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Vorwort Stadt Mayen

Durch den Klimawandel sind bereits heute einzigartige Okosysteme wie weite Teile der Arktis
oder Korallenriffe gefahrdet. Wenn jedoch durch ambitionierte KlimaschutzmalRnahmen und
rasches Handeln der weltweite Ausstol3 von Treibhausgasen deutlich reduziert wird, kann es
gelingen, viele Risiken des Klimawandels durch ausreichende Anpassung einigermalf3en zu
beherrschen. Deshalb ist Klimaschutz eines der wichtigsten Themen des 21. Jahrhunderts.

Wir sind uns bewusst, dass insbesondere der offentlichen Hand beim Klimaschutz eine zent-
rale Rolle zukommt und nicht zum Nulltarif zu haben ist.

Die Stadt Mayen engagiert sich bereits seit einigen Jahren im Klimaschutz und méchte nun

eine konzeptionelle Grundlage zur Durchfiihrung kunftiger KlimaschutzmalRnahmen erarbei-

ten. Zu diesem Zweck wurde das Blro energielenker Beratungs GmbH aus Greven mit der

Erstellung von zwei Klimaschutzteilkonzepten beauftragt - AK|1 i maschut z in stadt
genschaftenfi und AKI i odeaS$tadeManyckinifiche Mobi |l it2t in

Im Bereich der Mobilitdtsentwicklung stehen drei Handlungsstrategien im Fokus, die durch das
Klimaschutzteilkonzept unterstitzt werden sollen. Diese lauten: Vermeidung, Verlagerung und
Verbesserung des Verkehrs.

Es sollen neue Methoden zur klimafreundlichen Beforderung der Blrger entwickelt und bereits
vorhandene optimiert werden. Auch der Ausbau der Radwege und eine Verbesserung der
Sicherheitssituation fur diese Verkehrsteilnehmer stehen auf unserer Agenda.

Das vorliegende Klimaschutzteilkonzept K| i mafr eundl i che Mobilitat in
umfangreichen konstruktiven Prozess unter Beteiligung der Mayener Unternehmer und von

externen Experten erstellt. Auch die Schiler*innen unseres Megina-Gymnasiums sowie Mit-
glieder des VeReginsn AWayermde. V. A haben einen Be
die intensive Mitwirkung und die vielen eingereichten Ideen danke ich an dieser Stelle allen

Beteiligten herzlich.

Es ist klar, dass nicht alle in diesem Konzept vorgeschlagenen MalRBhahmen von heute auf
morgen umsetzbar sein werden, zumal daftir sehr viel Geld erforderlich ist. Das Konzept bietet
jedoch uns und anderen Planungstragern eine konkrete Orientierung auf dem Weg zur Ver-
besserung der Bedingungen fur den Verkehr in der Stadt Mayen.

AbschlieRend méchte ich der energielenker Beratungs GmbH so-
wie meinen Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern im Rathaus fur die
engagierte und zielfuhrende Erarbeitung des Konzeptes danken.

Wolfgang Treis

Oberbirgermeister der Stadt Mayen
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1 Einleitung, Aufgabenstellung, Zielsetzung und Vorgehen

1.1 Hintergrund und Motivation

Die Herausforderungen des Klimawandels sind allgegenwartig. Temperaturanstieg, schmel-
zende Gletscher und Pole, ein steigender Meeresspiegel, Wistenbildung und Bevélkerungs-
wanderungen - viele der vom Ausmal3 der Erwarmung abhangigen Szenarien sind zum jetzi-
gen Zeitpunkt kaum vorhersagbar. Hauptverursacher der globalen Erderwarmung sind nach
Einschéatzungen der Expertinnen und Experten die Emissionen von Treibhausgasen (THG)
wie Kohlendioxid (CO.), Methan (CHa,), Distickstoffmonoxid (Lachgas: N2O), Schwefel-hexa-
fluorid (SFs) und Fluorkohlenwasserstoffen.

Diese Einschatzungen werden auch durch den Intergovernmental Panel on Climate Change
(IPCC)-Report aus dem Jahr 2014 gestiitzt. Die Aussagen des Berichtes deuten auf einen
sehr hohen menschlichen Anteil an der Erhdhung des Gehaltes von Treibhausgasen in der
Atmosphére hin. Auch ein bereits stattfindender Klimawandel, einhergehend mit Erhéhungen
der durchschnittlichen Temperaturen an Land und in den Meeren, wird bestatigt und ebenfalls
zu grof3en Teilen menschlichem Handeln zugeschrieben. Das Schmelzen der Gletscher und
Eisdecken an den Polen, das Ansteigen des Meeresspiegels sowie das Auftauen der Perma-
frostbdden in Russland werden durch den Bericht bestatigt. Dies scheint sich sogar im Zeit-
raum zwischen 2002 und 2011 im Vergleich zur vorigen Dekade deutlich beschleunigt zu ha-
ben. Der menschliche Einfluss auf diese Prozesse wird im IPCC-Bericht als sicher angesehen.
Auch in Deutschland scheint der Klimawandel spirbar zu werden, wie die steigende Anzahl
extremer Wetterereignisse (z. B.in2014 APfingststurm El afn) oder al
warmeliebenden Tierarten (z. B. tropische Muckenarten am Rhein) verdeutlichen.

Die US-amerikanische Ozean- und Atmosphéarenbehdrde (NOAA) gibt flr den Zeitraum Feb-
ruar 2014 (397 ppm) bis Juli 2018 (408 ppm) den schnellsten Anstieg der Treibhausgaskon-
zentration in der Atmosphare seit Beginn der Messungen an. Im Januar 2017 waren es bereits
406,13 ppm (NOAA, 2015). In vorindustriellen Zeiten lag der Wert bei etwa 280 ppm, zu Beginn
der Messungen in den 1950er Jahren bei etwa 320 ppm. Die Entwicklung in den letzten Jahren
wird in folgender Abbildung dargestellt.
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Abbildung 1: Entwicklung der CO2-Konzentration in der Atmosphére (Quelle: NOAA 2018).

Um die AuBergewothnlichkeit und Einzigartigkeit des in der Abbildung 1 dargestellten CO»-
Anstiegs sichtbar zu machen, muss dieser im Zusammenhang Uber die Zeit betrachtet werden.
Ein Anstieg der CO,-Emissionen und der Temperatur ist in der Erdgeschichte kein besonderes
Ereignis. Die Geschichte ist gepragt vom Fallen und Ansteigen dieser Werte. Das Besondere
unserer Zeit ist die Geschwindigkeit des CO»-Anstiegs, welcher nur auf anthropogene Einwir-
kungen zurtickgefihrt werden kann.

Um die Auswirkungen des Klimawandels mdglichst weitreichend zu begrenzen, hat sich die
Bundesregierung das Ziel gesetzt, den bundesweiten Ausstol? von Kohlendioxid und anderen
Treibhausgasen bis 2020 um 40 % und bis 2050 um 80 % bis 95 % zu senken. Aus dieser
Motivation heraus wird seit 2008 im Rahmen der Nationalen Klimaschutzinitiative (NKI) des
Bundesministeriums flr Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit (BMU) die Erstellung
von kommunalen Klimaschutz- und Klimaschutzteilkonzepten geférdert. Dies vor dem Hinter-
grund, dass die ehrgeizigen Ziele der Bundesregierung nur gemeinschaftlich mit einer Vielzahl
lokaler Akteure erreicht werden kénnen.

Im Falle eines ungebremsten Klimawandels ist im Jahr 2100 in Deutschland z. B. durch Re-
paraturen nach Stirmen oder Hochwassern und Mindereinnahmen der 6ffentlichen Hand mit
Mehrkosten in Héhe von 0,6 bis 2,5 % des Bruttoinlandsproduktes zu rechnen. Von diesen
Entwicklungen wird auch die Stadt Mayen nicht verschont bleiben. Der Klimawandel ist also
nicht ausschliel3lich eine dkologische Herausforderung, insbesondere hinsichtlich der Arten-
vielfalt, sondern auch in 6konomischer Hinsicht von Belang.

Mit dem Ziel, ihre bisherige Energie- und Klimaschutzarbeit fokussiert voranzutreiben, hat sich

die Stadt Mayen dazu entschieden, die Chancen eines Klimaschutzteilkonzeptes (KSTK) AK | i -
mafreundl i che Mo biZunutzént Der Antra¢ aufrFordenuaghzir Erstellung

des Konzepts wurde im Dezember 2017 positiv beschieden.
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Mit dem KSTK wird die Grundlage fir eine lokale Klimaschutzarbeit von hoher Qualitéat ge-
schaffen, die eine nachhaltige Zukunft mittels einer klimafreundlichen Mobilitatsentwicklung
gestaltet. Wesentlicher Grundgedanke ist es, kommunales Handeln mit den Aktivitaten und
Interessen aller weiteren Akteure im Stadtgebiet zu verbinden. Mit der Unterstiitzung von Akt-
euren in der Stadt soll zielgerichtet auf die eigenen Klimaschutzziele hingearbeitet werden.

Im Stadtgebiet gibt es verschiedene Akteure, die bereits unterschiedliche Energie- und Klima-
schutzprojekte durchgefiihrt haben bzw. durchfihren werden und die in die kommunale
Klimaarbeit einbezogen werden sollen. Die Verbindung der verschiedenen Aktivitaten und Ak-
teure im Stadtgebiet ist daher eines der wichtigsten Anliegen der Stadt. Gemeinschaftliches
Handeln soll an erster Stelle stehen und zu einer nachhaltigen Mobilitatsentwicklung in Mayen
beitragen.

Das KSTK soll der Stadt Mayen ermdéglichen, die vorhandenen Einzelaktivitaten und Potenzi-
ale zu bindeln und in Zusammenarbeit mit lokalen Akteuren nachhaltige Projektansétze sowie
Multiplikatoren- und Synergieeffekte zu schaffen und zu nutzen. Bestehende Strukturen sollen
fur kinftige MaRnahmen genutzt und durch neue sowie innovative Ansatze erganzt werden.
Mit dem Ziel die verkehrsinduzierten THG-Emissionen im Stadtgebiet zu reduzieren und zur
Mobilitatssicherung fir alle Bevdlkerungsgruppen beizutragen, werden geeignete Handlungs-
ansatze identifiziert, die vorhandene Potenziale offenlegen und einen zukunftsorientierten
Weg ihrer ErschlieRung skizzieren.

Mit dem KSTK erhalten die Stadt Mayen und ihre Akteure ein Werkzeug, die zukiinftige Ent-
wicklung im Bereich Verkehr und Mobilitéat konzeptionell, vorbildlich und nachhaltig zu gestal-
ten. Gleichzeitig soll das Konzept Motivation fir die Einwohnerinnen und Einwohner der Stadt
Mayen sein, selbst tatig zu werden und weitere Akteure zu aktivieren. Nur Uber eine gemein-
schaftliche Zusammenarbeit kann es gelingen, die gesteckten Ziele zu erreichen. Darauf auf-
bauend wird ein Handlungskonzept aufgestellt, welches langfristig Potenziale im Sektor Ver-
kehr erschlie3t und damit zur Reduzierung von THG-Emissionen und zur Verbesserung der
energierelevanten Strukturen in der Region flhrt.

1.2 Aufgabenstellung und Zielsetzung

Unter Berlcksichtigung der Klimaschutzvorgaben der Européischen Union (EU), der Bundes-
und Landesregierung sowie der Nachhaltigkeitsprinzipien, sollen Zielsetzungen im Bereich
des Verkehrs und der Mobilitat fir das Stadtgebiet Mayen mit Hilfe des KSTK weiterentwickelt
sowie konkretisiert werden. Im Fokus steht die Entwicklung von Maflinahmen, welche eine
Reduktion der Endenergiebedarfe und der verkehrsinduzierten THG-Emissionen herbeifih-
ren. Diese Zielsetzung leitet sich aus dem Klimaschutzplan 2050 der Bundesregierung ab, der
die Bedeutung einer klimafreundlichen Entwicklung im Verkehrssektor betont.
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Mer Energieverbrauch des Verkehrs in Deutschland hat sich seit 1960 mehr als verdrei-
facht. Nahezu 30 Prozent des nationalen Endenergieverbrauchs entfallen auf den Sektor
Ver kehr , davon basieren ¢ber 90 Prozent auf
Blick auf die THG-Emissionen. Zwar konnte der Gber Jahrzehnte kontinuierliche Anstieg

ab dem Jahr 2000 gestoppt und wieder leicht vermindert werden, dennoch haben sich die
COz-Emissionen des Verkehrs im Vergleich zu den anderen energieverbrauchenden Sek-

toren deutlich ungiinstiger entwickelt. So lagen die THG-Emissionen im Jahr 2014 mit 160
Millionen Tonnen CO,-Aquivalent etwa auf dem Niveau des Jahres 1990 (damals 163 Mil-
lionen Tonnen CO,-Aquivalent). Dies entspricht einem Anteil von rund 18 Prozent an den
gesamten THG-Emissionen in Deutschlandii(BMU 2016: 49).

Der Verkehrssektor soll einen wesentlichen Beitrag leisten, um die bundesweiten Klimaschutz-
zZielen zu erreichen indem Strategien zur THG-Reduktion und zur Senkung des Endenergie-
verbrauches fokussiert werden. Als Meilenstein setzt die Bundesregierung das Jahr 2030 fest
und strebt an die verkehrsinduzierten Emissionen auf mindestens 98 Millionen Tonnen CO»-
Aquivalente (CO2.) zu senken. Dies entspricht einer Reduktion um mindestens 38,8 % im Ver-
gleich zum Jahr 2014 (vgl. BMU 2016: 51 f.). Gleichzeitig soll der Endenergieverbrauch des
Verkehrssektors verglichen mit dem Jahr 2005 bis 2020 um 10 % und bis 2050 um ca. 40 %
verringert werden (BMWi 2010: 5).

Das integrierte Klimaschutzkonzept des Landkreises Mayen-Koblenz stellt erste Grundlagen
zur Hebung von Einsparpotenzialen im Verkehrssektor dar. Dort werden Handlungsansatze
einer klimafreundlichen Verkehrsentwicklung identifiziert, welche sich an den drei Handlungs-
strategien einer nachhaltigen Mobilitatsentwicklung orientieren (vgl. Abbildung 2).

teigerung der Effizienz und Verringerung
der Umweltauswirkungen verbleibender

erkehrsaufkommen (bspw. durch
Elektrifizierung oder geteilten Besitz)

Abbildung 2: Bausteine nachhaltiger Mobilitat
[eigene Darstellung nach STA 2019; Hintergrundbild: eigene Aufnahme]
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Da knapp 80 % der Personenkilometer (Pkm) in Deutschland Uber den motorisierten Individu-
alverkehr (MIV) abgewickelt werden (vgl. BMVI 2018d: 218) und der Verkehrstréager Perso-
nenkraftwagen (Pkw) neben Flugzeugen die hochsten COz.-Emissionen/Pkm (Pkw: 142,3 g)
aufweist, kann abgeleitet werden, dass der MIV fir einen Grofteil der gesamten THG-Emissi-
onen des Verkehrssektors verantwortlich ist (vgl. Umweltbundesamt 2012: 32). Daher zielen
die Vermeidungs- und Verlagerungsstrategie darauf ab, dass MIV-Anteile am Gesamtver-
kehrsaufkommen reduziert und auf klimafreundliche Verkehrstrager (z. B. den Umweltver-
bund) verlagert werden. Nachgelagert sollen Verbesserungsstrategien (bspw. durch die Ein-
bindung emissionsarmer Antriebstechnologien) dazu beitragen, eine Effizienzsteigerung der
verbleibenden MIV-Verkehrsaufkommen zu erwirken.

Im Bereich der Verkehrsvermeidung steht die Verhinderung der Entstehung von Verkehrs-
aufkommen im Fokus. Dabei sind insbesondere Themen der Stadtplanung von Relevanz. Ver-
sorgungseinrichtungen, Siedlungsgebiete und Mobilitatsangebote sind rdumlich so zu planen,
dass mdaglichst wenig Verkehrsaufkommen nétig werden. Dabei spielt beispielsweise die ful3-
laufige Erreichbarkeit von Nahversorgungseinrichtungen eine wichtige Rolle.

Nachgelagert sollen unvermeidbare Verkehrsaufkommen im Rahmen einer nachhaltigen Mo-
bilitatsstrategie auf umweltfreundliche Verkehrstrager verlagert werden. Da der MIV flr einen
Grol3teil der Emissionen und Endenergieverbrauche des Verkehrssektors verantwortlich ist,
sind Strategien zu entwickeln, die eine Abwicklung der Verkehrsaufkommen mittels alternati-
ver Verkehrsmittel fordern. Dabei kommt dem Umweltverbund eine besondere Bedeutung zu.
Wahrend der OPNV héaufig als Rickgrat nachhaltiger Mobilitat fokussiert wird, stellen der Ful3-
und Radverkehr geeignete Alternativen fir kurze Streckenbedarfe dar. Jingst werden vor al-
lem auch kombinierte Mobilitatsformen, welche die Nutzung mehrere Verkehrstrager fir einen
Wegezweck umfassen, angesprochen. Im Rahmen intermodaler* Mobilitatsangebote soll die
abgestimmte Nutzung verschiedener Mobilitdtsangebote neue Handlungsmadglichkeiten des
Umweltverbundes schaffen. Dabei kommt u. a. auch Car- und Bikesharing-Angeboten eine
erhohte Aufmerksamkeit zur Erganzung des OPNV zu. Beziiglich der Implementierung inter-
modaler Mobilitatsangebote wird insbesondere digitalen Technologien eine hohe Bedeutung
zugeschrieben. So kdnnen digitale Angebote, wie beispielsweise Smartphone-Apps, und da-
hinter stehende Geschaftsmodelle die Angebotsvermittlung, -buchung und -bezahlung ver-
schiedener Verkehrsmittel einheitlich koordinieren und vereinfachen.

Zuletzt sind technische Losungen zur Verbesserung verbleibender MIV-Bedarfe anzuwen-
den, um die Umweltauswirkungen des Verkehrssektors zu reduzieren und gleichzeitig auch
die Einsatzmdglichkeiten regenerativer Energiequellen zu erhdhen. Aktuelle Diskussionen kur-
sieren diesbeziiglich vor allem um alternative Antriebstechnologien, wie die Elektro- und Was-

1 Intermodalitat bezeichnet die Kombination mehrerer Verkehrsmittel auf einem Weg. Sie ist damit ein
Beispiel fur die Ausdifferenzierung und Flexibilisierung der Verkehrsmittelwahl im Zuge des gesell-
schaftlichen Wandels und stellt fir die Alltagsmobilitdt eine Form der Optimierung dar (DLR 2015).
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serstoffmobilitat oder solche, die synthetische Kraftstoffe (z. B. synthetisch hergestelltes Erd-
gas) nutzen. Weitere Handlungsfelder zur Verbesserung der verbleibenden MIV-Verkehrsauf-
kommen ergeben sich u. a. im technischen Bereich der Verkehrssteuerung. So kénnen bei-
spielsweise intelligente Leitsysteme unter der Verwendung von Daten aus der Verkehrstele-
matik dazu beitragen, stark belastete Bereiche zu beruhigen und Fahrtzeiten zu verringern.

Auf diese Weise kann eine nachhaltige Entwicklung des Verkehrssektors implementiert wer-
den, welche vor allem auf ein verandertes Mobilitdtsverhalten setzt. Durch eine Starkung des
Umweltverbundes (OPNV, FuRganger- und Fahrradverkehr) sollen klimafreundliche Verkehrs-
trager gestarkt werden und geeignete Alternativen zum MIV darstellen.

Zielsetzung des Mobilitdtskonzeptes der Stadt Mayen ist es daher geeignete Mal3hahmen ei-
ner klimafreundlichen Mobilitatsentwicklung zu entwickeln. Dabei werden Handlungspotenzi-
ale zur Umsetzung von Verkehrsvermeidungs-, Verkehrsverlagerungs- und Verkehrsverbes-
serungsstrategien fokussiert. Sie sollen zu einer langfristigen Reduktion der verkehrsbeding-
ten THG-Emissionen im Stadtgebiet beitragen und eine nachhaltige Mobilitatssicherung fir die
Mayener Bevdlkerung bewirken.

Laut des integrierten Klimaschutzkonzeptes des Kreises konnen auf diese Weise deutliche
Einsparpotenziale im Pkw-Verkehr erzielt werden. Hinsichtlich der Endenergiebedarfe im ge-
samten Kreis beziehen sich diese bis zum Jahr 2030 auf eine GréZenordnung von ca. 6,5 %
(Trendszenario) bis 12,3 % (Klimaschutzszenario) im Vergleich zum urspriinglichen Wert aus
dem Jahre 2014. Bei den COz.-Emissionen werden Einsparpotenziale in Hohe von ca. 8,5 %
(Trendszenario) bis 30 % (Klimaschutzszenario) bis 2030 kalkuliert. Es wird deutlich, dass ge-
Zielte und bedarfsorientierte Klimaschutzbemiihungen im Verkehrssektor mit hohen Potenzia-
len fir eine nachhaltige Entwicklungen des gesamten Kreises verbunden sind. Die Stadt Ma-
yen mochte ihre kommunale Verantwortung wahrnehmen und einen Beitrag zur Erreichung
der kreisweiten sowie nationalen Klimaschutzziele leisten. Das Mobilitatskonzept wird bedarfs-
orientierte Grundlagen zur Initiierung gezielter KlimaschutzmaRnahmen im Verkehrssektor
identifizieren und den Grundstein einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung legen.
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1.3 Vorgehensweise und Projektzeitenplan

Zur erfolgreichen Entwicklung von zielgerichteten Malinahmen fir den Verkehrssektor der
Stadt Mayen bedarf es einer ausfihrlichen Vorarbeit und einer systematischen Projektbear-
beitung. Hierzu sind unterschiedliche Arbeitsschritte notwendig, die aufeinander aufbauen und
die relevanten Einzelheiten sowie die projektspezifischen Merkmale einbeziehen.

