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Vorwort

Vorwort

Fur die Region Frankfurt RheinMain, die ihre gtinstige Entwicklung auch ihrer
zentralen Lage und der guten ErschlieBung verdankt, ist die Frage der Mobi-
litatssicherung von besonderer Bedeutung. Es ist das Ziel des Umlandverban-
des Frankfurt (UVF), mit dem vorliegenden Generalverkehrsplan 2000 einen
Beitrag zur Sicherung der Mobilitat fur die nachsten 15 Jahre zu leisten.
Mehrere Aspekte boten den AnlaB und die Ausgangsbasis fur die Aktualisie-
rung des Generalverkehrsplanes von 1984. Zwei Grundlagen waren in die-
sem Zusammenhang von besonderer Bedeutung:

* Mit dem Plan ,Region 2015", der auch Grundlage fur die Stellungnahme
zur Fortschreibung des Regionalplanes war und dort weitgehend Bertick-
sichtigung fand, hat der UVF im Jahr 1997 Vorschldge fur die weitere
Entwicklung seines Verbandsgebietes vorgelegt und dabei auch konkrete
Annahmen Uber die weitere Siedlungs- und Bevélkerungsentwicklung ge-
troffen.

e Mit der Verkehrsdatenbasis Rhein-Main (VDRM) steht seit einigen Jahren
ein modernisierter Modellansatz zur Verfigung, mit dem sich das Ver-
kehrsverhalten und damit auch die Bedurfnisse der Verkehrsteilnehmer
gegenUber friheren Verfahren besser abbilden lassen.

Da Mobilitat nicht als Selbstzweck anzusehen ist, sondern vielfaltige Hand-
lungsoptionen fir Bevolkerung und Wirtschaft eréffnen soll, ist Gber die
Modellannahmen hinaus im Textteil des Generalverkehrsplanes dem Ver-
kehrsverhalten durch eine detaillierte Beschreibung verschiedener Verkehrs-
zwecke ein breiter Raum eingerdumt worden. Mobilitatschancen werden
nicht nur von Verkehrsangeboten bestimmt, sondern auch von der Vielfalt
der Nutzungsméglichkeiten, die Siedlungs- und Freirdume bieten. Insofern ist
die Einbindung in eine integrierte Planung, wie sie der UVF betreibt, eine
wichtige Voraussetzung dafur, den Bedurfnissen der Bevélkerung gerecht zu
werden.

Im Rahmen der Erarbeitung des vorliegenden Generalverkehrsplanes hat der
UVF in enger Zusammenarbeit mit der Hessischen Zentrale fur Datenverar-
beitung (HZD) die Datenbasis der VDRM aktualisiert und das Rechenverfah-
ren weiterentwickelt. Damit wurde eine hochwertige Serviceleistung fur
andere Partner in der Region geschaffen, die geeignet ist, die Qualitat von
Untersuchungsergebnissen zu verbessern, und deshalb auch stark nachge-
fragt wird.

Dem zu erwartenden Verkehrswachstum kann nur durch die Gesamtbe-
trachtung mehrerer Teilverkehrssysteme Rechnung getragen werden. Hierbei
werden Fragen der Verkehrssteuerung und des Verkehrsmanagements
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zunehmend an Bedeutung gewinnen. Gleichwohl wird die konventionelle
Infrastrukturplanung auch fur die Zukunft einen wichtigen Stellenwert fur
die weitere Entwicklung der Region besitzen. Als Beispiele seien genannt: die
Diskussionen um die Kapazitatserweiterung des Flughafens Frankfurt, die
Planungen fir einen Citytunnel mit Tieflage des Frankfurter Hauptbahnhofes
(,,Frankfurt 21") sowie die Planungen fir das Europaviertel in Frankfurt am
Main.

Angesichts der fir die weitere Entwicklung der Region wichtigen Fragen der
Kapazitatserweiterung des Flughafens Frankfurt und des Projektes , Frank-
furt 21" darf allerdings nicht Gbersehen werden, daB neben einer guten
FernverkehrserschlieBung auch ein adaquates Verkehrsangebot fiir den Re-
gional- und Nahverkehr zur Verfigung stehen muB. Deshalb sieht der vorlie-
gende Generalverkehrsplan als Netzergdnzungen u. a. die Regionaltangente
West und zahlreiche Umgehungsstralen vor, die einen wichtigen Beitrag zur
Entlastung bebauter Siedlungsbereiche leisten und zur Erhéhung der Lebens-
und Aufenthaltsqualitat beitragen sollen.

Mit dem regionalen Generalverkehrsplan werden die grundsatzlichen Ent-
wicklungslinien des zuktnftigen Verkehrsgeschehens und die angestrebte
Entwicklung des regional bedeutsamen Verkehrsnetzes aufgezeigt. Die Auf-
gabe der Mitwirkung bei der Gesamtverkehrsplanung geht jedoch Uber die
Aufstellung und Fortschreibung des Generalverkehrsplanes hinaus. In allen
seinen Planungsfeldern versucht der UVF, aktiv zur Umsetzung der in den
Rahmenpldnen festgelegten Ziele beizutragen. So hat der UVF im Bereich
des Verkehrs u. a. folgende Vorhaben sowohl finanziell als auch personell
unterstUtzt: EinfGhrung des Integralen Taktfahrplanes; Wirtschaftsverkehrs-
studie der Stadt Frankfurt am Main; Machbarkeitsstudie zu ,, Frankfurt 21";
verschiedene Untersuchungen im Rahmen der Planungen fiir die Regional-
tangente West; mehrere Verkehrsuntersuchungen im Zusammenhang mit
der Planung von UmgehungsstraBen mit Gbergemeindlichen Auswirkungen;
Errichtung der Mobilitatszentrale ,Verkehrsinsel” an der Frankfurter
Hauptwache.

Regional bedeutsame MaBnahmen im Bereich der Verkehrsplanung lassen
sich selten von einzelnen Planungstragern alleine realisieren. Der UVF hat
sich — auch aufgrund der Tatsache, daB er als Trager der Flachennutzungs-
planung den Wechselwirkungen zwischen Siedlungs- und Verkehrsentwick-
lung Rechnung tragt und zugleich gemeinde- und verkehrsmitteltbergrei-
fend plant — in vielen Fallen als wichtiger Partner erwiesen. Auch in Zukunft
sollte die Region daher auf partnerschaftliche Kooperation setzen.

Zyrpeee

Faust
Verbandsdirektor
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Einleitung

Struktur des
Generalverkehrsplanes

Einleitung und Methodik

1 Einleitung

1.1 Inhaltlicher Aufbau des Generalverkehrsplanes

Der Generalverkehrsplan (GVP) gliedert sich in 13 Teilkapitel.
Wie Abbildung 1-1 zeigt, lassen sich diese zu thematischen Blécken
zusammenfassen.

Abbildung 1-1:  Inhaltlicher Aufbau des Generalverkehrsplanes

Einleitung (1)
Methodik (2)

Strukturelle Rahmenbedingungen (3)
Darstellung der Verkehrssituation (4)

Bedeutung der Verkehrszwecke fiir den Generalverkehrsplan (6)

Strategien des Generalverkehrsplanes (7)

Planungskonzept fur den MaBnahmenfelder
offentlichen Verkehr und den neben der
motorisierten StraBenverkehr Netzplanung

Planfalle zur Durchfiihrung der Modellrechnung (8)

Zielrichtung des Generalverkehrsplanes (5)

Bewertung von EinzelmaBnahmen (9)
Vorschlagsnetz (10)

Wirkungen des Vorschlagsfalls (11)

Zusammenfassung (12)
Ausblick (13)

(7) = Kapitelnummer
Bereiche mit Schwerpunkt Verkehrsmodellrechnung sind fettgedruckt.

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Im ersten Block (Einleitung und Methodik) wird eine allgemeine Einfiihrung
zum AnlaB der Aktualisierung des Generalverkehrsplanes und dessen regio-
naler Bedeutung gegeben sowie die Vorgehensweise bei der Erstellung des
Planes beschrieben.
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Strukturelle Rahmen-
bedingungen und
Verkehrssituation

Zielrichtung

Bedeutung der verschiedenen
Verkehrszwecke

Strategien

Verkehrsmodellrechnung

Ergebnis ist das
Vorschlagsnetz

Zusammenfassung und
Ausblick

Der nachste Block (Strukturelle Rahmenbedingungen und Darstellung der
Verkehrssituation) umfaB3t die Beschreibung von strukturellen Einflissen auf
das Verkehrsgeschehen und eine Darstellung der Verkehrsnachfrage und des
Verkehrsangebotes fur alle Verkehrssysteme.

Basierend auf diesen Kenntnissen sowie der Orientierung an allgemeinen
gesellschaftlich akzeptierten WertmaBstaben werden im Kapitel 5 die Ziele
des Generalverkehrsplanes im Kontext der regionalen Gesamtverkehrs-
planung definiert.

Im sechsten Kapitel wird Verkehr nach einzelnen Zwecken aufgeschlisselt
dargestellt und die Bedeutung der Verkehrszwecke fur das Verkehrsge-
schehen erldutert. Neben den , klassischen” Verkehrszwecken Berufs- und
Ausbildungsverkehr werden weitere Verkehrszwecke wie zum Beispiel der
Freizeitverkehr und der Giterverkehr thematisiert. Damit sollen Bereiche, die
in der Verkehrsmodellrechnung nur unzureichend abgebildet werden
kénnen, hervorgehoben werden.

Das siebte Kapitel umfaBBt zum einen Strategien im Rahmen infrastruktureller
und betrieblicher MaBnahmenfelder fir den 6ffentlichen Verkehr und den
motorisierten StraBenverkehr, zum anderen weitere MaBBnahmenfelder
neben der Netzplanung. Hier kommt auch die Bedeutung sogenannter
~weicher MaBnahmen” zum Tragen.

Die Kapitel 8 bis 11 beziehen sich schwerpunktmaBig auf die Anwendung
der Verkehrsmodellrechnung. Die Verkehrsmodellrechnung bildet mit ihrer
Simulation des regionalen Verkehrsgeschehens in einem Basisjahr 1995 und
einem Zieljahr 2015 in verschiedenen Planféllen die Grundlage fur die Be-
wertung von EinzelmaBnahmen und den Entwurf eines Vorschlagsnetzes.
Einzelne Ergebnisse der Verkehrsmodellrechnung sind v. a. im Kapitel 9
beschrieben.

Gesamtergebnis der Verkehrsmodellrechnung ist das Vorschlagsnetz, wel-
ches im zehnten Kapitel erldutert wird. Im elften Kapitel wird die Wirkung
des Vorschlagsfalls dargestellt.

Kapitel 12 faBt die Inhalte des Generalverkehrsplanes zusammen. Kapitel 13
zeigt zukunftige Handlungsfelder des UVF in der regionalen Verkehrs-
planung auf.



Einleitung

Erste Fassung des GVP
von 1984

Verdnderte Ausgangs- und
Randbedingungen im Prozel
der Gesamtverkehrsplanung

Neuer Zielhorizont der Sied-
lungs- und Verkehrsplanung
ist das Jahr 2015

1.2 AnlaB der Aktualisierung des Generalverkehrsplanes

Die Aufstellung und Fortschreibung des Generalverkehrsplanes (GVP) gehért
entsprechend dem Gesetz Uber den Umlandverband Frankfurt (UVF) vom
11.09.1974 zu den Kernaufgaben des UVF im Planungsbereich. Die erste
Fassung des GVP wurde am 04.12.1984 vom Verbandstag beschlossen'. Er
stellte den , Fachplan Verkehr” zu dem damals erstmals aufgestellten
Flachennutzungsplan des UVF dar und hatte wie dieser als Planungszieljahr
das Jahr 2000.

Inzwischen haben sich sowohl die Flachennutzung, die Verkehrsinfrastruktur,
das Verkehrsangebot im 6ffentlichen Verkehr, Bedarf und Nachfrage von
Bevolkerung und Wirtschaft nach Mobilitat von Personen und Gutern wie
auch die organisatorischen Rahmenbedingungen in der Region verandert.
Die bedeutendste organisatorische Veranderung stellte die Umstrukturierung
des friheren Frankfurter Verkehrs- und Tarifverbundes (FVV) zum Rhein-
Main-Verkehrsverbund (RMV) dar. Dadurch konnte der UVF seine Rolle der
.Mitwirkung bei der Gesamtverkehrsplanung”und der , Mitwirkung bei der
Planung des 6ffentlichen Nahverkehrs und Abstimmung der Interessen der
Verkehrstrager”, die ihm das Gesetz ebenfalls zuschreibt, noch aktiver als in
der Vergangenheit wahrnehmen. So wurde er Mitglied bei den Kreis-
Verkehrs-Gesellschaften im Verbandsgebiet: Verkehrsverband Hochtaunus
(VHT), Main-Taunus-Verkehrsgesellschaft (MTV) und Kreis-Verkehrs-
Gesellschaft Offenbach (KVG).

Besondere ,Marksteine” im Bereich der Planung sind die Bearbeitung der
Frage des Tangentialverkehrs im OPNV, die zur Empfehlung der Regional-
tangente West (RTW) flhrte, die Erarbeitung eines Guterverkehrskonzeptes
mit Standortempfehlungen zur Einrichtung von Guterverkehrszentren (GVZ)*
im Verbandsgebiet und dartber hinaus sowie die Erarbeitung des Integralen
Taktfahrplans (ITF) far die Region in Kooperation mit dem sich neu konstitu-
ierenden RMV. In diesem Zusammenhang hervorzuheben ist auch die orga-
nisatorische Vorbereitung und der Betrieb der Mobilitdatsberatungsstelle im
Hause des UVF zusammen mit der Main-Taunus-Verkehrsgesellschaft. Hier
entstanden auf diesem Gebiet erstmals in der Region Erfahrungen, die ein-
gebracht wurden bei der Vorbereitung der Mobilitatsberatungsstelle
.Verkehrsinsel” an der Hauptwache in Frankfurt.

Der UVF hat mit dem Plan , Region 2015 — Vorschldge des Umlandverbandes
Frankfurt fur die weitere Entwicklung des Verbandsgebietes”’ den Ziel-
horizont fur die Flachennutzungs-, Landschafts- und Verkehrsplanung auf
den Zeitraum bis 2015 erweitert. Aufgrund dieser neuen Zielsetzungen und
Ausgangsdaten ergab sich die Aufgabe einer erneuten, integrierten Bearbei-
tung der Zusammenhange von Entwicklung der Siedlungsstruktur, geplanten
Verkehrsangeboten und zukinftig zu erwartender Verkehrsnachfrage.

Umlandverband Frankfurt, 1984
Dornier GmbH, 1991
Umlandverband Frankfurt, 1997a
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Veradnderte Ausgangs- und
Randbedingungen fiir das
neue Zieljahr 2015

Neue Datengrundlage der

regionalen Verkehrsplanung:

Verkehrsdatenbasis Rhein-
Main (VDRM 1995)

Neue regionale Organisation
des OPNV durch den Rhein-
Main-Verkehrsverbund

Der vorgelegte GVP bindelt nunmehr in seinen Aussagen die Ergebnisse der
Gesamtverkehrsplanung seit 1984 mit den Erkenntnissen der integrierten
Bearbeitung von zukunftiger Verkehrsnachfrage und Verkehrsangeboten.

1.3 Begriindung der Aktualisierung des Generalverkehrsplanes

Die Veranderung der Ausgangs- und Randbedingungen der Gesamtver-
kehrsplanung seit dem Beschluf3 Gber die erste Fassung des GVP im Dezem-
ber 1984 ist die wesentliche Begriindung fur die Notwendigkeit seiner
Aktualisierung. In dieser Zeit entstand eine neue Datengrundlage fir die
regionale Verkehrsplanung, wurde die Organisationsform des OPNV auf
regionaler Ebene entscheidend verandert und steckten aktualisierte, raum-
liche Planungen den Rahmen fur die Verkehrsplanung neu ab. Dement-
sprechend tritt das Zieljahr 2015 als zeitlicher Horizont an die Stelle des Ziel-
jahres 2000 des alten GVP, dessen Erarbeitung mit der Erstaufstellung des
Flachennutzungsplanes des UVF in direktem Zusammenhang stand.

Als Datengrundlage fur die Neubearbeitung des GVP steht nunmehr die
Verkehrsdatenbasis Rhein-Main (VDRM) zur Verfligung. Sie 16ste die alte
Datengrundlage der Verkehrsuntersuchung Rhein-Main (VURM) des GVP von
1984 ab. Die VDRM wurde urspriinglich von den Ergebnissen der Volks- und
Arbeitsstattenzahlung von 1987 abgeleitet, inzwischen aber mehrmals fort-
geschrieben und fur die ganze Region Rhein-Main rdumlich erweitert. Sie
umfalt jetzt auch die Pendler-Einzugsbereiche der duBeren Kernstadte
Wiesbaden, Mainz, Darmstadt und Aschaffenburg der polyzentrischen
Region sowie als erweitertes Untersuchungsgebiet die ost- und nord-
hessischen Gebiete des RMV-Verbundraumes um Fulda und GieBen/
Marburg. Die Fortschreibung der VDRM auf der Datenbasis von 1995 wurde
als ,Basisfall 1995" des aktualisierten GVP vom UVF zusammen mit dem
VDRM-Arbeitskreis erarbeitet. Sie ist bereits mehrfach bei wichtigen
Planungen in der Region zur Anwendung gekommen. Der UVF hat damit fur
die Region eine wertvolle Vorleistung erbracht.

Mit der Griindung des Rhein-Main-Verkehrsverbundes (RMV) am
01.07.1994 erhielt der OPNV eine grundlegend neue regionale Organisa-
tionsform: An die Stelle des ,,Unternehmensverbundes” Frankfurter
Verkehrs- und Tarifverbund (FVV) mit den Verkehrsunternehmen als Gesell-
schaftern trat der ,Kommunalverbund” RMV, bei dem die kreisfreien Stadte
und Landkreise Gesellschafter sind. Der UVF ist im Fachbeirat des RMV ver-
treten. Zur besseren laufenden Abstimmung gemeinsamer Interessen schlof3
der UVF mit dem RMV einen eigenen Kooperationsvertrag.

In Austibung der Aufgaben gemaB Hessischem OPNV-Gesetz vom
19.01.1996 ist der RMV Planungstrager fur die regionalen Verkehrsnetze
und Verkehrslinien und bildet auBerdem die Managementebene fur die
Verkehrs- und Tarifangebote im Rhein-Main-Verkehrsverbund.
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Integraler Taktfahrplan (ITF)
des RMV seit 1995

Fortschreibung des
Regionalplanes

Plan ,Region 2015” des UVF
als Rahmen des aktualisierten
GVP

Fir die Kunden des OPNV wahrnehmbar wurde die Arbeit des RMV mit
Inkrafttreten des ersten Verbundfahrplanes am 28.05.1995. Bestandteil
dieses Fahrplanes war die erste Stufe des Integralen Taktfahrplans (ITF) fur
die Schienenverkehrslinien der Deutschen Bahn AG (DB AG) im Verbund-
raum. Den Grundstein fur die Erarbeitung des ITF hatte der UVF bereits zuvor
mit seiner Broschire ,Schritte zu einem Regionalen Gesamtverkehrs-
konzept”* gelegt, in der der Nutzen und die Rahmenbedingungen skizziert
waren. Fur das regionale Schienennetz des RMV wurde der ITF dann vor dem
Verbundstart in einer gemeinsamen detaillierten Untersuchung von RMV-
Vorbereitungsgesellschaft, DB und UVF erarbeitet. Dieser sogenannte
.Rhein-Main-Takt"” soll zu einer héheren Attraktivitat der Angebote im
Schienenverkehr beitragen und zusammen mit dem Ausbau und der Inbe-
triebnahme notwendiger Elemente der Infrastruktur und der Anschaffung
neuer Fahrzeuge stufenweise erweitert werden.

Bei der Erfassung der OV-Angebotsdaten fiir den Basisfall 1995 wurde der
Verbundfahrplan 1995/96 berlcksichtigt, und damit gehort auch der ITF
datentechnisch bereits zum Grundbestand des aktualisierten GVP.

Seit der Verabschiedung des GVP von 1984 sind durch aktualisierte rdum-
liche Planungen auch die Ziele und der Rahmen der regionalen Verkehrspla-
nung mehrfach aktualisiert worden. So wurde im April 1995 der ,Regionale
Raumordnungsplan Stidhessen (RROPS) 1995"° festgestellt und der neue
,Regionalplan Stidhessen”® am 10.12.1999 von der Regionalversammlung
Stdhessen beschlossen.

Der UVF hat im Vorgriff auf den ,,Regionalplan Studhessen” mit dem Plan
,Region 2015"" ebenfalls einen neuen Rahmen fir seine eigenen Planungen
in den Bereichen Flachennutzung, Landschaft und Verkehr beschlossen.
Damit wurde auch fur die Infrastrukturplanung im Verkehrsbereich bei den
Untersuchungen zum GVP der Rahmen abgesteckt. Die Variante 2 mit rund
11 % Bevélkerungszunahme fir die Entwicklung der Siedlungsflachen mit
den entsprechenden Kapazitaten fir die Einwohner- und Beschaftigtenent-
wicklung wurde den Untersuchungen des aktualisierten GVP zugrundege-
legt. Die Entscheidung fur die Orientierung an dieser Entwicklungsvariante
ermdglichte es, auf dieser Grundlage eine Abschatzung der zukiinftigen
Verkehrsnachfrage zum Zieljahr 2015 vorzunehmen. Es kann jedoch nicht
vorausgesetzt werden, daB die bei der Schatzung der Einwohner- und
Beschaftigtenkapazitaten zum Beispiel angenommenen Bebauungsdichten
von Neubauflachen oder die Beschaftigtendichten und Mobilisierungsgrade
von Gewerbeflachenreserven in dem angenommenen Mafe tatsachlich
eintreten werden.

Umlandverband Frankfurt, 1992b

Hessisches Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung, 1995
Regionalversammlung Stdhessen, 1999

Umlandverband Frankfurt, 1997a
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(ibergreifender Planungs-
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Gesamte polyzentrische
Region Rhein-Main als
Einzugsbereich der Unter-
suchungen zum GVP

1.4 Bedeutung und regionale Einbindung des Generalverkehrsplanes

Die Erarbeitung des vorliegenden GVP ist an der Zielvorstellung orientiert, die
Entwicklung eines regionalen Gesamtverkehrskonzeptes zu férdern. Das
setzt in verschiedener Hinsicht voraus, die Aufgabe soweit wie maglich
ganzheitlich zu bearbeiten. So kann die Gestaltung des zuktnftigen
Verkehrssystems nicht unabhangig von der demographischen und wirt-
schaftlichen Entwicklung und der Siedlungsplanung gesehen werden. Hierfar
ist es von Vorteil, daB dem UVF als Trager der Generalverkehrsplanung auch
die Aufgabe der Flachennutzungs- und Landschaftsplanung tbertragen
wurde.

Ein regionales Gesamtverkehrskonzept verlangt weiter nach einem Ansatz,
bei dem alle Verkehrsmittel bestmdglich aufeinander abgestimmt sind.
Unterschiedliche MaBnahmen missen so als Buindel zusammengeflgt wer-
den, daB eine Gesamtplanung entsteht, die die Nachteile institutioneller und
verkehrstragerspezifischer Begrenzungen durch Kooperation zu vermeiden
sucht.® Die Planung fiir einzelne Verkehrsmittel kann nicht Selbstzweck sein,
steht doch fur die Menschen als die Nutzer des Verkehrssystems eine még-
lichst gute Erreichbarkeit der Ziele im Mittelpunkt des Interesses. Dies gilt fir
Ortsveranderungen von Menschen und den Transport von Gatern gleicher-
maBen. ,Insellésungen” fir Verkehrsmittel sowie rdumlicher und zeitlicher
Art kénnen fir eine so stark verflochtene Region wie die Region Rhein-Main
nicht zielfGihrend sein. Auch sind Projekte zur Erganzung der Verkehrsnetze
von StraBBe und Schiene fur sich genommen nicht ausreichend. Sie bedurfen
zunehmend der Ergédnzung um MaBnahmen zur besseren zeitlichen und
raumlichen Verteilung der Verkehrsstrome. Hierfur bestehen Moglichkeiten
in Bereichen wie Verkehrsmanagement, verkehrsmitteltbergreifende
Verkehrsinformation und Mobilitatsberatung.

Raumlich gesehen muB ein regionales Gesamtverkehrssystem den Verflech-
tungen der gesamten Region gerecht werden. Deshalb mussen Uber das
Verbandsgebiet des UVF hinaus, das das Kerngebiet der polyzentrischen
Region Frankfurt RheinMain darstellt, auch die duBeren stadtischen Zentren
Wiesbaden, Mainz, Darmstadt, Hanau und Aschaffenburg mit ihren jeweili-
gen Einzugsbereichen Teil des regionalen Untersuchungsgebietes sein. Die
Verkehrsbeziehungen dieser Zentren und Bereiche mit dem Kernraum der
Region mussen bei der Planung der Verkehrsnetze berlcksichtigt werden.
Diese Grundgedanken zum regionalen Gesamtverkehrskonzept wurden von
den Gremien des UVF als Leitlinie zur Erarbeitung des vorliegenden GVP
beschlossen.’

Mit diesem Ziel wurde die projektbegleitende Arbeitsgruppe zum GVP eingerichtet, in der
Mitarbeiter folgender Institutionen und Amter beteiligt waren: Hessisches Landesamt fiir
StraBen- und Verkehrswesen, Amt fur StraBen- und Verkehrswesen Frankfurt, Rhein-Main-
Verkehrsverbund, Geschaftsstelle der Regionalversammlung Stidhessen, Stadt Frankfurt/Amt
fur kommunale Gesamtentwicklung und Stadtplanung, Stadt Offenbach/Stadtplanungsamt,
Hessische Zentrale fir Datenverarbeitung und Umlandverband Frankfurt.

° Umlandverband Frankfurt, 1992a (BeschluB des Verbandsausschusses vom 07.12.1992)



Einleitung

Vernetzung der regionalen
OV-Angebote und
RMV-Leitplan Schiene

Projekt ,Frankfurt 21"

Neben den neuen Zielvorgaben zur Siedlungsentwicklung im Plan

,Region 2015"" war in dieser Hinsicht die Konzeption fir die Weiterent-
wicklung des regionalen OV-Systems von herausragender Bedeutung. Die
Erarbeitung des Integralen Taktfahrplanes fir den RMV-Verbundraum be-
dingte in gleicher Weise die Vernetzung der regionalen OV-Angebote mit
denen des Schienen-Fernverkehrs wie auch mit den zukunftsweisenden
regionalen OV-Konzepten der benachbarten Bundeslander, fir die die
Begriffe ,Rheinland-Pfalz-Takt” und , Bayerntakt” stehen. Auf Grundlage
dieser regionalen, langfristig angelegten Angebotskonzeption fur den
Schienen-Personenverkehr entwickelte der RMV seinen ,, Leitplan Schiene” ™.
Darin enthalten sind die vom RMV geplanten Infrastrukturausbauten im
S-Bahn- und Regionalbahn-Netz, die MaBBnahmen zur Modernisierung und
Neuanlage von Bahnhofen und Haltepunkten sowie die Anschaffung neuer
Fahrzeuge. Die Realisierung hangt ab von den im Rahmen der vorhandenen
Finanzierungsinstrumentarien in den kommenden Jahren fir den OPNV
voraussichtlich zur Verfligung stehenden Mitteln.

Bereits 1992/93, bei der Erarbeitung des ITF (,,Rhein-Main-Takt") stellte sich
heraus, daB es wegen der absehbaren Kapazitatsengpasse im Vorfeld des
Frankfurter Hauptbahnhofes langfristig erforderlich wird, umfangreiche Um-
bauten vorzunehmen oder den Hauptbahnhof oder Teile davon in einen
unterirdischen Durchgangsbahnhof zu verlegen. Zu dieser Zeit befanden sich
Vorschlage fur einen , Fernbahntunnel” bereits in der Diskussion. Im Rahmen
der Initiative ,Bahnhofe 21" der Deutschen Bahn AG wurde die Planungs-
vorstellung mit dem Projekt , Frankfurt 21" im Jahr 1996 konkretisiert."”

' Umlandverband Frankfurt, 1997a

Rhein-Main-Verkehrsverbund, 1996a
? nahere Ausfuhrungen dazu siehe Kapitel 8.4

"
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Gesamtverkehrsplanung in
Wechselwirkung mit der
Flachennutzungsplanung

Regionaler Verkehr als
Schwerpunkt des GVP

Raumliche Ebene

2 Methodik

2.1 Methodisches Grundgeriist

Der GVP des UVF ist konzipiert als Bestandteil einer Gesamtverkehrsplanung
in der Region Frankfurt RheinMain, entsprechend der Aufgabe des Verban-
des ,Mitwirkung bei der Gesamtverkehrsplanung”. Innerhalb der Planungs-
abteilung des Verbandes erfolgt die ,,Fachplanung Verkehr” als integrierter
Bestandteil und damit im wechselseitigen Austausch mit der Flachen-
nutzungsplanung. Da diese Planung ein ProzeB ist, muB3 der GVP auBer einer
Beschreibung des heutigen Verkehrsgeschehens auch dessen zuktnftige
Entwicklung abzuschatzen versuchen. Das Verkehrsgeschehen wird jedoch
von vielen 6konomischen, politischnen und anderen Faktoren beeinfluf3t, die
sich zum Teil dem EinfluB einer regionalen Fachplanung Verkehr entziehen.
Es werden daher die Bereiche in den Mittelpunkt gestellt, auf die der UVF im
Rahmen seiner gesetzlichen Aufgaben oder durch gemeinsame Aktivitaten
mit anderen Planungstrdgern einwirken kann.

SchwerpunktmaBig behandelt der GVP den regionalen Verkehr, d. h. den
Verkehr von Personen und zur Beférderung von Gutern innerhalb der Region
Frankfurt RheinMain und im Austausch mit anderen Regionen. Der Fern-
verkehr auf StraBe und Schiene bewegt sich Uber die Grenzen des regiona-
len Untersuchungsraumes auf den Verkehrswegen dieser beiden Teilsysteme,
erscheint somit zum Teil als Durchgangsverkehr des Untersuchungsgebietes
und muB daher bei der Bearbeitung des GVP bertcksichtigt werden.
Schwerpunkt ,regionaler” Verkehr hei3t zugleich Beschrankung auf den
Jlandseitigen Verkehr” in Abgrenzung zum Luftverkehr und zum Verkehr
auf den Flissen Main und Rhein. Die Verkehrsstréme dieser Uberregional
wirkenden Teilsysteme werden an ihren Schnittstellen Flughafen Frankfurt
und Verkehrslandeplatz Egelsbach bzw. den Hafen und Umschlagstellen in
das regionale Verkehrssystem eingespeist.

Betrachtungsebenen des regionalen Verkehrsgeschehens

Das gesamte regionale Verkehrsgeschehen ist im GVP unter folgenden
Aspekten zu sehen (siehe Abbildung 2-1):

Unter rdumlichem Aspekt ist der Bezugsrahmen die Region Frankfurt
RheinMain. Eine Begrenzung auf das UVF-Gebiet wiirde der Bearbeitung der
Aufgabenstellung Verkehr nicht gerecht, weil der UVF nur einen — wenn
auch gewichtigen — Teil der Region umfaBt und die Verflechtungen tber die
Verbandsgrenzen hinweg gerade im Verkehr sehr stark ausgepragt sind. Das
wird unter anderem daran deutlich, daB3 der Verkehrsraum des Rhein-Main-
Verkehrsverbundes weit Gber die Verbandsgrenze des UVF hinausreicht. Das
gesamte EinfluBgebiet des GVP zeigt Karte 1 (siehe Kartenteil).
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Abbildung 2-1:  Aspekte des regionalen Verkehrsgeschehens

Zeitlicher
Aspekt

Raumlicher
Aspekt

Regionales
Verkehrs-
geschehen

Verkehrs-
mittel

Verkehrs-
zwecke

Verkehrs-
arten

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Unter Zeitaspekten ist im regionalen MaBstab der wochentlich und téglich
wiederkehrende Rhythmus vor allem der Verkehrserzeugung' von Bedeu-
tung. Innerhalb der Woche treten deutliche Unterschiede zwischen dem
Wochenende und den ,normalen” Werktagen Montag bis Donnerstag auf.
Das werktagliche Verkehrsgeschehen ist vor allem durch die Wege zum
Arbeitsplatz, in Austibung des Berufes inkl. aller Arten von Dienstleistungen,
far Einkaufe und private Servicewege, flr Freizeitaktivitdten sowie zur
Ausbildung gepragt. Am Wochenende Gberwiegen Wege bzw. Fahrten zu
Freizeitzwecken. Eine gewisse Sonderstellung nimmt der Freitag ein, mit
weithin verkirzten Arbeitszeiten und ab Mittag stattfindenden Fahrten des
Uberregionalen Wochenendpendlerverkehrs, die sich in der Gegenrichtung
auf Sonntagabend und Montagmorgen verteilen.

Zeitliche Aspekte” sind dariiber hinaus auch bei den drei anderen Berech-
nungsschritten im Modell von Bedeutung. Im Schritt der Verkehrsverteilung
richtet sich die Starke der Verkehrsstrome nach der Zeitdauer fur die Fahrt
zwischen Ausgangs- und Zielort. Je kirzer die Fahrtdauer ist, desto starker ist
der Anreiz, einen bestimmten Zielort zu wahlen. Bei der Verkehrsmittelwahl
kommt das Reisezeitverhaltnis zwischen OV und IV neben anderen Einflissen
zur Wirkung. Im Rahmen der Verkehrsumlegung werden die jeweiligen
Routen im StraBen- bzw. OV-Netz zwischen Ausgangs- und Zielort
bestimmt. Dabei ist die Auswahl der zeitklrzesten Route aus der Fille der
Méglichkeiten unter Beriicksichtigung von Zeitverlusten bei Uberlasteten
StraBenabschnitten bzw. von Fahrplanabhéangigkeiten maBgebend.

zu den Berechnungsschritten im Modell (Verkehrserzeugung, Verkehrsverteilung,
Verkehrsmittelwahl und Verkehrsumlegung) siehe Kapitel 2.2
siehe Kapitel 3.7
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Verkehrsmittel im regionalen
Gesamtverkehrssystem

Verkehrszwecke

Verkehrsarten

Ortsveridnderungen
zwischen verschieden
genutzten Flachen

Verkehrserzeugendes
Potential der Flachen

Verkehrsmittel werden im Rahmen der Zielsetzung eines regionalen Gesamt-
verkehrssystems, insbesondere im Hinblick auf das Zusammenwirken des
offentlichen Verkehrs (OV) mit Bahnen und Bussen, des motorisierten
Individualverkehrs (MIV) mit Pkw/Kombi und des Guterverkehrs mit Lkw
einschlieBlich seiner Schnittstellen zu den anderen Verkehrstragern betrach-
tet. Auf diese Verkehrsmittel teilen sich die regionalen Verkehrsstrome vor
allem auf.

Das Fahrrad spielt im regionalen Verkehr im wesentlichen im Freizeitverkehr
an Wochenenden und in Ferienzeiten eine wichtige eigenstandige Rolle,
ansonsten dient es als Zubringer zu den Haltepunkten des regionalen und
stadtischen OV. Wege zu FuB haben unter regionalem Blickwinkel die glei-
che Zubringerfunktion, sind aber wegen ihrer geringen Langen nur im
kommunalen MaBstab planerisch von Bedeutung.

Nach Zwecken der Wege bzw. Fahrten ist die Gesamtheit zu unterscheiden
in folgende Verkehrszwecke™:

» Berufsverkehr

e Ausbildungsverkehr

 Einkaufs- und Erledigungsverkehr

* Freizeitverkehr

« Verkehr in Austbung privater sozialer Tatigkeiten
« Dienstreisen und Dienstleistungsverkehr

» Guterverkehr.

Unter dem Aspekt Verkehrsarten ist nach Personen- und Guterverkehr zu
unterscheiden. Der reine Personenverkehr umfaBt die ersten finf der o. g.
Verkehrszwecke. Unter Glterverkehr werden die Fahrten verstanden, die zur
Beférderung aller Arten von Gutern erforderlich sind. Eine Zwischenstellung
nehmen die Dienstreisen und der Dienstleistungsverkehr ein. Diese Fahrten
bzw. Wege sind in der heutigen Gesellschaft zum Erbringen vielfaltiger
kommerzieller Dienstleistungen notwendig, und sie schlieBen oft den
Transport von Materialien ein.

Flachennutzung und Verkehrsentstehung

Die Ursachen aller Verkehrsbewegungen sind menschliche Aktivitdten, die
mit Ortsveranderungen verbunden sind. Diese Ortsveranderungen kénnen
sich vollziehen zwischen besiedelten Gebieten (z. B. zwischen Wohn- und
Gewerbegebieten) oder auch nicht besiedelten Bereichen (z. B. Freiflachen,
Erholungsgebiete). Im Flachennutzungsplan sind Bauflachen, Freiflachen,
Waldflachen usw. differenziert dargestellt.

Besonders stark unterscheiden sich die Bauflachen nach der Art und Inten-
sitat ihrer Nutzung. Diese Unterschiede sind entscheidend fir das mit ihnen
verknlpfte Potential fir Mobilitat, das sich aus dem Mobilitatsbedarf der

siehe Kapitel 6.1
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Einzelpersonen aufbaut. Je nachdem, ob die Personen die Chance haben
und wahrnehmen, diesen Mobilitdtsbedarf auch zu realisieren, entsteht
daraus Verkehrsnachfrage.” Die Nachfrage folgt dann — je nach konkreter
Situation des betrachteten Gebietes — einer mehr oder minder starken
Proportionalitat: Je mehr Einwohner pro ha Wohnbauflache, je mehr
Beschaftigte pro ha gewerbliche Bauflache bzw. gemischte Bauflache, desto
mehr Wege bzw. Fahrten gehen taglich von diesem Gebiet aus.

Die Wechselwirkung zwischen Art und Intensitat der Flachennutzung und
Verkehrsentstehung ist Ausgangspunkt der Gesamtverkehrsplanung, die die
Aufgabe hat, aufgrund vorhandener und zukunftig zu erwartender
Verkehrsnachfrage Verkehrsangebote und Verkehrsinfrastuktur weiter-
zuentwickeln und zu dimensionieren.

Modell zur rechnerischen Abbildung des regionalen
Verkehrsgeschehens

Die oben geschilderte Wechselwirkung zwischen Art und Intensitat der
Flachennutzung und Verkehrsentstehung ist die Basis fur das Modell zur
rechnerischen Abbildung des Verkehrsgeschehens. Das regionale Verkehrs-
geschehen, in das der UVF mit seinem Verbandsgebiet eingebettet ist, wird
zunachst far den ,Basiszustand 1995" moglichst zutreffend abgebildet.
Danach wird ermittelt, wie sich dieses Geschehen unter bestimmten An-
nahmen in Zukunft darstellt. Dies erfolgt in der Weise, daf3 die oben ange-
deuteten komplexen Zusammenhange zwischen Flachennutzung und regio-
nalem Verkehrsgeschehen mit Hilfe eines EDV-gestitzten Rechenmodells
abgebildet werden.

Dieses Modell wurde im Laufe der letzten Jahre auf Grundlage vieler
vorhandener Datenbestande (z. B. Volks- und Arbeitsstattenzahlung 1987,
Fahrgastbefragungen und Zahlungen des FVV und RMV, laufende StraBen-
verkehrszahlungen) unter der Bezeichnung , Verkehrsdatenbasis Rhein-
Main”(VDRM)® entwickelt. Darauf stitzt sich die im GVP enthaltene
Schétzung der Verkehrsmengen zum Basiszustand 1995 und fir den Ziel-
zustand 2015 unter den dafir getroffenen Annahmen zur Siedlungs- und
Verkehrsstruktur.

Weil sowohl die Verdnderungen der Siedlungsstruktur und der sozio-
demographischen Struktur als auch die geplanten Ergénzungen der
Verkehrsnetze des MIV und die Angebote des OV im Zusammenhang zu
betrachten sind, wird schrittweise wie folgt vorgegangen (siehe
Abbildung 2-2):

* siehe Kapitel 3.2 und Kapitel 4.1
Hessische Zentrale fir Datenverarbeitung, 1998
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Der Basisfall 1995 bildet den , Basiszustand” des Verkehrsgeschehens ab,
indem die Daten zur Siedlungsstruktur und zur sozio-demographischen
Struktur (z. B. Alter der Einwohner, Anteil Erwerbstatiger, Verfligbarkeit
von Pkw) sowie die Verkehrsnetze des Basisjahres 1995 inkl. des RMV-
Fahrplanes 1995/96 als Ausgangsdaten verwendet werden. Als maB-
gebender Stichtag zur Aufnahme bestehender Netzelemente wird der
01.10.1995 gewahlt. Die Ostumgehung Frankfurt (A 66/A 661) war zu
diesem Zeitpunkt im Abschnitt zwischen der ,Friedberger Landstrafe”
und der StraBe ,,Am Riederbruch” noch nicht in Betrieb. Dagegen lag der
RMV-Start vier Monate zurlck, und die Erhebungen zur Erstellung der
Verkehrsmengenkarte 1995 des Landes Hessen waren abgeschlossen.

Abbildung 2-2:  Planfélle des GVP

Siedlungs- und
Basisfall 1995 |« Bevélkerungsstruktur

1995

Planfall Basis-
Plus 4

L * * Annahmen zur

Siedlungs- und
Bevolkerungsstruktur
2015

Planfall | Planfall II <

Vorschlagsfall

y
v v

Planfall
Planfal "Flughafen
Frankfurt 21 Frankfurt”

Vorschlagsfall
mit "Frankfurt 21"
bzw. "Flughafen
Frankfurt”

erganzende Planfélle:
Erarbeitung des Vorschlagsfalls mit Beriicksichtigung von
"Frankfurt 21" bzw. "Flughafen Frankfurt"

Quelle: Umlandverband Frankfurt
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Dem Basisjahr entsprechend werden die Ergebnisse dieser StraBen-
verkehrszahlung, eine Fahrgasterhebung des RMV von 1995 und weitere
Daten anderer Verkehrstrager sowie Angaben aus Nahverkehrsplanen

(z. B. der Stadt Frankfurt) zur Kontrolle und Korrektur der rechnerisch
erzielten Ergebnisse herangezogen.

Im StraBennetzmodell wird weitgehend eine hohe Ubereinstimmung
zwischen den modellméaBig ermittelten Werten und oben genannten
Analysedaten (Verkehrsmengenkarte 1995°) erzielt. Dies gilt Giberwiegend
ebenso fur den Schienenverkehr. In einigen Bereichen aber —
insbesondere mit geringem OPNV-Verkehrsaufkommen am Rande des
UVF - liegen die Modellwerte fur das Schienenverkehrsaufkommen zum
Teil deutlich Uber den Erhebungswerten. Dies ist bei der Bewertung
moglicher zukunftiger Planfalle zu beachten. Dabei ist aber auch zu
berlcksichtigen, daB3 die Erhebungswerte ebenfalls modellmaBig auf
Basis einzelner Zahlwerte hochgerechnet wurden und mit Unsicherheiten
behaftet sind.

» Der Planfall Basis-Plus stellt den VergleichsmaBstab fur die weiterhin zu
behandelnden Planfalle her. Deshalb werden auch ihm die Annahmen zur
Entwicklung der Siedlungsstruktur 2015 entsprechend dem Plan
,Region 2015"" zugrundegelegt.

* In den Planféllen | und Il werden unterschiedliche MaBnahmen-
Kombinationen zur Weiterentwicklung der Verkehrsinfrastruktur und der
OV-Verkehrsangebote bis zum Zielhorizont 2015 untersucht.

» Das Vorschlagsnetz des GVP enthalt alle fur die Systeme MIV und OV
vorzuschlagenden Netzelemente.

Die Planfélle werden im Zusammenhang mit der gewahlten Untersuchungs-
systematik im Kapitel 8 naher erlautert.

Zur Beriicksichtigung des Projektes ,Frankfurt 21" ist ein zusatzlicher Planfall
vorgesehen. Die Systematik der Bearbeitung des GVP er&ffnet die Méglich-
keit, die Elemente des Planfalles ,Frankfurt 21” mit den Erkenntnissen aus
der Bearbeitung der Planfélle | und Il zu kombinieren. Daraus entstiinde ein
modifiziertes \orschlagsnetz mit ,,Frankfurt 21”, dessen Zielhorizont aus
heutiger Sicht langerfristiger ist als der des GVP.

Land Hessen, 1995
Umlandverband Frankfurt, 1997a
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Die neuen Entwicklungen am Flughafen Frankfurt, die sich derzeit abzeich-
nen und wesentlich durch das Ergebnis des Mediationsverfahrens zum
Ausbau des Flughafens bestimmt sind, fuhren voraussichtlich zu erheblichen
Veranderungen beim landseitigen Verkehrsaufkommen des Flughafens®.
Hierfur ist ebenfalls ein zusatzlicher Planfall zum GVP erforderlich, der in
Analogie zum Planfall , Frankfurt 21" zu bearbeiten ist, wenn die erforder-
lichen Randbedingungen bekannt sind.

Fur jeden der oben skizzierten Planfélle sind die Ausgangsdaten bzw.
Annahmen zur Siedlungs- und Bevélkerungsstruktur zu den jeweiligen
Verkehrsangeboten (Netz- und Fahrplandaten) rechnerisch in Beziehung zu
setzen. Dies geschieht in einem durch die Struktur des Rechenmodells ge-
pragten stufenweisen Ablauf, der im Kapitel 2.2 erldutert wird.

Daran schlieB3t sich eine planerische Bearbeitung der Planfalle aufgrund der
Berechnungsergebnisse an. Eine Bewertung erfolgt sowohl fir ausgewahlte
EinzelmaBnahmen im StraBennetz als auch im &ffentlichen Verkehr. Fir die
Planfalle werden die Wirkungen rechnerisch abgeschatzt und mit den
Wirkungen des Vorschlagsfalles verglichen.

