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Karte 58: FNP-Reserveflachen und Innenentwicklungspotenziale 2019 und

2035 sowie Mobilitédtsknoten und Versorgungscluster ........ccccccvvevniiennnennn. 185
Karte 59: Onlinebefragung Thema OPNV und Schiene (Ubersicht und
DetailKarten) ....c.u i 185
Karte 60: Onlinebefragung Thema Rad und alternative Verkehrsmittel
(Ubersicht und DEetailkarten) .......cueeeeveeireeiivieireesressresssressressressresenns 185
Karte 61: Onlinebefragung Thema StraBenverkehr (Ubersicht und
Detailkarten) . ... e 185
Karte 62: Mobilitatsknoten und Siedlungsflachen (Atlas) ...........ccoeeevennnnnns 185
Karte 63: Kundenpotenziale in 1000 Meter Entfernung (Atlas).........ccceee.s 185
Karte 64: Erreichbarkeit von Frankfurt mit dem OPNV+zu FuB (Analysefall)
.......................................................................................................... 185
Karte 65: Erreichbarkeit von Frankfurt mit dem OPNV+zu FuB (REMOSI-

[1C0] a7.4=] o] o) 1S PPN 185
Karte 66: Veranderung der Erreichbarkeit von Frankfurt mit dem OPNV+zu
FuB incl. Startwartezeit (REMOSI-Konzept ggi. Analysefall) ...........cevvnenen. 185
Karte 67: Erreichbarkeit von Frankfurt mit dem OPNV+Fahrrad (REMOSI-
KONZEPL) .. ittt 185
Karte 68: Verbesserung der Erreichbarkeit von Frankfurt Bei der Nutzung des
Fahrrads als Zubringer-Verkehrsmittel (REMOSI-Konzept)........ccovevueeennnee. 185
Karte 69: Erreichbarkeit des nichsten Oberzentrums mit dem OPNV+zu FuB
(ANAIYSESAIN)...ieeeeee e 185
Karte 70: Erreichbarkeit des nichsten Oberzentrums mit dem OPNV+zu FuB
(REMOSI-KONZEPL) evuiriiiiiiiiiiiii e s ere s e s s s e s a s n s s s en e e 185

Karte 71: Veranderung der Erreichbarkeit des nachsten Oberzentrums mit
dem OPNV+zu FuB incl. Startwartezeit (REMOSI-Konzept ggui. Analysefall) 186
Karte 72: Erreichbarkeit des nachsten Mittelzentrums mit dem OPNV+zu FuB3

(ANAlYSESall).. .o eeeeee e e FPTTTPPOPoS 186
Karte 73: Erreichbarkeit des nachsten Mittelzentrums mit dem OPNV+zu Fuf3
(N[0 B (o] V4= o] o) PP 186

Karte 74: Veranderung der Erreichbarkeit des nachsten Mittelzentrums mit

dem OPNV+zu FuB incl. Startwartezeit (REMOSI-Konzept ggii. Analysefall) 186
Karte 75: Erreichbarkeit von Arbeitsplatzen, gewichtet mit der OPNV-Reisezeit
incl. Startwartezeit (Analysefall).........coooememoiiii e 186
Karte 76: Erreichbarkeit von Arbeitsplitzen, gewichtet mit der OPNV-Reisezeit
incl. Startwartezeit (REMOSI-KONZEPL) ...ceuvirniiiiiiiiiciiceier e 186
Karte 77: Erreichbarkeit von Arbeitsplatzen, gewichtet mit der OPNV-Reisezeit
incl. Startwartezeit (REMOSI-Konzept ggu. Analysefall)..........cevveevnnnnnnns 186

1 Anlass, Ziele und Aufgabenstellung

1.1 Aufgabenstellung / Auftrag

Im Hinblick auf die Fortschreibung der Kapitel Siedlung und Mobilitdt des Regi-
onalplans fir den Planungsverband Bayerischer Untermain soll ein regionales
Mobilitats- und Siedlungsgutachten erarbeitet werden. Dieses Gutachten soll
auf einem Verkehrsmodell basieren, das die Verkehrs- und Siedlungssituation
im Jahr 2035 in unterschiedlichen Szenarien simulieren kann und die Ableitung
konkreter MaBnahmen und Entwicklungsschritte ermdglicht.
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Das Gutachten soll die mdglichen Entwicklungspfade der Siedlungs- und Ver-
kehrsentwicklung so abbilden, dass daraus konkrete, raumbezogene Festlegun-
gen regional bedeutsamer MaBnahmen und Planungen im Verkehrsbereich ab-
geleitet werden kdnnen.

Darliber hinaus sollten unterschiedliche Siedlungsentwicklungen in Region bis
2035 simuliert und ein bedarfsgerechtes Siedlungskonzept regional abgestimmt
werden. Korrelierend mit der verkehrlichen Erreichbarkeit und dem Ziel der
Starkung umweltfreundlicher Mobilitdt sollen Potenzialrdaume der Siedlungsent-
wicklung festgelegt werden.

Im Rahmen des Gutachtens sollten derzeitige Verkehrs- und Erreichbarkeits-
probleme analysiert und raumlich konkretisierte MaBnahmen identifiziert wer-
den, die
o zur Aufldsung bestehender iberdrtlicher Verkehrsprobleme (Uberlas-
tung, Larm etc.)
e zur Verbesserung der Erreichbarkeiten insb. in den landlichen Rdumen
e zur Veranderung des Modal Split zu mehr umweltfreundlicher Mobilitat
e zur Erhéhung der Mobilitdt durch bessere Verkniipfung der einzelnen
Verkehrstrager (Intermodalitdt, Regionale Mobilitatsstationen etc.)
e zur Entwicklung einer Siedlungsstruktur, die eine nachhaltige Mobilitat
ermdglicht und unterstitzt

beitragen.

Als Ergebnis wurde ein verkehrstrageriibergreifendes, regionales Gesamtkon-
zept fur die verkehrliche und siedlungsstrukturelle Entwicklung der Region bis
in das Jahr 2035 erstellt. Die Ergebnisse des Gutachtens sollen als Grundlagen
fur regionalplanerische Festlegungen des Regionalplans Bayerischer Untermain
dienen.

1.2 Regionalplan Region Bayerischer Untermain

Fir die Region liegt aktuell der Regionalplan Region Bayerischer Untermain (1)
von September 2019 vor. Die darin formulierten Leitlinien 2035 umfassen fir
den Bereich Siedlung und Mobilitat folgende Grundsatze, die im Einzelnen
im Text des Regionalplankapitels begriindet werden.

e Das Leitbild der raumlichen Entwicklung ist eine Region der kurzen
Wege. Der Bayerische Untermain soll sich durch kompakte, integrierte,
gut erreichbare und ausgewogene Strukturen auszeichnen.

e Durch integrierte, bestandsorientierte Siedlungs- und Verkehrsplanun-
gen sollen der Flachenverbrauch reduziert, Erreichbarkeiten verbes-
sert, umweltvertragliche Verkehre gestarkt sowie ausreichend Gewer-
beflachen und bezahlbarer Wohnraum geschaffen werden.

e Bei der Entwicklung von Gewerbe- und Wohngebieten sollen beste-
hende OPNV-Anbindungen besonders beriicksichtigt werden.

e Geeignete Knotenpunkte von FuB- und Radverkehr, OPNV sowie
Schienen- und StraBenverkehr sollen zu regionalen Mobilitatsstationen
weiterentwickelt werden, um den Umstieg auf Bahn, Bus und Rad zu
erleichtern.
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e In der Region sollen die notwendigen Infrastrukturen zum Einsatz der
Elektromobilitat und anderer alternativer Antriebe flachendeckend ge-
schaffen und die Digitalisierung der Mobilitatsangebote mdglichst
rasch umgesetzt werden.

e Die gute verkehrliche Anbindung der Region in das Uberregionale Ver-
kehrsnetz soll weiter verbessert, die Verzahnung der Verkehrsver-
biinde intensiviert und bestehende Engpasse beseitigt werden. (Regio-
naler Planungsverband Bayerischer Untermain 2019, S. 10)

Die Leitlinien sowie die weiteren im Regionalplan formulierten Ziele und
Grundsatze beziiglich Siedlung und Mobilitét bilden eine zu beachtende bzw. zu
berlicksichtigende MaBgabe fiir die zu entwickelnden Szenarien flr die Region
bis 2035.

Der Regionalplan legt z. B. fest, dass

o die Siedlungstatigkeit bevorzugt in zentralen Orten und in Gemeinden
an Siedlungs- und Verkehrsachsen erfolgen soll. Schwerpunkte der
Siedlungstatigkeit sollen Ober- und Mittelzentren sein. (Z 3.1.1-04)

e regional gesehen der Verdichtungsraum Aschaffenburg der Schwer-
punkt der Siedlungstatigkeit sein soll. (Z 3.1.1-02)

e im Ober- und Mittelzentren auf eine starkere Siedlungsdichte hinge-
wirkt werden soll (Z 3.1.2-03).

e im landlichen Raum Gemeinden mit glinstigen Voraussetzungen in ih-
rer Siedlungsentwicklung nachdrticklich gestarkt werden (Z 3.1.1-06)

So setzen die Festlegungen zur Siedlungsstruktur den Rahmen fiir mégliche
Entwicklungspfade in den (Teil-)Szenarien zur Siedlungsentwicklung. Aufgrund
der daraufhin getroffenen Annahmen zur Ausgestaltung der Siedlungsstruktu-
ren kénnen Uber das Verkehrsmodell die resultierenden Mobilitdtseffekte dar-
gestellt werden (s. Kapitel 5.2.2). Die Erkenntnisse daraus bieten die Chance,
wiederum Ruckschlisse auf notwendige Verkehrs- und MobilitdtsmaBnahmen
zu ziehen, um eine nachhaltige Mobilitat in der Region sicher zu stellen bzw.
regionalplanerisch verankert diese fiir die zukiinftige Entwicklung in die Wege
zu leiten. Zudem werden im Regionalplan Ziele und Grundsatze zu den Ver-
kehrsmedien OPNV, Schienenverkehr, StraBenbau und Radverkehr formuliert,
die zum Teil als konkrete MaBnahmen in das regionale Verkehrsmodell einge-
speist werden kdnnen.

Die Empfehlungen, die sich aus den Ergebnissen der modellierten unterschied-
lichen Siedlungs- und Verkehrsentwicklungspfade (Szenarien) und insbeson-
dere aus dem darauf aufbauenden REMOSI-Konzept ableiten lassen, werden in
Kapitel 7 und 8 vorgestellt.

2 Methodisches Vorgehen und Beteiligung

2.1 Inhaltliche Arbeitsschritte

Flir das REMOSI-Projekt wurde zunachst eine Bestandsanalyse der Siedlungs-
und Mobilitatsstrukturen in der Region durchgefiihrt, ein Verkehrsmodell auf-
gebaut und die geplante Siedlungsentwicklung der Gemeinden abgefragt.
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Darauf aufbauend wurde ein Trendszenario sowie weitere alternative Szenarien
fur die Entwicklung der Region erarbeitet.

Im Rahmen des regionalen Mobilitats- und Siedlungsentwicklungskonzeptes bil-
den die Szenarien — neben dem REMOSI-Verkehrsmodell - den zentralen, me-
thodischen Baustein.

Was ist das Ziel der Szenarienbildung?

Szenarien blicken in die Zukunft. Sie modellieren mdgliche Zukiinfte, die syste-
matisch aus der gegenwartigen Situation heraus entwickelt werden. Am Anfang
steht das sogenannte Trend-Szenario. Das Trend-Szenario geht von der An-
nahme aus, dass es keine grundlegend neuen Entscheidungen, Entwicklungen
und MaBnahmen gibt, die nicht sowie so schon eingeplant sind und fir die
zukunftige Entwicklung in der Region bezilglich Verkehr, Mobilitdt und Sied-
lungsflachen-entwicklung bis 2035 vermutet bzw. angenommen werden; also
nach dem Motto ,,Wenn wir weitermachen, wie bisher".

Auf der Basis dieser Trendfortschreibung werden anschlieBend alternative
Szenarien fir die Siedlungs- und Verkehrsentwicklung in der Region ange-
nommen. Die alternativen Szenarien kontrastieren das Trendszenario und er-
lauben so eine Gegeniberstellung unterschiedlicher Entwicklungspfade. Sie
helfen verschiedene Entwicklungsmdglichkeiten zu veranschaulichen — zu-
nachst auch unabhdngig davon, ob diese auch tatsachlich gewollt sind oder
stattfinden werden. So liefern insbesondere Extremszenarios mit zugespitzten
Annahmen eine wichtige Diskussionsgrundlage und helfen sich Uber er-
wiinschte, geforderte oder zu vermeidende Entwicklungen klar zu werden.

Szenarien liefern somit eine verbesserte Entscheidungsgrundlage, um die Wei-
chenstellung fiir die zukiinftige Entwicklung einer Region voranzutreiben, wie
sie im Rahmen der Regionalplanung begriindet und gesteuert werden kann.

Unter Berlicksichtigung der anvisierten Ziele fiir die zuklnftige Entwicklung der
Region und realisierbarer MaBnahmen und Handlungsansatze, wie diese Ent-
wicklung auf den Weg gebracht werden kann, wird ein Regionales Mobilitats-
und Siedlungskonzept (REMOSI-Konzept) fir den Bayerischer Untermain
konzipiert (Kapitel 7). Das REMOSI-Konzept bildet mit seinen Ergebnissen die
fachliche Grundlage fiir die Fortschreibung des Regionalplanes in den Kapiteln
Siedlung und Mobilitat (Kapitel 8).

2.2 Kommunikations- und Beteiligungsprozess

Die Bearbeitung des regionalen Mobilitats- und Siedlungsgutachten war in ei-
nen intensiven Beteiligungs- und Abstimmungsprozess eingebunden. Neben
der laufenden Abstimmung mit dem Auftraggeber der Planungsregion Bayeri-
scher Untermain und der fachlich betreuenden Behorde, der Hoheren Landes-
planungsbehdrde (Regierung von Unterfranken) inkl. dem Regionsbeauftragten
fur die Region Bayerischer Untermain, erfolgte eine Begleitung durch die AG
REMOSI als Projektsteuerungsgruppe. Alle Termine wurden mit einem ausftihr-
lichen Ergebnisprotokoll dokumentiert.

Die Einbindung der Kommunen in der Region erfolgte Gber mehrere Veranstal-
tungen und eine Online-Plattform mit Informations- und Rickmeldeoptionen.
Eine Online-Befragung zur Mobilitdt adressierte ebenfalls alle Kommunen in der
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Region sowie weitere Akteure wie Verbande, Fachbehdrden und die unter-
schiedlichen Verkehrstrager. Erganzende Umsetzungsforen im Online-Format
rundeten den Kommunikationsprozess mit den mobilitatsrelevanten Verkehrs-
tragern, Institutionen und Verbdnden sowie den Kommunen in der Region ab.

2.2.1 AG REMOSI (Projektsteuerungsgruppe)

Strategische und inhaltlich-fachliche Fragestellungen sowie die Meilensteine
des Projekts wurden mit der AG REMOSI als Projektsteuerungsgruppe abge-
stimmt. Hier waren folgende Institutionen vertreten:

Regierung von Unterfranken

Regionaler Planungsverband Bayerischer Untermain

Stadt Aschaffenburg

Landkreis Aschaffenburg

Landkreis Miltenberg

Nahverkehrsbeauftragter (Landkreise Aschaffenburg und Miltenberg)
IHK Aschaffenburg, Bereichsleiter Standortpolitik

Die Projektsteuerungsgruppe (AG REMOSI) tagte an folgenden Terminen:

08.03.2019 (Auftakt, 1. Abstimmungsgesprach)

10.05.2019

08.07.2019

16.10.2019

22.04.2020 (als Telefonkonferenz)

20.05.2020 (Workshop)

03.11.2020 (als Videokonferenz)

23.02.2021 (als Videokonferenz)

25.03.3021 (als Videokonferenz)

19.05.2021 (als Videokonferenz)

14.07.2021 (als Videokonferenz, intern, Abstimmung Abschlussbericht)
21.09.2021

25.10.2021 (als Videokonferenz, Abstimmung Abschlussbericht)

Die Sitzung am 08.07.2019 fand mit einem erweiterten Teilnehmerkreis statt,
um wichtige Verkehrstrager in der Region im Rahmen eines Werkstattberichts
zum Projekt zu informieren und einzubinden. Teilgenommen haben zusatzlich
VertreterInnen der Verkehrsgemeinschaft am Bayerischen Untermain (VAB)
des Staatlichen Bauamtes Aschaffenburg, der Tiefbauabteilung des Landrats-
amtes Aschaffenburg, des Bayerischen Gemeindetages (Kreisverband Aschaf-
fenburg und Miltenberg), des ZENTEC (Zentrum fir Technologie, Existenzgriin-
dung und Cooperation mbH und des Bayernhafen Aschaffenburg sowie die Rad-
verkehrsbeauftragten der Kreisbehdrden.

Der Termin am 20.05.2020 als Workshop hatte zum Ziel, die MaBgaben fir das
Trendszenario zu bewerten sowie mdgliche Szenarien flr die Entwicklung der
Region anzudenken und die Rahmenfaktoren und StellgréBen fiir die weiteren
Szenarien gemeinsam zu diskutieren. Die Ergebnisse, welche MaBgaben flir das
Trendszenario angesetzt werden, wurden in dem Paper , Trendszenario - Do-
kumentation der Annahmen" aufbereitet.

2.2.2 Beteiligungs-Plattform fiir die Kommunen

Zur Beteiligung der Kommunen in der Region Bayerischer Untermain wurde bis
Juli 2019 eine Online-Plattform aufgebaut, zu der alle 65 Kommunen der Region
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Zugang hatten. Es handelte sich um eine projektinterne, nicht 6ffentlich zu-
gangliche Plattform mit dem Ziel je Kommune

e Uber das Projekt Regionales Mobilitats- und Siedlungsflachenkonzept
zu informieren

¢ die Innenentwicklungspotenziale (Baullicken, Brachflachen und Leer-
stande bei Wohngebauden/Hofstellen) zu erfassen

e die Entwicklung bei den FNP-Reserveflachen abzufragen (Aktualitat
der im Raumordnungskataster (ROK) dargestellten FNP-Reservefla-
chen, ggf. bereits lberplante und/oder erganzende Flachen) sowie

e im Projekt bereits ermittelte mobilitatsrelevanten Arbeitgeber und Ver-
sorgungsstandorte zu Uberprifen und ggf. zu konkretisieren und zu
erganzen.

Die Beteiligungsplattform war vom 12.07.2019 bis 16.09.2019 inkl. Verlange-
rung flr die Kommunen online geschaltet. In einer Erinnerungs-Email am
06.08.2019 wurde auf die Verlangerung der Plattform-Offnung hingewiesen.

Mit der Beteiligungs-Plattform wurde fir die Region bzw. die Kommunen Neu-
land betreten, da erstmalig digitale Karten bereitgestellt wurden, anhand derer
die MitarbeiterInnen der Stadte und Gemeinden die dort dargestellten FNP-
Reserveflachen bearbeiten sowie auch neue Flachen raumlich verorten konn-
ten.
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Abb. 1: Online-Beteiligung zu FNP-Reservefldchen (Ausschnitt)

51 von den 65 Kommunen haben diese Mdglichkeit genutzt, was einer Beteili-
gungsquote von 78 % gleichkommt. Von 19 Kommunen wurden zusatzlich
neue FNP-Reserveflachen erganzt. Den Fragebogenteil zur Erfassung der In-
nenentwicklungspotenziale haben 33 Kommunen in der Region bearbeitet und
ihre Potenziale zuriickgemeldet (Beteiligungsquote 51 %). Zudem wurde von
einem Teil der Kommunen die Chance zur Uberpriifung von mobilititsrelevan-
ten gréBeren Arbeitgebern und Versorgungseinrichtungen genutzt.

Die online-gestiitzte Beteiligungs-Plattform hat sich aufgrund der guten Betei-
ligungsraten bewahrt und wurde im zweiten Schritt fiir die Durchfiihrung der
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Mobilitatsbefragung in der Region genutzt. Die positiven Erfahrungen bieten
die Chance zukiinftig auch zu anderen regionalplanerisch bedeutsamen The-
men die Online-Beteiligung zu nutzen und die Kommunen zu verschiedenen
Themen auf dem Laufenden zu halten.

Die Ergebnisse aus der Befragung sind in den Kapiteln 3.2.2 und 3.2.3 darge-
stellt.

2.2.3 Befragung zur Mobilitat in der Region

Um den Blick der Akteure in der Region Bayerischer Untermain auf das Ver-
kehrs- und Mobilitatsgeschehen — unabhangig von den bestehenden Daten fiir
den Aufbau des Verkehrsmodells — in das regionale Mobilitats- und Siedlungs-
flachengutachten einbringen zu kénnen, wurde eine online-gestiitzte Befra-
gung zur Mobilitat gestartet. Ziel der Befragung war es regional bedeutsame
Probleme zu Verkehr und Mobilitdt in der Region Bayerischer Untermain aus
den Erfahrungswerten der Beteiligten zu ermitteln und gleichzeitig konkrete
Losungsideen sowie MaBnahmenvorschlage zur Verbesserung der Mobilitat be-
zogen auf die verschiedenen Verkehrstrager und Verkehrsgestaltung aufzuneh-
men.

Folgende Themenfelder wurden in der Befragung unterschieden:

Bus- und Bahnverkehr

Rad- und FuBverkehr

PKW-Verkehr

Guterverkehr

Verknipfung der Verkehrstrager
Neue, alternative Mobilitatsangebote
Andere

Je Themenfeld gab es zwei Fragen: Bitte benennen Sie aktuelle Defizite bei der
Mobilitdt in der Region Bayerischer Untermain sowie Ihre Lésungsvorschldage
und Ideen fir die Zukunft.

Die Online-Befragung lief von 2.05.2020 bis 31.07.2020 inkl. Verlangerung. Per
Email wurden die 65 Kommunen der Region sowie 27 weitere mobilitatsaffine
Akteure aus Verbanden, Vereinen, Behdrden und sonstigen Institutionen um
ihre Ideen und Ldsungsvorschlage gebeten (u.a. ADFC Bayern e. V., ADAC
Nordbayern e. V., FuB e. V., Bayern, Bayerische Landeshafenverwaltung, Bay-
erische Eisenbahngesellschaft e. V., Verkehrsgesellschaft mbH Untermain,
Kahlgrund-Verkehrs-GmbH, Rhein-Main Verkehrsverbund mbH).

Insgesamt gab es 83 Rickmeldungen (s. Abb. 2). Am haufigsten haben Kom-
munen die Befragung genutzt und in einigen Fallen auch umfangreiche ergan-
zende Stellungnahmen und Konzepte riickgemeldet.
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Anzahl Teilnehmer und Zugehorigkeit:

Gemeinde & Landkreise I 416
Kommunale Institutionen [l 4
Vereine & Verbande 10
Unternehmen 3
Privatperson 16

Sonstige Einrichtungen HH 4

0 10 20 30 40 50

Abb. 2: Mobilitdtsbefragung - Anzahl der Teilnehmer und Zugehdrigkeit

Von den Teilnehmer:innen wurden insgesamt mehr als 230 Anregungen einge-
bracht. Abb. 3 zeigt die Aufteilung auf die einzelnen Themenfelder. Am hau-
figsten wurden Rlickmeldungen zu Bus- und Bahnverkehr gegeben (90), ge-
folgt von Rad- und FuBverkehr (69) und PKW-Verkehr (37).

Riickmeldungen je Verkehrsmittelkategorie:
Rad- & FuBverkehr I 69

Bus- & Bahnverkehr I ©0
PKW-Verkehr I 37
Guterverkehr "

Verkniipfung der Verkehrstréager 10

Neue / Alternative
Mobilititsangebote

Sonstige Verkehrsmittel 9

0 20 40 60 80 100

Abb. 3: Mobilitétsbefragung — Riickmeldungen je Kategorie

Die raumliche Darstellung der Ergebnisse aus der Mobilitatsbefragung wird in
drei Karten zur Befragung (s. Anlage 2) visualisiert; jeweils indem eine Uber-
sicht der gesamten Region gegeben wird und sich Detailkarten mit Benennung
der angesprochenen Defizite und Lésungsvorschlage in Schlagworten anschlie-
Ben. Abb. 4 vermittelt dieses Darstellungskonzept anhand eines Ausschnittes.

Schlussbericht Stand 18.11.2021 Seite 17



GERTZ GUTSCHE RUMENAPP a———
Stadtentwicklung und Mobilitat -
REMOSI Planung Beratung Forschung GbR BAADER KONZEPT

__| REMOSI Projekt

Betrieh von’ | Mobilitat

~
Ladeinfrastruktur

Themenfeld Rad und alternative
_ Verkehrsmittel

Ausbau Radwanderweg, um | [ Neu-/Ausbau Hotspots an
Nutzerzahlén gerecht zu ~ regionaler Radrouten  Meldungen

Radweg Jakobsthal-,

ngm-b"uccn"p;gncj & B Ertlichtigung/Ausbau viel
von Radwegen0

[ Briicke

[3}5 Parken/

~ Lademdglichkeiten

| g:l Konflikte mit anderen

| *™ Verkehrsmitteln
entscharfen

&1 Verkniupfun .

&b Verkehfstréger e

GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
Stadtentwicklung und Mobilitat
BAADER KONZEPT Planung Beratung Forschung GbR

Abb. 4: Mobilitétsbefragung — Visualisierung der Ergebnisse (Ausschnitt)

Insgesamt zeigte sich eine sehr gute Resonanz auf die Befragung. Als beson-
derer Pluspunkt ist zu vermerken, dass sehr umfassende, gehaltvolle Vor-
schldge eingebracht worden sind. Das betrifft sowohl die Anregungen und
Empfehlungen von Kommunen, Institutionen und Verbanden als auch von Pri-
vatpersonen. Bei den Kommunen wurden die Hinweise zu Mobilitatsdefiziten
und konkrete Losungsvorschldge von unterschiedlichen Stellen eingebracht,
u.a. vom Birgermeister, vom Blirgermeister im Auftrag des Gemeinderates,
stellvertretend von einem einzelnen Gemeinderat oder der Bauverwaltung.
Eine Gemeinde hat die Anfrage besonders umfassend im Gemeinderat mit
Stellungnahme der einzelnen Fraktionen behandelt.

Vielfach Uberwiegen die zahlreichen guten Vorschlage und Ideen, als dass
Mangel angemahnt wurden. Die einzelnen Riickmeldungen wurden im Detail
ausgewertet.

Die Losungsvorschlage erzielen eine groBe Bandbreite und reichen von Vor-
schlagen zu einheitlichen Tarifsystemen, verbesserten Taktungen und lander-
tibergreifenden OPNV-Konzepten iiber die Ergédnzung von Verkehrstrassen mit
Lickenschluss bis zum Radwegeneu und —ausbau. Je nach Art der Vorschlage
bzw. Optimierungshinweise wurden diese als Modifikationen in das Verkehrs-
modell eingespeist werden. Die flir die regionale Mobilitat am Bayerischen
Untermain relevanten Vorschlage konnten damit auch gut fir die Szenarien-
entwicklung genutzt werden (s. Kap 6).
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2.2.4 Umsetzungsforen (Online-Format)

Ergénzend zu den bereits vorgestellten Beteiligungs-Formaten fir Kommunen
und sonstige Mobilitatsakteure fanden im April 2021 Umsetzungsforen im On-
line-Format statt. Es wurden zweistlindige Umsetzungsforen zu zentralen The-
men durchgefiihrt und dazu die jeweiligen mobilitatsrelevanten Institutionen,
Verbande, Verkehrstrager sowie die Kommunen eingeladen:

SPNV und OPNV (19 Teilnehmer/innen)
Mobilitatsknoten (19 Teilnehmer/innen)
Radverkehr (19 Teilnehmer/innen)
Wirtschaftsverkehr (17 Teilnehmer/innen).

Ziel der Umsetzungsforen war es, mit den Akteuren die Umsetzungsmdoglich-
keiten der bisherigen MaBnahmenvorschlage im Verkehrsmodells bzw. den Sze-
narien auszuloten und ggf. weitere regionalbedeutsame Hinweise der Experten
vor Ort aufzunehmen. Leitfragen fir die Umsetzungsforen waren deshalb:

Forum SPNV und OPNV am Bayerischen Untermain mit dem Ziel einer Vision
des Nahverkehrs unter dem Motto ,,ambitionierter Vorrang fiir den Umweltver-
bund":

¢ Sind die vorgestellten MaBnahmen und Ideen aus Ihrer Sicht sinnvoll
und zielfihrend?

e Welche Voraussetzungen sind fir eine (kurz- bzw. langfristige) Umset-
zung dieser MaBnahmen erforderlich?

Forum zu Mobilitatsknoten als zentrale Haltepunkte, an denen die verschie-
denen Verkehrstrager verknipft werden sollen:

e Ist die Einstufung der regionalen und lokalen Mobilitdtsknoten plausi-
bel?

e Welche neuen Haltepunkte sind sinnvoll in der Region?

e Welche Schritte sind erforderlich, um die Haltepunkte zu attraktiven
Mobilitdtsknoten weiterzuentwickeln?

sowie nach grundsatzlicher Klarung des Konzeptes der Mobilitatsknoten:

e Sollen die vorgestellten Haltepunkte weiterverfolgt werden?
e Welche Voraussetzungen sehen Sie fir eine (kurz- bzw. langfristigen)
Umsetzung dieser MaBnahmen?

Forum Radverkehr mit dem Ziel die Radverkehrsinfrastruktur am Bayeri-
schen Untermain und in den Nachbarregionen zu verbessern, um eine nachhal-
tige Verkehrsverlagerung auf den Radverkehr zu erreichen:

e Sind die vorgestellten MaBnahmen und Ideen aus Ihrer Sicht sinnvoll
und zielfihrend?

e Gibt es Griinde, die einer (kurz- bzw. langfristigen) Umsetzung dieser
MaBnahmen entgegenstehen?

e Welche MaBnahmen sollten prioritdr angegangen werden?

e Welche MaBnahmen und Trassen sollten durch entsprechende
Darstellungen im Regionalplan gesichert werden?

Forum Wirtschaftsverkehr mit Fragen zu den Themen

e Verkehrsdrehscheiben fir multimodalen Guterumschlag:
o Welcher Bedarf fiir den Ausbau der Infrastruktur fir den G-
terverkehr sehen die Akteure?
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o Wie kénnen mehr Verlader fiir multimodalen Gliterumschlag
gewonnen werden?
e Schienengtterverkehr
o Sicherung und Férderung von Gleisanschliissen
o Anforderungen an die Gleisinfrastruktur
o Untersuchung zum Schienengtterverkehr des LK Miltenberg
e Anforderungen an die Verkehrsinfrastruktur von Gewerbestandorten
e StraBen-Infrastruktur: Wo ist ein Erhalt bzw. Ausbau fir den Wirt-
schaftsverkehr erforderlich?
o LKW-Routen-Konzept:
o Erfahrungen in der Stadt Aschaffenburg
o Auch sinnvoll fur weitere gréBere Kommunen?
e Lieferzonen
o Fur welche (gréBere) Kommunen kommt dies in Betracht?
o Wasserstoff / alternative Kraftstoffe / Ladeinfrastruktur fiir elektrische
Nutzfahrzeuge
o Welche Anbieter kommen in Frage?
o Wie kdénnen Unternehmen in der Region flir die Nutzung alter-
nativer Antriebe gewonnen werden?
e Betriebliches Mobilitdtsmanagement:
o Wie kénnen Unternehmen gewonnen werden, eine entspannte
und umweltfreundliche Pendel-Mobilitat zu férdern? (Radver-
kehrsférderung, JobTickets, Fahrgemeinschaften etc.).

Die vier Umsetzungsforen wurden sehr gut aufgenommen (s. auch Teilneh-
merzahlen) und die Vorschlage der Gutachter zur Gestaltung einer nachhalti-
gen Mobilitatsentwicklung positiv bewertet. Hinweise zu bereits weiter fortge-
schrittenen Planungen und Entscheidungen aus den Gemeinderaten wurden
gegeben. So konnten auch die Akteure der Wirtschaft und der Umweltver-
bande friihzeitig informiert und um ihre Meinung gebeten werden, da in der
Befragung zur Mobilitat zunachst die Kommunen und mobilitatsaffinen Ver-
bande angesprochen wurden. Im Nachgang der Foren wurden zusatzlich noch
umfangreiche Hinweise von den Kommunen (z. B. Sulzbach, Niedernberg, Al-
zenau, Hosbach) sowie von Staatlichem Bauamt, ADFC, BUND Naturschutz
und VCD riickgemeldet. Von zahlreichen Akteuren werden z. B. die zusatzli-
chen Haltepunkte des SPNV/OPNV und der Ausbau der Radverkehrsverbin-
dungen und Radschnellwege begrift.

Ein weiteres Umsetzungsforum (als Prasensveranstaltung) ist fiir Frihjahr 2022
geplant, bei dem unter dem Titel ,,Chancenreiche Siedlungs- und Innenentwick-
lung am Bayerischen Untermain™ die Kommunen und sonstigen Akteure der
Innenentwicklung Informationen aus unterschiedlichen Institutionen (z. B. Amt
fur Landliche Entwicklung, Stadtebau sowie Flachensparmanagement der Re-
gierung) erhalten. Auch die zahlreichen Aktivitaten der interkommunalen Alli-
anzen in der Region zur Starkung der Innenentwicklung werden hier einbezo-
gen. Hilfreiche Hinweise beziehen sich z. B. auf Forderhinweise (u.a. auf Pro-
gramme flir die Schaffung von Wohnraum durch die Kommunen, flir den al-
tersgerechten Umbau von Wohnungen) und weitere Unterstlitzungsmdglichkei-
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ten (z. B. Angebote und Tatigkeiten der Umsetzungsbegleiter der Interkommu-
nalen Allianzen, Beratungsangebote der Architektenkammer zu barrierefreiem
Umbau etc.).

2.2.5 Verbandsversammlung und Planungsausschuss

Die Information aller Kommunen in der Region in der Verbandsversammlung
bzw. dem Planungsausschuss der Region Bayerischer Untermain fand statt am

e 10.05.2019 in Aschaffenburg (Planungsausschuss)

e 06.11.2019 in Aschaffenburg (Planungsausschuss)
Projektvorstellung REMOSI und erste Ergebnisse

e 24.06.2020 in Hosbach (Verbandsversammlung)
Zwischenstand — Analyse Ist-Fall und Ausblick auf die Szenarien

e 19.11.2020 in Aschaffenburg (Planungsausschuss)
Ergebnisse Trendszenario im Vergleich zum Ist-Zustand sowie Vorstel-
lung mdglicher alternativer Szenarien und deren Annahmen zu Sied-
lungsflachenentwicklung sowie Verkehrs- und MobilitdtsmaBnahmen

e 25.06.2021 in Aschaffenburg (Planungsausschuss)
Vorstellung der Szenarienergebnisse im Vergleich und Beschluss des
weiter zu verfolgenden Szenarios als Detailszenario Bayerischer Un-
termain

Am 25.06.2021 wurde dem Planungsausschuss des Regionalen Planungsver-
bandes ausfiihrlich tiber die Ergebnisse der alternativen Szenarien fiir die Mo-
bilitatsentwicklung in der Region im Vergleich zum Trendszenarios berichtet
und der Gutachtervorschlag flir das weiter zu verfolgende Szenario , kompakt
und ambitioniert”™ vorgestellt. Dem Vorschlag wurde einstimmig zugestimmt. Es
bildet die Grundlage flr die weitere Verfeinerung zum REMOSI-Konzept flir den
Bayerischen Untermain 2035+.

Flr den 19.11.2021 ist eine weitere Sitzung des Planungsausschusses geplant,
in der die Ergebnisse des REMOSI-Konzepts vorgestellt werden. AbschlieBend
ist eine offentliche Abschlussveranstaltung zum Projekt REMOSI fiir das erste
Quartal 2022 vorgesehen.
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3 Raumstruktur und Rahmenbedingungen

3.1 Raumstruktur, zentrale Orte, Landschaftsraume

Der Bayerische Untermain liegt im Nordwesten Bayerns am Rande des Bal-
lungsraums Rhein-Main. Er wird durch den Main gepragt, der die Region zu-
nachst von Ost nach West und dann von Siid nach Nord durchflieBt. Stiid-West-
lich des Mains liegt der Odenwald, Nord-Ostlich der Spessart. Das Maintal ist
dicht besiedelt, wahrend Spessart und Odenwald eine geringere Siedlungs-
dichte ausweisen.

Das Oberzentrum der Region ist Aschaffenburg. Als Mittelzentren sind Alzenau,
Mombris und Miltenberg ausgewiesen. Hosbach und Goldbach sowie Obern-
burg, Elsenfeld, Worth, Erlenbach und Klingenberg bilden jeweils gemeinsam
ein Mittelzentrum (Karte 1).
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Karte 1: Siedlungsstruktur und Verkehrswege im Bayerischen Untermain

Insgesamt wohnten 2019 in der Region 373.000 Menschen, davon 69.000 in
der Stadt Aschaffenburg, 175.000 im Landkreis Aschaffenburg und 129.000 im
Landkreis Miltenberg.

Um die ermittelten raumbezogenen Daten (z. B. FNP-Reserveflachen, Dichte-
werte) fir die Region Ubersichtlich darstellen zu kdnnen, wurden sieben Ge-
meinde- bzw. Gebietstypen gebildet (REMOSI-Gemeindetypen). Die Bildung
der Gemeindetypen erfolgte durch eine Kombination auf Basis der zentralortli-
chen Bedeutung der Kommune und der Lage in einem bestimmten Raumtyp
(z. B. Verdichtungsraum, Allgemeiner landlicher Raum). Die auf diese Weise
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ermittelten Gemeindetypen und wie haufig diese in der Region Bayerischer Un-
termain anzutreffen sind, vermittelt Tabelle 1. Die raumliche Verteilung in der
Region ist aus Karte 2 ersichtlich. Die Gemeindetypen werden als Basiseinheiten
fur die Darstellung von Durchschnittswerten bestimmter Parameter (z. B. tat-
sachliche Siedlungsflachendichte) sowie fiir die Extrapolation von Daten zu
Grunde gelegt, wie z. B. fir die Kommunen, fir die keine Riickmeldungen zu
Siedlungsflachen aus der Befragung vorliegen.

Tabelle 1: Bildung der REMOSI-Gemeindetypen und deren Haufigkeit

Gemeinde- Zentralortliche Bedeu- Lage im Raumtyp Anzahl
typ tung

1 Kein Zentrum Allgemeiner landlicher Raum 17
2 Kein Zentrum Verdichtungsraum 6
3 Grundzentrum Allgemeiner landlicher Raum 9
4 Grundzentrum Verdichtungsraum 22
5 Mittelzentrum Allgemeiner l&ndlichen Raum 1
6 Mittelzentrum Verdichtungsraum 9
7 Oberzentrum Verdichtungsraum 1
8 Gemeindefreies Gebiet -
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Karte 2: Ubersicht der REMOSI-Gemeindetypen

3.2 Siedlungsstruktur und Siedlungsflachen

3.2.1 Siedlungsflachen und Siedlungsdichten

Siedlungsflachen sind ein zentraler Input fir die Erstellung des Verkehrsmodells
und die Modellierung von Verkehrsstromen. Siedlungsflachen sind das Ziel von
Verkehrsbewegungen bzw. die Bewohner/innen der Siedlungsflachen induzie-
ren Verkehr, um von ihrem Wohnstandort andere Ziele wie z. B. den Arbeits-
platz, Versorgungseinrichtungen oder Freizeitziele zu erreichen. Ebenfalls eine
relevante EingangsgroBe fir die Modellierung der Verkehrs- und Siedlungsfla-
chenentwicklung sind die derzeitigen Siedlungsdichten, da sie je nach zukinf-
tiger Flachenentwicklung den Referenzwert liefern, ob die Siedlungsentwick-
lung mit Dichtewerten wie bisher, dichter oder weniger dicht stattfinden wird.

Zunachst wurden deshalb die bestehenden Siedlungsflachen in der Region Bay-
erischer Untermain ermittelt. Dies erfolgte auf der Grundlage der Daten des
automatisierten Liegenschaftskatasters (ALKIS), indem mobilitdtsrelevante be-
baute Flachen erfasst wurden. Entsprechend der ALKIS-Nomenklatur wurden
als mobilitdtsrelevant Wohnbauflachen, Flachen gemischter Nutzung, Indust-
rie- und Gewerbeflachen sowie Flachen besonderer funktonaler Pragung (z. B.
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fur Bildung, Gesundheit) berilicksichtigt; nicht jedoch z. B. Bergbaubetriebe,
Halden oder Friedhofe. Abb. 5 dokumentiert den Umfang dieser Flachen in der
Region in absoluten Werten in Hektar.

Analyse Ist-Fall - bestehende Siedlungsflachen* nach
Nutzungsart (Basis ALKIS-Daten) nach Flache (ha)

7.000

6.197,58

6.000

5.000

4.000

2.690,80

3.000
2.000 1.499,90

1.000 552,74

B Wohnbauflachen
Flachen gemischter Nutzung
B Industrie- u. Gewerbefldchen
Flachen besonderer funktionaler Pragung

* Fokus: mobilitatsrelevante Siedlungsflachen i. Sinne des Projektes, z. B. ohne Friedhofe, Halden etc.

Abb. 5: Bestehende Siedlungsfidchen nach Nutzungsart

Durch Verschneidung der ALKIS-Daten zu Siedlungsflachen mit den Zensusda-
ten 2011 wurden die Einwohnerdichten, d.h. die Einwohner pro ha Siedlungs-
flache berechnet. Die tatsachliche Siedlungsdichte variiert je nach Gemeindetyp
zwischen 24 EW/ha im Typ ,Kein Zentrum, allgemeiner landlicher Raum® bis zu
85 EW/ha in der Stadt Aschaffenburg (Typ ,,Oberzentrum, Verdichtungsraum®).

