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Inhalte des Gutachtens fiir die technische / planerische
Umsetzung im Zusammenhang mit dem Mobilitatsleitbild

Aufgabenstellung:

» Ergebnisoffene gutachterliche Priifung unterschiedlicher innerstédtischer Verkehrstrager des OPNV unter
Beachtung von Megatrends™.

» Gutachterliche Priifung, ob das sternférmige Liniensystem noch zeitgemaf3 & fiir Wiesbaden noch angemessen ist
sowie Ergdnzung Busnetz durch neue Linien mit tangentialem Charakter angezeigt ist*.

» Studie zur Fahrgastentwicklung mit verschiedenen Projektionsszenarien im Wiesbadener Stadtgebiet™.

— s

A. Prufung und Bewertung Verkehrstrager

o i B. Analyse
' Netz- und
@0‘ Tangenten-
= system
3o [) Y

,Der von der Wiesbadener Stadtpolitik initiierte Prozess ist eine veritable Chance, alle
Verkehrstréger nebeneinander abzubilden
nd in Beziehung zu setzen®

C. Szenarien

Entwicklungen .
(allg. / Verkehrgtréger) Fahrgastentwicklungen

Zielhorizont: 2030**
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WALTER *gemal Leistungsbeschreibung ESWE Verkehr / 3 d m o mobilitie '-gl ’
** gemal Ergebnisprotokoll ,Besprechung Kick-Off Fachplanung Mobilitétsleitbild* vom 07.08.2019 consultants



Vorgehensweise und Ziele
Gliederung der Verkehrstriger des OPNV - unter Einbeziehung Umlandanbindung -
Kurzbeschreibung der Verkehrstrager

Kriterien der Bewertung der Verkehrstrager nach individuellen Starken und Schwachen

Kriterien der Bewertung der Verkehrstrager anhand Megatrends (Chancen & Risiken)

Verkehrstrager fiir Mobilitatskombinationen in Wiesbaden

Notwendigkeit Erweiterung & Anpassung OPNV-Angebot durch sich verindernde
Rahmenbedingungen bis 2030

@Kriterien fiir die Einsetzbarkeit von Verkehrstragern in Wiesbaden

@Mobilitétskombinationen auf der Basis von Szenarien (mit Fahrgastentwicklung)

®

Ausblick auf mogliche technische Entwicklungen samt Auswirkungen

Anhang
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1. Vorgehensweise und Ziele
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Vorgehensweise: Trichtermodell - Methodik

Arbeitsschritte Ergebnisse

Gliederung Verkehrstrager
1 des OPNV (unter Einbeziehung
Umlandanbindung)

Aufstellung und Beschreibung aller méglichen Verkehrstrager und
deren Auspragungen (z.B. Antriebsart)

Betrachtung Starken und
Schwachen jedes einzelnen
Verkehrstragers

Nach Starken und Schwachen bewertete
Verkehrstrager

Identifizierung von in Wiesbaden . Verkehrstrager, die Gegebenheiten und Beschlissen/Zielen
nicht umsetzbaren Verkehrs- entsprechen (z.B. Geologie, Topografie, StvV., VEP, NVP,

tragern OPNVG, Hessenstrategie Mobilitat 2035)

Bewertung verbleibender Nach Chancen & Risiken bewertete
Verkehrstrager anhand N Verkehrstrager fur die Landeshauptstadt
Megatrends (Chancen & Risiken) Wiesbaden

Bildung von relevanten

Mobilitatskombinationen und Relevante Mobilitatskombinationen
Bewertung anhand von drei fur die Landeshauptstadt Wiesbaden
Szenarien mit Fahrgastbezug

g H» WO DN

Betrachtung in
drei Szenarien

[
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Zusammenfassung relevanter Ziele zu Verkehrstragern im

OPNV aus den geltenden Rahmenbedingungen

Gesetzliche PATI [ AVAVAR 3
Ziele & Vorgaben ESWE Verkehr

OJONOXONONOROXO,

BEMNZ + .
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Stirkung und Ausbau des OPNV (Attraktivititssteigerung, Angebotsverbesserung) durch die ESWE
Verkehr als starken multimodalen Mobilitatsdienstleister der LHW, auch zur sinnvollen MIV-Reduktion.

Leistungsfiahiges OPNV-Gesamtsystem fiir LHW mit Mainz & Umland zur Abdeckung aller Wegelingen,
Fahrtzwecke, Nachfrageintensitaten mit auch innovativen Verkehrsangeboten.

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

Niederschwelligkeit / Leichte Zuganglichkeit (Mobilitdtsstationen, P&R, Haltestellen etc.) mit
durchgehenden Buchungs- und Auskunftssystemen (App).

Umweltvertraglichkeit (Vermeidung AusstoB Luftschadstoffe, Reduktion Treibhausgase (CO,),
Minimierung Larm & Erschitterungen, Kompatibilitdt mit "Vision Zero Emission" der ESWE-Verkehr).

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

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

Erh6hung Sicherheit (Verkehrssicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmer unter besonderem Schutz der
Schwachsten sowie Sicherheit wahrend der Benutzung).
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OPNV

Quellen relevanter Ziele und Vorgaben zu Verkehrstragern im

Gesetzliche Ziele StvV. &
Ziele & Vorgaben ESWE Verkehr

* Hessenstrategie Mobilitat
2035

* 2. Fortschreibung des
Luftreinhalteplans fur den
Ballungsraum Rhein-Main,
Teilplan Wiesbaden (in Kraft
ab 11. Februar 2019)

* Integrierter Klimaschutzplan
Hessen 2025

* Verkehrsentwicklungsplan
(abgestimmt mit
Stadtentwicklungskonzept)

* Nahverkehrsplan

Personenbefdorderungsgesetz
(PBefG)

Behindertengleich-
stellungsgesetz (BGG)

OPNV-Gesetz Hessen
(OPNVG)

Anderungen EU-Richtlinie
2009/33/EG durch EU-
Richtlinie 2019/1161
(Forderung sauberer und
energieeffizienter
StraBenfahrzeuge)

* Ziele der StvV. aus dem
Beschluss zur Erstellung des
Mobilitatsleitbildes

* Weitere Ziele der StvV. aus
friiheren Beschlussfassungen

* Ziele der ESWE Verkehr

- Jeweils nach aktuellen Stand und ohne Vorgriff auf zukiinftige Veranderungen -

j

Ergebnisoffene Prufung unterschiedlicher innerstadtischer
Verkehrstriger des OPNV unter Beachtung von Megatrends
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2. G|iEderu ng der VerkEhrStréger des 6PNV - unter Einbeziehung Umlandanbindung -
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Verkehrstriger im OPNV - Begriffsbestimmung (1)

* Unter dem Begriff Verkehr werden alle MalRnahmen zusammengefasst, welche die Ortsveranderung
von Personen, Gutern und Nachrichten bewirken.

* Alle technischen oder organisatorischen Einrichtungen, die Personen, Giter und Nachrichten helfen,
Wegstrecken durch Ortsveranderung zu liberwinden, sind Verkehrsmittel im weiteren Sinne.

* Die Verkehrsmittel sind hier alle Objekte, welche direkt zum Personentransport benoétigt werden. Sie
lassen sich nach Kriterien differenzieren.

* Die Gesamtheit aller Verkehrsmittel, die die gleiche Art von Verkehrsinfrastruktur verwenden, wird als
Verkehrstrager bezeichnet.

* Durch die systematische Zusammenfassung mehrerer Verkehrsmittel eines oder mehrerer
Verkehrstrager entsteht ein Verkehrssystem. Beispiele sind integrierte Stadt- bzw. Nahverkehrssysteme
(Stadtverkehr), Offentlicher Personennahverkehr (OPNV) und kombinierter Verkehr.

 Die relevanten Verkehrstriager im OPNV sind — unter Einbeziehung innovativer Verkehrsangebote —
Strafenverkehr, Bahnverkehr, Schiffsverkehr sowie Luftverkehr.

 Die Verkehrstrager bilden in ihrer Gesamtheit das Leistungsangebot im OPNV. Integraler Bestandteil
der Verkehrstrager sind die Verkehrsmittel und die Verkehrswege.

* Im OPNV kénnen auf der Basis der Verkehrswege StraRe, Schiene, Wasser (hier: BinnenwasserstralRe)
und Luftraum z.B. die Verkehrsmittel Omnibus, StraRenbahn, Linienschiff und Hubschrauber-Shuttle
eingesetzt werden.

EEI_IZ + 10 digital
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Verkehrstriger im OPNV - Begriffsbestimmung (2)

* Die Reiseziele beeinflussen die Wahl der Verkehrstrager entscheidend.

e Behdrden und Ministerien geben die politischen Rahmenbedingungen fiir die Durchfiihrung von
Verkehrstragerdienstleistungen vor. Eine wesentliche hoheitliche Aufgabe ist die Kontrolle von
Sicherheit, Umweltschutz und Wettbewerb. Dazu kommen die geltenden rechtlichen Regelungen.

* Die Bezeichnung Verkehrsmittel ist auch die eine Sammelbezeichnung fiir (Teil-)Systeme wie die
Eisenbahn oder den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV).

* Verkehrssysteme wie der OPNV oder der MIV werden teilweise auch als Verkehrstriger bezeichnet.

* Unter dem Begriff Verkehrstrager werden auch Unternehmen und Institutionen verstanden, die
Verkehrsdienstleistungen im Sinne einer staatlichen Grundversorgung o6ffentlich anbieten (OPNV).

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

» Nachfolgend erfolgt die Betrachtung ausgehend vom Oberbegriff Verkehrstrager, auf dessen Basis
tiber die Art der Infrastrukturen StraRe, Schiene, Wasser und Luft Verkehrstragergruppen gebildet
werden.

EEI_IZ + 11 digital
WARLTER dmO "2 consultants



Segmentierung der Verkehrstriger im OPNV

OPNV-Verkehrstriger

_______________

/

Infrastruktur

Gebunden

1 = Mietwagen mit
Fahrer, z.B. Uber

BEMNZ +
WAL TER

* Im Rahmen des OPNV, nur wenn Funktion als Zubringer bzw. ,Letzte Meile* eingenommen wird

bzw. gemaR PBefG OPNV-Verkehre ersetzt, erganzt oder verdichtet werden
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. Spurgefiihrt S-Bah Einschienen- Hubschrauber- .. |
Omnibus (eigene Trasse) ann bahn (Monorail) Shuttle* Eais :
Minibus I.ct)a?tt;::’:]ee:'\ U-Bahn Schwebebahn Lufttaxi* Linienschiff :

- I

Buszug Oberleitungs- StraRenbahn seilbahn Barkasse I
(AutoTram) bus |
Taxi/ Bus Rapid |
Limousine* Transit (BRT) Stadtbahn People Mover :
Mietwagen!* Zahnradbahn Llkaabmen mit :
Linearmotor I

Shuttle/ODM- ) |
Verkehre* Standseilbahn |
Sharing- Verkehrstréager- :
Svsteme* gruppen |



Segmentierung der Verkehrstragergruppen

Ungebunden
(normale StraRe)

. .. Buszug Taxi/ . . Shuttle/ODM- Sharing-
Omnibus Minibus (AutoTram) Limousine* Mietwagen Verkehre* Systeme*
* Einzelbus . . .
(KOM) Eus mit i :\IA(IIZ::E?JS Carsharing
« Gelenkbus . ersonen . PKW . PKW ' BikeSharing
* Kleinbus anhanger . . Van)
(GOM) * Kleinbus * Kleinbus o Scooter
* Van * Doppelter *  Midibus
* Doppel- * Van * Van . (Motorrad)
Gelenkbus/ * (Omnibus)
deckerbus Busbahn Roller
* Midibus

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

Gebunden
(eigene Infrastruktur)

Oberleitung

Spurgefiihrt

(eigene Trasse)

Optisches
Leitsystem

Bus Rapid
Transit (BRT)

Einzelbus (KOM)
Gelenkbus (GOM)
Doppeldeckerbus
Bus mit Personenanhanger
e AutoTram

Zu prifende Antriebsarten je Verkehrstrager

* E-Fuels (synthetische Kraftstoffe/Power-to-Fuel )
* Hybrid (Batterie und fossiler Brennstoff oder BZ)
* Erdgas (CNG) und Fliissiggas (LPG)

fossiler Brennstoff (Benzin, Diesel)
* Elektrisch (Batterie)
* Brennstoffzelle (BZ)

BEMNZ +
WAL TER
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Segmentierung der Verkehrstragergruppen

Bodenverlauf

S-Bahn Stadtbahn/ Stralenbahn Zahnradbahn U-Bahn Standseilbahn
Metro
* Schmalspur * Umsetzung * Kleinprofil/
* Normalspur * Normalspur (1.000 mm) Antriebskraft Normalspur * Antriebskraft
(1.435 mm) (1.435 mm) * Normalspur mittels * GrolRprofil/ mittels Seilzug
(1.435 mm) Zahnradern Normalspur

Einschienen-
bahn (Monorail)

Schwebebahn

Seilbahn

People Mover

Liftkabinen mit
Linearmotor

e Sattelbahn
(stehend)

* Hangebahn

e Hybrid

* Magnet-
schwebe-
bahnen (M-
Bahn,

Transrapid)

* Einschienen-
schwebebahn
(als StraRen-
bahn besond.
Bauart)
Fahrweg &
Fahrzeug
standig in
Kontakt

* Gondelbahn
(Tragseil/
Umlauf)

* Pendelbahn
(Tragseil)

e Sesselbahn
(Umlauf)

Kabinen od.
Zuge mit
Seil/Gummi-
reifen auf
Betonspur
Fir kurze
Strecken
(Flughafen &
Messen)

* Kabinen
einzeln selbst-
fahrend &
direkt
angetrieben

* Vertikal und
horizontal
fahrend

Zu prifende Antriebsart je Verkehrstrager

Elektrisch (z.B. Batterie, BZ, Oberleitung oder Stromschiene)

BEMNZ +
WAL TER
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Segmentierung der Verkehrstragergruppen | Wasser

Hubschrauber Lufttaxi® Fihre Linienschiff Barkasse
Shuttle*
Leicht e Linien mit
e|§ Ubersetz- festen Routen .
. helikopter * Als Fahre und
* Helikopter- verkehr, zu & Anlege- .
* Personen- als Zubringer
Shuttle Ufer gegen- stellen L
. tragende . * Taxidienste
Charterflug im i uber. (Personen-
. Multikopter . (,Wasser-
Helikopter) . (Personen, schifffahrt p
(Taxidrohne) droschke”)
Fahrzeuge) nach
* Autodrohne
Fahrplan)

* Im Rahmen des OPNV, nur wenn Funktion als Zubringer bzw. ,Letzte Meile“ eingenommen wird

bzw. gemaRk PBefG OPNV-Verkehre ersetzt, ergéanzt oder verdichtet werden

Zu prifende Antriebsarten je Verkehrstrager

fossiler Brennstoff (Benzin, Diesel)
* Elektrisch (Batterie)
* Brennstoffzelle (BZ)

* E-Fuels (synthetische Kraftstoffe/Power-to-Fuel )
* Hybrid (Batterie und fossiler Brennstoff oder BZ)
Erdgas (CNG) und Fliissigerdgas (LNG)

BEMNZ <+
WAL TER
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3. Kurzbeschreibung der Verkehrstrager
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Beschreibungen/Definitionen der OPNV-Verkehrstriger (1)

m » Fahrzeuge mit hoher Flexibilitat, da Spurwechsel sowie etwaige
Umleitungen und variable Haltepunkte moglich sind

Ein Omnibus (von lateinisch omnibus ,allen’ bzw. ,fur alle', Dativ Plural von omnis), kurz Bus, ist ein groRes

Omnibus StraRenfahrzeug, das der Beférderung zahlreicher Personen dient, z. B. im OPNV.
Kraftfahrzeug zur Personenbeférderung mit mehr als 9 Sitzplatzen (einschlieflich Fihrersitz).
Varianten: Einzelbus/Kraftomnibus (KOM), Gelenkomnibus (GOM), Doppeldeckerbus, Midibus.
Minibusse sind Kleinbusse, die (iber mehr als neun Sitzplatze verfigen und fiir deren Verwendung der
Flihrerschein zur Fahrgastbeforderung nebst der Fihrerscheinklasse D erforderlich ist.

o Basieren in der Regel auf der Plattform von Kleintransportern oder Verteiler-Lkw.

Minibus In den letzten Jahren mit Stadtbus-dhnlichen Merkmalen (ca. 12-30 Sitzplatze, Platz fiir Kinderwagen,
Gepack, Rollstlihle und teilweise auch niederflurig) .
Im Linienverkehr auf besonders ausgelegten Linien als Quartiersbusse oder als Anrufbusse eingesetzt
Varianten: Kleinbus, Van.
Omnibus mit deutlich erhéhter Kapazitat, ohne Einsatz eines weiteren Busses mit weiterem Fahrer.

Buszug GroBraumbusse mit grolReren Beforderungskapazitaten (Doppelgelenkbusse oder liberlange

(AutoTram) Gelenkbusse).
Varianten: Bus mit Personenanhéanger, Doppelter Gelenkbus/Busbahn.
Taxi/ Von einem Berufsfahrer gelenktes Fahrzeug zur Beférderung von Fahrgasten (Einzel bis max. Platzanzahl).
Limousine* Gelegenheitsverkehr nach Bedarf, bestellbar (iber App, Taxizentralen etc.
Varianten: PKW, Kleinbus, Van.
* |m Rahmen des OPNV, nur wenn Funktion als Zubringer bzw. ,Letzte Meile” eingenommen wird
bzw. gemaR PBefG OPNV-Verkehre ersetzt, erginzt oder verdichtet werden
BEMNZ —+ 17 d . digital
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Beschreibungen/Definitionen der OPNV-Verkehrstriger (2)

m » Fahrzeuge mit hoher Flexibilitat, da Spurwechsel sowie etwaige
Umleitungen und variable Haltepunkte moglich sind

Mietwagen*

Auf Zeit gemietetes Auto.

Bedarfsorientierter Verkehr nur auf Bestellung, individuelle Fahrt und Strecke — Rideselling bzw.
Ridehailing mit (bisher) Riickkehrpflicht fiir Fahrer bei freier Preisgestaltung.

Varianten: PKW, Kleinbus, Van.

Shuttle/ODM-

Bedarfsorientierter Verkehr, 6ffentliches Verkehrsangebot fir Raume bzw. Zeiten schwacher
Verkehrsnachfrage zur Erganzung oder als Ersatz des Linienverkehrs im OPNV

Verkehre* Bekannteste Formen: Rufbus und Anruf-Sammeltaxi (AST)
Varianten: Minibus (Kleinbus, Van), Midibus, (Omnibus)
Organisierte, gemeinschaftliche Nutzung von (Kraft-)Fahrzeugen wie Pkw, Fahrrad, Scooter, Roller etc.
Sharing- Betrieblich lasst sich zwischen dem stationsbasierten und dem ungebundenen (,free floating”) Sharing
Systeme* unterscheiden
Varianten: Carsharing, BikeSharing, Scooter, (Motorrad), Roller
* |m Rahmen des OPNV, nur wenn Funktion als Zubringer bzw. ,Letzte Meile” eingenommen wird
bzw. gemaR PBefG OPNV-Verkehre ersetzt, erginzt oder verdichtet
BEMNZ + " d L aigiel
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Beschreibungen/Definitionen der OPNV-Verkehrstriger (3)

m » Fahrzeuge mit einer Bindung an eine festgelegte, ggf. technisch
(eig. Infrastruktur) . . . . .
ausgebaute Fahrspur, wobei sich verschiedene gleichartigen

Oberleitungs-
bus

Fahrzeuge auf diesem Fahrweg bewegen konnen

Elektrisch betriebene StraRenfahrzeuge im OPNV, auch O-Bus oder Trolleybus genannt.
Energieversorgung erfolgt durch Stromabnehmer aus einer Oberleitung.

Fahrzeuge sind spurgebunden, aber nicht spurgefiihrt.

Die Fahrzeuge werden als Strallenbahn und als Kraftfahrzeug zugelassen, es gilt die Verordnung tber den
Bau und Betrieb der Stralenbahnen (BOStrab).

Varianten: Einzelbus (KOM), Gelenkbus (GOM), Doppeldeckerbus, Bus mit Personenanhanger, AutoTram.

Spurgefiihrt

(eigene Trasse)

Bindung von Kraftomnibussen an eine festgelegte Fahrspur, die Bewegungsrichtung wird durch den Weg
erzwungen, Spurfihrungsrollen lenken das Fahrzeug in der Fahrbahn.

Das Fahrzeug kann an bestimmten Abschnitten die Spur verlassen und vom Fahrer frei gelenkt werden.
Hohe Anspriiche an Fahrbahn, da Fahren in der Spurfiihrung zu erhéhter Abnutzung der Fahrbahn fiihrt.
Varianten: Einzelbus (KOM), Gelenkbus (GOM), Doppeldeckerbus, Bus mit Personenanhanger, AutoTram.

Optisches
Leitsystem

Bindung von Fahrzeugen an eine durch Fahrbahn-Markierung (gestrichelte Doppellinie, Spezialfarbe)
festgelegte Fahrspur. In der Regel handelt es sich um Systeme wie StralRenbahnen, aber ohne Schiene.
Kameras verfolgen die Markierung und das Fahrzeug wird automatisiert gelenkt, bei Hindernissen im
Spurverlauf kann der Fahrer die Steuerung wieder ibernehmen — hohe Flexibilitat, aber systemische
Probleme durch Umwelteinfliisse (Spiegelung bei Nadsse).

Varianten: Einzelbus (KOM), Gelenkbus (GOM), Doppeldeckerbus, Bus mit Personenanhanger, AutoTram.

Bus Rapid
Transit (BRT)

BEMNZ <+
WAL TER

Anndherung an Qualitatsstandard von Schienennahverkehrssystemen durch infrastruktur- und
fahrplantechnische Verbesserungen, z. B. speziell gegeniiber dem Individualverkehr abgesicherte
Kreuzungsbereiche und Stralleneinmiindungen (Busschleusen), Ampelvorrangschaltung, vom restlichen
Verkehr abgetrennte Fahrspuren, sehr hohe Taktdichte.

Nutzung der Kostenvorteile des strallengebundenen Verkehrsmittels Bus.

Varianten: Einzelbus (KOM), Gelenkbus (GOM), Doppeldeckerbus, Bus mit Personenanhanger, AutoTram.
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Beschreibungen/Definitionen der OPNV-Verkehrstriger (4)

m » Fahrzeuge sind spurgebunden und bilden Punkt-zu-Punkt-
Verbindungen ab (ebenerdig oder unterirdisch), spezielle

Infrastruktur bendtigt

=  Massenverkehrsmittel des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV), Bestandteil des Eisenbahnverkehrs.
S-Bahn = Bedient dichtbesiedelte, verkehrlich hoch belastete Achsen der groBen Ballungsraume im dichten
Fahrplantakt und zahlt neben der U-Bahn zu den leistungsfahigsten Verkehrsmitteln.

» elektrische Schienenbahn des OPNV, die sich aus StraBenbahnen weiterentwickelt und z.T. Elemente der
Stadtbahn/ U-Bahn (Untertunnelung der Innenstadt) Gbernommen hat.
Metro » Z3hlt neben der S- und U-Bahn zu den Stadtschnellbahnen.
= Durch Verknlpfung von Stadtbahnnetz und Eisenbahnstrecken im Umland kann die Bedienung durch die
Stadtbahn weit in die Stadtregion ausgedehnt werden.

= Verkehrt Gberwiegend im StraBenbereich, zunehmend auf eigenem Gleiskorper.
StraRenbahn = Haltestellen sind ebenerdig.
= Fahrt anders als die Stadtbahn Gberwiegend auf Sicht.

* Verkehrsmittel mit der héchsten Beférderungskapazitit (100.000-200.000 Fahrgésten pro Tag) im OPNV.

= Verkehrt auf unabhangigem Bahnk&rper mit Zugsicherung und wird im Kernbereich der Stadte meist
U-Bahn - S . . . N .
unterirdisch (teilweise auch in Hochlage und im AuRenbereich aus Kostengriinden auch ebenerdig
geflihrt).
Zahnradbahn = Angetrieben durch ein sich drehendes Zahnrad, das in eine zwischen Schienen liegende Zahnstange greift

» Uberwindet groRe Héhen.

=  F3hrt auf Schienen auf einem eigenen Gleiskorper am Boden oder anderen festen Fihrungen (wie

] aufgeschiitteten oder aufgestanderten Trassen) und wird durch ein oder mehrere Seile bewegt.
Standseilbahn | a  eist sind zwei Wagen oder Wagengruppen fest mit einem Drahtseil verbunden, das tiber eine elektrisch
angetriebene Seilscheibe geflihrt wird, geringe Krafte fir den Antrieb benoétigt, da sich die
Wagen(gruppen) im Gleichgewicht halten, tiberwindet groBe Hohen.
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Beschreibungen/Definitionen der OPNV-Verkehrstriger (5)

m m » Fahrzeuge sind spurgebunden und bilden Punkt-zu-Punkt-
Verbindungen ab, spezielle Infrastruktur bendtigt

Einschienen-
bahn (Monorail)

Die Einschienenbahn fahrt auf oder unter einem schmalen Fahrweg (,,Schiene”), meist aufgestandert,
kann aber auch ebenerdig oder in Tunneln verlaufen.

Meist elektrisch angetrieben, Stromversorgung kann in Fahr- oder Tragschiene integriert sein.
Varianten: Sattelbahn (stehend), Hangebahn, Hybrid, Magnetschwebebahnen (M-Bahn, Transrapid).

Schwebebahn

Einschienen-Schwebebahn als StraBRenbahn besonderer Bauart — im Gegensatz zu einer
Magnetschwebebahn besteht standiger Kontakt zwischen Fahrweg und Fahrzeug und im Gegensatz zu
einer Seilschwebebahn ist der Fahrweg starr.

Bei einer hangenden Einschienenbahn (wie der Wuppertaler Schwebebahn) dient eine einzige
durchlaufende Schiene allen Ziigen als Fahrbahn, die Wagen hangen darunter.

Varianten: Einschienenschwebebahn (als StraBenbahn besonderer Bauart).

Seilbahn

Die Fahrbetriebsmittel einer Seilbahn (Kabinen, Gondeln o. d.) werden ohne feste Flihrungen an einem
oder mehreren Trag- oder Forderseilen in der Luft hangend (ohne Bodenkontakt) bewegt.
Seilbahnstlitzen ermodglichen den vorgesehenen Abstand zwischen Seilen und Boden.

Varianten: Gondelbahn (Tragseil/ Umlauf), Pendelbahn (Tragseil), Sesselbahn (Umlauf).

People Mover

In hoher Taktfolge verkehrende Kabinen oder Ziige auf Routen mit hohem Passagieraufkommen, die fiir
Fahrsteige zu lang und fir Schienenpersonennahverkehrssysteme (SPNV-Systeme) zu kurz sind.

Kabinen oder Zige mit Seil/Gummireifen auf Betonspur.

Flr kurze Strecken (Flughdfen & Messen).

Varianten: Kabinen oder Zige mit Seil/Gummireifen auf Betonspur.

Liftkabinen mit
Linearmotor

BEMNZ <+
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Antrieb von seillosen Kabinen durch einen Linearmotor — Stromdurchflossene Spulen erzeugen ein

Magnetfeld, das mit Magneten wechselwirkt, die am beweglichen Gegenstiick befestigt sind.

Mehrere Kabinen kénnen — waagegerecht und senkrecht — unabhangig voneinander in einem Schacht

bewegt werden.

Varianten: Kabinen einzeln selbstfahrend & direkt angetrieben.
21
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Beschreibungen/Definitionen der OPNV-Verkehrstriger (6)

» Transport von Passagieren mit Luftfahrzeugen mit flexiblen
Zielen (je nach Art des bendétigten Landeplatzes), grolSe
Distanzen kdnnen in kurzer Zeit Uberwunden werden

Ein Hubschrauber oder auch Helikopter ist ein senkrecht startendes und landendes Luftfahrzeug, das
Motorkraft auf einen oder mehrere nahezu horizontal angeordnete Rotoren fir Auftrieb und Vortrieb

Hubschrauber- Ubertragt.
Shuttle* Das Steuern eines Hubschraubers erfordert spezielle Kenntnisse und Fahigkeiten, daher benétigen die
Piloten eine spezielle Verkehrspilotenlizenz fiir Hubschrauber.
Varianten: Helikopter-Shuttle (Charterfliige in Helikoptern).
Lufttaxi oder auch Flugtaxi bezeichnet ein Kleinflugzeug oder (elektrisch) angetriebenes Fluggerat, das
zum kommerziellen Personenflugbetrieb von Fluggesellschaften im Charterflugverkehr eingesetzt wird
Lufttaxi* Gemal EU-Richtlinie 965/2012, in aktueller Form, betragt die maximale zugelassene Fluggastsitzanzahl
bis zu 19 Sitze.
Varianten: Leichthelikopter, Personentragende Multikopter (Taxidrohne), Autodrohne.
* |m Rahmen des OPNV, nur wenn Funktion als Zubringer bzw. ,Letzte Meile” eingenommen wird
bzw. gemaR PBefG OPNV-Verkehre ersetzt, erginzt oder verdichtet werden
BEMNZ <+ 22 d - digital
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Beschreibungen/Definitionen der OPNV-Verkehrstriger (7)

Fahre

» Transport von Passagieren auf dem Wasser Uber einen Fluss
hinweg oder entlang, flexible Haltepunkte, je nach Schiffsgrolie
sehr hohe Kapazitaten

Eine Fihre ist ein Verkehrsmittel zum Transportieren und Ubersetzen von Personen {iber einen Fluss.
Verkehrs- und Transportaspekt steht gegeniiber anderer Wasserfahrzeuge im Vordergrund, d. h. die
Fahrfahrt selbst dient in erster Linie dem Erreichen des Ufers jenseits des Gewassers.

Meist fahrplanmaRige Personen- und/oder Guterbeforderung mittels eines Wasserfahrzeugs zwischen
mindestens zwei Hafen oder Anlegestellen, die durch Flisse 0.a. getrennt sind.

Varianten: Ubersetzverkehr, Erreichen des Ufers jenseits des Gewissers (Personen, Fahrzeuge).

Linienschiff

Ein Linienschiff pendelt nach einem regelmaBigen Fahrplan auf einer Route zwischen festen Orten.
Anders als Fahren, pendeln Linienschiffe auf wesentlich langeren Seewegen und halten Ublicherweise an
mehreren Stationen.

Varianten: Linien mit festen Routen & Anlegestellen (Personenschifffahrt nach Fahrplan).

Barkasse

BEMNZ <+
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Das Wort Barkasse (italienisch barcaccia) bezeichnete urspriinglich das grofRte Beiboot eines Kriegsschiffs.
Seit Ende des 19. Jahrhunderts ist es im deutschsprachigen Raum die Bezeichnung fir nichtmilitarische
Verkehrsschiffe (Personenschiffe und Arbeitsboote) in Hafen.