Die Arbeitsbausteine zur Erstellung des Klimaschutzteilkonzepts fur die Stadt Mayen bestehen
aus den im folgenden aufgefiihrten Inhalten und basieren auf dem zum Zeitpunkt der Antrag-
stellung aktuellen Merkblatt des BMUB zur Erstellung von Energie- und Klimaschutzkonzepten
vom 22.06.2016 sowie der entsprechenden Forderrichtlinie. Die nachfolgende Abbildung 3 vi-
sualisiert die Zeitschiene und die seitens der Stadt Mayen gewahlte Vorgehensweise zur Er-
stellung des Klimakonzeptes. Die Konzepterstellung lasst sich in acht Phasen und die nach-
folgenden Bausteine gliedern:

1. Phase: Bestandanalyse
A Erstellung Energie- und THG-Bilanz
A Bestandsanalyse zum Status Quo im Bereich Verkehr und Mobilitét
A Erfassung und Auswertung bestehender Verkehrs- und Strukturdaten

2. Phase: Potenzialanalyse

A Ableitung mdglicher Handlungspotenziale einer klimafreundlichen Verkehrsent-
wicklung in Mayen

A Identifikation kurz-, mittel- und langfristigen Klimaschutzpotenzialen im Rahmen
der Szenarioentwicklung
3. Phase: Beteiligungsprozess
A Beteiligung relevanter Akteursgruppen und ErschlieBung von Expertenwissen
A Ideensammlung fur MaBnahmen und Projekte (Interviews, Workshops, Befra-
gungen)
A Akzeptanzschaffung und Sensibilisierung fur KlimaschutzmaRnahmen
4. Phase: Handlungskonzept
A Konkretisierung von Handlungspotenzialen

A Ausarbeitung eines MaRnahmenkataloges zur Initierung geeigneter Entwick-
lungen des Verkehrssektors

A Beschreibung der EinzelmaRnahmen und Umsetzungsvorbereitung
5. Phase: Verstetigungsstrategie

A Entwicklung von Strategien zur dauerhaften und strategischen Verankerung
nachhaltiger Entwicklungsziele in der Stadt Mayen

A Sicherung von Akteurs- und Netzwerkstrukturen

A Planung der personellen Besetzung in der Stadtverwaltung
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6. Phase: Controlling Konzept

A Definition kiinftiger Zielsetzungen der Verkehrsentwicklung in Mayen
A kontinuierliche Uberprifung der MaRnahmenwirksamkeit (Indikatoren)
A Strategien zur Anpassung von Zielsetzungen

7. Phase: begleitende Offentlichkeitsarbeit
A Schaffung einer breiten Akzeptanz fur eine nachhaltige Verkehrsentwicklung

A offene Ergebniskommunikation
A Sensibilisierung der Bevélkerung

8. Phase: Kommunikationsstrategie

A Planung der weiterfilhrenden Offentlichkeitsarbeit tiber die projektbegleitende
Phase hinaus

A Aufrechterhaltung des Kommunikationsflusses zwischen den beteiligten Akteu-
ren

A Erarbeitung geeigneter Formen der kiinftigen Biirgeransprache

@ Projektzeitplan Mobilitatskonzept Mayen

Auftakt-
veranstaltung Handlungskonzept
25.01.2019

Beteiligungskonzept & begleitende Offentlichkeitsarbeit

15. — 16.04.2019 | Experteninterviews vor Ort 07.08.2019 | Verwaltungsworkshop 09.2019 | Unternehmensbefragung

04/05.2019 | telefonische Experteninterviews 24.09.2019 | Schulerworkshop 07.11.2019 | Ratssitzung

Verstetigungsstrategie/
Datenerfassung & Controllingkonzept/
Bestandsanalyse Kommunikationsstrategie
E"erg'Bei'l:n"zd THG Potenzialanalyse Berichterstellung

01.02.2019 01.04.2019 01.06.2019 01.08.2019 01.10.2019 30.11.2019
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Abbildung 3:Projektzeitplan der Stadt Mayen
[eigene Darstellung]
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1.4 Vorgehensweise im Partizipationsprozess

Durch die frihzeitige Einbindung von Verwaltung und Interessensvertretern wird die Akzep-
tanz des Konzeptes gesteigert. Ferner fungieren die einzelnen Vertreterinnen und Vertreter in
ihren jeweiligen Organisationen als Multiplikatoren und verkdrpern bedeutendes lokales Ex-
pertenwissen, welches im Rahmen der Status Quo-Erhebung und der Identifikation von Hand-
lungspotenzialen zu nutzen ist. Das Konzept wird daher unter Mitwirkung vieler Akteure im
Stadtgebiet erstellt. In Workshops, Informationsveranstaltungen sowie personlichen Gespra-
chen werden viele Inhalte des Konzeptes, priméar die bestehenden Potenziale und daraus ab-
geleitete Malinahmen, erarbeitet. Die spezifischen Rahmenbedingungen vor Ort sowie beste-
hende Planungen und Uberlegungen, kénnen so in der weiteren Erarbeitung des Mobilitats-
konzeptes bericksichtigt werden.

1.4.1 Relevante Akteure

Zu den relevanten Akteuren im Stadtgebiet zahlen neben den Verwaltungsmitarbeiter/Innen
des Projektteams auch Einwohnerinnen und Einwohner sowie lokale bzw. regionale Interes-
senvertreter/Innen. Der Beteiligungsprozess umfasst daher u. a. auch ortliche Industrie- und
Gewerbebetriebe, Handwerksbetriebe, Interessensgruppen, Vereine und Institutionen und
Schulen. Zielsetzung des Partizipationsprozesses ist es allen relevanten Akteuren eine
Stimme zu geben und ihre Anregungen, Wiinsche sowie Kritikpunkte zu den Themenberei-
chen Verkehr und Mobilitat in die Konzepterarbeitung mit einfliel3en zu lassen.

1.4.2 Steuerungsgruppe

Zur besseren Abstimmung wurde eine Steuerungsgruppe mit Vertreterinnen und Vertretern
der verschiedenen Verwaltungsabteilungen und des Beratungsbiiros gebildet. Die Steue-
rungsgruppe tagte am 25.01.2019 und im Rahmen eines verwaltungsinternen Workshops (vgl.
1.4.4) zur Abstimmung der Inhalte des Konzeptes und zur Prozesssteuerung. Zusatzlich wur-
den im Rahmen kontinuierlicher Abstimmungsprozesse die Schwerpunkte des Konzeptes er-
ortert.

1.4.3 Experteninterviews

Im Rahmen der Bestandsaufnahme wurden zunachst Einzelgesprache mit verschiedenen lo-
kalen bzw. regionalen Akteuren gefiihrt, um einen Uberblick iiber die vorherrschende Situation
und bestehende Planungen im Bereich Verkehr und Mobilitdt zu gewinnen. Projektmitarbeiter
des Auftragnehmers befragten diverse Verwaltungsmitarbeiter und Interessensvertreter in per-
sonlichen Gesprachen vor Ort. Am 15.04.2019 und 16.04.2019 wurden insgesamt 9 Einzelge-
sprache in Mayen gefihrt und anschliel3end durch 2 telefonische Interviews sowie eine schrift-
liche Beantwortung des Interviewleitfadens erganzt.
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1.4.4 Workshops

Zur Identifikation von Handlungsansatzen und konkreten Maf3nahmen wurden insgesamt zwei
Workshops durchgefiihrt. Sie dienten zum einen dazu, die Entwicklung eines Klimaschutzkon-
zepts partizipativ abzusichern, zum anderen die Umsetzung einzelner MalRnahmenvorschlage
vorzubereiten sowie Ideen fur neue Mal3nahmen zu entwickeln.

Am 7.08.2019 wurde zunachst ein verwaltungsinterner Workshop in der Stadtverwaltung Ma-
yen durchgefihrt. Mit relevanten Ansprechpartnern aus der Stadtverwaltung wurden ausge-
wahlte Handlungsansétze besprochen und hinsichtlich ihrer Umsetzungsmoglichkeiten in Ma-
yen diskutiert (vgl. Anhang A).

Zudem fand ein Workshop am 24.09.2019 mit Schilerinnen und Schilern des Megina-Gym-
nasiums in Mayen statt. Dabei wurde zunéchst eine Zukunftswerkstatt mit ca. 25 Schiler/Innen
der Jahrgangsstufe 8 durchgefuhrt. Vertreter des Auftragnehmers begleiteten sie durch eine
Kritik-, Phantasie- und Verwirklichungsphase. Im Ergebnis wurden zahlreiche kreative Prob-
lemlésungsansatze im Bereich Mobilitat und Verkehr entwickelt. AnschlieBend folgte ein zwei-
ter Mobilitatsworkshop mit ca. 20 Schiler/Innen der Jahrgangsstufe 12 (Leistungskurs Erd-
kunde). Im Rahmen einer breiten Diskussions- und ldeenentwicklungsphase wurden diverse
Handlungsansétze einer klimafreundlichen Verkehrsentwicklung entwickelt (vgl. Anhang C).
Die Ergebnisse der Schilerworkshops wurden aufbereitet und sind in die Bewertung der Be-
standssituation sowie die Ma3nahmenentwicklung des Konzeptes eingeflossen.

1.4.5 Unternehmensbefragung

Zur ldentifikation geeigneter Handlungsansatze des betrieblichen Mobilitditsmanagements
wurden die ortlichen Gewerbetreibenden und Unternehmen im Rahmen einer kurzen Mobili-
tatsbefragung zu diversen Themen der Mitarbeitermobilitat und des betrieblichen Verkehrsauf-
kommens befragt. Erganzend wurden weiterfiihrende Informationen zu ausgewahlten Hand-
lungsanséatzen geliefert, welche den Gewerbetreibenden und Unternehmen einen Uberblick
Uber magliche MalRnahmen geben und in das Handlungsfeld des betrieblichen Mobilitatsma-
nagements einfiihren sollten.

Der Fragebogen wurde ¢ber -@emeiWes b leiagGeingebetaeis c haf t
benden und Unternehmen gerichtet. Zusatzlich wurden die grof3ten Unternehmen mit einem

Standort in Mayen direkt von der Stadtverwaltung angeschrieben. Insgesamt wurde der Fra-

gebogen von 12 Gewerbetreibenden oder Unternehmen beantwortet. Der Fragebogen ist im

Anhang des Konzeptes zu finden (vgl. Anhang D).
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2 Rahmenbedingungen in der Stadt Mayen

Um einen Eindruck Uber die Rahmenbedingungen des Klimaschutzteilkonzeptes zu gewinnen,
wird nachfolgend die Stadt Mayen in Kiirze vorgestellt. Dabei wird zum einen auf die kommu-
nalen Basisdaten und zum anderen auf die Klimaschutzaktivitaten und Aktivitdten in den Be-
reichen Mobilitdt und Verkehr, die in der Stadt Mayen bereits realisiert wurden, eingegangen.

2.1 Kommunale Basis- und Strukturdaten

Die kreisangehorige Stadt Mayen liegt mit ihrer Kernstadt und den vier Stadtteilen Alzheim,
Hausen, Kirrenberg und Nitztal im rheinland-pfélzischen Landkreis Mayen-Koblenz in der Re-
gion Vulkaneifel. Das Stadtgebiet wird in ndrdliche bis stidwestliche Richtung von der Eifel
umgeben und befindet sich in einer sog. Kessellage. Der Ausdruck AMayen,
driickt die dominante Pragung durch das angrenzende Mittelgebirge aus. In dstliche Richtung
schlieen die Auslaufer der Flachlandschaft des Koblenz-Neuwieder-Beckens an. Durchzo-
gen wird das Stadtgebiet vom Fluss Nette, der von Nordwesten in Richtung Sidosten die
Kernstadt durchflief3t.

Innerhalb des Landkreises Mayen-Koblenz ist die Stadt Mayen in einer zentral-westlichen
Lage angesiedelt. Diesen umgeben neben der kreisfreien Stadt Koblenz, die Landkreise Neu-
wied, Ahrweiler, Cochem-Zell, Vulkaneifel, der Rhein-Hunsriick-Kreis und der Rhein-Lahn-
Kreis. Die Kernstadt Mayen befindet sich rd. 25 km westlich des Oberzentrums Koblenz und
ca. 30 km sudlich der Landesgrenze zum Bundesland Nordrhein-Westfalen.

Die GroRRe des Mayener Stadtgebietes erstreckt sich tber 5.819 ha, wovon 13,8 % als Sied-
lungsflachen, 7 % als Verkehrsflachen, 78,6 % als Vegetationsflachen und 0,6 % als Wasser-
flachen ausgewiesen werden. Im Vergleich zur durchschnittlichen Flachennutzung in anderen
verbandsfreien Gemeinden der gleichen GrofRenklasse (10.000 bis 20.000 Einwohner), fallt
innerhalb der Vegetationskategorie ein deutlich erhgéhter Anteil an landwirtschaftlich genutzten
Flachen (+7,1 %) in Mayen auf. Hingegen stellen Waldgebiete einen signifikant geringen Teil
(-9,3 %) der gesamten Flache des Stadtgebietes dar. Dartiber hinaus verfligt die Stadt Mayen
mit 8,02 kmz2 Uiber einen geringfligig htheren Anteil an Siedlungsflachen (+2,5 %).

Seite 11 von 329



D energielenker

Die Berater

# B
Mobilitatskonzept
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Abbildung 4: Flachennutzung in der Stadt Mayen
[Quelle: Zentrale Stelle Geodateninfrastruktur Rheinland-Pfalz]

2.2 Einwohnerentwicklung

In der Stadt Mayen lebten zum Stichtag 31.12.2018 insgesamt 19.331 Einwohner. Davon wa-
ren 50,51 % (9.755) der Einwohner weiblich und 49,59 % (9.576) mannlich. Stadtstrukturell
verteilen sich die Einwohner wie folgt auf die einzelnen Stadtteile:

A 77,38 % (14.958) leben in der Kernstadt,

A 9,30 % (1797) in Hausen,

A 6,71 % (1297) in Alzheim,

A 5,88 % (1137) in Kiirrenberg und

A 0,37 % (142) in Nitztal.
Fir das gesamte Stadtgebiet wird eine Bevolkerungsdichte von nur 329 Einwohner pro km?2

ausgegeben. Dies spiegelt den recht hohen Anteil der Vegetationsflachen wieder (vgl. Statis-
tisches Landesamt Rheinland-Pfalz 2019).

In der Altersstruktur stellt die Bevolkerungsgruppe 50 bis 59 Jahre mit 16,30 % die grolite
Altersgruppe dar. Es folgen die Altersgruppen 60 bis 69 Jahre mit 14,18 %, 30 bis 39 Jahre
mit 12,31 %, 20 bis 29 Jahre mit 11,79 % und 40 bis 49 Jahre mit 11,47 %. Insgesamt ergibt
sich im Vergleich zum bundesweiten Durchschnitt der Altersgruppenverteilung somit ein leicht
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Uberproportionaler Anteil an Personen der Altersgruppen 60 bis 69 Jahre und ab 80 Jahre.
Hingegen ist vor allem die Altersgruppe 40 bis 49 Jahre unterproportional vertreten, wahrend
alle darunter liegenden Altersgruppe in ihrer Reprasentativitat nur geringflgig nach unten ab-
weichen (vgl. Abbildung 5).

18%
16%
14%
12%
10%
8%
6%
4%
2%

Anteil an der Gesamtbevdlkerung

0%
bis9  10bis19 20bis29 30 bis39 40bis49 50bis59 60 bis69 70bis79 ab80
Jahre

Altersgruppe in Jahren

m Stadt Mayen (Stichtag: 31.12.2018) m Deutschland (Stichtag: 31.12.2017)

Abbildung 5: Verteilung der Altersgruppen in Mayen und Deutschland
[Kommunale Datenzentrale Mainz 2019; Statistisches Bundesamt 2019]
Laut bestehender Prognosen ist in den kommenden Jahren ein Anstieg des Durchschnittsal-
ters im gesamten Landkreis Mayen-Koblenz zu erwarten. Dies driickt sich in einem leicht er-
héhten Medianalter aus, welches fir das Jahr 2030 prognostiziert wird. Wéahrend fiir Rhein-
land-Pfalz 49,5 und fir Deutschland 48,1 Jahre vorausberechnet werden, steigt der Zentral-
wert fir das Alter im Landkreis Mayen-Koblenz auf 50,3 Jahre an. Schatzungen zur Folge,
wird die Gesamtbevdlkerung des Landkreises zwischen 2012 und 2030 um -4,3 % abnehmen.
Im Vergleich zur prognostizierten Bevdlkerungsabnahme im gesamten Bundesland Rhein-
land-Pfalz (-2,8 %) und in Deutschland (-0,7 %) ist ein geringfliigig erhohter Riickgang der Be-
volkerung in Mayen und im gesamten Landkreis zu erwarten. (vgl. Bertelsmann Stiftung 2015).

Somit scheinen sich die Auswirkungen des demographischen Wandels in Mayen geringflgig
starker auszuwirken als im Rest des Bundeslandes und der Bundesrepublik. Die gesellschaft-
lichen Tendenzen einer zunehmenden Uberalterung der Bevolkerung wird fiir das Stadtgebiet
Mayen bis 2030 vorhergesagt. Damit einhergehende Bevdlkerungsrickgange sind ebenfalls
zu erwarten. Dies hat deutliche Auswirkungen auf das Mobilitatsverhalten und die Anspriiche
der Bevdlkerung an das Mobilitdtsangebot. Im Rahmen der Konzepterstellung sind diese Vo-
raussetzungen zu bertcksichtigen und bei der Entwicklung geeigneter MaRnahmen aufzugrei-
fen.
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2.3 Funktionen der Stadt Mayen

Als Verwaltungssitz der Verbandsgemeinde Vordereifel, einer der funf Teilregionen der Vulka-
neifel, nimmt die Stadt Mayen eine wichtige Funktion in der 6ffentlichen Verwaltungsstruktur
ein. lhr Stadtbild wird durch historische Sehenswurdigkeiten sowie Freizeit- und Erholungs-
moglichkeiten gepragt. Der ortsanséassige Einzelhandel, tberregional agierende Handelsket-
ten und Betriebe der Basaltlava-, Schiefer- und Kartonindustrie, des Maschinenbaus und der
Aluminium- sowie Kunststoffverarbeitung stellen wichtige Arbeitsplatzstandorte dar.

Die Wirtschaftsstruktur der Stadt Mayen wird durch den Bereich Handel, Instandhaltung und
Reparatur von Kfz dominiert. Im gesamten Stadtgebiet sind 26,9 % aller Betriebe diesem Wirt-
schaftsbereich zuzuordnen. Es folgen das verarbeitende Gewerbe mit 8,8 % du das Gesund-
heits-/Sozialwesen sowie das Baugewerbe mit jeweils ca. 8,0 %. Der Bereich sonstiger wirt-
schaftlicher Dienstleistungen ist 4,5 % der Mayener Betrieb zuzuordnen und 43,5 % gehoren
Ubrigen Wirtschaftsabschnitten an. In der Stadt Mayen verfliigen 868 Betriebe Gber weniger
als 10 Beschatftigte (83,4 %) und gelten damit als Kleinbetriebe. Weitere 141 Betriebe (13,4 %)
beschaftigen zwischen 10 und 50 Mitarbeiter, wahrend 24 Betriebe (2,3 %) Uber 50 aber we-
niger als 250 Mitarbeiter verfiigen. Uber 250 Mitarbeiter sind lediglich in 8 Betrieben (0,8 %)
vorzufinden.

Im Vergleich zur durchschnittlichen Wirtschaftsstruktur anderer verbandsfreier Gemeinden der
GrolRenklasse 10.000-20.000 Einwohner ist ein erhohter Anteil des Bereiches Handel, Instand-
haltung und Reparatur von Kfz (+4,5 %) festzustellen. Wiederum werden anteilsmafiig weniger
Betriebe der Stadt Mayen den Bereichen Baugewerbe (-2,3 %) und sonstige wirtschaftliche
Dienstleistungen (-1,8 %) zugeordnet. Hinsichtlich der Beschéftigungsstruktur wird zusatzlich
ein geringerer Anteil der Kleinbetriebe (-3,3 %) in Mayen deutlich, wahrend Betriebe mit 10 bis
49 Mitarbeitern geringfligig haufiger (+2,8 %) vertreten sind (vgl. Statistisches Landesamt
Rheinland-Pfalz 2018).

Ein weiteres pragendes Element stellt die militarische Funktion der Stadt dar. Seit 1963 ist
Mayen ein bedeutender Bundeswehrstandort, an dem Uber 900 Soldatinnen und Soldaten sta-
tioniert waren. Die Verbundenheit mit der Bundeswehr driickt die Stadt Mayen (2019) selbst
mit folgenden Worten aus: A S ist und war die Bundeswehr in Mayen nie ein Fremdkérper,

sondern die Bundeswehr und ihre Soldaten gehdren zum Stadtbild von Mayen einfach dazufi .

Seit 2011 nimmt MSyadt al s iudkian Minsichtiehttel Einfihrung
okonomischer, sozialer und 6kologischer Standards in Handel ein. Zudem ist der Zusammen-
schluss Mayener Qualit2tsbetriebe seit N o
und hat sich damit dem Service- und Qualitdtsgedanken im Dienstleistungsbereich verschrie-
ben.

Als beliebte Einkaufsstadt und wichtiger Bildungsstandort fir die gesamte Region fungiert die
Stadt Mayen im System der zentralen Orte als Mittelstadt. Im regionalen Kontext nimmt sie
damit eine zentrale Versorgungsfunktion ein und locktni cht zul et zt durc
der Mavielk Besuther an. Zudem spielt der Tourismus eine bedeutende Rolle fur die
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Stadt Mayen. Neben dem Vul kanpark ATerra Vulcani
stellen insbesondere die Genovevaburg und die historischen Stadtmauern relevante touristi-

sche Standorte dar. Sie werden durch verschiedenste Rad- und Wanderrouten erganzt, wel-

che durch die Landschaft der gesamten Region fiihren.

Zukunftig mochte die Stadt Mayen ihre bedeutende Funktion weiter ausbauen und zur positi-
ven Entwicklung der gesamten Region beitragen. Ausdruck dessen ist die Anerkennung als
LEADER-Region gemeinsam mit den Verbandsgemeinden Vordereifel, Adenau, Bad Breising
und Brohltal im Méarz 2015. Als Beitrag zur LEADER-F6rderperiode wurde die strategische
Ausrichtung und Kooperation des regionalen Zusammenschlusses der Region Rhein-Eifel im
Rahmen einer lokal integrierten landlichen Entwicklungsstrategie (LILE) erarbeitet.

2.4 Klimaschutz in der Stadt Mayen

Zur Einordnung des Mobilitdtskonzeptes in den kommunalen Kontext des Klimaschutzes wird
an dieser Stelle eine kurze Darstellung der Klimaschutzaktivitaten der Stadt Mayen vorgenom-
men.

Im Jahr 2016 hat der Landkreis Mayen-Koblenz gemeinsam mit seinen angehérigen Kommu-
nen ein integriertes Klimaschutzkonzept erarbeitet. Dies zeigt Projektansatze fir kiinftige Kli-
maschutzmaflinahmen in den Handlungsfeldern Privathaushalte, offentliche Einrichtungen,
Gewerbe/Handel/Dienstleistungen und Industrie, Mobilitdt sowie Erneuerbare Energien und
Stromerzeugung auf. Neben umfangreichen Energie- und COz.-Bilanzierungen fiir die einzel-
nen Verbandsgemeinden und Stadte, haben umfangreiche Potenzialanalysen in den einzel-
nen Bereichen stattgefunden. Gestiitzt wurde das Konzept durch eine breite Akteursbeteili-
gung. Auch die Stadt Mayen hat sich an der Konzepterstellung beteiligt. Fir den Sektor Ver-
kehr und Mobilitat wurde folgende Handlungsbereiche (absteigende Bewertung auf Grundlage
der erwarteten Klimaschutzeffekte) vorgeschlagen:

A Errichtung von 2 Stellen fiir das Klimaschutzmanagement im Landkreis Mayen-Kob-
lenz und Kommunen (Mob 3)

Bewusstseinsbildung fiir klimafreundliche Mobilitat (Mob 6)

Klimafreundliche Mobilitat planen (Mob 1)

Forderung des Ful3- und Radverkehrs (Mob 2)

Schaffung von Infrastrukturen zur Férderung der E-Mobilitat (Mob 4)

Prifung der Machbarkeit und Umsetzung von Carsharing-Modellen (Mob 5)

> > > > D>y >

Elektrofahrzeuge fur die Kreisverwaltung / Kommunale Fuhrparke i Umsetzung Pro-
j e kil ANMiob 7)

(vgl. Kreis Mayen-Koblenz 2016: 365).
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In der Stadt Mayen wurde zwischenzeitlich zum einen die Umsetzung des Handlungsfeldes

AMob 2fd ( F° r d-emdRadygerkdhespvor&nge@ieben. Im Rahmen einer baulichen
Umgestaltung der ringférmigen StraRenfiihrung, welche die Innenstadt inkl. Ful3géngerzone
umschlieRt(im Fol genden Al nnenst adt r zsmefef aufjderFahrbaht ) , wur
errichtet. Sie sollen zur sicheren Fuhrung des Radverkehrs beitragen und zu einer Erhéhung

des Radverkehrsanteils in der Innenstadt beitragen. Dartber hinaus wurden Fahrradboxen am

Ostbahnhof in Mayen installiert, welche insbesondere eine sichere Abstellmdglichkeit fur E-

Bikes und Pedelecs darstellen. Zusatzlich verfiigen sie Uber Ladeanschliisse. Weitere Fahr-

radboxen bestehen bereits am Hallenbad Mayen (6 Stiick) und werden an der Genovevaburg

(nach Abschluss der Baumaflinahmen) sowie auf der Plattform der City-Garage geplant.