Tabelle 2: Analyse Ist-Fall - Ubersicht Dichtewerte in der Region inkl. mittlere Dichte
je Gemeindetyp sowie ausgewdhlte Referenzen

Tatsdchliche Dichte (ALKIS Siedlungsflachen mit Mittlere Dichte Referenzwert

Zensusdaten verschnitten) je Gemeindetyp von ... je Gemeindetyp Region Heil-

bis... in der Region bronn-Franken
(EW/ha Siedlungsfla-  (Mindestbrut-
chen (Wohnbau-, towohndich-

Mischnutzung) nach ten)
ALKIS 2019)

Kein Zentrum, allg. l&ndlicher Raum 24 bis 39 EW/ha 30 EW/ha 40 WE/ha
Kein Zentrum, Verdichtungsraum 29 bis 45 EW/ha 37 EW/ha

Grundzentrum, allg. lIandlicher Raum 31 bis43 EW/ha 35 EW/ha 45 EW/ha
Grundzentrum, Verdichtungsraum 34 bis 7B EW/ha 49 EW/ha 50 EW/ha
Mittelzentrum, allg. landlicher Raum 40 EW/ha 40 EW/ha

Mittelzentrum, Verdichtungsraum 36 bis 66 EW/ha 51 EW/ha 60 EW/ha
Oberzentrum, Verdichtungsraum 85 EW/ha 85 EW/ha 70 EW/ha
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Der Regionalplan Bayerischer Untermain weist derzeit keine Mindestdichten flr
neue Siedlungsgebiete aus. Hilfsweise werden deshalb die Werte der Nachbar-
region Heilbronn-Franken herangezogen. Die Region Heilbronn-Franken eignet
sich aufgrund ihrer Raumstruktur mit ihrem breiten Spektrum von landlichen
Raumen bis hin zum industriell gepragten Verdichtungsraum grundsatzlich flir
einen Vergleich.

Die Dichtewerte innerhalb der Kategorien weisen eine groBe Spannweite auf.
Die berechneten mittleren Siedlungsdichten entsprechen im Gemeindetyp
»,Grundzentrum, Verdichtungsraum" den vorgesehenen Zielwert zur Mindest-
bruttowohndichte in den regionalplanerischen Festlegungen der Referenzre-
gion Heilbronn-Franken. In den Gemeindetypen ,Kein Zentrum, allg. landlicher
Raum", ,Grundzentrum, allg. landlicher Raum", und ,Mittelzentrum, Verdich-
tungsraum® liegen die tatsachlichen Dichtewerte unter den regionalplaneri-
schen Zielwerten der Referenzregion.

Die Verteilung der Flachennutzung 2019 in der Region mit Darstellung der Sied-
lungsdichte je Kommune vermittelt die Karte ,,Bestand Siedlungsflachen 2019
je Kommune plus tatsachliche Dichten" (s. Anlage). Abb. 6 veranschaulicht ei-
nen Detailausschnitt im Bereich Aschaffenburg sowie norddstlich angrenzende
Kommunen.

‘Wohnbaufldache

Flache gemischter Nutzung

Industrie- und Gewerbeflache

Flache besonderer funktionaler Pragung

; Gemeindetypen

gemeindefreies Gebiet

kein Zentrum , aligemeiner landlicher Raum

kein Zentrum , Verdichtungsraum

Grundzentrum , allgemeiner Iandlicher Raum

Grundzentrum , Verdichtungsraum

Mittelzentrum , aligemeiner landlicher Raum

Mittelzentrum , Verdichtungsraum

~

T iR

AP e i3 W Eessent Oberzentrum , Verdichtungsraum
WAschaffenburg I8 4 Grundzentrum '\ Ver ' ¢
PR OberzentrumMVerdichtungsraum 5t . 2N S v pAe HEEOY |
(85} , Vb Goldbach Gemeinde

Mittelzentrum, Verdichtungsraum Gemeindetyp
46 Einwohner / ha

\
é

Abb. 6: Ausschnitt aus Karte Bestand Siedlungsfidchen mit tatsédchlichen Dichtewerten
(EW/ha) nach Gemeindetyp mit Legende
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Aktuell belduft sich somit das Verhaltnis Wohnbaufidchen zu Industrie-
und Gewerbefidchen auf 2,3 zu 1 in der Region. Die ermittelten aktuel-
len Dichtewerte entsprechen zum Teil den regionalplanerischen Festle-
gungen fir Mindestbruttowohndichten der vergleichbaren Referenzre-
glon Heilbronn-Franken. Vor allem in den Kommunen im landlichen

Raum der Region liegen diese jedoch darunter. Durch eine zukdiinftig
dichtere, immer noch malvolle Wohnbebauung kann einer effiziente-
ren, flachensparenden Siedlungsentwicklung Rechnung getragen wer-
den.

3.2.2 Innenentwicklungspotenziale

Fir die Abschatzung der Verkehrs- und Siedlungsflachenentwicklung sind die
Innenentwicklungspotenziale neben den vorhandenen FNP-Reservefldchen der
Kommunen und deren zukiinftige Aktivierung eine maBgebliche GrdBRe.

Uber die Beteiligungs-Plattform (s. Kap. 2.2.2) wurden alle Kommunen in der
Region Bayerischer Untermain aufgefordert, ihre Innenentwicklungspotenziale
zu melden. Unter Innenentwicklungspotenzialen werden Baullicken/unbebaute
Grundstiicke, Brachflachen sowie leerstehende Wohngebaude/Hofstellen ver-
standen. Soweit die Kommunen Uber keine Angabe zu den einzelnen Potenzi-
altypen verfiigten, konnte eine Riickmeldung der Gesamtpotenzialflache erfol-
gen.

33 der 65 Kommunen haben ihre Innenentwicklungspotenziale aufgezeigt; je
zur Halfte mit differenzierten Angaben (d. h. mit Unterscheidung von Flachen-
bzw. Potenzialtypen) oder lediglich mit Ubermittlung einer Gesamtpotenzialfla-
che. Zu berlicksichtigen ist, dass die Angaben zwischen den Kommunen stark
variieren und die Potenziale mit unterschiedlichen Erhebungsmethoden, Um-
fang und Detailierungsgrad erfasst wurden.

Insgesamt wurden von den Kommunen 4671 Potenzialflachen mit 357 ha ge-
meldet. Im Durchschnitt weisen die Gemeinden ohne Zentrumsfunktion im
landlichen Raum die meisten Innenentwicklungspotenziale je Einwohner auf
(6,7 ha/1000 EW). Die Ergebnisse bilden die Basis flr die Extrapolation der
Innenentwicklungspotenziale fiir die gesamte Region, in dem fiir die Kommu-
nen eines Gemeindetyps die gleichen Annahmen getroffen werden.
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Innenentwicklungspotenziale in ha je 1.000 Einwohner nach
Gemeindetypen

7 6,7

5,0

3,9

L 26

2 17
1,1

0,2

kein Zentrum,  kein Zentrum,  Grundzentrum,  Grundzentrum,  Mittelzentrum,  Mittelzentrum,  Oberzentrum,
allg. landl. Raum  Verdicht.raum allg. léndl. Raum Verdicht.raum allg. landl. Raum Verdichtraum  Verdicht.raum

Hinweis: Grundgesamtheit bei Mittelzentrum, allgemeiner landlicher Raum und bei Oberzentrum jeweils nur
eine Kommune, Basis: Riickmeldungen der 33 Kommunen

Abb. 7: Innenentwicklungspotenziale je 1000 Einwohner nach Gemeindetypen

Die Hochrechnung der Innenentwicklungspotenziale (IEP) auf alle Kommunen
der Region Bayerischer Untermain Uber den Indikator IEP in ha/1000 Einwoh-
ner und nach Gemeindetyp ergibt zusatzliche 347 ha, also insgesamt 704 ha
Innenentwicklungspotenzial in 65 Kommunen.

Im Rahmen der Uberpriifung der FNP-Reserveflichen durch die Kommunen (s.
Kap. 2.2.2) hat sich gezeigt, dass ein erheblicher Anteil der im FNP ausgewie-
senen Flachen bereits mit Bebauungsplanen Uberplant ist. Diese Flachen der
Kommunen werden ebenfalls als Innenentwicklungspotenzial angesehen und
der Innenentwicklung zugeschlagen. Der Flachenumfang belduft sich auf 244
ha. Insgesamt wird somit von einem Innenentwicklungspotenzial von 948 ha in
der Region Bayerischer Untermain ausgegangen.

MaBgeblich fir den Aufbau der Verkehrs- und Siedlungsflachenmodellierung ist
der Anteil der Flachen, die aus Sicht der Kommunen voraussichtlich bis 2035
bebaut sein wird. Auf Basis der 33 Kommunen, die dazu eine konkrete Rick-
meldung gegeben haben, wurde ein Aktivierungsgrad der innerdrtlichen Poten-
zialflachen von durchschnittlich 50 % ermittelt, der auch den Kommunen ohne
Rickmeldung zugrunde gelegt wurde. Dabei handelt es sich um einen ambiti-
onierten Ansatz, in wie weit Potenzialflachen mobilisiert werden kénnen. Die
Rlickmeldungen belegen aber das Engagement der Kommunen fiir eine ver-
starkte Innenentwicklung, wie sie als stadtebauliches und umweltplanerisches
Leitziel deutschlandweit und in Bayern gefordert ist.

Evaluierungsergebnisse zu Aktivierungsraten bei Innenentwicklungspotenzialen
aus einem aktuellen Projekt mit 10 Kommunen in der Interkommunalen Allianz
Oberes Werntal bei Schweinfurt zeigen eine durchschnittliche Aktivierungsrate
von 34 % bezogen auf alle Typen von Potenzialen wie Baullicken, Brachflachen
und Leerstande innerhalb von 10 Jahren (Bayerische Verwaltung fiir Landliche
Entwicklung (Hrsg.) 2019: Evaluierung der Innenentwicklungsaktivitaten in der
Interkommunalen Allianz Oberes Werntal, Bearb. Baader Konzept GmbH; Gertz
Gutsche Rimenapp).

Abb. 8 veranschaulicht die ermittelten Innenentwicklungspotenziale 2019 und
die voraussichtlich bis 2035 bebauten Flachen in absoluten Zahlen (ha).
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Innenentwicklungspotenziale 2019
und Anteile der bis 2035 voraussichtlich bebauten

000 Flachen in ha 948
= aktiviert bis 2035
900

800

704
700
600
500 472
400 348
300 244
200 124
0
Innenentwicklungspotenziale mit Bebauungsplan Uberplante gesamt
gemeldet inkl. Extrapolation Flachen im FNP (bereinigt)

Abb. 8: Innenentwicklungspotenziale 2019 und voraussichtlich bebaut bis 2035

Die regionsweite Visualisierung der Innenentwicklungspotenziale je Kommune
2019 und deren voraussichtliche Bebauung bis 2035 veranschaulicht die Karte
~Innenentwicklungspotenziale je Kommune 2019 und 2035" (s. Anlage).

Insgesamt wurden fir die Region Bayerischer Untermain rund 948 ha

Innenentwicklungspotenziale ermittelt. Die von den Kommunen riickge-
meldete Aktivierungsquote von durchschnittlich ca. 50 % der Potenzial-
fldchen bis 2035 wird als ambitioniert angesehen und ist nur bei einem

hohen Engagement der Kommune zur Umsetzung der Innenentwick-
lung realistisch. Die Kommunen im ldndlichen Raum der Region verfi-
gen im Schnitt — unabhangig von der ihnen zugewiesenen Zentrenfunk-
tion - tber mehr Innenentwicklungspotenziale als die Kommunen im
Verdichtungsraum.

3.2.3 FNP-Reserveflachen

Fir die Ermittlung der vorhandenen FNP-Reserveflachen wurden allen Kommu-
nen in der Region ebenfalls tiber die Online-Plattform (s. Kap. 2.2.2) die Mog-
lichkeit geboten, ihre FNP-Reserveflachen mit raumlicher Darstellung auf Basis
des Raumordnungskatasters (ROK) zu sichten, zu aktualisieren und ggf. zu er-
ganzen.
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Als regionsweit verfligbare Informationsgrundlage wurde das Raumordnungs-
kataster (ROK) genutzt, in dem die geplante Flachennutzung auf Basis der
Rickmeldungen der Kommunen dokumentiert wird. Um Aktualitdtsmangel, z.
B. aufgrund Uberalterter Flachennutzungsplane zu vermeiden, wurden die Kom-
munen angefragt, die in den Karten der Online-Plattform dargestellten FNP-
Reserveflachen durchzusehen. Fir diese Bestandskarten wurden regionalpla-
nerisch relevante Flachen ab einem Umfang von gréBer 2500 m2 ermittelt und
die Reserveflachen mit den mobilitdtsrelevanten Nutzungen fiir Wohnen, Misch-
bauflachen, gewerbliche Bauflachen, Industrie und Sonderbauflachen darge-
stellt. Ziel war es dabei

e die bereits mit einem Bebauungsplan Uberplanten Flachen zu benen-
nen (die als FNP-Reserven nicht mehr zur Verfligung stehen; s. Kap.
Innenentwicklungspotenziale)

e die Reserveflachen auf ihre Aktualitat hin zu Uberprifen (wenn Fla-
chen ganz oder teilweise aus dem FNP herausgenommen wurden) und

e ggf. neu hinzugekommene FNP-Reserveflachen zu erganzen.

Die Riickmeldungen wurden ausgewertet, auf Plausibilitat hin Gberprift und
bereinigt, indem z. B. nicht mobilitatsrelevante Sonderbauflachen (z. B. Flachen
fur Windkraftanlagen im AuBenbereich) ausgenommen wurden.

Insgesamt wurden auf diese Weise 1666 ha FNP-Reserveflachen in der Re-
gion Bayerischer Untermain ermittelt (Flachen > 2500 ha, mobilitatsrelevante
Nutzungen). Differenziert nach der mdglichen Nutzungsart zeigt sich folgende
Verteilung: Wohnbauflachen 739 ha, Mischbauflachen 297 ha, 418 ha gewerb-
liche Baufldchen, 134 ha fiir Industrie und 76 ha Sonderbauflachen (s. auch

FNP-Flachen 2019 (bereinigt) nach Nutzungsart und Anteil
der bis 2035 voraussichtlich bebauten Flachen* in ha
1.666

1.600

FNP-Flachen aktiviert bis 2035 (ha)
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1.200

1.000

567
600
418
400 297
235
156
200 ag 134 78
He w®
0
Wohnbauflichen Mischbauflichen gewerbliche Industrie Sonderbauflichen Hidhen gesamt
Hadhen
* inkl. Extrapolation fiir Flachen ohne Riickmeldung der Kommunen
Abb. 10)

Der Umfang der FNP-Reserven in den einzelnen Kommunen unterscheidet sich
stark, auch innerhalb eines Gemeindetyps. So stehen Kommunen mit 2 bis 3
ha Wohnbauflachenreserven wie beispielsweise Dorfprozelten, Geiselbach,
Hausen, Leidersbach und Ménchberg neben Kommunen wie Mémbris mit 45 ha
oder Alzenau mit 32 ha sowie Kleinostheim mit 31 ha und GroBostheim mit 34
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ha; letztere mit Schwerpunkt entlang des Maintals im Westen der Region. Her-
ausragend ist zudem Aschaffenburg als Oberzentrum mit héheren Wohnbau-
FNP-Reserven. Im allgemeinen landlichen Raum der Region haben vor allem
die Kommunen Eschau mit 22 ha sowie Altenbuch und Faulbach je 16 ha Wohn-
bauflachen in groBerem Umfang in ihre Flachennutzungsplane eingestellt; im
Sidwesten der Region das Mittelzentrum Miltenberg (24 ha) sowie Amorbach
mit 18 ha.

Im Durchschnitt der Kommunen hat der Gemeindetyp Mittelzentrum im landli-
chen Raum, in diesem einem Fall die Stadt Miltenberg, mit 24 ha das groBte
Reservepotenzial, gefolgt von den Mittelzentren im Verdichtungsraum mit
durchschnittlich 21 ha. Die wenigsten Wohnbaureserveflachen weist der Ge-
meindetyp ,Kein Zentrum, Verdichtungsraum®™ mit durchschnittllich 2,5 ha auf
(s. Tabelle 3).

Bei den Gewerbeflachenreserven ergeben sich ebenfalls sehr groBe Unter-
schiede zwischen den Kommunen. Das groBte Potenzial hat hier Leidersbach
(56 ha) ausgewiesen; allerdings flir einen Golfplatz mit Hotel. Gewerblich nutz-
bare Flachenpotenziale in groBerem Umfang finden sich in Kleinostheim mit 32
ha. Mainaschaff und GroBostheim folgen mit 25 bzw. 22 ha sowie GroBwallstadt
mit 17 ha gewerblicher FNP-Reserveflachen. Diese gewerblichen Reservefla-
chen konzentrieren sich entlang des Maintals bzw. im Westen der Planungsre-
gion. Der Gemeindetyp ,Grundzentrum, Verdichtungsraum" hat im Durch-
schnitt rund 10 ha, gefolgt von dem Typ ,Mittelzentrum, Verdichtungsraum®
mit 8 ha. Das Oberzentrum Aschaffenburg mit 13 ha und Miltenberg als einziges
Mittelzentrum im landlichen Raum mit 17 ha steht fiir sich; erreichen jedoch
kaum die Flachenreserven der oben genannten ,Gewerbeflachenschwer-
punkte®. Die wenigsten Gewerbeflachenpotenziale weist der Gemeindetyp
»Kein Zentrum, allgemeiner landlicher Raum" mit durchschnittlich 1,5 ha auf.

FNP-Reserveflachen* — Bestand 2019 im FNP in ha (im
Durchschnitt der Kommunen eines Gemeindetyps) nach
Flache (ha)

a - .
10 —
= m B
, -

Kein Zentrum,  Kein Zentrum,  Grundzentrum,  Grundzentrum,  Mittelzentrum, — Mittelzentrum,  Oherzentrum,
allg. land|.Raum  Verdichtraum  allg. landl.Raum  Verdichtraum  allg. landlicher VerdichtungsraumVerdichtungsraum
Raum

B Wohnbauflachen Mischbauflachen ® Gewerbl. Flachen = Industrieflachen " Sonderbauflachen*

Abb. 9 veranschaulicht die Durchschnittsflachenpotenziale je Gemeindetyp in
graphischer Form. Die zukunftigen Industriestandorte, an denen FNP-Reserve-
flachen in groBerem Umfang ausgewiesen wurden, sind Alzenau mit 26 ha,
Niedernberg mit 31 ha sowie Erlenbach am Main mit 40 ha (s. auch Karte 56:
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FNP-Reserveflachen differenziert je Kommune und nach Gemeindetyp 2019
und 2035 in der Anlage).

Tabelle 3: FNP-Reservefidche* nach Nutzungsart je Gemeindetyp in Durchschnitt

Gemeindetyp An- Ge- Indu- Misch- Son- Wohn- Ge-
zahl werb- strie- bau- der- bau- samt
Kom- liche flichen flachen bau- flachen h
mu-  Fli- ha ha flichen ha a
nen chen ha
ha
Kein Zentrum, 17 1,48 0,02 2,28 0,12 5,56 9,46
allg. landl.
Raum
Kein Zentrum, 6 4,68 0,00 1,66 0,48 2,53 9,36
Verdicht.raum
Grundzentrum, 9 3,65 0,75 5,98 2,27 9,73 22,38
allg. landl.
Raum
Grundzentrum, 22 10,41 3,09 4,34 1,57 11,54 30,95
Verdicht.raum
Mittelzentrum, 1 17,12 0 12,03 2,42 23,76 55,33
allg. 1andl.
Raum
Mittelzentrum, 9 8,10 6,59 8,88 0,70 21,43 45,70
Verdicht.raum
Oberzentrum, 1 13,25 0 6,70 9,33 70,91 100,19

Verdicht.raum

*Flachen > 2500 m2, mobilitétsrelevante Nutzungen

FNP-Reserveflachen* — Bestand 2019 im FNP in ha (im
Durchschnitt der Kommunen eines Gemeindetyps) nach
Flache (ha)
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allg. landl.Raum  Verdicht.raum allg. landl.Raum  Verdicht.raum  allg. landlicher VerdichtungsraumVerdichtungsraum
Raum

u Wohnbauflichen Mischbauflichen ® Gewerbl. Flachen = Industrieflichen " Sonderbaufldchen*

Hinweis: Grundgesamtheit bei Mittelzentrum, allg. Iandl. Raum und bei Oberzentrum jeweils nur eine Kommune; * Flachen > 2500 m2
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Abb. 9: FNP-Reservefidchen nach Nutzungsart und je Gemeindetyp im Durchschnitt

Der Blick in die Zukunft der Siedlungsflachenentwicklung erfordert die Abschat-
zung der Entwicklungswahrscheinlichkeit der FNP-Reserven. Hierzu waren
ebenfalls die Kommunen im Rahmen der Online-Beteiligungsplattform gefragt
(s. Kap. 2.2.2). Es wurde das Votum der Kommunen abgefragt, in welchem
Umfang die die einzelnen FNP-Reserveflachen voraussichtlich bis 2035 bebaut
sein werden. Im Durchschnitt werden voraussichtlich rund 30 % der Reserve-
flachen bis 2035 als aktiviert eingeschatzt, d. h. von den insgesamt 1666 ha
FNP-Reserveflachen in der Region Bayerischer Untermain werden rund 567 ha
voraussichtlich einer Bebauung zugeflihrt sein. Wie sich diese Einschatzung zu-
dem konkret auf die einzelnen Flachennutzungen verteilt, zeigt

FNP-Flachen 2019 (bereinigt) nach Nutzungsart und Anteil
der bis 2035 voraussichtlich bebauten Flachen* in ha

1.666
1.600
FNP-Flachen aktiviert bis 2035 (ha)
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418
400 297
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156
200 ag 134 78
He w®
0
Wohnbauflichen Mischbauflichen gewerbliche Industrie Sonderbauflichen Hidhen gesamt
Hadhen
* inkl. Extrapolation fiir Flachen ohne Riickmeldung der Kommunen
Abb. 10.
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FNP-Flachen 2019 (bereinigt) nach Nutzungsart und Anteil
der bis 2035 voraussichtlich bebauten Flachen* in ha
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i O omE ?
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Wohnbauflichen Mischbauflichen  gewerbliche Industrie Sonderbauflichen Hichen gesamt
Hadchen

* inkl. Extrapolation fiir Flachen ohne Riickmeldung der Kommunen

Abb. 10: FNP-Reservefldchen nach Nutzungsart und Anteil der voraussichtlich bis
2035 bebauten Fidchen

Die regionsweite Visualisierung der Visualisierung der FNP-Reserveflachen je
Kommune 2019 und deren voraussichtliche Bebauung bis 2035 veranschaulicht
die Karte ,FNP-Reserveflachen je Kommune 2019 und 2035" (s. Anlage).

Insgesamt wurden fir die Region 1666 ha FNP-Reservefidchen ermit-
telt. Unberticksichtigt bleiben an dieser Stelle die 244 ha Reservefia-
chen, die bereits mit einem Bebauungsplan dberplant wurden und folg-
lich dem Innenentwicklungspotenzial zuzuordnen sind. Den groften
Anteill der bestehenden Reserveflachen nehmen absolut mit rund 740
ha die Wohnbaufidchen ein; gefolgt von Reserveflachen fiir Gewerbe
und Industrie mit zusammen 552 ha. Es bestehen erhebliche Unter-
schiede zwischen den Kommunen, wobei im Westen der Region in der
Tendenz gréBere Reservepotenziale fir Wohnen, Gewerbe und Indust-
rie vorherrschen. Aber auch im Stadt-Umiandbereich von Aschaffen-
burg finden sich Kommunen mit einem , herausragenden" Umfang an
FINP-Reservefidchen. Die von den Kommunen anvisierten Fldchenent-
wicklungen, die voraussichtiich bis 2035 realisiert werden sollen, wur-
den mit durchschnittlich 30 % der Fldchen angegeben, was als mode-
rat zu bewerten ist.
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4 Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage

4.1 REMOSI-Verkehrsmodell

Flr das REMOSI-Projekt wurde ein intermodales Verkehrsmodell der Region
aufgebaut. Dieses integriert das vorhandene StraBennetzmodell des staatlichen
Bauamts Aschaffenburg und das Landesverkehrsmodell Bayern (LVMBY).

REMOSI-Verkehrsmodell

Verkehrsmodell
Bayerischer
Untermain
Oberbezirke
Typ-Nummer
Planungsraum
Modellierungsraum
AuRenraum

Strecken

Typ-Nummer

BAB

= KFS

Gleisanlagen

18 km

- o W
. Darmstadt/Dieburg

f)

Eberbach
~T N
ML ,p./

VISUM 20.01 PTV AG
erstellt am:19.09.2020 1:644126

Karte 3: Planungs- und Modellierungsraum

Der Planungsraum umfasst den bayerischen Untermain mit den Landkreisen
Aschaffenburg und Miltenberg sowie der Stadt Aschaffenburg. Der Modellie-
rungsraum ist deutlich weiter gefasst, um die Pendlerverflechtungen abbilden
zu kénnen und reicht von Frankfurt und Darmstadt im Westen bis nach Wiirz-
burg im Osten und von Friedberg im Norden nach Heilbronn im Sliden.

Das REMOSI-Modell bildet die Gesamtverkehrsnachfrage an einem Werktag
(Mo-Fr) in der Region differenziert nach folgenden Nachfragesegmenten ab:
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Tabelle 4: Nachfragesegmente im REMOSI-Verkehrsmodell

Code | Nachfragesegment Grundlage Verkehrsmittel
PU Privater Personenverkehr der | VISEM Remosi- | Zu FuB
Bewohnerlnnen des Pla- | Modell Fahrrad
nungsraums OPNV
Pkw-Mitfahrer
Pkw-Fahrer
P Privater Personenverkehr der | LVMBY Zu FuB
BewohnerInnen des Modellie- Fahrrad
rungsraums OPNV
Pkw-Mitfahrer
Pkw-Fahrer
Pkw-Wirtschaftsverkehr  im | LVMBy Pkw
Planungs- und Modellierungs-
raum
Pkw-Fernverkehre der Be- | LVMBY Pkw
wohnerInnc_en des Planungs- SPNV
und Modellierungsraums
PE Pkw-Durchgangsverkehre LVMBy Pkw
durch den Modellierungsraum
Lkw-Verkehre im Modellie- | LVMBy Lkw bis 3,5 to
rungsraum und Lkw-Durch- Lkw 3.5-7.5 to
gangsverkehr o

Lkw 7,5-12 to
Lkw 12-40 to

Der private Personenverkehr im Planungs- und Modellierungsraum wird mit
dem aktivitdtenbasierten Wegekettenmodell VISEM abgebildet. Dieses berech-
net flir jede Personengruppe

e wieviel Wege und Wegeketten zu welchen Aktivitdten eine Person pro
Tag zurlcklegt (Verkehrserzeugung),

e welche Ziele die Person zum Arbeiten, Einkaufen und fiir andere We-
gezwecke aufsucht (Verkehrsverteilung),

e welches Verkehrsmittel die Person auf dem Weg von A nach B jeweils
nutzt (Verkehrsmittelwahl),

o welche Route im StraBen- bzw. OPNV-Netz die Person wahlt.

Die raumliche Auflésung des Modells und die Personengruppen und Aktivitaten
sind dabei im Planungsraum des bayerischen Untermains deutlich differenzier-
ter abgebildet als im Modellierungsraum.

Der REMOSI-Verkehrsmodell verwendet insgesamt 831 Verkehrszellen (Be-
zirke).

In Aschaffenburg wurden dabei die 177 statistischen Distrikte als Verkehrszel-
len verwendet. Der Landkreis Aschaffenburg ist in 237 Verkehrszellen, der
Landkreis Miltenberg in 164 Verkehrszellen unterteilt.
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Der Modellierungsraum ist auBerhalb des Planungsraums in den angrenzenden
Kreisen in der Regel auf Gemeindeebene abgebildet. Einige Gemeinden wie
Wertheim, GroBkrotzenburg, Seligenstadt, Hanau und Frankfurt (Main) sind da-
bei noch einmal in Stadtteile unterteilt, um die starken Verkehrsverflechtungen
aus dem Bayerischen Untermain in diese Gemeinden besser abbilden zu koén-
nen.

REMOSI-Verkehrsmodell

Verkehrsmodell
Bayerischer
Untermain

Bezirke

1]
Oberbezirke

Typ-Nummer

I Planungsraum
Gemeinden
Modellierungsraum
Aufenraum

Strecken

Typ-Nummer

BAB

- KFS
L4
\ Gleisanlagen

4

8 km

b

2
I Neckar-Odenwald-Kreis [

VISUM 20.01 PTV AG
erstellt am:19.09.2020 1:260300

Karte 4. Verkehrszelleneinteilung

Das Verkehrsmodell wurde in mehreren Terminen mit dem staatlichen Bauamt
Aschaffenburg abgestimmt:

e 12.08.2019 beim Staatlichen Bauamt Aschaffenburg
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e 15.01.2020 beim Staatlichen Bauamt Aschaffenburg
e Weitere telefonische, Video- oder schriftliche Abstimmungen mit dem
Staatlichen Bauamt und weiteren Gutachtern

4.2 Verkehrsnetz

4.2.1 StraBBennetz

Der Bayerische Untermain ist mit der A 3 und A 45 sowie der B 469 sehr gut
an das FernstraBennetz angeschlossen. Weitere wichtige HauptverkehrsstraBen
sind die BundesstraBen

e B8 Kleinostheim - Aschaffenburg
e B 26 Darmstadt — Aschaffenburg — Lohr am Main — Wiirzburg
e B47 Erbach — Amorbach — Tauberbischhofsheim

sowie die StaatsstrafRen

St 3308 Hanau — Kleinostheim

St 3309 Kahl — GroBkrotzenburg

St 2305 GroBkrotzenburg — Alzenau — Schéllkrippen — Frammersbach
St 2306 Schdllkrippen — Gelnhausen

St 2443 Dettingen — Rothengrund

St 2309 Aschaffenburg — Mémbris

St 2307 Bessenbach — Hésbach — Schimborn

St 2312 Aschaffenburg — Bessenbach — Marktheidenfeld

St 2308 Obernburg — Eschau — Weibersbrunn

St 2317 Hobbach — Rohrbrunn — Rothenbusch

St 3115 Aschaffenburg — GroBostheim — Schaafheim — GroB-Umstadt
St 3116 Schaafheim — Babenhausen

St 3259 Klingenberg — Wérth — Hochst im Odenwald

St 2309 Aschaffenburg — Erlenbach — Miltenberg — Walldiirn

St 2441 Kleinheubach — GroBheubach — Eschau

St 2310 Miltenberg — Wertheim

St 2315 Kirschfurt — Wertheim

St 507 Miltenberg — Eichenbihl — Wertheim

St 507 Eichenbiihl — Hardheim

St 2311 Amorbach — Eberbach

Karte 5 stellt das StraBennetz in der Region dar, das im REMOSI-Verkehrsmo-
dell abgebildet ist.
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Karte 5: StraBennetz

Das Netzmodell basiert auf den Daten des staatlichen Bauamts Aschaffenburg
und wurde auf das Analysejahr 2020 fortgeschrieben und teilweise verfeinert.

Fir jede Strecke ist im Modell die zuldssige Geschwindigkeit sowie die Kapazitat
der Strecke hinterlegt. Damit wird abgebildet, dass die mittlere Geschwindigkeit
mit zunehmender Kapazitdtsauslastung sinkt, so dass sich die Verkehrsteilneh-
mer andere Routen suchen oder auch einen Umstieg auf andere Verkehrsmittel
in Betracht ziehen.
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4.2.2 Schienen- und Bus-Netz

Das Schienennetz stellt das Rilckgrat des offentlichen Verkehrsangebots im
Bayerischen Untermain dar. Die Hauptstrecke Frankfurt — Hanau — Aschaffen-
burg — Wiirzburg erschlieBt dabei den nérdlichen Teil der Region in Ost-West-
Richtung. Hier verkehren

e ICE-Linie Frankfurt — Aschaffenburg — Wiirzburg — Miinchen (stlind-
lich)

e ICE-Linie Frankfurt — Wiirzburg — Wien (In Aschaffenburg halten nur
einzelne Zlige)

e Regionalexpress RE 54/55 Frankfurt — Wiirzburg (- Bamberg)

e Regionalbahn RB 58 Frankfurt-Slid — Aschaffenburg — Laufach

Die Regionalexpresszuige halten zwischen Hanau und Aschaffenburg in der Re-
gel in Kahl, Dettingen und Kleinostheim, die Regionalbahnzlige auch in GroB-
auheim und GroBkrotzenburg sowie zweistlindlich an der Rickersbacher
Schlucht. Zwischen Wirzburg und Lohr halten die Regionalbahnzlige in Hos-
bach und Laufach und die Regionalexpressziige in Heigenbriicken, Wiesthal
und Partenstein.

Dariiber hinaus wird das Angebot zwischen Kahl und Hanau durch die Kahl-
grundbahn Schéllkrippen — Alzenau — Kahl — Hanau verdichtet.

Damit ergibt sich folgendes Taktangebot in Richtung Hanau-Frankfurt (ohne
Verstarkerfahrten in der HVZ und einzelnen Taktliicken):

Bahnhof Takt Produkt
Heigenbriicken 60-Min-Takt RE
Laufach 60-Min-Takt RB
Hdésbach Bf. 60-Min-Takt RB
Aschaffenburg Hbf. 3 Fahrten/Stunde RB, RE und ICE
Kleinostheim ca. 30-Min-Takt RB und RE
Rlckersbacher Schlucht | 120-Min-Takt RB
Dettingen ca. 30-Min-Takt RB und RE
Kahl 3 Fahrten/Stunde RB und RE
GroBkrotzenburg 20/40 (2 Fahrten/Stunde) | RB
GroBauheim 20/40 (2 Fahrten/Stunde) | RB

Die Bahnstrecke Aschaffenburg — Darmstadt — Mainz wird von der RB 75 im 30-
Minuten-Takt (vormittags im 60-Min-Takt) bedient und wird zudem sehr stark
vom Glterverkehr genutzt.

Die nicht elektrifizierte Maintalbahn wird vom RE Aschaffenburg — Miltenberg —
Wertheim (- Crailshaim) und der RB Aschaffenburg — Miltenberg jeweils stiind-
lich bedient. Damit ergibt sich fir die Bahnhdfe Obernburg-Elsenfeld, Erlen-
bach, Klingenberg und Miltenberg ein angendherter 30-Min-Takt nach Aschaf-
fenburg, fir die Ubrigen 14 Bahnhofe der Maintalbahn in der Region ein 60-
Min-Takt. Aschaffenburg-Hochschule, Aschaffenburg-Siid und Kleinwallstadt
werden auch von einigen RE-Ziigen bedient.
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Die Madonnenlandbahn Miltenberg — Amorbach — Walldirn — Seckach wird im
40/80-Min-Takt bedient. In Walldiirn bestehen dabei z.T. lange Standzeiten o-
der es muss mit langen Wartezeiten umgestiegen werden.

Der Busverkehr in der Region wird durch die Verkehrsgemeinschaft am Bayeri-
schen Untermain (VAB) organisiert. 15 Stadtbuslinien der Stadtwerke Aschaf-
fenburg und der KVG erschlieBen die Stadt Aschaffenburg und die Nachbarorte
im 15- bis 30-Min-Takt.

Die Landkreise Aschaffenburg und Miltenberg werden darliber hinaus durch
weitere Linien der KVG und der Untermainbus sowie von Nachbar-Verkehrsun-
ternehmen zumeist im 60-Min-Takt erschlossen, die sich auf einzelnen Relatio-
nen zu einem 20- bis 30-Min-Takt Gberlagern. Hinzu kommen Linien, die selte-
ner bedient werden und insb. auf den Schiilerverkehr ausgerichtet sind.
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Karte 6 zeigt das Fahrtenangebot im Schienenverkehr (in blau) und im Busver-
kehr (in griin) an Schultagen. Die Linienbreite reprasentiert dabei die Anzahl
der Fahrten pro Tag auf den einzelnen Streckenabschnitten.
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Karte 6: Fahrtenangebot Mo-Fr an Schultagen
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Montags bis freitags in den Ferien wird auf den meisten Hauptstrecken ein ver-
gleichbares Angebot wie an Schultagen gefahren. In viele der kleineren Orte
im Spessart und Odenwald ist in den Ferien das Angebot jedoch deutlich ein-
geschrankt (Karte 7).
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Karte 7: Fahrtenangebot Mo-Fr in den Ferien
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An Samstagen wird im Schienenverkehr ein etwas geringeres Angebot gefahren
als an Werktagen. In der Stadt Aschaffenburg und zu den Nachbarorten ist das
Taktangebot ca. halb so dicht wie an Werktagen. In viele der kleineren Orte
gibt es samstags nur einzelne Fahrten oder das Busangebot ist ganz eingestellt
(Karte 8).
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Karte 8: Fahrtenangebot an Samstagen
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Sonntags werden nur das Schienennetz sowie einzelnen Relationen wie z. B.
Aschaffenburg — GroBostheim oder Dettingen-Alzenau im Taktverkehr bedient.
Orte im Spessart und Odenwald wie Heinrichsthal oder Kirchzell sind sonntags
nicht mit dem OPNV zu erreichen (Karte 9).
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Karte 9: Fahrtenangebot an Sonntagen

Abb. 11 stellt die Fahrzeit mit dem OPNV incl. der Gehzeit von und zur Halte-
stelle ins Oberzentrum Aschaffenburg dar. Diese Karten sind fiir die Gesamtre-
gion im Erreichbarkeitsatlas im Anhang dargestellt. Insbesondere im Siiden des
Landkreises Miltenberg, aber auch im Norden des Landkreises sind teilweise
Fahrzeiten von Uber 90 Minuten ins Oberzentrum zu verzeichnen.
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Abb. 11: Erreichbarkeit von Oberzentren mit dem OPNV

Die Fahrzeit ins jeweils nachste Mittelzentrum stellt Abb. 12 als Ausschnitt aus
dem Erreichbarkeitsatlas dar. Aufgrund der polyzentralen Struktur der Mittel-
zentren haben viele Einwohner eine relativ kurze Fahrzeit ins nachste Mittel-
zentrum.

Zentrale Orte
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Abb. 12: Erreichbarkeit von Mittelzentren mit dem OPNV

Insbesondere in den Grundzentren und nicht-zentralen Orten im landlichen
Raum gibt es jedoch auch Siedlungsgebiete, bei denen die Fahrzeit mit dem
OPNV incl. der Gehzeit zur Haltestelle ins ndchste Mittelzentrum iber 60 Minu-
ten betragt.
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Abb. 13: Anteil der Beviikerung, die das ndchste Mittel- oder Oberzentrum in X Minu-
ten erreicht

Das Schienennetz ist das Grundgeriist des OPNV im Bayerischen Un-
termain. Das Fahrtenangebot ist nicht dberall fiir Pendler attraktiv. Sied-
lungsbereiche an der Bahn werden nicht erschlossen (z. B. in Goldbach

und Mainaschaff). Der Busverkehr hat ein gutes, vertaktetes Grundan-
gebot, Angebotsdefizite bestehen insb. an Wochenenden. Die Verknijp-
fung zwischen Bus- und Schienenverkehr ist verbesserungswiirdig.

4.2.3 Rad- und FuBBverkehrsnetz

Der Bayerische Untermain besitzt einige Fernradwege, die die Region flir Rad-
fahrerInnen erschlieBen. Der Mainradweg durchquert die Region am Main ent-
lang zwischen Dettingen und Wertheim. Dartber hinaus gibt es mit dem Kahl-
tal-Spessart-Radweg von Kahl tiber Schéllkrippen nach Lohr, dem Radweg von
Obernburg nach Héchst im Odenwald und weiteren Radwegen durch die Taler
Radrouten, die im Freizeit- und Alltagsverkehr auf langeren Strecken auch ohne
groBere Steigungen genutzt werden kdénnen. Auf vielen Relationen wird der
Radverkehr ohne eigene Radwege gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr geflihrt.

Der Ausbauzustand der Radwege ist dabei sehr unterschiedlich und wurde in
den Radverkehrskonzepten der Landkreise Miltenberg und Aschaffenburg na-
her untersucht. Die drei Gebietskdrperschaften haben jeweils ein hierarchisches
Netz von Radwegen erarbeitet, das teilweise schon existiert, teilweise aber
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auch noch Netzlicken und einen unzureichenden Ausbauzustand aufweist
(Karte 10 bis Karte 12).
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Karte 10: Radwegenetz Landkreis Aschaffenburg (Quelle: LK Aschaffenburg, 2016)
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Karte 12: Radverkehrsnetz Stadt Aschaffenburg (Quelle: Stadt Aschaffenburg, 2013)

In den Radverkehrskonzepten wurden eine Reihe Handlungsoptionen zur Ver-
besserung der Radverkehrsverbindungen identifiziert. Diese umfassen insbe-
sondere den Ausbau der Hauptverbindungen auf den Standard von Radschnell-
verbindungen oder Radvorrangrouten, die SchlieBung von Netzllicken, auch
durch neue Mainquerungen und die bessere Verkniipfung mit dem OPNV und
SPNV.

Der FuBverkehr spielt sich insbesondere auf der lokalen Ebene ab. Dennoch
spielt im Rahmen des Regionalen Mobilitdts- und Siedlungsgutachtens eine
wichtige Rolle in folgender Hinsicht:

Flir eine verkehrssparsame Siedlungsentwicklung ist die fuBlaufige Erreichbar-
keit von Einrichtungen der Daseinsvorsorge (insb. Einzelhandel, Schulen etc.)
eine zentrale Voraussetzung fiir kurze Wege. Dieses Thema wird in Kapitel
4.3.4 n3her untersucht. Zudem ist der Zugang zum OPNV und Schienenverkehr
zu FuB ein entscheidender Faktor, um einen Umstieg vom Pkw auf den OV zu
fordern. Hierbei gibt es in der Region insb. durch den Main Netzliicken, die den
Zugang zu den Bahnhofen verhindern.

Um den Radverkehr sowie die Zugangswege zu den Haltestellen im REMOSI-
Verkehrsmodell gut abbilden zu kénnen, wurde ein flaichendeckendes Wege-
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netz erstellt, das auf den frei verfligbaren Daten von openstreetmap.org ba-
siert. Dieses wurde mit einem digitalen Geldndemodell verschnitten, um die
Steigungen der Radverkehrsverbindungen zu bericksichtigen.

