verwandte, Besuch)
mit dem Auto zum bzw. vom Schienenverkehr: Hierfiir sind Kurzzeitparkplatze, sog.
Kiss+Ride-Platze (K+R), sinnvoll.

9 Mérfelden-Walldorf 3,0; Riedstadt 3,54; Trebur 3,0; Russelsheim 3,45; GroR3-Gerau 3,67
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Abbildung 140: Die Park+Ride-Anlage am Bahn-  aphjldung 141: Der P+R-Platz in Bischofsheim ist vom
hof Biebesheim befindet sich direkt am Zugang

zu den Bahnsteigen und ist auf diesem Foto
komplett belegt.

Bahnhof aus nur liber eine Briicke zu erreichen, erfreut
sich jedoch groRer Beliebtheit.

Abbildung 142: Park+Ride in Goddelau: GroBer, bahnhofsnaher Parkplatz, fast voll.

Abbildung 143: Ausgewiesene Kiss&Ride-Plitze Abbildung 144: ...Freunde und Familienmitglieder direkt
am Bahnhof Mainz-Bischofsheim... vor dem Bahnhofseingang abzusetzen bzw. abzuholen ist
trotzdem beliebt.

In den Interviews wurde mehrmals auf den Ausbau der P+R-Platze in der jingeren Vergangenheit
hingewiesen. Diese gehoren inzwischen zum Standard nicht nur an modernisierten Bahnhofen (vgl.
Tabelle 6). Ublicherweise sind sie kostenlos. Werden Kosten erhoben, sind sie moderat (z.B.
21,50€/Monat in Risselsheim). In vielen Stadten und Gemeinden werden die P+R-Platze sehr gut
angenommen und sind haufig gut ausgelastet.
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Bahnhof Stellplatze Stellpldtze Pkw  sonstige Infrastruktur
Pkw Behinderte
| Gernsheim 54 0

Biebesheim ja Restaurant

Stockstadt (Rhein) 23 0

Riedstadt-Goddelau 39+95 1+0 Kiosk, Restaurant, Briefkasten

Wolfskehlen ja

Dornheim 10 0

GroR-Gerau-Dornberg  70+143 0+2 Kiosk taglicher Bedarf, Briefkasten

Morfelden 11+161 0+3 taglicher Bedarf, Reisebedarf, Mobili-
tatsinfo, Café, Kulturzentrum

Walldorf 30 0 Restaurant, Toilette

Klein-Gerau 20 0

GroRR-Gerau 2749420 0+0+0 Kiosk, Restaurant, Briefkasten

Nauheim 25+16 0+0 Kiosk, Toilette

Bischofsheim 180 0 Kiosk, Restaurant, Toilette, Briefkasten,
Reisebedarf

Gustavsburg 9 0

Opelwerk

Risselsheim 238 4 Kiosk taglicher Bedarf, Restaurant,
Briefkasten, Toilette

Raunheim 138 3 Kiosk, Briefkasten

Kelsterbach 59 3 Restaurant, Toilette, Briefkasten

Tabelle 6: P+R- und B+R-Stellplitze im Kreis GroB-Gerau nach ivm GmbH/HMWVL 2013. Die Angaben wurden
nicht Giberpriift; Abweichungen zum tatsachlichen Bestand sind daher moglich. Wo bekannt, wurden die
Angaben erganzt.

Kiss+Ride-Platze sind selten als solche ausgewiesen, meist wird zum Absetzen von Mitfahrern ,,wild“
gehalten. Wer ein Auto am Bahnhof ausleihen mdchte, kann derzeit nur am Bahnhof in Riisselsheim
auf diese Moglichkeit zurtickgreifen (zu Carsharing siehe auch Kapitel Innerértlicher Verkehr). Nutze-
rinnen und Nutzer des OPNV werden dadurch angesprochen, dass die Anmeldung fiir Inhaber einer
BahnCard kostenlos ist. Verglinstigungen fliir RMV-Zeitkartenbesitzer 0.3. — wie es sie etwa fir MVG-
Kunden im GroRBraum Minchen gibt — existieren nicht (DB Rent GmbH 2013).

Carsharing

Von den deutschlandweit iber ein Dutzend groBen Carsharing-Anbietern sind im Kreis Gro3-Gerau
lediglich zwei vertreten: Flinkster von der Deutschen Bahn und book-n-drive, die im Kreisgebiet zu-
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sammenarbeiten und gemeinsam eine Carsharing-Station in Riisselsheim am Bahnhof betreiben. Die
Stadtverwaltung nutzt das Fahrzeug auch zu Dienstfahrten. Die Auslastung ist laut Interview zwar
steigerungsfahig, jedoch héher als die durchschnittliche Auslastung eines privaten Pkw (siehe auch
Abbildung 145).

-» Fahrzeugverfiigbarkeit

[==][=] Fr, 10.05.2013 - Do, 16.05.2013 [=][==

@ oL |2 13 14 15 16 |7 18 |9 |10 |11 |12 |13 |14 |15 |16 [17 |15 |19 |20 |21 |22 |23
1008, | |
11.05. HHNTEEEEEEEEREREEEEEEREENEEEEEENEENEEEEENEENEEEEN
12.05. HHTNEREEEEEREEREEREENEEREEEEEENEENEENEENNENNEEEN
13.05. HHENNENEEEEENENEEEEEEEE NN NN NN NEEEN
14.05. HHETNEREEEEEREEEREEEEENREREEEEEENEENEENEENNENNEEEE
15.05. HHETNEEEEEEEEEEEEEEEEREENEEEEEENEENEEEEENNENEEEEN
16.05. THENENTEEEEEEEEREEEEERREREEEREEEEEREEEEEENENEEEER

Abbildung 145: Ob das Carsharing-Fahrzeug in Riisselsheim noch frei ist, kann online eingesehen werden
unter http://teilauto.dbcarsharing-buchung.de.

In anderen Kommunen kdnnen Carsharing-Interessenten nur auf die Angebote von Privatleuten zu-
rickgreifen, die ihr Fahrzeug tber Internetplattformen wie www.tamyca.de zum Verleih anbieten
(Abbildung 146).

Abbildung 146: Private CarSharing-Angebote im Kreis GroB-Gerau
auf der Plattform www.tamyca.de (tamyca 2013)

Fahrradverleihsysteme

Fahrradverleihsysteme sind in den letzten Jahren vor allem in GroRstéddten als Ergdnzung zum OPNV-
Angebot entstanden. Leihfahrrader, die an verschiedenen Stationen im Stadtgebiet oder in der Regi-
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on angeboten werden, ermoglichen es den Kunden des Systems, innerstadtische Strecken ohne eige-
nes Fahrrad zurlickzulegen und damit auch komplexe Wegeketten ohne Auto zu bewaltigen. Auch fir
die Mobilitat im Anschluss an den OPNV kénnen Fahrradverleihsysteme eine Rolle spielen.

Wie bereits in Abschnitt 3.3 unter ,Service und Marketing” ausfiihrlicher erldutert, bieten im Kreis-
gebiet immerhin elf Fahrradhandler in flinf Gemeinden ihren Kunden die Ausleihe von Fahrradern an.
Da die Ausleihe jeweils nur an einem Punkt, dem Ladengeschaft, moglich ist, beschrankt sich der
Einsatzbereich der Leihrader im Wesentlichen auf den Ersatz flir das eigene, in Reparatur befindliche
Rad oder auf die ,,Fahrrad-Mobilisierung” von privaten Besuchern. Ein zusammenhangendes Leihsys-
tem im Sinne der Multimodalitat besteht nicht.

In Mainz hat die Mainzer Verkehrsgesellschaft MVG seit 2010 ein auBerordentlich erfolgreiches Leih-
radsystem aufgebaut, an dem auch benachbarten Kommunen Ginsheim-Gustavsburg und Bischofs-
heim bereits Interesse gezeigt haben. Die MVG ist grundsatzlich bereit, ihr Angebot raumlich auszu-
dehnen, allerdings ist dafiir ein finanzieller Beitrag von dritter Seite — beispielsweise von den Kom-
munen — erforderlich.

Mobilititsmanagement

Der Kreis GroR-Gerau engagiert sich seit 2011 im Betrieblichen Mobilitditsmanagement als einer der
Trager des Programms ,,Stidhessen effizient mobil“. Im Rahmen dieses Programms erhalten interes-
sierte Unternehmen und o6ffentliche Verwaltungen systematische und kompetente Unterstiitzung bei
der Erarbeitung eines eigenen Mobilitdtskonzeptes. Hierfliir werden die Rahmenbedingungen der
Mobilitat am jeweiligen Standort sowie das Mobilitatsverhalten der Mitarbeiter analysiert und es
werden spezifische MalRnahmen wie etwa die Einfiihrung eines JobTickets, die Verbesserung der
Fahrradabstellsituation oder die gezielte Information der Mitarbeiter tiber verschiedene Mobilitats-
angebote entwickelt. Abbildung 147 zeigt schematisch die Vorgehensweise im Programm im Ge-
samtiiberblick.

Rahmenbedingungen am Wohnortverteilung der Mobilitatsverhalten und Fuhrpark (Anzahl/
Standort (verkehrliche Beschéaftigten mobilitdtsbezogene Nutzung der Fahrzeuge)
Anbindung, Arbeits- Rahmenbedingungen der

zeiten, Dienstreisen, ...) Beschiaftigten

= Liste mit PLZ und —> Beschiftigten-
- Standortfragebogen StraRe befragung

Identifikation, Definition und Beschreibung geeigneter MaRnahmen

Abschitzung der Wirkungspotenziale der MaBnahmen mit Hilfe von standardisierten Verfahren

Betriebliches Mobilitatskonzept

- Wegetagebiicher,
Checkliste Fuhrpark

Detailplanung und Implementierung einzelner MaRnahmen (z.B. Jobticket, Fahrradférderung)

Abbildung 147: Vorgehensweise im Programm Siidhessen effizient mobil (Quelle: ivm/Verkehrslésungen)
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In das Programm Siidhessen effizient mobil waren bislang sieben Unternehmen und Verwaltungen
aus dem Kreis GroR-Gerau einbezogen, darunter auch die Kreisverwaltung selbst.

Interesse an Betrieblichem Mobilitdtsmanagement besteht dariiber hinaus an einigen Gewerbe-
standorten im Kreisgebiet wie etwa Gernsheim/Biebesheim, Morfelden Ost und Raunheim/ Kelster-
bach. Die dort ansdssigen Unternehmen sind damit konfrontiert, dass ihre auf den Pkw ausgerichtete
Erreichbarkeit die Suche nach Arbeitskraften erschwert, und haben daher Interesse an Konzepten,
welche die Erreichbarkeit auch mit anderen Mobilitatsmoéglichkeiten verbessern.

Im Bereich des Schulischen Mobilitdtsmanagements gibt es im Kreisgebiet bislang hauptsachlich
punktuelle Aktivitdten. Zu nennen sind beispielsweise

e die Erstellung von Schulwegplanen durch die Kommune, wie sie etwa in Morfelden-Walldorf
praktiziert wird,

e die Einfihrung des Internet-Schilerradroutenplaners fir alle weiterflihrenden Schulen im Kreis-
gebiet durch die ivm GmbH mit Unterstitzung von Kreis und Kommunen und

e die Untersuchung der Fahrradabstellanlagen an den Schulen durch den ADFC.

3.6 Initiativen und Aktivitaten

Abbildung 148: FahrradstraBenfest (Quelle: Fahrrad Abbildung 149: Der Kreis rollt, Mai 2012 (Quelle:

Claus 2013) Kreisausschuss des Kreises GroR3-Gerau)
Abbildung 150: Der Kreis rollt, Mai 2012 (Quelle: Abbildung 151: Werbung fiir das Bischofsheimer
Kreisausschul des Kreises GroR-Gerau) Volksradfahren
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Eine nachhaltige Verkehrsentwicklung kann nur durch den Einsatz von vielen Akteuren gelebt wer-
den. Eine nicht zu unterschatzende Rolle spielen dabei SpaR an nachhaltiger Mobilitat, Imagegewinn
und das Aufzeigen von Moglichkeiten, wie eine nachhaltige Mobilitat praktisch funktionieren kann.
Auffallig ist, dass es bei vielen um das Radfahren geht — dies unterstreicht dessen hohe Bedeutung
und tragt mit zu einem guten Fahrradklima bei. Diese haufig ehrenamtlich arbeitende Initiativen set-
zen sich fir einen umweltfreundlichen und / oder sicheren Verkehr im Kreis ein:

Kreisverkehrswacht: |hr Ziel ist es, die Verkehrssicherheit zu erhéhen und zwar unabhangig von den
gewadhlten Verkehrsmitteln. Hierzu bietet sie Informationen und Aktionen flr Kinder (motorisches
Radfahrtraining an Schulen, Wissensvermittlung,...) und fir Erwachsene (Fahr- und Sicherheitstrai-
ning inkl. Spritspartraining, Informationen zu Pedelecs,...) an. Ihre Kontakte zu Kommunen, Vereinen
und Unternehmen sind vielfaltig. Haufig ist sie auf Stadt- und Betriebsfesten vertreten. Von manchen
Kommunen wird sie zu Verkehrsschauen hinzugezogen.

ENERGIEWENDE Riisselsheim: Neben Energieerzeugung und Energieeffizienz thematisieren sie auch
Verkehr. In ihrer ,Energie(wende)strategie fiir Riisselsheim” von 2011 fordert der Verein: ,Vermei-
dung: Stadt der kurzen Wege (Einkaufen, Kitas, Schulen). Verlagerung auf effizientere Verkehrsmittel:
Fahrrad, Jobticket, Gasbusse + -autos, Okostrom-Fahrzeuge. Verkehrsberuhigung: Durchdachte Rad-
wegenetze, Tempo 30 in NebenstraRen. Auslastung der KFZ erhéhen: Mitfahrborse. Ziel: CO2-
AusstolR deutlich senken, Sicherheit erhéhen” (Energiewende 2011).

Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club (ADFC): Der ADFC GroR-Gerau e.V. mit rund 360 Mitgliedern
arbeitet sowohl verkehrspolitisch als auch touristisch zum Thema
Radverkehr. Er bietet u.a. geflihrte Radtouren an und unterstitzt
Kommunen bei (Rad-)Verkehrsschauen. Die Arbeit des ADFC im
Kreis Grol3-Gerau ist rein ehrenamtlich.

Klimabiindnis: Dieses unterstitzt Stadte und Gemeinden in ihren

Anstrengungen beim Klimaschutz. Neben Offentlichkeitsarbeit

und Kampagnen bietet es seinen Mitgliedern Erfahrungsaus-
Abbildung 152: Logo Klimabiindnis  tausch und Werkzeuge fur die Bilanzierung von Treibhaus-

gasemissionen. Im Kreis GroR-Gerau ist die Gberwiegende Zahl
der Stadte und Gemeinden Mitglied im Klimabiindnis.