Das daraus resultierende Vorschlagsnetz von IV und OV wird ebenso wie die
bewerteten EinzelmaBnahmen mit Hilfe des Instrumentariums des Geo-
Informationssystems in Kartenform dargestellt.

Das Rechenmodell zur Schatzung der vorhandenen und kunftigen Verkehrs-
nachfrage stellt insgesamt ein sehr kompliziertes Geflige von EDV-gestUtzten
Verfahrensschritten dar. Trotz dieser Kompliziertheit gibt es die noch
komplexere Wirklichkeit des regionalen Verkehrsgeschehens nur ndherungs-
weise wieder. Es kdnnen im wesentlichen eine Reihe von quantifizierbaren,
siedlungsstrukturell und infrastrukturell bedingten Einflissen bertcksichtigt
werden. Dabei missen viele Annahmen getroffen werden. Das Ergebnis der
Berechnung kann daher keine treffsichere , Prognose” fir ein Planungs-
zieljahr in der Zukunft sein, sondern es ist eine Schatzung der zuklnftigen
Verkehrsmengen, die stark von den getroffenen Annahmen bestimmt ist.
Die Qualitat der Schatzung ist also in hohem Maf3 abhangig von der
Plausibilitat und Nachvollziehbarkeit dieser Annahmen.”

Weitere Handlungsfelder mit EinfluB auf den Regionalverkehr

Im Rechenverfahren nicht explizit erfaBt sind Veranderungen von Kosten-
strukturen im Verkehrsgeschehen, wie das Tarifsystem des RMV, Kosten der
Pkw-Nutzung (Treibstoff- und Wartungskosten usw.), fiskalische Einfltsse,
Steuern und Kilometer-Pauschale usw. AuBerdem sind die das Verkehrs-
geschehen beeinflussenden , weichen Faktoren”, wie z. B. der Verkehrs-
information und Mobilitdtsberatung, nicht in der Modellrechnung
berlcksichtigt.

siehe Kapitel 4.7.3
siehe Kapitel 8.1
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Es existiert eine ganze Reihe von konzeptionellen und planerischen
MaBnahmenfeldern, die fir das zu entwickelnde regionale Gesamtverkehrs-
konzept von Bedeutung sind. Einige der oben angesprochenen Einflisse auf
das Verkehrsgeschehen werden in dem Zusammenhang erganzend zur
Modellrechnung bearbeitet. Es handelt sich dabei um Bereiche wie z. B.
Mobilitatsberatung, Verkehrstelematik, ruhender Verkehr, die nicht primar
auf die Beurteilung des zukinftigen infrastrukturellen Verkehrsangebotes im
Zusammenhang mit der Netzplanung ausgerichtet sind."

2.2 Struktur des Rechenmodells

Im vorangehenden Kapitel wird auf die Notwendigkeit eines EDV-gestitzten
Rechenmodells zur Abbildung des regionalen Verkehrsgeschehens hin-
gewiesen. Im vorliegenden Kapitel werden die Struktur des Modells und die
Funktionen seiner Teile dargestellt. Das Modell der Verkehrsdatenbasis
Rhein-Main (VDRM) dient dazu, die Verkehrsnachfrage im Gesamtgebiet der
VDRM an einem mittleren Werktag zu schatzen. Gesonderte Berechnungen
fir einen mittleren Samstag oder Sonntag werden nicht vorgenommen. Mit
dem Modell werden die Verkehrsstréme zwischen den raumlichen Teil-
gebieten ermittelt und danach auf die Verkehrssysteme des motorisierten
Individualverkehrs (MIV) und des 6ffentlichen Verkehrs (OV) aufgeteilt.
SchlieBlich werden die Verkehrsstréme auf den einzelnen Strecken des
StraBennetzes sowie auf den Strecken und Linien des OV-Netzes errechnet.
Die Ergebnisse dieser Berechnungen dienen dazu, vergleichende Aussagen
Gber Auslastungsgrade der Schienen- und StraBeninfrastruktur bzw. der
OV-Angebote im Basiszustand und in Zukunft zu treffen.

In Abbildung 2-3 ist die Struktur des Rechenmodells dargestellt. Im oberen
Teil zeigt die Abbildung die EingangsgréBen des Modells, im unteren Teil
sind die vier wesentlichen Schritte des Berechnungsablaufes aufgezeigt.

Die EingangsgroBen bestehen aus den StrukturgréBen, die Daten zur Sied-
lungsstruktur enthalten, sowie den Verkehrsangeboten/Netzdaten, welche
die Verkehrsnetze des MIV und des OV bzw. die Verkehrsangebote des OV
beschreiben. Diese EingangsgroBen unterliegen Veranderungen im Zeit-
ablauf, weil sich die Siedlungsstruktur und die Verkehrsangebote im
Planungsgebiet verandern: So andert sich z. B. die Altersstruktur der Bevol-
kerung im Laufe der Zeit, oder planerische Entscheidungen bewirken die
Realisierung neuer Baugebiete. Auch der Ausbau der Verkehrsnetze erfolgt
im Verlauf kurzer oder langerer Zeitabschnitte, OV-Angebote kénnen von
einer zur nachsten Fahrplanperiode geandert werden.

" siehe Kapitel 7.3
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Abbildung 2-3:

Schatzung der Verkehrsmengen

Strukturgréssen

Verkehrsangebote
Netzdaten

Einwohner
- Einwohner insg.
- Altersstruktur
- Erwerbstatigkeit
- Motorisierung

Beschéftigte

- Beschaftigte insg.

- Tertiar-Beschéftigte

- sonstige Beschéftigte

Schulen
- Schulplatze
- Studienplatze

|

21 verhaltens-
homogene

Gruppen
Alter, Erwerbstatigkeit,
Pkw-Verftgbarkeit

10 Zellklassen
Zentralitat, Nut-
zungsintensitat und
-mischung, Park-
platzverfugbarkeit

Einkauf/Freizeit
Flachen von Einkaufs-
zentren, Besucher-
anzahl regionaler
Freizeitzentren

Verdnderungen im Zeitvergleich 1995 bis 2015

Miv ov
- Netze - Netze
- Streckenparameter - Verkehrssysteme
- Knotenparameter - Linienangebot
- P+R-Plétze - Bedienungshaufigkeit
- Haltestellen
- P+R-Plétze
Verkehrserzeugung
Verkehrsverteilung

v

Modal Split MIV - OV

v

| 4

Umlegung MIV und OV

Wirkungen

Quelle: Umlandverband Frankfurt
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Jeder im Kapitel 2.1 genannte Planfall des GVP reprasentiert einen zeitlichen
Zustand im Zusammenwirken von Flachennutzung und Verkehrsangeboten,
so zum Beispiel der , Basisfall 1995" oder der Planfall ,Basis-Plus”. Durch die
Verknupfung der EingangsgréBen in Form von StrukturgréBen und Netz-
daten im Modell entsteht als zeitlich statisch anzusehendes Ergebnis die
rechnerische Abbildung des Verkehrsgeschehens fir den jeweiligen Zustand.
Im Vergleich der Berechnungsergebnisse der Planfalle kénnen die Aus-
wirkungen der zwischen 1995 und 2015 eintretenden Verdnderungen der
EingangsgréBen auf das Verkehrsgeschehen abgeschatzt werden.

Hiermit wird zugleich deutlich, daB der Modellansatz strukturorientiert ist.
Veranderungen des individuellen Verkehrsverhaltens werden dagegen nicht
berlcksichtigt. Das ist darin begrindet, daB es nicht moglich ist, auf zuver-
lassiger Basis Voraussagen zu machen, wie stark sich zum Beispiel die Anzahl
der taglichen Wege von Personen eines bestimmten Alters und Geschlechts
mit bzw. ohne Verflgbarkeit eines Pkw im Jahr 2015 gegentber heute
unterscheiden wird.

Die kleinsten Flacheneinheiten, auf die sich die Ermittlung der Fahrtenanzahl
bezieht, sind die , Verkehrszellen”, die innerhalb des UVF-Gebietes in der
Regel mit statistischen Bezirken der Stadte Frankfurt und Offenbach bzw.
mit den Ortsteilen der Ubrigen Gemeinden identisch sind. Diese Einteilung
wurde bereits in der VDRM festgelegt und fur die Zwecke des GVP an
wenigen Stellen verfeinert. Das UVF-Gebiet (insg. rd. 1 400 km?) ist in rd.
380 Verkehrszellen eingeteilt; sie sind in Karte 3 (siehe Kartenteil) dargestellt.
Das VDRM-Untersuchungsgebiet (UG), welches das Verbandsgebiet des UVF
umfaBt und auch die Stadte Darmstadt, Mainz und Wiesbaden mit ein-
schlieBt (rd. 2 000 km?), gliedert sich in rd. 210 Zellen. Das Erweiterte Unter-
suchungsgebiet (EUG) erstreckt sich wie ein Ring um das UG. Es erfaBt den
restlichen Verkehrsraum des RMV sowie angrenzende Gebiete von Rhein-
hessen und des zu Bayern gehérenden Unterfranken. Es hat eine GréBe von
12 100 km* und ist durch rd. 190 Verkehrszellen représentiert.

In Karte 2 sind die Abgrenzungen von UG und EUG erkennbar. Die Unter-
scheidung zwischen UG und EUG wirkt sich im Modell vor allem darin aus,
daB die Berechnung des Verkehrsaufkommens im UG wesentlich differen-
zierter erfolgt als im EUG.

Um sowohl die Eingangsdaten als auch die Ergebnisse von Berechnungen in
ihrer raumlichen Strukturierung Gbersichtlicher darstellen zu kénnen, werden
die Verkehrszellen innerhalb und auBerhalb des UVF zu sogenannten
.Oberbezirken” zusammengefal3t. Weil andernorts Verkehrszellen manch-
mal auch ,Bezirke” genannt werden, wird hier fir die Aggregation von
Verkehrszellen der Begriff ,, Oberbezirk” verwendet. Die GréBe der Verkehrs-
zellen und Oberbezirke nimmt vom Kern des Verdichtungsgebietes nach
auBen zu. Dies ist in Karte 2 deutlich sichtbar.
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Berechnungsschritte des
Modells

Unterscheidung von sechs
Fahrtzwecken

Die nacheinander ablaufenden vier Berechnungsschritte des Modells sind die
Verkehrserzeugung, die Verkehrsverteilung, der Modal Split MIV-OV und die
Umlegungen MIV und OV. Die wichtigsten Abhéngigkeiten sind in
Abbildung 2-3 durch Pfeile symbolisiert.

Eine wesentliche Grundlage der Berechnungen stellt die Unterscheidung von
sechs Fahrtzwecken dar. Sie sind maBgebliche GréBen fur die Verkehrs-
erzeugung, die Verkehrsverteilung und die Verkehrsmittelwahl. In der VDRM
sind folgende sechs Fahrtzwecke definiert: Arbeiten, Ausbildung, Einkaufen,
Freizeit, Geschaft und Sonstiges.

Tabelle 2-1: Fahrtzweckgruppen in der Verkehrsdatenbasis
Rhein-Main (VDRM)

Fahrt- | Fahrtzweck
zweck-

gruppe

Arbeiten: Wohnen - Arbeiten; Wohnen - Geschaft

Arbeiten: Arbeiten — Wohnen; Geschaft — Wohnen

Einkaufen: Wohnen - Einkaufen

Einkaufen: Einkaufen — Wohnen

Freizeit: Wohnen - Freizeit

Freizeit: Freizeit -~ Wohnen

Ausbildung: Wohnen - Ausbildung

Ausbildung: Ausbildung — Wohnen

O] O N Of | | W N —

Geschéft:
Arbeiten < Arbeiten; Geschaft  Geschaft
Arbeiten — Geschéaft; Geschaft — Arbeiten

10 | Sonstiges:
Wohnen « Wohnen

Arbeiten - Einkaufen; Arbeiten - Freizeit; Arbeiten - Ausbildung;
Geschaft - Einkaufen; Geschaft — Freizeit; Geschaft — Ausbildung;

Einkaufen — Arbeiten; Einkaufen — Geschéft;
Einkaufen o Einkaufen; Einkaufen - Freizeit; Einkaufen — Ausbildung;

Freizeit — Arbeiten; Freizeit — Geschéft; Freizeit — Einkaufen; Freizeit « Freizeit;
Freizeit - Ausbildung;

Ausbildung — Arbeiten; Ausbildung — Geschaft;
Ausbildung - Einkaufen; Ausbildung — Freizeit; Ausbildung « Ausbildung

Quelle: Hessische Zentrale fir Datenverarbeitung, 1998, S. 32; Darstellung
Umlandverband Frankfurt

Diese Fahrtzwecke sind hinsichtlich ihrer Definition nur z. T. identisch mit
den in Kapitel 6 beschriebenen Verkehrszwecken. Die weitestgehenden
Ubereinstimmungen zeigen sich bei den Fahrtzwecken Arbeiten (im
Vergleich zum Verkehrszweck Beruf) und Ausbildung. Andere Verkehrs-
zwecke sind im Rechenmodell verschiedenen Fahrtzwecken zugeordnet.
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Dies gilt z. B. fur die Verkehrszwecke Dienstreisen und Dienstleistungs-
verkehr (enthalten in den Fahrtzwecken Arbeiten, Geschaft'' und Sonstiges)
und Verkehr in Austbung privater sozialer Tatigkeiten (Freizeit, Einkaufen
und Sonstiges). Der Verkehrszweck Guterverkehr wird im Modell separat
betrachtet.

Aus den moglichen Kombinationen der sechs Fahrtzwecke — jeweils bezogen
auf Quelle und Ziel der Fahrt — werden zehn Fahrtzweckgruppen gebildet.
Der Modellansatz unterscheidet zwischen wohnungsgebundenen und
nicht-wohnungsgebundenen Fahrtzwecken. Dabei werden Fahrtenketten™
generell in Einzelwege aufgel6st, wie Tabelle 2-1 zeigt.

Im einzelnen werden die vier Berechnungsschritte des Modells wie folgt
durchgefuhrt:

Verkehrserzeugung

In diesem ersten Schritt erfolgt die Ermittlung des Verkehrsaufkommens in
den kleinsten raumlichen Teilgebieten, den oben genannten Verkehrszellen.
Die Anzahl der taglich erzeugten Fahrten wird in Abhangigkeit von der
Intensitat der Flachennutzung (Anzahl der Einwohner, Beschaftigten usw.)
und der sozio-demographischen Zusammensetzung (z. B. Alter der Ein-
wohner, Anteil erwerbstatiger Einwohner) berechnet. Das Rechenverfahren
zur Ermittlung der Fahrten wurde als Teil der VDRM an den Erhebungsdaten
der Volks- und Arbeitsstattenzahlung 1987, der KONTIV" 1989 und einer
Haushaltserhebung des UVF von 1984 geeicht."

Die Einwohner bestimmen die Erzeugung des Quellverkehrs, wobei die
Merkmalswerte der verhaltenshomogenen Gruppen bertcksichtigt werden
(siehe Abbildung 2-4). Bei der Erzeugung des Zielverkehrs hingegen wirken
sich vor allem die Gesamtzahl und der Anteil der im Dienstleistungsbereich
Beschaftigten aus, aber auch die Einwohneranzahl insgesamt.

Beim Ausbildungsverkehr ist die Anzahl der Schiler und Studierenden an
den Bildungsstatten als Strukturmerkmal in den Verkehrszellen verortet. Die
raumlichen Schwerpunkte des Einkaufsverkehrs werden durch die Bertick-
sichtigung von verkehrszellenspezifischen Zielverkehrsfaktoren erfaBt. Diese
Faktoren entstehen aus einer rechnerischen Verknipfung der jeweiligen
Verkaufsflache mit der geschatzten Anzahl der Beschaftigten im tertidren
Sektor.

Der Fahrtzweck Geschaft umfaBt lediglich die Wege zwischen einem festen Arbeitsplatz und
einer geschéftlichen Erledigung und die zugehdrigen Rickwege sowie die Wege zwischen
zwei Arbeitsplatzen oder zwischen zwei geschéftlichen Erledigungen, nicht jedoch
wohnungsbezogene Dienstreisen und Dienstleistungsverkehre.

siehe Kapitel 6.1
Kontinuierliche Erhebung zum Verkehrsverhalten
Hessische Zentrale fir Datenverarbeitung, 1998, S. 13 ff.
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Fahrtzwecke

Der Freizeitquellverkehr wird anhand der Merkmale Alter, Erwerbstatigkeit
und Motorisierung der Einwohner sowie der Qualitat des OPNV-Angebotes
ermittelt. In die Zielverkehrserzeugung gehen neben der Anzahl Einwohner
besondere Freizeit-Zielverkehrsfaktoren ein. Diese hat der Umlandverband
Frankfurt in seinem Rechenmodell abweichend von der Verkehrsdatenbasis
Rhein-Main genauer bestimmt. Sie gewichten fur alle Verkehrszellen im
VDRM-Untersuchungsgebiet die Anzahl der Einwohner mit einem Faktor fir
die Zentralitat der Verkehrszellen. Das Zielverkehrsaufkommen singularer
Erzeuger von Freizeitverkehr, d. h. von Freizeiteinrichtungen mit

100 000 Besuchern und mehr pro Jahr, wird gesondert geschatzt und dem
Zielverkehr der Verkehrszellen noch hinzugefugt. Die Karte 7 zeigt alle im
Rechenmodell beriicksichtigten singuldren Freizeitverkehrserzeuger.

Bei den in Tabelle 2-1 aufgelisteten Fahrtzweckgruppen ist generell zu
beachten, dal nicht alle zurtickgelegten Verkehrsbeziehungen als Fahrten
durchgeflhrt, sondern viele — insbesondere kirzere Entfernungen im
Einkaufs- und Erledigungsverkehr und bei der Begleitung von Personen — als
FuBwege oder mit dem Fahrrad zurtickgelegt werden.

Im Rahmen eines regionalen Verkehrsmodells sind aber nur die Gberdrtlichen
Wege von Interesse. Es ware daher nicht sinnvoll, im Rahmen eines solchen
Modells die von Radfahrern und FuBgéangern zurtickgelegten Wege in allen
Verfahrensschritten abzubilden. Deshalb wurde die Teilmenge der nicht-
motorisierten Wege an der Gesamtmobilitat der Personen schon von der
Verkehrserzeugung an bei der Berechnung ausgeklammert.

Verkehrsverteilung

Die Starken der Verkehrsstrome zwischen Ausgangsorten (Quellverkehrs-
zellen) und Zielorten (Zielverkehrszellen) einschlieBlich der Binnenverkehre
der Verkehrszellen werden in diesem Schritt berechnet. Die wesentliche
EinfluBgroBe ist die Entfernung zwischen den Quell- und Zielzellen, ausge-
drickt in Minuten. Die Entfernung spielt bei der Wahl der Zielorte je nach
Fahrtzweck eine unterschiedlich starke Rolle. Deshalb wird bei der modell-
maBigen Behandlung der Zielwahl ein nach Fahrtzwecken unterschiedlicher
Ansatz benutzt. So erfolgt die Verkehrsverteilung im Freizeitverkehr z. B.
mittels freizeitverkehrs-spezifischen Verteilungskurven fir den motorisierten
Individualverkehr (MIV) und den &ffentlichen Verkehr (OV)."

® Hessische Zentrale fur Datenverarbeitung, 1998, S. 48 ff.

21
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Verkehrsmittelwahl

Die Verkehrsstrome zwischen Quell- und Zielzellen werden in diesem Schritt
auf die motorisierten Verkehrsmittel des MIV und OV, mit denen die Fahrten
durchgefihrt werden, aufgeteilt.

Die Wahl des Verkehrsmittels wird durch einen mathematischen Ansatz (ein
so0g. Logit-Modell) abgebildet."® Dabei werden die o. g. Fahrtzwecke
wiederum separat behandelt. Bei der Wahl des Verkehrsmittels spielen
Abhangigkeiten von unterschiedlichen EinfluBgréBen eine Rolle. Es sind dies
die StrukturgréBen Motorisierung (Pkw/1 000 Einwohner) am Wohnort, die
Parkplatzverfugbarkeit am Zielort sowie die aus den Verkehrsnetzen des MIV
bzw. OV abgeleiteten Angebotsparameter der Fahrt vom Ausgangs- zum
Zielort. Letztere beinhalten das Verhéltnis der Reisezeiten zwischen OV und
MIV, die Fahrzeit mit dem MIV, sowie bei OV-Fahrten die Bedienungs-
haufigkeit, die Umsteigehaufigkeit und den Anteil schienengebundener
Verkehrsmittel an der gesamten Fahrtlange.

Die Kombination von motorisiertem Individualverkehr und 6ffentlichem
Personenverkehr in Form des Park-and-Ride (P+R) wird bei der Berechnung
der Verkehrsmittelanteile ebenfalls berlcksichtigt. Es wird die Anzahl der
Personen ermittelt, die wahrend einer Fahrt vom Herkunfts- zum Zielort an
den als P+R-Standorte gekennzeichneten OV-Haltestellen zwischen MIV und
OV uberwechseln. Das Park-and-Ride-Modell wird im AnschluB an die
Berechnung der Verkehrsmittelwahl angewendet." Die Berechnung des
P+R-Verkehrs erfolgt fur jede Verkehrsbeziehung ins P+R-Zielgebiet™. In zwei
voneinander unabhangigen Berechnungsschritten werden fur den MIV und
den OV Fahrzeiten verglichen. Die Fahrzeit im MIV wird ebenso wie die
OV-Reisezeit verglichen mit der aus MIV und OV zusammengesetzten P+R-
Reisezeit. Ist das Reisezeitverhaltnis fir die Nutzung von P+R glnstiger, wird
ein P+R-Anteil errechnet. In die Berechnung gehen fahrtzweckspezifische
P+R-Widerstandskurven fur den MIV und den OV ein. Berticksichtigt werden
die Fahrtzwecke Beruf, Ausbildung und Einkaufen. AnschlieBend werden die
MIV-Matrix und die OV-Matrix um die jeweiligen P+R-Anteile korrigiert.

Verkehrsumlegung

Die im vorigen Schritt ermittelten Verkehrsstréme des motorisierten Indivi-
dualverkehrs und des 6ffentlichen Personenverkehrs zwischen allen
Verkehrszellen werden nun auf das StraBennetz bzw. das Netz der OV-Linien
des Basisfalls 1995 bzw. der Planfalle umgelegt. Dabei werden die zuvor
ermittelten Verkehrsstréme an ihren Ausgangszellen eingespeist und auf der
Grundlage der Daten des MIV- bzw. OV-Netzes die jeweiligen Fahrtrouten zu
den Zielzellen berechnet. Als Ergebnis stehen Verkehrsmengen fur einzelne
StraBenabschnitte bzw. Streckenabschnitte des OV-Netzes zur Verfiigung.

'® Hessische Zentrale fiir Datenverarbeitung, 1998, S. 54 ff.
7 Hessische Zentrale ftr Datenverarbeitung, 1998, S. 58
® Das P+R-Zielgebiet deckt sich weitgehend mit dem Oberbezirk 1 in Karte 3 (siehe Kartenteil).
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Fur die Netze der Verkehrsmittel des MIV bzw. OV werden bei der Umlegung
zwischen den Quell- und Zielzellen zunadchst unterschiedliche Fahrtrouten
ermittelt. Die Fahrtrouten werden aufgrund der zugehorigen Reisezeiten
verglichen und die Verkehrsstréme den Routen zugeordnet und umgelegt.
Bei der MIV-Umlegung werden die Routen gebildet, indem die Fahrzeiten
Uber die jeweiligen Streckenverlaufe und Knotenpunkte zwischen Ausgangs-
und Zielzelle aufsummiert werden. Dem tatsachlichen Verkehrsgeschehen
entsprechend wird die Wegewahl belastungsabhangig ermittelt. Somit
kénnen Verlagerungseffekte infolge Uberlasteter Streckenabschnitte
abgebildet werden.

Im QV erfolgt der Routenvergleich auf der Basis von Reisezeiten, die sich
durch Addition folgender Elemente ergeben: Fahrzeiten auf den Strecken-
abschnitten von Bahn oder Bus, Wartezeiten beim Ein- und Umsteigen sowie
FuBwegzeiten beim Ein- und Ausstieg in der Quell- bzw. Zielverkehrszelle
und beim Umsteigen.

EinfluB der StrukturgréBen innerhalb des Rechenmodells

Im folgenden werden die in Abbildung 2-3 skizzierten Einflisse der Struktur-
groBen innerhalb des Rechenmodells genauer beschrieben. Die Struktur-
gréBen haben sehr starken EinfluB auf die Verkehrserzeugung und wirken
sich auBerdem neben den Netzdaten auch auf die Verkehrsmittelwahl aus.

Abbildung 2-4:  Bildung von verhaltenshomogenen Gruppen
Einwohner
Altersgruppe in Jahren
<6 | 6-9 |10-14] 15-17 18-24 25-44 45-64 65 und alter
Erwerbsstruktur
NE | NE NE E NE NE E NE E NE E NE
Pkw-Verfugbarkeit
N N N N N N J N J N J N J N J N J N J N
verhaltenshomogene Gruppen
1 2 3 4 5 7 8 9 101 1 121131 14| 151 16| 17| 18 | 19| 20 | 21

E = erwerbstdtig, NE = nicht erwerbstatig, N = nein, J = ja

Quelle: Umlandverband Frankfurt
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Um den Zusammenhang zwischen den Einwohnern und der Verkehrserzeu-
gung mdglichst sachgerecht zur Geltung zu bringen, werden sie — unter
Berlicksichtigung von Altersstruktur, Anteil der Erwerbstatigen und

Motorisierung — zundchst nach 21 verhaltenshomogenen Gruppen

unterschieden.

In der ersten Stufe wird die Gesamtbevolkerung nach Altersgruppen, in der
zweiten Stufe nach Erwerbsstruktur und in der dritten nach Pkw-Verflgbar-
keit aufgeteilt (siehe Abbildung 2-4). Diese verhaltenshomogenen Gruppen
unterscheiden sich z. B. hinsichtlich ihrer Mobilitatsraten und der Verkehrs-
zweckaufteilung ihrer Wege. Die Unterscheidungen stltzen sich auf Ergeb-
nisse der KONTIV und der Haushaltsbefragung des Umlandverbandes

Frankfurt von 1984."

Tabelle 2-2: Personengruppen im UVF nach Alter, Erwerbs-
tatigkeit und Pkw-Verfiligbarkeit in den Jahren
1995 und 2015
1995 2015 Veran-
derung
Personengruppe absolut in % | absolut in% |in %
Personen bis unter 18 Jahre 266000 | 16,6 247000 | 13,9 -7.1
Personen18 bis unter 65 Jahre 1096000 | 68,2 1164000 | 65,3 6,2
Personen 65 Jahre und alter 245000 | 15,2 371000| 20,8 51,4
Erwerbstdtige 785000 | 48,9 859000 | 48,2 9,4
Nicht-Erwerbstatige 821000 | 51,1 922000 | 51,8 12,3
Personen mit Pkw 720000 | 44,8 880000 | 494 22,2
Personen ohne Pkw 886 000 | 55,2 901000 | 50,6 1.7
Erwerbstatige mit Pkw 510000 | 31,8 597 000 | 33,5 17.1
Erwerbstatige ohne Pkw 275000 | 17,1 262000 | 14,7 -4,7
Nicht-Erwerbstatige mit Pkw 210000 | 13,1 283000 15,9 34,8
Nicht-Erwerbstatige ohne Pkw 611 000| 38,0 639000| 35,9 4,6
Personen insgesamt 1 606 000 | 100,0 1781000 | 100,0 10,9

Die Anzahl der Personen ist gerundet, die Prozentwerte in den Spalten 3 und 5 beziehen sich
jeweils auf die Anzahl der Personen insgesamt. Durch Rundungen ergeben sich Differenzen bei

den Summenwerten.

Quelle: Berechnungen des Umlandverbandes Frankfurt und der Hessischen
Zentrale fUr Datenverarbeitung

Im Rechenmodell werden somit drei wichtige Bestimmungsfaktoren des
Verkehrsverhaltens (Alter, Erwerbstatigkeit, Pkw-Verflgbarkeit) aufgegriffen.
Wie in Tabelle 2-2 zu erkennen ist, ist die starke Zunahme des Anteils alterer

Menschen an der Bevolkerung und die in Zukunft weiter steigende Motori-
sierung an der Anderung der Anteile in den verhaltenshomogenen Gruppen
deutlich erkennbar. So steigt z. B. die Motorisierung sowohl bei den

erwerbstdtigen als auch bei den nicht-erwerbstatigen Personen an.

" Hessische Zentrale fur Datenverarbeitung, 1998, S. 13 ff. und S. 42




Methodik

Vereinfachungen trotz
komplexen Modells

Motorisierung und
Verkehrsmittelwahl

Separate Beriicksichtigung
des Personenfernverkehrs

Separate Ermittlung des
Giiterverkehrsaufkommens

Empfangs- und Versand-
koeffizienten

Trotz der Einteilung der Einwohner in verhaltenshomogene Gruppen kann
die ganze Vielfalt des Verkehrsverhaltens nach Lebenssituationen nicht im
Rechenmodell abgebildet werden.” Um die Komplexitat des Modells auf ein
handhabbares und nachvollziehbares Maf3 zu begrenzen, wird z. B. auf eine
geschlechtsspezifische Unterscheidung und eine Differenzierung der
Erwerbstatigen in Voll- und Teilzeitbeschaftigte verzichtet.

Auf die Verkehrsmittelwahl wirken sich die StrukturgréBen durch die Motori-
sierung (Pkw/1 000 Einwohner) am Wohnort sowie eine Mischung von
Zentralitatseinflissen an den Zielorten aus. Diese werden durch die Ein-
stufung aller Verkehrszellen in 10 Klassen abgebildet, die vor allem die
Nutzungsintensitat und -mischung sowie den Grad der Verfligbarkeit von
Pkw-Stellpldtzen berlcksichtigt. Dabei fallen in Klasse 1 Verkehrszellen mit
Merkmalen hochster Zentralitat und Nutzungsdichte, in Klasse 10 solche mit
der niedrigsten Zentralitat bzw. Dichte.

Die im Rahmen der Modellrechnung ermittelten regionalen Verkehrsmengen
im MIV und OPNV werden zusatzlich durch Fahrten des Personenfern-
verkehrs Uberlagert. Die Matrices des Personenfernverkehrs basieren weit-
gehend auf dem Bundesverkehrswegeplan (BVWP) von 1992%.

Unabhangig von den sechs betrachteten Fahrtzwecken wird das Guter-
verkehrsaufkommen zusétzlich abgeschatzt. Da fur das Rechenmodell
benétigte KenngroéBen nicht bzw. nicht in hinreichend differenzierter Form
vorliegen, wird die Verkehrsnachfrage rechnerisch simuliert. Das im Rahmen
der dem GVP zugrundeliegenden VDRM verwendete Verkehrserzeugungs-
modell fur den (StraBen-) GUterverkehr geht davon aus, daB Versand und
Empfang von Gdtern durch menschliche Aktivitaten verursacht werden.
Dabei l6sen die einzelnen Personengruppen Einwohner, Beschaftigte des
sekundaren und Beschéftigte des tertiaren Sektors jeweils ein spezifisches
Guterverkehrsaufkommen aus, das insbesondere bei den zuletzt genannten
stark differieren kann.

Je Verkehrszelle werden spezifische Empfangs- und Versandkoeffizienten”
festgelegt. Zu diesem Zweck werden die Verkehrszellen nach funf verschie-
denen Zelltypen unterschieden: Wohnzelle, Mischzelle, Cityzelle, Industrie-
zelle allgemein und Industriezelle Schwerindustrie. Der Modellansatz umfaBt
in bezug auf den StraBenguterverkehr jenen Lkw-Verkehr, der von Fahr-
zeugen mit einem zuldssigen Gesamtgewicht von Uber 2,8 t ausgeldst wird.”

siehe Kapitel 4.1

Bundesministerium fur Verkehr, 1992

Dabei handelt es sich um die im Rahmen der Verkehrserzeugung angenommene tégliche
Anzahl an Lkw-Fahrten je Einwohner oder Beschaftigten eines Quellgebietes (Versand) und
eines Zielgebietes (Empfang), die multipliziert mit der Anzahl der Einwohner bzw. der
Beschaftigten des betrachteten Gebietes das Guterverkehrsaufkommen im Quell- und
Zielverkehr dieses Gebietes ergeben.

siehe Kapitel 6.8
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Die spezifischen Empfangs- und Versandkoeffizienten liegen bezogen auf die
Einwohner konstant bei 0,013 und schwanken in Abhangigkeit vom Zelltyp
bei den Beschaftigten zwischen 0,021 und 0,077 (sekundarer Sektor) bzw.
zwischen 0,049 und 0,385 (tertidrer Sektor).”

Grundlage der radumlichen Verteilung des StraBenguterverkehrs sind
Statistiken des Guterverkehrsgewerbes sowie Untersuchungen® zum
Bundesverkehrswegeplan (BVWP) von 1992. Aufgrund der dort vorliegenden
anderen Abgrenzung der Verkehrszellen wurde eine Ubertragung von der
dort vorgenommenen raumlichen Verteilung des Guterverkehrs auf die
Verkehrszellen der VDRM mit Hilfe eines Analogieansatzes durchgefihrt.”
Auf der Grundlage vorliegender Erkenntnisse aus neueren Erhebungen
werden im Rahmen der Arbeiten zum GVP der Stadt Frankfurt (Teil StraB3e)
Korrekturen firr den Binnenverkehr der Stadt vorgenommen.”’

EinfluB der Netzdaten

Die Gruppe der Netzdaten reprasentiert im MIV das durch die Infrastruktur
bestimmte Verkehrsangebot. Die im Rechenmodell eingegangenen Para-
meter sind im Kapitel 7.2 naher beschrieben.

Im OV kommen aus dem Fahrplan Gbernommene betriebliche Merkmale wie
Linienangebot, Bedienungshaufigkeit und Verkntpfungsqualitat hinzu. Das
Bedienungsangebot im OV wird fur die neun verschiedenen Verkehrs-
systeme — ICE, IC, RegionalExpress, StadtExpress, Regionalbahn, S-Bahn,
U-/Stadtbahn, StraBenbahn und Bus — innerhalb des Verbandsgebietes des
UVF linienweise und fahrplanfein erfaBt. AuBerhalb des Verbandsgebietes ist
das OV-Angebot im Busbereich wegen der Vielzahl der Linien und wegen
des abnehmenden Einflusses auf das Verkehrsgeschehen vereinfacht
abgebildet.

Park-and-Ride-Anlagen bilden durch ihren Standort und ihre Verkntpfung
mit den Netzen des MIV und OV die Schnittstellen fur die kombinierte
Nutzung der beiden Verkehrsmittel. Sie sind weiterhin durch das Merkmal
ihrer Kapazitat bestimmt.”

Mit dem Verfahren der Modellrechnung kann der regelméaBig an einem
~durchschnittlichen” Werktag auftretende Verkehr dargestellt werden. Das
bedeutet zugleich, daB es nicht maglich ist, sémtliche orts- oder zeit-
spezifischen Erscheinungen des regionalen bzw. groB3stadtischen Verkehrs-
geschehens vollstandig und detailliert abzubilden. Das betrifft insbesondere

Ingenieurgruppe IVV-Aachen, 1993, S. 64 ff.; Hessische Zentrale fur Datenverarbeitung,
1998, S. 59

Kessel+Partner Verkehrsconsultants, 1991

Ingenieurgruppe IVV-Aachen, 1993, S. 64 ff.

Stadt Frankfurt am Main, 1998

Hessische Zentrale fir Datenverarbeitung, 1998, S. 58
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zum Luftverkehr

GIS als Werkzeug

die Messe Frankfurt und die groBen Sportstadien in Frankfurt und Offen-
bach, die wegen ihrer nur unregelméaBig auftretenden GroBveranstaltungen
hinsichtlich deren verkehrlichen Auswirkungen ggf. gesondert zu
untersuchen sind.

Auch der Flughafen Frankfurt bedarf insofern einer besonderen Beachtung,
weil er auBer dem Standort sehr vieler Arbeitsplatze auch noch einen
Einspeisungsort von groBen Verkehrspotentialen des Luftverkehrs darstellt.
Diese Potentiale treten in der , Schnittstelle Flughafen” als landseitige
Verkehrsstrome (Fluggéaste und Luftfracht) auf. Die im regionalen Einzugs-
bereich des Frankfurter Flughafens und dariber hinaus entstehende Nach-
frage nach Passagierfligen und Luftfracht wird — im Unterschied zu den
aufgrund der Hub-Funktion des Flughafens ebenfalls wichtigen
.Umsteigern” — auch als das ,originare Verkehrsaufkommen” des Flug-
hafens bezeichnet. Die im MIV (Pkw- und Lkw-Fahrten) und im OV (Fahrten
mit Bahn und Bus) eingespeisten Stréme werden gesondert abgeschatzt und
bei der Verkehrsumlegung berlcksichtigt. Auf die Menge dieser Verkehre
wird im Kapitel 4.7.3 eingegangen.

2.3 Einsatz eines Geo-Informationssystems

Uberall dort, wo eine Vielzahl komplexer und heterogener Daten und
Informationen mit raumlichem Bezug zu verwalten sind, bietet sich der
Einsatz eines Geo-Informationssystems (GIS) an.

Komplexe Problemstellungen und Aufgaben lassen sich nur auf der Grund-
lage einer systematisch strukturierten und zuverlassigen Daten- und
Informationsbasis bewaltigen. Die Informationsgewinnung aus numerischen
Daten kann durch ihre Visualisierung erleichtert werden. Sofern es sich um
verortete Datenbestdnde handelt, kénnen sie nicht nur in Form von Tabellen
und Diagrammen, sondern auch als thematische Karten dargestellt werden.
Geo-Informationssysteme bieten von der Erfassung tber die Verarbeitung bis
zur Visualisierung von verorteten Daten die notwendigen Instrumentarien.
Sie sind ein Werkzeug, das die entsprechenden Funktionen zur Eingabe,
Speicherung, Analyse und Prasentation ermoglicht.

Den Uber geometrische Elemente (Punkte, Linien oder Flachen) reprasen-
tierten Objekten (z. B. Haltepunkte, StraBen oder Grundstiicke) werden
Sachdaten (Attribute) zugeordnet: zum Beispiel Bahnhofen/Haltepunkten
ihre Namen, StraBen ihre StraBentypen oder Grundsticken ihre GroBe.
Attribute beinhalten alle nicht geometrischen Elemente wie Texte, MeB3- und
Analysewerte, Wahrheitswerte und sonstige inhaltliche Informationen. Uber
sie konnen die Objekte ausgewahlt und klassifiziert werden (thematische
Zuordnung).
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Ein einfaches Beispiel fir die schnelle Informationsgewinnung aus der
Kombination raumlicher Daten und Sachdaten ist die Darstellung von
StraBenabschnitten, deren Verkehrsbelastung, in Abhangigkeit von ihrer
Kapazitat, einen bestimmten Wert Uber- oder unterschreitet.

Ein fur die Erfordernisse des GVP entwickeltes Datenmodell legt die Daten-
struktur zur Verwaltung der Sachdaten fest. So ist eine effektive und fehler-
freie Datenhaltung gewabhrleistet.

Der fur den GVP genutzte Datenbestand enthalt in erster Linie Daten Gber
das bestehende Verkehrswegenetz und seine Planungen im 6ffentlichen
Verkehr und im StraBennetz.

Bei der Kartenerstellung wird auf die Attribute zurtickgegriffen. Uber sie
erfolgt die Auswahl der gewinschten Karteninhalte.

Durch die Kombination verschiedener thematischer Ebenen wird so eine
Karte mit allen gewtinschten Inhalten erstellt (siehe Abbildung 2-5).

Abbildung 2-5: Kombination thematischer Ebenen bei der
Kartenerstellung

2. B. Bahnhbfe/)

Punkte( Haltepunkte

Linien (z. B. Schienen)

Linien (z. B StraBen)

Fiichen (z. B. bebaute)
Gebiete

Raster-Grafik (z. B. DTK 200)

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Fur die Hintergrunddarstellung innerhalb des Verbandsgebietes werden beim
UVF geflhrte Kartenwerke (Flachennutzungsplan und Realnutzungs-
interpretation) genutzt. AuBerhalb des Verbandsgebietes erfolgt die
Darstellung durch eine eingescannte topographische Karte (DTK 200).

Um bei der Kartenerstellung eine einheitliche Darstellung und einen
variablen Zugriff auf die Datenbestdnde zu gewahrleisten, wurden
Programm-Bausteine erstellt. Auf diese Bausteine, Standardbausteine des
UVF oder spezielle Bausteine fur den GVP, greift ein Ubergeordneter Layout-
Baustein zu, welcher das Kartenlayout bestimmt.
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3 Strukturelle Rahmenbedingungen

3.1 Bundesweite Trends

Aufgrund der vielfaltigen Verflechtungen mit dem In- und Ausland, die
zukunftig noch zunehmen werden, kénnen die strukturellen Rahmenbedin-
gungen der Region Frankfurt RheinMain nicht losgel6st von tbergeordneten
Entwicklungen betrachtet werden. Aus diesem Grund werden hier vorab die
bundesweit gultigen Trends beschrieben, die fur die Region von Bedeutung
sind, bevor in den Kapiteln 3.2 bis 3.7 ndher auf die regionalen Trends
eingegangen wird.

Zu den bundesweiten Trends gehoren sich verandernde demographische
Rahmenbedingungen und die sogenannte Flexibilisierung der Gesellschaft.
Die Bevolkerungsentwicklung in Deutschland ist gepragt von einem negati-
ven Saldo in der naturlichen Bevélkerungsentwicklung und einem positiven
Saldo bei Wanderungsbewegungen. Durch die deutsche Einheit haben sich
neue Binnenwanderungsstréme ergeben. Der Anteil der alteren Menschen
an der Bevolkerung nimmt immer mehr zu. Gleichzeitig nimmt die durch-
schnittliche HaushaltsgréBe ab. Stand noch vor wenigen Jahrzehnten die
Kleinfamilie als dominierende Lebensform im Vordergrund, so haben sich
mittlerweile insbesondere in GroBstadten zahlreiche Ein-Personen-Haushalte,
Haushalte von Alleinerziehenden, Wohngemeinschaften und kinderlose
Zwei-Personen-Haushalte als bedeutende Lebensformen etabliert. Mit dem
Wandel hin zu diesen Lebensformen geht ein verédndertes Mobilitatsverhal-
ten einher.

Immer starker rickt der Wunsch bzw. die Anforderung in den Vordergrund,
in ,regionalem MafBstab” mobil zu sein. Soziale Beziehungen ldsen sich zum
Teil immer mehr vom Wohnort. Arbeitspldtze sind fur viele Menschen nicht
mehr am Wohnort zu finden. Trotz erforderlichem Arbeitsplatzwechsel wird
haufig der (Erst-)Wohnsitz beibehalten. Umgekehrt wird bei Wohnortwech-
sel, z. B. beim Umzug in ein eigenes Haus, nicht der Arbeitsplatz gewechselt.
Dies fuhrt zu erhohten Pendlerverkehren (gréBere Distanzen, Wochenend-
pendler) und insbesondere innerhalb von Verdichtungsrdumen zu starkeren
Pendlerverflechtungen zwischen den Gemeinden. Die bisher monozentrale
Ausrichtung der Pendlerstréme auf den Kernbereich von Verdichtungsrau-
men nimmt durch Standortverlagerungen von Arbeitsstatten ins Umland ab.

Die Beschaftigungsentwicklung ist vor dem Hintergrund der Globalisierung
der Markte und der daraus resultierenden Umstrukturierungen in Unterneh-
men zu sehen (Betriebsverlagerungen, Tertidrisierung). Nach einer ginstigen
wirtschaftlichen Entwicklung in der zweiten Hélfte der 80er Jahre, die tber-
wiegend auf den tertidren Sektor zuriickzufihren ist, sind in den Jahren
nach 1992 zunachst Beschéftigtenriickgange zu verzeichnen. Der Trend zur
Tertidrisierung halt weiterhin an. Mit den Rickgangen im produzierenden
Gewerbe ist eine steigende Arbeitslosenzahl verbunden, sofern dies nicht
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durch Beschaftigung im tertidren Sektor kompensiert wird.' Die Teilzeit-
beschaftigung hat in Deutschland in den letzten Jahren stark an Bedeutung
gewonnen. Der Anteil der Teilzeitbeschaftigten an allen Erwerbstatigen hat
sich seit Mitte der 8Qer Jahre etwa verdoppelt. Teilzeitbeschaftigte sind
Uberwiegend Frauen, aber auch bei den Mannern ist eine Zunahme zu ver-
zeichnen. Die Erwerbsquote bei Frauen steigt im mittleren Alter an. Gleich-
zeitig ist durch die Verdnderung der Altersstruktur mit der Zunahme des
Anteils dlterer Menschen sowie durch verlangerte Ausbildungszeiten ein
Ruckgang der Erwerbsquote zu erwarten.

Unter anderem durch die neuen Zeitstrukturen bei der Beschaftigung ist in
vielen Fallen eine Zunahme der ,Freizeit” festzustellen. Es handelt sich
jedoch nicht unbedingt um mehr ,frei verfigbare Zeit"”, sondern um Zeiten,
in denen flr viele Menschen andere Tatigkeiten an die Stelle der Erwerbs-
arbeit treten (ehrenamtliche Tatigkeiten, private soziale Tatigkeiten).” Die
veranderten Zeitstrukturen wirken sich auf die Mobilitatsnachfrage aus, da
zu veranderten Zeiten Ortsveranderungen erforderlich werden. AuBerdem
verteilen sich Wegebeziehungen immer diffuser im Raum und sind nicht
mehr nur radial auf die Stadtzentren, sondern zunehmend auch tangential
ausgerichtet.

