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INTELLIGENT VERKNUPFT

Zukunftsweisende Konzepte fiir Mobilitat und Logistik

sind keine Zufallsprodukte. Sie entstehen durch Intelligenz,
Interaktion, Integration und Innovation. Es geht um intelli-
gentes Management von Ideen. Dazu bendtigen wir ein
Miteinander von Verstand, Vernunft und Gefuhl.

Das neuronale Netzwerk mit verbindenden Gedankenstromen
stellt diese konzeptionelle Leistung, die unterschiedliche
zukunftsrelevante Bereiche integriert, sinnbildlich dar.
[llustrierte Elemente aus dem weiten Feld der Mobilitat sind
miteinander verwoben. Alles flie3t. Alles steht mit allem

in Verbindung.

Das Thema, Mobiles Hessen 2020” bestimmt unsere
Gedanken und unser Handeln flr eine lebenswerte Zukunft
in Hessen.
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= Hessen ist ein attraktiver Lebens- und Wirtschaftsraum,
fiir den Mobilitdt, Transport und Verkehr eine besondere
Bedeutung haben. Aufgrund der Lage und der guten Erreich-
barkeit sind insbesondere StralBen und Schienenwege stark
beansprucht. Die Verkehrspolitik der Landesregierung zielt
auf eine nachhaltige und umweltschonende Mobilitat, die
Infrastruktur effizient nutzt und die Verkehrstrager intelligent
vernetzt. Die Mobilitdt von Personen und Giitern bleibt eine
wesentliche Voraussetzung fiir ein effizientes und arbeits-
teiliges Wirtschaften. Ein modernes Verkehrs- und Mobilitats-
system, eine zukunftsfdhige digitale Infrastruktur und ein
leistungsfahiges Schul- und Ausbildungswesen sind wichtige
Standortfaktoren und damit Wegbereiter fiir eine nach-
haltige Landesentwicklung.

~Mobilitdtsbericht 2016 - Leitlinien — Entwicklungen-
Perspektiven” beschreibt ausgehend von den Leitlinien
hessischer Mobilitdtspolitik die bisherigen Entwicklungen und
die derzeitige Situation Uber alle Verkehrstrager hinweg.
Handlungserfordernisse werden identifiziert und Handlungs-
ansatze hessischer Verkehrs- und Mobilitatspolitik in einem
Schwerpunktkapitel beschrieben. Dabei werden wesentliche
Akteure aller Verkehrstrager am Mobilitatsmarkt einbezogen.
Ein spezielles Augenmerk legt dieser Bericht auf die Strategie
fur ein digitales Hessen sowie auf technologische Entwick-
lungen und Innovationen als Voraussetzungen fiir ein effizien-
tes und ressourcenschonendes Agieren am Mobilitdtsmarkt.

Der Bericht eignet sich als Informationsquelle und Nachschlage-
werk fiir Fachleute und Interessierte in Politik, Wirtschaft,
Wissenschaft und Verwaltung.






Mobilitatspolitische
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NACHHALTIGE UND UMWELT-
VERTRAGLICHE MOBILITAT

ZIEL:

Wir gewahrleisten die Mobilitat fir Menschen
und Unternehmen und reduzieren gleichzeitig
die verkehrsbezogenen Belastungen
fir Menschen und Umwelt.

e Hessen gehort zu den am besten erreichbaren
Regionen Europas: auf der Schiene, der Stra3e und dem
Luftweg. Wissenschaftliche Untersuchungen des European
Spatial Observation Network (ESPON) belegen in aller
Detailliertheit die intermodalen Starken insbesondere
des Ballungsraums FrankfurtRheinMain. Schon wenige
Kennzahlen reichen aus, um die Attraktivitat des Stand-
orts herauszustellen: Mit 61 Mio. Passagieren 2015 und

2 Mio. t Fracht pro Jahr z&hlt der Frankfurter Flughafen zu
den groBten Luftverkehrsdrehkreuzen Europas, 350.000
Fahrzeuge passieren téaglich das Frankfurter Kreuz und
450.000 Bahnreisende steigen am Frankfurter Hauptbahn-
hof an jedem Wochentag ein und aus. Hessen ist der
Verkehrsknoten Deutschlands. Wo, wenn nicht hier, sollen
neue Verfahren fir eine in 6konomischer, dkologischer
und sozialer Hinsicht nachhaltige Mobilitat entwickelt und
umgesetzt werden? Denn natlrlich bringen die zentrale
Lage und die enorme Verkehrsdichte auch massive Belas-
tungen mit sich. Die Schadstoffemissionen sind enorm
und insbesondere der Flughafen-Hub Frankfurt fihrt dazu,
dass die Halfte des hessischen Energieverbrauchs in den
Verkehrssektor flieBt. Umso wichtiger ist es fir die Ein-
wohner Hessens, den Verkehr méglichst umweltvertraglich
und nicht zuletzt auch leiser als bislang abzuwickeln.

Hier setzt das Programm ,,Mobiles Hessen 2020"” an, das
eine intelligente Verkniipfung der Verkehrstrager und

ein verkehrstrageribergreifendes Mobilitdtsmanagement
anstrebt. Das Ziel: Bis zum Jahr 2050 soll Hessen klima-
neutral werden. Die Emissionen sollen dazu um mindestens
90 Prozent gegenlber 1990 reduziert werden.

Das Land setzt sich fur Luftreinhaltung und Larmschutz ein.
Konkret heiBt das: Wir werden am Frankfurter Flughafen
mit vielen EinzelmaBnahmen darauf hinwirken, dass die
Flugzeuge leiser werden, beispielsweise durch die Einfiih-
rung einer Larmobergrenze, durch zusétzliche Anreize fir
den Einsatz moéglichst larmarmer Flugzeuge und optimierte
An- und Abflugverfahren. Nicht zuletzt durch die gerade
verdffentlichte Larmwirkungsstudie NORAH wissen wir, dass
wir auch bei der Bekdmpfung von StraBen- und Schienen-
larm noch einige Aufgaben vor uns haben. Hier wirkt das
Land beispielsweise auf den Einsatz leiser Glterwaggons
hin. Ebenso unterstltzen wir Kommunen, die Tempo-30-
Zonen einrichten. Uberdies tritt Hessen dafiir ein, dass eine
Gesamtlarmbetrachtung rechtlich und technisch etabliert
wird, und sieht sich in der Pflicht, die Emissionen von Fein-
staub und Stickoxiden weiter zu reduzieren.

Die barrierefreie Gestaltung des 6ffentlichen Raums sowie
der 6ffentlichen und privaten Mobilitdtsangebote ist ein
wesentliches Ziel der Landesregierung und Voraussetzung
einer erfolgreichen Inklusion.

1 Mobilitatspolitische Leitlinien fiir ein ,Mobiles Hessen 2020"
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DIE MOGLICHKEITEN
DER DIGITALISIERUNG NUTZEN:
MOBILITAT VERNETZEN

ZIEL:
Wir nutzen die Digitalisierung, um den Verkehr flexibler,
effizienter und umweltvertraglicher zu gestalten.

Ein neues Mobilitdtsangebot ist entstanden:
das Smartphone. Es veréndert die Art und Weise, wie
Menschen ihre Mobilitdt im Alltag organisieren und dabei

Verkehrsmittel miteinander kombinieren. Daraus entstehen
neue Freiheiten und mit ihnen das Beduirfnis, Mobilitat
flexibel abzurufen. Die Hessische Landesregierung wird
sich daher daflr einsetzen, dass die 6ffentlichen Verkehrs-
anbieter ihre A ngebote starker miteinander vernetzen und
den Umstieg an intermodalen Knoten erleichtern. Diese
sollen sich zu offenen Plattformen entwickeln, die auch

die Angebote Diritter, z. B. Carsharing oder Leihfahrrader,
umfassen. Wir begriiBen dabei ausdriicklich die Entwick-
lung von Sharing-Angeboten, die zu einer flexiblen und
punktgenauen Vernetzung beitragen. Diese unterstiitzen
wir auch mit eigenen digitalen Angeboten wie dem Rad-
routenplaner oder der Meldeplattform Radverkehr. Auch
die Bildung innovativer Software-Plattformen im OPNV, mit
denen neue Bedienformen in landlichen R&umen méglich
werden (,Mobilfalt”, , Garantiert mobil”), finden unsere
Unterstiitzung.

Die fortschreitende Digitalisierung eréffnet die Chance,
den Verkehr sicherer, flissiger und effizienter zu gestalten
und die Infrastruktur besser zu nutzen. Wir setzen daher
auch kinftig auf Verkehrstelematik. Méglichkeiten sind
etwa die Umfahrung von Staus und das intermodale
Routing, das auch Empfehlungen zum Umsteigen vom Auto
auf den OPNV oder das Fahrrad beinhaltet — denn das ist
nicht nur umweltfreundlicher, sondern kann insbesondere
bei kirzeren Distanzen auch die schnellere Alternative
sein. Digitale Unterstiitzung bei der Parkplatzsuche kann
helfen, den Innenstadtverkehr zu vermindern und damit
auch die Luftqualitat weiter zu verbessern. Das Land wird
seine Spitzenposition in der Anwendung von Verkehrs- und
Streckenbeeinflussung, Seitenstreifenfreigabe, Baustellen-
management und ahnlichen technisch-organisatorischen
Instrumenten ausbauen und den Weg, der mit Projekten wie
sim™ eingeschlagen wurde, fortsetzen.

1 Mobilitatspolitische Leitlinien fiir ein ,Mobiles Hessen 2020"
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INFRASTRUKTUR STARKEN
UND ERHALTEN

ZIEL:

Wir beseitigen Engpasse im hessischen Schienennetz,
verbessern den Zustand der Infrastruktur durch verstarkte
ErhaltungsmaBnahmen und starken insbesondere
umweltvertragliche Verkehrsmittel.

s \\Vir mUssen davon ausgehen, dass der Verkehr
insbesondere in den Ballungsrdumen weiter wachsen wird.
Dies stellt uns vor enorme Herausforderungen. Klar ist:

Wir werden diesen Anstieg nur dann bewéltigen kénnen,
wenn es uns gelingt, Verkehr zunehmend auf die Schiene
zu verlagern. Ohne einen Ausbau der Schieneninfrastruktur
wird der Verkehr auf den StraBen nicht mehr zu bewerk-
stelligen sein. Gerade im Ballungsraum FrankfurtRheinMain
reichen die Kapazitdten auf der Schiene langst nicht mehr
aus: Die gleichzeitige Nutzung der Schienen durch S-Bahn-,
Nah-, Fernverkehrs- und Hochgeschwindigkeitsverkehre
fuhrt dazu, dass auf dem Schienennetz vor allem in Stidhes-
sen keine zusatzlichen Ziige mehr verkehren kénnen. Daher
bedarf es einer Verbesserung der Schieneninfrastruktur,
sowohl durch neue Gleise als auch durch weitere MaBBnahmen
wie beispielsweise die Modernisierung von Stellwerken. Das
Programm ,, FrankfurtRheinMainPs” setzt genau an diesen
Punkten an. Besondere Bedeutung kommt dabei den Aus-
bauprojekten Frankfurt—Bad Vilbel-Friedberg und Nord-
mainische S-Bahn sowie den Ausbau- bzw. Neubaustrecken
Hanau—Wirzburg/Fulda und Rhein-Main-Rhein-Neckar zu.

Zur Entlastung des bisher radial auf den Knoten Frankfurt
ausgerichteten Schienenverkehrsnetzes ist dariiber hinaus
die Regionaltangente West geplant, die Bad Homburg
und den Nordwesten Frankfurts am Hauptbahnhof vorbei
Uber Frankfurt-Hochst und den Flughafen mit Neu-Isenburg
und Dreieich verbinden soll.

In die Ausbau- und Neubauvorhaben Hanau-Wirzburg/
Fulda und Rhein-Main—Rhein-Neckar sollen die Blrger
bereits mit Beginn des Planungsprozesses durch die Deutsche

Bahn und das Land Hessen miteinbezogen werden. Durch die
friihe Biirgerbeteiligung wird beispielgebend die gebotene
Transparenz und Teilhabe in Bezug auf die einzelnen Schritte
der Planung gewahrleistet.

Der Bundesverkehrswegeplan 2030 und der vorliegende
Entwurf des Schienenwegeausbaugesetzes verdeutlichen
die gravierenden Engpésse im hessischen Schienennetz.
Die Ausbau- und Neubauvorhaben Hanau—-Woirzburg/Fulda
und Rhein-Main-Rhein-Neckar wurden in den vordring-
lichen Bedarf eingeordnet. Fiir die Bewertung der Engpass-
situation im Knoten Frankfurt fihrt der Bund weitere Unter-
suchungen durch, mit denen die MaBnahmen bestimmt
werden, die erforderlich sind, um den Engpass aufzulsen.
Hierzu gehort auch die Nordmainische S-Bahn.

Naturlich muss fiir nachhaltige, intermodale und qualitativ
hochwertige Mobilitdtsangebote auch weiterhin in die StraBen-
infrastruktur investiert werden. Wir halten daher die Investi-
tionen in die Straf3e trotz Schuldenbremse auf gleichbleibend
hohem Niveau. Dabei gilt der Grundsatz: Erhalt vor Neubau.

Der Zustand der Infrastruktur hat sich in den vergangenen
Jahren dramatisch verschlechtert. Deswegen haben wir
fur die LandesstraBBen die Sanierungsoffensive 2016-2022
aufgelegt, in der fir 540 EinzelmaBnahmen rund 385 Mio.
Euro eingeplant sind. Die Projekte wurden anhand fachlicher
Kriterien ausgewahlt. Die Sanierungsquote am gesamten
LandesstraBenbau-Etat steigt damit auf deutlich Gber

80 Prozent. Dringender Nachholbedarf besteht zudem im
Neu- und Ausbau von Radwegen an LandesstraBBen. Dafiir
sind 4 Mio. Euro jahrlich vorgesehen.

1 Mobilitatspolitische Leitlinien fiir ein ,Mobiles Hessen 2020"
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NAHlVIOBILITAT UND FL.I.EXIBILITAT
UBERALL UNTERSTUTZEN

ZIEL:
Wir starken den Rad- und FuBverkehr und verbessern
den Zugang zu nachhaltigen Mobilitatsangeboten.

s Das Land Hessen fordert eine vernetzte, flexible
Mobilitat, die alle Verkehrstrager einbezieht. Besondere
Bedeutung kommt der nicht motorisierten Mobilitat, insbe-
sondere dem Rad- und FuBverkehr, zu. Deswegen unter-
stltzen wir den Ausbau der Rad- und FuBwege in kommu-
naler Baulast mit rund 8 Mio. Euro pro Jahr und férdern
den Erfahrungsaustausch der Akteure durch die Etablierung
einer Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitat Hessen (AGNH).

In der Zusammenarbeit von regionalen Radforen, Stadten,
Gemeinden, Verbanden und Vertretern der Wissenschaft
entwickelt die AGNH als landesweites Kompetenznetzwerk
auch neue konzeptionelle Ansatze zur Verbesserung einer
aktiven Mobilitdt in den Stéddten und im landlichen Raum.

Um die Mobilitét der Biirgerinnen und Biirger zu optimieren,
arbeitet das Land an weiteren Angeboten und verhandelt
derzeit mit den Verkehrsverbiinden tber ein landesweites
Schilerticket sowie Uber ein Jobticket fur die Landesbediens-
teten. Aus verkehrspolitischer Sicht sollte dieses — neben
der Sicherstellung der Mobilitat auf dem Weg zwischen
Wohn- und Arbeitsort — groBtméglichen Zusatznutzen bieten,
z. B. durch Mitnahmeregelungen, erweiterten Geltungs-
bereich sowie die Nutzung bei Dienstreisen.

Die landlichen Rdume, in denen die Schilerverkehre heute
noch die Basis des OPNV sind, stehen besonders im Fokus.
Hier sind nachfragegerechte, innovative und flexible OPNV-
Angebote erforderlich. So zeigen die vom Land geforderten
Pilotvorhaben ,Mobilfalt” in Nordhessen und , Garantiert
mobil” in Siidhessen beispielhaft, wie der OPNV der Zukunft
im landlichen Raum aussehen kann. Die Projekte haben weit
Uber die Landesgrenzen hinaus Interesse geweckt.

Mit Unterstitzung des HMWEVL und unter Federfihrung
des NVV entsteht ein hessenweit agierendes Fachzentrum
Mobilitat im landlichen Raum. Konkret soll sich das neue
Zentrum mit der Erarbeitung von Leitlinien fur die Einrich-
tung neuer OPNV-Angebotsformen — Stichwort , flexible
Bedienformen” — beschéftigen, es soll kommunale Auf-
gabentriger bei der Einrichtung neuer OPNV-Angebots-
formen beraten, ein hessen- und bundesweites Netzwerk
der OPNV-Aufgabentriger sowie der Betreiber neuer
OPNV-Angebotsformen aufbauen.

1 Mobilitatspolitische Leitlinien fiir ein ,Mobiles Hessen 2020"
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INNOVATIONEN IN .I.VIOBILITAT
UND LOGISTIK FORDERN

ZIEL:
Wir starken Innovationen in Mobilitat und Logistik
und schaffen eine moderne Innovationsinfrastruktur.

Da Infrastruktur sich nicht beliebig erweitern lasst,
sind Antworten auf das wachsende Mobilitatsbedirfnis in
zukunftsweisenden Innovationen zu suchen. Dies tun die

Verkehrsverbinde z. B. mit dem elektronischen Ticketing.
Das Land verfolgt dieses Ziel unter anderem durch betrieb-
liches Mobilitdtsmanagement bei Landesdienststellen und
durch eine effiziente Nutzung der StraBeninfrastruktur.

Stadte und Metropolregionen sind auch verkehrlich stark
belastete R&ume - hier Uberlagern sich Arbeits-, Wirt-
schafts-, Freizeit- und Lieferverkehre in hohem Maf3. Die
Folge sind Larm sowie hohe Feinstaub- und Stickoxid-
Messwerte. Urbane Verkehre bedirfen daher besonderer
Berlicksichtigung—sowohl durch neue Konzepte emissions-
freier Belieferung (z. B. Lastenrader oder Mikrodepots) als
auch durch telematische Losungen, die das Land Hessen
begleiten wird.

Als Innovationszentrum unterhélt das Land das ,,House of
Logistics & Mobility”, in dem Wirtschaft, Wissenschaft und
Politik auf einer neutralen Plattform innovative und nach-
haltige Lésungen fir Mobilitat und Logistik der Zukunft
erarbeiten. Wir unterstitzen das HOLM durch Flachen fir
Hochschulen sowie durch ein Férderprogramm flir Projekte
aus Logistik und Mobilitét, insbesondere solche, bei denen
Hochschulen und Unternehmen miteinander kooperieren.

1 Mobilitatspolitische Leitlinien fiir ein ,Mobiles Hessen 2020"
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MOBILITAT SICHER GESTALTEN

ZIEL:
Wir erhohen die Sicherheit fur alle Verkehrsteilnehmer
auf Hessens Stral3en.

s Teil des ,Mobilen Hessens 2020” ist auch die fahrern zurlickzufihren. Daher werden wir die Aufklarung
,Vision Zero” als Ziel, die Zahl der Schwerverletzten und der Verkehrsteilnehmer weiter verstarken, bestehende
Toten bei Verkehrsunfallen auf hessischen Stral3en auf Kampagnen wie ,Sicher unterwegs in Hessen"” werden
ein Mindestmal zu senken. Hessen Mobil, die hessische fortgesetzt. Zur Verkehrssicherheit trégt auch der Schiler-
StraBen- und Verkehrsverwaltung, leistet durch Verkehrs- radroutenplaner Hessen bei: Hier werden gemeinsam mit
und Baustellenmanagement einen wichtigen Beitrag Schiilern, Lehrern und Eltern besonders sichere Radrouten
dazu. Allerdings sind (schwere) Unfélle zu einem grof3en zur Schule identifiziert und mit Polizei und anderen Behor-
Teil auf individuelle Fehler von Autofahrerinnen und Auto- den abgestimmt.

All diese MaBnahmen verfolgen ein
gemeinsames Ziel:

Wir wollen Hessen als Standort der Mobilitats-
und Logistikwirtschaft erhalten, Mobilitat
fur alle Bevolkerungsgruppen in allen Landesteilen
ermoglichen und den Zugang auch fir
mobilitatseingeschrankte Personen verbessern.

1 Mobilitatspolitische Leitlinien fiir ein ,Mobiles Hessen 2020"
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LEBENS- UND WIRTSCHAFTSRAUM
DYNAMISCH

HESSEN - VIELFALTIG UND

Hessen mitten in Europa -
Lagegunst und Herausforderung

Die Mobilitdt von Personen und Gitern hat entscheiden-
den Einfluss auf die wirtschaftliche und gesellschaftliche
Entwicklung eines Landes. Eine intakte und funktionierende
Verkehrsinfrastruktur zéhlt zu den wichtigsten Standortfaktoren
und unterstiitzt maBgeblich die internationale Wettbewerbs-
fahigkeit. Die Anforderungen an ein leistungsfahiges Gesamt-
verkehrssystem sind daher hoch. Hessen ist aufgrund seiner
zentralen Lage in Europa sowie aufgrund der ausgewogenen
Siedlungs- und Freiraumstrukturen als Lebens- und Wirt-
schaftsraum sehr attraktiv. Zugleich ist es eine der wichtigs-
ten Verkehrsdrehscheiben des Kontinents. Diese Hubfunk-
tion bildet eine Grundlage fiir die Prosperitat des Landes.

Hessens Siedlungsstruktur -
Ballungsraume und landliche
Raume

Hessen ist vielféltig. Pragnant sind seine polyzentrische
Siedlungsstruktur und die disperse Besiedlung im Ballungs-
raum FrankfurtRheinMain. Nord- und Osthessen haben
insbesondere aufgrund der zentralen geografischen Lage
in Europa und an den Schnittstellen internationaler Verkehrs-
wege eine deutlich verbesserte Entwicklungsperspektive.
Nordhessen ist durch den GroBBraum Kassel sowie durch
groéBere zusammenhéngende, noch unzerschnittene Wald-
und Landschaftsgebiete gepragt. Wegen ihrer ékologischen
Bedeutung, aber auch aufgrund ihrer ausgewogenen und
nachhaltigen Inanspruchnahme erfiillen sie fiir die Entwick-
lung des gesamten Landes eine anerkannte Funktion.

Deutsche Bahn AG
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Die Main-Weser-Bahn bei Felsberg-Gensungen

Auf die eher geringe 6konomische Bindung des GroBBraums
Kassel an das Ubrige Hessen griindet auch eine eigenstén-
dige Entwicklungschance fir den nordhessischen Raum,
insbesondere fiir den Ballungsraum Kassel. Hier hat die
Logistikbranche ein bedeutendes Drehkreuz und Netzwerk
entwickelt. Dieses Cluster in Nordhessen umfasst nicht nur
die Logistik im engeren Sinn, sondern auch die Mobilitats-
wirtschaft insgesamt.

Der osthessische Raum um Fulda als weiterer, groBer
Wirtschaftsraum Hessens besitzt eine rdumliche N&he zur
Region FrankfurtRheinMain und ist wirtschaftlich sowie
infrastrukturell an diese gut angebunden. Osthessen erfillt
eine 6konomische Briickenfunktion zwischen Std- und
Nordhessen und zwischen der Region FrankfurtRheinMain
und Thiringen.

In Mittelhessen sind die Zentren Gief3en, Marburg und
Wetzlar dominierende Entwicklungspole fiir die Region.
Daneben sind landlich strukturierte Gebietsteile vielfach
dorflich gepragt, weisen aber auch gewerbliche und

2 Hessen heute — unser Standort im Fokus
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Hessen Agentur

Fremdenverkehrsschwerpunkte auf. Mittelhessen verfligt
Uber ein wirtschaftliches, wissenschaftliches, infrastruktu-
relles sowie landschaftliches Potenzial. Hier gilt—wie auch
in Nord- und Osthessen — der zukiinftigen Entwicklung des
landlichen Raums ein besonderes Augenmerk. Ballungs-
raum, Oberzentren sowie Mittelzentren und Fléche weisen
funktionale Verflechtungen auf, die einer hinreichenden
verkehrlichen Verkniipfung bedrfen.

Der sidhessische Landesteil vom Rheingau tiber Wiesba-
den, FrankfurtRheinMain, Darmstadt bis zur BergstraBe ist
gepragt von seiner modernen Wirtschafts- und Verkehrs-
struktur. In diesem polyzentrischen Raum funktioniert das
Miteinander von Ballungsraum, suburbanen Rdumen und
landlichen Raumen. Hier treffen sich die nationalen und inter-
nationalen Verkehrswege, insbesondere am internationalen
Flughafen Frankfurt, am Frankfurter Hauptbahnhof und am
Frankfurter Kreuz. Industrie, Gewerbe, Handel, Finanzwirt-
schaft und Dienstleistungen, nicht zuletzt der Logistik- und
Mobilitatswirtschaft, machen die Wirtschaftskraft und die
Entwicklung Stdhessens aus. Gleichzeitig ist diese Region
vom Strukturwandel der Wirtschaft und den Auswirkungen
globaler Entwicklungen und damit von einem Wachstum
im Bereich Mobilitat, Transport und Verkehr besonders
betroffen.

Die polyzentrisch ausgebildete Siedlungsstruktur im Ballungs-
raum FrankfurtRheinMain ist gegentiber anderen européi-
schen Metropolregionen ein gewichtiger Entwicklungsvorteil.

Kulturlandschaft Rheingau

Verkniipfung der Rdume

Eine Folge der Siedlungsentwicklung sind zunehmende
Pendlerbewegungen und -entfernungen zwischen Wohn-
und Arbeitsorten sowie eine erhdhte Verkehrsnachfrage
auf den Verbindungsachsen zwischen den Stadten. Dem
Mobilitdtsbedarf der Bevélkerung und der Wirtschaft ist
Rechnung zu tragen, soweit dies mit der nachhaltigen
Entwicklung in Einklang zu bringen ist und fir Mensch und
Natur nicht zu unverhaltnismaBigen Beeintrachtigungen
fihrt. Fir den landlichen Raum ist die ErschlieBungs-
aufgabe zu erfillen. Erreichbarkeit zu sichern heif3t, die
notwendige Infrastruktur vorzuhalten und fir Birgerinnen
und Birger Mobilitdtsangebote zu entwickeln, die bedarfs-
gerecht sind, bezahlbar bleiben und die Versorgung des
landlichen Raums erméglichen.

Hessens Wirtschaft -
Starke durch Vielfalt

Eine leistungsfahige Wirtschaft und eine positive Wirt-
schaftsentwicklung sind die Grundlage der Finanzkraft
des Landes und des Wobhlstands der hier lebenden
Menschen. Hessen ist einer der Top-Wirtschaftsstandorte
in Europa. Das Bruttoinlandsprodukt des Jahres 2015
liegt um 14 Prozent Gber dem Wert des Jahres 2008.

BIP-
Wachs-

tum von
2008

+
14%

bis 2015: -
- ———
——— S

Hessisches Statistisches Landesamt
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In Hessen kommen wirtschaftliche Starke, Innovationskraft
und Weltoffenheit zusammen. Hessen liegt zentral in
Europa und &ffnet Unternehmen und Investoren das Tor
zu einem der weltweit gréBten Markte. Uber 500 Mio.
Konsumenten leben in der Europaischen Union, 35 Mio.
allein in einem Radius von 200 km rund um Frankfurt am
Main. Die hessische Unternehmenslandschaft ist besonders
vielféltig, denn es ergénzen sich Konzerne, mittelstdndische
Firmen, Handwerksbetriebe und Existenzgrinder. Eine
Besonderheit: Deutschlands gréBte Ansammlung an inter-
nationalen Unternehmenssitzen findet sich in Hessen. Von
hier aus agieren weltweit erfolgreiche Unternehmen aus
den unterschiedlichsten Branchen. Besonders die Automo-
bil-, Pharma- und Chemieindustrie, die optische Industrie,
die Luft- und Raumfahrt, die Bio- und Energietechnologie,
die Medizintechnik wie auch die Kreativwirtschaft, die
Logistik, die IT-, Dienstleistungs- und Finanzbranche sind
in Hessen stark vertreten. Das Finanz- und Handelszentrum
Frankfurt ist fiihrend auf dem européischen Festland. Es
beherbergt die Deutsche Borse, die Européische Zentral-
bank und noch rund 200 weitere Banken und Investment-
gesellschaften aus tUber 50 Landern.!

Hessen ist ebenfalls Europas fiihrender Veranstaltungsort
flr nationale und internationale Messen — darunter so
bedeutende Leitmessen in Frankfurt wie die Internationale
Automobil-Ausstellung (IAA), die Internationale Sanitar-
und Heizungsmesse (ISH), die Automechanika oder die
Frankfurter Buchmesse.

Uber 99 Prozent der hessischen Unternehmen gehéren dem
Mittelstand an. Kleine und mittlere Unternehmen haben
eine zentrale Bedeutung flr Beschaftigung und Ausbildung,
Versorgung, Innovationen und Wirtschaftsleistung. Sie sind
das Ruckgrat der hessischen Wirtschaft und zugleich
Jobmotor Nummer eins.?
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Hessen Agentur

Der hessische Mittelstand - das Riickgrat der Wirtschaft

In Hessen kommen
wirtschaftliche

Starke, Innovations-
kraft und Weltoffenheit

Zusammen.

1 Hessen 2015 - Daten und Zahlen, Hrsg.: Hessen Trade & Invest GmbH,
Wiesbaden 2015.
2 Hessischer Konjunkturspiegel 1. Quartal 2016, Hrsg.: HMWEVL, 2016.
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MEGATRENDS
AM MOBILITATSMARKT

Mobilitat und Logistik befinden sich in einem steten Veranderungsprozess.
Dieser Wandel wird sich auch in Zukunft fortsetzen und voraussichtlich noch
an Dynamik gewinnen. Seine Triebfedern sind langfristige Megatrends.
Besonders bedeutend fiir den Mobilitatsmarkt sind:

Megatrend demografischer
Wandel

Am Ende des Jahres 2015 lebten in Hessen insgesamt
6,176 Mio. Einwohner. Das waren 82.300 oder 1,35 Prozent
mehr als im Jahr zuvor. Bis zum Jahr 2026 wird ein weiterer

Anstieg der Einwohnerzahl in Héhe von fast 280.000 bzw.