Auch innerhalb der Stadtverwaltung haben E-Bikes bereits Einzug erhalten. Fir berufliche, als
auch private Zwecke stellt die Stadtverwaltung 3 elektrisch unterstiitze Fahrrader bereit.

Zusétzliche Projekte im Bereich des Radverkehrs werden aktuell diskutiert bzw. zeithah um-
gesetzt. Dazu zéhlen u. a.:

A ¥ffnung der EinbahnstraCen AAm Erdwalld und /
tung fir den Radverkehr (Umsetzung zeitnah geplant)

A Offnung der weiteren EinbahnstraBe n A PWmand-8trr aCefi, AGartenstr
WittbendeABuTgfifijedenht, AAm Obertorf, AEi ns
friedstraCed, AMaifeldstraCefi, AKatzeemberger
Radverkehr (vom ProRad e. V. vorgeschlagen)

A Umwandlung des gesamten innerstadtischen StraRennetzes in eine Tempo 30-Zone
und Offnung aller weiteren EinbahnstraRen in gegenlaufige Richtung fir den Radver-
kehr (aktuelle Uberlegung des ProRad e. V.)

A Errichtung eines Ubungsplatzes fir die Jugendverkehrsschule von Schulen (Auswei-

sung des Ubungsplatzes bereits erfolgt, Fahrrader durch die Kreisverkehrswacht be-
reits bereitgestellt)

A Anbringung einer Radschiene am Gleisaufgang des Ostbahnhofes (vom ProRad e. V.
bei der Deutschen Bahn beantragt)

A Ausschilderung der Radrouten zwischen Innenstadt und Ostbahnhof sowie in die Ort-
steile Hausen und Alzheim (fir das Jahr 2019 vorgesehen)

A Errichtung einer Radroute von Mayen nach Nitztal - entlang der Nette vom Stadion bis
nach Schloss Birresheim und anschlieend weiter nach Nitztal (Vorschlag des ProRad
e. V.

A Errichtung zusatzlicher Abstellanlagen in Mayen (wird vom ProRad e. V. und der Stadit-
verwaltung gepruift)

A Erstellung eines Gesamtplans fiir den Radverkehr in Mayen (Forderung des ProRad
e. V)

A Ernennung eines ehrenamtlichen Radverkehrsbeauftragten in der Stadtverwaltung
Mayen (Forderung des ProRad e. V.)
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Zum anderen wurden erste MaRhahmen im Bereich der Elektromobilitat getroffen, womit ex-
plizit die Handlungsf e | d e r (ScNaffung vérfilnfrastrukturen zur Forderung der E-Mobili-
t2tA und AMob 7/ (Elektrofahrzeuge f ¢iUndsete Kr ei s
zung Pr ol ¢kKi) ABges pr tndédn&kommunalendehrpark der Stadt Mayen
wurden vier Elektrofahrzeuge aufgenommen (zwei Peugeot iOn fur den Bereich Verwaltungs-
steuerung und je einen Nissan e-NV 200 fur den Betriebshof sowie den Bereich Ordnung) und
ein elektrisch betriebenes Saugfahrzeug aufgenommen. Entsprechende Lademdglichkeiten
wurden ebenfalls geschaffen. Eine Ladesaule des Betreibers innogy befindet sich direkt vor
dem Rathaus der Stadt Mayen. Drei weitere Lademdglichkeiten wurden durch die Energiever-
sorgung Mittelrhein AG (Standort: Kehriger StraRe), den TUV Mayen (Standort: Kelberger
Straf3e) und das Autohaus Borntrager (Standort: Am Lavafeld) installiert. Fir die kommunalen
Elektrofahrzeuge bestehen zusatzliche Lademdglichkeiten (2 Ladesaulen) in der City-Tiefga-
rage. Die Errichtung weiterer Ladestationen wird von der Stadtverwaltung Mayen geplant.

| m Handl ungs b e Erdchtun vol MBielien Birfidas(Klimaschutzmanagement im

Landkreis Mayen-Koblenz und Kommunen) erfolgte bereits eine personelle Besetzung im

Landkreis. In der Stadt Mayen wird ebenfalls eine Stelle besetzt, die im Rahmen eines Klima-
schutzteil konzept A KU ii engaesrcshcuht azf tiem aingle nReonr t f ol i ¢
schaffen wird.

Weitere Klimaschutzmal3nahmen, die bereits in der Stadt Mayen realisiert worden sind, um-
fassen:

Jahr MalRnahme Inhalt

Entwicklung einer LILE (Lokale inte-
grierte landliche Entwicklungsstrate-

Anerkennung als Leader Region Rhein-Eifel gie)
2015 (gemeinsam mit den Verbandsgemeinden Vorde- | § Leitbilder
reifel, Adenau, Bad Breisig und Brohltal) 1 Handlungsfelder (u. a. Energie

und Klimaschutz, Mobilitat)
1 Zielsetzungen

9 energetische Gebaudesanierun-
gen

1 Verringerung der Belastungen

durch den Verkehr

ruhender Verkehr

nachhaltige Stadtentwicklung un-

ter besonderer Beachtung tkolo-

gischer/ klimaschitzender Be-

lange und dauerhafter Finanzier-

barkeit

Erstellung eines integrierten stadtebaulichen Ent-
2015 wicklungskonzeptes zur Aufnahme in das Pro-
gramm AAktunwe Grtadttei | z

=a —a

 Einsatz moderner Technik mit

Erneuerung von 4 Liftungszentralen in der Burg- Warmeriickgewinnung und mo-
2017 halle Mayen im Rahmen der Nationalen Klima- derner Steuerung zur zukiinftigen

schutzinitiative (NKI) des Bundesministeriums fiir Einsparung bei der Beheizung

Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit und beim Stromverbrauch

1 Optimierung der Luftfihrung
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9 Einfihren eines Energiemanage-
ments mit der Erstellung eines
Energie- und Umweltberichts

Erstellung eines Klimaschutztei | k onz e pt | Evaluieren und Bewerten der Po-

schutz in eigenen Liegenschaften und Portfolio- tenziale zur Einsparung von
2019 ma n a g e nire Rahniien der Nationalen Klima- Emissionen

schutzinitiative (NKI) des Bundesministeriums fur | §  Durchfiihren einer energetischen

Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit Bewertung von 15 ausgewahlten

Gebdauden, Ableiten von kurz- bis
mittelfristigen Energieoptimie-
rungs- und EffizienzmaflRnahmen
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3 Energie- und THG- Bilanz

Zur Bilanzierung der Energie- und THG-Bilanz des Verkehrssektors der Stadt Mayen wurden
die zugelassenen Kfz.

3.1 Energie- und CO2e-Bilanz des Verkehrssektors

Im Bilanzjahr 2019 waren insgesamt 14.044 Fahrzeuge in der Stadt Mayen zugelassen. Seit
2011 ist diese Zahl um rund 13 % gestiegen.

Zugelassene Fahrzeuge Stadt Mayen

16.000

14.000

12.000 +—
10.000 - Sonstige KFZ
Zugmaschinen
8.000 - m LKW
6.000 - = PKW
= Motorrader
4.000 -
2.000 -
0 T T T T T T T T T

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Abbildung 6: Zugelassene Kraftfahrzeuge Stadt Mayen 2011-2017
[eigene Darstellung und eigene Berechnung]
Insgesamt sind im Jahr 2019 (Stand September 2019) 174.393 MWh Endenergie durch den
Sektor Verkehr genutzt worden. Das entspricht einem Verbrauch von 9,2 MWh pro Einwohner.
Die nachfolgende Abbildung zeigt den Endenergieverbrauch des Sektors Verkehr aufgeteilt
auf die einzelnen Treibstoffarten im Jahr 2019.

Der Treibstoff Diesel hat den grof3ten Anteil am Treibstoffverbrauch (rund 63 % bei
109.300 MW/h in 2019) vor Benzin (rund 36 % und 63.291 MWh/a in 2019). Neben Diesel und
Benzin flieRen die Treibstoffe Erdgas, Strom, Flissiggas mit in die Bilanzierung ein. Diese
Energietrager bilden zusammen einen Anteil in Hohe von rund 1 % und 1.801 MWh/a im Jahr
2019. Mit dem Einbezug dieser Energietrager werden ebenfalls die Verbrauche und THG-
Emissionen der immer bedeutender werdenden Elektromobilitat erfasst.
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Endenergieverbrauch nach Treibstoffarten in 2017
[MWh/a]
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Abbildung 7: Endenergieverbrauch nach Treibstoffarten in 2017 [MWh/a]

[eigene Darstellung und eigene Berechnung]
Zur Bilanzierung des Verkehrs wurden die Kfz-Meldedaten der Stadt Mayen im Jahr 2019
(Stand September 2019) verwendet (vgl. KBA 2019). Fir den Sektor Verkehr auf dem Stadt-
gebiet Mayen ergibt sich somit eine Gesamtzahl von 14.044 Kfz, die sich auf 10.163 privat
genutzte und 1.675 gewerblich genutzte Pkw, 1.209 Nutzfahrzeuge sowie 997 Kraftrader (pri-
vate Nutzung) belaufen. Die 6ffentliche Hand verfligt Gber einen eigenen Fuhrpark, dessen
Verbréuche in den Daten des Kraftfahrbundesamtes enthalten sind somit bilanziert werden.
Uber die durchschnittliche Verteilung der Kraftstoffarten in Nordrhein-Westfalen des Kraftfahrt-
bundesamtes (vgl. KBA 2019) und durchschnittliche Jahresfahrleistungen des Deutschen In-
stituts fur Wirtschaftsférderung (vgl. DIW 2011) wurden somit die Jahresverbréauche an Kraft-
stoffen ermittelt.

Zusammenfassend belauft sich der verkehrsbezogene Kraftstoffverbrauch in 2018 auf
174.393 MWh/a Endenergie, was einen Primarenergieverbrauch von 212.917 MWh/a und
CO2.-Emissionen von 57.570 t/a verursacht.
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Endenergieverbrauch Verkehr THG-Emissionen Verkehr [t/a]
[MWh/a]
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Abbildung 8: Endenergieverbrauch des Verkehrs Abbildung 9: THG-Emissionen des Verkehrs
[eigene Berechnungen und Darstellung] [eigene Berechnungen und Darstellung]

Die folgenden Tabellen zeigen die einzelnen kraftstoffoezogenen Verbrauche und Emissionen
des Verkehrssektors.

Tabelle 1: Verkehrsbezogener Endenergieverbrauch nach Kraftstoffen
[eigene Berechnung und Darstellung]

Endenergieverbrauch [MWh/a] Endenergieverbrauch gesamt [MWh/a]

Kraftstoff

Privat Wirtschaft Summe
Benzin 54.034 9.384 63.418
Diesel 42.263 67.037 109.300
Flussiggas 1.292 213 1.505
Erdgas 138 23 160
Strom 7 2 9
Summe 97.734 76.659 174.393
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Tabelle 2: Verkehrsbezogener Primarenergieverbrauch nach Kraftstoffen
[eigene Berechnung und Darstellung]

Kraftstoff Primarenergieverbrauch [MWh/a] Primarenergieverbrauch [MWh/a] gesamt
Privat Wirtschaft Summe

Benzin 68.083 11.824 79.907

Diesel 50.716 80.444 131.160

Flussiggas 1.421 234 1.655

Erdgas 151 25 176

Strom 14 3 17

Summe 120.385 92.530 212.915

Tabelle 3: Verkehrsbezogene COze-Emissionen nach Kraftstoffen
[eigene Berechnung und Darstellung]

COgze-Emissionen [t/a] COgz-Emissionen [t/a] gesamt

Kraftstoff

Privat Wirtschaft Summe
Benzin 18.318 3.181 21.499
Diesel 13.778 21.854 35.632
Flissiggas 340 56 396
Erdgas 34 6 39
Strom 4 1 4
Summe 32.472 25.098 57.570
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3.2 Reduktionspotenziale im Verkehrssektor

Der Sektor Verkehr bietet in Mayen langfristig hohe Einsparpotenziale. In naher Zukunft sind
diese vor allem Uber Wirkungsgradsteigerungen konventioneller Antriebe absehbar. Je nach
Szenario sind bis 2030 20 % bis 40 % THG-Einsparungen im Verkehrssektor zu erreichen (vgl.
Oko-Institut e. V. 2012). Bis zum Zieljahr 2050 ist jedoch davon auszugehen, dass ein Tech-
nologiewechsel auf alternative Antriebskonzepte (z. B. E-Motoren, Brennstoffzellen) stattfin-
den wird. In Verbindung mit einem hohen Anteil erneuerbarer Energien im Stromsektor (ent-
weder im Gemeindegebiet gewonnen oder von aulRerhalb zugekauft) kann dadurch langfristig
von einem hohen Einsparpotenzial ausgegangen werden. Die Stadtverwaltung Mayen kann
neben der Offentlichkeitsarbeit zur Nutzung des OPNV und eine hohere Auslastung von Pend-
lerfahrzeugen sowie der Schaffung planerischer und struktureller Rahmenbedingungen nur
geringen direkten Einfluss auf die Entwicklungen in diesem Sektor nehmen. Besonders im
planerischen Bereich ist Mayen durch das hier vorliegende Radverkehrskonzept bereits auf
gutem Weg. Generell ist auf eine Bewusstseinsanderung in Bezug auf Mobilitat hinzuwirken,
um sowohl die Anzahl der Wege zu verringern als auch die Auslastung der Fahrzeuge zu
erh6hen und den Umweltverbund zu starken.

Aufbauend auf einer Mobilitatsstudie des Oko-Instituts wurden die Entwicklung der Fahrleis-

tung sowie die Entwicklung der Zusammensetzung der Fahrzeugflotte fur zwei unterschiedli-

che Szenarien hochgerechnet. Dabei werden vorhandene Daten, wie zuriickgelegte Fahr-
zeugkilometer und der Endenergieverbrauch des Sektors Verkehr, verwendet. Des Weiteren

werden fir die Verkehrsmengenentwicklung und die Effizienzsteigerungen je Verkehrsmittel

Faktoren aus der Studie AK| i maschut zszenar i o(vgR Oke-ngtitutleeVr ange z o
2015).

Die Potenzialberechnungen erfolgen fur ein konventionelles und fir ein zukunftsweisendes

Szenario. Fur das konventionelle Szenariower den di e Fakt or eMaBmalrs dem .
men-Szen ar i oA, fer das zukunftsweisende Szenari o F:
95 ( K 8 BRodinstituts verwendet (vgl. Oko-Institut e. V. 2015: 229 ff.). Dabei stellt das
zukunftsweisende Szenario jeweils die maximale Potenzialausschopfung dar.
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3.2.1 Rand bedi ngunge-MaRdaAtken-S2¢ h &r i o f

Zum besseren Verstandniswerdennac hf ol gend di e RandbeMalmlgungen
men-Szenariosfi f¢gr die | andgebundenen Verkehr smitt

DiePersonenver kehr snachfrage st dktuplie-MalRnahren-8rera- bi s 2 C
rion an und wird durch zwei Aspekt e, besti mmt :

1. Die Kraftstoffpreise flr Benzin und Diesel steigen nur in geringem Male an (ca.
0,8%/ a)
Y feéehrt bei h° her er stéigeddenz\Eohlstand deri Bevidlkeruag zw n d
einer verbilligten individuellen Mobilitat.

2. Der Anteil an Personen mit einem Zugang zu einem Pkw nimmt zu, wodurch die M6g-
lichkeit zur Wahrnehmung des verbilligten individuellen Mobilitatsangebotes steigt.
Y f ¢zhm Anstieg der taglichen Fahrten mit dem Pkw bis 2050.

Fur die Verkehrszwecke Freizeit und Beruf wird eine Zunahme der Fahrten mit Distanzen unter
100 km angenommen. Dieser Effekt verlangsamt sich allerdings bis 2030 durch die nachlas-
sende Steigerungsrate und die sinkenden Einwohnerzahlen, bis er im Jahr 2050 nicht mehr
sichtbar ist. (vgl. Oko-Institut 2015: 215).

3.2.2 Randbedingungen AKI| i maschutzszenario 950

Das AKIlimaschutzszenario 95fi beschreibt eine umf
tens jingerer Menschen, die immer weniger einen eigenen Pkw besitzen und stattdessen ver-

mehrt CarSharing-Angebote nutzen. Damit ist auch die Erhdhung des intermodalen Verkehrs-

anteils verbunden, bei dem das Fahrrad als Verkehrsmittel eine zentrale Rolle spielt. Es

wird davon ausgegangen, dass dieses Mobilitdtsverhalten auch im weiteren Altersverlauf der

Personen noch beibehalten wird (vgl. Oko-Institut e. V. 2015: 233).

Des Weiteren wurden fir dieses Szenario veranderte Geschwindigkeiten, eine erhdhte Aus-

lastung der Pkw (erhdhte Besetzungsgrade) und die Verteuerung des motorisierten Individu-

alverkehrs angenommen. Dadurch geht die Personenverkehrsnac hf r age gegeng¢gber
tuelle-Mallnahmen-Szenar i ofi zur ¢ck. Dabei bedeutet di e a
nachfrage nicht gleichzeitig eine Mobilitdtseinschrankung, denn es findet eine Verkehrsverla-

gerung zum Ful3- und Radverkehr statt.

Der Endenergiebedarf im Verkehrssektor liegt im Klimaschutzszenario 95 deutlich unter den

Werten desMaBnahmeniSezlelnear i os . Zist dies insbesantegehauf eia
Ver@anderungen bei der Verkehrsnachfrage und die
Oberleitungs-Lkw) (vgl. Oko-Institut e. V. 2015: 233).

Bis zum Jahr 2030 ist die Reduktion des Endenergiebedarfes vor allem auf die Effizienzstei-
gerung der Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor im Personen- und Giterverkehr und die Verla-
gerung von Giitertransporten auf die Schiene und die Reduktion des motorisierten Individual-
verkehrs (MIV) zurickzufiihren. Die Elektrifizierung des Verkehrssektors findet grofdtenteils
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spater, zwischen 2030 und 2050, statt (vgl. Oko-Institut e. V. 2015: 236).

Nachfolgend sind die Fahrleistungen fiir das konventionelle und das zukunftsweisende Sze-
nario bis 2050 berechnet worden. Daran schlie3en sich die Ergebnisse der Endenergiebe-
darfs- und Potenzialberechnungen fur den Sektor Verkehr an. Es ist zu beachten, dass die
Fahrzeugkategorie LKW bei den Nutzfahrzeugen enthalten ist.

Entwicklung der Fahrleistung im konventionellen Szenario
160
o)
E 140
S 120
=
S 100
N 80 ——MIV (Pkw, Zweirader)
<
£ 60 Leichte Nutzfahrzeuge
9
S 40
£ 2
0
2019 2020 2030 2040 2050

Abbildung 10: Entwicklung der Fahrleistungen in Mayen bis 2050 in Millionen Fahrzeugkilometer nach dem kon-
ventionellen Szenario

[eigene Berechnungen und Darstellung]
Die Entwicklung der Fahrleistungen im konventionellen Szenario zeigt eine leichte Zunahme
der Fahrleistungen im MIV und bei den Lkw sowie eine leichte Abnahme der Fahrleistung bei
den Bussen bis 2050.

Entwicklung der Fahrleistung im zukunftsweisenden Szenario

160

\

100
80 = MIV (Pkw, Zweirader)

60 - |eichte Nutzfahrzeuge

40
20

in Mio. Fahrzeugkilometer

2019 2020 2030 2040 2050

Abbildung 11: Entwicklung der Fahrleistungen in Mayen bis 2050 in Millionen Fahrzeugkilometer nach dem zu-
kunftsweisenden Szenario

[eigene Berechnungen und Darstellung]
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Die Entwicklung der Fahrleistungen im zukunftsweisenden Szenario hingegen zeigt eine Ab-
nahme der Fahrleistungen im MIV und eine minimale Abnahme bei den Nutzfahrzeugen bis

2050.
Entwicklung der Fahrleistung nach Verbrennern und
E-Fahrzeugen
% 200 Fahrleistungen
€ 180 konventionelles Szenario
2 —_—— (Verbrenner)
< 160
3 140 —~— Fahrleistungen
N 120 zukunftsweisendes
K \ Szenario (Verbrenner)
w100
o 80 \\ Fahrleistungen
= N konventionelles Szenario
c 60
= (E-Fahrzeuge)
40
Fahrleistungen
20 / N zukunftsweisendes
0 Szenario (E-Fahrzeuge)
2019 2020 2030 2040 2050

Abbildung 12: Entwicklung der Fahrleistungen in Wilnsdorf bis 2050 in Millionen Fahrzeugkilometer nach

Verbrennern und E-Fahrzeugen
[eigene Berechnungen und Darstellung]

Neben der Veranderung der Gesamtfahrleistung im Verkehrssektor verschiebt sich auch der
Anteil der Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor zugunsten von Fahrzeugen mit elektrischem An-
trieb. Im zukunftsweisenden Szenario ist zu erkennen, dass nach 2030 die Fahrleistung der
E-Fahrzeuge die Fahrleistung der Verbrenner tbertrifft. Fir das konventionelle Szenario gilt
dies nicht. Hier ist die Fahrleistung der Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor noch immer Uber
der Leistung der E-Fahrzeuge.

Auf diesen Grundlagen werden nachfolgend die Endenergiebedarfe und Endenergieeinspar-
potenziale fir beide Szenarien berechnet.

120%
100%
80%
60%

40%

Endenergiebedarf in %

20%

0%

Entwicklung des Endenergiebedarfes fur den Sektor Verkehr

2019

2020 2030 2040 2050

==FEndenergiebedarf
konventionelles
Szenario

- Endenergiebedarf
zukunftsweisendes
Szenario

Abbildung 13: Entwicklung des Endenergiebedarfes fur den Sektor Verkehr bis 2050 i konventionelles und

zukunftsweisendes Szenario
[eigene Berechnungen und Darstellung]
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Die Endenergiebedarfe fur den Sektor Verkehr sind bis 2050 im konventionellen Szenario auf
66,6 % und im zukunftsweisenden Szenario auf 18,3 % zurlickgegangen. Damit liegen die
Einsparpotenziale bis 2050 im konventionellen Szenario bei 33,4 % und im zukunftsweisenden
Szenario bei 81,7 %.

In Abbildung 14 wird die Entwicklung der THG-Emissionen im konventionellen Szenario dar-
gestellt.