Ein weiterer Trend ist die Entwicklung zu einer Informationsgesellschaft, in
der Informations- und Kommunikationstechnologien wie das Internet,
Verkehrstelematik usw. immer gréBeren EinfluB gewinnen. Auch solche
Einflisse wirken sich auf die Raumentwicklung und damit auf entstehende
Verkehrsbeziehungen aus. Informationsaustausch wird vermehrt Uber das
Internet abgewickelt. Telearbeit nimmt zu.

Insbesondere im Umland von Kernstadten und in landlichen Kreisen hat die
Siedlungs- und Verkehrsflache je Einwohner in Deutschland weiterhin
zugenommen.’

Das Ziel, den Mobilitatsbedirfnissen von Bevélkerung und Wirtschaft Rech-
nung zu tragen und ihnen vielfaltige Handlungsoptionen zu eréffnen, muf3
verknUpft werden mit der Forderung, effiziente Raumstrukturen anzustre-
ben, die geeignet sind, den Naturhaushalt zu schonen sowie den Charakter
der Stadtlandschaft zu bewahren und aufzuwerten. Im Hinblick auf eine
geordnete Entwicklung und die zukinftige Raumstruktur der Region spielen
dabei Qualitat und Umfang der fur die weitere Siedlungsentwicklung in
Anspruch genommenen Flachen eine wichtige Rolle. Unter verkehrlichen
Gesichtspunkten ist vor allem die Verteilung der zur Besiedlung notwendigen
Flachen innerhalb der Region von Bedeutung.

wie in der Region Frankfurt RheinMain, siehe auch Kapitel 3.4
siehe Kapitel 3.7
Bundesforschungsanstalt fur Landeskunde und Raumordnung, 1996, S. 7
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Ausbau der Rolle der Bei der Beurteilung der Effizienz von Raumstruktur und Verkehrssystem ist zu
Metropolregionen beriicksichtigen, daB die Kernstadte der GroBstadtregionen heute nicht
mehr nur wichtige zentraldrtliche Funktionen nach traditionellem Verstand-
nis Gbernehmen, sondern zugleich zunehmend internationale Aufgaben.
Gerade diese Folgen fir die Wechselwirkungen zwischen Raum- und
Verkehrsplanung werden vielfach unterschatzt. Der Ausbau der Rolle der
Metropolregionen wird jedoch explizit als politische Option fir dynamische,
attraktive und wettbewerbsfahige Stadte und Regionen im ,Europdischen
Raumentwicklungskonzept” (EUREK) angestrebt.
Abbildung 3-1:  Vergleich der Siedlungsstruktur der GroBraume Frankfurt RheinMain - Paris -
London
LT
s’ P T

Frankfurt RheinMain
3,3 Mio. Einwohner

GroB3-London
10,3 Mio. Einwohner

Paris/lle de France

9,3 Mio. Einwohner

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Gleichberechtigte Entwick-
lung mehrerer leistungs-
fdhiger Regionen in
Deutschland

Die Kernstadte der von der Ministerkonferenz fiir Raumordnung ausgewie-
senen deutschen Metropolregionen®, zu denen auch die Region Frankfurt
RheinMain gehért, sind im internationalen MaBstab vergleichsweise klein
(siehe Abbildung 3-1). Bei der Beurteilung von Siedlungswachstum und
regionaler Entwicklung darf nicht Gbersehen werden, daB vor allem die poly-
zentrisch strukturierten Regionen noch Uber einen relativ hohen Freiraum-
anteil verfligen. Lost man sich von der Betrachtung der einzelnen Region,

so 1aBt sich mit Blick auf die gréBten europaischen Zentren und auf die
.~Megastadte” in anderen Teilen der Welt durchaus die These vertreten, daf
sich in Deutschland die durch den Foéderalismus gestltzte, gleichberechtigte
Entwicklung mehrerer leistungsfahiger Regionen auch im Sinne der Nach-
haltigkeit und des Freiraumschutzes als guinstig erwiesen hat.

Zum Konzept der Europaischen Metropolregionen in Deutschland zéhlen die Regionen
Hamburg, Berlin/Brandenburg, Rhein-Ruhr, Rhein-Main, Stuttgart und Minchen. Die Region
Halle/Leipzig-Sachsendreieck ist als potentielle Europaische Metropolregion eingestuft
(Michel, 1998, S. 364)
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3.2 Raumstruktur
Bisherige Entwicklung und Merkmale

Der Umlandverband Frankfurt (UVF) ist raumlicher Bestandteil der ,Region
Frankfurt RheinMain"”® als Wirtschaftsregion sowie des Verbundraumes des
Rhein-Main-Verkehrsverbundes. Neben den Kernstadten Frankfurt am Main
und Offenbach am Main umfaBt er die Stadte und Gemeinden des Main-
Taunus-Kreises, des Hochtaunuskreises und des Landkreises Offenbach
sowie die Stadte Bad Vilbel, Kelsterbach und Maintal (insgesamt 43 Stadte
und Gemeinden). Die Stadte Wiesbaden und Mainz im Westen, Risselsheim
im Stdwesten, Darmstadt im Stden, Aschaffenburg im Sdosten und Hanau
im Osten sind weitere Schwerpunkte in der Region auBerhalb des UVF.*

Die Region Frankfurt RheinMain ist gekennzeichnet durch die zentrale Lage
innerhalb Deutschlands und Europas und eine sehr gute Uberregionale
ErschlieBung durch Flughafen, StraBen- und Schienennetze und Wasser-
straBBen. Sie gilt als einer der bedeutenden Wirtschaftsraume Deutschlands
mit gnstigen Entwicklungschancen. Die internationale Rolle Frankfurts wird
am deutlichsten dokumentiert durch Flughafen, Messe, Banken und Finanz-
dienstleistungen — mittlerweile auch durch den Sitz der Europaischen
Zentralbank. Mit diesen Funktionen einerseits und mit der geographischen
Lage andererseits untrennbar verbunden ist die starke Konzentration der
Verkehrsstrome an ihren drei groBen Verkehrsknotenpunkten. Flughafen,
JFrankfurter Kreuz” (A 3/A 5) und Hauptbahnhof mit einem taglichen Ver-
kehrsaufkommen von mehr als 100 000 bis 400 000 Personen leisten dabei
einen groBen Beitrag zur Funktionsfahigkeit und Entwicklung der Region.

Im Regionalplan Stdhessen sind die Stadte Frankfurt und Offenbach als
Oberzentren ausgewiesen.” Nach regionalplanerischen Vorstellungen soll das
Oberzentrum Frankfurt seine hervorgehobene Funktion als Standort mit
eurozentraler Bedeutung erhalten und weiterentwickeln. Weitere Ober-
zentren in der Planungsregion Stdhessen sind die Stadte Darmstadt, Hanau
und Wiesbaden. Der UVF umfaBt neben den beiden Oberzentren 25 Mittel-
zentren im Verdichtungsraum, ein Mittelzentrum auBerhalb des Verdich-
tungsraumes’, vier Unterzentren und 11 Kleinzentren. Es bestehen vielfaltige
Verflechtungen zwischen den Orten. Wahrend die Stadte Frankfurt und

Regionsabgrenzung gemal Definition der Industrie- und Handelskammern und der Wirt-
schaftsférderung Region Frankfurt RheinMain. Zur Region Frankfurt RheinMain gehéren alle
kreisfreien Stadte und Kreise in Stidhessen, der Landkreis Limburg-Weilburg (Mittelhessen),
die Stadte Mainz, Worms und die Landkreise Alzey-Worms und Mainz-Bingen (Rheinland-
Pfalz) sowie die Stadt Aschaffenburg und die Landkreise Aschaffenburg und Miltenberg
(Bayern). Die Wirtschaftsregion Frankfurt RheinMain entspricht in etwa dem Untersuchungs-
gebiet (UG) des Generalverkehrsplanes.

siehe Kartenteil, Karte 1

Regionalversammlung Stdhessen, 1999

Im Raumordnungsbericht 1993 der Bundesregierung sind die Stadte Frankfurt und Offen-
bach als Kernstadte bezeichnet, wahrend das tbrige Gebiet des UVF Gberwiegend in die
Kategorie ,Hochverdichtete Kreise” fallt (Bundesministerium fir Raumordnung, Bauwesen
und Stadtebau, 1994, S. 224).

Stadt Usingen
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Offenbach von einem Kranz von Mittelzentren im Verdichtungsraum
umschlossen werden, dominieren im Norden des Verbandsgebietes Klein-
zentren.

Somit verflgt die Region Uber eine polyzentrische Raumstruktur, was aus
verkehrlicher Sicht als sinnvoll erachtet werden kann, da verkehrssparsame
Strukturen nicht nur von der StadtgréBe oder der zentral6rtlichen Bedeutung
einzelner Orte abhangen, sondern auch ganz entscheidend von der
Nutzungsmischung. Unabhangig von der Einwohneranzahl stellt sich der
geringste Verkehrsaufwand eines Ortes bei einem ausgewogenen Verhaltnis
von Erwerbstatigen und Beschéftigten ein. Dies bedeutet keineswegs, daB
die Beschaftigten an ihrem Wohnort arbeiten. Vielmehr spielen sich die
wechselseitigen Pendelbeziehungen auf engerem Raum ab, als wenn deut-
liche Arbeitsplatziberhdnge bzw. Arbeitsplatzdefizite zu verzeichnen sind.
Dies spricht dafir, die Siedlungstatigkeit nicht nur auf einzelne Stadte zu
beschranken, sondern nach Méglichkeit die Nutzungsmischung auch in
kleineren Stadten zu férdern. Ein Gesichtspunkt, der hierbei nicht unter-
schatzt werden darf, ist die Bewahrung einer ausreichenden Versorgungs-
struktur, die ohne ausreichende Bevdlkerung (Wohnen und Arbeiten)
gefdhrdet ist. Zwar sollte die Zielsetzung einer ,Stadt der kurzen Wege”,
wo dies maglich ist, planerisch unterstitzt werden. Allerdings mussen die
Wirkungspotentiale hierfr realistisch eingeschatzt werden. Untersuchungen
zeigen, daB kurze Wege vor allem noch in den innenstadtnahen Altbau-
quartieren anzutreffen sind. Die ,Stadt der kurzen Wege” ist damit nur noch
in Teilen erhalten und haufig auch nicht wiederherstellbar. Demgegentber
weisen stadtische Neubaugebiete in peripherer Lage hinsichtlich des
Verkehrsaufwandes bereits ungiinstigere Bedingungen auf.’

Nicht zuletzt wegen der vorhandenen Ausdehnung der regionalen Verflech-
tungsbereiche ist das Konzept der , Stadt der kurzen Wege” zu erganzen um
eine ,Region der kurzen Wege"”. Als Indikator fur die siedlungsstrukturelle
Effizienz kann der Vergleich der mittleren Pendlerdistanzen herangezogen
werden." Der Vergleich verschiedener Verdichtungsrdume zeigt, daB die
Region Frankfurt RheinMain aufgrund ihrer polyzentrischen Struktur hierfar
Uber glinstige Rahmenbedingungen verflgt. Die Regionen Stuttgart und
Frankfurt RheinMain schneiden deutlich besser ab als die anderen Ver-
gleichsregionen (siehe Abbildung 3-2""). Die gréBten Distanzen treten in den
monozentrisch strukturierten Raumen Hamburg und Munchen - hier aller-
dings bei relativ hohem OV-Anteil — auf.

Holz-Rau, 1997, S. 59

Sinz/Blach, 1994, S. 477

Fur einheitliche Einzugsbereiche von jeweils 80 km Ausdehnung sind Pendelwege tber die
Gemeindegrenzen hinweg erfaBt. Uberpriifungen mit aktuellem Datenmaterial haben
gezeigt, daB die Aussagen auch dann Gultigkeit besitzen, wenn man die Binnenpendler mit
in die Betrachtung einbezieht und so eine Bereinigung der unterschiedlichen FlachengréBen
der betrachteten Kernstadte vornimmt (Blach, 1998).

10

"

33



Umlandverband Frankfurt
Generalverkehrsplan 2000

Abbildung 3-2:  Pendeldistanzen als Indikator siedlungsstruktureller Effizienz
Berufsweg je Pendler (km)
A
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1500 000
g Hamburg 1,000 000
500 000
0 Miinchen 0
Essen Hannover Verhaltnis OPNV/
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motorisierter
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Volkszéhlung 1987, Laufende
R Raumbeobachtung der BfLR
V/ | | | | |
00 02 0.4 0.6 0.8 i
Bevdlkerungskonzentration (Gini-Koeffizient)

Gini-Koeffizient: (normierter) statistischer Indikator fur die Konzentration bzw. Ungleichheit von Merkmalswerten; er nimmt den Wert 0 an,

wenn alle Merkmalswerte gleich sind

Quelle: Sinz/Blach, 1994, S. 477
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Zukiinftige Entwicklung

Der Plan ,Region 2015"" des UVF verfolgt das Ziel, Nutzungspotentiale in
der bestehenden Raumstruktur auszuschopfen und die Freiraumqualitat zu
erhalten bzw. aufzuwerten. Hinsichtlich des ,Verteilungskonzeptes” halt der
UVF mit dem Plan ,Region 2015" an der vorhandenen Raumstruktur fest.
Die Grundstruktur wird durch neue Flachenausweisungen nicht verandert.
Einer behutsamen Weiterentwicklung auch von Umlandgemeinden wird —
aus Grunden der Erhaltung der vorhandenen Nutzungsmischung sowie unter
dem Gesichtspunkt der ,,Starkung der Néhe" im regionalen Maf3stab — der
Vorzug gegeben gegeniber einer einseitigen Konzentration kinftiger
Flachenausweisungen auf die Oberzentren. Eine tendenziell monozentrische
Entwicklung wiirde einen Schritt in Richtung einer im oben genannten Sinne

"> Umlandverband Frankfurt, 1997a
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Entwicklung der
Einwohneranzahl

weniger effizienten Siedlungsstruktur bedeuten. Da im ,,Raumordnungs-
gutachten 1997"" fur Stidhessen ein erheblicher zusatzlicher Wohnflachen-
bedarf von 2 700 ha ermittelt wurde, hatte der Verzicht auf Flachen-
ausweisungen im direkten Umland der Oberzentren zur Folge, da3 die Sied-
lungsentwicklung bevorzugt an der Peripherie oder auBerhalb der Planungs-
region — im sogenannten ,, 2. Ring” — stattfande. Die benachbarte Planungs-
region Mittelhessen nimmt mit Verweis auf eine , Entlastungsfunktion” fur
den Kern des Rhein-Main-Gebietes offensiv Flachenausweisungen vor. Da
jedoch nicht zu erwarten ist, da3 in Mittelhessen in ausreichendem Mafe
Arbeitsplatze fur die vorhandene und zusatzliche Wohnbevélkerung ent-
stehen werden, liefe eine solche Entwicklung auf eine Zunahme der Pendler-
distanzen hinaus und damit dem Ziel einer Region der kurzen Wege zuwider.
Die Folge ware nicht Entlastung, sondern eine zusatzliche Belastung fir die
Region.

Bei der Bewertung des Einflusses der Raumstruktur auf das Verkehrs-
verhalten ist zu berUcksichtigen, daB Veranderungen durch Flachenneuaus-
weisungen nur langfristig wirksam werden und die Wirkungen zudem
begrenzt sind. Verdnderungen im Bestand — z. B. durch die demographisch
bedingte abnehmende Bevolkerungsdichte in bestimmten Wohngebieten —
kénnen gréBeren EinfluB auf zukinftige Verkehrsstrukturen haben als neue
Flachenausweisungen.

3.3 Sozio-demographische Struktur

Die Verkehrsnachfrage ist auch abhangig von der Struktur der Bevélkerung.
In diesem Kapitel werden einige KenngréBen dargestellt, die die Bevol-
kerungsstruktur pragen (Anzahl der Einwohner, Auslanderanteil, Anteil der
Erwerbstatigen, Anzahl der Wohnungen, Wohnflache pro Person und Kauf-
kraft pro Einwohner). Sie haben unterschiedlich starke Auswirkungen auf
das entstehende Verkehrsaufkommen. Dies ist in der Verkehrsverhaltens-
forschung belegt™ und wurde Grundlage von Modellen zur Schatzung der
Verkehrsnachfrage.

Bisherige Entwicklung und Merkmale

Im Gebiet des UVF lebten Ende des Jahres 1998 1 611 401 Einwohner,
davon 759 762, also etwa 47 %, in den Stadten Frankfurt und Offenbach.
Seit 1987 hat sich die Einwohneranzahl um 6,9 % erhoht (siehe Tabelle 3-1).
Bis zum Jahr 1992 war ein kontinuierlicher Anstieg der Einwohneranzahl im
UVF-Gebiet zu verzeichnen. Seitdem stagniert sie in etwa auf diesem Niveau.

Die Bevolkerungsentwicklung ist in den einzelnen Mitgliedskommunen
unterschiedlich verlaufen. Wahrend das Umland seit 1984 kontinuierliche
Zunahmen der Einwohneranzahl zu verzeichnen hat”, ist die Bevolkerungs-

’ Regierungsprasidium Darmstadt, 1997

" Steierwald/Kiinne, 1994, S. 46
"> Umlandverband Frankfurt, 1997b, S. 5
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entwicklung in den Kernstadten Frankfurt und Offenbach — wie in vielen
gréBeren Stadten — von zwischenzeitlichen Rickgangen Anfang der 80er
Jahre und ab 1993 gepréagt. Die starke Zuwanderungswelle Ende der 80er
und Anfang der 90er Jahre wirkte sich vorwiegend auf die Kernstadte aus."
Ein Vergleich der Stadte und Gemeinden macht deutlich, da3 zwischen 1987
und 1998 die hochsten absoluten Einwohnerzuwachse in Frankfurt zu
verzeichnen waren, die gréf3ten prozentualen Zunahmen fanden dagegen in
Neu-Anspach (+45,1 %), Gravenwiesbach (+24,4 %), Usingen (+22,2 %)
und Dietzenbach (+20,3 %) statt.”

Tabelle 3-1: Einwohner im UVF in den Jahren 1987 und 1998
Volkszéhlung | Fort- Veran-
1987 schreibung | derung
Gebietseinheit 31.12.1998 |[in %
Stadt Frankfurt a.M. 618 266 643 857 4,1
Stadt Offenbach a.M. 111 386 115 905 4,1
Hochtaunuskreis 203 220 222 983 9,7
Main-Taunus-Kreis 200 030 216 353 8,2
Kreis Offenbach 301 627 331 485 9,9
Bad Vilbel, Kelsterbach, Maintal 72 829 80818 11,0
Umland” 777 706 851 639 9,5
Umlandverband Frankfurt 1507 358 1611401 6,9

1) Gebiet des Umlandverbandes Frankfurt ohne die Stadte Frankfurt a.M. und Offenbach a.M.

Quelle: Hessisches Statistisches Landesamt, Hessische Gemeindestatistik —
Sonderausgabe zur Volkszahlung 1987; Hessisches Statistisches Landesamt,
Hessische Gemeindestatistik, 1999; Berechnungen Umlandverband Frankfurt

Abbildung 3-3 zeigt die Veranderung der Einwohneranzahl in Frankfurt,
Offenbach und dem Umland gegeniiber dem Vorjahr fur den Zeitraum 1988
bis 1998.

Der Auslanderanteil lag im UVF im Jahr 1998 bei 18,7 %. Er bewegt sich in
den Stadten und Gemeinden des Verbandsgebietes zwischen 5,4 %
(Weilrod) und 32,2 % (Kelsterbach) und liegt in den Kernstadten Frankfurt
und Offenbach bei ca. 25 %, in den Umlandgemeinden im Durchschnitt
bei 13,4 %.

Der Anteil der Erwerbstatigen an der Gesamtbevélkerung liegt bei knapp
50 %." In landlich strukturierten Gebieten (z. B. in Teilen des Hochtaunus-
kreises) liegt dieser Anteil niedriger als beispielsweise in Frankfurt oder im
Vordertaunus (zum Vergleich: Hochtaunuskreis: 46,5 %, Stadt Frankfurt
48,5 %).

'® Der Einwohnerzuwachs resultierte in den Kernstadten insbesondere durch die Zuwanderung

auslandischer Bevolkerung, in den Umlandgemeinden u. a. aus Verlagerungen des Wohn-
standortes aus den Kernstadten ins Umland. Insbesondere die Stadte und Gemeinden im
Vordertaunus, im Kreis Offenbach und in der Wetterau kénnen als bevorzugte Wohnstand-
orte von Berufspendlern bezeichnet werden.

Hessisches Statistisches Landesamt/Umlandverband Frankfurt, Daten vom 31.12.1998, sowie
Angaben aus der Volkszahlung 1987

gem. Volkszahlung 1987
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Abbildung 3-3:  Verdnderung der Einwohneranzahl im UVF gegeniiber dem Vorjahr im Zeitraum von

1988 bis 1998
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1) ohne die Stadte Frankfurt a.M. und Offenbach a.M.

Quelle: Hessisches Statistisches Landesamt, Hessische Gemeindestatistik, verschiedene Jahrgénge; Berechnungen
und Darstellung Umlandverband Frankfurt

Wohnungsbestand und
Wohnfldache

Kaufkraft

Die Anzahl der Wohnungen im UVF-Gebiet hat seit 1989 von 707 840 auf
779 511 um 10,1 % zugenommen." Etwa ein Drittel des Wohnungsbaus im
Verbandsgebiet fand im Zeitraum von 1989 bis 1998 in Frankfurt und
Offenbach statt. Die hdchsten prozentualen Zuwachse entfallen auf Neu-
Anspach (+42,1 %), Gravenwiesbach (+28,2 %) und Usingen (+24,1 %).
Die durchschnittliche Wohnflache pro Person betrug 1998 im UVF 38,2 m2.
Gegeniiber 1989 (35,8 m2) ist dieser Wert um 6,7 % gestiegen. Uber die
meiste Wohnflache verfliigen im Durchschnitt die Einwohner der Stadt
Konigstein (50,6 m2). Dagegen liegt die durchschnittliche Wohnflache in
Kelsterbach lediglich bei 33,3 m2, in Frankfurt und Offenbach bei 35,2 bzw.
35,3 m2. Die Hohe der Wohnflache pro Person steht im Zusammenhang mit
der Bebauungsstruktur.

Die Kaufkraft (pro Einwohner) liegt im UVF mit durchschnittlich 36 156 DM
im Jahr 1999 Uber dem Bundesdurchschnitt (Index UVF = 121,0 im Vergleich
zu Deutschland = 100”). Die Bevélkerung der Vordertaunus-Stadte und

" Umlandverband Frankfurt, 1999c

% Angaben der GfK Marktforschung GmbH aus dem Jahr 1999
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-Gemeinden zahlt zur kaufkraftigsten Deutschlands. Die hdchsten Werte der
Kaufkraft in DM pro Einwohner im Jahr 1999 liegen mit 49 967 DM in
K&nigstein (Index: 167,3 im Vergleich zum Bundesdurchschnitt), mit

49 919 DM in Kronberg (Index: 167,1) und mit 47 254 DM in Bad Soden
(Index: 158,2) vor. Die niedrigsten Kaufkraftwerte innerhalb des Verbands-
gebietes weisen Weilrod (30 857 DM, Index: 103,3) und Mainhausen
(30903 DM, Index: 103,5) auf. Auch die Kaufkraft kann ein Indikator fur
Verkehrsnachfrage sein, da sich den Bewohnern des UVF-Gebietes Uber-
durchschnittliche finanzielle Maglichkeiten bieten, diese auch in Nachfrage
nach Mobilitdt umzusetzen.

Zukiinftige Entwicklung

Dem Generalverkehrsplan liegen die Annahmen zur Bevélkerungsent-
wicklung zugrunde, die im Plan ,Region 2015"%' des UVF in Variante 2
dargestellt wurden. Es wird angenommen, daf3 sich die Einwohneranzahl
im UVF aufgrund vorhandener Flachenpotentiale gegentiber dem Basis-
jahr 1995 um rund 11 % (rund 175 000 Personen) auf 1,78 Mio. erhéht.
Prozentuale Schwerpunkte der Einwohnerzunahme liegen in Mainhausen
(25,3 %), Egelsbach (22,1 %), Oberursel (22,0 %), Kelsterbach (21,5 %),
Bad Homburg (20,8 %) und Eschborn (20,7 %). In Frankfurt und Offenbach
wird von einer Zunahme der Einwohneranzahl von 8,9 bzw. 10,6 % aus-
gegangen. Mit rund 58 000 Personen entfallt etwa ein Drittel der Einwoh-
nerzunahme auf Frankfurt.

Abbildung 3-4:  Altersstruktur im UVF in den Jahren 1995 und 2015
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Quelle: Hessisches Statistisches Landesamt, Hessische Gemeindestatistik
1995; Berechnungen und Darstellung Umlandverband Frankfurt

' Umlandverband Frankfurt, 19973, S. 20
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Zusammenhang zwischen
wirtschaftlicher Struktur
und Verkehrsnachfrage

Besonderheit der Region:
hohe Wirtschaftskraft,
hoher Dienstleistungsanteil

Strukturwandel

Die Altersstruktur verandert sich im UVF-Gebiet zugunsten eines hdoheren
Anteils alter Menschen (siehe Abbildung 3-4). Auch dies hat Auswirkungen
auf die Verkehrsnachfrage.”

3.4 Wirtschaftliche Struktur

Neben der Raumstruktur und der sozio-demographischen Struktur ist die
wirtschaftliche Struktur der Region Frankfurt RheinMain ein wichtiger
Bestimmungsfaktor fur die Entstehung, Intensitat und Ausrichtung von
Verkehrsstromen im Personenverkehr sowie im Guter- und Dienstleistungs-
verkehr. Dies betrifft zum Beispiel die Anzahl und die raumliche Verteilung
von Beschaftigten und Arbeitsstatten in der Region und die Bedeutung der
einzelnen Wirtschaftsbereiche im Zusammenhang mit dem spezifischen
Flachenbedarf von Unternehmen aus verschiedenen Branchen und deren
Anforderungen an die Standortwahl. Anhand einiger KenngréBen wird im
folgenden die wirtschaftliche Struktur der Region erlautert.

Bisherige Entwicklung und Merkmale

Durch den hohen Dienstleistungsanteil lag die Bruttowertschépfung inner-
halb des UVF-Gebietes als Mal fur die wirtschaftliche Leistungskraft im

Jahr 1996 bei 135,5 Mrd. DM bzw. bei 84 245 DM pro Einwohner”, das
sind 42,1 % der Bruttowertschépfung des Landes Hessen. Flughafen, Messe,
Banken, Medien und Handel und zunehmend auch der Bereich der Hoch-
technologie pragen die AuBenwirkung der Region. Die Messe Frankfurt ist
der drittgroBRte Messeplatz weltweit. In Frankfurt befindet sich der nach
London groBte Knotenpunkt des Internets.

Wirtschaftliche Strukturen unterliegen einem standigen Veranderungs-
prozef3. Bisher wurden vom tertidren Sektor die Kerne von Verdichtungs-
raumen aufgrund dort vorhandener Fihlungsvorteile als Standorte bevor-
zugt. Bereits seit langerem haben sich Standorte auBerhalb der Kernbereiche
wie zum Beispiel Eschborn-Sud etabliert. In den letzten Jahren sind weitere
Standorte in Bad Vilbel, Bad Homburg, Dreieich, Langen, Oberursel, Schwal-
bach usw. hinzugekommen. Im Rahmen der rdumlichen und betrieblichen
Arbeitsteilung und Spezialisierung werden bestimmte Wirtschaftszweige aus
den Kernstadten oder aus dem Verdichtungsraum insgesamt ausgelagert.
Grunde dafir sind z. B. Grundstlckpreise, Steuern und Flachenengpasse. Die
Bedeutung der Telearbeit nimmt zu, jedoch sind deren Konsequenzen fiir
das Verkehrsaufkommen noch schwer abschatzbar.

? siehe Kapitel 3.5 und 4.1

# Umlandverband Frankfurt, 1999d, S. 8
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Wie in Tabelle 3-2 zu erkennen ist, liegen die wirtschaftlichen Schwerpunkte
im UVF-Gebiet in den Bereichen private Dienstleistungen, verarbeitendes
Gewerbe, Handel, Verkehr/Nachrichten und Kredit/Versicherungen. In Frank-
furt sind rund 370 in- und auslandische Kreditinstitute ansassig. Zusammen
mit der Europdischen Zentralbank bildet die Stadt neben London das
europdische Finanzzentrum.

Tabelle 3-2: Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte nach
Wirtschaftsbereichen im UVF im Jahr 1998

Anzahl der Anteil

sozialversiche- |in %

rungspflichtig
Wirtschaftsbereich Beschaftigten
Land- und Forstwirtschaft 2 947 0,4
Energie, Wasserversorgung 5654 0,7
Verarbeitendes Gewerbe 153 020 19,9
Baugewerbe 30 359 3,9
Handel 112 700 14,7
Verkehr/Nachrichten 87 642 11,4
Kredit/Versicherungen 84 509 11,0
Sonstige private Dienstleistungen 226 631 29,5
Organisationen ohne Erwerbszweck 29 085 3,8
Gebietskorperschaften, Sozialversicherungen 36716 4,8
Insgesamt 769 263 100,0

Quelle: Hessisches Statistisches Landesamt, Sonderauswertung;
Berechnungen Umlandverband Frankfurt

Wie Tabelle 3-3 zu entnehmen ist, arbeiteten von den 769 263 sozial-
versicherungspflichtig Beschaftigten” im UVF-Gebiet im Jahr 1998 451 716
in Frankfurt (rund 60 %). Auf die Stadt Offenbach entfielen im Jahr 1998
rund 6 % der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten (43 869), auf das
Umland der beiden Kernstadte rund 36 % (273 678).

Die Veranderung der Beschaftigtenanzahl ist im Zeitablauf seit 1987 in den
Mitgliedskommunen des UVF unterschiedlich verlaufen. Nach einer Wachs-
tumsphase in den 80er Jahren ist seit Beginn der 90er Jahre ein Rickgang
der Anzahl der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten festzustellen.” Seit
1997 steigt die Beschaftigtenanzahl im UVF-Gebiet insgesamt wieder an.
Insbesondere im Main-Taunus-Kreis ist eine positive Entwicklung im Dienst-
leistungsbereich zu verzeichnen.

** ohne Beamte, Selbstandige und geringfligig Beschaftigte

#* Umlandverband Frankfurt, 1999d
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Tabelle 3-3 zeigt die Veranderung der Anzahl der Beschaftigten (sozial-
versicherungspflichtig Beschaftigte) in den Jahren 1987, 1992 und 1998. Die
Kernstadte Frankfurt und Offenbach haben ricklaufige Beschaftigtenzahlen
zu verzeichnen, was vor allem auf Arbeitsplatzverluste im produzierenden
Gewerbe zurlickzufthren ist.

Tabelle 3-3: Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte im UVF in den Jahren 1987, 1992 und 1998
Anzahl der sozialversicherungspflichtig | Veranderung der Be-
Beschaftigten am 30.06. des Jahres schaftigtenanzahl im Jahr
1998 in % gegenlber
Gebietseinheit 1987 1992 1998 1987 1992
Stadt Frankfurt a.M. 456 593 496 894 451 716 -11 -9,1
Stadt Offenbach a.M. 51655 51 867 43 869 -15,1 -15,4
Hochtaunuskreis 59712 72 639 67 407 12,9 -7,2
Main-Taunus-Kreis 56 126 70189 76 997 37,2 9,7
Kreis Offenbach 93 310 108 505 103 096 10,5 -5,0
Bad Vilbel, Kelsterbach, Maintal 21163 26 638 26 178 23,7 -1,7
Umland” 230 311 277 971 273 678 18,8 -1,5
Umlandverband Frankfurt 738 559 826 732 769 263 4,2 -7,0

1) Gebiet des Umlandverbandes Frankfurt ohne die Stadte Frankfurt a.M. und Offenbach a.M.

Quelle: Hessisches Statistisches Landesamt, Hessische Gemeindestatistik, verschiedene Jahrgdnge; Berechnungen

Umlandverband Frankfurt

Standorte mit starker
Arbeitsplatzkonzentration
und hohem Verkehrs-
aufkommen

Glnstige Wachtumsperspek-
tiven, aber Verdnderungen
des Standortgefiiges

Im Kapitel 6.2 werden die aus der raumlichen Verteilung resultierenden
Berufspendlerstréme thematisiert: Tabelle 6-1 und Abbildung 6-7 zeigen das
Pendleraufkommen in den Kommunen des UVF auf.

Unterhalb der statistischen Ebene der Stadte und Gemeinden, fir die Pend-
lerdaten vorliegen, gibt es Standorte mit starker Arbeitsplatzkonzentration,
die ein hohes Zielverkehrsaufkommen im Berufsverkehr verursachen. Dazu
gehoren der Frankfurter Flughafen, das Bankenviertel in Frankfurt, die Buro-
stadt Niederrad und der Birostandort Eschborn-Sud.

Zukiinftige Entwicklung

Die Region Frankfurt RheinMain verfligt Gber glinstige Wachstumsperspek-
tiven in den Bereichen Finanzdienstleistungen, Unternehmensberatung,
private Dienste und flughafenbezogene Dienstleistungen. Andererseits ist
der Wirtschaftsstandort durch Veréanderungen des Standortgefiiges™ (z. B.
durch Verlagerung der Produktion von Massengutern in Lander mit glins-
tigeren Kostenstrukturen, wahrend Hauptverwaltungen, Forschungs- und
Entwicklungsabteilungen usw. in Deutschland verbleiben) beeintrachtigt.

In Zukunft werden Wirtschaftsstandorte mit hohem Dienstleistungsanteil von
besonderer Bedeutung sein. Uber vorhandene Standorte hinaus wird es neue
Standorte und weitere Betriebsverlagerungen in der Region geben.

** Umlandverband Frankfurt, 19973, S. 34
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Beispielsweise ist durch das geplante Europaviertel in Frankfurt, das geplante
Dienstleistungszentrum in Kelsterbach/Raunheim und das Gewerbegebiet
Bad Vilbel-Krebsschere zusatzliches Verkehrsaufkommen zu erwarten. Durch
eine positive Entwicklung der Einzelstandorte wird die Standortqualitat der
Gesamtregion begunstigt. Durch MaBnahmen im Bereich der regionalen
Verkehrsplanung muf eine entsprechende Vorsorge getroffen werden, um
die Region als attraktiven Wirtschaftsstandort weiterhin zu férdern und um
Betriebsverlagerungen aus der Region hinaus zu vermeiden.

3.5 Motorisierung
Bisherige Entwicklung und Merkmale

Die Anzahl zugelassener Kraftfahrzeuge ist eine maBgebliche Bestimmungs-
groBe der bisherigen und weiteren Verkehrsentwicklung. In den meisten
Analysen und Schatzungen zur Entwicklung des Kraftfahrzeugbestandes
steht die Anzahl der Personenkraftwagen® im Vordergrund. Setzt man die
Anzahl der Pkw in Relation zur Bevélkerungszahl, wird i. d. R. der Begriff der
Pkw-Dichte oder des Motorisierungsgrades verwendet, der sich auf die
Einwohner der jeweiligen Gebietseinheit bezieht.

Die bundesweite Entwicklung der Pkw-Anzahl ist durch ein stetiges Wachs-
tum gekennzeichnet. 1999 gab es in Deutschland rund 42,3 Mio. Pkw.” In
der Vergangenheit stieg die Pkw-Dichte zundchst in Stadten starker an als im
landlichen Raum. Seit den 70er Jahren ist im landlichen Raum ein starkeres
Wachstum als in den GroBstadten zu verzeichnen. In GroBstadten ist die
Pkw-Dichte zum Teil sogar riicklaufig. Heute liegt die Pkw-Dichte im land-
lichen Raum deutlich héher als in GroBstadten.

Die Motive fur die Pkw-Nutzung sind vielfaltig. Die Nutzung des Pkw bietet
oft mehr Flexibilitat als die Nutzung anderer Verkehrsmittel und ist insbeson-
dere in der Freizeit, beim Transport von Gepdck und bei der Koppelung
verschiedener Tatigkeiten in Wegeketten von Vorteil. Wer Uber einen Pkw
verfgt, fahrt i. d. R. auch damit. Der Besitz eines Autos hat auch psycho-
logische Hintergriinde.” Mit ihm wird persénliche Unabhangigkeit und
Lebensqualitdt verbunden. Das Auto gilt in groBen Teilen der Bevélkerung
als Statussymbol und ist Ausdruck gesellschaftlicher Integration. Auch fur
Dienstfahrten, Servicewege und im Wirtschaftsverkehr hat der Pkw eine
groBe Bedeutung.

" einschlieBlich Kombinationskraftwagen
® pkw und Kombinationskraftwagen; Deutsche Shell AG, 1999, S. 33
29 . .

siehe Kapitel 4.1
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Hohe Pkw-Dichte im UVF Die Bevolkerung im UVF ist im Vergleich zum Bundesdurchschnitt héher
motorisiert. Im Jahr 1998 waren im UVF 853 953 Pkw zugelassen.” Bezogen
auf 1 000 Einwohner sind dies 531 Pkw (zum Vergleich: 516 Pkw pro
1 000 Einwohner in Deutschland 1999%).

Tabelle 3-4: Pkw-Dichte in den Stadten und Gemeinden des UVF
im Jahr 1998
Stadt/Gemeinde Pkw- Stadt/Gemeinde Pkw-
Dichte” Dichte”

Liederbach a.Ts. 765 | Kriftel 583
Eschborn 727 | Eppstein 583
Sulzbach (Ts.) 686 | Bad Soden a.Ts. 578
Weilrod 647 | Seligenstadt 576
Schmitten 635 | Egelsbach 571
Bad Homburg v.d.H. 628 | Oberursel (Ts.) 571
Glashutten 628 | Kelsterbach 568
Kronberg i.Ts. 619 | Dietzenbach 567
Wehrheim 616 | Steinbach (Ts.) 567
Dreieich 616 | MUhlheim a.M. 565
Heusenstamm 611 | Hochheim a.M. 563
Usingen 609 | FIérsheim a.M. 563
Schwalbach a.Ts. 608 | Hainburg 559
Koénigstein i.Ts. 605 | Bad Vilbel 558
Hofheim a.Ts. 603 | Neu-Anspach 554
Kelkheim (Ts.) 602 | Maintal 549
Mainhausen 602 | Obertshausen 539
Rodermark 600 | Hattersheim a.M. 530
Friedrichsdorf 589 | Langen 528
Rodgau 585 | Frankfurt a.M. 465
Neu-Isenburg 585 | Offenbach a.M. 464
Gravenwiesbach 584 | Umlandverband Frankfurt 531

1) Pkw pro 1 000 Einwohner
Die Reihenfolge der Stadte und Gemeinden entspricht der Hohe der Pkw-Dichte.
Pkw zum 01.07.1998, Bevolkerung zum 31.12.1997

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt, Statistische Mitteilungen, Reihe 2, 1998;
Hessisches Statistisches Landesamt, Hessische Gemeindestatistik, 1998;
Berechnungen Umlandverband Frankfurt

Rdumliche Unterschiede Die bundesweit erkennbaren deutlichen Stadt-Umland-Unterschiede zeich-
nen sich auch im UVF-Gebiet ab (siehe Tabelle 3-4). Im Jahr 1998 waren die
meisten Pkw pro 1 000 Einwohner in Liederbach mit 765 Pkw und Eschborn
mit 727 Pkw zu verzeichnen, die wenigsten in Frankfurt und Offenbach
(465 bzw. 464 Pkw). Die Pkw-Dichte® bewegt sich vor allem in einigen

* Kraftfahrt-Bundesamt, 1998; Berechnung Umlandverband Frankfurt

Deutsche Shell AG, 1999, S. 30
Verzerrungen bei der MaBzahl der Pkw-Dichte ergeben sich durch den hohen Anteil von

Dienstfahrzeugen in einigen Zulassungsbezirken. In Hessen ist dies besonders gut am Beispiel
der Stadt Wiesbaden zu erkennen. Hier sind alle hessischen Polizeifahrzeuge zugelassen.
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Gemeinden im Taunus im Gegensatz zu den Kernstadten Frankfurt und
Offenbach auf besonders hohem Niveau. Auch in den verschiedenen Orts-
teilen der Stadte Frankfurt und Offenbach ist die Pkw-Dichte sehr unter-
schiedlich. Stadtteile mit grinderzeitlich gepragter Bebauungsstruktur
weisen i. d. R. eine geringere Pkw-Dichte auf als Einfamilienhausgebiete
am Stadtrand.

Die Ursachen dieser Unterschiede sind vielfaltig. Nicht nur Raumstruktur und
Verkehrsangebot sind ausschlaggebend fir Pkw-Besitz und -Nutzung,
sondern auch EinfluBgréBen wie Alter, HaushaltsgréBe, Stellung im Haus-
halt, Héhe des Einkommens, Erwerbstatigkeit und das Vorhandensein von
Kindern im Haushalt.”

1993 verfugten zwei Drittel der fahrfahigen Bevolkerung in Deutschland
(West) Uiber ein Auto, das sind pro Haushalt durchschnittlich 1,1 Pkw.*
Dagegen gab es knapp 9,4 Mio. Haushalte ohne Kraftfahrzeug (26,8 % aller
Haushalte).” Nichterwerbstatige leben haufiger ohne Auto als Erwerbstatige.
Wahrend es in kleineren Orten hadufig Seniorenhaushalte sind, die nicht tUber
ein Kraftfahrzeug verfiigen kénnen oder wollen, gilt dies in mittelgroBen
Stadten dartber hinaus auch fir einkommensschwache Haushalte mit Per-
sonen im Erwerbsalter und in GroBstadten zum Teil auch fur Haushalte mit
gehobenem Einkommen.

Zukiinftige Entwicklung

Unter Berlcksichtigung der derzeitigen Rahmenbedingungen ist davon
auszugehen, dafB der Pkw-Bestand weiterhin bis zu einem derzeit nur schwer
quantifizierbaren Sattigungsgrad anwachsen wird. Alle bisherigen Schatzun-
gen wurden jedoch von der realen Entwicklung tbertroffen.”

Bundesweite Schatzungen Uber die zukiinftige Entwicklung des Pkw-
Bestandes liegen flr verschiedene Zeithorizonte vor. Die Deutsche Shell AG
schatzt die Entwicklung jahrlich bis zum Jahr 2020 ab. Das Deutsche Institut
fur Wirtschaftsforschung (DIW) und die Prognos AG™ treffen Aussagen fur
das Jahr 2010. Dem Bundesverkehrswegeplan des Jahres 1992 liegt eine
Strukturdatenprognose von 1991 zugrunde. In diesem Rahmen wurde eine
Motorisierungsprognose fir das Jahr 2010 erstellt.” Aufgrund der unter-
schiedlichen Zeithorizonte und der zugrunde liegenden Annahmen sind die
Daten nicht unmittelbar miteinander vergleichbar.

Schatzungen des Pkw-Bestands in Deutschland liegen bei bis zu 49,8 Mio.
Pkw fir das Jahr 2010* und bei bis zu 50,3 Mio. Pkw fir das Jahr 2015®.
Bezogen auf die jeweiligen Annahmen zur Bevolkerungsentwicklung

* siehe Kapitel 4.1

Deutsches Institut fur Wirtschaftsforschung, 1994b, S. 357

Falkenhagen, 1996, S. 11

Deutsches Institut fur Wirtschaftsforschung, 1994b, S. 357

Prognos AG, 1993

Strukturdatenprognose fiir die Bundesverkehrswegeplanung 1991, 1991, S. 448
Deutsches Institut fur Wirtschaftsforschung, 1994b, S. 358

Deutsche Shell AG, 1999, S. 30
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ergeben sich fur das Jahr 2010 damit bis zu 595 Pkw pro 1 000 Einwohner®'.
Fur das Jahr 2015 werden bis zu 618 Pkw pro 1 000 Einwohner (bzw. bis zu
730 Pkw pro 1 000 Erwachsene) angenommen.*

Die Zunahme der Anzahl der Personen mit Pkw bezieht sich zu groBen Teilen
auf Senioren und Frauen. Wahrend derzeit vor allem Senioren und ein Teil
der Frauen zu den Bevélkerungsgruppen zahlen, die in geringerem Mafe
Uber einen Pkw verfiigen kénnen®, wird sich deren Pkw-Verfigbarkeit in
Zukunft veradndern. In den nachsten Jahren wird die heute am héchsten
motorisierte Altersgruppe der 45- bis 60jahrigen in die Gruppe der Senioren
hineinwachsen. Somit geht die gegenwartig noch starke Bindung dieser
Altersgruppen an 6ffentliche Verkehrsmittel zurtick.

Im Gegensatz zu den steigenden Pkw-Bestandszahlen sind die durchschnitt-
lichen jahrlichen Fahrleistungen der einzelnen Pkw — bis auf einen Anstieg in
den 80er Jahren — gesunken. Durch zunehmende Motorisierung von Frauen
und Senioren, die ihr Auto fur kirzere Strecken benutzen, sind weiterhin im
Durchschnitt sinkende Fahrleistungen zu erwarten. 1996 lag die durch-
schnittliche Fahrleistung eines Pkw bei 12 600 km. Bis zum Jahr 2020 wird
sie nach Schatzungen der Deutschen Shell AG auf 11 500 bis 12 000 km
sinken.” Dagegen nimmt die Gesamtfahrleistung im motorisierten Indivi-
dualverkehr weiterhin zu.

Seit Anfang der 80er Jahre ist der durchschnittliche Kraftstoffverbrauch rick-
laufig. Die Deutsche Shell AG nimmt an, daB Neufahrzeuge im Jahr 2020
durchschnittlich nur noch 3,5 bis 4 Liter je 100 km verbrauchen werden,

d. h. halb soviel wie Mitte der 90er Jahre. Der durchschnittliche Kraftstoff-
verbrauch des Gesamtfahrzeugbestandes wirde im Jahr 2020 entsprechend
bei 5 bis knapp 6,5 Liter je 100 km liegen.®

Die Anzahl der Autos mit alternativen Antrieben (z. B. mit Brennstoffzelle)
wird in Zukunft zunehmen, dennoch bleiben Otto- und Dieselmotor wahr-
scheinlich in Gberschaubarer Zukunft die dominierenden Antriebssysteme,
wobei Dieselfahrzeuge weiter an Bedeutung gewinnen werden.* Fortschritte
in der Fahrzeug- und Motorentechnik sind weiterhin zu erwarten.