Fahrradeinzelhandel: Der Fahrradeinzelhandel hat einen direkten Kontakt zu Radfahrerinnen und
Radfahrern. Er ist Giber neue technische und andere Entwicklungen im Fahrradgeschehen informiert.
Fiir den Kreis kann er einen wichtigen Ansprechpartner z.B. bei Offentlichkeitsarbeit oder der Infor-
mation Gber Neuigkeiten darstellen. Im Kreis GroR-Gerau besteht ein sehr dichtes Netz an Fahrrad-
Einzelhdndlern, sogar in Ortsteilen gibt es haufig einen (Leeheim, Geinsheim,...) oder gar mehrere
Fahrradhandler (bspw. Wolfskehlen). Manche Fahrradhandler bieten spezielle Veranstaltungen zur
Forderung des Radverkehrs an, so etwa Fahrrad Claus in Trebur: Dieser bietet jedes Jahr mehrere
Veranstaltungen zum Thema Radfahren an, z.B. Radfahren fiir Menschen mit Handicap, Gebraucht-
radmarkt, Radreisevortrage, Pedelec-Touren z.T. in Kooperation mit dem ADFC, Werksbesichtigun-
gen.

Radsportvereine: Viele Radsportvereine sind nicht nur an Wettkampfsport interessiert, sondern bie-
ten weitere Fahrrad-Aktivitdten an. Beim SKV Morfelden kann man radwandern und an Radtouren
teilnehmen. Der Verein hat 2012 beim Stadtradeln teilgenommen. Der Rad- und Motor- Sport-Club
(RMSC) Riisselsheim hat ebenfalls 2012 beim Stadtradeln teilgenommen und bietet offene Radtou-
ren an. Beim Radsportverein 1897 Bischofsheim gibt es neben 6ffentlichen Radtouren auch Fahrrad-
Schnitzeljagden fir Kinder.
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3.7 Binnenschiffsverkehr

In der 6ffentlichen Wahrnehmung von Verkehr spielt der Binnenschiffsverkehr haufig nur eine gerin-
ge Rolle. Fiir den Verkehr im Kreis GroR-Gerau haben jedoch Main und Rhein als Verkehrswege eine
gewisse Bedeutung, so dass das bestehende Verkehrssystem kurz beschrieben werden soll. In die
weitere Analyse bzgl. Umweltwirkungen wird der Schiffsverkehr nicht einbezogen, da kaum Emissi-
onsdaten verfligbar sind, er einen sehr geringen Anteil am Verkehrsaufkommen hat und auch der
Handlungsspielraum des Kreises eingeschrankt ist.

Als wichtigste Schiffsverbindungen im Personenverkehr sind die Fahren zwischen Kornsand (zu Tre-
bur) und dem rheinland-pfalzischen Nierstein sowie zwischen Gernsheim und dem rheinland-
pfalzischen Eich zu nennen. Sie nehmen den Betrieb — abhangig vom Wochentag — morgens zwischen
5 und 7 Uhr auf und verkehren alle 20 bzw. 30 Minuten bis Betriebsende gegen 21:30. Die Betreiber
bieten Einzelfahrscheine und Mehrfahrtenkarten an, der Betreiber der Fahre Gernsheim-Eich aulSer-
dem Wochenkarten und fiir Schiiler Monatskarten. Gegen Entgelt konnen Fahrrader mitgenommen
werden (RMV/LNVG/Stadtwerke Risselsheim 2012, S.432f.). Durch den dichten Takt und die langen
Bedienungszeiten auch auBerhalb der Hauptverkehrszeiten sind die Fahren sowohl fiir Pendler als
auch fur Ausfligler geeignet.

Weitere Personenfdahren mit Ausrichtung auf den Ausflugsverkehr verkehren zwischen Kiihkopf und
Guntersblum (derzeit nur an besonderen Aktionstagen) sowie zwischen Kelsterbach und Hatters-
heim-Okriftel (nur samstags und sonntags in den Sommermonaten)

Bedeutende Hafen fir den Giterverkehr befinden sich in Gernsheim und in Ginsheim-Gustavsburg.
Beide sind an das Schienennetz der Deutschen Bahn angeschlossen und erméglichen so einen trimo-
dalen Umschlag zwischen Wasser, Schiene und StraBe. Der Hafen Gernsheim ist mit seinem Contai-
nerterminal fiir den trimodalen Verkehr besonders geeignet.

Daneben gibt es Anlegestellen fiir den Gliterumschlag meist einzelner Unternehmen in Erfelden,
Kelsterbach, Kornsand und Raunheim. In Kelsterbach und Raunheim werden ausschlief3lich Mineral-
Olprodukte umgeschlagen.

Hafen Giiterumschlag 2012 [t] Containerumschlag [TEU']
Erfelden 54.390

Gernsheim 624.550 Ca. 36.000
Ginsheim-Gustavsburg 691.580

Kelsterbach 519.250

Kornsand 940

Raunheim 336.470

TEU: Twenty foot equivalent unit

Tabelle 7: Giiterumschlag in den Binnenhafen im Kreis GroB-Gerau (Daten: Hessisches Statistisches Landes-
amt)
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3.8 Zusammenfassende Beurteilung

Der Kreis verfligt Gber ein aulSerordentlich gut fir den Kfz-Verkehr ausgebautes liberortliches Stra-

Rennetz. Nur an vergleichsweise wenigen Stellen — vor allem auf den Autobahnen bzw. Bundesstra-
Ren im Norden des Kreises sowie auf der A67 im Stidosten — kommt es regelmiRig zu Uberlastungs-
erscheinungen und Behinderungen. Fiir die meisten dieser Stellen sind AusbaumalRnahmen zur Be-

seitigung der Hemmnisse in Planung. Darliber hinaus besteht eine Reihe von Planungen zur Entlas-

tung von Ortslagen vom durchflieBenden Verkehr.

Das Verkehrsaufkommen auf den Gberdértlichen StraRen im Kreisgebiet ist im Vergleich zum hessi-
schen Durchschnitt vor allem bei Bundesautobahnen und LandesstralRen tGiberdurchschnittlich hoch.
Gleichwohl sind im Zeitraum von 2000 bis 2010 vor allem auf den Bundes- und LandesstralRen die
Verkehrsmengen der Pkw deutlich zuriickgegangen und die Anzahl der Lkw stagniert.

Innerorts sind fast flichendeckend Tempo 30-Zonen im Nebennetz eingefiihrt; dort gilt liblicherweise
rechts vor links. In etlichen Fallen wurde der StraRenraum so gestaltet, dass er eine Geschwindig-
keitsreduzierung begiinstigt. In einigen Kommunen (u.a. Biebesheim, Nauheim) wurde streckenweise
auch auf Hauptverkehrsstrallen Tempo 30 eingefiihrt. Der Bau von UmgehungsstraRen in den ver-
gangenen Jahren hat zu einer deutlichen Entlastung von innerdrtlichen DurchgangsstralRen gefiihrt.
Teilweise wurden die Strallenquerschnitte und die StraBenraumgestaltung aber noch nicht an die
neuen Gegebenheiten angepasst. Das Parken ist vor allem in den kleineren Gemeinden nicht regu-
liert.

Im OPNV bilden die drei Schienenstrecken Mainz — Risselsheim — Frankfurt, Mainz — GroR-Gerau —
Darmstadt und Frankfurt — GroRR-Gerau — Mannheim das Riickgrat des Angebots. Wahrend vor allem
im Nordkreis ein dichtes Schienenverkehrsangebot besteht, ist das Angebot im Siidkreis entlang der
Riedbahn und auch entlang der Rhein-Main-Bahn zwischen Mainz und Darmstadt ausbaufahig. Zu-
mindest auf der Riedbahn ist eine Ausweitung des Angebots wegen der sehr hohen Trassenbelegung
durch Personenfern- und Giiterverkehr derzeit nicht moglich. Die Stationsinfrastruktur im Schienen-
verkehr reicht von unsanierten Bahnhofen ohne weitere Service-Infrastruktur bis zu modernen
Bahnhofen, die als Mobilitdtsknotenpunkt auch zu anderen Verkehrsmitteln (Bus, Fahrrad, eigenes
Auto) fungieren.

Im straRengebundenen OPNV wurden bereits viele Bushaltestellen erneuert und barrierefrei ausge-
baut. Das Bus-Angebot ist in vielen Teilen des Kreises auf den Schiilerverkehr sowie auf eine Zubrin-
gerfunktion zum OPNV-Riickgrat Schiene ausgerichtet. Auffallig sind fehlende Verbindungen zwi-
schen den Gebieten verschiedener Aufgabentréger. Informationen zum OPNV sind in jiingerer Zeit
auch dank technologischer Entwicklungen ausgebaut worden, jedoch haufig weiterhin auf den jewei-
ligen Aufgabentrager bezogen und daher nicht immer fir das gesamte Kreisgebiet auf einen Blick
verfiigbar. Insbesondere fiir Seltennutzer des OPNV sind Fahrtrouten, Fahrtzeiten und Tarife nicht
sofort zu erkennen.

Im Radverkehr kann der Kreis ein aktuelles Radverkehrskonzept und die Stelle der Radverkehrsbeauf-
tragten vorweisen. Radfahren hat im Kreis neben dem Alltagsfahren auch eine touristische Bedeu-
tung, nicht zuletzt durch die Topografie bedingt. Die Fahrradinfrastruktur befindet sich auf einem
guten Weg: Fast durchgéngig sind EinbahnstraRen fiir den Radverkehr freigegeben, was zu direkten
Radverkehrsverbindungen ohne Umwege fiihrt. An Ausfallstraflen und stark befahrenen innerortli-
chen DurchgangsstraRen fallen viele neue Radfahrstreifen auf, die fast durchweg gut gelungen sind.
An Kreuzungen ist die Fihrung des Radverkehrs jedoch haufig noch unbefriedigend. Es existiert eine
regionale Fahrradwegweisung. Fahrradabstellanlagen sind verbreitet, in Ortskernen nicht immer in
guter Qualitat, an Bahnhofen jedoch haufig gut bis sehr gut. Beziiglich Service ist der Kreis gut aufge-
stellt. Hier sind zu nennen: der Radroutenplaner und die Meldeplattform Radverkehr, eine hohe An-
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zahl an Fahrradhandlern (mit Fahrradverleihen) und Stromtankstellen fir Pedelecs. Eine ganze Reihe
von Veranstaltungen und Aktionen im Kreis machen Lust auf Radfahren — ,,Der Kreis rollt”, Ge-
brauchtradmarkte, Aktionstage zum Thema Gesundheit und Radfahren, lokale StraRenfeste mit In-
formationen zum Radfahren, Fahrrad-Sternfahrten und die Aktionen ,Stadtradeln” und ,Mit dem
Rad zur Arbeit”. Der Fahrradklimatest des ADFC bezeugt fiir die Kreiskommunen eine tGberdurch-
schnittliche Bewertung und Range im vorderen Drittel.

Eine explizite FuRverkehrsférderung existiert im Kreis nicht, trotzdem gibt es eine Reihe guter Bei-
spiele wie erleichterte StraRenquerungen oder die Kennzeichnung von fiir FuRganger offenen Sack-
gassen. Auf FuBwegen parkende Fahrzeuge nehmen FuRgangern jedoch den Platz und machen das
Zu-FuB-Gehen unattraktiver.

Die Verknlpfung von Verkehrsmitteln ist im Kreis durch eine grofRe Anzahl und auch haufig qualitativ
gute Bike+Ride- und Park+Ride-Platze moglich und wird auch praktiziert. Ein Fahrradverleihsystem
oder Carsharing existieren mit Ausnahme eines Carsharing-Fahrzeugs am Risselsheimer Bahnhof -
nicht. Die Fahrradmitnahme im OPNV ist iiberwiegend erlaubt.

Bemerkenswert ist das Engagement des Kreises im Bereich des Betrieblichen Mobilitatsmanage-
ments. Das Bewusstsein fir die Notwendigkeit eines Mobilitatsmarketings ist dariber hinaus bei den
Akteuren im Kreisgebiet bereits breit verankert.

Mit Blick auf eine nachhaltige Entwicklung von Mobilitdt und Verkehr erscheinen insbesondere fol-
gende Aspekte bedeutsam:

e Fir einen Ausbau des bereits umfangreichen tiberértlichen StraRennetzes bestehen nurmehr an
wenigen Stellen Erfordernisse; die Entwicklung des StraBenverkehrs in den letzten Jahren lasst
nicht erwarten, dass kiinftig neue Engpasse entstehen werden.

e Innerorts finden sich bereits in vielen Gemeinden ausgesprochen positive Beispiele dafiir, wie
FuB- und Radverkehr sowie OPNV durch entsprechende StraBenraumgestaltung und Verkehrsre-
gelungen angemessen beglinstigt und gefordert werden kénnen. Zugleich ist aber auch eine Viel-
zahl punktueller Defizite festzustellen und vor allem einige vom StralRenverkehr entlastete
HauptverkehrsstraBen bergen noch erhebliche Potenziale fiir lebenswerte Ortskerne mit Qualita-
ten fiur Aufenthalt und Langsamverkehr.

e Ahnlich ambivalent ist das Bild im Schienenpersonenverkehr: das verkehrsgeographisch ausge-
sprochen giinstige Netz der Schienenstrecken kann aufgrund von Trassenengpdssen nicht in ge-
winschtem MaR genutzt werden. Bei den Stationen stehen Musterbeispiele fiir attraktive inter-
modale Verkniipfungspunkte (z.B. Mérfelden) unattraktiven oder gar abschreckenden Bahnhofen
gegeniber.

e Das Busangebot im Kreisgebiet ist gepragt von der Uberlagerung verschiedener Funktionen wie
ErschlieBung und Verbindung, Schiilerbeférderung und Alltagsverkehr im Takt, Zubringer zur
Bahn und Ausrichtung auf kreisinterne Ziele. Positiv sind insbesondere der kontinuierliche Aus-
bau der Haltestelleninfrastruktur sowie das Bewusstsein fiir die Notwendigkeit von Informations-
und Marketingangeboten zu vermerken.

e Eine ausgesprochen positive Entwicklung in den letzten Jahren sowie gute Ansatzpunkte fiir wei-
tere Fortschritte sind im Radverkehr festzustellen. Zu nennen sind beispielsweise die Weiterent-
wicklung der Radverkehrsinfrastruktur in einigen Gemeinden, die auf eine Beseitigung der noch
zahlreichen punktuellen Schwachstellen abzielt, gute Kombinationsangebote von Fahrrad und
OPNV, die groRe Dichte an Fahrradeinzelhdndlern, eine Reihe von Aktionen und MarketingmaR-
nahmen zur Férderung des Radverkehrs sowie eine generell feststellbare zunehmende Veranke-
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rung des Fahrrades als forderwiirdiges Verkehrsmittel im Bewusstsein von Bevdlkerung, Verwal-
tung und Entscheidungstragern.

e Ebenfalls positiv zu beurteilen sind die bereits bestehenden Aktivitaten bei neueren Handlungs-
ansatzen wie dem Mobilitatsmanagement, das groRe Interesse an neuen inter- und multimoda-
len Mobilitatsangeboten sowie das verbreitete Bewusstsein fiir die Notwendigkeit von Informa-
tionen und Marketing zur Weiterentwicklung der Mobilitatskultur.
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4 Energie- und CO,-Bilanz, Umweltwirkungen des Verkehrs

4.1 Vorbemerkungen

Das Integrierte Verkehrsentwicklungskonzept flir den Kreis Grof3-Gerau hat zum Ziel, den Energieein-
satz und die CO,-Emissionen des Verkehrs im Kreisgebiet zu reduzieren. Es verfolgt dabei konkrete
guantitative Minderungsziele (vgl. Kapitel 5 Potenzialanalyse und Minderungsziele). Um abschéatzen
zu kénnen, von welcher Ausgangssituation des Energieverbrauchs und der Emissionen aus der Kreis
GroR-Gerau startet und um begleitend zur Umsetzung die Erreichung der Ziele kontrollieren zu kon-
nen, ist es erforderlich, den heutigen Energieverbrauch und die CO,-Emissionen zu bilanzieren (Kapi-
tel 4.3). Uber diese Bilanzierung hinaus werden auch Aussagen Uber die Luftschadstoff- und die
Larmemissionen des Verkehrs getroffen (Kap. 4.4 und 4.5).