4,6 Prozent auf den Maximalwert von dann 6,372 Mio.
Einwohnern erwartet. Danach dirfte die Einwohnerzahl
wieder sinken, auf 6,365 Mio. bis zum Jahresende 2030
und auf 6,204 Mio. am Ende des Jahres 2050.3

J

Eine junge Familie — mobil in Hessen

Einem deutlichen Riickgang der Anzahl der Kinder und
Jugendlichen steht eine noch deutlichere Zunahme der
Personen Uber 65 Jahre gegeniber. Grundsatzlich kann
gesagt werden: Je geringer die Wirtschaftskraft, je weiter
die Entfernung zum Ballungsraum und je schwécher die
Verkehrsanbindung dorthin ist, umso deutlicher wird

der Bevolkerungsriickgang ausfallen.

Megatrend moderates
wirtschaftliches Wachstum

Hessens Wirtschaft konnte im Jahr 2015 zulegen: Das
Bruttoinlandsprodukt (BIP) als Maf3 der Wirtschaftsleistung
innerhalb einer Periode ist gegeniiber dem Vorjahr preis-
bereinigt um 1,7 Prozent gestiegen, dies entspricht exakt
dem Durchschnittswert flir ganz Deutschland. In absoluten
Werten gemessen betrégt das hessische BIP 2015 gut 263
Mrd. Euro, was einem Anteil von knapp 9 Prozent am BIP
Deutschlands insgesamt entspricht.*

Fir die nachsten Jahre wird fir Hessen ein moderates
Wirtschaftswachstum mit leicht héheren Wachstumsraten

in den Ballungsrdumen Kassel und FrankfurtRheinMain pro-
gnostiziert. Es wird davon ausgegangen, dass die Mobilitats-
und Logistikpreise starker steigen als die Preise insgesamt.
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Megatrend Digitalisierung

Die Digitalisierung ist der vorherrschende Trend der
dkonomischen Entwicklung. Intelligent vernetzte Systeme
unterstltzen Industrie, Gewerbe und Handel beim Transport
von Roh-, Zwischen- und Fertigprodukten und erleichtern
die Teilhabe an der Mobilitat. Elektronische, mobile und
individualisierte Informationssysteme, der wachsende Inter-
nethandel, Online-Verkehrs- und Fahrplaninformationen
oder Informationen zu besonderen Orten sind Gber mobile
Endgeréte wie Smartphones leicht zugénglich und nutzbar.

Die Digitalisierung
ist der vorherrschende
Trend der 6kono-
mischen Entwicklung.

Eine groBe Bedeutung fir die zuklnftige Mobilitat hat

das automatisierte Fahren. Die Basis bilden heute schon
verfigbare Fahrerassistenzsysteme in Kraftfahrzeugen.
Unabhangig davon, wann in den nachsten 10 bis 20 Jahren,
sich Fahrzeuge durchsetzen, die zunehmend automatisiert
fahren kénnen, ist bereits heute klar, dass dies sehr grund-
legende Auswirkungen auf unsere Mobilitdt und den
Verkehrsmarkt haben wird.
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RMV/Markus Hammrich

Das Smartphone - weit verbreitetes Nutzermedium

Megatrend Veranderungen von
Werten und Lebensstilen

Die Generation der 1968er kommt in das Rentenalter und
kann sich teilweise Uber einen relativ hohen Wohlstand

und Lebensstandard freuen. Gesundheit kann dank medi-
zinischen Fortschritts immer langer erhalten werden. Die
individuellen Lebensstile und Werte befinden sich im Wandel.
Erreichbar und mobil sein, sich anderen mitzuteilen und sich
mit ihnen auszutauschen sind wichtige private Bedurfnisse,
was sich an der regen Nutzung sozialer Netzwerke zeigt.
Die Digitalisierung erreicht das private Leben als Marktplatz,
als Internet der Dinge. Das Zuhause, seine Einrichtungen
und die genutzten Fahrzeuge werden vernetzt, werden
,smart”.

Individualisierte Bedurfnisse der Menschen verlangen
zunehmend nach passgenauen und flexiblen Mobilitatsan-
geboten. Mobilitat hat insbesondere fir junge Menschen
eine groBe und zunehmende Bedeutung. Gleichzeitig steht
der Erwerb eines Kraftfahrzeugs bei jungen Erwachsenen
nicht mehr an erster Stelle, zumindest nicht bei der Stadt-
bevolkerung, die zunehmend auf ein Angebot &ffentlicher
Verkehrsmittel, Carsharing und eine Infrastruktur fir Fahr-
rader zurlickgreifen kann. Ganz im Lifestyle bewegt man
sich mit Rollern, Skate- und Waveboards oder Monowheels
fort. Elektromobilitat ist ebenfalls ein Motor fir Verhaltens-
anderungen und flr eine neue Form der Mobilitat.
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Regionalmanagement Nordhessen GmbH

Megatrend spiirbarer Klimawandel

Klimaveranderungen bzw. ein Klimawandel sind fir die
Menschen spiirbar. Wir registrieren andere und teils extreme
Wetterphédnomene. Das Wissen um Klimawandel, Rohstoff-
knappheit und Artensterben steigert das Umweltbewusst-
sein. Dies beeinflusst das Verhalten in nahezu allen gesell-
schaftlichen Bereichen und wirkt sich auf Investitions- und
Konsumentscheidungen aus.

Im Fokus der Landesregierung stehen die vielfaltigen
gegenwartigen und zukinftigen Auswirkungen des Klima-
wandels in Hessen. In zahlreichen Forschungsprojekten
werden Klimaénderungen und ihre Folgen untersucht.
Das friihzeitige Entwickeln von Anpassungsstrategien
und -mafnahmen soll drohende Beeintréchtigungen und
Schaden begrenzen und ggf. positive Entwicklungen
aufzeigen. Zusténdig ist das Hessische Landesamt fur
Umwelt, Naturschutz und Geologie (HLNUG).

Elektromobilitdt aus erneuerbarer Energie

Megatrend wachsender
Stellenwert der Gesundheit

Aktuelle Umfragen zu den wichtigsten Werten der Deut-
schen machen sehr deutlich, dass ihnen ganz besonders
an ihrer Gesundheit liegt.®* Nachdem die Gesundheit 2009
noch Rang 4 unter den Top 10 einnahm, hat sie seit 2014
den Spitzenplatz inne. Neben Freiheit und Erfolg ist

den Menschen in Deutschland aber auch die Natur und
ihr Schutz zunehmend wichtig und nimmt nun Rang 4

der Werte ein.

Gesundheit meint nicht mehr nur die Abwesenheit von
Krankheit, sondern wird zum Lebensgefihl — und damit

zu einem Verkaufsargument fir weite Lebens- und Konsum-
bereiche. Dieser Trend hat langst auch die Arbeitswelt
erreicht. Arbeitgeber bieten freiwillige Programme zu
gesunder Erndhrung und Bewegung an. Die Gesundheit
ist ein neuer Faktor der Arbeitsproduktivitat geworden.
Diese sich verdndernden Praferenzen der Birgerinnen und
Birger haben Einfluss auf die Verkehrspolitik. Klimaschutz,
Luftreinhaltung und Larmschutz werden als Bestandteile
verkehrspolitischer MaBBnahmen — auch im Rahmen der
Birgerbeteiligung — diskutiert.

3 Bevdlkerungsvorausschatzung flr Hessen und seine Regionen als Grundlage der
Landesentwicklungsplanung, Hessen Agentur GmbH, Wiesbaden 2016.

4 Hessischer Konjunkturspiegel 1. Quartal 2016, Hrsg.: HMWEVL,
Wiesbaden 2016.

5 Werte-Index 2016, Hrsg.: Peter Wippermann und Jens Kriiger, TNS Infratest,
Hamburg 2016.
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HESSENS VERKEHRSSYSTEME

Systemischer Ansatz Mobilitat,
Transport und Verkehr

Zur Sicherung der Mobilitat von Menschen und Giitern

ist ein leistungsfahiges Verkehrssystem erforderlich. Dazu
zahlen Verkehrsinfrastruktur, Verkehrsmittel und ein Ver-
kehrsmanagement mit Informations- und Leitsystemen.
Ein leistungsfahiges und integriertes Verkehrssystem deckt
Fernverbindungen und regionale Verkehre genauso ab
wie lokale Verkehre in den Stadten und Landkreisen in
einem Ballungsraum oder im landlichen Raum. In einem
systemischen Ansatz werden stets die Formen der Nah-
mobilitat, insbesondere der Rad- und FuBwege, mit
betrachtet. Ein zeitgemé&Bes Verkehrssystem muss die
Mobilitat und den Transport von Haus zu Haus ermég-
lichen; es ist daher integriert, offen, flexibel und nutzer-
freundlich. Die Grenzen zwischen privaten und &ffentlichen
Verkehren |6sen sich auf. So werden 6ffentliche Verkehre
durch Rufsysteme flexibler und individueller; individuelle
Verkehrsmittel werden durch Teilen und Mitnutzung
offentlich.

Ein wesentlicher Bestandteil integrierter Verkehrssysteme
ist die wirksame Verkniipfung der Verkehrstrager. Die
einzelnen Verkehrstréager kénnen dann ihre systembeding-
ten Vorteile jeweils bestméglich in die Reise- oder Trans-
portkette einbringen. Dreh- und Angelpunkt fiir eine
wirksame Verkniipfung ist die Systemarchitektur mit Ausbau
der Schnittstellen zwischen den einzelnen Verkehrstragern.
Das MaB der Verkniipfung der Verkehrstrager entscheidet
Uber die Qualitét einer Reise- oder Transportkette.

Hessens Straf3ennetz -
leistungsfahig und stark befahren

Auf Autobahnen in Hessen sind taglich Gber 2 Mio.
Fahrzeuge unterwegs, wovon ein erheblicher Anteil auf
Transitverkehre entféllt. Auf Autobahnabschnitten in
der Region FrankfurtRheinMain fahren werktaglich bis zu
195.000 Fahrzeuge, am Frankfurter Kreuz sogar 350.000.
Die durchschnittliche tégliche Belastung der hessischen
Autobahnen ist die héchste aller Flachenlander. Diese
Belastung ist auch auf den BundesstraBen und den nach-
geordneten StraBBennetzen messbar. In den Stadten sind
fur die Anwohner die steigenden Verkehrsmengen und
damit verbundene Larm- und Schadstoffemissionen des
Verkehrs zu spliren. Aktuelle Verkehrsprognosen rechnen in
Deutschland mit einer weiteren Steigerung der Verkehrs-
belastung auf den Autobahnen, insbesondere durch den
Anstieg des Giterverkehrs.®

Hessens Autobahnen werden stark genutzt
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Deutsche Bahn AG

Waihrend im Personenverkehr das Verkehrsaufkommen des
motorisierten Verkehrs deutschlandweit zwischen 2010
und 2030 um 3,8 Prozent auf 103 Mrd. Fahrten zunehmen
soll, ist fur die Verkehrsleistungen aufgrund wachsenden
Fernverkehrs und steigender Fahrtweiten ein Anstieg um
12,9 Prozent auf 1,329 Mrd. Personenkilometer (pkm)
prognostiziert. In der Summe der Verkehrstréger steigt im
Guterverkehr das Aufkommen um 18 Prozent, die Trans-
portleistung um 38 Prozent.’

Hessen verfligt tber ein dichtes und leistungsfahiges StraBBen-
netz mit rund 1.000 km Autobahnen, 3.000 km Bundes-,
7.300 km Landes- und 5.000 km KreisstraBen sowie das
weitere kommunale StraBennetz. Zur Ubergeordneten
Infrastruktur zahlen auch 6.500 Briicken, 15 Tunnel und mehr
als 150 km Larmschutzwénde. Die durchschnittliche tagliche
Verkehrsstarke an den Werktagen auf Autobahnen lag

in Deutschland 2014 bei 50.200 Kfz/24 h, davon 8.800
Kfz/24 h Schwerverkehr. Mehrere hessische Autobahnen
verzeichnen Schwerverkehrsmengen, die deutlich tber
diesem Wert liegen und von Jahr zu Jahr weiter ansteigen.
Wahrend der Durchschnittswert aller Wochentage fir
Hessen bei 60.000 Kfz/24 h liegt, betragt er im Ballungs-
raum FrankfurtRheinMain Gber 100.000 Kfz/24 h. Hessens
Infrastruktur muss taglich Spitzenbelastungen bewéltigen.

Main-Spessart-Bahn - Ausbaustrecke Hanau-Nantenbach

Bahnland Hessen

+An Hessen fuhrt kein Weg vorbei” — das trifft auch fir den
Schienenfernverkehr zu: Knapp die Hélfte aller ICE- und
IC-Zlge der Deutschen Bahn bedienen die Fernverkehrs-
stationen in Hessen. Der Hauptbahnhof Frankfurt am Main
ist mit etwa 450.000 Reisenden und Besuchern sowie mehr
als 1.700 Zugen taglich einer der verkehrsreichsten Bahn-
hofe Europas. Der Knoten Frankfurt am Main zahlt zu den
am hoéchsten belasteten Stellen im Schienennetz. Zwei Drittel
aller Nord-Stid-Fernverkehrsverbindungen fiihren tber den
Knoten Frankfurt und rund die Hélfte aller bundesweiten
Fernverkehrsverbindungen. Im Knoten selbst umfasst der
Schienenfernverkehr nur rund ein Drittel des Gesamtautkom-
mens. Rund zwei Drittel sind dem Nahverkehr zuzuordnen.
Die Gesamtregion ist gekennzeichnet durch ein sehr hohes
Pendleraufkommen nach Frankfurt am Main, von deutlich
tber 325.000 Arbeitnehmern pro Tag.

Damit die Zuge fahren kdénnen, betreibt und unterhélt die
DB Netz AG in Hessen ein Schienennetz von etwa 2.500 km
Lange mit 2.200 Eisenbahnbriicken, 1.200 Bahnibergéngen,
330 Stellwerken und 300 Anschlussgleisen. Diese Infra-
struktur wird sténdig gewartet, instand gehalten und
erneuert. So wurden in die Modernisierung des Schliichter-
ner Tunnels auf der extrem befahrenen Strecke zwischen
Frankfurt und Fulda (inkl. Bau einer zweiten Rdhre) rund

200 Mio. Euro investiert; fir den gegenwartig im Neubau
befindlichen Zierenberger Tunnel zwischen Kassel und
Wolfhagen in Nordhessen sind es immerhin rund 30 Mio.
Euro. In das elektronische Stellwerk fiir die 24 oberirdischen
Gleise oben im Frankfurter Hauptbahnhof wurden 135 Mio.
Euro (2005) investiert. Um das fast 40 Jahre alte Relais-
stellwerk der Frankfurter S-Bahn-Tunnelstammstrecke in
den Jahren 2015 bis 18 durch ein modernes elektronisches
Stellwerk zu ersetzen, werden rund 90 Mio. Euro aufge-
wendet.
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Verkehrsmengen hessische Autobahnen

Kassel

e Korbach

eMarburg

am Main

Darmstadt

Il Bundesautobahnen
Verkehrsaufkommen
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Fernbusse in Hessen

Durch die Reform des Personenbeférderungsgesetzes
(PBefG) zum 1. Januar 2012 wurde die Schutzklausel, dass
Fernbuslinien nicht genehmigt werden, wenn es parallel
eine Zugverbindung gibt, aufgehoben. Damit wurde

der Weg flr Fernbusse frei. Sie verbinden inzwischen viele
deutsche Stadte und bieten Reisenden eine glinstige
Mobilitétsalternative. Selbstverstandlich sind auch viele
hessische Stadte in die Liniennetze der verschiedenen
Betreiber eingebunden. Zahlreiche neue Anbieter erreichten
in Deutschland mit dem Angebot neuer Fernbuslinien
bereits im Jahr 2014 einen Anteil von 11 Prozent am gesam-
ten Linienfernverkehr mit Bussen und Bahnen, nachdem
dieser Wert noch 2012 bei nur gut 2 Prozent gelegen hatte.
Allein von 2014 auf 2015 wuchs die Zahl der Fernbusreisen-
den um 36 Prozent. Auch wenn sich das Wachstum 2016
nicht mehr in gleicher Weise fortzusetzen scheint, stellen
doch die vielen neuen Fernbuslinien und Reisenden umfang-
reiche neue Anforderungen an die Haltepunkte fir die
Fernbusse.®

Ein Schutz des Personennahverkehrs gegenlber den
Fernlinien bleibt erhalten. Eine Beférderung zwischen zwei
Haltestellen bleibt unzuldssig, wenn der Abstand weniger
als 50 km betrdgt oder Schienenpersonennahverkehr
(SPNV) mit einer Reisezeit von bis zu einer Stunde ange-
boten wird.

Hessens offentlicher
Personennahverkehr -
Mobilitat fiir die Region

Der OPNV in Hessen ist in drei Verkehrsverbiinden
organisiert. Der Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV) ist mit
einer Flache von 14.000 m?, fast 400 Bahnhofen und
Stationen, rund 12.000 Haltestellen und 727 Mio. Fahrten
im Jahr 2015 einer der gréBten Verblinde in Deutschland.

Der Nordhessische Verkehrsverbund (NVV) bedient auf
einer Flache von 7.000 m? den nérdlichen Teil Hessens und
sichert mit seinem Verkehrsangebot die Mobilitat der

Fahrgastzahlen Fernbusse in
Deutschland 2012-2015 in Mio.

2012 2013 2014 2015

Bundesverband Deutscher Omnibusunternehmer, Statistisches Bundesamt

SPNV-Fahrtenzahlen
Fahrgastzahlen im RMV [in Mio. Fahrten/Jahr]

2000 2005 2010 2013 2014 2015

RMV
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Stadt und des Umlands Kassel sowie im landlichen Raum.
Der NVV bedient 84 Bahnhofe und Stationen und fahrt
rund 5.000 Haltestellen an. Der Verkehrsverbund Rhein-
Neckar (VRN) gewéhrleistet den OPNV im siidlichen Teil der
BergstraBBe und erflillt eine wichtige verkehrliche Bricken-
funktion in den Rhein-Neckar-Raum.

Die Verkehrsnachfrage im OPNV ist in den letzten Jahren
kontinuierlich gestiegen. Die Anzahl der Fahrten im RMV
wuchs zwischen 2004 und 2015 von 634 auf 727 Mio. an.
Im NVV konnten im gleichen Zeitraum die Fahrgastzahlen
bei rund 70 Mio. stabil gehalten werden, obwohl die Bevél-
kerungszahlen um rund 4 Prozent und die Schiilerzahlen
um knapp 18 Prozent zurlickgegangen sind. Insbesondere
die RegioTram erzielte in Nordhessen stabile Zuwéchse.

Im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) des RMV - sowohl
bei der S-Bahn als auch in den Regionalziigen — gab es
eine deutliche Zunahme der Fahrgastzahlen. Die Auslastung
im SPNV Ubertrifft im Bereich des RMV mit 119 Fahr-
gésten je Zug den entsprechenden Wert auf Bundesebene
(81 Fahrgaste je Zug) um 50 Prozent. Dies ist der héchste
Wert fur ein Flachenland und rangiert direkt nach den
Stadtstaaten.

Bei Betrachtung der zukinftigen Entwicklung in den
Nahverkehrsplénen der Verblinde ergibt sich fiir das Jahr
2020 folgendes Bild:

Im Ballungsraum FrankfurtRheinMain ist davon auszugehen,
dass die Anzahl der Personenfahrten insgesamt stark wachst
(im offentlichen Personenverkehr etwa um 8 Prozent).

Im l&andlichen Raum ist dagegen mit einem Rickgang der
Verkehrsnachfrage zu rechnen (im &ffentlichen Personenver-
kehr ebenfalls etwa 8 Prozent). Auf den wichtigen Schienen-
achsen, die zur Verbindung von Ballungsraum, Umland und
landlichem Raum dienen, wird eine Steigerung der Nachfrage
von 12 Prozent erwartet.

Radverkehr — umweltfreundlich 29
ans Ziel

Wer durch Hessen reisen will, kann daflr auch die eigene
Muskelkraft nutzen: Mit dem Fahrrad kommen sowohl
Pendler als auch Freizeit- oder Durchreisende sicher ans
Ziel. Denn in den hessischen Stadten und Gemeinden gibt
es fur Fahrradfahrer ein Radverkehrsnetz von mehr als
15.000 km Lénge. Allein die Radfernwege messen 3.300 km.
Das HMWEVL férdert den Ausbau der Radwege in Stadten
und Uber Land und setzt sich fir eine bessere Infrastruktur ein.

Das Ziel ist die Gleichberechtigung der Verkehrsteilnehmer.
Das in Hessen an LandesstraBBen unterdurchschnittlich
entwickelte Radwegenetz wird erweitert. Bislang sind
nur 11 Prozent der LandesstraBen mit einem Radweg aus-
gestattet. Diesen Anteil wird Hessen sukzessive steigern.

Léangen der mit Radwegen versehenen
Bundes-, Landes- und KreisstraB3en [in km]

2015

2010

2005

Il Bundesstraen

Il LandesstraBen

I KreisstraBen

Folgende Radwegetypen sind in der Aufstellung enthalten:

1. Radwege

2. Radwege, die auch vom FuBgénger mitbenutzt werden

3. Mehrzweckstreifen, die auch vom Radfahrer mitbenutzt werden
Riickgang Radwege auf BundesstraBen durch Umwidmung in LandesstraBBen

Hessen Mobil
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ADFC Hessen/Rolf Oeser

Bike and Business — das passt zusammen

Einen eigenen Schwerpunkt bildet kiinftig die Verknlpfung
an den Stationen des OPNV mit den Formen der Nah-
mobilitat, also dem Rad und dem FuBweg. Bike+Ride-
Angebote verlangen eine geeignete Infrastruktur der
Fahrrad-Abstellanlagen, der Wegefiihrung und der Weg-
weisung. Fahrradverleihsysteme und Dienstleistungen
rund um das Fahrrad in Bahnhofsnahe werten diese Ange-
bote auf. Die verstarkte Nutzung hochwertiger E-Bikes
erweitert nicht nur die per Fahrrad zu bewéltigenden
Distanzen, sie stellt auch neue Anforderungen an Bike+
Ride-Anlagen hinsichtlich der sicheren Aufbewahrung in
Fahrradboxen und der Versorgung mit Strom.

Hessen - internationales
Luftverkehrsdrehkreuz

Am Frankfurter Flughafen wurden im Jahre 2015 61 Mio.
Passagiere gezéhlt und mehr als 2 Mio. t Luftfracht umge-
schlagen. Der Frankfurter Flughafen liegt damit in der
Spitzenliga der internationalen Flughéfen. Bezogen auf den
Luftfrachtumschlag ist Frankfurt der groBBte Flughafen

in Europa und bei den Passagieren liegt er auf Platz 4.
Seine wirtschaftliche Bedeutung reicht weit tiber Hessen
hinaus. Die Hessische Landesregierung will, dass der Frank-
furter Flughafen auch in Zukunft wettbewerbsféahig bleibt.
Gleichzeitig gilt es, die mit dem Flugbetrieb verbundenen
Lasten fir Umwelt und Anwohner so weit wie méglich zu
mindern. Die wirtschaftliche Entwicklung des Flughafens
kann deshalb nicht alleiniger MaBstab der Politik sein.

Verkehrszahlen Flughafen Frankfurt am Main -
Passagieraufkommen und Frachtaufkommen

2,3 2,25
2,1 2,08
1,99 e 2,0
1,73 57
I |

2000 2005 2010 2011 2012 2013 2014 2015
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Il Flughafen Frankfurt Passagiere in Mio.
Il Flughafen Frankfurt Fracht in Mio. t
FRAPORT AG
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Fraport AG

Giiterumschlag am Flughafen

Die bestehenden Terminalkapazitidten des Flughafens
Frankfurt stoBen inzwischen an ihre Grenzen. Mit dem
Terminal 3, dessen Bau am 5. Oktober 2015 begonnen
wurde, will der Flughafen bis 2022 zusatzliche Kapazitdten
schaffen, um das von ihm erwartete weitere Verkehrs-
wachstum zu bewéltigen.

Die 2011 in Betrieb gegangene neue Landebahn Nord-
west hat flr den Frankfurter Flughafen zusatzliche Kapa-
zitat auf der Luftseite geschaffen, sodass der Verkehr
jetzt wesentlich plinktlicher abgewickelt werden kann.
Zugleich hat die neue Landebahn zu neuen Betroffenhei-
ten beim Fluglarm gefihrt. Das Land Hessen, der Flug-
hafenbetreiber Fraport AG, die Deutsche Flugsicherung
GmbH (DFS) und die Luftverkehrsgesellschaften arbeiten
intensiv in der Allianz fur Larmschutz zusammen, um die
negativen Auswirkungen des Luftverkehrs zu minimieren.

Der Flughafen Kassel-Calden hat 2013 seinen Betrieb
aufgenommen und ist bestrebt, sich im Luftverkehrsnetz als
Regionalflughafen zu etablieren. Er soll insbesondere fiir
den aufstrebenden Wirtschaftsstandort Nordhessen einen
zusatzlichen Wachstumsimpuls liefern. Neben diesen beiden
Flugh&fen existieren sechs Verkehrslandeplatze (Allendorf/
Eder, Breitscheid, Egelsbach, Gelnhausen, Marburg-Schén-
stadt, Reichelsheim) sowie zahlreiche Sonderlandeplatze,
Segelfluggelande, Hubschrauberlandeplédtze und Modell-
fluggelande.

Guterverkehr in Hessen

Bei der prozentualen Aufteilung des Gliterverkehrs auf
die Verkehrstréger in Deutschland (ohne Luftverkehr) liegt
der StraBengiterverkehr deutlich vor dem Schienengiiter-
verkehr und dem BinnenwasserstraBenverkehr. Nach der
Verkehrsverflechtungsprognose 2030 werden sich dabei bei
wachsendem Verkehr bis zum Jahr 2030 gegentiiber heute
keine wesentlichen Veranderungen ergeben.’

Hessen verzeichnet ein besonders hohes Guterverkehrs-
aufkommen, daher unterstiitzt das Land in einem integrieren-
den Ansatz MaBnahmen zur Verlagerung von Lkw-Verkehr
auf die Bahn. Durch Hessen fihrt der durch Schienen-
guterverkehr stark frequentierte transeuropéische Rhein-
Alpen-Korridor dessen Belastung, nicht zuletzt beférdert
durch die Inbetriebnahme des Gotthard-Basistunnels,
weiter wachsen wird.

Guterverkehrsleistung der Verkehrstrager
[in Mrd. tkm/Jahr]

Giiterverkehrsleistung prozentual (Mrd. tkm/Jahr)
in Deutschland (ohne Rohrfernleitungen)

Il StraBengiiterverkehr I Binnenschiffsverkehr

Il Schienengiiterverkehr

Bundesverkehrswegeprognose 2030
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Die Zahlen aus der Verkehrsprognose fiir das Jahr 2030
bilden die Basis des neuen Bundesverkehrswegeplans
(BVWP) 2030 der die Verflgbarkeit des Gotthard-Basistunnel
unterstellt. Danach werden im Bezugsfall (ochne zusatzliche
MaBnahmen zur Engpassauflésung im Rheintal oder dessen
Umfahrung) fir einen durchschnittlichen Werktag im Jahr
2030 im Mittelrheintal (Querschnitt Bingen—Ridesheim)
272 Guterziige prognostiziert, davon 47 auf der linken und
225 auf der rechten Rheinstrecke. Insbesondere das Mittel-
rheintal ist daher stark vom Schienenverkehrslarm betroffen
und bedarf einer Neubaustrecke fir den Guterverkehr.

Neben StraBe und Schiene ist die Binnenschifffahrt der
drittwichtigste Verkehrstréger fur Guter in Deutschland.
Das Binnenschiff ist gerade durch seine Bestandigkeit,
Umweltfreundlichkeit und Nachhaltigkeit ein sehr sicheres
und zuverldssiges Transportmittel, zudem ist es leise

und sparsam. Ein Lkw verbraucht — im Vergleich — fiinfmal
so viel Primarenergie, wobei ein modernes Binnenschiff

ca. 100 bis 200 Lkw ersetzen kann. Binnenschiffe erlauben

auch im kombinierten Verkehr kostenglinstige und wirtschaft-

liche Transporte und sind eine leistungsfahige Alternative
zum landseitigen Transport.

Auf den WasserstraBBen ist die Kapazitatsgrenze im Gegen-
satz zu den Autobahnen und Schienentrassen noch nicht
erreicht. In den Seehafen kann der Umschlag tber das
Binnenschiff noch weiter optimiert werden und auf den
Binnengewa&ssern ist eine deutliche Steigerung der Trans-
portleistung méglich. Hessische Hafen wie Frankfurt/Main
oder Gernsheim nehmen als regionale Logistikzentren im
kombinierten Verkehr eine wichtige Rolle ein. 2015 wurden
in hessischen Hafen insgesamt 10,17 Mio. t an Gltern
umgeschlagen.™

Der wichtigste Giterstrom Hessens im Binnenwasser-
straBenverkehr flihrt wie im Schienenverkehr aus dem
Rhein-Main-Raum zu Zielen entlang des Rheins bis zu den
Hafen Amsterdam, Rotterdam und Antwerpen (ARA-Hafen).
Die Binnenschiff hat auf dieser Relation auch den héchsten
Anteil am Guterverkehrsaufkommen. Der Anteil des Binnen-
schiffs ist bei dieser Betrachtung allerdings deshalb auf
dieser Relation so hoch, weil nur Verbindungen berticksich-
tigt wurden, die direkte Transporte mit dem Binnenschiff

Guterverkehrsaufkommen entlang der
Rheinschiene 2015 [in Tt/Jahr]

17.961,0

12295382
11.690,6

578,4 581,5

StraBBe

Schiene Wasser GESAMT

BN 2010 [N 2030

Entwicklung Giiterverkehrsaufkommen (Tt/Jahr) vom Raum Frankfurt aus
zu Zielen entlang des Rheins bis zu den ARA-Héafen (beide Richtungen)

Bundesverkehrsprognose 2030

=
PN

Containerumschlag Hafen Gernsheim
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mlége hessischer Binnenhdfen 2015 [in Tt/Jahr]
4.325 1319

ankfurt
am Main

Rheinland-Pfalz Hessen

Hessisches Statisti
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erlauben. Nach der Prognose 2030 wird sich der hohe
Anteil des Binnenschiffs auf dieser Relation gegeniiber
2010 nicht wesentlich verandern, wahrend der Stral3en-
glterverkehr leichte Zuwéchse verzeichnet.