Politische Rahmenbedingungen Uben groBen EinfluB auf die Verkehrs-
entwicklung aus. Deutliche Steigerungen der Kraftstoffpreise wirden lang-
fristig wahrscheinlich zu einem verdanderten Mobilitatsverhalten fuhren. Es
|&Bt sich derzeit jedoch nicht abschatzen, welche Situation im Jahr 2015
vorliegen wird. Da die Lebensgestaltung groBer Teile der Bevélkerung auf die
Verflgbarkeit eines Autos ausgerichtet ist, sind Einschrankungen der Pkw-
Nutzung derzeit und auch in absehbarer Zukunft schwer vorstellbar.

4

Deutsches Institut fur Wirtschaftsforschung, 1994b, S. 358
Deutsche Shell AG, 1999, S. 30

siehe Kapitel 4.1

Deutsche Shell AG, 1999, S. 27

Deutsche Shell AG, 1999, S. 26 1.

Deutsche Shell AG, 1999, S. 22 ff.
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Einflisse aufgrund politischer Entwicklungen in den krisenanfalligen Erdol-
forderlandern sind dagegen nicht ganz auszuschlieBen.

3.6 Verkehrsverflechtungen

Die Verkehrsverflechtungen im Untersuchungsgebiet werden anhand des
Personenverkehrsaufkommens im Basis-Plus-Fall zwischen Oberbezirken”
erldutert. FUr diese Darstellung wird der Planfall Basis-Plus an Stelle des Basis-
falls 1995 ausgewadhlt, weil der Basis-Plus-Fall die Auswirkungen bereits
realisierter Angebotsverbesserungen im IV und OV enthalt. AuBerdem
berlcksichtigt er die Strukturdaten fir das Jahr 2015 und ist Bezugsfall fur
Vergleiche mit den anderen Planféllen. Die Verkehrsverflechtungen im Basis-
Plus-Fall gegentiber dem Basisfall 1995 andern sich im wesentlichen nicht.

Die polyzentrische Siedlungsstruktur des Untersuchungsgebietes spiegelt sich
in den Verkehrsverflechtungen wider. Die Verkehrsstréme im Rhein-Main-
Gebiet sind hauptsachlich auf die Oberzentren Frankfurt a.M., Offen-

bach a.M., Darmstadt, Mainz und Wiesbaden gerichtet. In diesen Stadten
konzentrieren sich vor allem Einwohner, Arbeitsstatten, Geschafte sowie
kulturelle und soziale Einrichtungen. Die Auspréagung der Verkehrsbe-
ziehungen ist von vielen EinfluBfaktoren abhangig. Unter anderem sind dies
die Entfernung zwischen Quelle und Ziel, die Anzahl der Einwohner und
Arbeitsplatze, die Motorisierung der Bevolkerung und das Angebot des
offentlichen Verkehrs (siehe Kapitel 3.2 bis 3.5 und 4.1).

Im folgenden werden fur ausgewahlte Oberbezirke im Umlandverband
Frankfurt Verkehrsbeziehungen beschrieben. Damit die wichtigsten
Verkehrsbeziehungen aus der Vielzahl vorhandener Verkehrsstréme deutlich
hervortreten, werden nur diejenigen mit 5 000 Personenfahrten pro Tag im
Querschnitt und mehr dargestellt.

Die funktionale Bedeutung der Stadt Frankfurt a.M. als Oberzentrum kommt
in einem groBen Einzugsgebiet der Stadt zum Ausdruck. Es reicht bis nach
GieBen/Wetzlar, Hanau, Aschaffenburg, Darmstadt, Mainz und Wiesbaden
und dartber hinaus. Die Karte 9 (siehe Kartenteil) veranschaulicht beispiel-
haft Verkehrsbeziehungen des Kernbereiches der Stadt Frankfurt. Fast alle
Oberbezirke innerhalb des Umlandverbandes Frankfurt sind durch starke
Verkehrsstréme mit dem Oberbezirk Frankfurt-Kernstadt verbunden. Auf
diesen Relationen schlagt sich das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs in
hoéheren Anteilen des 6ffentlichen Verkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen
nieder. Die hdchsten OV-Anteile erreichen Verkehrsstrome aus Oberbezirken
mit guter OV-Verbindung zum Oberbezirk Frankfurt-Kernstadt (z. B. Ober-
bezirke mit S-Bahn-Verbindung).

¥ Die Oberbezirke sind in den Karten 2 und 3 dargestellt (siehe Kartenteil).
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Die an den Oberbezirk Frankfurt-Kernstadt unmittelbar angrenzenden Ober-
bezirke weisen starke Verkehrsbeziehungen vor allem zu benachbarten
Oberbezirken auf.

Die Verkehrsbeziehungen des raumlich zur Stadt Frankfurt benachbarten
Oberbezirkes Offenbach sind im Gegensatz zu denen des Oberbezirkes
Frankfurt-Kernstadt auf ein engeres Umfeld begrenzt (siehe Karte 10). Es
umfalBt den Bereich Frankfurt, Hanau, Aschaffenburg und Darmstadt. Starke
Verkehrsbeziehungen des Oberbezirkes Offenbach bestehen sowohl zum
Oberbezirk Frankfurt-Kernstadt als auch zu den Oberbezirken Rodgau und
Dreieich.

Die verkehrlichen Verflechtungen des Oberbezirkes Flughafen sind vielfaltig
(siehe Karte 11). Das Einzugsgebiet des Oberbezirkes erstreckt sich vom
Taunus Uber die Stadte Frankfurt und Offenbach, den Landkreis Offenbach
bis nach Darmstadt, Mainz und Wiesbaden. Das Quell- und Zielverkehrs-
aufkommen im Personenverkehr des Oberbezirkes Flughafen ist geringer als
in den Oberbezirken Frankfurt-Kernstadt und Offenbach. Dieser Oberbezirk
steht aber in verkehrlicher Beziehung zu Oberbezirken in der gesamten
Region Rhein-Main. Daraus wird die Bedeutung des Flughafens Frankfurt far
die Region deutlich.

Oberbezirke, die sich in raumlicher Ndhe zu mehreren Oberzentren befinden,
weisen keine dominierende Verkehrsbeziehung zu einem der Zentren auf.
Diese Oberbezirke sind vielmehr durch intensive Verkehrsbeziehungen zu
allen benachbarten Zentren gepragt. Polyzentrisch ausgerichtet sind zum
Beispiel die Oberbezirke Flérsheim und Hofheim, die starke Verkehrs-
beziehungen zu den Oberzentren Wiesbaden, Frankfurt und Mainz haben.

Die Oberbezirke Bad Soden und Bad Homburg stehen in starkem verkehr-
lichem Austausch zu Oberbezirken im Stadtgebiet von Frankfurt (siehe
Karte 12). Sie sind Quellgebiet, aber auch Zielgebiet fir Verkehrsstréme, vor
allem aus umliegenden Oberbezirken. Die Anziehungskraft dieser Ober-
bezirke, die in den Verkehrsstréomen deutlich wird, erklart sich unter ande-
rem aus der Siedlungsstruktur. Der Oberbezirk Bad Soden enthalt mehrere
Mittelzentren (Bad Soden a.Ts., Eschborn, Kelkheim (Ts.), Kénigstein i.Ts.,
Kronberg i.Ts. und Schwalbach a.Ts.), das Main-Taunus-Zentrum und

das Gewerbegebiet Eschborn-Sud. Der Oberbezirk Bad Homburg enthalt
ebenfalls mehrere Mittelzentren (Bad Homburg v.d.H., Friedrichsdorf,
Oberursel (Ts.)).

Die Verkehrsbeziehungen des Oberbezirkes Dreieich sind durch seine rdum-
liche Lage zwischen den Oberzentren Frankfurt, Offenbach und Darmstadt
sowie durch die Nachbarschaft zum Oberbezirk Rodgau gepragt (siehe
Karte 13). Verkehrsbeziehungen des Oberbezirkes Dreieich bestehen ins-
besondere zu Oberbezirken im Stadtgebiet Frankfurt. Der starke Verkehrs-
strom zwischen den Oberbezirken Dreieich und Rodgau deutet auf
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beachtliche Verkehrsstrome im Landkreis Offenbach hin, die in Ost-West-
bzw. West-Ost-Richtung verlaufen.

Die Verkehrsstréome zwischen dem Oberbezirk Rodgau und Oberbezirken im
Stadtgebiet Frankfurt sind nicht so groB3 wie diejenigen des Oberbezirkes
Dreieich (siehe Karte 14). Die starksten Verkehrsbeziehungen des Ober-
bezirkes Rodgau bestehen zu den Oberbezirken Offenbach, Odenwald-Nord
und Dreieich und reichen dartber hinaus weit in den Odenwald und bis nach
Aschaffenburg.

Neben den stark ausgepragten Verkehrsbeziehungen von Siedlungs-
bereichen zu verschiedenen Zentren bestehen zwischen den Siedlungs-
bereichen untereinander vielfaltige Verkehrsverflechtungen. Auf einigen
dieser Relationen ist das Personenverkehrsaufkommen beachtlich. Vor allem
die um den Bereich Frankfurt-Kernstadt — Frankfurt-West — Frankfurt-Std
herum liegenden Oberbezirke sind durch starke Verkehrsstréme unter-
einander verbunden (siehe Karte 15). Im Rahmen einer Studie zum , Tangen-
tialverkehr im Gebiet des Umlandverbandes Frankfurt”* wurde bereits
untersucht, ob diese Verkehrsstréme so stark gebtndelt werden kénnen,
daB offentlicher Schienenverkehr angeboten werden kann. Ergebnis dieser
Untersuchung ist, daB dies erfolgversprechend sein kann, wenn die Trasse
verdichtete Siedlungsbereiche erschlieBt und das neue Angebot mit dem
bestehenden Schienenverkehr zeitlich optimal verkniipft ist. In den Kapiteln
9.1.1 und 9.1.2 werden mdgliche Linienfihrungen fur Schienenverkehrs-
angebote in diesen Bereichen beschrieben sowie die Wirkungen der
Angebote erldutert und bewertet.

3.7 Zeitstruktur

Nicht nur rdumliche Veranderungen haben Auswirkungen auf das Mobili-
tatsverhalten, sondern auch die Veranderung von Zeitstrukturen. Diese
Veranderungen vollziehen sich gerade in den letzten Jahrzehnten mit hoher
Geschwindigkeit. Die Zeit pragt als kostbare Ressource sowohl Lebens-
planung und Alltagshandeln der Menschen als auch betriebliche Organisa-
tionsablaufe. Die Qualitat der Nutzung von Zeit hat stark an Bedeutung
gewonnen. In vielen Fallen wird eine Optimierung der Nutzung von Zeit-
ressourcen angestrebt. Man versucht, Zeit zu ,,sparen”, um noch mehr
Aktivitaten ausfhren zu kénnen. Eine Folge der Bestrebungen nach einer
effizienten Organisation von Zeit ist die Forderung nach leistungsfahigen
Verkehrsnetzen und Verkehrsangeboten bzw. schnellem Informations-
transfer durch Informations- und Kommunikationstechnologien (luK). In
GroBstadten und in Verdichtungsrdumen wie der Region Frankfurt
RheinMain ist dies von besonderer Bedeutung, da hier einerseits viele
Aktivitaten geblndelt werden, andererseits viele Menschen mit
verschiedenen Lebensstilen und unterschiedlichen Anspriichen an die

* Umlandverband Frankfurt, 1992c
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Lebensorganisation aufeinandertreffen. Ein GrofBteil der Bevélkerung fihrt
ein zunehmend zeitlich bestimmtes, durchorganisiertes Leben.

Zeitstruktur und Zeitbudget

In der Zeitbudget-Forschung werden mehrere Zeitverwendungen unter-
schieden.” Die Zeiten, die fir das Zurticklegen von Wegen benétigt werden,
sind in diesen Kategorien eingeschlossen. Das Zeitbudget eines Menschen
setzt sich zusammen aus:

* Arbeitszeit (Zeit fur Tatigkeiten zur Existenzsicherung)

» Obligationszeit (Zeit fur Tatigkeiten, die im Rahmen der Bewaltigung des
Alltagslebens erledigt werden mussen)

« Reproduktionszeit (Zeit fir Tatigkeiten zur Erhaltung der Leistungs- und
Arbeitsfahigkeit) und

 Freizeit (Zeit fur selbstbestimmte und selbstgestaltete Tatigkeiten)™.

Es ist zu bertcksichtigen, daB einige Aktivitaten im Lebensalltag regelmalig
durchgefihrt werden (z. B. Beispiel Erwerbsarbeit), andere dagegen in
unregelmaBigen Abstanden erfolgen (z. B. viele ehrenamtliche Tatigkeiten).

Starken EinfluB auf die Gestaltung des Alltagslebens haben zeitliche Restrik-
tionen wie Arbeitszeiten, Offnungszeiten im Dienstleistungssektor (Laden-
offnungszeiten, Sprechstunden von Arzten, Offnungszeiten von Kinder-
tagesstatten usw.), Schulzeiten, Fahr- und Wegezeiten usw. Die Vorgabe
starrer Strukturen verringert die Flexibilitat des einzelnen Menschen bei der
Gestaltung des Tagesablaufes.

Durch die Verkirzung der Tages-, Wochen-, Jahres- und Lebensarbeitszeit im
Bereich der Erwerbsarbeit hat die fr andere Lebensbereiche zur Verfligung
stehende Zeit stark zugenommen. Teilzeitarbeit, Gleitzeit, mehrfache
Beschaftigungsverhaltnisse, die Verlangerung von Ausbildungs- und Ruhe-
standszeiten sowie die Ausdehnung der Urlaubszeit haben Auswirkungen
auf das Mobilitatsverhalten (Wahl veranderter Zeitpunkte und Aktivitatsorte).
Hinsichtlich der Bedeutung des Wochenendes sind zwei gegenlaufige
Entwicklungen zu beobachten: einerseits wird die klare Trennung zwischen
arbeitsfreiem Wochenende und Werktagen mit Arbeit immer weiter aufge-
hoben, andererseits finden Freizeitaktivitaten verstarkt an (verldangerten)
Wochenenden statt. Auch in anderen Lebensbereichen haben sich Zeitstruk-
turen verandert. Dementsprechend verschiebt sich die Mobilitatsnachfrage
zum Teil in die ,,Randstunden” (abends, nachts) bzw. in Zeiten und auf Tage
auBerhalb der klassischen ,Hauptverkehrszeit”. Die Mobilitatsnachfrage wird
hierbei in vielen Fallen mit dem Pkw befriedigt.

° Hautzinger, 1997, S. 54 .
* siehe Kapitel 6.5

49



Umlandverband Frankfurt
Generalverkehrsplan 2000

~Verkehrs-Zeit” — Zeit des
Unterwegs-Seins

Orientierung des Verkehrs-
angebotes an zeitlichen
Strukturen

Entzerrung von
Verkehrsspitzen

Ansétze des Raum-Zeit-
Denkens im Verkehrsbereich

50

Zeit und Verkehr

Ein bestimmter Anteil der Zeitbudgets dient dem Zweck des Unterwegs-
Seins. Zu unterscheiden sind einerseits die Fahrten und Wege, die dem
Erreichen eines bestimmten raumlichen Ziels dienen und andererseits Fahrten
und Wege mit Selbstzweck™ (Spaziergénge, Rundfahrten mit dem Motorrad
usw.). Wahrend durch standige Verbesserungen des Verkehrsangebotes und
durch veranderte Aktivitatsmuster die Distanzen kontinuierlich zugenommen
haben, ist die verwendete Zeit nahezu konstant geblieben und liegt bei
durchschnittlich etwa 1 bis zu 1,5 Stunden taglich, wie in der , Kontinuier-
lichen Erhebung zum Verkehrsverhalten” (KONTIV) zum Ausdruck kommt.*
Zu beachten ist, daB3 die Zeit des Unterwegs-Seins nicht gleichbedeutend mit
Zeitverlust sein mul3, sondern je nach Wahl des Verkehrsmittels genutzt
werden kann, um andere Tatigkeiten durchzufihren (z. B. um im Zug
Arbeitsaufgaben zu erledigen, sich zu entspannen usw.).”

Das Verkehrsangebot muB flexibel gestaltet werden, um mit der gesell-
schaftlichen Entwicklung Schritt halten zu kénnen. Dies ist besonders deut-
lich im OV erkennbar (z. B. Anpassung und ggf. Verstarkung des Angebotes
bei veranderten Ladendffnungszeiten). Am Beispiel des Freizeitverkehrs 146t
sich erkennen, daB der OV, der an viele organisatorische Rahmenbedingun-
gen gebunden ist, wesentlich schwerer auf neue Situationen reagieren kann
als der Individualverkehr.

Zeitliche Flexibilisierung kann eine Entzerrung von Verkehrsspitzen und damit
eine starkere zeitliche Verteilung des Verkehrsaufkommens bewirken. Die
Madglichkeiten der zeitlichen Entzerrung werden in einigen Fallen schon
langer gezielt eingesetzt, um Verkehrsspitzen zu vermeiden (z. B. versetzter
Beginn der Ferienzeiten in den Bundeslandern, gleitende Arbeitszeiten,
Staffelung von Schulanfangszeiten).

Da durch die zeitliche Flexibilisierung neue Wegeketten und Aktivitadten-
folgen entstehen, sollte die Zeitdistanz als PlanungsgroBe starker Berlck-
sichtigung finden. Eine Darstellung der Zeitdistanzen (hier: OV-Reisezeiten)
anstelle der raumlichen Entfernungen im Rhein-Main-Gebiet 188t ein véllig
anderes strukturelles Bild hinsichtlich der Lage der Orte erkennen.* So
ricken beispielsweise Mannheim und Risselsheim naher an Frankfurt heran
als dies der Raumstruktur entspricht. Limburg und Glashitten liegen im
Sinne dieser Betrachtungsweise in vergleichbarer zeitlicher Distanz zu
Frankfurt.

Bereits heute werden im Verkehrsbereich Ansatze des Raum-Zeit-Denkens
aufgegriffen: Beispielhaft sind hier Verkehrstelematik, Parkleitsysteme, die

*" siehe Kapitel 6.5

siehe Brog, 1985, S. 19

Weiterfihrende Informationen zum Thema ,Zeit und Verkehr” enthalt ein Arbeitspapier der
Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (Forschungsgesellschaft fur StraBen-
und Verkehrswesen, ArbeitsausschuBB Grundsatzfragen der Verkehrsplanung, 1996).

Umlandverband Frankfurt, 1992b, S. 7
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Strukturelle Rahmenbedingungen

Verkehrstelematik als Form
der Zeitoptimierung

Reisezeitverkiirzung

Integraler Takt-Fahrplan (ITF)

Weitere Flexibilisierung der
Zeitstruktur zu erwarten

Just-in-time-Lieferung im Guterverkehr, flexible Bedienungsweisen im OV
sowie Reisezeitverkirzungen durch Einsatz schnellerer Verkehrsmittel und
durch den Integralen Taktfahrplan (ITF) zu nennen.

Mit den Maglichkeiten der Verkehrstelematik™ wird versucht, die durch zu
hohes Verkehrsaufkommen entstehenden Uberlastungen von Teilen des
Verkehrsnetzes durch Entzerrungen zu reduzieren und die Verkehrsstrome
so zu koordinieren, daf3 ein reibungsloser Ablauf moglich ist. Parkleitsysteme
tragen zur Minimierung der Parksuchzeit bei.

Ziel der Reisezeitverkiirzung ist es, Zeit zu sparen bzw. anders zu nutzen.
Dabei sind u. a. die Wartezeiten als besonders negativ wahrgenommene
Anteile der Reisezeit zu beachten. Um Reisezeiten zu verkirzen, werden
schnellere Verkehrsmittel eingesetzt bzw. gewahlt oder Umsteigezeiten
verringert. Die Verklrzung von Reisezeiten erweist sich jedoch nur dann als
nutzbringend fur die Verkehrsteilnehmer, wenn weitere Qualitdten des
Verkehrsmittels dadurch nicht in den Hintergrund treten (z. B. kirzere Fahr-
zeiten mit der U-Bahn anstelle der StraBenbahn, aber daftr weitere Wege
zur Haltestelle). Nicht bei allen Bevélkerungsgruppen und Verkehrszwecken
hat der Zeitaspekt die erste Prioritat. Dies wird in der Verkehrsplanung zu
wenig beachtet.

Ein Beispiel fur ein groBflachiges Raum-Zeit-Management ist der Integrale
Takt-Fahrplan (ITF), der vom Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV) und vom
UVF konzipiert und 1995 als ,Rhein-Main-Takt" durch den RMV in einer
ersten Stufe im Rhein-Main-Gebiet eingefihrt wurde.

Zukiinftige Entwicklung der Zeitstruktur

Es ist zu erwarten, daB durch den starkeren Einsatz von Informations- und
Kommunikationstechnologien (luK) die Geschwindigkeit der Aktivitaten-
abfolge noch weiter zunimmt. Die Zeitstruktur wird sich immer weiter flexi-
bilisieren, so daB im Verkehrsbereich entsprechende MaBnahmen ergriffen
werden missen, um diesen Anforderungen gerecht zu werden. In welchem
MaBe Wegezeiten durch den Einsatz von IuK beeinfluBt werden, ist noch
nicht abschatzbar.

® siehe auch Kapitel 7.3.4
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Darstellung der Verkehrssituation

Komponenten der Mobilitit

EinfluBfaktoren auf das
Verkehrsverhalten

Tabelle 4-1:

4 Darstellung der Verkehrssituation

4.1 Verkehrsverhalten

Unter Mobilitét' ist die Beweglichkeit des Menschen im Raum bezogen auf
die Gesamtheit aller auBerhauslichen Bewegungsvorgange zu verstehen. Als
mobile Person gilt, wer mindestens einmal am Tag die Wohnstatte verlaBt.
Mit Mobilitétsrate wird die Anzahl der auBerhauslichen Wege (FuBwege und
Fahrten) je Person und Tag bezeichnet. Mobilitatsbedarf, Mobilitdtschancen
und das tatsachlich gezeigte Verkehrsverhalten, die Mobilitatsnachfrage,
unterscheiden sich jedoch in vielen Fallen stark voneinander.” Die Mobilitats-
chancen sind abhangig von verschiedenen EinfluBfaktoren.

Zu unterscheiden sind objektive und subjektive EinfluBfaktoren (siehe
Tabelle 4-1). Zu den objektiven EinfluBfaktoren zéhlen sozio-
demographische Merkmale und situationsabhdngige Rahmenbedingungen.

EinfluBfaktoren auf das Verkehrsverhalten

Obijektive EinfluBfaktoren

Subjektive EinfluBfaktoren

Sozio-demographische Merkmale

Situationsabhangige Rahmenbedingungen

Alter » Lage von Quelle und Ziel  Informiertheit

Geschlecht  Qualitat der Verkehrsinfrastruktur” » soziale Werthaltungen
Erwerbstatigkeit * Arbeits- und Ausbildungszeiten ¢ Gewohnheiten

Sozialer Status (u. a. Stellung im | Offnungszeiten von Einkaufsstatten, « (Un)Sicherheitsempfinden
Beruf, Einkommen) Behdrden, Kindergarten, Freizeit- + Bedeutung des Auto-
Gesundheitszustand einrichtungen usw. besitzes”

HaushaltsgroBe
Wohn- und Lebensform”

» Verflgbarkeit Uber Verkehrsmittel, Zeit
und Geld

* FUhrerscheinbesitz

* Notwendigkeit der Begleitung von
Personen bzw. des Transports von
Gepack

» Kosten/Preise der Verkehrsteilnahme

D)

2)
3)

Quelle: Umlandverband Frankfurt

z. B. alleinlebend, mit Partner, mit betreuungs- bzw. pflegebeddirftigen Personen wie Kindern und alteren Menschen, alleinerziehend
mit Kind(ern), in einer Wohngemeinschaft, in einem Heim lebend

ErschlieBung, Parkplatzangebot, Bedienungshaufigkeiten, Komfort, Sicherheit, Service usw.

Ausdruck gesellschaftlicher Integration, Statussymbol, Auto als ,,Flucht aus dem Alltag”, Fahrzeit im Auto als ,, Zeit fur sich alleine”

Koberlein, 1997, S. 120-121
Definition siehe Glossar
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Tabelle 4-2: Merkmale des Verkehrsverhaltens in verschiedenen Lebenssituationen
Teilgruppe Merkmale
Kinder + kleiner Aktionsradius, Orientierung auf den Nahbereich

» geringe Wegeldngen, die vorwiegend zu FuB oder mit dem Fahrrad zurlickgelegt werden
« haufig sind Begleitwege erforderlich, insbesondere bei ldngeren Wegen

*  Wege sind weniger zielorientiert als die Wege von Erwachsenen

e StraBen werden nicht nur als Verkehrsweg, sondern auch als Spielraum genutzt

in Ausbildung/ e Aktionsradius nimmt mit dem Alter zu

Jugendliche + besonders in der Freizeit vollziehen sich Veranderungen bei der Wahl der Zielorte (Tendenz zu GroB-
einrichtungen)

»  StraBe bzw. &ffentlicher Raum ist wichtiger Aufenthaltsort

e das Unterwegs-Sein an sich steht im Vordergrund

»  zunachst noch kein Flhrerschein/Kfz vorhanden, moglichst friihzeitiger Flihrerscheinerwerb fir Moped, Pkw
usw. hat hohen Stellenwert

»  Orientierung am Verkehrsverhalten der Eltern bzw. des Bekanntenkreises

e die Verkehrszwecke , Ausbildungsverkehr” und , Freizeitverkehr” stehen im Vordergrund

vollberufstatig « (berwiegend Manner, Anteil der Frauen hat stark zugenommen
« die Verkehrszwecke ,Berufsverkehr” und , Dienstreisen und Dienstleistungsverkehr” stehen im Vordergrund

teilberufstatig + Lebenssituation ist Mischung aus ,vollberufstatig” und , Hausfrau/-mann”, tiberwiegend Frauen”
« haufig sind betreuungsbedurftige Angehdrige zu versorgen

Hausfrau/-mann »  Uberwiegend Frauen, Anteil der Manner nimmt geringflgig zu

e die Wohnung wird zum Arbeitsplatz

»  Verkehrszwecke , Verkehr in Austibung privater sozialer Tatigkeiten” und , Einkaufsverkehr” stehen im Vorder-
grund

arbeitslos” «  zeitliche Strukturierung des Tages durch die Arbeit fehlt, muB individuell geschaffen werden

» an die Stelle der Berufsverkehrswege kdénnen andere Wege treten (Einkaufen, Freizeit, QualifizierungsmaB-
nahmen, ehrenamtliche Arbeit, Behérdenwege)

*  Wege sind aufgrund der Lage der Ziele i. d. R. klrzer als beim Berufsverkehr; gleichzeitig werden aber auch
bewuBt langere (und haufigere) Wege in Kauf genommen, um z. B. preiswerter einzukaufen

*  Mobilitatsrate und Verkehrsmittelwahl kénnen sich durch langere Arbeitslosigkeit verdndern

in Rente/altere * Uberwiegend Frauen, geringere Pkw-Verfugbarkeit

Menschen « haufig sind Begleitwege erforderlich

» die gegenwartig hoch motorisierte Generation im mittleren Alter wachst in diese Altersgruppe hinein: die
lebenslange Gewohnheit, als (Bei)Fahrer einen Pkw zu nutzen, wird beibehalten, soweit dies die Gesundheit

zulaBt
mit Behinderung” « gehbehinderte (langsam gehend oder im Rollstuhl), blinde und taube Menschen sind in vielen Félle auf die Hilfe
anderer Menschen angewiesen/Begleitwege erforderlich
mit betreuungs- » die betreuungsbedurftigen Angehérigen (z. B. Kinder, Eltern, GroBeltern) werden zu Infrastruktur- und
bedurftigen Ange- Freizeiteinrichtungen begleitet (Schulen, Kindergarten, Seniorenheime, Musikschule, Sportzentrum usw.)
hérigen » diese Aufgabe wird derzeit (iberwiegend von Frauen tibernommen

e Verkehrszweck ,Verkehr in Ausiibung privater sozialer Tatigkeiten” steht im Vordergrund

mit eingeschrankter

umfaBt alle Personen aus den o. g. Gruppen, deren Mobilitatschancen eingeschrankt sind: z. B. behinderte
Mobilitat Menschen, Senioren, Kinder, Personen mit Kinderwagen, Menschen mit fehlendem Orientierungssinn

1)  Weitere Informationen zum Thema ,,Frauenbelange in der Verkehrsplanung” sind u. a. folgenden Leitfaden, Arbeitshilfen und Gutachten
zu entnehmen: Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen, ArbeitsausschuB Grundsatzfragen der Verkehrsplanung, 1997;
Stadtwerke Frankfurt am Main/Magistrat der Stadt Frankfurt am Main, 1994; Deutscher Stadtetag, 1995; Hessisches Ministerium fur
Wirtschaft, Verkehr und Technologie, 1993.

2) siehe auch Ackermann/Ackermann, 1997, S. 439 ff.

3) Weitere Informationen zum Thema Behindertengerechte Verkehrsplanung: Bundesministerium fir Verkehr, 1997b.

Quelle: Umlandverband Frankfurt
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Darstellung der Verkehrssituation

Beispiel Pkw-Verfiigbarkeit

Individueller Nutzen
bestimmt die Verkehrs-
mittelwahl

Verkehrsverhalten
in verschiedenen
Lebenssituationen

Ein Beispiel fUr eine situationsabhdngige Rahmenbedingung ist die Verflig-
barkeit tber einen Pkw. Die statistisch ermittelte Pkw-Dichte® kann nur
bedingt die tatsachliche Verfligbarkeit von Personen Uber einen Pkw und
dessen tatsdchliche Nutzung abbilden. Zwar ist zumeist im Haushalt minde-
stens ein Pkw vorhanden. Dies heift jedoch nicht, daB3 dieser auch von allen
FUhrerscheinbesitzern im Haushalt zu gleichen Zeitanteilen genutzt werden
kann. Hinsichtlich der Pkw-Verfligbarkeit ergeben sich starke Unterschiede
nach Altersgruppe und Geschlecht (siehe Tabelle 4-3).

Tabelle 4-3: Pkw-Verfiigbarkeit nach Altersgruppen und
Geschlecht im Jahr 1991 in Deutschland

Alters- Manner Frauen
gruppe standig zeit- nie standig zeit- nie
in Jahren weise weise
18 - 25 64 13 23 47 19 34
26 - 40 75 9 16 51 22 27
41 -60 79 5 16 39 15 46
Uber 60 56 2 42 13 2 85
Insgesamt 71 7 22 35 13 52

Die Werte sind in Prozent angegeben. Die Prozentanteile beziehen sich auf die jeweilige
Gesamtzahl der Manner bzw. Frauen innerhalb einer Altersgruppe.

Quelle: Bundesministerium ftr Verkehr, Verkehr in Zahlen 1997, S. 132;
Darstellung Umlandverband Frankfurt

Verkehrsverhalten ist zumeist gewohnheitsbedingtes Verhalten. Die Ent-
scheidung der Verkehrsmittelwahl wird — im Rahmen der genannten
EinfluBgréBen — unter dem subjektiven Blickwinkel des individuellen Nutzens
getroffen (siehe Abbildung 4-1). Gewahlt wird die Mobilitédtsform, die am
besten zur Lésung der entsprechenden Problemlage paft.

Untersucht man das Zusammenwirken der o. g. EinfluBfaktoren, kann bei
bestimmten Bevolkerungsgruppen in Abhangigkeit von Lebensphase und
Berufstatigkeit ein dhnliches Verkehrsverhalten festgestellt werden. Hierzu
gibt Tabelle 4-2 einen differenzierten Uberblick.

Wie ausfuhrlich in Kapitel 2.2 beschrieben, wird das Verkehrsverhalten in
verschiedenen Lebenssituationen vereinfachend durch verhaltenshomogene
Gruppen berlcksichtigt.

siehe Kapitel 3.5

55



Umlandverband Frankfurt
Generalverkehrsplan 2000

Wechselwirkung zwischen
Angebot und Nachfrage
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Abbildung 4-1:  Individuelles Verkehrsverhalten

Status der Person

Individueller Entscheidungsprozef

Bedrfnisse
Wahr- Bedarfs-
. nehmung . impuls
Soziales Umfeld Einstellungen .
. P Aktivitdtenbedarf
(Familie, Gesellschaft) > Werthaltungen
Bewer-
tung und
Wahr- - - Entschei-
Raum- und nehmung Z“bleé“ves B"g ges dung Nachfrage nach
. ngel otes un er PR
Siedlungsstruktur P ichborkeitvon Akthll‘l[aten und
Verkehrssystem A Aktivititsgelegenheiten Ortsveranderungen

Durchfthrung

v

Aktivitaten- und
Wegemuster

Quelle: Steierwald/Kinne, 1994, S. 223; Darstellung Umlandverband
Frankfurt

4.2 Gesamtbetrachtung des Verkehrssystems
Historische Entwicklung

Schon immer erforderten die Aktivitaten und Tatigkeiten von Menschen
Ortsveranderungen. Allerdings waren diese Ortsverdnderungen hinsichtlich
des Anlasses (Verkehrszweck), der Haufigkeit und RegelmaBigkeit, der
zurtickgelegten Entfernungen, der Reisegeschwindigkeit und der Reisezeit
sowie des benutzten Verkehrsmittels z. T. erheblichen Anderungen unter-
worfen. Dabei bedingten sich die Angebote der Verkehrsinfrastruktur und
der Verkehrsmittel einerseits sowie die Art und Intensitat von Ortsveran-
derungswiinschen andererseits gegenseitig. Neue oder veranderte
Mobilitatsbedurfnisse fihrten zur Suche nach neuen Fortbewegungs-
moglichkeiten, und eine steigende Nachfrage fihrte nicht nur zum Ausbau
der Verkehrsinfrastruktur, sondern auch zur technischen Fortentwicklung der
Transportmittel. Umgekehrt erzeugten neue technische Entwicklungen im
Fahrzeug- und Verkehrswegebau sowie die Ausweitung des Verkehrs-
infrastrukturangebotes den Wunsch nach Nutzung dieser Gelegenheiten und
damit eine neue bzw. héhere Nachfrage.



Darstellung der Verkehrssituation

Grundgeriist des StraBBen- Urspriinglich bildeten sich Pfade und Wege heraus, die zu FuB3, mit Reit- und

netzes aus der Romerzeit Lasttieren oder mit Karren benutzt wurden, um Ortsverdnderungen vorzu-
nehmen oder Waren und Guter zu transportieren. Bereits die Romer ent-
wickelten ein hierarchisch gegliedertes Netz, das z. T. heute noch im Grund-
gerist des StraBennetzes wiederzuerkennen ist. Hiervon zeugen z. B. die B 8
bzw. L 3266 Hochst — Bad Soden — Koénigstein, die A 66 bzw. Elisabethen-
straBBe Frankfurt — Wiesbaden, die B 456/Saalburgchaussee nérdlich von Bad
Homburg oder die L 2310 im Bereich Seligenstadt. Wahrend damit aber
urspringlich geradlinige, direkte Verbindungen zwischen einzelnen Sied-
lungsbereichen hergestellt wurden, werden heute eher indirekte Fihrungen
unter Umgehung der Siedlungskerne (Ortsumgehungen) verwirklicht.
Historisch von Bedeutung waren daneben noch die FluBlaufe als natrliche

Wasserstralen.
Entwicklung der Eisenbahn Seit Mitte des 19. Jahrhunderts wurden mit Hilfe von Schienenverkehrs-
und Trambahn als leistungs- mitteln hinsichtlich der RaumUberwindung wie der Massenleistungsfahigkeit

fahige Massenverkehrsmittel ~ neue Dimensionen erschlossen. Dies galt sowohl fir den Bau von Eisenbahn-
strecken Uber Land als auch fir dicht besiedelte stadtische Bereiche durch
den Bau von Trambahnstrecken. Wahrend infolge des Ausbaus der inner-
stadtischen Schienenstrecken die Grenzen der dichten, stadtischen
Besiedlung immer weiter ins Umland verschoben wurden, schafften die
Eisenbahnstrecken zunéchst neue Erreichbarkeiten Gber Land und groBe
Distanzen. Auch Landbewohner konnten nunmehr Arbeitspldtze in den
Stadten erreichen, und infolgedessen entwickelten sich zusatzliche neue
Siedlungsbander entlang der Eisenbahnstrecken. Der abseits der Schienen-
strecken gelegene Raum wurde aber nicht erschlossen.

Entwicklung des Autos als Bereits vor dem 2. Weltkrieg setzte die flachendeckende Verbreitung des
flexibles Individualverkehrs- Autos als schnelles, leistungsstarkes und hinsichtlich seiner Zeit- und Raum-
mittel verfligbarkeit universell und zugleich individuell einsetzbares Verkehrsmittel

ein. In der Zeit nach 1945 erwies sich das vorhandene StraBennetz zur
Bewaltigung des standig steigenden motorisierten Verkehrsaufkommens
sehr bald als nicht ausreichend; Neu- und AusbaumaBnahmen in erheb-
lichem Umfang wurden erforderlich, autogerechte Lésungen wurden
entwickelt. Die Siedlungstatigkeit verteilte sich immer starker in der Flache.
Es zeigte sich aber auch, daB die Massenleistungsfahigkeit des Autos im
Vergleich zu den Schienenverkehrsmitteln begrenzt war.

Lésungsansétze aus den Bereits vor mehr als 30 Jahren wurden hierzu wesentliche Lésungsvorschlage

60er Jahren vorgelegt: In GroBbritannien gab 1963 der , Buchanan-Report”* wichtige
Empfehlungen zur planerischen Beeinflussung der Probleme infolge des Kfz-
Verkehrs in Stadtgebieten. In der Bundesrepublik Deutschland wurde ein
Jahr spater im ,Bericht der Sachverstandigenkommission”” die Verkehrs-
situation in Stadten und Regionen umfassend beurteilt. Eine wesentliche
Erkenntnis war damals, daB dem OPNV zur Entlastung der innerstadtischen

Buchanan, 1963
Sachverstandigenkommission des Bundestages, 1964
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Starken der einzelnen
Verkehrsmittel

Betrachtung der Angebote
aller Verkehrsmittel

StraBenverkehrsnetze

Schienenverkehrsnetze und
-angebote
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Verkehrswege eine Schlisselfunktion zufallt. Es wurde empfohlen, in GroB-
stadtzentren bei Vorliegen der Voraussetzungen Stadtschnellbahnen
(S-Bahnen) in der 2. Ebene zu bauen und StraBenbahnen als unterirdische
U-/StraBenbahnen zu verlegen. Gleichzeitig konnten damit dem motori-
sierten StraBenverkehr zusatzliche Verkehrsflachen zur Verfiigung gestellt
werden. In der Folgezeit setzte in vielen Verdichtungsregionen das mit
Bundesmitteln nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)
geforderte Investitionsprogramm in dieser Richtung ein.

Erst in der Gegenwart werden im Rahmen integrierter Betrachtungen
Konzepte entwickelt, die die Starken der einzelnen Verkehrsmittel ziel-
gerichtet flr das Gesamtverkehrssystem zu nutzen suchen. Dies erfordert
neben einem Ausbau der einzelnen Teilverkehrssysteme vor allem eine
Optimierung der verschiedenen verkehrsmittelibergreifenden Schnittstellen
vom nichtmotorisierten Verkehrsangebot im Nahbereich Gber das vielseitig
einsetzbare motorisierte Individualverkehrsmittel bis hin zum schnellen und
leistungsfahigen Fernverkehr mit Flugzeugen und Hochgeschwindigkeits-
zligen und eine dementsprechend angepalBte Ausgestaltung der Angebote
der verschiedenen Verkehrsmittel.

Integrierte Betrachtung der Verkehrsangebote

Im Sinne einer Gesamtbetrachtung des Verkehrssystems ist es daher uner-
1&Blich, die Summe aller Verkehrsangebote im Untersuchungsgebiet zu
beschreiben. Hierzu zahlt die Integration und Optimierung der Verknipfung
aller infrastrukturellen und betrieblichen Angebote der verschiedenen
Verkehrsmittel und Verkehrsarten ebenso wie die Darlegung der gegen-
seitigen Konkurrenzierungen. Das gilt sowohl fir den 6ffentlichen Verkehr
wie flr alle individuell durchgefuhrten Ortsverédnderungen.

Individuell durchgefihrte Ortsveranderungen kénnen dabei sowohl mit
motorisierten Verkehrsmitteln wie auch mit dem Fahrrad oder zu FuB3
abgewickelt werden. Den motorisierten Verkehrsmitteln, d. h. den Kraftfahr-
zeugen aller Art im Personen- und Guterverkehr, steht dabei das 6ffentliche
StraBennetz zur Verfligung. Dies gilt sowohl fur die individuelle Nutzung wie
auch fur die Nutzung durch Busse im Rahmen des 6ffentlichen Verkehrs-
angebotes. Entscheidend fur die Leistungsfahigkeit des StraBennetzes sind
dabei u. a. die bauliche Ausgestaltung der einzelnen StraBen im Quer- und
Langsschnitt und insbesondere der Knotenpunkte sowie verkehrsregelnde
Bestimmungen hinsichtlich Vorfahrtsgewahrung und zuléssiger Fahr-
geschwindigkeit.

Fur den offentlichen Personenverkehr und den Guterverkehr besteht
daneben ein Schienenverkehrsangebot. Entscheidend fur die Leistungs-
fahigkeit dieses Angebotes ist die vorhandene Infrastruktur. MaBgeblich sind
auch die Aufnahmeféhigkeit der einzelnen Wagen und Wageneinheiten
(Platz- bzw. Laderaumkapazitat) sowie die Lange der Zige im



Darstellung der Verkehrssituation

Nichtmotorisierte Verkehre

Schnittstellen zwischen den
Verkehrsmitteln bzw. in den
Verkehrssystemen

Rhein-Main-Gebiet im
Schnittpunkt bedeutender
européischer Schienen-
fernverkehrsachsen

schienengebundenen Verkehr. Von besonderer Bedeutung sind die technisch
maoglichen Zugfolgezeiten und die gewahlten Zugfolgezeiten (Taktzeiten) im
Angebot des 6ffentlichen Verkehrs. Dieses gilt auch fur den straBen-
bezogenen Busverkehr.

Die regionalen und lokalen StraBen- und Schienennetze sind auf ihren
Hauptachsen zentrale Elemente der Verkehrsinfrastruktur. Die StraBennetze
bilden zudem das GrundgerUst im Angebot fir die nichtmotorisierten
Verkehre mit dem Fahrrad oder zu FuB. Fur diese existiert zusatzlich noch ein
eigenes Wegenetz abseits der StraBen, das Uberwiegend besonders auf die
Bedurfnisse der nichtmotorisierten Fortbewegungsarten ausgerichtet ist. Fiir
die regionale Verkehrsplanung sind die nichtmotorisierten Verkehre nur dort
von Bedeutung, wo diese Verkehrsmittel als Zubringer zu Haltepunkten der
offentlichen Verkehrslinien dienen.

Einer besonderen Betrachtung bedtrfen die Schnittstellen zwischen den
Verkehrsmitteln. Dies sind neben den Flughdfen und Binnenwasserhafen die
Bahnhdéfe und Haltepunkte des 6ffentlichen Personenverkehrs sowie die
Umschlageinrichtungen und Terminals fur den Guterverkehr.

4.3 Verkehrsangebot und Verkehrsaufkommen im 6ffentlichen
Verkehr

Angebot im Schienenfernverkehr

Die Netzstruktur des Schienenfernverkehrs ist aufgrund der zentralen Lage in
Deutschland und aufgrund der historisch gewachsenen wirtschaftlichen
Bedeutung des Rhein-Main-Gebietes durch eine radiale Ausrichtung auf
Frankfurt am Main gekennzeichnet.

Das Rhein-Main-Gebiet liegt im Schnittpunkt bedeutender europaischer
Fernverkehrsachsen des Schienenverkehrs:

e Paris — Mannheim — Frankfurt — Berlin — Warschau — (Moskau)
* London — Brussel — KéIn — Frankfurt — Nirnberg — Prag/Wien — Budapest
» Kopenhagen — Hamburg — Frankfurt — Basel — Mailand — Rom.

Diese Achsen werden mit der weiter fortschreitenden Realisierung eines
europdischen Hochgeschwindigkeitsnetzes eine zunehmende Bedeutung
erhalten. Die Er6ffnung der Neubaustrecke Kéln — Rhein/Main wird in naher
Zukunft mit deutlichen Fahrzeitverkirzungen und Ausweitungen des Zug-
angebotes in diesem Korridor verbunden sein. Der Einsatz von neuartigen
Mehrsystemtriebziigen® wird einen durchgehenden europaweiten Hoch-
geschwindigkeitsverkehr erméglichen. Insgesamt wird dies die Attraktivitat

Mehrsystemtriebziige kénnen mit verschiedenen Strom- und Zugsicherungssystemen in den
einzelnen Landern fahren.
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des Schienenpersonenfernverkehrs erheblich steigern und die Bedeutung des
Knotens Frankfurt erhdhen.