Fir die Bilanzierung stehen grundsatzlich zwei verschiedene Bilanzierungsprinzipien zur Verfligung:
das Territorial- und das Verursacherprinzip (vgl. Abbildung 153).

Abbildung 153: Prinzipskizze Territorial- und Verursacherprinzip

Beim Territorialprinzip wird eine raumliche Abgrenzung getroffen — hier Kreis Grof3-Gerau — innerhalb
derer der Energieverbrauch bestimmt wird. Dies bedeutet, dass alle Wege, die das Kreisgebiet beriih-
ren, mit ihrem Wegeanteil innerhalb des Kreises erfasst werden. Dies sind beispielsweise Wege der
Kreisbewohner von der Wohnung bis zur Kreisgrenze, Wege von im Kreis Beschaftigten von der
Kreisgrenze zur Arbeitsstelle und Wege des Durchgangsverkehrs durch den Kreis von Einfahrt in bis
Ausfahrt aus dem Kreisgebiet.

Beim Verursacherprinzip wird eine nutzerbezogene Abgrenzung getroffen, d.h. es werden die gesam-
ten Energieverbrauche jener Nutzer bilanziert, die innerhalb eines bestimmten Territoriums — hier
des Kreises — ansassig sind. Es wird dabei der gesamte Verkehr der im Kreis Ansdssigen einbezogen —
auch deren Wegeanteile und Wege, die aulRerhalb des Kreisgebiets liegen. In erster Linie umfasst
diese Bilanzierungsart die Bewohner des Kreises und deren Mobilitdt. Dariliber hinaus wird auch die
von im Kreis ansassigen Einrichtungen verursachte Mobilitdt einbezogen. Nach den im Verkehrswe-
sen gangigen Begriffsverwendungen zahlt hierzu bei einem im Kreis beheimateten Unternehmen der
gesamte Dienstreiseverkehr der Mitarbeitenden, nicht aber deren Arbeitswege.
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Welche Teile des Verkehrs tGberhauptbilanziert werden und welches der Bilanzierungsprinzipien zum
Einsatz kommt, hdngt wesentlich von der Relevanz und der Datenverfiigbarkeit ab. Im Rahmen des
Integrierten Verkehrsentwicklungskonzept Kreis Grof3-Gerau konzentriert sich die Bilanzierung auf
den StralRenverkehr, da dieser allein rund 95% der verkehrlichen CO,-Emissionen ausmacht (UBA
2012). Die Verwendung der ,Verkehrsdatenbasis Rhein-Main“ ermdglicht die Erstellung einer Territo-
rialbilanz. Die verwendete Methodik fiir das eigentliche Verkehrsmodell ist in Kap. 4.2 eingehend
erlautert. Darliber hinaus wird auf Basis von KenngréRen des Mobilitatsverhaltens eine Bilanzierung
fiir den StraRenpersonenverkehr der Bewohner des Kreises nach dem Verursacherprinzip erstellt.

4.2 Verkehrsmodell als methodische Basis

Allgemeines zu Verkehrsmodellen

Ublicherweise werden mit Verkehrsmodellen Anderungen des Verkehrsangebots —i.a. MaRnahmen
im StraRen- bzw. Schienennetz — oder aber Anderungen der Verkehrsnachfrage —i.a. Gebietsentwick-
lungen — hinsichtlich ihrer verkehrlichen Wirkungen bewertet:

e Bei NetzmaRnahmen des OV wird das kiinftige Nachfragepotenzial unterschiedlicher Angebotsva-
rianten ermittelt, fir abgestimmte Vorzugslésungen werden in einem weiteren Schritt Detailana-
lysen der verkehrlichen Wirkungen im Rahmen von Nutzen-Kosten-Untersuchungen durchgefiihrt.

¢ In dhnlicher Weise werden MaRnahmen im StralRennetz verschiedene Netzfélle, die von relevan-
tem Verkehrswert erscheinen, Leistungsfahigkeitsengpasse beseitigen bzw. Ortslagen entlasten
sollen, bzgl. ihrer verkehrlichen Wirkung anhand von Verkehrsmodellrechnungen abgebildet und
bewertet.

Im Rahmen des Integrierten Verkehrsentwicklungskonzepts fiir den Landkreis GroR-Gerau dienen
Verkehrsmodellrechnungen allerdings nicht der Uberpriifung geplanter Anderungen des Verkehrsan-
gebots im MIV und OV, sondern der Bereitstellung netzweiter Datengrundlagen zur Ermittlung der
verkehrsbedingten Emissionen im Status Quo sowie fiir die Zukunft.

Ein Verkehrsmodell besteht im Wesentlichen aus zwei Bestandteilen: Einer Abbildung des Verkehrs-
angebots (d.h. des StralRen- und Schienennetzes) und einer Abbildung der Verkehrsnachfrage fir alle
Quell-Ziel-Beziehungen im Planungsraum in Form verkehrsmittelspezifischer Fahrtenmatrizen.

Abbildung 154: Prinzipskizzen zu den Grundelementen Netz (hier StraRennetz mit Strecken, Knoten und
Verkehrszellen) und Nachfragematrix am Beispiel eines Kfz-Verkehrsmodells
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Beim Aufbau eines Verkehrsmodells werden zunachst flir den Ist-Zustand aus Strukturdaten (Ein-
wohner u.a. differenziert nach Altersklassen/ Geschlecht/ Pkw-Verfligbarkeit, Arbeits- und Ausbil-
dungsplatze, Einkaufs- und Freizeiteinrichtungen) Wege erzeugt. Die Wege werden in einem multi-
modalen Verkehrsmodell nach Verkehrsmitteln differenziert erzeugt und jeweils als Matrix aller
Quell-Ziel-Beziehungen fir den gesamten Untersuchungsraum dargestellt. Die Modellierung der Ver-
kehrsverteilung im Netz wird durch Umlegung der Fahrtenmatrizen auf StraRen- und Schienennetz
vorgenommen, wobei sich die Quell-Ziel-Beziehungen vor allem an der zeitglinstigsten Route orien-
tieren. Um eine moglichst hohe Abbildungsgenauigkeit der realen Verkehrsverteilung zu erzielen,
wird ein Modell iterativ anhand verfligbarer Erhebungen geeicht.

Die zukinftige Verkehrsnachfrage wird dabei durch Fortschreibung des Status Quo unter Beriicksich-
tigung von Daten zur zuklnftigen Entwicklung von Gebietsstruktur (z.B. neue Wohn- und Gewerbe-
gebiete), Bevolkerungs- bzw. Altersstruktur und Mobilitatsverhalten ermittelt.

Angebotsseitig sind hierbei alle sogenannten ,indisponiblen” MaRnahmen im StraRennetz sowie in
Netzstruktur und Angebotsqualitdt der 6ffentlichen Verkehrsmittel zu beriicksichtigen, von deren
Realisierung bis zum Prognosehorizont auszugehen ist.
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Anwendung der Verkehrsdatenbasis RheinMain (VDRM) auf den Landkreis

== Grenze des rdumlichen Geltungsbereiches
des Generalverkehrsplanes (GVP)

—= Grenze des Untersuchungsgebietes
der Verkehrsdatenbasis Rhein-Main (VDRM)

—= Grenze des Erweiterten Untersuchungsgebietes
der Verkehrsdatenbasis Rhein-Main (VDRM)

—— Grenze des
Rhein-Main-Verkehrsverbundes (RMV)

== Landesgrenze

Kreisgrenze

[] Untersuchungsgebiet
der Verkehrsdatenbasis Rhein-Main (VDRM)

|:| Erweitertes Untersuchungsgebiet
der Verkehrsdatenbasis Rhein-Main (VDRM)

Abbildung 155: Geltungsbereich der Verkehrsdatenbasis Rhein-Main (Quelle: Umlandverband Frankfurt,
jetzt Regionalverband Frankfurt / RheinMain)

Fir die Verkehrsmodellrechnungen im Rahmen des Integrierten Verkehrsentwicklungskonzepts
Landkreis GroR-Gerau wird geeigneter Weise die Verkehrsdatenbasis Rhein-Main (VDRM) verwen-
det. Sie wurde in den 90-er Jahren als Modellgrundlage zur Untersuchung verkehrlicher Fragestellun-
gen im Rhein-Main-Gebiet als Gemeinschaftsprojekt vom Hessischen Landesamt fiir StraBenbau
(heute Hessen Mobil), dem Umlandverband Frankfurt (heute Regionalverband Frankfurt/ Rhein-
Main), der Stadt Frankfurt und der Hessischen Zentrale fiir Datenverarbeitung aufgebaut und im
Rahmen von zahlreichen Verkehrsuntersuchungen und Verkehrsentwicklungsplanen weiterentwi-
ckelt.
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Zwischen 2005 und 2010 wurde die VDRM grundlegend in Modellstruktur und Berechnungsalgorith-
men Uberarbeitet und bzgl. Verkehrsangebot und Strukturdaten aktualisiert. Die neue VDRM ist auf
den Prognosehorizont 2020 ausgelegt, die Eckdaten zur Strukturentwicklung wurden in Abstimmung
mit der Hessischen Strallenverkehrsverwaltung (HSVV), dem Planungsverband Frankfurt (PVF), der
Stadt Frankfurt sowie dem Regierungsprasidium Darmstadt fiir den gesamten Geltungsbereich fest-
gelegt.

Fir das Integrierte Verkehrsentwicklungskonzept Landkreis GroR-Gerau wurde seitens Hessen Mobil
die aktuellste Version der VDRM (Stand 2012) zur Verfligung gestellt, die bereits eine mit aktuellen
Verhaltensparametern gemaR MID 2008 (,,Mobilitat in Deutschland”) neu berechnete Verkehrsnach-
frage enthalt. Die Stichprobe der bundesweiten Untersuchung MiD 2008 wurde durch Hessen Mobil
(vormals Hessisches Landesamt fir StraBen- und Verkehrswesen), die ivm GmbH, den RMV, den NVV,
den Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main (PVFRM), die traffiQ und die Stadte Of-
fenbach und Darmstadt aufgestockt.

In Abbildung 155 ist der raumliche Geltungsbereich der VDRM dargestellt, wie er zu Beginn der Mo-
dellentwicklung festgelegt und bislang in wesentlichen Grundziigen beibehalten wurde.

e Entsprechend der Interessen der Modellbetreiber und des vorgesehenen Anwendungsschwer-
punkts ist die VDRM vor allem im Kernbereich mit Stadt Frankfurt, Stadt und Landkreis Offenbach
sowie den Nachbarlandkreisen Hochtaunus und Main-Taunus sehr detailliert und gut geeicht.

e Von etwas geringerer Detailscharfe, aber in der Regel noch ortsteilfeiner Verkehrszelleneinteilung
ist das sogenannte Untersuchungsgebiet mit Wetteraukreis und Main-Kinzig-Kreis im Nordosten,
Mainz und Wiesbaden im Westen, der Stadt Darmstadt sowie dem nérdlichen Landkreis Darm-
stadt-Dieburg und dem nordlichen Landkreis GroR-Gerau.

e Alle Ubrigen Gebiete Siid- und Mittelhessens sowie angrenzende Gebiete der benachbarten Bun-
deslander Rheinland-Pfalz, Baden-Wirttemberg und Bayern sind dem sogenannten erweiterten
Untersuchungsraum zugeordnet und wesentlich grober modelliert. In Stidhessen ist die Grenze
zwischen ortsteilfeiner und grob aggregierter Modelldarstellung etwa auf Hohe der B26 zu ziehen,
so dass auch der slidliche Landkreis Gro3-Gerau mit den Orten Stockstadt, Biebesheim und
Gernsheim von der Abbildungsgenauigkeit deutlich gegenliber dem nérdlichen Landkreis abfallt.

Abbildung 156 stellt den Landkreis Grof3-Gerau als Kartenausschnitt der aktuellen VDRM mit Stra-
Rennetz, Schienennetz, Siedlungsflaichen und Verkehrszelleneinteilung dar. In Griin sind die Ver-
kehrszellen gekennzeichnet, die dem Regionalverband Frankfurt/ RheinMain zuzuordnen sind, in
Blau die Ubrigen Zellen des sogenannten Untersuchungsgebiets und in Rot die Zellen des erweiterten
Untersuchungsgebiets. Am Beispiel der mit Biebesheim bezeichneten Zelle, die sowohl die Gemeinde
Biebesheim als auch die Gemeinde Stockstadt umfasst, wird die geringere Modellgenauigkeit des
erweiterten Untersuchungsgebiets deutlich.
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Abbildung 156: VDRM-Netz mit Verkehrszelleneinteilung fiir den Gebietsausschnitt Landkreis GroB-Gerau
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Im Rahmen der Ubergabe der Modellgrundlagen wurde seitens Hessen Mobil eine Neuberechnung
der Verkehrsnachfrage im Rahmen der geplanten VDRM-Anwendung fiir den Landkreis GG auf Basis
aktualisierter Strukturdaten fiir notwendig erachtet, um das auf einem Strukturdatenbestand von
2004 basierende Analysemodell (Darstellung der Verkehrssituation im Status Quo) auf 2011/ 2012
fortzuschreiben. Die Bearbeitungsmethodik wurde mit Hessen Mobil abgestimmt, wobei als wesent-
licher Punkt das Netzmodell mit seiner z.T. groben Verkehrszelleneinteilung beibehalten werden
sollte. Diese Vereinbarung wurde infolge der bekanntermalien vorliegenden Eigenschaft der derzeiti-
gen VDRM-Version und ihrer zugrunde gelegten Algorithmen getroffen, dass als Folge von Zellverfei-
nerungen bei der Verkehrsnachfrageberechnung Verschiebungen des Modal Split zugunsten der
nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmergruppen und damit Verfalschungen der bereits geeichten Kfz-
Verkehrsnachfrage entstehen.

Das genannte Problem ist bekannt und auch theoretisch erklarbar, aber nicht I6sbar bzw. fir prakti-
sche Anwendungsfille nicht vertretbar, so dass obige Vorgehensweise als Voraussetzung fir eine
ergebnisstabile Nachfrageberechnung anzusehen ist. Derzeit ist eine Fortschreibung der VDRM mit
einem stabileren und transparenteren Nachfragemodell (auf Basis des 4-Stufen-Algorithmus) beauf-
tragt. Mit Fertigstellung der (iberarbeiteten VDRM einschlieflich des Prognosemodells 2030 (Progno-
sehorizont Fernverkehrsmatrix 2025) ist voraussichtlich bis Ende 2013 zu rechnen, zur geplanten
Freigabe der Modellgrundlage fir Dritte kdnnen zum jetzigen Zeitpunkt noch keine Angaben ge-
macht werden. In Anbetracht der Projektzeitschiene kommt daher eine Anwendung im Rahmen des
Integrierten Verkehrsentwicklungskonzepts nicht in Frage.