20.000

70.000

60.000
£ 50.000
<
2
g— 40.000 = Fliissiggas
e m Erdgas
o :
= 30.000 m Diesel
g m Benzin
L ® Strom
o
I
|_

10.000

2017 2020 2030 2040 2050
Jahre

Abbildung 14: Entwicklung der THG-Emissionen des stralengebundenen Verkehrs im Referenzszenario
(eigene Berechnung und Darstellung, Berechnungsstand 2019)

Fur das Basisjahr betrugen die THG-Emissionen rund 57.570 t (vgl. Kapitel 3.1). Insgesamt
ergeben sich fir das Jahr 2030 THG-Emissionen in Héhe von 47.873 t (-16,8 %). Hierbei ha-
ben weiterhin die Treibstoffe Diesel und Benzin den gré3ten Anteil. Bis zum Jahr 2050 sinken
die THG-Emissionen um insgesamt 34,9 %.
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In Abbildung 15Abbildung 14 wird die Entwicklung der THG-Emissionen im zukunftsweisenden
Szenario dargestellt.
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60.000
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THG-Emissionen pro Jahr [t]

10.000
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Jahre

Abbildung 15: Entwicklung der THG-Emissionen des straflengebundenen Verkehrs im zukunftsweisenden
Szenario

((eigene Berechnung und Darstellung, Berechnungsstand 2019))

Im zukunftsweisenden Szenario ergeben sich fur das Jahr 2030 THG-Emissionen in Hohe von
34.334 t (-40,4 %). Bis zum Jahr 2050 sinken die THG-Emissionen um insgesamt 92,4 %.
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3.3 Klimaschutzziele

Die Stadt Mayen hat sich bereits Uber das integrierte Klimaschutzkonzept des Landkreises
Mayen-Koblenz klimapolitische folgende Zielsetzungen gesetzt (vgl. Kreis Mayen-Koblenz
2016): Es wird eine integrierte Handlungsstrategie verfolgt,

A die in politisch rahmensetzende Beschliisse und Programme fiir Klimaschutz und Klimaan-
passung auf nationaler und internationaler Ebene und auf Landesebene eingeordnet ist,

A bei der eine bedarfsorientierte kontinuierliche Zusammenarbeit des Landkreises Mayen-
Koblenz mit allen kreisangehorigen Stadten und Gemeinden sowie weiteren Beteiligten bei
Vorbereitung und Ausfihrung von MalRnahmen angestrebt wird,

A die einer breit angelegten Offentlichkeitsarbeit durch Zusammenarbeit mit den im Klima-
schutz wichtigen lokalen und regionalen Akteuren zentrale Bedeutung zumisst, welche die
Nachhaltigkeit und Wirtschaftlichkeit von Energieeffizienzmalinahmen durch offentliche
und private Mal3nahmentrager in den Vordergrund stellt,

A in welcher die Bereitstellung ausreichender Personalkapazitdten in den Verwaltungen
(Kreis, Stadte und Gemeinden) fir den Aufgabenbereich Klimaschutz beriicksichtigt ist,
damit eine Umsetzung der im Klimaschutzkonzept aufgezeigten Malinahmen geleistet wer-
den kann,

A die auf die raumlich und siedlungsstrukturell spezifischen, z. T. unterschiedlichen Bedin-
gungen im Landkreis Mayen-Koblenz zugeschnitten ist,

A bei der ebenso MaRnahmen zur Anpassung an Folgen des Klimawandels unter Beriick-
sichtigung von wirtschaftlichen, gesellschaftlichen und ékologischen Interessen eingebun-
den sind,

A welche als Handlungsrahmen eine Verkniipfung mit den stadtebaulichen Entwicklungszie-
len der Kommunen im Kreisgebiet herstellt.

A Zudem sollen bis 2030 bezogen auf 2014 die COz-Emissionen im Kreisgebiet um 33 %
abnehmen.

Abgeleitet aus den neu berechneten Szenarien fur den Endenergieverbrauch und die THG-
Emissionen des Verkehrssektors, ergeben sich fiir die Stadt Mayen folgende Zielkorridore fiir
den Verkehrsbereich:

A Reduktion des verkehrsbezogenen Endenergieverbrauches um 33,41 81,7 % bis 2050
bezogen auf 2017

A Reduktion der verkehrsbezogenen THG-Emissionen um 34,97 92,4 % bis 2050 bezo-
gen auf 2017
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4 Ausgangssituation

Um den Handlungsbedarf im Verkehrssektor der Stadt Mayen zu definieren, erfolgte zunachst
eine Erfassung der Ausgangssituation im Rahmen einer Bestandsanalyse. Dabei wurden das
Mobilitatsverhalten in der Stadt Mayen und der Status-Quo aller Verkehrstrager untersucht.
Um die vorherrschende Ausgangssituation zu erfassen hat eine Auswertung bestehender Da-
tengrundlagen und Konzepte der Stadt Mayen sowie des Kreises Mayen-Koblenz stattgefun-
den und wurde durch bundesweite Studien ergénzt. Zum anderen sind die Ergebnisse der
Experteninterviews mit eingeflossen. Das lokal verankerte Wissen der befragten Akteure
konnte dazu beitragen, einen Uberblick iiber bestehende Herausforderungen, Probleme und
Planungen zu erhalten.

4.1 Mobilitatsverhalten in der Stadt Mayen

Zur Analyse des Mobilitdtsverhaltens in der Stadt Mayen ist insbesondere die Verkehrsmittel-
wahl (Modal Spilit) als aussagekraftiger Indikator heranzuziehen. Sie gibt Aufschluss dartber,
wie viele Wege mit unterschiedlichen Verkehrstragern absolviert werden. Unabhéngig von der
Distanz verschiedener Wegezwecke werden so die Anteile der verschiedenen Verkehrsmittel
am Verkehrsaufkommen deutlich.

Da keine lokale Modal-Split-Erhebung vorliegtd i e Er gebni sse der bundeswe
bilitdt in Deutschlandi MiD2017fA des Bundesministeriums f¢r Ver
tur (BMVI) als Datenguelle verwendet. Sie untersucht das Mobilitatsverhalten in Deutschland

mittels einer Haushaltsbefragung und leitet wichtige Erkenntnisse zur Verkehrsnachfrage und
Alltagsmobilitat der Bevolkerung ab.

411 Verkehrsmittelwahl

Aus der bundesweiten Studie wird ersichtlich, dass mit einem durchschnittlichen Anteil von
57 % an allen Wegen die meisten Mobilitatsbedarfe mit dem MIV abgewickelt werden. Dies
entspricht einem Anteil von 75 % an den gesamt zurtickgelegten Personenkilometern in
Deutschland. Dabei wird zwischen MIV-Fahrern und MIV-Mitfahrern differenziert. Wahrend
43 % aller Wegen als MIV-Fahrer absolviert werden, haben MIV-Mitfahrer einen Anteil von
14 % an allen zurtickgelegten Wegen.

Gemessen an der Wegeanzahl ist der FuRverkehr mit 22 % die zweithaufigste vorkommende
Fortbewegungsart. Es folgen der Radverkehr (11 %) und der 6ffentliche Verkehr (10 %). Be-
trachtet man hingegen den Anteil der Verkehrstrager an den zuriickgelegten Personenkilome-
tern wird deutlich, dass der Ful3verkehr zwar tber 20 % aller Wege ausmacht aber nur 3 %
der insgesamt zuriickgelegten Strecken zu Ful? absolviert werden. Anhliches gilt fir den Rad-
verkehr, der bei knapp tber 10 % aller Wege Anwendung findet aber ebenfalls nur 3 % der
zuriickgelegten Personenkilometer ausmacht. Wiederum werden offentliche Verkehrsmittel
nur bei ca. 10 % aller Wege verwendet, machen aber 19 % der zurlickgelegten Strecken aus
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(vgl. BMVI 2018b: 45). Dabei werden die unterschiedlichen Anwendungsbereiche und Mog-
lichkeiten der Distanziiberwindung verschiedener Verkehrstrager deutlich.

Um die dargestellten Werte zur Verkehrsmittelwahl in Deutschland auf die Stadt Mayen zu
Ubertragen und vor dem Hintergrund ihrer raumtypologischen Eigenschaften zu differenzieren
bietet die Studie eine Mdglichkeit zur Unterscheidung der Verkehrsmittelwahl nach verschie-
denen Raumkategorien an. Laut der Regionalstatistische Raumtypologie (RegioStaR 7) des
BMVI ist die Stadt Mayen als Mittelstadt in einer l&andlichen Region zu bezeichnen (vgl. BMVI
2018c). Fur diesen Raumtyp liegt ein deutlich zugunsten des MIV verschobenes Ergebnis vor.
Im Vergleich zum Bundesdurchschnitt werden sogar 65 % aller Wege als MIV-Fahrer oder -
Mitfahrer absolviert. Der Pkw hat in diesen Raumtypen also eine gesteigerte Bedeutung. Wie-
derum sind vor allem geringere Anteile des 6ffentlichen Verkehrs zu beobachten. Mit einem
Anteil von nur 6 % an allen Wegen ist im Vergleich zum Bundesdurchschnitt (10 %) ein deut-
lich geringerer Einfluss festzustellen. Dartiber hinaus erfahren der Ful3verkehr (20 %) und der
Radverkehr (9 %) eine leicht geringere Nutzung gemessen am Anteil an allen zuriickgelegten
Wegen (vgl. Abbildung 16).

Modal Split des Verkehrsaufkommens in Mittelstadten
landlicher Regionen

2

Angaben in Prozent

an allen Wegen

W ZuFulR M Fahrrad offentlicher Verkehr B MIV-Fahrer MIV-Mitfahrer

Abbildung 16: Modal Split in Mittelstadten landlicher Regionen (Wegeanzahl)
[eigene Darstellung nach BMVI 2018b: 47]

Im Tagesdurchschnitt bedeutet die dargestellte Verteilung von Wegen auf die einzelnen Ver-
kehrstrager, dass 30 km mittels des MIV (als Fahrer und Mitfahrer) absolviert werden. Obwohl
der offentliche Verkehr fur den geringsten Anteil an allen Wegen verantwortlich ist, werden mit
ihm die zweithdchsten Tageskilometer zuriickgelegt: Durchschnittlich legen Bewohner von
Mittelstéadten in landlichen Regionen 5 km pro Tag mittels 6ffentlicher Verkehrsmittel zuruck.
Beim FuR3- und Radverkehr liegen die durchschnittlichen Tagesstrecken hingegen nur bei je-
weils 1 km (vgl. BMVI 2018b: 48).
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Modal Split der Tagesstrecke in Mittelstadten
landlicher Regionen

22 km
59,5%
5 km 30 km
13,5% 81,1%
2,7% -
1 km 21,6%
2,7%

Angaben in Kilometer

Zu FuB3 = Fahrrad offentlicher Verkehr MIV-Fahrer MIV-Mitfahrer

Abbildung 17: Modal Split in Mittelstadten landlicher Regionen (Tagesstrecken)

[eigene Darstellung nach BMVI 2018b: 49]
Aufgrund der Ergebnisse zur Verkehrsmittelwahl fiir den Raumtyp Mittelstadte in landlichen
Regionen ist davon auszugehen, dass der MIV auch in der Stadt Mayen eine dominierende
Funktion einnimmt. Diese Annahme wurde im Rahmen der gefiihrten Experteninterviews von
allen lokalen bzw. regionalen Gespréchspartnern bestétigt. Dartiber hinaus konnte der Grol3-
teil der befragten Experten bestatigen, dass insbesondere der OPNV und der Radverkehr nur
selten genutzt werden.

4.1.2 Demographischer Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl

Erfolgt eine zusatzliche Differenzierung der Verkehrsmittelwahl nach Altersgruppen, wird ein
deutlicher Einfluss der demographischen Voraussetzungen deutlich. Die Verteilung der Anga-
ben zum Hauptverkehrsmittel verschiedener Altersklasse zeigt auf, dass Personen zwischen
0 und 17 Jahren die geringste MIV-Nutzung aufweise (48 %), daflir aber am haufigsten den
FuRverkehr (25 %), den Radverkehr (14 %) und o6ffentliche Verkehrsmittel (13 %) als Haupt-
verkehrsmittel fr ihre taglichen Wege angeben. Hingegen zeigt sich bei den Altersklassen 18
bis 29, 30 bis 49 und 50 bis 69 eine deutlich héhere Nutzung des MIV. Zwischen 68 und 72 %
der taglichen Wege werden als Fahrer oder Mitfahrer in einem Pkw absolviert. Dafiir sinken
die Anteile des Ful3- und Radverkehrs. Insbesondere aber die dffentlichen Verkehrsmittel wer-
den von der Altersklassen 30 bis 49 und 50 bis 69 mit einem Anteil von je 4 % deutlich weniger
genutzt. Die zweitjingste Altersklasse der 18 bis 29-jahrigen gibt hingegen noch fiir 9 % aller
Wege den 6ffentlichen Verkehr als Hauptverkehrsmittel an. Zuletzt weist die Altersgruppe 70
Jahre und alter den grof3ten Anteil des FuBverkehrs (29 %) an den taglichen Wegen auf. Auch
die Nutzung des Radverkehrs ist im Vergleich zu den mittleren Altersklassen geringfligig er-
hoht. Im Gegenzug liegt eine verringerte MIV-Nutzung (57 % als Fahrer und Mitfahrer) vor (vgl.
Abbildung 18).
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Hauptverkehrsmittel in Mittelstéadten landlicher Regionen nach Altersklassen
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mzu Ful mFahrrad offentlicher Verkehr m MIV (Fahrer) = MIV (Mitfahrer)

Abbildung 18: Hauptverkehrsmittel in Mittelstadten landlicher Regionen nach Altersklassen
[eigene Darstellung nach infas Institut fir angewandte Sozialwissenschaft GmbH]

Insgesamt zeigt sich somit, dass der FuR- und Radverkehr vor allem durch die jingste und
alteste Altersklasse genutzt werden. Bei den 0 bis 17-jahrigen ist dies vor allem darauf zurtick-
zufiihren, dass diese Personen meist noch keinen Fihrerschein bzw. einen eigenen Pkw be-
sitzen. Dies bestéatigt sich dadurch, dass beim Grol3teil der zurlickgelegten Wege mit dem MIV
die Mitfahrt in einem Pkw (44 %) angegeben wurde. Gleichzeitig erklart diese Voraussetzung
der Altersgruppe 0 bis 17 Jahre auch den deutlich erhéhten Anteil des 6ffentlichen Verkehrs
als Hauptverkehrsmittel im Vergleich zu den anderen Altersklassen.

Bei den mittleren Altersklassen, inshesondere aber den 30 bis 49-jahrigen, ist die héchste
MIV-Nutzung erkennbar. Bei bis zu 72 % aller Wegen wird der MIV hauptséachlich als Haupt-
verkehrsmittel angegeben. Gleichzeitig sinkt der Anteil des Fu3- und Radverkehrs sowie des
offentlichen Verkehrs. Da diese Altersklasse in der Stadt Mayen Uberproportional vertreten ist,
kann davon ausgegangen werden, dass der bereits hohe MIV-Anteil in Mittelstadten landlicher
Regionen in der Stadt Mayen noch weiter ausgepragt ist. Die Dominanz des Verkehrstragers
MIV wird fir das Stadtgebiet Mayen somit noch héher angenommen als dies im Durschnitt des
Raumtyps der Fall ist.

Entsprechend der dargestellten demographischen Einflisse auf das Mobilitatsverhalten sind
geeignete und zielgruppenorientierte Handlungsansétze zu erarbeiten. Diese kénnten grund-
legend darauf abziele:

A die Nutzung des Umweltverbundes jingerer Altersklassen weiter auszubauen und die
hohen Anteile als Mitfahrer im MIV (z. B. Schul- oder Ausbildungswege) zu reduzieren

A die MIV-Nutzung der mittleren Altersklassen (vor allem im Nahbereich) zu reduzieren
und den Umweltverbund generell zu starken.
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41.3 Multimodale Mobilitat

Etwa jede dritte Person (31 %) in Mittelstadten landlicher Regionen nutzt im Verlaufe einer
Woche verschiedene Verkehrstrager (multimodale Mobilitat). Im Vergleich zum Bundesdurch-
schnitt ist dieser Wert relativ gering. Bundesweit nutzen 36 % verschiedene Verkehrsmittel fir
diverse und wiederkehrend auftretende Mobilitatsbedurfnisse. Wiederum nutzt die Mehrheit
aller Personen ausschlief3lich einen Pkw. Auf Bundesebene sind dies 45 % und in Mittelstad-
ten landlicher Regionen sogar 55 % (vgl. BMVI 2018b: 59). Diese Auswertung verdeutlicht die
dominante Stellung des MIV und weist auf eine weite Verbreitung monomodaler Mobilitatsver-
halten? hin. Insbesondere im Bereich der Nahmobilitat konnten somit Ansatzpunkte zur Aus-
weitung der Nutzung klimafreundlicher Mobilitatsformen (FuRR-, Radverkehr, OPNV) im Rah-
men multimodaler Mobilitatsverhalten liegen.

Wahrend im bundesweiten Durschnitt eine fortgeschrittene Ausdifferenzierung multimodaler
Mobilitdtsverhalten beobachtet werden kann, dominiert in Mittelstadten landlicher Regionen
vor allem die Kombination zwischen Auto und Fahrrad. Knapp Uber dreiviertel (77 %) der Per-
sonen in diesem Raumtyp nutzen sowohl einen Pkw, als auch ein Rad im Wochenverlauf.
Deutschlandweit trifft dies lediglich auf 57 % aller multimodalen Personen zu. Dafir sind die
Kombinationen Auto und offentlicher Verkehr, Fahrrad und o6ffentlicher Verkehr sowie Auto,
Rad und o6ffentlicher Verkehr deutlich starker vertreten als in Mittelstadten l&andlicher Regionen.
Besonders deutlich wird dies bei dem Anteil der multimodalen Personen, die im Verlaufe einer
Woche das Fahrrad und den 6ffentlichen Verkehr nutzen (vgl. Abbildung 19).

Mobilitatsverhalten multimodaler Untergruppen

Auto, Rad und 6&ffentlicher Verkehr_ 11%

Rad und offentlicher Verkehr— 13%

Auto und o6ffentlicher Verkehr T e

At U i N "

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%

Mittelstadte landlicher Regionen m bundesweiter Durchschnitt

Abbildung 19: Mobilitatsverhalten multimodaler Untergruppen
[eigene Darstellung nach BMVI 2018b: 60]

2 Monomodale Mobilitatsverhalten umfassen die Verwendung von nur einem Verkehrstrager im Wo-
chenverlauf.
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Somit zeigt sich bei der Betrachtung des multimodalen Mobilitatsverhaltens, dass im Raumtyp
der Stadt Mayen eine dominante Stellung der monomodalen Pkw-Nutzung vorliegt. Nur ver-
gleichsweise wenige Personen nutzen verschiedene Verkehrstrager im Verlaufe einer Woche.
Dies entspricht den generell geringen Anteilen der Verkehrstrager Fulverkehr, Radverkehr
und offentlicher Verkehr an den Pkm. Daher ist erneut abzuleiten, dass insbesondere im Be-
reich der Nahmobilitat die Einbindung umweltfreundlicher Mobilitdtsformen fokussiert werden
sollte. Auf kurzen Wegen konnten Alternativen zum Pkw gezielt gefordert werden und einen
Anstieg der Multimodalitéat bewirken.

4.1.4 Einfluss der Wegelange

Ein erhdhtes Potenzial zur Einbindung des Umweltverbundes liegt vor allem bei den Wege-
zwecken Bringen / Holen / Begleiten von Personen, Einkauf und Erreichen einer Ausbildungs-
/Bildungsstétte vor, deren durchschnittliche Wegelange 7,9, 6,3 bzw. 7,1 km betragt. Diesbe-
zuglich ware vor allem der Radverkehr als flexibler und geeigneter Verkehrstrager zu nennen.
Alternativ kann in Abhangigkeit eines vorhandenen Angebotes (Linienverbindung, Taktung
etc.) auch der OPNV als potenzialreich angesehen werden. In den Bereichen Freizeit, private
Erledigungen, dienstliche/geschéftliche Zwecke und Erreichen eines Arbeitsplatzes ist hinge-
gen eine deutlich héhere durchschnittliche Wegelange zu beobachten. Daher empfiehlt sich
vor allem eine Forderung o6ffentlicher Verkehrsmittel oder die verstarkte Einbindung des Um-
weltverbundes im Rahmen multimodaler® Mobilitatsformen (vgl. Abbildung 20).

8 Multimodale Mobilitatformen umfassen die Nutzung und Kombination verschiedener Verkehrstrager
fur einen Wegezweck.
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Durchschnittliche Wegelange nach Wegezweck

Bringen/ Holen / Begleiten von Persone 8,4

Freizeit 15,2

private Erledigung 10,4

Einkauf 2

Erreichen einer Ausbildungs-/ Bildungsstat

dienstlich/ geschaftlich BEEAS

Erreichen eines Arbeitsplatzes 1

o
o1 w

o
(&)

10 15 20
Kilometer

m bundesweiter Durchschnitt  m Mittelstadt, stadtischer Raum

Abbildung 20: Durchschnittliche Wegelangen nach Wegezwecken in Mittelstadten landlicher Regionen
[eigene Darstellung nach BMVI 2018b: 63]
Die Differenzierung der Verkehrsmittelwahl nach Wegelangen macht deutlich, dass der MIV-
Anteil an allen Wegen vor allem ab einer Distanz von 1 km deutlich zunimmt. In der Kategorie
10 bis unter 20 km verfugt er inklusive der Mitfahrer sogar Gber einen Wegeanteil von 87 %.
Ab einer Distanz von 50 km steigt dann der Anteil von MIV-Mitfahrern. Dies ist vor allem durch
zunehmende Fahrgemeinschaften zu begriinden. Gleichzeitig erhéht sich vor allem auch der
Anteil der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel zu Lasten des MIV-Verkehrs auf 20 %.

Generell wird eine sehr hoher Nutzungsanteil des MIV im Nahbereich (< 5 km) sichtbar. Diese
Wegeléngenkategorie stellt hohe Potenziale zur Einbindung des Ful3- und Radverkehrs dar.
Eine gezielte Forderung kdnnte daher darauf abzielen die hohen MIV-Anteile im Nahbereich
auf den Umweltverbund zu verlagern. Gleichzeitig sind der ¢ffentliche Verkehr und intermodale
Mobilitatsformen (unter Einbindung des OPNV) auf mittleren Distanzen zu fokussieren. Ab ei-
ner Distanz von Uber 5 km steigt der Nutzungsanteil 6ffentlicher Verkehrsmittel zwar bereits
spurbar an (auf bis zu 10 %). Dennoch sind die OPNV-Angebote, insbesondere in Kombination
mit dem Ful3- und Radverkehr, weiter zu verstarken, um wesentliche Anteile des dominieren-
den MIV-Verkehrsaufkommens verlagern zu kénnen (vgl. Abbildung 21).
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Modal Split nach Wegelange in Mittelstadten landlicher Regionen
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Abbildung 21: Modal Split nach Wegelangen
[eigene Darstellung nach infas Institut fir angewandte Sozialwissenschaft GmbH]

415 Einfluss der Wegezwecke

Eine zusatzliche Unterscheidung der unterschiedlichen Wegezwecke konkretisiert die Verla-
gerungspotenziale des MIV (als Fahrer) vor allem auf dienstliche Wege (78 %) und den Ar-
beitsweg (68 %). Entsprechende Handlungsanséatze zur Reduktion des MIV-Verkehrsaufkom-
mens sind im betrieblichen Mobilitaitsmanagement (BMM)* zu identifizieren. Sowohl auf dienst-
lichen Fahrten, als auch im Pendlerverkehr ist die Einbindung des Umweltverbundes durch
gezielte Strategien zu fordern. Aufgrund der in Abbildung 20 dargestellten durchschnittliche
Wegelangen konnten vor allem intermodale Mobilitatsformen gestarkt werden, welche bei-
spielsweise den OPNV und den Radverkehr umfassen.