Die Neubaustrecke KéIn — Rhein/Main wird voraussichtlich im Jahr 2002 in
Betrieb gehen. Gleichzeitig wird das Linienangebot zwischen den Regionen
K&In und Rhein-Main erheblich ausgeweitet. Zukiinftig sollen in dieser
Relation werktags sttindlich fiinf bis acht Linien je Richtung verkehren. Die
Fahrzeiten werden sich zwischen KéIn und Frankfurt von 2 Stunden und
15 Minuten auf rd. 58 Minuten mehr als halbieren. Infolgedessen wird die
Attraktivitat des Schienenverkehrsangebotes im Verhaltnis zu Kfz und Flug-
zeug deutlich zunehmen. Gemal3 den von der DB AG vorgelegten Prognosen
wird von einer Verdoppelung der Fahrgastzahlen in diesem Korridor auf rd.
25 Mio. Fahrgaste pro Jahr ausgegangen. Das entspricht rd. 70 000 Fahr-
gasten am Tag.

Im Mai 1999 ist auf einem ersten Teilabschnitt der Neubaustrecke Kéln —
Rhein/Main der neue Bahnhof fur den Fernverkehr am Flughafen Frankfurt in
Betrieb genommen worden. Er wird von den ICE-Linien 3 (Hamburg —

Kassel — Frankfurt-Hauptbahnhof — Frankfurt-Flughafen Fernbahnhof —
Mannheim — Stuttgart) und 10 (Nirnberg — Frankfurt-Hauptbahnhof —
Frankfurt-Flughafen Fernbahnhof — K&In — Hannover — Berlin) jeweils im
2-Stunden-Takt angefahren. Zwei weitere IC-Linien halten ebenfalls am
Flughafen Fernbahnhof.

Zusatzlich zu dem ICE-, IC- und EC-Angebot wird das Rhein-Main-Gebiet
von folgenden InterRegio-Linien (IR) bedient:

» Berlin — Erfurt — Fulda — Frankfurt-Hauptbahnhof

« Hamburg — Kassel — GieBen — Frankfurt-Hauptbahnhof — Heidelberg —
Karlsruhe — Konstanz

» Karlsruhe — Darmstadt — Mainz — KéIn — DUsseldorf — Emden

« Hagen - GieBen - Frankfurt-Hauptbahnhof

IR-Linien kénnen innerhalb des RMV zum RMV-Tarif benutzt werden. Sie
haben deshalb auch eine groBe Bedeutung fur den Regionalverkehr.

Zentraler Verkntpfungspunkt fur Fern-, Regional- und Nahverkehrslinien
innerhalb des Rhein-Main-Gebietes ist der Hauptbahnhof Frankfurt. Hier
treffen sich die Fernverkehrslinien mit nahezu allen Regional- und Nah-
verkehrslinien der Region sowie mit den stadtischen Verkehrsmitteln
(U-/Stadtbahn, StraBenbahn, Bus). Weitere VerknUpfungsbahnhofe sind die
Bahnhofe Darmstadt, Mainz, Friedberg, Hanau, Offenbach, Aschaffenburg
und Frankfurt-Flughafen Fern- und Regionalbahnhof. Sie haben in der Regel
auch eine Knotenfunktion im Rahmen des Integralen Taktfahrplanes.
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Leistungsfahigkeitsengpdsse
auf Strecken und im Knoten
Frankfurt

Die Zlge des Fernverkehrs verkehren in einem Grundtakt von einer bzw. von
zwei Stunden. Durch ein auf den Takt im Fernverkehr ausgerichtetes
Angebot an regionalen und lokalen 6ffentlichen Verkehrsmitteln kénnen
gute Ubergédnge zwischen den Verkehrsmitteln geschaffen werden. Der im
Rhein-Main-Gebiet bereits zum Teil realisierte Integrale Taktfahrplan ist eine
wichtige Voraussetzung fur ein fahrgastfreundliches Angebot.

Probleme im Schienenpersonenfernverkehr und
Losungsméglichkeiten

Fern-, Regional- und Nahverkehrsziige sowie Guterzige sind derzeit im
Rhein-Main-Gebiet zum groBen Teil auf die Nutzung von Strecken im Misch-
verkehr angewiesen. Aufgrund der hohen Zugfrequenz und der sich
leistungsmindernd auswirkenden unterschiedlichen Zuggeschwindigkeiten
haben bereits viele Strecken die Grenze der Leistungsfahigkeit erreicht.
Dieses macht sich durch eine zunehmende gegenseitige Beeintrachtigung
der unterschiedlichen Zugarten bemerkbar — z. B. auf der Riedbahn, der
Main-Weser-Bahn, der Kinzigtalbahn und der Strecke Frankfurt — Limburg.

Der Hauptbahnhof Frankfurt als zentraler Schienenverkehrsknoten im Fern-,
Regional- und Nahverkehr st6Bt ebenfalls an seine Leistungsfahigkeits-
grenzen.

Das Schienennetz und der Knoten Frankfurt sind deshalb im gegenwartigen
Zustand den zuklnftigen Anforderungen, die ein wachsender europaischer
Fernverkehrsmarkt an die Qualitat der Schieneninfrastruktur stellt, nicht
gewachsen.

Der Aus- und Neubau der Strecken fur den Schienenpersonenfernverkehr im
Rhein-Main-Gebiet endet aber jeweils vor dem Knoten Frankfurt
(Neubaustrecke Kéln — Rhein/Main, Ausbaustrecken Riedbahn und Kinzigtal).
Fur die erforderliche Beseitigung der Leistungsfahigkeitsengpésse im Knoten
Frankfurt und — nach neueren Erkenntnissen — auch auf der Riedstrecke und
im Kinzigtal sind aber im Bundesverkehrswegeplan bisher keine Mittel
vorgesehen.

Die sich daraus ergebende Problemsituation wird im Kapitel 8.4 naher
behandelt.
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Nach derzeitigem Kenntnisstand sind folgende MaBnahmen Voraussetzung
fur ein zukunftsweisendes und ausreichend leistungsfahiges Fernverkehrs-
angebot auf der Schiene:

» Bau einer Neubaustrecke Frankfurt — Mannheim entlang der Autobahn
A5 fUr den Fernverkehr

» Viergleisiger Ausbau Hanau — Gelnhausen und Neubau der sogenannten
Mottgersspange von Gelnhausen bis zur vorhandenen Neubaustrecke
Fulda — Wirzburg

» Realisierung des Projektes ,Frankfurt 21" mit einem neuen zwoélfgleisigen
Durchgangsbahnhof in Tieflage anstelle des heutigen Kopfbahnhofes und
mit vier eingleisigen Tunnelréhren in West-Ost-Richtung unter der Stadt
Frankfurt fir den gesamten Fern- und Regionalverkehr.

Nach Erkenntnissen der DB AG kann das Knotenproblem im Bereich
Frankfurt nicht durch einen oberirdischen Ausbau der Zulaufstrecken zum
Hauptbahnhof im Stadtgebiet geldst werden.

Die DB AG beabsichtigt deshalb, in Ubereinstimmung mit den Zielvor-
stellungen des Landes Hessen, des RMV und des UVF, fur die beiden
Neubaustrecken Frankfurt — Mannheim und Mottgersspange entsprechende
Planungsauftrage zu vergeben. Die Entscheidung Uber das Projekt
LFrankfurt 21" soll in einer vertiefenden Untersuchungsstufe vorbereitet
werden (siehe Kapitel 8.4).

Angebot im Regional- und Nahverkehr

Zum Regional- und Nahverkehr innerhalb der Region RheinMain zdhlen
folgende Verkehrsangebote:

* InterRegio (IR): Fernverkehrszug, mit RMV-Fahrschein benutzbar

» RegionalExpress (RE): halt nur an ausgewahlten Stationen (friher Eilzug)

» StadtExpress (SE): halt auBerhalb des S-Bahn-Netzes Uberall, innerhalb an
ausgewahlten Stationen

« Regionalbahn (RB): halt an allen Stationen

« S-Bahn: halt an allen Stationen

« U-/Stadtbahn: fahrt im Tunnel oder oberirdisch auf eigenem Gleiskorper

» StraBenbahn: fahrt im StraBenraum oder auf eigenem Gleiskérper

» Regionalbus

» Stadtbus

* Anruf-Sammel-Taxi (AST): fahrt nur nach Voranmeldung.
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Regionales Schienennetz
(iberwiegend radial auf
Frankfurt ausgerichtet

RE-/SE-Linien

S-Bahn-Netz 1999

Weiterer Ausbau des
S-Bahn-Netzes erforderlich

Die regionalen Schienenstrecken sind historisch bedingt Gberwiegend radial
auf die Stadt Frankfurt ausgerichtet. Nur in gréBerer Entfernung von Frank-
furt gibt es in Bezug auf den Kern des Verdichtungsgebietes Rhein-Main
tangentiale Schienenverbindungen wie Aschaffenburg — Darmstadt,
Darmstadt — Mainz — Wiesbaden, Friedberg — Hanau und Hanau —
Seligenstadt — Eberbach. Tangentiale Schienenverbindungen im naheren
Umfeld von Frankfurt, die die radialen S-Bahn-Strecken und den stark
belasteten S-Bahn-Tunnel in Frankfurt entlasten kénnten, sind derzeit nicht
vorhanden.

Die Regional- und StadtExpress-Linien bieten eine schnelle Verbindung aus
den entfernteren Gebieten der Region in den Kernbereich. Durch Uber-
lagerung von RE-, SE- und Regionalbahn- bzw. S-Bahn-Angeboten kénnen
den Fahrgasten mit unterschiedlich weiten Reisezielen jeweils Fahrten mit
kurzen Fahrzeiten angeboten werden.

Die S-Bahnen Ubernehmen in einem Bereich von rd. 30 km um Frankfurt in
erster Linie die Aufgabe einer hdufigen und schnellen Verbindung aus der
Region in die Innenstadte von Frankfurt und Offenbach. Dartber hinaus
haben sie Verbindungsfunktion zwischen anderen Stadten der Region. Mit
der 1997 er6ffneten Strecke nach Darmstadt verkehren in der Region
Rhein-Main folgende S-Bahn-Linien:

* S 1. Wiesbaden — Frankfurt-Hauptwache — Offenbach-Marktplatz —
Offenbach-Ost

+ S 2: Niedernhausen — Frankfurt-Hauptbahnhof (hoch)/Hauptwache —
Frankfurt-Stidbahnhof

» S 3: Bad Soden - Frankfurt-Hauptwache — Darmstadt

* S 4: Kronberg — Frankfurt-Hauptwache — Langen

* S 5: Friedrichsdorf — Frankfurt-Hauptwache — Frankfurt-Stidbahnhof

* S 6: Friedberg — Frankfurt-Hauptwache — Frankfurt-Stidbahnhof

e S 8: Wiesbaden — Mainz — Flughafen — Frankfurt-Hauptwache -
Offenbach-Marktplatz — Hanau.

Das S-Bahn-Netz ist damit derzeit (dreiBig Jahre nach Eréffnung der S-Bahn
zur Hauptwache) noch unvollstandig. Wichtige Bereiche mit starken
Verkehrsbeziehungen nach Frankfurt und Offenbach haben noch kein
attraktives Schienenverkehrsangebot z. B. der Bereich Rodgau, Rédermark,
Dietzenbach. Allerdings sind die beiden S-Bahn-Strecken nach Rédermark-
Ober-Roden und nach Dietzenbach nunmehr im Bau und sollen im

Jahr 2003 in Betrieb gehen. Weitere S-Bahn-Angebote sind seit langem fur
die nordmainische Strecke nach Hanau und fur die Riedstrecke geplant. Fir
den viergleisigen Ausbau der Strecke Frankfurt-West — Bad Vilbel zur
Entmischung von Fern-, Regional- und S-Bahn-Verkehr wird derzeit das
Planfeststellungsverfahren durchgefihrt (siehe auch Kapitel 8.4).
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Die U-/Stadtbahn-Strecken Ubernehmen neben der ErschlieBungsfunktion
die leistungsfahige Bewaltigung starker gerichteter Verkehrsstrome. Zwei
U-/Stadtbahn-Strecken verbinden die Stadt Frankfurt mit ihnrem Umland (U 2
nach Bad Homburg-Gonzenheim und U 3 nach Oberursel-Hohemark). Sie
reichen damit so weit ins Umland wie die beiden S-Bahn-Strecken nach

Bad Soden und nach Kronberg. Die U-/Stadtbahn-Linien verkehren auf ihren
Tunnelstammstrecken unterirdisch, auBerhalb verdichteter Stadtbereiche
oberirdisch auf besonderem Bahnkérper. Eine Ausnahme macht die Linie

U 4, die nur im Tunnel verkehrt. Es bestehen zur Zeit (Herbst 1999) folgende
U-/Stadtbahn-Linien:

Stammstrecke A:

* U 1: Ginnheim — Nordweststadt — Hauptwache — Stidbahnhof
« U 2: Bad Homburg-Gonzenheim — Hauptwache — Stidbahnhof
* U 3: Oberursel-Hohemark — Hauptwache — Stidbahnhof

Stammstrecke B:
* U 4: Hauptbahnhof — Rémer — Konstablerwache — Seckbacher Landstral3e
« U 5: Hauptbahnhof — Rémer — Konstablerwache — Preungesheim

Stammstrecke C:
* U 6: HeerstraBe — Hauptwache — Ostbahnhof
* U 7: Hausen — Hauptwache — Enkheim.

Die Verlangerung des U-/Stadtbahn-Netzes vom Hauptbahnhof zur Station
Bockenheimer Warte ist im Bau. Die unterirdische Verlangerung dieser
Strecke nach Ginnheim zur dort bestehenden Strecke in Richtung Nordwest-
stadt und die ErschlieBung des Riedberg mit einem oberirdischen Neubau-
abschnitt ist ein wesentlicher Teil des , GVP Schiene”’ der Stadt Frankfurt.

Die StraBenbahn in Frankfurt hat zum groBen Teil ErschlieBungsaufgaben,
Ubernimmt aber auch wesentliche Verbindungsfunktionen und Zubringer-
funktionen zu den S- und U-/Stadtbahnen. Verbindungsfunktionen mit dem
Umland haben die Linien 15 und 16 zur Stadtgrenze von Offenbach und die
Linie 14 nach Neu-Isenburg. Die StraBenbahn verbindet auch Frankfurter
Stadtteile Gber gréBere Entfernungen miteinander: z. B. die Linie 11 von
Fechenheim nach Hochst als nordmainische Durchmesserlinie, die Linie 15
von der Stadtgrenze Offenbach nach Niederrad als stidmainische Tangente
oder die Linie 16 von der Stadtgrenze Offenbach tber den Hauptbahnhof
Frankfurt nach Ginnheim als Durchmesserlinie.

Mit der Inbetriebnahme der StraBenbahnstrecke im Zuge der Konrad-
Adenauer-StraBe/Kurt-Schumacher-StraBe als Verbindungsstrecke zur
Altstadtstrecke und mit den bereits in konkreten Planverfahren befindlichen

7 Stadt Frankfurt, 1996b
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Regionalbusnetz

Stadtbusnetze

Freizeit-Busangebote

Anruf-Sammel-Taxi

StraBenbahnneubaustrecken von der Messe zum Rebstockgelande und von
Bornheim Uber die Friedberger Warte nach Preungesheim wird die StraBen-
bahn als eigenstandiges Verkehrssystem gestarkt.

Der Regionalbus Ubernimmt auf Relationen ohne bzw. mit nicht direkt
gefUhrtem Schienenpersonennahverkehr regionale Verbindungsaufgaben
(z. B. Buslinie 961 Dietzenbach — Frankfurt oder Buslinie 917 K&nigstein —
Bad Homburg (Vordertaunustangentiale) und stellt die Verknipfungen zu
den regionalen Schienenstrecken her.

Der Stadtbus dient in erster Linie der ErschlieBung und der Verbindung von
Ortsteilen sowie als Zubringer zur Schiene. GréBere Stadtbusverkehre auBer-
halb der GroBstadte Frankfurt und Offenbach sind in Bad Homburg, Ober-
ursel, Friedrichsdorf, Hofheim, Langen/Egelsbach, Dreieich, Mihlheim, Neu-
Isenburg und Maintal vorhanden. Vielerorts wurde der Stadtbusverkehr
durch neue Fahrzeuge, neue Haltestellen, kurze Takte, zentrale Umsteige-
haltestellen, durch ein besonderes Design und durch eine gute Werbung
aufgewertet, z. B. in Hofheim und Langen.

Als besonderes Angebot ist der Citybus in Seligenstadt zu erwahnen. Er
fahrt den ganzen Tag auf Anforderung alle 30 Minuten von bestimmten
Haltestellen und bringt die Fahrgaste bis zu ihrem Ziel in der Stadt bzw. vor
ihre Haustdr. Als Fahrzeug wird ein Kleinbus eingesetzt. Man benétigt
allerdings einen besonderen Fahrschein, der nicht in das RMV-Tarifsystem
eingebunden ist.

Besondere Busverkehrsangebote fur den Freizeitverkehr bestehen am
GroBen Feldberg im Taunus und am Langener Waldsee. Die Taunuslinie 511
verbindet finfmal taglich den GroBen Feldberg mit den Schienenendhalte-
stellen in Hohemark (U 3) und Kénigstein (RB 12 der FKE®). Seitens des UVF
wird eine probeweise Angebotsverdichtung auf einen 1-Stunden-Takt an
den Wochenenden finanziert. Der Waldseebus bringt im Sommer alle

30 Minuten die Fahrgaste von der S-Bahn-Station Buchschlag zum Langener
Waldsee. Er wird zum gréBten Teil aus den Zuwendungen des UVF an die
Kreis-Verkehrs-Gesellschaft Offenbach finanziert.

Das Anruf-Sammel-Taxi (AST) erganzt das bestehende Buslinienangebot zu
Zeiten oder in Bereichen schwacher Verkehrsnachfrage. Anruf-Sammel-Taxis
verkehren nur auf Vorbestellung, aber nach Fahrplan an bestimmten
Abfahrtshaltestellen, teils zum RMV-Tarif teils zum Sondertarif. AST-Verkehre
gibt es bereits in vielen Stadten und Gemeinden des UVF. In Hattersheim
und Hofheim verkehrt das AST zu bestimmten Zeiten auch in der Form des
AnschluB-Sammel-Taxis, das von jeder ankommenden S-Bahn die Fahrgéaste
im Stadtgebiet verteilt, ohne dafB eine Voranmeldung erforderlich ist.

® FKE= Frankfurt-Kénigsteiner Eisenbahn
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Entwicklung des 6ffentlichen Verkehrsangebotes

Einen Uberblick Gber die wesentlichen Entwicklungsschritte der Schienen-
netze und des OPNV-Angebotes innerhalb des UVF sowie tiber die
Gestaltung wichtiger Organisationsformen fiir den OPNV im Rhein-Main-
Gebiet gibt die folgende Zusammenstellung:

1974:

1974:

1978:

1980:

1982:

1983:
1984
1986:

1987:

1990:
1991:
1992:

1993:

1994
1995:

Grandung der Frankfurter Verkehrs- und Tarifverbund GmbH (FVV)
(Gesellschafter: Deutsche Bundesbahn und Stadtwerke Frankfurt)
Gesetz Uber den Umlandverband Frankfurt vom 11.09.1974: UVF
erhalt u. a. die Aufgaben Flachennutzungs- und Generalverkehrs-
planung, Mitwirkung bei der Gesamtverkehrsplanung und
Mitwirkung bei der Planung des 6ffentlichen Nahverkehrs
Inbetriebnahme der S-Bahn-Strecken S 1 bis S 6 bis Frankfurt-
Hauptwache; Verlangerung der U-/Stadtbahn U 1 von Roémerstadt
bis Ginnheim; Verbesserung des StraBenbahngrundtaktes von

15 auf 10 Minuten

Inbetriebnahme Flughafenanbindung mit S-Bahn S 15; Inbetrieb-
nahme der U 4 von Hauptbahnhof bis Seckbacher Landstral3e
Einstellung des Personenverkehrs auf der Strecke Offenbach —
Dietzenbach und gleichzeitiger Beschlu3 zum spéateren S-Bahn-
Ausbau

S-Bahn-Strecken von Hauptwache bis Konstablerwache verlangert
U 1, U 2, U 3 von Theaterplatz bis Sidbahnhof verldngert
Inbetriebnahme der U 6 und U 7 von Praunheim bzw. Hausen bis
Zoo; Anpassungen im StraBenbahnnetz, StraBenbahn auf der
Altstadtstrecke bleibt erhalten

Erweiterung des FVV um die Frankfurt-Kénigsteiner Eisenbahn (FKE)
als drittem Gesellschafter; Einfihrung durchgehender FKE-Zlge bis
Frankfurt-Hauptbahnhof

S-Bahn-Strecken von Konstablerwache bis Stidbahnhof verlangert
Grundung der RMV-Vorbereitungsgesellschaft

S-Bahn-Strecke bis Muhlberg verldngert (Linien' S 1 und S 2); U 7 von
Zoo nach Enkheim verlangert; Einbeziehung der Stadtverkehre
Maintal, Hofheim, Neu-Isenburg und Oberursel in den FVV-Tarif
Nach Ubernahme der Taunusbahn von der DB und Strecken-
modernisierung: Betrieb durch die FKE im Auftrag des Verkehrs-
verbandes Hochtaunus (VHT); Einbeziehung der Taunusbahn und
der Niddertalbahn Stockheim — Bad Vilbel in den FVV-Tarif
Umstrukturierung der Deutschen Bundesbahn zur DB AG

Start der Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH (RMV); Einfiihrung
von nur noch einem Fahrschein, einem Fahrplan und einem Tarif im
gesamten RMV-Gebiet; Einfuhrung des Integralen Taktfahrplanes
(ITF) in einer ersten Stufe; Umstellung des S-Bahn-Taktes von
20/40/60- auf 15/30/60°-Minuten-Takt; Anpassungen von RE-, SE-
und Busangeboten; Inbetriebnahme der S-Bahn nach Offenbach

° jeweils in der Hauptverkehrszeit/Nebenverkehrszeit/Spatverkehrszeit
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Bedeutende Verbesserungen
und Verdanderungen mit dem
RMV-Start

Projekt Integrale Netze/
Integraler Taktfahrplan

Integraler Taktfahrplan
eingefiihrt

Erh6hung des Zugangebotes
um7 %

und Hanau (S 8), EinfGhrung der RE 90-Linie Wiesbaden —
Frankfurt-Flughafen — Frankfurt-Stidbahnhof — Hanau im
2-Stunden-Takt, Doppelstockwagen eingefiihrt auf Strecken nach
Fulda und Limburg

1996: Stillegung der StraBenbahnlinie 16 auf Offenbacher Stadtgebiet;
Einfihrung des Semester-Tickets fir 170 000 Studenten im RMV

1997: Inbetriebnahme der S-Bahn nach Darmstadt (S 3) und Langen (S 4);
Ausdehnung des 30-Minuten-Taktes der S-Bahnen abends wegen
verldngerter Offnungszeiten der Geschafte

1998: Modernisierung der Dreieichbahn (Ausbau Strecke, Taktverdichtung,
Wiederaufnahme Bahnverkehr am Wochenende); Verlangerung der
U 5 von Konstablerwache zum Hauptbahnhof

1999: Inbetriebnahme Flughafen Fernbahnhof mit Teilstlick der
Neubaustrecke Kéln — Rhein/Main, Verlangerung der Taunusbahn
von Gravenwiesbach bis Brandoberndorf; Vertaktung von RE-, SE-
und RB-Verkehren auf der Riedbahn; Verlangerung der U 6 vom Zoo
bis Ostbahnhof; Inbetriebnahme der StraBBenbahnstrecke in der
Konrad-Adenauer-StraBe/Kurt-Schumacher-StraBe als Verbindung
zur Altstadtstrecke.

Neben der laufenden Fortentwicklung der Schienennetze und des Fahrten-
angebotes waren die bedeutendsten Veranderungen im OPNV mit dem Start
des RMV zu verzeichnen. Erstmals konnte ein gegentber FVV-Zeiten stark
vergroBerter Verbundraum unter dem Motto ,,ein Fahrplan, ein Fahrschein,
ein Tarif” befahren werden. Mit der Regionalisierung des Nahverkehrs und
entsprechend dem Hessischen OPNV-Gesetz" wurden Kreise und kreisfreie
Stadte Gber 50 000 Einwohner zu Aufgabentréagern fir den OPNV. Sie
wurden damit im RMV-Gebiet verantwortlich fiir die Gestaltung und Finan-
zierung des regionalen und lokalen OPNV. Die Verantwortung fir den OPNV
liegt damit auf der politischen Entscheidungsebene und nicht mehr beim
Verkehrstrager.

Der UVF hatte mit der RMV-Vorbereitungsgesellschaft zur Ausgestaltung der
Verbundaufgaben in verschiedenen Arbeitsgruppen eng zusammen gearbei-
tet und z. B. gemeinsame Gutachten von RMV und UVF im Rahmen des

Projektes ,Integrale Netze/Integraler Taktfahrplan” initiiert und mitfinanziert.

Das Ergebnis dieser Arbeiten fuhrte 1995 zu der Einfihrung des Integralen
Taktfahrplanes (ITF) mit Gber den Tag vertakteten Zigen, mit leicht merk-
baren Abfahrtszeiten und guten Anschlissen in Systemknoten, wo sich alle
Linien des 6ffentlichen Verkehrs zur gleichen Zeit treffen.

Um die angestrebte Optimierung der Anschlisse mit dem Fernverkehr
sicherzustellen, wurden Regionalbahnlinien besser vertaktet und ihr Fahrten-
angebot ausgeweitet. Die S-Bahn-LinienS 1,5 2,S5,S 6 und S 8 wurden

° Gesetz zur Weiterentwicklung des &ffentlichen Personennahverkehrs in Hessen
i.d.F. v. 19. Januar 1996
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von einem 20/40/60-Minuten-Takt auf einen 15/30/60-Minuten-Takt
umgestellt. Damit konnte eine deutliche Erhéhung der taglichen Zugfahrten
um rd. 7 % angeboten werden. Wegen der auf 22 Zige pro Stunde und
Richtung begrenzten Leistungsfahigkeit des S-Bahn-Tunnels in Frankfurt
konnten aber nicht alle 7 S-Bahn-Linien im 15-Minuten-Takt in den Tunnel
einfahren. Dies hat zur Folge, daB die beiden S-Bahn-Linien S 3 und S 4 aus
Bad Soden bzw. Kronberg in der Hauptverkehrszeit weniger oft als friher,
daflr aber Uber den ganzen Tag im 30-Minuten-Takt verkehren. Eine
weitere Folge ist, daB jeder zweite Zug der S 2 nicht mehr in den Tunnel
einfahrt, sondern im Hauptbahnhof in der Bahnhofshalle endet.

Im Rahmen der Uberlegungen zum weiteren Ausbau des OPNV-Angebotes
wird z. B. der Frage nachzugehen sein, wie das Angebot des Integralen Takt-
fahrplanes weiter erganzt und verbessert werden kann, in welchem MaBe
das Angebot attraktiver Schienenverkehre im Tangentialverkehr einen
Beitrag zur Verbesserung der Verkehrssituation im Rhein-Main-Gebiet leisten
kann und ob und wie die Leistungsfahigkeit des S-Bahn-Tunnels erhoht
werden kann, um zusatzliche Zige — auch z. B. von einer neuen S-Bahn-Linie
auf der Riedstrecke —in den Tunnel einfihren zu kénnen. Auf den AuBen-
asten der S 3 und S 4 werden MaBnahmen zur Erhéhung des Taktange-
botes — wie z. B. das Flugeln von Ziigen — zu prifen sein.

Entwicklung des Verkehrsaufkommens im 6ffentlichen
Personenverkehr

Miteinander vergleichbare Angaben Uber die Entwicklung des Verbund-
fahrgastaufkommens im OPNV innerhalb des Rhein-Main-Gebietes liegen
wegen der Veranderungen des Verbundgebietes beim Ubergang vom FVV
auf den RMV nicht vor. Erhebungsdaten fur den ehemaligen FVV-Raum
beinhalten auBerdem nur die im FVV integrierten Verkehre, wahrend die
RMV-Angaben alle Fahrgaste des ¢ffentlichen Personenverkehrs in einem
sehr viel groBeren Verbundgebiet umfassen.

Erhebungsdaten flr den FVV-Raum kénnen der ,Netzverkehrsuntersuchung
1980/81"", der , Netzverkehrsuntersuchung 1988”" und der , Netzunter-
suchung 1991/92"" des FVV entnommen werden. Aus dem Herbst 1995
liegen Ergebnisse einer Erhebung im Auftrag des RMV vor, die aber nur auf
den Linien des regionalen Schienenverkehrs durchgefiihrt wurde. Aktuellere
Daten hat der RMV im Jahr 1997 durch eine vollstandige Erhebung auf allen
regionalen und lokalen Nahverkehrslinien erfal3t. Die Ergebnisse lagen zur
Zeit der Bearbeitung des Generalverkehrsplanes noch nicht in der erforder-
lichen Aussagenscharfe vor.

" Frankfurter Verkehrs- und Tarifverbund, 1983

Frankfurter Verkehrs- und Tarifverbund, 1990
® Frankfurter Verkehrs- und Tarifverbund, 1994
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Trotz der gegenlaufig wirkenden EinflUsse einer Zunahme der Motorisierung
und der Pkw-Verfligbarkeit konnte der FVV zwischen 1980/81 und 1991/92
ein wachsendes Fahrgastaufkommen im werktédglichen Verbundverkehr von
785 000 auf 856 000 Personenfahrten verzeichnen. Das entspricht einer
Steigerung von 9 %. Die Steigerung der Verkehrsleistung betrug im gleichen
Zeitraum mit rd. 1,1 Mio. Personenkilometern etwa 17 %. Diese Steigerun-
gen beruhen zum einen Teil auf der Wirkung der beschriebenen Angebots-
verbesserungen und zum anderen Teil auf der Integration von neuen
Verkehren wie die der Frankfurt-Kénigsteiner Eisenbahn in den FVV. Einen
weiteren EinfluB durfte aber auch die allgemeine Zunahme der Pendler-
fahrten in den Kernbereich des Rhein-Main-Gebietes haben. Wie eine Aus-
wertung der Volkszahlungsergebnisse von 1970 und 1987 zeigt, konnte der
OV bei den Berufs- und Ausbildungseinpendlern nach Frankfurt bei einer
Steigerung der Gesamteinpendler von rd. 199 200 auf 283 500 nur eine
Zunahme von 92 600 auf 93 500 Einpendler nach Frankfurt verzeichnen.
Dies bedeutet aber, daB3 in diesem Zeitraum bei einer leichten Zunahme der
Anzahl der OV-Berufs- und Ausbildungspendler nach Frankfurt der OV-Anteil
an den Gesamtfahrten von 46,7 % auf 33,0 % zuriickging. Entsprechend
stieg die Anzahl der mit dem Kfz nach Frankfurt fahrenden Berufs- und
Ausbildungseinpendler von 104 700 auf 188 000 sehr deutlich an.

Der RMV hatte im Jahre 1998 aufgrund seiner Fahrscheinverkaufsstatistik rd.
570 Mio. OV-Personenfahrten zu verzeichnen, die im RMV zuriickgelegt
wurden. Das entspricht rd. 1,7 Mio. Fahrten pro Werktag. Dieser Wert liegt
v. a. wegen des groBeren Verbundgebietes in etwa doppelt so hoch wie der
des FVV. Gegentber 1996 konnte der RMV eine Steigerung der Fahrten-
zahlen um rd. 6 % erreichen™.

Der Anteil der Personen, die 6ffentliche Verkehrsmittel benutzen, weist je
nach Relation groBe Unterschiede auf. So kommen entsprechend dem Basis-
fall 1995 die Personenfahrten nach Frankfurt aus Orten an gut bedienten
Schienenverkehrsachsen zu einem sehr viel héheren Anteil mit dem OV (z. B.
aus Friedberg 31 %, aus Oberursel 23 %) als diejenigen aus weniger gut
angebundenen Orten (z. B. aus Dietzenbach 11 % OV-Anteil). In den meist
weniger gut bedienten Tangentialrelationen (z. B. von Eschborn zum
Flughafen) liegt der OPNV-Anteil in der Regel unter 10 %. Hierdurch werden
vorhandene Mangel, aber auch magliche Potentiale fiir den OV deutlich.

Die héchsten Querschnittsbelastungen im Schienenpersonennahverkehr des
Rhein-Main-Gebietes sind im Abschnitt Galluswarte — Frankfurt-
Hauptbahnhof im westlichen Zulauf zum Hauptbahnhof anzutreffen. Im
Verbundverkehr des RMV wurden hier im Jahr 1995 rd. 227 000 Personen-
fahrten als Summe beider Richtungen an einem Werktag ermittelt. Zu diesen
Personenfahrten im Regionalverkehr kommen noch weitere im Fernverkehr
mit dem Ziel Frankfurt hinzu. Unter BerUcksichtigung der StraBenverkehrs-
und Parkplatzsituation in Frankfurt kann die groe Bedeutung abgeschatzt

* siehe Rhein-Main-Verkehrsverbund, 1997, 1998, 1999
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werden, die dem 6ffentlichen Verkehr bei der Aufrechterhaltung der
Mobilitat im Kern des Verdichtungsgebietes zukommt.

Die mit dem Ausbau des S-Bahn-Netzes einhergehende Steigerung des
Fahrgastaufkommens auf den S-Bahn-Strecken kann am Querschnitt

zwischen Frankfurt-Hauptbahnhof und Taunusanlage aufgezeigt werden
(siehe Tabelle 4-4).

Tabelle 4-4: Querschnittsbelastung des S-Bahn-Tunnels

zwischen Hauptbahnhof und Taunusanlage in
Frankfurt a.M.

Jahr Ausbau der S-Bahn bis Personenfahrten/24 h

1980/81 Hauptwache 70500

1988 Konstablerwache 115 000

1991/92 | Stdbahnhof/Stresemannallee 126 000

1995 Offenbach und Hanau 134 000

Quelle: Frankfurter Verkehrs- und Tarifverbund, Netzverkehrs-
untersuchungen 1980/81, 1988, 1991/92; Rhein-Main-Verkehrsverbund;
Darstellung Umlandverband Frankfurt

Wenn auch ein Teil dieser Verkehrszuwachse auf Fahrgastverlagerungen von
anderen Verkehrsangeboten auf die S-Bahn beruht, kann die Wirkung der
Vervollstdndigung des S-Bahn-Netzes abgelesen werden. Die Fahrgast-
steigerungen, die mit der Inbetriebnahme der siidmainischen S-Bahn nach
Hanau zwischen Offenbach und Frankfurt auftraten, wirkten sich nach
Durchfahren der Innenstadt von Frankfurt in abgeschwachter Form am
obigen Querschnitt aus.

Die U-/Stadtbahn-Strecken der Stadt Frankfurt haben gemaB der Ergebnisse
der ,Netzuntersuchung 91/92" ihre héchsten Querschnittsbelastungen in

den in Tabelle 4-5 aufgeftihrten Querschnitten.

Tabelle 4-5:

Querschnittsbelastungen der U-/Stadtbahn-

Strecken in Frankfurt a.M.

Querschnitt der U-/Stadtbahn-Strecken

Personenfahrten/24 h

U 1, U 2, U 3 nérdlich Hauptwache
U 4 nordlich Konstablerwache
U 5 nordlich Konstablerwache
U 6, U 7 westlich Hauptwache

83 000
50 200
25900
60 900

Quelle: Frankfurter Verkehrs- und Tarifverbund, Netzverkehrsuntersuchung

1991/92; Darstellung Umlandverband Frankfurt

Der Vergleich dieser Werte mit den sehr viel hoheren Belastungen auf der
S-Bahn-Tunnelstrecke zeigt die hohe Bedeutung, die die S-Bahn in Frankfurt
bei der Bewaltigung der auf die Innenstadt ausgerichteten Verkehre hat.
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Zusammenfassend kann festgestellt werden, dal3 ein attraktiver und
leistungsfahiger OPNV wesentlich zur Erhaltung der Zugénglichkeit und der
Mobilitat sowie zur Erhéhung der Lebensqualitat im Kernbereich der Region
beitragt. Er ist deshalb ein wichtiger Standortfaktor fir Wohnen und
Arbeiten. Dies gilt ebenso — wenn auch in etwas abgeschwachter Form — fir
andere Zentren im polyzentrisch strukturierten Rhein-Main-Gebiet.

4.4 Verkehrsangebot und Verkehrsaufkommen im motorisierten
StraBenverkehr

Entwicklung des Verkehrsangebotes

Die Struktur des StraBennetzes im Rhein-Main-Gebiet wie auch im Bereich
des Umlandverbandes Frankfurt wird vor allem von der geographischen Lage
innerhalb Deutschlands und darlber hinaus innerhalb Mitteleuropas
gepragt. Aufgrund der Zentralitat dieses Gebietes ergibt sich die Funktion
eines Verkehrsknotens mehrerer sich kreuzender bedeutender Fernverkehrs-
verbindungen, die sich Uberwiegend an historisch gewachsenen Handels-
wegen orientieren. Dabei handelt es sich um die Verkehrswege nach

« GieBen - Kassel — Hannover bzw. Darmstadt — Heidelberg — Karlsruhe —
Basel (heutige B 3),

« Limburg — KéIn — Dusseldorf bzw. Aschaffenburg — Wiirzburg -
Nirnberg — Passau (heutige B 8),

* Mainz — Kaiserslautern — Saarbrticken bzw. Hanau — Fulda (heutige B 40)
und

« GroB Gerau — Mannheim (heutige B 44).

Hieraus hat sich ein auf das erweiterte Innenstadtgebiet von Frankfurt”
bezogenes, Uberwiegend radial ausgerichtetes StraBennetz entwickelt, das
diesen Raum strahlenférmig mit dem Umland verbindet. Dazu gehéren
heute zusatzlich die BundesstraBen B 43 (Mainz — Frankfurt — Offenbach —
Hanau), B 521 (Frankfurt — Bad Vilbel — Blidingen), B 448 (Offenbach —
Hanau), B 46 (Offenbach — Dreieich) und B 459 (Frankfurt — Rédermark).
Auch das Zusammentreffen der beiden Bundesautobahnen A 3 und A 5 am
Frankfurter Kreuz dokumentiert die hohe Zentralitdt des Rhein-Main-
Gebietes. Beide Autobahnen gehéren zum Grundgerist des Bundesfern-
straBennetzes und verbinden die Region Rhein-Main mit der Region Rhein-
Ruhr bzw. Wirzburg und Nirnberg (A 3) sowie (Uber die A 7) mit Hannover
und Hamburg bzw. Freiburg und Basel (A 5). Sie folgen dabei in ihrem Ver-
lauf weitgehend den BundesstraBen B 8 und B 3 und haben ihre Funktion als
Fernverbindung Ubernommen. Die Entstehung dieser beiden Autobahnen als
bedeutende West-Ost- und Nord-Sid-Achsen im Bereich des Rhein-Main-

® Das erweiterte Innenstadtgebiet deckt sich weitgehend mit dem Oberbezirk 1 in Karte 3
(siehe Kartenteil).
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Gebietes ist dabei weitgehend unabhéngig von der regionalen Siedlungs-
tatigkeit zu sehen, wobei sie gleichwohl wichtige Funktionen im heutigen
HauptverkehrsstraBennetz des Rhein-Main-Gebietes wahrnehmen.

Zusammen mit den eher dem Regionalverkehr dienenden Autobahnen, der
A 66 Wiesbaden — Frankfurt — Fulda und der A 661 Bad Homburg —
Frankfurt — Darmstadt (Netzschluf3 im Bereich Frankfurt-Ost Ende 1995
hergestellt), bilden die A 3 und A 5 zugleich das relevante Tangential-
straBensystem fur den engeren Kernraum und die angrenzenden Bereiche.
Erganzt wird das Autobahnnetz im Osten durch die A 45 (Seligenstadt —
GieBen — Dortmund) und durch mehrere Verbindungs- und AnschluB-
strecken wie z. B. die A 648 oder die A 671.

Neben den bereits genannten groBraumigen Fernverkehrsverbindungen gibt
es nur eine begrenzte Zahl an BundesstraBen, die tangential am Rande des
Kernraumes bzw. in etwas groBerer Entfernung dieses zentralen Bereiches
verlaufen und somit Teile des Umlandes direkt miteinander verbinden. Dabei
handelt es sich um die BundesstraBen B 275 (Bad Schwalbach — Usingen —
Friedberg — Lauterbach) und B 455 (Mainz — Bad Homburg — Schotten) im
Norden, B 45 (Wollstadt — Hanau — Dieburg — Erbach) und B 457 (GieBen —
Hungen — Grlindau) im Osten, B 486 (Russelsheim — Langen — Epperts-
hausen) und B 26 (Darmstadt — Aschaffenburg — Bamberg) im Stden sowie
B 519 (Koénigstein — Russelsheim) und B 417 (Nassau — Hlnstetten —
Wiesbaden) im Westen. Insgesamt dominiert jedoch die radiale Ausrichtung
des StraBennetzes auf die Stadte Frankfurt und Offenbach.

In den letzten Jahrzehnten hat die Lange des klassifizierten StraBennetzes in
Hessen maBig zugenommen. Die Gesamtlange der auf Hessen entfallenden
Autobahnabschnitte wuchs von 899 km am 01.01.1980 auf 931 km am
01.01.1990. Die Lange der BundesstraBen (nur freie Strecke, keine Orts-
durchfahrten) erhohte sich im gleichen Zeitraum von 2 743 km auf 2 842 km
und die der LandesstraBen (ebenfalls nur freie Strecken) von 5 541 km auf
5600 km.

Zusatzlich zum Neubau von UmgehungsstraBen und der Herstellung weiterer
Netzschllsse wurden in der Vergangenheit zahlreiche Streckenabschnitte
ausgebaut. Dies betraf neben der Herstellung von Regelquerschnitten viel-
fach den Anbau zuséatzlicher Fahrstreifen, insbesondere innerhalb des Netzes
der Bundesautobahnen. So sind im Rhein-Main-Gebiet die meisten Strecken-
abschnitte von A 3, A5 und A 66 sechsstreifig und z. T. sogar achtstreifig
ausgebaut worden. Damit wurde die Kapazitat des StraBennetzes konti-
nuierlich und in vielen Fallen erheblich erhéht.
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Entwicklung des motorisierten StraBenverkehrsaufkommens

Diese Angebotsverbesserungen gehen einher mit einem hohen Anstieg des
motorisierten Verkehrsaufkommens auf den Straen in Hessen. Dies belegen
sowohl die Veranderungen der Fahrleistungen der Kraftfahrzeuge auf dem
offentlichen StraBennetz als auch die Entwicklung der Querschnittsbelastun-
gen (siehe Abbildung 4-2, Abbildung 4-3).

Abbildung 4-2:  Entwicklung von Jahresfahrleistungen auf den
klassifizierten StraBen in Hessen im Zeitraum von
1980 bis 1990

Mrd. Kfz-km
20 ~
18 4
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14 4

12 4
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0 f f f f f f f f f |
1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990

e Bundesautobahnen BundesstraBen e | andesstraBen

Quelle: Hessisches Landesamt fur StraBenbau, Schriftenreihe Daten Gber den
StraBenverkehr in Hessen, Heft 29, 1991; Darstellung Umlandverband
Frankfurt

Nach einer kurzfristigen Stagnation Anfang der achtziger Jahre haben die
Fahrleistungen der Kraftfahrzeuge auf den hessischen Straen kontinuierlich
zugenommen. Dies gilt fir die Bundesautobahnen mit einem Zuwachs
zwischen 1980 und 1990 um 64 % ebenso wie fir die BundesstraBen

(+53 %) und die LandesstraBen (+39 %), wobei (wie bei den Netzlangen)
nur die freie Strecke und keine Ortsdurchfahrt betrachtet wird. Seit 1985
haben sich die jahrlichen Zuwachsraten deutlich erhéht.

BerUcksichtigt man bei der Interpretation der Daten die zwischenzeitlich
veranderten Netzlangen der einzelnen StraBentypen, d. h. normiert man die
Fahrleistungen jeweils auf einen Streckenkilometer bzw. leitet man hieraus
die mittleren taglichen Querschnittsbelastungen ab, so sind die Zuwachs-
raten etwas geringer. Dennoch wird deutlich, daB die Verkehrsnachfrage auf
den StraBBen wesentlich starker gestiegen ist als die Ausweitung des Ange-
botes allein durch StraBenneubau.
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Abbildung 4-3:  Entwicklung von mittleren Querschnitts-
belastungen auf den klassifizierten StraBen in
Hessen im Zeitraum von 1980 bis 1990
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Quelle: Hessisches Landesamt fur StraBenbau, Schriftenreihe Daten Gber den
StraBenverkehr in Hessen, Heft 29, 1991; Darstellung Umlandverband
Frankfurt

Ahnlich wie die Fahrleistungen haben die Querschnittsbelastungen nach
einer kurzfristigen Stagnation Anfang der achtziger Jahre kontinuierlich
zugenommen. Dies gilt fir die Bundesautobahnen mit einem Zuwachs
zwischen 1980 und 1990 um rd. 59 % ebenso wie fur die Bundesstralen
(+48 %) und die LandesstraBen (+38 %), wobei auch hier wiederum nur die
freie Strecke klassifizierter StraBen und keine Ortsdurchfahrten betrachtet
werden. Seit 1985 haben sich die jghrlichen Zuwachsraten deutlich erhéht.
Selbst unter Bertcksichtigung des abschnittsweise erfolgten Ausbaus klassi-
fizierter StraBen durch den Anbau zusétzlicher Fahrstreifen bleibt auch hier
festzustellen, daB die Nachfrage starker gestiegen ist als das Angebot im
Bereich der StraBeninfrastruktur.