Fir den Nahverkehrsplan sollte aber die Verwendung der VDRM-Fortschreibung 2013 angestrebt
werden, da hiermit eine anwenderfreundliche und bzgl. Modal Split stabile Verkehrsnachfragebe-
rechnung moglich ist, aktuelle Fahrplandaten berticksichtigt werden und von vornherein eine we-
sentlich detailliertere Gebietseinteilung in Stidhessen (Landkreise Darmstadt-Dieburg, Gro3-Gerau,
Bergstralle, Odenwald) vorgesehen ist. Diese Bearbeitungstiefe ware im Rahmen des Integrierten
Verkehrsentwicklungskonzepts auf Basis der bestehenden VDRM weder methodisch sinnvoll noch
bzgl. des Aufwandes leistbar.

Als wesentliche Arbeitsschritte im Rahmen der Aktualisierung der VRDM fiir den Landkreis GroR-
Gerau wurden abgestimmt:

¢ Beschaffung der relevanten Strukturdaten gemaR verfligbarer Datenlage fiir Kreisgebiet

e Aufbereitung der Strukturdaten in einem zur Weiterverarbeitung durch das VDRM-
Nachfragemodell geeigneten Standard bzgl. Format und Differenzierung

¢ Die Fortschreibung der Strukturdaten ist vor Eingabe des neuen Strukturdatensatzes in das Nach-
fragemodell mit Hessen Mobil riickzukoppeln.

¢ Neuberechnung der Verkehrsnachfrage

Fiir eine Modellfortschreibung ist als Dateninput zur Verkehrsnachfrageberechnung ein vollstandiger
Datensatz aller Strukturdaten entsprechend der im Modell festgelegten Verkehrszelleneinteilung des
Landkreises Grof3-Gerau erforderlich. Unabhangig von der tatsachlichen Verfiigbarkeit wurde daher
zunachst eine ,Wunschliste” an detaillierten StrukturgréBen gemaR VDRM-Eingabeprofil fir Status
Quo und Prognose zusammengestellt und einschlieRlich Dokumentation der Gebietseinteilung in
Verkehrszellen als Datenanfrage an den Landkreis GUbermittelt.

Verkehrsldsungen Blees in Kooperation mit ZIV Seite 91 von 125



Integriertes Verkehrsentwicklungskonzept fiir den Kreis GroR-Gerau - Berichtsteil Analyse (Zwischenbericht)

Die Datenanfrage umfasste im Einzelnen folgende Datensatze:

e Einwohner (SG_EW)

e Arbeitsplatze (SG_AP)

e Arbeitsplatze im tertidaren Sektor (SG_APT)

e Arbeitsplatze im tertidren Sektor ohne Handelseinrichtungen (SG_APT1)
e Grundschulplatze (SG_GSP)

¢ Hochschulplatze (SG_HSP)

e Sonstige Schulplatze (SG_SSP)

e Kindergartenplatze (SG_KP)

¢ Verkaufsflachen fiir Waren des langfristigen Bedarfs (SG_VKFL)

e Verkaufsflachen fiir Waren des taglichen Bedarfs (SG_VKFT)

Die ebenfalls vom Nachfragemodell bendtigten StrukturgréBen ,Beschéaftigte”, ,,Beschaftigte Branche
1“, ,Beschéftigte Branche 2 und 3“ und ,Beschéftigte Branche 4“ werden durch nachstehende Bedin-
gungen aus den StrukturgroRen ,Arbeitsplatze” gewonnen:

e Beschiftigte (SG_WB) =SG_AP

e Beschéaftigte Branche 1 (SG_WB1) =SG_AP —SG_APT

e Beschiaftigte Branche 2 und 3 (SG_WB23) = SG_APT — SG_APT1
e Beschaftigte Branche 4 (SG_WB4) =SG_APT1

Die Anzahl der Einwohner ist fiir die Verkehrsbachfrageberechnung nach Alter, Geschlecht, Tatig-
keitsprofil und Pkw-Verfiigbarkeit wie folgt aufzubereiten:

e BP1MA Kind 0 bis 6 — m — kein Pkw im Haushalt

e BP1MB Kind 0 bis 6 —m — Pkw im Haushalt

e BP1WA Kind 0 bis 6 — w — kein Pkw im Haushalt

e BP1WB Kind 0O bis 6 —w — Pkw im Haushalt

e BP2MA Kind 7 bis 10 — m — kein Pkw im Haushalt

e BP2MB Kind 7 bis 10 — m — Pkw im Haushalt

e BP2WA Kind 7 bis 10 — w — kein Pkw im Haushalt

e BP2WB Kind 7 bis 10 — w — Pkw im Haushalt

e BP3MB Schiiler 11+ — m — kein Pkw im Haushalt

e BP3MA Schiiler 11+ — m — Pkw im Haushalt

e BP3WA Schiiler 11+ — w — kein Pkw im Haushalt

e BP3WB Schiiler 11+ — w — Pkw im Haushalt

e BP4AMA Student —m — kein Pkw im Haushalt

e BPAMB Student — m — Pkw im Haushalt

e BP4AWA Student —w — kein Pkw im Haushalt

e BP4AWB Student —w — Pkw im Haushalt

e BP5_1MA Erwerbstétig bis 44 — m — kein Pkw im Haushalt

e BP5 1MB Erwerbstatig bis 44 — m — Pkw im Haushalt

e BP5_1WA Erwerbstétig bis 44 —w — kein Pkw im Haushalt

e BP5 1WB Erwerbstatig bis 44 —w — Pkw im Haushalt

e BP5_2MA Erwerbstétig 45 bis 64 — m — kein Pkw im Haushalt
e BP5_2MB Erwerbstétig 45 bis 64 — m — Pkw im Haushalt

e BP5 2WA Erwerbstatig 45 bis 64 —w — kein Pkw im Haushalt
e BP5 2WB Erwerbstétig 45 bis 64 —w — Pkw im Haushalt

e BP6_1MA Nicht erwerbstatig bis 44 — m — kein Pkw im Haushalt
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BP6_1MB Nicht erwerbstatig bis 44 — m — Pkw im Haushalt
BP6_1WA Nicht erwerbstatig bis 44 —w — kein Pkw im Haushalt
BP6_1WB Nicht erwerbstatig bis 44 —w — Pkw im Haushalt
BP6_2MA Nicht erwerbstatig 45 bis 64 — m — kein Pkw im Haushalt
BP6_2MB  Nicht erwerbstatig 45 bis 64 — m — Pkw im Haushalt
BP6_2WA Nicht erwerbstatig 45 bis 64 —w — kein Pkw im Haushalt
BP6_2WB Nicht erwerbstatig 45 bis 64 —w — Pkw im Haushalt
BP6_3MA Nicht erwerbstéatig 65+ — m — kein Pkw im Haushalt
BP6_3MB Nicht erwerbstéatig 65+ — m — Pkw im Haushalt
BP6_3WA Nicht erwerbstatig 65+ — w — kein Pkw im Haushalt
BP6_3WB Nicht erwerbstéatig 65+ — w — Pkw im Haushalt

Verfligbar waren seitens Landkreis GroR-Gerau folgende Datengrundlagen fiir den Status Quo:

Einwohner gemeindescharf, nach Altersklassen differenziert, ohne Angabe von Geschlecht, Tatig-
keitsmerkmal und Pkw-Verfigbarkeit (Stand 30.06.2010)

Sozialversicherungspflichtig Beschéaftigte gemeindescharf, mit Aufschliisselung der tertidaren Ar-
beitsplatze nach Handel und sonstigen Dienstleistungen

Schulplatze nach Standorten ohne Zuordnung der Schulform (Stand 2012)

In Abstimmung mit Hessen Mobil wurde folgende Methodik fiir die sachgerechte Aufbereitung der
Strukturdaten festgelegt:

Eine Differenzierung der Einwohnerdaten nach Geschlecht, Tatigkeitsmerkmal und Pkw-
Verfligbarkeit fir den Status Quo wird entsprechend dem in der VDRM zugrunde gelegten Vertei-
lungsschlissel (vollstandige EW-Strukturdatensatze des Analyse-Nullfalls) vorgenommen.

Des Weiteren wird auch die Aggregation bzw. Disaggregation der Einwohnerdaten nach Gemein-
deteilen gemal den verkehrszellenbezogenen VDRM-Strukturdaten durchgefiihrt.

Eine Aktualisierung der Einwohnerstrukturdaten wird nur fir den Status Quo, nicht aber fir den
Prognosehorizont 2020 durchgefiihrt, da die Strukturdatenprognose des Landkreises im Gegen-
satz zur VDRM-Prognose keine Wanderungsbewegungen beriicksichtigt, was angesichts der anzu-
nehmenden Zuwanderungsbilanz zu einer deutlichen Unterschatzung der Einwohnerzahl fiihren
wirde.

Die Aggregation bzw. Disaggregation der Beschaftigtenzahlen nach Gemeindeteilen fiir den Status
Quo wird gemaR den verkehrszellenbezogenen VDRM-Strukturdaten durchgefihrt.

Zusatzlich zu den in den verfligbaren Gemeindestatistiken enthaltenen sozialversicherungspflich-
tigen Beschaftigten sind in der Nachfrageberechnung auch die Selbststandigen und Beamten zu
bericksichtigen. Hier wurden jeweils gemeindefeine Hochrechnungsfaktoren aus den VDRM-
Werten fiir die Gesamtzahl an tertidren Beschaftigten und der Gemeindestatistik (Rickgriff auf
Stand 30.06.2004 entsprechend VDRM-Datenstand Analyse-Nullfall) fur die sozialversicherungs-
pflichtig Beschaftigten ermittelt und anschlieBend auf die aktuelle Gemeindestatistik Stand 2011
angewendet.

Die Schulstandorte werden den VDRM-Verkehrszellen zugeordnet, weiterhin werden die Schul-
platze nach Schultypen entsprechend der erforderlichen Eingabedatenstruktur der VDRM diffe-
renziert aufbereitet.

Verkehrsldsungen Blees in Kooperation mit ZIV Seite 93 von 125



Integriertes Verkehrsentwicklungskonzept fiir den Kreis GroR-Gerau - Berichtsteil Analyse (Zwischenbericht)

Zur weiteren Verwendung der aufbereiteten Strukturdaten und zur Bearbeitung der Verkehrsmodell-
rechnungen fir den fortgeschriebenen Analyse-Nullfall und Prognose-Modell 2020 wurden folgende
abschlieRende Vereinbarungen mit Hessen Mobil getroffen:

¢ Eine Modellfortschreibung wird nur fiir den Analyse-Nullfall durchgefiihrt; hierzu werden die ak-
tualisierten und gemaR abgestimmtem Verteilungsschliissel aufbereiteten Strukturdatensatze fir
Einwohner, Beschaftigte und Schulplatze ins Nachfragemodell eingepflegt.

¢ Die Analyse-Strukturdaten der VDRM fiir Kita-Platze, Hochschulplatze und Verkaufsflachen wer-
den mangels verfligbarer aktueller Daten unverandert beibehalten.

e Fir den Prognosehorizont 2020 wird mangels Verfligbarkeit aktuellerer/ besserer/ zuverlassigerer
Strukturdatenprognosen keine Fortschreibung vorgenommen, sondern die vorliegende VDRM-
Modellprognose 2020 wird fiir alle weiteren Berechnungen und Auswertungen verwendet.

Ergebnisse der Verkehrsmodellrechnungen

In Abbildung 157, Abbildung 158 und Abbildung 159 sind die Ergebnisse der Verkehrsmodellrech-
nungen in Form von Verkehrsumlegungen fir den Kfz-Verkehr im Gebietsausschnitt Landkreis GroR-
Gerau grafisch dargestellt.

Fir die Verkehrsverteilung im Status Quo (Analyse-Nullfall 2011 in Abbildung 157) lsst sich die Be-
deutung der Hauptachsen des Kfz-Verkehrs in der Region (Autobahnen, klassifiziertes Straflennetz)
schon anhand der Starke der Belastungsbalken ablesen.

Abbildung 158 stellt ausschlieBlich den Durchgangsverkehrsanteil im StraBennetz des Landkreises
Grol3-Gerau dar. Dieser lasst sich bzgl. Verteilung und Bedeutung im Vergleich zum sogenannten
,hausgemachten Verkehr” (d.h. Quell-, Ziel- und Binnenverkehr) wie folgt charakterisieren:

¢ Die Uberregionalen Kfz-Durchgangsverkehrsstrome biindeln sich im Autobahnnetz
¢ Der Anteil der nicht auf das Kreisgebiet GG bezogenen Verkehre im nachgeordneten Netz ist ver-
nachlassigbar gering

Abbildung 159 stellt die Anderungen der Verkehrsverteilung fiir den Prognosehorizont 2020 gegen-
Gber dem Status Quo (Analyse-Nullfall 2011) qualitativ dar. Exakte Belastungszahlen wurden bewusst
nicht dargestellt, da die im Prognosemodell fiir das gesamte VDRM-Gebiet enthaltenen indisponiblen
Malnahmen z.T. schon umgesetzt bzw. im Bau, z.T. von aktuellen Planungen lberholt sind oder ei-
nem Planungsstopp unterliegen (siehe hierzu auch Kapitel 3.1, Unterpunkt , Geplante MaBnahmen
im klassifizierten StraRennetz”). Die verkehrliche Entwicklung des MIV im Untersuchungsgebiet bis
2020 lasst sich wie folgt zusammenfassend charakterisieren:

¢ Die Zunahme des Kfz-Verkehrs beschrankt sich weitgehend auf das Autobahnnetz.

¢ Bei den Kfz-Verkehrsmengen im nachgeordneten Netz (Bundes-, Landes-, Kreisstrallen, stadti-
sches Strallennetz) ist kein Zuwachs erkennbar.

¢ Die verkehrlichen Wirkungen von Siedlungsentwicklungen (z.B. Flughafen) und NetzmaRnahmen
(z.B. Ortsumgehungen, Ausbau von Autobahnabschnitten) sind anhand der Verlagerungseffekte
ablesbar.
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Abbildung 157: Verkehrsmodellrechnungen in [Kfz/ 24 h] fiir den Analyse-Nullfall (aktuelle Fortschreibung,
ZIV 2011), Netzausschnitt Landkreis Gro-Gerau
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Abbildung 158: Darstellung des auf den Landkreis GroB-Gerau bezogenen Durchgangsverkehrsanteils in
[Kfz/ 24 h] im Analyse-Nullfall (aktuelle Fortschreibung, ZIV 2011)
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Abbildung 159: Qualitative Darstellung der Verkehrsverlagerungen im Vergleich VDRM-Prognose 2020 zu
Analyse-Nullfall 2011 (rot: Mehrbelastung; dunkelblau: Entlastung)
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Methodik zur Ermittlung des Energieverbrauchs und der Emissionen

Die verkehrlichen Gesamtemissionen an CO, bzw. der Energieverbrauch werden mit Hilfe des Ver-
kehrsmodells und des Handbuchs fiir Emissionsfaktoren (HBEFA, Version 3.1) mit dem nachfolgend
dargestellten Verfahren abgeschatzt.