Traditionell mit Gberdachtem Fiihrerstand am Bug, dahinter Banke fiir Passagiere an jeder Schiffsseite.
Flexible Haltepunkte moglich.

Varianten: als Fahre und als Zubringer, Taxidienste (,Wasserdroschke®).
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4. Kriterien der Bewertung der Verkehrstrager nach ihren Starken

und Schwachen
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Kriterien fiir die Starken/Schwachen-Analyse der
Verkehrstrager

Kriterien

Betriebsflexibilitat
Kombinierbarkeit
Kosten
Leistungsfahigkeit
Nutzerakzeptanz
Nutzerfreundlichkeit
Stadtraumliche Perspektive
Steigerung Fahrgastzahlen
Umwelt & Klima

Veranderungspotential Modal Split

EEI_IZ + 25 d . . f,»i:ljl'l,l‘
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Kriterien fiir die Starken/Schwachen-Analyse der
Verkehrstrager (1)

Hauptkriterien Unterkriterien zur Priifung je Verkehrstrager

* Einsatzflexibilitat (Skalierbarkeit / Erweiterbarkeit).
* Personenbeforderungskapazitat.

Betriebs- . . . L :
flexibilits * Planungszeitraum (Zeitraum zur Verwirklichung bzw. fur eine Erweiterung).
exibilitat * Restriktionen (Rechtlich, besonderes Beférderungsgesetz).
* Infrastrukturabhdngigkeit/Infrastrukturbedarf (Platzbedarf System, auch fur Betriebshof).
* Maoglichkeiten der Verkniipfung mit anderen Verkehrstragern.
. . * Aufwand der Verkniipfung mit anderen Verkehrstragern.
Kombinier- . . e
barkei * Anbindung LHW an Mainz / Systemkompatibilitat (auch bezogen auf Haltestellengestaltung).
arkeit * Anbindung an umliegende Landkreise (auch bezogen auf Haltestellengestaltung).
* Grad Erganzung zu anderen Verkehrstragern im Rahmen eines Gesamtsystems.
* Kosten neue Infrastruktur (Errichtung der bendtigten Fahrinfrastruktur, Betriebshofe).
Kosten * Bestandigkeit der Infrastruktur (Kosten durch Belastung der Infrastruktur im Betrieb).

* Investitionskosten Fahrzeuge (Anschaffung, Ersatzinvestitionen).
* Unterhaltungskosten (laufende Betriebskosten bei Fahrzeugen, Energie, MRO).
* Personalkosten (benotigte Mitarbeiter / Spezialisten /Wartungspersonal).

- inkl. Férderung -

 Tauglichkeit Massenverkehr (Beférderungsfille), Riickgrat OPNV bei Transportvolumen.
* Aufgabenerfillung im Gesamtsystem/Verbund der Verkehrstrager.
Leistungs- * Haltestellenzeit — Zeitanteil in Bezug auf die Anzahl Aus-/ Einsteigender Personen (z.B.
fahigkeit determiniert durch Tiren).
* Attraktivitat fiir Pendler und Arbeitnehmer mit Wohnsitz und Arbeitsstatte in Wiesbaden.
* Wetterabhangigkeit.

EEI_IZ + 26 d . ' ._}iﬂxv;m_x
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Kriterien fiir die Starken/Schwachen-Analyse der
Verkehrstrager (2)

Hauptkriterien

Nutzer-
akzeptanz

Nutzer-
freundlichkeit

Stadtraumliche
Perspektive

BEMNZ <+
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Unterkriterien zur Priifung je Verkehrstrager

Grundsatzliche Akzeptanz (Verkehrssicherheit, Moglichkeit der Hilfestellung).
Verfiigbarkeit (Angebotsqualitat, Taktdichte, Nachvollziehbarkeit der Linienfihrung).
Reisezeit (Dauer bis Zielerreichung / Durchschnittsgeschwindigkeit / Taktung).
Personalprasenz fiir Betreuung (Sicherheit (empfundenes Sicherheitsgefiihl, Service und
Sauberkeit).

Zuverldssigkeit (Plnktlichkeit / Verzogerungen).

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

Zugang (Haltestellenabstand, Anzahl Haltestellen).

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

Umstieg (Eignung fir einfachen / nahtlosen Umstieg, Komplexitdt Anbindung an andere
Verkehrstrager).

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

Integration ins Stadtbild (z.B. Oberleitung, Trassen, Masten).

Einbindung in bestehende Infrastruktur / Platzbedarf.

Einfluss auf andere Verkehrstrager.

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

Steuerbarkeit (Einfluss Stadt und/oder Verkehrsunternehmen auf Einsatz des
Verkehrstragers).

27 dmo
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Kriterien fiir die Starken/Schwachen-Analyse der
Verkehrstrager (3)

Hauptkriterien

Steigerung
Fahrgastzahlen

Umwelt & Klima

Veranderungs-
potenzial
Modal Split

BEMNZ <+
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Unterkriterien zur Priifung je Verkehrstrager

Steigerung OPNV-Attraktivitit (Potenzial Steigerung Attraktivitait OPNV insgesamt).
Steigerung der Nutzung (Potenzial Steigerung der individuellen Nutzung des Verkehrstragers
bzw. des Gesamtsystems).

Individuelle Nutzbarkeit — Nutzbarkeit fiir den Transport von grofReren Einkdaufen bzw.
Durchfihrung von Transporten (Innenraum Verkehrstrager, Einsteigehohe, ...).

Steigerung individuelle Bereitschaft zu gelegentlichem Verzicht/ Reduzierung eigener PKW.
Beitrag zur Standortattraktivitidt der Landeshauptstadt Wiesbaden (z.B. Nachteinsatz,
Touristische Verkehre, Zuziigler/ Einwohner).

Larmemissionen (Lautstarke vorbeifahrender Objekte).

Erschiitterungen (Schwingungen / Erschiitterungen durch Betrieb).

Klimarelevanz (Aussto CO, im Betrieb und in der Erstellung/Fertigung und Erhaltung der
benotigten Infrastruktur sowie der Fahrzeuge).

Luftschadstoffemissionen (insbesondere auch NO,, SO,, Feinstaub PM10 & PM 2,5).
Versieglung der Bodenflache.

Modal Split (Potenzial Verinderung des Modal Split zugunsten OPNV).

MIV-Anteil (Potenzial Reduzierung des MIV-Anteils am Gesamtverkehrsaufkommen).
MIV-Berufsverkehr (Potenzial Reduzierung MIV-Berufs- & Bildungsverkehr in, von & nach
Wiesbaden).

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

Starkung des OPNV (Ergdnzung Offentlicher Verkehr).

di g1 o
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Ergebnisse der Mentimeter-Umfrage im Rahmen des 2. Sym-
posiums zum Thema Gesundheit — Bewertung der Kriterien

Bewertung im Rahmen der Mentimeter-Umfrage (n= 77)

Veranderungspotenzial Modal Split NG 3,1
Umwelt & Klima I, 3,3
Steigerung Fahrgastzahlen HIIIIIIINIEIEGEGEGEGEGEGEEEEEEEEEEEEE. 3,1
Stadtraumliche Perspektive I 2,8
Nutzerfreundlichkeit . 3,7
Nutzerakzeptanz IIIIIIINIEININGNGEGEGEGEGEGEGEGEGEGEEEEEEEEEEEEEEE 3,3
Leistungsfahigkeit I 3,4
Kosten . 2,7
Kombinierbarkeit NI, 3,4
Betriebsflexibilitat N, 2,7
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5. Kriterien fiir die Einsetzbarkeit von Verkehrstragern in Wiesbaden
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Identifizierung der in der LHW im OPNV nicht umsetzbaren
Verkehrstrager (1) — Basis: Ermittelte relevanten Ziele

ONONONORONONOXC,

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

Leistungsfiahiges OPNV-Gesamtsystem fiir LHW mit Mainz & Umland zur Abdeckung aller Wegeldngen/
Nachfrageintensitaten mit auch innovativen Verkehrsangeboten.

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

Niederschwelligkeit / leichte Zugdnglichkeit (Mobilitatsstationen, P&R, Haltestellen etc.) mit
durchgehenden Buchungs- und Auskunftssystemen (App).

Umweltvertraglichkeit (Vermeidung AusstoB Luftschadstoffe, Reduktion Treibhausgase (CO,),
Minimierung Larm & Erschitterungen, Kompatibilitdt mit "Vision Zero Emission" der ESWE-Verkehr).

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

Sozialvertraglichkeit / Teilhabe (umsetzen Barrierefreiheit durch Design-fiir-alle, wo gesetzl. Vorgabe).

Erh6hung Sicherheit (Verkehrssicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmer unter besonderem Schutz der
Schwachsten sowie Sicherheit wahrend der Benutzung).

Die Erfiillung aller relevanten Ziele ist Voraussetzung fiir die Anwendung/Umsetzung in

BEMNZ + 2
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Wiesbaden. Bei nicht vorliegender Erfiillung wird der Verkehrstrager ausgeschlossen.
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Identifizierung der in der LHW nicht umsetzbaren Verkehrs-
trager (2) — Basis: Rahmenbedingungen fiir Wiesbaden

BO®OOOOOG

Wiesbaden weist aufgrund der Lage am Taunuskamm sehr unterschiedliche Bodenbeschaffenheiten
auf. Hat dies Auswirkungen auf den Verkehrstrager?

Aufgrund der Lage Wiesbadens sind im sehr seltenen Fall auch Erdbeben bis ca. zur Starke 5 auf der
Richterskala moglich. Hat dies Auswirkungen auf den Verkehrstrager?

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

In der Innenstadt ist mit einem hohen Grundwasserstand zu rechnen, der BaumalRnahmen wiederholt
erschwert hat (Bau von Tiefgaragen wie z.B. dem Dern’schen Gelande und unter dem Bowling Green).

Erlaubt die Topografie die Verwendung des Verkehrstragers?
Erlaubt die Geografie die Verwendung des Verkehrstragers?

Erlaubt die Geologie die Verwendung des Verkehrstragers?

Eignung des Verkehrstragers fiir die Struktur der Wiesbadener Innenstadt?

Die Erfiillung aller relevanten Ziele ist Voraussetzung fiir die Anwendung/Umsetzung in

BEMNZ + -
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Wiesbaden. Bei nicht vorliegender Erfiillung wird der Verkehrstrager ausgeschlossen.
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Geografische Besonderheiten von Wiesbaden

*  Wiesbaden liegt mit seinen sidlichen Stadtteilen am rechten Ufer des Rheins gegeniiber der
rheinland-pfalzischen Landeshauptstadt Mainz an einer Stelle, an der der Rhein seine
Hauptrichtung von Siden kommend nach Westen andert.

* Im Norden der Stadt erstreckt sich das Mittelgebirge Taunus mit seinem in norddstlicher Richtung
verlaufenden Hauptkamm.

. Die Innenstadt liegt, fiinf Kilometer vom Rhein entfernt, in einer weiten Talmulde zwischen den
Taunushohen im Norden, der Bierstadter Hohe und dem Hainerberg im Osten, dem Mosbacher
Berg im Stiden und dem Schiersteiner Berg im Westen (Taunusauslaufer aus Richtung Kohlheck).

*  Nur eine schmale Senke an der Ostflanke des Mosbacher Bergs 6ffnet sich zum Rhein hin, in
denen die Gleisanlagen des Hauptbahnhofs und die Mainzer Stra3e liegen. Durch diese Senke
entwassert der Salzbach zusammen mit dem Wellritzbach, dem Kesselbach, dem Schwarzbach und
dem Dambach den Talkessel der Innenstadt und damit auch den Abfluss der vielen Thermal- und
Mineralquellen des Quellenviertels.

*  Von der Mainzer Strale im Salzbachtal abgesehen, fiihren alle Wege aus der Innenstadt nach
Osten, Suiden und Westen zunachst deutlich bergauf. Nach Norden fiihren alle Wege in
kilometerlangen Steigungen liber den Taunushauptkamm. Hochster Punkt des Stadtgebietes liegt
in der Nahe des Gipfels der Hohen Wurzel auf dem Rheinhéhenweg (608 m . NN), tiefster Punkt ist
die Hafeneinfahrt von Schierstein (83 m . NN.). Die Innenstadt (Schlossplatz) liegt auf 115 m . NN.

BEMNZ + 23
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Topographische Besonderheiten von Wiesbaden

Abb. 1: Hohenprofil des Ballungsraums Rhein-Main, Quelle: LRP

. Aus naturraumlicher Sicht gehort der Ballungsraum Rhein-Main zum ,,Rhein-Main-Tiefland“.

. Der Begriff , Tiefland” verdeutlicht die einer Kessel- oder Beckenlage dhnliche Struktur, was das
Hohenprofil und der Gelandeschnitt anschaulich machen.

. Die Stadt Wiesbaden befindet sich am westlichen (Becken-) Rand des Ballungsraums zwischen
dem Rheingau und der Hochheimer Ebene.

. Begrenzt durch den Taunus im Norden kénnen die in Wiesbaden vorherrschenden Winde aus
siidwestlicher Richtung vor allem im tief gelegenen Becken der Innenstadt nicht zu einer
ausreichenden Durchliiftung beitragen, wie das Hohenprofil verdeutlicht.

Lremnal SYEINA. 1

e \ ; V Naurod™\ sresm
~ Verlauf des Geréhdes;éhinitts ‘ \\

Hohe [m]

10 12 14

2 4 i a
Entfernung [km] h 8
v

LLE 5
Abb 2:. Gelandeschnitt durch Wiesbaden, Quelle: LRP _/W =
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Geologische Besonderheiten von Wiesbaden

* Die Landeshauptstadt Wiesbaden mit ihren 15 Thermal- und Mineralquellen ist eines der dltesten
Kurbader Europas.

 Eine geologische Besonderheit ist der Aufschluss von Thermal- und Mineralwasser, das aus groBen
Tiefen im Quellenviertel an mehreren Stellen zu Tage tritt.

*  Auch sonst ist in der Innenstadt mit einem hohen Grundwasserstand zu rechnen, der
Baumalinahmen wiederholt erschwert hat. Namentlich der Bau von Tiefgaragen wie unter dem
Dern’schen Geldande und unter dem Bowling Green musste gegen Grundwasser gesichert werden.

*  Eine Geothermie-Probebohrung auf dem neben dem Hessischen Ministerium der Finanzen
gelegenen Parkplatz in der Friedrich-Ebert-Allee hatte im November 2009 in 130 Metern Tiefe ein
unter hohem Druck stehendes Grundwasser-Stockwerk (Arteser) angebohrt. Es traten dabei bis zu
8.000 Liter Wasser pro Minute zu Tage und setzten die Umgebung unter Wasser.

*  Versuche, das Bohrloch mit Beton zu verschliel3en, scheiterten zunachst. Das eigentliche Bohrloch
konnte schliellich verschlossen werden, allerdings fand das Wasser mehrfach andere Wege an die
Oberflache, bevor der Verschluss in groBerer Tiefe schlieBlich gelang.

. Im Ortsteil Naurod gibt es einen , kalten Schlot” (Krater eines erloschenen Vulkans), der spater als
Steinbruch genutzt wurde.
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In Wiesbaden besteht die Gefahr von zumindest schwachen
Erdbeben (1)

<2 Lokale Magnitude  Makroseismische > Verheerende Beben sind selten - aber
s15 Intensitaten

e >15-20 v moglich.

. . :22:;2 L > Die Erdbebenaktivitit ist eine Folge des
® >30-_35 V-V Wechselspiels zwischen dem aus der
@ >35-40 v Kollision von afrikanischer und

‘g, 40 z:,_ ! europaischer tektonischer Platte

Oodha: SNSRN. O, ot (1000 resultierenden Spannungsfeld und alten
Bruchstrukturen.

1> Immer wieder schwach fiihlbare Beben, da
Oberrheingraben und Taunus tektonisch
noch nicht vollig zur Ruhe gekommen sind.

Am Siidrand des Taunus und entlang des
A Mittelrheintals ist eine weitere
R0 O Lo Erdbebenhiufung festzustellen.

Hintergrund © GeoBasis-DE / BKG 2013
Darstellung durch HLNUG -9

Abb. 3: Historische Erdbeben, Quelle: HLNUG

* In Rheinland-Pfalz und Hessen rund um Mainz und Wiesbaden hat am friihen Morgen des 23. Dezember
2010 die Erde gebebt. Die Erschiitterungen erreichten Werte bis zu 3,5 auf der Richterskala; zu Schaden
kam es offenbar nicht. Das Epizentrum lag 9 km unter dem Mainzer Stadtteil Finthen.

* Am 2. Mai 2019 gab es morgens ein kleines Erdbeben in Wiesbaden. Das HLNUG registrierte eine Starke
von 1,6, das Epizentrum lag rund 5 Kilometer nordostlich des Stadtzentrums im Ortsteil Hessloch in einer
Tiefe von 2 Kilometern.

*  Weitere Beispiele: Bad Camberg, Taunus, (Starke 4,0, 1997), Frankfurt (3,8, 1990).
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In Wiesbaden besteht die Gefahr von zumindest schwachen

Erdbeben (2)

—

Abb. 4: Karte der Erdbebengefahrdung, Auszug Rheingraben, Quelle: Helmholtz-Zentrum Potsdam, Deutsches GeoForschungsZentrum GFZ, 2018

Der Rheingraben, eine alte Bruchzone der Erdkruste, ist Ort vieler
Erdbeben. Entlang seines Verlaufs bebt die Erde in Deutschland am
haufigsten und starksten.

Diese Schwachezone erstreckt sich quer durch Europa vom Mittelmeer
bis nach Skandinavien. Die starksten horizontalen Spannungen treten
vorwiegend in Nordwest-Sidost-Richtung auf.

Die afrikanische Kontinentalplatte riickt zwei Zentimeter pro Jahr nach
Norden und treibt den italienischen Stiefel wie einen Sporn mitten in
den europaischen Kontinent.

Die Franco-lberische Platte driftet ganz langsam vom Ubrigen Europa
"hinaus" in den Atlantik. Die Bruchkante wird vom Rheingraben von
Basel iiber Wiesbaden bis KéIn markiert.

Pro Jahrzehnt sacken die Flanken des Oberrheingrabens um einige
Millimeter ab. Immer wieder ruckelt der Boden, meistens nur kaum
merklich. Die seismische Aktivitat fullt den gesamten Graben aus und
ist nicht auf die Grabenrandstdrungen beschrankt.

*  Entlang des Rheingrabens sind schon friiher starkere Erdbeben aufgetreten, z.B. am unteren Rheingraben
bei Diiren (Stérke 5,9, 1756), bei Tollhausen (5,7, 1878) und bei Roermond/ Niederrheinische Bucht (5,3,
1992), dazu der Erdbebenschwarm GroR-Gerau (1869 - 1871 mit ca. 2000, meist schwachen, ErdstofRen).

* 1356 fand in der Region Basel das schlimmste Erdbeben statt, das je Europa erschiitterte (> 6).

*  Gemal belgischen Paldoseismologen gab es wohl auch bereits Beben bis zur Starke von 6,7.
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Die Struktur der Wiesbadener Innenstadt determiniert die
Einsetzbarkeit der Verkehrstrager

Fahrgaste pro Tag
% |[(Quertschnittswerte)

Abb. 5: Abbildung: Fahrgaststrome innerhalb von Wiesbaden (MF) — Ausschnitt Innenstadt, Quelle: NVP 2015

. Die Wiesbadener Stadtstruktur in der Innenstadt beruht auf der Entwicklung im Laufe des 19.
Jahrhunderts von einer Kleinstadt mit 2.500 Einwohnern (1800) zu einer Grostadt mit 100.000
Einwohnern (1905).

. Die dadurch entstandene Struktur der StraRen pragt Wiesbaden noch heute, einzusetzende
Verkehrstriger fiir den OPNV sind darauf abzustellen.

d gito
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6. Kriterien der Bewertung der Verkehrstrager anhand Megatrends

(Chancen & Risiken)
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6.1 Erlauterung Bedeutung Megatrends
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Bewertung der Verkehrstriger im OPNV anhand Megatrends
(Chancen & Risiken) - Ausgangslage

e Die zuvor anhand der Starken und Schwachen und der Prifung ihrer grundsatzlichen
Umsetzbarkeit in der LHW (anhand lokaler Rahmenbedingungen, Gegebenheiten und
der Beschluss- bzw. Gesetzeslage) bewerteten und dariber selektierten Verkehrstrager
sollen anhand der Megatrends weiter selektiert werden.

e Fur die ergebnisoffene Prifung unterschiedlicher innerstadtischer Verkehrstrager des
OPNV wurden die fiir die Symposien des Mobilititsleitbildprozesses ausgewihlten
Megatrends des Zukunftsinstitutes herangezogen.

e Es war zu priifen, ob neben den fiir die Symposien sinnvollen und notwendigen
Megatrends weitere notwendige bzw. inhaltlich sinnvolle Megatrends fiir die Priifung
der Chancen & Risiken der Verkehrstriager im OPNV heranzuziehen sind.

e Vor diesem Hintergrund war auch die Priifung notwendig, welche Bedeutung
Megatrends im Grundsatz zufallt, wie sich diese auswirken und welche Eigenheiten
und Besonderheiten die flir den Wiesbadener Mobilitatsleitbildprozess vom
wissenschaftlichen Berat gewahlten Megatrends des Zukunftsinstitutes aufweisen.

e Die angewandte Methodik zur Ermittlung der abzuprtfenden Chancen und Risiken der
der Verkehrstrager erfolgte in Anlehnung an die Megatrends des Zukunftsinstitutes
und deren Systematik.
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,Megatrends” — Entstehung & Bedeutung —

* Trends sind beobachtbar, im soziologischen
Kontext aber nur schwer messbar. |hr weiterer

Verlauf lasst sich meistens genahert abschatzen,
aber nur teilweise beeinflussen. Es sind Bestand-

teile unterschiedlichster Bereiche des Lebens.

* Die Trendforschung befasst sich mit der
Beobachtung, Deutung und Vorhersage von
Trends als neue Auffassung in Gesellschaft,
Wirtschaft oder Technologie, die eine neue
Bewegung bzw. Marschrichtung auslosen.

Diagnose Hypothese

At : >

Daten Vergangenheit : Zukunft

Beobachtu kt : ¢
( achtungspunkte) / Trend

Wert A Treiber

[
Diagnose Hypothese
der Vergangenheit far die Zukunft

Trend

beobachtete Phidnomene

heute Zeit

Abb. 6: Trendbetrachtung, Quelle: digitale-unternehmung.de,
Daniel Michelis

Gemal Zukunftsinstitut kann sich um reine
Oberflachenphanomene (z.B. Produkttrends)
oder um tiefe, nachhaltige Stromungen handeln
(z.B. Megatrends).

Das Zukunftsinstitut arbeitet mit einem
gestaffelten System von Trends, die sich kurz-
oder langfristig auswirken.

Abb. 7: Anatomie eines Trends, Quelle: Trends und Szenarien als Werkzeuge zur Strategieentwicklung, UIf Pillkhan, Publicis 2007
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,Megatrends” — Entstehung & Bedeutung —

* Den Begriff ,Megatrends” konzipierte der US-amerikanische Politikwissenschaftler und
Zukunftsforscher John Naisbitt Anfang der 1980er Jahre fiir neue, unser Leben
verandernde Richtungen.

* Mittels ,,Megatrends” soll die Welt geordnet, Komplexitat reduziert und Zukunft
»,berechenbarer” gemacht werden. Weiterhin soll so eine Abgrenzung von sonstigen
Trends oder auch Hypes erfolgen.

* Die OECD definiert Megatrends als weitreichende Veranderungen in Gesellschaft,
Wirtschaft, Politik, Umwelt und Technologie, die sich zwar langsam bilden, jedoch
einen nachhaltigen und dauerhaften Einfluss auf viele, wenn nicht sogar die meisten
menschlichen Aktivitaten, Prozesse und Wahrnehmungen haben.

* Das Umweltbundesamt sieht ,Megatrends erganzend als langfristige
Transformationsprozesse, die sich fundamental auf gesellschaftliche, wirtschaftliche,
politische und technologische Bereiche auswirken und liber Jahrzehnte wirksam sind”“.

* Das Zukunftsinstitut in Frankfurt/Main gilt als einer der einflussreichsten Think Tanks
der europdischen Trend- und Zukunftsforschung und ist die zentrale Informations- und
Inspirationsquelle fur Entscheider und Weiterdenker.

BEMNZ —+ 43
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,Megatrends” =Sichtweise des Zukunftsinstitutes —

* Megatrends sind gemald Zukunftsinstitut Tiefenstromungen des Wandels und
markieren Veranderungen, die uns schon lange pragen und auch noch lange pragen
werden. Nicht nur kurzfristig, sondern auf mittlere bis lange Sicht. Als
Entwicklungskonstanten umfassen sie mehrere Jahrzehnte und entfalten ihre
Dynamik.

 Megatrends wirken demnach in jedem einzelnen Menschen und umfassen alle
Ebenen der Gesellschaft und haben prinzipiell einen globalen Charakter, auch wenn
sie nicht Uberall gleichzeitig stark ausgepragt sind. Sie verandern die Welt — zwar
langsam, dafiir aber grundlegend und langfristig. Es sind die groRten Treiber des
Wandels, die alle Aspekte von Wirtschaft und Politik sowie Wissenschaft, Technik und
Kultur maf3geblich beeinflussen.

* Im Zukunftsinstitut werden in der Regel Zeitraume zwischen drei bis fiinf Jahren und
zwischen fiinf und zehn Jahren fiir die Auswirkungen von Megatrends auf die Zukunft
betrachtet (mittel- bis langfristig).

e Daruber hinaus werden Prognosen vage und unscharf. Megatrends selbst haben eine
Halbwertszeit von mind. 25 bis 30 Jahren.

* ,Wenn Uber die Zukunft etwa im Jahr 2050 gesprochen wird, wird beim
Zukunftsinstitut meistens der Weg und die Entwicklung bis dahin beschrieben”.
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Die 12 Megatrends des Zukunftsinstitutes* =

* Megatrends miissen in allen moéglichen Lebensbereichen auftauchen und dort
Auswirkungen zeigen. Welche Veranderungen — welche Trends und Megatrends —
pragen unsere Gegenwart und welche Rickschlisse lassen sich daraus fiir die Zukunft
von Gesellschaft, Unternehmen und Kultur schlieRen?

* Das Zukunftsinstitut hat zur Beantwortung 12 Megatrends identifiziert die miteinander
fiir gesellschaftlichen Wandel zustandig sind und mit denen dieser Wandel leichter

begreifbar werden soll:
Urbanisierung Konne ivitat Individualsierung
o
1‘ é Quelle:
Zukunftsinstitut

Neo-Okologie Globalisierung Gesundheit

/// \ \
|‘\, a v"} !

ALV 4
New Work Mobilitat Silver Society Sicherheit

* Die jeweiligen Megatrends setzen sich aus einzelnen Subtrends zusammen, welche die
wichtigsten Megatrend-Indikatoren darstellen und die Bereiche des Wandels

differenzieren.
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Verschiedene Aspekte und Facetten eines Trends mit ihren —

einzelnen Stationen sind in der Megatrend-Map abgebildet.

BEMNZ + 46
WRALTER

Die 12 zentralen Megatrends unserer Zeit sind gemalR dem Zukunftsinstitut vielfaltig,
komplex und vernetzt.

Megatrends sind nie linear und eindimensional, sondern vielfaltig, komplex und vernetzt. Sie
wirken nicht isoliert, sondern beeinflussen sich gegenseitig und verstarken sich so in ihrer
Wirkung.

Die Megatrend-Map basiert auf 120 Subtrends, die den 12 Megatrends zugeordnet werden
und zeigt auch die Zusammenhinge sowie die Parallelen und Uberschneidungen der
verschiedenen Megatrends auf.

Die einzelnen Stationen einer Megatrend-Linie verdeutlichen die unterschiedlichen
Dimensionen, Facetten und Trendaspekte. Sie bilden die Vielschichtigkeit eines Megatrends
und die diversen Einflussfaktoren ab, die im Umfeld eines Megatrends wirken

Die Megatrend-Map ist somit eine Verbildlichung von Veranderungsprozessen. Sie schafft
einen Rahmen, um die vielen gleichzeitigen Ablaufe in ihrer Komplexitat greifbar zu machen.

Vernetzungen, Parallelen und Schnittpunkte, an denen vieles zusammenkommt, um ein
besseres, intuitives Verstandnis fir Einzelphdanomene und Zusammenhange zu bekommen,
werden nachgezeichnet.

Das Zukunftsinstitut betrachtet die Megatrend-Map als Werkzeug fiir die Zukunftsplanung,
weil sie als Raster fur unterschiedliche Zukunftsfragen dienen und so ein 360-Grad-Blick gegen
blinde Flecken ermoglicht werden kann.
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Megatrends des Zukunftsinstitutes mit ihren Subtrends

Megatrend-Map

Die Megatrend-Map zeigt die zwdlf zentralen Megatrends
unserer Zeit. Sie sind die gréBten Treiber des Wandels, die
alle Aspekte von Wirtschaft und Gesellschaft maBgeblich
beeinflussen — nicht nur kurzfristig, sondern auf mittlere
bis lange Sicht. Sie entfalten ihre Dynamik Uiber Jahrzehnte.

Megatrends sind nie linear und eindimensional, sondern
vielféltig, komplex und vernetzt. Sie wirken nicht isoliert,
sondern beeinflussen sich gegenseitig und verstarken sich
soinihrer Wirkung. Die Map zeigt daher auch die Parallelen
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Aussagen des Zukunftsinstitutes zu Megatrends mit —

Auswirkungen auf die Mobilitat

Quelle: Zukunftsinstitut
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Megatrends wie Individualisierung, Konnektivitdt, Urbanisierung und
Neo-Okologie bestimmen die Mobilitit von morgen.

Fur die Zukunft der Mobilitat bedarf es eines neuen Denkens, neuer
Netzwerkpartner und einem Verstandnis dafiir, dass man nicht nur in
einzelnen Verkehrstragern denken darf.

Auch Stadtische Verkehrsbetriebe fangen an umzudenken, weg von
GefalBlésungen, hin zu einer Schnittstellenpolitik.

Blirgermeister sind manchmal die grof8eren Hebel als die Bundespolitik
oder Automobilkonzerne.

Zukunft hat immer auch irgendwo schon begonnen. In anderen Teilen
der Welt ist manches schon Realitat, was hierzulande noch kaum
vorstellbar oder sich erst allmahlich durchsetzt und andersherum.