Die im Mittel fr Hessen dargelegten Zunahmen der Verkehrsnachfrage bzw.
der Querschnittsbelastungen sind auf den StraBen im Rhein-Main-Gebiet

z. T. noch Ubertroffen worden. Entsprechende Werte fir ausgewahlte
Querschnitte enthdlt Tabelle 4-6. Eine weitere Tabelle gibt die zugehdérigen
Verdnderungsraten wieder (siehe Tabelle 4-7).
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Tabelle 4-6: Querschnittsbelastungen ausgewahlter Quer-
schnitte im Rhein-Main-Gebiet in verschiedenen
Jahren
Abschnitt Durchschnittliche tagliche Verkehre
in Kfz/24 h

StraBe 1980 1985 1990 1995
A3 AD Monchhof — AS Flughafen 50910 | 61498 | 86097 | 109 500
A5 AS Friedberg — AK Bad Homburg 61816 | 74383 | 99904 | 102 000
A 66 AS Hochst — AD Eschborn 77136 | 92612 | 113765 128710
B3 Dreieich — Langen 12990 | 15522 | 15170 17636
B8 Kelkheim (Ts.) - Bad Soden a.Ts. 13336| 13193 | 18332 | 23321
B 45 Bruchkébel — Hanau 13487 | 18497 | 20335 24259
B 275 Merzhausen — Usingen 4045 5008 7 960 8422
B 456 Wehrheim — Bad Homburg v.d.H. 15213 | 17457 | 21524 | 24325
B 459 Neu-Isenburg-Gravenbruch — 12316 | 14866 | 18466 | 22553

Dietzenbach
B 486 Langen — AS Langen/Morfelden (A5) | 12787 | 16986 | 21478 | 24925
L 3005/3006 | Eschborn-Std 33166 | 35498 | 41801 | 41823
L3117 Neu-Isenburg-Gravenbruch — 14680| 14698 | 18212| 19410

Heusenstamm

1) heutige L 3262

Quelle: Land Hessen, Verkehrsmengenkarten 1980, 1985, 1990 und 1995;
Darstellung Umlandverband Frankfurt

Tabelle 4-7: Veranderung der Querschnittsbelastungen
ausgewahlter Querschnitte im Rhein-Main-Gebiet
im Vergleich zu 1980
Abschnitt Veranderung der
Querschnittsbelastungen in %

StralBe 1985 1990 1995
A3 AD Monchhof — AS Flughafen 21 69 115
A5 AS Friedberg — AK Bad Homburg 20 62 65
A 66 AS Héchst — AD Eschborn 20 47 67
B3" Dreieich — Langen 19 17 36
B8 Kelkheim (Ts.) — Bad Soden a.Ts. -1 37 75
B 45 Bruchkdbel — Hanau 37 51 80
B 275 Merzhausen — Usingen 24 97 108
B 456 Wehrheim — Bad Homburg v.d.H. 15 41 60
B 459 Neu-Isenburg-Gravenbruch — Dietzenbach 21 50 83
B 486 Langen — AS Langen/Mérfelden (A 5) 33 68 95
L 3005/3006 | Eschborn-Sid 7 26 26
L3117 Neu-Isenburg-Gravenbruch — Heusenstamm 0 24 32

1) heutige L 3262

Quelle: Land Hessen, Verkehrsmengenkarten 1980, 1985, 1990 und 1995;
Darstellung Umlandverband Frankfurt

Die hochsten Belastungssteigerungen auf den StraBen des Rhein-Main-
Gebietes sind auf Abschnitten von BundesstraBen festzustellen, die tangen-

tial zum Kernraum verlaufen. Die Verkehrsverflechtungen zwischen Teilen
des Umlandes haben gerade in der jingeren Vergangenheit besonders stark
zugenommen. Auf mehreren Streckenabschnitten des BundesfernstraBBen-
netzes haben sich die Verkehrsmengen zwischen 1980 und 1995 verdoppelt,
z. T. sind sie noch starker gestiegen.

75




Umlandverband Frankfurt
Generalverkehrsplan 2000

In Ortsdurchfahrten
Belastungen von mehr als
20 000 Kfz/24 h

Hohe Nachfrage nach
Stellflachen fiir den
ruhenden Verkehr

Sonderstellung des
Luftverkehrs im GVP

76

Auswirkungen der Entwicklungen

Entsprechend sind die Verkehrsmengen in den bebauten Ortsdurchfahrten
entlang der Bundes-, Landes- und KreisstraBen sowie auch der Gemeinde-
straBBen deutlich gestiegen. Ausnahmen gibt es nur dort, wo durch
zwischenzeitlich realisierte UmgehungsstraBen oder dhnliche geeignete
Angebote im Bereich der Verkehrsinfrastruktur wenigstens ein Teil der
Verkehrsnachfrage auf andere Routen oder Verkehrsmittel verlagert werden
konnte. Allerdings wird diese Verlagerung haufig wieder kompensiert durch
allgemeine Verkehrszuwachse oder inzwischen neu entstandene Baugebiete
mit einer entsprechenden zusatzlichen Verkehrsnachfrage. So sind vielerorts
auf innerstadtischen StraBen mit angrenzender Wohnbebauung oder
anderen sensiblen Nutzungen tagliche Verkehrsmengen von 15 000 bis

20 000 Kfz anzutreffen, z. T. liegen die Werte noch héher. Mit der Stdlichen
RingstraBe (B 486) in Langen mit rd. 19 500 Kfz/24 h (Belastung vor Inbe-
triebnahme der Nordumgehung Langen im Jahr 1999), der Mainzer Strale
(B 486) in Dreieich-Offenthal mit rd. 19 200 Kfz/24 h, der RheingaustraBe
(B 519) in Hofheim mit rd. 24 000 Kfz/24 h, der BahnstraB3e (L 3006) in
Steinbach mit rd. 17 700 Kfz/24 h und der Friedberger LandstraB3e (B 3) in
Frankfurt mit rd. 38 000 Kfz/24 h sollen an dieser Stelle nur einige wenige
Beispiele angeflhrt werden. Bei den genannten Verkehrsmengen handelt es
sich um durchschnittliche tagliche Verkehre (DTV) aus verschiedenen projekt-
bezogenen Verkehrsuntersuchungen.

Aufgrund der weiter steigenden Motorisierung und der hohen Verkehrs-
belastungen innerdrtlicher StraBennetze ergeben sich — mit steigender
Tendenz — Probleme fir die Unterbringung des ruhenden Verkehrs. Dies gilt
insbesondere fur Siedlungsbereiche mit hoher Verdichtung. Hierzu zahlen
zentrumsnahe Gebiete mit Wohnbebauung, vor allem mit Altbausubstanz,
Gebiete mit Dienstleistungsnutzungen und Gebiete mit kompakten Biro-
nutzungen. Am schwierigsten stellt sich die Situation dort dar, wo sich
derartige Nutzungen Uberlagern und zusatzlich der flieBende Verkehr die
vorhandene StraBenverkehrsinfrastruktur stark in Anspruch nimmt.

4.5 Luftverkehr

Im Gebiet des Umlandverbandes Frankfurt bestehen zwei wichtige
Einrichtungen fir den Luftverkehr: der Flughafen Frankfurt und der
Verkehrslandeplatz Egelsbach.

Der Luftverkehr nimmt im Rahmen des GVP, der sich primar mit dem
regionalen, d. h. landgebundenen Verkehr befaBt, eine Sonderstellung ein.
Luftverkehr ist Gberregional wirksam, und daher werden im Rahmen des
GVP Flugplatze vor allem in ihrer Funktion als ,, Schnittstellen” zum land-
seitigen Verkehr gesehen. Der Luftverkehr als solcher wird daher hier nur
kurz zusammenfassend dargestellt, um seine groBe Bedeutung fir die
Region aufzuzeigen.



Darstellung der Verkehrssituation

Flughafen Frankfurt:
Luftverkehrsknoten

(Hub-Funktion von FRA, ...

... Heimatflughafen der
Deutschen Lufthansa, ...

... Zwei Air-Terminals
und
ein AlRail Terminal, ...

... Cargo-City-Siid)

Der Flughafen Frankfurt, als der gréBte Flughafen in Deutschland, ist gepragt
durch seine Knotenfunktion (Hub)™ im européischen und internationalen
Luftverkehr. Es handelt sich dabei um ein Zusammenspiel von origindrem
Verkehr aus der Region und einem deutlich weiteren Einzugsbereich, gekop-
pelt mit vielfaltigen Umsteigebeziehungen (rd. 49 % der Passagiere waren
im Jahr 1999 Umsteiger). Diese taglich vorhandenen, vielféltigen weltweiten
Verbindungen bewirken mafBgeblich die sehr hohe Standortgunst der
Region. Daraus resultiert die groBe Attraktivitat fir Zentralen und euro-
paische Niederlassungen international operierender Firmen und Institutionen.

Zugleich ist der Flughafen Frankfurt der Heimatflughafen der Deutschen
Lufthansa, die gemeinsam mit anderen internationalen Airlines eine der
weltweit leistungsstarksten Allianzen (Star Alliance) bildet. Der Flughafen
Frankfurt ist dadurch der wichtigste internationale Luftverkehrs-Hub
Deutschlands. Der Luftverkehrsmarkt ist hart umkampft, die Kooperation in
Allianzen vergleichsweise jung. Zukinftige Entwicklungen sind schwer
vorhersehbar. Um sich auch zukinftig erfolgreich am Markt behaupten zu
kénnen, ist die Deutsche Lufthansa auf einen Heimatflughafen mit ent-
sprechender Flexibilitat und ausreichenden Entwicklungsméglichkeiten
angewiesen.

Der Flughafen verfligt Gber zwei Terminals, an denen die Flugpassagiere
abgefertigt werden. Sie sind durch das Passagier-Transportsytem ,Sky Line’
miteinander verbunden.

Zur moglichst direkten Verknipfung des Flughafens mit dem Hoch-
geschwindigkeitsverkehr der europdischen Bahnen ist seit Mai 1999 der
neue Fernbahnhof im Norden des Flughafens in Betrieb. Hier besteht jetzt
direkter AnschluB an das nationale und europaische Liniennetz der ICE und
IC/EC. Im Zentrum der Plattform, Uber den Bahnsteigen, befindet sich

1

nunmehr ein weiteres Terminal, in dem Zug- und Flugpassagiere in gleicher
Weise bedient werden, wobei in diesem AlRail-Terminal die gleichen hohen
Service-Standards wie im Luftverkehr das Ziel sind.

Der unterirdische Flughafenbahnhof dient jetzt als Regionalbahnhof und
damit fast nur noch dem S-Bahn- und Regionalverkehr.

Zur landseitigen Weiterbeférderung von Luftfracht wurde im Stden des
Flughafengeléndes die Cargo-City-Std errichtet, die sich noch im weiteren
Ausbau befindet. Sie entlastet die bisherigen Frachtumschlag-Anlagen im
Norden des Flughafens und ermoglicht durch einen SchienenanschluB3 auch
fur die Luftfracht eine Schnittstelle zum System des Schienenverkehrs."”

" Hub = englisches Wort fur Nabe; im Bild eines Rades mit Speichen gesprochen, laufen viele
Speichen-Verbindungen auf die im Zentrum sich befindende Nabe zu.

7 siehe Kapitel 4.7.2
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Der Verkehrslandeplatz Egelsbach hat im Rahmen des regionalen Gesamt-
verkehrssystems eine wichtige Funktion fir Fliige der Allgemeinen Luftfahrt,
insbesondere im Geschaftsflugverkehr mit kleinen Flugzeugen. Mit rd.

87 000 Flugzeugbewegungen im Jahr 1999 ist er der verkehrsreichste
Verkehrslandeplatz in Deutschland. Am Standort betatigen sich neben dem
Flugplatzbetreiber Luftfahrtunternehmen, Flugschulen sowie Wartungs- und
Verkaufsfirmen fir Kleinflugzeuge.

Verkehrsfunktion und Bedeutung des Flughafens Frankfurt

Die verkehrliche Bedeutung des Flughafens Frankfurt (FRA) soll durch einige
statistische Merkmale dargestellt werden:

Bezogen auf den weltweiten Luftverkehr (Fluggaste und Fracht) nahm der
Flughafen Frankfurt 1998 die siebte Position ein.” Im Vergleich der zehn
bedeutendsten Flughafen in Europa steht FRA an zweiter Stelle (siehe
Tabelle 4-8). Diese Rangfolge bezieht sich nur auf die Anzahl der Passagiere.
Beziglich Frachtumschlag steht FRA an erster Stelle in Europa.”® Unter den
zehn groBten Flughafen befinden sich die Hub-Flughafen, die mit dem Flug-
hafen Frankfurt am starksten konkurrieren: London-Heathrow, Paris-Charles
de Gaulle und Amsterdam-Schiphol. Aus den Regionen London und Paris
steht jeweils noch ein zweiter Flughafen der dortigen Flughafensysteme in
der Tabelle. Zu beachten sind auBBerdem die Zuwachsraten, bei denen der
Flughafen Frankfurt von seinem Hauptkonkurrenten Amsterdam-Schiphol
deutlich Ubertroffen wird.

Tabelle 4-8: Die groBten europaischen Verkehrsflughafen nach
Passagieraufkommen im Jahr 1999

Passagiere 1999 |Verdnderung des Passagierauf-
in Mio. kommens in %
1999 Durchschnittlich
gegenUber | jahrlich
Flughafen 1998 1990 bis 1999
London-Heathrow 62,2 2,6 4,3
Frankfurt 45,9 7,3 5,3
Paris-Charles de Gaulle 43,6 12,9 7,6
Amsterdam-Schiphol 36,8 6,9 9,5
London-Gatwick 30,5 4,8 4,2
Madrid 27,5 8,1 6,3
Paris-Orly 25,3 1,6 0,5
Rom-Fiumicino 23,9 -5,7 3,4
Zlrich 20,9 8,3 6,1
Minchen 21,3 10,2 7.4

Quelle: Airports Council International, zusammengestellt von FAG;
Darstellung Umlandverband Frankfurt

8 Airports Council International (ACI), 1999
° Airport Regions Conference (ARC), 1999
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Verkehrsentwicklung bis 1999

Diese Konkurrenz schlieBt aber partielle Zusammenarbeit der beiden Flug-
hafen nicht aus. Im Jahr 1999 beschlossen die beiden Betreibergesellschaften
Flughafen Frankfurt/Main AG und Schiphol Group eine Kooperation, die sich
insbesondere auf die beiden Geschaftsfelder weltweites Flughafen-
Consulting und Privatisierung von Flughéfen (z. B. gemeinsame Nutzung von
Personalressourcen beim Flughafenbetriebsmanagement) erstrecken soll.

In Tabelle 4-9 ist die Verkehrsentwicklung des Flughafens Frankfurt im Zeit-
raum von 1980 bis 1999 dargestellt.

Tabelle 4-9: Verkehrsentwicklung am Flughafen Frankfurt von 1980 bis 1999

Fluggaste” Luftfracht in t" Luftpost in t" Flugzeugbewegungen®

absolut Verande- | absolut Verande- |absolut |Verdnde- |absolut |Verdnde-
Jahr rung in %” rung in %” rung in %” rung in %’
1980 17 664 171 0,7 642 850 -0,2 91918 11,2 222 293 0,3
1982 17 290 419 -2,4 636 871 0,4 97 893 -0,7| 216474 -2,1
1984 | 19031764 7,0 772 787 12,8 107 123 8,0 227056 2,2
1986 | 20495975 1,1 859 886 6,8 121632 6,7| 249676 49
1988 | 25235401 83| 1048 466 10,3| 146186 7,0 293948 9,1
1990 | 29631427 10,9 1176055 4,01 152317 3,6| 324 387 4,0
1992 30 758 852 99| 1115863 3,01 164 251 0,0 340468 6,5
1994 | 35134834 79| 1279416 86| 158537 -1,0]1 364716 3,6
1995 | 38 191 247 87| 1327865 3,8 166 396 50| 378 388 3,7
1996 | 38770 166 1,5] 1366400 29| 161543 -2,9] 384971 1,7
1997 | 40271919 3,9| 1400978 2,5| 144 327 -10,7| 392 121 1,9
1998 | 42744018 6,1 1360896 -2,91 135303 -6,3| 416329 6,2
1999 | 45869 959 7,3 1428127 49| 138860 2,6| 439093 5,5

1) an + ab + Transit
2) gewerbliche und nichtgewerbliche

3) Die Veranderungen beziehen sich jeweils auf das Vorjahr.

Quelle: Flughafen Frankfurt/Main AG — Marktforschung, Luftverkehrsstatistik 1998; Flughafen Frank-
furt/Main AG — Marktforschung 2000, Monatsbericht Dezember 1999; Darstellung Umlandverband Frankfurt

Die Anzahl der Fluggaste hat sich in 12 Jahren seit 1987 etwa verdoppelt,
bei der Fracht geschah dies seit 1984 in 15 Jahren. Dabei zeigen die jahr-
lichen Veranderungsraten aufgrund unterschiedlicher Einflisse deutliche
Schwankungen. Bei der Luftpost fielen die Umschlagmengen auf das Niveau
des Jahres 1987 zurlck. Ursachen sind die Rickgange bei der Nachtluftpost
und das neue Logistikkonzept der Deutschen Post AG, bei dem die regiona-
len Briefverteilzentren auch tber gréBere Entfernungen durch Lkw-Verkehr
verbunden sind. Die Anzahl der Flugzeugbewegungen nahm mit der Inbe-
triebnahme der Startbahn 18-West nach 1985 fast kontinuierlich stark zu, in
den letzten 9 Jahren um rd. 120 000. Zur Verdoppelung brauchte es jedoch
27 Jahre (von 1971 bis 1998).” Im Vergleich mit der schnelleren Zunahme
der Passagiere und des Frachtaufkommens kommt der verstarkte Einsatz

2

0 Flughafen Frankfurt/Main AG, 1993
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groBerer Flugzeuge zum Ausdruck. Indem die durchschnittliche Anzahl Flug-
gaste pro Flugzeugbewegung von rd. 51 im Jahr 1971 auf 103 im Jahr 1998
anstieg, wurde zugleich die Start- und Landekapazitat des Flughafens deut-
lich besser genutzt. Von einer Fortsetzung dieses Trends ist auszugehen.”

Wesentliches Kennzeichen des Flughafens Frankfurt ist die Hub-Funktion,

d. h. zu dem , origindren” Aufkommen aus dem regionalen und Uberregio-
nalen Einzugsbereich kommen in FRA etwa gleich viele Umsteiger hinzu.
Die Umsteiger tragen zu héheren Auslastungsgraden der Flugzeuge bei und
machen viele Verbindungen erst wirtschaftlich méglich. Das wirkt sich auf
die Vielfalt der angebotenen Verbindungen aus: 269 Ziele sind pro Woche
von FRA aus direkt zu erreichen.” Tabelle 4-10 zeigt einen Vergleich zu den
anderen europaischen Hub. Mit seinem Anteil von nahezu 50 % wird die
herausragende Bedeutung der Umsteiger in FRA besonders deutlich.

Tabelle 4-10: Umsteigeraufkommen auf den europaischen
Hub-Flughéfen in den Jahren 1990 und 1998
Umsteiger
in Mio. Durchschnittliche | Anteil am
Veranderung ortlichen
in % Aufkommen
1990 |1998 | 1998 gegentiber | 1998 in %
Flughafen 1990
Amsterdam-Schiphol 441 14,3 225 42,2
Briissel 0,4 2,7 575 14,7
Kopenhagen 4,0 7.8 95 47,2
London-Gatwick 1,7 4,9 188 17,0
London-Heathrow 11,9 20,5 72 34,0
Paris-Charles de Gaulle 2,2 14,6 564 38,0
Wien 0,8 2,8 250 26,5
Zlrich 04 7,5 1775 39,8
Insgesamt 25,8| 751 191 k. A
Frankfurt 12,91 19,8 53 47,0
Munchen 0,8 5,0 525 26,2

Quelle: Airports Council International, Angaben der Flughafen
Frankfurt/Main AG; Darstellung Umlandverband Frankfurt

Die Drehscheibenfunktion des Flughafens Frankfurt ist ein sehr bedeutsamer
Standortfaktor fir die Region Frankfurt RheinMain. Zugleich ist der Flug-
hafen der gréBte singulare Arbeitsplatz-Standort in Deutschland. Auf die
Erhaltung dieses Potentials kann angesichts des intensiven wirtschaftlichen
Strukturwandels nicht verzichtet werden.

" Pro Luftfahrt, 1998, Abb. 31
g Flughafen Frankfurt/Main AG, 1998
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Branchenstruktur der
Flughafenbeschéftigten 1998;
hohe Anteile von Schicht-

Am 31.12.1998 arbeiteten am Flughafen Frankfurt rd. 62 000 Menschen in
Uber 465 Unternehmen.” Gegentiber 1992 hat die Beschaftigtenanzahl um
rd. 9 000 zugenommen (etwa 16 %).

Tabelle 4-11 zeigt bei einer Untergliederung nach Branchen, daB die groBte
Gruppe mit Uber 43 % flugbetriebsbezogene Tatigkeiten ausfiihrt. An
zweiter Stelle der Tatigkeiten steht das fliegende Personal mit 20 %, danach

dienst folgen die sonstigen Dienstleistungen mit Gber 13 %.
Der Schichtdienst spielt am Flughafen eine herausragende Rolle. Von den
flugbetriebsbezogen tatigen Personen arbeiten rd. 80 % im Schichtdienst,
im Durchschnitt aller rd. 62 000 Flughafenbeschéftigten betragt der Anteil
76,5 %.*
Tabelle 4-11: Tatigkeitsbereiche der Flughafenbeschaftigten im Jahr 1998
Gesamtanzahl der | Anteil | Anzahl der Beschaftigten
Branchen Beschaftigten in % Biro | Normal-/Gleitzeit | Schichtdienst
Fliegendes Personal 12 397 20,0 6 0 12 397
Flugbetriebsbezogene Tatigkeit 26 994 43,5| 2 663 5484 21510
Wartung und Instandhaltung 5817 9,4 268 2171 3646
Schutz, Sicherheit und Ordnung 2785 4,5 232 252 2 533
Verwaltung, Planung, Warenverkauf 5677 9,1 4017 3878 1799
und Warenvertrieb
Sonstige Dienstleistungen 8383 13,5 747 2790 5593
Summe 62 053| 100,0| 7933 14 575 47 478

Quelle: Arbeitsgemeinschaft Bulwien und Partner GmbH/Universitat Frankfurt/Technische Universitat Darmstadt,
Einkommens- und Beschaftigteneffekte des Flughafens Frankfurt/Main, Teil B, 1999; Darstellung Umlandverband

Frankfurt

Okonomische Auswirkungen
{iber den Standort des Flug-
hafens Frankfurt hinaus

Auf Hessen und die Region
bezogene 6konomische

Effekte

Der Flughafen Frankfurt hat starke 6konomische Auswirkungen auf die
Region und dariber hinaus. Diese Auswirkungen beruhen auf , indirekten
Effekten” durch Auftragsvergaben an Lieferanten auBerhalb des Flughafens
und auf , induzierten Effekten” infolge Konsumnachfrage aus dem Einkom-
men der Flughafenbeschaftigten selbst, der Beschaftigten in Betrieben, die
flughafenorientiert sind, sowie der Lieferanten des Flughafens.

Auf Hessen bezogen hat der sogenannte Beschaftigten-Multiplikator
aufgrund einer Untersuchung im Rahmen des Mediationsverfahrens” den
Wert von 1,29. Das heiBt, auf jeden am Flughafen Beschaftigten kommen
1,29 weitere Beschaftigte in Hessen. Der entsprechende hessische Ein-
kommen-Multiplikator liegt bei 1,26. Das bedeutet einen Einkommenseffekt
des Flughafens fir Hessen von 4,3 Mrd. DM. Fast drei Viertel der Beschafti-

: Flughafen Frankfurt/Main AG, 1999a

* Diese herausragende Besonderheit ist bei der rechnerischen Abschatzung der landseitigen
Zielverkehrsfahrten am Flughafen zu ber(cksichtigen (siehe Kapitel 4.7.3)

25 Arbeitsgemeinschaft Bulwien und Partner GmbH et al., 1999
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gungseffekte und rd. 72 % der Bruttoeinkommen fallen auf Frankfurt und
das ndhere Umland. Insgesamt sind die 6konomischen Effekte des
Flughafens noch gréBer, weil sie auch Gber Hessen hinaus wirksam sind.

Auswirkungen der Kapazitdtsprobleme des Flughafens Frankfurt in
der Spitzenstunde

Fur die Funktionsfahigkeit des Flughafens Frankfurt als Drehscheibe im
Weltluftverkehr und als Hub fur die Deutsche Lufthansa/Star Alliance ist die
Kapazitat des Start- und Landebahnsystems in der Spitzenstunde entschei-
dend. FRA als Hub-Flughafen garantiert Umsteigezeiten von 45 Minuten, bei
fast 1 000 Verbindungen liegen sie bereits unter 45 Minuten. Um diese
Qualitat auch in Zukunft anbieten zu kénnen, muf3 eine ausreichend hohe
stindliche Kapazitat (Koordinations-Eckwert) zur Verfligung stehen. Die
derzeitige stiindliche Kapazitat von 78 Bewegungen, davon 43 Landungen,
wird bereits heute in den Zeiten der Verkehrsspitzen durch die Nachfrage
seitens der Luftverkehrsgesellschaften Gberschritten. Die Nachfrage bewegt
sich im Vergleich dazu nach Angaben des Flugplankoordinators bereits bei
tiber 100 Bewegungen pro Stunde bei bis zu 60 Landungen.” Die , unter-
drickte Nachfrage” fuhrt allmahlich zu Verdrangungseffekten, das heift
zum Ausweichen von Luftverkehrsgesellschaften auf konkurrierende
Flughafen in Europa.

Hierin besteht das Kernproblem der weiteren Entwicklung des Flughafens
Frankfurt, d. h. der Diskussion um den Ausbau des Start- und Landebahn-
systems um eine weitere Landebahn. Hierauf wird in Kapitel 7.3.3 weiter
eingegangen.

Verkehrsfunktion und Bedeutung des Verkehrslandeplatzes
Egelsbach

Der Verkehrslandeplatz Egelsbach liegt auf dem Gebiet der Gemeinde
Egelsbach westlich der Bahnstrecke Frankfurt — Darmstadt.

Einen Uberblick tber die Verkehrsentwicklung auf dem Verkehrslandeplatz
gibt Tabelle 4-12.

Die Gesamtmenge der Flugzeugbewegungen sank, ausgehend von den 70er
Jahren, zunachst kontinuierlich bis 1985 und stieg dann bis zum Jahr 1990
erneut auf rd. 100 000 pro Jahr an. Der Anteil der Schulfliige spielt eine
wichtige Rolle: 1972 lag er bei 55 %, 1985 bei 36 %, 1990 bei 49 %, und
1999 lag er bei rd. 41 %. Tabelle 4-12 zeigt weiter, daB3 die Anzahl der
mehrmotorigen Flugzeuge mit 6 000 bis 8 000 pro Jahr relativ konstant ist
(Anteil an allen Flugzeugbewegungen zwischen 5 und 10 %). Die Anzahl der
grenzUberschreitenden Fliige weist mit 2 000 bis 2 500 pro Jahr auf eine
Bedeutung des Verkehrslandeplatzes auch im internationalen Verkehr hin.

2

° Flughafen Frankfurt/Main AG, 1998
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Entlastung des Flughafens
Frankfurt von kleinen
Geschéftsflugzeugen

Tabelle 4-12: Flugzeugbewegungen am Verkehrslandeplatz
Egelsbach zwischen 1972 und 1999

Flugzeugbewegungen

insgesamt Schulflige | mehrmotorige | Auslandsflige
Jahr Luftfahrzeuge”
1972 126 239 69 000 2173 1603
1975 99 438 42 978 3912 2033
1980 90 059 36 568 5179 2 253
1985 67 433 24 573 2947 1831
1990 99 603 48 411 6814 2 487
1992 92 526 42 088 7978 2426
1994 82 608 26 955 7 950 2 364
1996 73 627 26 171 5912 1729
1998 73131 26 579 5839 1873
1999 86 799 35711 6 366 2043

1) ab 1986 inkl. 2-motoriger Hubschrauber

Quelle: Hessische Flugplatz GmbH Egelsbach; Darstellung Umlandverband
Frankfurt

Seit etwa 1990 vollzieht sich im Verkehrsaufkommen ein starker struktureller
Wandel. Parallel zur Abnahme der gesamten Flugzeugbewegungen erfolgte
eine Abnahme der Anzahl der Schulflige und zugleich eine Zunahme der
Geschaftsflige, die 1998 einen Anteil von 30 % der Gesamtbewegungen
ausmachten.” Diese Anteils-Verschiebungen sind auf eine gednderte
Struktur der Fluggebuhren (sog. , Egelsbacher Modell”) zugunsten von larm-
zertifizierten Flugzeugen sowie Einschrankungen des Schulflugbetriebes in
den Monaten April bis Oktober zurlckzufihren. Es wird davon ausgegan-
gen, daB diese Umstrukturierung auch in Zukunft Bestand hat.

Hinsichtlich des Anteils der Flugzeugklassen an den Gesamtbewegungen
Uberwiegen sehr stark die kleinen Propellerflugzeuge unter 2 t Gesamt-
gewicht (rd. 87 %). Der Anteil der Hubschrauber betrug im Jahr 1998

rd. 9 %.”

Die Analyse der Anzahl der Flugzeugbewegungen zeigt die Bedeutung, die
der Verkehrslandeplatz Egelsbach als der allein verfligbare Flugplatz fir die
Allgemeine Luftfahrt, vor allem mit kleinen Geschaftsflugzeugen, fur die
Region hat. Der Flughafen Frankfurt wird durch den Verkehrslandeplatz
Egelsbach von diesen kleinen Geschaftsflugzeugen entlastet. Dies wird durch
die sehr gute Erreichbarkeit des Verkehrslandeplatzes im StraBen- und
S-Bahnverkehr begunstigt.

” Hessische Flugplatz GmbH Egelsbach, 1999, Erlauterungsbericht, Kap. 5.12
% Hessische Flugplatz GmbH Egelsbach, 1999, Erlduterungsbericht, Kap. 5.12
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Die Harmonisierung von Luftverkehrsrichtlinien im Rahmen der Europaischen
Union stellt derzeit den Weiterbetrieb des Verkehrslandeplatzes nach dem
Jahr 2004 in seiner bisherigen Form in Frage. Davon ware insbesondere der
gewerbliche Luftverkehr® mit Flugzeugen bis zu 5,7 t Gesamtgewicht be-
troffen. Auch diese Verkehrsart ist fir die wirtschaftliche Existenz der am
Verkehrslandeplatz Egelsbach angesiedelten 15 Betriebe mit insgesamt rd.
470 Beschaftigten sehr wichtig. Fir diese ist es von existenzieller Bedeutung,
auch Uber das Jahr 2004 hinaus die Moglichkeit zu haben, das vollstandige
Spektrum an Dienstleistungen mit den dafiir genutzten Luftfahrzeugen ihren
Kunden anbieten zu kénnen. Der andernfalls mdgliche Wegfall einer Klasse
von Flugzeugen (zwei- und mehrmotorige Flugzeuge genutzt im gewerb-
lichen Verkehr) in der Nutzung bzw. als Service- und Wartungsaufgabe
kénnte bei nahezu allen am Standort Egelsbach tatigen Wartungs-, Trans-
port- und Luftverkehrsunternehmen zu einer Betriebsverlagerung an einen
anderen Standort fiihren.”

Zugleich ist es — zur Erhaltung der oben genannten Entlastungsfunktion des
Verkehrslandeplatzes Egelsbach fur den Flughafen Frankfurt — notwendig,
den uneingeschrankten Betrieb des Verkehrslandeplatzes auch nach dem
Jahr 2004 zu sichern. Dies setzt jedoch die Verldngerung der Start- und
Landebahn von rd. 900 m auf 1 400 m voraus.

Der Umlandverband Frankfurt unterstitzt daher aus regionalen verkehrlichen
und arbeitsmarktpolitischen Grinden alle Bemihungen um eine langfristige
Bestandssicherung des Verkehrslandeplatzbetriebes.

Fur die planungsrechtliche Sicherung der oben genannten Bahnverlangerung
wird als erster Schritt ein Raumordnungsverfahren durchgefihrt, dem ein
Planfeststellungsverfahren anschlieBend folgen soll. Damit wird das Ziel
verfolgt, die Bahnverlangerung rechtzeitig vor Beginn des Jahres 2005
realisieren zu kdnnen.

In diesem Zusammenhang wurde auch eine Prognose der Anzahl der Flug-
zeugbewegungen bis zum Jahr 2008 erstellt, mit einer geschatzten Gesamt-
menge von dann rd. 86 000 Flugzeugbewegungen pro Jahr. Unterstellt
wurde dabei eine Stagnation des Schulflugverkehrs und eine Zunahme des
Geschaftsreiseverkehrs. Der groBte Anteil der Zunahmen wuirde demnach
auf die kleinen Propellerflugzeuge unter 2 t entfallen.”

Definition gem. Hessische Flugplatz GmbH Egelsbach, 1999, Seite 8:

Als gewerblicher Luftverkehr wird derjenige Luftverkehr bezeichnet, der zur gewerbs-
maBigen Beforderung von Personen und Gutern durch hierfiir zugelassene Luftverkehrs-
unternehmen durchgeftihrt wird. Im Unterschied dazu bedeutet Geschaftsreiseverkehr:
Nutzung nicht-gewerblicher Luftfahrzeuge zu geschaftlichen Zwecken (Beférderung von
Personen und Gtern im eigenen Geschaftsinteresse und nicht im Auftrag Dritter gegen
Bezahlung). Geschaftsreiseverkehr wird auch als , Werksverkehr” bezeichnet.

Hessische Flugplatz GmbH Egelsbach, 1999, Erlduterungsbericht, Kap. 5.13

Hessische Flugplatz GmbH Egelsbach, 1999, Erlduterungsbericht, Kap. 5.12
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Die Bedeutung des
nichtmotorisierten Verkehrs

4.6 Nichtmotorisierte Verkehre

Unter dem Begriff nichtmotorisierte Verkehre werden alle Wege verstanden,
die zu FuB oder mit dem Fahrrad unternommen werden. Um Doppelzdhlun-
gen zu vermeiden, werden dabei nur eigenstandige Wege bertcksichtigt
und keine Zu- und Abgange zu und von Haltestellen oder Parkplatzen. Die
eigenstandigen Wege zu FuB oder mit dem Fahrrad sind weitgehend nur auf
lokaler Ebene von Bedeutung und daher fr die regionale Verkehrsplanung
von nachgeordneter Relevanz. Soweit Zubringerfunktionen zu den Halte-
stellen des OPNV angesprochen sind, wird auf die Kapitel 4.7.1 und 7.3.1
verwiesen.

Die Bedeutung des nichtmotorisierten Verkehres wird oftmals unterschatzt,
obwohl fast jede Person taglich zu FuB3 geht. Abbildung 4-4 zeigt, daB die
Halfte aller Wege mit dem motorisierten Individualverkehr zurlickgelegt
werden. Der zweitgroBte Anteil entfallt auf den FuBgangerverkehr mit gut
einem Viertel, zusammen mit dem Fahrradverkehr werden mehr als ein
Drittel aller Wege nichtmotorisiert zurlickgelegt. Bei der Verkehrsleistung,
den zurtickgelegten Personenkilometern, dominiert eindeutig der motori-
sierte Individualverkehr mit 76 % aller Kilometer, auf den nichtmotorisierten
Verkehr entfallen dagegen ganze 5 %.

Abbildung 4-4:  Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung nach Verkehrsmitteln in Deutschland
im Jahr 1996
Verkehrsaufkommen Verkehrsleistung

motorisierter
Individualverkehr
52,7 %

Luftverkehr
0,1 %

FuBgangerverkehr

offentlicher
StraBenpersonenverkehr
8,5 % 76,4 %

FuBgangerverkehr 3,1 %
Fahrradverkehr 2,4 %
Eisenbahnverkehr 6,6 %

27,0 %
offentlicher
StraBenpersonenverkehr
8,7 %

Luftverkehr 2,7 %

Fahrradverkehr
9,7 %
Eisenbahnverkehr
1,8 %

motorisierter
Individualverkehr

Quelle: Bundesministerium fur Verkehr, Verkehr in Zahlen 1998, S. 216-225; Darstellung Umlandverband
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Nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmer stellen keine homogene Gruppe dar,
sondern unterscheiden sich in vielerlei Hinsicht.

Drei Viertel aller FuBgdnger haben eine oder mehrere Taschen, Gepack,
einen Regenschirm, Kinder oder einen Hund dabei und stellen somit
Anforderungen an die Breite ihres Weges, die Uber das MindestmaB fur die
Fortbewegung eines FuBgangers hinausgehen. Aus der Sicht von Geh-
behinderten bestehen besondere Anspriiche an Gestaltung und Steigungs-
verhaltnisse der FuBwege. Routinierte Fahrradfahrer, die im Berufs- oder
Ausbildungsverkehr unterwegs sind, brauchen schnelle direkte Verbindun-
gen im Gegensatz zu Familien oder Gruppen im Freizeitverkehr, denen die
Sicherheit wichtiger ist als zligiges Vorankommen.

Zu den Gemeinsamkeiten von FuBgangern und Radfahrern zahlen die hohe
Flexibilitat der nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer, die emissionsfreie
Fortbewegung und bis zu einem gewissen Grad die Verflgbarkeit des Ver-
kehrsmittels fur alle Verkehrsteilnehmer — zumindest im FuBgangerverkehr®.
Die Nutzung hangt beim Fahrradverkehr mehr noch als beim FuBganger-
verkehr von glinstigen topographischen Bedingungen, von Witterungs-
verhdltnissen und von der Konstitution der Verkehrsteilnehmer ab.

Es gibt nur wenig Stadte, die eine explizite Forderung des FuBgangerverkehrs
betreiben.” In Stadten, in denen FuBwegekonzepte™ entwickelt werden,
bleiben die Bemuhungen im wesentlichen auf den innerstadtischen Bereich
beschrankt. Auch in der wissenschaftlichen Literatur ist der FuBganger-
verkehr unterreprasentiert.” Eine Ursache fir die geringe Beachtung des
FuBgangerverkehrs in Wissenschaft und Planung liegt sicher in seiner im
Vergleich zu friheren Jahren stark gesunkenen quantitativen Bedeutung.

Im Gegensatz dazu hat das Image der Fahrradfahrer in den letzten 20 Jahren
einen Aufschwung erhalten, der sich vor allem im Freizeitverkehr bemerkbar
macht. Diese Imagesteigerung spiegelt sich in zahlreichen Fordermaf-
nahmen (Aktion Fahrradfreundliche Stadt, Radwegebau in ,Millionenhéhe*)
wider.

Als Begleiterscheinung der Zunahme des Fahrradverkehrs ist jedoch auch die
Zahl ,,radelnder Rowdies” gestiegen (z. B. Radeln ohne Ricksichtnahme,
Fahren ohne Licht).

% Fast jeder Haushalt verfligt Gber mindestens ein Fahrrad.

Zu InfrastrukturmaBnahmen fir FuBganger werden in diesem Zusammenhang absichtlich
nicht die zahllosen FuBgdngerzonen der 70er und 80er Jahre gezahlt, da sich in ihnen kein
Verkehr im Sinne von Ortsveranderung abspielt, sondern der Aufenthalt in den FuBganger-
zonen an sich zahlt.

Trier Forume. V., 1992

Im Mérz 1996 wurde von der DG VIl (Directorate Generale VI, das Verkehrsdirektorat der
Europdischen Kommission) in Brissel das Projekt Walcyng — Walking and Cycling instead of
short car trips — zur Bearbeitung in Auftrag gegeben. Es war eines der ganz wenigen
Verkehrsprojekte der DG VIl im 4. Rahmenprogramm, welches sich mit dem Gehen und
Radfahren befassen sollte. Die Zielsetzung der DG VII war vor allem, die Méglichkeiten der
Verlagerung kurzer Autofahrten auf das Gehen und Radfahren erforschen zu lassen (siehe
Risser, 1998).

33

34

35



Darstellung der Verkehrssituation

Die FiiBe und das Fahrrad als
Verkehrsmittel fiir den
Nahbereich

Definitionen

Datenlage im Umlandverband
Frankfurt

FuBwege dominieren auf kurzen Entfernungen. Bei Distanzen bis 500 m
werden Uber 80 % der Wege zu FuB zuriickgelegt, zwischen 500 und

1 000 m sind es immer noch mehr als die Halfte der Wege. DarUber hinaus
nimmt der FuBgangeranteil rasch ab und spielt bei Entfernungen oberhalb
von 3 km kaum noch eine Rolle, auBer im Freizeitverkehr.* Fiir Entfernun-
gen, die zwischen 500 m und 5 km liegen, stellt das Fahrrad das schnellste
und flexibelste Verkehrsmittel dar. Einschrankend muf3 hier jedoch gesagt
werden, daB eine fahrradfreundliche Topographie Grundvoraussetzung
daflr ist. In der Praxis ergeben sich immer wieder Nutzungskonflikte
zwischen Radfahrern und FuBgdngern, die ihre Ursache vor allem in der ge-
meinsamen Nutzung von haufig knapp bemessenen Verkehrsflachen haben.

4.7 Schnittstellen zwischen den Verkehrssystemen
4.7.1 Park-and-Ride, Bike-and-Ride

Unter Park-and-Ride (P+R) wird die Nutzung des Pkw bis zu einer Haltestelle
des o6ffentlichen Personenverkehrs, das Abstellen des Pkw und die Weiter-
fahrt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln verstanden. Bei Bike-and-Ride (B+R)
wird im Unterschied zu Park-and-Ride anstelle des Pkw das Fahrrad einge-
setzt. Als Kiss-and-Ride (K+R) wird das Absetzen eines Mitfahrers an einer
Haltestelle bezeichnet. Kiss-and-Ride wird wegen der geringen GréBe hierfir
erforderlicher Flachen im folgenden nicht betrachtet.

Fur die P+R-Anlagen im Rhein-Main-Gebiet liegt eine Bestandsanalyse™ aus
dem Jahr 1992 vor. Die Angaben zur Stellplatzkapazitat und Nachfrage-
situation der P+R-Anlagen wurden vom Umlandverband Frankfurt bis zum
Jahr 1995 fortgeschrieben™ (siehe Kartenteil, Karte 8).

Fur den B+R-Verkehr im Gebiet des Umlandverbandes Frankfurt gibt es keine
aktuelle Untersuchung. Angaben zur Anzahl von Fahrradabstellplatzen fur
B+R konnen dem , Stationsentwicklungsplan”® des Rhein-Main-Verkehrs-
verbundes entnommen werden.

*® Pez, 1997, S. 328

Albert Speer & Partner GmbH, 1992

Die Fortschreibung wurde ausschlieBlich fur P+R-Anlagen mit 50 und mehr Stellplatzen
vorgenommen. Dazu wurden verschiedene Informationsquellen herangezogen: der RMV-
Stationsentwicklungsplan (Rhein-Main-Verkehrsverbund, 1996b) sowie Daten des Hessischen
Landesamtes fir StraBen- und Verkehrswesen, der Stadt Frankfurt am Main und der
Deutschen Bahn AG. Zwischen den verschiedenen Daten bestehen zum Teil erhebliche
Differenzen. Sie sind auf unterschiedliche Zustandigkeiten fur die P+R-Anlagen zurtick-
zuftihren sowie auf Schwierigkeiten bei der Erfassung von P+R-Stellpldtzen vor Ort. GroBere
Abweichungen der Angaben zur Stellplatzkapazitat wurden mit Hilfe von Ortsbesichtigun-
gen oder telefonischen Erkundigungen bei den entsprechenden Gemeinden geklart.

Rhein-Main-Verkehrsverbund, 1996b
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Park-and-Ride im Umlandverband Frankfurt

Die Nutzung von P+R an den verschiedenen Haltestellen des OPNV ist unter-
schiedlich hoch und hat vor allem auf den regionalen Schienenstrecken
gréBere Bedeutung. Der Anteil der P+R-Nutzer an den OPNV-Fahrgasten auf
regionalen Schienenstrecken mit dem Ziel Frankfurt-Innenstadt betragt etwa
20 %." Der Anteil der P+R-Nutzer an allen OPNV-Fahrgésten ist niedriger
und schwankt in anderen Verkehrsverbiinden zwischen 2 und 6 %."

Die Gruppe der Berufstatigen stellt mit rd. 80 bis 90 % den gréBten Anteil
an den gesamten P+R-Nutzern im Rhein-Main-Gebiet.” Die tibrigen P+R-
Fahrten finden zu rd. 10 % im Ausbildungsverkehr statt und zu marginalen
Anteilen im Einkaufsverkehr und sonstigen Gelegenheitsverkehr.

Hauptzielgebiet fir P+R im Rhein-Main-Gebiet ist mit einem Anteil von 70 %
an allen P+R-Fahrten das erweiterte Innenstadtgebiet” der Stadt Frankfurt.*
In diesem Bereich bestehen Engpasse im ruhenden Verkehr (in erster Linie
far Langzeitparken) und im flieBenden Verkehr, vor allem wéhrend der
Hauptverkehrszeiten. Diese Engpasse bewirken in Verbindung mit einer
hohen Angebotsqualitat des 6ffentlichen Verkehrs eine gréBere P+R-
Nachfrage.

Die wichtigsten Motive fir die P+R-Nutzung in der Region sind Mangel an
geeigneten Stellplatzen im Zielgebiet und Kostenvorteile, gefolgt von Zeit-
vorteilen, Punktlichkeit und Bequemlichkeit/Sicherheit/StreB.*

Alle regionalen Schienenverkehrsachsen innerhalb des Umlandverbandes
Frankfurt sind mit P+R-Anlagen ausgestattet. Ein Stellplatz-Grundangebot ist
an den meisten Schienenverkehrshaltestellen auBerhalb des Frankfurter
Stadtgebietes vorhanden. GroBere Anlagen mit mehr als 500 Stellplatzen
befinden sich am Bahnhof Bad Homburg und an der Stadtbahnstation
Frankfurt-KruppstraBe. Anlagen mit einer Kapazitat von 200 bis

500 Stellplatzen gibt es an der StraBenbahnendhaltestelle Neu-Isenburg und
an den Stationen Hofheim, WeiBkirchen Ts., Langen, Friedrichsdorf,
Kronberg, Hochstadt-Dérnigheim, Muhlheim und Frankfurt-Kalbach (siehe
Karte 8). Das P+R-Stellplatzangebot umfal3te im Gebiet des Umland-
verbandes Frankfurt im Jahr 1995 insgesamt rd. 8 500 Stellplatze.