Weitere Handlungsfelder kénnten sich im Bereich des Wegezweckes Erreichen der Ausbil-
dungsstatte/Schule erdffnen. Dort ist insbesondere der vergleichsweise hohe Anteil von MIV-
Fahrten als Mitfahrer (26 %) zu reduzieren. Diesbeziglich konnte im Rahmen der geflihrten

4 Das Ziel des BMM ist, eine méglichst effiziente, sichere, sozial-, stadt- und umweltvertragliche Ab-
wicklung aller vom Unternehmen ausgehenden Verkehrsstrome zu erreichen. Dies kann im Personen-
und Giterverkehrerfolgen( €é) Dazu geh®°ren:

A Berufs- und Pendlerverkehr

A Dienstwege und Dienstreisen sowie der

A Besucher-und Kunde nuwleBMKIQOL8ai (
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Experteninterviews bereits die Reduktion von Bring- und Abholfahrten im Schulverkehr (Stich-

wort AElterntaxisid) als r el ewerdentDeworhBrigenDhistaln gs ans a
lung der durchschnittlichen Wegeldngen ertffnet Potenziale zur Einbindung des Umweltver-

bundes aufgrund der relativ geringen Distanz zu Ausbildungs- und Bildungsstatten. Abbildung

21 hat bereits gezeigt, dass der Ful3- und Radverkehr fur kurze Wegelangen (bis 5 km) bereits

vermehrt genutzt wird. Insbesondere ab einer Distanz von 1 km bestehen jedoch weitere Re-
duktionspotenziale des MIV.

Zusétzlich zeigen sich generelle Potenziale zur verstéarkten Einbindung des Radverkehrs. Da-
bei kbénnten insbesondere die Wegezwecke Freizeitaktivitdten und private Erledigungen ange-
sprochen werden. Wahrenddessen ist das Handlungspotenzial im Bereich Einkaufen differen-
Ziert zu betrachten. Zwar wird die Halfte aller Wege als Fahrer im MIV und weitere 16 % als
Mitfahrer abgewickelt. Dabei ist jedoch zu bertcksichtigen, dass der Umweltverbund haufig
nur eingeschrankte Handlungsansétze bietet, da unzureichende Moglichkeiten fir den Trans-
port gekaufter Waren bestehen (vgl. Abbildung 22).

Modal Split nach Wegezwecken in Mittelstadten landlicher Regionen
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Abbildung 22: Modal Split nach Wegezwecken
[eigene Darstellung nach infas Institut fir angewandte Sozialwissenschaft GmbH]
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4.1.6 Zusammenfassung

Insgesamt sind aus den Ergebnissen der bundesweiten Erhebung zum Mobilitdtsverhalten und
den Experteninterviews folgende Erkenntnisse hinsichtlich des Mobilitatsverhaltens in der
Stadt Mayen festzuhalten:

A Der Pkw-Verkehr stellt den dominierenden Verkehrstréger in der Stadt Mayen dar.

A Der FuR- und Radverkehr sowie 6ffentliche Verkehrsmittel machen nur einen geringen
Anteil an den taglichen Wegen und der durchschnittlichen Verkehrsleistung aus.

A Insbesondere die Altersklasse 18 bis 69 Jahre nutzt den MIV als dominierendes Haupt-
verkehrsmittel.

A Jungere und altere Altersklassen weisen eine vergleichsweise erhohte Nutzung des
Ful3- und Radverkehrs sowie des 6ffentlichen Verkehrs auf.

A Fur die mittleren Altersklasse, insbesondere aber die 30 bis 40-jahrigen, sind Strate-
gien zur Reduktion der MIV-Nutzung zu entwickeln.

A Einer deutlichen Abnahme der Nutzung offentlicher Verkehrsmittel mit steigendem Al-
ter sind geeignete Handlungsansatze entgegenzustellen.

A Der hohe Anteil der MIV-Fahrten als Mitfahrer bei Personen unter 18 Jahren ist zu
reduzieren; Verringerung der Hol- und Bringfahrten durch geeignete Alternativen.

A Der GroRteil aller Personen nutzt ausschlieRlich einen Pkw: multimodale Mobilitatsver-
halten sind nur gering verbreitet.

A Auf Grundlage der durchschnittlichen Wegelangen verschiedener Wegezwecke beste-
hen Potenziale zur Einbindung von MIV-Alternativen bzw. des Umweltverbundes.

A Im Nahbereich (< 5 km) sind hohe Anteile des MIV festzustellen und sollten insbeson-
dere auf die Verkehrstrager Ful3- und Radverkehr sowie offentlicher Verkehr verlagert
werden.

A Die Kombination verschiedener Verkehrstrager (Intermodalitat) kann tiber weitere Po-
tenziale fur die Abwicklung langerer Wegestrecken (z. B. Arbeits- und Freizeitwege)
verfligen.

A Die Einbindung offentlicher Verkehrsmittel ist iber den Bereich hoher Wegelangen
(> 50 km) hinaus zu erhéhen.

A Vor allem die Bereiche des betrieblichen Mobilitdtsmanagements und des Schulver-
kehrs verfligen Uber sehr hohe Potenziale zur Reduktion des MIV-Verkehrsaufkom-
mens.
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4.2 Nichtmotorisierter Verkehr

Nachdem ein Uberblick Uber das Mobilitatsverhalten in der Stadt Mayen geliefert wurde, sollen
nachfolgend die einzelnen Verkehrstrager hinsichtlich ihrer Auspragung im Stadtgebiet diffe-
renziert betrachtet werden. Ziel ist es, das bestehende Mobilitatsangebot und den verkehrsinf-
rastrukturellen Zustand in den einzelnen Bereich zu erfassen. Durch die Erfassung des Status
Quo sollen Handlungspotenziale zur Realisierung einer umweltfreundlichen Verkehrsentwick-
lung in Mayen identifiziert werden.

421 FuRRverkehr

Die bestehende Verkehrsinfrastruktur fir den FuRBverkehr in Mayen lasst sich grob in den In-
nenstadtbereich, den zentralen Innenstadtring die Au3enbereiche der Kernstadt und die Ort-
steile gliedern.

Innenstadtbereich und Innenstadtring

Der Innenstadtbereich der Stadt Mayen wird durch einen Stadtring (Habsburgring, Boemun-
dring, St.-Veit-Stral3e, Koblenzer Stral3e und Im Trinnel) umschlossen. Die ringférmige Stra-
Renanordnung verfligt Uber eine HaupterschlieBungsfunktion fur die Innenstadt Mayens. Im
Rahmen zahlreicher BaumalRnahmen wurde die Verkehrsfiihrung auf dem Stadtring zwischen
2010 und 2019 umgestaltet. Der Abschluss der letzten Baumafnahmen auf dem Boemundring
wird noch dieses Jahr erwartet. Dabei wurden u. a. Kreisverkehre integriert, welche den Ver-
kehrsfluss verbessern sollen. Zum anderen erfolgte die Errichtung barrierefreier Ful3géanger-
Uberwege inkl. eines Blindenleitsystems (vgl. Abbildung 23).
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Abbildung 23: Verkehrsinfrastruktur in der Innenstadt Mayen
[eigene Darstellung]

Der FulRverkehr wird auf stralRenbeglei-
tenden Gehwegen entlang des Stadtrings
gefuhrt. An den errichteten Kreisverkeh-
ren bestehen geeignete Querungshilfen
mit Bevorrechtigung des FulRverkehrs
(Zebrastreifen). Die Verkehrsanlagen fur
den FuRgangerverkehr wurden im Rah-
men der Umgestaltung des Stadtrings an-
gelegt und verfligen Uber einen guten
Ausbauzustand (vgl. Abbildung 24).

Abbildung 24: Stadtring der Stadt Mayen
[eigene Aufnahme]

Der zentrale Innenstadtbereich wird im

sudwestlichen bis nordéstlichen Bereich von einer historischen Stadtmauer umschlossen. In
seinem Kern befindet sich das Einzelhandelszentrum der Stadt mit seinem Marktplatz. In die-
sem Bereich tragt eine Ful3gangerzone, welche den Innenstadtbereich entlang einer nach
Nordost gekippten Achse trennt, zur Verkehrsberuhigung bei. Sie stellt ausreichende Bewe-
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gungsraume fur den FulRverkehr ohne Konfliktpotenziale durch das Aufeinandertreffen mit an-
deren Verkehrsteilnehmern bereit (vgl. Abbildung 25).

Abbildung 25: FuRgangerzone und Marktplatz Mayen
[eigene Aufnahme]

Die Verbindung zwischen dem Stadtring und der innerstadtischen Ful3gangerzone wird durch

kleinere GemeindestraRen hergestellt, welche haufig als Einbahnstral3en ausgebaut sind.

AuBenbereich Kernstadt und Ortsteile

Im AuBenbereich der Kernstadt (auRerhalb des Innenstadtrings) bestehen vereinzelte Geh-
wege die beispielsweise Verbindungen zwischen ErschlieBungsstral3en, Parkanlagen und
Grunflachen durchkreuzen, die Erschliefungen von offentlichen Einrichtungen sicherstellen
oder Einzelhandelsstandorte anbinden. Eine Besonderheit stellen die Gehwege entlang der
Nette dar, welche von der Innenstadt aus in nordwestliche Richtung am Hallenbad, der Sport-
anlage und dem Freizeitzentrum Mayen vorbeifihren. Gleiches gilt fir den in westliche Rich-
tung verlaufende Eiterbach, der einen Zufluss der Nette darstellt und in ndrdliche Richtung von
Gehwegen begleitet wird.

Sowohl im AuRenbereich der Kernstadt, als auch in
den einzelnen Ortsteilen der Stadt Mayen bestehen
neben den Gehwegen mit ErschlieBungszwecken
auch straf3enbegleitende Verkehrsflachen fur Ful3-
ganger. In der Kernstadt ist dies vor allem entlang
der Zubringerstralen Polcher Stralle, Kelberger
Stral3e (L 89), Burresheimer StralRe (L 83), auf der
Eich (L 82) und Koblenzer Straf3e der Fall. Sie stel-
len wichtige Verbindungen zu den Einzelhandels-
zentren und Gewerbe- sowie Industriegebieten im
Umkreis der Innenstadt her (vgl. Abbildung 26).

Abbildung 26: Koblenzer Stral3e
Zusatzlich zu den dargestellten Gehwegen im Au- [eigene Aufnahme]

Benbereich der Kernstadt und den Orsteilen existieren einige touristische Wanderwege in der
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Stadt Mayen. Der ca. 35 km lange Nette-Natur-Weg wird durch den Eifelvereins Mayen e.V.
vermarktet und fuhrt entlang des Flusslaufes der Nette von Weil3enthurm bis zu seinem End-
punkt am Marktplatz in Mayen. Ostlich am Stadtteil Kiirrenberg entlang, westlich die Kernstadt
passierend und in nérdliche Richtung an die Gemeinde Sankt Johann anschlieend ist die 6.
Etappe des Osteifelweges zu finden. Auf knapp 117 km zieht sich der Fernwanderweg vom
sudlichen Teil der Stadt Bonn bis in das untere Moseltal.

Aus nordéstlicher Richtung durchquert die 2. Etappe des Vulkanweges das Stadtgebiet Ma-
yen, fuhrt bis in die Kernstadt. Dort schlief3t die 3. Etappe des insgesamt 185 km langen Wan-
derweges an, der durch die 6stliche und zentrale Vulkaneifel (Andernach bis Gerolstein) ver-
lauft. Von der Kernstadt Mayen aus geht es in westliche Richtung weiter in den Stadtteil Kir-
renberg und von dort aus in das westlich angrenzende Virneburg.

Erganzend dazu befinden sich zwei Routen der sog. Traumpfade des Rhein-Mosel-Eifel-Lan-
des im Stadtgebiet Mayen. Zum einen der knapp 15 km lange Traumpfad Forstersteig, der
eine Rundtour an der nordliche Stadtgebietsgrenze umfasst und einen landschaftlichen Natur-
charakter aufweist. Zum anderen das Traumpféadchen Eifeltraum, welches eine 5,3 km lange
Rundtour im westlichen Bereich des Stadtteils Kirrenberg umfasst (vgl. Abbildung 27).
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Abbildung 27: Wanderrouten in Mayen
[eigene Darstellung]
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Konfliktbereiche des FulRverkehrs

Zur Identifikation moéglicher Gefahrenstellen fir den FuRverkehr wurden Unfalldaten der Poli-
zeibehdrde Rheinland-Pfalz aus dem Jahr 2018 ausgewertet. Insgesamt konnten 26 Unfélle
von FulRgangern im Jahresverlauf ermittelt werden. Davon hatten 17 Unfélle eine Personen-
verletzung zur Folge, darunter 12 Leichtverletzte und 5 Schwerverletzte. Weitere 9 Unfalle
zogen einen Sachschaden nach sich. Somit ist davon auszugehen, dass der Grof3teil der Un-
falle von FuRgangern durch Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern (v. a. Pkw und Fahr-
radfahrer) entsteht.

Durch die raumliche Verteilung der Unfalle von FuRgangern werden einzelne Konfliktbereiche
sichtbar. Dabei sind insbesondere die Bereiche Habsburgring (6 Unfalle), Koblenzer Stral3e (4
Unfalle), Polcher StralRe (2 Unfalle) und St.-Veit-StraRe (2 Unfélle) hervorzuheben. Es wird
deutlich, dass insbesondere der Innenstadtring und die Hauptverkehrsstral3en die Unfall-
schwerpunkte von Fu3gdngern darstellen. In den weiteren Ortsteilen sind, mit Ausnahme ei-
nes erfassten Unfalls in Alzheim, keine Gefahrenstellen aufgrund der Unfallstatistik identifizier-
bar. Weiterhin fallt auf, dass sich die Unfallorte rund um die Kernstadt auf Standorte beziehen,
an denen sich entweder ein Kreisverkehr, ein Ful3gangeriiberweg oder eine Lichtsignalanlage
befinden (vgl. Abbildung 28).
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Abbildung 28: Unfalle mit beteiligten Ful3gangern
[eigene Darstellung nach Polizei Rheinland-Pfalz]
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4.2.2 Radverkehr

Die Stadt Mayen verfligt vereinzelt Gber stralenbegleitende und touristische Radverkehrsver-
bindungen. In der Kernstadt sind die Schutzstreifen entlang des Stadtrings (Abschnitt Habs-
burgring und Boemundring) hervorzuheben, die im Rahmen der Umgestaltungsmafl3nahmen
angebracht wurden. Daran knlpft der touristische Maifeld-Radwanderweg an, der auf einer
knapp 19 km langen Strecke vom Ostbahnhof Mayen Uber Polch, Mertloch und Naunheim bis
nach Minstermaifeld reicht. Den Ostbahnhof auf Schutzstreifen passierend fiihrt er auf einem
separat angelegten Radwanderweg, der auf ehemaligen Bahngleisen errichtet wurde, in Rich-
tung Hausen. Parallel zur Koblenzer Stral3e wird die B 262 auf Hohe des Ortsteils Hausen
durch eine Unterfiihrung gequert. Stdéstlich von Hausen kreuzt der Radwanderweg die Nette
und fuhrt weiter in Richtung Polch.

Bevor der Maifeld-Wanderweg die Bundesstral3e unterfiihrt, schlief3t in nérdliche Richtung der
Vulkanpark-Radweg an (vgl. Abbildung 29).

Von Mayen, dem Zentrum der Vulkanischen Osteifel, Uber Mendig mit seinen beeindru-
ckenden Felsenkellern bis zum alten Krahnen in Andernach verbindet die Radroute zahl-
reiche vulkanologische und arché&ologische Projekte des Vulkanparks Mayen-Koblenz.
Der "Vulkanius" - das feuerrote Vulkanpark-Maskottchen - weist den Weg
(Eifel Tourismus GmbHy).
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Abbildung 29: Radrouten in der Stadt Mayen
[eigene Darstellung]
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Insgesamt sind vereinzelt nur wenige Radverkehrsanalagen in der Stadt Mayen vorzufinden,
die sich im Bereich des Alltagsverkehrs ausschlieRlich auf Teile des Innenstadtrings und den
Ostbahnhof beschranken. Sie werden durch touristische Radrouten erganzt, die fir den All-
tagsverkehr jedoch von untergeordneter Bedeutung sind.

Erganzende Angebote fir den Radverkehr, wie beispielsweise Radstationen oder ein Bike-
sharing, existieren nicht in der Stadt Mayen.

Konfliktbereiche des Radverkehrs

Durch eine weitere Differenzierung der Unfalldaten der Polizeibehérde Rheinland-Pfalz aus
dem Jahr 2018 konnten raumliche Schwerpunkte anhand der erfassten Unfélle mit beteiligten
Radfahrern erfasst werden. Dabei konnten insbesondere die Koblenzer Stral3e, der Ostbahn-
hof und der Ubergang zum Maifeldradweg als Konfliktbereich identifiziert werden. Alleine sie-
ben Unfélle mit beteiligten Radfahrern fanden an diesen Standorten in direkter Nahe zu den
Einzelhandelsniederlassungen statt. Weitere drei Unfélle wurden direkt im Bereich der Innen-
stadt registriert. Einer davon auf dem Innenstadtring (Abschnitt Habsburgring) und zwei wei-
tere auf den VerbindungsstrafRen zwischen Stadtring und Ful3gadngerzone. Zuletzt fallen zwei
raumlich stark gebiindelte Unfélle mit beteiligten Radfahrern in direkter Nahe zur Burresheimer
Stral3e (im Umfeld des Nettebads) auf (vgl. Abbildung 30).
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Fahrradparken

Im Rahmen der Experteninterviews und
der durchgefihrten Workshops wurden
wiederkehrend die fehlenden Fahrradab-
stellanlagen in Mayen, insbesondere in
der Innenstadt, thematisiert. Es existieren
vereinzelte Abstellmdglichkeiten in Form
von Anlehnparkern im innerstadtischen
Bereich. An drei Standorten in der N&he
der FuBgangerzone, am Rathaus, auf der ‘ = : ,

MarktstraRe und im nordlichen Teil der In- Abbildung 31: Fahrradabstellanlage Marktplatz Mayen
nenstadt stehen Moglichkeiten zur Verfu- [eigene Aufnahme]

gung. Wie Abbildung 31 zeigt, ist die An-

zahl an Stellplatzen jedoch stark limitiert. Lediglich am Ostbahnhof existiert ein breiteres An-

gebot. Dort befinden sich sowohl Anlehnparker in einer héheren Stiickzahl, als auch sechs
Fahrradboxen (AB+R Boxfi) -BikeskDortkohnandFataraderantitdls, s s en f
eines Codes sicher verschlossen werden. Dieser kann gebuhrenpflichtig (1 Tag: 3,00 U , 3

Tage: 8,00 U, Tage: 15,00 U ) m Berminal vor den Boxen erworben werden (vgl. Abbildung

32).

Abbildung 32: Fahrradabstellm'c')glichkéite“ﬁ am Ostbahnhof
[eigene Aufnahme]
Weitere solcher Fahrradboxen stehen bereits an der Genovevaburg im sidlichen Bereich der
Innenstadt, kénnen aber seit Uber einem Jahr aufgrund notwendiger Baumaf3nahmen an der
unmittelbar anschlieRenden Stadtmauer nicht in Betrieb genommen werden. Da zunachst Fra-
gen des Denkmalschutzes geklart werden missen, sind die sechs Boxen noch eingezaunt und
nicht betriebsbereit.
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4.3 Motorisierter Verkehr

Neben den nichtmotorisierten Verkehrstrégern wurden im Rahmen der Bestandsanalyse vor
allem auch die diversen Formen motorisierter Verkehrsarten und ihre entsprechende Infra-
struktur untersucht. Eine Aufnahme des Status Quo erfolgte in den nachfolgend dargestellten
Kategorien.

431 Motorisierter Individualverkehr

Der motorisierte Individualverkehr (MIV) stellt in der Stadt Mayen, laut Ubereinstimmender
Aussagen der befragten Experten, den Hauptverkehrstrager dar. Auch in der Kernstadt
herrscht ein hohes Pkw-Verkehrsaufkommen und zu den téaglichen Stol3zeiten wird von einem
Aollapsiider HauptverkehrsstraRen berichtet. Insbesondere die Zubringer zu den Bundesstra-
Ben 262 und 258 (Koblenzer Stral3e, Polcher Strale und Kelberger Straf3e) unterliegen einer
sehr hohen Nutzung, v. a. zu den Stol3zeiten.

StralRenverkehrsnetz

Durch die nachfolgende Darstellung des infrastrukturellen Status Quo der Stadt Mayen wird
eine deutliche Ausgangssituation des Strafl3enverkehrs deutlich. Die Autobahn 48 stellt im std-
Ostlichen Bereich des Stadtgebietes (Ausfahrt 6 i Mayen) die Anbindung an den Fernverkehr
dar und bietet Anschlussmdglichkeiten in 6stliche Richtung Uber Koblenz bis zum Dreiecks
Dernbach. In stidwestliche Richtung flhrt die A 48 bis zum Dreieck Vulkaneifel und geht in die
A 1 Uber.

Innerhalb des Stadtgebietes Mayen wird die Anbindung an die Autobahn lber die Bundes-
stral3e 262 hergestellt. Diese schlief3t in sudliche Richtung an die nordwestlich verlaufende
B 258 und die sich nordostlich erstreckende B 262 an. Dadurch entsteht ein Fernstral3enkreuz
im sudostlichen Bereich der Kernstadt, welches Anbindungen in Richtung Mendig (B 262), bis
nach Aachen (B 258) und in stuidliche Richtung an die A 48 ermdglicht.

Die Bundesstraen werden wiederum durch Land- und KreisstraRen erschlossen, die sich vom
Innenstadtring ausgehend radialférmig in alle Richtungen erstrecken. Die Kreisstrale K 26
(St.-Veit-StralRe und Koblenzer Straf3e) fiihrt vom Stadtkern aus in dstliche Richtung bis zur
Anschlussstelle der B 262. Gleiches gilt fur die L 82 (Polcher Straf3e), welche einen sudostli-
chen Verlauf von der Kernstadt aus nimmt. Die L 98 (Kelberger Straf3e) fihrt vom Innenstadt-
ring aus in westliche Richtung bis zur Anschlussstelle der B 258 und anschliel3end weiter bis
Monreal. Erganzt wird das radialférmige Anschlussnetz im Innenstadtbereich durch die L 82
(Auf der Eich), die in nordliche Richtung nach Ettringen fuhrt und die die L 83 (Burresheimer
Stral3e), welche eine nordwestliche Anbindung nach Sankt Johann herstellt.