Die Gesamtemissionen entsprechen der Summe der Emissionen (ber alle StraRenabschnitte (Stre-
cken) im Kreisgebiet GroR-Gerau zuzliglich eines Emissionszuschlags fiir Startvorgange:

n
E= Z EStreckei + EStart

i=1

mit

E Verkehrliche CO,-Emissionen im Stadtgebiet [g]
Esweckei COp-Emissionen auf der Strecke i [g]

Esat  CO,-Emissionen infolge von Motorstartvorgangen [g]

Die CO,-Emissionen einer Strecke ergeben sich aus der Summe der Emissionen jeder Fahrzeugart auf
dieser Strecke:

n
EStreckei = Z EFz—Art J,i

j=1
mit
Erzarji CO-Emissionen der Fahrzeugart j auf der Strecke i [g]
j= Pkw, Lkw (VMKA) bzw. Schwere Nutzfahrzeuge - SNF (HBEFA), Linienbus [-]

Die streckenbezogenen CO,-Emissionen je Fahrzeugart ergeben sich aus dem Produkt der Verkehrs-
menge und des CO,-Emisionsfaktors je Fahrzeugart sowie der Streckenlange:

EFZ—Artj,i - Ii ‘EFaj,i 'Qj,i

mit

l; Lange der Strecke i [km]

EFa;;  Emissionsfaktor der Fahrzeugart j fir die Strecke i [g/km]
Qi Verkehrsmenge der Fahrzeugart j fiir die Strecke i [-]

Die Streckenldnge |, und die Verkehrsmenge Q;; ergeben sich aus dem Verkehrsmodell. Die Ver-
kehrsmenge bezieht sich dabei auf einen Normalwerktag.

Emissionsfaktoren fiir die drei Fahrzeugarten Pkw, SNF und Linienbus liefert das HBEFA differenziert
nach so genannten Verkehrssituationen. Mit unterschiedlichen Verkehrssituationen wird berticksich-
tigt, dass die Emissionen bei ein und demselben Fahrzeug u.a. von den gefahrenen Geschwindigkei-
ten, von der Streckencharakteristik und von der Anzahl der Halte bzw. der Beschleunigungs- und
Bremsvorgadnge abhdngen. Die Verkehrssituationen nach HBEFA sind lber StraRentyp (Autobahn,
aulerorts, innerorts), gefahrene Geschwindigkeiten, Verkehrsdichte bzw. MaR der Verkehrsstorun-
gen und Art der Verkehrsregelung (Vorfahrt, Lichtsignalanlage) definiert. Zur Zuordnung von Ver-
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kehrssituationen auf das Stralennetz im Kreis GroR-Gerau werden die im Verkehrsmodell hinterleg-
ten Streckentypen herangezogen. Das Modell unterscheidet insgesamt 45 Streckentypen nach Stra-
Rentyp (Autobahn, auBerorts, innerorts), Anzahl der Fahrstreifen, StraRenfunktion (z.B. Hauptver-
kehrsstralle, AnliegerstraRe, ...) und typischen Geschwindigkeiten. Auf diese Weise konnten den Stre-
ckentypen des Verkehrsmodells plausibel Verkehrssituationen gemaR HBEFA zugeordnet werden.

Die Fahrzeugarten Pkw, SNF und Linienbus sind in sich nicht homogen. Innerhalb jeder Fahrzeugart
setzt sich die Flotte aus verschiedensten Fahrzeugen mit unterschiedlichen Emissionen zusammen.
Fiir die Emissionsberechnungen wurde die bundesdurchschnittliche Flottenzusammensetzung im
Jahr 2010 zu Grunde gelegt.

Die Startemissionen ergeben sich aus der Anzahl der Startvorgange, die mit der Anzahl im Stadtge-
biet beginnenden Kfz-Wege gleichzusetzen ist, und den Emissionen je Startvorgang:

EStart =W EFaStart

mit
w Anzahl der im Kreisgebiet beginnenden Kfz-Wege
EFas: Emissionsfaktor je Startvorgang

Start-Emissionsfaktoren stellt das HBEFA nur fir Pkw bereit.

Fiir eine Hochrechnung auf Jahressummen der Emissionen werden nach Martin (2010) — geringfligig
vereinfachend — folgende Faktoren zur Umrechnung des aus dem Modell gegebenen Tagesverkehrs
an Mo-Fr auf den durchschnittlichen taglichen Verkehr eines ganzen Jahres (DTV)) abgeleitet:

e Kfz-Verkehr insgesamt: Hochrechnungsfaktor 0,91

e Schwerverkehr: Hochrechnungsfaktor 0,80

Der Linienbusverkehr wird tberschlagig ebenfalls mit einem Hochrechnungsfaktor von 0,80 beriick-
sichtigt.

4.3  Energieverbrauch und CO,-Emissionen

In Abbildung 160 sind die CO,-Emissionen des StraRenverkehrs im Kreis Grof3-Gerau — anhand des in
Kapitel 4.1 erlauterten Territorialprinzips — in unterschiedlichen Aufgliederungen dargestellt. Die
gesamten Emissionen belaufen sich auf rund 832.000 Tonnen CO, pro Jahr. In der Untergliederung
nach Fahrzeugarten entfallen hiervon 32% auf Lkw und 68% auf Pkw. Von der gesamten Emissions-
menge entstehen 69% auf Autobahnen und 31% auf den Ubrigen Strallen des Kreises. Daraus wird
deutlich, dass ein GroR3teil der Emissionen in Teilbereichen des Verkehrs entsteht, die auf kommuna-
ler Ebene nur schwer zu beeinflussen sind: sowohl beim Lkw-Verkehr als auch beim Verkehr auf den
Autobahnen, der zu groRen Teilen Gberregionaler Natur ist, sind die moglichen Handlungsansatze
von Kreis und Kommunen — verglichen mit dem Pkw-Verkehr in der Region — iberschaubar.

Verkehrsldsungen Blees in Kooperation mit ZIV Seite 99 von 125



Integriertes Verkehrsentwicklungskonzept fiir den Kreis GroR-Gerau - Berichtsteil Analyse (Zwischenbericht)

900.000

800.000 -

Bundes-, Landes-,
Kreis- und
Kommunalstrallen

700.000 -
600.000 -

500.000 -

[t/a]

400.000 -
300.000 -
200.000 -

100.000 -

Gesamt Nach Fahrzeugart Nach StralRenart

Abbildung 160: CO,-Emissionen des StraBenverkehrs im Kreis GroR-Gerau 2010, nach Fahrzeugarten und
StraBenarten differenziert

In Abbildung 161 sind die CO,-Emissionen nach StralRenarten und nach Fahrzeugarten fir 2010 und
die Prognose 2020 gegenlibergestellt. In der Entwicklung der Gesamtemissionen liberlagern sich
prognostizierte Zunahmen des Verkehrsaufkommens einerseits und zuriickgehende Emissionen in-
folge effizienterer Fahrzeuge andererseits.

Insgesamt gehen die Emissionen um 6,8% auf rund 775.000 t/a zurtick. Dabei stehen Riickgdnge im
Pkw-Bereich um insgesamt 11,6% Zunahmen der Lkw-Emissionen gegeniiber, die auf Autobahnen
8,0% betragen.

900.000
800.000 Bundes-, Landes-, Kreis-
200.000 und KommunalstralRen
Lkw
600.000 = Bundes-, Landes-, Kreis-
500.000 und KommunalstraRen
Pkw etc.
400.000 W Autobahn Lkw
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Abbildung 161: CO,-Emissionen des StraBenverkehrs im Kreis GroR-Gerau 2010 bis 2020
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Anhand der zurlickgelegten Wegeldngen und des Modal Split (vgl. Kapitel 2.5) konnen die Emissionen
eines durchschnittlichen Einwohners des Kreises GroR-Gerau berechnet werden''. Diese liegen bei
einem CO,-Ausstol von 4,57 kg pro Tag. Dies sind pro Jahr 1,67 Tonnen CO, nur fiir Mobilitat
(BMVBS 2010, eigene Auswertung). Zum Vergleich: Der Zielwert zur Stabilisierung des Klimas wird
pro Person mit 2 Tonnen insgesamt angesetzt — also inklusive Strom, Heizen, Konsum usw.

4.4 Luftschadstoffemissionen

Luftschadstoffe wie Feinstaub und Stickstoffdioxid stellen eine Gesundheitsgefdhrdung dar, wenn
Menschen ihnen Uber langere Zeitrdume und/oder in héheren Konzentrationen ausgesetzt sind. Ins-
besondere Atemwegs- und Herz-/Kreislauferkrankungen sind die Folge.

Die im Gefolge der EU-Gesetzgebung seit rund zehn Jahren durchgefiihrten Messungen der Luftquali-
tat haben gezeigt, dass gerade fiir die beiden oben genannten Schadstoffe vielerorts die einschlagi-
gen Grenzwerte Uberschritten werden. Dabei gilt insbesondere bei Stickstoffdioxid der Verkehr als
Hauptverursacher. Ferner hat sich in den letzten Jahren die Erkenntnis eingestellt, dass hohe Luft-
schadstoffbelastungen nicht allein ein groBRstadtisches Phanomen sind: so haben Schadstoff-
Ausbreitungsrechnungen im Auftrag des Hessischen Landesamtes flir Umwelt und Geologie bereits
2009 ergeben, dass beispielsweise Morfelden in der WestendstralSe die Stickoxid-Grenzwerte ver-
mutlich Gberschritten werden und jlingste Messungen in Risselsheim zeigen dort dhnliche Probleme
auf.

Mit dem beschriebenen Modellierungsverfahren wurden auch die Gesamtmengen der emittierten
Luftschadstoffe Feinstaub (PM 10) und Stickstoffdioxid (NO,) fir die Bezugsjahre 2010 und 2020 er-
mittelt. Die Gesamtmengen geben zwar keinen Aufschluss dariiber, an welchen Stellen im Stral3en-
netz moglicherweise die einschlagigen Immissionsgrenzwerte Uberschritten werden, sie vermitteln
aber einen guten Eindruck, in welchen Segmenten (Pkw/Lkw, Autobahn/nachgeordnetes Netz) die
Emissionen entstehen und wie sie sich entwickeln werden.

Abbildung 162 zeigt die Ergebnisse fiir die Feinstaub-Emissionen. Der groRte Anteil der Emissionen
entfallt auf den Lkw-Verkehr auf den Autobahnen. Infolge verbesserter Fahrzeugtechnologie werden
die Gesamtemissionen bis 2020 um 83% zuriickgehen. Es ist davon auszugehen, dass die heute be-
kannten Immissionsgrenzwerte damit an allen Stellen im StraBennetz eingehalten werden kdnnen.

" Dabei kommt das in Kapitel 4.1 erlduterte Verursacherprinzip zum Tragen.
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Abbildung 162: Feinstaub-Emissionen des Stralenverkehrs im Kreis GroB-Gerau 2010 bis 2020

Abbildung 163 zeigt die Ergebnisse fir die Stickstoffdioxid-Emissionen. Hier ist die Rolle des Lkw-
Verkehrs etwas geringer als bei Feinstaub, aber immer noch bestimmend. Signifikante Verbesserun-
gen der Emissionssituation sind bei Stickstoffdioxid erst mit der Einflihrung der Euro 6-Normen ab
2014 zu erwarten. Die Gesamtemissionen werden dadurch nicht so rasch zurlickgehen wie bei Fein-
staub; dennoch ist bis 2020 ein Riickgang um 27% zu erwarten. Es kann angenommen werden, dass
die heute bekannten Immissionsgrenzwerte damit an den meisten Stellen im StraBennetz eingehal-

ten werden kdénnen.
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Abbildung 163: Stickstoffdioxid-Emissionen des Straenverkehrs im Kreis GroB-Gerau 2010 bis 2020

4,5 Larm

Der Verkehr gilt als Hauptverursacher von gesundheitsschadlichem Larm. Auf Grundlage der Rege-
lungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie muss die Larmsituation der Larmquellen StraRe, Schiene und
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Luftverkehr regelmaRig erfasset werden und es miissen Mallnahmen ergriffen werden, um die Be-
volkerung vor Larm zu schitzen.

Fiir den StraBen- und den Luftverkehrsldarm liegen seit Beginn 2013 aktuelle Larmkartierungen vor
(Stapelfeldt/Moss/IVU Umwelt 2013). Darin wird der StraRenverkehrslarm fir alle StraRen mit einem
DTV (durchschnittlicher taglicher Verkehr) von mehr als 8.000 Kfz/Tag und der Flugldrm in einem
Radius von rund 60 km um den Flughafen Frankfurt erfasst.

Abbildung 164 zeigt die Lirmemissionen der Strae Uiber den Gesamttag (Lpen). Wie zu erkennen ist,
bilden insbesondere die Autobahnen Larmachsen, die das Kreisgebiet durchziehen. Daneben sind es
Bundes- und LandesstraRen vor allem im nordlichen Kreisgebiet, von denen in nennenswertem Um-
fang Larm ausgeht. Die Anzahl der Larmbetroffenen in der Wohnbevdlkerung in den einzelnen Stad-
ten und Gemeinden wurde im Zuge der Larmkartierung zwar ermittelt, sie ist aber im veroffentlich-
ten Bericht nicht enthalten und wird erst der Larmaktionsplanung zu Grunde gelegt werden.

Abbildung 164: Lirmbelastung Lpgy durch StraBenlirm in Hessen (Stapelfeldt/Moss/IVU Umwelt 2013, Kar-
tenausschnitt)

Aus 2010 liegt bereits ein erster Larmaktionsplan vor, der sich aber lediglich auf Stralen mit einem
DTV von mehr als 16.000 Kfz/Tag bezieht. Ihm zufolge sind in den Kommunen Bittelborn, Nauheim,
Risselsheim, GroR-Gerau und Moérfelden-Walldorf bis zu rund 1.400 Menschen von StralRenverkehrs-
larm betroffen (Ligh: > 55 dB(A)).

Der vom Luftverkehr ausgehende Larm ist in Abbildung 165 dargestellt. Grof3e Teile des nérdlichen
Kreisgebiets sind von — zum Teil massiven — Lirmemissionen betroffen.
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Abbildung 165: Lirmbelastung Lyey durch den Flughafen Frankfurt DES 2011 (Stapelfeldt/Moss/IVU Umwelt
2013)

4.6 Zusammenfassende Beurteilung

Die Modellierung des StraRenverkehrs im gesamten Kreisgebiet ergibt Emissionen von rund 832.000
Tonnen CO, pro Jahr. In der Untergliederung nach Fahrzeugarten entfallen hiervon 32% auf Lkw und
68% auf Pkw. Von der gesamten Emissionsmenge entstehen 69% auf Autobahnen und 31% auf den
Ubrigen StraRRen des Kreises. Daraus wird deutlich, dass ein GroRteil der Emissionen in Teilbereichen
des Verkehrs entsteht, die auf kommunaler Ebene nur schwer zu beeinflussen sind: sowohl beim
Lkw-Verkehr als auch beim Verkehr auf den Autobahnen, der zu groBen Teilen liberregionaler Natur
ist, sind die moglichen Handlungsansatze von Kreis und Kommunen — verglichen mit dem Pkw-
Verkehr in der Region — liberschaubar. Die Prognose bis 2020 geht von einer Reduzierung um ledig-
lich knapp 7% auf 775.000 Tonnen pro Jahr aus, bedingt vor allem durch sparsamere Kraftfahrzeuge.
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Die Einwohner des Kreises emittieren durchschnittlich 1,67 Tonnen CO, pro Person und Jahr allein im
Verkehrssektor. Stellt man diesem Wert gegeniiber, dass als konsensfahiges Klimaschutzziel Emissio-
nen von 2 Tonnen CO, pro Person und Jahr bis 2050 fiir alle Emissionssektoren angesehen werden,
wird die Herausforderung deutlich, die zum Erreichen dieses Ziels zu bewaltigen ist.