Hiermit wurden die Zu- und Abgangszeiten zu den OV-Haltestellen berechnet
und die Reisezeiten im Radverkehr zwischen den Verkehrszellen ermittelt.
Dieses Netzmodell kann im Weiteren dann auch eingesetzt werden, um MaB-
nahmen wie neue Brlicken oder Radvorrangrouten/Radschnellwege im Hin-
blick auf ihre verkehrlichen Wirkungen beurteilen zu kénnen.
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Karte 13: Ausschnitt aus dem Radverkehrsnetz mit Steigungen (Quelle: openstreet-
map.org, Digitales Geldndemodell: ASTER-HOhendaten)

4.2.4 Wasserweg

Nicht zuletzt spielt der Wasserweg als Verkehrstrager eine wichtige Rolle in der
Region. Der Main ist als Europaische WasserstraBe fir den Giterverkehr eine
zentrale Schlagader. Der Bayernhafen Aschaffenburg ist mit seinem trimodalen
Umschlagsanlagen zwischen Wasser, Schiene und StraBe die Schnittstelle zwi-
schen dem Wasserweg und den landgebundenen Verkehrsmitteln. Am Bayern-
hafen Aschaffenburg wurden 2019 448 Schiffe sowie rd. 12.000 Eisenbahnwag-
gons abgefertigt und dabei 1,2 Mio. Tonnen sowie rd. 20.000 TEU (Standard-
container) umgeschlagen.

Neben den Mainbriicken bieten die Mainfahren Seligenstadt — GroBwelzheim
und Stadtprozelten — Mondfeld die Mdglichkeit, den Main per Schiff zu Uber-
queren.
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4.3 Verkehrsnachfrage

Um die Verkehrsnachfrage zu analysieren, wurden Haushaltsbefragungen zum
Mobilitatsverhalten sowie weitere Datenquellen genutzt und damit das RE-
MOSI-Verkehrsmodell kalibriert.

Mit dem Verkehrsmodell kann dann ein ganzheitliches Bild der Verkehrsnach-
frage sowohl der BewohnerInnen des Bayerischen Untermains als auch der Ein-
pendlerInnen und des Durchgangsverkehrs gezeichnet werden.

4.3.1 Haushaltsbefragungen zum Mobilitatsverhalten

Das Verkehrsverhalten der BewohnerInnen des Bayerischen Untermains wurde
mit verschiedenen Haushaltsbefragungen zum Mobilitatsverhalten erfasst. Die
Stadt Aschaffenburg flihrte 2013 eine Haushaltsbefragung mit 2.650 Haushal-
ten durch (Ingenieurbiiro Helmert 2013). Im Landkreis Miltenberg wurde im
Rahmen des Radverkehrskonzepts eine Haushaltsbefragung 3.773 Personen
befragt. SchlieBlich stand die deutschlandweit 2017-2018 durchgefiihrte Mobi-
litatsbefragung ,,Mobilitat in Deutschland™ (MiD) zur Verfligung, bei der im Bay-
erischen Untermain rd. 4.000 Personen in 2.000 Haushalten befragt wurden
(Abb. 14).
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Abb. 14: MiD 2017 — StichprobengréBe im Bayerischen Untermain

Die drei Mobilitatsbefragungen unterscheiden sich wesentlich in ihrer Erhe-
bungsmethodik, so dass die Ergebnisse nur sehr eingeschrankt vergleichbar
sind. So wurden in der MiD 2017 und in der Mobilitdtsbefragung der Stadt
Aschaffenburg alle Personen eines Haushalts erhoben, wahrend in Miltenberg
Einzelpersonen geantwortet haben.

In Miltenberg erfolgte die Befragung per schriftlichem Fragebogen, in der Stadt
Aschaffenburg wurde die Befragung schriftlich und per Online-Befragung
durchgeflihrt und die MiD 2017 verwendete ein komplexes Erhebungsdesign
mit einem Methodenmix aus schriftlicher, telefonischer und Online-Befragung,
wobei hier auch Mobilfunknummern einbezogen wurden.
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Im Ergebnis unterscheiden sich die zentralen MobilitdtskenngréBen zwischen
den Befragungen. So weist die MiD 2017 mit rd. 15-18 % einen deutlich héhe-
ren Anteil von Wegen als Pkw-Mitfahrer aus als die Haushaltsbefragung im
Landkreis Miltenberg mit 6 %, da dort aufgrund der Befragung von Einzelper-
sonen anstatt ganzer Haushalte der Anteil der erfassten Wege von Kindern
deutlich unterreprasentiert ist. In der MiD ist zudem der Anteil der erfassten
FuBwege in der Regel hoéher als in Haushaltsbefragungen, die liberwiegend
schriftlich durchgefiihrt werden, da die Interviewer in Telefoninterviews gezielt
nachfragen, ob die Befragten ggf. FuBwege vergessen haben zu berichten.

Aus Grunden der Vergleichbarkeit zwischen den Kreisen werden im Folgenden
wesentliche MobilitatskenngroBen aus der MiD 2017 sowie den damit kalibrier-
ten REMOSI-Verkehrsmodell dargestellt:

4.3.2 Berufsverkehr

Der Bayerische Untermain weist intensive Pendlerverflechtungen innerhalb der
Region, aber auch mit dem Rhein-Main-Gebiet auf (Karte 14).

Taglich fahren rd. 17.000 PendlerInnen aus dem Landkreis Aschaffenburg und
7.000 aus dem Landkreis Miltenberg in die Stadt Aschaffenburg (griine Balken).
Hinzu kommen Einpendler aus dem Kreis Darmstadt-Dieburg, dem Main-Kinzig-
Kreis und dem LK Main-Spessart, die in Aschaffenburg arbeiten.

Die beiden Landkreise beherbergen aber auch wichtige Arbeitsplatzstandorte.
So pendeln umgekehrt 5.500 AschaffenburgerInnen zum Arbeiten in den Land-
kreis Aschaffenburg und 1.500 in den Landkreis Miltenberg. Zwischen den bei-
den Landkreisen sind taglich rd. 6.000 PendlerInnen unterwegs (rote Balken).
Auch aus dem Main-Kinzig-Kreis, dem Kreis Offenbach und dem Kreis Darm-
stadt-Dieburg und der Stadt Frankfurt fahren insg. rund 7.000 PendlerInnen in
den Landkreis Aschaffenburg. Der Landkreis Miltenberg ist hingegen eher fir
Pendler aus dem Odenwaldkreis als Arbeitsort von Interesse.
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Karte 14: Pendler zwischen den Kreisen des Bayrischen Untermains und dem Umland
(Datenguelle: BA 2018)
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Die blauen Balken zeigen an, wohin die Menschen, die aus der Region auspen-
deln, zum Arbeiten fahren. Wichtigste Ziele sind die Stadt Frankfurt (8.000
Pendler), der Main-Kinzig-Kreis (6.000 Pendler), Stadt und Kreis Offenbach so-
wie der Kreis Darmstadt-Dieburg. Fur den Landkreis Miltenberg ist dartber hin-
aus der Main-Tauber-Kreis mit der Stadt Wertheim ein wichtiger Auspendlerort.

Betrachtet man die Pendlerverflechtungen innerhalb der Region genauer auf
Gemeindeebene, zeigt sich die Bedeutung der Stadt Aschaffenburg als Arbeits-
platzschwerpunkt der Region (griine Balken).
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Abb. 15: Pendlerverflechtungen zwischen den Gemeinden im Bayerischen Untermain
(Datenquelle: BA 2018)

Die roten Balken stellen die Pendler dar, die zu ihrem Arbeitsplatz in den Land-
kreisgemeinden fahren. Hier stechen vor allem Alzenau als Zentrum des nérd-
lichen Landkreises Aschaffenburg, Stockstadt und GroBostheim als Arbeitsplatz-
standorte im Westen des Kreises, Hosbach/Sailauf im Osten, Obernburg/Elsen-
feld im Maintal sowie die Kreisstadt Miltenberg hervor. Diese Orte haben ihre
eigenen Einzugsgebiete.
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Abb. 16.: Wegeldngen nach Aktivitdten (Quelle: MiD 2017)

Die Arbeitswege in der Stadt Aschaffenburg sind mit 11 km deutlich kirzer als
in den Landkreisen, wo im Schnitt 16 km weit gependelt wird (Abb. 16). Auch
fur die Ausbildungs-, Einkaufs- und Erledigungswegen werden in der Stadt
Aschaffenburg deutlich kiirzere Wege in Kauf genommen, als in den Landkrei-
sen. Bei den Freizeitwegen zeigen sich hingegen kaum Unterschiede zwischen
den Kreisen.

Betrachtet man die Wegelangen im Berufsverkehr genauer (Karte 15), so zeigt
sich, dass nicht nur in der Stadt Aschaffenburg, sondern auch rund um andere
Arbeitsplatzschwerpunkte der Region (z. B. Miltenberg, Obernburg-Elsenfeld)
die BewohnerInnen kurze Pendeldistanzen haben. Dem gegeniber sind die
mittleren Pendeldistanzen im Spessart und Odenwald teilweise extrem lang. Im
Norden des Landkreises Aschaffenburg orientieren sich aber besonders viele
Pendler in Richtung Rhein-Main-Gebiet, so dass die mittleren Pendeldistanzen
hier trotz des lokalen Arbeitsplatzangebots relativ hoch sind.
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Karte 15: Wegeldngen im Berufsverkehr (Quelle: REMOSI-Verkehrsmodell)

Insgesamt legen 24 % der Pendler tber 20 km zum Arbeitsplatz zurlick, davon
5 % Uber 50 km (Abb. 17). Umgekehrt haben 38 % der PendlerInnen ihren
Arbeitsplatz in einer Entfernung von unter 5 km — einer Entfernung, die theo-
retisch gut zu FuB oder mit dem Rad zu bewadltigen ist. Mit dem Pedelec auf
einem guten Radweg lieBen sich auch 15 km bequem bewaltigen. Dies trifft auf
67 % aller Pendlerwege zu.

Schlussbericht Stand 18.11.2021 Seite 58



GERTZ GUTSCHE RUMENAPP a———
Stadtentwicklung und Mobilitat _
REMOSI Planung Beratung Forschung GbR BAADER KONZEPT

Wegeldangen nach Haupt-Wegezweck

|| {
- : - . t ® {iber 20 km
3 — 15-20 km
5 6

g 9
; 10-15 km

15

17 5-10 km
m 2-5 km

17

16

9 15
60 — 1 1 m1-2 km
munter 1 km
50 +—
19

40 +

16
30
20

26
10
0 T T T T T T T

2

Arbeit dienstlich  Ausbildung Einkauf Erledigung Freizeit Begleitung

Abb. 17: Verteilung der Wegeldngen nach Haupt-Wegezweck (Quelle: MiD 2017)

4.3.3 Ausbildungsverkehr

Der Ausbildungsverkehr zu Schulen, Berufsschulen und zur Hochschule macht
rund 10 % aller Wege an Werktagen aus. Y aller Ausbildungswege sind kirzer
als 1 km, 60 % aller Ausbildungswege sind kiirzer als 5 km und damit in Fahr-
radentfernung. 10 % der Ausbildungswege sind langer als 15 km (Abb. 17).
Insgesamt betragt die mittlere Wegeldnge im Schilerverkehr 6 km, wobei die
Wege im Landkreis Aschaffenburg mit 8 km deutlich langer sind als in der Stadt
Aschaffenburg mit durchschnittlich 5 km (Abb. 16).

Kitas und Grundschulen sind in vielen Ortsteilen vorhanden, so dass die Ein-
zugsbereiche relativ klein und die mittleren Wegelangen mit 2 bis 3 km relativ
kurz sind. Dennoch haben im Spessart und Odenwald einige Orte relativ weite
Wege zu Kita (Karte 16) und Grundschule (Karte 17).

Mit braunen Kreisen sind jeweils die Kita- bzw. Schulstandorte dargestellt. Die
GroBe des Kreises reprasentiert die Anzahl der Schul- bzw. Betreuungsplatze.
Mit roten Balken sind die modellierten Wege zur Kita bzw. Schule dargestellt.
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Karte 16: Verflechtungen Kitas
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Karte 17: Verflechtungen Grundschulen

Die weiterfiihrenden Schulen konzentrieren sich auf die Grund- und Mittelzen-
tren. Hier betragt die mittlere Wegelange rd. 8 km in den Landkreisen und
3,5 km in der Stadt Aschaffenburg. Die Einzugsbereiche der Schulen, z. B. des
Schulzentrums Hosbach, sind deutlich gréBer als bei den Grundschulen (Karte
18). Hierbei ist anzumerken, dass das REMOSI-Verkehrsmodell nicht Gymna-
sien und andere weiterfiihrende Schulen unterscheidet und daher die Einzugs-
gebiete der Gymnasien tendenziell unterschatzt.
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Karte 18: Verflechtungen weiterfihrende Schulen

Die Berufsschulstandorte in der Region sind stark konzentriert auf das Schul-
zentrum in Aschaffenburg-Leider und Miltenberg. Die Hochschule hat ihren
Hauptsitz in Aschaffenburg und eine kleinere AuBenstelle in Miltenberg. Auch
wenn viele Studierende in Aschaffenburg wohnen, haben sowohl die Berufs-
schulen als auch die Hochschule einen Einzugsbereich, der die gesamte Region
abdeckt (Karte 19). In Rot sind die Berufsschulstandorte und die Wege zur
Berufsschule, in Blau die Hochschulstandorte und die Wege zur Hochschule
dargestellt.
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Karte 19: Verflechtungen Berufs- und Hochschulen

Die Erreichbarkeit der Bildungseinrichtungen wurde naher analysiert. Hierzu
wurde die Reisezeit mit dem OPNV zum nachsten Gymnasium fir alle heutigen
und geplanten Siedlungsflachen ermittelt.

Abb. 18 stellt einen Ausschnitt aus dem Erreichbarkeitsatlas dar. Von den Gym-
nasien (als rote Punkte dargestellt) sind die blau und grin eingefarbten Sied-
lungsgebiete in bis zu 20 Minuten zu FuB und mit dem OPVN erreichbar, von
den dunkelrot eingefarbten Siedlungsbereichen benétigen die SchilerInnen
Uber 60 Minuten zum nachsten Gymnasium.
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Abb. 18: Erreichbarkeit von Gymnasien mit dem OPNV

Insgesamt kdnnen 75% aller EinwohnerInnen das nachste Gymnasium in unter
30 Minuten erreichen. Lange Wege ergeben sich insbesondere in den nicht-
zentralen Orten und Grundzentren.
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Abb. 19: Anteil der EinwohnerInnen nach Fahrzeit mit dem OPNV und zu FuBB zum
néchsten Gymnasium

4.3.4 Einkaufs-, Freizeit- und Erledigungsverkehre

Flr das REMOSI-Verkehrsmodell wurden Daten zu Standorten und Verkaufsfla-
chen des Einzelhandels aufbereitet und in der Befragung der Gemeinden durch
die Kommunen lberpriift (s. Kapitel 2.2.2). Im Verkehrsmodell wurde der Ein-
zelhandel differenziert abgebildet nach

e periodischer Bedarf (Supermarkte, Drogerien, Backer, etc.)
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e aperiodischer, zentrenrelevanter Bedarf (Kleidung/Schuhe etc.)
e nicht-zentrenrelevanter Bedarf (Baumarkt, Kfz-Handel, Mdbel etc.)

Die mittlere Wegelange im Einkaufsweg betragt rd. 5 km, wobei die Einkaufs-
wege der AschaffenburgerInnen mit 3 km deutlich kirzer sind als im Landkreis
Miltenberg mit 8 km (Abb. 16 oben). Die Einkaufswege des periodischen Be-
darfs sind dabei kiirzer als die Wege des aperiodischen Bedarfs.

Karte 20 stellt die Einzelhandelsstandorte des periodischen Bedarfs als braune
Kreise dar, die GroBe reprasentiert die Verkaufsflache. Die roten Balken sind
die modellierten Einkaufswege zu den Einkaufsstatten. Hierbei sind auch Ein-
kaufswege enthalten, die Pendler auf dem Riickweg von der Arbeit im Rhein-
Main-Gebiet erledigen und in der Karte als lange Balken sichtbar werden.
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Karte 20: Verflechtungen Einkaufsverkehr taglicher Bedarf

Der Einkaufsverkehr zum aperiodischen Bedarf ist in Karte 21 differenziert nach
zentrenrelevantem Einkaufsverkehr (rot) und nicht-zentrenrelevanten Sorti-
menten (blau) dargestellt. Als braune und blaue Punkte sind hier auch wieder
die Einzelhandelsstandorte nach Verkaufsflache dargestellt. Die Einzugsberei-
che sind beim aperiodischen Bedarf deutlich gréBer als im periodischen Bedarf,
so dass langere Wege zurlickgelegt werden.
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Karte 21: Verflechtungen Einkaufsverkehr aperiodischer Bedarf

Auffallig sind eine Reihe von Einzelhandelsstandorten mit zentrenrelevanten
Sortimenten auBerhalb der zentralen Orte wie das Modezentrum Leidersbach.
Dass ein solcher Standort mit dem Schwerpunkt Fabrikverkauf ein groBeres
Einzugsgebiet anspricht, kann das REMOSI-Verkehrsmodell zurzeit nicht abbil-
den — ebensowenig wie den groBeren Einzugsbereich bestimmter Sortimente
der Innenstadt Aschaffenburg.

Fir alle (vorhandenen und geplanten) Siedlungsbereiche im Bayerischen Un-
termain wurde die Erreichbarkeit des nachsten Supermarkts untersucht und im
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Erreichbarkeitsatlas dargestellt. Karte 22stellt einen Uberblick und Karte 23 ei-
nen Ausschnitt der Erreichbarkeitskarten dar.
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Karte 22: Erreichbarkeit von Supermdérkten zu FulB
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Karte 23: Erreichbarkeit von Supermérkten zu FulB (Ausschnitt)

Oft liegen wie im dargestellten Beispiel mehrere Supermarkte in Gewerbege-
bieten auBerhalb der Ortszentren, wahrend in den Ortskernen keine Nahver-
sorgung vorhanden ist. Daher haben auch in vielen Grundzentren ein
GroBteil der EinwohnerInnen keinen Supermarkt in fuBlaufiger Ent-
fernung und sind auf das Auto oder das Fahrrad zum Einkaufen angewiesen.
Insgesamt konnen in der Region nur 45 % der EinwohnerInnen einen Super-
markt in 15 Minuten zu FuB erreichen. Fir Uber 20 % ist der nachste Super-
markt tUber 3 km entfernt und damit zu FuB oder mit dem Fahrrad nicht gut zu
erreichen (Abb. 20).
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Abb. 20: Anteil der Bevidlkerung nach Gehzeit zum nachsten Supermarkt

Dies betrifft insbesondere die nicht-zentralen Orte in der Region. In Aschaffen-
burg haben die meisten Einwohner einen Supermarkt in fuBlaufiger Entfernung.
In den Mittel- und Grundzentren kénnen hingegen Uber die Halfte der Einwoh-
nerInnen keinen Supermarkt zu FuB in 15 Minuten erreichen (Abb. 21).
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Abb. 21: Anteil der Bevilkerung nach Gehzeit zum nachsten Supermarkt nach Ge-
meindetypen

Neben dem Berufs-, Ausbildungs- und Einkaufsverkehr machen Erledigungs-
und Freizeitverkehre sowie Bring- und Holwege einen bedeutenden Anteil aller
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Wege aus. 45 % aller Wege werden werktags nach der MiD 2017 am Bayeri-
schen Untermain zu Erledigungs- und Freizeitzwecken oder zum Bringen und
Holen von Personen unternommen. An Wochenenden sind es deutlich mehr.
Das REMOSI-Verkehrsmodell bildet diese Wege differenziert nach folgenden
Wegezwecken ab:

Bringen/Holen von Personen

Besuch von Post/Bank/Behorde
Arzt/Krankenhausbesuch

private Besuche

Begleitung von Personen

Gastronomiebesuch

Sportverein/Fitnessstudio

Freizeit in der Natur

Besuch von Kultur- oder Sportveranstaltungen
Sonstige Freizeit-/Erledigungsaktivitat

Die Datengrundlage fiir die Abbildung dieser Wegezwecke ist naturgemal mit
groBeren Unsicherheiten behaftet als bei den Berufs- oder Ausbildungswegen
und die Verflechtungen sind deutlich disperser (Karte 24). Dennoch viele der
Freizeit- und Erledigungsaktivitaten auf die zentralen Orte ausgerichtet, in de-
nen sich die entsprechenden Einrichtungen und Ziele befinden.

Die mittlere Wegeldnge der Erledigungszwecke betragt werktags im Bayeri-
schen Untermain rd. 6 km, im Freizeitverkehr rd. 8 km und der Begleitwege
5 km (s. Abb. 16). An Wochenenden werden mit 14 km deutlich ldngere Wege
zu Freizeitzwecken zurlickgelegt.
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Karte 24: Verflechtungen der Freizeit- und Erledigungswege

Betrachtet man die mittlere Wegeldnge Uber alle Wegezwecke hinweg, dann
zeigt Karte 25, wo besonders verkehrssparsame Orte in der Region liegen. In
der Stadt Aschaffenburg, Hailbach, Goldbach, Miltenberg und Amorbach wer-
den sind die durchschnittlichen Wege der Bewohnerinnen und Bewohner mit
weniger als 5 km deutlich kiirzer als in den rétlich dargestellten Orten in der
Region. Ebenfalls relativ kurze Wege finden sich in den Mittelzentren im Main-
tal, in Alzenau und einigen Grundzentren wie Schéllkrippen oder GroBostheim.
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Insgesamt werden die mittleren Wegeléangen im Norden der Region durch den
relativ hohen Anteil von Pendlern in Richtung Rhein-Main-Gebiet beeinflusst.
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4.3.5 Verkehrsmittelwahl

Die Entfernungen, die die Menschen in der Region zur Arbeit, zur Schule, zum
Einkaufen und zu sonstigen Zwecken zuriicklegen, beeinflussen ihre Verkehrs-
mittelwahl.

In der Stadt Aschaffenburg werden nach der MiD 2017 24 % aller Wege zu FuB
zuriickgelegt. In den Landkreisen sind es mit 18 bis 21 % etwas weniger (Abb.
22). Das Fahrrad wird bei 14 % der Wege in der Stadt Aschaffenburg und bei
7 bis 11 % aller Wege in den Landkreisen genutzt. Der OV-Anteil liegt bei 7 bis
9 % aller Wege. Damit werden in der Stadt knapp die Halfte aller Wege mit
dem Umweltverbund zuriickgelegt, die andere Halfte mit dem Pkw (38 % als
Fahrer, 13 % als Mitfahrer). In den Landkreisen ist der Pkw-Anteil mit rd. 64 %
aller Wege deutlich héher.

Modal Split nach Kreisen an Schultagen
(ohne Wege > 100 km, ohne Dienstwege)

u MIV-Fahrer
OPNV

mzu FuB

100

80

60

11

40 +

20

Stadt Aschaffenburg LK Aschaffenburg LK Miltenberg

Abb. 22: Modal Split an Schultagen nach Kreisen (Quelle: MiD 2017)

Kurze Wege unter 1 km werden zu 60 % zu FuB und zu 12 % mit dem Fahrrad
zuriickgelegt (Abb. 23). Das Auto wird immerhin bei 28 % aller Wege unter 1
km und bei 60 % aller Wege zwischen 1 und 2 km genutzt. Hier besteht ein
hohes Potenzial, kurze Wege vom Auto auf FuB und Rad zu verlagern.
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Modal Split nach Entfernungsklassen

m MIV-Fahrer
Mitfahrer
OPNV
® Fahrrad
m zu FuB
16

unter 1 km  1-2 km 2-5 km 5 10 km 10 15 km 15-20 km {ber 20 km alle Wege

Abb. 23: Modal Split nach Entfernungskiassen (Quelle: MiD, Mo-So)

3% aller Wege zwischen 2 und 5 km werden mit dem Pkw zurlickgelegt, bei
Wegen ab 5 km dominiert das Auto mit einem Anteil von iber 80 %, wobei bei
Wegen iiber 20 km der Anteil des OPNV steigt. In dieser Distanzklasse sind
viele lange Pendelwege, die dann gerne per Bahn zurlickgelegt werden, wenn
ein Angebot besteht.

Karte 26 zeigt den Anteil der Pkw-Fahrer am Modal Split der BewohnerInnen in
den Verkehrszellen des Bayerischen Untermains. Einen niedrigen Pkw-Anteil
wiesen die zentralen Bereiche von Aschaffenburg und Miltenberg, aber auch
die Bahnhofsumfelder von Kahl, Kleinostheim, Obernburg-Elsenfeld und Hei-
genbriicken auf, bei denen ein sehr konkurrenzfahiges SPNV-Angebot besteht.
Zudem weisen Grundzentren wie Amorbach und Schéllkrippen mit einer guten
Nahversorgung, eigenem Arbeitsplatzangebot und einer gewissen Distanz zu
den nachsten Zentren einen geringen Anteil an Fahrten mit dem Pkw auf, da
hier viele Wege vor Ort durchgefiihrt werden.

Karte 27 zeigt die Pkw-Fahrleistung pro Tag, die eine Einwohner pro Werktag
verursacht. In den orange und rot eingefarbten Gebieten werden tber 30 km
bis zu 50 km pro Person und Tag mit dem Pkw zurlickgelegt und damit hohe
CO»-Emissionen verursacht. In den hellgriinen Bereichen werden hingegen un-
ter 20 km, in den zentralen Bereichen von Aschaffenburg und Miltenberg unter
10 km pro Person und Tag mit dem Pkw gefahren. Diese Bereiche sind daher
besonders verkehrssparsam.
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Karte 26: Karte Pkw-Fahrer-Anteil
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REMOSI-Verkehrsmodell
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Karte 27: Pkw-km pro Kopf

4.4 Verkehrsstarken und Reisezeiten

4.4.1 Verkehrsmengen IV

Die hochste Verkehrsbelastung weist die A 3 auf. Richtung Wirzburg ist sie im
Bereich Rohrbrunn rd. 70.000 Kfz, davon rd. 20.000 Lkw belastet. Bei Aschaf-
fenburg sind es 90.000 Kfz, davon rd. 30.000 Lkw. Westlich des Seligenstadter
Dreiecks nimmt die Verkehrsstarke weiter zu, so dass insbesondere der Ab-
schnitt zwischen dem Kreuz Hanau und dem Flughafen in der Hauptverkehrs-
zeit Uberlastet ist. Die A 45 weist nérdlich von Kleinostheim rd. 45-50.000 Kfz
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pro Tag auf. Die B 469 ist zwischen Stockstadt und Obernburg mit rd. 40.000
Kfz hohe Verkehrsstarken auf. Der heute zweispurige Abschnitt zwischen Stock-
stadt und Mainhausen ist Giberlastet.

REMOSI-Verkehrsmodell

Verkehrsmodell
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Untermain

Verkehrsstarke Mo-Fr
‘l Belastung IV [Fzg] (AP)
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P >-nw.;l 1)

LT ANSIIVRNR), Ve,
Karte 28: Verkehrsstérken Analysefall

Im Bereich Aschaffenburg bestehen verteilt sich der Verkehr in Richtung In-
nenstadt auf mehrere ZufahrtsstraBen (B 8, B 26, GroBostheimer StraBe, Ober-
nauer StraBe, Wirzburger StraBe, SchénbornstraBe) und wird auf dem fertig
gestellten Ring um die Innenstadt herumgeleitet.
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Karte 29: Verkehrsstarken Analysefall Bereich Stadt Aschaffenburg

4.4.2 Reisezeiten und Uberlastungen Verkehrsnetze

Zur Analyse der tatsichlichen Uberlastungen wurden im Oktober-November
2019 die Fahrzeiten von Google Maps auf einer Reihe von Routen im 15-Minu-
ten-Intervallen gemessen.

In Fahrtrichtung Frankfurt Innenstadt und Frankfurt Flughafen zeigt sich, dass
die Fahrzeit aus dem Bayerischen Untermain in der morgendlichen Hauptver-
kehrszeit 25 Minuten Uber der Fahrzeit auBerhalb der Hauptverkehrszeit liegt
(Abb. 24). Dies spiegelt die regelmaBigen Staus auf der A 3 in Richtung Frank-
furt wider, die zwischen Hanau und Frankfurt ihre Kapazitatsgrenze erreicht
hat.
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In der Gegenrichtung tritt dieser Stau sehr regelmaBig nachmittags auf, so dass
es hier zu Zeitverlusten von rd. 20-25 Minuten kommt (Abb. 25).

Abb. 24: Fahrzeiten in Richtung Frankfurt im Zejtraum 17.10. — 15.11.2019
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Abb. 25: Fahrzeiten aus Richtung Frankfurt im Zeitraum 17.10. — 15.11.2019
(Quelle: google maps)

Daruber hinaus wurden Relationen von Aschaffenburg zu folgenden Zielen in
der Region gemessen: Miltenberg, Laufach, Faulbach, Schéllkrippen und Kahl.

Auf diesen Relationen liegt die Fahrzeit nachmittags rd. 5 Minuten Uber der
Fahrzeit in den Nachtstunden (Abb. 26). Diese Reisezeitverlangerung deutet
noch nicht auf eine vollige Uberlastung des Verkehrsnetzes hin.
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Abb. 26. Fahrzeiten von Aschaffenburg in Orte des Bayerischen Untermains
im Zeitraum 17.10. — 15.11.2019 (Quelle: google maps)
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Mittelwert von minuten
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Abb. 27: Fahrzeiten nach Aschaffenburg aus Orten des Bayerischen Untermains
im Zeitraum 17.10. — 15.11.2019 (Quelle: google maps)

Auch in Fahrtrichtung Aschaffenburg zeigen die Messungen keine systemati-
schen Staus (Abb. 27), auch wenn es zu lokalen Riickstaus auf einzelnen Stra-
Ben und vor einzelnen Knotenpunkten kommt.

Karte 30 zeigt die Geschwindigkeit im belasteten Netz im REMOSI-Verkehrsmo-
dell. Dies bildet u.a. die Staus auf der A 3 und in Frankfurt durch geringere
mittlere Geschwindigkeiten ab, da dort die Kapazitatsgrenze des StraBennetzes
Uberschritten ist.
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Karte 30: modellierte Geschwindigkeiten Analysefall

4.4.3 Verkehrsnachfrage im OV

Karte 31 zeigt die Fahrgastnachfrage auf den Schienenstrecken (in violett) und
im Busverkehr (in rot) an Werktagen.

Im OPNV weist die Bahnstrecke Frankfurt — Hanau — Aschaffenburg — Wiirzburg
die hdchste Verkehrsbelastung im Nah- und Fernverkehr auf. Auch die Bahn-
strecken von Aschaffenburg und die Maintalbahn im Abschnitt Aschaffenburg —
Obernburg-Elsenfeld haben eine Querschnittsbelastung von rd. 5.000 Fahrgas-
ten/Tag. Die Nachfrage nimmt sudlich von Elsenfeld ab. Zwischen Miltenberg
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und Wertheim sowie Miltenberg und Amorbach ist die Nachfrage deutlich ge-
ringer. Auch die Kahlgrundbahn hat eine geringere Querschnittsbelastung von
bis zu 2.000 Fahrgasten/Tag.

Im Busverkehr sind die starksten Achsen im Stadtbereich Aschaffenburg. Im
Stadt-Umlandverkehr weisen die Achsen Richtung Hdsbach, Hailbach, GroB-
ostheim und Mainaschaff die hochste Nachfrage auf.
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Karte 31: OV-Verkehrsstérke im Analysefall
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5 Szenarien-Entwicklung

5.1 Bestimmungsfaktoren der Szenarien

Bei der Entwicklung von Mobilitats- und Siedlungsszenarien sind unterschiedli-
che Rahmenbedingungen fur die Entwicklung und Einflussfaktoren, sogenannte
Deskriptoren zu betrachten, die wie StellgréBen auf die Szenarien Einfluss neh-
men. Es gibt wirtschaftliche, gesellschaftliche und umweltpolitische
Rahmenbedingungen, die auf die Mobilitatsentwicklung einwirken, jedoch in
der Region nicht beeinflusst oder verandert werden kénnen sowie MaB3gaben,
die lediglich als qualitative Zielmarke fiir die Entwicklung formuliert sind. Zu
nennen sind hier z. B.

e die Wirtschaftskraft/das Bruttoinlandsprodukt (BiP): ein steigendes BiP
bedeutet voraussichtlich zunehmenden Wirtschaftsverkehr, insbeson-
dere was den Guterverkehr und die Pendlerstrome betrifft und je nach
Wirtschaftszweig bzw. Branche unterschiedlich

e Benzinpreis und externe Kosten inkl. CO,-Preis: je nach Entwicklung
bedingt dies eine Zu- oder Abnahme des individuellen PKW-Verkehrs.

e Flachensparziel als umweltpolitischen Leitziel fir Land, Region und
Kommunen: ausgestaltet derzeit ohne konkrete quantitative Vorgabe
und ohne ordnungspolitische Sanktionen bei Nichterfillung (Freiwillig-
keitsprinzip); bei verstarkten ordnungspolitischen MaBnahmen ware
eine reduzierte und konzentriertere Siedlungsflachenentwicklung mit
entsprechenden Auswirkungen auf die Verkehrsstréme zu erwarten.

Uber die Regionalplanung werden {ibergeordnete MaBgaben der Raumord-
nung bzw. Landesplanung, inkl. Ziele der Umweltpolitik als Rahmenbedingun-
gen konkretisiert und im Gegenstromprinzip abhdngig von den Entwicklungs-
vorstellungen der lokalen Ebene im Regionalplan festgelegt.

Die Siedlungsentwicklung kann Uber verschiedene Faktoren, die im Regional-
plan als Ziele und Grundsatze festgelegt sind, im Grundsatz bestimmt werden
(s. Kap. 1.2). So ist im Regionalplan der Region Bayerischer Untermain eine
flachensparende Siedlungsentwicklung grundsatzlich sowie die angemessene
Verdichtung im Bestand und die vorrangige Ausschdpfung der Flachenreserven
vor Neuausweisung als Ziele festgelegt. Damit ist jedoch keine Quantifizierung
der Zielvorstellungen verbunden.

Flr den Bereich Mobilitat sind ebenfalls Grundsatze verbal-qualitativ formuliert,
die angestrebte Entwicklungen fiir die Region benennen, wie z. B. den Ausbau
geeigneter Knotenpunkte von FuB- und Radverkehr, OPNV sowie Schienen- und
StraBenverkehr zu regionalen Mobilitatsstationen (s. Kap. 1.2). Gleichzeitig
werden jedoch auch MaBnahmen benannt, wie z. B. die Errichtung neuer Main-
briicken oder die direkte Anbindung der Mainbriicke bei Sulzbach/Niedernberg
an B 469, die als konkrete VerkehrsmaBnahmen in das REMOSI-Verkehrsmodell
eingebracht und bei der Szenarienentwicklung berticksichtig werden kénnen.

Insgesamt bestehen also zahlreiche Einflussfaktoren auf die zukiinftige Mobili-
tats- und Siedlungsflachenentwicklung der Region, die bei der Szenarienent-
wicklung eine Rolle spielen. Die Szenarienentwicklung muss sich dabei auf Pa-
rameter konzentrieren, die im Verkehrsmodell abbildbar sind. Eine Begrenzung
der StellgréBen ist bereits aus Griinden der Uberschaubarkeit sowie der Erzeu-
gung von moglichst kontrastreichen Szenarienergebnissen erforderlich; da sich
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Modifikationen an den StellgréBen in ihrer Wirkung auch Uberlagern bzw. ge-
genseitig aufheben kénnen.

In die Modellierung der Verkehrs- und Siedlungsflachenentwicklung werden —
orientiert am zugrunde gelegten Verkehrsmodell — bestimmte, quantifizierbare
Parameter eingebracht.

Tabelle 5
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Tabelle 5 zeigt im Uberblick die Bestimmungsfaktoren, die betrachtet werden.
Zu beriicksichtigen ist, dass die StellgréBen bezliglich der Siedlungsflachen-
entwicklung lediglich als Input fiir die Modellierung der Verkehrsstrome im
Verkehrsmodell anzusehen sind. Die Abbildung konkreter MaBnahmen kon-
zentriert sich allein auf den Verkehrsbereich des Modells (z. B. Umsetzung be-
stimmter BaumaBnahmen an StraBen, Radwegen). Das heiBt konkrete MaB-
nahmen die auf die Siedlungsentwicklung Einfluss nehmen, in dem z. B. die
Innenentwicklung verstarkt geférdert wird, sind nicht Bestandteil des Ver-
kehrsmodells. Verstarkte Forderungen oder Bemiihungen um eine sparsame
Flachenentwicklung kdnnen allein tber die StellgréBen ,Umfang zukiinfti-
ger Entwicklung der FNP-Reservefldachen", ,Mobilisierungsgrad von
Innenentwicklungspotenzialen®, der auf diesen Flachen realisierte Be-
bauungs-/Wohnbaudichte sowie die raumliche Verteilung der zukiinf-
tig geplanten Bebauung, abgebildet werden.
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Tabelle 5: Quantifizierbare Bestimmungsfaktoren fir die Szenarienbildung auf Basis
des REMOSI-Verkehrsmodells mit Beispielen

Bestimmungsfaktor/
Parameter

Zukiinftige Entwicklung
der FNP-Reserveflachen

Mobilisierung von Innen-
entwicklungspotenzialen

Dichte auf Wohnbaufla-
chen

Verkehr

MaBnahmen im StraBen-
verkehr

MaBnahmen im Radver-
kehr

Schienenpersonennah-
verkehr (SPNV) und
OPNV

Erlauterung

Die Bebauung von FNP-Reserveflachen an
bestimmten Standort induziert Verkehrs-
strome vom Gebiet zu Arbeitsplatz, Versor-
gungsstandort und Erholungsort und zuriick.
Das gilt fiir Wohnbebauung und fiir Gewer-
bestandorte. Eine Differenzierung aufgrund
unterschiedlicher Lage der Flachen im Raum
(z. B. Verdichtungsraum und landlicher
Raum) und nach Zentralitat kann zielfiih-
rend sein.

Die Bebauung innerdrtlicher Potenzialflachen
induziert Verkehrsstrome vom Standort zu
Arbeitsplatz, Versorgungsstandort und Erho-
lungsort und zurtick.

Aufgrund der unterschiedlichen Wohnformen
bzw. des Gebaudemix ergeben sich unter-
schiedlichen Bewohnerdichten, die den Um-
fang der Verkehrsstréme vom und ins Gebiet
bestimmen. Eine Differenzierung aufgrund
unterschiedlicher Lage der Flachen im Raum
(z. B. Verdichtungsraum und landlicher
Raum) und nach Zentralitat kann zielfihrend
sein.

In den Szenarien kdnnen sowohl ein weiterer
Aus- und Neubau von StraBen, als auch ver-
kehrsberuhigende MaBnahmen abgebildet
werden.

Als raumbedeutsame InfrastrukturmaBnah-
men gelten Radschnellwege/Radpremium-
routen.

Ausbau und Reaktivierung von Schienenstre-
cken, neue Haltepunkte, ein dichteres Takt-
angebot

5.2 Herleitung des Trendszenarios

Das Trendszenario soll eine mdgliche zukiinftige Entwicklung abbilden, bei der
die in der Region heute geplanten MaBnahmen im Bereich Siedlung und Ver-

kehr umgesetzt werden.

Beispiel fiir
Quantifizie-
rung

z. B. 30 % Akti-
vierungsrate bis
2035, ggf.
raumlich diffe-
renziert

z. B. 50 % Akti-
vierungsrate bis
2035, ggf.
raumlich diffe-
renziert

z. B. 50 EW/ha
in Grundzentrum
im Verdich-
tungsraum

z. B. Bau weite-
rer Mainbriicke

z. B. Tempo 30
innerorts

z. B. Radschnell-
weg Aschafftal

z.B. Direktver-
bindung Milten-
berg-Frankfurt
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5.2.1 Rahmenannahmen zur Entwicklung von Bevolke-
rung, Wohnungen und Wirtschaft

Das Trendszenario basiert auf der Prognose der Bevilkerungsentwicklung des
Bayerischen statistischen Landesamts (LfStat) flir 2038. Das LfStat prognosti-
ziert flr den Bayerischen Untermain einen leichten Riickgang der Bevélkerung
von 373.000 Einwohnern im Jahr 2019 auf 366.000 Einwohner im Jahr 2038.
Dabei geht das LfStat von einem leichten Wachstum in der Stadt Aschaffenburg
und einem Rickgang der Bevolkerung in den Landkreisen Aschaffenburg um
3.000 Einwohner und im Landkreis Miltenberg um 4.500 Einwohner aus (Abb.
28 und Karte 32).

A H:
Aschaften- asbere
burg
Schweinfurt
Regierungsbezirke

Kitzingen

o E .