Weitere Relationen im BinnenwasserstraBBenverkehr Hessens
fihren aus dem Rhein-Main-Raum bis nach Basel und Uber
Main, Main-Donau-Kanal und Donau bis zum Schwarzen
Meer, wobei Guterverkehre mit dem Binnenschiff Gber solch
groBe Distanzen nur eine geringe Bedeutung haben. Immer-
hin missen zwischen der Mainmindung Rhein und dem
Schwarzen Meer liber 500 Schleusen passiert werden, was
zu duBerst langen Transportzeiten flhrt.

Ebensolche Verknlpfungspunkte fir den Giterverkehr
zwischen mindestens zwei Verkehrstragern, allerdings mit
zusétzlichen logistischen Einrichtungen, stellen Giterver-
kehrszentren (GVZ) dar. In Hessen ist derzeit nur ein ,,echtes”
Guterverkehrszentrum in Betrieb, namlich das GVZ Kassel,
das die Verkehrstrager StraBBe und Schiene sowie den
Guternah- und den Glterfernverkehr miteinander verbindet.
Im Landesgebiet liegen mehrere Terminals, an denen im
kombinierten Verkehr Wechselbriicken oder Container auf
die Schiene verladen werden kénnen - einige liegen in
Hafen, sodass dort ein Umschlag zwischen Stral3e, Schiene
und Schiff méglich ist.

Die hessischen Binnenhafen an Rhein und Main sowie ihre
Guterumschlége sind in der Grafik auf Seite 32 aufgefihrt.

o~

Verkehrsverflechtungsprognose 2030, Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur, Berlin 2016.

Ebenda.

Knapp 22 Mio. Fahrgaste im Jahr 2015, Pressemitteilung www.fernbusse.de,
CheckMyBus GmbH, Nirnberg 2016.

Verkehrsverflechtungsprognose 2030, a. a. O.

10 Hessisches Statistisches Landesamt, 2016.
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FLUGHAFEN FRANKFURT

Mustergiiltige Verkniipfung der Verkehrstrager
am Flughafen Frankfurt/Main

s Der Flughafen Frankfurt ist fithrend in der
Entwicklung intermodaler Verkehrskonzepte, bei denen
Luft-, Schienen- und StraBenverkehr verkniipft werden.
Wegweisend ist der Fernbahnhof, der den Fluggasten,
die in Frankfurt abfliegen oder ankommen, direkten
Anschluss an das ICE-Netz der Deutschen Bahn erm&g-
licht. Diese Anbindung vergréBert das Einzugsgebiet,
starkt die Hubfunktion, erhéht die Passagierzahlen und
verschafft dem Flughafen Frankfurt damit wichtige Wett-
bewerbsvorteile. Gleichzeitig besteht damit iiberhaupt
erst die Chance, verkehrstrageriibergreifende Mobilitat
zu nutzen und beispielsweise Kurzstreckenfliige auf die
Bahn zu verlagern. Neben dem Fernbahnhof gewéhr-
leistet der Regionalbahnhof eine schnelle Verbindung
zwischen dem Flughafen, der Innenstadt Frankfurt und
der erweiterten Region FrankfurtRheinMain. Der neue
flughafennahe Frankfurter Stadtteil Gateway Gardens
wird zukiinftig liber einen eigenen S-Bahn-Halt direkt mit
dem Flughafen und der Innenstadt verkniipft. Von der
zentralen Lage und der Verkniipfung der Verkehrstrager
profitiert gleichermaBen der Luftfrachtbereich. Mit der
Errichtung der CargoCity Siid hat sich der Flughafen
Frankfurt zu einem marktfithrenden logistischen Knoten-
punkt im kontinentalen und globalen Distributionssystem
entwickelt.

Auf der StraBe ist der Flughafen direkt an Deutschlands
verkehrsreichstes Autobahnkreuz in Richtung Nord-Siid
(A 5) und Ost-West (A 3) angebunden. Am Busbahnhof
des Flughafens werden téglich weit tiber 200 Bus-Abfahr-

ten im offentlichen Regional- und Nahverkehr angeboten.

Ferner sorgt ein umfangreiches Angebot von Fernbussen
fiir laufende Verbindungen iiberwiegend nach West- und
Stiddeutschland.

-

—l ™) -

Hessen - hier kreuzen sich die Verkehrswege

Flughafen Frankfurt - 61 Mio. Fluggéste im Jahr 2015

Fraport AG

Fraport AG




HANDLUNGSERFORDERNISSE FUR EIN
MOBILES HESSEN 2020

2.4.1

Nachhaltigkeit und Umwelt-
vertraglichkeit

Das Ziel der Hessischen Landesregierung ist es, die gute
Lebensqualitat, die vielféltige Landschaft und die hohe
Wirtschaftskraft Hessens auch fir zukinftige Generationen
zu erhalten und gleichzeitig den Mobilitatsbedirfnissen
der Menschen gerecht zu werden. Dies soll durch eine breit
angelegte und von der Gesellschaft getragene Nachhaltig-
keitsstrategie erreicht werden. Akteure aus Wirtschaft,
Wissenschaft, Verwaltung und Gesellschaft entwickeln
gemeinsam innovative Lésungen. So wird Nachhaltigkeit
zur Initiative eines ganzen Landes.

Fir eine hessische Verkehrs- und Mobilitatspolitik lassen
sich daraus Handlungserfordernisse und Handlungsansatze
ableiten.

So ist grundsétzlich die sektorale Betrachtung der Energie-
wende zu Uberwinden. Wenn der motorisierte Individual-
verkehr den weitaus gréBten Anteil am Modal Split hélt,
muss an der genutzten Energie und der Art des Antriebs
angesetzt werden. Die Energiewende muss in einem
EU-weiten Ansatz den Transportsektor erreichen. Energie-
wende und Verkehrswende gehéren zusammen. Konkret
verlangt dies eine europaweit harmonisierte Férderung von
Elektro- und Wasserstoffmobilitat. Ebenso ist Biokraftstoff
konsequenter als bisher fir den Antrieb von Verbrennungs-
motoren zu nutzen und technisch nutzbar zu machen. Durch
MaBnahmen des Mobilitdtsmanagements kann Verkehrs-
verhalten beeinflusst werden und rational erfolgen, denn
die Verkehrswende findet auch im Kopf statt. Wenn die
Verkehrstrager Bahn und Stral3e besser vernetzt werden, wenn

Fahrzeuge zum Leihen und Teilen zur Verfliigung stehen,
dann ist auch das Problem derzeit noch begrenzter Reich-
weiten elektrischer Antriebe Gberwindbar.

Logistik trifft Energiewende

Elektromobil - leise und abgasfrei
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ZeitgeméBe Klimapolitik Hessen will beim Klimaschutz eine Vorreiterrolle Gberneh-
Der Schutz des Klimas sowie die Anpassung an seine men. Bereits im Mai 2015 hat die Hessische Landesregie-
Verénderung sind verkehrspolitische Dauerthemen mit rung ein langfristiges Klimaschutzziel beschlossen: Bis 2050
hoher Prioritat und werden noch an Bedeutung gewinnen. will Hessen klimaneutral sein. Die Treibhausgasemissionen
Eine zeitgemaBe Klimapolitik stitzt sich auf zwei Saulen: sollen im Vergleich der Jahre 1990 und 2050 um mindes-
tens 90 Prozent reduziert werden. Bereits bis 2020 sollen
1. Die Vermeidung und Reduzierung von Treibhausgasen, die Treibhausgasemissionen im Vergleich zum Jahr 1990 um
insbesondere Kohlenstoffdioxid (CO,) 30 Prozent und bis zum Jahr 2025 um 40 Prozent sinken.

2. Die Anpassung an die Folgen des Klimawandels — z. B.
extreme Wetterverhéltnisse wie Sturm, Eis, Starkregen
oder Hitze — durch planerische und technische
MaBnahmen

Emmissionen Kfz-Verkehr in Hessen

KOMPONENTEN EMISSION [t/a]

1995 2000 2005 2010

Kohlendioxid (CO,) 14.766.000 13.754.000 13.991.000

Kohlenmonoxid (CO) 192.620 106.920 101.850
Stickstoffoxide (angegeben als NO,) 74.182 54.813 46.211
Schwefeldioxid (SO,) _ 1.539 70

fom= ]
Staub und Staubinhaltsstoffe 4.761
davon Feinstaub PM, | _ 4.761

Anorganische Gase

3.672

3.672

Hessisches Landesamt fiir Naturschutz, Umwelt und Geologie
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Fraport AG

Minderung der schadlichen Wirkungen von
Luftverunreinigungen

Luftverunreinigungen entstammen im Wesentlichen dem
gewerblichen Bereich, dem héauslichen Bereich sowie dem
Verkehr. In Deutschland sind die EU-Vorgaben vor allem

im Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) und den
dazugehdérigen Verordnungen geregelt. Die Bundeslénder,
so auch Hessen, mussen gegen jeden Emittenten, der zu
einer Uberschreitung von Luftimmissionsgrenzwerten z. B.
bei Feinstaub oder Stickstoffdioxid beitragt, entsprechend
seinem Anteil MaBnahmen ergreifen, um die Luftqualitat zu
verbessern. Die Festlegung dieser MaBBnahmen erfolgt im
Rahmen von Luftreinhalteplédnen und Planen fir kurzfristige
MaBnahmen (ehemals Aktionsplane).

Die Immissionsbelastung wird daran deutlich, dass im
Jahr 2015 an fast allen verkehrsbezogenen Messstationen
Uberschreitungen des Langzeitgrenzwert fiir die Komponente
Stickstoffdioxid (NO,) zu verzeichnen waren. Wesentliche
Ursache ist der Kraftverkehr.

Bei Feinstaub-Emissionen (PM,,) des Kraftfahrzeugverkehrs
ist der Riickgang im Zeitraum von 1995 bis 2010 von rund
5.370 Tonnen/Jahr (t/a) auf gut 3.600 t/a eindeutig. Der
PM,-Langzeitgrenzwert wurde 2015 an allen hessischen
Luftmessstationen sicher eingehalten. Auch die zulédssige
Anzahl von 35 Uberschreitungen des PM,,-Tagesmittelwerts
von 50 pg/m?® wurde an keiner der Messstellen erreicht."
Im Vergleich zu den librigen Emittentengruppen wie

Uberwachung der Larmentwicklung

Industrie und Gebiudeheizungen fallen die Jahresemis-
sionen an Kohlenmonoxid, Stickstoffoxiden und Staub/PM,,
beim Kraftfahrzeugverkehr jedoch noch sehr hoch aus.

Hier besteht noch weiterer Handlungsbedarf.

Gesundheitsproblem Lérmbelastung

Larm kann ab einer bestimmten Belastung erhebliche
negative Auswirkungen auf die Gesundheit haben. Zu
den haufigsten Verursachern zahlen StraBen-, Schienen-
und Flugverkehr sowie Industrie- und Gewerbeanlagen.
StraBenverkehrslarm betrifft die Menschen insbesondere
in den Innenstédten und an lbergeordneten StraBen wie
BundesfernstraBBen. Fluglarm ist ein Problem in groBen
Teilen des Ballungsraums FrankfurtRheinMain, Schienenlarm
belastet besonders die Bewohnerinnen und Bewohner des
Mittelrheintals. Die Landesregierung setzt bei der Vermeidung
und Reduzierung von Verkehrslarm einen Schwerpunkt.

Schutz der menschlichen Gesundheit

Luftreinhaltung und L&rmminderung haben besondere
Bedeutung flr den Schutz der menschlichen Gesundheit.
Deshalb stellt die Abwagung mit den Zielen der verkehr-
lichen Erreichbarkeit und reibungslosen Abwicklung des
Verkehrs sehr hohe Anforderungen an die Entscheidungs-
trager. Insbesondere die Belastungen durch Feinstaub
und Stickoxide betreffen nicht nur die Anwohner an den
Verkehrswegen, sondern auch die Verkehrsteilnehmer
selbst.

Daher wird die Luftreinhaltung und L&rmminderung
inzwischen bei nahezu allen Fragen der Verkehrsplanung
und Verkehrssteuerung mit berticksichtigt. Es geht dabei
nicht allein um die Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl
zugunsten der umweltvertréglicheren Verkehrsmittel,
sondern beispielsweise auch darum, den Kraftfahrzeug-
verkehr durch entsprechende Fiihrung der Verkehrsstrome
moglichst emissionsarm abzuwickeln und Anwohner sowie
FuBganger und Radfahrer nicht unnétig diesen Emissionen
auszusetzen.
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Soziale Verantwortung wahrnehmen -
Barrierefreiheit realisieren

Der Begriff Barrierefreiheit steht fur die Zugénglichkeit und

Nutzbarkeit der gestalteten Lebensbereiche fiir alle Menschen.

GréBtmogliche Barrierefreiheit ist wegen des wachsenden
Anteils alterer Blrgerinnen und Blrger und der nach der
EU-Behindertenrechtskonvention in Deutschland veranker-
ten Ziele der Inklusion eine der grofBen Herausforderungen
der Zukunft.

Fur altere Menschen ist Barrierefreiheit in der Wohnung
und im Lebensumfeld eine unabdingbare Voraussetzung,
um moglichst lange unabhangig und selbststéndig das
tégliche Leben meistern zu kénnen. Flir Menschen mit
Behinderungen erhéht Barrierefreiheit die Chancengleich-
heit, er6ffnet neue Beschéaftigungschancen und unter-
stlitzt den gleichberechtigten Zugang zu sozialen und
wirtschaftlichen Moglichkeiten. Die Hessische Landes-
regierung berlcksichtigt ressortibergreifend seit Langem
in ihren politischen Zielen, Férderrichtlinien und Rechts-
vorschriften die besonderen Bedlrfnisse und Belange der
alteren Mitburgerinnen und Mitbirger sowie der Menschen
mit Behinderungen.

Barrierefreiheit im OPNV

Offentlicher Raum, 6ffentliche Verkehrsmittel und der 39
Zugang zu Informationen sind zunehmend barrierefrei zu
gestalten. Das Land ist hier bereits auf einem guten Weg.
Im Jahr 2006 veroffentlichte die hessische StraBBen- und
Verkehrsverwaltung — heute Hessen Mobil — den Leitfaden
,Unbehinderte Mobilitat”, um einen einheitlichen Standard
der barrierefreien Gestaltung in Hessen zu gewahrleisten.'
Mit Unterstiitzung der Landesregierung entstehen in Hessen
Modellregionen fir die barrierefreie Gestaltung des &ffent-
lichen Raums. So wird in Darmstadt der barrierefreie Zugang
zu Einrichtungen der Gesundheitsversorgung geférdert
(Hessisches Ministerium flr Soziales und Integration). Das
Land férdert 2016 die Beseitigung baulicher Hindernisse

in selbst genutzten Wohnungen mit 2 Mio. Euro (Hessisches
Ministerium fur Umwelt, Klimaschutz, Landwirtschaft und
Verbraucherschutz).

Fir den OPNV ist gem&B PBefG bis 1. Januar 2022 die
Barrierefreiheit bei den Anlagen des 6ffentlichen Verkehrs
einschlieBlich der Fahrzeuge herzustellen. Neue Fahrzeuge
im OPNV miissen Anforderungen an die Barrierefreiheit
genlgen. Das Land Hessen férdert im Rahmen der
Verkehrsinfrastrukturférderung den Neu- und Umbau von
Haltestellen sowie die Verbesserung der Haltestellenaus-
stattung.

Im SPNV gelten nicht die gesetzlichen Rahmenbedingun-
gen des PBefG. Gesetzliche Grundlage ist das Allgemeine
Eisenbahngesetz. Die Umsetzung des Ziels der Barriere-
freiheit im Eisenbahnverkehr ist in der EU-Verordnung

(Nr. 1300/2014) Uber die technischen Spezifikationen fiir
die Interoperabilitdt beziiglich der Zuganglichkeit des
Eisenbahnsystems der Union fiir Menschen mit Behinderun-
gen und Menschen mit eingeschrénkter Mobilitdt geregelt.
Hier wird aktuell vom Eisenbahnbundesamt (EBA) der
nationale Umsetzungsplan aufgestellt.

Die Deutsche Bahn betreibt in Hessen insgesamt 479
Stationen, davon 287 (60 Prozent) mit weniger als 1.000
Ein- und Aussteiger/Tag. Fiir 238 der 287 Stationen ist die
DB Station&Service zustandig, die Kurhessenbahn fir 49.
121 der 192 Stationen mit mehr als 1.000 Ein- und Aus-
steiger/Tag sind barrierefrei (Stand: 2015).
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2.4.2

Herausforderung Digitalisierung
und intelligente Vernetzung

Digitalisierung - ein neues Zeitalter bricht an

Die Digitalisierung wird Wirtschaft, Ausbildung und Wissen-
schaft, Freizeit, Wohnen und Kommunikation zutiefst veran-
dern. Sie birgt groBe Chancen fir Effizienz und schonenden
Umgang mit Ressourcen. In Mobilitat und Logistik ermdg-
licht sie eine leistungsfahige, weil intelligente Verkniipfung
der Verkehrstrager. Dies erfordert, dass alle Informationen
zu den Angeboten der Verkehrstrager digital vorliegen.

Datennutzung und Datenschutz, Nutzerrechte und
Haftung regeln

Daten und Informationen sind der Antrieb des kiinftigen
Mobilitdtsgeschehens. Bei ihrer zielgerichteten Nutzung
in einem vernetzten Verkehrssystem sind zum Teil noch
grundlegende Fragen offen. Das gilt fir die Standards an
Verlasslichkeit und Verfligbarkeit, den Datenaustausch
und die Interoperabilitdt von Plattformen sowie den
Datenschutz. Fiir die Akzeptanz der vernetzten Systeme
werden die Wahrung der Transparenz bei der Erhebung
und Verarbeitung von Daten sowie der Schutz personlicher
Daten von entscheidender Bedeutung sein.

Mit den neuen Technologien treten auch zunehmend
neue Anbieter mit innovativen Geschéaftsmodellen in den
Markt ein. Die sich hieraus ergebenden Chancen werden
wir nutzen. Wettbewerbsbedingungen sowie Nutzer- und
Haftungsrechte missen darauf ausgerichtet werden.

2.4.3

Erfordernis einer leistungsfihigen
Infrastruktur

Die Beseitigung von Infrastrukturengpéssen auf StraBen und
Schienenwegen sowie die Sanierung der Infrastruktur haben
fir die Landesregierung Vorrang.

Hessens Fahrbahnen werden sténdig iiberwacht
Fahrbahnen haben nur begrenzte Haltbarkeit und erfordern
standige Uberwachung. Neben der Beseitigung sicherheits-
relevanter Mangel an der Oberflache wird in Hessen durch
eine systematische Erhaltungsplanung die StraBeninfrastruk-
tur instand gesetzt und erneuert. RegelmaBige Zustandser-
fassungen und -bewertungen (ZEB) dienen zur Steuerung

im Erhaltungsmanagement und als Basis fir mittelfristige
Erhaltungsprogramme.

Der Anteil der Fahrbahnabschnitte mit Substanzméngeln ist
bei den Autobahnen geringer als bei den Bundes- oder
LandesstraBen. Ein Vergleich der ZEB-Ergebnisse der Jahre
2001, 2005, 2009 und 2013 zeigt im Trend, dass zunachst
die Investitionen noch nicht ausreichten, um das Autobahn-
netz insgesamt im Zustand zu verbessern. Aber die Ergeb-
nisse der Zustandserfassung 2013 zeigen hier erste Erfolge,
eine Trendwende. 2013 lag der Anteil schlechter Strecken
bei rund 7 Prozent, zwischenzeitlich hatte er Uber 11 Prozent

Streckenkontrolle - eine sténdige Aufgabe von Hessen Mobil
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Zustandsentwicklung Autobahnen in Hessen
[in Prozent]

2001 [CEIRCAARS A

2005

2009 11,3 11,5 15,1

PNk 6,8 8,7 11,0

Il Schr schlecht
Il Schlecht

B Geringfiigige Mangel
Sehr gut
Hessen Mobil

betragen (2009). Der Anteil der Strecken in gutem Zustand
liegt wieder tGber 80 Prozent (2009: rund 77 Prozent).

Auch bei den Fahrbahnen der BundesstraBBen konnte aus-
gehend von der ZEB im Jahr 2003 eine weitere Verschlech-
terung gestoppt werden. Im Jahr 2015 wurde der Zustand
erneut Uberpriift. Die Ergebnisse missen noch aufbereitet
werden und lagen bei Redaktionsschluss noch nicht vor.

Zustandsentwicklung BundesstraBBen in
Hessen [in Prozent]

2003 24,4 16,2 13,6
2007 22,4 19,2 14,2
2011 17,5 16,3 14,5

Il Schr schlecht
Il Schlecht

Bl Geringfiigige Mangel
Sehr gut

Hessen Mobil

Bei den LandesstraBen mit immerhin ca. 7.300 km Lénge
war seit der Zustandserfassung 2001 eine fortlaufende
Verschlechterung der Substanz zu verzeichnen. So war etwa
mit Blick auf die Ergebnisse von 2008 ein Viertel der Lan-
desstraBBen in einem nicht ausreichenden Zustand. Um hier
die dringendsten MaBnahmen angehen zu kénnen, wird
seit vielen Jahren regelméBig eine Dringlichkeitsbewertung
aufgestellt, in die auch Um- und Ausbaubedarf, Briicken
und Stitzwande sowie Radwege einbezogen werden. Die
Ergebnisse der ZEB 2012 deuten hier inzwischen eine Ent-
spannung der Situation an. Ziel der von der Landesregierung
aufgelegten Sanierungsoffensive 2016-2022 ist, auch im
Bereich der Landesstraf3en durch die Sanierung méglichst
vieler Abschnitte eine Trendwende zu erreichen.

Zustandsentwicklung LandesstraBBen in
Hessen [in Prozent]

2001 15,6 29,2 28,8
2004 21,1 28,6 27,8
2008 241 27,3 24,6

Il Schr schlecht
Il Schlecht

Bl Geringfiigige Mangel
Sehr gut
Hessen Mobil
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Problematischer Zustand der Briicken

Ein hoher Anteil der Briicken an Autobahnen ist zwischen
35 und 50 Jahren alt. Bei Bundes- und Landesstraf3en sind
die Bauwerke im Mittel etwas jlinger. Die &lteren Bricken
genlgen in sehr vielen Fallen nicht mehr den heutigen
Anforderungen. Die erhéhten Transportleistungen, die
mehrfach angepassten Achslasten der Lkw und der alters-
bedingte VerschleiB machen mittlerweile in sehr vielen
Féllen eine statische Nachrechnung erforderlich, deren
Ergebnis oft eine Tonnagebeschrankung, bauliche Verstar-
kungsmaBnahmen oder gar Ersatzneubauten verlangt.

Der Bund hat 2015 ein Sonderprogramm zur Briickensanie-
rung aufgelegt. Das Land Hessen hat dies genutzt und geht
davon aus, dass 40 Prozent des bundesweiten Volumens
dieses Programms in Hessen investiert werden.

Neben der Altersstruktur liefern die Zustandsnoten aus
der Bauwerkspriifung auf der Grundlage der Richtlinie zur
einheitlichen Erfassung, Bewertung, Aufzeichnung und
Auswertung von Ergebnissen der Bauwerkspriifungen nach
DIN 1076 (RI-EBW-PRUF) einen objektiven MaBstab fiir
die Zustandsqualitat. Eine aussagekraftige Auswertung
der Daten fur die Zustandsentwicklung der Briicken ist fur
BundesfernstraBBen ab 2004 méglich, fur LandesstraBen
ab 2006. Grundsétzlich ist bei allen StraBenkategorien die
Tendenz der Verschlechterung des Zustands zu erkennen.

Lkw-Parken - wachsender Bedarf

Die Autobahnen sind in regelméBigen Abstanden mit
Rastanlagen in unterschiedlicher Auspragung — nur mit WC
oder mit Tankstelle, Raststatte, ggf. Hotel — ausgestattet.
Trotz des engen Netzes von Rastmdglichkeiten herrscht auf
den Hauptverkehrsachsen ein teilweise drastischer Mangel
an Parkstédnden gerade fur Lastkraftwagen (Lkw), geschuldet
dem hohen Anstieg des Guterverkehrsaufkommens. In
den Abend- und Nachtstunden wird dies besonders deut-
lich: Das Fahrpersonal sucht nach freien Parkpléatzen, um die
gesetzlich vorgeschriebenen Lenkzeitunterbrechungen

und Ruhepausen einzuhalten.

Im Mérz 2008 wurde erstmals die Parknachfrage fur Lkw
umfangreich bundesweit erhoben. Im April 2013 fand eine
zweite bundesweite Erhebung der Parknachfrage statt,

die flr Hessen folgenden Stand zeigte: Der Vergleich der
beiden Erhebungen aus den Jahren 2008 und 2013 ergibt
einen bundesweiten Anstieg der Lkw-Parknachfrage um
5 Prozent. In Hessen stieg die Lkw-Parknachfrage im selben
Zeitraum im Durchschnitt um 16 Prozent. Dies erklart das
weiterhin bestehende Defizit trotz deutlicher Kapazitéts-
erweiterung. Geparkt wurden 2013 in den Nachtstunden
durchschnittlich 7.200 Lkw. Durch den Aus- bzw. Neubau
weiterer Rastanlagen konnten seit 2013 bis heute zusatz-
lich 500 Lkw-Parkstande realisiert werden. Um dem Defizit
auch weiterhin entgegenzuwirken, werden derzeit weitere
MaBnahmen geplant, davon befinden sich bereits sieben
Rastanlagen im Baurechtsverfahren.

Lkw-Parkanlage - A 45 Langen/Bergheim West
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Parksituation fur Lkw auf BAB in Hessen
in den Nachtstunden 2008-2013:

7.200

7.700E

Parkstande

Lkw-
Parkstiande
(2013)

(2015)

Anstieg der Nachfrage nach Parksténden:

Hessen Mobil

Engpass Infrastruktur Schiene

Zentrale Engpésse sind der Bahnknoten Frankfurt/Main
sowie die Zulaufstrecken Richtung Mannheim und Fulda.
Die Folge ist, dass auf diesen Streckenabschnitten kein der
Nachfrage entsprechendes Verkehrsangebot im Nah- und
Fernverkehr bereitgestellt und zudem aufgrund der hohen
Zugzahlen keine befriedigende Betriebsqualitat erreicht
werden kann. Trotz dieser Restriktionen ist im Schienen-
verkehr insbesondere in der Region FrankfurtRheinMain
auf den Hauptachsen und im Bereich des S-Bahn-Netzes
von einer deutlich steigenden Nachfrage auszugehen.

Die Hauptachsen werden héufig im Mischbetrieb genutzt,
in dem neben dem Nahverkehr auch Personenfern- und
Giiterverkehre mit steigender Tendenz Fahrplantrassen
nachfragen. Die fiir die Engpassauflésung erforderlichen
MaBnahmen an den Schienenwegen des Bundes wurden
mit dem Bundesverkehrswegeplan 2030 bestimmt.

»
%}

Deutsche Bahn AG

Fern- und Giiterverkehr

Die Biindelung aller MaBnahmen ist in dem Rahmenkon-
zept FrankfurtRheinMain®P“s zusammengefasst. Die einzelnen
Vorhaben weisen einen unterschiedlichen Sachstand auf.
Wahrend erste MaBnahmen bereits umgesetzt worden
sind, wurde bei Vorhaben, wie dem Ausbau der S 6 Frank-
furt/West-Bad Vilbel mit der baulichen Realisierung gerade
erst begonnen. Weitere Vorhaben befinden sich noch in
Planung oder im Planfeststellungsverfahren.

Die Bedingungen fiir Reinvestitionen ins Bestandsnetz
haben sich mit der Leistungs- und Finanzierungsvereinba-
rung (LuFV Il) zwischen den Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen der DB AG (EIU) und dem Bund verbessert. Sie
umfasst — als bisher gréBtes Modernisierungsprogramm -
eine verbindliche Mittelzusage von 28 Mrd. Euro fir das
bestehende Schienennetz, die Bahnhofe und Energieanla-
gen. Der Bund verpflichtet sich darin, zwischen 2015 und
2019 rund 20 Mrd. Euro - bundesweit - fur Ersatzinvesti-
tionen in die bestehende Infrastruktur der bundeseigenen
Bahnstrecken zur Verfligung zu stellen. Darlber hinaus wird
die DB zwischen 2015 und 2019 mindestens 8 Mrd. Euro
eigene Mittel fur die Instandhaltung ihrer Eisenbahninfra-
struktur aufwenden. Davon sollen in Hessen bis 2019

1,73 Mrd. Euro investiert werden.
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RMV/Markus Hammrich

2.4.4

Weiterer Entwicklungsbedarf
Nahmobilitat

Die Innenstédte leiden unter der Belastung des Autover-
kehrs. Flachenverbrauch, Staus sowie Emissionen von Larm-
und Luftschadstoffen beeintrachtigen die Lebensqualitét.
Ein Ansatz zur Verbesserung ist die urbane Mobilitat der
kurzen Wege, in kleineren Netzen und teilweise nicht moto-
risiert. Diese Nahmobilitat bedeutet sowohl Mobilitat Gber
kurze Distanzen als auch in kleineren Rdumen (u. a. Quartier,
Arbeits- oder Einkaufsumfeld). Nahmobilitat wird daher in
der Regel mit FuB- und Fahrradverkehr gleichgesetzt.