Bezliglich der gesundheitsschadlichen Luftschadstoffe Feinstaub und Stickstoffdioxid ist aufgrund der
vorliegenden Erkenntnisse davon auszugehen, dass auch im Kreis GroR-Gerau aktuell Grenzwerte
Uberschritten werden und vor allem im verkehrsreicheren nérdlichen Kreisgebiet grundsatzlicher
Handlungsbedarf zur Verbesserung der Luftqualitdt besteht. Die durchgefiihrten Modellrechnungen
zeigen aber auch, dass bei diesen beiden Schadstoffen aufgrund der fortlaufenden Erneuerung der
Fahrzeugflotte in Gberschaubarer Zeit mit deutlichen Verbesserungen zu rechnen ist: demnach wer-
den bis 2020 die Feinstaub-Emissionen des StralRenverkehrs um 83% und die Stickstoffdioxid-
Emissionen um 27% gegentiber 2010 zuriickgehen. Ungeachtet dieser positiven Tendenz geben vor
allem die Stickstoffdioxid-Emissionen auch kiinftig Anlass, eine emissionsdarmere Mobilitat zu forcie-
ren.

Larmemissionen sind im Kreis in hohem Male durch den Flugverkehr, aber auch an vielbefahrenen
StralRen (insbesondere Autobahnen) zu verzeichnen. Angesichts der Anzahl der vom Verkehrslarm
betroffenen Personen ist ein Handlungsbedarf nicht zu verkennen.

Mit Blick auf eine nachhaltige Entwicklung von Mobilitdt und Verkehr erscheinen bedeutsam, dass
vor allem die Treibhausgasemissionen des Verkehrs, aber auch die Luftschadstoff- und die Larmemis-
sionen profunden Anlass geben, forciert eine emissionsarmere Mobilitat zu fordern.
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5 Potenzialanalyse und Minderungsziele

Aufgabe des Integrierten Verkehrsentwicklungskonzeptes des Kreises GroR-Gerau ist es, MaBRnahmen
zu identifizieren und zu definieren, die eine deutliche Senkung der Treibhausgasemissionen und der
Energieverbrdauche im Verkehr ermoglichen. In diesem Zusammenhang ist es erforderlich zu klaren,

e welche generellen Handlungsansatze bzw. MaBnahmen zur Minderung der Treibhausgasemissi-
onen zur Verfligung stehen,

e welche Minderungen Uberhaupt realistischer Weise erreichbar sind und
o welche Minderungsziele angestrebt werden sollen.

Diese drei Fragestellungen stehen in engem Zusammenhang zueinander: von den Malknahmen und
ihrer Umsetzung hangen die erreichbaren Minderungen ab und von diesen wiederum die realisti-
scher Weise zu steckenden Ziele (Forecasting-Ansatz). Umgekehrt sind aber die Minderungsziele
nicht beliebig wahlbar, sondern leiten sich aus tibergeordneten Zielen zur Begrenzung der Erderwar-
mung ab; sie bestimmen damit umgekehrt die zu realisierenden Potenziale und diese wiederum die
zu ergreifenden MaBBnahmen.

Nachfolgend wird zunichst ein Uberblick iiber die grundlegenden Handlungsansétze zur Verringe-
rung der verkehrlichen Treibhausgasemissionen gegeben und es wird beleuchtet, welche dieser
Handlungsanséatze durch auf der Ebene von Kreis und Kommunen Gberhaupt Anwendung finden
konnen (Abschnitt 5.1). AnschlieBend wird in zwei Szenarien betrachtet, welche Minderungsziele
Uberhaupt erreichbar und realistisch erscheinen (Abschnitt 5.2). Schlielich wird ein Minderungsziel
fiir das Integrierte Verkehrsentwicklungskonzept des Kreises GroR-Gerau formuliert (Abschnitt 5.3).

5.1 Uberblick Handlungsansitze

Wie in der vorangegangenen Analyse — und hier insbesondere in der CO,-Bilanzierung in Kapitel 4—
deutlich geworden ist, sind wirksame MaRnahmen zur Verringerung der Treibhausgasemissionen im
Verkehr unerlasslich. Es stellt sich daher zunachst die Frage, welche generellen Handlungsansatze zur
Emissionsminderung bestehen. Weiter ist — im vorliegenden Fall eines kommunalen Klimaschutzpro-
gramms — die Frage zu beleuchten, welche potenziellen Handlungsansatze tatsachlich in der Hand-
lungskompetenz des Kreises GroR-Gerau und seiner Gemeinden liegen.

Die grundlegenden Strategien zur Verringerung des Energieeinsatzes und des CO,-AusstoRes™ im
Verkehr lassen sich aus den EinflussgrofRen auf eben diese CO,-Emissionen ableiten (Abbildung 166).

2 Da im Verkehrssektor die Methan-, N,O- und Fluorkohlenwasserstoff-Emissionen nahezu keine Rolle spielen,
wird in der Regel bei verkehrsbedingten Treibhausgas-Emissionen nur von CO, gesprochen.
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Abbildung 166: CO,-Emissionen im Verkehr und ihre EinflussgrofRen

Die CO,-Emissionen ergeben sich demzufolge als Produkt aus Verkehrsaufwand, Energieintensitat
des Verkehrs und CO,-Intensitadt des Energieeinsatzes. Daraus resultieren drei grundlegende Strate-
gien zur Verringerung der CO,-Emissionen, die jeweils auf der Ebene des allgemeinen Verkehrsange-
botes und des individuellen Verhaltens verfolgt werden kénnen:

e Verringerung des Verkehrsaufwands fiir die Teilhabe am Gesellschafts- und Wirtschaftsleben.
Dabei geht es nicht (allein) darum, Wege zu verkiirzen oder gar ganz zu vermeiden, sondern
durch entsprechende Raum-, Nutzungs- und Verkehrsinfrastrukturen auch die Voraussetzungen
zur Nutzung energieeffizienter Verkehrsmittel (Ful, Fahrrad) zu schaffen und deren Nutzung im
Alltag zu férdern. Beispiele sind die Forderung des Einzelhandels in integrierten Lagen und die
Bereitstellung attraktiver und sicherer Radverkehrsinfrastrukturen.

e Verringerung der Energieintensitat des Verkehrs
Dabei ist sowohl die technische Effizienz der Verkehrsmittel als auch deren Nutzungseffizienz an-
gesprochen; der Aspekt der Nutzungseffizienz erstreckt sich von der Verkehrsmittelwahl (Priori-
tat fir Umweltverbund aus FuR, Fahrrad und OPNV) {iber die Auslastung von Fahrzeugen (z.B.
Bildung von Fahrgemeinschaften) bis hin zu energiesparsamem Fahrverhalten (z.B. als Lernerfolg
bei Spritspartrainings).

e Verringerung der CO,-Intensitat des Energieeinsatzes
Hier spielt in erster Linie der genutzte Energietrager eine Rolle. In diese Kategorie fallt insbeson-
dere der Ersatz von Kfz mit konventionellem Antrieb durch elektrisch angetriebene Fahrzeuge.

Zur Umsetzung der vorgenannten Strategien und damit zur Minderung des CO,-AusstolRes im Ver-
kehr stehen viele unterschiedliche Instrumente zur Verfiigung. Diese lassen sich nach den jeweils
gefragten Handlungs- und Politikfeldern bzw. Wirkungsweisen in monetare, technologische, planeri-
sche und ordnungsrechtliche Instrumente einteilen:

Monetire Instrumente
... bieten 6konomische Anreize zu emissionsarmeren Angeboten und Verhaltensweisen.
Beispiele sind

e Emissionshandel im Verkehr,

e Emissionsorientierte Kfz-Besteuerung,

e Kraftstoffbesteuerung,

e StraBenbenutzungsgebihren/Parkraumbewirtschaftung,

e Tarifgestaltung im OPNV (z.B. JobTicket) sowie fiir Mobilitdtsdienstleistungen,
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e Entfall von Wegeverglinstigungen (z.B. Pendlerpauschale).

Technologische Instrumente
... zielen auf die Emissionsminderung an der Quelle der Emissionen ab.
Beispiele sind
e Emissionsmindernde Fahrzeugausstattung (z.B. Start-Stopp-Automatik),
e Optimierung konventioneller Fahrzeugtechnik,
e Einsatz regenerativer Energien und alternativer Antriebe.

Planerische Instrumente
... gestalten das Verkehrssystem insgesamt so, dass emissionsarmerer Verkehr attraktiver und emis-
sionsintensiver Verkehr unattraktiver wird.
Beispiele sind
e Raumlich-stadtebauliche Rahmenbedingungen von Mobilitat,
e Nutzungsstrukturelle Rahmenbedingungen,
e Beeinflussung von Mobilitatsverhalten und ,Mobilitatskultur’,
e Gestaltung der Verkehrsangebote des M1V,
e Gestaltung der Verkehrsangebote des ,,Umweltverbunds”.

Ordnungsrechtliche Instrumente
... begrenzen normativ Emissionen bzw. emissionsintensives Verhalten.
Beispiele sind

e Fahrzeugtechnische Reglementierungen,

e MaRnahmen im Beschaffungswesen,

o Verkehrsrechtliche Regelungen,

e Bauordnungsrechtliche Regelungen.

Abbildung 167 zeigt, dass die alle drei Instrumentenbereiche zur Umsetzung der drei oben genann-
ten Strategien genutzt werden kénnen. Die potenziellen Beitrage der Instrumente zu den einzelnen
Strategien fallen dabei unterschiedlich aus; so tragen etwa technologische Entwicklungen vorrangig
zur Verringerung von Energie- und CO,-Intensitat bei, aber nur wenig zur Verringerung des Verkehrs-

aufwandes.

Strategie Verringerung von
Energieintensitat des CO,-Intensitat des
Verkehrsaufwand L.
Instrumente Verkehrs Energieeinsatzes
. X X X
Monetare

z.B. Maut o. Parkgebiihren

z.B. Kraftstoffbesteuerung

z.B. Emissionshandel

Technologische

X

2.B. Verkehrsinformation

X

z.B. sparsame Antriebe

X

z.B. alternative Energien

X X X
Planerische z.B. verkehrssparsame z.B. Fahrgemeinschaften- z.B. Strom-Tankstellen im
Siedlungsstruktur forderung StraRenraum
X X X
Ordnungsrechtliche 2.B. Geschwindigkeits- z.B. Stellplatz- z.B. Reglementierung der
beschrankungen beschrankungen Emissionen

Abbildung 167: Anwendung der Instrumente zur Umsetzung der Strategien
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Es liegt auf der Hand, dass nicht alle diese Instrumente und die dazugehdrigen MaBnahmen auf
kommunaler Ebene — hier durch den Kreis Grof3-Gerau und seine Stadte und Gemeinden — angewen-
det werden kdénnen. Die Eignung der einzelnen Instrumentenbereiche lasst sich wie folgt beurteilen:

e Monetire Instrumente sind ein klassisches Aufgabenfeld des Bundesgesetzgebers; der Einsatz
okonomischer MalRnahmen durch Kommunen ist in der Praxis in der Regel sehr eng auf die Erhe-
bung von Parkgebiihren begrenzt; der Kreis kann zusatzlich auf die Tarife des OPNV Einfluss
nehmen.

e Technologische Instrumente werden vorrangig von der Fahrzeugindustrie (z.B. Forschung, Ent-
wicklung und Vermarktung neuer Antriebe) sowie von den Fahrzeugbetreibern (Kauf und Nut-
zung von effizienten Fahrzeugen) angewendet. Das Handlungsfeld von Kommunen wird hier al-
lenfalls in ihrer Rolle als Betreiber eigener Flotten berihrt, im Einzelfall auch bei der Bereitstel-
lung von Infrastrukturen (z.B. Strom-Lades&ulen flir Pedelecs und E-Fahrzeuge).

e Planerische Instrumente wie die Siedlungs- und Verkehrsplanung oder die Férderung umwelt-
freundlicher Verkehrstrager sind das Handlungsfeld, in dem Kommunen (iblicherweise die meis-
ten eigenen Kompetenzen und Einflussmoglichkeiten haben. Sie teilen sich hier die Gestaltungs-
hoheit mit Bund, Landern und Kreisen und deren Fachinstitutionen (z.B. Hessen Mobil, RMV,
LNVG GG) sowie mit Verkehrsdienstleistern.

e Ordnungsrechtliche Instrumente finden sowohl auf kommunaler Ebene (Geschwindigkeitsbe-
schrankungen, Parkraumbewirtschaftung, verkehrsrelevante Regelungen des Bauordnungs-
rechts) als auch auf Gbergeordneten gesetzgeberischen Ebenen (z.B. Verbrauchs- und Emissi-
onsnormen) Anwendung.

5.2  Abschitzung theoretischer Minderungspotenziale

Ungeachtet des im vorangegangenen Abschnitt betonten Wertes einer jeglichen MaBnahme, die zur
Verringerung der verkehrlichen CO,-Emissionen beitragt, sollen nachfolgend Minderungspotenziale
auch quantitativ abgeschatzt werden. Diese theoretische Betrachtung dient dazu, einen Eindruck von
der GréRenordnung der Minderungspotenziale zu vermitteln. Sie stltzt sich auf verschiedene Unter-
suchungen aktuellen Stands und unterliegt naturgemal erheblichen Unsicherheiten.

Zur Abschatzung der Minderungspotenziale werden zwei Szenarien entwickelt und miteinander ver-
glichen:

e ein Szenario ,,Business as usual” (Bau), in dem unterstellt wird, dass sich ohne besondere Klima-
schutzbemiihungen die Emissionsentwicklungen der jlingeren Vergangenheit im Verkehr fortset-

zen.

e ein Szenario ,,Primat Klimaschutz“, in dem von allen Akteuren in sehr weitgehendem Umfang
Maflnahmen zur Verringerung der verkehrlichen CO,-Emissionen unternommen werden. In die-
sem Szenario wird ferner versucht zu differenzieren zwischen den Minderungspotenzialen der
kommunalen MalRnahmen und jenen Potenzialen, die durch MaRRnahmen anderer Akteure gene-
riert werden.

Der Referenzzeitraum erstreckt sich in beiden Szenarien von 2010 (Status quo) bis 2020. Beide Szena-
rien beschranken sich auf den Landverkehr auf Schiene und StraRe, da die Verkehrstrager Luft und
Wasser in den vorliegenden Untersuchungen nicht bzw. in unterschiedlicher Bilanzierungsmethodik
behandelt werden.
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Szenario ,,Business as usual”
Das Szenario ,,Business as usual” gibt als Referenzszenario die Entwicklung des Verkehrs und der ver-
kehrsbedingten CO,-Emissionen wieder, wenn gegeniber der Praxis der zuriickliegenden Dekade
keine verstarkten Klimaschutzanstrengungen erfolgen. Die Annahmen des Szenarios stiitzen sich auf
die Ergebnisse der 2007 veroffentlichten ,,Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen
bis 2025“ (ITP/BVU 2007), die im Auftrag des Bundesverkehrsministeriums erstellt wurde. Gegen-
stand der Untersuchung ist eine Prognose der Verkehrsentwicklung fiir alle Verkehrstrager vom Ba-
sisjahr 2004 bis 2025. Dabei wird eine Reihe von Entwicklungen der sozio-6konomischen Strukturda-
ten, des Verkehrsangebots, der Verkehrsmittelnutzerkosten und der Pkw-Besténde (a.a.O. S. 26 ff.)
unterstellt, nicht aber eine spezifisch auf Klimaschutz abgestellte Verkehrspolitik™.