Zur Anbindung der Ortsteile Hausen und Alzheim sind zusatzlich die dstlich verlaufende L 98
(Hausener Landstraf3e) und die sudlich verlaufende K 25 (Mayener Stral3e), welche bis nach
Kehring weiterfuihrt, hervorzuheben. Weitere bedeutende Anbindungsfunktionen haben die
K 20 (Kottenheimer Stral3e) in Richtung Kottenheim, die Nordumgehung (K 21) nach Sankt
Johann und die K 23 (Klrrenberger Stral3e) vom Stadtteil Kirrenberg bis Reudelsterz.

Sowohl im Bereich der Kernstadt, als auch in den einzelnen Ortsteilen der Stadt Mayen sind
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zahlreiche Gemeinde- und ErschlieBungsstralen vorzufinden. Sie binden die unterschiedli-
chen Wohn-, Gewerbe- und Industriegebiete an das klassifizierte StralBennetz an. Verkehrs-
beruhigte Bereiche befinden sich vor allem innerhalb des Innenstadtrings, im stdlichen Be-
reich der Kernstadt (Nahe Albert-Schweitzer-Realschule) und in Siedlungsbereichen in den
Ortsteilen.

Insgesamt ergibt sich somit ein Stralenverkehrsnetz welches durch die West-Ost-Tangente,
die sudlich verlaufende Anbindung an die Autobahn und die vom Innenstadtkern ausgehende

radialférmige Fiuhrung des klassifizierten Stralennetzes gepragt ist (vgl. Abbildung 33).
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Abbildung 33: Stral3enverkehrsnetz der Stadt Mayen
[eigene Darstellung nach ©openstreetmap]

Verkehrsbelastung

Zur Erfassung der Verkehrsbelastung liegen Daten einer StraRenverkehrszéhlung des Lan-
desbetrieb Mobilitat Rheinland-Pfalz (LBM) aus dem Jahre 2015 vor. Die Ergebnisse machen
eine starke Belastung der B 262 (DTV: 22.641 - 23.614 Kfz/Tag) deutlich. Hingegen ist die
Belastung auf der in westlich verlaufenden B 258 mit 7.599 Kfz/Tag deutlich geringer.

Weitere starke Belastungsbereiche stellen die Abschnitte Habsburgring und Boemundring der
L 82 dar. Mit Uber 12.000 Kfz/Tag verweisen die beiden Abschnitte des Innenstadtrings auf
ein sehr hohes tégliches Verkehrsautkommen. Dieses verteilt sich von dort aus auf die radial-
férmig fihrenden Hauptverkehrsstral3en. Entsprechend der Ergebnisse aus den gefihrten Ex-
perteninterviews sind vor allem die Kelberger Stral3e (L 98) mit 7.197 Kfz/Tag, die Polcher
Stral3e (L 82) mit 8.644 Kfz/Tag und die Koblenzer StralRe (K 26) mit 17.596 Kfz/Tag stark
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ausgelastet. Die in nordliche Richtung verlaufende K 21, die in nordwestliche Richtung fuh-
rende L 83 und der dstliche Teil des Innenstadtrings (AlleestralRe) weisen mit ca. 2.400 bis
3.100 Kfz/Tag ein deutlich geringeres Verkehrsaufkommen auf. Gleiches trifft auf die Nordum-
gehung (K 21) zu, die mit 1.676 bis 3.326 Kfz/Tag eine vergleichsweise geringe Nutzung er-
fahrt (vgl. Abbildung 34).

Mayen s23 4 Mayen
717>($) 1.676 (2) 8.163 (6)
= X
2.703 (3) W—3.072(2)
3.325(2) 6.676/(5)
3.688 (1) 6.845 (4) 13.102 (6)
12.323 (5) 2.410.(2) 12.895 (7
9.880 (2) X v 8
7.197 3)—X 7 45(4) s B/ "
. 52N41 (8) 702 (1)
1.664 (3)
- AN (8 X
,X 23.614 (8)
28 7.599 (4) %<

Abbildung 34: Verkehrsstarken auf Bundes-, Land- und Kreisstra3en
[LBM 2015a, LBM 2015b]
Im Rahmen der gefiihrten Experteninterviews konnte eine starke Belastung der Hauptver-
kehrsstralRen bestétigt werden. Dabei wurde vor allem der hohe Anteil an Ein- und Auspend-
lern als Grund genannt, welcher dazu fiihrt, dass insbesondere zu den StoRzeiten Uberlas-
tungszustande der StraReninfrastruktur beobachtet werden kdnnen.

Verkehrssteuerung

Hinsichtlich der Verkehrssteuerung in Mayen wurden einige Probleme im Rahmen des Schi-
ler-Workshops ermittelt. Insbesondere die Ampelschaltung entlang der Hauptverkehrsstrallen
wurden immer wieder als Defizit dargestellt. Eine nicht bedarfsorientierte Schaltung der Licht-
signalanlagen fuhrt laut Aussage der Schuler/innen immer wieder dazu, dass der Verkehrs-
fluss eingeschrankt wird. Am Beispiel des Innenstadtrings wird deutlich, dass man bereits
durch die Errichtung von Kreisverkehren versucht, den Verkehrsfluss in der Kernstadt zu ver-
bessern. Diesbezlglich wird aber vor allem die immer wieder auftauchende Kombination von
Kreisverkehren und daraufhin folgenden Lichtsignalanlagen kritisiert. Die Wartezeiten an den
Ampelanlagen fiihren zu Verzégerungen und tragen durch den Ruckstau einen erheblichen
Beitrag zur hohen Belastung auf den innerstadtischen Stral3en bei. Insbesondere zu den Stol3-
zeiten wird eine Verstopfung stark belasteter Stra3en durch die Verkehrssteuerung verstarkt.

Neben der Problematik einer nicht bedarfsorientierten Ampelschaltung trat auch vermehr die
Baustellensituation in der Innenstadt als Defizit auf. Dabei wurde die hohe Anzahl an gleich-
zeitigen Bauarbeiten auf und an den StraRen beméngelt, wodurch es zu erheblichen Eingriffen
in den Verkehrsfluss kommt. Diesbeziglich ist jedoch zu betonen, dass die Erneuerung des
Innenstadtrings vermutlich fir einen Grol3teil der Baustellen verantwortlich ist bzw. war und in
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Klrze abgeschlossen sein wird. Daher ist davon auszugehen, dass sich die Baustellensitua-
tion auf dem Innenstadtring zuklnftig verbessert. Auf den Hauptverkehrsstraf3en ist hingegen
darauf zu achten, dass ein abgestimmtes Baustellenmanagement dazu beitragt, die Ein-
schrankungen des Stral3enverkehrs moglichst gering zu halten.

Ruhender Verkehr

Zur Regelung des ruhenden Verkehrs in der Innenstadt Mayens liegt ein Parkraumkonzept
aus dem Jahre 2016 vor. Auf Grundlage des Konzeptes wurde die Parkraumgestaltung und -
bewirtschaftung anschlieRend umgestaltet. Dabei wurden drei Parkraumbewirtschaftungszo-
nen installiert, welche sich hinsichtlich ihrer Parkgeblihren und der Maximalparkdauer unter-
scheiden (vgl. Abbildung 35).

Die Bewirtschaftungszone 1 befindet sich dabei innerhalb der Stadtrings und sieht eine grund-

legend einheitliche Gebihrvon 0,500 j e 30 Mi nuten sowie eine H°chs
den vor. Ausnahmen stellendie Parkp | 2t ze Al m Keutel A und Al m Hombr
parkdauer auf 4 Stunden angehoben wurde. Darlber hinaus gelten fir die beiden Tiefgaragen

ACiGay ageid und ABurggarageii gesonderte Bedinguncg
eine Parkgebuhr gemaf der Bewirtschaftungszone 1von 0,500 pr o St unde und ¥ff
ten bis 22 Uhr an Wochentagen vor. Samstags sind die Tiefgaragen bis 18:30 Uhr zu 6ffnen.

Zusatzlich wird eine Erhdhung des Tageshdchstsatz von 4,00 0 e mp f. ¢lintérgrund der
vorgeschlagenen Anderungen ist es, durch eine erhéhte Parkdauer und geringere Kosten fiir
Langzeitparker den ruhenden Verkehr vermehrt in die Tiefgaragen zu verlagern (vgl. GOBEL

2016: 22 ff.). Bisher wurden jedoch lediglich die Anforderungen an Offnungszeiten an Sams-

tagen eingehalten. Wochentags sind die Tiefgaragen weiterhin nur bis 19:00 (Burggarage von

Donnerstag bis Freitag) bzw. 19:30 Uhr getffnet und auch der Tageshochstsatz von 4,00 G

wurde noch nicht angepasst (vgl. Stadtwerke Mayen GmbH3, Stadtwerke Mayen GmbHy).

Die Bewirtschaftungszone 2 umfasst den Innenstadtring und umschliel3t die Bewirtschaftungs-

zone 1 damit kreisformig. Erganzende Erweiterungen der Ringflachen wurden beispielsweise

im stdlichen Teil (Nahe Krankenhaus) vorgenommen. Die zweite Bewirtschaftungszone soll
grundlegend durch eine Aweicherefi Auslegung al s
eine einheitliche Parkgebihrvon0,500 pr o 30 Minuten und eine H°chs:
den durch das Parkraumkonzept vorgeschlagen.

Hingegen wird eine flexible Bewirtschaftung fur die Zone 3 empfohlen, die sich von der Zone

2 ausweitend in die umliegenden Bereiche des Innenstadtrings zieht. Nach auf3en hin ist diese

Zone nicht klar abgegrenzt. Da keine klare Nachfragegruppe fiir diese Zone identifiziert wer-

den konnte, wird eine Hochstparkdauer von 4 bis 12 Stunden empfohlen. Die Parkgebihren

sollten niedriger sein als in den Zonen 1 und 2. Ausgenommen sind die ¢ffentlichen Parkplatze

der Zone 3, die sich innerhalb des zentralen Versorgungsbereiches befinden. Dort sind Ge-
buhrenvon0,25bis0,500 j e 30 Minuten bei einer H°chstparkd
(vgl. GOBEL 2016: 25 1.).

Fur die Bewohner der Kernstadt besteht die Méglichkeit Parkausweise zu erhalten, die zur
Nutzung aller offentlicher Parkplatze berechtigen. Auf diese Weise soll gewahrleistet werden,
dass allen Bewohnern ausreichende Parkflachen zur Verfigung stehen. Ausnahmeregelun-
gen bestehen ausschlief3lich in der Bewirtschaftungszone 1. Dort sind vor allem zentrumsnahe

Seite 55 von 329



Parkstéande wahrend der Geschéftsoffnungszeiten fir Bewohner nicht frei zuganglich. Statt-
dessen empfiehlt das Parkraumkonzept, dass die zentrumsnahen Flachen werktags nur von
17:00 bis 9:00 Uhr durch Bewohner genutzt werden dirfen. So wird eine ganztéagige Blockie-
rung von Parkstanden verhindert (vgl. GOBEL 2016: 26 ff.).
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Abbildung 35: Parkraumbewirtschaftung in der Kernstadt Mayen

[eigene Darstellung nach GOBEL 2016]
Im Rahmen der Akteursbeteiligung wurde sowohl wahrend der Experteninterviews, als auch
dem Verwaltungs- und Schiler-Workshop ermittelt, dass die Parkplatzsituation in der Kern-
stadt Mayen als sehr problematisch angesehen wird. Dabei wird von einem enorm hohen Park-
druck, zugeparkten SeitenstraRen und Parkraumproblemen fur Bewohner der Kernstadt be-
richtet. Insbesondere in den aulR3eren Bereichen der Innenstadt fuhrt der ruhende Verkehr im-
mer wieder zu Konflikten. So wird beispielsweise der Busverkehr, der in schmalen Anlieger-
straRen bereits auf schwierige Platzverhaltnisse stof3t, haufig durch den ruhenden Verkehr
zusatzlich behindert.

Alternative Antriebstechnologien und Mobilitatsformen

In der Stadt Mayen ist laut den befragten Experten eine Nutzung alternativer Antriebstechno-
logien sporadisch verbreitet. Vor allem Elektrofahrzeuge werden zunehmend wahrgenommen,
unterliegen aber noch keiner weiten Verbreitung. Dies bestéatigen die Auswertungen der zuge-
lassen Personenkraftwagen in Mayen. Mit 7.716 Fahrzeugen (64,7 %) dominieren Benziner
deutlich vor Dieselfahrzeugen mit 3.983 zugelassen Kfz (33,4 %). Alternative Antriebstechno-
logien machen hingegen nur einen Anteil von insgesamt 1,8 % an der Gesamtanzahl zugelas-
sener Personenkraftwagen aus. Von den 219 Fahrzeugen mit alternativen Antriebsformen
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stellen Hybridfahrzeuge (HEV) mit 89 zugelassenen Kfz den gré3ten Anteil dar. Des Weiteren
sind 84 Fahrzeuge zugelassen, die Flissiggas (LPG) oder Erdgas (CNG) nutzen. Elektrofahr-
zeuge (BEV) sind hingegen mit 24 zugelassenen Kfz in der Stadt Mayen nur geringfligig ver-
treten (vgl. Abbildung 36).

6 5
22 = Hybrid (HEV)
Benzin/Flissiggas (LPG)
m Benzin 24 89
» Elektro
. 1,8% —>

= Diesel # Plug-in-Hybrid (PHEV)

alternative = Erdgas (CNG)

Antriebe m Benzin/Erdgas (CNG)

Anteil an der Gesamtanzahl zugelassener Anzahl zugelassener Personenkraftwagen mit
Personenkraftwagen (11.919) alternativen Antriebstechnologien

Abbildung 36: Zugelassene Personenkraftwagen in der Stadt Mayen
[eigene Darstellung, Datengrundlage: Stadt Mayen]

Fur die Verbreitung alternativer Antriebstechnologien spielt insbesondere die vorhandene Inf-
rastruktur eine entscheidende Rolle. Wahrend fir gasbetrieben Fahrzeugtypen (LPG und
CNG) spezifische Tankstellen erforderlich sind, benétigt die Elektromobilitat (BEV und PHEV)
eine vorhandene Ladeinfrastruktur. Im Stadtgebiet Mayen sind zwei LPG-Tankstellen (Polcher
StralRe und Koblenzer StraRe) und vier éffentliche Ladesaulen fir Elektrofahrzeuge (TUV Ma-
yen i Kelberger StraBe, EVM Mayen i Kehriger StralRe, Stadtverwaltung Mayen i Rosen-
gasse, Autohaus Borntrager i Am Lavafeld) vorhanden. Zusétzlich finden sich eine CNG- und
LPG-Tankstelle sowie eine E-Ladesaule in Kottenheim, zwei LPG-Tankstellen und eine E-La-
desaule in Mendig, eine LPG-Tankstelle und eine E-Ladeséaule in Polch, eine LPG-Tankstelle
und zwei Ladesaulen auf der Raststatte Elztal und drei E-Lades&ulen in Baar (vgl. Abbildung
37).
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Abbildung 37: Alternative Antriebstechnologien T Infrastruktur
[eigene Darstellung nach © 2019 www.gas-tankstellen.info, © 2019 Zukunft ERDGAS e. V., © 2019 goingelectric]

Alternative Mobilitatsformen, wie beispielsweise ein Carsharing-Angebot, sind in Mayen bisher
nicht vorhanden. Es besteht lediglich ein ergdnzendes Angebot zum OPNV, welches in Form

von Anrufsammeltaxis bereitgestellt wird (vgl. Kapitel 4.3.2).

4.3.2 Offentlicher Personennahverkehr

Im Bereich des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV)
spielt der Verkehrsverbund Rhein-Mosel GmbH (VRM) als
Hauptakteur und Betreiber des Bus- und Regionalbahnverkehrs
in Mayen eine zentrale Rolle. Der Verkehrsverbund des VRM
organisiert sich durch seinen einzelnen Gesellschafter, die
Kreise und Stadte des ehemaligen Regierungsbezirkes Kob-
lenz. Dazu z&hlen folgende Aufgabentrage im Offentlichen Per-
sonennahverkehr: der Kreis Ahrweiler, der Kreis Altenkirchen,
der Kreis Cochem-Zell, der Kreis Mayen-Koblenz, der Kreis
Neuwied, der Rhein-Hunsrlck-Kreis, der Rhein-Lahn-Kreis, die
Stadt Koblenz und der Westerwaldkreis. Insgesamt umfasst der
Verkehrsverbund eine Flache von 6.400 kmz2, die ca. 1,3 Mio.
Einwohner beheimatet. Auf dieser Flache betreibt der VRM ins-

Abbildung 38: VRM Verbund
[VRM GmbH 2016b]

gesamt 4.100 Bushaltestellen, die ein Busverkehrsnetz mit einer Lange von ca. 12.000 km
verbinden. Gleichzeitig gehdren dem Verbundgebiet 143 Bahnhofe und Bahnhaltestellen an,
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welche ein 517 km langes Schienennetz verbinden (vgl. VRM GmbH). Der Kreis Mayen-Kob-
lenz und die Stadt Mayen befinden sich geographisch im westlichen Teil der Verbundgebietes
und grenzen direkt an den benachbarten Verkehrsverbund der Region Trier (VRT) an.

Busverkehr

Im Stadtgebiet Mayen werden insgesamt 16 Buslinien eingesetzt und durch den VRM koordi-
niert. Davon betreibt das inhabergefihrte Busunternehmen FriBus drei Linienverbindungen, 9
Linien werden von der Rhein-Mosel-Verkehrsgesellschaft (RMV) gefuhrt, eine Linie Gbernimmt
die DB Regio Bus und die Verkehrsbetriebe Mittelrhein (VMR) sind auf drei weiteren Linien im
Einsatz.

Eine Linie im Busverkehrsnetz der Stadt Mayen fungiert als Stadtbus (Linie 381) und bedient
ausschlieBlich Haltestellen im Mayener Stadtgebiet. Ihr Linienfahrplan umfasst den Innen-
stadtring und fuhrt Gber eine sudliche Schleife am Schulzentrum Hinter Burg entlang sowie
eine 0stliche Schleife bis zum Hit-Markt (Koblenzer Str.). Weitere Verbindungen fuhren in die
einzelnen Stadtteile und in umliegende Kommunen. Der Stadtteil Hausen wird durch vier Li-
nien bedient, nach Kirrenberg fihren drei Linienverbindungen und nach Alzheim eine. Ledig-
lich der Stadtteil Nitztal ist nicht durch den Busverkehr erschlossen.

Insbesondere im Stadtkern kann eine hohe Dichte an Bushaltestellen festgestellt werden. Di-
verse Linien bedienen dabei vor allem den Innenstadtring und erschlieRen von dort aus die
umliegenden Gebiete. Inshesondere die Gewerbe- und Industriegebiete im 6stlichen und sid-
Ostlichen Bereich des Stadtgebietes verfligen Uber einzelne Bushaltestellen. Hervorzuheben
ist zum einen das Gebiete entlang der Koblenzer StraRe aufgrund seiner Qualitdten als Ver-
sorgungs- und Besorgungsstandort. Zum anderen spielen auch die gewerblich und industriell
genutzten Areale entlang der Polcher StralRe aufgrund ihrer Arbeitsplatzkonzentration und ih-
rer Versorgungsfunktion eine wichtige Rolle.

Eine weitere wichtige Zielgruppe des OPNV stellt vor allem auch der Schulverkehr dar. Die
Stadt Mayen verfligt insgesamt tiber 2.553 Schiilerinnen und Schiiler, die sich auf 11 verschie-
dene Schulen im Stadtgebiet verteilen. Darunter 6 Grundschulen, ein Gymnasium, eine Real-
schule plus, zwei Forderschulen und eine UNESCO-Projekt-Schule. Weitere 1.937 Schilerin-
nen und Schiler besuchen eine der beiden Berufsschulen (Carl-Burger-Schule und Bundes-
bildungszentrum des Deutschen Dachdeckerhandwerks) oder die Hochschule fur 6ffentliche
Verwaltung in Mayen. Eine genauere Betrachtung dieser Zielgruppe erfolgt im Kapitel 4.6.4.

Zur Anbindung in die umliegenden Kommunen bestehen ebenfalls diverse Linien. Zwischen
Mayen und Kottenheim agieren zwei Linienverbindungen, davon fihrt eine weiter bis nach
Mendig. Fur die Anbindung nach Ettringen werden drei Linien eingesetzt. Eine weitere fuhrt
nach Sankt Johann, Kirchwald und Langenfeld. Jeweils drei weitere Linienbiindel stellen eine
Verbindung in die Gemeinde Monreal und tber Hirten bis nach Boos zur Verfigung (vgl. Ab-
bildung 39).
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Abbildung 39: Busliniennetz der Stadt Mayen
[eigene Darstellung nach VRM GmbH]
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Im Rahmen der Experteninterviews wurden diverse Meinungsbilder zum Busverkehr in Mayen

erfasst. Dabei beschrieben einige Experten das OPNV-Angebot al s Aiganziel e xi b e |
ni cht |l ohnenswertid oder Amangel haftfA und 2uCert
sowie der Taktungen des Busverkehrs. Au3erdem wurden die Anbindungsmaglichkeiten in die

einzelnen Stadtteile und die umliegenden Gemeinden kritisiert, verbesserungswirdige

Strukturen hinsichtlich der Zeitplanung, Routenfiihrung und Preise angefiihrt sowie

bestehende Probleme durch den Busverkehr in Anliegerstra3en geéul3ert. Die Ergebnisse des
Schiler-Workshops bestatigen grundséatzlich diese Einschatzung. Insbesondere die
Anbindungsmadglichkeiten der einzelnen Orsteile wurde von den Schiler/Innen kritisiert. Des

Weiteren beklagten sie, dass zu wenig Busse zu den StoRRzeiten eingesetzt werden, die

meisten Linien abends nicht mehr fahren und es kaum Fahrradabstellanlagen an den

Haltestellen gibt.

Wiederkehrend wurde auch die Problematik unzureichender Vermittlungs- und
Auskunftsmoglichkeiten angesprochen. Dabei haben diverse Akteursgruppen kritisiert, dass
aus den vorhandenen Fahrpldnen die Haltestellen einzelner Linien nicht eindeutig
hervorgehen, Informationen zu verfligbaren Buslinien und Abfahrtszeiten zu umsténdlich zu
finden sind und kein Informationsfluss hinsichtlich auftretender Verspatungen oder
Verzégerungen besteht. Somit tragen eine mangelhafte Transparenz und unzureichende
Infortmationen dazu bei, dass der OPNV als nicht relevante Alterntive wahrgenommen wird.

Insgesamt ergibt sich somit ein divergierendes Bild hinsichtlich des Busverkehrs in Mayen. Die
Darstellung des Liniennetzes hat gezeigt, dass grundlegende Verbindungen durch den
Busverkehr abgedeckt werden kénnen. Jedoch zeigten sich haufige Probleme bezlglich der
folgenden Punkte:

A Taktung des Busverkehrs

A Preisgestaltung

A Anbindung der einzelnen Ortsteile

A Verbindungsmdglichkeiten in umliegende Gemeinden

A Vermittlungs- und Auskunftsleistung
Weiterfihrend ist zu beriicksichtigen, dass bestehende Defizite in der Anbindung der Mayener
Ortsteile durch die Moglichkeit der Nutzung von Anrufsammeltaxis angegangen werden. Im
Stadstteil Nitztal und der Ortschaft Betzing (Hausen) werden Taxifahrten als Ergdnzung zum
OPNV subventioniert. Zu Tageszeiten, an denen keine OPNV-Anbindung besteht, werden
Kostenerstattungen in Hohevon 7,200 pr o Fahrt gew?2hrt. Die erbracl
den von den Taxiunternehmen bei der Stadt Mayen eingereicht, welche die gewahrten Kos-
tenerstattungen zurtickzahlen und dabei eine Landesforderung in Héhe von 30 % geltend ma-
chen.