Neustadt ad.Aisch-  Erlangen
Bad

Windsheim Niirmber
8,
Forth ;ef;‘g

Forchheit

Schwabach

Cham
Neumarkt i.d.OPf.
Ansbach Roth =
T s
WeiBenburg- L R
Gunzenhausen \_‘
Swawbing |
" Freyung-Grafenau
Donau-Ries Straubing-Bogen . peggendort
I
Dingolfing-Landau
Passau
4 Rottal-Inn
|. Mihidorf  Altatting
alnn
Landsberg Starnberg
am Lech ’
Traunstein
Rosenheim
Weilheim-

Miesbach

Garmisch-
Partenkirchen

Veranderung 2038 gegeniiber 2018

in Prozent Haufigkeit
- unter -7,5 ,stark abnehmend 5 GroBte Abnahme: Lkr Kronach -11,8 %
W .75 bisunter -2,5 abnehmend 15 GroBte Zunahme: Lkr Dachau +12,4 %
-2,5 bisunter 2,5 ,stabil” 25 Bayern: +4,0 %
2,5 bisunter 7,5 ,zunehmer 33
- 7,5 oder mehr .Stark zunehmend 18

Karte 32: Prognose der Bevilkerungsentwickliung des LfStat auf Kreisebene 2018-
2038
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Abb. 28: Prognose des LfStat auf Kreisebene

Das LfStat hat darliber hinaus eine Bevolkerungsprognose auf Gemeindeebene
bis zum Jahr 2031 verdffentlicht (Karte 33). Diese geht von einer differenzierten
Entwicklung in den Landkreisen aus und basiert auf der Prognose von Geburten
und Sterbefallen in den einzelnen Gemeinden sowie der Fortschreibung der Zu-
und Fortzlige der Vergangenheit.
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Veranderung 2031 gegenlber 2017
in Prozent

Bl unter -10,0
- -10,0 bis unter -7,5

-7,5 bisunter -2,5
-2,5 bisunter 2,5
2,5 bis unter 7.5

1- 7,5 bis unter 10,0
—~ - 10,0 oder mehr

Karte 33: Prognose der Bevélkerungsentwicklung des LfStat auf Gemeindeebene
2017-2031

Fir das Trendszenario wurde die letzte verfligbare Prognose auf Gemeinde-
ebene von 2017 verwendet, um die natiirliche Bevolkerungsentwicklung
nach Altersklassen in den Gemeinden bis 2031 abzubilden. Die Prognose wurde
mit Angaben auf Kreisebene bis 2035 fortgeschrieben. Die Fortschreibung der
Zu- und Fortziige Ubernimmt jedoch nicht die Gemeindeprognose des
LfStat. Vielmehr wurden hier die in der Befragung durch die Gemeinden ge-
nannten Annahmen zur Realisierung ihrer FNP-Reservefldchen und zur Aktivie-
rung ihrer Innenentwicklungspotenziale bis 2035 verwendet.
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Trendszenario
Entwicklung der Einwohner nach Altersklassen
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Abb. 29: Trendszenario: Entwicklung der EinwohnerInnen nach Alterskiassen im bay-
erischen Untermain

Im Trendszenario wachst die Bevolkerung tber 65 Jahre von heute 80.000 auf
rd. 110.000 Einwohner. Riickgange sind hingegen insbesondere bei den 20-34-
jahrigen und bei den 50-60-jahrigen zu erwarten. Die Babyboomer-Generation
wird 2035 im Rentenalter sein (Abb. 29).

5.2.2 Kleinraumige Prognose der Strukturdaten

Die Fortschreibung der Zu- und Fortziige wurde jedoch nicht aus der Gemein-
deprognose des LfStat ibernommen. Vielmehr wurden hier die in der Befra-
gung durch die Gemeinden genannten Annahmen zur Realisierung ihrer FNP-
Reserveflachen und zur Aktivierung ihrer Innenentwicklungspotenziale bis 2035
verwendet.

Basis des Trendszenarios ist die Bevdlkerungsprognose nach Altersklassen. In
einem ersten Schritt wurden die Einwohner in den FNP-Reserveflachen sowie
in den Innenentwicklungspotenzialen hinzugezahlt. Dann erfolgt auf der Kreis-
Ebene ein Randsummenabgleich mit der Rahmenprognose des LfStat (Abb.
30).

Der Zuzug in jede FNP-Reserveflache wurde dabei berechnet nach der Formel:
FlachengroBe * Anteil, der nach Angabe der Gemeinde bis 2035 voraussichtlich
bebaut ist * Einwohnerdichte.

Als Einwohnerdichte wurden dabei die Dichtewerte des Gemeindetyps ange-
setzt (s. Kapitel 3.2.1).

Der Zuzug in die Innenentwicklungspotenziale der Gemeinde wurde nach der
Formel: ,Flache * Anteil, der nach Angabe der Gemeinde bis 2035 voraussicht-
lich aktiviert ist * Einwohnerdichte" ermittelt. Dabei wurde dieselbe Dichte an-
genommen wie flir die FNP-Reserveflachen. Wahrend die FNP-Reserveflachen
innerhalb der Gemeinde konkret verortet wurden, wurde fiir den Zuzug in die
Innenentwicklungspotenziale angenommen, dass sich diese gleichmaBig wie
die Bevdlkerung im Gemeindegebiet verteilen.
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Abb. 30: Methodik der Bevilkerungsprognose im Trendszenario

Karte 34 stellt die kleinrdumige Bevodlkerungsentwicklung im Trendszenario auf
Ebene der Verkehrszellen dar. Die Einfarbung der Verkehrszelle reprasentiert
die relative Veranderung der Einwohner bis 2035. Dariber hinaus sind tber
rote und griine Balken die absolute Veranderung in einzelnen Verkehrszellen
dargestellt.

Diese Gesamtentwicklung entspricht im Trendszenario der Prognose des LfStat
auf Kreisebene.

In der Stadt Aschaffenburg erfolgt ein Zuwachs insb. im Stadtteil Leider, das
groBe Entwicklungsflachen besitzt. In den Landkreisen haben einige Gemein-
den relativ zur Einwohnerzahl sehr viele FNP-Reserveflachen ausgewiesen und
eine hohe Aktivierungsrate bis 2035 angenommen. Dies betrifft insb. einige
Gemeinden im Spessart. Demgegeniuber haben die meisten Gemeinden im
Maintal relativ wenig FNP-Reserveflachen und Innenentwicklungspotenziale ge-
meldet, die bis 2035 bebaut werden. Daher nimmt das Trendszenario fiir
diese Gemeinden einen Riickgang der Einwohner bis 2035 an, da der
Zuzug in die Gemeinden mit hohen Flachenpotenzialen geht.

Wenn die Gemeinden im Maintal das in der Gemeindeprognose des
LfStat avisierte Wachstum aufnehmen wollen, dann reichen die an-
genommen Entwicklungsraten der Flachenpotenziale nicht aus.

Ein Ansatzpunkt daftir, um mit dem vorhandenen Flachenpotenzial sowohl bei
der Innenentwicklung als auch bei den FNP-Reserveflachen gréBere Bewohner-
zuwachse zu erreichen, liegen in der Realisierung héherer Dichtewerte bei der
Bebauung. Im Trendszenario sind die aktuell bei den vorhandenen Siedlungs-
flachen ermittelten Siedlungsdichten berticksichtigt (s. Kap 3.2.1). Aufgrund
der hdheren Dichtewerte, die derzeit bei Neubau- und Nachverdichtungsflachen
realisiert werden, kdnnen zumindest flr die Kommunen im Verdichtungsraum
hohere Dichtewerte angesetzt werden. Zudem kénnen Uber umfangreicherer
Flachenaktivierungen als von den Kommunen bisher bis 2035 riickgemeldet,
umfangreichere Einwohnerzuwachse umgesetzt werden. Hier ergibt sich Spiel-
raum flir die Festlegung in den anstehenden alternativen Szenarien.

Hinweis: das vorgestellte Trendszenario veranschaulicht auf der Basis des RE-
MOSI-Verkehrsmodells die Situation, wie sie sich aus der Befragung der Kom-
munen zu Innenentwicklungspotenzialen und FNP-Reserven und deren Mobili-
sierung bis 2035 ergibt. Das Ergebnis bildet damit eine wichtige Informations-
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und Diskussionsgrundlage fiir die Gestaltung der regionalen Siedlungsflachen-
entwicklung und verweist damit auf Entwicklungsbereiche, in denen fiir eine
nachhaltige Entwicklung der Region Handlungsbedarf bestehen.
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Karte 34: Trendszenario. Entwicklung der Bevilkerung je Verkehrszelle (relativ: Far-
ben und absolut: Balken).

Das Trendszenario weist auch die Entwicklung nach Altersklassen aus. So
wachst die Zahl der Uber 75-jahrigen in der Gesamtregion, besonders stark
allerdings in den Gemeinden im Spessart.
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Karte 35: Trendszenario. Entwicklung der Einwohnerinnen lber 75

5.2.3 Entwicklung Fernverkehre und MaBnahmen im Stra-
Bennetz (MaBnahmen des staatl. Bauamts)

Das Trendszenario berlicksichtigt die Prognose des Landesverkehrsmodells
Bayern (LVMBY) der Entwicklung des Fernverkehrs mit Pkw und Lkw bis 2035.
Diese geht nach einer Analyse der Verkehrsstrome von einem Zuwachs der
Durchgangsverkehre per Pkw auf der A 3 und A 45 auf der Relation Wirzburg
— Dortmund von rd. 8.000 Pkw/Tag aus. Zudem wird ein Zuwachs des Lkw-
Verkehre auf der Relation Wirzburg — Frankfurt in Héhe von rd. 2.000 Lkw/Tag
erwartet. Ein weiterer Zuwachs ergibt sich in der Prognose des LVMBY zwischen
2015 und 2035 durch den sechsstreifigen Ausbau der A 3, der auf der Relation
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Minchen — Frankfurt die Route Uber Aschaffenburg attraktiver macht als Gber
Stuttgart. Da der Ausbau der A 3 schon fast abgeschlossen ist, wurde dieser
Zuwachs schon in den Analysefall des REMOSI-Verkehrsmodells integriert.

Folgende StraBenbaumaBnahmen, die durch das staatliche Bauamt bzw. ande-
rer Baulasttrager geplant werden, werden im Trendszenario bertcksichtigt:

A 66 bis zur A 661 (Riederwaldtunnel)

A 3: sechsstreifiger Ausbau zwischen Aschaffenburg und Wiirzburg
B 469: vierstreifiger Ausbau zwischen BAB 3 und BAB 45

B 469: Umbau AS GroBheubach

B 426: Ortsumgehung Mémlingen

St 2309: Anschlussstelle Miltenberg-Nord

St 2309: Ortsumgehung Sulzbach/Main

Neubau Mainbriicke Kleinwallstadt

St 2315: Verlegung bei Collenberg/OT Kirschfurt mit Mainbriicke und
OU Stadtprozelten

St 3115: Ortsumgehung Pflaumheim

e OU Dettingen

e OU GroBwelzheim

5.2.4 MaBnahmen im OV-Netz (Nahverkehrsplan)

Der Nahverkehrsplan flr die Stadt Aschaffenburg und die Landkreise Aschaf-
fenburg und Miltenberg sieht eine Vielzahl kleinerer und groBerer MaBnahmen
vor. Fir das Trendszenario wurden folgende regionalbedeutsame MaBnahmen
aufgenommen und im Verkehrsmodell auf Ihre Wirkung analysiert:

Neuer Bahnhalt in Mainaschaff-Nord

Neuer Bahnhalt in Aschaffenburg-Ost

Aufgabe des Bahnhalts Riickersbacher Schlucht

Neue Ringbuslinien 17/18 in Aschaffenburg

Buslinie 11/14 Gber Strietwald zum neuen HP Mainaschaff-Nord
Linie 58 Aschaffenburg — Stockstadt — Seligenstadt — Weiskirchen
Linie 64 AB — Elsenfeld via Elsavatal

Fir die Wirkungsabschatzung wurde zudem im Trendszenario das Bedienungs-
angebot auf der RB 58 zwischen Hanau und Laufach zu einem glatten 30-Mi-
nuten-Takt verdichtet und vereinheitlicht. Dies stellt ein Mehrangebot gegen-
Uber heute dar, erméglicht aber auch die vertaktete Verknlpfung der neuen
Buslinie nach Mainschaff-Nord.

Weitere AusbaumaBnahmen im Schienennetz (MaBnahmen des Deutschland-
takts, Ausbau Frankfurt-Hanau) sind im Trendszenario noch nicht unterstellt.

5.3 Ergebnisse des Trendszenarios

In diesem Kapitel werden die Wirkungen der im Trendszenario berlicksichtigten
Entwicklungen und MaBnahmen auf den Verkehr dargestellt.

Insgesamt nimmt im Trendszenario die Verkehrsleistung im StraBennetz des
Bayerischen Untermains um 3 % auf 1.07 Mio. Fahrzeug-km/Tag zu. Dies ent-
spricht einem Zuwachs der CO-Emissionen von rund 20.000 to/Jahr auf rund
620.000 to/Jahr, wenn es nicht gelingt, den Flottenverbrauch deutlich zu sen-
ken.
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Diese Entwicklung entsteht durch die Uberlagerung der Wirkungen verschiede-
ner Trends und MaBnahmen:

e Entwicklung des Durchgangsverkehrs gemaB der Prognose des Lan-
desverkehrsmodells Bayern

e Auswirkungen der demographischen Entwicklung und der Siedlungs-
entwicklung im Trendszenario in der Region

o Effekte der im Trendszenario berlicksichtigten MaBnahmen im Stra-
Bennetz

o Effekte der im Trendszenario beriicksichtigten MaBnahmen im OPNV-
Netz

Diese Effekte werden im Folgenden nacheinander dargestellt, um ein besseres
Verstandnis der Wechselwirkungen zu ermdglichen.

Entwicklung des Fernverkehrs

Der Durchgangsverkehr nimmt nach der Prognose des LVMBY in der Region zu.
Insgesamt steigt die Fahrleistung in der Region 200.000 km/Tag - vor allem
auf der A 3 und A 45. Vermehrte Staus in Richtung Frankfurt — auch auBerhalb
der der Region — lassen einen Teil der Pendler Richtung Frankfurt auf die Bahn
umsteigen. Dadurch steigt zundchst auch die Nachfrage im OV um rd. 1.300
Fahrgaste/Tag, insbesondere auf den langen Strecken nach Frankfurt.
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Effekte der demographischen Entwicklung und der Siedlungs-
entwicklung
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Karte 36. Trendszenario: Verdanderungen der Verkehrsbelastungen durch Demogra-
phie und Siedlungsentwicklung

Im Trendszenario nimmt die Bevolkerung im Rhein-Main-Gebiet zu, wahrend
im Odenwald und im Spessart ein Rickgang der Bevdlkerung prognostiziert
wird. Dies spiegelt sich auch in den Auswirkungen auf die Verkehrsmengen
wider, die in Richtung des Rhein-Main-Gebiets zunehmen (blau), wahrend im
Spessart und Odenwald teilweise Verkehrsriickgange zu erwarten sind (rot).

Im Bayerischen Untermain fiihrt die im Trendszenario angenommene Sied-
lungsentwicklung aufgrund der insgesamt riicklaufigen Bevdlkerung und insbe-
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sondere der Riickgdnge in den erwerbsfahigen Altersklassen zu einem Ruick-
gang der Pkw-Verkehrsleistung um rund 100.000 Pkw-km/Tag. Dabei ist die
Entwicklung jedoch heterogen. Auf den ZufahrtsstraBen zu den Gebieten mit
den groBten Flachenausweisungen im Trendszenario, z. B. in Leider, Eschau
und Leidersbach (s. Kap. 5.2.2) ist mit einem Verkehrszuwachs zu rechnen.
Zudem ist mit Verkehrszunahmen in Richtung Rhein-Main-Gebiet zu rechnen
(A 3, B 26, A 45). Im OV ist mit einem leichten Riickgang der Fahrgastzahlen
zu rechnen, da (iberproportional Siedlungsgebiete mit einer schlechten OV-Er-
reichbarkeit entwickelt werden. Zudem ist mit einem Riickgang der OPNV-Ver-
kehrsleistung um rd. 2,5 % (- 35.000 Personenkm/Tag) durch die Abnahme
der Erwerbstdtigen zu rechnen.

Wirkungen der MaBnahmen im StraBBennetz

Die MaBnahmen im StraBennetz haben in der Summe folgende verkehrliche
Wirkungen:

Der Neubau des Riederwaldtunnels (A 66) flihrt zu einer groBraumigen Verla-
gerung von Verkehren von der A 3 auf die A 66, da Teile von Frankfurt — auch
aus dem Bayerischen Untermain — kiinftig besser iber die A 45/A 66 als iber
die stark stauanfallige A 3 erreichbar sind (Karte 37). Die A 3 weist hingegen
zwischen Seligenstadt und Frankfurt keine Nachfragezuwachse auf, da sie
heute schon an ihrer Kapazitatsgrenze angekommen ist.
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Karte 37: Ubersicht (iber Verdnderungen der Verkehrsbelastungen durch Strallenaus-
bau-MalBnahmen

Der vierstreifige Ausbau der B 469 bis zur AS Mainhausen flhrt zu einer Verla-
gerung von Verkehren, die bislang durch Kleinostheim oder iber das Seligen-
stadter Dreieck fahren, auf die B 469 (Karte 38).

Im Bereich Dettingen und GroBwelzheim werden Verkehre auf die geplanten
UmgehungsstraBen verlagert.
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Karte 38: Verdnderungen der Verkehrsbelastungen durch StralBenausbau-MaBnahmen

im Bereich Aschaffenburg und Umland

Karte 39 stellt die Wirkungen der NetzmaBnahmen des Trendszenarios im
Raum zwischen Aschaffenburg und Elsenfeld dar. Der Ausbau der B 26 in
Aschaffenburg flhrt zu einer Verlagerung von Verkehren von der GroBosthei-
mer StraBe Uber die Obernburger StraBe auf die Darmstadter StraBe. Die Orts-
umgehungen Pflaumheim, Mémlingen und Sulzbach verlagern den Verkehr aus

den Ortskernen.

Die neue Mainbriicke bei Kleinwallstadt verlagert Verkehre von den heutigen

Briicken bei Niedernberg und Obernburg
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Karte 39: Verdnderungen der Verkehrsbelastungen durch StraBenausbau-MaBnahmen
im Bereich GroBostheimy/Sulzbach/Momlingen/Elsenfeld

Im Raum Miltenberg (Karte 40) ist der Umbau der B 469 im Bereich Josera
enthalten. Die Ortsumgehung in Eschau war noch nicht im Analysefall enthal-
ten, ist aber inzwischen realisiert.

Die Anschlussstelle Miltenberg-Nord sowie die Ortsumgehung Kirschfurt sind
ebenfalls im Trendszenario abgebildet. Diese MaBnahmen haben lberwiegend
lokale Auswirkungen.
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Karte 40. Verdnderungen der Verkehrsbelastungen durch StraBenausbau-MalBnahmen
im Raum Miltenberg

Die im Trendszenario unterstellten MaBnahmen im StraBennetz erhéhen die
Durchschnittsgeschwindigkeiten im Kfz-Verkehr und verringern dadurch den
Raumwiderstand. Dadurch wird die Nutzung des Pkws gegeniiber dem OPNV
attraktiver und es werden vermehrt weiter entferntere Ziele aufgesucht.

Dies spiegelt sich in einer Zunahme der gefahrenen Fahrzeug-Kilometer um rd.
2 % (+ 220.000 Pkw-km/Tag auf 10,7 Mio. km) und einem Rickgang der OV-
Fahrleistung um 4 % (-55.000 Personenkm/Tag) wider.
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Karte 41: Verdnderung der OV-Nachfrage durch ausgewéhlte MaBnahmen des Nah-
verkehrsplans

Die groBten Effekte der in Kapitel 5.2.4 beschriebenen MaBnahmen ergeben
sich durch den neuen Haltepunkte Mainaschaff-Nord und Aschaffenburg-Ost.
Hierdurch kdnnen sowohl Pendler aus Mainaschaff in Richtung Hanau und
Frankfurt gewonnen werden, flr die heute kein attraktives Angebot besteht,
da sie zunachst mit dem Bus nach Aschaffenburg oder Dettingen fahren mus-
sen. Fur Mainaschaff verkiirzt sich die Reisezeit in Richtung Hanau von heute
45 Minuten auf unter 20 Minuten erheblich. Zudem entsteht eine schnelle neue
Fahrtmdglichkeit von Mainaschaff nach Aschaffenburg sowie ein Bahnanschluss
fur Besucher des Mainpark-Centers. Der Halt in Aschaffenburg-Ost erschlieBt
Ziele wie das Landratsamt. Nachfrageriickgange ergeben durch die Aufgabe
des Haltes Rickersbacher Schlucht, der aufgrund der randseitigen Lage und
der Bedienung im 2-Stunden-Takt bislang heute nur schwach frequentiert ist.

Mit der Buslinie von Aschaffenburg nach Seligenstadt und Weisskirchen mit op-
timiertem Anschluss zur S1 in Richtung Offenbach kénnen neue Fahrgaste ge-
wonnen werden. Auch durch die geplante Ringbuslinie und die Buslinie von
Strietwald in Richtung Mainaschaff kénnen neue Nachfragepotenziale heben.
Insgesamt werden durch die MaBnahmen 5-000 bis 6.000 neue OV-Fahrgéste
gewonnen werden.

Mit den untersuchten MaBnahmen des Nahverkehrsplans kénnen 7% mehr
Fahrgéste im OV, insb. im Stadtverkehr Aschaffenburg gewonnen werden. Im
Hinblick auf die OV-Fahrleistung werden rd. 55.000 zusétzliche Perso-
nenkm/Tag erreicht, was die Riickgange durch die Ausbauten im StraBennetz
ausgleicht.

Gesamtwirkungen

In der Uberlagerung all dieser Effekte ergibt das Trendszenario fiir die Region
einen leichten Riickgang der zuriickgelegten Wege von 1,22 auf 1,19 Mio.
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Wege pro Werktag. Dabei nimmt der Anteil der OV-Fahrten am Modal Split von
8,5 % auf 9 % leicht zu.

Wege der Einwohnerlnnen des Bayerischen Untermains nach Verkehrsmittel
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Abb. 31: Verdnderungen der Wege und des Modal Splits zwischen Analysefall und
Trendszenario

Die Kfz-Verkehrsleistung auf den StraBen der Region steigt um rund 3 % auf
rd. 10,7 Mio. Fahrzeug-km/Tag. Davon werden im Trendszenario rund 6,1 Mio.
Fahrzeug-km von durch private Pkw-Fahrten der Bewohnerinnen und Bewoh-
ner des Bayerischen Untermains verursacht — 400.000 km/Tag weniger als im
Analysefall. Die Ubrige Verkehrsleistung entfdllt auf den Wirtschafts- und
Durchgangsverkehr sowie die EinpendlerInnen in die Region.

Der Riickgang der Verkehrsleistung ist insbesondere auf die demographischen
Veranderungen — mehr Rentnerinnen und weniger Erwerbstatige — zurtickzu-
fuhren. Die Rentnerinnen sind zwar verstarkt auch mit dem Pkw mobil, legen
aber pro Tag deutlich weniger Kilometer zurtick als die erwerbstatige Bevolke-
rung.
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Abb. 32: Verdnderungen der Verkehrsleistung der BewohnerInnen des Bayerischen
Untermains zwischen Analysefall und Trendszenario

Durch die geplanten AusbaumaBnahmen im StraBennetz kénnen zwar Staus in
der Region verringert werden, in Richtung Rhein-Main-Gebiet nehmen die
Durchschnittsgeschwindigkeiten im StraBennetz aber weiter ab, da das Stra-
Bennetz dort an seiner Kapazitatsgrenze angekommen ist. Die im Trendszena-
rio untersuchten OV-MaBnahmen fiihren insgesamt zu einer Zunahme der Per-
sonenkilometer im OV um 1,5 %, die Wirkung der OPNV-MaBnahmen wird aber
durch den StraBenausbau und die Siedlungsentwicklung an wenig OV-affinen
Standorten gemindert.

Schlussbericht Stand 18.11.2021 Seite 105



GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
Stadtentwicklung und Mobilitat
Planung Beratung Forschung GbR

REMOSI

—_— ==
- —=
BAADER KONZEPT

REMOSI Verkehrsmodell
- 4 a - A .
. AN Trendszenario 2035
Freigericht o a *, .~ |
At
- 5 . s .
Bulau et . a Veranderung Verkehrsstarke
A
& A - s al o *
%8 A N “|Belastung IV [Fzg] - AF2018 (AP)
v . .
a .
. a 10000
bsrotzenturg irenau . A : " 5000
a . . > . 2500
" ! P a 0
» / L A - -
O N e g a1 R e
4
- & =
2 . LK Aschaffenburg a - Zunahme
. 'y ATA T
B € s ATAWS %) .
‘ y; 3 8 s 2 I Oberbezirke
. >
. % > Vs Z il
- ——
\ N — a4, o Abe ]l
- -
a -t [— — Ss—
N
» s B ~ n 0 2 4 6 8 10 km
= (I a . A a 2
> -
Aschaffenburg i = © F. 3
Aa -
Jsen . B N N
' Y S Lo A s . o ag
2 4 -~ Soas N & 2 & -
. A s
5 .
heim ~ Ao Ay ‘A N N . o A -
" - - - a G &
- M Gerersberg ~ 2 8
e A . - . - & a -
N
) A . a A a " - . "
\\ - -, - Rothdpfely” = & 4
A - -
- b I s & " & NAL
> - -
a a .
a - ’/\' F - & R, s
A - - D -~ A -
14 & - A * oA
a A
2 a
- Ef epe: a - 4 a + F MjMneidenteld
- ve > A -
NI KA« r
- ry [ A A » a r s | ’
| - & -
D - - - -
a || S A - Lok
\ a ” rlenbiych am ” - = a \ . N e
stite Offenwald 4 \WMaht X & ay 4 X
) B \ - . -
] 4 - -
. ree's K g * A e LA _—
J Yam Main .4 " .
L\ a - \J| % S - =
- & a - A A o
a
\ aturpark a5 A -
2 rischer A V.
enwal . - &
> A & LK Miltenbert -
/ i > .
.
& a - s - "
N 144 1
< .
- X
. = 2 N
Michelstadt ) - = 2
- -
. | . A ) 2
rbach (Gdenwald) A # - { 2 -
¢ 4 " & a s . B
N ~
- Y a s a Amorbach :
a a s A
) a 2 B = 4 - 2 M
\ - ] A ¢ B Taub
| \ a a
. . a g - s -
A - N\, A
{ 2 A \. a - - e = A
/ - Py . A = A
\ & a - N\ & a 2 - - 'y
R O 2 . Walid; = a .
\@ paniuaamlu#-mlmms?{da - [)V i - A - a /

Karte 42: Anderung der Kfz-Verkehrsstérke zwischen Analysefall und Trendszenario

Mit den im Trendszenario geplanten MalBnahmen kénnen zwar lokale
Verkehrsbelastungen reduziert werden und der Anteil des OPNV leicht
gesteigert werden. Fuir eine deutliche Reduktion des Pkw-Verkehrs durch

einen Umstieg auf Rad und OV und damit eine nachhaltige Entlastung
des StraBennetzes und eine Reduktion der CO» -Emissionen reichen die
bislang geplanten MalBnahmen nicht aus.
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6 Alternative Szenarien der Siedlungs- und
Mobilitatsentwicklung

6.1 Grundlagen

6.1.1 Ubersicht

Auf Basis des flir die Region entwickelten Verkehrsmodells und der Analyse des
Ist-Zustandes sowie der Modellierung eines Trendszenarios, das die bisherige
Entwicklung fortschreibt und bis 2035 geplante VerkehrsmaBnahmen beriick-
sichtigt, wurden bereits umfassende Ergebnisse fiir die mdgliche Mobilitatsent-
wicklung in der Region aufgezeigt (s. Kap. 5). Bei der Abbildung dieser Ent-
wicklung spielen zahlreiche StellgréBen eine Rolle, die sowohl tber die Sied-
lungsentwicklung also auch den Aus- und Umbau des Mobilitats- bzw. Verkehr-
systems Einfluss auf die Region nehmen. Fir alternative Szenarien kénnen
diese StellgroBen modifiziert und unterschiedlich kombiniert werden. Planeri-
sche, verkehrstechnische und verkehrs- bzw. mobilitatspolitische MaBnahmen
sind dafiir die Vorsetzung. Die Umsetzung dieser MaBnahmen liegt dabei nicht
beim Regionalen Planungsverband, sondern in der Zusténdigkeit zahlreicher
anderer Aufgabentrager wie z. B. die Siedlungsflachenentwicklung der kommu-
nalen Planungshoheit unterliegt oder der Ausbau oder die Bedienung der Bahn-
strecken durch die Deutsch Bahn AG verantwortet wird. Jedoch kénnen im Re-
gionalplan Festlegungen getroffen werden, die die Ziele der Region im Bereich
OPNV, Radverkehrsausbau und verkehrliche Verkniipfungen konkretisieren und
festschreiben und die Optionen auf eine nachhaltige Entwicklung der Region
nicht verbauen (z. B. Freihaltung einer Trasse flr den regionalen Radschnell-
verkehr).

Die nachfolgend vorgestellten Szenarien dienen dazu, mdgliche alternative Zu-
kiinfte gegentiber dem Trendszenario aufzuzeigen. Die alternativen Szenarien
bestehen aufbauend auf der Ist-Analyse aus einem Blindel von Annahmen und
MaBnahmen, die alternativ oder erganzend zu den MaBgaben im Trendszenario
angenommen und unter einem kompakten Oberbegriff, dem Szenario-Namen
subsummiert werden.

Folgende alternative Szenarien (Kombinations-Szenarien) wurden im
Rahmen des Gutachtens entwickelt und werden nachfolgend vorgestellt;
S steht jeweils fir das Siedlungsflachenentwicklungs-Szenario und
V fir das gewahlte Verkehrs-Szenario mit einem bestimmten Setting an Ver-
kehrsmaBnahmen:

e Szenario S2 und V-Trend: Siedlungsentwicklung dispers und groBziigig
und Verkehr wie im Trendszenario, kurz: dispers und groBziigig

e Szenario S-Trend und V1: Siedlungsentwicklung wie Trendszenario
und moderate Mobilitatskonzepte, kurz: moderat

e Szenario S1b und V2: kompakte Siedlungsentwicklung und ambitio-
nierte Mobilitatskonzepte, kurz: kompakt und ambitioniert.
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Abb. 33: Ubersicht iiber die alternativen Szenarien inkl. Trendszenario und Kurzbe-
zelchnung

Nachfolgend werden je alternativem Szenario die wesentlichen Annahmen und
die in die Verkehrsmodellierung eingebrachten MaBnahmen aufgezeigt und er-
ldutert. Die MaBnahmen zur Verbesserung der Mobilitdt in der Region beruhen
auf den fachlichen Empfehlungen der Gutachter. Eingearbeitet wurden zudem
die Rickmeldungen und Verbesserungsvorschldage aus der Online-Befragung
zur Mobilitat (2020) und aus den Umsetzungs-Foren (April 2021), soweit diese
regional bedeutsam und aus gutachterlicher Sicht verkehrlich sinnvoll und ziel-
fuhrend sind.

6.1.2 Mobilitatsknoten als zentraler Baustein nachhaltiger
Entwicklung

Wesentliche Bausteine eines zukiinftigen nachhaltigen Mobilitatsangebots und
flachensparender Siedlungsentwicklung in der Region sind dabei bestehende
und neue vorgesehene Haltepunkte des SPNV und OPNV, die als Mobilitétskno-
ten ausgebaut vielfaltige Funktionen wahrnehmen kénnen. An Mobilitatsknoten
bietet sich die Chance fiir eine kompakte Siedlungsentwicklung, die zahlreiche
Synergieeffekte erzeugen hilft, wie z. B. hohes potenzielles Kundenaufkommen
fir den OPNV, kurze Wege und fuBlaufige Erreichbarkeit von Haltestellen und
alternativen Mobilitdtsangeboten, komfortabler und zeiteffizienter Wechsel zwi-
schen den Verkehrstragern. Sie sind Dreh- und Angelpunkte fiir die Verkntip-
fung verschiedener Verkehrstrager, an denen vorrangig Siedlungsentwicklung
und insbesondere Wohnungsbau stattfinden sollte. Das gilt sowohl fiir die Nut-
zung innerdrtlicher Potenzialflachen als auch die bauliche Entwicklung von FNP-
Reserveflachen. Zudem sollten perspektivisch auch ggf. weitere geeignete Fla-
chen fir die Siedlungsentwicklung in Betracht gezogen werden.

Es werden regionale und lokale Mobilitatsknoten im SPNV unterschieden. Diese
Mobilitatsknoten stehen — unter Berlicksichtigung der nachfolgenden MaBga-
ben - flr eine nachhaltige und attraktive Siedlungs- und Mobilitatsentwicklung.

e Siedlungsentwicklung im Umfeld der Mobilitatsknoten férdern
- Fladchenpotenziale aktivieren
- héhere Dichten realisieren
- Nutzungsmischung vorantreiben
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e Ausbau der Stationen zu attraktiven Umsteigeknoten
- Stationen modernisieren
- Zuganglichkeit und Zuwegungen verbessern
- Stadt- und Regionalbuslinien auf die Mobilitdtsknoten ausrichten
- attraktive bauliche Gestaltung sicherstellen
- Serviceeinrichtungen und Informationsangebote bieten
e Nachfragepotenzial fiir Park+Ride sowie Bike+Ride nutzen

- Bike+Ride an allen Mobilitétsknoten empfohlen
- Anzahl Stellplatze in Abhangigkeit der Siedlungsstruktur im Umfeld
- Kleinere Park+Ride Anlagen fiir den lokalen Bedarf

- GroBere Park+Ride Anlagen mit regionaler Bedeutung

Hinzu kommen Ankerpunkte im landlichen Raum, die oft Bus-Verkniipfungs-
punkte zwischen Buslinien untereinander bzw. zwischen Buslinien und On-De-
mand-Zubringerdiensten darstellen und in deren Nahe Versorgungsangebote
(Einzelhandel, Arzte, Schulen, Kitas) konzentriert werden sollten, um die Er-
reichbarkeit der Angebote der Daseinsvorsorge zu verbessern.

Karte 43 auf Seite 129 sowie Karte 62 im Anhang gibt einen Uberblick iiber die
vorgesehenen Mobilitdtsknoten (siehe Tabelle 7) sowie die Ankerpunkte im
landlichen Raum (siehe Tabelle 6) am Bayerischen Untermain.

Tabelle 6. Ankerpunkte im landlichen Raum

Bessenbach 09671112 |Bessenbach Grundzentrum
Geiselbach 09671119 [Geiselbach kein Zentrum
Glattbach 09671120 |Glattbach Grundzentrum
GroRostheim 09671122 [GroRostheim Grundzentrum
Pflaumheim 09671122 [GroRostheim Grundzentrum
Ringheim 09671122 [GroRostheim Grundzentrum
Haibach 09671124 [Haibach Grundzentrum
Heimbuchenthal 09671127 [Heimbuchenthal Grundzentrum
Johannesberg 09671133 [Johannesberg Grundzentrum
Mespelbrunn 09671141 [Mespelbrunn Grundzentrum
Rothenbuch 09671148 [Rothenbuch kein Zentrum
Sailauf 09671150 [Sailauf kein Zentrum
Waldaschaff 09671156 [Waldaschaff Grundzentrum

Weibersbrunn 09671157 [Weibersbrunn kein Zentrum
EichenbUhl 09676119 [Eichenbihl Grundzentrum
Eschau 09676123 [Eschau Grundzentrum
GroRheubach 09676125 [GroRheubach Grundzentrum
Kirchzell 09676131 [Kirchzell kein Zentrum
Leidersbach 09676136 |Leidersbach Grundzentrum
Momlingen 09676140 [M6mlingen Grundzentrum
Mobnchberg 09676141 [Ménchberg Grundzentrum
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Tabelle 7: Mobilitatsknoten

Zentralitit der

Mobilitdtsknoten Gemeinde Gemeinde Haltepunkt Typ
AB-Ost 09661 Aschaffenburg Oberzentrum |Konzept Lokal
AB-Strietwald 09661 Aschaffenburg Oberzentrum |Konzept Lokal
Nilkheim 09661 Aschaffenburg Oberzentrum |Konzept Lokal
Nilkheim Industriegebiet |09661 Aschaffenburg Oberzentrum |Konzept Lokal
Obernau 09661 Aschaffenburg Oberzentrum |Bestand Lokal
AB Hbf 09661 Aschaffenburg Oberzentrum |Bestand Regional
AB-Hochschule 09661 Aschaffenburg Oberzentrum |Bestand Lokal
AB-Sud 09661 Aschaffenburg Oberzentrum |Bestand Lokal
Alzenau-Nord 09671111 |Alzenau Mittelzentrum [Bestand Lokal
Alzenau 09671111 |Alzenau Mittelzentrum [Bestand Lokal
Alzenau-Burg 09671111 |Alzenau Mittelzentrum |Bestand Regional
Kalberau 09671111 |Alzenau Mittelzentrum [Bestand Lokal
Michelbach 09671111 |Alzenau Mittelzentrum [Bestand Lokal
Michelbach-Herrnmiihle [09671111 |Alzenau Mittelzentrum [Bestand Lokal
Blankenbach 09671113 |Blankenbach kein Zentrum |Bestand Lokal
Dettingen 09671114 [Karlstein a. Main Grundzentrum |Bestand Regional
Goldbach 09671121 |Goldbach Mittelzentrum [Konzept Lokal
GrofRostheim-Nord 09671122 |GroRostheim Grundzentrum |Konzept Regional
Heigenbriicken 09671126 [Heigenbriicken Grundzentrum |Bestand Regional
Hosbach Bf. 09671130 |Hosbach Mittelzentrum |Bestand Regional
Hosbach Mitte 09671130 |Hosbach Mittelzentrum [Konzept Lokal
Kahl-Sud 09671134 [Kahl a. Main Grundzentrum |Konzept Lokal
Kahl am Main 09671134 |Kahl a. Main Grundzentrum |Bestand Regional
Kopp/Heide 09671134 |Kahl a. Main Grundzentrum |Bestand Lokal
Kleinostheim 09671136 |Kleinostheim Grundzentrum |Bestand Lokal
Kleinostheim-Nord 09671136 [Kleinostheim Grundzentrum |Konzept Lokal
Laufach Mitte 09671139 |Laufach Grundzentrum [Konzept  |Lokal
Laufach Bf 09671139 |Laufach Grundzentrum |Bestand Lokal
Mainaschaff-Nord 09671140 |Mainaschaff Grundzentrum |Konzept Lokal
Mainaschaff 09671140 |Mainaschaff Grundzentrum |Bestand Lokal
Niedersteinbach 09671143 |M6mbris Mittelzentrum [Bestand Lokal
Strotzbach 09671143 |Mémbris Mittelzentrum [Bestand Lokal
Mensengesal 09671143 |Mombris Mittelzentrum [Bestand Regional
Schimborn 09671143 |M6mbris Mittelzentrum [Bestand Lokal
Konigshofen 09671143 |Mémbris Mittelzentrum [Bestand Lokal
Sailauf-Weyberhofe 09671150 |Sailauf kein Zentrum |Konzept |[Lokal
Schollkrippen 09671152 |Schollkrippen Grundzentrum |Bestand Regional
Stockstadt 09671155 [Stockstadt a. Main  |Grundzentrum |Bestand Regional
Amorbach 09676112 [Amorbach Grundzentrum |Bestand Regional
Burgstadt 09676116 |Blrgstadt Grundzentrum |Konzept Lokal
Freudenberg-Kirschfurt |09676117 |Collenberg kein Zentrum |Bestand Lokal
Collenberg 09676117 [Collenberg kein Zentrum |Bestand Lokal
Dorfprozelten 09676118 |Dorfprozelten Grundzentrum |Bestand Lokal
Obernburg-Elsenfeld 09676121 |Elsenfeld Mittelzentrum [Bestand Regional
Elsenfeld-Nord 09676121 |Elsenfeld Mittelzentrum [Konzept Lokal
Glanzstoffwerke 09676122 |Erlenbach a. Main  |Mittelzentrum |Bestand Lokal
Erlenbach 09676122 |Erlenbach a. Main  |Mittelzentrum |Bestand Lokal
Faulbach 09676124 |Faulbach kein Zentrum |Bestand Lokal
Burgstadt 09676125 |GroBheubach Grundzentrum [Konzept Lokal
Josera 09676132 |Kleinheubach Grundzentrum |Konzept Lokal
Kleinheubach 09676132 |Kleinheubach Grundzentrum |Bestand Lokal
Kleinwallstadt 09676133 |Kleinwallstadt Grundzentrum |Bestand Lokal
Rollfeld 09676134 |Klingenberg a. Main [Mittelzentrum [Konzept Lokal
Klingenberg 09676134 [Klingenberg a. Main |Mittelzentrum |Bestand Regional
Laudenbach 09676135 |Laudenbach kein Zentrum |Bestand Lokal
Miltenberg 09676139 |Miltenberg Mittelzentrum [Bestand Regional
Breitendiel 09676139 |Miltenberg Mittelzentrum [Bestand Lokal
Miltenberg-West 09676139 [Miltenberg Mittelzentrum [Konzept Lokal
Schneeberg 09676156 |Schneeberg kein Zentrum |Bestand Lokal
Stadtprozelten 09676158 |Stadtprozelten Grundzentrum |Bestand Lokal
Sulzbach-Niedernberg 09676160 [Sulzbach a. Main Grundzentrum |Bestand Regional
Sulzbach-Mitte 09676160 |Sulzbach a. Main Grundzentrum [Konzept  |Lokal
Weilbach 09676165 |Weilbach kein Zentrum |Bestand Lokal
Worth 09676169 |Worth a. Main Mittelzentrum [Bestand Lokal
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In Kombination von Lage zu Mobilitédtsknoten und der Zentralitat der Kommune
werden deshalb unterschiedliche Typen von Siedlungsstandorten fir die Sied-
lungsflachenentwicklung in den Szenarien unterschieden (s. Abb. 34).

Siedlungsstandorte
Kombinationstypen aus ...

Zentralitat Lage an Mobilitatsknoten

nicht an
Mobilitats-
knoten

an
Mobilitats-
knoten

Oberzentrum

Mittelzentrum

Grundzentrum

ohne

Abb. 34: Bildung von Kombinationstypen an Siedlungsstandorten fiir die Zuweisung
von Bebauungsgraden bis 2035 und Wohnbaudichten in den Szenarien

Je nach Szenario werden fir diese Kombi-Typen die unterschiedlichen Annah-
men in Bezug auf

e Anteil / Grad der Flachen, die voraussichtlich bis 2035 entwickelt wer-
den sollten und
e zu realisierender Wohnbaudichte

getroffen.