Auch Nutzer bei uns leben in Teilen bereits Veranderungen, so wird z.B.
Carsharing von diesen als positiv empfunden, Cargobikes und
Fahrradmobilitat werden im stadtischen Bereich sehr gut
angenommen.
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6.2 Auswirkungen der Untertrends der

ausgewahlten Megatrends
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Vier Megatrends der Symposien als Basis fur die Bewertung
der Chancen und Risiken von Verkehrstragern im OPNV

* Fiir den Wiesbadener Mobilitatsleitbildprozess wurden fiir die Symposien des
Mobilitatsleitbildprozesses vom wissenschaftlichen Beirat vier Megatrends des
Zukunftsinstitutes herangezogen.

e Dabei handelt es sich um:

1. Urbanisierung,
2. Konnektivitat,
3. Gesundheit und
4. Sicherheit.

* Mittels dieser Megatrends soll einen Blick Gber den lokalen Tellerrand erméglicht
werden sowie die Chance er6ffnet werden, Visionen fiir die Landeshauptstadt
Wiesbaden ergebnisoffen zu diskutieren und Machbarkeiten zu ermitteln.

 Fir die Bewertung der Chancen und Risiken von Verkehrstridgern im OPNV ist gemiR
des Zukunftsinstitutes die Einbeziehung weiterer Megatrends sinnvoll.
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Weitere vier Megatrends fiir die Bewertung der Chancen und
Risiken von Verkehrstragern im OPNV

* Erganzend zu den vier Megatrends fiir die Symposien im Mobilitatsleitbildprozess
wurden mit Bezug zur Mobilitit bzw. dem OPNV vier weitere Megatrends des
Zukunftsinstitutes ausgewahlt, so dass insgesamt 8 der 12 Megatrends des
Zukunftsinstitutes einbezogen wurden.

e Fur die Auswahl der weiteren Megatrends wurde als Leitlinie die Studie des
Zukunftsinstituts ,,Die Evolution der Mobilitat” im Auftrag des ADAC aus 2017
herangezogen.

 Die Megatrends Individualisierung und Neo-Okologie wurden deshalb in die
Betrachtung mit aufgenommen.

* Erganzend wurde der vom Zukunftsinstitut mittlerweile definierte eigene Megatrend
»Mobilitat” einbezogen.

e Aufgrund der besonderer Auswirkung auf die Arbeits- und Pendlerverkehre in und von
bzw. nach Wiesbaden weiterhin der Megatrend ,New Work".

e Beiden vier weiteren hinzugezogenen Megatrends handelt es sich somit um:
Individualisierung,

Neo-Okologie,

Mobilitat und

New Work.
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Erfolgsfaktoren der acht Megatrends fur die.!?rijfung der
Chancen und Risiken der Verkehrstrager im OPNV

* Anhand der fiir die Symposien gewahlten sowie den erganzenden insgesamt acht
Megatrends wurden deren einzubeziehende Schnittmengen Gber ihre insgesamt 104
Subtrends (siehe nachste Folie) bestimmt:

,Achtsamkeit” ,Autonomes ,Big Data“ ,,Bike-Boom*
Fahren“

,Blockchain“ ,Business »Carsharing” ,Digital Health”
Ecosystems”

»Digital Literacy” »E-Mobility” ,Internet of »Lebensqualitat”
Things“

,Omni- ,Seamless »Selftracking” »Smart City”
channeling” Mobility“

Quelle: Zukunftsinstitut, eigene Ausarbeitungen

* Auswabhlkriterien zur Bestimmung der Schnittmengen der Megatrends:

» Subtrend ist Bestandteil von mindestens drei Megatrends oder zumindest
Bestandteil von zwei Megatrends, wenn einer davon ,,Mobilitat” ist.

» Alle sonstigen Subtrends blieben unberiicksichtigt.
* Auf dieser inhaltlichen Grundlage wurden die 16 abzupriifenden Chancen und Risiken
der einzelnen innerstidtischen Verkehrstriger des OPNV zusammengefasst.
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Die 104 Subtrends aller acht einbezogenen Megatrends mit
Auswahl der 16 Schnittmengen fiir die Chancen & Risiken

. GIobaI Mlgratlon Minimalismus

57.

. Gutburger

12. Clrcular Economy . Multigrafie Okonomie
i . Co-Living 38. Healing . Neo-Tribes 80. Sharing 94. '
. Achtsamkeit  14. Condensed Spaces Architecture 61. OMLINE Economy 95. Th|rd Place
3. Alltags- 15. Coopetition 39. Healthy 62. Omni-channeling 81. Self Balancer 96. Transparenz-Markte
Outsourcing 16. Corporate Health Hecjornsm 63. Open Innovation 82. Sex Design  97. Trust Technology
4. Augmented 17. Co-Working 40. Holistic Health 64, PermanentBeta  83. Simplexity ~ 98. Unterwegs-Markte
Learning 18. Crowdsourcing 41. Hygge 65. Plattformékonomie 84. Single- 99. Urban Farming
5. Autonomes 19. Cryptocurrencies ~ 42. GIG-Economy 66, Predictive Gesellschaft  100.Urban Manufacturing
Fahren 20. Cybercrime 43. |dentitats- Analytics 85. Sinn- 101. Wir-Kultur
Big Data 21. Dash Delivery management 67. Preventive Health Okonomie 102.Womanomics
Bike-Boom 22. De-Touristification ~44- Internet of 68. Privacy 86. Slow Culture  103. Work Life

8. Boom 23. Detoxing Things (loT) 69. Post-Carbon- 87. Smart City
9. Blockchal 4. Digital Creatives ~ 49. Kl gesellschaft 88. Smart Device
10. Business 25. Digital Health 46. Kollaboration 70. Postdemografie 89. Social
Ecosystems  26. Digital Literacy 47. O . Postwachstums- Business
27. Digital Reputation dizin 6konomie 90. Social
28. Direct Trade 48. Kreativ-Okonomie 72 Progressive Networks
29. Diversity 49. Learning Provinz 91. Sportivity
30. Do it yourself Analytics . 73. Real-Digital 92. Start-up
31. E-Mobility 50. Lebensqualitdt 74 Resonanzgesellsc Culture
fett markiert = 32. Flexicurity 51. LGBTQ haft 93. Super-Safe
ausgewahlte Schnittmenge 33. Flexitarier 52. Mass o 75. Rural Cities Society
der 8 Megatrends . Global Cities Customization 76, Seamless
53. Megacitys Mobility Quelle: Zukunftsinstitut,

54. Micro Housing  77. Self Balancer
55 Mlkromobl“tat 78 Selﬂrack"]g

56. Mind-Sport

eigene Ausarbeitungen

16 Subtrends (Schnittmengen-Trends)
BEMNZ <+ 53

LUHLTEH dmo cons;lronrs

digita



Ermittlung der Auswirkungen der Megatrend-Subtrends auf
Chancen & Risiken fiir den OPNV in Wiesbaden (1)

1)
,Achtsamkeit”

2)
,»Autonomes
CEL I

E)
,Big Data“

BEMNZ +
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Beschreibung Erfolgsparameter

Auswirkung auf OPNV Wiesbaden

Achtsamkeit |6st ,Wellness” und ,Nachhaltigkeit” ab — ist
Handlung, nicht Haltung.

Gegentrend zu permanenter Reizliberflutung und medial
gemachter Erregungskultur.

Umgang mit real-digitaler Umwelt wird hinterfragt, statt
nur setzen auf Technologie.

Hier & Jetzt nicht aus den Augen verlieren, eigene
Bediirfnisse kennen, Werte leben.

Staufreie StraBen, freie Rettungswege & achtsame
Verkehrsteilnehmer, die nicht nur um sich selbst kreisen
(z.B. Kopfhorer) fiir Krankenwagen, Feuerwehr, Polizei
etc.

Verlangen nach Heimat, Stabilitat, Ruhe, echter Nahe ist
ein Gegentrend zu Mobilitat.

Achtsam mit Ressourcen & der Natur umgehen.

Stressvermeidung (Angst, Arger, Wut und Zorn) im Stau -
samt Folgeerscheinungen.

Umsetzung Technik (teil-)Jautonomes Fahren (Kameras,
Radar- & Ultraschallsensorik).

Mehr Ressourceneffizienz und Sicherheit durch Car-to-
Car-Kommunikation.

Vernetzung mit umgebender Infrastruktur.
Vernetzung mit anderen (teil-/autonomen) Fahrzeugen
bzw. Verkehrstragern

Autonome Einsatzbarkeit und grundsatzliche
Umriistbarkeit?

Steigerung der Sicherheit & Akzeptanz als autonomes
Verkehrsmittel?

Steigerung OPNV-Attraktivitit (Verfiigbarkeit,
Abdeckung, Zuverlassigkeit, Einsatzzeiten)?

Senkung der Personalkosten (Fahrer)?

Sammlung, Verarbeitung, & Analyse groBer Mengen
computergenerierter Daten (individualisiert,
personenbezogen, 6ffentlich & geostationar).

Fir Auswertung und Weiterverarbeitung sind neue
technische Tools erforderlich, um relevante
Informationen und Einblicke in menschliche Bediirfnisse
zu generieren.

Hardware- & Softwareeinbindung zur Generierung von
"Massendaten” (Transparenz).

Steuerung/Nutzung durch BigData (Auswertung &
Weiterverarbeitung).

Umsetzung (teil-/automatisierter) Riickkopplungen fiir
Nutzung Lerneffekte und Optimierungen sowohl beim
einzelnen Verkehrstrager, wie im Gesamtsystem.
Nutzung Data Analytics fur verbesserten Betrieb und
Wartung bzw. Instandhaltung.
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Ermittlung der Auswirkungen der Megatrend-Subtrends auf
Chancen & Risiken fiir den OPNV in Wiesbaden (2)

4)
,Bike-Boom*

5)
,Blockchain“

6)
,Business
Ecosystems”

7)
»Carsharing”

BEMNZ +
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Beschreibung Erfolgsparameter Auswirkung auf OPNV Wiesbaden

Vor allem in Stadten wird Rad zum Verkehrsmittel erster
Wahl. Stadte der Zukunft binden Radwege, Bike-Sharing-
Stationen und Abstellpldtze mit in Infrastruktur ein.

Rad ist in Innenstdadten mittlerweile oft die schnellere
Alternative zum Auto oder OPNV.

Einbindung Fahrrad in multimodale Verkehrskonzepte.
Moglichkeit der Fahrradmitnahme.

Anbindung an Fahrradinfrastruktur (z.B.
Fahrradparkhaus, Abstellplatze, Radwege).

Einbindung in und iber Mobilitdtsstationen (auch zu
Sharingsystemen).

Ermoglicht dezentrale Speicherung aller Transaktionen
innerhalb eines Netzwerks.

Grundlage von Kryptowéahrungen wie Bitcoin, kaum
manipulierbar aber transparent.

Neues Verhdltnis aus Transparenz & Anonymitat bei
Wegfall einer zentralen Steuerungs- oder Kontrollinstanz
ergeben disruptives Potenzial der Technologie.

Einfacheres, verkehrstrageriibergreifendes Ticketing mit
eindeutiger Transparenz zu Zeit und Strecke der Nutzung
einzelner Verkehrsmittel samt Echtzeit-
Einnahmenzuordnung nach Anbietern (z.B. Blockchain-
App fiir Nutzung aller 6ffentlichen Verkehrsmittel).
Verkehrssteuerung durch Fahrzeug z.B. fur
Streckennutzung oder Platooning.

Zunehmende Vernetzung von Unternehmen & Branchen
durch Digitalisierung.

Dadurch Verschwimmen von Grenzen von Unternehmen
& Branchen .

Okonomische Netzwerke laufen ab einem gewissen
Vernetzungsgrad teil- bis selbstorganisiert, durch
Automatisierung werden aus Value Chains Okosysteme.

Gemeinsame Leistungsfahigkeit im Verbund durch einen
Orchestrator ist gréBer als Einzelbeitrag.

Moglichkeiten der Digitalisierung durch Einbindung neuer
Lésungsansatze.

Als Okosystemteil mit externen Innovatoren
kooperieren, statt als Einzelkdmpfer.

Innovative Geschaftsmodelle im Dialog, durch
Kooperation, im Austausch erproben.

Beschreibt einen Systemwechsel weg vom Besitz hin zur
Nutzung von Fahrzeugen.

Konzepte reichen von professionellen Anbietern bis hin
zu Peer-to-Peer Vermietung von Privatfahrzeugen oder
Mitfahrgelegenheiten.

Zunehmende Zuganglichkeit durch Anbieter, Apps und
Dienstleister.

Beschreibt einen Systemwechsel weg vom Besitz hin zur
Nutzung von Fahrzeugen.

Konzepte reichen von professionellen Anbietern bis hin
zu Peer-to-Peer Vermietung von Privatfahrzeugen oder
Mitfahrgelegenheiten.

Zunehmende Zuganglichkeit durch Anbieter, Apps und
Dienstleister.
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Ermittlung der Auswirkungen der Megatrend-Subtrends auf
Chancen & Risiken fiir den OPNV in Wiesbaden (3)

)
»Digital Health”

9)

»Digital Literacy”

)
, E-Mobility”

BEMNZ +
WAL TER

Beschreibung Erfolgsparameter

Auswirkung auf OPNV Wiesbaden

Bessere Interaktion zwischen Patienten, Medizinern und
Dienstleistern, z.B. damit Mediziner bei kritischen
Vitalwerten Feedback geben kdénnen, ohne vor Ort zu
sein.

Unterstiitzung individuelles Gesundheitsverhalten &
Gesundheitsversorgung.

Sicherstellung schnellstmogliche Notfallrettung, z.B.
durch einfachen Zugang .

Unterstiitzung individuelles Gesundheitsverhalten &
Gesundheitsversorgung.

Sicherstellung schnellstmégliche Notfallrettung, z.B.
durch einfachen Zugang.

Steigende Nutzererwartung an Schutz von Leib & Leben
sowie Gesundheit.

Nutzung von Wearables wie Smartwatches fiir
Notfallrettung bzw. Hilfestellungen

Souverdner & selbstbewusster Umgang mit
Herausforderungen der Digitalisierung:

Kognitiv: Verarbeitung des digitalen ,Information
Overflow”.

Sozial: Starkung des menschlichen Miteinanders in
digitalisierten Kontexten.

Kulturell: Offnung fiir neue Anforderungen digital
vernetzter Kommunikation.

Entwicklung Digitalisierung Gber kritisches Denken &
kreative Teilhabe beeinflussbar.

Auswirkungen & Technologien der Digitalisierung
verstehen und mitgestalten.

Soziale Interaktion, zwischenmenschlicher Umgang,
Kommunikation sowie Ideen & Ideale des
Zusammenlebens im digitalen Raum ausbilden,
entwickeln & aushandeln.

Steigende Nutzeranforderungen an OPNV aufgrund
steigender Erwartungshaltung auch tber weltweite Best-
Practice-Beispiele und Erfahrungswerte und Kompetenz.

Evolution der Mobilitat durch Verbreitung von
Elektrofahrzeugen.

Reichweite von Batterien & Lademanagement stellt
grofRte Herausforderung dar.

Wandel wird beschleunigt durch Digitalisierung der
Verkehrssysteme und zunehmende Automatisierung der
Mobilitat (selbstfahrende Autos).

Anforderung, dass Betrieb, Herstellung & Verwertung
umwelt- & klimaneutral sind.

Hohe Durchgangigkeit, geringe Anpassungszwange und
klareres Design als Erwartungshaltung der Nutzer fur
Umgang mit verschiedenen Verkehrsmitteln.

Nutzer werden Reichweiteneinschrankungen und wenig
Komfort nicht akzeptieren.

Versorgungssicherheit (neue Ladeinfrastrukturen) ist
Betriebsgrundlage.
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Ermittlung der Auswirkungen der Megatrend-Subtrends auf
Chancen & Risiken fiir den OPNV in Wiesbaden (4)

11)
»internet of
Things“

12)
»Lebensqualitat”

13)

,Omni-
channeling”

BEMNZ +
WAL TER

Beschreibung Erfolgsparameter

Auswirkung auf OPNV Wiesbaden

Ergebnis umfassender Vernetzung und Interaktion
zwischen digitalen Systemen.

Betreffend alle denkbaren Gerate und cyber-physische
Systeme.

Nicht nur IT-Hardware (Computer, Smartphones),
sondern z.B. auch Industrieanlagen, medizinische
Apparaturen, Wearables, Fahrzeuge oder ganze Gebaude.

Minimierung verkehrsbedingter Verzogerungen durch
sensorfahige loT-Losungen (Verfolgung geografische
Position & Geschwindigkeiten von Fahrzeugen,
Generierung & Reaktion aktuelle Warnungen).

Digitale Verkehrsleitsysteme & optimierte Fahrplane
(Pendel- & Wartezeit senken).

Nicht nur Anschlussinformationen fiir Nutzer Uber,
sondern Nutzungsoptimierung.

,Besser statt mehr” wird zur Leitdevise von individuellen
& kollektiven Strategien.

Setzen auf hohere Lebensqualitat (z.B. mehr Freizeit statt
Geld, neue Griinflache statt weiteres EKZ, lieber weniger
und dafur besseres Fleisch).

Lebensqualitat und Urbanitat ist verbunden mit
attraktiven & leistungsfihigen OPNV.

Steigendes Verkehrsvolumen durch weitere
Verbesserung und Ausbau des OPNV bei méglichst
geringen Umweltauswirkungen bewaltigen.

Nur wenn OPNV als echte Alternative zum Auto
wahrgenommen wird, kann er seine Position als
umweltvertraglicher Verkehrstrager fiir die Zukunft
sichern.

Kanaliibergreifendes Geschaftsmodell fiir Unternehmen
zum verbessern des Kundenerfahrungsmanagement.
Uber mehrere Kanile gleichzeitig in stindigem Kontakt
mit Unternehmen sein.

Neben Telefonie & phys. Standorte auch digitale Kanale
(Apps, soziale Medien etc.).

Alle moglichen ein- und ausgehenden
Kommunikationskandle koordinieren.

Digitale Vernetzung von Information, Ticket & Service,
wobei fiir den Zugang zum Kunden die Information im
Vordergrund steht.

Dies z.B. mit automatischer Raumerfassung, Be-In/Be-
Out, Fahrpreisfindung (Aktivierung beim Einsteigen,
Anwesenheitserfassung, Aussteigen). Das System erzeugt
die passenden Formate zu den gewahlten Kanalen.
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Ermittlung der Auswirkungen der Megatrend-Subtrends auf
Chancen & Risiken fiir den OPNV in Wiesbaden (5)

14)
,Seamless
Mobility“

15)
»Selftracking”

16)
»Smart City”

BEMNZ +
WAL TER

Beschreibung Erfolgsparameter Auswirkung auf OPNV Wiesbaden

Fluide & nahtlose Uberginge zwischen Verkehrsmitteln
mit digitaler Vernetzung

Integrierte Konzepte liber mehrere Verkehrsmittel
entlang Mobilitatsketten.

Intellig. verzahnte Nutzung verschiedener
Verkehrstrager, inkl. Buchung/Bezahlung.

Ubergangs- bzw. friktionslosen Mobilitit durch die
neuen digitalen Infrastrukturen.

Systeme in einem libergeordneten , System of Systems”
(SoS), in dem jedes System fiir sich oder im Verbund
optimal zu nutzen sein soll. Dies Uber eine Cloud-Losung.
Nicht langer in Konkurrenz zueinander & intellig.
verzahnt inkl. Buchung/Bezahlung.

Mobilitat darf kiinftig keine wertvolle Zeit verschlingen
und muss reibungslos, 6konomisch, 6kologisch und sozial
nachhaltig sein. Dazu den Geldbeutel schonen.

Digitale Anwendungen fiir Smartphones, Sport-
Armbander oder andere traghare Gerdte werden fir
Aufzeichnung/Visualisierung/Auswertung korperlicher
Leistungen oder Gesundheitswerte und Vitaldaten
genutzt.

Erhebung und Sammlung von gesundheits- und
fitnessrelevanten sowie persénlichen Daten jeglicher Art
unter der Verwendung z.B. von Wearables.

Vergleich mit anderen und Durchschnittswerten oder zur
Optimierung, zur Speicherung und spaterem aufrufen
(,erinnern”).

Betreffend z.B. Gesundheitsmonitoring & Erndhrung,
Emotionen und Stimmungen.

Technologisch smart: Suche nach intelligenten Systemen,
die ganzheitliche Losungen fiir verschiedenste
Herausforderungen der Stadt bieten. Bewaltigung tber
sinnvolle Vernetzung & tber technologische
Insellésungen hinaus.

Sozial intelligent: Beriicksichtigung des Wissens und der
Wiinsche der Bewohner.

Vernetzte intelligente Systeme (ganzheitliche Lésung)
Uber technische Insellésungen hinaus &
nachfrageorientierte Kapazitat (Skalierbarkeit).
Einbindungsmoglichkeiten in zentrale Steuerung.
Effiziente Mobilitatslosungen im dichter werdenden
StralRenverkehr ermoglichen.

Bericksichtigung der Wiinsche der Nutzer
(,Nutzerperspektive”).
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6.3 Abzupriifende Chancen & Risiken auf der

Basis der Megatrends
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Zusammenfassung abzuprufende 16 Chancen und Risiken fiir
Verkehrstrager im OPNV (Anwendung auf LHW) (1)

@ Weitgehende Schonung von Ressourcen und Umwelt/Natur (bei Betrieb, Herstellung & Verwertung).

@ Beitrag zum individuellen Gesundheitsverhalten der Biirger.

Vermeidung gesundheitlicher Dauerbelastungen & verbundener Gefahren (inkl. Stress) der Nutzer
(Stehen im Stau, hohes Verkehrsaufkommen, Fehlverhalten anderer Verkehrsteilnehmer).

@ Vermeidung Dauerbelastungen der Anwohner (Larm, Erschiitterungen).

@ Verbesserung Stadtklima, auch durch weniger Bodenversiegelung.

@ Beitrag zur Entlastung des StraBenraums (durch Alternative zur MIV-Nutzung, Optimierung der Anzahl
privater Fahrzeuge/Zweitwagen, effizienter Mobilitdtslosung in Ergdnzung zum MIV etc.).

@ Steigerung der Verkehrssicherheit, Stadt "sicherer" machen und Unfallzahlen minimieren (auch durch
Sensorik bzw. Vernetzung mit Infrastruktur & anderen Fahrzeugen).

Steigerung OPNV-Nutzung (iiber Attraktivitat, multimodale Durchgingigkeit, nachfrageorientierte
Verflgbarkeit, Abdeckung, Zuverlassigkeit, Einsatzzeiten, Teilhabe).
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Zusammenfassung abzupriifende 16 Chancen und Risiken fur

Verkehrstriger im OPNV (Anwendung auf LHW) (2)

® 6 6 6& © & & ©

BEMNZ + -
WRALTER

Ubergangs- & friktionsloses Ineinandergreifen von Reiseorganisation, Fahrplidnen, Fahrpreis, Service &
Information Gber bedarfsgerechte (Cloud-)Losung(en) samt nutzungsgerechter Einnahmenteilung.

Kombinierte Nutzbarkeit bzw. Integrierbarkeit in multimodale Verkehre (Mobilitatsstationen, Sharing-
Systeme, Bike&Ride - auch mit Anbindung an Fahrradinfrastruktur bzw. Fahrradparkhaus -, Park&Ride).

Moglichkeit der Mitnahme von Fahrrad oder sonstige Fahrzeuge der Mikromobilitat im Verkehrstrager.
Max. Reduzierung der Reisezeiten (mit Minimierung verkehrsbedingter Verzogerungen).

Einbindung in verkehrstrageriibergreifende Gesamtsteuerung auch durch digitale Verkehrs-leitsysteme.

Auswirkung Anwendung (Big)Data Analytics in Hard- & Software (als Voraussetzung fiir Transparenz)
fur Betrieb, Nutzung (Steuerung/Nutzung/ Skalierung/ Effizienz) & Wartung bzw. Instandhaltung.

Erh6hung von Lebens- und Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum (Stadtgestaltung, Vermeidung der
Trennung des Verkehrsraumes durch Schneisen).

Eignung fiir autonome (fahrerlose) Verkehre.
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7. Verkehrstrager fiir Mobilitatskombinationen in Wiesbaden
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Begriindung Ausgeschlossene Verkehrstrager (1)

Gebunden
(eig. Infrastruktur)

Spurgefiihrt

(eigene Trasse)

* Spurgefiihrte Systeme (in der Regel Busse) haben wegen benotigter eigener Trasse einen sehr
hohen Platzbedarf.

* Wegen hoher Wartungs- und Reparaturintensitat (vgl. Essen) nicht fir die durchgangige Einrichtung
ganzer LinienfUihrungen geeignet.

* Kosten der Systemerrichtung schlagen sich nicht in entsprechenden Betriebsvorteilen nieder. Dies
auch wegen benotigter Zusatzausstattungen der Fahrzeuge zur Einhaltung der Spurfihrung
(Alternative: Breitere Busspuren).

* Mangels Systemerfolg kaum Hersteller am Markt, daher auch Ersatzteilengpasse. Stadte in
Frankreich bauen von Spursystemen auf StralBenbahntechnik um bzw. richten neue Linien nur noch
als Strallenbahn ein.

* Nutzung des Systems fiir den Winterbetrieb bei Eis und Schnee bedeutet ein gesondertes Freihalten
der Fahrspur.

* Spurbusse verbinden den Infrastrukturbedarf fiir eine Strallenbahn mit den Nachteilen des
Omnibusses (geringe Kapazitat, hoherer Energieverbrauch, schlechterer Fahrkomfort).

* Spurbustrasse kann immer nur genau dort eine abschnittsweise Einzelmalinahme darstellen, wo
guerender Verkehr aufgrund einer aufgeldsten Siedlungsstruktur nur eine untergeordnete Rolle
einnimmt und damit ohnehin genligend Verkehrsflache zur Verfligung steht.
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Begriindung Ausgeschlossene Verkehrstrager (2)

Gebunden
(eig. Infrastruktur)

Oberleitungsbus

BEMNZ + 64
WAL TER

Aufgrund eines groReren Gewichts und hoheren Anschaffungskosten (geringe Anzahl an Herstellern,
Spezialanfertigungen) deutlich kostenintensiver als frei fahrende Busse.

Oberleitungsbusse prinzipbedingt langsamer als Omnibusse, fiir die ein gesetzliches Tempolimit von 80
beziehungsweise 100 km/h gilt, das dort auch tatsachlich erreicht wird. Oberleitungsbusse kdnnen nicht auf
KraftfahrstraBen und Autobahnen eingesetzt werden. Fir Verbindungen nach Mainz oder in die umliegenden
Landkreise sind sie somit nicht geeignet.

Wegen der teuren Anschaffung, zusatzlicher Infrastruktur, der Schulung des Personals und der verbundenen
Wartung etc. sind O-Busse eine kostenintensive Losung. Auch sind O-Busfahrzeuge deutlich weniger bestandig
als z.B. eine StraRenbahn.

O-Busse sind unflexibel bei Umleitungen, sie fahren immer nur den reguldren Linienweg.

Uberschaubare Marktnische auf Linien mit einem Fahrgastaufkommen, auf denen sich der Bau einer
StralBenbahn noch nicht lohnt.

Im Vergleich zur StraBenbahn nehmen O-Busse deutlich weniger Fahrgaste auf, benoétigen aber ebenso eine
Fahrdrahtinfrastruktur.

Haltestellen mussen vollstandig an O-Busse angepasst werden bzw. ist ein Ein- und Ausstieg bzw. Umstieg nur
Uber die Fahrbahn moglich, weil die Fahrleitungsgeometrie ein Heranfahren an den Bordstein nicht zulasst.

Fahrkomfort ist ggu. einer StraBenbahn schlechter, da Vertikalerschiitterungen eines Dieselbusses aufweisend.
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Begriindung Ausgeschlossene Verkehrstrager (3)

S-Bahn

* Eine Verlangerung der S-Bahn durch die Wiesbadener Innenstadt z.B. in Richtung Bad Schwalbach
aufgrund des dann eine Schneise durch die Stadt schlagenden Fahrwegs ist nicht moglich.

*  Firdie Umsetzung in/durch die Wiesbadener Innenstadt ware ein kostenintensiver und wegen der
Bodenbeschaffenheit bzw. der heiRen Quellen aufwandiger Bau eines addaquaten Tunnels
notwendig. Damit musste auch der Wiesbadener HBF vollig umgestaltet werden.

* Ob eine derartige Untertunnelung Wiesbadens moglich ist ware zu priifen und ist in Folge der die
Bodenbeschaffenheit nicht sicher.
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Begrindung Ausgeschlossene Verkehrstrager (4)

U-Bahn

* Fir die Errichtung einer U-Bahn-Linie bzw. eines U-Bahn-Netzes ware eine Untertunnelung der

Wiesbadener Innenstadt notwendig, die an den Bodenbeschaffenheiten scheitern bzw. sehr teuer
werden konnte.

* Furdie Errichtung von U-Bahnen sind grundsatzlich die im Wiesbadener Stadtgebiet
zurlickzulegenden Strecken zu kurz (Wirtschaftlichkeit) bzw. sind fir die Anbindung der Landkreise
die Bevolkerungsdichten zu gering. Richtung Mainz gibt es keinen Systemanschluss.

BEMNZ + -
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Begriindung Ausgeschlossene Verkehrstrager (5)

Stadtbahn/Metro

* Daim Wiesbadener Stadtgebiet im wesentlichen strallenblindige und nicht strallenunabhangige
Strecken- bzw. Netzabschnitte zu bedienen sind, ist eine auf diese Mischinfrastruktur ausgelegte
Stadtbahn/Metro nicht sinnvoller als eine fiir die straBenbiindige Nutzung optimierte Stralenbahn.
Dazu ist eine Stadtbahn weitgehend auf kreuzungsfreien Betrieb ausgerichtet, die StraBenbahn
nicht.

* Auch fir die Stadtbahn/Metro ware daher die Errichtung von aufgrund des Wiesbadener
Untergrunds kostenintensiven bis ggf. problematischen Tunnelabschnitten notwendig.
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Begriindung Ausgeschlossene Verkehrstrager (6)

Zahnradbahn

e Eine groRe Héhen iiberwindende Zahnradbahn ist grundsitzlich ungeeignet fiir den OPNV in
Wiesbaden bzw. die Anbindung der umliegenden Landkreise und von Mainz. Auch, da keine
Systemanbindung dorthin moglich ware.

* Ist vor allem zur VerkehrserschlielBung von topographisch unterschiedlich beschaffenem Gelande
geeignet, wo abwechslungsweise flachere und steile Streckenabschnitte im Adhdsions- bzw. im
Zahnstangenbetrieb durchgehend befahren werden konnen.

* Hat Berechtigung bei verhaltnismalig langen Steilstrecken mit groBen geforderten
Transportkapazitaten.

* Es handelt sich nicht um einen typischen Verkehrstrager des OPNV bei einer Topologie wie in
Wiesbaden. Die Spezialkonstruktionen an Fahrzeugen und Schienen sind daher kostenintensiv.
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Begriindung Ausgeschlossene Verkehrstrager (7)

Standseilbahn

Standseilbahnen sind die steilsten Schienenbahnen liberhaupt und auf die Anwendung im Gebirge
ausgelegt. Sie eignen sich nicht fiir den OPNV in Wiesbaden.