Zukunftig ist eine deutliche Optimierung im Bereich der Taktung und der Liniennetzgestaltung
des OPNV-Angebotes in Mayen zu erwarten. Zum Jahr 2021 wird ein neuer Nahverkehrsplan
fur den Landkreis Mayen-Koblenz in Kraft treten, welcher sich aktuell in seiner Aufstellung
befindet. Im Zuge der zu erwartenden Anderungen werden 6 neue Linienbiindel im gesamten
Landkreis entstehen, welche auch den OPNV in Mayen betreffen. Dadurch soll vor allem auch
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die Anbindung der Mayener Stadtteile verbessert werden. AuRerdem sind MalRhahmen zur
Optimierung der Taktung des Busverkehrs (bspw. auch an Sonn- und Feiertagen), des Linien-
angebotes, der Fahrtzeiten und der Stadtbuslinie zu erwarten. Dabei geht es sowohl um die
Taktungsfrequenz einzelner Linien, als auch um die Kombinationsmdglichkeiten mit anderen
Verkehrsmitteln (z. B. Umsteigemdglichkeiten zum Bahnverkehr). GleichermalRen werden zu-
satzliche Angebote fur den Freizeitverkehr geschaffen.

Daruiber hinaus sind zukiinftige Neuerungen im Bereich der Angebotsvermittlung zu erwarten.
Im Rahmen des Experteninterviews mit der VRM GmbH konnte ermittelt werden, dass spezi-
elle Angebote fir Senioren bereits bestehen (kostenreduziertes Monatsticket fiir den gesam-
ten Verkehrsverbund), welche jedoch kaum bekannt sind und dementsprechend nur selten
genutzt werden. Diesem Zustand soll durch optimierte Formen der Angebotsvermittlung ent-
gegengewirkt werden, welche u. a. auch die Einbindung digitaler Kanale (z. B. Smartphone-
App) umfassen.

Insgesamt bestehen somit eingeschrénkte Handlungsmoglichkeiten im Bereich des Busver-
kehrs. Durch die bevorstehenden Veranderungen sind umfangreiche Optimierungen der Qua-
litat des Busverkehrs in Mayen zu erwarten. Nachdem der Entwurf des Nahverkehrsplans
2021 den einzelnen Landkreisen und Kommunen vorliegt, werden weitere Abstimmungspro-
zesse folgen. Ab dem 12.12.2021 soll der neue Nahverkehrsplan inklusive seiner enthaltenen
Anderungen dann in Kraft treten.

Bahnverkehr

Im Bereich des OPNV bietet der Bahnverkehr neben dem Busverkehr weitere Mdglichkeiten
fur die Burger/Innen der Stadt Mayen. Zustandig fir den Schienenpersonenverkehr ist der
Zweckverband Schienenpersonennahverkehr Rheinland-Pfalz Nord (SPNV RLP-Nord), wel-
cher durch die Landkreise und kreisfreien Stadte im ndrdlichen Rheinland-Pfalz getragen wird.
Der VRM ergénzt den Zweckverband in einer Beraterfunktion und tréagt zur Abstimmung im
OPNV bei.

Im Stadtgebiet Mayen befinden sich insgesamt zwei Bahnhofe 1 Mayen Ost und Mayen West.
Der kleinere Westbahnhof verfiigt mittels der Regionalbahn 38 iber eine Anbindung in Rich-
tung Andernach und Kaisersesch. Diese Verbindung fihrt ebenfalls tiber den gréZeren Ost-
bahnhof, der zusatzlich eine Anbindungsmaoglichkeit tiber Koblenz Hauptbahnhof bis Limburg
(Lahn) mittels der Regionalbahn 23 zur Verfligung stellt.

Beide Regionalbahnverbindungen binden die Stadt Mayen somit an die umliegenden Kommu-
nen Monreal und Kottenheim an. In siidwestliche Richtung besteht ein weiterfihrender An-
schluss bis nach Kaisersesch. Norddstlich sind u. a. die Stadte Andernach, Koblenz, Bad Ems
und Limburg an der Lahn durch den Regionalverkehr erreichbar. Umsteigemdglichkeiten zum
Fernverkehr bestehen in Andernach und Koblenz (vgl. Abbildung 40).
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Abbildung 40: Verbindungen des Schienenpersonenverkehrs in Mayen

[Kartengrundlage: ©openstreetmap, Datengrundlage: © Deutsche Bahn AG]
Trotz der bestehenden Anbindungsmadglichkeiten im Regionalverkehr berichteten die befrag-
ten Experten einheitlich von einer Dominanz des Pkw-Verkehrs. Sowohl im Pendlerverkehr,
als auch touristischen Verkehr werden die Méglichkeiten des Schienenpersonenverkehrs nur
geringflgig genutzt. Als Grund wird teilweise, wie auch beim Busverkehr, eine schlechte Tak-
tung angegeben. Zusatzlich konnte Hinweise darauf gewonnen werden, dass die Anbindun-
gen zwischen Bahnhof und der Innenstadt bzw. innerstadtischen Bereichen schlecht seien.
Eine Optimierung der ersten und letzten Meile (gemeint ist hier den Weg von der Haustlr bzw.
vom Startpunkt zum Bahnhof und der Weg vom Bahnhof bis zur Haustir bzw. zum Zielort)
konnte somit zur Attraktivierung des Bahnverkehrs beitragen. Weitere Grinde fir die geringe
Nutzung des Bahnverkehrs nannten die Schiler/innen des Megina-Gymnasiums im Rahmen
des durchgefuihrten Workshops. Sie berichteten von einer schlechten Abstimmung zwischen
Bus- und Bahnverkehr (lange Umsteigezeiten).
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4.4 Betriebliches Mobilititsmanagement

Der betriebliche Verkehr wird an dieser Stelle einer gesonderten Betrachtung unterzogen, um
im weiteren Verlauf konkrete Handlungspotenziale fur diesen Bereich ableiten zu kdnnen. Der
betriebliche Verkehr ist jedoch in einzelne Kategorien zu unterteilen. Folglich wird zwischen
dem Pendlerverkehr, welcher die Bewaéltigung der Arbeitswege von Mitarbeiterinnen und Mit-
arbeitern umfasst, dem Dienstverkehr (z. B. Dienstfahrten) und dem logistischen Verkehr (z. B.
Lieferverkehr) unterschieden. Dabei werden die Ergebnisse einer Unternehmensbefragung
bertcksichtigt, die zwischen August und September 2019 durchgefihrt wurde. Sie umfasste
einen Fragebogen rund um diverse Themenbereiche des betrieblichen Mobilitdtsmanage-

ments und wurde (iber den Verteiler der lokalen Werbe g e mei ns c-Gamei A8y haf t i

sendet (vgl. Anhang D). Gleichzeitig leitete die Stadtverwaltung Mayen den Fragebogen an
die grofiten Unternehmen im Stadtgebiet weiter. Insgesamt haben 12 Unternehmen ihre Ant-
worten tbermittelt. Davon sind funf dem Bereich Einzelhandel, zwei der Gastronomie, drei der
Dienstleistungsbranche und zwei der Industrie zuzuordnen. Die Unternehmen haben allesamt
einen Sitz in Mayen und weisen stark unterschiedliche Mitarbeiterzahlen auf. Sechs Unterneh-
men haben 10 oder weniger Mitarbeiter, zwei haben zwischen 10 und 25 Mitarbeiter, je ein
Unternehmen hat zwischen 25 und 50 bzw. 50 und 100 Mitarbeiter. Nur 2 Unternehmen konn-
ten mehr als 100 Mitarbeiter aufweisen, eins davon sogar tber 750.

Hinsichtlich des betrieblichen Verkehrsaufkommens gaben die meisten Unternehmen an, dass
die Besucher- und Kundenwege sowie dar Berufs- und Pendlerverkehr fir das hochste Ver-
kehrsaufkommen verantwortlich sind. Am seltensten wurden Dienstwege und -reisen von den
Befragten genannt.

OIIIIIIIII III
1 2 3 4

Nennungen

N Wk~ 01O N

[EnY

(hochstes (niedrigstes
Verkehrsaufkommen) Verkehrsaufkommen)
m Berufs- und Pendlerverkehr m Dienstwege und -reisen
Besucher- und Kundenwege m Guterverkehr und Logistik

Abbildung 41: Einfluss der Wegezwecke auf das betriebliche Verkehrsaufkommen
[eigene Darstellung]
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441 Pendlerverkehr

Vorliegende Statistiken des Statistischen Landesamtes Rheinland-Pfalz bestatigen die An-
nahme der befragten Unternehmen, dass der Pendlerverkehr einen hohen Einfluss auf be-
triebliche Verkehrsaufkommen und damit auch das gesamtstadtische Verkehrsaufkommen
ausubt. Insgesamt verzeichnet die Stadt Mayen durchschnittlich 8.517 Einpendler und 3.765
Auspendler pro Tag. Daraus ergibt sich ein positives Pendlersaldo von 4.752 Arbeithehmern.
Diese Pendlerstrome belegen, dass insbesondere zu den Stol3zeiten ein stark erhéhtes Ver-
kehrsaufkommen im Stadtgebiet vorliegt. Durch die raumliche Konzentration eines Grolf3teils
der Hauptarbeitgeber im Zentrum der Stadt Mayen, lasst sich auch die Aussage der Experten
belegen, dass die HauptverkehrsstralRen (v. a. die Zubringer zur BundesstralRe und Autobahn)
einer besonderen Belastung unterliegen.

Eine Differenzierung der Pendlerzahlen nach Herkunfts- bzw. Zielort zeigt, dass die meisten
Einpendler aus Mendig (477), Ettringen (353), Andernach (340), Polch (315), Koblenz (313),
Kottenheim (247), Kaisersesch (191) und Neuwied (151) kommen. Die Arbeitsorte der meisten
Auspendler liegen hingegen in Polch (299), Andernach (263), Mendig (241), Neuwied (145)
und Kottenheim (116).
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Andernach 263
Bad Neuenahr-Ahrw eiler 82
Bonn 77
Ettringen 51
Kaisersesch 97
Kéln 66
Kottenheim 116
Kruft 54
52 3.075 477
Mendig 241
Mulheim-Gondorf 64
Neuw ied 145
Plaidt 68
Polch 299
Saffig 55
Sonstige 2.084

dargestellt werden nur Pendlerstrdme mit mehr als 50 Ein- oder Auspendlern
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Die Mayener Unternehmen wurden zusatzlich gefragt, wie viele ihrer Arbeitnehmer in Mayen
wohnen oder keinen Wohnsitz in Mayen haben. Dabei zeigte sich, dass durchschnittlich
65,5 % der Arbeithehmer Einpendler der Stadt Mayen sind und nur 34,5 % der Beschéftigten
einen Wohnsitz in Mayen haben. Dies spiegelt die vorherige Auswertung von Pendlerzahlen
der Stadt Mayen wider.

Weiterfilhrend sollten die Befragten angeben, welche Verkehrsmittel inre Angestellten fir den
Arbeitsweg nutzen. Insgesamt bestatigt sich fir den Pendlerverkehr das Ergebnis aus den
Experteninterviews. Der Pkw stellt den dominierenden Verkehrstrager dar und wird von na-
hezu allen Einpendlern fiir den Arbeitsweg genutzt. Kein Unternehmen gab an, dass ein An-
gestellter, der keinen Wohnsitz in Mayen hat, seinen Arbeitsweg mit der Bahn bestreitet. Bei
den Angestellten mit einem Wohnsitz in Mayen nutzen immerhin knapp 9,4 % den FulRverkehr,
ca. 6 % den Radverkehr und 2,1 % den Busverkehr. Doch auch in diesem Bereich dominiert
der Pkw-Verkehr mit einem Anteil von 82,4 %.

zu Fulk
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Abbildung 42: Verkehrsmittelwahl der Arbeitnehmer in Mayen
[eigene Darstellung]

Das Verlagerungspotenzial des Pendlerverkehrs auf den Bus-, Bahn-, Fahrrad- und FuRRver-
kehr schatzten die Befragten generell eher gering ein. Immerhin 4 Befragte sahen ein eher
hohes oder hohes Verlagerungspotenzial auf den Radverkehr. Beim Busverkehr sah ein Be-
fragter ein eher hohes Potenzial und zwei Befragte ein sehr hohes Potenzial. Beim Bahnver-
kehr ergibt sich kein eindeutiges Meinungsbild. Neben dem Grof3teil der Befragten, die ein
eher geringes bis sehr geringes Potenzial sahen, &uf3erten drei Befragten ein eher hohes Po-
tenzial. Insgesamt wird ein geringes Verlagerungspotenzial deutlich, wobei insbesondere dem
FuRverkehr ein geringes Verlagerungspotenzial unterstellt wird.
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Abbildung 43: Verlagerungspotenziale im Pendlerverkehr
[eigene Darstellung]
Als konkrete Hurden fur die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel (Bus und Bahn) wurden vor
allem unflexible Fahrtzeiten, schlechte Verbindungsmdglichkeiten, eine mangelnde Anbindung
des Bahnhofes, vergleichsweise hohe Kosten und Bequemlichkeitsgriinde angefihrt. Im Be-
reich des Radverkehrs fiihrten die Befragten hingegen vor allem die Topographie und fehlende
Radverkehrsverbindungen im Stadtgebiet an, wahrend zur Nutzung des Fulverkehrs insbe-
sondere zu grofRe Distanzen als Hirde angegeben wurden.

442 Dienstverkehr

Im zweiten Teil der Unternehmensbefragung wurde konkrete Fragen zum Dienstverkehr in den
einzelnen Unternehmen gestellt. Die Befragten gaben gemaln ihrer stark divergierenden Mit-
arbeiterzahlen auch weit gestreute Angaben zur Anzahl an Mitarbeitern an, die regelmafig
Dienstfahrten absolvieren. Im Durchschnitt wurden 18,25 Mitarbeiter genannt, wobei die die
angegeben Werte von 0 bis 140 Mitarbeitern reichen, die regelmaRige Dienstfahrten durch-
fuhren. Die Halfte der befragten Unternehmen (n = 6) gab an, dass kein/e Mitarbeiter/In regel-
mafige Dienstfahrten absolviert.

Von den sechs Unternehmen, in denen regelmaRige Dienstfahrten stattfinden, gaben alle an,
dass Pkw zur Durchfiihrung des Dienstverkehrs verwendet werden. Die Spannweite der Lange
von Dienstreisen wurde durchschnittlich mit 12 bis 284 km beziffert. Die kleinste Angabe waren
5 km und die die maximale Dienstreiseentfernung betrug 800 km. Zwei Unternehmen gaben
zudem Bus- und Bahnfahrten zur Durchfiihrung von Dienstreisen an. Wahrend in einem Un-
ternehmen die Anzahl der Bus-/Bahnreisen auf nur 2 pro Jahr geschéatzt wurde, gab ein wei-
teres Unternehmen an, dass 100 Bus-/ Bahnreisen zu dienstlichen Zwecken im Jahresdurch-
schnitt anfallen.
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443 Lieferverkehr

Im Bereich des Lieferverkehrs wurden die Unternehmen gefragt, wie haufig sie im wochentli-
chen Durchschnitt beliefert werden bzw. beliefern. Im Durschnitt wurden knapp 120 wdchent-
liche Lieferungen angegeben, wobei ein Unternehmen keine Lieferungen empféangt. Auch in
diesem Falle gehen die erfassten Werte stark auseinander. Wahrend ein Unternehmen 400
wochentliche Lieferungen vermerkte, gaben insgesamt sechs Unternehmen unter zehn Liefe-
rungen pro Woche an. Demnach ist ein starker Einfluss u. a. durch die jeweilige Unterneh-
mensbranche und die -gréfl3e zu erwarten.

Zur Optimierung des Lieferverkehrs wurden bereits einige Mal3hahmen in den Unternehmen
durchgefuhrt bzw. sind geplant. Genannt wurde dabei beispielsweise die Zusammenlegung
taglicher Fahrten und Lieferungen.

444 Klimafreundliche Mobilitat

Neben der bestehenden Mobilitatssituation wurden die Teilnehmer ebenfalls zur Mobilitatsfor-
derung in ihrem Unternehmen und den Handlungsmaoglichkeiten im Bereich einer klimafreund-
lichen Mobilitatsentwicklung befragt.

Hinsichtlich der Mobilitatsférderung gaben sechs Unternehmen an, dass sie keinerlei Ange-
bote fur ihre Mitarbeiter/innen bereitstellen. In finf Unternehmen werden Dienstwagen zur Ver-
figung gestellt und jeweils zwei Unternehmen offerieren ihren Mitarbeiter/innen entweder ein
OPNV-Ticket oder ein Jobrad-/Bike-Leasing-Angebot. Hingegen bietet keines der befragten
Unternehmen seinen Mitarbeitern ein subventioniertes Bahnticket an (vgl. Abbildung 44).

= keine Mitarbeiterangebote = Dienstwagen = OPNV-Tickets= Bahntickets = Jobrad-/Bike-Leasin

Abbildung 44: Mobilitatsforderung in Mayener Unternehmen und Betrieben
[eigene Darstellung]
Zusétzliche Angebote im Bereich der Mobilitdtsférderung wurden von zwei Unternehmen ge-
winscht. Dabei adressierten sie vor allem einen Ausbau des 6ffentlichen Stadtverkehrs und
forderten einen umweltfreundlichen sowie kostenlosen Nahverkehr im Stadtgebiet. Dartiber
hinaus wurde ein erhdhter Fokus auf den Radverkehr als wiinschenswert angesehen. Auf die
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Frage nach Mdglichkeiten zur Erleichterung der Umsetzung dieser MalRhahmen antwortete ein
Unternehmen und schlug eine Refinanzierung der genannten MalBhahmen Uber die Parkge-
bihren oder eine City-Maut vor.

Bei der Einschatzung des Beitrages verschiedener Mal3hahmen zu einer klimafreundlichen
Verkehrsentwicklung wurden diverse Handlungsansétze vorgestellt und von den Unterneh-
men hinsichtlich ihrer Wirkungspotenziale eingeschéatzt. Beziiglich der Einbindung alternativer
Antriebstechnologien in den betrieblichen und logistischen Verkehr wurden vor allem Elektro-
fahrzeuge von einigen Teilnehmern als durchaus potenzialreich angesehen. Sieben der be-
fragten Unternehmen gaben an, dass sie einen mittleren bis hohen Beitrag von der Elektro-
mobilitat erwarten. Gleichzeitig gingen 4 Teilnehmer von einem geringen Beitrag aus, wodurch
kein eindeutiges Meinungsbild sichtbar wird. Bei Wasserstofffahrzeugen und vor allem synthe-
tischen Kraftstoffen sowie Biokraftstoffen ging ein deutlich erhdhter Anteil der Befragten davon
aus, dass sie nur einen geringen oder sogar gar keinen Beitrag zu einer klimafreundlichen
Mobilitatsentwicklung leisten kénnen.

Im Bereich des Pendlerverkehrs wurde vor allem einer verstarkten Férderung des 6ffentlichen
Bus- und Bahnverkehrs ein hohes Potenzial zugeschrieben. Obwohl auch hier kein eindeuti-
ges Meinungsbild zu erkennen ist, gaben zwei Befragte einen mittleren Beitrag und sogar
sechs Teilnehmer einen hohen Beitrag an. Bezuglich einer verstarkten Einbindung des Rad-
und FulR3gangerverkehrs dominierte hingegen die Einschétzung eines geringen Beitrages mit
insgesamt sechs Nennungen. Gleichzeitig sahen immerhin 3 Teilnehmer ein hohes Potenzial.
Insgesamt fallt auf, dass nur ein geringer Anteil der Befragten keinen Beitrag der beiden Mal3-
nahmen im Rahmen einer klimafreundlichen Verkehrsentwicklung sieht.

Zur Verbesserung des Lieferverkehrs wurde der Vorschlag einer verstarkten Einbindung Kli-
mafreundlicher Mobilitatsformen auf der ersten und letzten Meile ebenfalls recht positiv bewer-
tet. Insgesamt haben sieben Teilnehmer ein mittleres bis hohes Potenzial angegeben, wah-
rend nur ein Unternehmen von gar keinem Potenzial ausgeht.

Noch deutlicher fiel das Meinungsbild bei der verstarkten Einbindung klimafreundlicher Mobi-
litatsformen im Kundenverkehr aus. Zwar gaben drei Unternehmen hier an, dass gar kein Bei-
trag oder nur ein geringer Beitrag zu erwarten ist. Gleichzeitig attestierten 3 Teilnehmer einen
mittleren Beitrag und sechs Befragte sogar einen hohen.

Einen eher geringen bis mittleren Beitrag sahen die Teilnehmer bei der verstarkten Einbindung
lokaler Betriebe und Unternehmen in die kommunale Planung. Diese Meinung entspricht den
Angaben von neun Umfrageteilnehmern.

Ein positiveres Bild ergaben die Einschatzung zu den Mal3hahmen mehr Férdermdéglichkeiten
und Unterstttzungen zur Umsetzung klimafreundlicher Mobilitdtsformen sowie verstarkte For-
derung technologischer Entwicklungen im Mobilitatssektor (vgl. Abbildung 45).
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Abbildung 45: Beitrag verschiedener Handlungsansatze im Rahmen einer klimafreundlichen Verkehrsentwicklung
[eigene Darstellung]

Insgesamt haben die Umfrageteilnehmer somit vor allem den folgenden MalRnahmen das Po-

tenzial zugeschrieben, einen Beitrag zu einer klimafreundlichen Entwicklung des Verkehrssek-

tors zu leisten:

91 Forderung technologischer Entwicklungen im Mobilitatssektor
1 Verstarkte Einbindung klimafreundlicher Verkehrsmittel im Kun-

denverkehr

| Forderung des OPNV (Bus & Bahn) im Pendlerverkehr Absteigende

1 Mehr Foérdermoglichkeiten und Unterstiitzungen bei der Umset- Reihenfolge der
zung klimafreundlicher Mobilitatsformen Beitragsbewertung

1 Einbindung klimafreundlicher Verkehrsmittel auf der ersten/letz-
ten Meile des Lieferverkehrs

1 Verstérkter Einsatz von Elektrofahrzeugen im betrieblichen und
logistischen Verkehr
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4.5 Kommunales Mobilitatsmanagement

Erganzend zum betrieblichen Verkehr ist die Mobilitat der Stadtverwaltung Mayen im Rahmen
des kommunalen Mobilitdtsmanagements zu betrachten. Den unterschiedlichen Fachberei-
chen der Stadt Mayen werden fur ihre dienstlichen Zwecke verschiedene Fahrzeuge zur Ver-
figung gestellt. Im Vergleich zur gesamtstadtischen Ebene verfligt die Stadtverwaltung Mayen
zwar nur Uber eine geringe Anzahl an Fahrzeugen. Dementsprechend ist von einem ver-
gleichsweisen geringen Verkehrsaufkommen mit relativ niedrigen Umweltauswirkungen ge-
messen am Gesamtverkehrsaufkommen auszugehen. Dennoch steht aus kommunaler Per-
spektive vor allem die Vorbildfunktion im Vordergrund. Daher sollte die Stadtverwaltung als
Initiator einer klimafreundlichen Mobilitatsentwicklung auch selbst mit gutem Beispiel voran
gehen.