6.1.3 Ermittlung zusatzlicher Potenzialflachen fiir die Sied-
lungsentwicklung im Umfeld von Mobilitatsknoten

Mobilitdtsknoten sind regionale oder lokal bedeutsame Haltepunkte des SPNV
und OPNV (bestehend und geplant). Siedlungsentwicklung im Umkreis dieser
Knotenpunkte bedeutet flir Wohnungsbau sowie gewerbliche und Dienstleis-
tungsbetriebe eine gute oder sehr gute Anbindung bzw. Erreichbarkeit. Die
Standorte sind pradestiniert fiir eine nachhaltige Siedlungs- und Mobilitatsent-
wicklung, da sie die Voraussetzung fir das Prinzip der kompakten Stadt mit
kurzen Wegen bieten und durch das Kundenpotenzial ein attraktives OV-Ange-
bot gewahrleisten kdnnen. Hier sollte sich die Siedlungsentwicklung mit hoher
Bebauungsdichte konzentrieren, sowohl auf noch vorhandene innerértliche Po-
tenziale (z. B. Baullicken, Brach- oder Umstrukturierungsflachen) als auch vor-
handene FNP-Reserveflachen. Gleichzeitig wurden jedoch noch weitere Sied-
lungsflachenpotenziale ins Auge gefasst werden, um Uber die bestehenden Re-
serven hinaus Siedlungsentwicklungsoptionen an den Mobilitétsknoten zu er-
mitteln. Ziel ist eine Siedlungsentwicklung in der Region, die nachhaltige Mobi-
litdt ermdglicht und unterstiitzt.

Nach dem Prinzip der Raumwiderstandsanalyse erfolgte deshalb auf Basis einer
Kartendarstellung die Uberlagerung von u.a.
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e bestehenden Nutzungen (z. B. Siedlungsflachen nach ALKIS)

e geplanten und bereits Uiberplanten FNP-Reserveflachen

e Restriktionsflachen wie Schutzgebieten sowie Vorrang- und Vorbe-
haltsgebieten gemaB Regionalplan.

Die Uberlagerung der Nutzungen und ,Restriktionsflichen" zeigt nach dem Aus-
schlussprinzip potenzielle Suchrdume auf. Die Suche nach zusatzliche Sied-
lungsflachen orientierte sich dabei vorrangig

e am Mainkorridor bzw. den OPNV-Achsen,

e an der Nahe zu bestehenden Siedlungsflachen (Anbindegebot),

e der guten Anbindung an bestehende oder im Szenario vorgeschla-
gene Mobilitatsknoten bezliglich Lage im Ort und Entfernung sowie

e an der Zentralitat des Ortes bzw. vorhandenem Versorgungscluster.

Beriicksichtigt wurden Optionen fiir Wohnbauflachen und gewerbliche Baufla-
chen.

Eine Liste potenzieller Standorte wurde in Abstimmung mit der Regionalplanung
und dem/der Kreisbaumeister/in bzw. den Baurechtsabteilungen der beiden
Landkreise Aschaffenburg und Miltenberg einer ersten Eignungsbeurteilung in
drei Stufen unterzogen

e Stufe 1: auf keinen Fall (aufgrund schwerwiegender Restriktionen)
e Stufe 2: im weiteren Verlauf zu priifen, da mégliche Konflikte und
e Stufe 3: wahrscheinlich méglich.

In der Abstimmung konnten weitere ,Eignungsflachen™ im Landkreis Miltenberg
erganzt werden.

Insgesamt konnten rund 100 ha insgesamt an zusatzlichen Potenzialflachen flr
Wohnen und Gewerbe im Einzugsbereich von neu vorgeschlagenen und beste-
henden Mobilitatsknoten identifiziert und erstabgestimmt werden (vorbehaltlich
der Interessen der Kommunen). Es handelt sich um Flachen in

Laufach (W)
Kleinostheim (W)
Karlstein (W)
GroBostheim (GE)
Hosbach Mitte (W)
Hosbach Bahnhof (GE)
Seilauf Weiberhofe (GE)
Kleinheubach (W)
Kleinwallstadt Ost (W)
Schéllkrippen (W)
Dorfprozelten (GE/GI)
Amorbach (W)
Miltenberg (W)
Kirschfurth (W)
Fechenbach (W)

die als zusatzliche Siedlungsflachen in das Szenario ,kompakt und ambitioniert"
eingebracht wurden; Es wird empfohlen, bei der Aufnahme dieser Flachen in
die Flachennutzungspldne peripherer gelegene Standorte aus den FNPs zu
streichen.
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6.2 Annahmen zur Siedlungsentwicklung und Mobili-
tat im Uberblick

6.2.1 Szenario dispers

Dieses Szenario setzt als wesentliche StellgréBe bei der Siedlungsflachenent-
wicklung an und setzt einen starken Kontrast zu dem stadtebaulichen Ideal
einer kompakten, nachhaltigen Siedlungsentwicklung und damit auch zum um-
weltpolitischen Leitziel der Reduzierung der Flacheninanspruchnahme. Es setzt
auf eine gegentiber den Riickmeldungen der Kommunen in der Region weniger
ambitionierten Innenentwicklung. Unter dem Einfluss der Corona-Pandemie mit
dem Paradigma des , Abstandhaltens™ wird von einer Siedlungsdichte ausge-
gangen, die weit hinter den aktuell realisierbaren und realisierten Siedlungs-
dichten im Wohnungsbau liegt. Es wird von einer starkeren Siedlungsentwick-
lung auf FNP-Reserveflachen im AuBenbereich ausgegangen, die vor allem
auch an nicht iber den OPNV angebundenen Standorten, nicht unbedingt an
Mobilitatsknoten liegend (s. Kap. 6.1) und Standorten ohne Zentralitatszuwei-
sung entwickelt werden, also dispers Uber den Raum verteilt liegen. Abb. 35
zeigt die wesentlichen Annahmen im Uberblick.

Kombi-Szenario S2 + VT:
Disperse Siedlungsentwicklung + geplante Mobilitatskonzepte

Szenario S2 ,, dispers und groBziigig"

» Geringere Siedlungsdichten in zentralen Lagen
» Geringerer Anteil Innenentwicklung
» Hoherer Anteil Entwicklung FNP-Reserveflachen dispers

Szenario VT — geplante VerkehrsmaBnahmen

MaBnahmen der dffentlichen Ausbauplédne

Status Quo Netz bei Rad- und FuBwegen

SPNV-Angebot 2020

Angebotsverbesserungen MaBnahmen im Nahverkehrsplan 2025
inkl. Prifauftrage fir Busverkehr

vvyyy

Abb. 35: Annahmen im Szenario dispers im Uberblick

Im Szenario dispers wurden wie im Trendszenario folgende verkehrliche MaB3-
nahmen untersucht:

e Umsetzung des staatlichen Ausbauplans fir StaatsstraBen und der
MaBnahmen des vordringlichen Bedarfs der BVWP

e Umsetzung der MaBnahmen des Nahverkehrsplans (Busnetz, Halte-
punkt Mainaschaff-Nord).

Die Zusammenstellung der Annahmen fiir die Siedlungsflachenentwicklung im
Detail zeigt Tabelle 8 auf.
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6.2.2 Szenario moderat

Im Szenario moderat werden bei der Siedlungsflachenentwicklung wie beim
Trendszenario die Annahmen der Kommunen, in welchem Umfang FNP-Reser-
veflachen und innerdrtliche Potenzialflachen bis 2035 entwickelt sein werden,
angenommen. Die MaBnahmen zur Verkehrs- und Mobilitdtsentwicklung gehen
jedoch Uber die Annahmen des Trendszenarios hinaus. Es wird die Weiterent-
wicklung zu einem nachhaltigen Verkehrsangebot in der Region zu Grunde ge-
legt, das gegeniiber dem Szenario ,kompakt und ambitioniert™ als moderat be-
zeichnet wird. Der Schwerpunkt wird auf kurz- und mittelfristig umsetzbare
Verkehrs- und MobilitatsmaBnahmen gelegt, wie z. B. die Einflihrung des Bahn-
verkehrs im Deutschlandtakt, die Umsetzung des Radschnellweges Aschafftal
oder eine schnelle Digitalisierung von Tarif und Informationen fiir einen kom-
fortableren Kundenservice bei Bus und Bahn. Letztlich wird im Verkehrsmodell
modelliert, was diese kurz- und mittelfristig umsetzbaren MaBnahmen flr die
Mobilitat in der Region bringen.

Szenario moderat (S-Trend+V1):
Siedlungsentwicklung Trend + moderate Mobilititskonzepte

Szenario ST Trendszenario Siedlungsentwicklung

» Siedlungsdichten wie im Bestand
» Innenentwicklung nach Angaben der Kommunen
» Entwicklung FNP-Reserveflachen nach Angaben der Kommunen

Szenario V2 moderate Mobilitatskonzepte

Bahnverkehr Deutschlandtakt
Radschnellweg Aschafftal

Ausbau regionaler Mobilitatsknoten
Digitalisierung Tarif+Information
Elektromobilitdt, P+R-Ausbau

YyyYvyYyy

Abb. 36: Annahmen im Szenario ,,moderat" im Uberblick

Im Szenario ,moderat" werden gegenliber dem Trendszenario und dem Scena-
rio ,dispers" eine Starkung des OPNV und Radverkehrs untersucht. Hierflir wur-
den folgende MaBnahmen unterstellt:

Radschnellweg zwischen Aschaffenburg und Hoésbach
e Ausbau des Radwegenetzes an Staats- und Kreisstraen
e Umsetzung des Deutschland-Takts des Bundesverkehrsministeriums
(3. Gutachterentwurf). Dies beinhaltet
o Ausbau Bahnknoten Frankfurt/Main mit Fernbahntunnel
o Elektrifizierung der Maintalbahn bis Miltenberg, stiindlicher RE
Miltenberg — Frankfurt, ab Aschaffenburg gekoppelt mit RE aus
Wirzburg und RB Miltenberg — Darmstadt — Wiesbaden
o Fahrplanangebot der Regionalbahnen gemaB Gutachterentwurf
im 30-/60-Minuten-Takt
e Aufwertung von Bahnhdfen zu Mobilitdtsknoten mit sicherem
Bike+Ride-Anlagen und P+R an ausgewahlten Standorten
e Buslinien auf regionalen Hauptrelationen im 30-/60-Minuten-Takt
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Die Zusammenstellung der Annahmen fir die Siedlungsflachenentwicklung im
Detail zeigt Tabelle 8 auf.

6.2.3 Szenario kompakt und ambitioniert

Das Szenario ,,Kompakt und ambitioniert™ geht von einer grundlegend nachhal-
tigeren Entwicklung im Bereich Siedlung und Verkehr aus, indem eine vorran-
gige Ausrichtung der Siedlungsentwicklung an Mobilitédtsknoten inkl. neuer ein-
zurichtender SPNV/OPNV-Knoten angenommen wird, um die starke Abhangig-
keit bzw. positiv formuliert die besonderen Synergieeffekte zwischen Wohn-
/Arbeitsstandort, guter Erreichbarkeit und einem dementsprechend hohen Auf-
gebot von Kunden fiir SPNV/OPNV nutzen zu kénnen. Die erfolgreiche Nutzung
der Synergieeffekte setzt die Bereitstellung attraktiver, aus heutiger Sicht am-
bitionierte Mobilitatsangebote voraus.

Die Zusammenstellung der Annahmen fiir die Siedlungsflachenentwicklung im
Detail zeigt Tabelle 8 auf. Fir die Entwicklung von Siedlungsflachen im Ein-
zugsbereich der Mobilitatsknoten wurden neben der Betrachtung der bereits
ermittelten Innenentwicklungspotenziale und FNP-Reserveflachen dartiber hin-
aus zusatzlich geeignete Siedlungsflachenpotenziale ermittelt s. auch Kap.
6.1.3).

Szenario kompakt und ambitioniert (S1b+V2):
Kompakte Siedlungsentwicklung + ambitionierte Mobilitdtskonzepte

» Hohere Siedlungsdichten

» hoherer Anteil Innenentwicklung an Mobilitatsknoten

» Hoherer Anteil Entwicklung FNP-Reservefldchen an Mobilitdtsknoten und weiterer
geeigneter Flachen**

Szenario V2 ambitionierter Vorrang fiir Umweltverbund

Schnellbahnnetz Untermain, neue Haltepunkte

e Al B S R
Hochwertige Aufwertung lokaler und regionaler Mobilitatsknoten
Radschnellwege und Radvorrangroutennetz, neue Mainbrﬂéen fir Rad+FuB
Restriktionen fur MIV in den Stadten und Ortsdurchfahrten

*s. Kap. 6.1.2
** s, Kap. 6.1.3

YyYYyYvYyYYyYY

Abb. 37: Annahmen im Szenario kompakt und ambitioniert im Uberblick

Im Szenario ,kompakt und ambitioniert" wurden zusatzlich zu den MaBnahmen
des Trendszenarios und dem Szenario ,moderat" folgende Verkehrs- und Mo-
bilitdétsmaBnahmen vorgeschlagen und modelliert:

e Netz aus Radschnellwegen (AB-HGsbach, AB-Hanau) und Radvorrang-
routen (u. a. im Maintal, nach GroBostheim) und weiterer Hauptrou-
ten mit differenzierten Ausbaustandards

e Mehrere neue Mainbricken fiir den FuB- und Radverkehr (u.a.
Mainaschaff-Stockstadt, Sulzbach-Niedernberg, GroBwallstadt-Klein-
wallstadt, GroBheubach-Kleinheubach)
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e Tempo 30 innerorts als Regelgeschwindigkeit auf Ortsdurchfahrten
zur Erhéhung der Verkehrssicherheit und zur Starkung des FuB- und
Radverkehrs

e Ausbau des Bahnnetzes zum Untermain-Express-Netz:

o Schneller Regionalexpress im 30-Minuten-Takt Frankfurt-
Aschaffenburg-Wirzburg mit Zugteil nach Miltenberg

o Untermain-Express im 30-Minuten-Takt mit Halt an allen be-
stehenden und bis zu 13 neuen Bahnhaltepunkten in der Re-
gion

o Untermain-Express fahrt mit mehreren Zugteilen alle 30 Minu-
ten von Frankfurt als Expressverbindung nach Hanau und halt
dann am bayerischen Untermain an allen Stationen. Zugteile
fahren nach Laufach-Mitte, Miltenberg, Schéllkrippen

o Reaktivierung der Bachgaubahn

o Alle Stationen werden im 30 Minuten-Takt bedient, entweder
mit Direktverbindungen oder giinstige Umsteigeverbindungen
nach Frankfurt bzw. Darmstadt

o Ausbau und Beschleunigung der Madonnenlandbahn und obe-
ren Maintalbahn Richtung Seckach und Wertheim und Betrieb
mit Akku-Ziigen

e Ausbau der bestehenden und neuen Haltepunkte zu regionalen und
lokalen Mobilitédtsknoten, VergroBerung der Einzugsbereiche durch die
neuen Mainbriicken und durch attraktive Bike+Ride- und teilweise
Park-Ride-Anlagen sowie Car-Sharing und Bike-Sharing-Angebote

e Hochwertiges Busnetz auf den Hauptachsen auch als Zubringer zum
Untermain-Express

e On-Demand-OPNV-Angebot fiir disperse und nachfrageschwéchere
Bereiche

e Handy-App zur intermodalen verkehrsmittellibergreifenden Routensu-
che und -buchung

e Gunstige Ticketangebote fir Pendler und Gelegenheitskunden

e Entwicklung der Umfelder Mobilitatsstationen durch gezielte Sied-
lungsentwicklung und verstarkte Innenentwicklung mit Mischnutzung

e Starkung des Kombinierten Verkehrs und des Schienengtiterverkehrs
u.a. durch eine zweite Anbindung des Bayernhafens liber Stockstadt

e Fo6rderung von Ladeinfrastruktur in der Region insbesondere an Mobi-
litétsknoten und in Kooperation mit Betrieben in der Region
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Abb. 38: Bestehende und geplante SPNV-Haltepunkte im Uberblick
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6.2.4 Erlauterung zur Siedlungsflachenentwicklung in den
Szenarien

Je nach Szenario werden fir diese Kombi-Typen die unterschiedlichen Annah-
men in Bezug auf

e Anteil / Grad der Flachen, die voraussichtlich bis 2035 entwickelt wer-
den sollten und
e zu realisierender Wohnbaudichte

getroffen.

Kombinationstypen aus Zentralitéat / Mobilitatsknoten Kombi-Typ mit zugewiesener Auspriagung

Zentralitat Aktivierungsrate FNP Zentralitat Aktivierungsrate FNP

Reserveflichen bis 2035

Nicht an |
Mobilitats-
knoten

Reserveflichen bis 2035 %

Nicht an
Mobilitats-
knoten

an
Mobilitats-
knoten

an
Mobilitéts-

knoten
Oberzentrum Oberzentrum

Mittelzentrum Mittelzentrum

Grundzentrum Grundzentrum

4 ohne

Abb. 39: Zuordnung von Aktivierungsraden zu Gebietstypen

Die verschiedenen BestimmungsgroBen wurden in Kap. 5.1 im Detail erlautert.
Tabelle 8 gibt einen Uberblick Uber die Parameter der Siedlungsentwicklung.in
den einzelnen Szenarien.
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Tabelle 8: Annahmen zur Siedlungsfidachenentwicklung in den Szenarien im Vergleich

Szenarien fiir die Region Bayerischer Untermain 2035+

StellgroBen zur Sied- Szenario S . Szenario Szenario
lungsentwicklun rendszenario
9 9 dispers moderat kompakt und ambitioniert
Bevolkerungsentwick- Basis: natiirliche Bevdlkerungsentwicklung und Verteilung aufgrund Aktivierung von Bauflachen in der Region
lung

Bebauungsgrad der | Bebauungsgrad von 30 % bis 70 % (am hochs- | Bebauungsgrad nach individuel- | Bebauungsgrad von 50 % bis 20 %

FNP-Reserveflachen ten an nicht zentralen Standorten abseits von len Angaben der Kommunen (am hochsten an Mobilitatknoten in den
bis 2035 Mobilitatsknoten) zentralen Orten)
Kombi-Typ mit zugewiesener Auspragung Kombi-Typ mit zugewiesener Auspragung

Zentralitit Aktivierungsrate FNP

Reservefliachen bis 2035 %

Nicht an
Mobilitats-
knoten

Q
Zentralitat Aktivierungsrate FNP
Reserveflachen bis 2035 %

Nicht an
Mobilitats-
knoten

an
Mobilitats-
knoten

an
Mobilitéts-
knoten

Oberzentrum

Oberzentrum

Mittelzentrum Mittelzentrum

Grundzentrum

Grundzentrum
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Dichtewerte fiir Wohn-
bebauung auf FNP-Re-

30 EW/ha bis 80 ha/EW Wohnbauflache
(geringere Dichten an zentralen Stand-

30 WE/ha bis 85 WE/ha wie derzeit im
Durchschnitt im Siedlungsbereich (s. Kap.

40 EW/ha bis 90 EW/ha Wohnbauflache
(am héchsten im Oberzentrum) und dich-

tenziale bis 2035

grad von 30 % bis 50 % (am hdchsten
nicht zentralen und an nicht integrier-
ten Standorten)

Kombi-Typ mit zugewiesener Ausprigung

Zentralitét Aktivierungsrate
Innenentwicklungspotenzi

ale bis 2035in %

Nicht an
Mobilitéts-
knoten

an
Mobilitats-
knoten

Oberzentrum
Mittelzentrum

Grundzentrum

serveflachen orten) 3.1) ter als bisher
3 Zentral- Lage im Raumtyp Dichte auf FNP- 3 Zentral- Lage im Raumtyp Dichte auf FNP-
::t:‘l; ortliche Reserveflachen Seqn | Ortliche Reserveflachen
Bedeutung Bedeutung
Kein Zentrum  Allgemeiner landlicher 30 WE/ha Kein Zentrum  Allgemeiner |&ndlicher 40 WE/ha
Raum Raum
2 Kein Zentrum  Verdichtungsraum 40 WE/ha 2 Kein Zentrum Verdichtungsraum 50 WE/ha
3 Grundzentrum  Allgemeiner landlicher 40 WE/ha 3 Grundzentrum Allgemeiner landlicher 45 WE/ha
Raum Raum
4 | GuneEsiinm | VEriEi g ROMVEN: 4 Grundzentrum  Verdichtungsraum 60 WE/ha
R e e B 5  Mittelzentrum  Allgemeiner lindiichen 70 WE/ha
aum
Raum
g Mozt Rverdichiungstaum RUWE/a (G} Mittelzentrum Verdichtungsraum 80 WE/ha
7 Oberzentrum Verdichtungsraum 80 WE/ha .
7 Oberzentrum Verdichtungsraum 90 WE/ha
Aktivierungsgrad In- | Je nach Kombi-Typ aus Zentralitdt und | Aktivierungsgrad nach individuellen Anga- | Aktivierungsgrad von 70 % bis 30 % (am
nenentwicklungspo- Lage an Mobilitatsknoten Aktivierungs- ben der Kommunen héchsten an Standorten mit hoher Zent-

ralitat der Kommune und an Mobilitats-
knoten)

Kombi-Typ mit zugewiesener Auspriagung

Zentralitat Aktivierungsrate
Innenentwicklungspotenzi

ale bis 2035 in %

Nicht an
Mobilitats-
knoten

an
Mobilitats-
knoten

Oberzentrum
Mittelzentrum

Grundzentrum
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Dichtewerte fiir Wohn-
bebauung auf IE-Fla-
chen

30 EW/ha bis 80 ha/EW Wohnbauflache
(geringere Dichten an zentralen Stand-

Lage im Raumtyp

orten)

3 Zentral-
::'“' ortliche
Bedeutung
Kein Zentrum

2 Kein Zentrum

3 Grundzentrum

4 Grundzentrum

5 Mittelzentrum

6 Mittelzentrum

7 Oberzentrum

Allgemeiner l&ndlicher
Raum

Verdichtungsraum

Aligemeiner l&ndlicher
Raum

Verdichtungsraum

Allgemeiner l&ndlichen
Raum

Verdichtungsraum

Verdichtungsraum

Dichte auf
Innenbereichs-
Flachen - IEPs

30 WE/ha

40 WE/ha
40 WE/ha

50 WE/ha
40 WE/ha

50 WE/ha
80 WE/ha

30 WE/ha bis 85 WE/ha wie derzeit im
Durchschnitt im Siedlungsbereich (s. Kap.
3.1)

50 EW/ha bis 120 EW/ha Wohnbauflache
(am héchsten im Oberzentrum) und dich-
ter als bisher

3 Zentral- Lage im Raumtyp Dichte auf
mein- | grtliche Innenbereichs-
Bedeutung Flidchen - IEPs
Kein Zentrum Allgemeiner landlicher 50 WE/ha
Raum
2 Kein Zentrum Verdichtungsraum 60 WE/ha
3 Grundzentrum  Allgemeiner ldndlicher 60 WE/ha
Raum
4 Grundzentrum  Verdichtungsraum 75 WE/ha
5 Mittelzentrum Allgemeiner l&ndlichen 85 WE/ha
Raum
6 Mittelzentrum Verdichtungsraum 100 WE/ha
7 Oberzentrum Verdichtungsraum 120 WE/ha

Beriicksichtigung zu-
sdtzlicher Siedlungsfla-
chenpotenziale an Mo-

Nein

nein

Ca. 100 ha zusatzliche Flachen fir W und
GE an Mobilitédtsknoten (nicht FNP-Reser-
ven), mit Erstbeurteilung fir Eignung,

bei Gewerbeflachen

15 und 200 Jobs/ha

und 200 Jobs/ha

bilitdatsknoten vorbehaltlich der Interessen der Kommu-
nen
Beschiftigtendichte Je nach Nutzungsart und Lage zwischen | Je nach Nutzungsart und Lage zwischen 15 | Je nach Nutzungsart und Lage zwischen

15 und 200 Jobs/ha
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6.3 Wirkungen der integrierten Siedlungs- und Ver-
kehrsszenarien

Mit dem REMOSI-Verkehrsmodell wurden die Wirkungen der Siedlungs- und
Verkehrsszenarien untersucht und dem Trendszenario (s. Kapitel 5.3) und dem
Analysefall (s. Kapitel 4) gegentibergestellt.

Wege und Modal Split

Im Analysefall legen die Bewohner:innen des Bayerischen Untermains rd. 1.22
Mio. Wege pro Tag zuriick. Davon entfallen 22% auf FuBwege, 10% auf Wege
mit dem Fahrrad, 8% auf Wege mit dem OV, 13% auf Wege als Pkw-Mitfah-
rer:in und 47% auf Wege als Pkw-Fahrer:in (s. Abb. 40).

Im Trendszenario sinkt die Gesamtzahl der Wege aufgrund der Bevdlkerungs-
entwicklung leicht auf 1,2 Mio. Wege pro Tag. Dabei steigt der Anteil der OV-
Wege und der Wege mit dem Fahrrad leicht an, der Anteil der Wege zu FuB
und mit dem Pkw nimmt leicht ab.

Wege pro Tag
1400000

1200000

z2s 19% 21%

1000000

i

10% 11% 11% 12%
800000 8% m 15%
=2
13%
600000 5% 13% 13%

10%

400000

47% 47% 46% 45%

200000 =

(=]

Analysefall Dispers Trendszenario moderat Kompakt und
ambitioniert

B MIV-Fahrer MIV-Mitfahrer ®OPNV Rad M zuFuss

Abb. 40: Wege und Modal Split der Bewohner:innen des Bayerischen Untermains im
Szenarienvergleich

Im Szenario ,,Dispers" nimmt der Anteil der FuBwege aufgrund der schlechteren
Erreichbarkeit von Zielen im Nahraum deutlich ab und der Anteil der Pkw-Fahr-
ten steigt gegenliber dem Trendszenario wieder an.

Im Szenario ,moderat" kann der OV-Anteil und der Radverkehrs-Anteil weiter
gegeniiber dem Trendszenario gesteigert werden, der Pkw-Anteil nimmt auf
45% ab.

Im Szenario ,,Kompakt und Ambitioniert™ steigt der Anteil des FuBverkehrs und
des Radverkehrs sowie des OVs deutlich an, der Anteil der Fahrten als Pkw-
Fahrer:in oder Mitfahrer:in nimmt gegeniiber dem Trendszenario um 11% ab.
Dies ist auf die deutlichen Angebotsverbesserungen im OPNV/SPNV und im
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Radverkehr, die Konzentration der Siedlungsentwicklung auf Standorte mit ei-
ner hohen fuBlaufigen Erreichbarkeit und auch auf bessere FuBwegeverbindun-
gen Uber neue Briicken zurtickzufiihren.

Verkehrsleistung

Betrachtet man die Verkehrsleistung, also die zurlickgelegten Kilometer pro
Werktag der Bewohner:innen des Bayerischen Untermains (Abb. 32), so liegt
die Verkehrsleistung im Szenario ,,Dispers" um rd. 300.000 Kilometer/Tag héher
als im Trendszenario. Davon werden rd. 200.000 Pkw-Kilometer pro Tag zu-
satzlich gefahren, was die Auslastung des StraBennetzes weiter erhéht. Aber
auch die Kilometer mit dem OV und als Pkw-Mitfahrer:in nehmen leicht zu, da
aufgrund der dispersen Siedlungsentwicklung ein hdherer Anteil der Bewoh-
ner:innen keine Ziele in FuB- und Fahrradentfernung findet und mit dem Auto
oder OV gefahren werden muss.

Personen-Kilometer pro Tag
9000000
249.000

8000000 ] — —
578.000 I I
575.000 575.000 335,000
7000000 —
ECELIY 1,182.000 766.000

6000000 1,398.000

1,384.000
1,303.000 1,676.000

5000000

4000000 897.000

3000000

5,177.000

4,918.000 4,680.000

2000000
3,603.000

1000000

0
Dispers Trendszenario moderat Kompakt und ambitioniert

W MIV-Fahrer MIV-Mitfahrer mOPNV Rad ®zuFuss

Abb. 41: Verkehrsleistung der Bewohner:innen des Bayerischen Untermains im Szena-
rienvergleich

Im Szenario ,moderat" bleibt die Gesamtverkehrsleistung gegeniiber dem
Trendszenario in etwa konstant, dabei werden aber rd. 300.000 Kilometer pro
Tag weniger mit dem MIV und 300.000 Kilometer pro Tag mehr mit dem OPNV
zuriickgelegt. Diese Steigerung der Verkehrsleistung des OPNV von iber 30 %
ist darauf zurtickzufiihren, dass durch die MaBnahmen des Szenarios insbeson-
dere im Schienenverkehr Pendler:innen in Richtung Rhein-Main-Gebiet auf |an-
geren Strecken vom MIV auf den OV umsteigen.

Zudem werden durch Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit innerorts viele Orts-
durchfahrten weiter entlastet, da der Verkehr vielerorts verstarkt auf dem leis-
tungsfahigen StraBennetz (UmgehungsstraBen, Bundes- und StaatsstrafBen)
gebtindelt wird. Insgesamt nehmen die Verkehrsstarken im Szenario ,,kompakt
und ambitioniert™ deutlich ab, wie die griinen Differenzbalken in Abb. 42 zeigen,
und die Staugefahr reduziert sich gerade im Berufsverkehr erheblich.
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Abb. 42: Verdnderung der Kfz-Verkehrsmengen im Szenario "kompakt und ambitio-
niert" gegenliber Trendszenario

Eine detaillierte Darstellung der Nachfragewirkungen im Radverkehr und im
OPNV wird in den Kapiteln 7.3 und 7.4 dargestellt, da dort auch auf die Nach-
fragepotenziale einzelne MaBnahmen (neue Haltepunkte, Briicken) etc. einge-
gangen wird.

CO:2-Emissionen
Im Trendszenario gehen die verkehrsbedingten CO,-Emissionen der Bewoh-

ner:innen des Bayerischen Untermains gegenliber dem Analysefall von 276.000
Tonnen auf 227.000 Tonnen / Jahr zurtick (s. Abb. 43). Diese Werte beinhalten
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nur die Emissionen im Werktagsverkehr und keine verkehrsbedingen Emissio-
nen im Fernverkehr (z. B. Flugreisen).

Dieser Riickgang um rd. 20 % ist im Wesentlichen auf den Riickgang des Flot-
tenverbrauchs von 170 g CO; pro Kilometer auf 140 g CO; pro Kilometer bis
2035 zuriickzufiihren. Hierbei werden die Daten des BMU verwendet (BMU
2020).

Im Dispersen Szenario liegen die CO,-Emissionen um 12.000 Tonnen/Jahr tGber
denen des Trendszenarios, da die Pkw-Fahrleistung entsprechend zunimmt.

Im Szenario ,moderat" kénnen gegenliber dem Trendszenario 11.000 Ton-
nen/Jahr eingespart werden, da durch die Verlagerung insb. von Pendelwegen
auf die Bahn weiter Pkw-Fahrten vermieden werden.

Im Szenario ,kompakt und ambitioniert" kénnen die CO,-Emissionen spurbar
um 40 % gegeniber dem Analysefall auf 166.000 Tonnen/Jahr gesenkt wer-
den. In diesem Szenario sinken die Verkehrsleistungen insgesamt aufgrund der
kompakteren Siedlungsentwicklung und es werden deutlich mehr Wege zu FuB,
dem Fahrrad und mit dem OPNV zuriickgelegt.

Tonnen CO2/Jahr
300000

250000

200000
150000
276.000
239.000
227.000 216.000
100000
166.000

50000
0

Analysefall Dispers Trendszenario moderat Kompakt und
ambitioniert

mCO2

Abb. 43: verkehrsbedingte CO2-Emissionen der Bewohner:innen des Bayerischen Un-
termains im Szenarienvergleich
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6.4 Fazit und MaB3gaben fiir das REMOSI-Konzept

Als rahmengebendes Szenario fiir die Fortschreibung des Regionalplans
Bayerischer Untermain wurde das Szenario ,,kompakt und ambitioniert"
gutachterlich empfohlen und vom Planungsausschuss der Region am
25.06.2021 einstimmig beschlossen. Das Szenario ,,kompakt und ambi-

tioniert" wird als Ziel und Vision fir die Region Bayerischer Untermain
2035+ angesehen, um eine zukunftsgerechte, nachhaltige Siedlungsfia-
chenentwicklung und Mobilitat in und fir die Region voranzutreiben.

Diese Entscheidung ist insbesondere vor dem Hintergrund der politischen Leit-
ziele zur

e COz-Minderung (Klimaschutz)

e Reduzierung der Flacheninanspruchnahme und der

e Starkung des landlichen Raums und Sicherstellung der Daseinsvor-
sorge (gleichwertige Lebensverhaltnisse)

zu sehen, da nur die im Szenario ,kompakt und ambitioniert" vorgesehenen
MaBnahmen einen wesentlichen Beitrag zu Erreichung der o0.g. Leitziele leisten.
Die Umsetzung der MaBnahmen ist anspruchsvoll (Aufwand, Zeithorizont) und
bedarf einer markanten und ambitionierten Zielmarke.

Im Planungsausschuss wurde beschlossen, dass bei der Ausarbeitung der Sze-
narien die Losungsansatze fir die Verbesserung der Erreichbarkeit im landli-
chen Raum eine besondere Berlicksichtigung erfahren.
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7 Regionales Mobilitats- und Siedlungskon-
zept (REMOSI-Konzept)

Auf Beschluss des Planungsausschusses vom 25.06.2021 wurde das Szenario
~Kompakt und ambitioniert" weiter ausgearbeitet und konkretisiert und zu ei-
nem Regionalen Mobilitdts- und Siedlungskonzept (REMOSI-Konzept) weiter-
entwickelt. Dies soll gemaB Beschluss Grundlage flr die Regionalplan-Fort-
schreibung sein. Die MaBnahmen des REMOSI-Konzepts sind im Folgenden fiir
die einzelnen Handlungsfelder dargestellt.

7.1 Kompakte Siedlungsentwicklung im Verdich-
tungs- und im landlichen Raum

Die Siedlungsentwicklung am Bayerischen Untermain soll in Zukunft mdglichst
flachensparsam, kompakt und vorrangig an Mobilitatsknoten orientiert erfolgen
(s. Kap.1.2). Dies beinhaltet aus gutachterlicher Sicht den Vorrang der Innen-
entwicklung vor AuBenentwicklung, die vorrangige Entwicklung von FNP-Reser-
veflachen an Mobilitatsknoten und ggf. eine Riicknahme von bisherigen Fla-
chenausweisungen an aus heutiger Sicht unglinstigen Standorten sowie die Re-
alisierung héherer Siedlungsdichten als in der Vergangenheit.

7.1.1Vorrang der Innenentwicklung

Innenentwicklung bedeutet die vorrangige Nutzung von Potenzialflachen und
Gebaduden im Siedlungsbestand wie z. B. von Baullicken, Brachflachen, Leer-
stdnden oder Umstrukturierungsflachen. Die Rickmeldung der Kommunen in
der Region hat gezeigt, dass in erheblichen Umfang Innenentwicklungspoten-
zial vorhanden sind (s. Kap. 3.2.2).

Neben dem Vorteil der flachensparenden Siedlungsentwicklung kommt in-
nerdrtlichen Potenzialflachen zu Gute, dass sie in der Regel in gewachsenen
Strukturen mit oft fuBlaufiger Entfernung zu Versorgungsstandorten und OPNV-
Haltepunkten liegen. Ihre Mobilisierung flir Wohnungsbau oder Dienstleistung
bildet den Nukleus einer nachhaltige Mobilitats- und Siedlungsentwicklung mit
groBem Mehrwert (Kundenpotenzial fiir den OPNV, kurze Wege zu Daseinsvor-
sorgeeinrichtungen, die zu FuB oder mit dem Fahrrad erreichbar sind etc.).

Besondere Entwicklungschancen liegen hier vor allem in kleineren Gemeinden
und den Kommunen im léndlichen Raum, die in der Regel umfangreichere In-
nenentwicklungspotenziale aufweisen als Standorte im Verdichtungsraum oder
groéBere Stadte (s. Abb. 7, Kap. 3.2.2). Im Zusammenhang mit der Aufwertung
der Haltepunkte in den Ortszentren kdnnen hier auch andere Nutzungsoptionen
mitgedacht werden, die das dorfliche Zentrum als Treff und Erledigungsstelle
insgesamt aufwerten (z. B. auch Dorfladen). Gute Beispiele fiir Dorfladen in der
Region finden sich beispielsweise in Wiesen, Kleinkahl, Eichenberg oder Riick-
Schippach (s. Abb. 44).
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Abb. 44: Dorfladen Riick-Schippach (Quelle: elsenfeld.de)
Zur Aktvierung innerdrtlicher Potenziale stehen den Kommunen zahlreiche In-
strumente zur Verfigung (z. B. Bebauungsplan der Innenentwicklung, Baube-
ratungsangebote, kommunales Férderprogramm zu Bauen im Bestand). Aller-
dings ist zu berticksichtigen, dass der groBte Teil der Flachen sich in Privatei-

gentum befindet und damit besondere Anstrengungen und einen langen Atem
zu Mobilisierung erfordert.

Zunichst einmal ist der Uberblick (iber kurz-, mittel- und langfristig mobilisier-
bare Flachenpotenziale (Innenentwicklungskataster, Bayerische Flachenma-
nagement-Datenbank) eine zentrale Grundlage fiir die kommunale Entschei-
dungsfindung. Stadtebauliche Strategien zur Bewertung der Flachenpotenziale
in Hinblick auf ihre Eignung sind erforderlich. Es gilt der Grundsatz der doppel-
ten Innenentwicklung, der neben der maBvollen Nachverdichtung auch der Si-
cherung und Entwicklung innerértlicher Griinstrukturen Rechnung tragt (Stich-
wort Wohnumfeldqualitat, Resilienz).

Zahlreiche Instrumente des Bau- und Planungsrechtes erlauben den Kommu-
nen die Flachenentwicklung, Neustrukturierung und Umsetzung wie z. B. Be-
bauungsplan der Innenentwicklung nach § 13b, Innenentwicklungskonzept
nach § 176a BauGB, Vorkaufsrechte, Veranderungssperre). Hinzu kommen bir-
gerschaftsnahe Unterstiitzungsangebote und Instrumente der Bewusstseinsbil-
dung zu den Vorteilen der Innenentwicklung fiir Kommunen, Anwohner:innen
und Bauwillige (z. B. Arbeitshilfen, kostenlose Erst-Bauberatung, Informationen
zu Férdermdglichkeiten, Info-Veranstaltungen).

7.1.2 Baugebiete vorrangig an Mobilitatsknoten entwi-
ckeln

Vor allem der Siedlungsflachenbestand im Umfeld der Mobilitdtsknoten bietet
sich fir eine Umstrukturierung bzw. angemessene Nachverdichtung an. Zudem
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sollen FNP-Reserveflachen an (zukiinftigen) Mobilitatsknoten — mdglichst in ei-
nem Radius von bis zu 1000 m — entwickelt werden (s. Karte 43), da damit die
fuBlaufige und radbezogene Erreichbarkeit gut sichergestellt ist.

Es wurden in Kapitel 6.1.3 zudem rd. 100 ha zusatzlichen Flachen an Mobili-
tatsknoten identifiziert, die bislang nicht im FNP der Gemeinden als Siedlungs-
flache ausgewiesen sind und in Zusammenarbeit mit den Kommunen einer ver-
tieften Eignungsbeurteilung zu unterziehen sind. Um diese Flachen prioritar zu
entwickeln, sind in der Regel verbindliche Bauleitplanverfahren (B-Plan, Vorha-
ben- und ErschlieBungsplan) erforderlich, um Wohnbebauung oder gewerbliche
Nutzung zu erméglichen und die Vorteile einer sehr guten OPNV-Anbindung zu
nutzen. Ggf. kdnnen auch schon Flachen im Sinne einer Flachenvorratspolitik
erworben werden.

Auf der anderen Seite sind in den Flachennutzungspldnen der Gemeinden (ins-
besondere in dlteren FNPs) eine Vielzahl von Flachen ausgewiesen, flir die keine
aktuellen Entwicklungsabsichten (mehr) bestehen oder die aus naturschutz-
fachlichen Griinden nicht mehr in Frage kommen und die aufgrund ihrer peri-
pheren Lage im Ort auch in Zukunft eher nicht bebaut werden sollten.

Die Gemeinden gaben an, bis 2035 rd. 35 %, ihrer FNP-Reserveflachen entwi-
ckeln zu koénnen, dies bedeutet, dass 2/3 aller Flachen auf absehbare Zeit
(noch) nicht bendtigt werden und somit Handlungsspielraum fiir optimale Fla-
chenentwicklung an geeigneteren Standorten besteht. Die Gemeinden kénnen
bei Gelegenheit diese Flachenausweisungen in ihren Flachennutzungsplanen
zurtiicknehmen und die Flachen anderweitig dargestellt werden (z. B. als Aus-
gleichsflachen gemaB § 5 Abs. 2a BauGB) und damit die konzentrierte Entwick-
lung an anderer Stelle erleichtern.
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Karte 43: Lage der Siedlungsfidchen im Einzugsgebiet der (geplanten) SPNV-Halte-
punkte und Ankerpunkte (Ausschnitt Maintal Nord)

Redgau

Die Uberlagerung der bestehenden FNP-Reservefliachen und zusétzlich ermit-
telten Flachen mit den 500 m- und 1000 m- Radien der schienengebundenen
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Mobilitatknoten zeigt, dass ein wesentlicher Teil der bestehenden FNP-Reser-
veflachen auBerhalb dieser Radien liegt (s. Karte 43 und Karte 62 in Anlage 3).
Das Augenmerk sollte vorrangig auf den Reserveflachen innerhalb der Radien
liegen, die eine gute fuBlaufige und fahrradbezogene Erreichbarkeit ermdgli-
chen. Hier gibt es einige Standorte mit noch umfanglichen Reserveflachen. Es
wird den Stadten und Gemeinden empfohlen, ihre Flachennutzungsplane auf
die gute Erreichbarkeit der potenziellen Bauflachen hin zu Gberprifen und ggf.
anzupassen. Der Planungsverband kdnnte die Kommunen durch Benennung
der gut erreichbaren Standorte und durch eine Darstellung im Regionalplan auf
diesem Weg unterstitzen.