Auf Basis der Entwicklungen von Kfz-Fahrleistungen und spezifischen Verbrauche der Kfz wird flir den
Zeitraum von 2004 bis 2025 ein Riickgang der CO,-Emissionen im Straflenverkehr um 9,6% und im
Schienenverkehr um 27,6% prognostiziert. Unterstellt man einen linearen Minderungspfad, so resul-
tiert daraus fur die in Abschnitt 4.3 ermittelten CO,-Emissionen des Verkehrs im Kreis GroRR-Gerau ein
Rickgang von 832.000 t/a im Jahr 2010 um knapp 5,0% auf 790.400 t/a im Jahr 2020. Dieser Reduk-
tionspfad korrespondiert hinreichend gut mit den Prognosen fiir die Emissionen des StralRenverkehrs
im Kreis GroR-Gerau von 775.000 t/a, die sich aus dem verwendeten Verkehrsmodell ergeben haben
(vgl. Abschnitt 4.3).

Szenario ,,Primat Klimaschutz”

Im Szenario ,,Primat Klimaschutz” wird angenommen, dass sehr weitgehende MaBnahmen im Klima-
schutz getroffen wiirden und der Kern der Verkehrspolitik auf nachhaltigere Mobilitat ausgerichtet
wirde. Dieses Szenario zeigt auf, welche CO,-Einsparungen mit umfassenden Klimaschutzanstren-
gungen theoretisch moglich waren.

Betrachtungen zu theoretischen Potenzialen zur CO,-Emissionminderung im Verkehr fir alle Instru-
mentenbereiche — also auch fiir solche, die nicht im Entscheidungsbereich von Kommune im Allge-
meinen und des Kreises GroR-Gerau im Speziellen liegen — wurden in jingerer Zeit vom Umweltbun-
desamt mit unterschiedlichen Verfahrensansatzen angestellt (UBA 2010 und UBA 2013) angestellt.

Als generelle Potenzialbereiche zur CO,-Minderung im Verkehr unterscheidet das Umweltbundesamt
in seiner Studie ,,CO2-Emissionsminderung im Verkehr in Deutschland” (UBA 2010):

e Verkehrsvermeidende Siedlungs- und Verkehrsplanung,
z.B. ,Stadt der kurzen Wege*“, die Integration von Siedlungs- und Verkehrsplanung oder eine
auf den Umweltverbund orientierte Entwicklung des Verkehrsnetzes.
Dieser Potenzialbereich zahlt zu den klassischen Handlungsfeldern von Kommunen.

e Forderung umweltgerechter Verkehrstrager
z.B. Schienengiiterverkehr, OPNV, FuRR- und Radverkehr, CarSharing und andere neuere Mo-
bilitatsformen.
Auch hier kdnnen Kommunen — gemeinsam mit Gbergeordneten Ebenen — aktiv werden.

e (Okonomische MaRRnahmen
z.B. Marktorientierte Instrumente im Luftverkehr, Weiterentwicklung der Lkw-Maut oder die

B Die aktuell in Erarbeitung befindliche , Verkehrsprognose 2030“ als Fortschreibung der Verflechtungsprognose 2025
unterstellt demgegeniber fir die kiinftige Verkehrspolitik einen ,umweltpolitisch ambitionierten Gestaltungswillen”
(BVU/ITP/ IVV/Planco 2013)
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Erhdéhung der Energiesteuer auf Kraftstoffe.
Der Einfluss von Kommunen auf 6konomische Mallnahmen ist sehr eng begrenzt; dies ist ein
klassisches Aufgabenfeld des Bundesgesetzgebers.

e Malnahmen zur Verbesserung der Fahrzeug- und Flotteneffizienz
z.B. Verscharfung der CO,-Grenzwerte, Verwendung von Leichtlaufélen und —reifen oder der
Einsatz ,besserer” Biokraftstoffe.
Dieser Mallnahmenbereich wird vorrangig vom Gesetzgeber, von der Fahrzeugindustrie so-
wie von den Fahrzeugbetreibern umgesetzt.

e Verbraucherinformation und Fahrverhalten im Straenverkehr
z.B. Schulung zum kraftstoffsparendes Fahren, Tempolimits auf BAB oder Fahrgemeinschaf-
ten-Forderung.
In diesem Bereich kdnnen Kommunen — gemeinsam mit anderen Akteuren — aktiv werden.

Bei einfacher Addition der Potenziale aller einzelnen Mallnahmen aus den fiinf Potenzialbereichen
ergabe sich flir 2020 eine Minderung der Treibhausgasemissionen des Verkehrs um liber 70% gegen-
Uber dem Basis (= Trend-) Szenario. Eine solche Summierung ist aber nicht zulassig, da sich die MaR-
nahmen in ihrer Wirkung zum Teil Gberlagern: ein und dieselbe Autofahrt beispielsweise kann nur
entweder auf ein anderes Verkehrsmittel verlagert oder mit einem emissionsarmeren Auto abgewi-
ckelt werde, aber nicht beides. Das Umweltbundesamt geht dennoch in UBA 2010 davon aus, dass
bezogen auf 2020 eine Minderung gegeniiber dem Referenzszenario von 27% bis 43% moglich ist.
Die einzelnen Potenzialbereiche leisten dabei unterschiedliche Beitrage zur Gesamtminderung
(Abbildung 168): als besonders wirksam erweisen sich Abgaben und 6konomische MaRnahmen, ge-
folgt von Gesetzgebung zur Verbesserung der Fahrzeugeffizienz. Demgegeniiber vermogen die Po-
tenzialbereiche, in denen Kommunen ihre vorrangigen Handlungsfelder haben, isoliert betrachtet
einen geringeren Beitrag zur Gesamtminderung zu leisten.

Abbildung 168: Anteile der Potenzialbereiche am gesamten CO,-Minderungspotenzial

Die aktuellere Studie des Umweltbundesamtes aus 2013 , Renewhbility Il - Szenario fiir einen an-
spruchsvollen Klimaschutzbeitrag des Verkehrs” ermittelt die Minderungspotenzial der verkehrlichen
Treibhausgasemissionen mit Hilfe einer integrierten Gesamtbetrachtung der wirtschaftlichen und
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verkehrlichen Entwicklung statt — wie die Studie aus 2010 - iiber die Uberlagerung von Potenzialen
einzelner MaRnahmen. Sie kommt zu dem Ergebnis, dass bis 2020 in einem ambitionierten, aber
realistischen Klimaschutzszenario eine Minderung der Treibhausgasemissionen um rund 20% gegen-
Uber dem Basisszenario moglich ist. Dieser Wert liegt deutlich unter der oben genannten additiven
Betrachtung der einzelnen Potenzialbereiche, erscheint aber aufgrund der schliissigeren Methodik

plausibel.

Bricht man die bundesweiten Ergebnisse zu den Gesamt-Minderungspotenzialen aus der Renewbili-
ty-Studie und die Verteilung der Minderungsanteile auf die Potenzialbereiche aus CO,-
Emissionsminderungs-Studie auf den Kreis Gro3-Gerau herunter, ergeben sich folgende theoretische

Gesamt-Minderungspotenziale fiir den Vergleichszeitraum 2010 bis 2020:

Relative Minderung gegeniiber
Szenario ,,Business as usual”

Absolute Minderung ge-
geniiber Szenario ,,Busi-
ness as usual”

Potenzialbereich [t/a]

Verkehrsvermeidende Siedlungs- und

Verkehrsplanung -2,9% 22.600

Forderung umweltgerechter Ver-

kehrstrage -2,2% 17.000

Okonomische MaRnahmen -7,5% 59.200

MaBnahmen zur Verbesserung der

Fahrzeug- und Flotteneffizienz -4,5% 35.500

Verbraucherinformation und Fahr-

verhalten im StraSenverkehr -3,0% 23.800
Summe -20,0% 158.100

Im Szenario ,,Primat Klimaschutz” kénnen mithin die CO,-Emissionen im Vergleich zum Szenario ,,Bu-
siness as usual” deutlich gesenkt werden (Abbildung 169).
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Abbildung 169: Minderungspotenziale der Szenarien im Vergleich

Von Interesse ist mit Blick auf das Integrierte Verkehrsentwicklungskonzept, welche Anteile dieses
Gesamtpotenzials auf MaRnahmen der kommunalen Ebene (Kreis und Kommunen) entfallen. Bei
Betrachtung der einzelnen Handlungsansatze bzw. Potenzialbereiche und ihrer Relevanz fiir Kommu-
nen erscheint ein Anteil von etwa einem Drittel des Gesamtpotenzials, also rund 7%, als plausibel.
Dieses kommunale Potenzial korrespondiert in seiner GréRenordnung auch mit den Ergebnissen an-
derer Untersuchungen, die sich auf die Potenziale einzelner Kommunen beziehen™.

Rolle von Kreis und Kommunen

Auch wenn in dieser Betrachtung die Rolle und der Einfluss von Kreis Kommunen gering erscheinen,
darf dreierlei nicht Gbersehen werden:

e Die Instrumentenbereiche und MaBnahmen wirken nicht isoliert, sondern besitzen wechselseiti-
ge Abhadngigkeiten. So ist es beispielsweise sinnvoll und notwendig, besonders wirksame Mal3-
nahmen der Bundesebene — z.B. die Erhéhung der Mobilitatskosten konventioneller Kfz — mit
planerischen MalBnahmen auf kommunaler Ebene zu flankieren — beispielsweise den Biirgerin-
nen und Biirgern Alternativen zur Nutzung konventioneller Kfz er6ffnen.

e Die Mehrzahl der kommunalen MalRnahmen fir einen klimafreundlicheren Verkehr hat positive
Effekte auch in Wirkungsfeldern jenseits des Klimaschutzes. So tragt beispielsweise die Forde-
rung von FuR, Fahrrad und OPNV auch zur Senkung der Unfallzahlen, des Lirms und der Luft-
schadstoffemissionen bei und MaRnahmen zur Verringerung des Kfz-Verkehrs tragen zu einem
attraktiveren Stadtbild bei.

e SchlieRlich sei darauf hingewiesen, dass ein Erreichen der Klimaschutzziele nur dann denkbar ist,
wenn auch kleine, fir sich genommen gering erscheinende Beitrage geleistet werden.

5.3 Minderungsziele

Wie stark sollte nun der Kohlendioxid-AusstoR reduziert werden? Als Anhaltspunkt kénnen die Ziele
der Bundesregierung dienen, die im Energiekonzept aus dem Jahr 2010 formuliert werden
(BMWi/BMU 2011): Danach soll der CO,-AusstoR deutschlandweit bis 2020 um 40% reduziert wer-
den, bis 2050 um mindestens 80% (jeweils im Vergleich zu 1990). Im Verkehrsbereich soll der End-
energieverbrauch bis 2020 um rund 10% und bis 2050 um rund 40% gegeniiber 2005 zuriickgehen.
Fiir den Verkehrsbereich wurde das Jahr 2005 gewahlt, da die Emissionen hier bis zu diesem Zeit-
punkt noch anstiegen, wahrend sie in den restlichen Sektoren seit 1990 bereits gesunken sind. Die
Minderungsziele im Verkehr sind weniger ambitioniert, weil in anderen Sektoren (bspw. durch die
Dammung von Gebauden) mit geringerem Aufwand CO, eingespart werden kann.

14, .
hier insbesondere:

e  Reutter, Oscar, 2010: Klimaschutz als Herausforderung fiir einen zukunftsfahigen Stadtverkehr - Strategien und Gro-
Benordnungen in einer GrofRstadt. Vortrag beim Workshop ,,Beitrag der Verkehrsplanung zum Klimaschutz“ der For-
schungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen am 8. Juni 2010 in Erfurt.

. Martin Haag, Andrea Henkel, Oliver Hahn, Anita Hoffmann, 2010: Mobilitdt 2030 Tubingen - Abschlussbericht der
Pilotphase im Projekt ,Nachhaltiger Stadtverkehr Tiibingen“. Kaiserslautern 2010
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Das Umweltbundesamt (UBA 2013) geht davon aus, dass nur durch eine ambitionierte Politik, die
deutlich starker als bisher die Energiewende und einen nachhaltigen Verkehr voranbringt, der Ziel-
wert bis 2030 erreicht werden kann (vgl. Abbildung 170)".

Abbildung 170: CO,-Minderung im Verkehr: Ziel und Szenarien im Vergleich (eigene Darstellung nach
BMWi/BMU 2001 und UBA 2013)

Da die CO,-Emissionen im Verkehr nicht unwesentlich durch Entwicklungen auf nationaler bzw. EU-
Ebene beeinflusst werden (bspw. durch CO,-Grenzwerte fir Neufahrzeuge), sind auf lokaler bzw.
Kreis-Ebene die Einsparmoglichkeiten geringer, vorausgesetzt die Bundespolitik bleibt bei ihren der-
zeitigen Anstrengungen. So wird fiir Darmstadt eine Reduktion von 6-8% bis 2020, von 13-17% bis
2030 und von 25-27% bis 2050 (jeweils gegeniiber 2050) realistisch gehalten (Bolze 2013).

Im Rahmen des Integrierten Verkehrsentwicklungskonzepts Kreis GroR-Gerau wird als Minderungs-
ziel eine Reduzierung der verkehrlichen CO,-Emissionen um 20% bis 2020 gegeniiber 2010 angesetzt.

> Im Szenario »aktuelle Politik wird fortgefihrt” wurde bis 2020 eine Emissionsminderung im Verkehr um 7%,
bis 2030 um 12% errechnet. Bei einer Politik, die ambitioniert eine Energiewende vorantreibt, sind dies 13%
bzw. 28%, jeweils im Vergleich zu 2005 (UBA 2013).
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5.4 Zusammenfassende Beurteilung

Grundlegende Handlungsansatze zur Minderung des Ausstol3es an Treibhausgasen im Verkehr sind
e Verringerung des Verkehrsaufwands fiur die Teilhabe am Gesellschafts- und Wirtschaftsleben, .
e die Verringerung der Energieintensitat des Verkehrs und

e die Verringerung der CO2-Intensitat des Energieeinsatzes.

Zur Umsetzung dieser Handlungsansatze stehen in erster Linie monetére, technologische, planerische
und ordnungsrechtliche Instrumente und Malinahmen zur Verfiigung. Die Handlungsoptionen der
kommunalen Ebene, also des Kreises und der Kommunen, konzentrieren sich dabei weitgehend auf
die planerischen sowie eingeschrankt auch auf die monetadren und ordnungsrechtlichen Instrumente.

Fiir eine Abschatzung der Potenziale von MaRnahmen werden zwei Szenarien betrachtet und mitei-
nander verglichen. Das Szenario ,,Business as usual” gibt als Referenzszenario die Entwicklung des
Verkehrs und der verkehrsbedingten CO,-Emissionen wieder, wenn gegenilber der Praxis der zurlick-
liegenden Dekade keine verstarkten Klimaschutzanstrengungen erfolgen. Im Szenario ,,Primat Klima-
schutz” wird angenommen, dass sehr weitgehende Mallnahmen im Klimaschutz getroffen wiirden
und der Kern der Verkehrspolitik auf nachhaltigere Mobilitat ausgerichtet wirde. Dieses Szenario
zeigt auf, welche CO,-Einsparungen mit umfassenden Klimaschutzanstrengungen theoretisch moéglich
waren.

|ll

Im Szenario ,,Business as usual” gehen die CO,-Emissionen des Verkehrs im Kreis GroR-Gerau von
832.000 t/a im Jahr 2010 um knapp 5,0% auf 790.400 t/a im Jahr 2020 zurlck.