Standseilbahnen sind bei schwierigen topographischen Verhaltnissen sinnvoll, damit kénnen auf
kurzer Strecke betrachtliche Hohenunterschiede iberwunden werden.
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Begriindung Ausgeschlossene Verkehrstrager (8)

Einschienenbahn (Monorail)

* Fahrweg und Fahrzeug von Einschienenbahnen stammen im Normalfall von einem Hersteller und
sind nicht standardisiert. Mangels echtem Wettbewerb und einer Standardisierung bei Fahrzeugen,
Netzwerkinfrastruktur unterschiedlicher Hersteller und bei den Betreibern ist daher mit hohen
Anpassungskosten zu rechnen. Neben der mangelnden Standardisierung der Systeme
untereinander ist keine Ubergangsméglichkeit von und zur herkdmmlichen Schiene (wie bei
StraRenbahn-Zug) oder zur StralRe (wie beim Spurbus) gegeben.

* Der Einsatzbereich von Einschienenbahnen liegt deswegen vor allem im Bereich der Punkt-zu-
Punkt-Verbindungen, insbesondere wenn grofRere Bereiche aufgestandert zu Uberqueren sind
(Messe, Parks, Flughafen).

*  Weichen sind verhaltnismaBig komplex und teuer. Auffahrbare Weichen sind in keinem Fall
moglich.

* Flexible Trassierbarkeit und futuristisches Design flihren zu einer erheblichen Beeintrachtigung des
Stadt- und Landschaftsbildes.
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Begriindung Ausgeschlossene Verkehrstrager (9)

Schwebebahn

* Einzig umgesetzte Wuppertaler Schwebebahn gilt ahnlich einer U-Bahn als StraRenbahn besonderer

Bauart und wird gemaf der Verordnung liber den Bau und Betrieb der StraRenbahnen (BOStrab)
betrieben.

* Die Schwebahn nutzt den durch Wuppertal verlaufenden Fluss Wupper und ist mit groflem
Aufwand entlang und mittig tiber diesem errichtet worden.

* Eine vergleichbare raumliche Situation ist in Wiesbaden bzw. auf dem Weg nach Mainz oder in die
umliegenden Landkreise nicht gegeben.
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Begriindung Ausgeschlossene Verkehrstrager (10)

People Mover

* Meist schienengebundene und in der Regel automatisch verkehrende Verkehrsmittel fiir kurze
Strecken (Flughafen und Messen).

* Teilweise werden auch Fahrsteige, Personenaufziige oder auch Bahnen in Freizeitparks zu den
People Movern gerechnet.

* Diein hoher Taktfolge verkehrenden Kabinen oder Zlige finden Anwendung auf Routen mit hohem
Passagieraufkommen, die fur Fahrsteige zu lang und flir Schienenpersonennahverkehrssysteme zu
kurz sind. Dies trifft auf Wiesbaden so nicht zu.

* Seilgezogene Systeme sind in ihrem Aktionsradius beschrankt, d.h. sie sind nicht annahernd so
flexibel wie Selbstfahrer und nachtragliche Erweiterungen sind ohne Vorausplanung nur schwer zu
realisieren. Auch bezlglich Streckenlangen, Transportkapazitaten und Taktzeiten ist die
Leistungsfahigkeit beschrankt.
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Begriindung Ausgeschlossene Verkehrstrager (11)

Liftkabinen mit Linearmotor

Seilloser Aufzug, die Kabine wird durch zwei elektromagnetische Synchron-Linearmotoren
angetrieben und somit nur durch ein vertikal bewegliches Magnetfeld gehalten bzw. bewegt.

Einsatz mehrerer Kabinen pro Schacht, die sich unabhangig voneinander steuern lassen, moglich.

* Noch kein marktfahiges System vorhanden, Marktchancen sind noch unklar.
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Begriindung Ausgeschlossene Verkehrstrager (12)

Luft

Hubschrauber-Shuttle*

* Metropolen wie Sao Paulo oder Istanbul sind jetzt schon mit entsprechenden Hubschraubern und
Landeplatzen ausgestattet. Damit konnen Passagiere mit hoher Zahlungsbereitschaft schnell und
ohne im Stau zu stehen von einem Ort zum anderen fliegen.

* Entsprechende infrastrukturelle Voraussetzungen insbesondere fiir zivile bzw. private Fliige z.B.
zwischen Wiesbaden und dem Flughafen Frankfurt sind in Wiesbaden nicht gegeben.

* Heutige Hubschrauber sind dazu nicht nur sehr l[armintensiv, sondern verursachen auch starke
Luftbewegungen, so dass diese zu Start und Landung nicht ohne aufwandige
Sicherheitsvorkehrungen in der Nahe von Menschen oder Gebauden betrieben werden kénnen.

* Fur Wiesbaden kommt die Besonderheit des zwischen der Stadt und dem Flughafen Frankfurt
gelegenen amerikanischen Militarflugplatzes Wiesbaden-Erbenheim (US Army) hinzu.
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Begriindung Ausgeschlossene Verkehrstrager (13)

Linienschiff

* Linienschifffahrten entlang des Rheins bzw. Mains haben fiir die Wiesbadener Innenstadt bzw. die
umliegenden Landkreis oder Mainz keine wirkliche Relevanz fiir die Beforderung z.B. von Pendlern.

* Das StraRen- und Schienennetz in der Region ermdoglicht Pendlern und Einkaufsverkehren eine

auBBerhalb der StoRRzeiten komfortable und schnelle Zielerreichung. Ein Linienschiff ware insgesamt
deutlich langsamer.

* Da mit der Einrichtung von entsprechenden Linienschiffbetrieben hohe Kosten in Schiffe, Personal,
Betrieb und Wartung verbunden waren, ist eine wirtschaftliche Einrichtung eines
Linienschiffbetriebes nicht realistisch zu erreichen.

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

EEHZ + 75 digital
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Verkehrstrager — noch in der Priifung (1)

Gebunden
(eig. Infrastruktur)

Optisches
Leitsystem

Die Untersuchung der Verkehrstréiger ,,Optisches Leitsystem” ist noch nicht abgeschlossen, eine
abschliefSende Bewertung kann erst nach Zusammenstellung aller fachlichen Unterlagen erfolgen. Eine
vertiefende Betrachtung wird auch auf Wunsch der IHK Wiesbaden vorgenommen.

BEMNZ + 26

Bisherige Argumente:
Hoherer Rollwiderstand als Strallenbahn etc.

Geringere Energieeffizienz als StraRenbahn wegen Aufladen des Akkus (keine Energieversorgung via
Oberleitung oder ahnlichem.

Bei Verkehrsunfallen und dadurch entstehenden Hindernissen auf der Strecke knnen Fahrzeuge
wie eine Bahn nicht einfach ausweichen, da man auf die "virtuelle Schiene" festgelegt ist. Das heil3t,
man muss bis zur Raumung der Unfallstelle warten.

Nutzung des Systems fiir den Winterbetrieb bei Eis und Schnee nicht moglich, da die optische
Leitspur nicht grundsatzlich sichtbar ist.

Wird fortgesetzt.

d:gilol
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Verkehrstrager — noch in der Priifung (2)
K
(eig. Infrastruktur)

AutoTram

Die Untersuchung der Verkehrstréger ,,AutoTram* ist noch nicht abgeschlossen, eine abschliefsende

Bewertung kann erst nach Zusammenstellung aller fachlichen Unterlagen erfolgen. Eine vertiefende
Betrachtung wird auch auf Wunsch der IHK Wiesbaden vorgenommen.

Diese Betrachtung und Analyse ist noch in der Bearbeitung und wird nachgeliefert.
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Qualifizierte Verkehrstrager im Ergebnis der Priifung der

Einsetzbarkeit in Wiesbaden

Omnibus Minibus . Tam/
| Limousine* |
Shuttle/ODM- Sharing- . "
Verkehre* Systeme* Mietwagen

Stralenbahn

Luft

Lufttaxi*

BEMNZ +
WAL TER

Gebunden
(eig. Infrastruktur)

Bus Rapid

Transit (BRT)

Seilbahn

Fahre

Barkasse

* lm Rahmen des OPNV, nur wenn Funktion als Zubringer bzw. ,Letzte Meile” eingenommen wird
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Ausgeschlossene Verkehrstrager

Gebunden
(eig. Infrastruktur)

Spurgefiihrt Optisches Oberleitungs-
(eigene Trasse) Leitsystem bus
S-Bahn U-Bahn Stadtbahn Einschienen- Schwebebahn
bahn (Monorail)
. Liftkabinen mit
Zahnradbahn Standseilbahn People Mover Linearmotor

Luft m

Hubschrauber-
Shuttle*®

Linienschiff

* |m Rahmen des OPNV, nur wenn Funktion als Zubringer bzw. ,Letzte Meile” eingenommen wird
bzw. gemaR PBefG OPNV-Verkehre ersetzt, ergénzt oder verdichtet werden
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8. Notwendigkeit Erweiterung & Anpassung OPNV-Angebot

durch sich verandernde Rahmenbedingungen bis 2030

BEMNZ <+ 80 d mobilities®
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Rahmenbedingungen in Wiesbaden 2018/2019

X It
o

@

C@\ main-taunus-kreis

Rheingau-
Taunus-Kreis

Der Kreis °
Grof-Gerau

/"sw
/\/
MAINZ-BINGEN

BEMNZ <+
WAL TER

In Wiesbaden wohnten Ende November 2018 rund
291.000 Menschen.

Die Landeshauptstadt ist eines der zehn Oberzentren des
Landes Hessen und bildet mit der angrenzenden
rheinland-pfalzischen Landeshauptstadt Mainz ein
landeriibergreifendes Doppelzentrum mit insgesamt
rund 507.000 Einwohnern.

Die Agglomeration Wiesbaden selbst zahlt etwa 560.000
Einwohner und umfasst neben der Landeshauptstadt den
Rheingau-Taunus-Kreis, die Stadte Eppstein, Hochheim
am Main, Hofheim am Taunus (alle Main-Taunus-Kreis),
die Stadt Ginsheim-Gustavsburg sowie die Gemeinde
Bischofsheim (beide Kreis GroR-Gerau).

Die Stadt wies 2018 mit 110,3 % des Bundesdurchschnitts
bzw. mit rund 25.961 Euro pro Erwerbstatigem einen
tberdurchschnittlichen Kaufkraftindex auf und rangiert
damit auf Platz 7 der 56 grofSten deutschen Stadte.

Im Zukunftsatlas 2019 (Prognos) belegte die kreisfreie
Stadt Wiesbaden Platz 46 von 401 Landkreisen und
kreisfreien Stadten in Deutschland und zahlt damit zu den
Orten mit ,,hohen Zukunftschancen”.

81
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Bei einem Vergleich der Stadte Wiesbaden liegt Wiesbaden
betreffend den MIV in der oberen Gruppe

Modal Split in GroRRstadten im Vergleich

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

56
MV

B Umweltverbund
27 ohne OV

17 ® Davon OV

Quelle: eigene Darstellung auf Basis der SrV Werte und MID
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Der Pkw-Bestand in Wiesbaden ist steigend, sogar
uberproportional zur Einwohnerentwicklung

Entwicklung Einwohnerzahlen und

Pkw-Bestand in den Jahren 2008-2017 des Pkw-Bestandes in Wiesbaden

47 150
5] 5 14
S % 145 8 Pkw
s 45 & 12
140
44
43 135 10
42 130 8
X .
. s c Einwohner
40 6
120
39 A
38 115
0 D o i o on < N (Vo) r~
SS88888g8¢8¢8 2
mmm Bestand an Pkw in Deutschland insgesamt 0
——Bestand an Pkw in Wiesbaden 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
=  Die Entwicklung des Pkw-Bestandes in Wiesbaden dagegen folgt dem deutschlandweiten Trend.
= Seit 2008 nimmt der Pkw-Bestand kontinuierlich zu. Circa 140.000 Pkw sind in der Stadt Stand 2018 angemeldet. Dies
entspricht einem Motorisierungsgrad von 581 Pkw / 1.000 Einwohner. Eine besonders hohe Pkw-Dichte ist in den
Stadtteilen Siidost und Erbenheim sowie in den Bezirken am 6stlichen Stadtrand zu verzeichnen.
=  Die Zuwachsraten steigen dabei tGiberproportional im Vergleich zur Einwohnerentwicklung.

EEHZ + 83 .. digital
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Demografische Entwicklung in Hessen und Wiesbaden

Prognose der demografischen Entwicklung fiir Anteile der Einpersonenhaushalte der Personen

Hessen > 75 Jahre in Wiesbaden
4% 5% 7% 8% 10% 14%
1% 21% o - o 2011 2019
26% 25%

bis unter 5.3

24% . 25% . 279,

21% 5.3 bis unter 7.3
. 7.3 bis unter 9.4
21% 19% 18% 17% 16% B 5.4 bis unter 11.4
B 11.4 und menr
2000 2013 2020 2030 2040 2050 o
Anteile in %
B <20 Jahre ¥ 20 - < 40 Jahre " 40- < 60 Jahre Quelle: Landeshauptstadt Wiesbaden, Amt fiir Statistik und Stadtforschung

60 - < 80 Jahre 80 + Jahre

Quelle: HA Hessen Agentur GmbH — Wirtschaftsforschung und
Landesentwicklung

Die allgemeine demografische Entwicklung zeigt
eine tendenziell alternde Bevolkerung.

Starke strukturelle Unterschiede in den einzelnen
Stadtteilen: Besonders in den duReren Bezirken

Zunahme des Anteils der alteren Bevolkerung.
- Besondere Bedeutung dieser Bezirke fur die
verkehrliche Anbindung

Gerade altere Bevolkerungsgruppen haben eine
hohe Affinitat fir Pkw-Fahrten (MID, 2017)
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Verkehrsmittelanteile nach Wegezwecken im Binnenverkehr
Wiesbaden

Wegezwecke im Binnenverkehr Zuriickgelegte Distanzen nach Verkehrsmitteln

[ Y)Y, o e
£ 80
5
= 70
M Fahrrad F
5 60
=
% 50
M zu FulRR = 40
2 30
©
MV T 20
=
< 10
0
bis 1 bis 2 bis 3 bis 4 bis 5 bis8  bis 10 dber 10
. . . . o Anteil der Wege bis maximal ... km Lénge
Eigener Kita/ Schule/  Einkauf/  Bringen und Freizeit Insgesamt
Arbeitsplatz  Ausbildung Dienstleistung ~ Holen 20 FuR Fahrrad MIV OV emmminsgesamt

= Haupteinsatzzwecke:
* MIV: Hoher Anteil bei beruflichen Wegen und bei Servicewegen (Bringen und Holen), Freizeit und Einkauf mit 38 %
ebenfalls mit hohem MIV-Anteil
* OV: hoher Anteil bei Kindern und Jugendlichen fiir den Weg zu Schule und Ausbildung
= 40 % der MIV-Wege sind kiirzer als 4 km. Gerade fir diese Verkehre kdnnen durch geeignete Angebotsverbesserungen
Alternativen geschaffen werden.

= Gerade fir die beruflichen Wege sind komfortable und attraktive Alternativen fiir eine nachhaltige Verkehrsentwicklung
erforderlich.

Quelle: Stadt Wiesbaden, Daten zum Verkehrsverhalten der Wiesbadener Bevélkerung auf Basis SrV 2013

BEMNZ + -  digital
WALTER dmo .



Beschaftigtenzahlen werden bis 2030 um weitere 11 %

steigen
Die Stadt Wiesbaden
. verzeichnet in den
M Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte in Wiesbaden verg.e!ngenen Jahren gme

. positive Entwicklung in

150.000 Bezug auf Arbeitspldtz- und
Beschaftigungszahlen.
Im Jahre 2018 waren rund

140.000 138.000 sozialversiche-

130.000

120.000
110.000
100.000

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2030*

o
0
oe®

eo’
.o
ce

* Prognose laut VEP 2030, 2018

rungspflichtige Beschaftige
in der Stadt Wiesbaden
gemeldet.

Im Zeitraum von 2013 bis
2018 hat sich die Zahl der
Beschaftigten um 8 %
erhoht.

Prognosen im Rahmen des
VEP 2018 gehen von einer
weiteren Steigerung um 11
% der Erwerbstatige bis
2030 in Wiesbaden aus.

BEMNZ +
WAL TER

Quellen: Statistisches Jahrbuch Wiesbaden, VEP 2030, 2018
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Pendlerstatistik Frankfurt RheinMain

EINPENDLER
NACH WIESBADEN JRE A S .
Sy '.‘»;-f’
e "h".\ - !/{ - ;:k;

4 3
5 Limburg-Vialburd,
a3z AL

Hain-TaunusKreis
5634

T
’ Main-Kinzig-Kreis -
o 1
Fankfurt 671 s~y P Offerkach sm Msin
am N:mri. Y Y s 435
77 M

>y Aschaﬂennurﬁml
194 b3 Aschaffenburg

n3

>

L i

Darmatadt
668

Einpendler
! ~ 5500
"B RPN ~ <1000
R I < 5.000
il P M < 10.000
% M < 19.000

AUSPENDLER
AUS WIESBADEN

Auspendler

1< 100
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M < 5.000
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Quelle: IHK Frankfurt RheinMain, Pendleruntersuchung 2018

Der Arbeitsmarkt in der Rhein-Main-Region zeigt einen deutlichen Aufwartstrend. In der Metropolregion sind allein in den
letzten drei Jahren 170.000 neue sozialversicherungspflichtige Jobs entstanden, sowohl in den Grof3stadten als auch im

Umland.

Allein in die Stadt Mainz pendeln aus Wiesbaden regelmaRig ca. 8.700 Beschaftigte. Gleichzeitig kommen fast genauso

viele Pendler aus Mainz nach Wiesbaden.

Starke Pendlerbeziehungen bestehen auch zum Rheingau-Taunus-Kreis. Taglich pendeln hier 18.900 Personen nach

Wiesbaden.

BEMNZ <+
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Pendlerentwicklung in den vergangenen Jahren — ein klarer
Trend

90.000

M Einpendler ™ Auspendler

80.000

70.000

60.000

50.000

40.000

30.000
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2025* 2030*

* Prognose laut VEP 2018

Die Bedeutung des Arbeitsmarktes in der Region wird auch durch die Entwicklung der Pendlerzahlen deutlich:

* IndenJahren von 2013 bis 2018 — innerhalb von 5 Jahren — stieg die Anzahl der Einpendler um 9 %.

= Die Zahl der Auspendler stieg in dem gleichen Betrachtungszeitraum sogar um 14 %.

= Setzt sich dieser Trend weiterhin fort, werden im Jahre 2030 rund 85.000 Personen nach Wiesbaden einpendeln.
= Parallel dazu werden laut den Prognosen ca. 59.000 Personen aus der Stadt auspendeln.

EE'-'Z + 88 __digital
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Die StraReninfrastruktur stoRt bereits heute an
Kapazitatsgrenzen, besonders in den Hauptverkehrszeiten ...

Staulevel Wiesbaden im Wochenverlauf (18.-25. Oktober 2019)

CONGESTION LEVEL BY TIME OF DAY

CONGESTION LEVEL NOW

¢ 89%

1 64% more than average this time

CONGESTION LEVEL

LAST 48 HOURS

160% -
vow  §
% &
110%
100%

LAST 7 DAYS

§
£

Aeprinny

= Live congestion

TRAFFIC JAMS NOW

34 22.2km

total count total length

i
Arpur
Aepo,

Average congestion in 2018

Die Stadt Wiesbaden ist eine der staugeplagtesten Stadte Deutschlands. In einem Stau-Ranking des Navigationssystem-
herstellers TomTom liegt die Stadt auf Platz 11 der deutschen GroRstadte, im weltweiten Vergleich auf Rank 188.

Basierend auf Echtzeitdaten der Firma TomTom sind fiir eine Beispielwoche die Stauzeiten dargestellt (siehe oben).

Durchschnittlich braucht der Autofahrer bei einer 30-minttigen Fahrt eine Viertelstunde langer, um durch den
zahflieRenden Verkehr zu kommen. Vor allem im Berufsverkehr zwischen 7 und 8 Uhr verlangert sich die Fahrtzeit stark.

BEMNZ +
WAL TER

Quelle: TomTom, Zugriff am 25. Oktober, 18 Uhr
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... und steigende Fahrgastzahlen fiuhren bereits heute auch

im OV zu Kapazititsengpissen

Fahrgastentwicklungen im Vergleich

Tagesganglinie Auslastung ESWE Linienbusse

25
Tagesganglinie Mo-Fr
i |LLL, L
20
Fahrgaste |
. |
15 = Omnibus
S Pkw = Gelenkomnibus
c 0
. LY ™
Einwohner
5
»
0 ‘H‘ ....... HH ..................... HHM .............
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 FESEEESEEETESETEFEFETESESEFEFEFESEPEFEEESEFESS

Vorjahreszeitraum, als noch 55,6 Millionen Fahrgaste geza

Die Fahrgastzahlen der ESWE Verkehr sind in den letzten Jahren kontinuierlich gestiegen. 2018 nutzten insgesamt rund
59,4 Millionen Menschen das OV-Angebot. Dies entspricht einem statistischen Zuwachs von rund 6,7 % im Vergleich zum

hlt wurden.

Pro Tag nutzen rund 163.000 Menschen die Wiesbadener Linienbusse. In der HVZ sind die Kapazitatsgrenzen erreicht.
Dies ist ein deutlich starkeres Wachstum als die positive Einwohnerentwicklung allein vermuten lasst.

Quelle: Statistisches Landesamt Wiesbaden, 2018, ESWE Verkehrsgesellschaft GmbH, 2018




Wie viele Wege werden in Wiesbaden taglich zuriickgelegt?

85.628 Berufseinpendler
a2 Wege / Tag

297.000 - 307.000
Berufseinpendler Einwohner

290.547 Einwohner
a 3,4 Wege / Tag 32 Wege / Tag a 3,4 Wege / Tag

= 1.140.290 Wege in Wiesbaden taglich (+ X) = 1,181.055 - 1,215 Mio. Wege in Wiesbaden taglich (+ X)

ca.3,5-6,5%
mehr zuriickgelegte Wege taglich

= Wiesbaden ist die zweitgroRte Stadt Hessens mit rund 290.000 Einwohnern (2018).

= Von 2010 bis zum Jahre 2018 verzeichnete die Stadt ein Wachstum der Bevolkerung von rund 6 %. Zum ersten Mal seit
2010 wurde fir das vergangene Jahr eine Stagnation ermittelt (die Zuzlige und Abwanderungen hielten sich die Waage).

= Laut Prognosen der Stadt Wiesbaden aus dem Jahr 2017 wird sich die Bevolkerungszahl bis 2030 weiter erhéhen. Die
Prognosen sehen eine Zunahme der Bevolkerung bis 2030 zwischen 2,5 % und 5,5 %.

= |n der weiteren Betrachtung werden drei Varianten berlcksichtigt: Stagnation der Bevélkerungsentwicklung sowie die
prognostizierten Bevolkerungszahlen mit unterer und oberer Grenze bericksichtigt.

* Zusatzliche Wege durch Pendler die aus anderen Griinden als beruflich nach Wiesbaden kommen
Quellen: Wiesbadener Stadtanalysen, Bevolkerung in den Ortsbezirken der Stadt Wiesbaden — Basis Melderegister (Stand Oktober 2019), Pendleratlas, Eigene
EEI—IZ + Prognose, Landeshauptstadt Wiesbaden — Amt fiir Statistik und Stadtforschung, Zahlen und Fakten, 2018, Statistisches Jahrbuch der Stadt Wieshaden, 2018, Amt fur digital

Strategische Steuerung, Stadtforschung und Statistik Wiesbaden, 2017 91 mobilities
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Berufspendler sind deutlich Pkw-orientierter als Einwohner

Modal Split in Wiesbaden

e

a\ Pkw

OPNV

Modal Split bei Berufspendlern

¢ Fahrrad ﬁ Zu
O O Ful

durchgefiihrt.

= Der Modal Split in Wiesbaden weist einen Pkw-Anteil von 47 % auf. Somit wird nahezu jeder zweite Weg mit dem Pkw

= |m Allgemeinen ist dieser Anteil bei den Berufspendlern noch einmal hoher. Hier liegen keine Zahlen explizit fiir die Ein- und
Auspendler von und nach Wiesbaden vor. Im Bundesdurchschnitt liegt der Anteil der Pkw-Fahrer unter den Berufspendlern
bei rund 68 %. Demgegeniiber hat der OV nur einen Anteil von rund 14 %.

EEI_IZ + Quellen: SrV 2013, Destatis Mikrozensus 2016
WAL TER
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Wie viele Wege werden 2030 zuriickgelegt? Deutliche
Zunahmen sind im OV und MIV bei Eintreten der
Bevolkerungsprognose zu erwarten

1400000 = Unter Bericksichtigung des
Modal Splits (SRV, 2013)
werden heute rund 570.000
Wege im MIV und rund
377081 337621 180.000 Wege im OV

318736 zurickgelegt.

= Unter Annahme der
“vorsichtigen” Prognose von
28041 einem Bevolkerungswachstum
800000 22990 76001 - von 2,5% bis zum Jahre 2030,
185201 190641 so werden zusatzlich 6.100
Fahrten im OV und 23.000
Fahrten im MIV entstehen.

1200000

1000000

179093
600000

Wege am Tag

606526
567489 M 23_056 = Unter Annahme des stirkeren

Bevolkerungswachstums von
5,5% so werden 17.600
Fahrgiste taglich mehr im OV
fahren. Im MIV dagegen sind
es sogar 62.000 Fahrzeuge
zusatzlich.

400000

200000

= Die Darstellung basiert auf der

Heute (SrV) 2030 (untere Grenze) 2030 (obere Grenze) Annahme eines

B Mit dem Pkw B Mit dem OPNV B Mit dem Fahrrad M Zu FuR gleichbleibenden Modal Splits.

Quelle: SrV 2013, Amt fiir Strategische Steuerung, Stadtforschung und Statistik Wiesbaden, 2017
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Rahmenbedingungen in 2030 werden den Verkehr verandern
und erfordern neue Losungen

Nachfrage Wo stehen wir 20307 Angebot

Bevodlkerungsentwicklung BV-K ititen heut
-Kapazititen heute

an Grenzen in der HVZ

Beschaftigtenzahlen

IV-Kapazitaten heute an

P | fk
endleraufkommen Grenzen in der HVZ

Motorisierungsgrad

Neue digitale
Mobilitatsangebote

Demografischer Wandel

Quelle: Srv 2013

= Neue Angebote im OV und innovative Mobilititsdienstleistungen sind erforderlich, um einen
weiteren Anstieg des MIV zu vermeiden. Um dies zu erreichen bedarf es einer Férderung von OV, Rad
und neuen Mobilitdtsdienstleistungen.
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9. Mobilitatskombinationen auf der Basis von Szenarien

(mit Fahrgastentwicklung)
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LUHI—TEH dmo mOb'l:::\swl!oms



Einsatzbereich der Verkehrstrager

Stark
frequentierte
Hauptverkehrs-
linien

Anbindende
Massenverkehre
(Stadtteile,
Randlagen, Umland)

Feinverteilung
(in weniger dicht
besiedelte Gebiete)
& Gelegenheits-
verkehre

BEMNZ +
WAL TER

. - Taxi/ Bus Rapid
Omnibus Minibus . . .
Limousine* Transit (BRT)
Shuttle/ODM- Sharing- . . Optisches
Verkehre* Systeme* Mietwagen Leitsystem

Bodenverlauf

StraBenbahn
Omnibus Minibus Lim-lc-)auxsii/ne*
mteroor’ | [ srerme | [ etwagen

Seilbahn
Omnibus Minibus Lim-l;auxsfi/ne*
Mmoot | [ e, [ wietwagen-

Bus Rapid
Transit (BRT)

Qualifizierte Verkehrstrager fir Wiesbaden nach Einsatzbereichen

Lufttaxi*

Fahre

* |m Rahmen des OPNV, nur wenn Funktion als Zubringer bzw. ,Letzte Meile” eingenommen wird

bzw. gemaR PBefG OPNV-Verkehre ersetzt, ergénzt oder verdichtet werden
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Alle qualifizierten Verkehrstriger des OPNV flieBen in 3 Szenarien
mit besonderen Mobilitatskombinationen ein

Verdnderte Rahmenbedingungen
in Wiesbaden bis 2030
- aus Kapitel 8 -

Stark
frequentierte

Hauptverkehrs-
linien

Schienen- Schienen-
Anbindende Stra Be

Massenverkehre rﬁCkgrat nEtz

I
Ik plus plus

. . . .

Feinverteilung & V\.llrkungep fu.r das §esamtsystem Verkehr?

Gelegenheits- * Eignung fiir die Anbindung der Innenstadt?
verkehre * Einsatzbereiche?

Einsatzbereich der Verkehrstrager

Ausblick auf die langfristige Zukunft
- erfolgt in Kapitel 10 -
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Annahmen fiir die Entwicklung der Szenarien (1)

* Die Szenarien sind nicht um Wechselwirkungen sowie Substitutionseffekte bereinigt.

* Der bisherige Stand an Bussen (KOM & GOM) der ESWE Verkehr bleibt als
Ausgangsbasis auf dem Stand des abgeschlossenen Geschaftsjahres 2018 (271 Busse,
davon 125 Gelenkomnibusse (GOM) und 146 Solowagen (KOM), bedienen ein 660
Kilometer langes Streckennetz auf insgesamt 42 Linien mit jahrlich Gber 59 Millionen
Fahrgasten).

* Wegfallende Busse (aulSer Betrieb Setzung, Verkauf) der ESWE Verkehr davon werden
entsprechend ersetzt, es kommen iiber die Szenarien nur weitere Fahrzeuge hinzu.

* Alle Verkehrstrager sind uiber eine digitale Losung (z.B. App) friktionsfrei zu buchen.

* Alle Verkehrstrager werden tiber eine digitale Verkehrssteuerung mit einem
entsprechenden Schnittstellenmanagement erfasst und optimiert. Genaue Angaben zu
An —und Abfahrts- bzw. Wartezeiten werden so lber alle Verkehrstrager moglich.
Inklusive Feststellung der Verflugbarkeit bzw. Reservierung von Sharing-Fahrzeugen.

* Im Jahr 2030 werden autonome Fahrzeuge noch nicht flaichendeckend eingesetzt.

« Alle qualifizierten OPNV-Verkehrstriger kdnnen fiir das (teil-)Jautonome Fahren
umgeristet werden bzw. sind autonome Nachfolgetypen zu erwarten.

e Grundsatzlich sind nur emissionsfreie Verkehrstriager des OPNV fiir die
Mobilitatskombinationen der Szenarien qualifiziert.
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Annahmen fiir die Entwicklung der Szenarien (2)

* Neue Mobilitdtsdienstleistungen (z.B. Sharing-Systeme) konnen zu einer Mehrnutzung
des OV anstelle des Pkw fiihren.

« On-Demand Mobility (ODM) - Systeme kénnen das OV-System erginzen und eine
Alternative zum eigenen Pkw darstellen. Dasselbe gilt fiir Carsharing bei Angebot oder
in Kooperation mit der ESWE Verkehr.

e Lufttaxis werden in der Regel nicht als Verkehrsmittel im Wiesbadener Stadtgebiet
dienen.