7.1.3 MaBvolle Verdichtung realisieren

Um eine kompakte, fladchensparsame Siedlungsentwicklung zu realisieren, sind
in der Regel héhere Dichten fiir Innenentwicklungsstandorte und fiir Neuaus-
weisungen am Siedlungsrand (FNP-Reserveflachen) erforderlich. Diese kdnnen
z. B. erreicht werden durch

Kleinere Grundstiickszuschnitte in B-Plan-Gebieten
Grundsticksteilung

Reihen- und Doppelhduser anstatt freistehenden Einfamilienhdusern
Mehrgeschossige Bebauung

Flachensparsame ErschlieBung

reduzierte Anzahl von Stellplatzen an Standorten mit guten Alternati-
ven zum Pkw

Blindelung von Stellplatzen

Mischnutzung mit anderen Nutzungen

Modellprojekte mit verdichteten dérflichen Wohnformen
Nachverdichtung im Bestand

Fir die nachhaltige Siedlungs- und Mobilitédtsentwicklung in der Region ist die
Realisierung von Mindestdichten je nach Zentralitat und Lage notwendig, wie
sie auch im Szenario ,,Kompakt und ambitioniert" veranschlagt werden (s. Kap.
6.2.3 und 0). Abb. 45 zeigt den Zusammenhang zwischen Bebauungstypen und
Flacheninanspruchnahme sowie ErschlieBungs- und Folgekosten auf.

Die Umsetzung dieser Ziele erfordert die Anderung von bestehenden Bebau-
ungsplanen bzw. die Neuaufstellung und Schaffung von Baurecht.
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Mit Dichte Kosten sparen
ErschlieBungs- und Folgekosten fir StraBe, Kanal, Trinkwasser und
Strom pro Wohneinheit (WE) bei mittlerem Kostenniveau von 2017

Quelle: Bundesstiftung Baukultur: Baukulturbericht 2018/19, 2018; 29 600 €
Datengrundlage: Gertz Gutsche Riimenapp Stadtentwicklung und Mobilitat GbR: )
www.was-kostet-mein-baugebiet.de, Zugriff: 05.2018

23.000€

W erstmalige Herstellung

Betrieb, Unterhalt

und Erneuerung fiir die

néchsten 25 Jahre

12.400 €
5.700 € 9100 € 9.900 €
2 3100€ ;

kompakte Reihenhduser, freistehende  Einfamilienhauser, Einzel-, Doppel- und Einfamilienhauser
Mehrfamilienhduser Mehrfamilienhduser einige Doppelhéuser Reihenhduser auf groBen Grundstlicken
100 m? 160 m? 400 m? 620 m2 1.000 m?

Grundstiicksfliche/ WE Grundstlicksfldche/WE Grundstiicksflache/WE Grundsticksflache/WE Grundstiicksfliche/WE

Abb. 45: Zusammenhang zwischen Siedlungsdichte und Fldchenverbrauch sowie Kos-
ten (Quelle: Stiftung Baukultur 2018)

7.1.4 Innenentwicklung fordern

Die Mobilisierung von Innenentwicklungspotenzialen wie Baullicken, Brachfla-
chen oder leerstehenden Gewerbe- und Landwirtschaftsbetrieben und soweit
notwendig die Schaffung von Wohnbebauung oder Gewerbe auf geeigneten
Flachenreserven, wenn moglich an ausgewiesenen Mobilitatsstandorten, ist ein
wesentlicher Bestandteil nachhaltiger regionaler Siedlungs- und Mobilitatsent-
wicklung, der in den kommunalen Allianzen bereits angegangen wird.

Hinweise zur Umsetzung einer Strategie der Innenentwicklung werden in Kapi-
tel 8.2.1 gegeben. Von Seiten der Baufachbehdrden wird vor allem auf die Not-
wendigkeit der Grundsteuer C als wirksames Instrument zur Mobilisierung von
unbebauten Grundstiicken hingewiesen. Diese ist zum Zeitpunkt der Berichts-
legung im diskutierten bayerischen Gesetzentwurf zur Grundsteuerreform nicht
vorgesehen. Damit den Kommunen die Umsetzung der Innenentwicklung er-
leichtert wird, sind ihnen jedoch durch den Gesetzgeber wirksame Werkzeuge
an die zu Hand geben.

7.2 Verbesserung der Erreichbarkeit von Einrichtun-
gen der Daseinsvorsorge v.a. im landlichen Raum

7.2.1 Grundprinzipien verbesserter Erreichbarkeit in der
Region
Eine Verbesserung der Erreichbarkeit von Einrichtungen der Daseinsvorsorge

(z. B. Schulen und Kitas, Einzelhandel oder Arzte) ist letztlich durch eine Kom-
bination mehrerer Strategien moglich:

e neue Wohnbauvorhaben, wenn mdglich im fuBlaufigen Einzugsbereich
vorhandener Einrichtungen der Daseinsvorsorge realisieren,

e Einrichtungen dort ansiedeln, wo sie mdglichst gut von den Bewoh-
ner:innen zu FuB und mit dem Fahrrad erreichbar sind und
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e attraktive Verkehrsverbindungen von den Wohngebieten zu den Ein-
richtungen schaffen.

Der ersten Strategie wird durch die besondere Férderung der Innenentwicklung
sowie der Konzentration der Siedlungsentwicklung auf Flachen an Mobilitats-
knoten Rechnung getragen. Denn im Siedlungsbestand sowie an den Mobili-
tatsknoten sind oft auch Nahversorger, Arzte, Bildungseinrichtungen und an-
dere Ziele mit kurzen Wegen erreichbar.

Allerdings reicht diese Strategie nicht aus, da die Analysen der Erreichbarkeit
gezeigt haben, dass es auch in gréBeren Orten weite Teile des Siedlungsbe-
stands keine ausreichende Nahversorgung in fuBlaufiger oder kurzer Radent-
fernung aufweisen und stattdessen mehrere Nahversorger sich an den Ortsran-
dern bzw. in Gewerbegebieten zwischen den Orten konzentrieren. Diese Stan-
dortentscheidungen sind in der Vergangenheit auf die mangelnde Fldchenver-
flgbarkeit in den Ortszentren, dem Trend zu immer gréBeren Verkaufsflachen
und der besseren Erreichbarkeit per Pkw zurtickzufiihren.

Es gibt jedoch eine Reihe von Standorten, die grundsatzlich ein ausreichendes
Einwohnerpotenzial im Umfeld aufweisen, und dennoch lber keine Nahversor-
gung verfligen.

Hier sollten die Gemeinden gezielt versuchen, im Rahmen der Innenentwick-
lung und der Entwicklung des Umfelds der Mobilitédtsknoten, Nahversorger und
andere Einrichtungen der Daseinsvorsorge anzusiedeln. Hierbei kommen auch
Mischnutzungskonzepte (Wohnungen lber einem Supermarkt) in Betracht. Zu-
dem kénnen die Anforderungen an die nachzuweisenden Stellplatze (die haufig
ein zentrales Hemmnis fiir die Ansiedlung in zentralen Bereichen darstellen)
deutlich reduziert werden, da an solch integrierten Standorten ein GroBteil der
Kunden:innen/Besucher:innen zu FuB oder mit dem Fahrrad kommt. Zudem
werden an Bahnhofen Wegeketten kombiniert, indem auf dem Riickweg von
der Arbeit nach Ankunft des Zugs noch eingekauft wird.

Kundenpotenziale —
_| Maintal Siid
Einwohner innerhalb von
1000 m Entfernung
<250
> 250
> 500
> 1000
> 1500
B > 2000
B > 2500
< I > 3000
B > 4000
B > 5000

Supermarkt (mit 500 m
und 1000 m Puffer)

Bahnhofe

@ SPNV-Halt

O Halt im Konzept
Potenzialstandort
\';' Dorfladen

"y
L Kkl. Supermarkt
9 GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
Datengrundia
© European Union, Copernicus Land
Monitoring Service 2018, European
Environment Agency (EEA),

© GeoBasls-DE/BKG (2020),
© OpenStreetMap,org-Mitwirkende,
0DbL.

Karte 44. Kundenpotenziale in 1000 Meter Entfernung (Ausschnitt Maintal Siid)
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Karte 44 zeigt im Ausschnitt Maintal-Sud die Standorte der heutigen Super-
markte mit 500 und 1000-Meter-Einzugsbereichen. Karten fiir die gesamte Re-
gion sind in Anlage 3 in Karte 63 dargestellt. Zudem wird die Summe der Ein-
wohner, die von jedem Punkt in 1.000 Meter FuBweg erreichbar sind, darge-
stellt. Diese 1.000 Meter entsprechen 15 Minuten zu FuB oder 5 Minuten mit
dem Fahrrad.

In Orten wie Klingenberg oder GroBheubach lebt ein GroBteil der Bewohner:in-
nen ohne Nahversorger in fuBlaufiger Entfernung, obwohl das Kundenpotenzial
3.000 bis 4.000 Einwohner:innen in 1.000 Metern eigentlich ausreichen wiirde,
um einen Supermarkt oder Discounter zu tragen. Diese Potenzialstandorte in
den Ortskernen oder an Bahnhdfen sind in den Karten mit einem violetten ge-
strichelten Kreis darstellt.

Um die Versorgung zu verbessern und die Ortskerne aufzuwerten, sollten die
Kommunen versuchen, an diesen Potenzialstandorten Immobilien mit gemisch-
ter Nutzung zu etablieren, die Flachen flir einen Nahversorger und andere
Dienstleister bietet. Dabei kann ggf. versucht werden, einen der Anbieter, der
heute im Gewerbegebiet auBerhalb der Orte sitzt, flir einen zentraleren Stand-
ort — als Hauptverkaufsort oder mit einem Filialbetrieb — zu gewinnen.

Dariiber hinaus sollten bei der kinftigen Entwicklung der Bildungs- und Ge-
sundheitseinrichtungen die Ausrichtung an den zentralen Orten und den Mobi-
litdtsknoten, die eine gute Erreichbarkeit fir die Bevolkerung gewahrleisten,
eine zentrale Rolle spielen.

7.2.2 Daseinsvorsorge und Erreichbarkeit im landlichen
Raum

In kleineren Orten ist das Kundenpotenzial mit rd. 1.000 bis 2.000 Einwoh-
ner:innen in 1.000 Metern zu klein, um einen Vollsortimenter oder Discounter
zu tragen. Bei dieser GréBenordnung kann aber ein Dorfladen, der Nahversor-
gungsfunktionen mit Produkten lokaler Backereien und Metzgereien, Gastrono-
mie, Post und weiteren Dienstleistungen kombiniert, ein erfolgversprechendes
Konzept sein. Dorfladen kénnen ab ca. 750 — 1.000 Einwohnern erfolgreich
betrieben werden. Potenzialstandorte fiir Dorfldden sind mit einem blauen ge-
strichelten Kreis dargestellt. An einigen dieser Standorte wie in Rlick-Schippach,
Dammbach oder Hofstadten haben sich schon Dorfladen etabliert. Diese Dorfla-
den kdnnen in Verbindung mit einem Dorf- oder Carsharingangebot auch eine
zusatzliche Attraktivitat erlangen.

Von Bedeutung ist hier ebenfalls die Verortung der Daseinsvorsorgeeinrichtun-
gen an den Mobilitdtsknoten bzw. den Bus-Verknipfungspunkten zwischen
Buslinien untereinander bzw. zwischen Buslinien und einzurichtenden On-De-
mand-Zubringerdiensten (s. auch Kap. 7.4.6). An diesen Versorgungsankern,
an denen sich das OPNV-Angebote und zentrale Versorgungseinrichtungen wie
z. B. Dorfladen, Gesundheitsangebote verknipfen, bestehen kurze Erledigungs-
wege fir die Bewohner:innen im Ort selbst und eine gute Erreichbarkeit aus
den umliegenden Orten. Die Ausstattung mit weiteren Mobilitdtsangeboten wie
Bike + Ride Stellplatzen, Park + Ride Standorten, Carsharing — Angeboten oder
Lademdglichkeiten fiir E-Bikes wertet diese Ankerpunkte im landlichen Raum
zusatzlich auf. Die Synergieeffekte flir die Umsetzung einer nachhaltigen Mobi-
litéts- und Siedlungsentwicklung durch die Kombination von Mobilitdtsangebo-
ten und Einrichtungen der Nah- und Alltagsversorgung (s. oben) kdnnen so
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auch fir den landlichen Raum erzielt werden und gleichzeitig zu einer dauer-
haften Sicherung der Infrastrukturausstattung beitragen.

Hinzuweisen ist hier auf das Landesentwicklungsprogramm Bayern, das allen
Stadten und Gemeinden ermdglicht Nahversorger mit bis zu 1.200 gm Ver-
kaufsflache anzusiedeln. Bei groBflachigen Betrieben ab 800 gm Verkaufsflache
ist jedoch i.d.R. eine kommunale Bauleitplanung und die Ausweisung als Son-
dergebiet notwendig. Hier besteht fir Stadte und Gemeinden ganz aktiv die
Mdglichkeit, nicht integrierte Standorte zu vermeiden. ZweckmaBig ware eine
regionsweit abgestimmte Strategie der Kommunen, integrierte Standorte an
Mobilitatsknoten bzw. landlichen Ankerpunkten starker zu bevorzugen. Die Re-
gionalplanung sollte die Kommunen unterstlitzen, die Strategie in kommunaler
Selbstverpflichtung umzusetzen.

7.3 Rad- und FuBverkehr

Fir den Radverkehr soll ein abgestuftes Netz fiir den Radverkehr entwickelt
werden, das das Radfahren so sicher bequem wie méglich macht. Hier gehéren
folgende Elemente:

Radschnellwege

Radvorrangrouten

Regionales Hauptroutennetz
Mainquerungen

Fahrradparken
Leihradsystem/Lastenraderstandorte

7.3.1 Radverkehrsnetz: Radschnellwege, Radvorrangrou-
ten und Radverkehrsverbindungen

Radschnellverbindungen (RSV) und Radvorrangrouten (RVR) dienen nach FGSV
(2021) insbesondere dem schnellen Alltagsradverkehr im Berufs-, Einkaufs-
und Ausbildungsverkehr. Darauf sollen Radfahrer:innen auch langere Distanzen
bequem und mit mdglichst geringen Verlustzeiten an Knotenpunkten zurtickle-
gen kdnnen. Radschnellverbindungen sind dabei durch einen breiteren Quer-
schnitt auch fur héhere Radverkehrsmengen ausgelegt, wahrend Radvorrang-
routen bei einem mittleren Radverkehrsaufkommen auch bei geringeren Quer-
schnittsbreiten durch einen hochwertigen Belag und Vorrang an Knotenpunkten
eine hohe Reisegeschwindigkeit ermdglicht. Beide Verbindungen stellen keine
eigene Fuhrungsform des Radverkehrs dar, sondern verwenden und kombinie-
ren unterschiedliche Flihrungsformen.

Der Leitfaden flir Planung, Bau und Betrieb von Radschnellverbindungen
(VM.NRW 2020, S. 21) definiert die Eckpunkte fiir die Qualitatsstandards wie
folgt

e ,Die RSV sollen hohe Reisegeschwindigkeiten ermdglichen. Die Zeit-
verluste durch Warten und Anhalten insbesondere an Verkniipfungs-
punkten sollen minimiert werden.

e Die Breite der RSV soll gewahrleisten, dass sich zwei Radfahrer je
Fahrtrichtung begegnen kénnen.

e Bei Einrichtungsradwegen sollen zwei Fahrrader nebeneinander fahren
und ohne Stérung durch ein drittes tGberholt werden kénnen.
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e Durch begleitende Gehwege wird die Nutzung fiir Radfahrer und FuB-
ganger getrennt und ein ungehindertes Radfahren gewahrleistet.

e Die Trennung von FuB- und Radverkehr kann sowohl durch Neubau
von Gehwegen als auch durch Nutzung vorhandener Wege in Sicht-
weite zur RSV gewahrleistet werden.

e Der Betriebs- und Winterdienst wird in demselben Standard wie bei
LandesstraBen durchgefiihrt.

e Innerorts werden die Radschnellwege durchgangig beleuchtet, auBer-
orts von Fall zu Fall.

e Die Wiedererkennbarkeit von Radschnellwegen wird durch einheitliche
Design-Elemente und einheitliche Standards gewahrleistet.

e Die Durchfahrthéhen und Konstruktionen der Briicken und der Aufbau
der Asphaltdecke garantieren durchgangig die Befahrbarkeit der Rad-
schnellwege durch Unterhaltungs- und Betriebsdienstfahrzeuge sowie
durch Notfallfahrzeuge."

Auch fir Radvorrangrouten missen die Fahr- und Wartezeiten so reduziert wer-
den, dass konkurrenzfahige Fahrtzeiten im Vergleich zum Kfz entstehen. Bei
RVR sollte die Begegnung von einer/m Radfahrer:in mit zwei entgegenkom-
menden Radfahrer:innen erméglicht werden.

Mit dem REMOSI-Verkehrsmodell wurden in einem ersten Schritt Relationen
identifiziert, die grundsatzlich ein ausreichendes Nachfragepotenzial fiir Rad-
vorrangrouten oder Radschnellverbindungen aufweisen. Fiir Radschnellverbin-
dungen wurde dabei eine mittlere Querschnittsbelastung von 2.000 Radfah-
rer:innen oder mehr angesetzt, flir Radvorrangrouten eine Querschnittsbelas-
tung von 500 bis 2.000 Radfahrer:innen/Werktag.

Nicht berlicksichtigt ist hierbei das touristische Radverkehrsaufkommen, das
insbesondere im Maintal eine erhebliche zusatzliche Bedeutung hat.

Als potenzialtrachtig fiir Radschnellverbindungen haben sich dabei folgende Re-
lationen erwiesen:

e Aschaffenburg — Goldbach — Hésbach
e Aschaffenburg — Mainaschaff — Kleinostheim — Karlstein — Hanau mit
Abzweig Mainaschaff — Stockstadt

Fir die Radschnellverbindung im Aschafftal wurde parallel zum REMOSI-Projekt
eine Machbarkeitsstudie und eine Nutzen-Kosten-Untersuchung durchgefiihrt,
die die Potenziale bestatigen. Fir die Relation Aschaffenburg — Hanau ist eine
Machbarkeitsuntersuchung in Bearbeitung.

Fir Radvorrangrouten wurde fir folgende Relationen ein ausreichendes Nach-
fragepotenzial bzw. eine lberregionale Verbindungsfunktion in die Nachbarre-
gionen ermittelt:

Kahl — Alzenau — Michelbach

Alzenau — Horstein — Dettingen — Seligenstadt
Stockstadt — Babenhausen

Aschaffenburg — Glattbach — Johannesberg
Aschaffenburg - Griinmorsbach

Hbdsbach — Sailauf

Hdsbach — Laufach-Hain

Hdsbach — Waldaschaff

Schlussbericht Stand 18.11.2021 Seite 135



GERTZ GUTSCHE RUMENAPP S
entwick g und Mobilitat -

Stadtentwicklun
REMOSI Planung Beratung Forschung GbR BAADER KONZEPT

e Hdsbach — Bessenbach

e Aschaffenburg — Miltenberg rechts wie links des Mains

Aschaffenburg — GroBostheim — Pflaumheim — GroB Umstadt/Momlin-
gen

Schaafheim — GroBostheim — Niedernberg — Sulzbach — Leidersbach
Momlingen — Obernburg — Elsenfeld — Eschau

GroBheubach — Miltenberg — Biirgstadt

Miltenberg — Eichenbihl

Miltenberg — Amorbach

Miltenberg — Wertheim

Vielfach sind auf den Relationen schon Radverkehrsanlagen vorhanden, die je-
doch nicht den Anforderungen an Radvorrangrouten und auch nicht den ab
2022 geltenden Standards der Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA
2022) der FGSV entsprechen.

Daher ist das Radverkehrsnetz weiter auszubauen und zu erttichtigen.

Die Ubrigen in Karte 45 dargestellten regionalen Radverbindungen sollten an
die Standards der kiinftigen ERA 2022 angepasst werden.

Die Radverkehrskonzepte der beiden Landkreise und der Stadt Aschaffenburg
sollten regelmaBig evaluiert und fortgeschrieben werden, um die Umsetzung
der Radverkehrsverbindungen zu gewahrleisten.

Hierflir kdnnte eine regionale Radverkehrs-AG der Radverkehrsbeauftragten,
dem Staatlichem Bauamt und weiteren Akteuren das regionale Netz weiter aus-
arbeiten, Liicken identifizieren und konkrete Umsetzungsplan aufstellen.

Schlussbericht Stand 18.11.2021 Seite 136



GERTZ GUTSCHE RUMENAPP p——
Stadtentwicklung und Mobilitat _
REMOSI Planung Beratung Forschung GDR BAADER KONZEPT

=T

Geiselbach

Flérsbachtal

‘ e
(5 0= ; N
" Kahlam Main}
ol "o Hainburg ;
Weiskirchen 71— 5\
Z b —
L S
& P ‘r‘b‘!:—
W\ \ \ %
Rodgau Hosoacn | fhufach BrmHeigenbricken~" [ 7 -
g LaufachiMitte > X (
Salla'i.uf-Weyt‘Jém‘_fe T e
¥ > S
L
< |
\ Babenhausen ‘,\'
‘. Babenhausen
Minster . )
: K e iy { Rohrbrunner Forst
2  Mespelbrunn =
| o P a
. Bischbrunn
Altenbuch
)| Schollbrunn |
Otzberg - ’1
\ Hasloct
Hochst im Odenwald )
{ o~ { Mdnchberg / \ Faulbach
L——,— - — | g \ a
Hochst . Odw. £ g hm orceonzn L b':alfea:hﬂ
d Liitzstbach Klingenberg |  ~ §'\~/ Collenbero o "N
| Brensbach 2% g 21 alfeld f—Rolibach - & o TN
‘ R s ' iy 4o b Werthei
24 - ~J e o L i
S L e “PlLaudenbach F'e“de"‘?ﬁf?r'f'f‘:““ | Freudenverg “wﬂ‘ Wertheim
u\"‘ Brombachtal 1 L Groeheubaéﬁ . L
X = : 2 7\ Keinheubacigiy ” Birgstad! ~
LR N eirgstadt L
- | Mitenverg-Wect g rarbarg EhEnbin T Reunrchen {
D Kreise it d Breitendiel, Miltenberg \
Rad-Achsen Y. weiach =~ A} A7 Kalshaim
mmmm Radschnellweg ' Weilbachlf <\ ;
—r—
= Radvorrangroute s ¥ v
m==m Regionale Verbindung vy Amorbach
[Tkonzipierte Briicken \ iy &
Kirchzell ~ ©
Bahnhafe e |
@ Lokale Mobilitatsknoten \
@ Regionale Mobilitdtsknoten
Hesseneck
Ankerpunkte P Mudau

Karte 45: Radverkehrsnetz

7.3.2 Neue Mainquerungen

Mit dem REMOSI-Verkehrsmodell wurden die Nachfragepotenziale neuer Main-
querungen flir den Rad- und FuBverkehr untersucht. Diese Analysen zeigen,
dass es flr folgende Mainquerungen einen hohe Nachfragepotenziale gibt —
sowohl von Fahrgasten, die liber diese Briicken zu FuB oder mit dem Rad die
(geplanten) Haltepunkte der Maintalbahn am anderen Ufer erreichen kénnen,
als auch fir Wege zwischen den Nachbarorten auf den gegeniberliegenden
Mainufern. So sind im Regionalplan Bayerischer Untermain Sulzbach und Nie-
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dernberg, Kleinwallstadt und GroBwallstadt sowie Kleinheubach und GroBheu-
bach als gemeinsame Grundzentren ausgewiesen. Es fehlt aber bislang eine
direkte Verbindung fir FuBganger:innen und Radfahrer:innen zwischen diesen
Orten. Daher kénnen diese gemeinsamen Grundzentren bislang ihre zentral6rt-
liche Funktion auch nur bedingt erfiillen.

Folgende Mainquerungen, die in Karte 45 dargestellt sind, werden empfohlen.
Dabei sind in Tabelle 9 auch Karten der modellierten Verkehrsnachfrage zu FuB
und mit dem Rad dargestellt. Diese umfassen FuBganger zwischen den Orten
links und rechts des Mains (dunkelblau), FuBganger zum Bahnhof auf der an-
deren Mainseite (tirkis), Radfahrer zwischen den Orten links und rechts des
Mains (braun) Radfahrer im Fernverkehr (rot) und Radfahrer zum Bahnhof, die
dort Bike+Ride nutzen kénnen (orange).

Strecken

Streckenbalken
Rad
1500

750

Rad-Fernv
1500

750
0 400

Bike+Ride

1500

750
0 400 ¢

Fuss lokal
1500

750
0 400

Fuss zum Bhf

1500
0 L400 70 .
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Tabelle 9: Vorschiag fiir neue Mainquerungen

Mainbricke

Funktion

Nutzerpotenzial/Tag
zu FuB und per Rad

Stockstadt

Mainaschaff

Verbindung der Grundzentren, Anbindung Stockstadts an das
Oberzentrum Aschaffenburg, Teil der Radvorrangroute
Aschaffenburg — Babenhausen — Darmstadt, Zubringer von
Stockstadt zum geplanten Bf. Mainaschaff-Nord

3.200

Sulzbach - | Verbindung des gemeinsamen Grundzentrums, Zuwegung fur 3.600
Niedern- Fahrgaste aus Niedernberg zum RE-Halt Sulzbach-Niedern-
berg berg
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Klein- Verbindung des gemeinsamen Grundzentrums, Zuwegung fir 2.250
wallstadt — | Fahrgaste aus GroBwallstadt zum UX-Halt Kleinwallstadt, Zu-
GroB- wegung Kleinwallstadt zum Maintalradweg
wallstadt
Réllfeld Zuwegung aus Rollfeld an den geplanten UX-Halt Réllfeld am 1.400

anderen Mainufer
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Kleinheu- Zuwegung fir Fahrgaste aus GroBheubach zum UX-Halt Klein- 2.300

bach — | heubach, Zuwegung Kleinheubach zum Maintalradweg

GroBheu-

bach

Miltenberg- | Direkte Anbindung des Mudtals und Miltenberg-West an den 600

West — Mil- | Bahnhof Miltenberg (parallel zur Bahnbriicke) (deutlich mehr, wenn

tenberg Bf. Haltepunkt  Milten-
berg-West des
UX1/UX3 nicht reali-
siert wird).

Blrgstadt Zuwegung aus Burgstadt an den geplanten UX-Halt Birgstadt 800

am anderen Mainufer, wenn dieser realisiert wird.
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Die Briicken sollten so dimensioniert werden, dass sie auch in Zukunft von
leichten und schmalen autonomen Shuttlefahrzeugen befahren werden kon-
nen, die als Zubringer zu den Bahnhdfen fungieren kénnen (s. On-Demand-
Konzept in Kapitel 7.4.6).

7.3.3 Fahrradparken

Damit das Radfahren attraktiver wird, sind neben einem attraktiven Radver-
kehrsnetz auch sichere Radabstellmdglichkeiten an den Zielorten erforderlich.
Die Bayerische Bauordnung erlaubt es den Kommunen, eigene Satzungen zu
erlassen, mit denen z.B. die Qualitat und die Anzahl von Fahrrad-Abstellplatzen
bei Neubauten vorgeschrieben wird (ADFC 2021). Die Kommunen des Bayeri-
schen Untermains sollten in ihren Bauordnungen von dieser Mdglichkeit Ge-
brauch machen, um bei Neubauvorhaben die Herstellung quantitativ und qua-
litativ ausreichenden Radabstellanlagen sicher zu stellen.

Im Siedlungsbestand ist zu priifen, wo sichere und hochwertige Radabstellan-
lagen insb. in zentralen Lagen fehlen. Durch Umwandlung eines Pkw-Stellplat-
zes kdnnen 8 Fahrradabstellmdglichkeiten geschaffen werden.

An Mobilitatsknotenpunkten sind Bike+Ride-Anlagen herzustellen. Hierauf wird
in Kapitel 7.6 naher eingegangen.

7.4 SPNV und OPNV

Um die Erreichbarkeit der Region zu verbessern und den Anteil des OPNVs am
Modal Split maBgeblich zu steigern, wurde ein Zukunftsszenario flr den Ausbau
des Schienenverkehrs in der Region mit einem abgestimmten Busangebot ent-
wickelt.

Dieses setzt auf die Planungen des 3. Gutachterentwurfs des Bundesverkehrs-
ministeriums flr den Fern-, Regional- und Guterverkehr sowie dem aktuellen
Nahverkehrsplan 2025 des Bayerischen Untermains auf und entwickelt dieses
zu einem Gesamtkonzept fiir den SPNV und OPNV in der Region weiter.

Dabei wird das Angebot des Fernverkehrs und des Regionalexpress-Verkehrs
aus den Zielfahrplanen des Deutschlandtakts tibernommen.

7.4.1 Fernverkehr

Nach den Planungen des Deutschlandtaktes wird der Fernverkehr durch Aschaf-
fenburg stark ausgebaut und beschleunigt. Hierflr ist im Deutschlandtakt der
Bau eines Fernbahntunnels in Frankfurt, eine Zulaufstrecke bis Hanau, der Um-
bau des Bahnknotens Hanau sowie der viergleisige Ausbau der Bahnstrecke
GroBkrotzenburg — Mainaschaff Nord vorgesehen. Zudem wird der Fernverkehr
durch die geplante Neubaustrecke Heigenbriicken — Nantenbach sowie die Neu-
baustrecke Wiirzburg — Nirnberg weitgehend vom Regionalverkehr getrennt
und beschleunigt.

Nach den Planungen des Bundes wird Aschaffenburg von zwei stiindlichen und
einer zweistlindlichen Fernverkehrslinie bedient, die folgende Fahrzeiten er-
moglichen:
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Tabelle 10: Fahrzeiten im Fernverkehr nach Aschaffenburg

Von Aschaffenburg | Fahrzeit mit Deutsch- | Fahrzeit heute
nach landtakt

Frankfurt Hbf. 21 bis 23 Minuten 31 Minuten
Frankfurt Flughafen 38 bis 40 Minuten 48 Minuten
Dusseldorf Hbf. 2h 07 Minuten 2h 13 Minuten
Wiirzburg Hbf. 28 Minuten 38 Minuten
Nurnberg Hbf. 59 Minuten 1h 35 Minuten
Munchen Hbf. 2h 08 Minuten 2h 48 Minuten

Durch die AusbaumaBnahmen verkdirzen sich die Reisezeiten in Richtung Frank-
furt und in Richtung Minchen erheblich. Zudem hat Aschaffenburg mit finf
zweistlindlichen Verbindungen in Zukunft ein dichteres Fernverkehrsangebot
als heute.

Durch die weitgehende Entflechtung des Fernverkehrs vom Regional- und G-
terverkehr kann die Plinktlichkeit aller Verkehrsarten gesteigert werden. Daher
werden die Planungen fiir den Deutschlandtakt von der Region begriit und
sollten durch eine Flachensicherung im Regionalplan tatkraftig unterstiitzt wer-
den. Allerdings zeigen die vorgesehenen Infrastrukturausbauten noch einen
Engpass zwischen dem Abzweig Mainaschaff und Heigenbriicken, fiir die bis-
lang im Deutschlandtakt nur einzelne MaBnahmen im Guterverkehr vorgesehen
sind. Um hier Konflikte zwischen Fern-, Gliterverkehr und Regionalverkehr zu
minimieren, ist ein durchgehender Ausbau der Strecke auch zwischen dem Ab-
zweig Steinerts und Laufach erforderlich.

7.4.2 Regionalexpress

Der Regionalexpress bietet kurze Fahrzeiten aus Aschaffenburg und den Mittel-
zentren der Region nach Frankfurt, Offenbach und Hanau und verknUpft auch
die Mittelzentren untereinander. Im Deutschlandtakt sind zwei stiindliche Zlige
von Frankfurt tiber Aschaffenburg nach Wirzburg vorgesehen. Stiindlich wiirde
eine Regionalbahn mit allen Halten bis Wurzburg verkehren. Zudem verkehrt
stiindliche ein Regionalexpress nach Wiirzburg, mit einem Zugteil nach Milten-
berg, der in Aschaffenburg gefliigelt wird. Des Weiteren sind im Deutschland-
takt weitere RE-Zuge Frankfurt — Wirzburg in der Hauptverkehrszeit vorgese-
hen.

Das REMOSI-Konzept sieht vor, die Strecke Frankfurt — Aschaffenburg — Wiirz-
burg halbstiindlich mit schnellen Regionalexpress-Ziigen zu bedienen mit Halt
in

Frankfurt Hbf

Frankfurt Sud

Offenbach Hbf/Frankfurt Ost je nach Streckenfiihrung
Hanau Hbf

Kahl am Main

Dettingen

Kleinostheim

Aschaffenburg Hbf

Laufach-Mitte

Heigenbriicken
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Partenstein/Wiesthal (alternierend jeweils stlindlich)
Lohr

Geminden

Karlstadt

Retzbach-Zellingen

Wiirzburg

Alle anderen Zwischenhalte wiirden vom Untermain-Express bedient (s.u.).

Wie im Deutschlandtakt vorgesehen wird in Aschaffenburg ein Zugteil nach Mil-
tenberg geflligelt mit Halt in

Sulzbach-Niedernberg
Obernburg-Elsenfeld
Erlenbach
Klingenberg
Miltenberg

In Abstimmung mit Hessen sollte gepriift werden, ob der RE vom Untermain
ggf. stiindlich durch den Fernbahntunnel zum Flughafen und weiter nach Wies-
baden geflihrt werden kann. Dies ist auch fir die Regionalexpress-(Hessen-
Express-)Linie aus Fulda vorgesehen. Hierdurch wiirden die Mittelzentren des
Bayerischen Untermains eine sehr schnelle und umsteigefreie Anbindung an
den Flughafen erhalten.

Wie im Deutschland-Takt vorgesehen ist im REMOSI-Konzept zunachst eine
stlindliche Regional-Express-Verbindung nach Miltenberg vorgesehen. Grund-
satzliche erlaubt das Angebotskonzept auch eine Fligelung des zweiten RE
nach Wiirzburg, so dass die schnelle Verbindung nach Miltenberg alle 30-Min-
Takt angeboten werden kann.

7.4.3 Untermain-Express

Wahrend der Regionalexpress die groBeren Haltepunkte bedient, soll der Un-
termain-Express alle bestehenden und weitere zusatzliche Haltepunkte im 30-
Minuten-Takt erschlieBen. Damit dient der Untermain-Express einerseits dazu,
Pendlern ins Rhein-Main-Gebiet direkte und schnelle Fahrtmdglichkeiten zu bie-
ten. Zum anderen bietet der Untermain-Express aber auch eine attraktive Mog-
lichkeit, in der Region entlang des Mains, des Aschafftals, im Kahlgrund oder
im Mudtal mobil zu sein. Die gréBeren Orte am bayerischen Untermain hatten
mit diesem Konzept sogar ein Angebot von vier Zligen/Stunde nach Frankfurt
und Aschaffenburg.

Flr den Untermain-Express sind drei Linien vorgesehen:

UX1: Frankfurt — Miltenberg mit Zugteilen nach Schollkrippen und
Lautach-Mitte

Der UX1 verkehrt mit drei Zugteilen ab Frankfurt Hbf. (ber Hanau bis Kahl am
Main. Hier wird ein Zugteil nach Schéllkrippen geflligelt. Mit zwei Zugteilen fahrt
der UX1 weiter bis nach Aschaffenburg Hbf. Dort wird der zweite Zugteil nach
Laufach-Mitte geflligelt. Der dritte Zugteil fahrt weiter nach Miltenberg.

Die Fuhrung des UX1 zwischen Hanau und Frankfurt (liber die nord- oder sid-
mainische Strecke) ware im Zuge der Knotenuntersuchung Frankfurt abzukla-
ren.
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UX2: Wiesbaden — Mainz — Darmstadt — Dieburg — Babenhausen —
Aschaffenburg — GroBostheim

Diese Linie basiert auf der heutigen Linie RB 75, die kiinftig durchgehend im
30-Minuten-Takt verkehrt. Die Linie hat heute in Aschaffenburg Hbf. eine
Standzeit von knapp 30 Minuten. Diese Linie kdnnte nach GroBostheim verlan-
gert werden mit Halten in

Aschaffenburg Hochschule
Aschaffenburg Sid
Nilkheim

Nilkheim Industriegebiet
GroBostheim-Nord

UX3: Mosbach — Buchen — Amorbach — Miltenberg — Wertheim — Crails-
heim

Die Linie UX3 verkehrt auf teilweise elektrifizierten, teilweise nicht-elektrifizier-
ten Strecken von Mosbach bis nach Crailsheim. Da die komplette Elektrifizie-
rung der Gesamtstrecke voraussichtlich nicht wirtschaftlich darstellbar ist, die
Linie aber immer wieder auf Teilabschnitten unter Fahrdraht fahrt, bietet es
sich an, diese Linie mit Batterie-Elektrischen Akku-Triebwagen zu bedienen.

So kann sie von Mosbach bis Seckach die vorhandene Oberleitung nutzen, in
Miltenberg und in Lauda auf elektrifizierten Abschnitten nachladen und schlieB3-
lich am Endbahnhof Crailsheim wieder unter dem vorhandenen Fahrdraht den
Akku aufladen.

7.4.4 Neue Haltepunkte

Fir die folgenden im REMOSI-Konzept vorgeschlagenen neuen Haltepunkte
wurde mit dem Verkehrsmodell im Szenario Kompakt und ambitioniert ein nen-
nenswertes Nachfragepotenzial an Ein-/Aussteigern pro Tag ermittelt. Dies
setzt bei einigen der Bahnhofe die vorgesehenen Mainbriicken zur Anbindung
der gegenuberliegenden Orte (Kap. 7.3.2) sowie eine Ausrichtung des Bushet-
zes auf das SPNV-Netz (Kap. 7.4.5) voraus:

Tabelle 11: Nachfragepotenzial vorgeschlagene neue Haltepunkte

Haltepunkt Nachfragepotenzial
(Ein-/Aussteiger ohne Umsteiger zwi-
schen SPNV-Linien)

Kahl am Main Sud 1.900

Kleinostheim-Nord 800

Mainaschaff-Nord 1.800

Aschaffenburg-Strietwald 4.000

Aschaffenburg-Ost 2.100

Goldbach 2.400

Hosbach-Mitte 2.600

Sailauf-Weyberhdfe 1.000

Laufach-Mitte 3.700
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Sulzbach-Mitte 1.500

Elsenfeld-Nord 1.000

RélIfeld/RélIbach 900

Kleinheubach-Josera 1.100

Miltenberg-West 2.000 (UX1 und UX3)

Blrgstadt 800-1.000 (bei 30-Min-Takt des RE und
Ux3)

Nilkheim 1.000 (UX2)

Nilkheim Industriegebiet 400 (UX2)

GroBostheim-Nord 2.300 (UX2)

7.4.5 Hochwertiges Busnetz

Der Bayerische Untermain hat heute schon ein gut vertaktetes Regionalbus-
Angebot. Im REMOSI-Konzept werden ein weiterer Ausbau und eine starkere
Ausrichtung des Busnetzes auf die geplanten Haltepunkte des Untermain-Ex-
presses untersucht.

Dabei wird aufgrund der sehr heterogenen Geographie, Siedlungsdichte und
StraBennetzstruktur ein differenziertes Angebot aus Stadt- und Regionalbussen
sowie nachfragegesteuerten On-Demand-Anteboten vorgeschlagen.

Im dicht besiedelten Stadt-Umland-Bereich von Aschaffenburg verkehrt der
Stadtbus im 15-/30-Minuten-Takt und erschlieBt feinteilig das Oberzentrum und
die angrenzenden Orte.

Dort, wo es keine Schienenverbindung gibt, verbinden Haupt-Buslinien benach-
barte Zentrale Orte (auch in den Nachbarkreisen) im 30- bis 60-Minuten-Takt.
Dabei sollten diese Linien auf mdglichst direktem Wege verkehren und erschlie-
Ben dabei die dazwischenliegenden Ortschaften mit.

On-Demand-Angebot erschlieBen die kleineren Ortschaften abseits der Haupt-
achsen und binden sie an den nachstgelegenen Mobilitédtsknoten an. Dabei kén-
nen in der Hauptverkehrszeit flr Schiler und Pendler Linienbusse mit abge-
stimmten Fahrzeiten auf die Hauptlinien verkehren, wahrend in der Neben- und
Schwachverkehrszeit die Relationen nur nach Vorbestellung bedient werden.
Das On-Demand-Konzept wird in Kap. 7.4.6 naher erlautert.

Das Stadtbusnetz Aschaffenburg, das auch die Nachbarkommunen einbezieht,
sollte im 15-/30-Minuten-Takt weiterentwickelt werden und der 15-Minuten-
Takt auf die Abfahrtszeiten der Zlige nach Frankfurt ausgerichtet werden.

Dabei kénnen auch die kiinftig alle 15- bis 30-Minuten bedienten Haltepunkte
in Aschaffenburg-Strietwald, Aschaffenburg-Ost, an der Hochschule und in
Aschaffenburg Sid, in Obernau sowie in den Nachbargemeinden in
Mainaschaff-Nord, Goldbach, Hésbach und Sulzbach als Verknlipfungspunkte
einbezogen werden. Dies ist im aktuellen Nahverkehrsplan schon fiir den ge-
planten Halt in Mainaschaff-Nord mit der Verknlpfung zur Linie 14 vorgesehen.

Der Regionalbusverkehr sollte im 30/60-Minuten-Grundtakt die Grundzentren
an die Mobilitatsknotenpunkte des SPNV anbinden und dort attraktive Umstei-
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gemdoglichkeiten bieten. Hierbei ist zu priifen, ob bestimmte Busse aus der Re-
gion (insb. aus dem Spessart) als Expressbusse nach Aschaffenburg gefiihrt
werden koénnen, die im Stadtgebiet Aschaffenburg nur an ausgewahlten Halte-
stellen halten.

In folgender Karte ist ein Netz aus starken Busachsen dargestellt, fir die ein
30- bzw. 60-Minuten-Takt aus Nachfragesicht in Frage kommt:

v i B e

Mobilitatsknoten
@ Lokal

@ Regional

“  Ankerpunkte
m= Bahnlinie

—

Regionale Busachsen =

= 60-Min-Takt

mm 30-Min-Takt

[0 Wasser - LU A SR

[ Kreise ' B IN RS e

L P A E 2 AR

Karte 46: SPNV, Hauptbuslinien im REMOSI-Konzept
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Busbeschleunigung

Um den Busverkehr auch in der Hauptverkehrszeit ptlinktlich zu gestalten und
insbesondere die Anschliisse zum SPNV sicher zu stellen, sollten konsequente
MaBnahmen zur Busbeschleunigung ergriffen werden.