Die Auslastung der P+R-Anlagen ist unterschiedlich hoch. Es gibt P+R-
Anlagen mit Kapazitatsreserven und andere mit einer Uber das vorhandene
P+R-Stellplatzangebot hinausgehenden Nachfrage. Nachfragelberhdnge
sind durch auftretendes Parken in angrenzenden Gebieten erkennbar.

“* Umlandverband Frankfurt, 1982/83, S. 51, 85; Albert Speer & Partner GmbH, 1991, S. 19

Koéhler, 1989, S. 87

Albert Speer & Partner GmbH, 1991, S. 18; Umlandverband Frankfurt, 1982/83, S. 68, 70
Das erweiterte Innenstadtgebiet deckt sich weitgehend mit dem Oberbezirk 1 in Karte 3
(siehe Kartenteil).

Albert Speer & Partner GmbH, 1991, S. 18; Umlandverband Frankfurt, 1982/83, S. 85
Albert Speer & Partner GmbH, 1991, S. 19; Umlandverband Frankfurt, 1982/83, S. 78
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Beispiel fUr eine P+R-Anlage mit freien Kapazitaten ist die P+R-Anlage
Borsigallee an der Stadtbahn-Station KruppstraBe, die im Jahr 1995 nur zu
etwa 50 % ausgelastet war.” P+R-Anlagen mit Nachfragetiberhangen und
einer Auslastung von mehr als 200 % gab es an den Stationen Egelsbach
und Nieder-Eschbach. Eine Auslastung zwischen 150 und 200 % wiesen die
P+R-Anlagen in Urberach, Ober-Roden, Eddersheim, Flérsheim und Oberts-
hausen auf. An diesen Stationen lag das vorhandene P+R-Stellplatzangebot
jedoch mit Ausnahme von Flérsheim unter 100 Stellplatzen. Eine Auslastung
der P+R-Anlagen von mehr als 100 % war in Hattersheim, Hochstadt-
Doérnigheim, Niederhdchstadt und Hofheim gegeben.

Die Quellgebiete der auf die Stadt Frankfurt ausgerichteten P+R-Verkehre
liegen innerhalb eines groBen raumlichen Bereiches, der sich Uber das Gebiet
des Umlandverbandes Frankfurt und das Rhein-Main-Gebiet hinaus erstreckt.
Dieser P+R-Einzugsbereich der Stadt Frankfurt umfaBt die Stadte GieBen,
Fulda, Aschaffenburg, Mannheim, Bingen und Limburg. GroBe P+R-Anlagen
auBerhalb des Umlandverbandes Frankfurt mit 500 und mehr Stellplatzen
sind in Mainz, Wiesbaden, Langenselbold, Wachtersbach, Fulda, Gelnhausen
und Hanau anzutreffen.

Bike-and-Ride im Umlandverband Frankfurt

Der Anteil von B+R am OPNV-Gesamtaufkommen wird als ungefahr so groB
wie der P+R-Anteil angenommen. Es wird davon ausgegangen, daf3 im
werktdglichen Verkehr B+R ahnlich wie P+R zu 80 bis 90 % im Berufs- und
Ausbildungsverkehr stattfindet.”” Die Motive der B+R-Nutzer® unterscheiden
sich von den Motiven der P+R-Nutzer durch das zusatzliche Motiv der
fehlenden Pkw-Verfligbarkeit (z. B. kein Besitz eines Fihrerscheins oder
Pkw). Die B+R-Nutzung wird erheblich von den topographischen Gegeben-
heiten, der Entfernung zur Haltestelle des Schienenverkehrs und von den
Witterungsverhaltnissen beeinfluBt.

An den meisten Haltestellen des regionalen Schienenverkehrs besteht im
Jahr 1996 ein Grundangebot von 10 bis 50 B+R-Stellplatzen. GréBere B+R-
Anlagen mit 100 bis 200 Fahrradstellpldtzen sind an folgenden Haltestellen
des Schienenverkehrs vorhanden: Eddersheim, Friedrichsdorf, Seligenstadt,
Maintal, Fl6rsheim, Hattersheim und Oberursel.

Die Ausgestaltung der B+R-Anlagen (z. B. mit Wetterschutzvorrichtungen,
Fahrradstandern, Fahrradboxen) ist sehr unterschiedlich.

** Die Auslastung dieses P+R-Parkhauses mit kostenpflichtigen Stellplatzen ist mittlerweile auf

80 bis 90 % angestiegen. Dies ist darauf zurtickzufihren, daB ein Schrankensystem auf dem
zur P+R-Anlage benachbarten Parkplatz des Hessen-Centers eingeftihrt wurde.
Bundesministerium fur Verkehr, 1997a, S. 15; Umlandverband Frankfurt, 1982/83, S. 70

Umlandverband Frankfurt, 1982/83, S. 78

47

48

89



Umlandverband Frankfurt
Generalverkehrsplan 2000

Schnittstellen beim Ein-, Aus-
und Umladen

Optimierung innerstadtischer
Schnittstellen

Strukturverdanderungen im
Schienengiiterverkehr

90

4.7.2 Schnittstellen im Giterverkehr

Schnittstellen im Guterverkehr gibt es Uberall dort, wo GUter oder Waren
ein-, aus- oder umgeladen werden. Die Umladung kann dabei systemintern,
also z. B. Lkw/Lkw oder Schiene/Schiene, oder auch zwischen zwei Systemen
erfolgen. Funktionalitat, Qualitat und Wirtschaftlichkeit des Umladeprozesses
bestimmen dabei in hohem MaBe, welche Transportketten konkurrenzfahig
im Vergleich zu anderen oder auch im Vergleich zu Direkttransporten mit
einem einzigen Verkehrsmittel sind. Das Be- und Entladen von Fahrzeugen
ist vor allem dort von hoher verkehrlicher Relevanz, wo diese Vorgdnge nicht
auf separaten, haufig firmeninternen Flachen, sondern stattdessen weit-
gehend im offentlichen StraBenraum stattfinden. Dies gilt u. a. insbesondere
flr die Belieferung von Geschaften in innerstadtischen Bereichen mit Waren,
den Abtransport von Gutern aus produzierenden Betrieben, deren Standorte
sich innerhalb stadtischer Wohnquartiere befinden, oder auch die
Entsorgung derartiger Einrichtungen.

Hier haben viele Geschafte, Dienstleister und Speditionen in der Vergangen-
heit intern bereits weitreichende Optimierungen bei der Tourenplanung
sowie der Einrichtung von Umschlag- und Verteilerterminals vorgenommen,
um den Anteil der Leerfahrten bzw. der nicht ausgelasteten Fahrten zu
minimieren und um einen moglichst ztgigen und stérungsfreien Transport
durchfiihren zu kénnen. Potentiale im Sinne einer funktionierenden City-
Logistik ergeben sich allerdings noch bei firmen- und branchentber-
greifenden Optimierungen.

In der Vergangenheit, in der der Transporttrager ,Schiene” einen wesentlich
héheren Anteil am Gutertransport hatte und auch noch Stiickgut- und
Wagenladungsverkehr in erheblichem Umfang abwickelte, waren vor allem
Guter- und Rangierbahnh&fe von groBer Bedeutung. Das personal- und
zeitintensive Anfassen kleiner Einheiten ist jedoch auBer bei sehr hochwerti-
gen Gutern 6konomisch nicht mehr konkurrenzfahig. Interessant sind daher
far die Schiene heute neben verbliebenen Massenguttransporten vor allem
Ganzzug- und Kombiverkehre.* Hierzu gehéren geeignete Zugtypen (z. B.
Wendezlge) ebenso wie schnelle, hochleistungsfahige, weitgehend auto-
matisierte Umschlageinrichtungen. Der Strukturwandel im Schienengiter-
verkehr wird u. a. auch daran deutlich, daB3 ein Guterumschlag auf dem
HauptgUterbahnhof Frankfurt als ehemaligem zentralen Knotenpunkt
inzwischen nicht mehr erfolgt. Der friiher in Frankfurt betriebene inner-
stadtische Schienenguterverkehr auf den Gleisen des Stadtbahnnetzes ist
bereits seit 1982 eingestellt, obwohl die Schnittstelle zum Eisenbahnnetz
(Ubergabe von Wagen) in Oberursel noch existiert. Eine Wiederaufnahme
dieser Verkehre wiirde ohne erhebliche flankierende MaBnahmen zu
Problemen bei der verlaBlichen Abwicklung des schienengebundenen OPNV
im Stadtbahnnetz fihren.

° siehe Kapitel 6.8
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Insgesamt ist der GUterverkehr der Eisenbahnen bzw. Glterumschlag im
Wagenladungsverkehr im Verkehrsbezirk Frankfurt im Gegensatz zur Ent-
wicklung des Guterverkehrsaufkommens aller Verkehrstrager kontinuierlich
und deutlich ricklaufig (siehe Abbildung 4-5). Der Verkehrsbezirk Frankfurt
umfaBt dabei neben dem Gebiet des Umlandverbandes Frankfurt (ohne die
Stadt Kelsterbach) die vollsténdigen Landkreise Main-Kinzig, Wetterau und
Rheingau-Taunus sowie die Stadt Wiesbaden. Der Empfang von Gutern ist
hier von 4,1 Mio. tim Jahr 1980 auf 2,8 Mio. t im Jahr 1997 zuriick-
gegangen, der Versand von Gutern im gleichen Zeitraum von 3,3 Mio. t auf
2,0 Mio. t. Dies entspricht insgesamt einem Riickgang des Glterumschlages
von 7,4 Mio. t auf 4,8 Mio. t. Im Jahr 1995 lag dieser Wert mit 4,7 Mio. t
sogar noch etwas niedriger.

Abbildung 4-5:  Guterverkehr der Eisenbahnen - Giiterumschlag im
Wagenladungsverkehr im Verkehrsbezirk
Frankfurt a.M.
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Quelle: ifo Institut fur Wirtschaftsforschung, 1998; Darstellung
Umlandverband Frankfurt

Dabei dominiert der Empfang gegentber dem Versand von Gutern. Hieraus
resultiert ein hoher Anteil an Leerfahrten von Guterztigen und Gdter-
waggons. Das Ungleichgewicht zwischen Empfang und Versand ergibt sich
aus der Wirtschaftsstruktur des Rhein-Main-Gebietes wie auch aus der
Affinitat von Gutern zur Eignung im Schienentransport. Bei den im Schienen-
guterverkehr im Verkehrsbezirk Frankfurt umgeschlagenen Gutern handelt
es sich vor allem um Halb- und Fertigerzeugnisse, Dingemittel, chemische
Erzeugnisse, Mineraltlerzeugnisse, feste mineralische Brennstoffe sowie
Steine und Erden. Eine Dominanz des Versandes besteht bei Mineraldl-
erzeugnissen, die zu Uber 80 % in den Verkehrsbezirk Aschaffenburg/
W(rzburg versandt werden.
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Héfen der Binnenschiffahrt Ebenso hat die Bedeutung der Binnenschiffahrt fir den Wirtschaftsraum
Rhein-Main bzw. das Gebiet des UVF abgenommen. So geht der Giiter-
umschlag in den Hafen Frankfurts bei leichten Schwankungen in der Summe
tendenziell zuriick (siehe Abbildung 4-6). In dhnlicher Weise gilt dies fur die
Hafen Offenbachs. Bis auf Restnutzungen bei der Kohleumladung laufen
dort jedoch gegenwartig alle anderen Aktivitaten im Bereich des Giter-
umschlags aus. Diese Entwicklungen erméglichen eine Konzentration des
Guterumschlages auf einen Standort (Frankfurt-Ost), der entsprechend
qualitativ hochwertig ausgebaut werden kann. Das Erfordernis eines
leistungsfahigen Hafens im Rhein-Main-Gebiet insbesondere fiir den
Containerumschlag ist unbestritten. Derzeit dominiert in der Binnenschiffahrt
eindeutig der Empfang von Gutern (v. a. Rohstoffe fur die chemische
Industrie, Baustoffe, Mineral6lprodukte) gegentiber dem Versand von
Gutern (v. a. Schrott), so daB viele Binnenschiffe als Leerfahrten die Unter-
mainhafen wieder verlassen.

Abbildung 4-6:  Giliterumschlag in den Hafen der Stadte
Frankfurt a.M. und Offenbach a.M. im Zeitraum
von 1980 bis 1997
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Quelle: Hessisches Statistisches Landesamt, Statistische Berichte — Binnen-
schiffahrt in Hessen, verschiedene Jahrgange; Statistisches Bundesamt,
Statistisches Jahrbuch fur die Bundesrepublik Deutschland, verschiedene
Jahrgange; Darstellung Umlandverband Frankfurt

Hafenbahn Frankfurt Der Umschlag der Giter zum Weitertransport erfolgt im wesentlichen
zwischen Binnenschiffen und Lkw. Zwar gibt es in Frankfurt noch eine
Hafenbahn. lhr Transportaufkommen betragt jedoch nur etwa ein Zehntel
des Transportaufkommens der anlegenden Binnenschiffe.
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Auf dem Flughafen Frankfurt haben sich die umgeschlagenen Frachtmengen
nahezu kontinuierlich erhéht und zwischen 1980 und 1997 mehr als
verdoppelt (siehe Abbildung 4-7). Rund zwei Drittel des Luftfrachtumschlags
auf deutschen Flughafen erfolgt in Frankfurt, der damit die fihrende
Position in Europa innehat (siehe Tabelle 4-13).

Abbildung 4-7:  Luftfracht- und Luftpostverkehrsaufkommen am
Flughafen Frankfurt im Zeitraum von 1980 bis 1997
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Quelle: Stadt Frankfurt am Main, Statistisches Jahrbuch, verschiedene
Jahrgange; Darstellung Umlandverband Frankfurt

Tabelle 4-13: Luftfracht- und Luftpostverkehrsaufkommen am
Flughafen Frankfurt im europdischen Vergleich im
Jahr 1995
Flughafen Luftfracht” in t Luftpost” in t
Frankfurt 1297 200 164 100
London-Heathrow 1042 800 82 800
Amsterdam-Schiphol 977 500 41 800
Paris-Charles de Gaulle 824 300 104 800
Zurich-Kloten 326 900 k. A.
Rom-Fiumicino 291 300 2
Paris-Orly 276 200 15100
London-Gatwick 232 100 13 800
Madrid-Barajas 229 600 2

1) ohne Transitverkehre, die fr eine Betrachtung der Schnittstellen zum landseitigen Verkehr
ohne Belang sind
2) im Luftfrachtaufkommen enthalten

Quelle: Flughafen Frankfurt/Main AG, Generalausbauplan 1995; Darstellung
Umlandverband Frankfurt

93



Umlandverband Frankfurt
Generalverkehrsplan 2000

Cargo-City-Siid erfolgreich

Flughafen Frankfurt -

die wesentliche Schnittstelle
zwischen Luftverkehr und
landseitigem Verkehr in der
Region Rhein-Main

Verteilung des Luftverkehrs-
aufkommens auf tégliche
Fahrten im StraBBen- und
OV-Netz

94

Der weitaus groBte Teil der Luftfracht wurde und wird dabei zwischen dem
Flugzeug und dem Lkw umgeladen. In der Vergangenheit verfugte lediglich
die US-Air-Base Uber einen nur wenig genutzten Schienenanschluf3. Mit der
Teilaufgabe der Air-Base und dem Ausbau der Cargo-City-Std wurde diese
Schienenanbindung mit ihrer Verknipfung in Walldorf an die Riedbahn
reaktiviert und ausgebaut. Zwischenzeitlich verkehrten von hier regelméaBig
Cargo-Sprinter-Zige nach Hannover, Hamburg und Osnabrlck. Im ersten
Betriebsjahr wurden auf diese Weise rd. 5 000 Lkw-Fahrten bzw.

2,4 Mio. Lkw-km kompensiert. Aufgrund einer hohen Verspatungs-
anfalligkeit haben sich jedoch diese Anfangserfolge des Cargo-Sprinters
zunachst nicht weiter verfestigt, der Regelbetrieb wurde im Juli 1999 vorerst
eingestellt. Die im September 1995 in Betrieb genommene Cargo-City-Std
hat bereits 1998 eine Ausbaustufe erreicht, die erst nach dem Jahr 2000
vorgesehen war. Rund 100 Firmen mit fast 4 000 Mitarbeitern fertigen hier
inzwischen einen groBen Teil der Luftfracht ab.

4.7.3 Schnittstellen zum Luftverkehr

Sowohl der Flughafen Frankfurt als auch der Verkehrslandeplatz Egelsbach
sind als , Schnittstellen” zwischen Luftverkehr und landseitigem Verkehr
anzusehen™.

Die am Flughafen Frankfurt auftretenden sehr hohen Verkehrsmengen
missen im Rahmen des GVP an den Ubergédngen zu den Verkehrsnetzen des
Individualverkehrs und des 6ffentlichen Personenverkehrs weiter berlick-
sichtigt werden. Dagegen wird auf eine solch detaillierte Bearbeitung fir den
Verkehrslandeplatz Egelsbach verzichtet. Die Passagieranzahl der hier tatigen
Allgemeinen Luftfahrt ist vergleichsweise gering, und die Zu- und Abfahrt
der Fluggaste Uber die KreisstraBe 168/Sidumfahrung Egelsbach bereitet
mengenméBig auf absehbare Zeit keine Probleme.”

Anhand der Statistik wird aufgezeigt, welche Mengen an Flugzeug-
bewegungen, Passagieren, Luftfracht und Luftpost am Flughafen Frankfurt
auftreten.” Die Zunahmen fir Fracht und Luftpost im Zeitablauf von 1980
bis 1997 werden im Kapitel 4.7.2 graphisch verdeutlicht. In diesem Kapitel
wird dargestellt, welche Fahrtenmengen des motorisierten Individualverkehrs
und des 6ffentlichen Verkehrs aus dem Luftverkehrsaufkommen am Flug-
hafen resultieren und bei der Netzbearbeitung im Rahmen des GVP bertck-
sichtigt werden. Dabei ist hinsichtlich der Weiterbeférderung in den land-
seitigen Verkehrssystemen nach Passagieren und Luftfracht zu unterschei-
den. Es sind Daten Uber die Anzahl taglicher Personenfahrten mit Pkw bzw.
OV und mit Lkw zur Frachtbeférderung erforderlich. Weiter ist es notwendig
anzugeben, an welchen AnschluBstellen bzw. Bahnhéfen des Flughafens

* siehe Kapitel 4.5
" Hessische Flugplatz GmbH Egelsbach, 1999, Kap.5.4.5 und 5.5.5
2 . .

siehe Kapitel 4.5
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diese Fahrten auf das StraBen- bzw. OV-Netz (ibergehen. Diese Daten sind
sowohl bezuglich des Ist-Zustands 1995 als auch fur die geplanten Ausbau-
zustande des Flughafens zu erarbeiten.

In der Planungsphase des neuen Fluggast-Terminals 2 wurden zu dieser Auf-
gabenstellung umfangreiche Verkehrsuntersuchungen durchgefiihrt.” Die
Erkenntnisse dieser Untersuchungen sind in die Infrastrukturplanungen der
Flughafen Frankfurt/Main AG aus dem Jahr 1995> und der anderen beteilig-
ten Planungstrager eingeflossen.

Im Generalausbauplan (GAP) der Flughafen Frankfurt/Main AG von 1995 **
wurden fUr die weitere Entwicklung der verschiedenen Funktionsbereiche
des Flughafens szenarienartig drei Planungsschritte anstelle eines festen
Planungszieljahres aufgezeigt. Die Ausgangsbasis bildete der Ist-Zustand
1995. In Tabelle 4-14 sind die gemaB ,GAP 1995" fir die Funktionsbereiche
jeweils maBgebenden Eckwerte wiedergegeben. Unter Verwendung dieser
Eckwerte wurden im Rahmen des ,, GAP 1995" landseitige Verkehrsmengen
fur Kfz-Fahrten und OV-Personenfahrten abgeschéatzt. Dabei flossen zwei
alternative Annahmen fiir OV-Anteile bei Passagieren und Fluggéasten ein.
Dementsprechend schwanken die fir den Flughafen erwarteten
Fahrtenmengen je Planungsschritt zwischen einem maximalen und einem
minimalen Wert (siehe Tabelle 4-15).

Tabelle 4-14: Eckwerte fiir verschiedene Funktionsbereiche des Flughafens Frankfurt im Jahr 1995
und fiir Planungsschritte zum Ausbau
Indikator Ist-Zustand | Planungsschritt
1995

Funktionsbereich | [ If
Rollfeld und Vorfeld Flugzeugbewegungen/Jahr 378 000 400 000 430 000 460 000
Passagieranlagen Passagiere/Jahr 38 200 000 | 40 000 000 | 50 000 000 | 60 000 000
Frachtanlagen Tonnen Luftfracht/Jahr 1330000| 1800000| 2200000| 2 700000
Postanlagen Tonnen Luftpost/Jahr 166 000 190 000 220000 250 000
Flughafenbetrieb, Anzahl Beschaftigte 52 000 60 000 70 000 80 000
Verwaltung

Quelle: Flughafen Frankfurt/Main AG, Generalausbauplan 1995; Darstellung Umlandverband Frankfurt

Vergleicht man die Eckwerte des Planungsschrittes | mit den Werten der

aktuellen Statistik fiir 1999 *, so sind die Eckwerte fiir Flugzeugbewegungen
mit rd. 439 000 und fur Passagiere mit rd. 45,9 Mio. im Jahr 1999 bereits
Uberschritten worden. Dagegen wurden die Eckwerte fur die Fracht- und
Postmengen ebenso wie diejenigen fur die Anzahl der Beschaftigten noch

nicht erreicht.

53

Consulting, 1991

54
55

56

siehe Kapitel 4.5

Flughafen Frankfurt/Main AG, 1996
Flughafen Frankfurt/Main AG, 1996, Kap. 2.1.2

Ingenieurgruppe IVV-Aachen, 1990; Intraplan Consult GmbH/Deutsche Eisenbahn-
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Tabelle 4-15: Kfz- und OV-Fahrten vom und zum Flughafen Frankfurt im Jahr 1995 und fiir
Planungsschritte zum Ausbau
Indikator Ist-Zustand | Planungsschritt
1995
Fahrten | Il I
Kfz-Fahrten Anzahl max.” 126 000 130 000 160 000 180 000
Anzahl min.” 126 000 115 000 140 000 160 000
OV-Fahrten Anzahl max.” rd. 32 000 58 000 k. A. 79 600
Anzahl min.” rd. 32 000 41 000 k. A. 57 000

1) angenommene OPNV-Anteile: Passagiere 35 %, Beschaftigte 20 %
2) angenommene OPNV-Anteile: Passagiere 45 %, Beschaftigte 30 %

Quelle: Flughafen Frankfurt/Main AG, Generalausbauplan 1995; Darstellung Umlandverband Frankfurt

Verkehrsmengenschéatzung
der DIPOL-Studie

Verkehrszunahme gegeniiber
1996 um rd. 50 %

Personen- und Kfz-Fahrten
der Passagiere und Fahrten
fiir die Fracht
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In der Studie zum , Nutzungs- und ErschlieBungskonzept des Flughafen-
Bahnhofs in Wechselwirkung zum Hauptbahnhof Frankfurt 21" (DIPOL-
Studie)” wurden im Jahr 1998 die Verkehrsmengenschatzungen des

,GAP 1995" im Hinblick auf die Errichtung und Uberbauung des neuen
AlRail-Terminals konkretisiert. Dabei wurde zugleich fur den Schienenfern-
verkehr davon ausgegangen, daB der Frankfurter Hauptbahnhof vom Kopf-
zum Durchgangsbahnhof umgebaut wird (siehe Kapitel 8.4).

Fur die Entwicklung des Flughafens setzt die Studie einen Planungs-
zustand 2010 voraus, bei dem von folgendem Mengengerdst als jéhrliche
Eckwerte ausgegangen wird: 53 Mio. Passagiere, 2,7 Mio. t Fracht,

220 Tsd. t Post, 72 500 Beschéftigte, 2 Mio. Besucher.

Fur das Angebot im Schienenfernverkehr sowie im &ffentlichen Regional-
und Nahverkehr wurden Linien- und Bedienungsangebote als Szenarien fur
den Planungszustand 2010 angenommen.

Die DIPOL-Studie kommt zum Ergebnis, daB3 die Anzahl der Personenfahrten
pro Werktag mit Quelle und Ziel am Flughafen fur alle Verkehrsmittel von rd.
150 000 im Ist-Zustand auf rd. 225 000 im Prognose-Zustand 2010 zu-
nimmt. Fir bestimmte als kritisch erkannte Knotenpunkte des StraBennetzes
werden daraus MaBnahmenvorschlage abgeleitet.

Tabelle 4-16 gibt einen Uberblick tiber die Ergebnisse der DIPOL-Studie,
untergliedert nach Nutzergruppen und Verkehrssystemen. Zur Kennzeich-
nung des Flughafens als ,Schnittstelle” ist die Nutzergruppe der Passagiere
maBgebend. Fur diese wurde im Ist-Zustand (hier 1996 als Ausgangsjahr
angenommen, anstelle 1995 im GAP) mit insgesamt 66 500 Personen-
fahrten/24 h gerechnet, davon werden 44 200 (rd. 66 %) mit individuellen
Verkehrsmitteln, das restliche Drittel im 6ffentlichen Personenverkehr
zurlckgelegt.

FUr den Planungszustand 2010 weist die DIPOL-Studie rd. 100 000 Perso-
nenfahrten pro Werktag von Passagieren aus, davon rd. 58 000 (58 %) mit
dem Individualverkehr.

*" Deutsche Bahn AG et al., 1998; zur DIPOL-Studie siehe auch Kapitel 7.3.3
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Tabelle 4-16: Personenfahrten vom und zum Flughafen Frankfurt im Jahr 1996 und fiir den
Planungszustand im Jahr 2010
Verkehrssystem Anzahl der Fahrten je Werktag in beiden Richtungen
Nutzergruppe Ist-Zustand 1996 Planungszustand 2010
Passagiere Pkw 44 200 58 100
Schiene insgesamt 22 300 42 000
davon Fernverkehr 12 000 27 200
davon Nahverkehr 10 300 14 800
Insgesamt 66 500 100 100
Beschaftigte Pkw 49 700 67 700
Schiene insgesamt 14 300 20700
davon Fernverkehr k. A. 500
davon Nahverkehr 14 300 20200
Insgesamt 64 000 88 400
Besucher Pkw 2 800 11 800
OV Nahverkehr 800 1600
Insgesamt 3600 13400
Kunden Pkw 14 100 19 600
OV Nahverkehr 3100 4200
Insgesamt 17 200 23 800
Begleiter Pkw k. A. k. A.
OV Nahverkehr 1500 2200
Insgesamt 1500 2 200
Personenfahrten
insgesamt 152 800 227 900

Quelle: Deutsche Bahn AG et al., DIPOL-Studie, 1998; Darstellung Umlandverband Frankfurt

Besondere Fahrtenmatrices

fiir die landseitigen
Verkehrsmengen

Die entsprechenden Kfz-Fahrten sind in Tabelle 4-17 dargestellt. Von den
Kfz-Fahrten entfallen im Ist-Zustand 1996 rd. 52 000 pro Werktag auf
Passagiere und rd. 6 000 auf Fracht und Post. Fir 2010 wird fur diese
Fahrtengruppen eine Steigerung auf 70 000 fir Passagiere bzw. rd.

12 000 Kfz-Fahrten fir Fracht und Post angegeben. Es bleibt abzuwarten,
ob ein Teil der in der Cargo-City-Sid umgeschlagenen Fracht tUber Cargo
Sprinter-Verbindungen mit der Bahn weiterbeférdert werden kann.”

Beriicksichtigung der landseitigen Verkehrsmengen bei der
Nachfrageberechnung im GVP

In den Modellrechnungen zur Verkehrsnachfrage™ sind die landseitigen Fahr-
tenmengen von Fluggasten bzw. fur Luftfracht und Post zundchst nicht be-
rlcksichtigt. In der Modellrechnung werden nur die Fahrtenmengen der
Ubrigen Nutzergruppen rechnerisch abgeschatzt, ausgehend von der Anzahl
der Beschaftigten und Annahmen Uber die GréBen von Einkaufsflachen bzw.
Anzahl von Besuchern bei Freizeitzielen am Flughafen. Die Fahrten der

*® siehe Kapitel 4.7.2
* siehe Kapitel 2.2
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Passagiere und der Fracht bzw. Post werden als , externe GréBen” den im
Modell berechneten Fahrtenmatrices Gberlagert. Die Eckwerte fur diese
Uberlagerten Fahrtenmengen sind sowohl fur den Ist-Zustand als auch fur
die Planfalle des GVP orientiert an den in Tabelle 4-16 und Tabelle 4-17
aufgelisteten Eckdaten der DIPOL-Studie.

Tabelle 4-17: Kfz-Fahrten vom und zum Flughafen Frankfurt im
Jahr 1996 und fiir den Planungszustand im
Jahr 2010
Anzahl der Fahrten je Werktag in beiden
Richtungen
Nutzergruppe/Kategorie | Ist-Zustand 1996 Planungszustand 2010
Passagiere 52 000 70 000
Beschaftigte 45 400 60 400
Besucher 400 1400
Kunden 12 800 17 800
Wirtschaftsverkehr 5400 7 400
Fracht 6 000 11 400
Post 200 400
Fernbahnhof k. A. 11 800
Kfz-Fahrten insgesamt 122 200 180 600

Quelle: Deutsche Bahn AG et al., DIPOL-Studie, 1998; Darstellung
Umlandverband Frankfurt

4.8 Auswirkungen des Verkehrs auf Mensch und Umwelt

Verkehr ist kein Selbstzweck, sondern dient der Erfullung wichtiger Funk-
tionen des taglichen Lebens und menschlichen Zusammenlebens. Soweit der
Verkehr diese Funktionen ausfillen kann, sind damit positive Wirkungen
verbunden. Hierzu zahlen die Befriedigung von (persénlichem) Mobilitats-
bedarf, die Sicherung des Ablaufes von Wirtschaftsprozessen und die
ErschlieBung von Gebieten, Gelegenheiten und Ressourcen. Der Wunsch
nach Ortsveranderung ist Triebkraft fur viele Entwicklungen.

Ortsverdnderungen haben in vielen Fallen jedoch Nebenwirkungen, die der
grundsatzlich positiven Einschatzung nicht entsprechen. Solche Effekte sind
Emissionen aller Art, Unfalle sowie bestimmte raumstrukturelle Beeintrachti-
gungen. Die Intensitat der Nebenwirkungen hangt vom benutzten Verkehrs-
mittel und von weiteren Rahmenbedingungen ab.

Motorisierte Verkehrsmittel (Kraftfahrzeuge, schienengebundene Verkehrs-
mittel, Flugzeuge und Binnenschiffe) erzeugen Larm. Wahrend beim
StraBenverkehr eher ein Larmteppich mit unterschiedlich starkem Dauer-
schallpegel entsteht, stéren beim Schienenverkehr mehr die einzelnen
Larmereignisse entlang eines Korridores. Unzureichende oder fehlende Larm-
schutzmalBnahmen entlang der meisten Schienenstrecken und vieler Hoch-
leistungsstraBen fuhren fir Anwohner zu Belastungen. Fluglarm wird in
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einem breiten Streubereich entlang der An- und Abflugrouten wahr-
genommen. Im Rahmen des Mediationsverfahrens zum Ausbau des
Flughafens Frankfurt wurde daher dieser Punkt als besonders wichtig ange-
sehen. Abweichend von den objektiv meBbaren Werten ist die subjektive
Beurteilung von Larmimmissionen individuell sehr unterschiedlich und stark
von personlichen Prdgungen und Lebenssituationen abhangig. Anspruch und
Verhalten vieler Menschen sind zwiespaltig. So wird haufig jedes vom
Verkehr erzeugte Gerdusch als stérend empfunden, zugleich aber der eigene
Anspruch auf eine uneingeschrankte Mobilitat unterstrichen.

Schadstoffe entstehen beim motorisierten StraBenverkehr (individuell und
offentlich), bei dieselgetriebenen Traktionen auf der Schiene, beim Luftver-
kehr und bei der Binnenschiffahrt direkt vor Ort. Bei elektrischen Antriebs-
systemen auf der Schiene werden dagegen die Luftschadstoffe im Bereich
der stromerzeugenden Kraftwerke ausgestoBen. Betrachtet man einzelne
Fahrzeuge, sind die Schadstoffemissionen bei den &ffentlichen Verkehrs-
mitteln aufgrund der viel gréBeren Einheiten héher als bei den motorisierten
Individualverkehrsmitteln. Normiert man die Werte auf einzelne Fahrgaste
oder gefahrene Personenkilometer, so liegen die spezifischen Werte bei den
offentlichen Verkehrsmitteln aufgrund des sehr viel héheren Platzangebotes
dann deutlich gunstiger, wenn die Fahrzeuge gut ausgelastet sind.

Zum Themenkomplex Verkehrsemissionen hat der UVF in den letzten Jahren
mehrere Untersuchungen durchgefihrt: Sie sind im , Umweltvorsorge-
Atlas”® enthalten, der im zweiten Band die Ladrmbelastung durch Verkehr
behandelt. Im einzelnen werden die auf StraBenverkehr, Schienenverkehr
und Flugverkehr zuriickzufihrenden Larmimmissionen am Tag und in der
Nacht fur das Gebiet des Umlandverbandes fir einen Status quo-Zustand
dargestellt. Im , Umweltschutzbericht”®' des UVF ist die Immissionsbelastung
des UVF-Gebietes infolge von Larm und Schadstoffen fir den Ist-Zustand
ausfuhrlich beschrieben. Darin sind auch die vom StraBen-, Schienen- und
Luftverkehr ausgehenden Emissionen untersucht worden.

Im Rahmen der Bearbeitung des Generalverkehrsplanes werden die volks-
wirtschaftlichen Kosten der Schadstoffemissionen mit den Mitteln der
standardisierten Bewertung fur das Gesamtgebiet des UVF ermittelt und in
Kapitel 11 beschrieben. Dies erfolgt hier jedoch nicht fir den Status quo,
sondern fir einen Vergleich der Planfalle untereinander mit Bezug auf den
Basis-Plus-Fall.

Eine Berechnung der Verkehrslarmimmissionen ist aufgrund der zu erheben-
den ortlich differenzierten Grundlagendaten fur die Planfalle auBerordentlich
aufwendig. Daher wird im Rahmen des Generalverkehrsplanes auf eine
Ermittlung der volkswirtschaftlichen Kosten der Larmimmissionen verzichtet.

" Umlandverband Frankfurt, 1998b

®" Umlandverband Frankfurt, 1991/1998
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Bei der Bearbeitung der Planfalle des GVP wird keine rechnerische Ermittlung
von Larm- und Schadstoffemissionen fir die einzelnen MaBnahmen vor-
genommen. Die in den Umlegungen ermittelten Verkehrsmengen kénnen
jedoch naherungsweise als proportional zu den zu erwartenden Emissionen
angesehen werden. Hierauf wird bei der Begriindung von Netzerganzungen
als Teil des Vorschlagsnetzes” und bei der Bewertung ausgewahlter Einzel-
maBnahmen im StraBennetz® zurlickgegriffen. Orientierung fur diese
vergleichenden Bewertungen ist eine moglichst optimale Netzgestaltung mit
dem Ziel der Verminderung von Immissionen vor allem in Wohngebieten, die
an hoch frequentierte StraBen angrenzen.

Bei dieser Vorgehensweise werden jedoch die zu erwartenden Beeintrachti-
gungen nicht wie im ,,Umweltvorsorge-Atlas” und im , Umweltschutz-
bericht” primar am Status quo der Verkehrsmengen beurteilt. Es werden
vielmehr die absehbaren Entwicklungen bis zum Jahr 2015 mit einbezogen,
die im regionalen MaBstab aufgrund der angenommenen Siedlungs-
entwicklungen zu erwarten sind. Aufgrund dieser zukunftsorientierten Aus-
gangsbasis werden Vorschlage fir UmgehungsstraBen in kritisch belasteten
Bereichen unterbreitet. Dabei spielen Uber das Zusammenwirken von Netz-
elementen Verlagerungen von bereits vorhandenen Verkehrsstrémen eine
groBe Rolle.

Die Gefahr, im Verkehr zu verungliicken, ist bei den verschiedenen Verkehrs-
mitteln unterschiedlich groB. Als statistisch gesehen sicherste Verkehrsmittel
erweisen sich der Reisebus und die Bahn.** Als Folge von Unféllen entstehen
bei allen Verkehrsmitteln hohe volkswirtschaftliche Kosten. Bei den Kraft-
fahrzeugen ist dank verbesserter Sicherheitstechnik (Sicherheitsgurte, Airbag,
Seitenaufprallschutz, verformbare Aufprallbereiche usw.) die Anzahl der
Verkehrstoten und Schwerverletzten in den vergangenen 30 Jahren
erheblich zurtickgegangen. Dies gilt vor allem, wenn die Zahlen in Relation
zur gestiegenen Motorisierung und der gestiegenen Kilometerleistung
gesetzt werden. 1997 gab es bundesweit 8 549 Todesopfer im StraBen-
verkehr, die niedrigste Zahl seit Einfihrung der Statistik im Jahr 1953.

FUr den UVF gilt diese Entwicklung ebenso, wie Tabelle 4-18 und

Tabelle 4-19 zeigen. Es gibt einen starken Rickgang sowohl bei den Unfallen
insgesamt wie auch bei schweren Unfallen mit Personenschaden. Erreicht
wurden diese Ergebnisse neben den genannten sicherheitstechnischen
Verbesserungen an den Fahrzeugen vor allem durch die Beseitigung von
Unfallschwerpunkten. Diese bilden sich bei mangelhaften Ausbauzustanden
der Verkehrsanlagen und bei hohen Verkehrsdichten aus.

? siehe Kapitel 10.2
® siehe Kapitel 9.2
* Institut far Energie- und Umweltforschung Heidelberg GmbH, o. J.
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Tabelle 4-18: StraBenverkehrsunfalle im UVF im Zeitraum von
1989 bis 1998
Anzahl/Jahr
1989 1992 1995 1998
Unfalle 20 823 15 548 10 325 9827

Quelle: Hessisches Statistisches Landesamt, Hessische Gemeindestatistik
1990 bis 1999; Darstellung Umlandverband Frankfurt

Tabelle 4-19: Getotete und Schwerverletzte im StraBenverkehr
im UVF im Zeitraum von 1982 bis 1998
Anzahl/Jahr
1982 1986 1990 1994 1998
Getotete 189 184 142 106 84
Schwerverletzte 2 554 2213 1799 1359 1304
Insgesamt 2743 2 397 1941 1465 1388

Quelle: Hessisches Statistisches Landesamt, Hessische Gemeindestatistik
1983 bis 1999; Darstellung Umlandverband Frankfurt

Verkehrstrassen (StraBen, Schienen und sonstige Anlagen der Verkehrs-
infrastruktur) nehmen Flachen in Anspruch. Neben der unmittelbaren
Versiegelung von Flachen treten dabei in Siedlungs- und AuBBenbereichen
Trennwirkungen auf. Der Grad der Trennwirkung ist in hohem Mal3 von der
Verkehrsbelastung und den gefahrenen Geschwindigkeiten abhangig.
Wahrend schwach frequentierte StraBen und kaum befahrene Nebenbahnen
immer noch eine hohe Durchlassigkeit fur niveaugleiche Querungen ermég-
lichen, stellen Autobahnen und sonstige stark befahrene StraBen sowie
Strecken mit einer dichten Zugfolge und Hochgeschwindigkeitsstrecken vor
allem im Interesse der zu gewahrleistenden Verkehrssicherheit untberwind-
bare Barrieren dar. Hier missen planfreie Querungsmdglichkeiten angeboten
werden, worauf seitens des UVF in den Planverfahren fur neue Verkehrs-
wege aller Art sehr hdufig konkret hingewiesen wird.

Im Zusammenhang mit geplanten Regionalparkrouten sind die Querungs-
stellen mit Verkehrswegen von besonderer Bedeutung. Hier sind neben plan-
freien Loésungen z. B. auch Querungshilfen durch die Anlage von Mittelinseln
oder einer optischen Kenntlichmachung (Markierungen, Aufpflasterungen,
Schaffung von sogenannten Torsituationen, evtl. in Verbindung mit einer
Beschilderung) hilfreich.
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5 Zielrichtung des Generalverkehrsplanes

Planerisches Handeln basiert auf der Festlegung von Zielen. Ohne diese ist
keine Bewertung von MaBnahmen und Handlungsansatzen maglich.

Das Ubergreifende Ziel der Gesamtverkehrsplanung ist, die Lebensqualitat in
der Region Frankfurt RheinMain zu bewahren und zu erhéhen und die Ent-
wicklung der Region zu férdern. Dieses Ziel kann nur durch einen integrier-
ten Ansatz einer vorausschauenden Verkehrsplanung erreicht werden.

Der Gedanke eines ,Regionalen Gesamtverkehrskonzeptes”', der vom UVF
bereits Anfang der 90er Jahre beschrieben wurde, wird als verkehrsplane-
rische Leitidee weiterverfolgt. Angestrebt wird eine integrierte Betrachtung
aller Teile des Gesamtverkehrssystems. Ein regionales Gesamtverkehrs-
konzept kann nur in Zusammenarbeit mit allen in der Region fir die
Verkehrsplanung zustandigen Institutionen entwickelt werden. Unterschied-
liche Plane und MaBnahmen kénnen dann in einen Gbergeordneten
verkehrsplanerischen Zusammenhang gestellt und zusammen mit anderen
Fachplanungen im Kontext der raumlichen Gesamtplanung betrachtet
werden. Der Generalverkehrsplan ist ein Beitrag zur regionalen Gesamt-
verkehrsplanung, indem er MaBnahmen fir alle Verkehrssysteme und
Verkehrszwecke vorschlagt.

Fur die Gesamtverkehrsplanung kénnen verschiedene Ziele definiert werden
(siehe Abbildung 5-1). Im Generalverkehrsplan verfolgt der Umlandverband

Frankfurt im Rahmen seiner Zustandigkeiten vorrangig die beiden folgenden
Ziele:

» Sicherung der Mobilitdt des Menschen und des Austausches von Gltern
e Forderung umweltschonender Verkehrs- und Raumstrukturen.

Sicherung der Mobilitdt des Menschen und des Austausches von
Gutern

Mobilitat ist eine wichtige Voraussetzung fur die Organisation des Lebens-
alltags des Menschen und fir die Steuerung von betrieblichen Ablaufen.
Deshalb muf3 die Mobilitdt des Menschen und des Austausches von Gltern
gesichert werden.

Ein wichtiger Aspekt der Sicherung der Mobilitat ist die Standortqualitat der
Region. Die Voraussetzung fir eine hohe Standortqualitat ist neben einer
guten Uberregionalen Erreichbarkeit eine gute Erreichbarkeit innerhalb der
Region unter Erhaltung der strukturellen Vielfalt. Zur Sicherung der Mobilitat
mUssen die Verkehrssysteme leistungs- und funktionsfahig sein. Darunter ist
zum einen eine bedarfsorientierte Gestaltung der Verkehrssysteme (z. B.
Dimensionierung von StraBBen, Anpassung von Fahrplanen an zeitliche

Umlandverband Frankfurt, 1992b
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Rahmenbedingungen wie Ladenéffnungszeiten) und zum anderen der
Abbau von Leistungsfahigkeitsengpassen (z. B. bei hohem Verkehrsaufkom-
men in Spitzenzeiten) zu verstehen. In Teilrdumen mit geringer Verkehrs-
nachfrage ist eine notwendige Grundversorgung auch mit ¢ffentlichen
Verkehrsangeboten sicherzustellen (z. B. durch den Einsatz von Anruf-
Sammel-Taxen und Rufbussen). Eine verbesserte Verknipfung der Teil-
verkehrssysteme (z. B. Einrichtung von Giterverkehrszentren, Optimierung
der landseitigen Anbindung des Flughafens, angemessener Ausbau von
Park-and-Ride-Platzen) tragt zur Erhéhung der Leistungs- und Funktions-
fahigkeit des Gesamtverkehrssystems bei. Zur Sicherung der Mobilitat des
Menschen gehért dartiber hinaus die Verbesserung der Teilnahme- und
Zugangsmdglichkeiten zum Gesamtverkehrssystem (z. B. Abbau baulicher
Barrieren, Verbesserung der Information Uber das Verkehrsangebot).

Abbildung 5-1:  Ziele zur Gesamtverkehrsplanung

Sicherung der Mobilitat des Forderung einer effizienten
Menschen und des Organisation des
Austausches von Gutern Gesamtverkehrssystems

Bewahrung und
Erhéhung der
Lebensqualitat in der
Region Rhein-Main
und Férderung der
Entwicklung der
Region Rhein-Main

Forderung
Verbesserung von
- umweltschonender
Aufenthaltsqualitat und
. o Verkehrs- und
Sicherheit im Verkehrsraum
Raumstrukturen

Im Rahmen des Generalverkehrsplanes des UVF stehen die grau hinterlegten Ziele im Vorder-
grund.
Quelle: Umlandverband Frankfurt
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Forderung umweltschonender Verkehrs- und Raumstrukturen

Neben den beschriebenen Nutzen hat motorisierter Verkehr* auch negative
Folgewirkungen (z. B. Larm-, Schadstoffemissionen, Trennwirkungen). Die
Auswirkungen des Verkehrs kénnen in Rdumen hoher Verkehrskonzen-
tration die Gesundheit und das Wohlbefinden der Menschen und die natr-
lichen Lebensgrundlagen beeintrachtigen. Es wird deshalb nach Wegen
gesucht, diese Folgewirkungen des Verkehrs gering zu halten.