Fahrradabstellanlage eMobil-Station am
Offenbacher Marktplatz

Die Vorteile der Nahmobilitat zeigen sich nicht nur in der
unmittelbaren Verlagerung von motorisiertem Individu-
alverkehr, sondern auch in der Verkniipfung mit anderen
Verkehrsmitteln, insbesondere mit dem Bus- und Bahnver-
kehr. Daher ist es wichtig, die Nahmobilitat als integralen
Bestandteil des gesamten Verkehrssystems zu begreifen
und zu férdern. Der Handlungsrahmen schlief3t auch eine
Reglementierung des ruhenden Verkehrs mit ein. Auch

er verbraucht Flachen, beeintrachtigt die Aufenthaltsqualitét
in den Stadten und kann sich stérend auf die Qualitat
des Nahmobilitdtsangebots auswirken, indem er Lauf- und
Radwege einschrankt. Durch Kooperationen kénnen die
Kommunen hier voneinander lernen.

2.4.5

Mobilitat und Logistik brauchen
Innovationen

Innovationen brauchen Forschung und Férderung. Die
Forderung von Bildung, Forschung und Wissenschaft zéhlt
zu den Schwerpunkten hessischer Landespolitik. Diese
Ausgaben sind eine Zukunftsinvestition. Sie sichern im
Zeitalter der Internationalisierung die Innovationskraft.

Das HMWEVL hat ein besonderes Interesse daran, Inno-
vationen im Bereich Mobilitat, Transport und Verkehr

zu férdern. Die technischen Maglichkeiten entwickeln sich
zurzeit so schnell wie niemals zuvor. Die Digitalisierung
mit all ihren Facetten ist dabei nur ein Entwicklungsstrang.
Technische Weiterentwicklungen erleichtern die Nutzung
von Mobilitdtsangeboten, insbesondere wenn diese
kundenorientiert gestaltet sind. Diese Moglichkeiten zu
erkennen und nutzbar zu machen ist ein Gegenstand der
Forschungs- und Entwicklungsarbeit. Hier wird das Land
unterstitzend wirken. Ein Ansatz ist, die Zusammenarbeit
von Wirtschaft und Wissenschaft zu férdern.
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2.4.6

Verbesserung der
Verkehrssicherheit

Mit jéhrlich 40 Verkehrstoten je 1 Mio. Einwohner liegt
Hessen etwas unter dem Bundesdurchschnitt (43 Todesopfer
je 1 Mio. Einwohner). Es muss daher ein vordringliches Ziel
sein, die Verkehrssicherheit zu erhéhen und Gefahrenquellen
flr Gesundheit und Leben zu reduzieren. Die européische
.Vision Zero", nach der es bis zum Jahr 2050 nahezu keine
Verkehrsunfalltoten mehr geben soll, pragt die Verkehrs-
sicherheitsarbeit in Hessen.

Alle Landkreise und kreisfreien Stadte verfiigen Uber eine
Unfallkommission, bestehend aus Vertretern von Hessen
Mobil, der zustandigen StraBenverkehrsbehdrde und der
Polizei, die regelméBig tber den Sicherheitszustand

des Streckennetzes berét. Fur Risikopunkte beschlieBt die
Unfallkommission geeignete GegenmaBnahmen baulicher,
verkehrstechnischer oder rechtlicher Art (z. B. Geschwindig-
keitsbeschrankungen).

Auch wenn die Anzahl der Unfalle mit Get&teten und Schwer-
verletzten in der langfristigen Betrachtung sinkt, sind die
bisherigen Methoden und Instrumente weiterzuentwickeln
und zu ergénzen. Im Wirkungszusammenhang von Stral3e,
Fahrzeug und Mensch kommt es kiinftig darauf an, Fahr-
fehlern im Ansatz entgegenzuarbeiten und ihre Folgen zu
entscharfen. Verkehrstelematische Ausristungen fur Infra-
struktur und Fahrzeuge werden dabei eine wichtige Rolle
spielen. Die technische Entwicklung kann aber auch zu
neuen Gefahren und Handlungserfordernissen fihren, wie
sie beispielsweise hinsichtlich der Nutzung von Smartphones
und weiteren elektronischen Geraten wahrend der Fahrt
bestehen.

Die in den letzten Jahren in einigen Bereichen wieder
ansteigenden Unfallzahlen zeigen, dass das Bemiihen um
Verkehrssicherheit nicht nachlassen darf. Das HMWEVL
hat deshalb 2015 ein eigenes Referat , Ldrmschutz Strafl3e,
Verkehrssicherheit” eingerichtet.

45
StraBenverkehrsunfalle in Hessen

181.464

133.809 133.051 130.853

1990 2000 2010 2014

Il Unfille insgesamt (einschlieBlich Bagatellunfille)

Il Darunter mit Personenschaden

Hessisches Statistisches Landesamt

11 Lufthygienischer Jahresbericht 2015, Hessisches Landesamt fir Naturschutz,

Umwelt und Geologie, Wiesbaden 2016.

12 Leitfaden Unbehinderte Mobilitat, Hessische StraBen- und Verkehrsverwaltung,

Wiesbaden 2006.
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AUSGEWAHLTE KENNWERTE ZUR
MOBILITAT IN HESSEN

KENNWERT EINHEIT 2000 2005 2010 2015 DATENQUELLE

GRUNDDATEN

Bevélkerung Personen 6.068.129 6.092.354 6.067.021 6.176.172

m 194.243 211.859 226.899 263.444 www.statistik-hessen.de
Pkw-Bestand 3.374.000 3.564.000

585

www.statistik-hessen.de

Bruttoinlandsprodukt

3.484.000 www.statistik-hessen.de;

www.kba.de

Motorisierungsgrad Pkw/1.000 Ew. 564 abgeleitet

@
)
N
)

BUNDESFERNSTRASSENBAUHAUSHALT IN HESSEN

Gesamtsumme Mio. Euro 311 715 Hessen Mobil

Anteil fiir Erhaltung m 109 272 434 Hessen Mobil

Anteil fiir Erhaltung Prozent 35

61 abgeleitet

OFFENTLICHEN STRASSEN ES UBERORTLICHEN VERKEHRS

0
N

Bundesautobahnen 975°%  www.statistik-hessen.de

BundesstraB3en 3.446°% www.statistik-hessen.de

LandesstraBBen 7.266°  www.statistik-hessen.de

KreisstraBen 4.974°  www.statistik-hessen.de

16.661° www.statistik-hessen.de

NGEN DER MIT RADWEGEN VERSEHENEN STRASSEN ¢

KreisstraBen 385 Hessen Mobil

Insgesamt

»
0
=2

LandesstraBBen

810 Hessen Mobil

BundesstraBBen 732 Hessen Mobil

2 Werte 2014. NVV Nordhessischer Verkehrsverbund
5 Werte 2013. RMV Rhein-Main-Verkehrsverbund
¢ Werte 2001-2003 gemittelt. SPNV Schienenpersonennahverkehr
4 Folgende Radwegetypen sind in der Aufstellung enthalten: TEU Twenty Foot Equivalent Unit
1) Radwege.

2) Radwege, die auch vom FuBBgénger mitbenutzt werden.
3) Mehrzweckstreifen, die auch vom Radfahrer mitbenutzt werden.

Sofern nicht anders angegeben, beziehen sich alle Daten auf das Bundesland Hessen.
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VERKEHRSLEISTUNG

Mittlere Verkehrsstérke auf m

Autobahnen (DTV)
7,30 8,60 NVV

. . Mio.
Verkehrsleistung im NVV Zugkilometer

Kfz/24 h 63.400°2 Hessen Mobil

Fahrgaste im RMV Mio. Fahrten 640 727 www.rmv.de
Passagiere am Flughafen Mio.
Frankfurt Main Fluggéaste 52 A Fraport AG
Frachtumschlag am Flughafen .
Frankfurt Main Mio. t 1.99 2,11 Fraport AG
Giiterumschlag der Hessisches Statistisches
Binnenschifffahrt 11,46 11,49 1L Landesamt
Hessisch istisch
Containerumschlag Hafen 95.440 69.668 126.083 essisches Statistisches
Landesamt

VERKEHRSQUALITAT

?taustunden auf Autobahnen h/Jahr 88.000°¢
in Hessen
davon bedingt durch Pannen RUAELTS

davon bedingt durch h/Jahr 15.000 ¢
Baustellen

17.000 16.000 P

1.000°

Hessen Mobil -
3.000 b Staufreies Hessen 2015

- Staubilanz
davon bedingt durch Unfall h/Jahr 16.000 © 4.000 3.000°
davon verkehrsbedingt h/Jahr 54.000 © 9.000 9.000°
Piinktlichkeitsrate SPNV im Prozente der 942  NWV

NV Abfahrten

133.809 124.937 130.853°  www.statistik-hessen.de

EMMISIONEN DES KRAFTFAHRZEUGVERKEHRS

Kohlendioxi 14.766.000 13.754.000 13.991.000 www.hlnug.de

242 www.statistik-hessen.de

5.438 4.749 www.statistik-hessen.de

27.760 23.357 www.statistik-hessen.de

Stickstoffoxide

(angegeben als NO,) 54.813

www.hlnug.de

4.176

www.hlnug.de

nstaub (PM,,) t/Jahr
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Handlungsansatze

~Mobiles Hessen 2020"

In diesem Kapitel werden exemplarisch Handlungsansatze beschrieben,
die geeignet sind, die Voraussetzungen fir ein ,Mobiles Hessen 2020"
zu schaffen und Grundlagen fir eine erfolgreiche Verkehrs- und Mobili-
tatspolitik in Hessen zu legen. In dem verfligbaren Rahmen konnen nicht
alle Ansatze gleichermalBen und entsprechend ihrer Bedeutung gewdrdigt
werden. Es soll vielmehr die Bandbreite der Akteure und der verschiede-
nen Ansatze aufgezeigt werden.



SICHERSTELLUNG
VON NACHHALTIGKEIT UND
UMWELTVERTRAGLICHKEIT

Integrierter Klimaschutzplan
Hessen 2025

Seit 2015 wird ein Klimaschutzplan Hessen 2025 mit
konkreten Zielen und MaBnahmen entwickelt, der auch
die Erarbeitung eines Aktionsplans zur Anpassung an den
Klimawandel beinhaltet. Die im Klimaschutzplan enthaltenen
MafBnahmen sollen das Erreichen der hessischen Klima-
ziele fur die Jahre 2020, 2025 und 2050 sicherstellen bzw.
zu einer Reduktion der Verwundbarkeit aufgrund der Folgen
des Klimawandels fihren (Klimaanpassungsmaf3nahmen).
Die MaBnahmen und der Klimaschutzplan werden durch
ein wissenschaftliches Fachkonsortium erarbeitet. Eine
Vorstudie bildet die Grundlage zur Erstellung des Klima-
schutzplans. Der Handlungsbedarf ist im Verkehrssektor
besonders groB3, weil hier seit 1990 die Auswirkungen
umgesetzter KlimaschutzmaBnahmen immer wieder durch
das Verkehrswachstum aufgezehrt werden.

Ebenfalls beriicksichtigt wird im Klimaschutzplan Hessen
2025 eine im Vorfeld unter dem Dach der Nachhaltigkeits-
strategie Hessen durchgefiihrte Bestandsaufnahme von
Klimaaktivitdten in Hessen. Die fachliche Erarbeitung von
drei zeitlich gestaffelten MaBBnahmenpaketen, bei denen
der Verkehr mit insgesamt 25 von etwa 160 EinzelmaBnahmen
eine gewichtige Rolle spielt, wird durch ein 6ffentliches
internetbasiertes Beteiligungsverfahren

ergénzt und inhaltlich angereichert.

Der Klimaschutzplan soll dem Kabinett bis Ende 2016 zur
Beschlussfassung vorgelegt werden. Ergénzend dazu setzt
die Hessische Landesregierung im Rahmen der Initiative
.CO,-neutrale Landesverwaltung” MaBnahmen im Mobili-
tatsbereich um, um den CO,-Zielen gerecht zu werden.

Verkehr im Fluss

Der Klimaschutzplan
soll dem Kabinett bis
Ende 2016 zur

Beschlussfassung
vorgelegt werden.

Uber die Kommunalrichtlinie des Bundes 2016/2017 und die
Richtlinie des Landes zur Férderung des Klimaschutzes und
von Klimaanpassungsprojekten werden erhebliche Mittel auch
fir den Mobilitatsbereich bereitgestellt. Gleiches gilt auch

fur die EU-Férderung von Investitionen in Wachstum und
Beschéftigung (IWB-EFRE-Programm) aus Mitteln des Europa-
ischen Fonds fir regionale Entwicklung (EFRE) 2014 bis 2020.

3 Handlungsansétze fiir ein ,Mobiles Hessen 2020”

Hessen Mobil
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Hessen Mobil

Luftreinhaltung

Voraussetzung fir die Planung von LuftreinhaltemaBnahmen
ist eine umfassende Bestandsaufnahme der Emissionen,
Immissionen sowie der meteorologischen und topografischen
Gegebenheiten. Dazu werden alle Emittentengruppen im
Hessischen Emissionskataster erfasst und durch Umrechnungen
und Berechnungen in Verbindung mit Emissionsfaktoren in
einer landesweiten Emissionsdatenbank zusammengefasst
und durch Berechnungen wiederum fir die betroffenen
Flachenbelastungen aufbereitet. Das Emissionskataster wird
vom Hessischen Landesamt fiir Naturschutz, Umwelt und
Geologie (HLNUG) gefiihrt.

Die vorhandene Belastung mit Luftschadstoffen wird durch
das landesweite Luftmessnetz erhoben. 35 Messstationen
Uberwachen die Luftqualitat in Hessen.

Werden Uberschreitungen von Immissionsgrenzwerten an
den Luftmessstationen registriert, missen innerhalb von zwei
Jahren nach Bekanntwerden der Uberschreitung Luftreinhalte-
pléne aufgestellt werden. Die Aufstellung und Fortschreibung
der Luftreinhalteplane erfolgt durch das Umweltministerium.
In enger Zusammenarbeit mit den betroffenen Kommunen
werden MaBnahmen festgelegt, die zu einer dauerhaften
Verminderung der Schadstoffbelastung fuhren sollen. Bei
MafBnahmen, die den Verkehr beschranken oder verbieten,
wird das Einvernehmen mit den zustdndigen Stral3enbau-
und StraBenverkehrsbehdrden hergestellt.

Darmstadt
~Stadtimitte

@

Be= wnd Entlader
m Bemladi, in Kes

Lkw-Durchfahrverbot

Wahrend der Aufstellung der Luftreinhaltepléne erfolgt
eine Beteiligung der Offentlichkeit, die ihre Bedenken dazu
auBern oder Anregungen geben kann.

In einigen hessischen Stadten wurden Umweltzonen ein-
gerichtet bzw. Lkw-Durchfahrtsverbote erlassen, um

die Belastung der Luft mit Feinstaub und Stickoxiden zu
verringern. Die Umweltzonen wirken sich jedoch unter-
schiedlich aus. Beim Feinstaub haben sie zwar vermutlich
wesentlich zur Verringerung der Gesamtemissionen und
vor allem auch zur Verringerung der Grenzwert-Uber-
schreitungstage beigetragen. Bei den Stickoxiden konnten
trotz Umweltzonen bisher keine wesentlichen Verbesserun-
gen erreicht werden.

Luftreinhalteplane sind verpflichtende Plane und missen
vorgelegt werden, wenn Belastungen dies erforderlich
machen. Es ist von einer weiteren Verscharfung der Grenz-
werte auszugehen, sodass weitere stringente MaBnahmen
zum Erreichen der Ziele erforderlich werden. Durch zuneh-
mende Klagen werden die Gerichte die Plane in Zukunft
vermehrt Uberpriifen und ggf. auBer Kraft setzen. Es muss
darum gelingen, vorhandene raumliche Plane und Luftrein-
haltepléne zu integrieren.

Der Sustainable Urban Mobility Plan (Nachhaltiger urbaner
Mobilitétsplan, SUMP), fir dessen Entwicklung mit Unter-
stlitzung der EU umfassende methodische Hinweise erarbeitet
wurden, kdnnte so ein integrierter Plan sein.

Larmschutz fiir die Anwohner

3 Handlungsansétze fiir ein ,,Mobiles Hessen 2020”
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Nachhaltiger urbaner
Mobilitatsplan / Sustainable
Urban Mobility Plan (SUMP)

Die Rahmenbedingungen flr die Planung und Steuerung
des Verkehrs haben sich im urbanen Raum in den letzten
Jahren geéndert. Die Verhéltnisse sind differenzierter und
komplexer geworden und veréndern sich schnell.

Der Fokus
soll nicht mehr
auf der reinen
Infrastrukturplanung,
sondern auf der
Mobilitatsplanung
liegen.

Neben einer Vielzahl von Einzelplanen zur Flachennutzung,
zum Nahverkehr, zur Luftreinhaltung oder zum Larmschutz
bedarf es einer flexiblen prozessorientierten Planung, die

die vorhandenen Einzelpléne so weit wie méglich integriert.

Der Fokus soll nicht mehr auf der reinen Infrastrukturpla-
nung, sondern auf der Mobilitatsplanung liegen.

Um diesem Ansatz gerecht zu werden, hat die EU-Kommis-
sion im Jahr 2013 ein Paket fir urbane Mobilitat und die
Europaischen Plattform fiir nachhaltige urbane Mobilitéts-
plane auf den Weg gebracht, die sich vor allem im SUMP
widerspiegelt. Dieser Planungsprozess wird an Bedeutung
gewinnen, nicht nur weil er flexibel ist, sondern weil die

EU-Kommission alle relevanten Férderinstrumente an das
Vorhandensein eines SUMP knuipfen wird.

Zusétzlich zur Européischen Plattform fiir nachhaltige
urbane Mobilitatspléne (im Internet unter www.eltis.org)
bietet die Européische Kommission den européischen
Stadten Unterstitzung bei der Bewéltigung von Heraus-
forderungen der urbanen Mobilitat.

Beispiele sind die Férderung des Austauschs und Kapazitats-
aufbaus fir eine nachhaltige urbane Entwicklung, unter
anderem Uber das europaische URBACT-Programm oder
die Bereitstellung finanzieller Férdermittel fir urbane
Mobilitatsprojekte lber die europaischen Struktur- und
Investitionsfonds, Horizon 2020, die Fazilitdt Connecting
Europe und weitere Finanzinstrumente.

Larmemissionen reduzieren

Hessen verfolgt das Ziel der EU-Umgebungslarmrichtlinie,
den Umgebungslarm soweit erforderlich und insbesondere
in den Fallen, in denen das Ausmal3 der Belastung gesund-
heitsschadliche Auswirkungen haben kann, zu verhindern
und zu mildern sowie die Umweltqualitét in den Féllen

zu erhalten, in denen sie zufriedenstellend ist.’® Diese
maBgebliche EU-Richtlinie 2002/49/EG wurde durch die
Anderung der §§ 47 a bis f des Bundes-Immissionsschutz-
gesetzes (BImSchG) in deutsches Recht umgesetzt.

Larm durch StraBenverkehr

L&rmaktionsplane wurden fiir StraBen mit mehr als 6 Mio.
Kfz/Jahr und die Ballungsrdume Wiesbaden und Frankfurt
in der ersten Stufe im Oktober 2010 von den Regierungs-
prasidien nach zwei Offentlichkeitsbeteiligungen versf-
fentlicht. Die zweite Stufe der Ladrmaktionsplanung fiir
HauptverkehrsstraBen mit mehr als 3 Mio. Kfz/Jahr sowie
fur die Ballungsraume Wiesbaden, Frankfurt, Darmstadt,
Offenbach und Kassel wurde im Marz 2016 veroffentlicht.

Entscheidend fir die Menschen sind dabei die MaBnahmen

der La&rmvorsorge, der Larmsanierung sowie straBenver-

kehrliche MaBnahmen wie Geschwindigkeitsbeschrankungen

oder Lkw-Durchfahrtverbote.
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Larm durch Schienenverkehr

Verbindliche Grenzwerte fur Larmbelastungen gibt es im
Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) lediglich fir den
Neubau und die wesentliche Anderung von Verkehrswegen.
Bis 2014 galt dabei fur Schienenwege ein sog. ,Schienen-
bonus” von 5 dB(A). Der Wegfall des Schienenbonus zum

1. Januar 2015 kommt faktisch einer Herabsetzung der
Grenzwerte flr Schienenprojekte gleich und bedeutet eine
deutliche Verbesserung des Larmschutzes.

Auf Ladrmschutz an Bestandsstrecken besteht kein Rechts-
anspruch. Allerdings hat der Bund ein freiwilliges Larmsa-
nierungsprogramm aufgelegt und die Férderméglichkeiten
in den letzten Jahren zunehmend verbessert. Zusatzlich
zum Wegfall des Schienenbonus wurden die Larmsanie-
rungsgrenzwerte zum 1. Januar 2016 um 3 dB(A) herab-
gesetzt. Infolgedessen wird durch den Bund bis 2017 eine
Uberpriifung des gesamten Schienennetzes zur Neubewer-
tung und Priorisierung von LarmsanierungsmafBnahmen
vorgenommen.

Besondere Belastungen bestehen im Mittelrheintal, durch
das zwei Bahnstrecken mit jeweils zwei Gleisen verlaufen,
die zu den meistfrequentierten Bahnstrecken in Deutsch-
land zéhlen. Die Anwohner der Bahnstrecken sind durch
den Schienenglterverkehr in besonderem MaBe erheblichem
Larm und Erschitterungen ausgesetzt. Diese gefahrden

die Gesundheit der Menschen an der Bahntrasse und
beeintrachtigen den Tourismus im Rheintal.

Politik und Bahn sind hier aktiv. Die Verkehrsminister

von Rheinland-Pfalz und Hessen haben gemeinsam ein
10-Punkte-Programm formuliert, das den Bund in Sachen
L&rm- und Gesundheitsschutz in die Pflicht nimmt. Die
Punkte reichen von einem Zeit- und Stufenplan zur
Halbierung des Bahnlarms tber MaBnahmen zum Larm-
und Erschitterungsschutz, ein Férderprogramm zur Umriis-
tung von Giterwaggons bis hin zu Larmobergrenzen.

Die Deutsche Bahn hat in den vergangenen Jahren 53 Mio.
Euro aus Bundesmitteln fir LérmsanierungsmafBnahmen in
diese Region investiert. Die bisherigen MaBnahmen umfass-
ten 11,5 km Schallschutzwande sowie passive Schallschutz-
vorkehrungen in rund 8.000 Wohnungen — wie beispiels-

Containerzug im Haunetal

weise Schallschutzfenster, Schallddmmlifter oder spezielle
Dachisolierungen. Darlber hinaus haben Bund, DB AG

und die Lander Hessen und Rheinland-Pfalz beschlossen,
erganzend zu den bereits umgesetzten Larmsanierungs-
maBnahmen im Mittelrheintal weitere aktive Larmschutz-
maBnahmen im Volumen von 64 Mio. Euro vorzunehmen
und diese gemeinsam zu finanzieren. Allein im hessischen
Teil werden rund 10,4 Mio. Euro fur Schallschutzwande und
Schienenstegdampfer investiert. Zudem hat sich die Bahn
bereit erklart, die Schienen regelméfBig abzuschleifen, um
verschleiBbedingte Unebenheiten zu glatten und so die
Rollgerdusche zu minimieren. Hessen beteiligt sich mit rund
1,9 Mio. Euro an den Investitionen, die zum gréBten Teil
vom Bund finanziert werden. Hierdurch werden insbeson-
dere die Verlarmung des Talraums und die Spitzenbelastung
in den Ortslagen weiter gemindert.

Wesentlicher Handlungsansatz ist darlber hinaus die
Ausstattung von Giiterwaggons mit sog. ,Flisterbremsen”.
Statt aus Grauguss bestehen die Bremsen aus Kunststoff,
die Abklrzung ,LL-Sohlen” steht fir ,low noise, low
friction” (wenig Larm, wenig Reibung). Bis 2020 sollen alle
Guterziige mit dieser neuen Technik ausgestattet sein,

um den Larm zu halbieren.
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BVWP Mittelrheintal

Die erhebliche und keinesfalls zumutbare Belastung der
Anwohnerinnen und Anwohner im Mittelrheintal bedarf
aufgrund der weiteren Zunahme des Schienengiterverkehrs
einer zukunftsféhigen Losung. Das Land Hessen hat deshalb —
gemeinsam mit anderen Landern — in dem Eisenbahnkorridor
Mittelrheinachse —Rhein/Main—Rhein/Neckar-Karlsruhe
den Neubau einer Glterzugstrecke zur Entlastung des
Mittelrheintals fir den Bundesverkehrswegeplan (BVWP)
angemeldet.

Am 29. Februar 2012
wurde eine
Vereinbarung iiber ein
Biindel aus
MalBnahmen des
aktiven Schallschutzes
beschlossen.

Zur Vorbereitung der Aufstellung des BVWP 2030 wurde
vom Bundesministerium flr Verkehr und digitale Infrastruk-
tur (BMVI) die Studie ,Entwicklung einer verkehrlichen Kon-
zeption flr den Eisenbahnkorridor Mittelrheinachse—Rhein/
Main—Rhein/Neckar-Karlsruhe” (Korridorstudie)” in Auftrag
gegeben, mit dem Ergebnis, dass aufgrund des sehr hohen
Investitionsbedarfs erst bei weiter anwachsender Verkehrs-
nachfrage langfristig Realisierungschancen fir eine reine
Guterverkehrs-Neubaustrecke gesehen werden. Das Land
Hessen hat deshalb mit Schreiben vom 18. Juni 2015 an das
BMVI eine Stellungnahme zu den Ergebnissen der Korridor-
studie abgegeben und darin unter anderem gebeten, eine

Expertengruppe einzurichten, die die Rahmenbedingungen
fur die Realisierung einer Neubaustrecke fiir den Giiter-
verkehr unter Einbeziehung aller Varianten erarbeiten soll.
Dieser Vorgehensweise hat das BMVI mit Schreiben vom

10. November 2015 zugestimmt und das Vorhaben im BVWP
2030 dem potenziellen Bedarf zugeordnet; dies sind Vorha-
ben, die nun in einer zweiten Bewertungsphase geprift und
in den vordringlichen Bedarf nachriicken kénnen.

Derzeit werden die Grundlagen fur die technische Umset-
zung des Projekts ermittelt und ein wirtschaftlich tragfahiger
Konzeptentwurf erarbeitet, auf dessen Basis eine Bewertung
durchgefiihrt werden kann. Sobald diese Grundlagen-
ermittlung vorliegt, wird das BMVI das Land Hessen zu der
ersten Sitzung der Arbeitsgruppe einladen.

Larm durch Luftverkehr

Fur GroBflughafen mit mehr als 50.000 Flugbewegungen
pro Jahr ist gemaB § 47 d Bundes-Immissionsschutzgesetz
(BImSchG) ein Larmaktionsplan aufzustellen. In Hessen
betrifft dies den Flughafen Frankfurt, zustandig fir die
Aufstellung ist das Regierungsprésidium Darmstadt. Der
Larmaktionsplan Hessen, Teilplan Flughafen Frankfurt/
Main, wurde am 5. Mai 2014 6ffentlich bekannt gemacht.
Ebenso wurde im Jahr 2011 ein Larmschutzbereich festge-
setzt, sodass ein Schallschutzprogramm aufgesetzt werden
konnte. Unter bestimmten Voraussetzungen kénnen beim
Regierungsprasidium Darmstadt Erstattungen fir bauliche
SchallschutzmaBnahmen beantragt werden. Das Land
Hessen hat mit dem Regionalfondsgesetz die Méglichkeit
geschaffen, dass Blrger, die ganz besonders unter dem
Fluglédrm zu leiden haben, Giber das bundesgesetzliche Mal3
hinaus eine Férderung fir baulichen Schallschutz erhalten.

Schon 2008 beschloss die Hessische Landesregierung, ein
Forum Flughafen und Region (FFR) einzurichten, in dem
der Dialog zwischen der Region und der Luftverkehrswirt-
schaft fortgefiihrt werden kann. Im Zentrum der Diskussio-
nen stehen die Auswirkungen des Luftverkehrs auf den
Ballungsraum FrankfurtRheinMain. Dort wurden die Grund-
steine fur die MaBBnahmen, die spéter in der ,Allianz flr
Larmschutz” weitergefihrt wurden, erarbeitet. Mit dem Titel
.Gemeinsam fir die Region — Allianz fir mehr Larmschutz
2012" wurde am 29. Februar 2012 eine Vereinbarung tber
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ein Blndel aus MaBnahmen des aktiven Schallschutzes
beschlossen. Daran beteiligt sind die Hessische Landes-
regierung, die Fraport AG, die Lufthansa, das Forum
Flughafen und Region, die Deutsche Flugsicherung und der
Luftfahrtverband BARIG. Nach dem ersten sog. MaB3nah-
menpaket ist ein weiteres fiir 2017 geplant.

Am Flughafen Frankfurt werden eine Reihe von MaBnahmen
zur Fluglédrmreduktion umgesetzt:

Larmentgelte und leisere Flugzeuge. Der Flughafen
Frankfurt bietet mit seiner Entgeltordnung finanzielle
Anreize fir die Fluggesellschaften, leisere Flugzeuge ein-
zusetzen. Seit 2001 basieren die Ldrmzuschlége auf den im
Umfeld des Flughafens Frankfurt tatséchlich gemessenen
Durchschnittslarmwerten. Das Entgeltsystem wurde seitdem
weiter ausdifferenziert, die Spreizung der Zuschlage fir
ldrmarme und laute Flugzeuge verstarkt. Fir Flige in der
Nacht werden zusétzlich larmdifferenzierte Nachtzuschlage
erhoben. Zur Berechnung der Héhe des Larmentgelts wird
jeder Flugzeugtyp in verschiedene Larmklassen eingestuft.

Ziel der Landesregierung ist es, die Anteile der larmab-
hangigen Entgeltsbestandteile schrittweise weiter zu
erhéhen und damit Anreize zum Einsatz méglichst [arm-
armer Flugzeuge zu setzen.