* Taxis, Limousinen und Mietwagen (im kommerziellen Personenbeférderungsbetrieb)
konnen im Auftrag oder in Kooperation mit der ESWE Verkehr ebenso wie E-Shuttle-
bzw. ODM-Verkehre den OPNV ersetzen oder erginzen.

* Sharing-Angebote fiir Fahrrader, Pedelecs, Lastenrader oder Scooter und Roller dienen
in einem Angebot der ESWE Verkehr bzw. in Kooperation mit dieser insbesondere der
Uberwindung der ,Letzen Meile”.

* BRT-Systeme haben durch Reisezeitvorteile fiir den Kunden eine gro3ere
Nutzerakzeptanz als das Bussystem.

* Schienengebundene Verkehrstrager wie z.B. Strallenbahnen haben eine groRere
Nutzerakzeptanz als BRT System.

* Ein umfassendes Netz eines schienengebundenen Verkehrstragers hat die groRten
Potenziale zur Nachfragestimulierung.
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Annahmen fiir die Entwicklung der Szenarien (3)

* BRT-Systeme werden maximal mit Gelenkomnibussen (GOM) befahren (keine
AutoTram), dies zum einen wegen der teilweisen Enge der Stral’en im Innenstadtbereich,
zum anderen um den Stadt- und Strallenraum nicht mit sehr langen und massiven
Fahrzeugen optisch zu belasten bzw. physisch regelrecht zu zerteilen (Trenneffekt).
(Hinweis: Auch aus diesem Grund hat die Stadt Ludwigsburg ein angedachtes BRT-System
verworfen).

* BRT-Linien werden zur Absicherung eines eng getakteten und storungsfrei erfolgenden
Betriebs auf vom sonstigen Verkehr getrennten, eigens daflir herzurichtenden
Fahrspuren eingerichtet. Fiir MIV (und sonstige Individual- und Personenbeférderungs-
verkehre), Logistikverkehre etc. geht damit jeweils eine Fahrspur pro Richtung verloren.

* BRT-Linien kdonnen die bestehenden und auf 18 m-GOM optimierten Bushaltestellen
der ESWE Verkehr im Stadtgebiet nutzen. Rechtsabbieger des sonstigen Verkehrs
unterbrechen in diesem Fall die storungsfreie BRT-Fahrt.

*  Wenn bei mehrspurigen Strallen die jeweils linke Spur genutzt werden soll, sind neben
der getrennten Fahrspur auch neue Haltestellen sowie Zugange fiir die Nutzer zu
errichten. Linksabbieger unterbrechen in diesem Fall die storungsfreie BRT-Fahrt.

* BRT-Systeme sind in Europa grundsatzlich immer Vorgangersysteme fiir spater
vorgesehene bzw. wegen der hoheren Betriebssicherheit und Betriebskosten samt
Kapazitaten nahezu zwangslaufig nachfolgenden StraBenbahnlinien.
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Die qualifizierten Verkehrstrager miissen die Mobilitat in

den 3 Szenarien uneingeschrankt sicherstellen

Stark
frequentierte
Hauptverkehrs-
linien

Anbindende
Massenverkehre
(Stadtteile,
Randlagen, Umland)

Feinverteilung
(in weniger dicht

Einsatzbereich der Verkehrstrager

besiedelte Gebiete)
& Gelegenheits-
verkehre

BEMNZ +
WAL TER

Szenarien

R
0 dlus olus

Ungebunden:

e E/BZ-KOM/GOM/Midi-Busse
Gebunden:

*  BRT-System (bis E-GOM)

Ungebunden:

* E/BZ-KOM/GOM/Midi-Busse
Gebunden:

e StralRenbahn (Schmalspur)

e Stadtbahn (Normalspur)

Ungebunden:

* E/BZ-KOM/GOM/Midi-Busse
Gebunden:

* StraRenbahn (Schmalspur)

e Stadtbahn (Normalspur)

Ungebunden:

* E/BZ-KOM/GOM/Midi-Busse
Gebunden:

*  BRT-System (bis E-GOM)

Ungebunden:

* E/BZ-KOM/GOM/Midi-Busse
Gebunden:

*  BRT-System (bis E-GOM)

Ungebunden:

* E/BZ-KOM/GOM/Midi-Busse
Gebunden:

e StraBenbahn (Schmalspur)

e Stadtbahn (Normalspur)

Ungebunden:

* E/BZ-KOM/GOM/Midi-Busse
* Taxi/Limousine/Mietwagen*
e E-Shuttle/ODM-Verkehre*

e (E-)Sharing-Systeme*

e Lufttaxi*

* Barkasse (Wasserdroschke)
e Fadhre

Ungebunden:

* E/BZ-KOM/GOM/Midi-Busse
e Taxi/Limousine/Mietwagen*
e E-Shuttle/ODM-Verkehre*

e (E-)Sharing-Systeme*

e Lufttaxi*

e Barkasse (Wasserdroschke)
e Fahre

Ungebunden:

e E/BZ-KOM/GOM/Midi-Busse
* Taxi/Limousine/Mietwagen*
e E-Shuttle/ODM-Verkehre*

* (E-)Sharing-Systeme*

e Lufttaxi*

* Barkasse (Wasserdroschke)

e Fadhre

* Im Rahmen des OPNV, nur wenn Funktion als Zubringer bzw. , Letzte Meile” eingenommen wird

bzw. gemaR PBefG OPNV-Verkehre ersetzt, ergénzt oder verdichtet werden
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Die qualifizierten Verkehrstrager miissen uneingeschrankt
die Mobilitat sicherstellen — Szenario 1

Ungebunden:
*  Omnibusse aller GroRenordnungen fir die Linienfiihrungen in die umliegenden Landkreise, insbesondere zur Abdeckung der

Pendlerverkehre (Berufs- und Schulverkehre) sowie Einkaufs- und touristischen Verkehre.

Gebunden:

* Eine oder mehrere BRT-Linien fiir Verbindungen nach Mainz, insbesondere zur Abdeckung der Pendlerverkehre sowie Einkaufs- und
touristischen Verkehre.

* Eine oder mehrere BRT-Linien in die umliegenden Landkreise, insbesondere zur Abdeckung der Pendlerverkehre sowie Einkaufs- und
touristischen Verkehre.

Hauptverkehrs-
linien

Ungebunden:
*  Omnibusse aller GroRenordnungen fir die Linienfliihrungen innerhalb der Stadtteile sowie das Umland.

Gebunden:
* Eine oder mehrere BRT-Linien fiir die Linienfiihrungen innerhalb der Stadtteile sowie das Umland.

Anbindende
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Ungebunden:
*  Omnibusse aller GroRenordnungen.

* Einsatz von Taxi/Limousine/Mietwagen* im Rahmen des OPNV sowohl im Stadtgebiet wie bei Bedarf nach Mainz oder ins Umland.
 E-Shuttle/ODM-Verkehre* sowohl fiir im Rahmen des OPNV sowohl im Stadtgebiet wie bei Bedarf nach Mainz oder ins Umland.

* Sharing-Systeme* (Rad, Roller, Pkw) fiir die letzte Meile bzw. den Zubringerverkehr zum OPNV in Wiesbaden.

* Lufttaxis* fiir Ziele auBerhalb des Wiesbadener Stadtgebietes bzw. inshesondere dem Flughafen FRA oder anderer Ziele.

* Barkasse (Wassertaxi) fir Wege auf Rhein bzw. Main fir kurze oder mittellange individuelle Ziele (z.B. Mainz,).

* Fahrverbindungen (z.B. zur Querung de Rheins nach Mainz) flir Personen mit oder ohne Fahrzeugen.

Einsatzbereich der Verkehrstrager

Feinverteilung/Ge-
legenheitsverkehr

* |m Rahmen des OPNV, nur wenn Funktion als Zubringer bzw. ,Letzte Meile” eingenommen wird
BEMZ + bzw. gemaR PBefG OPNV-Verkehre ersetzt, ergénzt oder verdichtet werden
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Die qualifizierten Verkehrstrager miissen uneingeschrankt
die Mobilitat sicherstellen — Szenario 2

Schienenriickgrat
olus

Ungebunden:
*  Omnibusse aller GroBenordnungen fiir die Linienfiihrungen in die umliegenden Landkreise, insbesondere zur Abdeckung der

Pendlerverkehre (Berufs- und Schulverkehre) sowie Einkaufs- und touristischen Verkehre.

Gebunden:

* Eine Schienenverbindung auf Schmalspur oder -Normalspur-Infrastruktur fiir Verbindung nach Mainz und in den Rheingau-Taunus-
Kreis (Ziel: Bad Schwalbach), insbesondere zur Abdeckung der Pendlerverkehre sowie Einkaufs- und touristischen Verkehre.

Hauptverkehrs-
linien

Ungebunden:
*  Omnibusse aller GroRenordnungen fiir die Linienfiihrungen innerhalb der Stadtteile sowie das Umland.

Gebunden:
* Eine oder mehrere BRT-Linien fiir die Linienfiihrungen innerhalb der Stadtteile sowie das Umland.

Anbindende
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Ungebunden:
*  Omnibusse aller GroBenordnungen.

* Einsatz von Taxi/Limousine/Mietwagen* im Rahmen des OPNV sowohl im Stadtgebiet wie bei Bedarf nach Mainz oder ins Umland.
 E-Shuttle/ODM-Verkehre* sowohl fiir im Rahmen des OPNV sowohl im Stadtgebiet wie bei Bedarf nach Mainz oder ins Umland.

* Sharing-Systeme* (Rad, Roller, Pkw) fiir die letzte Meile bzw. den Zubringerverkehr zum OPNV in Wiesbaden.

* Lufttaxis* fiir Ziele auBerhalb des Wiesbadener Stadtgebietes bzw. inshesondere dem Flughafen FRA oder anderer Ziele.

* Barkasse (Wassertaxi) fir Wege auf Rhein bzw. Main fir kurze oder mittellange individuelle Ziele (z.B. Mainz,).

* Fahrverbindungen (z.B. zur Querung de Rheins nach Mainz) fiir Personen mit oder ohne Fahrzeugen.

* |m Rahmen des OPNV, nur wenn Funktion als Zubringer bzw. ,Letzte Meile” eingenommen wird
BEMZ <+ bzw. gemiR PBefG OPNV-Verkehre ersetzt, ergénzt oder verdichtet werden
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Einsatzbereich der Verkehrstrager

Feinverteilung/Ge-
legenheitsverkehr




Die qualifizierten Verkehrstrager miissen uneingeschrankt
die Mobilitat sicherstellen — Szenario 3

Schienennetz
JIS

Ungebunden:
*  Omnibusse aller GroBenordnungen fiir die Linienfiihrungen in die umliegenden Landkreise, insbesondere zur Abdeckung der

Pendlerverkehre (Berufs- und Schulverkehre) sowie Einkaufs- und touristischen Verkehre.

Gebunden:

* Netz aus mehreren Schienenverbindungen auf Schmalspur und/oder —Normalspur-Infrastruktur fiir Verbindungen nach Mainz oder
in die umliegenden Landkreise, insbesondere fiir die Abdeckung der Pendlerverkehre sowie Einkaufs- und touristischen Verkehre.

Hauptverkehrs-
linien

Ungebunden:
*  Omnibusse aller GroBenordnungen fiir die Linienfiihrungen innerhalb der Stadtteile sowie das Umland.

Gebunden:

Anbindende
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Ungebunden:
*  Omnibusse aller GroBenordnungen.

* Einsatz von Taxi/Limousine/Mietwagen* im Rahmen des OPNV sowohl im Stadtgebiet wie bei Bedarf nach Mainz oder ins Umland.
 E-Shuttle/ODM-Verkehre* sowohl fiir im Rahmen des OPNV sowohl im Stadtgebiet wie bei Bedarf nach Mainz oder ins Umland.

* Sharing-Systeme* (Rad, Roller, Pkw) fiir die letzte Meile bzw. den Zubringerverkehr zum OPNV in Wiesbaden.

* Lufttaxis* fiir Ziele auBerhalb des Wiesbadener Stadtgebietes bzw. inshesondere dem Flughafen FRA oder anderer Ziele.

* Barkasse (Wassertaxi) fir Wege auf Rhein bzw. Main fir kurze oder mittellange individuelle Ziele (z.B. Mainz,).

* Fahrverbindungen (z.B. zur Querung de Rheins nach Mainz) fiir Personen mit oder ohne Fahrzeugen.

* Im Rahmen des OPNV, nur wenn Funktion als Zubringer bzw. ,Letzte Meile” eingenommen wird
BEMZ + bzw. gem3R PBefG OPNV-Verkehre ersetzt, ergénzt oder verdichtet werden

wALTER Lo

Einsatzbereich der Verkehrstrager

Feinverteilung/Ge-
legenheitsverkehr
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9.1 Szenario 1: Straf3e plus
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Beschreibung und Besonderheiten von Szenario 1 (1)

Einsatzbereich der Verkehrstrager
Hauptverkehrs- Anbindende Feinverteilung/Ge-
o linien Massenverkehre legenheitsverkehr

* Basis ist das heutige sternférmigen Liniennetzes der ESWE Verkehr mit den sinnvollen und notwendigen
Tangentialverbindungen. Dabei ist davon auszugehen, dass sich die Anzahl der Omnibusse der ESWE Verkehr
fir die Erfullung der zunehmenden Aufgaben im OPNV um ca. 10 % erhéht.

* Dabei kann sowohl die Anzahl der Solobusse (KOM) wie der Gelenkbussen (GOM) nach Bedarf erhoht
werden bzw. konnen insbesondere fiir die Anbindung der Stadtteile und die Feinverteilung auch Midibusse
zum Einsatz kommen.

* Fir die Anbindung nach Mainz bzw. in den Rheingau-Taunus-Kreis mit z.B. einer Endhaltestelle in Bad
Schwalbach ist die Einrichtung einer BRT-Linie mit einer eigenes daflir hergerichteten, separaten Fahrspur
eine Option. Dies insbesondere zur Abdeckung der Pendlerverkehre sowie der Einkaufs- und touristischen
Verkehre.

* Alternativ zu einer BRT-Linie ist die Einrichtung von Schnellbusverbindungen mit einer Reduzierung der
Anzahl der Halte- und Umsteigepunkte bzw. Haltestellen mit groRer Nachfrage mdglich.

* Daflir kann an neuralgischen Engpassstellen einer Umweltspur eingerichtet werden, somit wiirde der
sonstige Verkehr nur dort beeintrachtigt werden, wo dies fiir eine Beschleunigung der Buslinie mit auch
dichter Taktzahl unumganglich ist. Dem Fahrradverkehr kann bei der Einrichtung der Umweltspuren auch die
Mitnutzung dieser flir den sonstigen Verkehr nicht nutzbaren Abschnitte eingerdaumt werden.
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Beschreibung und Besonderheiten von Szenario 1 (2)

Einsatzbereich der Verkehrstrager
Hauptverkehrs- Anbindende Feinverteilung/Ge-
o linien Massenverkehre legenheitsverkehr

e Seilbahnen waren fur Linienfihrungen aus Randlagen in den Taunus bzw. maximal fur die SchlieBung von
OPNV-Versorgungsliicken Umlandverbindungen oder zur Uberwindung von Hindernissen eine Option. Bei
einer Streckenlange gemal Herstellerangaben von max. ca. 5 km und einer Beférderungskapazitat von 5.000
Personen/Stunde je Richtung ware dies ab passenden Umsteigepunkten oder Endhaltestellen sinnvoll.

* Neben der Abdeckung der Hauptverkehrslinien und der anbindenden Massenverkehr durch geeignete
Fahrzeuge mit Passagierkapazitaten auf dem Niveau eines Omnibus kdnnen durch Shuttlebusse oder ODM-
Verkehre mit Kleinbussen oder Vans im Stadtgebiet und bei Bedarf nach Mainz oder ins Umland weitere
Fahrgdste gewonnen werden.

e Taxis, Limousinenservice sowie Mietwagen im Personenbeférderungsbetrieb kdnnen im Auftrag oder in
Kooperation mit der ESWE Verkehr ebenso wie E-Shuttle- bzw. ODM-Verkehre den OPNV in Bereichen
geringerer Nachfrage ersetzen oder erganzen.

* ODM-Verkehre werden in das Tarifsystem der ESWE integriert und sind gegen einen geringen Aufpreis zum
RMV-Ticket buchbar. Hierdurch werden first-/last-mile-Verkehre unterstiitzt. Dagegen werden Direktfahren
von A nach B nicht in das Tarifsystem integriert und werden eigenwirtschaftlich betrieben, wobei der Preis
sich zwischen OV und Taxifahrpreisen orientiert. Das Gleiche gilt fiir Carsharing-Angebote in Kooperation mit
der ESWE Verkehr (sofern diese als Zubringer fungieren, muss der Nutzer einen geringeren Preis zahlen,
ansonsten greift der Gibliche Marktpreis und somit ist der Preis héher als im OPNV).

EEHZ + 107 o digital
WARALTER dmo " onsultants



Beschreibung und Besonderheiten von Szenario 1 (3)

Einsatzbereich der Verkehrstrager

Hauptverkehrs- Anbindende Feinverteilung/Ge-
o linien Massenverkehre legenheitsverkehr

* Sharing-Angebote fiir Fahrrader, Pedelecs, Lastenrader oder Scooter und Roller dienen in einem Angebot
der ESWE Verkehr bzw. in Kooperation mit dieser insbesondere der Uberwindung der ,Letzen Meile”.

e Lufttaxis werden von ausgewahlten Start- und Landeplatzen fir die schnelle individuelle Zielerreichung von
Zielen aulderhalb des Wiesbadener Stadtgebietes bzw. insbesondere dem Flughafen FRA etc. fiir eine eine
entsprechend hohe Zahlungsbereitschaft aufweisende Klientel zu einer Alternative, dies wird allerdings eher
zu Lasten von freien Taxis, Limousinenservice sowie Mietwagen im Personenbeférderungsbetrieb gehen.

e Barkassen als Wassertaxis konnen fiir Wege auf dem Rhein bzw. Main fir kurze oder mittellange individuelle
Ziele (z.B. nach Mainz) fur daran interessierte Nutzer zu einer Alternative werden. Insbesondere wenn der
Weg lber die verkehrlich stark belasteten Rheinbriicken vermieden werden soll. Bei hoheren Kosten als dem
Verbundtarif wiirde dies eher individuelle Verkehre als Massenverkehre adressieren.

e Fahrverbindungen kénnen insbesondere zur Querung des Rheins nach Mainz fiir Personen mit oder ohne
Fahrzeugen eine Alternative zur Nutzung der Briicken werden. Zu hoheren Kosten als dem Verbundtarif,
sowohl wegen der verbundenen Kostenstruktur, als auch der eher individualisierten Beférderung.
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9.2 Szenario 2: Schienenruckgrat plus
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Beschreibung und Besonderheiten von Szenario 2 (1)

Einsatzbereich der Verkehrstrager

Schienenriickgrat Hauptverkehrs- Anbindende Feinverteilung/Ge-
plus linien Massenverkehre legenheitsverkehr

* Basis ist das heutige sternformige Liniennetz der ESWE Verkehr mit den sinnvollen und notwendigen
Tangentialverbindungen. Dabei ist davon auszugehen, dass sich die Anzahl der Omnibusse der ESWE Verkehr
fir die Erfillung der zunehmenden Aufgaben im OPNV um ca. 10 % erhoht.

* Dabei kann sowohl die Anzahl der Solobusse (KOM) wie der Gelenkbussen (GOM) nach Bedarf erhoht
werden bzw. kénnen insbesondere fur die Anbindung der Stadtteile und die Feinverteilung auch Midibusse
zum Einsatz kommen.

*  Fir die Anbindung nach Mainz bzw. in den Rheingau-Taunus-Kreis mit z.B. einer Endhaltestelle in Bad
Schwalbach ist die Einrichtung einer neu zu errichtenden Schienenverbindung auf Schmalspur- oder
Normalspurinfrastruktur fir eine Verbindung nach Mainz und in den Rheingau-Taunus-Kreis (Ziel: Bad
Schwalbach) eine weitere Option, insbesondere zur Abdeckung der Pendlerverkehre sowie Einkaufs- und
touristischen Verkehre.

* Aufgrund der Streckenlange und wegen der Fiihrung Giber Flachen bzw. StralRen der Wiesbadener Innenstadt
ist dabei der Bau einer StralRenbahnstrecke auf Schmalspur- oder Normalspurbasis eine Option.

* Darliber hinaus sind BRT-Linien (z.B. horizontal ausgerichtet) fiir das Umland eine Option.
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Beschreibung und Besonderheiten von Szenario 2 (2)

Einsatzbereich der Verkehrstrager
Schienenriickgrat Hauptverkehrs- Anbindende Feinverteilung/Ge-
plus linien Massenverkehre legenheitsverkehr

* Vorteil einer durchgangigen Stralenbahnverbindung von Bad Schwalbach lGber Wiesbaden nach Mainz ware
neben der Verkirzung von Reisezeiten fir Nutzer innerhalb von Wiesbaden z.B. auch die Reduzierung
notwendiger Umstiege im Wiesbadener Stadtgebiet. Damit einher ging eine Entlastung der Umsteigepunkte
in der Wiesbadener Innenstadt.

* Eine Schmalspur-Strallenbahnverbindung wie das CityBahn-Projekt ware forderfahig, so dass eine Forderung
von 80 % der Investitionen in die Infrastruktur nicht von der Landeshauptstadt Wiesbaden getragen werden
musste. Beim CityBahn-Projekt ware dazu auch die Anschaffung der bendtigten Schienenfahrzeuge
(StraBenbahnen) durch den RMV abgedeckt.

e Eine Normalspur-StralBenbahnverbindung wiirde im Gegensatz zum CityBahn-Projekt nicht die Mitnutzung
des Betriebshof der Mainzer Strallenbahn (MVG Mainzer Mobilitat) ermoglichen und auch fiir nur eine zu
bedienende Linienfihrung einen eigenen Betriebshof auf dem Stadtgebiet von Wiesbaden oder in den
umliegenden Landkreisen erfordern.

* Exkurs: Eine in der Prifung der Verkehrstrager nicht qualifizierte S-Bahn-Verbindung (Normalspur) ware
nicht fir eine zumindest oberirdische Linienfliihrung durch die Wiesbadener Innenstadt geeignet. Dies
insbesondere deswegen, da eine S-Bahn in jedem Fall auf einer eigenen Trasse (Eisenbahndamm) und
kreuzungsfrei zu flihren ware.

e Eine Mitnutzung der stillgelegten, aber weiter vorhandenen Trasse der Aartalbahn ware sowohl durch eine
Schmalspur-, wie durch eine Normalspur-Bahnlésung maoglich. Die Gleise waren jeweils herzurichten.
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Beschreibung und Besonderheiten von Szenario 2 (3)
Einsatzbereich der Verkehrstrager
olus linien Massenverkehre legenheitsverkehr

* Sofern die Trasse der ehemaligen Aartalbahn nur in Normalspur befahren werden soll, ware keine
Schmalspur-Nutzung wie beim CityBahn-Projekt mehr moglich. Auch aus Kostengriinden.

* Eine durchgehende schienenbasierte Verbindung von Bad Schwalbach lGiber Wiesbaden nach Mainz ware nur
mit einer StraRenbahnlésung maoglich. Fur eine Fiihrung durch die Wiesbadener Innenstadt ware eine
weniger flachenintensive Schmalspurlésung wie bei der CityBahn die stadtvertraglichere Variante.

e Eine Kombination aus Schmalspur- und Normalspurbahnlésung ware nur méglich mit unterschiedlichen
LinienfUhrungen auf Teilstrecken mit ggf. einem Umsteigebahnhof.

e Die Ausrichtung der Buslinien ware auf die Haltestellen des der Strallenbahnlinie neu auszurichten bzw. so
zu optimieren, dass sich diese perfekt erganzen. Auch fiir den Betrieb von Mobilitatsstationen.

* Seilbahnen waren fur Linienfihrungen aus Randlagen in den Taunus bzw. maximal fir die SchlieRung von
OPNV-Versorgungsliicken, Umlandverbindungen oder zur Uberwindung von Hindernissen eine Option. Bei
einer Streckenlange gemal Herstellerangaben von max. ca. 5 km und einer Beférderungskapazitat von ca.
5.000 Personen/Stunde je Richtung ware dies ab passenden Umsteigepunkten oder Endhaltestellen sinnvoll.

* Neben der Abdeckung der Hauptverkehrslinien und der anbindenden Massenverkehre durch geeignete
Fahrzeuge mit Passagierkapazitaten auf dem Niveau eines Omnibus kdnnen durch Shuttlebusse oder ODM-
Verkehre mit Kleinbussen oder Vans im Stadtgebiet und bei Bedarf nach Mainz oder ins Umland weitere
Fahrgdste gewonnen werden.
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Beschreibung und Besonderheiten von Szenario 2 (4)

Einsatzbereich der Verkehrstrager

Schienenriickgrat Hauptverkehrs- Anbindende Feinverteilung/Ge-
plus linien Massenverkehre legenheitsverkehr

* Taxis, Limousinenservice sowie Mietwagen im Personenbeforderungsbetrieb kénnen im Auftrag oder in
Kooperation mit der ESWE Verkehr ebenso wie E-Shuttle- bzw. ODM-Verkehre den OPNV in Bereichen
geringerer Nachfrage ersetzen oder erganzen.

* ODM-Verkehre werden in das Tarifsystem der ESWE integriert und sind gegen einen geringen Aufpreis zum
RMV-Ticket buchbar. Hierdurch werden first-/last-mile-Verkehre unterstitzt. Dagegen werden Direktfahren
von A nach B nicht in das Tarifsystem integriert und werden eigenwirtschaftlich durchgefiihrt, wobei der
Preis sich zwischen OV und Taxifahrpreisen orientiert. Das Gleiche gilt fiir Carsharing-Angebote in
Kooperation mit der ESWE Verkehr (sofern diese als Zubringer fungieren, muss der Nutzer einen geringeren
Preis zahlen, ansonsten greift der ibliche Marktpreis und somit ist der Preis héher als im OPNV).

* Sharing-Angebote fir Fahrrader, Pedelecs, Lastenrader oder Scooter und Roller dienen in einem Angebot
der ESWE Verkehr bzw. in Kooperation mit dieser insbesondere der Uberwindung der ,Letzen Meile”.

e Lufttaxis werden von ausgewahlten Start- und Landeplatzen fir die schnelle individueller Zielerreichung von
Zielen aulierhalb des Wiesbadener Stadtgebietes bzw. insbesondere dem Flughafen FRA etc. fiir eine hohe
Zahlungsbereitschaft aufweisende Klientel zu einer Alternative, dies wird allerdings eher zu Lasten von freien
Taxis, Limousinenservices sowie Mietwagen im Personenbefdorderungsbetrieb gehen.
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Beschreibung und Besonderheiten von Szenario 2 (5)

Einsatzbereich der Verkehrstrager

Schienenriickgrat Hauptverkehrs- Anbindende Feinverteilung/Ge-
plus linien Massenverkehre legenheitsverkehr

e Barkassen als Wassertaxis konnen fiir Wege auf dem Rhein bzw. Main fir kurze oder mittellange individuelle
Ziele (z.B. nach Mainz) fur daran interessierte Nutzer zu einer Alternative werden. Insbesondere wenn der
Weg Uber die verkehrlich stark belasteten Rheinbriicken vermieden werden soll. Bei héheren Kosten als dem
Verbundtarif wiirde dies eher individuelle Verkehre als Massenverkehre ansprechen.

e Fahrverbindungen kénnen insbesondere zur Querung des Rheins nach Mainz flir Personen mit oder ohne
Fahrzeugen eine Alternative zur Nutzung der Briicken werden. Zu héheren Kosten als dem Verbundtarif,
sowohl wegen der verbundenen Kostenstruktur als auch der eher individualisierten Beférderung.
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9.3 Szenario 3: Schienennetz plus
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Beschreibung und Besonderheiten von Szenario 3 (1)

Einsatzbereich der Verkehrstrager
Schienennetz Hauptverkehrs- Anbindende Feinverteilung/Ge-
olus linien Massenverkehre legenheitsverkehr

* Basisist das heutige sternférmige Liniennetz der ESWE Verkehr mit den sinnvollen und notwendigen
Tangentialverbindungen. Dabei ist davon auszugehen, dass sich die Anzahl der Omnibusse der ESWE Verkehr
fur die Erfillung der zunehmenden Aufgaben im OPNV um ca. 10 % erhoht.

* Dabei kann sowohl die Anzahl der Solobusse (KOM) wie der Gelenkbussen (GOM) nach Bedarf erhoht
werden bzw. kénnen insbesondere fur die Anbindung der Stadtteile und die Feinverteilung auch Midibusse
zum Einsatz kommen.

e Fir die Anbindung nach Mainz bzw. in den Rheingau-Taunus-Kreis mit z.B. einer Endhaltestelle in Bad
Schwalbach ist die Einrichtung einer neu zu errichtenden Schienenverbindung auf Schmalspur- oder
Normalspurinfrastruktur fir Verbindung nach Mainz und in den Rheingau-Taunus-Kreis (Ziel: Bad
Schwalbach) eine weitere Option, insbesondere zur Abdeckung der Pendlerverkehre sowie Einkaufs- und
touristischen Verkehre.

* Daruber hinaus sind weitere Schienenverbindungen eine Option fiir die Anbindung des Umlands/der
Landkreise. Dies so, dass ein Netz aus mehreren Schienenverbindungen auf Schmalspur- und/oder
Normalspurinfrastruktur fiir Verbindungen nach Mainz oder in die umliegenden Landkreise (z.B. gemald
Nahverkehrsplan 2015) entsteht.

e Aufgrund der Streckenlangen und der Fiihrung tber Flachen bzw. Stralen der Wiesbadener Innenstadt ist
der Bau von StraBenbahnstrecken auf Schmalspur- oder Normalspurbasis eine Option.
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Beschreibung und Besonderheiten von Szenario 3 (2)

Einsatzbereich der Verkehrstrager
Schienennetz Hauptverkehrs- Anbindende Feinverteilung/Ge-
olus linien Massenverkehre legenheitsverkehr

* Vorteil einer durchgangigen Strallenbahnverbindung von Bad Schwalbach tiber Wiesbaden nach Mainz
wirde neben der Verkiirzung von Reisezeiten fir Nutzer innerhalb von Wiesbaden z.B. auch eine
Reduzierung notwendiger Umstiege im Wiesbadener Stadtgebiet darstellen. Damit einher geht eine
Entlastung der Umsteigepunkte in der Wiesbadener Innenstadt.

* Dasselbe wiirde fur ein horizontal in die Vororte und Landkreise bzw. das Ostfeld fliihrendes Netz an
StraRenbahnlinien in einer an optimalen Umsteigepunkten orientierten Linienstruktur gelten.