Im ambitionierten, aber durchaus realistischen Szenario ,,Primat Klimaschutz” kdnnen die Emissionen
demgegentiiber um 20% auf 632.200 t/a im Jahr 2020 reduziert werden. Zum Erreichen dieser Minde-
rung sind MalRnahmen sowohl auf internationaler und nationaler als auch auf regionaler bzw. lokaler
Ebene zu ergreifen. Der kommunale Anteil kann planerisch auf etwa ein Drittel der Gesamtminde-
I“ abgeschatzt werden. Auch wenn
dieser kommunale Anteil gering erscheint, ist er doch unverzichtbar, da die kommunalen Mal3nah-

rung, also rund 7% im Vergleich zum Szenario ,,Business as usua

men

e die MalRnahmen auf nationaler und internationaler Ebene flankieren und in ihrer Wirkung ver-
starken,

e positive Effekte auch in Wirkungsfeldern jenseits des Klimaschutzes haben (Senkung der Unfall-
zahlen, des Larms und der Luftschadstoffemissionen) und

e ein Erreichen der Klimaschutzziele nur dann denkbar ist, wenn auch kleine, fiir sich genommen
gering erscheinende Beitrage geleistet werden.

Das ermittelte Potenzial einer Minderung um 20% gegeniiber dem Szenario ,,Business as usual” wird
als Minderungsziel fiir das Integrierte Verkehrsentwicklungskonzept festgehalten.
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7 Anhang

7.1 Interviewpartnerinnen und Interviewpartner

Mario Schuller

ADFC Kreis GroRR-Gerau

Walter Astheimer

Erster Kreisbeigeordneter

Karlheinz Wamser

FDP/FW-Fraktion

Hr. Krambeer, Hr. Schaffner

Fraktion Die Griinen

Volker Arndt

Fraktion Die Linke.Offene Liste

Thomas Schell

Gemeinde Biebesheim am Rhein

Ulrike Steinbach, Hr. Rein

Gemeinde Bischofsheim

Hr. Heidl, Hr. Rud

Stadt Ginsheim-Gustavsburg

Jan Fischer

Gemeinde Nauheim

Thomas Raschel

Gemeinde Stockstadt am Rhein

Horst Golzenleuchter

Gemeindeverwaltung Bittelborn

Gerald Kummer

Kreisbeigeordneter

Bernhard Konig

Kreisverkehrswacht GroR-Gerau e.V.

Christian Sommer

LNVG

Patrick Burghardt, Niels Quante

Magistrat der Stadt Risselsheim

Heinz-Peter Becker, Stefanie Klaes

Stadt Morfelden-Walldorf

Werner Amend und Team

Stadtverwaltung Riedstadt
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7.2

Interviewleitfaden

1) Aktivitdten

2)

3)

4)
5)

a.

Welche Beriihrungspunkte haben Sie mit dem Thema Verkehr im Kreis GroR-Gerau bzw. in
lhrer Gemeinde/lhrer Stadt?

Welches sind lhre bisherigen (Haupt-) Aktivitaten fir einen umwelt- und klimafreundlichen
Verkehr / mehr Verkehrssicherheit / Luftreinhaltung im Verkehr? (Was sind die Hintergriinde
/ wie kommt es dazu?)

Gibt es in Ihrer Institution eine Zielsetzung / Strategie in Bezug auf einen umwelt- und klima-
freundlichen Verkehr (Verkehrssicherheit/Luftreinhaltung im Verkehr)?

Kooperationen/Kontakte

a)

Haben Sie in Fragen von Mobilitdt und Verkehr Kontakt oder bestehen Kooperationen mit
anderen Institutionen wie etwa benachbarten Kommunen oder dem Kreis Gro3-Gerau, Ver-
bdnden oder Firmen?

Wie beurteilen Sie diese Kontakte bzw. Kooperationen? Was war besonders gut? Was be-
sonders verbesserungswiirdig?

Was bendtigen Sie, um Ihre Vorhaben / Ihre neuen Ideen zu verwirklichen bzw. leichter um-
zusetzen? (Kooperationen/Finanzen/Informationen/Kontakte/Fortbildungen/Ideelle Unter-
stiitzung etc.)

Ausblick, was musste verbessert werden?

a)

Welche MaRRnahmen halten Sie fir sinnvoll / hilfreich, um den umwelt- und klimafreundli-
chen Verkehr im Kreis Gro3-Gerau bzw. lhrer Kommune zu verbessern? (auch bestehende
Malnahmen benennbar)

Wie sehen Sie lhre Rolle beim umwelt- und klimafreundlichen Verkehr im Kreis Grof3-Gerau
zuklnftig?

Wie sehen Sie die Rolle von anderen Akteuren (z.B. Verwaltung, Einwohner, Politik, ...)

Wo sehen Sie dariiber hinaus noch Potenziale in lhrem Wirkungsfeld?

Evtl. schon Vertiefung einer ersten Idee (je hach Gesprachsverlauf)

Fazit/Abschluss

a)

Was sind fir Sie die wichtigsten neuen Punkte aus diesem Gesprach? Woran héatten Sie (am
meisten) Interesse weiter mitzuwirken/zu profitieren?

b) Gibt es noch Punkte, die Ihnen wichtig sind, die wir bisher nicht angesprochen haben?
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7.3 Dokumentation der Auftaktveranstaltung

BegriiBung

Herr Erster Kreisbeigeordneter Astheimer begriiRt die Teilnehmenden und zeigt sich erfreut, dass der
GroRteil der eingeladenen Institutionen vertreten ist. Er erlautert, dass das Kreisgebiet stark von den
Verkehrsadern des StraRen- und Schienennetzes, die es durchziehen, sowie vom Flughafen Frankfurt
gepragt ist. Angesichts bestehender Herausforderungen wie dem Demografischen Wandel, vor allem
aber dem Klimaschutz und der Energiewende hat sich der Kreis entschlossen, ein Integriertes Ver-
kehrsentwicklungskonzept zu erstellen. Der Kreis GroR-Gerau ist der erste Kreis in Hessen, der ein
solches Konzept erstellt. Die Konzepterarbeitung wird aus Mitteln der Klimaschutzinitiative des Bun-
des zu 50% gefordert. Ziel ist es, Wege zu finden und zu beschreiben, wie die Mobilitdt der Menschen
und der Unternehmen im Kreis GroR-Gerau in Richtung Nachhaltigkeit und vor allem Klimaschutz und
Energieeffizienz entwickelt werden kann. Dabei muss auch die Frage der Finanzierbarkeit eine wich-
tige Rolle spielen.

Herr Astheimer fihrt weiter aus, dass der Erfolg des Konzepts wesentlich davon abhangt, dass die
relevanten Akteure sich einbringen. Die Konzepterstellung wird daher durch ein breites Beteiligungs-
verfahren begleitet. Er ermuntert die Anwesenden, die Moglichkeiten zu nutzen, die das Integrierte
Verkehrsentwicklungskonzept bietet, und wiinscht der Veranstaltung einen erfolgreichen Verlauf.

Vorstellung des Projekts

Der Gutachter Dr. Volker Blees, Verkehrslosungen Blees, stellt Anlass und Vorgehensweise des Inte-
grierten Verkehrsentwicklungskonzepts vor (siehe begleitende Prasentation, Anlage 2). Vor dem Hin-
tergrund der Alterung der Gesellschaft, des Klimawandels, der sinkenden Verfligbarkeit fossiler
Treibstoffe, des Wandels in der Mobilitatskultur sowie der Krise der 6ffentlichen Finanzen sollen im
Integrierten Verkehrsentwicklungskonzept Lésungen fiir eine nachhaltige Mobilitat erarbeitet wer-
den. Zu berlicksichtigen sind dabei 6konomische Aspekte( Kosten fiir Einzelne und die Allgemein-
heit), 6kologische Aspekte (Schadstoff-, Lirm- und Treibhausgasemissionen sowie Flachenverbrauch)
sowie soziale Aspekte (Unfalle, gesellschaftliche Teilhabe, Qualitdt des Wohnumfelds).
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Das vom Fordergeber, der Klimaschutzinitiative des Bundes, vorgege-
bene Arbeitsprogramm sieht als Grundlage eine Energiebilanz und
eine Analyse des Einsparpotentials an Treibhausgasen vor. Diese wer-
den anhand der ,Verkehrsdatenbasis Rhein-Main“ erstellt. Darauf
aufbauend werden Handlungsempfehlungen in Form von MalBnahmen
entwickelt. Ein Controlling und ein Konzept fiir die Offentlichkeitsar-
beit sind ebenfalls vorgesehen. Wahrend des gesamten Prozesses sind
relevante Akteure einzubeziehen; dies sind neben dem Kreis GroR-
Gerau insbesondere die Nachbarkreise bzw. -kommunen, die kreisan-
gehorigen Kommunen, Verbande und Organisationen sowie interes-
sierte Personen aus der Bevolkerung.

Die kreisangehorigen Kommunen kénnen und sollen ihre Anregungen

im Rahmen der bereits laufenden Interviews, bei dieser Auftaktveran-

staltung und im weiteren Verlauf einbringen. Auch bisherige kommu-

nale Aktivitaten zu nachhaltiger Mobilitat sind fir die Konzepterstel-

lung von Bedeutung. Durch die Kooperation von Kreis und Kommunen

ist es moglich, dass gemeinsame MaRnahmen vom Kreis unterstitzt
werden oder gemeinsame Forderantrdge gestellt werden kdnnen.

Workshop: Status Quo, Hemmnisse und Handlungspotentiale fiir eine nachhaltige Mobilitat

In drei parallelen Workshops zu je etwa zehn Personen werden folgende Fragen diskutiert:
e Welche Ansatze fir nachhaltige Mobilitat gibt es bereits im Kreis Gro3-Gerau?
e Wo sehen Sie Hemmnisse flir nachhaltige Mobilitat, wo besondere Handlungspotentiale?
e Was misste geschehen, damit Sie fiir nachhaltigere Mobilitat aktiv werden kénnen?

Jede Workshop-Gruppe bearbeitet alle drei Fragestellungen. Die Ergebnisse werden auf Kartchen
festgehalten und anschlieRend von Teilnehmern in der groRen Runde vorgestellt.
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Zu den bestehenden Ansdtzen zu nachhaltiger Mobilitat gibt es Giberwiegend Nennungen aus dem
OPNV und dem Radverkehr: Der OPNV, besonders im Norden des Kreises, gilt als gut ausgebaut.
Neuere Entwicklungen wie die Barrierefreiheit an Bahnhofen und Haltestellen sind ebenfalls ein posi-
tiver Ansatz. Als positive Ansatze im Radverkehr werden mehrfach die Informationen via Internet
(Radroutenplaner), das Radverkehrskonzept des Kreises sowie das vorhandene Radroutennetz ge-
nannt. Zudem werden die Aktion ,Der Kreis rollt“ und die Kooperation mit dem ADFC (Radverkehrs-
schauen) als positive Aktivitdten beurteilt. Sowohl betriebliches als auch schulisches Mobilitatsma-
nagement existiert bereits im Kreis und ist ausbaufahig. Auch intermodale Angebote (Park+Ride,
Bike+Ride und die Fahrradmitnahme in Bussen) sind bereits vorhanden. Alternative Fahrzeuge und
Antriebstechniken werden modellhaft erprobt (Bsp. E-Tankstellen, Arbeitskreis ,Mobilitdt von mor-
gen” in Risselsheim). Kreisangehorige Kommunen und Kommunen aus den Nachbarkreisen haben
bereits Klimaschutzkonzepte erstellt, die als Vorbild dienen kénnen.

Hemmnisse und Handlungspotentiale sehen die Teilnehmerinnen und Teilnehmer in den herrschen
den Einstellungen und im Image des OPNV und des nicht-motorisierten Verkehrs. Hier sollten Vor-
bildfunktionen starker bedacht werden und mehr Informationen (besonders fiir FuRganger und ver-
kehrsmittellibergreifend) zur Verfligung gestellt werden. Chancen werden auRerdem in Kooperatio-
nen verschiedener Akteure, in der Klarung von Zustandigkeiten und in einer héheren Effizienz der
Aufgabentrager (DB) gesehen. Finanzielle Ungleichheiten im Verkehr (6konomische Priorisierung des
motorisierten Individualverkehrs und eine fehlende Kostenwahrheit) verfestigen die dominierende
Stellung des MIV. Beklagt wird die ,,MIV-Prioritédt in den Képfen®; auch seien bestimmte Wege, be-
sonders bei Wegeketten und fiir Menschen mit kleinen Kindern, derzeit kaum ohne Kfz zuriicklegbar.
Hier setzen die Vorschldge zur Verbesserung des OPNV und des Radverkehrs an: schnellere Wege im
Umweltverbund (Schnellbusse, Radschnellwege), eine Verbesserung der Verkniipfung von Fahrrad
und Offentlichem Verkehr (Fahrradabstellanlagen, Fahrradmitnahme in Bussen), zusétzliche Um-
/Zusteigemoglichkeiten (neuer Haltepunkt zum Umsteigen im SPNV in GroR-Gerau, Anbindung von
Ortsteilen, bessere regionale Verkniipfungen zwischen Rhein-Main und Rhein-Neckar). Auch MaR-
nahmen eines betrieblichen Mobilititsmanagements werden genannt: Anpassung des OPNV an den
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Schichtbetrieb in Gewerbegebieten und Flottenmanagement. Mit einer vorausschauenden Siedlungs-
und Gewerbeentwicklung konnten die Rahmenbedingungen gleich von Anfang an auf eine nachhalti-
ge Mobilitat abzielen (kurze Wege, Nahmobilitat).

Um fiir eine nachhaltige Mobilitat aktiv werden zu konnen, wird eine bessere Finanz- und Personal-
ausstattung der 6ffentlichen Verwaltung als notwendig angesehen. Gleichzeitig gibt es viele Vor-
schlage, die — im Unterschied zu infrastrukturellen Mallnahmen — eher geringe Kosten bei den Ver-
antwortlichen verursachen und hauptsachlich die Bereiche Information, Kommunikation und Klaren
bzw. Andern von Strukturen betreffen: Bereitstellung von Informationen fiir Entscheidungstrager
(z.B. Plattform zu Férdermitteln) und fir Endkunden, gezielterer Einsatz der vorhandenen Mittel,
zugigere Entscheidungen in der Kommunalpolitik, klare Strukturen, Einbeziehung der Biirger und
deren Engagement, Wertewandel, Vorbilder. Als neue Angebote fir den Umweltverbund werden
Fahrradverleihsysteme, Radfahrkurse und eine Drittnutzerfinanzierung des OPNV genannt. Und nicht
zuletzt die doppeldeutig zu verstehende Aussage: , Es muss einfach sein!”.

Weiteres Vorgehen
Die Ergebnisse des Workshops dienen als Input fir die Entwicklung der MalRnahmen.
Der nachste Arbeitskreis wird voraussichtlich im April stattfinden. Dort ist vorgesehen
e die Vorstellung der Analyseergebnisse
e die Diskussion moglicher Potentiale und Handlungsansatze
e die Vorbereitung themenbezogener Workshops.

Herr Dr. Blees und Frau Knaack danken den Teilnehmenden fiir ihre engagierte Mitarbeit.
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