Ein zusétzlicher Anreiz zur Entwicklung und zum Einsatz lei-
serer Flugzeuge wird auf der Grundlage des ,Noise Rating
Index” (NRI) geschaffen. Demnach wird die Larmeffizienz
der Flugzeugmuster anhand der jeweiligen Gewichtsklasse
bewertet. Je nach technologischem Fortschritt wird ein
Nachlass auf das zu zahlende Larmentgelt gewahrt.

Eine weitere MaBnahme ist die Umrlstung aller Flugzeuge
der A320-Familie der Deutschen Lufthansa mit sog. Wirbel-
generatoren, wodurch der Gesamtschallpegel der Flug-
zeuge im Anflug um bis zu 2 dB(A) reduziert werden kann.

Nachtflugregelungen. Am Flughafen Frankfurt gelten
larmdifferenzierte Nachtflugregelungen. Die Differenzierung
richtet sich nach den Larmzulassungsdaten der einzel-

nen Flugzeugmuster geméafB ICAO-Anhang 16. In diesem
Regelwerk sind Grenzwerte fur Larmimmissionen bei Start

Larmmessung am Flughafen

und Landung festgelegt. Diese Grenzwerte wurden immer
wieder abgesenkt, neue Flugzeugmuster missen die jeweils
strengsten Grenzwerte einhalten.

Mit Inbetriebnahme der neuen Landebahn wurden die
Nachtflugbeschrankungen fir den Flughafen Frankfurt
nochmals verschérft. In der nachtlichen Kernzeit von 23 bis
5 Uhr sind planmaBige Fliige nicht mehr zul3ssig. In den
beiden Randstunden der Nacht von 22 bis 23 Uhr und von
5 bis 6 Uhr dirfen im Jahresdurchschnitt nur maximal 133
Flugbewegungen geplant werden.

Larmmanagement/-pausen. Besonders storend ist Ldrm

in der Nacht. Das Ladrmpausenmodell hat zum Ziel, dass
Uber das Nachtflugverbot von 23 bis 5 Uhr hinaus zwischen
22 und 23 Uhr sowie zwischen 5 und 6 Uhr nicht alle Start-
und Landebahnen zur Abwicklung des Verkehrs benétigt
werden, sondern durch alternierende Bahn- und Routen-
nutzungen erreicht wird, dass bestimmte Bereiche um den
Flughafen zeitweilig nicht Uberflogen werden. Seit dem

23. April 2015 wurde auf dem Flughafen Frankfurt in den
Nachtrandstunden bei Westbetrieb des Bahnensystems ein
Betriebsmodell erprobt, das darauf abzielt, die nachtliche
Ruhezeit lokal von sechs auf sieben Stunden zu verlangern.
Nach Berechnungen profitieren rund 40.000 Anwohner von
dieser MaBnahme. Nach einjahrigem erfolgreichen Probe-
betrieb wurden die Larmpausen am 30. Mai 2016 in den
Regelbetrieb Gbernommen.
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Bei Ostbetrieb des Bahnensystems kommt an Tagen mit
ungeradem Datum in der letzten Nachtstunde von 5 bis

6 Uhr ein Bahnnutzungskonzept zur Anwendung, das als
.DROps Early Morning” bezeichnet wird. An Tagen mit
ungeradem Datum wird dann nur die Startbahn 18 fir
Abflige genutzt, wahrend an Ostbetriebstagen mit geradem
Datum alle Bahnen im Normalbetrieb verfligbar sind.

Somit werden durch Verlagerung bestimmte Bereiche im
Flughafenumfeld gezielt entlastet.

Regelbetrieb eines neuen larmmindernden Anflug-
verfahrens. Dabei wurden die Flughdhen vor und auf dem
ersten Teil des nordlichen Gegenanflugs im Oktober 2014
um rund 1.000 Fuf3 angehoben. Das sind etwa 300 Meter.

Uberfiihrung des angehobenen Gleitwinkels in den
Regelbetrieb. Beim Landen von Flugzeugen auf der
Landebahn Nordwest wurden die Gleitwinkel auf 3,2 Grad
angehoben. Nach dem erfolgreichen Probebetrieb wurde
die larmmindernde MaBnahme im Dezember 2014 in den
Regelbetrieb tiberflhrt. Durch das steilere Anfliegen zur
Landebahn Nordwest sind die Flugzeuge insgesamt etwas
héher Gber der Bebauung, sodass weniger Larm am
Boden ankommt.

Siedlungsschwerpunkte umfliegen. Besonders belastete
und dicht besiedelte Gebiete werden umflogen. Somit
reduziert sich der Fluglarm fur viele Betroffene. Durch die
Verlagerung werden allerdings diinn besiedelte Regionen
haufiger Uberflogen. Dies jedoch in gréBerer Hohe, was
wiederum die La&rmbelastung dort reduziert. Die Belastung
ist dadurch insgesamt geringer.

Bodenldrm reduzieren. Der Ldrm von Flugzeugen am
Boden wird anhand verschiedener MaBnahmen verringert,
z.B. indem Rollbewegungen von Flugzeugen mit laufenden
Triebwerken verkurzt und stattdessen elektrische Flugzeug-
schlepper eingesetzt werden.

Erweiterung der Frankfurter Fluglarmkommission (FLK).
Das HMWEVL hat zusétzliche Stédte und Gemeinden in die
FLK aufgenommen. Fir die Mitgliedschaft von Stadten und
Gemeinden ist kiinftig die Lage im Larmschutzbereich oder
dem sog. Fluglarm-Indexgebiet maBgeblich, fur die Kreise

eine Flugldrmbelastungssituation, die auf mehr als 100 Uber- 55
fligen unter 6.000 FuB3 im Tagesdurchschnitt aufbaut. Um

die Méglichkeiten der Larmreduzierung voll auszuschépfen,

sind weitere MaBnahmen geplant:

Erarbeitung eines Modells zur Einfithrung einer Larm-
obergrenze. Die Einfihrung einer Larmobergrenze ist das
zentrale strategische Instrument fiir mehr Ldrmschutz in der
Region. Die Larmobergrenze soll dabei deutlich unter den
fir das Jahr 2020 im Planfeststellungsbeschluss prognosti-
zierten Werten liegen.

Weitere Mittel fiir fluglirmbelastete Kommunen zur
nachhaltigen Kommunalentwicklung. Fiir Kommunen
stehen Uber den freiwillig vom Land eingerichteten Regional-
fonds u.a. Mittel zum baulichen Schallschutz an Kitas und
Schulen und fur nachhaltige Kommunalentwicklung bereit.
Auf Wunsch der Kommunen wurden die nicht ausgeschdpften
Mittel aus der Saule Il des Regionalfonds in die S&ule IlI
des Regionalfonds (Zuschiisse an Gemeinden zur nachhal-
tigen Kommunalentwicklung) zum Verbleib bei der jeweils
betroffenen Kommune utberflhrt. Es ist geplant, dass ab
2017 stark vom Fluglarm betroffene Kommunen auch tber
die Laufzeit des Regionalfonds hinaus Mittel fir nachhaltige
Kommunalentwicklung beantragen kénnen.

Nachtflugregelungen am Flughafen
Frankfurt

® 22.00-23.00 Uhr
® 05.00-06.00 Uhr

® 23.00-05.00 Uhr

Nachtflug-
verbot

max. 133 pro Tag

im Jahresdurchschnitt
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Barrierefreiheit im o6ffentlichen
Personennahverkehr (OPNV)

Eine durchgehend barrierefreie Reisekette ist fiir viele
mobilitdtseingeschrankte Menschen eine grundlegende
Voraussetzung, um 6&ffentliche Verkehrsmittel nutzen zu
kénnen. Angesichts der zunehmenden Bedeutung digitaler
Medien fir die Nutzung von Mobilitdtsangeboten muss
auch der Zugang zu Informationen rund um die Mobilitat
barrierefrei gestaltet sein.

Férderung des barrierefreien Ausbaus

an Stationen und Haltestellen

Im Verbundraum des RMV sind 44 Prozent der Stationen
barrierefrei erreichbar, bei der S-Bahn sind es 54 Prozent,
bei der Regionalbahn 38 Prozent. Von den hochfrequen-
tierten Stationen der S-Bahn sind einige flr Rollstuhlfahrer
zugénglich, z.B. Frankfurt Hauptwache oder Frankfurt
Konstablerwache. Andere wichtige Stationen weisen noch
Handlungsbedarf auf.

Im NVV arbeitet man ebenfalls am barrierefreien Zugang
zu &ffentlichen Verkehrsmitteln. Ein Teil der Bahnhéfe wurde
bereits im Rahmen der Rahmenvereinbarung Hessen (Lauf-
zeit 2011-2019) mit Bundes-, Landes- und kommunalen

Mitteln umfangreich modernisiert und barrierefrei ausgebaut.

Da auch nach Umsetzung der Projekte der Rahmenver-
einbarung nicht alle Bahnhofe in Hessen barrierefrei sein
werden, wurde im Rahmen des 3. Spitzengesprachs
zwischen dem Bahnvorstand und der Landesregierung
(,Bahn-Gipfel”) am 12. Januar 2016 vereinbart, méglichst
alle hessischen Stationen bis 2025 flachendeckend
barrierefrei zu gestalten.

Als erster Schritt konnte vom Land Hessen das Sonder-
programm des Bundes (ZIP) erfolgreich genutzt werden.
Das Sonderprogramm ist auf kleine hessische Bahnhéfe
ausgerichtet, die weniger als 1.000 Ein-/Aussteiger am
Tag aufweisen.

Um die Barrierefreiheit an kleinen hessischen Bahnhofen
weiter zu verbessern, investieren Bund und Land zusam-

men 30 Mio. Euro in die Modernisierung. Damit das Land
aufgrund der Kurzfristigkeit dieses Programms teilnehmen
konnte, hat die Landesregierung zum Wohle der in der
Mobilitat eingeschrankten Menschen entschieden, im Rah-
men der Komplementarfinanzierung den kommunalen Anteil
in Héhe von insgesamt rund 6 Mio. Euro zu Gbernehmen.

Zur barrierefreien
Ausstattung zahlt
regelmaBig die Erho-
hung der Warteflachen
und Bordsteine auf
18 cm. Ferner werden
Leitsysteme fiir

Sehbehinderte
verlegt.

In das Programm wurden nur Stationen mit Bedarfsschwer-
punkt aufgenommen, die kurzfristig umsetzbar sind, da die
Bundesférderung zeitlich begrenzt ist. Der Schwerpunkt
liegt im stufenfreien Zugang der Bahnsteige (13 Stationen)
und bei barrierefreien Bahnsteigzugéngen. Die hohe Zahl
der erfolgreich beim Bund angemeldeten Projekte ist
somit auch Resultat der langjéhrigen guten Zusammen-
arbeit des Landes mit den Verkehrsverbinden und der DB
Station&Service AG.

Als weiterer Schritt wird auf der Grundlage des Bahn-Gipfels
gemeinsam mit DB Station & Service derzeit ein Konzept
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erarbeitet, auf welchem Wege eine zielgerichtete und
umfassende Herstellung der Stufenfreiheit bzw. Barriere-
freiheit bis 2025 erfolgen kann.

Der generelle barrierefreie Ausbau von Haltestellen fur
Busse, StraBenbahnen und Stadtbahnen nach dem PBfeG
stellt aufgrund des Umfangs von rund 17.000 Haltestellen
in Hessen eine groBe Herausforderung dar. Eine Ein-
flussnahme zur behindertengerechten Umgestaltung von
Haltestellen kann neben den gesetzlichen Regelungen des
PBfeG im Wesentlichen Uber die Forderregularien durch
den Férdermittelgeber erfolgen. Diese sehen eine Forderung
nur bei einer barrierefreien Gestaltung vor.

Zur barrierefreien Ausstattung zéhlt regelméaBig die
Erhohung der Wartefldchen und Bordsteine auf 18 cm.
Ferner werden Leitsysteme fir Sehbehinderte verlegt,
etwa an Querungsstellen mit speziellem Pflaster fur
Blinde und Sehbehinderte.

Férderung barrierefreier Fahrzeuge

Fir eine barrierefreie Reisekette im Schienenverkehr ist
auch ein stufenfreier Ein- und Ausstieg vom Bahnsteig in
das Fahrzeug notwendig. Allerdings werden im S-Bahn-
Verkehr auch langfristig unterschiedliche Bahnsteighohen
von 76 cm und 96 cm und im Regionalzugverkehr von 55
cm und 76 cm bedient werden missen. Durch eine Anglei-
chung der Bahnsteighdhen und des Fahrzeugparks kénnen
die Félle, bei denen eine Einstiegsstufe verbleibt, reduziert
werden. Um einen barrierefreien Einstieg sicherstellen zu
kénnen, werden auch zukiinftig Einstiegshilfen — wie bspw.
Rampen — notwendig sein. Die Ausstattung mit optischen
und akustischen Fahrgastinformationssystemen, aber auch
mit Sicherheitseinrichtungen (z.B. Videolberwachung und
Notsprechstellen) entspricht hdufigen Kundenanforderungen.

Pro Fahrzeug sind immer mindestens zwei Rollstuhlplédtze
vorgesehen, die ohne einen Gang zu passieren erreichbar
sein mussen. Bis auf die S-Bahn werden in allen Ziigen
Toiletten gefordert. Von den Rollstuhlplétzen muss eine
barrierefreie Toilette erreichbar sein.

Im Busbereich der hessischen Verbiinde sind beispielsweise
fahrzeugseitige Vorgaben zur Barrierefreiheit die Nieder-
flurtechnik, die Absenkbarkeit der Einstiegskante, eine
Rampe fiir mobilitadtseingeschrénkte Fahrgaste (sofern die
verbleibenden horizontalen und vertikalen Restspalten an
der Haltestellen dies nicht tberfliissig machen) oder Halte-
wunschtasten mit akustischer/optischer Bestétigung.

13 Vgl. Richtlinie tiber die Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungsléarm - EG-
Richtlinie 2002/49/EG.
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FORDERUNG DER DIGITALISIERUNG FUR
EINE INTELLIGENTE VERNETZUNG

Die Landesregierung fordert eine Vernetzung der Verkehrstrager und eine
konsequente Nutzung moderner Technologie, um die Potenziale der Ver-
kehrsinfrastruktur optimal auszuschopfen. Motor ist dabei die Digitalisierung.
Auch hier geht Hessen voran. Hessen liegt bei der Breitbandversorgung im
Vergleich der Flachenlander im aktuellen Breitbandatlas der Bundesre-
gierung auf Rang 3. Ende 2015 hatten 72,1 Prozent der hessischen Haus-
halte die Moglichkeit, auf einen schnellen Internetanschluss von mindestens
50 Mbit/s zugreifen zu kdnnen. Weiteren Schub bewirkt die intensivierte
Forderung des Landes: Dafiir stehen in den kommenden Jahren 70 Mio.
Euro bereit. Im Mobilfunkbereich liegt der erforderliche Standard bei einer
LTE-/5G-Abdeckung.

Strategie ,,Digitales Hessen” Ubergeordnete Ziele sind:

Die Landesregierung versteht es als zentrale Aufgabe, ¢ Die Bewailtigung gesellschaftlicher Herausforderungen
die dkonomischen, dkologischen und sozialen Chancen wie demografischer Wandel, Klimaveranderung und

und Potenziale der Digitalisierung nutzbar zu machen und Energiewende

gleichzeitig Risiken zu minimieren. Die Digitalisierung soll

den Burgerinnen und Biirgern gréBtmaglichen Nutzen e Die Sicherung einer nachhaltigen Wirtschaftsentwicklung
bringen. Dazu hat die Landesregierung in einem Prozess und guter Arbeitsbedingungen

mit Vertretern aus Wirtschaft und Wissenschaft die Strategie

.Digitales Hessen” entwickelt. ¢ Die Starkung der Innovationskraft Hessens und Platzierung

in der Spitzengruppe européischer Technologiestandorte
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In Staddten kénnen Uber intelligente Verkehrsmanagement-
strategien der Verkehrsfluss gesteuert und Emissionen
gesenkt werden. Digitale Technologien und schnelle Daten-
verbindungen ergeben neue Chancen flr den léndlichen
Raum. Entfernungen werden digital Gberwunden.

Technische Grundvoraussetzung ist eine leistungsfahige
digitale Infrastruktur mit Breitbandnetzen, Rechenzentren
und einer hohen IT-Sicherheit in Verbindung mit einem
effektiven Datenschutz.

Digitalisierung unterstiitzt
effizientes Verkehrsmanagement

Ein effizientes Verkehrsmanagement erhoht die Verkehrs-
sicherheit durch verbesserte und digital verfligbare Infor-
mationen der Verkehrsteilnehmer und unterstiitzt einen
flussigeren Verkehrsablauf (Harmonisierung des Verkehrs-
flusses, Vermeidung von Stausituationen). Unfalle, die

aus Gefahrensituationen oder Staus resultieren, werden
reduziert. Die bisher in Hessen umgesetzten MaBnahmen
konzentrieren sich Uberwiegend noch auf das Autobahnnetz
und die Innenstadte. Vor dem Hintergrund, dass ein Grof3-
teil der Unfalle mit Getoteten, Verletzten und Sachschaden
auf auBerortlichen StralBen abseits der Autobahnen auftritt,
wird angestrebt, die positiven Erfahrungen verstérkt auch
auf Teile des BundesstraBennetzes zu lbertragen. Somit
kénnen die MaBnahmen des Themenfelds langerfristig zu
weiteren Reduzierungen der Unfallzahlen beitragen. Die
Ausrichtung und Intensitdt von MaBnahmen auf diesen Stra-
Ben héangen auch vom Engagement der fur diese StraBen
zustandigen StraBenverkehrsbehdrden ab.
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Hessen Mobil

Dynamische Verkehrssteuerung

Regionale Vernetzung -
regionale Kooperation

In der regionalen Kooperation in Hessen tbernimmt Hessen
Mobil die Federfihrung. Je nach Aufgabenfeld variieren
dabei die Kooperationspartner. MaBnahmen im Basisnetz
werden mit den Kommunen und Landkreisen abgestimmt,
Verkehrslenkungsstrategien auf Autobahnen mit benach-
barten Bundesléndern. Die bei Stérfallen und GroBveran-
staltungen notwendige Kooperation zwischen Hessen Mobil
und der Polizei ist etabliert. Bei planbaren Ereignissen wie
GroBveranstaltungen wird mit den regionalen Verkehrsver-
blnden zusammengearbeitet, um modale Verkehrsverlage-
rungen erzielen zu kénnen.

Zwischen Hessen Mobil und der Integrierten Gesamtver-
kehrsleitzentrale der Stadt Frankfurt a. M. (IGLZ) besteht
eine intensive Kooperation, die kontinuierlich ausgebaut
wird. Zusténdigkeitsiibergreifende Strategien werden auBBer
flr Veranstaltungen auch fiir periodisch wiederkehrende
Uberlastungen, Storfille und Baustellen erarbeitet, abge-
stimmt, bewertet und umgesetzt. So kann auf die weiter
steigende Verkehrsnachfrage und die sich daraus erge-
bende zunehmende Stéranfalligkeit des Verkehrssystems
reagiert werden.

3 Handlungsansétze fiir ein ,Mobiles Hessen 2020”



60

Organisationskonzept fiir ein
»Mobiles Hessen 2020"

Das Land entwickelt derzeit die Strategie ,Mobiles Hessen
2020". Diese Strategie stellt eine Leitlinie fur die zukiinftige
Mobilitatspolitik des Landes dar. Dies gilt u. a. fir die Berei-
che Verkehrsinfrastruktur, Leistungen des OPNYV, Intelligente
Verkehrssysteme sowie Elektromobilitat.

Wichtige Beitrage hierzu liefern neben der Optimierung
der Verkehrstréger in erster Linie die intelligente Vernetzung
der verschiedenen Verkehrsmittel und Verkehrsteilneh-
menden untereinander, in Verbindung mit der Verflgbarkeit
hochpréziser Mobilitdtsdaten in Echtzeit (Open Data). Die
optimierte Vernetzung der bestehenden 6ffentlichen wie
auch privaten Mobilitatsdienste férdert ein 6kologisch und
okonomisch sinnvolles Verkehrsverhalten. Im Fokus stehen
hier fir mobile Endgeréte aufbereitete Echtzeitinformatio-
nen und detaillierte Beschreibungen einer Wegekette von
Tur zu Tur Uber verschiedene Verkehrsmittel hinweg. Dies
vereinfacht die Nutzung &ffentlicher oder geteilter Verkehrs-
mittel (Shared Mobility) und fihrt zu einer Reduzierung des
Individualverkehrs. Ziel ist es, Hessen zu einem Vorreiter bei
der Entwicklung dieser als intermodal bezeichneten Form
der Mobilitdt zu entwickeln.

Optimale Verkniipfung am Bahnhof
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GEWAHRLEISTUNG EINER
LEISTUNGSFAHIGEN INFRASTRUKTUR

StraBenverkehr -
Erhalt, Effizienzsteigerung und
maBvoller Ausbau

Die Entwicklung der StraBenverkehrsinfrastruktur ist eine
Aufgabe von Bund, Léndern, Kreisen und Gemeinden. Uber
die Zustandigkeit fiir LandesstraBen hinaus plant, baut und
betreibt das Land Hessen die BundesfernstraBBen im Auf-
trag des Bundes (Auftragsverwaltung gemal Art. 90 Abs.

2 Grundgesetz). So betreut Hessen Mobil rund 17.000 km
Autobahnen, Bundes-, Landes- und KreisstraBen sowie
6.500 Bricken und 15 Tunnel. Allein das LandesstraBennetz
besteht aus rund 7.300 km Stral3e. Die Landesregierung
sieht es als ein Signal zur Stirkung des OPNV, die Mittel
aus dem Gemeindeverkehrs-Finanzierungsgesetz GVFG
seit 2014 jeweils halftig fir den OPNV und den StraBenbau
zu verwenden.

Bundesverkehrswegeplan 2030 -
Bedeutung fiir Hessen

Der Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2030 ist das wich-
tigste Instrument der Verkehrsinfrastrukturplanung des
Bundes fir die néchsten Jahre. Hier werden unter Bertick-
sichtigung der Bestandsnetze die wichtigsten Aus- und
Neubauprojekte auf Stral3e, Schiene und Wasserstral3e
festgelegt. Dies sind die Projekte von Uberregionaler
Bedeutung, mit deren Ausbau der Erhalt und die Funktions-
fahigkeit der Verkehrswegeinfrastruktur der Bundesrepublik
Deutschland zukunftsfahig gestaltet werden soll.

Nachdem zunéchst analysiert wurde, an welchen Stellen im
Verkehrsnetz gegenwiértig die gréBten Engpésse bestehen,

bzw. bis 2030 zu erwarten sind, wurden die fur den BVWP
bewerteten Vorhaben vom Bundesministerium fir Verkehr
und Digitale Infrastruktur als aufstellende Behérde einer
systematischen Analyse im Hinblick auf die umwelt- und
naturschutzfachlichen, raumordnerischen, stadtebaulichen
Auswirkungen sowie einer Nutzen-Kosten-Analyse unter-
zogen. Auf Basis der Engpassanalyse wurden sie in verschie-
dene Dringlichkeitskategorien eingruppiert.

Vom Land Hessen wurden flr diese Bewertung im Jahr
2013 70 einzelne Autobahnprojekte und 125 Bundes-
straBenprojekte zum Aus- bzw. Neubau angemeldet. Im
Schienenverkehr wurden finf Projekte gemeldet, die sich
z.T. aus mehreren Unterpunkten zusammensetzen (z.B.
KnotenmaBnahmen Frankfurt inkl. Nordmainische S-Bahn).
Fir das Land Hessen als einem der wirtschaftlich starksten
Ballungsraume in Europa und als zentrale Drehscheibe fiir
den Verkehr in Mitteleuropa steht der Erhalt und der Aus-
bau der Kapazitidten im Personen- und Gterverkehr auf der
Schiene, die Schaffung wirtschaftlicher Transportméglich-
keiten auf den WasserstraBBen und die Reduktion der Eng-
passe und somit der Stauzeiten auf den Bundesfernstraf3en
bei der Umsetzung des BVWP 2030 im Vordergrund.

Mit der Verabschiedung des auf dem BVWP 2030
basierenden Ausbaugesetzes durch den Deutschen Bundes-
tag wird gegen Ende des Jahres 2016 gerechnet. Zur
Umsetzung der MaBnahmen des vordringlichen Bedarfs im
FernstraBennetz wird Hessen eine eigene Priorisierung der
MaBnahmen vornehmen. Im Vordergrund stehen dabei
insbesondere Projekte mit einer zeitnahen Umsetzungs-
perspektive. Schwerpunkte der Beurteilung liegen im
Planungsstand, in den erzielbaren verkehrlichen Wirkungen
sowie der umweltfachlichen und naturrdumlichen Vertrag-
lichkeit der MaBnahmen.
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Leistungsfahige StraB3en-
infrastruktur — Verkehrsfluss und
Verkehrssicherheit

Hessen kann ein gut ausgebautes StraBennetz vorweisen.
Erweiterungsbedarf besteht im Bereich stark belasteter
Hauptachsen und Ortsumgehungen, die zur Entlastung der
Menschen von Verkehr und Larm dienen. Damit der Stand-
ort Hessen weiter gestérkt wird, ist es wichtig, die Infra-
struktur in einem leistungsfahigen Zustand zu erhalten. Der
StraBenbau steht deutlich im Zeichen der Erhaltung und
der Ersatzneubauten. Gerade der Abbau des Sanierungs-
staus auf den BundesfernstraBBen tragt dazu bei, dass in
die Bundesfernstrafen in Hessen im Jahr 2015 die Rekord-
summe von Uber 700 Mio. Euro investiert wurde.

Die Landesregierung
meint es ernst
mit dem Grundsatz:
Sanierung vor
Neubau.

Aus Landesmitteln hat die Landesregierung die Sanierungs-
offensive 2016-2022 gestartet. Bis zum Jahr 2022 sollen
dazu rund 385 Mio. Euro in rund 540 EinzelbaumaBnahmen
investiert werden. Die Landesregierung meint es ernst

mit dem Grundsatz: Sanierung vor Neubau. Die rund 540
Projekte sind anhand fachlicher, objektiver und transparenter
Kriterien als besonders dringlich bewertet worden. Dazu
wurde das gesamte LandesstraBennetz hinsichtlich der
Verkehrssicherheit, der Verkehrsbedeutung, der Verkehrs-
qualitat und der Umfeldsituation bewertet.

Erstmals veroffentlicht die Landesregierung damit eine
Dringlichkeitsbewertung und eine mittelfristige Landesstra-
Benbau-Planung, die lber das Folgejahr hinausgeht.

Qualitat durch intelligente
Verkehrsbeeinflussung - piinktlich
auf hessischen Autobahnen

Hessen Mobil setzt auf eine intelligente Verkehrssteuerung,
um den Verkehr auf hessischen Autobahnen und anderen
verkehrlich wichtigen StraBBen optimal zu managen. Staus
werden dadurch reduziert, die Verkehrssicherheit erhdht,
negative Einflisse des StraBenverkehrs minimiert. Motor fir
die Verkehrsbeeinflussung in Hessen ist die Verkehrszentrale
Hessen (VZH). Sie steuert den Verkehr auf Basis aktuell
erfasster und prognostizierter Verkehrszustande.

Voraussetzung fir dieses intelligente und zukunftsfahige
Verkehrsmanagement ist eine moderne, gut ausgebaute
Telematikinfrastruktur. Dazu gehéren umfangreiche und
aktuelle Verkehrsdaten, die hessenweit im Minutentakt
erfasst und Uber Hochgeschwindigkeitsrechner in Echtzeit
ausgewertet werden. Auf dieser Grundlage setzt die VZH
geeignete Steuerungs- und VerkehrslenkungsmaBnahmen
mithilfe dynamischer Telematiksysteme um. Besonders
wirksame Systeme sind die Netzbeeinflussung, die Strecken-
beeinflussung und die temporare Seitenstreifenfreigabe.
Auswertungen zeigen deutlich, dass die Staudauer in den
letzten 14 Jahren von etwa 88.000 auf 16.000 Stunden
reduziert werden konnte — bei steigendem Verkehrsauf-
kommen. Dies entspricht einer Reduzierung des Stauauf-
kommens von Uber 80 Prozent.

In Zukunft werden diese Auswertungen in eine Punktlich-
keitsbilanz tiberfiihrt, die den Anteil plnktlicher Fahrten

in Autobahnabschnitten ermittelt. Dies ist der Prozentsatz
der Verkehrsteilnehmenden, die beispielsweise einen
Autobahnkorridor mit einer Verzégerung von maximal funf
Minuten im Vergleich zur freien Fahrt durchfahren kénnen.
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Instandhaltung, Erneuerung
und weitere Entwicklung der
Schieneninfrastruktur

Im Jahr 2016 werden seitens der DB AG rund 360 Mio. Euro
in die Schieneninfrastruktur in Hessen — fiir eine hdhere
Verlasslichkeit und Qualitat — investiert. Die Bahn erneuert
unter anderem rund 270 km Schienen und fast 70 Weichen.

Insgesamt stehen aus der LuFV Il bis 2019 nach aktueller 63
Planung etwa 1,73 Mrd. Euro fir die bestehende Schienen-
infrastruktur in Hessen zur Verfligung. In diesem Zeitraum plant

die Bahn die Erneuerung von 75 Briicken, rund 1.410 km

Schienen und Uber 530 Weichen.

Im Bereich der Regionalbahnen wurden bereits in den letz-
ten Jahren umfangreiche MaBnahmen zur Netzentwicklung
bzw. Infrastrukturverbesserung durchgefiihrt, z. B. auf der

Dazu kommt die reine Instandhaltung der Strecken und
Anlagen. Im Jahr 2015 konnten bereits MaBnahmen fir

knapp 350 Mio. Euro realisiert werden, darunter die Erneu-

erung von rund 330 km Schienen und 100 Weichen.

SCHIERSTEINER BRUCKE

Kurhessenbahn, der Odenwaldbahn, der Vogelsbergbahn
oder der Pfungstadtbahn.