* Eine Schmalspur-Strallenbahnverbindung wie das CityBahn-Projekt ware forderfahig, so dass eine Forderung
von 80 % der Investitionen in die Infrastruktur nicht von der Landeshauptstadt Wiesbaden getragen werden
musste. Beim CityBahn-Projekt ware dazu auch die Anschaffung der bendétigten Schienenfahrzeuge
(StraBenbahnen) durch den RMV abgedeckt.

* Eswdre zu prifen, ob eine entsprechende Forderung auch fiir weitere StraBenbahnlinien im Gesamtnetz
moglich ware.

* Eine Normalspur-StraBenbahnverbindung wiirde im Gegensatz zum CityBahn-Projekt nicht die Mitnutzung
des Betriebshofs der Mainzer StraRenbahn (MVG Mainzer Mobilitat) ermdéglichen und auch fiir nur eine zu
bedienende Linienfihrung einen eigenen Betriebshof auf dem Stadtgebiet von Wiesbaden oder in den
umliegenden Landkreisen erfordern.
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Beschreibung und Besonderheiten von Szenario 3 (3)

Einsatzbereich der Verkehrstrager

Schienennetz Hauptverkehrs- Anbindende Feinverteilung/Ge-
olus linien Massenverkehre legenheitsverkehr

* Durchgehende schienenbasierte Verbindungen, z.B. in Nord-Stid Richtung oder auch fur Ost-West-Varianten
etc., waren nur mit Stralenbahnlosungen moglich. Fiir eine Fliihrung durch die Wiesbadener Innenstadt
ware eine weniger flachenintensive Schmalspurlosung wie bei der CityBahn die stadtvertraglichere Variante.

e Eine Kombination aus Schmalspur- und Normalspurbahnlésung ware sinnvoll nur moéglich mit
unterschiedlichen Linienfiihrungen mit entsprechenden Umsteigebahnhofen moglich. Grundsatzlich ware
far nicht nach Mainz fihrende Linienfihrungen die Normalspur eine zumindest denkbare Alternative. Dies
insbesondere fur Ost-West-Verbindungen, im groBten Ausdehnungsfall auch von Wiesbaden bis z.B. nach
Eltville.

* Bei einer Kombination aus Schmalspur- und Normalspurlinien ware die Einrichtung eines Betriebshofs fiir die
Normalspurlinien auf Wiesbadener Stadtgebiet bzw. in den umgebenden Landkreisen eine Option.

* Infolge der groBen Anzahl an zu erwartenden StraRenbahnfahrzeugen ware eine Einrichtung eines eigenen
Betriebshofes auf Wiesbadener Stadtgebiet oder im Umland voraussichtlich unvermeidbar.

e Die Ausrichtung der Buslinien ware auf die Haltestellen des Schienennetzes neu auszurichten bzw. zu
optimieren, damit sich diese perfekt erganzen. Auch fiir den Betrieb von Mobilitatsstationen.
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Beschreibung und Besonderheiten von Szenario 3 (4)

Einsatzbereich der Verkehrstrager
Schienennetz Hauptverkehrs- Anbindende Feinverteilung/Ge-
olus linien Massenverkehre legenheitsverkehr

* Seilbahnen waren fur Linienfilhrungen aus Randlagen in den Taunus bzw. maximal fur die SchlieBung von
OPNV-Versorgungsliicken Umlandverbindungen oder zur Uberwindung von Hindernissen eine Option. Bei
einer Streckenlange gemalR Herstellerangaben von max. ca. 5 km und einer Beférderungskapazitat von 5.000
Personen/Stunde je Richtung waére dies ab passenden Umsteigepunkten oder Endhaltestellen sinnvoll.

* Neben der Abdeckung der Hauptverkehrslinien und der anbindenden Massenverkehr durch geeignete
Fahrzeuge mit Passagierkapazitaten auf dem Niveau eines Omnibus kdnnen durch Shuttlebusse oder ODM-
Verkehre mit Kleinbussen oder Vans im Stadtgebiet und bei Bedarf nach Mainz oder ins Umland weitere
Fahrgdste gewonnen werden.

* Taxis, Limousinenservice sowie Mietwagen im Personenbeforderungsbetrieb knnen im Auftrag oder in
Kooperation mit der ESWE Verkehr ebenso wie E-Shuttle- bzw. ODM-Verkehre den OPNV auch in Bereichen
geringerer Nachfrage ersetzen oder erganzen, bzw. auch auf auf tangentialen Verbindungen die eine
geringere Bedienungsqualitat aufweisen.

* ODM-Verkehre werden in das Tarifsystem der ESWE integriert und sind gegen einen geringen Aufpreis zum
RMV-Tickert buchbar. Hierdurch werden first-/last-mile-Verkehre unterstiitzt. Dagegen werden Direktfahren
von A nach B nicht in das Tarifsystem integriert und werden eigenwirtschaftlich betrieben, wobei der Preis
sich zwischen OV und Taxifahrpreisen orientiert. Das Gleiche gilt fiir Carsharing-Angebote in Kooperation mit
der ESWE Verkehr (sofern diese als Zubringer fungieren, muss der Nutzer einen geringeren Preis zahlen,
ansonsten greift der Gibliche Marktpreis und somit ist der Preis héher als im OPNV).
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Beschreibung und Besonderheiten von Szenario 3 (5)

Einsatzbereich der Verkehrstrager

Schienennetz Hauptverkehrs- Anbindende Feinverteilung/Ge-
olus linien Massenverkehre legenheitsverkehr

* Sharing-Angebote fiir Fahrrader, Pedelecs, Lastenrader oder Scooter und Roller dienen in einem Angebot
der ESWE Verkehr bzw. in Kooperation mit dieser insbesondere der Uberwindung der ,Letzen Meile”.

e Lufttaxis werden von ausgewahlten Start- und Landeplatzen fir die schnelle individueller Zielerreichung von
Zielen aulderhalb des Wiesbadener Stadtgebietes bzw. insbesondere dem Flughafen FRA etc. fiir eine héhere
Zahlungsbereitschaft aufweisende Klientel zu einer Alternative, dies wird allerdings eher zu Lasten von freien
Taxis, Limousinenservice sowie Mietwagen im Personenbeférderungsbetrieb gehen.

e Barkassen als Wassertaxis konnen fiir Wege auf dem Rhein bzw. Main fir kurze oder mittellange individuelle
Ziele (z.B. nach Mainz) fur daran interessierte Nutzer zu einer Alternative werden. Insbesondere wenn der
Weg lber die verkehrlich stark belasteten Rheinbriicken vermieden werden soll. Bei hoheren Kosten als dem
Verbundtarif wiirde dies eher individuelle Verkehre als Massenverkehre ansprechen.

* Fahrverbindungen kénnen insbesondere zur Querung des Rheins nach Mainz fiir Personen mit oder ohne
Fahrzeugen eine Alternative zur Nutzung der Briicken werden. Zu hoheren Kosten als dem Verbundtarif,
sowohl wegen der verbundenen Kostenstruktur als auch der eher individualisierten Beférderung.
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10.1 Auswirkungen autonomes Fahren &

Robotertaxis

BEMZ + e
wALTER 121 dmo =il



Ist autonomes Fahren eine Alternative?

BEMNZ + 1)

Durch autonome Fahrzeuge wird die kommerzielle Personenbeférderung auch mit sehr kleinen
Einheiten absehbar wirtschaftlich bzw. deutlich giinstiger als heute die Beforderung mit dem Taxi.

Diese neuen Mikrotransitangebote kdnnen sowohl als Erginzung des OPNV (Feinverteilung,
komfortable Tir-zu-Tiir-Bedienung), aber durchaus auch in direkter Konkurrenz zum OPNV zum Einsatz
kommen. Wie dies erfolgt, wird maBgeblich von den kiinftigen rechtlichen Maéglichkeiten & der
Steuerung der Aufgabentrager abhdngen.

Welche Entwicklungen durch autonome Fahrzeuge zu erwarten sind und welche Veranderungen sich
hieraus fiir den stadtischen Verkehr ergeben konnen, wurde bisher im Rahmen von Simulationen
modellhaft nachgebildet.

Diese Simulationen enthalten Maximalszenarien und werden auch mittelfristig nicht die Realitat in
deutschen Stadten abbilden. Sie zeigen aber vielmehr auf vor welchen Herausforderungen die
Kommunen stehen werden.

Die Modellierungen und Berechnungen z.B. im Rahmen der Lissabon Studie (OECD) oder die Studie der
ETH Zirich zeigen sehr deutlich, dass die Einflihrung von autonomen Fahrzeugen oder auch Shuttle-
Systemen fiir den individuellen Bedarf zwar zu einer Verringerung des Fahrzeugbedarfes beitragen
konnen, aber gleichzeitig ist aufgrund eines veranderten Nutzungsverhaltens von einer deutlichen
Verkehrszunahme bzw. auch Uberlastungen des StraRensystems auszugehen.

Leistungsstarke und attraktive Massenverkehrsmittel wie die StraBenbahn oder der Bus werden im
stadtischen Verkehr erwartungsgemaR weiter das Mobilitatsriickgrat bilden.

Somit ist es erforderlich, hier ein integriertes gesamtstadtische Konzept zu entwickeln, dass alle
Mobilitatsbedarfe von Seiten der Bevilkerung & aller Verkehrstrager beriicksichtigt.
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Wann sind Fahrzeuge wirklich autonom?

Stufen des automatisierten Fahrens
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Automatisierungsgrad Quelle: Heise Online

* Autonomes Fahren und die Digitalisierung werden zu einer Disruption des Mobilitatsmarktes fiihren.
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»Robotertaxis” oder Shuttlesysteme werden sinnvoll nurin —
Erganzung zum Massenverkehr des OPNV eingesetzt

BEMNZ + 4
WRALTER

Autonome Shuttle-Services kénnen sinnvolle Ergdnzungen zu bestehenden OV-System sein.

»Robotertaxis” oder auch Shuttlesysteme sind aber nicht auf Massenverkehre sondern auf
Individualverkehre ausgelegt, so das eine Erhohung des Verkehrsaufkommens bei einem
flachendeckenden Einsatz zu erwarten ist. Somit werden die Chancen fiir den innerstadtischen Verkehr
durch das Reduktionspotential des Fahrzeugbedarfs nivelliert bzw. aufgehoben.

Soll dieser Zustand vermieden werden, missen sowohl der Gesetzgeber als auch die Kommunen
diesbeziiglich Strategien entwickeln. Auch ist die Frage, ob autonome Fahrzeuge zu einer noch
starkeren Zersiedelung und in der Folge zu noch mehr Pendlerverkehr fiihren, da die Zeit im Fahrzeug
von den Insassen kiinftig anderweitig genutzt werden kann.

Amerikanische Stadte (New York, Boston, Chicago) haben erste Erfahrungen mit den Vorlaufern dieser
Service gemacht. Durch die Angebote von Uber, Lyft ist das Verkehrsaufkommen deutlich gestiegen.
Regulierungen sind notwendig geworden bzw. auch begonnen die Mobilitatsdienste zu begrenzen
(Lizenzen).

Autonom fahrende StraBenbahnen werden wegen des eigenen Fahrwegs voraussichtlich friiher fahren
als autonome Busse bzw. Robotertaxis (technische wie rechtlichen Griinde).

Eine Steuerung dieser Verkehre ist jedoch in jedem Fall erforderlich um die negativen Effekte durch die
Vielzahl kleinerer Einheiten zu vermeiden.

Drangen ODM-Anbieter ungesteuert in den Markt, dann werden sie die Gebiete mit einer hohen
Nachfrage vorrangig bedienen, da hier die lukrativsten Geschaftsmodelle zu erwarten sind
(innerstadtische, hochverdichteten Gebiete in denen der OV seine Stirken hat).
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Exkurs: autonome Fahrzeuge und On-Demand-Verkehre

- eine Alternative? (l)

»Erwartungshorizont der aktiven Unternehmen”

OEMs

Heute Zulieferer
Neueinsteiger

,New
mobility“

Technologie-
unternehmen

»Marktreife zwischen 2021 und 2025“

BMW, Daimler,
VW, Volvo, GM,

Bosch, Delphi,

Tesla

Uber, Lyft, Via,

.(:?-.oogle
(Waymo), Intel,

Griinde & Ursachen
fiir spatere Einfiihrung

t

=

»Neue (Qutonome) Angebote”

BO®
o =

DriveNow 505

SixT

A

@

Selbst ende
Mobilitdtsangebote

Bmmm

VBER

B 2 sw

Quelle: Recherche dmo

Ubersicht iber Aussagen von Herstellern zur Marktfahigkeit des autonomen Fahrens,

Veranderungen der Mobilitdtslandschaft durch autonomes Fahren
Quelle: eigene Darstellung dmo

= Verschiedenste Unternehmen (OEM, Technologieunternehmen, ...) wollen das Geschaftsmodell mit autonomen Fahrzeugen
besetzen. Nach anfanglichen Ankiindigungen bereits im Jahr 2021 ein autonomes Fahrzeug auf den Markt zu bringen (VW,
Daimler), verschiebt sich gerade der Zeitpunkt flr die Serienreife.

= Die Systeme werden die Mobilitatslandschaft radikal transformieren und Geschaftsmodelle verandern.
= Diffusionsstudien des DLR: Einfiihrung 2021-25, vollstandige Verdrangung in D bis 2050, bei Nutzfahrzeugen deutlich friiher.
= Aufgrund von Sensor-Massenproduktion keine enorme Fahrzeugpreissteigerung im Einkauf.

* Fahrpreise kdnnen sich dann im Bereich von 0,15 € bis 0,30 € / km bewegen (Fraunhofer, 2019), wodurch eine starke
Konkurrenzsituation zum OV entsteht.
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Exkurs: autonome Fahrzeuge und On-Demand-Verkehre -
eine Alternative? (ll)

OECD-Studie zu autonomen Fahrzeugen in Lissabon Griinde fiir die Wahl von ODM
0 200 400 600

Wenn es keine Privatwagen und | .. wiirden sich rechnerisch maximal folgende
keine Stadtbusse mehr gébe, Auswirkungen ergeben:
sondern nur noch ...
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3. Robotaxis (gepoolt genutzt ) ) o )
und kombiniert mit 5-/U-Bahn) Multitasking-Moglichkeit [l
m
-90% +6% -94%
Ergebnisse der Lissabon-Studie zu den Effekten autonomen Fahrens Griinde fir die Wahl von RideHailing-Diensten in Boston (n=766,
Quelle: OECD/ITF (Martinez, Christ) 2015, eigene Darstellung dmo Mehrfachnennung maglich, Quelle: MAPC Research Brief, 2/18

= |Internationale Simulationsstudien zeigen die Effekte von ODM-Verkehren fir den innerstadtischen Verkehr bei einer 100%igen
Nachfragebedienung. Es werden weniger Autos fiir die Abwicklung des Mobilitatsbedarfes bendtigt. Durch die Vielzahl
kleinerer Fahrzeuge steigt jedoch auch das Verkehrsaufkommen. Massenverkehrssysteme und vor allem auch Bussysteme
werden substituiert. Ein hochleistungsfahiges OV-System als Riickgrat ist erforderlich um den Verkehrskollaps zu vermeiden.

* Die Stdrke von On-Demand-Verkehren liegt vielmehr in der Feinverteilung sowie der ErschlieRung von durch den OV schlecht
angebundenen Stadtteilen sowie deren Anschluss an die OV-Infrastruktur. Dies sind jedoch Gebiete, die haufig nicht
eigenwirtschaftlich betrieben werden kénnen. Hier sind ,Vertraglichkeitskonzepte” fiir diese Dienste erforderlich.

- Die Frage ist nicht OV-Ausbau oder (autonome) On-Demand-Dienste, vielmehr bedarf es eines integrierten abgestimmten

Angebots!
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Aussagen des Zukunftsinstitutes zum Thema autonomes
Fahren

BEMNZ + 19
WRALTER

Autonomes Fahren ist ziemlich nah vor Durchbriichen im Markt. Es gibt seit Jahren digitale
Anwendungen und Tools, die zu mehr Autonomie im Bereich Mobilitat gefliihrt haben. Autos parken jetzt
schon selbst Uiber die Einparkhilfe, den Abstandhalter — vieles ist schon Realitat. Die Vorstellung, dass
alle Autos autonom fahren, wie in einem Science-Fiction-Film, so lauft es sicherlich nicht ab.

Es braucht noch einen Moment bis wir in der Flache autonome Fahrzeuge sehen. Fiir Unternehmen
wird es schnellere Anwendungsldosungen geben, insbesondere im landlichen Raum, wo wir im
offentlichen Verkehr ein kostspieliges System aufrechterhalten. Kleinere Fahrzeuge, die autonom
fahren, sind eine L6sung. Aber die Breitenanwendung wird sicherlich noch fliinf bis zehn Jahre brauchen.

Im urbanen Raum wird es im Zusammenhang mit der Elektromobilitdt so weit kommen, dass sich
Fahrzeuge selbstandig zu den Ladestationen fahren. Kostenlose Parkplatze werden innerstadtisch
vielleicht gar nicht mehr erlaubt sein.

Wir miissen viele technische Anforderungen zusammen denken, dann wird das Bild vom autonomen
Fahren viel konkreter und lebensnaher. Beim Thema autonomes Fahren wurde lange Zeit fast
ausschliellich an den Komfort gedacht, aber das noch viel spannendere Thema ist die zunehmende
Sicherheit fiir die Verkehrsteilnehmer.

Es steht eher eine Evolution der Mobilitit als eine Mobilititsrevolution bevor. Uber viele Dinge wie
Elektromobilitat und Wasserstoffantrieb wird schon lang nachgedacht.

Wir missen anfangen neue Geschaftsmodelle anzudenken, Stadtplaner zum Beispiel miissen mit der
Wirtschaft noch viel starker kooperieren. Die Verbrauchsmuster der Konsumenten verandern sich
nicht von heute auf morgen, wir missen also klug rangehen.
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Aussagen des Leiters fiir autonomes Fahren von VW zu —
Robotertaxis

* Mindestens bis 2030 wird das Robotertaxi das eigentliche Geschaftsmodell der Automobilindustrie
nicht wesentlich verandern. Die Menschen werden weiter Autos kaufen.

 Einige Visiondre insbesondere im Silicon Valley [haben] euphorisch entdeckt, wie schnell 95 % dieser
Technik beherrschbar sind. Mit ihren Ankiindigungen haben sie den Rest der Branche angesteckt bzw.
aufgeschreckt. Jetzt wird klar, dass die restlichen 5 % alles andere als trivial sind.

e Die Stralen in Hamburg, Miinchen oder Berlin sind jetzt schon voll. Zusatzliche Taxis sind keine gute
Alternative zu U- oder S-Bahn. Das gibt noch mehr Staus; da hilft auch die smarteste
Computersteuerung nicht.

* Die Mobilitatsdienste der Zukunft werden autonome Kleinbusse und Vans oder Kleintransporter
anbieten.

* Noch hat niemand die Technik marktreif entwickelt. Das Zusammenspiel von Software und
Automobiltechnik ist deutlich komplexer, als viele gedacht haben.

 Wenn die Computertechnik irgendwann hundertprozentig sicher funktioniert, auch bei héheren
Geschwindigkeiten, werden wir die entsprechenden Angebot ausgerollt werden.

* Bislang waren fast alle Prognosen zum autonomen Fahren zu optimistisch.

* Robotertaxis werden sich am Ende durchsetzen, es geht nur darum, wann.

e Auf dem Land kann das noch sehr lange dauern. Aber in den Gro3stdadten kann es sogar ein
Milliardengeschaft werden, mit sehr hohen Margen.
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Ist wirklich autonomes Fahren der Stufe 5 absehbar? —

» ,Die Fahrerassistenzfunktionen, also Level 1 und Level 2, kann man noch ganz gut mit klassischen
Verfahren abbilden”, sagt Kay Talmi, Geschaftsfihrer von Hella Aglaia, einer Softwaretochter des
Zulieferers Hella. ,,Ab Level 3 und Level 3+ gehe ich davon aus, dass eine Kl Sinn machen wiirde, weil
komplexe Zusammenhange entstehen, die nur schwer in regelbasierten Algorithmen beschreibbar sind.”

* Serienfahrzeuge des Levels 4 gibt es noch nicht. [Neben dem Zulassungsprozedere scheitert die
Realisierung der vierten Autonomiestufe bislang aber auch an den Kosten]. Auf der Mobilitatskonferenz
Metropolian Cities 2019 in Aachen sprach e.Go-Mobile-Grinder Glinther Schuh von Kosten zwischen
120.000 bis 140.000 Euro pro Fahrzeug — nur fiir die Komponenten.

* Selbst wenn Sensorik und Kommunikation auf Level 5 angehoben werden, sind die Herausforderungen
an die Kontrolleinheit (ADCU) gigantisch. Reichen fiir Level 3 ein paar Millionen Rechenoperationen pro
Sekunde, geht es bei Level 5 in den Bereich der Tera-Operationen. Die Prozessoren miissten mehrere
Billionen Rechenoperationen pro Sekunde verarbeiten — in einem Auto mit begrenzter Stromzufuhr.
,Deep-Learning-basierte Objekterkennung erfordert sehr viel Rechenleistung und damit auch viel
elektrische Leistung, wir sprechen hier von mehreren 100 bis 1 000 Watt“, sagt FU-Professor Gohring.

* Kay Talmi von Hella Aglaia sieht noch eine weitere Hiirde fiir Level 5: ,,Ich kann mir das in Stadten wie
Berlin nicht vorstellen. Man muss zum Teil Verkehrsregeln brechen, wenn man sich mit dem Auto
durch die Stadte fortbewegen mochte. Das wiirde ein autonomes System nicht tun, allein aus
Haftungsgrinden.”

* Doch wie fiir viele technologischen Fortschritte gilt auch fiir das autonome Fahren das ,,Amara-
Gesetz”, dass auf den 2007 verstorbenen Prasidenten des Institute for the Future aus Palo Alto
zurtickgeht. Demnach wiirden die Auswirkungen von Technologie kurzfristig oft Giberschatzt, langfristig
jedoch unterschatzt.

* ,Das autonome Fahren wird so schnell nicht kommen®, sagt deswegen Gohring. ,Aber wenn es dann
kommt, wird es einen viel groBeren Impact haben, als wir es uns derzeit vorstellen konnen.”
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Technische Hirden und Fragen der Anbieter von autonomen ——
Fahrzeugen

e Vollig autonom fahrende Autos bendtigen eine High-Tech-Infrastruktur, kostspielige Lidar- und
Radarsysteme und ebenso nicht minder teure Vereinbarungen mit Anbietern von Cloud-Computing und
Cloud-Kartierung - ausgereifte Technik auf hochstem Niveau also, das Fachleute auch als Level-5-
Automatisierung bezeichnen.

* Die Komplexitat der damit verbundenen Probleme verglich Thomas Sedran mit denen einer bemannten
Mission zum Mars.

 ,Ich bin optimistischer als die meisten, aber die Technologie ist sehr komplex”, raumt selbst der
ehemalige Direktor der Robotic Mobility Group an der US-Eliteuniversitat MIT und Chef der
Roboterautoabteilung beim Zulieferer Aptiv, Karl lagnemma, zum autonomen Fahren ein.

* Das vielleicht groRte Problem von lagnemma und seinen Konkurrenten ist aber der gigantische
Kapitaleinsatz am Weg zu vollautonomen Fahrsystemen. ,,Wenn man vorne mitspielen will, muss man
Milliarden investieren”, bekundet Stefan Bratzel, Direktor des Center of Automotive Management
(CAM). Der Branchenexperte ist sicher: Vielen Anbietern, die heute noch groRes Marketing rund um
Roboterautos betreiben, wird frither oder spater das Geld ausgehen.

e ,Die Konsolidierung wird bereits in den nachsten drei bis vier Jahren sehr stark zunehmen®, prophezeit
Bratzel: ,,Am Ende wird es wahrscheinlich nur eine Handvoll Konsortien geben”.

e Das ware ganz im Sinne von BMW-Entwicklungschef Klaus Fréhlich, der das Unterfangen, Roboterautos
serienreif auf die Stralle zu bringen, gerne mit einer ,,Marsmission” vergleicht und seinen Konzern gut
daflir geristet sieht, als einer der wenigen Gewinner aus dem Rennen ums autonome Fahren
hervorzugehen.
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Nutzfahrzeuge wie Busse und LKW sind erst dann autonom ——
eine Alternative, wenn kein Mensch mehr mitfahren muss

* Gerade bei Lastwagen wird es noch einige Zeit dauern, bis selbstfahrende Brummis auf die StralRen
kommen - und sich fir die Firmen auch lohnen.

* "Bei Nutzfahrzeugen profitieren die Kunden der LKW-Hersteller erst, wenn die Fahrer tatsachlich
komplett wegfallen", sagt Auto-Analyst Tim Schuldt von der Investmentbank Pareto Securities. "Bis
dahin ist es aber noch ein langer Weg“.

* In der Tat muss man beim Thema Autonomes Fahren in Bezug auf mogliche profitable
Geschaftsmodelle zwei Bereiche unterscheiden: Nutzfahrzeuge und gewo6hnliche Autos: Bei
Nutzfahrzeugen sparen die Unternehmenskunden erst Geld, wenn sie dadurch keine Fahrer mehr
bezahlen miissen.

* Teilautomatisierte LKW mogen der Sicherheit und dem Komfort des Fahrers dienen, schlagen aber nicht
in Form reduzierter Kosten zu Buche. Bei gewohnlichen Autos 6ffnet sich eine ganz andere Perspektive.
Hier kaufen sich Kunden bereits bei teilautomatischen Fahrassistenten Sicherheit und Bequemlichkeit
ein. "Diese Features lassen sich als Komfort verkaufen, fiir den die Leute auch bereit sind, Geld zu
zahlen", sagt Tim Schuldt.

e So gesehen hat Thomas Sedran als Nutzfahrzeug-Vorstand von Volkswagen recht: Bis zum
vollautomatisierten Fahren in Roboterautos wird es noch einige Jahre dauern. Und im Bereich
Nutzfahrzeuge wird es bis dahin schwer sein, daraus ein gewinntrachtiges Geschaftsmodell zu basteln.

* Allerdings werden Roboterautos - Stand jetzt - in Zukunft fahren. Die "Mars-Mission" dorthin mag
teuer und aufwendig sein. Doch Unternehmen wie Google und Lander wie China sind in Planung und
Umsetzung schon weit vorangeschritten. Die deutschen Autobauer missen sich anstrengen, auch hier
den Anschluss zu halten.
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Autonome Robotertaxis werden erwartungsgemald eherzu ——
mehr als zu weniger Staus fliihren

* Deloitte hat fur eine Studie ein Mobilitatsmodell entwickelt, in das unter anderem Bewegungsmuster,
Bevolkerungsstruktur und Pendlerverflechtungen in 109 deutschen Stadten einflossen. AuBerdem
werteten sie die Ergebnisse eines reprasentativen Online-Experiments zur Akzeptanz und
Zahlungsbereitschaft fiir autonome Fahrdienste aus.

* Die Autoren der Studie nehmen an, dass im Jahr 2035 Autos zuverladssig voll autonom fahren. Neben
autonomen Pkw im Privatbesitz er6ffnet dies ein Geschaftsfeld fir Dienstleister, die Fahrten gegen
Gebulhr abrechnen.

* Den Berechnungen der Studie zufolge kénnten die autonomen Fahrzeuge vor allem aufgrund der
attraktiven Nutzungskosten private Pkw, aber auch den éffentlichen Personennahverkehr (OPNV)
verdrangen. Weil die Auslastung beim Robotertaxi h6her und die Nutzung effizienter ist, sind Fahrten
mit diesen Gefahrten namlich 25 % glinstiger als mit dem eigenen Auto. Nutzer autonomer Shuttles
wiirden laut den Ergebnissen der Studie die Hilfte des Preises eines OPNV-Tickets zahlen - bei deutlich
mehr Komfort.

* Welche Folgen aber hatte der Boom der Robotaxis? Ein positiver Aspekt ist, dass durch den Riickgang
des Fahrzeugbestands in den Stidten der Parkraum entlastet wird. Da autonome Fahrzeuge jedoch
haufiger genutzt werden, steigert sich der Verkehr in den Stadten in Spitzenzeiten um bis zu 40 %.
"Unser Mobilitatsmodell prognostiziert, dass zwei wesentliche Effekte zu erwarten sind: Die Anzahl der
Fahrzeuge, die zeitgleich auf unseren Strallen fahren, nimmt zu. Damit sinkt der Verkehrsfluss und das
Staurisiko wird deutlich erhoht", erklart Thomas Schiller von Deloitte.

e Pendler kdnnten demnach kiinftig im Schnitt 2,5 Minuten langer fiir den Weg zur Arbeit brauchen, so die
Prognose. Die autonomen Fahrzeuge dirften durchgangig elektrisch angetrieben werden und sind damit
lokal emissionsfrei.
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10.2 Auswirkungen Flugtaxis
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Marktchancen fiir Lufttaxis sind noch hochst unsicher —

* Die Aussichten auf kommerziellen Erfolg von Lufttaxis noch hochst unsicher, wie auch eine Studie der
Unternehmensberatung McKinsey festgestellt hat. Sollten die Fluggerate in den kommenden zwei
Dekaden vergleichsweise teuer bleiben (750.000 - 1,5 Millionen Euro/Stlick) und die Betriebskosten eher
hoch, wird nur einen Nischenmarkt erwartet mit 1,6 Milliarden Euro Umsatz in Jahr 2040 prognostiziert
(konservatives Szenario).

* Im "radikalen" Szenario werden 2040 weltweite Umsatze zwischen 500 und 600 Milliarden Dollar
prognostiziert, wenn die Betriebskosten der Elektro-Lufttaxis um 90 % niedriger lagen als die heutiger
Helikopter. Dazu misste sich die Energiedichten der Batterien verdoppeln, die Produktion miisste auf
Autobranchen-Niveau professionalisiert werden - und die Flugsicherung neu organisiert werden.

* Ab 2035 werden sich Lufttaxis beginnen weltweit zu etablieren, prognostiziert eine Studie von Horvath
& Partners. 125 Millionen Stunden seien diese im Jahr 2035 in der Luft. 2050 wiirden auch in kleineren
Stadten mit bis zu 600.000 Einwohnern Flugtaxis unterwegs sein und die Nachfrage dann auf neun
Milliarden Flugstunden weltweit ansteigen. Ab 2025 wiirden erste Einsdtze zunachst in Megacitys und
Metropolregionen ab zehn Millionen Einwohnern beginnen.

* In Deutschland konnten sich Pilotstrecken auf stark strapazierten Pendlerstrecken durch-setzen, z.B. in
der Rhein-Ruhr-Region. Neben innerstadtischer Mobilitat seien in Deutschland Stadt-Land- oder Stadt-
Stadt-Verbindungen zur Entlastung des Berufsverkehrs hoch relevant.

* Ein genereller Einsatz innerhalb von Stadten/ Regionen ware vor dem Hintergrund dieser Sachlage
einer genaueren Priifung zu unterziehen. Insbesondere betreffend einer Substitution von OPNV-
Leistungen, vor allem der Massenverkehrsmittel.