Kommunaler Fuhrpark

Der kommunale Fuhrpark der Stadtverwaltung Mayen umfasst insgesamt 69 Fahrzeuge. Den
Grol3teil stellt mit 41 Fahrzeugen die Kategorie der Arbeits- und Zugmaschinen sowie der Spe-
Zialfahrzeuge dar. Diese umfasst u.a. fir den spezifischen Einsatzzweck modifizierte Arbeits-
maschinen, Muldenkipper, Feuerwehrfahrzeuge, Stralenreinigungsfahrzeuge und Millwagen
sowie Traktoren. Es folgen Nutzfahrzeuge mit insgesamt 22 Fahrzeugen, von denen 5 auf-
grund ihrer zulassigen Gesamtmasse von Uber 3,5t als Lastkraftwagen (Lkw) einzuordnen
sind. Pkw stellen hingegen mit 6 Fahrzeugen die kleinste Fahrzeugklasse dar.

Hinsichtlich der verwendeten Treibstoffarten dominieren dieselbetriebene Fahrzeuge (55) vor
Benzinern (9). Insgesamt 5 Fahrzeuge verfligen uber alternative Antriebstechnologien. Darun-
ter ein Erdgasfahrzeug (CNG) und 4 Elektrofahrzeuge (vgl. Abbildung 46).

45
40
35
30
T 25
N
c
< 20
15
10
4
5 1 1 2 1 2
0 — | — |
Benzin Diesel Erdgas Strom
Treibstoff
m Pkw Nutzfahrzeuge (bis 3,5 t)
Nutzfahrzeuge (uber 3,5 t) Arbeits-/Zugmaschinen, Spezialfahrzeuge

Abbildung 46: Fahrzeuge im kommunalen Fuhrpark der Stadt Mayen
[eigene Darstellung; Datengrundlage: Stadt Mayen]
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Der Grofteil aller Fahrzeuge im kommunalen Fuhrpark der Stadt Mayen wird fir spezifische
Einsatzzwecke einzelner Fachbereiche genutzt. So verfligt beispielsweise die Abteilung 2.1
(Brandschutz) tiber 18 Fahrzeuge, die fir einen taglichen Einsatz im Léschdienst zu Verfigung
stehen. Uber den gréRten Fahrzeugbestand verfugt der Betriebshof (Abteilung 3.3) der Stadt
Mayen. Diese werden u. a. im Rahmen der Grinflachenpflege oder der Stral3enreinigung ein-
gesetzt. Fir dienstliche Zwecke der Verwaltungsmitarbeiter sind am Rathaus insgesamt vier
Fahrzeuge verfugbar. Darunter befinden sich zwei Elektrofahrzeuge, die der Verwaltungssteu-
erung (Abteilung 1.1) zugeordnet werden. Die Organisation dieser Fahrzeuge erfolgt verwal-
tungsintern Uber einen Outlook-Kalender. Dort kénnen die Fahrzeuge durch Verwaltungsmit-
arbeiter reserviert werden.

Alternative Antriebstechnologien

Der kommunale Fuhrpark der Stadtverwaltung Mayen umfasst insgesamt flnf Fahrzeuge mit
alternativen Antriebstechnologien. Davon wird ein Fahrzeug mit Erdgas betrieben (Abteilung
1.37 Burgfestspiele) und vier Fahrzeuge verfiigen tiber einen batterieelektrischen Antrieb. Die
vier Elektrofahrzeuge im kommunalen Fuhrpark der Stadtverwaltung Mayen werden von den
Bereichen 1.1 - Verwaltungssteuerung (2), 2.1 7 Ordnung (1) und 3.3 7 Betriebshof (1) genutzt.
Wahrend der Bereich 1.1 zwei Fahrzeuge des Modells Peugeot iOn nutzt, sind in den Berei-
chen 2.1 und 3.3 je ein Nissan e-NV 200 im Einsatz.

Lademdglichkeiten werden zum einen in der City-Tiefgarage in direkter Nahe zur Gemeinde-
verwaltung bereitgestellt. Dort befinden sich zwei Ladesaulen, die eigens fir die Fahrzeuge
der Verwaltung vorgehalten werden. Eine weitere ¢ffentliche Ladestation ist auf der 6stlichen
Seite der Gemeindeverwaltung vorzufinden und wird durch die Innogy SE betrieben (vgl. Ab-
bildung 47).

Abbildung 47: E-Ladestation Stadtverwaltung Mayen
[eigene Aufnahme]
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Alternative Mobilitdtsangebote

Neben der Bereitstellung der Fahrzeuge aus dem kommunalen Fuhrpark stehen den Mitarbei-
tern der Stadtverwaltung auch E-Bikes zur Verflugung, die fur dienstliche und private Zwecke
ausgeliehen werden kénnen. Die RWE Deutschland AG stellt der Stadtverwaltung seit 2013
insgesamt zwei E-Bikes zur Verfiigung. Diese werden ebenfalls tber einen Outlook-Kalender
innerhalb der Verwaltung organisiert. Eine private Nutzung durch Verwaltungsmitarbeiter an
den Wochenenden kann nach Absprache mit dem Hausmeister erfolgen.

Weitere Fahrrader mit elektronischer Unterstiitzung befinden sich im Einsatz der Forstverwal-
tung (1 E-Mountain-Bike), der Grundschule Hinter Burg (1 E-Bike) und des Betriebshofes (1
E-Bike).

4.6 Zielgruppenspezifische Mobilitat

Ein weiteres gesondertes Handlungsfeld stellt der zielgruppenspezifische Verkehr dar, wel-
cher ebenfalls einer eigenen Betrachtung unterzogen wird. Im Rahmen dieses Handlungsfel-
des ist das Mobilitatsverhalten spezifischer Zielgruppen vor dem Hintergrund bestehender An-
gebote zu betrachten. Dabei geht es insbesondere um Touristen, Kinder und Jugendliche,
Schiler sowie Senioren, deren Bedurfnisse und Moglichkeiten im Bereich Mobilitat genauer
betrachtet werden sollen. Das Mobilitatsverhalten dieser Personengruppen ist jeweils durch
spezielle Anforderungen und die Charakteristika der einzelnen Zielgruppe gekennzeichnet.
Entsprechende Ausrichtungen der Verkehrs- und Mobilitatsplanung kénnen dazu beitragen
eine umweltfreundliche Entwicklung in allen Bereichen zu erméglichen. Daher werden die ge-
nannten Zielgruppen, deren Mobilitatsbedirfnisse und bestehende Herausforderungen sowie
Handlungsbedarfe in der Stadt Mayen nachfolgend dargestellt.

46.1 Touristen

Den touristischen Verkehr kennzeichnen spezifische mobilitatsrelevante Anspriiche, welche

sich aus den Intentionen der Zielgruppe ergebene. Die geflihrten Experteninterviews haben

ergeben, dass in Mayen vor allem der Erlebnistourismus (z. B. Eifelmuseum und Vulkan-Park)

und der Wandertourismus eine bedeutende Rolle spielen. Die Zielgruppe der Touristen wird
hauptsachlich durch Per s on ehunddamiienigekermzeishget.uppe A
GroRRere Reisegruppen stellen aufgrund der ausschliel3lichen Verfugbarkeit kleinerer Hotels

einen eher geringen Anteil dar. Daraus lassen sich mobilitatsrelevante Anspriiche ableiten, die

nachfolgende Charakteristika aufweisen:

5Die Altersgruppe der ABest Agerfi stammt urspre¢nglict
schreibt einen Kéufertypus, der Personen ab einem Alter von ca. 50 Jahren umfasst.
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A nachfrageorientierte Angebote: v. a. Mobilititsangebote, die Ausflugsziele in Mayen
und umliegenden Kommunen bedienen

A Parkflachenangebote: ausreichende und leicht auffindbare Parkflachen (v. a. in un-
mittelbarer Nahe zu den Sehenswirdigkeiten)

A Ausleihméglichkeiten: ausreichende Moglichkeiten zur Ausleihe von Fahrradern,
Leihwagen (u. U. auch E-Scooter etc.)

A Umsteigeméglichkeiten und Anschlusssicherheit (v. a. bei 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln): méglichst wenige Umsteigevorgange auf relevanten Routen, geringe Wartezei-
ten, sichere und verlassliche Anschlussverbindungen, Plnktlichkeit

v T

komfortables Reisen: stressfreies und unkompliziertes Reisen

A Barrierefreiheit: Behinderten- und Seniorenfreundlichkeit, Betreuungsangebote, Ge-
packmitnahmemdglichkeiten, Kofferbander, Aufziige, etc.

>

Kosten: transparente und geringe Reisekosten, zugeschnittene Angebote
Erlebnisgefiihl: Unterhaltung und SpalR wahrend der Reise

S

A Reiseinformationen: zielgruppenspezifische und zugéangliche Informationen zu Mobili-
tatsangeboten, benutzerfreundliche Angebotsvermittlung, unkomplizierte Reisevorbe-
reitung, Informationen zum Reiseverlauf und nitzliche Vorabinformationen, einheitli-
che Informationsmdglichkeiten (z. B. Uber die Tourismusinformation)

0 (vgl. FREYER & GROR 2003: 13f.)

Aus dem Expertengesprach mit David Moller ging hervor, dass Touristen in Mayen hauptsach-
lich mit dem Pkw anreisen, da die Anbindungsmdglichkeiten tiber den OPNV nicht ausreichend
sind. Auf Kreisebene besteht zwar die Mdglichkeit eines Gastetickets®, dieses wird jedoch
kaum in Anspruch genommen. Vor Ort ist die Anbindung an die zahlreichen Sehenswirdigkei-
ten in Mayen und Umgebung mangelhaft. Daher wird trotz Hinweisen zum OPNV auf der
Homepage der Tourismusinformation der Stadt Mayen meistens auf den eigenen Pkw zurlck-
gegriffen. Problematisch ist fiir Touristen vor allem das Parkraumbewirtschaftungskonzept auf-
grund der limitierten Maximalparkdauer. Daher werden haufig die verfigbaren Parkflachen in
Parkh&usern genutzt.

Im gesamten Landkreis nimmt der Tourismus einen hohen Stellenwert ein. In den vergange-
nen Jahren sind die Gaste- und Ubernachtungszahlen kontinuierliche angestiegen. Fur das
Jahr 2018 wurden insgesamt 381.808 Gaste und 887.479 Ubernachtungen registriert. Die
meisten Touristen besuchen im Friihling und insbesondere in den Sommermonaten den Land-
kreis. Die Hauptsaison bezieht sich auf den Zeitraum von Mai bis September (vgl. WFG). Dies
entspricht der Einschatzung von David Mdller hinsichtlich der Saisonabhangigkeit des Touris-
mus in Mayen. Die Sehenswirdigkeiten im gesamten Kreisgebiet stellen landschaftliche At-
traktionen, wie die Eifel oder der Vulkanpark, Burgen und Schldsser, historische Ortskerne,

6 Das VRM-Gasteticket des Landkreises Mayen-Koblenz steht allen Gasten zur Verfiigung, die in teil-
nehmenden Gastgeberbetrieben untergebracht sind. Es berechtigt Touristen zur kostenlosen Nutzung
aller Busse im Ziige des OPNV im Gebiet des Verkehrsverbundes Rhein-Mosel (VRM).
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Museen, Tier- und Freizeitparks dar (vgl. Kooperation Elzerland). In der Stadt Mayen sind dies
insbesondere die Genovevaburg, das Eifelmuseum, der Vulkanpark, die Erlebniswelten Gru-
benfeld und Schieferbergwerk. Bei der raumlichen Betrachtung der verschiedenen Tourismus-
standorte in Mayen und in der ndheren Umgebung fallt auf, dass sich diese zum Teil im Orts-
kern befinden. Zum anderen sind jedoch auch zahlreiche Standorte auf3erhalb der Kernstadt
angesiedelt (vgl. Abbildung 48). Da bereits ermittelt werden konnte, dass die Anbindungen des
OPNV in die einzelnen Stadtteile aktuelle Defizite aufweist, ist dies auch auf die Erreichbarkeit
der Tourismusstandorte auf3erhalb der Kernstadt Gibertragbar. Gleiches gilt fur die Anbindung
an die umliegenden Kommunen und macht die bestehenden Probleme des touristischen Mo-
bilitatsangebotes deutlich.
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Abbildung 48: Tourismusstandorte in Mayen und Umgebung
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Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass der Tourismus in Mayen von grundlegen-
der Bedeutung ist. Die Anzahl an Gasten und Ubernachtungen weist eine starke Saisonab-
hangigkeit auf. Im Stadtgebiet und seinem néaheren Umfeld sind zahlreiche Tourismusstand-
orte vorhanden. Erganzend kénnen die nahegelegene Eifel und die Stadt Koblenz als touristi-
sche Faktoren erwdhnt werden.

Hinsichtlich des touristischen Verkehrs konnten einige Defizite festgestellt werden, welche sich
insbesondere auf die Anbindungsmdglichkeiten mittels des OPNV beziehen. In diesem Zu-
sammenhang ist jedoch die Uberarbeitung des Nahverkehrsplans zu erwéhnen (siehe Kapitel
4.3.2). Durch die geplanten Anderungen sind insbesondere auch verbesserte Mdglichkeiten
fur touristische Mobilitatsbedirfnisse zu erwarten. Dies trifft insbesondere auf eine verbesserte
Anbindung an die einzelnen Stadtteile und die umliegenden Kommunen zu. Innerhalb des
Stadtgebietes konnten weitere Probleme hinsichtlich des Parkraummanagements und der An-
bindungsmaglichkeiten an die Mayener Sehenswirdigkeiten festgestellt werden.

46.2 Kinder und Jugendliche

Kinder und Jugendliche stellen aufgrund ihrer erhéhten Mobilitatseinschréankungen und beson-

deren Anforderungen (z. B. erhohtes Sicherheitsbedurfnis) eine relevante Zielgruppe fir eine
umweltfreundliche Verkehrsentwicklung dar. Durch einen kontinuierlichen Anstieg des Perso-
nenkilometer in Deutschland, der durch gesellschaftliche Entwicklungstrends bedingt wird

(z. B. Veranderungen in Freizeitgestaltung), wirken sich die eingeschrankten Mobilitatsmog-
lichkeiten von Kindern und Jugendlichen besonders stark aus. Haufiges Resultat ist ein zu-
satzlicher Anstieg des Pkw-Verkehrsaufkommens durch elterliche Hol- und Bringfahrten.

Diese Entwicklung stellt auch Sarah Sondermann, Mitarbeiterin des Jugendamtes der Stadt

Mayen, fest. Sie berichtet von einer hohen Abhéangigkeit der Kinder und Jugendlichen von

ihren Eltern in Mayen. Diverse Wegezwecke werden durch Pkw-Fahrten der Eltern (ugs .  AE | -
terntaxi shf) abgewi ck el é&tzlichen AnstiegrdargvidvaVerkebrslestung e m z u s
bei. Dies wirkt sich laut den Ergebnissen der Experteninterviews in der Stadt Mayen besonders

stark aus, da vor allem die Kernstadt einen Anlaufpunkt fir Kinder und Jugendliche aus allen
umliegenden Stadtteilen darstellt. Dortige Treffpunkte, wie beispielsweise das Jugendhaus,

stellen wichtige Anlaufstellen fiir diese Zielgruppe dar. Gleichzeitig spielen die vielen Sportver-

eine in der Umgebung (v. a. in Hausen und Alzheim) eine wichtige Rolle.

Al s Al t er 1Eat iev itde @RANK Aurch seine mangelhaften Anbindungsmaglich-
keiten (v. a. in die umliegenden Stadtteile) meist nicht geeignet. Zusatzlich bestehen meist
auch am Wochenende nur bis ca. 20:30 Uhr Mdglichkeiten zur Rickfahrt mittels des OPNV.
Daher existieren in der Stadtverwaltung bereits bestehende Uberlegungen zur Schaffung ei-
nes Jugendtaxis. Dieses konnten fir bestimmte Altersgruppen eine FahrpreiserméRigung an-
bieten und wird haufig auf spezifische Uhrzeiten beschrankt. So lassen sich die Defizite im
OPNV (v. a. hinsichtlich der Taktung und Fahrtzeiten) durch ein alternatives und erganzendes
Angebot fir diese Zielgruppe reduzieren. Konkrete Planungen zur Umsetzung eines Jugend-
taxis existieren jedoch bisher nicht.
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Hinsichtlich der mangelnden Qualitat des OPNV fur die Zielgruppe der Kinder und Jugendli-
chen ist ebenfalls auf die zu erwartenden Anderungen durch die Neufassung des Nahver-
kehrsplans zu verweisen (siehe 4.3.2).

46.3 Schiler und Auszubildende

EineSonder f or m der Zielgruppe AKinder und Jugendl i ch
dar, deren Mobilitdtsanspriiche sich aufgrund der abweichenden Wegeziele nochmals unter-

scheiden. Ihre Mobilitdtsanspriiche ergeben sich aus der Notwendigkeit, die diversen Bil-

dungsstatten in der Stadt Mayen taglich erreichen zu missen. Gleichzeitig gelten insbeson-

dere fUr die Altersgruppen der Schiler die zuvor beschriebenen Mobilitdtseinschrankungen

von Kindern und Jugendlichen. Daher resultiert auch fur diese Zielgruppe eine héufige Abhéan-

gigkeit von der elterlichen Mobilitat. Dies bestatigte im Rahmen der gefiihrten Experteninter-

views. Den Befragten zur Folge, wird der Grof3teil aller Schiler/innen in Mayen mit dem Pkw

zur Schule gebracht. Auch in diesem Zusammenhang féllt der Begri f f der AEl ter nt a
umschreibt die schulbedingten Hol- und Bringfahrten der Eltern. Daraus resultieren zahlreiche

Probleme an den Schulen, wie beispielsweise versperrte und zugeparkte Zufahrten vor Unter-

richtsbeginn sowie Nichtachtungen von Halteverbotszonen.

Grundsatzlich bestehen fir jede Schule in
Mayen eigene Schulbuslinien, die eine Er-
reichbarkeit der Bildungsstandorte ge-
wahrleisten. Nach Einschatzung der be-
fragten Experten werden die Schulbusan-
gebote jedoch nur von wenigen Schiilern
genutzt. Im Rahmen einer vorab gefihrten
Umfrage der Stadt Mayen an der Grund-
schule in Hausen konnte ermittelt werden,
dass Eltern ihre Kinder vor allem aus Si-
cherheitsgriinden zur Schule bringen wiir-
den. Dieser Problematik wurde im Bereich
des FuRverkehrs bereits Mitte des Jahres F#

R e .
entgegengewirkt. Im Rahmen des Ver- Abbildung 49: "Gelbe FiiRe" in Mayen-Hausen
kehrssicherheitsproj« [Krupp Verlags GmbH 2019]

der Unfallkasse Rheinland-Pfalz wurden mittels farblicher Ful3abdriicke geeignete Wege und
Querungsmaoglichkeiten fur Schuler und Kindergartenkinder markiert (vgl. Abbildung 49). Auf
diese Weise soll die Sicherheit im FuRverkehr fir diese Zielgruppe verbessert werden und
sichere Wegeverbindungen fir Kinder und Jugendliche optisch hervorheben.
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Weitere Defizite bestehen jedoch vor allem noch

im OPNV, im MIV und im Radverkehr. Dies hat

der Schilerworkshop am 24.09.2019 am Me-
gina-Gymnasium in Mayen gezeigt. Sowohl im
Rahmen der Zukunftswerkstatt (Jahrgangsstufe
7), als auch des Mobilitdtsworkshops (Jahr-
gangsstufe 12) wurden Kritikpunkte zum The-
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QO

men Verkehr und Mobilitat in Mayen erarbeitet |

(vgl. Abbildung 50). Dabei konnten insgesamt
94 Anmerkungen erfasst werden, die von den
Schilern/Innen auf Karteikarten formuliert wur-
den. Davon bezogen sich 16 Kritikpunkte
(17,0 %) auf eine mangelhafte Radverkehrsinf-
rastruktur (schlechte Qualitdt bestehender
Wege und allgemein zu wenig Radwege). Ins-
besondere die Qualitat der vorhandenen Infra-
struktur fur Radfahrer wurden als Mangel ge-
nannt. Der Grof3teil aller Schiler/Innen sah ein
bestehendes Defizit im Bereich des OPNV. Ins-
gesamt gaben 47,9 % Schuler/Innen einen Kri-

¥4

BE-

Abbildung 50: Kritik-Wand im Schilerworkshop
[eigene Aufnahme]

tikpunkt bezuglich des offentlichen Verkehrs, insbesondere des Busverkehr, ab. Dabei wurden
vor allem die Taktung (35,6 % aller OPNV-Kritikpunkte) der Service” im OPNV (24,4 % aller
OPNV-Kritikpunkte), die Anbindung zwischen Mayen und der gesamten Region sowie die
Preisgestaltung (jeweils 17,8 % aller OPNV-Kritikpunkte) genannt. Den dritten Kritikpunkt, der
ebenfalls haufiger genannt wurde, umfasst den MIV und stellt insgesamt 29,8 % aller Nennun-
gen dar. Darunter waren Kritikpunkte im Bereich der Verkehrssteuerung und des Verkehrs-
flusses (35,7 % aller MIV-Kritikpunkte) sowie des ruhenden Verkehrs (25,0 % aller MIV-Kritik-
punkte) am haufigsten vertreten (vgl. Abbildung 51).

7 Gemeint sind hier u. a. die Zuverlassigkeit, Punktlichkeit, das Platzangebot in den Bussen und deren
Kapazitat, die Freundlichkeit der Busfahrer, die Sauberkeit der Busse und die Fahrplanauskunft.
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Abbildung 51: Kritikpunkte aus den Schilerworkshops
[eigene Darstellung]

Zusétzlich wurden von den Schiiler/Innen beider Jahrgangsstufen Handlungsansatze erarbei-
tet, die zu einer Verbesserung der Verkehrssituation im Stadtgebiet beitragen und eine nach-
haltige Mobilitatsentwicklung férdern (vgl. Anhang C). Dabei wurden folgende Handlungsfelder
genannt:

A Verbesserung des ruhenden Verkehrs (Reduktion der Einschrankungen durch par-
kende Fahrzeuge)

A Errichtung einer sicheren Radverkehrsinfrastruktur (z. B. getrennte Geh- und Rad-
wege, Fahrradampeln)

A Optimierung des OPNV (Taktung, Netzplanung, Abstimmung mit den Schulzeiten,
Fahrzeuge, Tarifgestaltung, Zuverlassigkeit, Nachtbuslinien, interkommunale Anbin-
dungen, Verbindungen in die Stadtteile, Einbindung moderner Technologien i auto-
nome Busse, alternative Antriebstechnologien)

A Verbesserung der Verkehrssteuerung (Querungsstellen, Kreuzungen, verkehrssteu-
ernde Anlagen)

A Ausbau alternativer Mobilitatsangebote (z. B. E-Scooter, E-Bikes)
A Digitalisierung (Mobilitats-App)
Die Ergebnisse des Schilerworkshop sind in die Identifikation geeigneter Handlungspotenzi-

ale fur den Verkehrssektor der Stadt Mayen eingeflossen und wurden im MalRnahmenkatalog
aufgegriffen.
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