A 643 - Neubau der Rheinbriicke Wiesbaden-Schierstein

s Die Schiersteiner Rheinbrii-
cke wurde von 1959 bis 1962 gebaut
und als Bundesstra3e 262 mit einem
Verkehrsaufkommen von ca. 20.000
Kfz/24 h dem Verkehr iibergeben.
Mit steigender Verkehrsbelastung
stieg auch die Verkehrsbedeutung

— aus der B 262 wurde die Bundes-
autobahn A 643, die heute mit einer
taglichen Verkehrsstérke von etwa
90.000 Kfz/24 h bei einem Lkw-Anteil
von 7,5 Prozent tagsiiber und von
10 Prozent nachts belastet ist.

Der bauliche Zustand der beste-
henden Rheinbriicke hatte sich in
den vergangenen Jahren deutlich
verschlechtert. Anfang 2015 war die
Briicke fiir acht Wochen komplett
gesperrt und danach zeitweilig nur
fir Fahrzeuge bis maximal 3,5 t und
maximal 2,2 m Breite befahrbar.

Seit 2013 laufen die Arbeiten an der
Briicke mit einer Gesamtlénge von
1.280 m auf Hochtouren. Verfiigt die
Bestandsbriicke iiber zwei Fahrstrei-
fen pro Fahrtrichtung, wird die neue
Briicke aus zwei Briicken mit je drei
Fahrstreifen und einem Seitenstreifen
bestehen.

Die geplante MaBnahme gliedert
sich in drei wesentliche Bauphasen.
Zunichst erfolgt der Neubau der
unterstromigen Briicke direkt neben
der Bestandsbriicke. Ist die erste
Briickenhilfte fertiggestellt, wird

der Verkehr mit jeweils zwei Fahr-
streifen pro Fahrtrichtung auf das
neue Bauwerk umgelegt. Es folgt der
Abbruch der bestehenden Rhein-
briicke. Danach wird mit dem Bau
der oberstromigen Briicke begonnen.
Die Fertigstellung wird fiir 2020
angestrebt.

Hessen Mobil

BaumaBnahme Schiersteiner Briicke

Als Besonderheit l&sst sich festhalten,
dass mégliche Behinderungen im Ver-
kehrsnetz durch Baustellenverkehr
auf ein Minimum reduziert werden
kénnen, da durch die Herstellung von
drei Schiffsanlegepléatzen ein GroBteil
der Baustellenbelieferung liber den
Wasserweg erfolgt. Die Gesamtkos-
ten in Hhe von 216 Mio. Euro tragt
die Bundesrepublik Deutschland.
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Schwerpunkt
FrankfurtRheinMainr's

Fur die Engpassauflésung bei der Schieneninfrastruktur

ist ein Ausbau insbesondere auf den Zulaufstrecken und

im Bereich des bundesweit bedeutenden Bahnknotens
Frankfurt am Main dringend erforderlich. Die dafiir notwen-
digen BedarfsplanmaBBnahmen und Nahverkehrsvorhaben
werden im Leitprojekt FrankfurtRheinMainP"s zusammen-
gefasst. Partner sind die Deutsche Bahn, das Land Hessen,
die Region FrankfurtRheinMain, die Stadt Frankfurt am Main
und der Rhein-Main-Verkehrsverbund. Einige Vorhaben
befinden sich derzeit bereits in Umsetzung. Nachfolgend
werden schwerpunktmaBig die Teilprojekte genannt, die fiir
die weitere Entwicklung des Schienenverkehrs von beson-
ders groB3er Bedeutung sind und die nach dem derzeitigen
Sachstand vor 2020 realisiert bzw. begonnen werden kénnen.

AuBerhalb des unmittelbaren Bahnknotens Frankfurt
angesiedelt, aber ebenfalls mit erheblicher Auswirkung auf
diesen verbunden sind darlber hinaus die beiden Bedarfs-
planprojekte , Ausbau-/Neubaustrecke Hanau-Wiirzburg/
Fulda” und , Neubaustrecke Rhein-Main—Rhein-Neckar” —
beide Strecken sind tiberlastete Schienenwege und missen
deshalb dringend ausgebaut werden.

Das Erfordernis einer Neubaustrecke zwischen Frankfurt
und Mannheim wurde im Rahmen der verkehrlichen Unter-
suchungen zum neuen Bundesverkehrswegeplan 2030
erneut nachgewiesen. Sie soll tagstber dem Personenfern-
verkehr sowie regionalen Schnellverbindungen (sog. Hessen-
Express) dienen und nachts Giterverkehre aufnehmen,

um die derzeit bestehenden Strecken nachhaltig von Larm
zu entlasten. Verkniipfungen der Neubaustrecke mit dem
Bestandsnetz sind in Zeppelinheim, Weiterstadt/Griesheim
und Darmstadt vorgesehen.

Mit der Wallauer
Spange werden direkte
Fahrten mit hoher
Geschwindigkeit
zwischen Wiesbaden
und Frankfurt Flughafen
Fernbahnhof
moglich.

Teil des Projekts ,,Neubaustrecke Rhein-Main—Rhein-Neckar”
ist zudem die sog. Wallauer Spange und die Nordanbindung
von Darmstadt, die jeweils eine direkte Verbindung zwi-
schen Wiesbaden bzw. Darmstadt und Frankfurt Flughafen
Fernbahnhof schafft. Die Wallauer Spange stellt einen
Luckenschluss zwischen der Schnellfahrstrecke KéIn—Rhein/
Main und ihrem Abzweig nach Wiesbaden dar, der heute
nur von Norden her besteht. Mit der Wallauer Spange werden
direkte Fahrten mit hoher Geschwindigkeit zwischen
Wiesbaden und Frankfurt Flughafen Fernbahnhof maglich.
Geplant ist, die Zlige des Hessen-Express von Wiesbaden
Uber den Flughafen Frankfurt und den nérdlichen Abschnitt
der Neubaustrecke Rhein-Main —Rhein-Neckar nach
Darmstadt zu fihren.
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SPNV

In Umsetzung bzw. Planung
befindliche MaBBnahmen im
Schienennetz

Erneuerung der Leit- und Sicherungstechnik der Tunnel-
stammstrecke der S-Bahn Rhein-Main

S-Bahnr'"s 2016 vorgenommene punktuelle Optimierungen
im System der S-Bahn Rhein-Main

Beginn der BaumaBnahme fiir S-Bahn-Anschluss des

neuen Frankfurter Stadtteils Gateway Gardens 2016

Zwei zuséatzliche Gleise auf einer Linge von ca. 4 km
fir den Fernverkehr zwischen Frankfurt-Stadion und
Abzweig Gutleuthof

Viergleisiger Ausbau der zwei Abschnitte Frankfurt
(Main) West—Bad Vilbel und Bad Vilbel-Friedberg; Bau-
beginn 1. Stufe fiir Ende 2017 geplant

Nordmainische S-Bahn mit Anbindung der westlichen
Bereiche der Stadt Hanau, der Stadt Maintal sowie des
ostlichen Teils der Stadt Frankfurt am Main an das beste-
hende Netz der S-Bahn; fiir die drei Abschnitte sind die
Planfeststellungsverfahren eingeleitet

Regionaltangente West (RTW) zwischen den westlichen
S-Bahn-Achsen und gleichzeitig als direkte Nord-Siid-
Schienenanbindung des Flughafens; die Planfeststellungs-

verfahren sollen ab 2017 eingeleitet werden

Vorliegen erster Machbarkeitsuntersuchungen zu einer
Kapazitatserh6hung und Entmischung der Verkehrs-
strome im Bereich Frankfurt Hbf./Frankfurt-Sid

Zweigleisiger Ausbau des Homburger Damms zur

Entscharfung von Kreuzungskonflikten auf den Regional-
verbindungen zwischen Frankfurt und Limburg/Wies-
baden/Kénigstein; Planfeststellungsbeschluss bereits
erfolgt, erste BaumaBnahmen fiir 2017 geplant

Weitere MaBBnahmen
im Schienennetz

Am Flughafen Frankfurt am Main entsteht im Stidosten

des Gelandes ein drittes Fluggast-Terminal. Zu dessen
landseitiger Anbindung wird derzeit untersucht, ob eine
Ausschleifung der Regionalexpress-Zige und der S-Bahnen
von der Strecke Frankfurt—Mannheim technisch und wirt-
schaftlich machbar ist. Die fir ein attraktives Zugangebot
notwendige Trassenkapazitat auf der Riedbahn wird erst mit
der Verlegung des Hochgeschwindigkeitsverkehrs auf die
Neubaustrecke Rhein/Main-Rhein/Neckar verfligbar.

Schon im Jahr 2015 wurde der in den 80er Jahren des ver-
gangenen Jahrhunderts stillgelegte Abschnitt der Kurhessen-
bahn zwischen Frankenberg und Korbach reaktiviert und
wieder in Betrieb genommen.

Potenazial stillgelegter und
ungenutzter Schienenstrecken

Zur Mobilitatssicherung sowie fur Freizeit und Tourismus
kénnten auch derzeit nicht genutzte Schienenstrecken einen
Beitrag leisten. Durch die Fachbehorde des Landes wird
das Potenzial der in einer Bestandsaufnahme ermittelten
Strecken gemeinsam mit den Aufgabentrégern erortert und
eine Plattform fur die Koordinierung geschaffen.

Schienengiiterverkehr

Fur eine Verlagerung von Glterverkehr auf die Schiene
fehlen vielfach die infrastrukturellen Voraussetzungen. Fir
Ausbau und Sanierung lokaler Infrastruktur (Gleisanschlisse,
Industriestammgleise) wurde deshalb ein neues Foérderpro-
gramm des Landes aufgestellt, mit dem Ziel der Verlagerung
von Guterverkehren auf die Schiene.
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Modernisierung von
Verkehrsstationen

Ein weiterer Infrastrukturbereich, der im besonderen
Interesse der Fahrgaste liegt, sind die Verkehrsstationen.
Im August 2011 haben das Land Hessen, die DB Station&
Service AG und die drei Verkehrsverblinde in Hessen eine
Rahmenvereinbarung (RV) zur Modernisierung von Stationen
abgeschlossen. Darin wurde ein Verfahren zur Planung,
Finanzierung und Realisierung der Modernisierung der
Verkehrsstationen vereinbart. Das Land Hessen hat mit der
Unterzeichnung der Rahmenvereinbarung fir den Zeitraum
2011 bis 2019 84 Mio. Euro Férdermittel fir die Projekte
der Rahmenvereinbarung in Aussicht gestellt. Aus Mitteln
des Bundes sind Uber die Leistungs- und Finanzierungs-
vereinbarung (LuFV) und der DB Station&Service AG
weitere 129 Mio. Euro fir Ersatzinvestitionen gesichert.

Die MaBnahmen an den jeweiligen Stationen setzen sich
aus Ersatzinvestitionen und MaBBnahmen zum barrierefreien
Ausbau zusammen. Das Land Gbernimmt bis zu 85 Prozent
der zuwendungsfahigen Kosten. Den verbleibenden Eigen-
anteil (Planungskosten, nicht zuwendungsféhige Kosten,
Anteil 15 Prozent der nicht zuwendungsféahigen Kosten)
von 45 Mio. Euro teilen sich die jeweiligen Kommunen/
Aufgabentrager. Dariber hinaus férdert das Land bis zu

85 Prozent der zuwendungsfahigen Kosten im Rahmen des
allgemeinen OPNV-Férderprogramms fiir kommunale Vorha-
ben im Bereich der Bahnhéfe (z.B. ZOB, P+R, B+R-Anlagen).

Da auch nach Umsetzung der Projekte der Rahmenverein-

barung nicht alle Bahnhéfe in Hessen barrierefrei sein werden,

hat das Land mit der DB AG 2016 vereinbart, mdglichst
fur alle hessischen Stationen bis 2022 die Barrierefreiheit
herzustellen. Die Verhandlungen mit der DB AG sind noch
nicht abgeschlossen.

Hauptbahnhof Wiesbaden - Tor zur Stadt

Barrierefreier Zugang Bahnhof Frankfurt-Héchst
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Infrastruktur fir
den Busfernverkehr

Die Stadt Frankfurt am Main hat im Bereich des Haupt-
bahnhofs ein besonders hohes Aufkommen an Fernbussen
und Fernbusreisenden, bereits 2015 waren es etwa 180
Fernbusse, die dort taglich ankamen und wieder abfuhren.
Nach zugiger Planung haben im Sommer 2015 die Bauar-
beiten fur einen neuen Fernbusbahnhof auf der Stdseite
des Hauptbahnhofs begonnen, der 2018 komplett fertig-
gestellt werden soll. Der neue Fernbusbahnhof wird Giber
14 Bussteige verfugen. Integriert entsteht ein 6ffentliches
Parkhaus mit Auto- und Fahrradstellplatzen. Die zentrale
Lage am Hauptbahnhof garantiert eine hervorragende Ver-
netzung mit dem regionalen und lokalen Nahverkehr.

In Darmstadt sind auf der Westseite des Hauptbahnhofs
Halteplatze fiir Fernbusse vorhanden. Sie bieten eine gute
Verkniipfung zum innerstadtischen OPNV und zum Regional-
und Fernverkehr. In Kassel sind erste grundlegende Planungen
zu einem Fernbusbahnhof im Gange. Auch in anderen hessi-
schen Stadten wie Fulda und GielBen werden Verbesserungen
des Angebots von Fernverkehrshalten angestrebt.

Infrastruktur intelligent nutzen -
Verkehrsmanagement

Verkehrsmanagement auf der StraBBe

Hohe Verkehrsbelastungen bis hin zum Stau reduzieren
die Verkehrssicherheit der betroffenen StraBenabschnitte.
Abhilfe bieten moderne Verkehrsmanagementstrategien
unterstitzt durch innovative Telematiklésungen. Sie umfas-
sen ein Bindel von MaBnahmen, die das Verkehrsangebot,
die Verkehrsnachfrage und das Verhalten der Verkehrsteil-
nehmer kurz-, mittel- oder langfristig beeinflussen.

Verkehrsbeeinflussung fiir mehr Verkehrssicherheit

Die Umsetzung der VerkehrsmanagementmaBnahmen
erfolgt bei Hessen Mobil maBgeblich durch die Verkehrs-
zentrale Hessen (VZH), eine der leistungsstarksten Verkehrs-
zentralen Europas. Der Verkehr wird mithilfe von teil- und
vollautomatischen Systemen auf den Autobahnen und
verkehrlich wichtigen BundesstraBBen erfasst, analysiert und
gesteuert. Die eingesetzten Systeme werden kontinuierlich
weiterentwickelt.

Die Verkehrsbeeinflussung umfasst u.a.:

Netzbeeinflussung. Bei Verkehrsstérungen auf einem
Streckenabschnitt wird der Verkehr mithilfe von Wechsel-
wegweisern und dynamischen Wegweisern mit integrierten
Stauinformationen (dWiSta) auf Alternativrouten, in der
Regel Autobahnen, umgeleitet.

Streckenbeeinflussung. Der Verkehr wird auf hoch belaste-
ten Autobahnabschnitten unter anderem mit fahrstreifen-
bezogenen, dynamischen Geschwindigkeitsbeschrankungen
oder Uberholverboten fiir den Schwerverkehr gesteuert.
Ebenso wird vor verkehrs- und witterungsbedingten
Gefahren (bspw. Stau, Glatte) gewarnt.

Temporére Seitenstreifenfreigabe (TSF). Diese erfolgt
momentan auf 80 Richtungskilometern; der bestehende
Masterplan TSF sieht eine Erweiterung um 340 Richtungs-
kilometer vor. Bei drei Fahrstreifen kann so die Kapazitat
um bis zu 25 Prozent erhéht werden.
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Hessen Mobil

Momentan sind 190 substitutive Wechselwegweiser,

23 dWiSta (dynamische Wegweiser mit integrierten Stau-
informationen) und 2 dIRA (dynamische Informationstafeln
zur Reisezeitanzeige) fur die Verkehrsbeeinflussung an
hessischen Autobahnen installiert.

In Autobahnkorridoren werden Verkehrsmanagement-
strategien gemeinsam mit weiteren Bundeslandern

im Rahmen der LISA-Initiative realisiert. LISA steht fur
~Landerlbergreifende Initiative zur Steuerung des Verkehrs
in Autobahnkorridoren”. Unter der Gesamtleitung von
Hessen Mobil werden bundeslanderibergreifend koor-
dinierte Verkehrsmanagementstrategien fir das Auto-
bahnnetz abgestimmt, bewertet und umgesetzt.

Intelligente Infrastruktur - intelligente Fahrzeuge

Die Zukunft des vernetzten Verkehrs hat bereits begonnen.
Fahrzeuge und intelligente Infrastruktur lernen, miteinander
zu kommunizieren und Daten auszutauschen. Verkehrsinfor-
mationen werden mittels sog. C2X-Systeme in Echtzeit von
Fahrzeug zu Fahrzeug sowie vom Fahrzeug an die Verkehrs-
infrastruktur und umgekehrt Gbertragen. Der Nutzer wird
durch eine Vielzahl von neuen Funktionen und Informations-
systemen bei der Auslibung seiner Fahraufgabe unterstitzt.
So kénnen Fahrer unmittelbar und ortsgenau vor einem
Stauende, einem liegen gebliebenen Fahrzeug oder einer
Baustelle gewarnt werden und erhalten prazise Informationen
zur Verkehrslage oder differenzierte Umleitungsempfehlungen
direkt ins Fahrzeug.

Mehr Kapazitdt auf Autobahnen - Seitenstreifenfreigabe

Die Verkehrszentrale erhalt in einem kooperativen System
anonymisierte Daten zu Position und Geschwindigkeit der
Fahrzeuge sowie weitere wichtige Informationen aus der
Fahrzeugsteuerung — z. B. starke Bremsmandver oder die
Aktivierung von Sicherheitssystemen. Auf dieser Basis
kénnen Prézision und Aktualitat der Verkehrslageermittlung
und der Erkennung von wichtigen Ereignissen weiter
verbessert werden.

Fir den Aufbau dieser kooperativen Systeme waren und
sind eine Vielzahl komplexer Herausforderungen zu bewal-
tigen. Hessen Mobil betreibt hierzu mit dem DRIVE-Center
Hessen auf dem Gelénde der Verkehrszentrale Hessen

ein Versuchszentrum, in dem diese hochmodernen Techno-
logien in bedeutenden nationalen und internationalen
Projekten wie z.B. AKTIV, sim™ und CONVERGE gemein-
sam mit Industrie und Wissenschaft erprobt werden.

Die Ergebnisse der langjdhrigen Forschungstatigkeiten
minden nun in die europaweite Einflihrung kooperativer
Systeme. Im Cooperative ITS-Corridor Rotterdam—Frankfurt—
Wien wird die straBenseitige kooperative Infrastruktur

fur die ersten Anwendungen aufgebaut (ITS steht fir Intelli-
gent Traffic System, dt.: intelligente Verkehrssysteme).

Dies geschieht in enger Kooperation der EU-Mitgliedstaaten
Niederlande, Osterreich und Deutschland, die dazu ein
Memorandum of Understanding unterzeichnet haben.

Infrastruktur am Flughafen Frankfurt -

Intelligenz und Kommunikation

Aufgrund der geringen Gesamtflache im Vergleich zu
Wettbewerbs-Flughéfen ist es fur den Flughafen Frankfurt
umso wichtiger, fir eine effiziente Nutzung der Infrastruktur
zu sorgen. Deshalb férdert Fraport den Einsatz von Infor-
mations- und Kommunikationstechnologien (IKT). So ist im
Frachtbereich seit Januar 2015 die Datenplattform
Fair@Link im Regelbetrieb.

Das System erlaubt einen elektronischen Datenaustausch
Uber Unternehmensgrenzen hinweg: Ankommende oder
abgehende Sendungen kénnen friihzeitig bei Partnern in
der Cargo-Prozesskette angemeldet werden, wobei sich
auch Informationen zu Sicherheit, Zollstatus und Gefahrgut-
vorschriften mit dem System Ubermitteln lassen.
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Fraport AG

Sowohl| der Speed Access, der die schnelle Ubergabe
von Fracht zwischen Land- und Luftseite ermdglicht, als
auch die Kennzeichenerkennung an den Zugangstoren
zum Frachtbereich des Flughafens sind an das System
angeschlossen. Durch den Einsatz von Fair@Link lassen sich
Prozesse deutlich besser planen, wodurch Personal- und
Abfertigungskapazitdten optimiert werden kénnen. Dies
flhrt letztlich zu einer effizienteren, transparenteren und
auch beschleunigten Frachtabwicklung.

Und auch auf dem Vorfeld nutzt Fraport neuartige Informa-
tions- und Kommunikationssysteme, um Vorfeldprozesse zu
koordinieren und die begrenzten Raumlichkeiten optimal
zu nutzen. Der Frankfurter Flughafen ist damit fihrend, was
die Digitalisierung von Prozessen angeht.

Tore zum Flughafen

Echtzeit-Informationen in den hessischen
Verkehrsverbiinden — Datendrehscheiben

Die hessischen Verkehrsverbinde verfolgen das Ziel, die
Qualitat der Verkehre und der zugehdrigen Leistungen
gerzielt zu steigern und auf hohem Niveau zu halten. Dies
gilt auch fir das Angebot an Informationen. Die Fahrgaste
mochten wissen, ob ihr Zug oder ihr Bus plinktlich ist,
ggf. welche Verspétung er hat und ob der Anschluss noch
erreicht wird. Hierzu dient der Aufbau verbundweiter
Datendrehscheiben (vDDS), die sich in den Verblinden
RMV und NVV bei gleichen Zielsetzungen in Details der
technischen Umsetzung unterscheiden. Grundsatzlich
fihren die Datendrehscheiben die Echtzeiten zusammen

Dynamische Fahrgastinformation in Echtzeit

und verteilen sie dorthin, wo sie gebraucht werden:
Anzeigen, Haltestellen, Fahrzeuge, Auskunftssystemen
sowie mobile Gerate. Liegen diese Daten vor, kénnen in
einem zweiten Schritt die Anschlisse optimiert werden
(Bsp: Der Anschlussbus wartet auf den verspéateten Zug).

Die Verkehrsverblinde erfassen und dokumentieren

die tatsachlichen Punktlichkeitswerte. Diese Erfassung

ist Bestandteil des Qualitdtsmesssystems und damit der
Verkehrs-Service-Vertrage (VSV) zwischen Verbinden und
Eisenbahnverkehrsunternehmen bzw. Busunternehmen.
Bei Nichteinhalten der geforderten Plnktlichkeit kommt
es zu Maluszahlungen bzw. im Bus kann es bei Ubererfiillung
zu Bonuszahlungen kommen. So waren im Jahr 2015 durch-
schnittlich 90 Prozent der S-Bahnen Rhein-Main ptinktlich —
ein Wert, der besser werden muss. Bei der Kundenzufrieden-
heit insgesamt schnitt das S-Bahn-Angebot 2015 mit der
Note 2,2 leicht besser ab als im Vorjahr (Note 2,4).
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Infrastrukturentwicklung
Radschnellwege in Hessen

2015 wurden in Hessen rund 7,5 Mio. Euro fir Radwege an
BundesstraBen und rund 4 Mio. Euro an LandesstraBBen auf-
gewendet. Im Zeitraum von 2016 bis 2022 werden rund 60
Radwege an LandesstraBen mit einem Volumen von 30
Mio. Euro neu gebaut. Dabei wird auch verstarkt das Thema
Rad-Direktverbindungen zwischen Stadten betrachtet. Der
Radverkehr wird als Bestandteil der Nahmobilitat verstan-
den, die ihre Vorteile in der Verkniipfung mit dem OPNV
deutlich ausspielen kann.

Bislang gibt es zwar
noch keine verbindliche
Definition von
Radschnellwegen.
Auf diesen Wegen soll
aber in jedem
Fall ein h6heres Durch-
schnittstempo als
auf anderen Radwegen
moglich sein.

Bislang gibt es zwar noch keine verbindliche Definition von
Radschnellwegen. Auf diesen Wegen soll aber in jedem Fall
ein héheres Durchschnittstempo als auf anderen Radwegen

Radfernweg in Hessen

moglich sein. Dadurch kénnen die Fahrtzeiten um 30 bis 50
Prozent verkirzt werden. Faktoren fur die Verkiirzung der
Reisezeit sind der Vorrang an NebenstraBen, kiirzere Warte-
zeiten und ,Griine Wellen” an Lichtsignalanlagen sowie der
Bau von Unter- oder Uberfiihrungen an Kreuzungen. Rad-
schnellwege sollen in der Regel etwa 4 m breit sein, haben
einen glatten Belag aus Asphalt oder Beton und werden
getrennt vom FuBgéngerverkehr gefihrt. Sie stellen héhere
Anforderungen an ihre Unterhaltung als herkémmliche Rad-
wege: Hierzu zdhlen die Kontrolle und Reinigung der Wege
sowie ein Winterdienst. Innerhalb der Ortschaften ist eine
Beleuchtung vorzusehen, auf3erhalb ist sie wiinschenswert.

In Hessen sind neben dem in Planung befindlichen Rad-
schnellweg Darmstadt—Frankfurt (30 km, Machbarkeitsstu-
die 2014/15) zwei weitere Verbindungen vorgesehen: Fir
die Strecke von Hanau nach Frankfurt (15-20 km) wird bis
Ende 2017 eine Machbarkeitsstudie erstellt, die die Tras-
sierung klaren und die Ausgestaltung des Wegs darstellen
wird. Die Radschnellwegeverbindung von der Frankfurter
City zum Flughafen-Stadtteil Gateway Gardens wird im
Rahmen des EU-Férderprojekts (Cycle Highways Innovation
for Smarter People Transport and Spatial Planning, CHIPS)
ab 2016 vorbereitet. Alle drei Radschnellwege werden vom
Regionalverband FrankfurtRheinMain federfiihrend betreut.

Das HMWEVL wird die Investitionen fir den Bau des Rad-
schnellwegs zwischen Frankfurt am Main und Darmstadt mit

einer deutlich siebenstelligen Summe finanziell unterstitzen.
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Die Hohe der Zuwendungen wird iber den Regelférdersatz
hinausgehen. Die Bestimmung des genauen Fordersatzes
wird aus den konkreten Antragen abgeleitet. Es wird eines
der gréBten Radprojekte, das vom Land bislang geférdert
wurde. Das Land sendet damit ein starkes Signal flr den
Radschnellwegebau in Hessen.

Infrastrukturentwicklung
Wasserstraf3en

WasserstraBBen, die fur die Beférderung von Menschen und
den Transport von Giitern befahren werden, sind in der
Regel Bundeswasserstral3en.

Herausragendes Vorhaben fir Hessen ist die Vertiefung
der Fahrrinne des Rheins im Mittelrheintal zwischen Walluf
und St. Goarshausen, wie er im Bundesverkehrswegeplan
(BVWP 2030) vorgesehen ist. Der Rhein hat hier seine
flachsten Stellen. Vor allem im Bereich zwischen Oestrich
auf der rechten und Freiweinheim auf der linken Rheinseite
lagert sich Sand und Kies ab, weil der Rhein hier breit ist
und langsamer flieBt als an anderen Stellen.

Der Bund hat fiir eine Verbesserung der Hinterlandanbindung
der deutschen Seehéfen die Sofortprogramme 1 und 2 auf-
gelegt. Die Ex- und Importe lber den Seeverkehr werden
zunehmen - und damit auch die Seehafen-Hinterland-Ver-
kehre. Investitionen in die seewartigen Zufahrten und die
leistungsfahige Verkehrsanbindung durch Schiene, StraBe
und BinnenwasserstraBBe sind dringend notwendig. Ebenso
wichtig ist es fur die Lander Bayern, Baden-Wiirttemberg,
Nordrhein-Westfalen, Rheinland-Pfalz und Hessen, sich

als Binnenlander fur eine Gleichberechtigung der Wasser-
straBen und Binnenhafen gegeniiber den Seehafen und
deren Hinterland einzusetzen. In einer gemeinsam erarbei-
teten ,Dusseldorfer Liste” wurden fir die Binnenschifffahrt
bedeutsame Projekte an den Flissen Main, Mosel, Neckar
und Rhein definiert.
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FORDERUNG DER
NAHMOBILITAT

Der Rahmen: Griindung der
Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitat
(AGNH)

Mit der Griindung der Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitat
Hessen (AGNH) schafft die Hessische Landesregierung den
Rahmen flr eine umfassende Férderung der Nahmobilitat
in Hessen. Ziel ist es, die infrastrukturellen, rechtlichen und
kulturellen Rahmenbedingungen des Rad- und FuBverkehrs
dauerhaft zu verbessern.

Die Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitat dient dem Erfah-
rungsaustausch der Akteure sowie der Entwicklung und der
Implementierung neuer konzeptioneller Ansétze. Maf3stab
ist die Gleichberechtigung aller Verkehrsteilnehmer. Dafiir
soll die Qualitét des Aufenthalts auf StraBen, Wegen und
Platzen, in Bahnhofen und in Bus und Bahn erhoht werden.
Dies gilt sowohl fir den landlichen Raum wie fiir das stad-
tische Umfeld. Dafur ist die Mitarbeit der Kommunen, der
kommunalen Netzwerke und weiterer Kooperationspartner
zwingend erforderlich. Sie sollen ihre Erfahrungen und
Vorstellungen einbringen, damit ein landesweites Kom-
petenznetzwerk entsteht. Dies ist umso wichtiger, als die
kommunalen Gebietskérperschaften Trager der 6rtlichen
Verkehrsplanung sind.

Bausteine zur Férderung
der Nahmobilitat

Grundlage der Zusammenarbeit von Stddten und Gemein-
den, Verkehrsverbliinden, kommunalen Verbanden, Interessen-
vertretungen sowie regionalen Akteuren sind MaBnahmen
zur Férderung des FuBverkehrs, des Radverkehrs, der
Mobilitdterziehung und der integrativen Verkehrsplanung,
die mit einem breiten Expertenkreis erértert wurden. Diese
werden derzeit in eine Gesamtstrategie zur Férderung der
Nahmobilitat zusammengefihrt.

MafBstab ist die
Gleichberechtigung
aller Verkehrs-
teilnehmer.