* Insbesondere bedarf es einer separaten Betrachtung, wann und wie mit autonomen Lufttaxis zu
rechnen ist. Nur dann ist davon auszugehen, dass ein breiteres Publikum erreicht werden kann.
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Noch sind selbst von Piloten gesteuerte Lufttaxis noch nicht ——
einmal im Regelbetrieb.

* Ein Flugtaxi des deutschen Herstellers Volocopter hat im Oktober einen bemannten Testflug in
Singapur erfolgreich absolviert. In Singapur drehte das Fluggerat aus Karbonfaser tGiber dem Hafen
Marina Bay der Millionen-Metropole eine etwa einminiitige Runde und landete dann wieder sicher. An
Bord war ein Pilot, aber noch kein Passagier. Ziel des Unternehmens aus dem badischen Bruchsal ist es,
2021 in Singapur mit kommerziellen Fligen zu starten. Im Stadtstaat Singapur sind eine Route vom
Flughafen ins Bankenviertel im Gesprach, vor allem fiir Geschaftsleute, sowie eine Strecke fiir
Touristen, die aus der Innenstadt auf die Insel Sentosa wollen.

* Singapur ware das erste Land weltweit, das den regularen Betrieb von Flugtaxis erlaubt. Von offizieller
Seite gibt es jedoch noch keinen Zeitplan dafiir. Bislang hat im Volocopter nur ein Passagier Platz.
Kinftig sollen damit flinf oder sechs Passagiere fliegen kénnen.

* Am gleichen Tag kiindigte das Konkurrenzunternehmen Lilium an, eine zweite Fabrik fiir Flugtaxis in
Welling bei Miinchen zu bauen. Dort sollen ab 2025 jahrlich mehrere hundert vollelektrische, senkrecht
startende Jets produziert werden.

* Auch vom Frankfurter Flughafen sollen irgendwann Volocopter starten. Das von Daimler finanzierte
Unternehmen hat sich daflir mit Fraport zusammengetan.

* Bis Flugtaxis zum Standard gehoren, ist es noch ein weiter Weg. Unter anderem ist auch die Akzeptanz
in der Bevolkerung noch gering - auch durch den Larmpegel. Durch kleinere Rotorenblatter sollen die
Flugtaxis leiser werden als Hubschrauber.

* In diesem Jahr hat die europdische Flugsicherheitsbehorde EASA einen Zulassungsrahmen fiir solche
Luftfahrzeuge vorgestellt mit strengen Vorschriften dhnlich wie bei Flugzeugen. Daher ist auch genau
zu prifen, welche rechtlichen Rahmenbedingungen fiir den Einsatz von Lufttaxis fiir den Betrieb
innerhalb von Agglomerationen Voraussetzung waren. Auch fir Landeplatze auf Dachern z.B. von
Hochhdusern oder Bahnhofen.
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Anhang 1: Ziele und Vorgaben zu Verkehrstrigern im OPNV (zu

Kapitel 1)
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Hessenstrategie Mobilitat 2035 — Ziel und mobilitats-
politische Leitlinien der Landesregierung fiir den OPNV

Ziele & Vorgaben

Ziele StvV. &
ESWE Verkehr

Gesetzliche

Zielsetzung

Mobilitats-
politische
Leitlinien

(fiir den OPNV, auf
Grundlage der
Zielsetzung)
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» Ein digital vernetztes Verkehrssystem verwirklichen, das jede und jeden
jederzeit schnell und klimaschonend ans Ziel bringt.
» Hessen will Vorreiter der Verkehrswende werden.

Vernetzte Mobilitat,
die allen niitzt

Leistungsstarke
Infrastruktur

Nahmobilitat
steht im Zentrum

Unternehmen mit
Neuer Mobilitat
gewinnen

Daseinsvorsorge fiir
morgen sichern

Mobilitatsdaten in
Hessen fiir Hessen
managen

Einfache Teilhabe an nachhaltigen multimodalen
Mobilitatsangeboten fiir alle.

Leistungsfahigkeit flir die effiziente, vernetzte und
umweltschonende Mobilitat verbessern.
Moglichkeiten weiterentwickelte digitale Infrastruktur (LTE/5G).

FuR- und Radverkehr sollen die Basis der Mobilitat in Stadten und
Gemeinden sein.

Mithilfe einer ebenso zuverldssigen wie innovativen Neuen Mobilitat
Kosten-, Effizienz- und Umweltvorteile erzielen.

Mobilitatsdienstleistungen sichern die Daseinsvorsorge.
Wo sinnvoll kbnnen ergdnzend Privatwirtschaftliche Angebote
hinzukommen.

Sichere Mobilitat und sichere Mobilitatsdatenfliisse als wesentliche
Grundlage des kommunalen sowie regionalen Mobilitats- und
Verkehrsmanagements.
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Betrachtungsansatze des Luftreinhalteplans (LRP),

2. Fortschreibung 2019

Gesetzliche Ziele StvV. &
Ziele & Vorgaben ESWE Verkehr

BEMNZ + 130

Von besonderer Bedeutung sind die in der EU-Richtline 2008/50/EG bzw. der 39. BImSchV als
Ubertragung in deutsches Recht festgelegten Immissionsgrenzwerte, die zum Schutz der menschlichen
Gesundheit nicht tiberschritten werden dirfen.

Darliber hinaus gibt es Immissionsgrenzwerte, die zum Schutz der Vegetation festgelegt wurden, die aber
nur in bestimmten Abstanden zu moglichen Emittenten gelten. In Hessen werden diese Abstande an
keinem Ort erreicht.

Wann ortsfeste Messungen erfolgen missen und wann Modellrechnungen ausreichen, ist durch die 39.
BImSchV geregelt.

Die hochsten Immissionskonzentrationen werden regelmalig an den verkehrsbezogenen Messstationen
registriert. Die dort gemessene Luftschadstoffbelastung (Gesamtbelastung) setzt sich aus verschiedenen
Beitragen zusammen, die nicht separat gemessen werden kdnnen.

Darliber hinaus sind die durchschnittlichen Emissionen der Fahrzeuge von Bedeutung sowie die Topo-
graphie der gefahrenen Strecken und der Verkehrsfluss.

Entsprechend den Emissionskatastern fiir die Industrie und die Gebaudeheizung, fliihrt Hessen auch ein
Verkehrskataster, das die Schadstoffemissionen des Verkehrs nach Kommune auflistet.
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Integrierter Klimaschutzplan Hessen 2025 (vom 13.03.2017) —
Ziele fiir den OPNV

Gesetzliche Ziele StvV. &
Ziele & Vorgaben ESWE Verkehr

o Treibhausgasemissionen in Hessen soll bis 2020 um 30 % und bis 2025 um 40 % im Vergleich zu 1990
reduziert werden. Bis 2050 von mindestens 90 %.

o  Der hessische Klimaschutzplan flankiert und erganzt die Vorgaben der Klimapolitik von EU und Bund
mit den rechtlich verfligbaren Mitteln Hessens und enthalt viele Mallnahmen, die die Umsetzung
der Klimaschutzpolitik der Bundesebene in Hessen erleichtern sollen.

o Der Verkehr in Hessen verursachte nach Quellenbilanz im Jahr 2013 13,3 Mio. t CO,-Emissionen.
o (ca.36 % der gesamten Emissionen). Der dominierende Bereich ist der StraBenverkehr mit 12,6 Mio.
t CO,, bzw. rund 95 % der Emissionen des Verkehrs.

» KlimaschutzmaBnahmen des Klimaschutzplans Hessen 2025 im Verkehrssektor:

—  Forderung des Ausbaus des OPNV-Netzes und der Radverkehrsinfrastruktur wird verstarkt.

—  Forderung von Elektromobilitdt und anderen emissionsarmen und effizienten Antrieben, wie z.B.
Brennstoffzellen.

— Enge Vernetzung und Harmonisierung von Angebot und Nutzungsbedingungen der Verkehrsverbiinde, sowie
zwischen Nah- und Fernverkehr.

— Modellprojekte zusammen mit den

— Verkehrsverbinden und weiteren Anbietern nachhaltiger Mobilitdtsangebote fiir die Gewahrleistung flexibler
und bedarfsorientierter Mobilitatsdienstleistungen in diinn besiedelten Gebieten weiter. Hierzu gehoéren z.B.
Ruf-Taxis, private Carsharing Initiativen, Carpooling. Ein Fachzentrum ,,OPNV im ldndlichen Raum* wird
eingerichtet.

— Gerade wahrend Hitzewellen Attraktivitat des offentlichen Verkehrs aufrechterhalten. Busse, Bahnen und
Haltestelleninfrastruktur missen gekiihlt werden. Dies soll moglichst auf energiesparende oder idealerweise
passive Art (z.B. durch die Verschattung von Haltestellen) erfolgen.
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Ziele des Verkehrsentwicklungsplans (VEP) 2030 (Entwurf) —
abgestimmt mit Stadtentwicklungs- und Flachennutzungsplanung

Gesetzliche Ziele StvV. &
Ziele & Vorgaben ESWE Verkehr

o Stadt-

vertraglichkeit
0 Leistungs-
fahigkeit
Verkehrs-

sicherheit

Umwelt-
vertraglichkeit

o Sozial-

vertraglichkeit
Funktions-

fahigkeit
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Stadt als Lebens- und Begegnungsraum im Einklang mit den Zielen der
Stadtentwicklung attraktiv entwickeln

Erreichbarkeit aller Einrichtungen in Wiesbaden durch ein leistungsfahiges
Verkehrssystem gewahrleisten

Verkehrssicherheit und Sicherheitsgefihl verbessern

Umwelt- und klimavertragliche Entwicklung des stadtischen Verkehrs

Mobilitatschancen und damit gleichberechtigte Teilhabe fiir alle
Bevolkerungsgruppen sichern

Effektive Abwicklung eines stadtvertraglichen Kfz-Verkehrs

141

dmo -

_dtgi'(l[
ties

ies
consultants



Ziele des VEP 2030 (Entwurf) — im Detail (1)

Gesetzliche Ziele StvV. &
Ziele & Vorgaben ESWE Verkehr
o » Starkung urbaner Qualitaten:
Stadt- — Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen StraBenraum

vertraglichkeit

autofreie / autoarme Quartiere)

— Starkere Ausrichtung der Stadtgestalt an angrenzende Nutzungen
* Angemessene Geschwindigkeiten und innovative Mobilitatskonzepte (z.B.

o * Direkte, bequeme, sichere und barrierefreie Zielerreichung fiir Bewohnerinnen
Leistungs- und Bewohner, Beschaftigte, Besucher sowie Gaste.
. g * Auswahlmaoglichkeiten zwischen verschiedenen Verkehrsmittein.
fahigkeit * Dezentrale Versorgung als Grundvoraussetzung flir auch kiinftig moglichst
wohnortnah zu erledigende Bediirfnisse.
* Die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmenden soll weiter verbessert
Verkehrs- (Vision Zero) werden.
icherheit * Soziale Sicherheit im 6ffentlichen Raum soll erh6ht werden.
sicherhel * Menschen jeden Alters, Geschlechts oder Nationalitat sollen sich im 6ffentlichen
Raum selbstbestimmt aufhalten und bewegen kdnnen.
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Ziele des VEP 2030 (Entwurf) — im Detail (2)

Gesetzliche Ziele StvV. &
Ziele & Vorgaben ESWE Verkehr

4
Umwelt-

vertraglichkeit

Sozial-
vertraglichkeit

Funktions-
fahigkeit
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Konsequente Reduzierung von Luftschadstoff-, Lirm- und Treibhausgas-
Emissionen, damit das Leben in Wiesbaden auch zukiinftig gesund und
lebenswert ist.

Erforderlich:

— Umsetzung des technisch moglichen

— Steigerung des Modal Split-Anteils des Umweltverbunds.

Unterschiedliche Anforderungen an das Verkehrssystem je nach sozialen,
gesundheitlichen oder wirtschaftlichen Rahmenbedingungen einbeziehen.
Gestaltung des Verkehrssystems so, dass allen Wiesbadenerinnen und
Wiesbadenern die gleichberechtigte Teilhabe am gesellschaftlichen Leben
ermoglicht wird.

Effektive Abwicklung durch leistungsfahiges und zuverldssiges Verkehrssystem
— von Wirtschafts- und Pendlerverkehren, die durch enge funktionsraumliche
Verflechtungen innerhalb und aulRerhalb der Metropolregion Frankfurt/Rhein-Main
entstehen,
— des hohen Anteils an Freizeit- und Einkaufsverkehr.
Schaffung von Rahmenbedingungen
—  fiir stadtvertragliche Abwicklung der schadlichen Auswirkungen des notwendigen Kfz-
Verkehrs,
— Nutzung anderer Verkehrsmittel.
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PBefG 2013 mit NVP 2015 — Definitionen und relevante Ziele

Gesetzliche Ziele StvV. &
Ziele & Vorgaben ESWE Verkehr

Personenbe-
forderungs-
gesetz
(PBefG)

- Novellierung
zum 01.01.2013 -

Nahverkehrs-
plan
(NVP)

-2015 -
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OPNV ist die allgemein zugingliche Beférderung von Personen mit
Strallenbahnen, Obussen und Kraftfahrzeugen im Linienverkehr, die
liberwiegend dazu bestimmt sind, die Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vorort-
oder Regionalverkehr zu befriedigen (§ 8 Satz 1 PBefG).

Auch Verkehr mit Taxen oder Mietwagen, der vorstehende Verkehrsarten
ersetzt, erginzt oder verdichtet ist OPNV (§ 8 Satz 2 PBefG).

Das PBefG verlangt eine vollstindige Barrierefreiheit im OPNV bis zum
01.01.2022. Der NVP hat zu berticksichtigen, dass dies fiir in ihrer Mobilitat oder
sensorisch eingeschrankten Menschen erreicht wird.

Gemald Auslegung z.B. des Deutschen Instituts flr Urbanistik muss die
Barrierefreiheit u.a. auch fiir zeitweise mobilitatseingeschrankte Menschen,
Personen mit groBem Gepack, mit Kinderwagen oder Ortsunkundige
(Zuganglichkeit fiir alle Fahrgaste, "Design fiir Alle") gegeben sein. AuBerdem
sollte demzufolge die gesamte Reisekette im OPNV behinderungsfrei sein.

Der NVP bildet den Rahmen fiir die OPNV-Entwicklung (§ 8 Abs. 3 Satz 8 PBefG).
Der OPNV soll durch die Ausweitung und Verdichtung integraler Taktfahrpline
im Schienen- und Busverkehr zunehmend attraktiver werden. Bau- und
betriebliche MalBnahmen daflir haben Vorrang vor MIV-Investitionen.

Durch Verkehrsvermeidung und Verlagerung auf umweltfreundliche
Verkehrsmittel ist eine Reduzierung des MIV anzustreben.
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Behindertengleichstellungsgesetz (BGG) vom 01.05.2002 -
Aussagen betreffend den OPNV

Ziele Planwerke

Gesetzliche Ziele StvV. &
Ziele & Vorgaben ESWE Verkehr

LHW & Land
§1Abs. 1 .
BGG *
Ziel [...] °
§ 4 BGG

Barrierefreiheit

§ 8 Abs. 5 ’
BGG

Herstellung von
Barrierefreiheit [im °
Bereich] Verkehr
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Benachteiligung von Menschen mit Behinderungen beseitigen und verhindern.
lhre gleichberechtigte Teilhabe am Leben in der Gesellschaft gewdhrleisten.
Ihnen eine selbstbestimmte Lebensfiihrung ermaéglichen.

Dabei wird ihren besonderen Bedurfnissen Rechnung getragen.

Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, technische
Gebrauchsgegenstande, Systeme der Informationsverarbeitung, akustische
und visuelle Informationsquellen und Kommunikationseinrichtungen sowie
andere gestaltete Lebensbereiche, wenn sie fir behinderte Menschen in der
allgemein Ublichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich ohne
fremde Hilfe zuganglich und nutzbar sind.

Hierbei ist die Nutzung behinderungsbedingt notwendiger Hilfsmittel zuldssig.

Sonstige bauliche oder andere Anlagen, 6ffentliche Wege, Platze und Stralden
sowie Offentlich zugangliche Verkehrsanlagen und Beforderungsmittel im
offentlichen Personenverkehr sind nach Maligabe der einschlagigen
Rechtsvorschriften des Bundes barrierefrei zu gestalten.

Weitergehende landesrechtliche Vorschriften bleiben unberthrt.
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Gesetz Uber den offentlichen Personennahverkehr in
Hessen (OPNVG) — relevante Ziele und allgemeine Anforderungen

Ziele Planwerke
LHW & Land

Gesetzliche Ziele StvV. &
Ziele & Vorgaben ESWE Verkehr

(1)

§ 3 OPNVG o)

Ziele (3)

Der offentliche Personennahverkehr ist Teil des Gesamtverkehrssystems und
tragt dazu bei, die Mobilitatsnachfrage zu befriedigen.

Ziel ist es, den 6ffentlichen Personennahverkehr als wichtige Komponente zur

Bewaltigung des Gesamtverkehrsaufkommens zu starken.

Das Angebot des 6ffentlichen Personennahverkehrs ist daher vorausschauend,

nutzerorientiert, attraktiv, leistungsfahig und effizient zu gestalten.

(1)

(2)
§ 4 OPNVG

Allgemeine
Anforderungen

(3)

Eine im offentlichen Verkehrsinteresse ausreichende Verkehrsbedienung ist
als Aufgabe der Daseinsvorsorge nach dem Stand und der Entwicklung der
Mobilitatsnachfrage entsprechend den regionalen und ortlichen
Gegebenheiten zu gestalten.

Eine regelmadRige Bedienung, moglichst kurze Reisezeiten, Anschluss- und
Ubergangssicherheit, Piinktlichkeit, Sicherheit, Sauberkeit und aktuelle
Fahrgastinformationen, ein leicht zugangliches und transparentes Fahrpreis-
und Vertriebssystem sowie ausreichende Kapazitaten sind als wichtigste
Leistungsmerkmale des offentlichen Personennahverkehrs anzustreben.
IDie verschiedenen Angebote des 6ffentlichen Personennahverkehrs sollen
untereinander und mit den Angeboten anderer Verkehrssysteme verkniipft
werden. 2Die Umweltvertraglichkeit ist als besondere Starke
weiterzuentwickeln, der sozialen Bedeutung des offentlichen
Personennahverkehrs ist besonders Rechnung zu tragen.
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Anderungen Richtlinie 2009/33/EG uiber Forderung sauberer und
energieeffizienter StraBenfahrzeuge durch EU-Richtlinie 2019/1161

Ziele Planwerke
LHW & Land

Gesetzliche Ziele StvV. &
Ziele & Vorgaben ESWE Verkehr

Bei Art. 1 y

Gegenstand und
Ziele

Bei Art. 3 .

Anwendungsbereich

Bei Art. 5 ’

Mindestziele fiir
die offentliche .
Auftragsvergabe

Anhang

Tab.3 &4 .
Verbindliche

Beschaffungsquoten
fiir Deutschland

BEMNZ <+
WAL TER

Die Richtlinie adressiert 6ffentliche Auftraggeber nach der Richtlinie 2014/24/EU als auch
Sektorenauftraggeber nach der Richtlinie 2014/25/EU.

Energie- und Umweltauswirkungen bestimmter Fahrzeuge (einschliellich Energieverbrauchs,
CO,-Emissionen und bestimmter Schadstoffemissionen) sind wahrend der gesamten
Lebensdauer beriicksichtigen.

Forderung und Belebung des Marktes fiir saubere & energieeffiziente Fahrzeuge.
Verbesserung Beitrag Verkehrssektors zur EU-Umwelt-, Klima- und Energiepolitik.

Die Richtlinie gilt flir Auftrage nach dem 2. August 2021 (Aufruf zum Wettbewerb oder
Einleitung Vergabeverfahren).

Vougalhe wom Wiindbsttypoteem flindiéedsféntticblecBB esbh ffiing & missisiosfyfrisicbbww .
emissionsarmer leichtar Nutzfahrzeugs, LKW und] BRRssschezagem awf 2025 umd 2030.

Fir Einhaltung der Mindestziele wird die Zahl der bei jedem Auftrag beschafften
StralRenfahrzeuge (durch Kauf, Leasing, Miete oder Ratenkauf) beriicksichtigt.

Beschaffungsquoten fiir Busse 45 % (bis Ende 2025) und 65 % (bis Ende 2030) (fiir Pkw & LNF
38,5 % (bis Ende 2025 & Ende 2030), fiir SNF 10 % und 15 %).

Halfte des Mindestziels fiir Anteil sauberer Busse muss durch Beschaffung emissionsfreier
Busse nach von Art. 4 Nr. 5 erfiillt werden (ohne Verbrennungs-motor oder Verbrenner mit
AusstoB < 1 g CO,/kWh < 1 g CO,/km).

Emissionsgrenzwerte fur saubere LNF 50 g CO,/km bis Ende 2025, danach 0 g.
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Ziele der ESWE Verkehr zu Verkehrstragern im OPNV

Ziele Planwerke
LHW & Land

Gesetzliche

Ziele StvV. &
Ziele & Vorgaben ESWE Verkehr

Unternehmens-
gegenstand

Ziele fir
den OPNV

BEMNZ <+
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Beforderung von Personen und Gitern mit Kraftfahrzeugen und Bahnen sowie die
Beforderung von Guitern von und zu Industrie-, Handels- und Speditionsbetrieben
im Anschluss an die Deutsche Bahn AG und die Rheinschifffahrt (§ 2
Gesellschaftsvertragi. d. F. vom 17.02.2015).

Die Ziele der ESWE Verkehr leiten sich insbesondere aus der giltigen Beschlussfassung der
Stadtverordnetenversammlung der LHW (z.B. zum Nahverkehrsplan, zu Projekten des OPNV
sowie zum Wirtschaftsplan ab.

Attraktivitatssteigerung und Angebotsausweitung (Linien, Takte, Abdeckung, groRflachiger
Ausbau der Verkehrsleistungen) verbunden mit Mehr-Nutzung des OPNV und
kontinuierlichen Steigerungen der Fahrgastzahlen.

Dadurch Reduzierung der Notwendigkeit zur Nutzung privater Pkws mit Verbesserung der
Luftqualitat (,,Sauberen und lebenswertes Wiesbaden®).

Bedarfsgerechte Angebote fiir den Bedarf aller Nutzer und umfassende ErschlieBung der
Wiesbadener Stadtteile bis in Randlagen sowie leistungsstarke Anbindung umliegender
Landkreise und der rheinland-pfalzischen Landeshauptstadt Mainz (,,Riickgratfunktion
Massenverkehr”, ,Verastelung liber passende Verkehrstrager” & ,,Abdeckung letzte Meile”).

Als ,umfassender Mobilitatsdienstleister” der LHW den emissionsfreien Nahverkehr mit
neuen multimodalen Mobilititsdienstleistungen entwickeln und voranbringen (,,Vision
Zero Emission”).
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Ziele der StvV. fur den Mobilitatsleitbildprozess gemaf}
Beschluss Nr. 0486 vom 08.11.2018
Ziele Planwerke Gesetzliche

Ziele StvV. &
LHW & Land Ziele & Vorgaben ESWE Verkehr

«  Stirkung und Ausbau des OPNV zu einem attraktiven, insbesondere auch
die Stadtteile Wiesbadens umfassenden, niederschwelligen System.
* Ergebnisoffene Priifung unterschiedlicher innerstadtischer Verkehrstrager
des OPNV unter Beachtung von Megatrends.
* Intelligente Verkniipfung der Verkehrsmittel miteinander
Ziele gemald
Beschluss Nr. * Betrachtung der unterschiedlichen Verkehrsmittel als gegenseitige
0486 vom Erganzung.
08.11.2018 * Bereitstellung von Leitplanken fir Verkehrsentwicklungsplan und
Stadtentwicklungskonzept und mit diesen korrespondieren.
* Verfolgung innovativer Ansatze ohne Denkverbote.
* Bestmogliche Verkehrstragerkombination entsprechend spezifischer
Starken und Schwachen, ohne pauschale Priorisierung einzelner
Verkehrstrager.
EEHZ + 149 d o "d"ginol
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Relevante Ziele der LHW zu Verkehrstriagern im OPNV (2)

- gemafl weiteren Beschliissen der StvV. der LHW -

Ziele Planwerke
LHW & Land

Gesetzliche

Ziele StvV. &
Ziele & Vorgaben ESWE Verkehr

Beschluss
Nr. 0283 vom
22.09.2016

ESWE Verkehr zum fiithrenden Mobilitatsdienstleister der LHW entwickeln.

Unter Beriicksichtigung der unterschiedlichen Verkehrstrager sowie neuer
Verkehrstechnologien und Verkehrsangebote (z. B.: Mietfahrradsysteme, Car-
Sharing-Angebote, Flachen zum Verkehrsmittelwechsel auch zu Schienen-
Stadt-, Nah- oder Fernverkehren).

Neue Antriebstechnologien (z.B. Elektro, Brennstoffzelle) bericksichtigen.

Beschluss
Nr. 0233 vom
29.06.2017

Kenntnisnahme, dass ESWE Verkehr bis 2022 véllig emissionsfreien OPNV mit
vier Saulen anstrebt:
1. Einsatz der CityBahn.
2. Austausch Dieselbusflotte durch E-Busse.
3. Austausch durch Brennstoffzellenbusse bei besonders langen
Fahrstrecken (bei denen Batteriekapazitat der E-Busse nicht ausreicht).
4. Austausch aller Hilfsfahrzeuge gegen E-Fahrzeuge

Beschluss
Nr. 0006 vom
14.02.2019

Umspannwerk auf bisherigem Grund der ESWE Verkehr wird zentraler
Bestandteil einer neuen Energieversorgungsinfrastruktur der sw netz.

Beschluss
Nr. 0320 vom
06.09.2018

Green City Plan — Masterplan ,,WI-Connect” (Endstand: 31.07.2018) mit
Ausrichtung auf ,,Vision Zero Emission der LHW*

Ausgewahlt Projekte der StvV. zur Entscheidung vorlegen.
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Relevante Ziele der LHW zu Verkehrstriagern im OPNV (2)

- gemafl weiteren Beschliissen der StvV. der LHW -

Ziele StvV. &
Ziele & Vorgaben ESWE Verkehr

MaRnahmen des Sofortpakets der LHW zur Reduzierung der Luftschadstoff-

(z.B. Elektrifizierung der kompletten Busflotte, E-Mobility-Hub, Busbeschleunigungen,
Angebotsausweitungen im Busverkehr (lokal und regional) sowie weiterer Angebote gemald
Nahverkehrsplan 2018, Errichtung der ersten 10 Mobilitatsstationen zur Verknipfung
umweltfreundlicher Verkehrsmittel (Bahn, Bus, Rad, Carsharing); Integration in digitale

getakteter, verglinstigte Shuttle-Busse von P&R-Platzen in die Innenstadt, Einrichtung
Schnellbus-Linien aus dem Umland und Taktverdichtung, Taktverdichtungen und zusatzliche

1. wie ein (nach Moglichkeit emissionsfreier und App-gesteuerter) On-

Ziele Planwerke Gesetzliche
LHW & Land
belastung im Rahmen der 2. Fortschreibung Luftreinhalteplan
Beschluss
Nr. 0379 vom Auskunfts- und Buchungssysteme (RMV-App, ESWE Verkehr-App), Angebot dicht
06.09.2018
Direktverbindungen schienengebundener OPNV).
Umsetzung nach MafR3gabe des Green City Plan — Masterplan ,WI—
Connect", Endstand: 31.07.2018.
Der Magistrat wird gebeten — unter Einbeziehung der Erfahrungen aus
Miinchen — zu prifen,
Beschluss
Nr. 0096 vom Demand Rideshare Service in das OPNV-Angebot der
12.06.2018 Landeshauptstadt integriert werden kann,

(des Ausschuss fiir
Planung, Bau und
Verkehr)

2. in welchem Rahmen Synergien mit der ,,meinRad“-App oder anderen
stadtischen Apps genutzt werden konnen und

3. welche Kooperationsmoglichkeiten dabei mit lokalen Taxiunternehmen
bestehen.
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Anhang 2: Kurzcharakteristik qualifizierte Verkehrstrager

(zu Kapitel 7)
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Emr

Kurzcharakteristik Verkehrstrager m

= Ein Linienbus ist ein Omnibus zur Beférderung von
Personen auf konzessionierten Linien.

* |n Grol3stadten entwickelten sich Buslinien allgemein als
Erganzung zu bestehenden Bahnnetzen. Busse fuhren aus
Vororten wie Bahnen direkt in die Stadtzentren.

= Mit der Entwicklung der Busnetze entstanden zusatzlich
Querverbindungen und Ringlinien um Innenstadte herum
zur Vermeidung von Umwegfahrten lber die Zentren.

ap’IysyIaA-amsa :9(jend

= Vorrangig in GroRstadten fahren Low-Entry-Busse als
Stadtbusse. Durch tiefliegende Trittstufen ermdglichen sie
auch Senioren und gehbehinderten Personen das einfache
Ein- und Aussteigen.

& Bleichstr erE Kirchgasse - -
a d i ernsches 3 3 . )
+ o LA = = e o) Friediihst = Express- oder Schnellbusse bedienen ausgewahlte
|- 21]22]28]34 Rathaus/
%E schlofplatz Haltestellen, Direktbusse fahren Wohngebiete,

Wirtschaftszentren, Messegeldande oder Universitaten an.

°

Humboldts'

Langenbec
St-Josefs-Hi

: 30[47]
[igNojn12)
I J't Bismarckring | }\ ~
2122

., Schwal- o —
bacher Str/
1 s [ Luisen- >
Forum

= Neben direkten Vorortsanbindung gibt es
Uberlandbusnetze mit direkter Bedienung der

ap’uspegsaim-ue|dziau :8||aNP

< Wilhelm-
st Stadtzentren.
Rhein-Main-Hallen
Geschwister- Statistisches
Stock-Platz Bundesamt
. Hauptbahnho
linen- ] Wiesbaden
igital
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Kurzcharakteristik Verkehrstrager

Emr

ap’IysyIaA-amsa :8jjend

W02’ uoissed-zuag-sepaslaul :8|j|end

Minibusse sind Kleinbusse, die liber mehr als neun
Sitzplatze verfligen. Das Mindestalter zur
Fahrgastbeforderung betragt wie bei allen Omnibussen
21 Jahre.

Minibusse sind bei geringem Fahrgastaufkommen
gegeniber grollen Fahrzeugen umwelt- und
fahrgastfreundlicher und erméglichen zum Beispiel
personlichen Kontakt zum Fahrpersonal.

In den letzten Jahren wurden Minibusse mit Stadtbus-
dhnlichen Merkmalen entwickelt mit etwa zwdlf bis
dreilSig Sitzplatzen, Platz fur Kinderwagen, Gepack,
Rollstiihle und teilweise auch niederflurig. Diese werden
im Linienverkehr auf besonders ausgelegten Linien als
Quartiersbusse, oder als Anrufbusse eingesetzt.