Hierzu sind im Nahverkehrsplan des Bayerischen Untermains (S. 112) bereits
allgemeine Anforderungen definiert. Diese sollten konsequent umgesetzt wer-
den und hierzu fir die einzelnen Korridore Analysen der Verlustzeiten und dar-
aus abgeleitet konkrete Handlungsprogramme abgeleitet werden. Hierbei sind
insbesondere die HaupteinfallstraBen nach Aschaffenburg und andere neural-
gische Knotenpunkte sowie die Verkehrsfiihrung in der Aschaffenburger Innen-
stadt zu bertcksichtigen.

Als MaBnahmen zur Busbeschleunigung sind zu nennen:

e Konsequente Ausriistung von Lichtsignalanlagen fiir eine LSA-Beein-
flussung durch Stadt- und Regionalbusse aller Betreiber

e Gestaltung von Haltestellen als Haltestellen-Kaps

e Busspuren und Busschleusen vor Kreuzungen, die eine Pulkflihrer-
schaft der Busse ermdglichen

e ggf. Sperrung einzelner StraBenabschnitte fiir den Pkw-Durchgangs-
verkehr (z.B. LudwigstraBe am Hbf, nur noch Zufahrt zu den Parkhau-
sern, Durchgangsverkehr iber Nordring/B 26)

e Minimierung der Aufenthaltszeiten an Haltestellen durch die Reduzie-
rung des fahrerbedienten Fahrscheinverkauf mit tariflichen MaBnah-
men.

Eine Busbeschleunigung ist insbesondere dort prioritér, wo die Hoéchstge-
schwindigkeit durch Tempo 30 innerorts reduziert wird. Die Auswirkungen auf
die Fahrzeiten der Busse zwischen zwei Haltestellen liegen zwar in der Regel
nur im Sekundenbereich, um kumulierte Fahrzeitverluste auf langeren Ab-
schnitten zu vermeiden, kdnnen Verluste durch die 0.g. MaBnahmen kompen-
siert werden.

7.4.6 On-Demand-Angebote

On-Demand-Angebote kénnen Ortsteile abseits der Hauptachsen an den OPNV
anbinden und eine FeinerschlieBung der Siedlungsbereiche ibernehmen. Dabei
kann der klassische Linienverkehr mitunter ersetzt werden. Insbesondere in
Bereichen mit hohem Fahrzeugkilometeraufkommen und geringen Fahrgast-
zahlen kénnen sich deutliche Einsparpotenziale gegenliber dem klassischen Li-
nienverkehr ergeben und die Fahrtenhaufigkeit und Reisezeiten fir die Fahr-
gaste dennoch verbessert werden.

On-Demand-Angebote werden entweder mit klassischen (GroBraum-)Taxis
(Abb. 46) durchgefiihrt, mit speziell flir diesen Einsatzweck entwickelten Fahr-
zeugen (Abb. 47) oder mit autonom fahrenden Kleinfahrzeugen (Abb. 48).
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Abb. 48: Autonomer Shuttle in Bad Birnbach (Quelle: easymile.com)

Autonome Kleinfahrzeuge werden derzeit weltweit in der Praxis erprobt — bis-
lang auf zumeist festen Routen und mit stark reduzierten Geschwindigkeiten
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sowie in Anwesenheit eines Operators. Es ist damit zu rechnen, dass ein auto-
nomer Einsatz in einigen Jahren praxistauglich bei Geschwindigkeiten bis 30
km/h innerorts erfolgen kann. Der VDV geht dabei davon aus, dass ein Fahr-
zeugbetrieb fahrerlos auf einer spezifischen Linie oder einem spezifischen An-
wendungsgebiet mit fakultativer Unterstiitzung einer Leitstelle erfolgen kann
(VDV 2020).

Dies wiirde die Kosten flir ein On-Demand-Angebot aufgrund reduzierter Per-
sonalkosten deutlich mindern. Aufgrund der begrenzten Geschwindigkeiten ist
das Einsatzgebiet flr autonome Kleinfahrzeuge in ndherer Zukunft auf wenige
Kilometer begrenzt und daher fiir allem auf kurzen Fahrstrecken sinnvoll.

Voll-Flexibles On-Demand-Angebot

Als Einsatzbereich fiir ein voll-flexibles On-Demand-Angebot mit (in Zukunft
autonomen) Kleinfahrzeugen sind am Bayerischen Untermain eine Reihe von
Gebieten geeignet. Hiermit kdénnen sowohl innerdrtliche Verkehrsbediirfnisse
als auch Zubringerfunktionen zu den Mobilitdtsknoten abgedeckt werden.

Die schmalen und leichten Fahrzeuge kénnten auch die geplanten Mainbrlicken
befahren (s. Kapitel 7.3.2) und somit die Orte auf beiden Mainseiten miteinan-
der verbinden und als Zubringer zu den Bahnhofen fungieren.

Folgende Einsatzbereiche fiir autonome On-Demand-Angebote mit voll-flexib-
len Abfahrtsméglichkeiten werden vorgeschlagen:

Tabelle 12: Einsatzbereiche voll-flexibler (autonomer) Shuttleangebote

Einsatzbereich Fahrzeugeinsatz | Hinweise
(bendtigte Fahr-
zeuge im Be-

diengebiet)
Miltenberg/ Mehrere Klein- | Flexible Fahrtmdglichkeiten in-
Blrgstadt/ busse, zundachst | nerhalb und zwischen den vier
Kleinheubach/ mit Fahrer, in | Orten. Verweis auf Bus, wenn
GroBheubach Zukunft ggf. | zum Abfahrtszeitpunkt eine Li-

auch autonom nienfahrt verkehrt.
Ersatz einiger Stadtbuslinien

Garantierte Abfahrten bei An-
kunft der Zige in Kleinheu-
bach(-Josera) und in Milten-

berg
Laufach/ Ein bis zwei au- | Flir innergemeindliche Fahrten
Frohnhofen/ tonomes  Shut- | und als Zubringer zu den Bahn-
Hain tle-Fahrzeuge héfen Laufach und Laufach-
Mitte
Sulzbach/ mehrere  auto- | Flexible Fahrtmdglichkeiten in-
Niedernberg nome Shuttle- | nerhalb und zwischen den bei-
Fahrzeuge den Orten.

Garantierte Abfahrten bei An-
kunft der Zige am Bahnhof
Sulzbach-Niedernberg
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Kleinwallstadt/ mehrere  auto- | Flexible Fahrtmdglichkeiten in-
GroBwallstadt nome Shuttle- | nerhalb und zwischen den bei-

Fahrzeuge den Orten.

Garantierte Abfahrten bei An-
kunft der Ziige am Bf. GroB-
heubach.

Erlenbach Ein bis zwei au- | Flr innergemeindliche Fahrten
tonomes Shut- | und als Zubringer zum Bahnhof
tle-Fahrzeuge Erlenbach. Ersatz des Stadt-

busangebots
Kahl am Main/ Ein bis zwei au- | Flexible Fahrtmdglichkeiten in-
GroBwelzheim/ tonome Shuttle- | nerhalb und zwischen den bei-
Dettingen Fahrzeug den Orten.

Verweis auf Bus, wenn zum
Abfahrtszeitpunkt eine Linien-
fahrt verkehrt.

Garantierte Abfahrten bei An-
kunft der Zlige an den Bahnho-
fen Kahl und Dettingen

Obernburg/ mehrere  auto- | Flexible Fahrtmdglichkeiten in-
Eisenbach/ nome Shuttle- | nerhalb und zwischen den bei-
Elsenfeld Fahrzeuge den Orten.

Verweis auf Bus, wenn zum
Abfahrtszeitpunkt eine Linien-
fahrt verkehrt.

Garantierte Abfahrten bei An-
kunft der Ziige an den Bahnhof
Obernburg-Elsenfeld

In den in Tabelle 12 aufgeflihrten Bereichen ist eine Abwagung vorzunehmen,
welche Achsen und Quartiere weiterhin mit klassischen Busangeboten bedient
werden kénnen und welche eine besonders hohe Eignung fir On-Demand-Ver-
kehre aufweisen. Eine Kannibalisierung der klassischen Angebote ist durch ent-
sprechende Buchungsrestriktionen zu verhindern. Wenn zum gewtiinschten Ab-
fahrtszeitpunkt auch eine Linienfahrt angeboten wird, wird von der Buchungs-
App auf diese Fahrt verwiesen.

In Schwachlastzeiten und am Wochenende kénnen die ohnehin vorhandenen
On-Demand-Fahrzeuge dann auch gréBere Gebiete bedienen und somit unwirt-
schaftliche Einsatze groBerer Fahrzeuge vermeiden.

Halbflexibles Bedienangebot fir den landlichen Raum

Dort, wo langere Distanzen zuriickzulegen sind, ist der Einsatz der autonomen
Kleinfahrzeuge mit véllig flexiblen Abfahrtszeiten nicht immer geeignet, wenn
Anschliisse an den Mobilitdtsknoten zur Bahn oder zum Hauptbusnetz sicher-
gestellt werden sollen und wenn ein gewisser Biindelungseffekt erzielt werden
soll. Daher ist hier ein Angebot mit mindestens stiindlichen Fahrtmdglichkeiten
mit einem Fahrzeug und garantierten Anschllissen zur Bahn besser geeignet.
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Hierdurch kann eine gewisse Biindelung der Fahrtenwiinsche erreicht werden
und so die Auslastung und Effizienz des Angebots verbessert werden. Die Fahr-
zeuge sind dabei an einem Mobilitatsknoten stationiert und fahren zu festge-
legten Anschlusszeiten in die jeweiligen Bediengebiete ab, in dieser Fahrtrich-
tung ist somit keine Vorausbuchung nétig. Auf dem Riickweg zum Mobilitats-
knoten werden wiederum Fahrtwiinsche aus dem Bediengebiet zum Mobilitats-
knoten mit abgewickelt, fir diese ist eine Vorausbuchung nétig, durch die Di-
gitalisierung der Disposition und Steuerung kann diese jedoch kurz ausfallen
und dem Nutzer sein Abfahrtszeitpunkt in einem engen Zeitfenster passgenau
mitgeteilt werden. Es werden Anschliisse von und zu den Zligen garantiert.
Daflir sind die Abfahrtszeiten nicht véllig flexibel, sondern bewegen sich in ei-
nem Korridor. Wenn auf einer Relation zu einer Abfahrtszeit ein Linienbus ver-
kehrt, kann in der Buchungsapp auf dieses Angebot verwiesen werden, so dass
keine Uberfliissige On-Demand-Fahrt verkehrt.

Der Vorteil dieser sogenannten halbflexiblen Bedienform liegt in den festen An-
schlissen und der fehlenden Notwendigkeit einer Vorausbuchung fiir den
Heimweg. Nur auf dem Hinweg muss eine Fahrt vorher angemeldet werden,
hier ist jedoch der Abfahrtszeitpunkt meist bekannt und fix. Ein solches Bedi-
enkonzept wird beispielsweise seit vielen Jahren im Umfeld von Monschau und
im Suden der Stadt Aachen unter dem Namen ,Netliner" umgesetzt.

Dadurch, dass nur Haltepunkte mit Fahrtbedarfen angefahren werden, kommt
es auch bei diesem Modell zu Einsparungen von Fahrleistung bei parallel sin-
kenden Reisezeiten fiir die Fahrgaste.

Folgende Einsatzbereiche fiir dieses Angebot kommen am Bayerischen Un-
termain in Betracht:

Tabelle 13: Einsatzbereiche teil-flexibler On-Demand-Angebote

Einsatzbereich Fahrzeugeinsatz | Hinweise

Miltenberg Richtung Ei- | Zwei bis drei | stiindliche Fahrtmdglichkeiten
chenbihl,  Schippach, | Fahrzeuge ab Miltenberg zu den Dérfern
Monbrunn, Mainbullau, in der Umgebung.

Ridenau

Verweis auf Bus, wenn zum
Abfahrtszeitpunkt eine Linien-
fahrt (z. B. nach Eichenbhl)
verkehrt.

Garantierte Abfahrten bei An-
kunft der Zige in Miltenberg
zum Taktknoten zur Minute :30

Amorbach mit Stadttei- | Zwei bis drei | stiindliche Fahrtmdglichkeiten

len (Beuchen, Reichart- | Fahrzeuge ab Amorbach in die Stadt-/Ort-
shausen etc.) steile von Amorbach, Schnee-
Schneeberg incl. Dérfer berg, Kirchzell und Weilbach
(Hambrunn/Zittenfel- Verweis auf Bus, wenn zum
dgn) . . Abfahrtszeitpunkt eine Linien-
Kirchzell mit Ortsteilen fahrt (z. B. nach Kirchzell) ver-
Weilbach (mit Weck- kehrt.

bach/Reuenthal)
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Stadtprozelten/Neuen-
buch/Breitenbrunn/Al-

tenbuch/Wildensee/Es-
chau

Ein Fahrzeug

Stiindliche Fahrtmdglichkeiten
zwischen Eschau und Stadtpro-
zelten mit Anschluss zur Main-
talbahn und zum Bus nach
Obernburg/Elsenfeld

Heigenbriicken/Ja-
kobsthal/Heinrichsthal

Ein Fahrzeug

Stindliche Fahrtmdglichkeiten
vom Bahnhof Heigenbriicken
nach Heinrichtsthal und Ja-
kobsthal — erganzend zum Bus
Heigenbriicken — Heinrichsthal
- Wieden

Kahlgrund (Raum zwi-
schen Schéllkrippen,
Niedersteinbach, Geisel-
bach, Kleinkahl, Krom-

Mehrere Fahr-

zeuge

(Halb-)stlindliche  Fahrtmdg-
lichkeiten vom Bf. Schéllkrip-
pen sowie den Bf. Blankenbach
und Niedersteinbach in die um-

sowie Breunsberg/Dax-
berg etc.)

bach, Sommerkahl, liegenden Dorfer.

GroBhemsbach) Verweis auf Bus, wenn zum
Abfahrtszeitpunkt eine Linien-
fahrt verkehrt.

Raum zwischen | Zwei Fahrzeuge | (Halb-)Stiindliche Fahrtmdg-

Mdmbris und Johannes- lichkeiten vom Bf. MOmbris mit

berg (Glinzen- Anschluss von der Kahlrgund-

bach/Hohl/Riickersbach bahn und vom Mobilitatskno-

ten Oberaffenbach mit An-
schluss vom Bus aus Aschaf-
fenburg in die Dorfer rechts
und links der St 2309

Die Einsatzbereiche der vollflexiblen und halbflexiblem sind in Karte 47 darge-

stellt.
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Karte 47: Einsatzbereiche von voll- und teilflexiblem On-Demand-Angeboten

7.4.7 Emissionsfreier OPNV

Der OPNV-Betrieb auf der StraBe und Schiene soll in den nachsten Jahren kli-
maneutral und emissionsfrei werden.

Emissionsfreier Schienenverkehr

Zentraler Baustein flr einen emissionsfreien Schienenverkehr ist die Elektrifi-
zierung der Maintalbahn bis Miltenberg. Sie ermdglicht es, Ziige von Frankfurt
bis Miltenberg elektrisch fahren zu lassen. Zudem kdnnen hierdurch Akku-
Triebwagen auf der Madonnenland- und Obere Maintalbahn verkehren, die
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dann ihren Akku auf den elektrifizierten Abschnitten zwischen Mosbach und
Seckach, in Miltenberg, in Lauda und in Crailsheim aufladen kdnnen.

Fir die Kahlgrundbahn ware zu priifen, ob eine Elektrifizierung oder ein Betrieb
mit Akku-Triebwagen die giinstigste Option darstellt. Mit Akku-Triebwagen kén-
nen die Investitionskosten flir die Elektrifizierung eingespart werden. Auf der
anderen Seite wird hierdurch ein durchgehender Betrieb des Flligelzugkonzepts
des Untermain-Express mit Zugteilen von Schéllkrippen bis Frankfurt Hbf. deut-
lich komplexer. Solange die Kahlgrundbahn nur von Hanau nach Schéllkrippen
fahrt, sind Akku-Triebwagen die giinstigste Mdglichkeit.

Flr eine mogliche Reaktivierung der Bachgaubahn ware fiir das vorgeschlagene
Betriebskonzept des UX2 von Wiesbaden nach GroBostheim eine Elektrifizie-
rung des Abschnitts bis GroBostheim erforderlich. Akku-Triebwagen auf der ge-
samten Linienlange mitzufiihren, ist hier voraussichtlich deutlich teurer als die
Elektrifizierung des relativ kurzen Abschnitts zwischen dem Abzweig der Main-
talbahn bis nach GroBostheim.

Zudem wird dadurch auch die Zufahrt zum Bayernhafen elektrifiziert, so dass
der Gliterbahnhof am Bayernhafen mit Elektroloks erreicht werden kann.

Fir die Rangiertatigkeiten im Bayernhafen und an anderen Verladestellen in
der Region koénnte der Guterverkehr durch den Einsatz von Akku-Rangierloks
emissionsfrei werden.

Emissionsfreier Busverkehr

Die Clean Vehicles Directive (CVD) verfolgt das Ziel, die OPNV-Busflotten in den
kommenden Jahren weitestgehend auf emissionsfreie Antriebe umzustellen,
um sowohl die lokalen Emissionen des Busverkehrs zu reduzieren, als auch den
Busverkehr klimaneutral zu machen.

Je nach Laufleistung und Einsatzbereich sind dabei unterschiedliche Fahrzeug-
konzepte geeignet, die Vorgaben der CVD zu erflillen.

Flr den Stadtbusverkehr, der im Stadt-Umland-Bereich von Aschaffenburg ver-
kehrt, ist eine Umstellung auf batterieelektrische Busse sinnvoll. Hierflr ist ein
Konzept flir Ladeinfrastruktur sowie den Umbau von Betriebshéfen erforderlich.

Im Regionalbusverkehr werden in der Regel groBere Laufleistungen gefahren.
Daher sind dort Busse mit Wasserstoffantrieb eine Alternative zu batterieelektri-
schen Bussen. Hierfiir ist ebenfalls eine Ladeinfrastruktur mit Wasserstofftank-
stellen flir Busse in der erforderlich, die auch von Wasserstoff-Lkw genutzt wer-
den kann.

Fir die On-Demand-Fahrzeuge kommt ein Elektroantrieb in Betracht. Die Lauf-
leistungen erlauben es in der Regel, die Fahrzeuge bei Bedarf nachzuladen. Fir
autonome Shuttle-Fahrzeuge ist hierfiir eine entsprechende Ladeinfrastruktur
z. B. an den Bahnhofen erforderlich.

7.4.8 Tarif und Digitalisierung

Um madglichst viele Menschen zum Umstieg auf den OPNV zu motivieren, ist
eine optimale digitale Information Uber die Mobilitatsangebote sowie ein attrak-
tiver und einfacher Tarif erforderlich. Die Hohe der Tarife stehen dabei im Span-
nungsfeld der Attraktivitat aus Kundensicht, den Erlésen aus Fahrgeldeinnah-
men zur Deckung der Kosten des Nahverkehrs und den zur Verfligung stehen-
den Zuschussmitteln der 6ffentlichen Aufgabentrager.
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Dabei sollte die Gestaltung des Tarifangebots das Ziel verfolgen,

e Nicht-/Seltenfahrer zu Gelegenheitskunden und
e Gelegenheitskunden zu Stammkunden

zu machen.

Der Anteil der Fahrten, die Uber das Handy gebucht werden, wird dabei in Zu-
kunft weiter stark ansteigen. Schon heute kdnnen VAB-Tickets liber den DB-
Navigator, iber das Fairtiq — Handyticket der Stadtwerke Aschaffenburg und
Uber die RMV-App gebucht werden. Allerdings sind (iber diese Vertriebskanale
jeweils nur ein eingeschranktes Ticketangebot erhéltlich. So dann das Handy-
ticket der Stadtwerke Aschaffenburg nur Tickets fiir das Stadtgebiet Aschaffen-
burg verkaufen.

Um Nicht- bzw. Seltenfahrer zu Gelegenheitskunden zu machen, sind glinstige
Einzel- und Tageskarten und auch Mitfahrer-Tickets erforderlich, die sich an
den Kosten der konkurrierenden Pkw-Fahrt orientieren. Diese sehr glinstigen
Tickets sollten auBerhalb der Hauptverkehrszeit im Einkaufs-, Erledigungs- und
Freizeitverkehr gelten.

Um Gelegenheits- zu Stammkunden zu machen, sind attraktive Flatrates fur
verschiedene Zielgruppen erforderlich, die eine Fahrt am gesamten Bayerischen
Untermain ermdglichen.

Angesichts des seit Corona stark gestiegenen Anteils von Home-Office-Beschaf-
tigten sollten insbesondere auch Best-Preis-Angebote gemacht werden, d.h.
der Fahrgast erhalt automatisch den Preis fiir eine Wochen- oder Monatskarte,
wenn er eine entsprechende Anzahl von Fahrten mit Einzeltickets getatigt hat.

Sowohl fiir Einzeltickets als auch flir Zeitkarten ist eine weitere Integration mit
dem RMV-Tarif fur alle Fahrten zwischen dem Bayerischen Untermain und dem
RMV-Gebiet erforderlich, damit der Fahrgast eine nahtlose Reisekette be-
kommt.

Dies gilt ebenso fir grenziberschreitende Fahrten nach Baden-Wirttemberg
ins Gebiet des Verkehrsverbunds Rhein-Neckar (VRN).

Mit der Griindung der Aschaffenburg Miltenberg Nahverkehrs-GmbH (AMINA)
wurden die Voraussetzungen flr die Weiterentwicklung der Themen Tarif, Mar-
keting und Digitalisierung geschaffen. Aufgaben der AMINA sind laut Gesell-
schaftsvertrag insbesondere die Gestaltung und Weiterentwicklung des 6ffent-
lichen Personennahverkehrs im Verbundgebiet.

Dies erfiillt sie durch

e die Koordination des Vertriebs

o der Weiterentwicklung eines AMINA-Verbundtarifs sowie von Uber-
gangstarifen zu benachbarten Verkehrsgebieten

e die Vorbereitung, Koordination und Durchflihrung der Einnahmeauftei-
lung fiir die Erlése aus dem AMINA-Verbundtarif sowie aus Uber-
gangstarifen zu benachbarten Verkehrsgebieten

e Presse-, Offentlichkeitsarbeit und Marketing

e die Erstellung und Herausgabe von Fahrgastinformationen zum Fahr-
plan und zum Tarifangebot

e die Mitwirkung bei der Nahverkehrsplanung, der Fahrplangestaltung
und bei sonstigen MaBnahmen der OPNV-Aufgabentréager
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e die Mitwirkung bei der Weiterentwicklung des Liniennetzes und Koor-
dinierung des Verkehrsangebotes

e der Mitwirkung bei der Erweiterung des Verkehrsverbundes

e der Mitwirkung bei der Erstellung von Leitlinien betreffend die Festle-
gung allgemeiner Grundsatze fir die Haltestellenausriistung, Fahr-
zeugtechnik und -ausriistung sowie betriebsleittechnische Unterstiit-
zung sowie

e die Vorbereitung und Durchfiihrung von Ausschreibungen und Dienst-
leistungen fiir die OPNV-Aufgabentréger.

7.5 Elektromobilitat, Kfz-Verkehr und Giuterverkehr

Ziel ist es, den Kfz-Verkehr incl. des Wirtschaftsverkehrs am Bayerischen Un-
termain effizient, sicher und mdglichst umweltfreundlich abzuwickeln. Hierzu
sind folgende MaBnahmen erforderlich:

Elektromobilitat
Geschwindigkeitsbegrenzung
Angepasste AusbaumaBnahmen
Parkraummanagement
Schienenguterverkehr

Hafen und Schiffsverkehr

7.5.1 Emissionsfreie Antriebe / Elektromobilitat

Der Anteil der Elektroautos, die in Deutschland verkauft werden, steigt seit
2021 stark an. In den nachsten Jahren werden Elektroautos bei der Neuzulas-
sungen Verbrennungsmotoren abldsen und bis 2035 auch schon einen groBen
Anteil an der Fahrzeugflotte ausmachen.

Dies bietet die Chance, den Verkehr lokal emissionsfrei und leiser als heute
abzuwickeln. Es wird aber auch das Mobilitatsverhalten gerade auf langeren
Strecken verandern. Um die Elektromobilitat zu férdern, sollten in der Region
folgende MaBnahmen verfolgt werden:
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Emissionsfreie Fuhrparks

Die Kommunen und Landkreise haben mit ihren eigenen Fuhrparks die Chance,
bei der Umstellung auf emissionsfreie Antriebe voranzugehen. Je nach Einsatz-
bereich kommen hier batterieelektrische Pkw und verschiedene Nutzfahrzeuge
(z. B. bei den Abfallbetrieben) in Betracht.

Zudem konnten Pkw-Fuhrparks der Gemeinden und Kreise als Car-Sharing-Mo-
dell betrieben werden, so dass die Fahrzeuge insbesondere nachmit-
tags/abends und am Wochenende flir Car-Sharing-Nutzer verfligbar sind. So
stehen beispielsweise die Dienstwagen der Stadt Wirzburg als CarSharing-
Fahrzeuge des Anbieters Scouter CarSharing Dritten zur Verfligung.

Hierdurch kann insbesondere im landlichen Raum Car-Sharing erst ermdglicht
werden, da durch die Kommunen eine Grundauslastung der Fahrzeuge garan-
tiert ist.

Ladeinfrastruktur

Um den Energiebedarf der wachsenden Anteile von Elektroautos zu decken, ist
der Ausbau der Ladeinfrastruktur erforderlich. Der GroBteil der Elektroauto-
Halter in der Region wird das Fahrzeug in Zukunft zu Hause aufladen. Fir die
Installation von entsprechenden Wallboxen sind die Eigentiimer insb. bei Ein-
und Zweifamilienhdusern selbst verantwortlich.

Mit dem Gebaude-Elektromobilitdtsinfrastruktur-Gesetz (GEIG) sind Bauherren
verpflichtet, ab 5 Stellplatzen die Infrastruktur fiir das Aufladen von Elektroau-
tos zu schaffen.

Neben Lademdglichkeiten zu Hause ist eine o6ffentlich zugangliche Ladeinfra-
struktur in der Region an wichtigen Zielen erforderlich. Hierbei sind insbeson-
dere Arbeitgeber, Einzelhandler und andere Akteure gefragt.

Ein wichtiger Baustein ist kinftig die Ladeinfrastruktur an P+R-Platzen. Dies
ermdglicht es, beispielsweise aus den Spessartorten Spessart mit dem Elektro-
auto zum Bahnhof Hdsbach zu fahren und von dort mit dem Zug weiter ins
Rhein-Main-Gebiet, und durch die Kombination von Elektroauto und Bahn auch
weite Strecken trotz der begrenzten Reichweite von Elektroautos pendeln zu
kdnnen.

Die Ladeinfrastruktur erfordert einen Ausbau des Stromnetzes. Hier sind in Zu-
sammenarbeit mit den Netzbetreibern und Stadtwerken Konzepte flir ein Smart
Grid zu entwickeln, um die Lastspitzen abdecken zu kdnnen bzw. Elektroautos
auch als Energiespeicher fiir das im Tagesverlauf schwankende Angebot von
Solar- und Windstrom zu machen.

7.5.2 Verkehrssicherheit und Geschwindigkeiten

Angepasste Geschwindigkeiten sind ein zentraler Baustein flir mehr Verkehrs-
sicherheit, eine bessere Vertraglichkeit der Verkehrsmittel, weniger Larm und
héhere Lebensqualitat.

Auf Autobahnen und SchnellstraBen sorgen reduzierte Geschwindigkeiten fir
mehr Verkehrssicherheit, geringere Geschwindigkeitsunterschiede zwischen
den Fahrzeugen, weniger CO,-Emissionen und erhdht die Reichweite von Elekt-
roautos. Auf LandstraBen kann eine reduzierte Hochstgeschwindigkeit je nach
ortlicher Situation die Verkehrssicherheit und die Larmemissionen senken.
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Innerorts ist eine Regelgeschwindigkeit von 30 km/h anzustreben, sobald dies
der Bundesgesetzgeber den Kommunen bzw. Kreisen erméglicht. Dies sollte
auch fir innerdrtliche StaatsstraBen gelten, bei denen aufgrund der StraBen-
raumbreiten und fehlender Rad- und FuBverkehrsanlagen 50 km/h aus Larm-
und Sicherheitsgriinden keine vertragliche Geschwindigkeit darstellt. 50 km/h
sollte weiter auf daflir geeigneten HauptverkehrsstraBen gelten, bei denen si-
chere Radverkehrsanlagen vorhanden sind und an denen kaum Anwohner:in-
nen und andere schiitzenwerten Nutzungen vorhanden sind.

Auf einigen Ortsdurchfahrten (insb. in den Talern von Spessart und Odenwald),
ist Tempo 30 aufgrund der groBen Lange der innerdrtlichen Streckenabschnitte
nicht tberall umzusetzen. Hier kdnnte Tempo 40 eine angemessene Geschwin-
digkeit darstellen. Zudem sollten verstarkt FuBgangeriiberwege eingerichtet
werden, um die Querungsmdglichkeiten von FuBgdngern zu verbessern und
zugleich geschwindigkeitsdampfend zu wirken.

7.5.3 Angepasste AusbaumaBnahmen im StraBenbau

Im Trendszenario sind MaBnahmen der staatlichen Ausbauplane aufgenom-
men, die wahrscheindlich bis 2035 umgesetzt sind. Die MaBnahmen kdnnen
Ortsdurchfahrten vom Durchgangsverkehr entlasten. Bei der Trassierung sollte
geprift werden, ob geringere Geschwindigkeiten (Tempo 70/80 statt 100) eine
raumvertraglichere Trassierung und Einbindung der Infrastruktur in die Land-
schaft ermdglicht.

Die Potenziale fiir eine Verkehrsberuhigung, die sich aus den geplanten, aber
auch den in der Vergangenheit umgesetzten MaBnahmen ergeben, sollten kon-
sequent genutzt werden. Dies betrifft beispielsweise:

e Abstufung und verkehrsberuhigte Umgestaltung der B 8 in Klein-
ostheim nach Ausbau der B 469 zwischen Mainhausen und Stockstadt

e Verkehrsberuhigung in den Ortsdurchfahrten

e Sulzbach und Kleinwallstadt, Pflaumheim, Dettingen, GroBwelzheim,
Stockstadt, Kirschfurth und Stadtprozelten

e Aschaffenburg Umsetzung der Verkehrsberuhigung in der Innenstadt
und in Damm, da der City-Ring fertiggestellt ist.

7.5.4 Parkraummanagement

Parkraummanagement ist ein zentraler Baustein der Verkehrspolitik. Kosten-
freies und unbegrenztes Parken motiviert wenig Autofahrer, andere Alternati-
ven auszuprobieren.

In den Innenstadten von Aschaffenburg und den Mittelzentren sollten die ab-
gestufte Parkgebiihren und Parkdauerbeschrankungen weiterentwickelt wer-
den. Parkplatze sind auBerhalb der Zentren zu konzentrieren und mit attrakti-
ven FuBwegeverbindungen anzubinden.

Die Kommunen haben die Mdglichkeit, in ihren Stellplatzsatzungen die Zahl der
Stellplatze durch Abminderungsgebiete zu begrenzen. Insbesondere bei Neu-
bauvorhaben in integrierten Lagen und an Mobilitétsknoten bietet sich die
Chance, flachen- und kostensparsame Gebiete mit wenig Stellpldtzen zu entwi-
ckeln und damit Kosten und Flachen zu sparen. Hierzu kann auch eine
Mischnutzung, die eine Mehrfachnutzung der Stellpldtze im Tagesverlauf er-
maoglicht, beitragen. Zudem kdénnen Mobilitdtskonzepte fiir Neubaugebiete, die
alternative Mobilitdtsangebote durch attraktives (Fahrradparken, CarSharing-
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Angebote, OPNV-Bewohner-Tickets etc.) férdern und Stellpldtze am Rand der
Gebiete konzentrieren, zu einem geringen Stellplatzbedarf beitragen.

7.5.5 Lieferverkehr

Der Lieferverkehr hat in den letzten Jahren aufgrund des Booms des Online-
Handels stark zugenommen. Die Kommunen sollten priifen, wo sie Lade- und
Lieferzonen einrichten kénnen, um ein Halten auf Radwegen und in der zweiten
Reihe zu verhindern. Hierflir sind ggf. Pkw-Stellplatze umzuwidmen. Durch die
Lade- und Lieferzonen kénnen insbesondere Behinderungen des Busverkehr
verhindert werden und der Radverkehr kann sicherer gemacht werden, da ein
Ausweichen von Lieferfahrzeugen in den flieBenden Verkehr ein hohes Gefah-
renpotenzial flir den Radverkehr darstellt.

7.5.6 Schienengiiterverkehr

Um Verkehre vom Lkw auf die Schiene zu verlagern, ist der Schienenglterver-
kehrs in der Region zu starken.

Der Landkreis Miltenberg lasst zurzeit ein Gutachten zum Schienengtiterverkehr
erarbeiten. Die Ergebnisse sollten dann in die Fortschreibung des Regionalplans
Ubernommen werden.

Daruber hinaus sind im REMOSI-Konzept folgende MaBnahmen definiert:

Schieneninfrastruktur

e Weitere Zugkreuzungsmoglichkeiten zur Abwicklung des Guterverkehrs
auch bei einer starkeren Belegung der Maintalbahn im Personenver-
kehr

e Eine zweite Schienenanbindung des Bayernhafens lber Stockstadt,
damit der Bayernhafen auch bei einer starkeren Auslastung der ein-
gleisigen Strecke Aschaffenburg Hbf — Aschaffenburg Hochschule er-
reichbar bleibt.

e Ein Gleisanschlussprogramm zur Sicherung bestehender und Forde-
rung neuer Gleisanschlisse

¢ eine direkte Verbindungskurve von Kleinheubach zur Madonnenland-
bahn flr direkte Guliterziige aus Amorbach auf die Maintalbahn

e Freihalten von Flachen fir Ausweich-Aufstellgleisen flr den Glterver-
kehr auf der Schiene

MalBnahmen zur Kundengewinnung

e Ansprache von potenziellen Verladern in Gewerbegebieten mit mdgli-
chen Gleisanschlissen

e Ansprache von potenziellen Verladern fiir den Kombinierten Verkehr
zur Nutzung der Intermodalen Verkehre am Bayernhafen

Abwicklung des Durchgangs-Gliterverkehrs durch die Region
Der Durchgangsverkehr auf der Schiene durch die Region wird nach den Pla-
nungen des Deutschlandtakts massiv zunehmen. So ist vorgesehen, bis zu

e 9 Gliterzlige/Stunde zwischen Darmstadt-Nord nach Hanau
e 7 Glterzige/Stunde zwischen DA-Nord und Wiirzburg
e 5 Guterziige/Stunde zwischen Hanau und Wirzburg

Abzuwickeln. Dies ist nur mit einem
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e viergleisigen Ausbau zwischen Hanau und Aschaffenburg

e dreigleisigen Ausbau zwischen Aschaffenburg und Laufach

e kreuzungsfreier Einfadelung der Ziige aus Darmstadt Richtung Hanau
zwischen Mainaschaff-Nord und Kleinostheim

e alternativ einer neuen Giterzugtrasse zwischen Babenhausen und Ha-
nau entlang der A 3/B 43a

maoglich.

7.6 Verkniipfung der Verkehrstrager

Zur Verknipfung der Verkehrstrager werden folgende MaBnahmen empfohlen:

7.6.1 Park+Ride

Park+Ride-Platze sollten an ausgewahlten Mobilitdtsknoten konzentriert wer-
den. Wahrend an den meisten bestehenden oder geplanten Bahnstationen in
der Region eine begrenzte Anzahl von Park+Ride-Platzen fiir den lokalen Bedarf
erforderlich sind, wurden fiir folgende regionale Mobilitatsknoten ein gréBerer
Bedarf von P+R-Platzen (> 50 Stellplatze) ermittelt:

Hdsbach Bahnhof
GroBostheim
Miltenberg
Amorbach
Dettingen
Schéllkrippen
Blankenbach
Schimborn
Mensengesali
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7.6.2 Bike+Ride

Bike-Ride stellt einen zentralen Baustein dar, um den Einzugsbereich des OPNV
zu vergroéBern. Daher sind Bike+Ride-Anlagen auch an den meisten Mobilitats-
knoten erforderlich. Von besonderer Bedeutung ist dabei, dass gut einsehbare,
diebstahlgestiitzte Abstellanlagen in mdglichst direkter Nahe zu den Gleisen
entstehen.

Abb. 49: Bike+Ride am BahnhofAschaffenburg (Que//e Deutsche Bahn)

Im Verkehrsmodell wurde fiir das REMOSI-Konzept folgende Park+Ride- (in
blau) und Bike-Ride-Potenziale (in rot) ermittelt:

REMOSI-Verkehrsmodell

REMOSI-
Verkehrsmodell

Bezirke

Diagramm

W Park+Ride
¥ Bike+Ride
Skalierung

1500

750
375

QOberbezirke

Abb. 50: Park+Ride und Bike-Ride-Potenziale an den Mobilitdtsknoten
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Insgesamt ist der Bedarf an Bike+Ride-Platzen deutlich groBer als an Park-
Ride-Platzen. GroBere Bike+Ride-Anlagen mit Uber 500 Fahrradern kdnnten
insbesondere an den Regionalexpress-Halten entstehen.

7.6.3 Regionales Leihradsystem

Ein regionales Leihradsystem kann die Verknipfung der Verkehrstrager verbes-
sern. Dieses dient insbesondere auch dazu, auch am Zielort ein Fahrrad nutzen
zu koénnen, um zu seinem Ziel zu gelangen. Hierbei bietet es sich nach dem
Vorbild anderer Regionen ein differenziertes Modell an:

Im Kernbereich der Stadt Aschaffenburg kann das System als Free-Floating-
System betrieben werden. Hierbei kénnen Fahrrader Uberall im Bedienungsge-
biet abgestellt werden. AuBerhalb dieses Kernbereichs sollte ein stationsbasier-
tes Modell angeboten werden. Dabei sind Stationen insbesondere an den Mo-
bilitatsknoten zu platzieren. Angesichts der Topographie in der Region kénnte
das System neben konventionellen Fahrradern auch Pedelecs anbieten.

Zudem kdnnen an ausgewahlten Standorten auch Lastenfahrrader in die Flotte
eines Leihradsystems aufgenommen werden, um insbesondere autofreien
Haushalten eine alternative Mobilitatsoption fiir gelegentliche Lastentransporte
zu bieten.

7.6.4 CarSharing

Im Bayerischen Untermain kann ein regionales CarSharing dazu beitragen, auf
den (Zweit-)Wagen zu verzichten. CarSharing-Angebote gibt es heute bislang
in der Stadt Aschaffenburg und im benachbarten Mainaschaff. Das Angebot
sollte auf andere Mittelzentren in der Region ausgeweitet werden. Dabei sind
in Zukunft schrittweise die Umstellung der CarSharing-Flotte auf Elektrofahr-
zeuge sinnvoll.

= e R = A 5
== i e e T Y L e e

Abb. 51: CarSharing in Aschaffenburg (Quelle: carsharing-aschaffenburg.de)

Um ein wirtschaftlich tragfahiges Angebot zu ermdglichen, sind sollten die Kom-
munen- und Kreisverwaltungen priifen, ob sie ihre Fuhrparks als Car-Sharing-
Flotte betreiben, so dass eine Grundauslastung der Fahrzeuge garantiert ist
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und insb. abends und am Wochenende die Fahrzeuge von anderen Nutzern
gefahren werden kénnen. An Mobilitatsknoten oder zentralen Orten wie den
Rathdusern kdénnen Stellplatze flir CarSharing-Fahrzeuge reserviert werden.
Zudem konnen in neuen Wohngebieten an Mobilitdtsknoten gezielt Mobilitats-
konzepte mit CarSharing-Angeboten umgesetzt werden.

In kleineren Dorfern kénnen auch privat initiierte Dorfautos funktionieren. Dies
bedarf engagierter Birger:innen, wie zahlreiche Beispiele von Dorfauto-Kon-
zepten zeigen.

7.7 Effekte des REMOSI-Konzepts auf die Erreichbar-
keit

Das REMOSI-Konzept einer kompakten Siedlungsentwicklung und einer Ver-

besserung der Infrastruktur im OPNV und im Rad- und FuBverkehr kann die

Erreichbarkeiten in der Region erheblich verbessern. Die Veranderungen der

Erreichbarkeit wurden fiir die Indikatoren ,Erreichbarkeit zentraler Orte™ und

JArbeitsplatzerreichbarkeit" und , Arbeitskraftepotenzial® ermittelt.

Im Erreichbarkeitsatlas in Anlage 3 werden die Ergebnisse in Kartenform fiir
alle Teilbereiche der Region dargestellt. In diesem Abschnitt werden zentrale
Ergebnisse zusammengefasst und dargestellt, fiir wie viele Einwohner:innen
der Region sich die Erreichbarkeit verandert.

7.7.1 Erreichbarkeit Zentraler Orte

Zentrales Ziel der Raumordnung ist die Verbesserung der Erreichbarkeit zent-
raler Orte. Hierbei wurde die Erreichbarkeit von Frankfurt als Metropole mit
seiner sehr hohen Arbeitsplatzzentralitat, der nachsten Oberzentren (dies sind
Aschaffenburg und im Norden der Region Hanau) sowie der jeweils nachsten
Mittelzentren berechnet. Bei den Oberzentren wurden dabei die Innenstadte
Hanaus und Aschaffenburgs definiert, bei den Mittelzentren die Ortszentren al-
ler im Regionalplan ausgewiesenen Mittelzentren (bei gemeinsamen Mittelzen-
tren alle Teilorte des Mittelzentrums).