Mit dem Nahmobilitatscheck erhalten Landkreise,

Stadte und Gemeinden zukinftig ein Instrumentarium,

um relevante und realisierbare MaBnahmen zu entwi-
ckeln, umzusetzen und dies verbindlich im Rahmen eines
Nahmobilitatsplans zu dokumentieren. Mit dem Audit
Nahmobilitatsfreundliche Kommune wird das Engagement
der Kommunen entsprechend honoriert.
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Um die eigenstandige Mobilitdt von Kindern und Jugend-
lichen zu fordern, haben sich bereits heute in einzelnen
Stadten und Landkreisen Netzwerke zum Thema Schule
und Mobilitat etabliert. Mit der Landesverkehrswacht und
weiteren Akteuren gibt es ein breites ehrenamtliches

ADFC Hessen e. V.

Engagement. Projekte wie das Schilerradroutennetz, der
Schiilerradroutenplaner, der Wettbewerb Schulradeln
und das Programm zum schulischen Mobilitatsmanage-
ment ,Besser zur Schule” sind gute Ansatze, die auch mit
Unterstitzung der AGNH verstetigt werden sollen.

Die Starkung der Nahmobilitdtsachsen im Zugang zu

den OPNV-Stationen und der barrierefreie Zugang zum
OPNV sind weitere Elemente der Gesamtstrategie. Mit
dem systematischen Ausbau eines attraktiven Bike+Ride-
Angebots, der Attraktivierung von Zugangswegen zu

den Stationen und Bahnh&fen werden auch die hessischen
Verkehrsverbiinde im Rahmen der Stationsentwicklung
aktiv und unterstitzen die Kommunen.

Radfernweg in Hessen

Nahmobilitatsférderung ist dabei nicht nur ein Thema fur
die groBen Stadte in Hessen. Vor allem in den kleineren
Stadten und Gemeinden und den Landkreisen gilt es,
Lésungen fir eine attraktive Gestaltung der Ortsdurch-
fahrten zu erarbeiten und umsetzen. Insbesondere durch
eine verbesserte Kommunikation zwischen der lokalen
Verkehrsplanung und Hessen Mobil als StraBenbaulast-
tréger sollen hier zukiinftig die vorhandenen Potenziale

besser genutzt werden.

ADFC Hessen e. V.

."".’E:.. L \ by - i

Auch ein Angebot zur Nahmobilitat - bett&bike
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NAVIGATION AUCH FUR RAD- UND FUSSWEGE

Intermodales Routing und
dynamische Reisebegleitung
(DYNAMO)

s Im Individualverkehr nutzen Reisende haufig
intelligente Navigationssysteme. Der 6ffentliche Verkehr
kann dies zurzeit noch nicht bieten und biiBt auf diese
Weise an Attraktivitat ein. Mit der Forschungsinitiative ,Von
Tiir zu Tiir - eine Mobilitatsinitiative fiir den Offentlichen
Personenverkehr der Zukunft” will das Bundesministerium
flir Wirtschaft und Energie (BMWi) hier ansetzen.

Das Forschungs- und Entwicklungsprojekt DYNAMO
(Dynamische, nahtlose Mobilitatsinformation) des RMV
und seiner Partner hat als Ziel, den Fahrgast vor, wahrend
und nach seiner Reise von Tiir zu Tiir flexibel, komfortabel
und sicher digital zu begleiten. Bus- und Bahnfahrern

im Gebiet des RMV und des Miinchner Verkehrs- und
Tarifverbunds (MVV) werden kiinftig in den Fahrplan-
Apps auf sie zugeschnittene Wegeempfehlungen ange-
boten. Erstmals ist es mdglich, die Kunden auch innerhalb
der Stationen zu leiten. Alle Wege, egal ob mit &ffent-
lichen Verkehrsmitteln, mit Carsharing-Angeboten, mit
dem Fahrrad oder zu FuB3 werden so dargestellt, dass
eine durchgangige Navigation vom Start- zum Zielort
ergénzt durch aktuelle Echtzeitinformationen méglich
ist. Im Stérungsfall werden Fahrtalternativen angeboten.
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FORDERUNG VON INNOVATIONEN
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Innovationsférderung fiir kleine
und mittlere Unternehmen

Wollen Unternehmen und mit ihnen ganze Standorte im
internationalen Wettbewerb bestehen, gilt es Erkenntnisse
und Ergebnisse der praxisnahen Forschung schnell in markt-
reife Verfahren, Produkte oder Dienstleistungen zu tber-
fihren. Das HMWEVL unterstitzt den innovativen Mittel-
stand durch die Férderung von modellhaften Forschungs-
und Entwicklungsprojekten. Kleine und mittlere Unternehmen
(KMU), die in Kooperation mit anderen KMU oder mit
Hochschulpartnern eine technologische Herausforderung
meistern mochten, konnen einen Zuschuss erhalten. Voraus-
setzung ist, dass am Ende der gemeinsamen Entwicklungs-
anstrengungen ein neues Produkt, ein neues Verfahren oder
eine neue Dienstleistung fir den Markt entsteht.

Forderung von Forschung und
Entwicklung

Mit dem LOEWE-Programm (Landes-Offensive zur Entwick-
lung Wissenschaftlich-dkonomischer Exzellenz) férdert die
Landesregierung herausragende wissenschaftliche Verbund-
vorhaben der Hochschulen und Forschungseinrichtungen

in Hessen. Im Zeitraum 2008 bis 2015 stellte das Land
insgesamt rd. 607 Mio. Euro fur LOEWE bereit. Im Jahr
2016 betragt das LOEWE-Budget rund 64 Mio. Euro. Das
Forderprogramm LOEWE ist themenoffen. In den drei wett-
bewerblichen Férderlinien (Zentren, Schwerpunkte, KMU-
Verbundvorhaben) werden nicht nur die wissenschaftlichen
Kompetenzen und die nachhaltigen Profilbildungen an den
Universitaten, Hochschulen fiir Angewandte Wissenschaften
und an den auBeruniversitaren Forschungseinrichtungen

gestarkt, sondern auch der Wissens- und Technologietransfer
in die Wirtschaft unterstitzt. Fiir den Bereich Mobilitat und
Logistik werden — insbesondere Uber die Férderlinie 3 KMU-
Verbundvorhaben — Automotive, Elektromobilitat, Luftfahrt,
Logistik und Systemtechnik adressiert; dariiber hinaus sind
Umwelt- und Energietechnologie, Ressourceneffizienz sowie
Klimaschutz relevant.

Zu den zentralen Anliegen des LOEWE-Programms z&hlt
die intensive Vernetzung von Wissenschaft, auBeruniversitérer
Forschung und Wirtschaft. Zudem soll in Zusammenarbeit
und Abstimmung mit den gro3en Uberregionalen Forschungs-
organisationen der Boden fiir die Ansiedlung weiterer,
gemeinsam von Bund und Landern finanzierter Forschungs-
einrichtungen bereitet werden. Antragsberechtigt sind bei
LOEWE alle hessischen Hochschulen, in Hessen anséssige
und vom Land geférderte Forschungseinrichtungen,
Uberregional finanzierte und gemeinnutzige auBeruni-
versitare Forschungseinrichtungen mit Sitz in Hessen sowie
kleinere und mittlere Unternehmen. In der Forderlinie 3
(KMU-Verbundvorhaben) kénnen diese Unternehmen als
Konsortialfuhrer fortlaufend Forderantrége stellen. In den
Forderlinien 1 (Zentren) und 2 (Schwerpunkte) wurde Ende
2015 die zehnte Forderstaffel ausgeschrieben. Die in der
Phase der Vollantragstellung befindlichen Forschungsvorhaben
werden im Jahr 2017 von externen Gutachtergruppen

und von den LOEWE-Gremien bewertet. Diejenigen
Vorhaben, die sich im Auswahlverfahren durchsetzen und
eine mehrjdhrige LOEWE-Anschubfinanzierung erhalten,
starten Anfang 2018.
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Das ,House of”-Konzept des Lan-
des - Vernetzung und Innovation
in Hessen

Das HMWEVL verfolgt das ,,House of”-Konzept, das Wirt-
schaft, Wissenschaft und Politik zusammenfihrt. Neben
dem House of Finance, dem House of IT und dem House
of Energy als Denkfabrik fir die Energiewende wird das
House of Logistics and Mobility (HOLM) als international
ausstrahlendes Kompetenzzentrum aufgebaut. Das HOLM
ist eine neutrale Plattform fiir interdisziplindre und anwen-
dungsorientierte Projektarbeit, Forschung sowie Aus- und
Weiterbildung rund um Logistik, Mobilitat und angrenzende
Disziplinen mit Sitz im Flughafen-Stadtteil Gateway Gardens.

Netzwerk fiir intelligente
Mobilitat in Hessen

Intelligente Verkehrssysteme entfalten ihre gréBte Wirkung
dann, wenn sie Uber die organisatorisch-institutionellen
Zustandigkeitsgrenzen hinweg und verkehrstrageriibergrei-
fend betrieben und genutzt werden. Dazu wurde in Hessen
mit dem sog. Strategiemanagement, das von einer virtuellen
Vernetzung von Leitzentralen ausgeht, die methodische
Grundlage entwickelt. Hessen Mobil wird in diesem Kontext
eine bundesweite Systemarchitektur fir verkehrstrégeriiber-
greifendes Verkehrsmanagement entwickeln.

Nach MaBgabe des hessischen IVS-Rahmens soll auf dieser
Basis ein ,Netzwerk fur intelligente Mobilitét in Hessen”
aufgebaut werden, das — ausgehend von der Region Frank-
furtRheinMain - auf die Betrachtung nationaler Mobilitats-
korridore in Richtung europaische Nachbarlander ausgewei-
tet wird. Dies soll auch unter Einbeziehung der Betreiber
von Informations- und Navigationsdiensten erfolgen.

Hessen fordert Elektromobilitat

E-Fahrzeuge sind effizient, sauber, antriebsstark und
alltagstauglich. Wenn Strom aus erneuerbaren Energie-
quellen genutzt wird, ist diese Form der Mobilitdt nahezu
klimaneutral. Damit mehr Elektrofahrzeuge auf die Stral3en
kommen, muss die Lade-Infrastruktur kontinuierlich ausge-
baut werden. Unter dem Motto ,Strom bewegt” férdert das
Land wissenschaftliche Projekte, errichtet Ladestationen an
offentlichen Liegenschaften, schafft Anreize zur Nutzung
von E-Fahrzeugen und férdert MalBnahmen, um die Praxis-
und Alltagstauglichkeit der Elektromobilitdt nachzuweisen.

Die Hessen Agentur biindelt und koordiniert die verschiede-
nen operativen Aktivitdten der hessischen Landesregierung,
um die Elektromobilitat in Hessen zu férdern. Dabei werden
zwei StoBrichtungen verfolgt: Zum einen sollen die hessi-
schen Unternehmen als Leitanbieter fur die Elektromobilitat
gestarkt und entwickelt werden. Zum anderen soll Hessen
Leitmarkt sein. Hier erfolgt auch eine enge Zusammenarbeit
mit der Modellregion Elektromobilitdt Rhein-Main.

Der Rahmen ist dabei bewusst weit gefasst und umfasst
Personen- und Giterverkehr, privaten und 6ffentlichen
Verkehr, urbanen und landlichen Raum. Eine Beschrankung
auf kleine und mittlere Unternehmen besteht nicht. Gefor-
dert werden sowohl Verbundprojekte als auch Einzelprojekte.
Das Programm ist grundsatzlich technologieoffen konzipiert.
Ny A
¥

E-Fahrzeug an Ladestation
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Seit 2016 ist in der Hessen Agentur eine Geschaftsstelle
Elektromobilitdt eingerichtet. Sie identifiziert die hessenweit
vorhandenen Kompetenzen, vernetzt die Akteure, organi-
siert den Wissens- und Erfahrungsaustausch, koordiniert die
Zusammenarbeit mit anderen Bundeslandern, moderiert
Forschungs- und Entwicklungsprojekte und betreibt das
Standortmarketing in Sachen E-Mobilitat.

Das Engagement in der Modellregion Elektromobilitat
Rhein-Main und die Arbeit der Wasserstoff- und Brenn-
stoffzellen-Initiative Hessen zeigen sich in umfangreichen
Aktivitaten. Zudem stellte die Landesregierung bis 2016
rund 6,8 Mio. Euro flir anwendungsorientierte Projekte zur
Elektromobilitat zur Verfigung. Unter dem Titel ,Hessens
Partner der Elektromobilitat” ist ein Netzwerk aus mehr
als 130 Institutionen entstanden, die Aktivitdten zur For-
derung der Antriebstechnologie zu unterstitzen.

Unter dem Label ,Strom bewegt — Elektromobilitdt Hessen”
vernetzen sich Initiativen zur Bewerbung, Férderung, Im-
plementierung und Verbreitung der Elektromobilitat.

Hessen - Vorreiter
fiir Brennstoffzellenfahrzeuge
im Schienenverkehr

Die hessischen Verkehrsverbiinde und das Land Hessen
haben ein erhebliches Interesse an einem emissions-
armeren, perspektivisch emissionsfreien Schienenpersonen-
nahverkehr. Dies verdeutlichen auch die Bemiihungen um
die Elektrifizierung weiterer Strecken, wie z.B. Teilen der
Taunusbahn. Eine vollstandige Elektrifizierung der derzeit
noch dieselbetriebenen Strecken ist unter den derzeitigen
finanziellen Rahmenbedingungen jedoch auch mittelfristig
unrealistisch.

Der RMV hat daher auf der Schienenverkehrsleitmesse
Innotrans 2014 in Berlin einen Letter of Intent unterzeichnet
und sich bereit erklart, im Rahmen eines geeigneten Ver-
gabeverfahrens im SPNV den Einsatz von mindestens zehn
Vorserienfahrzeugen mit Brennstoffzellenantrieb durch die
Vorgabe ambitionierter Emissionsvorgaben zu ermdglichen.

Ihr frihzeitiger Einsatz soll die Vorreiterrolle Hessens bei der
Einfihrung innovativer Technologien im SPNV hervorheben.
Der Brennstoffzellenantrieb stellt auf nicht elektrifizierten
Strecken eine zukunftsweisende Alternative zum Dieselan-
trieb dar. Fir den Erfolg ist entscheidend, dass er Reichweiten
von mindestens 600 km ermdglicht und die erforderliche
Tankstellen-Infrastruktur vorhanden ist.

Seit Langem elektrisch unterwegs — die S-Bahn RheinMain

E-Mobilitdt am Flughafen
Frankfurt/Main

Die Partner der Initiative E-PORT AN - die Fraport AG, die
Lufthansa Group, das Land Hessen und die Modellregion
Elektromobilitdt Rhein-Main —, haben im Oktober 2015 das
erste ,Green Gate” am Flughafen Frankfurt eréffnet. Damit
kénnen sich Fluggéste am Gate A15 lber die zahlreichen
Projekte zum Thema Elektromobilitdt am Flughafen infor-
mieren. Als Projektbaustein prasentiert das Green Gate
eine Flugzeugabfertigung, die zukinftig weitgehend

mit elektrisch angetriebenen Fahrzeugen erfolgen kann.
Anhand von Modellen und Informationstafeln stellen die
Partner ihre Aktivitaten vor, darunter eine solarbetriebene
Passagiertreppe, Elektro-Férderbandwagen, Hybrid-Flug-
zeugschlepper und Elektro-Palettenhubwagen.
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BEISPIELHAFTE PROJEKTANSATZE

Beispielprojekte
der Hessen Agentur

eFlotte-kompakt

Im Rahmen kurzer, praxisbezogener Veranstaltungen
informiert die in der Hessen Agentur angesiedelte
Geschéaftsstelle Elektromobilitat interessierte Unter-
nehmen und Institutionen iiber den Einsatz von Elektro-
fahrzeugen in Firmenflotten.

elLotse

Das kostenfreie Ausbildungsangebot ,eLotse” unter-
stiitzt Kommunen, ihre Kompetenzen auf dem Gebiet
der Elektromobilitat im kommunalen Umfeld zu starken.
Ziel ist die Vermittlung einer umfassenden Wissens-
basis, die es den Teilnehmern erméglicht, erster
Ansprechpartner fiir die eigene Verwaltung, fiir Unter-
nehmen und Privathaushalte zu sein.

eCoach

Beim Programm ,eCoach” kdnnen sich Verkehrsver-
biinde, Nahverkehrsgesellschaften oder Verkehrsunter-
nehmen in Hessen um eine erste Orientierungsberatung
Uber den Betrieb und die Einsatzméglichkeiten von
Elektrobussen bewerben.

Beispiele lokaler Initiativen -
Kooperationsprojekte ,FREE"
und ,,E-Bike-Netz Nordhessen”

s |In Kassel wird das Kooperationsprojekt ,FREE

- Freizeit- und Eventverkehre mit intermodal buchbaren
Elektrofahrzeugen” umgesetzt. Ziel ist ein nachhaltiges
elektromobiles Verkehrsangebot aus einer Hand, mit dem
6ffentlichen Personennahverkehr als Grundlage und dem
Fokus auf Touristen. Es wird vom Bundesministerium fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur geférdert.

FREE bietet in erster Linie ein Elektro-Carsharing an acht
Standorten an. Die Kombination aus OPNV und elektro-
mobilem Carsharing kann Fahrzeugflotten bei intelligen-
tem Mobilitditsmanagement reduzieren und signifikant
CO, einsparen.

Gleiches gilt fiir das im Rahmen des Projekts aufgebaute
»E-Bike-Netz Nordhessen”, bei dem insgesamt 76 Pede-
lecs bei Verleihpartnern fiir die individuelle Miete oder
die organisierte Gruppentour bereitstehen. Insgesamt 24
Vermietungsstationen ergeben ein fiir die Region Nord-
hessen flaichendeckendes E-Bike-Netz fiir touristische
Mobilit&t.

Zu einem flichendeckenden Netz in Nordhessen ist
ebenfalls eine Pkw-Ladeinfrastruktur mit 200 Ladepunkten
ausgebaut worden. Dazu wurde ein Zugangsmedium in
Form einer elektronischen Karte auf RFID-Basis fiir die
acht nordhessischen Anbieter entwickelt.

FREE-E-MOBILDE . P
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[t
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eBus - Kooperationsprojekt FREE in Nordhessen

Regionalmanagement Nordhessen GmbH




Bei einer Flugzeugabfertigung kommen bis zu 20 verschie-

dene Fahrzeuge zum Einsatz. E-PORT AN integriert bereits
vorhandene Elektrofahrzeuge und Neuentwicklungen in den
Abfertigungsprozess. Emissionen und Larm nehmen hier-
durch ab, was neben der Umweltbilanz auch die Arbeitsbe-
dingungen auf dem Vorfeld verbessert.

Der Kraftstoffverbrauch in der Fraport AG (Muttergesell-
schaft) betrug 2014 ca. 12,4 Mio. Liter. Dies entspricht ca.
32.000 t CO,. Etwa 90 Prozent des Verbrauchs entstehen
bei der Flugzeugabfertigung. Deshalb setzt das Elektrifi-
zierungsprogramm bei den dort eingesetzten Spezialfahr-
zeugen wie etwa den Flugzeugschleppern an. E-PORT AN
wird Uber die Modellregion Elektromobilitdt Rhein-Main
durch Mittel des Bundesministeriums fur Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) geférdert. Die Modellregionen
Elektromobilitat werden von der Nationalen Organisation
Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie (NOW) GmbH
gebietslbergreifend koordiniert. Die regionale Koordina-
tion liegt bei der Projektleitstelle, die bei der Stadtwerke
Offenbach Holding GmbH angesiedelt ist. Durch die
Integration von E-PORT AN in die Landesinitiative , Strom
bewegt” wird die Sichtbarkeit des Projekts liber das Flug-
hafenumfeld hinaus sichergestellt. Die Bundesregierung hat
E-PORT AN im Jahr 2013 als Leuchtturmprojekt ausgezeich-
net und férdert das Vorhaben mit insgesamt 8,1 Mio. Euro.

Handlungsansitze fiir den OPNV
in landlichen Raumen

Der Linienbetrieb ist die Basis des OPNV, der Flachen-
betrieb als flexible Betriebsform ergénzt ihn. Er ist eine
Alternative, wenn die Fahrgaststrome keine oder nur

eine geringe réumliche und zeitliche Blndelung zulassen.
Die Fahrzeuge verkehren in einem vorab definierten und
veroffentlichten Bedienungsraum bedarfsabhéngig, zum
Teil auch fahrplangebunden. Eine bisher noch nicht haufig
angewandte Alternative bei den flexiblen Betriebsformen
ist der Richtungsbandbetrieb. Dieser verbindet die Vorteile
des Linienbetriebs, insbesondere den vorab festgelegten
und verdffentlichten Linienweg sowie ein festes Fahrplan-
gerist, mit denen des Flachenbetriebs, der in Zeiten mit
schwacher Verkehrsnachfrage nur bei Bedarf durchge-
fuhrt wird. Der Richtungsbandbetrieb sollte in geeigne-
ten Anwendungsformen getestet werden (insbesondere
Linienerweiterungen, deren Haltestellen nur bei Bedarf
nach Anmeldung angefahren werden). Fir Information,
Fahrtanmeldung und Disposition missen komfortable und
marktgéngige technische Lésungen gefunden werden.

Carsharing gewinnt immer mehr an Bedeutung, auch durch
Vernetzung mit dem OPNV. In Gebieten, in denen die
Fahrzeuge im Wesentlichen nur Zubringerfunktionen zum
OPNV Ubernehmen, ist ein wirtschaftlicher Betrieb zumeist
nicht erreichbar. Bei stationsungebundenem Carsharing
noch weniger als bei stationsgebundenem. Neue Formen
des Carsharing mussen fir den landlichen Raum entwickelt
werden, da die bisherigen Angebote nicht einfach auf

Raume mit geringer Nachfrage libertragen werden kénnen.

Fiir den OPNV im landlichen Raum sollen deshalb unter
Nutzung von Smartphone-Apps neuartige Kombinations-
formen von Linienverkehr, Richtungsbandbetrieb und
Flachenbetrieb unter Einbezug von Carsharing-Modellen
entwickelt und erprobt werden. So ist es beispielsweise
vorstellbar, dass in Zukunft autonom fahrende Carsharing-
Fahrzeuge oder autonom fahrende Kleinbusse als Zubringer
zu SPNV-Haltepunkten im landlichen Raum eingesetzt
werden. Derzeit werden in der Stadt Sitten in der Schweiz
elektrisch angetriebene, autonom fahrende Busse im
offentlichen Raum getestet.
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Diese Busse sind nur mit 20 km/h unterwegs und werden
stets durch einen ,Sicherheitsfahrer” begleitet, der im
Notfall eingreifen kann.

Die Leistungsfahigkeit der einzelnen Betriebsformen und
der entsprechenden Verkehrsmittel ist unterschiedlich und
ermdglicht einen nachfrageaddquaten Fahrzeugeinsatz.
Angaben zur Leistungsféhigkeit der einzelnen Verkehrsmittel
sind in nebenstehender Tabelle dargestellt.

Es gilt, die genannten Betriebsformen durch die Einbezie-
hung privater Akteure in den OPNV noch zu erweitern. Die
Chance liegt in innovativen, flexibleren und bedarfsgerech-
ten Angeboten. So hat der NVV zusammen mit Partnern in
dem Pilotprojekt ,NVV-Mobilfalt” ein neues Mobilitatsange-
bot eingefihrt, das den Individualverkehr und das Taxi mit
Bus und Bahn verknlpft, indem private Autofahrer auf vor-
handenen Linienwegen Mitfahrgelegenheiten anbieten. Im
Landkreis Darmstadt-Dieburg wird seit mehreren Jahren das
Projekt ,midkom” (fir: Mobilitat in der Kommune) betrieben,
bei dem auch ehrenamtliche Fahrer mit Anrufsammeltaxis
innerdrtliche Verkehre Gbernehmen. Im Odenwaldkreis ist
fur den 1. Oktober 2016 der Projektstart fir ,,Garantiert

1"

mobil!” vorgesehen, einem Online-Vermittlungsangebot

fiir private Mitnahmefahrten.

HEUTE NOCH ZUKUNFT - MORGEN SCHON REALITAT

Beférderungsleistung der Verkehrsmittel

VERKEHRSMITTEL 4 FAHRTEN/h 2 FAHRTEN/h

4 Sitzplatze'

Minibus
16 Sitzplatze'

Standardbus
88 Platze?

Regionalbus
53 Sitzplatze'

Gelenkbus
110 Platze?

StraBenbahn
177 Platze?

Regionalbahn
3 Wagen: 744 Platze?

S-Bahn
12 Wagen: 1.338 Platze?

' Bei 100 Prozent Sitzplatzauslastung
(bei Verkehren im landlichen Raum werden nur Sitzplatze beriicksichtigt).
2 Bei 85 Prozent Gesamtplatzauslastung und 0,25 m?/Stehplatz.

Verkehrsplanung Kéhler und Taubmann GmbH, Frankfurt am Main, 2012

Smart Vehicles - intelligente Fahrzeuge

e Einige Entwicklungen zielen
direkt auf ein fahrerloses Auto

vorgestellt. Teilautomatisierte
Fahrmanéver wie das Einparken

Es erscheint gut méglich, das diese
Technik schon in wenigen Jahren

(Google oder Apple), die ggf. ohne
Lenkrad und Pedale ausgestattet
sind.

Die meisten Automobilhersteller
gehen bisher den Weg, die heute
schon bekannten Assistenzsysteme
in Richtung automatisiertes Fahren
weiterzuentwickeln. Die deutsche
Automobilindustrie hat dazu im
September 2015 einen Stufenplan

befinden sich schon jetzt in der
Markteinfiihrung. In der Stufe des
hochautomatisierten Fahrens wird
das Fahren im Stau, ja generell
das Fahren auf der Autobahn
automatisch erfolgen kénnen. Das
setzt allerdings voraus, dass die
gesetzlichen Rahmenbedingungen
im StraBenverkehr entsprechend
angepasst werden.

bei den Nutzfahrzeugen Einzug hélt,
um das Kolonnenfahren mithilfe

der sog. elektronischen Deichsel im
Giiterkraftverkehr auf Autobahnen
effizienter, umweltgerechter und
sicherer zu gestalten.
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INNOVATIONEN IM OPNV

Intelligenter Tarif -
RMVsmart

s Innovationen kdnnen sich auch auf sog. weiche
Angebotsfaktoren wie Servicekonzepte des &ffentlichen
Verkehrs beziehen. Darunter fallen neben Informations-

diensten auch tarifliche und vertriebliche Angebote. Seit
dem Friihjahr 2016 testet der RMV in einem Pilotversuch

ein innovatives, deutschlandweit einmaliges Tarifangebot.

Die 20.000 Testnutzer von RMVsmart zahlen dann nicht
mehr die durchfahrenen Tarifzonen, sondern die indivi-
duell gewahlte Verbindung. Damit werden auch die
groBen Preisspriinge an den Tarifgebiets- und Stadt-
grenzen, die von kommunaler Seite und vielen Fahrgasten
als ungerecht empfunden werden, deutlich gemildert.

Fir jede einzelne Verbindung gilt in diesem Pilottest

ein individueller Preis — je nach Strecke und genutztem
Verkehrsmittel. Der Preis orientiert sich stérker an der
zuriickgelegten Entfernung und wird daher leistungs-
gerechter. In den schnellen Verkehrsmitteln Regionalzug,
S-Bahn und U-Bahn zahlen die Fahrgaste einen rein ent-
fernungsabhéngigen Preis, der sich aus einem Grundpreis
und einem Preis fiir die jeweils gefahrene Kilometerzahl
zusammensetzt. Dabei wird unterschieden zwischen dem
engmaschigen Kernnetz im Ballungsraum FrankfurtRhein-
Main und dem weniger dicht getakteten Regionalnetz

in der Flache.

Fiir Fahrten mit Bus oder StraBBenbahn gibt es libersicht-
liche Pauschalpreise, abhangig von der GréBe der Stadt
bzw. der Gemeinde. Die dazugehdrige Smartphone-App
berechnet die individuellen Preise je Verbindung auto-
matisch.

Weiterentwicklung des
Vertriebs - elektronisches
Fahrgeldmanagement

mmmm Der RMV arbeitet an der Realisierung eines
elektronischen Vertriebssystems nach dem Prinzip
«Einsteigen und losfahren”. Grundlage bildet dabei das
bereits im Jahr 2011 eingefiihrte eTicket RheinMain mit
dem damaligen Angebot der elektronischen Jahreskarte.
Auf Basis der in dem Forschungs- und Entwicklungsprojekt
(((eSIM 2020 geschaffenen technologischen Grundlage
eines Smartphone-basierten Vertriebssystems treibt der
Verbund die Entwicklung des komfortablen Ticketing-
Systems auf Basis der Raumerfassung (,be-in, be-out,
BIBO") weiter voran.

Das eTicket RheinMain ist dank seiner Vorteile im
gesamten Verbundgebiet des RMV etabliert. Inzwischen
werden Jahres-, Monats- und Wochenkarten sowie die
CleverCard als besonderes Angebot fiir Schiilerinnen und
Schiiler auf den modernen und praktischen Chipkarten
gespeichert und vertrieben. Zudem dient das eTicket
RheinMain als Zugangsschliissel zu Carsharing- und
Bikesharing-Angeboten der Region FrankfurtRheinMain.

Mit den Méglichkeiten der Vernetzung, die sich aus der
Digitalisierung ergeben, wird ein breiterer Einsatz der
intelligenten Chipkarte mdglich. Weitere Dienstleistun-
gen rund um die Mobilitit sollen in diese Kooperations-
plattform der Verbiinde integriert werden. Das eTicket
wird zur Mobilitatskarte.

eTicket RhainMain

R/

0012 4508 TEET

Das eTicket des RMV - die Mobilitatskarte einer ganzen Region




VERBESSERUNG DER
VERKEHRSSICHERHEIT

Zur Verkehrssicherheit tragt die in den letzten Jahren stark
verbesserte aktive und passive Fahrzeugsicherheit bei,
ebenso MaBnahmen des StraBenbaus und des Verkehrsma-
nagements sowie die Arbeit der Polizei.