Einsatzgebiete sind sowohl der Linienverkehr wie als
Shuttlebus, dies auch fur die Beférderung
mobilitatseingeschrankter Fahrgaste.

Kénnen flexibel mit Klappsitzen, Rollstuhl- und
Kinderwagenplatzen, Bestuhlung mit Schnellwechsel-
system oder Stehpldtzen genutzt werden.
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= —
Kurzcharakteristik Verkehrstrager

= = Taxi und Mietwagen sind deutschlandweit verfligbar.

100%

90% MIV Derzeit besetzten sie mit einem Anteil am Modal-Split nur
80% 38% s g einen Nischenmarkt.
70% 610/0 0, . . .. .. . .

L 67% BV = Taxi und Mietwagen werden vor allem fiir dienstliche

60%
0,5% Fahrten, Gelegenheitsverkehr oder fir touristische

04% Fahrten genutzt.

50%
40%
30%
20%

ﬁ: = |m Alltagsverkehr haben Taxifahrten dagegen eher eine
oIo

10% untergeordnete Bedeutung, u.a. auch aufgrund der

Fahrrad . . . ..
0% . Preisstruktur im Vergleich zum OV.
Metropole GroRstadt MittelgroRe Stadt Kleinstadt k
= Taxi-Verkehre stehen derzeit in engem Wettbewerb mit
Zu FuB

Quelle: MiD 2017 Kurzreport, div. Gutachten zum Taxigewerbe den an den Markt dréngenden RIdEHalllng_ Oder aUCh

ODM-Verkehren. Einige Taxiunternehmen gehen dazu

Uber den Kunden Poolingtarife anzubieten, um so auch

Koln
Wege Taxi 5,34 Mio. - 0,44 % von dieser Nachfragegruppe zu profitieren.
Privatfahrten 2,14 Mio. 40,2 % 0,17 %
T A— 0 T =  Mittelfristig werden diese Services in direkter Konkurrenz
Servicefahrten 716.000 13,4% 0,05 % stehen, langerfristig — wenn autonome Fahrzeuge
Touristenfahrten 448.000 84% 0,03 % serienreif sind — werden diese Dienste den gleichen
OPNV Fahrten 37.000 0,7% <001 % Service zu einem geringeren Preis anbieten.
Stuttgart
Wege Taxi 3,50 Mio. - 0,45 %
Privatfahrten 1,09 Mio. 31,2 % 0,15 %
Geschaftsfahrten 1,19 Mio. 34,2 % 0,16 %
Servicefahrten 844.000 9,7 % 0,11 %
Touristenfahrten 168.000 4.8 % 0,02 %
OPNV Fahrten 84.000 2,4 % 0,01 %
EEHZ + 155 digital
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Kurzcharakteristik Verkehrstrager

Emr

Shuttle / ODM-
Verkehre*

Wichtige Eigenschaften aus
Kundensicht

sozialer Kontakt (andere Fahrgaste) mmmm @

GefuhlTagesform
Umweltireundlichkeit (e ) m— @ ©
Privatsphére ) m— ® @

Sicherheit (Unfalle/Kriminalitat) @
Wetter

Kosten (2 m—
Komfort/Bequemlichkeit
Einfachheit der Planung

Fahridauer (Gesamistrecke) ®
@

Einfachheit der Nutzung
Zuverlassigkeit
Flexibilitat der Nutzung
Erreichbarkeit von Zielen

@ PKW
. Bus
. ©) shutter

elektrisch

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90
Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an Befragung VCD
12/2016
100%
77% Anteil geteilter Fahrten = Fahrten mit zwei
oder mehr Fahrgasten im gleichen Fahrzeug
% sogar bis zu 97% n %
in StoBzeiten
50%
44%
25% 44% Anteil gebindelter Fahrten = Fahrten mit
Fahrgasten aus zwei oder mehr unterschiedlichen Buchungen
> sogar bis zu 75% in StoBzeiten
0% T T T
Okt. Nov. Dez. Jan, Feb. Marz

Quelle: Berlkénig (BVG/ViaVan), 2019

= RideHailing-Angebote oder auch ODM-Verkehre werden in
vielen Stadten erprobt bzw. auch in Hamburg, Hannover
(MOIA) und in Berlin (ViaVan) seit diesem Jahr groRflachig
eingesetzt.

= Wiesbaden plant einen ODM-Betrieb mit rd. 15
Fahrzeugen fiir das Jahr 2020.

= Dieses Serviceangebot steht aufgrund der direkten
Fahrtmoglichkeit und der Komfortkriterien in enger
Konkurrenz zum Taxi aber auch dem eigenen Pkw.

= Zubringerfahrten zu Hochleistungsverkehren sind moglich.

= Eigenwirtschaftliche Verkehre finden vor allem in
hochverdichteten Bereichen statt. Randbereiche oder
landliche Gebiete missen

= Eine Substitution ist nicht nur vom Pkw sondern auch vom
OV zu erwarten. Dies erfordert eine detaillierte Planung
der Systeme.

= Die Geschaftsmodelle sind derzeit — ohne autonome
Fahrten — noch nicht wirtschaftlich abzubilden. Die Piloten
sind jedoch wichtig fur Verkehrsunternehmen um
Erfahrungswerte zu sammeln und die Integration in den
OPNV zu erproben.
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Emr

Kurzcharakteristik Verkehrstrager

e e = Das bekannteste Sharing-System ist das Carsharing.
= Dieses System kann sowohl als FreeFloating-System als
. I book auch als stationsbasiertes System angeboten werden.
cor (@ * |n Wiesbaden sind zwei Anbieter mit stationsbasierten
3(!;:;:;:1:;)n 315T.Kunden  80T.Kunden 63T. Kunden 50T.Kunden 50T.Kunden 35T.Kunden Systemen auf dem Markt Und getaround als PZP‘Anbieter
(Verleih von privaten Fahrzeugen).
Wiesbaden
= Es gibt unter den Kunden nur wenige ,, Heavy“-User. Die
Flinkster stadtmebil dl'ivy meisten Kunden nutzen die Angebote nur gelegentliche.
W e Die meisten Fahrten finden im Einkaufs- und
;::;ﬁ;‘,;?’.“’""""‘"" e e s amre e wiabaden Freizeitverkehr bzw. bei stationsbasierten Systemen auch
e am Wochenende statt.
Flinkster-Netz
= Der Bundesverband fiir Carsharing (bcs) hat aufgezeigt,
dass diese Angebote auch zum Umdenken und Pkw-
Verzicht fihren kdnnen. Wichtig ist hier die Verfligbarkeit
der Fahrzeuge.
= Werden Privatfahrzeuge abgeschafft, erhoht sich
PO B8 vt s KoiPramidurt nor O ; hierdurch der Anteil der OV-Nutzung.
= Carsharing-Systeme sind ein relevanter eines integrierten
Mobilitatsangebotes und kdnnen die Verkehrsmittelwahl
auch nachhaltig beeinflussen.
Quelle: Oko-Institut e.V., 2017
BEMNZ + 15 digital
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Kurzcharakteristik Verkehrstrager

BikeSharing

Emr

Sharing-
Systeme*

Anbieter in Deutschland*
@ Call a Bike Py ooy %
200 Stadte weltweit, 42 Stidte in Dtl. +50 Stadte weltweit,
63 in Dtl. (+#10.000  (ca. 16.000 Fahrrider) 5 in Dtl.
Fahrrider in 2017)
@ J“Mp Call a Bike
LimeBike —
Normale + E-Bikes, E-Bikes + Roller, +200 Stidte weltweit
E-Scooter Tochter von Uber, 13 (9 Mio. Rader),
in iber 100 Stidten Stidte weltweit, aktuell 4 in Dtl.
weltweit, 11 in Dtl.**  bisher nur in Dtl. nur
Berlin

Anbieter in Wiesbaden

Angebot der
ESWE, 500
Fahrrider, 85
Stationen,
Kompatibilitat
mit Mainz
geplant

eine

am
ICE-Bahnhof

Kooperation
mit AStA, 20
Stationen, ca.
150 Fahrrider

25%
27% N
wahlten ein Leihfahrrad anstelle eines
Autos fur ihre regelmaBigen Fahren dem Bus
40%

2 30 2N
S | (==

dem Zug

nutzen ein Leifahrrad
in Kombination mit

nutzen ein Leifahrrad
in Kombination mit

23%

fuhren durch die Bike-Sharing
Angebote (wieder) mehr Fahrrad

fingen durch Bike-Sharing nach mind. 56% Zeitersparnis
5 Jahren (wieder) mit dem Fahrrad-
fahren an 68% Training und frische Luft
40%
79% Bequemlichkeit

Quelle: Public Bike Share Users Survey Results 2017

= Vor allem in GroRstadten drangen verschiedenste

BikeSharing-Anbieter in den Markt.

= Der anfangliche Boom unterschiedlicher asiatischer

Hersteller der zur Verstopfung von Freiflachen und
Gehwegen gefiihrt, ist gebrochen.

= Die ESWE Verkehr betreibt hier zusammen mit der Stadt

Mainz ein eigenes Bike-Sharing System.

= Diese Angebote kénnen sowohl als Zubringer (first-/-last-

mile) Verkehre eingesetzt werden und sind somit eine
sinnvolle Erginzung des OPNV als auch fiir direkte Fahrten
von A nach B.

= Bike-Sharing-Angebote kdnnen zu einem Umdenken und

Veranderung des Verkehrsmittelwahlverhaltens beitragen

= Auch wenn Bike-Sharing-Angebote nicht taglich von den
Fahrern genutzt wird, so ist diese System ein relevanter
Bestandteil eines Mobilitatsangebotes, dass durch die
flachige Verfliigbarkeit eine Alternative zu anderen
Verkehrsmitteln darstellt.
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Emr

Kurzcharakteristik Verkehrstrager

Scooter
Sharing

= Vor allem in GroRstadten drangen verschiedenste Roller-
Anbieter in den Markt.

Hier gibt es die meisten Leihroller

i » |n der Stadt Wiesbaden stehen diese Form des Sharings
o derzeit noch nicht zur Verfiigung.

® = Roller werden vor allem von jiingeren Personen genutzt.

o o Sie stellen ein Alternative zu anderen Sharing-Angeboten
® o dar.

statista= = Der Vorteil ist die hohe Flexibilitat (ahnliche dem Fahrrad)

und es kdnnen hohere Geschwindigkeiten ohne
Muskelkraft erreicht werden.

= Der Nachteil dieser Systeme ist, dass sie nicht ganzjahrig
einsetzbar sind. So nutzen Anbieter die Winterpause fiir
Wartungsarbeiten und stellen die Fahrzeuge erst wieder
bei schonem Wetter bereit.

= Dijese Angebote konnen sowohl als Zubringer (first-/ last-
‘. ' P mile) Verkehre eingesetzt werden und sind somit eine
sinnvolle Erginzung des OPNV als auch fiir direkte Fahrten
Dach der EMC GmbH: in Hamburg, Berlin, Minchen, Paris (2.200), Madrid von A nach B.
(eddy), Stuttgart (stella) mit insg: (1.350), Berlin (1.500),
2.200 Rollern und 215.500 Nutzern Tiibingen (30)

* |n Ergdnzung zu einem Mobilitatspakete konnen diese

E.VD @ Systeme eine relevante Alternative darstellen.
o,

SHARING
Oberhausen und Essen Meppen und Lingen mit
(seit April “19) mit Gber aktuell 39 Rollern und
100 Rollern, Expansion im 1.600 Nutzern
Ruhrgebiet geplant
BEMNZ + 159 d - digial
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Kurzcharakteristik Verkehrstrager

E-Roller
Sharing

Emr

Sharing-
systeme*

Durch- \ Durch-

schnittliche schnittliche

Fahrten Distanz

pro E-Scooter pro E-Scooter

am Tag in Berlin Ausleihe in Berlin
5,22 1,88 m -

Ohne E-Tretroller, wie hatten Sie den Weg zuriickgelegt?

Zu Ful

mit dem OPNV

mit BikeSharing

mit RideSharing

mit dem privaten Pkw

hatte mich nicht bewegt

mit dem privaten Fahrrad
mit dem privaten Motorroller

mit dem Taxi

Quelle: Usages et usagers des trottinettes electriques en free-floating en France,
6t-bureau de recherche (2019)

= Die neueste Form des Sharing sind E-Kickscooter, die auf
den StrafRen vieler deutscher GroRRstadte seit Juli 2019
stehen diirfen.

= Hier drangen verschiedenste Anbieter auf den Markt (Tier,
Voi, Lime, ...).

= Essind vor allem jlingere Personen, diese Roller meist
»aus SpalR“ im Gelegenheitsverkehr einsetzen.

= Da die Preise sich in einem dhnlichen Bereich wie bei
Carsharing-Anbietern bewegen, ist die Nutzungshaufigkeit
von Personen gering.

= Diese E-Kickscooter kdnnen auch als Zubringer im first-
mile-/ last-mile Verkehr eingesetzt werden.

= Eine Substitution von Pkw-Fahrten ist nur in geringem
Male zu erwarten.

» Die verkehrlich relevanten Effekte fiir den OV sind als
gering einzuschatzen.

= Diese Systeme sind jedoch eine relevante Erganzung eines
gesamtstadtischen Mobilitatsangebotes.

BEMNZ <+
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Kurzcharakteristik Verkehrstrager

EuET

BRT

Systral.fr

BRT ist ein hochqualitatives Beférderungssystem, das
durch infrastrukturelle und fahrplantechnische
Verbesserungen erhdhte Qualitatsstandards (Takt,
Geschwindigkeit) im Linienverkehr ermaoglicht.

Das System zeichnet sich durch eigene Trassen mit
konsequenter Bevorrechtigung fiir den OPNV an den
Knotenpunkten (Vorrangschaltung/ Busschleusen etc.)
aus.

Die infrastrukturellen Kosten liegen aufgrund des
erforderlichen Fahrweges liber denen konventioneller
Busse, jedoch unter den Errichtungskosten fir
Schieneninfrastrukturen.

Erfahrungen zeigen, dass nach einer Einfihrungsphase ein
Fahrgastanstieg zwischen 10% und 50% erwartet werden

kann (VDV) 2017.

Radiale Verbindungen sind fiir Fahrgaste am
vorteilhaftesten aufgrund geringerer
Umsteigebeziehungen.

Diese Systeme kénnen je nach Ausgestaltung deutliche
Angebebotsverbesserungen fir den Fahrgast aufgrund von

Reisezeitgewinnen erzielen.
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Kurzcharakteristik Verkehrstrager -
StraBenbahn

* Nach dem PBefG sind StralSenbahnen Schienen-bahnen,
die entweder den Verkehrsraum offentlicher Strallen
benutzen und sich mit ihren baulichen und betrieblichen
Einrichtungen sowie in ihrer Betriebsweise der Eigenart
des Strallen-verkehrs anpassen oder einen besonderen
Bahn-korper besitzen und in ihrer Betriebsweise den
bezeichneten Bahnen gleichen oder dhneln.

e Strallenbahnen werden nach straBenbiindigem
Bahnkorper (Gleise in Strallenfahrbahn oder Gehweg)
besonderem Bahnkorper (Gleise liegen im 6ffentlichen
Verkehrsraum, sind aber durch ortsfeste Hindernisse -
wie z. B. Bordsteine, Leitplanken, Baume - abgetrennt)
und dem unabhangigen Bahnkdrper (unabhangig vom
offentlichen Verkehrsraum).

ojurrsmaujodoliaw :ajjl8nd

Mainzer StraBenbahn der StraBenbahnliniex59
(Foto: MVG)

* Im Stadtverkehr ist der StraRenbahneinsatz dort sinnvoll,

(o)
& wo vorhandene Fahrgastzahlen einen Betrieb mit
-g- Buslinien unwirtschaftlich werden lassen, wo fiir den U-
X Bahn-Bau die Fahrgastzahlen aber auch perspektivisch zu
E niedrig sind.
8
3
BEMNZ + 16 digital
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Kurzcharakteristik Verkehrstrager m

* |nvielen deutschen Stadten (z.B. Miinchen) wird der
derzeit der Einsatz von Seilbahnen erwogen.

= Vorteile dieser Systeme sind, dass sie mit rund 5.000
Fahrgasten eine hohe Leistungsfahigkeit aufweisen.

= Grenzen der Einsatzbereiche sind:
- erforderliche Flachen fiir Konstruktion
- Integration in das Stadtbild
- maximale Streckenldnge 5-7 Kilometer
- wenige Kurven (1-2 Kurvenfahrten / Strecke) maoglich

= Herausforderungen bestehen derzeit bei
- Akzeptanzhemmnissen der Anwohner (Einsehbarkeit
von privaten Flachen)
- Planung nur fir Neubaugebiete moglich

= Aufgrund der geringen Streckenlange sind
Anschlussverkehre und Umsteige-Hubs erforderlich.

= Vorteile kann die Seilbahn erzielen, wenn auch die
innerstadtischen Nachfrageschwerpunkte bedient werden.
Dies ist in hochverdichteten bebauten Gebiete schwer
umzusetzen.

EEHZ + 163 __digital
WAL TER dmo moRl consultants



Kurzcharakteristik Verkehrstrager

Luft

Quelle: manager-magazin.de (letzter Zugriff 25. Oktober 2019)

= Flugtaxis werden als Alternative zu verstopften Strallen
angesehen.

= Erste Probefliige sind bereit in New York, Dubai oder auch
Singapur gestartet.

= Nach Expertenmeinung kénnten bereits 2025 von
Bodenpersonal gesteuerte Drohnen unterwegs sein.

= Roland Berger prognostiziert bereits flir 2030 den
weltweiten Einsatz von 12.000 Flugtaxis.

= Das Start-Up Lilium plant z.B. den Aufbau eines On-
Demand Flug-Taxi-Service im Preis vergleichbar mit dem
Taxi, aber viermal so schnell.

@ %@ e * Herausforderungen bestehen derzeit bei
O : ' . .
© * Infrastruktur (geeignete Star— und Landeplatze),
Multicopter | Quadcopter | Hybrid Kippfliigel | Vertikal * Betrieb (Park- und Ladeflachen),
Konzepte | Konzept | Flligel- » Kommunikation (5G-Netz) und
Konzept
Konzept 4 Propeller 4 fixierte Propeller, die | Mehrere Flugelkonzept e rechtlichen Rahmenbedin gungen.
(Beispiele) (Volocopter) Propeller vorwarts Propeller mit variablen
(CityAirbus, | undaufwarts | (Airbus Disen = Diese Services werden zukiinftig eher einen
Pop) gerichtet sind Vahana) (Lilium) . - . g
(Uber Air) Nischenmarkt und fir den Gelegenheitsverkehr geeignet

Beforderung 2-4 Personen 2-6 Personen 2-4 Personen 2-4 Personen 2-4 Personen Sei n.
Geschwindigkeit = 80-100 km/h 120-150 km/h | 150-200 km/h 180-250 km/h | 200-300 km/h
Use Case Air Taxi Air Taxi und Alle Alle Flughafen-

(innerstadtisch, = Flughafen- Shuttle und

Punkt-zu Punkt = Shuttle Intercity

Service)
Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an Roland Berger, 2019

E Z + 164 d mobi iri.‘(-i'i.gi'OI
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Kurzcharakteristik Verkehrstrager

e Eine Fahre dient dem Ubersetzverkehr tiber ein
Gewasser. Fahren unterscheiden sich nach dem Bautyp
sowie nach Einsatzgebiet und Betriebsart und sind, mit
Ausnahme der Schwebefihren, Wasserfahrzeuge. Nach
der Transportaufgabe werden Personenfahren,
Autofdahren und Eisenbahnfahren unterschieden.

*  Verkehrs- und Transportaspekt steht im Vordergrund,
d.h. die Fahrfahrt selbst dient in erster Linie dem
Erreichen des Ufers jenseits des Gewadssers. Dabei
konnen mehrere Anlegestellen angefahren werden oder
wiederholt das gleiche Ufer.

apBunyiez-uisyl :8||8ND

*  Fahrverkehr kann hier definiert werden als
fahrplanmaRige Personen- und/oder Guterbeforderung
mittels eines Wasserfahrzeugs zwischen mindestens zwei
Hafen oder Anlegestellen, die durch einen Fluss getrennt
sind.

*  Fahrstellen dienen als Teil des OPNV zum Verbinden von
Verkehren Gber Gewasser. In FlieRgewdssern verlaufen
Fahren quer zum Fluss & fungieren als
Querungsmoglichkeit wie eine Briicke.

ap"USSNBYSUUBWISSE-UYECI9S :9]j19ND)
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Kurzcharakteristik Verkehrstrager

Barkasse

* Seit Ende des 19. Jahrhunderts werden im
deutschsprachigen Raum nichtmilitarische
Verkehrsschiffe — Personenschiffe wie Arbeitsboote —in
Hafen als Barkassen bezeichnet.

* Besonders im Hamburger Hafen sind die dortigen
Barkassen haufig im Einsatz, iberwiegend als Schlepper
von Schuten und fiir Personenrundfahrten.

* Die traditionelle Barkasse hat vorne einen tiberdachten
Flihrerstand; dahinter befinden sich an jeder Schiffsseite
Banke flir Passagiere.

ap’pJeOSWOd M-Il :B]|aNd

* Als Wasserdroschke bzw. Wassertaxi wird ein Boot bzw.
ein Wasserfahrzeug bezeichnet, das ahnlich einem Taxi,
dem offentlichen Nahverkehr in Stadten mit
Wasserwegen, vor allem auf Flissen und Kanalen, dient.

*  Nutzung fur Personentransport zu Schiffen, die ihren
Liegeplatz in der Mitte eines Hafenbeckens hatten
anstatt an der Kaimauer, als Fahre und als Zubringer fir
Arbeiter von Werften und Reedereien sowie fir
Taxidienste (,,Wasserdroschke®).

CllElle)

‘‘‘‘

op’|jenpe-Bingley: :

Bie*Wappen von Harburg;’ Foto: Privat
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Einsatzbereiche der Verkehrssysteme in Bezug auf die
Leistungskapazitaten

* Die Verkehrssysteme haben
unterschiedliche Leistungskapazitaten
und Einsatzbereiche

* People Mover kénnen viele Personen /
Zeiteinheit transportieren, aber auf
geringen Distanzen

10.000

Konventionelle U-Bahn
e Seilbahnen haben eine hohe

s
fé 8.000 Beforderungskapazitat auf kurzen
< Strecken.
g 6000 | *  BRT-Systemen haben deutlich hohere
8§ 3 Beférderungskapazitaten ggii. dem
2 4000 z ptraenbahn Standard Linienbus

§ Bus Rapid Transit * ODM-Systeme haben aufgrund der

= FahrzeuggroRe und der

2000 = Poolingfunktion eine geringere
On-Demand Shuttle Kapazitit
5 10 15 20 * Die hochsten Beforderungskapazitaten
Systemlinge (km) haben schienengebundene

Verkehrsmittel, hiermit sind auch die

groflten Investitionskosten verbunden
Quelle: eigene Darstellung dmo in Anlehnung an Monheim, Muschwitz 2010
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Charakteristik der Verkehrstrager — ausgewahlte Kenngrof3en

Sitzplatze
Stehplatze*
Platze Gesamt

mogl. Taktfolge

max. Kapazitat/h
Sitzplatz-
Kapazitat/h

Reise-
geschwindigkeit

Nutzungsdauer
(Jahre)

Fahrzeugkosten /
Fzg

Projektkosten/km

Betriebskosten/
Jahr

Bus

(Dieselbus)
45

72
117

240 sec

1400

675

10-15 km/h

12

200.000 €*

1-2 Mio €

Bus
(Elektrobus)

45
72
117

240 sec

1400

675

10-15 km/h
12

550.000 €*
2-10 Mio €

4-5 Mio €!

BRT
(Elektrobus)

45
78
120

180-200 sec

2400

900

21 km/h

12

650.000 €*
6-10 Mio €3

4-5 Mio €!

BRT (E-
Gelenkbus)
53

78
131

180-200 sec

2620

1060
21 km/h
12

850.000 €*

84
107
191

90 sec

7600

3360

25 km/h

30

2,7 Mio €2

20-40 Mio €!

5-6 Mio €!

Quellen: CETE Lyon, 2010, 1= Beispiel Rouen, VDV Mitteilungen Busbahn — Maglichkeiten nund Grenzen, 2005, 2 = Vallée, RWTH Aachen, Kostenschatzung

Campusbahnn Aachen; 3= Strasbourg, BHNS Ligne G, 2017, KCW, Systemvergleich, 2013; 4= Durchschnitt nach aktuellen Herstellerangaben (Citea, Volvo, BYD,

Mercedes, Sileo)

BEMNZ <+
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Die Kenngrof3en fur die
betrachteten Systeme
basieren auf Recherchen
und Expertengesprachen.

Die Darstellungen zu den
Kosten sind flr
Beispielprojekte angefiihrt.

Die Kosten fiir U-Bahnen im
Vergleich kdnnen das
mehrfache an Kosten
betragen. Die U5 in
Frankfurt mit 2,7 km Lange
soll nach vorlaufigen
Planungen 137 Mio €/km
kosten.

Je nach ortlichen
Gegebenheiten kdnnen
diese deutlich abweichen.
Die dargestellten Werte
konnen nur Korridore
aufzeigen.
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Abbildungen von BRT-StraRentrassen

Beispiel Guan

¥ o S

gzhou/China | Beispiel Bogota/Kolumbien

Beispiel Jakarta/lnldonesie

| y \ ¥

7

Quelle: OMNIplus

BEMZ -+ 160 Quelle: photos.fareastbrt.com
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Abbildungen von BRT-StraRentrassen

Beispiel Spurbus Essen

Quelle:https://www.youtube.com/watch?v=PLbhhdoCdI0

Quelle: Evag.de
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Abbildungen begriinte Schienentrassen von StraBenbahnen

Beispiel Niirnberg Beispiel Frankfurt

Quelle: https://www.nordbayern.de/region/nuernberg/mehr-rasen-
nurnbergs-tram-gleise-sollen-gruner-werden-1.9059313
Beispiel Ziirich

AR

Quelle: https://merkurist.de/frankfurt/schienenersatzverkehr-warum-in-
niederrad-zwei-wochen-lang-keine-strassenbahnen-fahren_Ck2

Beispiel Linz

Quelle: http://www.ipernity.com/doc/358133/29167307
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Abkurzungsverzeichnis Part A und C:

Abkiirzung Erlauterung LRP Luftrheinhalteplan

ﬁgl/)xc iﬁglelsnuer;ger Deutscher Automobil Club e. V m i. NN Mster tber Normalnull
ADCU Asissted and Automated Driving Control Unit max. maXIIr.nf’.aI -
allg. Allgemein MID Mobilitét in Deutschland
AStA Allgemeiner Studierendenausschuss Mio. Millionen
bcs Bundesverband CarSharing e.V. MIT Massachusetts Insitute of Technology
ggg ge:i"ge”e”g:eiCESte::ungsgesetz MIV Motorisierter Individualverkehr
ehindertengleichstellungsgesetz - - -
BImSchV Stadtwerke Wiesbaden Netz GmbH MRO Maintenance, Repair and Operations
BOStrab Verordnung tber den Bau und Betrieb der Stralkenbahnen MVG Mainzer Mobilitat
BRT System Bus Rapid Transit System NO, Stickstoffdioxid
BVG Berliner Verkehrsbetriebe Nr. Nummer
BZ-KOM Brennstoffzellen-Omnibus NVP Nahverkehrsplan
bzw. b§Z|ehungswe|se o. 4. oder ahnlich
ca. circa n
CAM Center of Automotive Management O-Bus Oberleitungsbus
co, Kohlenstoffdioxid ODM On-Demand-Mobility
d. h. das heifdt OECD Organisation fir wirtschaftliche Zusammenarbeit und
DLR Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt Entwicklung
e.GO Deutscher Kraftfahrzeughersteller -
EASA Europaische Flugsicherheitsbehdérde 9EM Automlobnhersteller
cig. sigentlich QPNV foentllcher Personennahverkehr
EKZ Einkaufszentrum OPNVG Offentlicher Personennahverkehr-Gesetz-Hessen
etc. et cetera ov Offentlicher Verkehr
ETH Ziirich Eidgendssische Technische Hochschule Zirich P&R Park and Ride
EU Europaische Union . - -
Flughafen FRA Flughafen Frankfurt P2P-Anbieter Von Privat arl Privat
FU Freie Universitat Berlin PBefG Personenbeférderungsgesetz
g Gramm phys. physikalisch
gesetzl. gesetzlich PKW Personenkraftwagen
ggf. gegebenenfalls Rd. rund
ggul. gegeniiber - -
Gom Golonkbusse RMV Rhein Malp Yerkehrsbund
HBF Hauptbahnhof SO, Schwefeldioxid
HLNUG Hessisches Landesamt fir Naturschutz, Umwelt und SoS System of Systems
Geologie SPNV Schienenpersonennahverkehr
HVZ Hauptverkehrszeit Srv System représentativer Verkehrsbefragungen
ICE__ Intercity-Express StvV Stadtverordnetenversammlung
IHK Wiesbaden Industrie- und Handelskammer
inkl. inklusive t Tonnen
intellig. intelligent T. Tausend
loT Internet of Things US Army Heer der Streitkrafte der Vereinigten Staaten
Ki Kiinstliche Intelligenz VvCcD Okologischer Verkehrsclub Deutschland e. V.
E:]a ﬁ:lr:)dnf:;?essmne VDV Verband deutscher Verkehrsunternehmen
Kmih Kilometer pro Stunde VEP Verkehrsentwmklungsplan
KOM Solobusse vgl. vergleiche
kwh Kilowattstunde WLAN Wireless Local Area Network
LHW Landeshauptstadt Wiesbaden z. B. Zum Beispiel
LKW Lastkraftwagen z T Zzum Teil
LNF Leichte Nutzfahrzeuge
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Abkilirzungsverzeichnis Part B: Tangenten und Netzsysteme

Abkiirzung Erlauterung

ASP Albert Speer & Partner

AST Anrufsammeltaxi

BRT-Systemen Bus Rapid Transit System

bzw. beziehungsweise

ca. circa

d.h. das heifdt

GE-Gebiet Gewerbegebiet

HMUKLV Hessisches Ministerium fir Umwelt, Klimaschutz,

Landwirtschaft und Verbraucherschutz

Kap. Kapitel

Kfz Kraftfahrzeug

LHW Landeshauptstadt Wiesbaden

LK Landkreis

LSA Lichtsignalanlage

Min. Minuten

MIV Motorisierter Individualverkehr

NVP Nahverkehrsplan

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

ov Offentlicher Verkehr

P+R Stationen Park und Ride Stationen

POI Point of Interest

RB Regionalbahn

RE Regionalexpress

S S-Bahn

SPNV Schienenpersonennahverkehr

u. a. unter anderem

V. a. Vor allem

z. B. zum Beispiel

z.T. zum Teil

ZIV Zentrum fur integrierte Verkehrssysteme
EEI_IZ + 173 digital
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