Es wurden zundachst die kiirzesten Haus-zu-Haus-Reisezeiten von allen (poten-
ziellen) Siedlungsflachen zu den zentralen Orten berechnet - inkl. FuBweg zu
den Bahnhdfen und Haltestellen. In einem dritten Schritt wurden die Reisezeit-
veranderungen durch die MaBnahmen des REMOSI-Konzepts berechnet.
SchlieBlich wurde noch die Startwartezeit einbezogen. Damit kann berticksich-
tigt werden, dass bei einer Angebotsverbesserung von einem Stundentakt auf
einen Halbstundentakt die durchschnittliche Wartezeit der Fahrgaste deutlich
sinkt und damit die Gesamtreisezeit incl. Startwartezeit starker abnimmt als
wenn man nur die reine Fahr- und Gehzeit berlicksichtigt.

In einem weiteren Schritt wurde dargestellt, wie sich die Erreichbarkeit verbes-
sert, wenn man durch einen Ausbau sicherer Bike-Ride-Abstellanlagen an den
Mobilitatsknoten kiinftig mit dem Fahrrad zum Bahnhof fahren kann.
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Karte 48: Erreichbarkeit von Frankfurt/Main mit OV und zu FuB im Nullfall (Ausschnitt)
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Karte 49: Erreichbarkeit von Frankfurt/Main mit OV und zu Ful3 im REMOSI-Konzept
(Ausschnitt)

Im Analysefall zeigt sich die gute Erreichbarkeit Frankfurts von den Haltepunk-
ten des Regionalexpress aus (Karte 48). Im REMOSI-Konzept werden durch
den Untermain-Express deutlich mehr Bereiche mit Direktverbindungen an
Frankfurt angebunden (Karte 49).
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Hierdurch verkirzt sich die Reisezeit nach Frankfurt aus weiten Teilen der Re-
gion deutlich, wie in Karte 50 dargestellt ist. Dies betrifft insb. die Einzugsge-
biete der geplanten neuen Haltepunkte, von denen sich die Reisezeit nach
Frankfurt um 20-30 Minuten verkiirzt, aber auch viele Orte im landlichen Raum,
bei denen die Optimierung der Busverbindungen auf RE- und Untermain-Ex-
press-Zlige deutlich kirzere Fahrzeiten nach Frankfurt ermdglicht.

Im Verkehrsmodell konnten bislang nicht alle geplanten On-Demand-Angebote
abgebildet werden, so dass hier einzelne Ortslagen wie Keilbach noch ,rot"
dargestellt sind, was Reisezeitverlangerungen gegeniiber heute von ca. 5 Mi-
nuten bedeutet. Mit dem vorgesehenen On-Demand ergeben sich aber auch
fur diese Ortslagen deutliche Verbesserungen.

i v ) U At N YN
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t VA | & / % e, g\ ( Erreichbarkeit von
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Veranderung der Reisezeit
¥ zu FuB und mit OPNV
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Karte 50: Verénderung der Reisezeit von Frankfurt/Main mit OV und zu Ful3 zwischen
Analysefall und REMOSI-Konzept (Ausschnitt)

Karte 51 zeigt die Reisezeitveranderungen nach Frankfurt, wenn man die Start-
wartezeit einbezieht. Die Reisezeitverklrzungen fallen so noch deutlich starker
aus, da durch die Angebotsverbesserungen mit in der Regel halbstiindlichen
Verbindungen — an den groBeren Stationen ca. alle 15 Minuten, die Startwar-
tezeiten deutlich sinken gegentiber heute.
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Karte 51: Verdnderung der Reisezeit inkl. Startwartezeit von Frankfurt/Main mit OV und
zu FulB zwischen Analysefall und REMOSI-Konzept (Ausschnitt)

Abb. 52 zeigt, wie viele Einwohner heute und im REMOSI-Szenario wie lange
mit dem OPNV von ihrem Haus bis nach Frankfurt benétigen. Die roten Balken
stellen die Einwohner dar, die tiber 80 bzw. iber 90 Minuten bis nach Frankfurt
benétigen (incl. FuBweg, ohne Startwartezeit). Dies sind heute iber 150.000
der 360.000 Einwohner, fiir die der OPNV aufgrund der langen Reisezeiten
keine Alternative darstellt. Dieser Anteil sinkt im REMOSI-Szenario um die
Halfte auf 75.000 Einwohner. Daflir steigt der Anteil der Einwohner, die inner-
halb von 60 Minuten von Haus zu Haus nach Frankfurt pendeln kénnen (griine
Balken) von 100.000 auf 180.000 Einwohner.
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Abb. 52: Einwohner nach Reisezeiten von Frankfurt mit OV im Analysefall und im RE-
MOSI-Konzept

Abb. 53 zeigt, wie viele Einwohner von Reisezeitverkiirzungen nach Frankfurt
profitieren. Betrachtet man nur die Haus-zu-Haus-Reisezeit ohne die Startwar-
tezeit, verkirzen sich fir mehr als die Halfte der Regionsbewohner:innen die
Reisezeiten um 10-20 Minuten. 100.000 Bewohner haben Reisezeitverkirzun-
gen von 5-10 Minuten, 50.000 Bewohner haben Reisezeitverkiirzungen von
Uber 20 Minuten.

Bezieht man mit ein, dass durch den dichteren Takt die Wartezeiten an der
Starthaltestelle deutlich sinken und man das Angebot bei einem 30-Minuten-
Takt deutlich flexibler nutzen kann als bei einem 60-Minuten-Takt, dann fallen
die Erreichbarkeitsverbesserungen noch einmal deutlich hdher aus. Fast alle
Einwohner:innen der Region profitieren von Reisezeitverkiirzungen tber 10 Mi-
nuten, ein Viertel gewinnt 20-30 Minuten und 50.000 Einwohner:innen sparen
sogar Uber 30 Minuten auf dem Weg nach Frankfurt.
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Abb. 53: Verdnderung der Erreichbarkeit von Frankfurt durch das REMOSI-Konzept
(OV-Reisezeit mit/ohne Startwartezeit)

Die Ergebnisse fiir die Erreichbarkeiten des nachsten Oberzentrums bzw. des
nachsten Mittelzentrums sind entsprechend im Erreichbarkeitsatlas dargestellt.

VergroBerung der Erreichbarkeit durch Bike+Ride als Zubringer zum
SPNV

Mit dem Rad als Zubringer zum Bahnhof kénnen vor allem die Siedlungsflachen,
die in einer Entfernung von 1 bis 3 km zu den Bahnhofen liegen, deutlich besser
angebunden werden. Karte 53 zeigt die Fahrzeit nach Frankfurt mit OV und
Fahrrad im Vergleich zur Kombination OPNV-zu FuB (Karte 52).
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Karte 52: Erreichbarkeit von Frankfurt/Main mit OV und zu FuBB im Nullfall (Ausschnitt
Maintal Stid)
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Karte 53: Erreichbarkeit von Frankfurt/Main mit OV und Rad im REMOSI-Konzept (Aus-
schnitt Maintal Stid)

7.7.2 Erreichbare Kunden- und Arbeitsplatzpotenziale

Standorte, von denen eine Vielzahl von Arbeitsplatzen gut erreicht werden kén-
nen, sind als Wohnstandort besonders attraktiv. Die Arbeitsplatzerreichbarkeit
wird gemessen als Zahl der Arbeitsplatze, gewichtet mit einem Faktor, der mit
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zunehmender Reisezeit abnimmt. So zahlen Arbeitsplatze in unmittelbarer Nahe
zum Wohnstandort zu 100 %, wahrend Arbeitsplatze in 30 Minuten Reisezeit
nur noch zu 50 % und in 60 Minuten Reisezeit nur noch zu 20 % angerechnet
wird. Arbeitspladtze, die nur mit einer Reisezeit (incl. Startwartezeit) von Uber

90 Minuten erreichbar sind, wurden gar nicht mitgerechnet (Abb. 54).

Gewichtung von Jobs bei der Berechnung der

Arbeitsplatzerreichba
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Abb. 54: Gewichtung der Reisezeit bei der Berechnung der Arbeitsplatzerreichbarkeit
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Abb. 55: Erreichbarkeit von Jobs gewichtet mit OV -Reisezeit (Analysefall)
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Abb. 57: Verdnderung der Erreichbarkeit von Jobs gewichtet mit OV -Reisezeit (RE-
MOSI-Konzept gegentiber Analysefall)

8 Handlungsempfehlungen

In diesem Kapitel werden gutachterliche Handlungsempfehlungen zur Umset-
zung des REMOSI-Konzepts gegeben. Diese umfassen sowohl Empfehlungen
zur Fortschreibung des Regionalplans des Bayerischen Untermains (Kapitel
8.1), als auch Empfehlungen zur Umsetzung der einzelnen Bausteine des Sze-
narios, die nicht durch den Regionalplan geregelt werden kénnen (Kapitel 8.2).
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8.1 Empfehlungen zur Fortschreibung des Regional-
plans Bayerischer Untermain

8.1.1 Einfiihrung und grundsatzliche Hinweise

Als Zielhorizont fir die zuklnftige Siedlungs- und Mobilitatsentwicklung der Re-
gion Bayerischer Untermain wird mit Beschluss des Planungsausschusses der
Region Bayerischer Untermain die Entwicklungsoption , kompakt und ambitio-
niert" zugrunde gelegt. Dieser Entwicklungspfad umfasst zahlreiche Verkehrs-
maBnahmen, die kurz-, mittel- oder langfristig, auch tber den Zielhorizont 2035
hinaus, umgesetzt werden sollen. Die Realisierung einer zunehmend nachhal-
tigeren Mobilitdt in der Region, z. B. in Bezug auf CO,-Minderung, verbesserte
Mobilitatsangebote im landlichen Raum, setzt eine enge Abstimmung und Ver-
zahnung von Siedlungsentwicklung und MaBnahmen der Verkehrsinfrastruktur
voraus.

Im Regionalplan kénnen in Bezug auf die Raumentwicklung insgesamt, die
Siedlungsstruktur sowie die Verkehrsinfrastruktur Ziele und Grundsatze veran-
kert werden. Erldauterungen dieser MaB3gaben begriinden deren Bedeutung und
Mehrwert fiir die Region. Um raumrelevante Entwicklungsoptionen zu sichern
bzw. deren Entwicklung nicht zu verbauen, kénnen zeichnerische Festlegungen
getroffen werden, um z. B. Trassen zu sichern oder fiir eine nachhaltige Raum-
entwicklung besonders geeignete Standorte im regionalen Kontext herauszu-
stellen.

Rechtliche Grundlage dafiir bildet das Bayerische Landesplanungsgesetz
(BayLplG), das Landesentwicklungsprogramm (LEP). Das LEP befindet sich ak-
tuell in der Fortschreibung. Zudem dirften sich aufgrund aktueller raumpla-
nungsrelevanter Beschliisse und Entwicklungen wie dem Bayerischen Klimage-
setz vom November 2020 (BayKlimaG) und der Flachensparoffensive der Bay-
erischen Staatsregierung neue MaBgaben flir die Siedlungs- und Mobilitdtsent-
wicklung in Bayern ergeben. Teil dieser Strategie sind sowohl die Einflihrung
der RichtgrdBe fur den Flachenverbrauch von 5 ha pro Tag in das BayLplG als
auch MaBnahmen zur Steuerung des Flachenverbrauchs auf Ebene der Landes-
und Regionalplanung zur Sensibilisierung von Gemeinden, Wirtschaft und Of-
fentlichkeit sowie zur konkreten Unterstlitzung der Gemeinden.

Nachfolgend werden Empfehlungen zur Gestaltung und Umsetzung des RE-
MOSI-Konzepts im Regionalplan aufgezeigt. Begriindungen dieser Empfehlun-
gen finden sich auch in Kapitel 7.

8.1.2 Festlegungen zur Siedlungsentwicklung

Die Leitlinien 2035 zu Siedlung und Mobilitat im aktuellen Regionalplan (s. Kap.
1.2) formulieren bereits die wesentlichen Ziele und Grundsatze einer dauerhaft
nachhaltigen Siedlungs- und Mobilitdtsentwicklung in der Region. Im Sinne die-
ser Zielrichtung kompakter Siedlungsstrukturen und nachhaltiger Mobilitatsan-
gebote konkretisiert das vorgestellte REMOSI-Konzept diesen Entwicklungs-
pfad. Um die Ziele und Ergebnisse des vom Planungsausschuss einstimmig be-
schlossenen Szenario zu erreichen, sind folgende MaBgaben im Regionalplan
zu verfeinern bzw. neu einzustellen.
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» Innenentwicklung vor AuBenentwicklung (Aktivierung innerdrtliche
Bau- und Umnutzungspotenziale fiir Wohnen, Arbeiten und Versor-
gung)

» Vorrangige Entwicklung von Siedlungserweiterungen bzw. Aufsiede-
lung von FNP-Reserveflachen an bestehenden und neuvorgeschlage-
nen Mobilitatsknoten sowie Ankerpunkten im landlichen Raum in ,be-
quemen" Erreichbarkeitsradius (500 m, ggf. bis 1.000 m)

= Realisierung von Mindestsiedlungsdichten im Siedlungsbestand und
auf neuen Wohnbauflachen im AuBenbereich (FNP-Reserveflachen) in
Abhangigkeit von Zentralitat des Ortes und Lage im landlichen Raum
oder Verdichtungsraum (s. Kap.7.1)

Es wird empfohlen, in der Fortschreibung des Regionalplans Hauptsiedlungsbe-
reiche festzulegen, die sich fiir eine Siedlungsentwicklung aus nachhaltiger Mo-
bilitatsperspektive besonders eignen (bestehende und neu vorgeschlagene Mo-
bilitétsknoten und Ankerpunkte im landlichen Raum).

Eine organische, ausgewogene Siedlungsentwicklung mit vorrangiger Innen-
entwicklung ist allgemeingtiltiges Planungsprinzip und in allen Gemeinden zu-
gelassen. In den Hauptsiedlungsbereichen ist hingegen eine verstarke Sied-
lungsentwicklung mit héheren Siedlungsdichten zulassig. Dies gilt sowohl fur
die Umsetzung der vorrangingen Um- und Neunutzung von Innenentwicklungs-
potenzialen als auch die Entwicklung von FNP-Reserveflachen sowie ggf. wei-
teren geeigneten Siedlungsstandorten (s. Kap. 6.1.3).

Verkehrliche Erreichbarkeit mit dem OPNV ist Grundvoraussetzung fiir die Sied-
lungsentwicklung. Die Nutzung bestehender Flachenpotenziale fiir eine star-
kere Siedlungsentwicklung ist vorrangig auf fuBlaufig erreichbare Haltepunkte
des SPNV bei angemessen verdichteter Bebauung zu konzentrieren.

Die Hauptsiedlungsbereiche liegen in der Regel in den zentralen Orten und im
Umfeld der bestehenden und geplanten Haltepunkte des SPNV, den sogenann-
ten Mobilitatsknoten. Hier sind besonders kurze mittlere Wegeldngen und
Wegezeiten, héhere OV-Anteile, geringe Pkw-Fahrleistungen und damit ver-
bunden eine geringe Zusatzbelastung hochbelasteter StraBen und insgesamt
niedrige Emissionen zu erwarten.

Aufgrund der Ausgangsbedingungen im schienengebundenen Verkehr konzent-
rieren sich die Mobilitdtsknoten auf Standorte der HaupterschlieBungsachsen in
der Region, insbesondere im Maintal und Aschafftal. Gleichzeitig kommt jedoch
den nicht schienengebundenen Haltepunkten, d. h. zentralen Knoten des Bus-
linienverkehrs im landlichen Raum in Kombination einer guten Erreichbarkeit
von Versorgungseinrichtungen zu FuB (und erganzend mit dem Fahrrad, Bus
und On-Demand-Angeboten) eine besondere Rolle zu. Hier wird die Festlegung
von Hauptsiedlungsgebieten im Einzugsgebiet sogenannter Ankerpunkte mit
mit Ankerfunktion fiir Mobilitdt, Versorgung und kompakter Siedlungsentwick-
lung im landlichen Raum empfohlen.

8.1.3 Festlegungen zu Verkehr und Mobilitat

Im Bereich Mobilitat kdnnen Trassen flr Verkehrsinfrastruktur im Regionalplan
festgesetzt werden. Hierbei kdnnen beispielsweise in Anlehnung an den Regio-
nalplan Minchen (Abb. 58) folgende Signaturen verwendet werden:
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Technische Infrastruktur
e Eisenbahnstrecke - Ausbau
————— Eisenbahnstrecke - Neubau
(=SS S| S-Bahnstrecke - Ausbau
= S-Bahnstrecke - Neubau
———— —— U-Bahnstrecke - Neubau

O O O Geplanter Bahnhof / Haltepunkt, 5-Bahn-Halt und U-Bahn-Halt

Abb. 58: Signaturen fiir Eisenbahntrassen im Regionalplan Mdnchen

Im Unterschied zu Munchen wird vorgeschlagen, am Bayerischen Untermain
die Kategorien

e Fernverkehrsstrecke
e Regionalverkehrsstrecke
o Guterverkehrsstrecke
Sowie bei den Haltepunkten die Kategorien
e Regionalexpress-Halt
e Schnellbahn-Halt

e Giiterverkehrs-Terminal

Fernverkehrsstrecke Ausbau/Neubau

Hier sind die Ausbaustrecke Hanau-Aschaffenburg-Laufach flir einen drei- bis
viergleisigen Ausbau sowie die Neubaustrecke Heigenbriicken-Nantenbach dar-
zustellen.

Fernverkehrsstrecke Bestand

Hier ist der Abschnitt Laufach-Heigenbriicken (Schwarzkopftunnel) darzustel-
len.

Regionalverkehrsstrecke Bestand

Hier ist die Strecke Babenhausen — Aschaffenburg, die Kahlgrundbahn und die
Strecke Wertheim — Miltenberg und Miltenberg — Walldiirn darzustellen.

Der notwendige Ausbau der Strecken (Geschwindigkeit, Signaltechnik) ist nicht
flachenrelevant fir den Regionalplan.

Regionalverkehrsstrecke Ausbau/Neubau

Hier ist die Maintalbahn zwischen Aschaffenburg und Miltenberg sowie die zu
reaktivierende Strecke zwischen Aschaffenburg-Sid und GroBostheim darzu-
stellen. Zudem sind Abschnitte fiir auszubauende Kreuzungsbahnhéfe an der
Kahlgrund-, Madonnenland- und oberen Maintalbahn darzustellen.

Nach ersten Analysen der Prognosefahrplane des REMOSI-Konzepts sind hier-
fur folgende Ausbauabschnitte erforderlich:
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e Umbau Ostkopf Bahnhof Aschaffenburg flir einen maglichst konflikt-
arme Einfadelung der Maintalbahn in den Bahnhof Aschaffenburg, Ver-
ldngerung der Zweigleisigkeit bis zum Tunneleingang

e Ggf. Ausbau des HP Aschaffenburg-Hochschule zum Kreuzungsbahn-
hof

e Weichenverbindungen am Abzweig Nilkheim fiir eine durchgehend

nutzbare Zweigleisigkeit ab Aschaffenburg-Siid

Kreuzungsbahnhof Sulzbach/Niedernberg

Doppelspurausbau zwischen Kleinwallstadt und Elsenfeld-Nord

Doppelspurausbau zwischen Obernburg-Elsenfeld und Glanzstoffwerke

Kreuzungsbahnhof in Erlenbach und/oder Wérth

Kreuzungsbahnhof Klingenberg (2 Bahnsteigkanten)

Kreuzungsbahnhof Laudenbach (1 Bahnsteigkante)

Kreuzungsbahnhof Josera (1 Bahnsteigkante)

Dies ware im Zuge weiterer Planungen zu verifizieren und zu erganzen. Grund-
satzlich sollten mdglichst weitgehend Trassen fiir einen zweigleisigen Ausbau
von Strecken und Bahnhéfen gesichert werden, um in Zukunft auch andere
Angebotskonzepte realisieren zu kdnnen.

Gliterverkehrsstrecke Ausbau/Neubau
e Verbindungskurve Kleinheubach-Madonnenlandbahn

e Elektrifizierung Anbindung Bayernhafen

¢ Nordanbindung Bayernhafen

o Uberwerfung Giiterstrecke zwischen Mainaschaff und Kleinostheim
¢ Ausweichgleise/Aufstellgleise/Kreuzungsmoglichkeiten

Regionalexpresshalte Bestand

Als Regionalexpress-Halt sind Kahl am Main, Dettingen, Kleinostheim, Obern-
burg-Elsenfeld, Erlenbach, Klingenberg und Miltenberg sowie Heigenbriicken
darzustellen.

Regionalexpresshalte Neubau

Als neue Regionalexpresshalte sind Sulzbach-Niedernberg und Laufach-Mitte
darzustellen.

Schnellbahnhalte Bestand / Neubau

Andere Schnellbahn-Halte sind gemaB der Liste der Haltepunkte in Kapitel 7.4.4
darzustellen.

Gliterverkehrs-Terminal

Hier sind der Bayernhafen als trimodales Terminal sowie weitere Zugangsstel-
len (Verladeterminals StraBe-Schiene) z. B. in Miltenberg, am Industrie-Center
Obernburg und in Amorbach darzustellen. Die Ergebnisse der Untersuchung
zum Schienenguterverkehr sind hier aufzunehmen.
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StraBBennetz Bestand/Ausbau/Neubau

Fiir das StraBennetz sind als ,Ubernahme staatlicher Planungsziele® die MaB-
nahmen der staatlichen Ausbauplane darzustellen. Diese umfassen den Be-
stand der Autobahnen, Bundes- und StaatsstraBen sowie die Ausbauplanungen
der BundesstraBen und StaatsstraBen, die in Kapitel 5.2.3 dargestellt sind.

Radvorrangrouten/Radschnellverbindungen

Fir den Radverkehr sind die geplanten Radvorrangrouten und Radschnellver-
bindungen mit einer neuen Signatur darzustellen.

Die Radschnellverbindungen Aschaffenburg — Hdsbach sowie Aschaffenburg —
Hanau koénnen als eigenstandige Trassen im Regionalplan mit einer Signator fr
Radschnellverbindungen dargestellt werden.

Die gemaB Kapitel 7.3.1 vorgesehenen Radvorrangrouten verlaufen auf weiten
Abschnitten parallel zum klassifizierten StraBennetz. Radvorrangrouten sollten
daher insb. dort im Regionalplan mit einer eigenen Signatur dargestellt werden,
wo eine Fuhrung abseits des klassifizierten StraBennetzes vorgesehen ist.

Die vorgesehenen Mainbriicken (s. Kapitel 7.3.2) sind ebenfalls im Regionalplan
darzustellen.

Das gesamte Radverkehrsnetz sollte in einer Begriindungskarte separat darge-
stellt werden.

Mobilitatsknoten

Die Verkniipfung der Verkehrstrager ist fiir eine vernetzte Mobilitdt von zentra-
ler Bedeutung. Daher sollten die SPNV-Halte zu Mobilitatsknoten weiterentwi-
ckelt werden. Im Regionalplan kénnen diese lokalen bzw. regionalen Mobilitats-
knoten, wie sie in Kapitel 7.6 definiert sind, festgesetzt werden. An den Mobili-
tatsknoten hat die Infrastruktur fir die Verknlpfung mit dem Busverkehr, dem
On-Demand-Angebot und dem Radverkehr Prioritat. Zudem sollten an den Mo-
bilitdtsknoten Handels-, Versorgungs- und Dienstleistungsangebote kon-
zentriert werden. An den regionalen Mobilitatsknoten, fiir die in Kapitel 7.6 ein
besonderer Bedarf an Park+Ride-Stellplatzen festgestellt wurde, sind Flachen
fur den Ausbau der P+R-Anlagen zu sichern.

Lokale Buskonten sollen als Umsteigepunkte zwischen Buslinien und zwischen
Bus- und On-Demand-Verkehren ausgebaut werden. Auch dort sollten Einzel-
handels- und Versorgungsangebote konzentriert werden.

Es wird empfohlen, die Standorte der Mobilitatsknoten in einer Begriindungs-
karte zum Regionalplan darzustellen.

Bushauptverbindungslinien und On Demand-Bereiche

Der Regionalplan hat keine verbindliche Regelungstiefe fiir die Gestaltung des
Bus- und On-Demand-Angebots. Dennoch ist der Busverkehr und der On-De-
mand-Verkehr ein zentraler Baustein zur Sicherstellung der Erreichbarkeit ins-
besondere im landlichen Raum. Daher sollte im Regionalplan dieses Thema
textlich aufgenommen und mit einer Begriindungskarte (s. Kap. 7.4.6) darge-
stellt werden. Die genaue Ausgestaltung des Bus -und On-Demand-Angebots
erfolgt im regionalen Nahverkehrsplan.

Schlussbericht Stand 18.11.2021 Seite 177



GERTZ GUTSCHE RUMENAPP —_—
Stadtentwicklung und Mobilitit _

REMOSI Planung Beratung Forschung GbR BAADER KONZEPT

8.2 Empfehlungen zur Umsetzung

Zur Umsetzung des MaBnahmenkonzepts flir eine vorausschauende, nachhal-
tige Entwicklung der Region Bayerischer Untermain ist die Organisation, Ab-
stimmung und Umsetzung zahlreicher MaBnahmen im Bereich Verkehr und Mo-
bilitdt ndtig. Die Regionalplanung formuliert regionale Vorgaben und Zielrich-
tung. Fir die Umsetzung sind jedoch zahlreiche weitere Akteure wie die unter-
schiedlichen Verkehrstrager, die Kommunen etc. zustandig.

In diesem abschlieBenden Kapitel werden daher Empfehlungen zur Umsetzung
der zentralen Bausteine des REMOSI-Konzepts gegeben, die sich nicht unmit-
telbar im Regionalplan regeln lassen. Dies sind insbesondere die Themen ,In-
nenentwicklung" (Kap. 8.2.1) und SPNV/OPNV-Ausbau (Kap. 8.2.2).

8.2.1 Umsetzung der Innenentwicklungsstrategie

Ein wesentlicher Bestandteil nachhaltiger regionaler Siedlungs- und Mobilitats-
entwicklung ist die Mobilisierung von Innenentwicklungspotenzialen wie Baulli-
cken, Brachflachen oder leerstehenden Gewerbe- und Landwirtschaftsbetrie-
ben und soweit notwendig die Schaffung von Wohnbebauung oder Gewerbe
auf geeigneten Flachenreserven, wenn maoglich an ausgewiesenen Mobilitdts-
standorten.

Die Siedlungsentwicklung sowohl im Innen- als auch im AuBenbereich liegt in
der Zustandigkeit der Kommunen (kommunale Planungshoheit). Die Aktivie-
rung und Umnutzung innerdrtlicher Potenziale inkl. Nachverdichtung stellt in
der Regel hohe planerische und kommunikative Anforderungen, zumal die Fla-
chen sich meist im Privateigentum befinden.

Ein zentrales Instrument, um Eigentimer baureifer Grundstiicke zur Mobilisie-
rung ihrer Flachen im Innenbereich zu motivieren, ist die Grundsteuer C, mit
der die Kommunen ein steuerliches Lenkungsinstrument erhalten, indem sie
einen erhdhten einheitlichen Hebesatz auf baureife Grundstiicke festlegen kon-
nen. Die Grundsteuer C wurde auf Bundesebene mit Wirkung zum 2025 einge-
fuhrt. Im zum Zeitpunkt der Berichtslegung diskutierten Gesetzentwurf zur Um-
setzung der Grundsteuerreform in Bayern ist die Grundsteuer C allerdings nicht
vorgesehen, auch wenn viele bayerische Kommunen dies fordern.

Unabhdngig von den planungs- und baurechtlichen sowie umwelt- und klima-
schutzpolitischen Vorgaben und Instrumenten, die auf eine flachensparsame
Siedlungsentwicklung abzielen, bedarf es einer umfassenden Strategie. Zahl-
reiche Bausteine sowie insbesondere kommunikative Angebote fiir die unter-
schiedlichen Zielgruppen wie Eigentimer/innen, Blrger/innen oder Stadt/Ge-
meinderate/innen sind erforderlich (s. Bayerische Verwaltung flir Léandliche Ent-
wicklung (Hrsg.) 2019, Horeldt, Katja et al 2021, BBSR (Hrsg.) 2019).

Das gilt auch fur die Realisierung neuer Wohnangebote im Zusammenspiel mit
passfahigen Bebauungsformen nicht nur im Innenbereich, sondern auch bei
Siedlungserweiterungen am Rand, um dem demographischen Wandel (Zu-
nahme der Alteren (Barrierefreiheit), mehr Einpersonen-Haushalte, Nachfrage
nach Gemeinschaftswohnangebote, Baugruppen) gerecht zu werden und eine
flachensparende Umsetzung sicherzustellen.

Unter dem Motto ,Chancenreiche Siedlungsentwicklung in der Region™ sollten
die Kommunen und weiteren relevanten Akteure (z. B. Wohnungsbauunterneh-
men, Wohnungsbaugenossenschaften, Bautrager, Baugemeinschaften, regio-
nal verortete Bankinstitute) informiert und sensibilisiert werden. Damit wirde
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an die bereits vorhandenen zahlreichen Aktivitaten zur Starkung der Innenent-
wicklung bei den Kommunen, bei den interkommunalen Allianzen in der Region
und bei den Flachensparmanger:innen der Regierung von Unterfranken ange-
knipft und diese gestarkt werden.

Uber die Ergebnisse des REMOSI-Projektes besteht die Chance dieses an-
spruchsvolle Handlungsfeld Innenentwicklung aus einer neuen, d. h. der regi-
onalen Perspektive anzugehen. Im Sinne des regionalen Umsetzungsmanage-
ments kdnnte dies als Forum bei der Region Bayerischer Untermain verortet
sein und den Austausch in der Region sicherstellen.

Viele der Aufgaben einer aktiven Innenentwicklungsstrategie, die vor allem auf
Kommunikation und Wissenstransfer setzt, kdnnen interkommunal effizienter
und fir die einzelnen Kommunen kostensparender umgesetzt werden (z. B.
Leitfaden Fordermdglichkeiten Wohnungsbau, Aufbereitung guter Beispiele der
Innenentwicklung). Die Aktivitaten der Umsetzungsmanager:innen der inter-
kommunalen Allianzen in der Region Bayerischer Untermain sowie die Flachen-
sparmanager:innen der Regierung von Unterfranken sind hierflir wegweisend
und sollten fortgefiihrt bzw. weiter ausgebaut werden. Gemeinsam kénnen
neue Informations- und Unterstiitzungsangebote entwickelt und umgesetzt
werden. Ein erster Schritt konnte das geplante Umsetzungsforum zur Innen-
entwicklung sein (s. Kap. 2.2.4).

8.2.2 Umsetzung der OPNV/SPNV-MaBnahmen

Fir den Busverkehr sind die Stadt Aschaffenburg und die Landkreise als Auf-
gabentrager zustandig. Mit dem regionalen Nahverkehrsplan steht ein Instru-
ment zur Verfliigung, das alle finf Jahre fortgeschrieben wird und wo im Zuge
der Fortschreibung das hier aufgezeigte REMOSI-Konzept umgesetzt werden
kann.

Die weitere Priifung und Umsetzung der OPNV-MaBnahmen (s. Kapitel 7.4.5)
inklusive der On-Demand-Verkehre (s. Kapitel 7.4.6) sollte durch die Aschaf-
fenburg Miltenberg Nahverkehrs-GmbH (AMINA) begleitet werden.

Fir den SPNV ist in Bayern die Bayerische Eisenbahngesellschaft (BEG) als Auf-
gabentrager zustandig. Bei grenziiberschreitenden Verbindungen ist eine Ab-
stimmung mit dem RMV als Aufgabentrdger in Hessen sowie dem VRN bzw.
dem Land Baden-Wiurttemberg erforderlich.

Die vorgestellten Konzepte flir den Untermain-Express mit den Linien UX1 (FIU-
gelzugkonzept von Frankfurt nach Schéllkrippen, Laufach und Miltenberg), des
UX2 (Wiesbaden — Aschaffenburg — GroBostheim) und UX3 (Mosbach — Milten-
berg — Crailsheim) kdnnen nur schrittweise umgesetzt werden.

Das im REMOSI-Konzept aus dem Deutschlandtakt dbernommene Angebots-
konzept fiir den UX3 Mosbach -Seckach — Miltenberg und weiter nach Wertheim
und Crailsheim sollte gemeinsam mit dem VRN in Baden-Wirttemberg umge-
setzt werden.

Hierflr ist die Ertlichtigung der Infrastruktur insbesondere zwischen Miltenberg
und Seckach erforderlich, um das Fahrplankonzept fahren zu kénnen. Zudem
ist eine Beschaffung von Batterieelektrischen (BEMU-) Fahrzeugen erforderlich.
Angesichts der derzeitigen Vertragslaufzeit ist eine Betriebsaufnahme mit
BEMU-Fahrzeugen ab 2031 wahrscheinlich. Bis dahin sollte die Elektrifizierung
des Bahnhofs Miltenberg abgeschlossen sein.
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Der UX2 von Wiesbaden Uber Darmstadt nach Aschaffenburg und eventuell
weiter nach GroBostheim fahrt heute als RB 75 in der gleichen Fahrplanlage.
Hier ist im Deutschlandtakt schon ein durchgangiger 30-Minuten-Takt vorgese-
hen. Eine Verlangerung bis GroBostheim ist jederzeit méglich, wenn die Infra-
struktur (Reaktivierung von Strecke und Haltepunkten sowie Elektrifizierung)
hergerichtet ist.

Die Umsetzung des UX1 als Flligelzugkonzept mit drei Zugteilen und einer Reihe
neuer Haltepunkte ist nur stufenweise umsetzbar.

Die Region sollte gemeinsam mit der BEG, dem RMV und dem Main-Kinzig-Kreis
friihzeitig eine Arbeitsgruppe bilden, um die Planungen zum Ausbau Hanau -
Aschaffenburg — Nantenbach von Anfang an zu begleiten und im Interesse der
Region zu gestalten. Federfiihrend kdnnte dies durch die AMINA koordiniert
werden.

Voraussetzung fiir einen stabilen Betrieb ist eine weitgehend unabhangige Inf-
rastruktur fir den Regionalverkehr, um gegenseitige Behinderungen mit dem
Fernverkehr auszuschlieBen. Die Region sollte beim geplanten Ausbau Hanau
— Aschaffenburg — Nantenbach darauf einwirken, dass der Infrastrukturausbau
optimal fiir den Regionalverkehr gestaltet wird. Dabei ist darauf zu drangen,
dass ein durchgehend drei- bis viergleisiger Ausbau bis Laufach erfolgt, eine
Entflechtung in den Bahnhdéfen Kahl und Aschaffenburg sichergestellt wird und
dass attraktive Fahrlagen fiir den RE und den Untermain-Express von Hanau
nach Frankfurt angeboten werden kénnen.

Der Bau der vorgeschlagenen neuen Haltepunkte an der Strecke zwischen Ha-
nau und Aschaffenburg ist ohne den viergleisigen Ausbau nicht méglich. Flr
die Strecke im Aschafftal kdnnten ggf. erste weitere Haltepunkte friiher reali-
siert werden. Flr den Halt in Aschaffenburg-Ost gibt es hierzu schon konkrete
Planungen. Diese wiirden aber zunachst nur im 60-Minuten-Takt bedient.

Fir die Kahlgrundbahn sollte als erste Ausbaustufe eine Umstellung auf BEMU-
Fahrzeuge sowie eine Taktverdichtung des Fahrtenangebots ab Hanau auf ei-
nen 30-Minuten-Takt vorgesehen werden. Die Umsetzung des Fliigelzugkon-
zepts mit Durchbindung nach Frankfurt kann erst umgesetzt werden, wenn eine
kreuzungsfreie Einfadelung in Kahl in die Regionalverkehrsgleise realisiert ist.

Aufbauend auf die derzeit laufende Machbarkeitsstudie zur Elektrifizierung der
Maintalbahn im Auftrag der BEG und die Untersuchung zum Schienenglterver-
kehr im Landkreis Miltenberg durch das Biro Railistics sollte als folgender
Schritt gepruft werden, welche weiteren AusbaumaBnahmen (Kreuzungsbahn-
hofe, Doppelspurabschnitte, Ausweichgleise fiir den Gliterverkehr) erforderlich
sind, um schrittweise das Angebot auf der Maintalbahn im Personen- und Gu-
terverkehr verbessern zu kénnen und neue Haltepunkte bedienen zu kdnnen.

Fir Pilotversuche zu autonomen On-Demand-Verkehren konnte die Hochschule
Aschaffenburg mit ihrer Kompetenz im Bereich automatisierter Verkehrssys-
teme eingebunden werden.

8.2.3 Radverkehr, neue Mainbriicken und Mobilitatsknoten

Fir die Umsetzung der vorgeschlagenen MaBnahmen im Bereich Radverkehr
inklusive der neuen Mainbriicken sowie des Ausbaus von Haltepunkten zu in-
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termodalen Mobilitatsknoten sind verschiedene Akteure zustandig. Fir die Um-
setzung des Radverkehrsnetz sind bei straBenbegleitenden Radwegen der je-
weilige Baulasttrager (Staatliche Bauamt fur StaatsstraBen, Landkreise fur die
KreisstraBen) zustandig. Flir Radschnellverbindungen sind in anderen Bundes-
landern wie in NRW inzwischen das Land Baulasttrager. Dies ist derzeit in Bay-
ern noch nicht der Fall. Hier ware abzuklaren, ob das staatliche Bauamt in Zu-
kunft auch Planung, Bau und den Betrieb von Radschnellverbindungen und den
im Regionalplan darzustellenden Mainbriicken fiir den Rad- und FuBverkehr
Ubernehmen kann, oder ob diese Manahmen weiterhin bei den Landkreisen
verbleiben. Hierfur sollten Férdermittel, bspw. aus dem Sonderprogramm Stadt
und Land des BMVI beantragt werden, mit dem insb. auch Radwegebriicken im
Zuge von Radverbindungen geférdert werden kénnen.

Zur Umsetzung des Radnetzes sollte eine regelmaBige Abstimmung der Rad-
verkehrsbeauftragten der Landkreise und der Stadt Aschaffenburg verstetigt
werden. Hierbei sind — wie beispielsweise bei der laufenden Machbarkeitsstudie
zur Radschnellverbindung Hanau-Aschaffenburg — auch die Nachbarkreise ein-
zubeziehen.

Um den Umbau von Haltepunkten zu intermodalen Mobilitdtsknotenpunkten
voranzutreiben, ist eine enge Kooperation der Kommunen, der Verkehrsunter-
nehmen, der DB Netz/der Westfrankenbahn sowie der DB Station und Service
erforderlich. Die DB Station und Service hat im Rahmen der Nationalen Klima-
schutzinitiative eine Bike+Ride-Offensive gestartet, um die Zahl sicherer
Bike+Ride-Platze massiv auszubauen. Dabei wurden die Prozesse fiir die erfor-
derliche Flachenklarung, Fordermittelbeantragung und bauliche Realisierung
vereinfacht  (https://www1.deutschebahn.com/bikeandride), so  dass
Bike+Ride-Projekte grundsatzlich kurzfristiger und besser realisiert werden
kdnnen.

Daruber hinaus sollten die Kommunen gemeinsam mit Unterstlitzung von Kreis
und Regionalem Planungsverband Gesamtkonzepte fiir die einzelnen Mobilitats-
knotenpunkte erarbeiten, bei denen

bahntechnische Fragen (ggf. Ausbau zu Kreuzungsbahnhdfen)

barrierefreier Ausbau

Verknlpfung mit Busverkehr und On-Demand

Bike+Ride

Park+Ride

Nutzung von Bahnhofsgebduden sowie Flachen im Bahnhofsumfeld fir

Versorgungs- und Dienstleistungsangebote

e Stadtebauliche Entwicklungsperspektiven im naheren und weiteren
Bahnhofsumfeld

e Zuwegung, neue Briicken etc.

e Mobilitdtsdienstleistungen (Radverleih, Lastenradverleih, Carsharing-

Angebote etc.)

im Zusammenhang betrachtet werden.

8.2.4 Stadte und Gemeinden

Die Stadte und Gemeinden sind zentrale Akteure bei der Gestaltung der Sied-
lungsentwicklung, der kommunalen StraBen und Wege (6ffentlicher Raum) so-
wie der gesamten lokalen Mobilitat.
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Im vorgestellten REMOSI-Abschlussbericht werden zahlreiche StellgréBen zur
Gestaltung nachhaltiger Siedlungs- und Mobilitédtsentwicklung vorgestellt und
die Zusammenhange sowie Wirkungen anhand des Verkehrsmodells aufgezeigt
(z. B. Bundelung von Angeboten an Mobilitdtsknoten), die im Idealfall zahlrei-
che Synergieeffekte mit Vorteilen fiir die Bevolkerung und fiir die Attraktivitats-
steigerung der Gemeinde insgesamt erzeugen.

Die vorgestellten Ergebnisse, wie z. B. die raumliche Darstellung von FNP-Re-
serveflachen im Verhaltnis zur Erreichbarkeit der bestehenden und geplanten
SPNV-Haltepunkte, aber auch die Analysen im Erreichbarkeitsatlas bilden eine
neue Informations- und Entscheidungsgrundlage fiir Verwaltung und politische
Gremien.

Es gilt die Chancen daraus zu nutzen und die kommunale Siedlungs- und Ver-
kehrsentwicklung verstarkt im Einklang zu betreiben. Dabei spielen jedoch auch
die interkommunalen und regionalen Verflechtungen bei Verkehr und Mobilitat
eine unabdingbare Rolle, sodass nur ein gemeinsames Vorgehen in der Region
Aussicht auf Erfolg hat. Damit die Umsetzung des vorgestellten nachhaltigen
Mobilitats- und Siedlungsentwicklungskonzept mit Mehrwert fiir die Region und
die einzelnen Kommunen gelingen kann, ist es wichtig, dass Kommunen sich
dieses Themas aktiv annehmen. Hierzu sollten auch bestehende Netzwerke und
Treffen genutzt werden (z. B. AMINA-Verbund, ILES), aber auch ggf. neue For-
mate und Abstimmungsrunden geschaffen werden, um die vielfaltigen Aspekte
und Abhangigkeiten flr eine erfolgreiche Umsetzung mitnehmen zu kénnen.
Eine Begleitung auf Ebene des Regionalen Planungsverbandes und/oder des
Regionalmanagement ware sicher zielfiihrend; auch als Anschub fiir die Netz-
werkbildung.
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