Seit 2006 werden Unfalldaten digital in einer Unfalldaten-
bank gefihrt. lhre Aufarbeitung erlaubt es, Unfallhdufungen
zu lokalisieren, Ursachen zu analysieren und geeignete
Verbesserungsmalnahmen abzuleiten.

Um auf Hessens Stralen sicher ans Ziel zu kommen, arbei-
tet Hessen Mobil kontinuierlich daran, Sicherheitsdefizite zu
beseitigen. Die Bilanz ist positiv: Detaillierte Wirkungsana-
lysen, bei denen das Unfallgeschehen in einem langeren
Zeitraum vor und nach der Umsetzung von Sicherheitsmal3-
nahmen beobachtet wurde, zeigen, dass Unfalle an Risiko-
punkten deutlich reduziert werden kénnen.

Das schitzt nicht nur Verkehrsteilnehmer, sondern reduziert
auch volkswirtschaftliche Kosten. Aktuell bedingen Unfélle
allein in Hessen volkswirtschaftliche Schaden in Héhe von
jahrlich 3 Mrd. Euro. Hessen verfolgt die ,,Vision Zero”: Die
Zahl der Schwerverletzten und Toten bei Verkehrsunféllen
auf hessischen Straf3en soll sinken, im besten Fall gegen null.

Masterplan Verkehrssicherheit
fiir Hessen

Mit dem Masterplan Verkehrssicherheit hat Hessen Mobil
einen Katalog mit umfassenden MaBnahmen entwickelt,
der helfen soll, Unfélle zu vermeiden und ihre Folgen zu
mindern. Der Masterplan spannt einen breiten Bogen rund
um das Thema Verkehrssicherheit in der Zustandigkeit des
StraBenbaulasttragers. MalBnahmen sind:

¢ Hohe Verfligbarkeit der Infrastruktur zur Vermeidung von
Staus und Ausweichverkehren durch baulichen Erhalt und
Storfallmanagement

¢ Verringerung des Risikos von Falschfahrten

e Automatisierung und Vernetzung des Verkehrs zur
Vermeidung von Fahrfehlern

* Optimierung des bestehenden Netzes

e MafBnahmen zur Erhéhung der Sicherheit des
Motorradverkehrs

* Baustellenmanagement

e Sicherheitsinformation und Training fur FuBganger
und Radfahrer

e Tunnelsicherheit durch eine sorgféltige Gestaltung
und Ausstattung der Tunnel

e Forschung und Entwicklung in
Kompatibilitét, Interoperabilitat und Kontinuitét der
intelligenten Verkehrssysteme

e Kommissionen zur Zusammenarbeit der Akteure
fur Verkehrssicherheit

¢ MaBnahmen zur Verbesserung der Lkw-Sicherheit

e Verkehrsmanagement und Telematik
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ADAC

Ziel ist eine optimale Ressourcenallokation, d.h. die von
Bund und Land bereitgestellten personellen und finanzi-
ellen Ressourcen optimal im Sinne der Verkehrssicherheit
einzusetzen. Auf diese Weise wird Hessen Mobil seinen
Beitrag zu dem von der Bundesregierung formulierten Ziel
leisten, die Zahl der im StraBenverkehr Getéteten bis 2020
im Vergleich zu 2011 um 40 Prozent zu reduzieren.

Verkehrssicherheit fiir Kinder
und Jugendliche

Die Hessische Landesregierung hat bei der Verkehrssicher-
heit insbesondere die schwécheren Verkehrsteilnehmer im
Fokus. Kinder sind im StraBenverkehr besonders gefdhrdet.
Sie werden leicht Ubersehen und verschwinden regelrecht
zwischen parkenden Autos. Auch ihr Sichtfeld ist noch
eingeschrankt. Den Kindern ist es daher unméglich, Situa-
tionen auf der StraBBe komplett zu tberblicken. Ihnen fallt
es schwer, Gerdusche zu orten und die Geschwindigkeiten
herannahender Fahrzeuge richtig einzuschétzen. Aus diesen
Grlnden bedurfen Kinder unseres besonderen Schutzes.

Verkehrssicherheit fiir Kinder und Jugendliche

Um die Sicherheit im StraBenverkehr flr die jungen Birger-
innen und Blrger zu erhdhen, ist es wichtig, bereits
friihzeitig mit einer umfassenden Verkehrserziehung zu
beginnen. Als primére Instanz ist es zunachst Aufgabe der

Kindergarten und
Schulen nehmen eine
elementare Rolle bei

der Vermittlung
von Wissen zum Thema
Mobilitat ein.

Eltern, mit ihren Kindern die richtige Verhaltensweise im
StraBenverkehr zu Giben. So sollte beispielsweise der
Schulweg bereits vor dem ersten Schultag gemeinsam mit
den Abc-Schiitzen begangen und trainiert werden. Kinder-
gérten und Schulen nehmen eine elementare Rolle bei

der Vermittlung von Wissen zum Thema Mobilitét ein.

So ist in den hessischen Lehrplanen das Thema Verkehr inter-
disziplinar beriicksichtigt: Mit Verkehrsproblemen in ihrer
Umgebung setzen sich bereits Grundschiler auseinander,
auf dem weiteren Schulweg kommen dann beispielsweise
Themen wie Geschwindigkeit im Physikunterricht oder
Verkehrsplanung und Larm im Fach Erdkunde hinzu. Eine
Zusammenarbeit erfolgt mit auBerschulischen Partnern.
Die sind beispielsweise die Polizei, die Bundesanstalt fiir
StraBenwesen (BASt), der Allgemeine Deutsche Fahrrad-
Club (ADFC), die Deutsche Verkehrswacht (DVW) oder
der Allgemeine Deutsche Automobil-Club (ADAC).

Auch im Bereich des OPNV halten die Anbieter umfangreiche
Informationsmaterialien fir Eltern und Kinder, Schulmateri-
alien furr Lehrer und Schulungsprogramme flir eine sichere
Teilnahme am Bus- und Bahnverkehr bereit. Die Inhalte
orientieren sich an den Empfehlungen der Kultusminister-
konferenz zur Verkehrserziehung und sollen Schilerinnen
und Schiler schrittweise fir eine bewusste Verkehrsmittel-
wabhl sensibilisieren, sodass sie ihre unterschiedlichen Wege
moglichst flexibel und umweltschonend zurticklegen.
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Verkehrssicherheit von
Seniorinnen und Senioren

Alters- und krankheitsbedingte LeistungseinbuBen erhéhen
das Unfallrisiko, wenn die Voraussetzungen fehlen, sie
angemessen zu kompensieren. Dies wird einen erheblichen
Einfluss auf die Mobilitdt und das Unfallgeschehen haben.
In den letzten 20 Jahren stieg die Anzahl von Verkehrsunfallen
alterer Menschen im Vergleich zum gesamten Unfallge-
schehen Uberproportional an. Knapp ein Viertel aller geto-
teten Verkehrsteilnehmer, Giber die Hélfte der gettteten
FuBganger sowie die Hélfte der getdteten Radfahrer sind
Seniorinnen und Senioren.™

Es ist heute méglich, mit unterstiitzenden MaBBnahmen
LeistungseinbufBen alterer Menschen zumindest teilweise zu
kompensieren und damit die Verkehrssicherheit zu erhchen.
Es handelt sich um MaBnahmen planerischer, baulicher

und technischer Art, ordnungspolitische MafBnahmen mit
Verkehrsiiberwachung, erzieherische und kommunikative
MaBnahmen sowie MalBnahmen der Verhaltensédnderung
Uber Anreize oder Kosten.

Verkehrssicherheit
fiir Radfahrer

Radfahren ist im Trend. Doch Radfahren muss auch gelernt
sein. Wer seit seiner Kindheit nicht mehr mit dem Fahrrad
unterwegs war, nur Uber geringe Praxis verfligt oder gar aus
einem Kulturkreis zugewandert ist, in dem das Fahrrad kein
gangiges Fortbewegungsmittel ist, kann das Fahrradfahren
wieder und neu erlernen. So bietet in Hessen der ADFC
Kurse zum Lernen oder zur Auffrischung schlummernder
Kenntnisse an. Aus Fahrfahigkeit soll Fahrfertigkeit werden.
Mit dem Rad unterwegs sein bedeutet auch, gestinder
unterwegs zu sein, weil Radfahren das Herz-Kreislauf-
System starkt und die Gelenke schont.

Verkehrssicherheit fiir
motorisierte Zweiradfahrer

Im Jahr 2015 gab es auf Hessens StraBBen 4.076 Unfalle

mit motorisierten Zweiradfahrern nach 4.346 im Jahr

2014. Jedoch hat sich die Zahl der Getdteten im gleichen
Zeitraum um 10 auf 52 erhoht.” Mit der Arbeitsgemein-
schaft ,,Hessen Mobil fir Biker” setzt sich Hessen Mobil seit
2011 fur mehr Sensibilitét gegenliber motorisierten Zwei-
radfahrern ein und wirbt fir mehr Akzeptanz gegenlber
unpopuléren, aber verkehrssichernden MaBnahmen wie
Geschwindigkeitsbeschrénkungen oder Streckensperrungen
fir Motorradfahrer, die zeitlich begrenzt bis zur Beseitigung

von StraBenschéden angeordnet werden kdnnen.

Unterfahrschutz entlang von Streckenabschnitten

Mehr Orientierung und Sicherheit durch Informationen
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Ein weiteres Instrument ist die Montage von Unterfahr-
schutz an den Schutzplanken entlang von Streckenabschnit-
ten. Dieser zuséatzliche Schutz schlieBt die Liicke zwischen
Schutzplanke und Boden und verhindert, dass Motorrad-
fahrer bei einem Unfall oder Sturz unter die Schutzplanke
geraten oder an Schutzplankenpfosten prallen und dabei
schwere Verletzungen erleiden. Insbesondere in Kurven
erhoht ein Unterfahrschutz die Verkehrssicherheit von Zwei-
radfahrern deutlich.

Verkehrssicherheit an Baustellen

Durch modernisierte, klare Regelungen zur Absicherung
von Baustellen soll die Sicherheit fir die Verkehrsteilnehmer
und das Baustellenpersonal weiter gesteigert werden.
Daher flhrte Hessen bereits vor zwei Jahren als erstes
Bundesland sog. Phasenpléne fiir Aufbau und Abbau ein.
Damit soll sichergestellt werden, dass das Baustellenper-
sonal im gesamten Zusténdigkeitsbereich von Hessen Mobil
nach klaren und einheitlichen Regelungen handelt.

In diesem Zusammenhang werden darlber hinaus Regel-
ungen getroffen, die gezielt die besonders schweren Folgen
eines Aufpralls auf die Absperreinrichtung reduzieren sollen.
Diese sollen vor allem sicherstellen, dass sich das Baustellen-
personal zu keinem Zeitpunkt ohne Absicherung im
Verkehrsraum aufhalt und der Aufenthalt in unmittelbarer
Nahe von Absperreinrichtungen so kurz wie méglich ist.

So muss z.B. die fahrbare Absperrtafel stets am Zug-
fahrzeug angekoppelt bleiben; dieses darf nicht gleichzeitig
als Arbeitsfahrzeug eingesetzt werden.

Verkehrssicherheit durch
innovative Informations- und
Kommunikationssysteme

Moderne Informations- und Kommunikationssysteme
(luK-Systeme) bieten ein erhebliches Potenzial, um den
gesamten Verkehr sicherer zu gestalten. Aktuell steht
dabei die Einflihrung des automatischen Notrufs e-Call im
Blickpunkt. Ab dem 1. April 2018 miissen alle neu zugelas-

senen Personenkraftwagen in der EU mit einer Telematik-
einheit ausgerustet sein, die Uber Mobilfunk bei einem

Un- oder Notfall automatisch einen Notruf abgibt. Auch in
Hessen werden derzeit die Rettungsleitstellen so ausgestat-
tet, dass sie die Notrufe empfangen und bearbeiten
kénnen. Eine schnelle Rettung wird ermdglicht, weil das
Notrufsignal die genaue Fahrzeugposition enthalt.

Bedeutende Fortschritte erbringen luK-Technologien bei
der Unfallprévention. So schafft schon die dynamische Navi-
gation mit einer zuverldssigen Information Gber Weg und
Verkehrslage einen Sicherheitszugewinn wéhrend der Fahrt.

Verkehrssicherheit durch
Automatisierung von Fahraufgaben

Die Automatisierung von Fahraufgaben kann einen wesent-
lichen Beitrag dazu leisten, Fahrfehler aufzufangen und
den Fahrer zu entlasten. So wird das hessische Testfeld fir
kooperative Systeme im Raum Frankfurt in den néchsten
Jahren zum Testfeld fur automatisiertes Fahren ausgebaut.
Hessen Mobil wird sich als StraBenbetreiber in Forschungs-
projekten mit Partnern aus Industrie und Wissenschaft in
unterschiedlichen Anwendungsfeldern des automatisierten
Fahrens engagieren. So wird im Projekt Ko-HAF bis zum
Jahr 2018 erstmals das kooperative hochautomatisierte
Fahren auf Autobahnen im Geschwindigkeitsbereich bis
130 km/h unter realen Verkehrsbedingungen erprobt.
Zeitgleich hierzu wird im Projekt aFAS ein autonomes,

d.h. vollig fahrerlos fahrendes Absicherungsfahrzeug fur
Arbeitsstellen auf Autobahnen entwickelt und im Rahmen
von Betriebsdienstaufgaben einer hessischen Autobahn-
meisterei pilothaft eingesetzt. Hessen baut hierdurch seine
Vorreiterrolle bei der Erhéhung der Verkehrssicherheit an
Baustellen auf Autobahnen weiter aus.

14 Vgl. Gesamtverband der deutschen Versicherungswirtschaft e.V., Verbesserung
der Verkehrssicherheit alterer Verkehrsteilnehmer, Berlin 2010.

15 Polizeiliche Verkehrsunfallstatistik des Landes Hessen 2015, Hessisches
Ministerium des Innern und fiir Sport, Wiesbaden 2016.
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Perspektiven

Bei Mobilitat, Transport und Verkehr wird es schon in naher Zukunft zahl-
reiche und wesentliche Veranderungen geben. Den in Hessen verantwort-
lichen Akteuren ist bewusst, welche Chancen und Herausforderungen in
diesen Veranderungen liegen, und sie werden gemeinsam die Zukunft in
diesem fur unsere Gesellschaft so wichtigen Bereich gestalten. Auch die
verkehrspolitischen Leitlinien, die diesem Bericht zugrunde liegen, missen
deshalb standig weiterentwickelt werden. Besondere Beachtung verdienen
dabei die folgenden Perspektiven.




1

Auskémmliche und
nachhaltige Finanzierung
des Verkehrs

Die Finanzierung des Verkehrs wird auch in Zukunft eine
gewaltige Herausforderung sein. Der Sanierungsbedarf
ist nicht nur bei unseren Autobahnen, Bahnstrecken und
Briicken groB, sondern ebenso bei zahlreichen anderen
Verkehrsanlagen, insbesondere auch bei den Kommunal-
straBBen. Ein weiterer Substanz- und Funktionsverlust der
Infrastruktur muss verhindert werden und auch die Finan-
zierung des OPNV muss nachhaltig gesichert werden.

Es ist bereits eine wichtige politische Leitlinie fir Hessen,
die Infrastruktur zu erhalten und zu stérken. Die traditionelle
Haushaltsfinanzierung wird dies auf Dauer jedoch nicht
leisten koénnen, und neue Finanzierungsinstrumente, die
auch Elemente der Nutzerfinanzierung und eine stérkere
Beteiligung des privaten Sektors enthalten, werden erfor-
derlich. Die Auswirkungen neuer Preisinstrumente missen
aber in jedem Fall sorgfaltig geprift und abgewogen wer-
den, sowohl in finanzieller Hinsicht als auch hinsichtlich der
Mobilitdtschancen von Birgerinnen und Birgern hinsichtlich
ihrer Auswirkung auf das Verkehrsverhalten. Unerwiinschte
Verlagerungen missen vermieden werden und Mehrbe-
lastungen fir Verkehrsteilnehmer durch Nutzungsentgelte
sind nur akzeptabel, wenn die Zweckbindung garantiert
werden kann.

2 .

Starkere Beeinflussung der
Verkehrsnachfrage

Die meisten Verkehrsprobleme ergeben sich aus einem unpas-
senden Verhéltnis zwischen der Kapazitat des Infrastruktur-
angebots und der Verkehrsnachfrage. Dennoch kann die Kapa-
zitat der Verkehrssysteme nicht so ausgebaut werden, dass

sie stets der Nachfrage gerecht wird. Dies hat finanzielle
Grinde und ergibt sich auch aus den Geboten der Umweltver-
traglichkeit und des effizienten Mitteleinsatzes. Als Konsequenz
ist die Verkehrsnachfrage in einem vertraglichen Rahmen zu
beeinflussen. Ansatze kdnnen sich auf die Wahl der Abfahrtzeit,
des Verkehrsmittels, der Route oder auch auf die Wahl des
Fahrziels beziehen, um letztlich einen effizienteren und umwelt-
freundlicheren Verkehr zu erméglichen. Die immer leistungs-
fahigeren Informations- und Beeinflussungssysteme tragen
bereits erheblich dazu bei, die Verkehrsnachfrage rdumlich
und zeitlich besser zu verteilen. Auch fur eine weitergehende
Beeinflussung der Nachfrage gibt es in Hessen schon umfassende
Erfahrungen und Erfolge, insbesondere beim betrieblichen und
schulischen Mobilitdtsmanagement. Diese Ansétze sind zu
intensivieren und auf weitere Zielgruppen auszuweiten.

Auch beim Guterverkehr existiert erhebliches Potenzial,
Verkehrsprobleme durch eine bessere Abstimmung mit den
Produktions- und Logistikprozessen, bspw. durch verstarkte
Kooperation oder flexible Lagerhaltung, zu verringern.

Mit der Bericksichtigung verkehrlicher Wirkungen bei der
Wahl der Zulieferer kdnnen Unternehmen bereits An- und
Auslieferungen vertraglicher gestalten. Als ,,Smart Deal”
kdnnten im Gegenzug von der 6ffentlichen Hand MaBnahmen
ergriffen werden, mit denen die Erreichbarkeit der Unter-
nehmen verbessert wird. Ein solches Transportmanagement
setzt wie das Mobilitdtsmanagement vor allem auf sog.
weiche Maf3nahmen der Information, Kommunikation,
Organisation und Koordination. Dieser neue Ansatz wird
durch eine intensive Abstimmung z.B. zwischen den StraBen-
verkehrsbehorden und den Unternehmen méglich werden.

4 Perspektiven






3

Dynamische, situationsange-
passte Nutzung der Infrastruktur

Hessen ist mit zahlreichen Projekten, wie den Verkehrs-
beeinflussungsanlagen auf den Autobahnen und insbeson-
dere mit der dynamischen Seitenstreifenfreigabe, bereits
Vorreiter bei der flexiblen Nutzung der Verkehrsinfrastruktur.
In Zukunft werden solche Ansétze auch auf anderen StraBBen
und fur andere Verkehrsmittel noch stérker eingesetzt
werden missen, um den Anforderungen der Verkehrsteil-
nehmer und auch den zumutbaren Belastungen des Umfelds
gerecht zu werden. Die verfligbaren Ressourcen unserer
Verkehrssysteme missen innerorts und auBerorts noch
flexibler genutzt werden, d. h. zeitabhéngig, situations-
abhangig und den aktuellen Prioritaten fir die verschiedenen
Verkehrsmittel entsprechend.

Die Lageerfassung und Steuerung dafir sind nur mit
moderner Technik zu leisten und es gibt dazu zahlreiche
vielversprechende Entwicklungen. Aber es wird auch Inno-
vationen in der Organisation und Zusammenarbeit brauchen,
um Stdérungen im Verkehrsfluss méglichst von vornherein
verhindern oder zumindest schnell darauf reagieren zu
kénnen. Nicht nur fiir groBe, komplexe Stérungen muss
der Austausch zwischen den verschiedenen Akteuren noch
weiterentwickelt werden und die MaBnahmen missen
noch systematischer geplant, bewertet und institutions-
Ubergreifend abgestimmt werden.

4

Starkere Beachtung von
Gesundheitsaspekten im Verkehr

Klima- und Umweltschutz und Verkehrssicherheit sind
zentrale Punkte in den verkehrspolitischen Leitlinien Hessens.
Die in diesem Bericht aufgezeigten Anstrengungen in diesen
Bereichen missen auch zukinftig fortgesetzt werden. Dabei
kénnen noch weitergehende MaBnahmen als bisher zum
Schutz von Umwelt und Menschen erforderlich werden.
Gerade bei erforderlichen Beschrénkungen fir den Verkehr
missen die Instrumente zur Ermittlung der Auswirkungen
und zur ausgewogenen Bewertung von MaBnahmen weiter-
entwickelt werden.

Dem Themenfeld Verkehr und Gesundheit wird zukiinftig
groBere Bedeutung zukommen. Der Erhalt der Gesund-
heit wird heute zunehmend als wichtigstes Ziel betrachtet.
Neue Forschungsergebnisse zeigen, dass es zahlreiche
Zusammenhange der Gesundheit mit dem Verkehr und
dem Verkehrsverhalten gibt. Nach neueren Erkenntnissen
verlieren durch die Folgen verkehrsbedingter Luftverschmut-
zung deutlich mehr Menschen vorzeitig ihr Leben als durch
Unfalle. Das Land Hessen setzt sich dafir ein, dass eine
Gesamtlarmbetrachtung zukiinftig technisch und rechtlich
etabliert wird. Dies setzt zunéchst eine einheitliche Berech-
nungsvorschrift fir die verschiedenen Verkehrstréager voraus.
Das Programm CNOSSOS ist der Versuch der EU-Kommis-
sion, europaweit ein einheitliches Berechnungsverfahren fiir
Verkehrsgerausche zu entwickeln. Ob es mittelfristig dazu
kommt, kann zum jetzigen Zeitpunkt nicht beurteilt werden.
Zukinftige Verkehrspolitik wird nicht nur die Belastungen
fur die Anwohner an Verkehrswegen betrachten, sondern
auch fur die Verkehrsteilnehmer selbst. Sie wird sich mit den
Gesundheitsauswirkungen der Benutzung verschiedener
Verkehrsmittel und Routen befassen und dabei Larm, Luft-
schadstoffe und Unfélle mit beriicksichtigen.

4 Perspektiven
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S

Forderung neuer
Mobilitatskonzepte

Werthaltungen und Mobilitdtsverhalten dndern sich. Die
Affinitat zum Auto bei den jungen Menschen ist heute
deutlich geringer als in der vorangegangenen Generation.
Das Internet, Smartphones, Satellitenortung und immer
neue Anwendungen (,Apps”) spielen dabei eine zentrale
Rolle. Sie ermdglichen einen leichten, spontanen Zugriff
auf differenzierte Informationen und Dienste nicht nur im
offentlichen Verkehr, sondern auch fir andere Verkehrsmit-
tel wie Autovermietung, Carsharing, Fahrradverleih, Mitfahr-
zentralen, Taxiruf, FuBgéngernavigation und vieles mehr.
Noch sehr viel weiterreichende Verdnderungen in unserer
gesamten Gesellschaft sind durch Fahrzeuge zu erwarten,
die ohne Fahrer auskommen.

Diese Perspektiven stellen die hessischen Akteure im Ver-
kehr vor die Herausforderung, die sich anbahnenden Verén-
derungen und neue Mobilitatskonzepte nicht nur zuzulas-
sen, sondern auch ihre Chancen und Risiken rechtzeitig zu
erkennen, den passenden rechtlichen und organisatorischen
Rahmen zu schaffen und damit positive Entwicklungen zu
fordern und diese schlieBlich zum Vorteil der Menschen zu
nutzen.

6

Verbesserung des institutionellen
Rahmens fiir intermodalen
Verkehr

Dieser Mobilitatsbericht macht sehr deutlich, dass es
immer mehr erforderlich wird, Verkehr als Gesamtsystem
zu begreifen. Die Angebote der verschiedenen Verkehrs-
mittel sind eng aufeinander abzustimmen, um Mobilitat
in jeder Situation zu sichern.

Der Fortschritt durch zunehmende funktionale Integration
im Verkehr und umfassende Beriicksichtigung der viel-
faltigen Wechselwirkungen kann nur erreicht werden, wenn
auch institutionell der richtige Rahmen dafiir geschaffen
wird. Perspektivisch sollten Entscheidungen im lokalen
Verkehr, regionalen Verkehr und Fernverkehr noch enger
aufeinander abgestimmt werden. Und in einem intermo-
dalen Verkehrssystem sollten die Entscheidungen fir
den StraBenverkehr und fir den 6ffentlichen Verkehr nicht
in verschiedenen Institutionen getroffen werden.

Die sehr positiven Erfahrungen und die Vorreiterrolle
Hessens mit dem Verbund fir den &ffentlichen Verkehr
bieten eine sehr gute Grundlage zur Weiterentwicklung.
Beispiele im Ausland, wie der verkehrsmittellbergreifende,
grof3raumige Zusammenschluss bei , Transport for London”,
zeigen eine mogliche weitere Entwicklung auf. Die zu
verfolgende Perspektive ist ein Organisationsmodell fiir
das Verkehrsmanagement in Hessen, das die Abstimmung
und Zusammenarbeit unter den verschiedenen Verkehrs-
mitteln und -rdumen verbessert und die Kompetenzen zu
den verschiedenen Aufgabenbereichen im Verkehr naher
zusammenbringt.
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Transparenz und standige
Verbesserung der Qualitat
des Verkehrs

Um Ressourcen effizient dort einzusetzen, wo sie den groi3-
ten Nutzen bringen, muss die bestehende Qualitat des
Verkehrs bekannt sein. Dies ist bisher zu einem groB3en Teil
nicht der Fall. Verspatungen, mittlere Reisegeschwindig-
keiten, Zeitdauer bis zur Storfallbeseitigung und hnliche
QualitadtskenngrofBen werden nur teilweise erfasst und
kommuniziert. Dies gilt besonders im Stadtverkehr. Dadurch
sind oftmals auch die Zusammenhange zwischen Ressourcen-
einsatz und Verkehrsqualitat nicht transparent.

SchlieBlich gelten auch im Verkehr die Grundsétze eines
Qualitdtsmanagements, das nach Effizienz und Kunden-
zufriedenheit strebt und dabei den Verkehrsteilnehmer
und Anlieger als Kunden begreift. Perspektivisch sollte es
zu den verschiedenen Teilen des Verkehrssystems regel-
méaBige Qualitatsberichte geben, die nach einheitlichen
Regeln erstellt werden, die erreichte Qualitat belegen und
Entscheidungen zum effizienten Ressourceneinsatz stltzen.
Hierfiir kdnnen bereits umfassende praktische Erfahrungen
aus dem Ausland, beispielsweise USA oder Japan, genutzt
werden. Dieser Hessische Mobilitatsbericht geht bereits
einen Schritt in diese Richtung, indem er die Qualitat und
Qualitatsentwicklung des Verkehrs und der Verkehrssysteme
in Hessen anhand einiger konkreter Daten aufzeigt.

8 .

Mehr Aufmerksamkeit fiir den
Stadtverkehr

Die Leitlinien der hessischen Verkehrspolitik legen bereits
einen Schwerpunkt auf Nahmobilitat und Stadtverkehr.
Im bestehenden institutionellen und finanzrechtlichen
Rahmen werden die Belange des Stadtverkehrs zuklnftig
noch mehr Aufmerksamkeit brauchen.

Akute Finanzierungsprobleme sind im Stadtverkehr leider
besonders offensichtlich. Technische Innovationen kénnen
kaum genutzt werden und die technische Infrastruktur

ist zu einem groBen Teil veraltet. Verbreitet ist zu wenig
Fachpersonal mit der Kompetenz zur Gestaltung eines
modernen Verkehrssystems vorhanden. Aufgaben wie die
zwingend notwendige Reduzierung von Umweltbelastun-
gen mussen viel zu sehr mit Restriktionen und Nachteilen
in anderen Zielfeldern erzwungen werden, anstatt sie durch
den Einsatz moderner Verkehrstechnik zu erreichen. Es
fehlen geeignete Férderprogramme wie vor Jahrzehnten
zur Beschleunigung von Bussen und Bahnen, obwohl sie
fur die Modernisierung der stadtischen Verkehrssysteme
und flr die Realisierung eines intermodalen und intelligenten
Verkehrssystems dringend notig waren.

Das Land Hessen sieht sich hier gemeinsam mit dem Bund
in der Gesamtverantwortung fiir den Verkehr in Hessen.
Dafir sollten Wege gefunden werden, die Weiterentwicklung
der Verkehrssysteme auch in den kommunalen Gebiets-
korperschaften zu starken.
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Infrastruktur zukunftssicher
gestalten

Zukunftige Entwicklungen werden zahlreiche neue Anforde-
rungen an die Verkehrsinfrastruktur stellen. Neue Verhaltens-
weisen der Reisenden, sich verlagernde Verkehrsstréme und
neue Verkehrsmittel verlangen standig nach Anpassungen.
Das in den letzten Jahren stark gewachsene Aufkommen

an Fernbussen ist ein gutes Beispiel hierfiir. Neue Anforde-
rungen wird es aber auch an die Radverkehrsinfrastruktur,
an Mobilitatsstationen fiir Carsharing und Leihfahrrader
oder an Ladestationen flr Elektrofahrzeuge geben. Auch
Fragen wie die Anforderungen von automatisierten
Fahrzeugen an die Infrastruktur, beispielsweise an Fahrstrei-
fenbreiten und an die Qualitadt von Markierungen, miissen
frihzeitig geklart werden, um Infrastruktur zukunftssicher
gestalten zu kdnnen. Bauwerke wie Briicken, Tunnel und
Bahnstrecken sollen teilweise durchaus eine Nutzungsdauer
von Uber 100 Jahren haben, aber die Nutzungsméglichkeiten
mussen dabei dennoch flexibel sein. Es ist sicher eine der
gréBten Herausforderungen, dabei durch grundlegende
Robustheit und Flexibilitdt auch den nicht vorhersehbaren
zukinftigen Anforderungen gerecht zu werden.
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