Im Rahmen der Gesamtverkehrsplanung werden die Verkehrssysteme nach
ihrer spezifischen Eignung fur bestimmte Transportaufgaben mit dem Ziel
der Optimierung des Nutzens fir die Allgemeinheit eingesetzt und ver-
kntpft. R&ume mit hoher Verkehrskonzentration eignen sich besonders fur
die Bundelung der Verkehrsnachfrage durch leistungsfahige 6ffentliche
Personenverkehrsangebote mit hoher Bedienungsqualitat. In R&umen mit
geringer Verkehrskonzentration kann eine hohe Bedienungsqualitat im
offentlichen Personenverkehr nicht wirtschaftlich angeboten werden.

Wie im Personenverkehr kénnen auch im Guterverkehr Transportvorgange
gebindelt und dadurch der Verkehrsaufwand reduziert werden. Durch
Informationsvermittiung tber das Verkehrsangebot kann versucht werden,
Verkehrsverhalten zu beeinflussen.

Forderung einer effizienten Organisation des Gesamtverkehrssystems

Ausreichende und leistungsfahige Verkehrsangebote sind auch ein wichtiger
Standortfaktor fur die Region Frankfurt RheinMain. Die 6konomische
Effizienz und 6kologische Vertraglichkeit des Gesamtverkehrssystems soll
erhéht werden, um zur wirtschaftlichen Entwicklung der Region beizutragen
und ihre Wettbewerbsfahigkeit zu starken.

Dieses Ziel kann unter anderem erreicht werden, indem die Auslastung von
Verkehrsinfrastruktur und Fahrzeugen im Personen- und Guterverkehr
optimiert wird. Vorhandene Kapazitatsreserven kénnen durch zeitliche und
raumliche Verteilung des Verkehrs ausgenutzt werden (z. B. durch Einsatz
von Verkehrsleit- und Informationssystemen). Zeit- und Zeitkostenersparnisse
kénnen unter Wettbewerbskriterien wichtiger sein als andere Kriterien. Sie
ergeben sich aufgrund kiirzerer Reise- und Transportzeiten (einschlieBlich
Verlustzeiten wie Umsteige- und Verladezeiten).” Zu den Kosten des
Verkehrs zahlen die Kosten der Nutzer, der Betreiber (z. B. fur Betrieb und
Investitionen einschlieBlich Instandhaltung der Schienen und StraBen) und
der Allgemeinheit (z. B. fir Sach- und Personenschaden infolge von
Verkehrsunféllen, Schadstoffemissionen und Larmimmissionen). Die Kosten
des Verkehrs sollten als Teil eines effizienten Gesamtverkehrssystems
betrachtet werden.

StraBen- und Schienenverkehr

Zeitliche und finanzielle Vorteile lassen sich im Guterverkehr zum Beispiel durch die
VerknUpfung von Verkehrssystemen mit Glterverkehrszentren erzielen. Dies ermdglicht
Synergieeffekte wie verringerte Kosten fir Fahrzeug-, Personal- und Kapitaleinsatz und
dadurch geringere Produktkosten.
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Ziel Verbesserung von Aufenthaltsqualitdt und Sicherheit im Verkehrs-
raum

Ein wichtiger EinfluBfaktor fur die Nutzung der Verkehrsinfrastruktur ist das
MaB der Aufenthaltsqualitat® und Sicherheit im Verkehrsraum’. Die Aufent-
haltsqualitat eines Ortes kann z. B. erhéht werden, indem StraBenraume
begriint, Bereiche in Wohngebieten und Spielflachen vom Autoverkehr frei-
gehalten und Unterfihrungen und Parkhauser gut beleuchtet werden. Die
Sicherheit ist ein wichtiger Bestandteil der Aufenthaltsqualitat. Sie umfaBt
sowohl die Vermeidung von Unféllen beim Zusammentreffen verschiedener
Verkehrsteilnehmer® als auch das subjektive Sicherheitsempfinden.

Aufenthaltsqualitat bezeichnet das Zusammenwirken der Ausgestaltung eines Ortes mit dem
Geflhl, das man mit einem Aufenthalt an diesem Ort verbindet.

Als Verkehrsraum sind sowohl die Fahrzeuge selbst als auch das Umfeld zu verstehen, in
dem Verkehr stattfindet (z. B. Bahnhofe, Unterfihrungen, StraBenraum).

Verkehrssicherheit im engeren Sinne
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Zweck des Verkehrs

Einbindung von Verkehrs-
zwecken in Wegeketten

6 Bedeutung der Verkehrszwecke fiir den

Generalverkehrsplan

6.1 Gesamtbetrachtung der Verkehrszwecke

Jeder Weg und jede Fahrt, die zurlickgelegt werden, dienen einem Zweck.

In der Regel ist dies die Aktivitdat am Zielort. Zu diesen Zwecken gehéren z. B.
Arbeiten, Einkaufen, Sich erholen, Sich bilden, Jemanden begleiten. Es gibt
auch Fahrten und Wege mit Selbstzweck (z. B. Spaziergénge und -fahrten’).
Die Art des Verkehrszwecks bestimmt maBgeblich die Auspréagung der
geduBerten Mobilitatsnachfrage (Verkehrsmittelwahl, Wegehaufigkeit,

Wegeldnge, Wegedauer usw.).

Abbildung 6-1:  Wege im Rahmen der Organisation des Lebens-

alltags im Rhein-Main-Gebiet (Beispiel)

L

1. Weg

Wohnung

__—"_ | (inBad Soden)

alternativ:

Kindertagesstatte
(in Bad Soden)

6. Weg klassische
Wegebeziehung
Wohnen - Arbeiten

5. Weg

~—_, .
T

_ ] Arbeitsstatte

(in Eschborn)

7

/ 3. Weg

Besprechung
(in Frankfurt)

—— 4. Weg

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Zu unterscheiden sind einerseits Wege und Fahrten, die zwischen zwei
festen Punkten wie Wohnung und Arbeitsstatte zurtickgelegt werden, und
andererseits Wege und Fahrten, die in eine Wegekette eingebunden werden

(siehe Abbildung 6-1). Jedes Element einer Wegekette hat einen eigenen

Zweck. Wegeketten sind oft wesentlich differenzierter, als sich dies in
Rechenmodellen’ abbilden 148t oder in Statistiken erfaBt werden kann.

siehe Kapitel 6.5

Zum Thema Wegeketten in Rechenmodellen siehe auch Sparmann, 1980, S. 27 ff. und
Steierwald/Kinne, 1994, S. 265 ff.
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Die Einteilung der Verkehrszwecke im GVP unterscheidet sich geringfigig
von der Einteilung, die zumeist in Verkehrsstatistiken vorgenommen wird.
Mit einer etwas differenzierteren Darstellung soll der Bedeutung der zumeist
unter Freizeitverkehr oder sonstige Verkehre gefaBten alltaglichen Verkehre
Rechnung getragen werden. Folgende Verkehrszwecke werden unter-
schieden:

» Berufsverkehr (Kapitel 6.2)

e Ausbildungsverkehr (Kapitel 6.3)

 Einkaufs- und Erledigungsverkehr (Kapitel 6.4)

» Freizeitverkehr (Kapitel 6.5)

« Verkehr in Austbung privater sozialer Tatigkeiten (Kapitel 6.6)
« Dienstreisen und Dienstleistungsverkehr (Kapitel 6.7)

» Guterverkehr (Kapitel 6.8).

Die ersten funf Verkehrszwecke sind dem Personenverkehr zuzurechnen, der
sechste (Dienstreisen und Dienstleistungsverkehr) ist eine Mischform
zwischen Personen- und Giterverkehr.

Das Deutsche Institut fir Wirtschaftsforschung unterscheidet in Verkehrs-
statistiken nach den Verkehrszwecken Berufsverkehr, Ausbildungsverkehr,
Geschéfts- und Dienstreiseverkehr’, Einkaufsverkehr, Urlaubsverkehr und
Freizeitverkehr."

Besonderheiten und bisherige Entwicklung der Verkehrszwecke

Die Anteile der einzelnen Verkehrszwecke an Verkehrsaufkommen (bef6r-
derte Personen bzw. Anzahl der Wege) und Verkehrsleistung (zurlickgelegte
Personenkilometer) fallen unterschiedlich aus (siehe Abbildung 6-2). Sowohl
beim Verkehrsaufkommen als auch bei der Verkehrsleistung ist der Freizeit-
verkehr mit etwa 40 % der dominierende Verkehrszweck.

Die Anzahl der zurlickgelegten Fahrten und Wege hat sich insgesamt
zwischen 1976 und 1994 um rund 9 % erhdht.” Zwischen den Verkehrs-
zwecken zeigen sich jedoch deutliche Unterschiede (Beruf +8,3 %, Geschaft
+26 %, Ausbildung -10,8 %, Einkauf +4,1 %, Freizeit +13 % und Urlaub
+85,1 %). Wahrend sich die Anzahl der Wege insgesamt relativ wenig
verandert hat, haben die zurlickgelegten Personenkilometer mit rund 34 %
stark zugenommen (nach Verkehrszwecken: Beruf +29,9 %, Geschaft
+56,5 %, Ausbildung +13,6 %, Einkauf +31,3 %, Freizeit +26,4 % und
Urlaub +68,7 %). Das heil3t, dal vor allem die Fahrten mit motorisierten
Verkehrsmitteln generell ldnger geworden sind.

beruflich bedingte Fahrten auBer Berufsverkehr

Bundesministerium fur Verkehr, Verkehr in Zahlen 1998, S. 208 f.; diese Definition liegt den
in diesem Kapitel dargestellten Abbildungen zugrunde.

Die Daten beziehen sich nur auf Deutschland (West). Deutsches Institut fir Wirtschafts-
forschung, 1996, S. 617 f.
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Abbildung 6-2:  Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung nach Verkehrszwecken in Deutschland

im Jahr 1995
Verkehrsaufkommen Verkehrsleistung
Urlaub 0,2 % Urlaub 7,4 %

Freizeit 38,5 % Beruf 18,8 Freizeit 41,0 % Beruf 19,9

Geschaft 8,4 %

Geschaft 15,4 %

Ausbildung 7,5 %
Ausbildung 4,8 %

Einkauf 26,5 % Einkauf 11,5 %

Quelle: Bundesministerium fur Verkehr, Verkehr in Zahlen 1998, S. 218, 221; Darstellung Umlandverband
Frankfurt

Abbildung 6-3:  Entwicklung der Verkehrszwecke von 1976 bis 1994 in Deutschland (West)

Verkehrsaufkommen Verkehrsleistung
in Mio. Wegen in Mrd. Personenkilometer
30 000 350 4
25000 300 4
20000 - 250
200
15000 -
150 1
10 000
100
5000 -
50 -
0+
Beruf Geschaft  Ausbildung  Einkauf Freizeit Urlaub 0 -

Beruf Geschaft  Ausbildung  Einkauf Freizeit Urlaub
W 1976 m 1982 01988 W 1994 w1976 1982 01988 W 1994

Quelle: Deutsches Institut fur Wirtschaftsforschung, DIW-Wochenbericht, Nr. 37/96, S. 617 f.; Darstellung
Umlandverband Frankfurt

DafB die Verkehrsleistung viel starker angestiegen ist als das Verkehrs-
aufkommen, ist fur die einzelnen Verkehrszwecke gut an den absoluten
Werten in Abbildung 6-3 zu erkennen.

EinfluBgréBen auf die Verkehrszwecke werden beeinflu3t von raumstrukturellen, zeitlichen und
Verkehrszwecke gesellschaftlichen Rahmenbedingungen.® Die Verkehrszwecke haben in
verschiedenen Lebenssituationen eine unterschiedlich hohe Bedeutung.’

siehe Kapitel 3
siehe Kapitel 4.1
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Wahrend z. B. bei Vollzeiterwerbstatigen der Berufs- und Geschaftsverkehr
im Vordergrund steht, treten bei Teilzeitbeschaftigten, Nicht-Erwerbstatigen,
Kindern usw. andere Zwecke in den Vordergrund.

Die Verkehrsmittelwahl unterscheidet sich bei den einzelnen Verkehrs-
zwecken deutlich, wie in Abbildung 6-4 zu erkennen ist. Der Anteil des MIV
liegt beim Geschafts- und Dienstreiseverkehr am héchsten, gefolgt vom
Berufsverkehr. FuBgangerverkehr hat beim Einkaufsverkehr eine vergleichs-
weise hohe Bedeutung; dhnliches gilt fur den 6ffentlichen StraBenpersonen-
verkehr® beim Ausbildungsverkehr.

Abbildung 6-4:  Anteile der Verkehrsbereiche an den Verkehrs-
zwecken in Deutschland im Jahr 1995

Anteil des Verkehrsbereiches am Verkehrszweck
in %
100
80 ~
60 -
40 A
20 +
O il | | | | |
Beruf Geschaft  Ausbildung  Einkauf Freizeit Urlaub
MV W Eisenbahnverkehr mOSPV
W Fahrradverkehr O FuBwege O Luftverkehr

Die Werte beziehen sich auf das Verkehrsaufkommen (beférderte Personen)
MIV = motorisierter Individualverkehr, OSPV = &ffentlicher StraBenpersonenverkehr

Quelle: Bundesministerium fur Verkehr, Verkehr in Zahlen 1997, S. 220;
Darstellung Umlandverband Frankfurt

Zukiinftige Entwicklungstrends

Das Verkehrsaufkommen und die Verkehrsleistung werden noch weiter
zunehmen. Das Deutsche Institut fir Wirtschaftsforschung prognostiziert fur
das Jahr 2010 insgesamt einen Wert von 97 438 Mio. beftrderten Personen
(1995: 94 341) und eine Verkehrsleistung von 1 161,6 Mrd. Personen-
kilometern (1995: 972,8).° Abbildung 6-5 zeigt die Schatzung des Verkehrs-
aufkommens und der Verkehrsleistung nach Verkehrszwecken.

z. B. Schulbusse
Deutsches Institut fur Wirtschaftsforschung, 19944, S. 368
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Abbildung 6-5:  Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung nach Verkehrszwecken in Deutschland
im Jahr 2010 (Schatzung)

Verkehrsaufkommen Verkehrsleistung
Beforderte Personen in Mio. in Mrd. Personenkilometern
40 000 600,0

37 150

500,0 | 4833
30 000
25 648 400,0
20000 {18866 300,0
205,2 197,7
200,0 4
10000 8912 — 1207 110,1
100,0 —
44,7
272 ]
0+ t t t t t { 0,0 + t t } } }

Beruf Geschaft  Ausbildung  Einkauf Freizeit Urlaub Beruf Geschaft  Ausbildung  Einkauf Freizeit Urlaub

Quelle: Deutsches Institut fir Wirtschaftsforschung, DIW-Wochenbericht, Nr. 22/94, S. 368; Darstellung
Umlandverband Frankfurt

Abbildung 6-6: Geschatzte Anteile der Verkehrszwecke an Verkehrsaufkommen und Verkehrs-
leistung in Deutschland im Jahr 2010

Verkehrsaufkommen Verkehrsleistung
Urlaub 0,3 % Urlaub 9,5 %
(0,2 %) (7.4 %)

Beruf 19,4 %
(18,8 %)

Beruf 17,7
% (19,9 %)

Geschaft 9,1%
(8,4 %)

Geschaft 17,0 %
(15,4 %)

Ausbildung 6,8 %
(7,5 %)

Freizeit 38,1 %

Ausbildung 3,8 %
(38,5 %)

Freizeit 41,6 % (4,8 %)
Einkauf 26,3% (41,0 %) Einkauf 10,4 %

(26,5 %) (11,5 %)

Die Werte in Klammern geben den Vergleichswert fir 1995 an.

Quelle: Deutsches Institut fur Wirtschaftsforschung, DIW-Wochenbericht, Nr. 22/94, S. 368; Darstellung
Umlandverband Frankfurt

Die Anteile der Verkehrszwecke am Gesamtverkehrsaufkommen bzw. an der
Gesamtverkehrsleistung sind in Abbildung 6-6 ersichtlich.

Es ist zu erwarten, daB sich der Trend der Auflésung gleichgerichteter und
bundelbarer Verkehrsstrome in Zukunft weiter fortsetzt. Aufgrund gesell-
schaftlicher und zeitstruktureller Verdnderungen wird der Freizeitverkehr
weiterhin an Bedeutung gewinnen. Bedingt durch die Zunahme des Anteils
alterer Menschen an der Bevolkerung werden verstarkt Servicewege erfor-
derlich, die sowohl privat als auch kommerziell organisiert werden. Damit
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wird ein Abbilden von Verkehrsstrémen in einem Rechenmodell der bisheri-
gen Art zunehmend schwieriger, so daB nach neuen Werkzeugen gesucht
werden muB, die in Zukunft als Grundlage fur die Planung der Verkehrs-
infrastruktur dienen kénnen.

6.2 Berufsverkehr
Struktur und bisherige Entwicklung des Berufsverkehrs

Mit Berufsverkehr bezeichnet das Deutsche Institut fur Wirtschafts-
forschung'® in der Verkehrsstatistik alle Fahrten bzw. Wege zwischen
Wohnung und Arbeitsstatte, bei denen Hin- und Ruckfahrt bzw. Hin- und
Ruckweg innerhalb eines Zeitraums von 24 Stunden liegen. Fahrten oder
Wege von Wochenendpendlern werden dem Freizeitverkehr zugeordnet.
Die von der Arbeitsstatte ausgehenden beruflich bedingten Fahrten oder
Wege innerhalb der Arbeitszeit (Dienst- und Geschaftsreisen) zahlen nicht
zum Berufsverkehr. Sie werden im Kapitel 6.7 separat behandelt.

Im Jahr 1995 lag der Anteil des Berufsverkehrs am Verkehrsaufkommen
bundesweit bei 18,8 %, bezogen auf die Verkehrsleistung bei 19,9 %."

Von 1976 bis 1994 hat das Verkehrsaufkommen im Berufsverkehr um 8,3 %
und die Verkehrsleistung um 29,9 % zugenommen."

Die Struktur des Berufsverkehrs hat sich in den letzten Jahrzehnten stark
verandert. Die Entfernungen zwischen Wohnung und Arbeitsstatte sind
gestiegen. Aufgrund der hohen Anforderungen des Arbeitsmarktes hinsicht-
lich Flexibilitat und Spezialisierung ist es haufig nicht maéglich, eine der Quali-
fikation entsprechende Arbeitsstelle in der Nahe des Wohnortes zu finden
bzw. dauerhaft zu behalten. Die soziale Bindung an den Wohnort und der
Anspruch an das Wohnumfeld stehen der Suche nach einer Wohnung in der
Nahe der (neuen oder verlegten) Arbeitsstatte entgegen. Die Konsequenz ist,
daB von den Erwerbstatigen groBe Entfernungen in Kauf genommen
werden, um vom Wohn- zum Arbeitsort zu gelangen. Die Bereitschaft zum
Pendeln nimmt mit steigender Berufsqualifikation zu.

Auch der gestiegene Motorisierungsgrad, Verbesserungen im &ffentlichen
Verkehrsangebot und die steuerliche Subventionierung langer Wege begin-
stigen dieses Verhalten. Manner nehmen den gréBeren Anteil an den Pend-
lern ein, wahrend Frauen in vielen Fallen einen Arbeitsplatz in Wohnungs-
nahe suchen und ihre Anspriche an die eigene Tatigkeit z. T. senken.

Die Anzahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten ist in Hessen von
1994 bis 1998 um etwa 3,5 % zurlickgegangen — dagegen hat die Zahl der
sozialversicherungspflichtig beschaftigten Berufspendler in diesem Zeitraum
kontinuierlich zugenommen. Der Anteil der Pendler an allen sozialversiche-

' Bundesministerium far Verkehr, Verkehr in Zahlen, 1998, S. 208
" siehe Kapitel 6.1, Abbildung 6-2

"> Die Daten beziehen sich nur auf Deutschland (West). Deutsches Institut fir Wirtschafts-
forschung, 1996, S. 617 £.; siehe Kapitel 6.1, Abbildung 6-3
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Pendlerstréme im UVF

rungspflichtig Beschaftigten hat sich von 1994 bis 1998 von 59,4 % auf
63,2 % erhoht.” Zwei von drei Beschaftigten in Hessen verlassen also den
Wohnort, um an ihren Arbeitsplatz zu gelangen.

Das Gebiet des UVF ist stark von Pendlerstromen frequentiert. Die zurlck-
gelegten Wege sind dabei jedoch kiirzer als in vielen anderen Regionen.™
Die Stadt Frankfurt ist das gréBte Einpendlerzentrum Hessens. Die rund

452 000 sozialversicherungspflichtigen Arbeitsplatze werden Uberwiegend
von Pendlern aus dem nahen Umland in Anspruch genommen (Main-
Taunus-Kreis: 31 500, Kreis Offenbach: 30 600, Main-Kinzig-Kreis: 29 500,
Wetteraukreis: 25 000, Hochtaunuskreis: 23 600, Kreis GroB-Gerau:

20 000)." Die Anzahl der Einpendler mit Ziel Frankfurt liegt bei rd.

285 000 sozialversicherungspflichtig Beschaftigten. Das sind mehr als 60 %
der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten. Etwa 23 % der sozialversiche-
rungspflichtigen Erwerbstatigen in Frankfurt pendeln zur Arbeit in andere
Stadte und Gemeinden aus.

Eine Ubersicht Uber die Einpendler- und Auspendleranteile in den UVF-
Mitgliedsstadten und -gemeinden ist Tabelle 6-1 zu entnehmen. Besonders
hohe Einpendleranteile sind in Sulzbach und Eschborn mit tber 90 % zu
verzeichnen. In Liederbach, Schwalbach, Kriftel, Neu-Isenburg und Kelster-
bach liegt der Einpendleranteil Uber 80 %. Besonders hohe Auspendler-
anteile (90 % und mehr) gibt es in Liederbach, Steinbach und Glashutten.
In vielen Stadten und Gemeinden (vor allem im mittleren Main-Taunus-Kreis)
gibt es sowohl einen hohen Einpendler- als auch Auspendleranteil. Beispiele
wie Eschborn, wo trotz rund 24 000 sozialversicherungspflichtig Beschaf-
tigten von knapp 7 800 sozialversicherungspflichtigen Einwohnern 5 500
auspendeln, verdeutlichen, daB hier wohnortnahes Arbeiten zwar grund-
satzlich moglich ware, fur viele Erwerbstatige jedoch aus unterschiedlichen
Griinden nicht in Frage kommt.

Abbildung 6-7 zeigt, daB die Stadte Frankfurt und Eschborn Mitte des Jahres
1998 im Saldo mit rund 230 000 und rund 17 000 Personen den gréBten
EinpendleriiberschuB zu verzeichnen hatten. Desweiteren lag der Pendler-
saldo in Bad Homburg, Neu-Isenburg und Offenbach tber 5 000. Im Gber-
wiegenden Teil der UVF-Kommunen gab es dagegen mehr Auspendler als
Einpendler. Bedingt durch Standortverlagerungen, Neuansiedlungen von
Gewerbebetrieben und neue Wohngebiete haben sich in einigen Stadten
und Gemeinden (z. B. Bad Vilbel) seit 1998 Verdnderungen beim Pendler-
saldo ergeben.

" | andesarbeitsamt Hessen, 1999, S. 1

" siehe Kapitel 3.2, Abbildung 3-2
® Landesarbeitsamt Hessen, 1999, S. 2, 14
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Tabelle 6-1:

Sozialversicherungspflichtige Einpendler und Auspendler in den Stadten und
Gemeinden des UVF im Jahr 1998

Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte

Sozialversicherungspflichtige Einwohner

30.06.1998 30.06.1998
Insgesamt Darunter Einpendler- Ingesamt Darunter Auspendler-

Stadt bzw. Gemeinde Einpendler anteil in % Auspendler anteil in %

Bad Homburg v.d.H. 23872 16 998 71,2 17 433 10 559 60,6
Bad Soden a.Ts. 5151 3919 76,1 6997 5765 82,4
Bad Vilbel 7 606 5087 66,9 10 457 7938 75,9
Dietzenbach 10 197 7 601 74,5 11208 8612 76,8
Dreieich 15555 11411 73,4 13 886 9742 70,2
Egelsbach 3339 2 508 75,1 3602 2771 76,9
Eppstein 2 091 1331 63,7 4929 4169 84,6
Eschborn 24 446 22 240 91,0 7 759 5553 71,6
Flérsheim a.M. 3423 2510 73,3 6990 6077 86,9
Frankfurt a.M. 451716 285119 63,1 217 262 50 665 23,3
Friedrichsdorf 6 854 4839 70,6 8751 6736 77,0
Glashutten 324 164 50,6 1593 1433 90,0
Gravenwiesbach 658 438 66,6 1792 1572 87,7
Hainburg 2612 1426 54,6 5566 4 380 78,7
Hattersheim a.M. 3 881 2316 59,7 9417 7 852 83,4
Heusenstamm 4794 3725 77,7 6 062 4993 82,4
Hochheim a.M. 3568 2 349 65,8 6169 4950 80,2
Hofheim a.Ts. 11 664 8 549 73,3 13070 9955 76,2
Kelkheim (Ts.) 4979 3052 61,3 9142 7215 78,9
Kelsterbach 10 648 8579 80,6 6114 4045 66,2
Konigstein i.Ts. 3173 2 042 64,4 4784 3653 76,4
Kriftel 2 986 2 468 82,7 4047 3529 87,2
Kronberg i.Ts. 5898 4592 77,9 5635 4329 76,8
Langen 11 250 7 869 69,9 12394 9013 72,7
Liederbach a.Ts. 1946 1738 89,3 3119 2911 93,3
Mainhausen 3239 2 482 76,6 3021 2264 74,9
Maintal 7924 5106 64,4 13983 11165 79,8
Mahlheim a.M. 6 552 4338 66,2 9729 7515 77,2
Neu-Anspach 1902 1137 59,8 5138 4373 85,1
Neu-Isenburg 18 350 14 859 81,0 12722 9231 72,6
Obertshausen 6 986 4 470 64,0 9 306 6 790 73,0
Oberursel (Ts.) 16 753 12 445 74,3 14214 9906 69,7
Offenbach a.M. 43 869 27 297 62,2 38528 21956 57,0
Rodgau 8976 4 874 54,3 16 287 12185 74,8
Rédermark 6289 4028 64,0 9392 7131 75,9
Schmitten 1285 626 48,7 2877 2218 771
Schwalbach a.Ts. 6614 5798 87,7 5177 4361 84,2
Seligenstadt 4957 3039 61,3 6818 4900 71,9
Steinbach (Ts.) 1358 1 005 74,0 3772 3419 90,6
Sulzbach (Ts.) 6248 5757 92,1 3245 2754 84,9
Usingen 3042 1934 63,6 4549 3441 75,6
Wehrheim 1362 887 65,1 3071 2 596 84,5
Weilrod 926 550 59,4 2202 1826 82,9
Umlandverband Frankfurt 769 263 513 502" 66,8 562 209 306 448" 54,5

1) einschlieBlich Binnenpendler innerhalb des Verbandsgebietes

Quelle: Landesarbeitsamt Hessen, Pendler-Atlas Hessen 1998; Berechnungen Umlandverband Frankfurt
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Abbildung 6-7:  Saldo von Ein- und Auspendlern in den Stadten
und Gemeinden des UVF im Jahr 1998

mehr Auspendler als Einpendler <4 —»  mehr Einpendler als Auspendler
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Bad Soden a.Ts.
Bad Vilbel
Dietzenbach
Dreieich

Egelsbach

Eppstein

Eschborn
Flérsheim a.M.
Frankfurt a.M. 234 454 >
Friedrichsdorf
Glashutten
Gravenwiesbach
Hainburg
Hattersheim a.M.
Heusenstamm
Hochheim a.M.
Hofheim a.Ts.
Kelkheim (Ts.)
Kelsterbach
Konigstein i.Ts.
Kriftel

Kronberg i.Ts.
Langen
Liederbach a.Ts.
Mainhausen
Maintal
Muhlheim a.M.
Neu-Anspach
Neu-Isenburg
Obertshausen
Oberursel (Ts.)
Offenbach a.M.
Rodgau
Rédermark
Schmitten
Schwalbach a.Ts.
Seligenstadt
Steinbach (Ts.)
Sulzbach (Ts.)
Usingen
Wehrheim
Weilrod

-10 000 -5000 0 5000 10 000 15 000 20 000

Pendlersaldo (Einpendler abzuglich Auspendler)

Angaben zu Auspendlern beziehen sich auf sozialversicherungspflichtige Einwohner, Angaben
zu Einpendlern auf sozialversicherungspflichtige Beschaftigte am Bezugsort.

Quelle: Landesarbeitsamt Hessen, Pendler-Atlas Hessen 1998; Berechnungen
Umlandverband Frankfurt
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Verkehrsmittelwahl im Wie in Abbildung 6-8 erkennbar ist, liegt der Anteil des motorisierten

Berufsverkehr bundesweit Individualverkehrs (MIV) am Verkehrsaufkommen im Vergleich zu anderen
Verkehrszwecken'® sehr hoch: zwei Drittel aller Wege im Berufsverkehr wer-
den mit dem MIV zurlickgelegt. Der Anteil des MIV an der Verkehrsleistung
ist im Berufsverkehr mit 77 % sogar noch héher. Aber auch die Bedeutung
der nichtmotorisierten Verkehre sollte nicht unterschatzt werden: Jeder
flnfte Weg wird im Berufsverkehr zu Ful3 oder mit dem Fahrrad zurlck-
gelegt. Aufgrund der geringen Wegeldngen fallt der Anteil des FuBganger-
und Fahrradverkehrs an der Berufsverkehrsleistung jedoch gering aus.

Abbildung 6-8:  Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung im Berufsverkehr in Deutschland
im Jahr 1995

Verkehrsaufkommen Verkehrsleistung

FuBgéangerverkehr 1,0 %
Fahrradverkehr 2,1

FuBgangerverkehr 11,1 %

Eisenbahnverkehr 9,6 %

Fahrradverkehr 9,0 %
offentlicher

StraBenpersonenverkehr

Eisenbahnverkehr 10,2 %
3,7 %
offentlicher
StraBenpersonenverkehr
9,6 %
motorisierter motorisierter
Individualverkehr Individualverkehr
66,6 % 77,0 %

Quelle: Bundesministerium fur Verkehr, Verkehr in Zahlen 1998, S. 218, 221; Darstellung Umlandverband
Frankfurt

Der hohe Anteil der Berufspendler, die mit dem Auto zur Arbeit fahren, ist
u. a. auf die mit der Siedlungsstruktur zusammenhangende unterschiedliche
ErschlieBungsqualitat im OV und MIV zuriickzufiihren. Dazu kommen per-
sonliche Anforderungen an Komfort und Schnelligkeit und unzureichende
Informiertheit Uber andere Verkehrsmittel. In einigen Féllen liegen Dienst-
beginn und -ende in Zeiten, in denen das OV-Angebot gering ist.

Verkehrsmittelwahl im FUr das Verbandsgebiet liegen keine aktuellen statistischen Angaben zur

Berufsverkehr im UVF Verkehrsmittelwahl vor. Der OV-Nutzer-Anteil an den Berufsauspendlern mit
Ziel Frankfurt lag gemaB Volkszahlung 1987 beispielsweise in Offenbach bei
31,2 % und in Gravenwiesbach bei 12,0 %." Dies zeigt die Auswirkungen
struktureller Unterschiede (Raumstruktur, OV-Angebot, Pkw-Dichte) auf die
Verkehrsmittelwahl.

' siehe Kapitel 6.1, Abbildung 6-4
" Umlandverband Frankfurt, 1993
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Probleme des Berufsverkehrs

Férderung der
Standortqualitat der Region
Frankfurt RheinMain

durch verbesserte Verkehrs-
angebote im Berufsverkehr

Verbesserte Verkniipfung
aller Teilverkehrssysteme

Férderung der umfeld-
vertrdglichen Erreichbarkeit
von Arbeitsstdatten mit hohem
Beschéftigten- bzw.
Besucheraufkommen

Da sich der Berufsverkehr schwerpunktmaBig auf die Morgen- und Nach-
mittagsstunden konzentriert, kommt es in diesen Zeitrdumen zu hohen
Belastungen des StraBennetzes und zu einer starken Auslastung der ¢ffent-
lichen Verkehrsmittel. Durch die Flexibilisierung der Arbeitszeiten (Gleitzeit,
mehr Teilzeitstellen) und durch Mehrfachbeschéftigung werden insbeson-
dere am Nachmittag Verkehrsspitzen entzerrt. Dies fuhrt zu einer gleich-
méaBigeren Auslastung der Verkehrsinfrastruktur im IV und OV (ber den Tag.
Der Zusatzbedarf ist in den verkirzten Spitzenzeiten geringer.

Beispiele fiir Handlungsfelder im Berufsverkehr

Die Standortqualitat der Region Frankfurt RheinMain kann verbessert wer-
den, indem fur Berufspendler verbesserte Angebote im Verkehr (im Sinne
von weichen Standortfaktoren) geschaffen werden. So kénnen Arbeitskrafte
an die Region gebunden werden. Zu den entsprechenden Handlungsfeldern
gehdren beispielsweise:

« die Bereitstellung eines guten Verkehrsangebotes im &ffentlichen Verkehr
und im motorisierten StraBenverkehr'

* ein Uberschaubares Tarifsystem'

» Parkleitsysteme und Parkraummanagement

* Mobilitatsberatung mit dem Schwerpunkt betrieblicher Mobilitats-
beratung™.

Teilverkehrssysteme kénnen besser verkntpft werden, indem

» Standorte und Qualitat von Park-and-Ride- und Bike-and-Ride-Anlagen
verbessert werden®'

» offentliche Verkehrsmittel besser aufeinander abgestimmt werden
(Integraler Taktfahrplan).

Die umfeldvertragliche Erreichbarkeit von Arbeitsstatten mit hohem Beschaf-
tigten- bzw. Besucheraufkommen kann geférdert werden, indem

+ Arbeitsstatten mit einem hochwertigen OV-Angebot erschlossen
werden®

« die Infrastruktur far den FuB- und Radverkehr im Umfeld verbessert wird

» geeignete Tarife fUr die Beschaftigten angeboten werden (z. B. Job-
Tickets)

« in Firmen ein Car-Pool von Dienstwagen geschaffen wird, der fir
mehrere Personen nutzbar ist

» Parkraummanagement fir Firmenparkplatze betrieben wird.

siehe Kapitel 7.1 und Kapitel 7.2

siehe Kapitel 7.3.4

siehe Kapitel 7.3.4; z. B. Organisation einer Pendlerbérse innerhalb eines GroBunterneh-
mens, an der Fahrgemeinschaften initiiert werden

siehe Kapitel 7.3.1

z. B. Europaviertel in Frankfurt, siehe Kapitel 9.1.5

117



Umlandverband Frankfurt
Generalverkehrsplan 2000

Verbesserung der Gestaltung
nutzerfreundlicher und
bediirfnisgerechter
Verkehrssysteme fiir den
Berufsverkehr

Definition

Bedeutung des
Ausbildungsverkehrs

Ausbildungspendlerstréme
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Die Gestaltung nutzerfreundlicher und bedurfnisgerechter Verkehrssysteme
fur den Berufsverkehr kann verbessert werden, indem

« die Information Uber das Verkehrsangebot kundenverstandlich
dargeboten wird

« Fahrzeuge nutzerfreundlich ausgestattet werden

» Bahnhofe, Haltepunkte und deren Umfelder ansprechend gestaltet
werden.”

6.3 Ausbildungsverkehr
Struktur und bisherige Entwicklung des Ausbildungsverkehrs

Unter Ausbildungsverkehr sind Fahrten und Wege von Auszubildenden,
Schilern und Studierenden von und zur Ausbildungsstatte zusammen-
gefaBt.” Es ist zu unterscheiden zwischen dem ,klassischen” Schiilerverkehr
Uberwiegend minderjahriger Personengruppen und dem Ausbildungs-
verkehr, der durch Studium bzw. durch allgemeine Fort- und Weiterbildung
bedingt ist. Dieser Verkehr bezieht sich vorwiegend auf junge Erwachsene,
die zumeist Uber einen Flhrerschein verflgen.

In der Verkehrsstatistik werden gemal Definition des Deutschen Instituts fir
Wirtschaftsforschung lediglich alle Fahrten und Wege zwischen Wohnung
und Schule zusammengefaBt.”

Bundesweit lag der Anteil des Ausbildungsverkehrs am Verkehrsaufkommen
(beforderte Personen bzw. Anzahl der Wege) im Jahr 1995 bei 7,5 %.
Bezogen auf die Verkehrsleistung (zurlickgelegte Personenkilometer) lag er
bei 4,8 %.* Von 1976 bis 1994 hat das Verkehrsaufkommen im Aus-
bildungsverkehr altersstrukturell bedingt um 10,8 % abgenommen. Die
Verkehrsleistung hat dagegen um 13,6 % zugenommen.” Dies ist darin
begriindet, daB die Ldnge der Wege zugenommen hat.

Aus der raumlichen Verteilung der Schul-, Studien- und Ausbildungsplatze
ergeben sich Pendlerstrome. Aktuelle Pendlerdaten liegen jedoch nur zu
Ausbildungspendlern, die sozialversicherungspflichtig beschaftigt sind, vor.
Das groBte Einpendlerzentrum fir Auszubildende in der Region ist Frankfurt.
Rund 57 % der registrierten 16 400 Auszubildenden kamen im Jahr 1998
aus anderen Orten.” In Frankfurt sind die zentralen Ausbildungsabteilungen
vieler Firmen angesiedelt.

siehe Kapitel 7.3.4

Kéberlein, 1997, S. 12. Zu beachten ist auch die Bedeutung der Begleitmobilitdt im Aus-
bildungsverkehr (siehe Kapitel 6.6).

Bundesministerium fur Verkehr, Verkehr in Zahlen 1998, S. 209

siehe Kapitel 6.1, Abbildung 6-2

Die Daten beziehen sich nur auf Deutschland (West). Deutsches Institut fur Wirtschafts-
forschung, 1996, S. 617 f.; siehe Kapitel 6.1, Abbildung 6-3

Landesarbeitsamt Hessen, 1999, S. 6
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Verkehrsmittelwahl im
Ausbildungsverkehr

Tabelle 6-2 zeigt die Quote der Auszubildenden-Auspendler. Dabei handelt
es sich um die Auszubildenden, die die Gemeinde- bzw. Kreisgrenze Uber-
queren, wenn sie die Ausbildungsstatte aufsuchen.

Tabelle 6-2: Auszubildenden-Auspendler iiber Gemeinde-
grenzen und Kreisgrenzen im UVF im Jahr 1998

Quote der Auszubildenden-Auspendler in %
Gebietseinheit Uber Gemeindegrenzen | Uber Kreisgrenzen
Stadt Frankfurt a.M. 19,0 19,0
Stadt Offenbach a.M. 47,9 47,9
Hochtaunuskreis 71,7 39,0
Main-Taunus-Kreis 76,2 54,3
Kreis Offenbach 69,8 42,9

Quelle: Landesarbeitsamt Hessen, Pendler-Atlas Hessen 1998, S. 5, 13;
Darstellung Umlandverband Frankfurt

Die niedrige Quote der Auszubildenden-Auspendler in Frankfurt ist vor allem
auf die hohe Anzahl der dort vorhandenen Ausbildungsplatze zuriick-
zufuhren. Besonders stark ist die Pendlerverflechtung zwischen Main-
Taunus-Kreis und Frankfurt, was sich in einer relativ hohen Auszubildenden-
Auspendler-Quote Uber Kreisgrenzen beim Main-Taunus-Kreis widerspiegelt
(Uber 50 %).

Die Verkehrsmittelwahl im Ausbildungsverkehr unterscheidet sich stark von
der Verkehrsmittelwahl bei anderen Verkehrszwecken. Der Anteil des
motorisierten Individualverkehrs (MIV) am Verkehrsaufkommen liegt im
Vergleich zu anderen Verkehrszwecken sehr niedrig (siehe Abbildung 6-9).”
Weniger als ein Funftel aller Wege im Ausbildungsverkehr werden mit dem
MIV zuriickgelegt. Jedoch liegt der Anteil des MIV an der Verkehrsleistung
bei einem Drittel. Demgegenlber haben 6ffentlicher StraBenpersonen-
verkehr, FuBgangerverkehr und Fahrradverkehr eine vergleichsweise starke
Bedeutung (hier: nur Schilerverkehr). Aufgrund der giinstigen Zuordnung
von Wohnungen und Schulen liegt der Anteil der Wege und Fahrten von
FuBgdngern und Radfahrern am Verkehrsaufkommen mit rund 45 % recht
hoch. Darauf deutet auch der geringe Anteil dieser Wege an der Verkehrs-
leistung hin (rund 12 %). Die meisten Verkehrsteilnehmer im Schulerverkehr
haben noch keinen Fihrerschein und sind auf den &ffentlichen Verkehr
angewiesen. Sie sind im Vergleich zu Studierenden und Teilnehmern an Fort-
und Weiterbildungen in ihrer Verkehrsmittelwahl eingeschrankt.

® siehe Kapitel 6.1, Abbildung 6-4
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Abbildung 6-9:  Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung im Ausbildungsverkehr in Deutschland

im Jahr 1995
Verkehrsaufkommen Verkehrsleistung
motorisierter FuBgangerverkehr motorisierter FuBgangerverkehr 4,5 %

Individualverkehr
33,4 %

Individualverkehr
18,4 %

27.2 % Fahrradverkehr 7,1 %

Eisenbahnverkehr
14,9 %

Fahrradverkehr

offentlicher 18,6 % offentlicher
StraBenpersonenverkehr Eisenbahnverkehr StraBenpersonenverkehr
31,6 % 4,3 % 40,1 %

Quelle: Bundesministerium fur Verkehr, Verkehr in Zahlen 1998, S. 218, 221; Darstellung Umlandverband
Frankfurt

Probleme des Abgesehen von der Méglichkeit von Hol- und Bringdiensten ist der

Ausbildungsverkehrs .Kklassische” Schulerverkehr im Hinblick auf die fehlende Wahlfreiheit bei
Verkehrsmitteln als ein Verkehrszweck mit ,Zwangscharakter” anzusehen.
Schulerverkehr ist noch immer mit einem negativen Image versehen (Einsatz
alter Fahrzeuge im 6ffentlichen Verkehr, Vandalismus, Uberfiillung, Konflikte
zwischen Schilern und Busfahrern bzw. anderen Verkehrsteilnehmern usw.).
Das gilt sowohl fur die Jugendlichen als auch fur andere Fahrgaste,
Bedienstete der Verkehrsunternehmen usw. Schiler werden von den
Verkehrsunternehmen als gegenwartiges und zuktnftiges Kundenpotential
im OV noch zu wenig wahrgenommen. Das hat zur Folge, daB diese Per-
sonengruppe um so bereitwilliger auf den OV verzichtet, sobald sie tber
einen Fihrerschein bzw. Uber ein Mofa, Pkw oder Motorrad verfigen kann.
Jedoch haben sich die Verkehrsunternehmen in den letzten Jahren verstarkt
dieser Nutzergruppe zugewandt.

Ausbildungsverkehr von Studierenden ist dadurch gekennzeichnet, daf3
neben dem OV und dem Fahrradverkehr der MIV einen wichtigen Anteil hat.
Deshalb unterliegt das Umfeld besucherintensiver Bildungseinrichtungen,
sofern nicht genligend Parkraum zur Verfligung steht oder eine gute
Erreichbarkeit mit anderen Verkehrsmitteln gewahrleistet ist, einem hohen
Parkdruck.
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Verbesserung der Teilnahme-
und Zugangsméglichkeiten

Definition

Beispiele fiir Handlungsfelder im Ausbildungsverkehr

Die Teilnahme- und Zugangsmaglichkeiten zum Ausbildungsverkehr kénnen
verbessert und gleichzeitig die Anzahl der Bring- und Holdienste™ reduziert
werden, indem

« Schulanfangs- und -schluBzeiten mit den Fahrplanen zwischen Schulen
und Verkehrsunternehmen abgestimmt werden (so erfolgt beispielsweise
eine kontinuierliche Abstimmung im Main-Taunus-Kreis und Hochtaunus-
kreis mit den Schulen)

+ attraktive Tarife angeboten werden (z. B. Schulzeit-Jahreskarte der MTV,
die nur wahrend der Schulzeiten gilt: hier sind im Gegensatz zur wochen-
oder monatsweise gultigen Schulerfahrkarte nur die Fahrten wahrend der
Schulzeiten zu bezahlen; Beibehaltung des Semestertickets an Hoch-
schulen)

* Mobilitatsberatung an Schulen, Ausbildungsbetrieben und Hochschulen
durchgefihrt wird (z. B. sind in vielen Schulsekretariaten Fahrplan-
ausktnfte erhaltlich, es gibt zahlreiche Unterrichtsmaterialien zum Thema
Verkehr’')

+ bestimmte Streckenabschnitte im OV ggf. haufiger bedient werden, auf
denen die Fahrzeuge derzeit Gberfullt sind

» Bahnhofe, Haltepunkte und Haltestellen ansprechend gestaltet werden

« der FuB- und Radverkehr im Umfeld der Bildungseinrichtungen durch
verbesserte Netzgestaltung und SicherheitsmaBnahmen unterstitzt wird
(z. B. werden in Stadten und Gemeinden zusammen mit Elternvertretern
zu Beginn des Schuljahres die sichersten Wege zur Grundschule
markiert).

6.4 Einkaufs- und Erledigungsverkehr

Struktur und bisherige Entwicklung des Einkaufs- und
Erledigungsverkehrs

Das Deutsche Institut fir Wirtschaftsforschung™ faBt in der Verkehrsstatistik
alle Fahrten oder Wege, deren Zweck der Einkauf von Gutern oder der
Besuch von Arzten, Behorden, Dienstleistungsbetrieben u. &. ist, unter dem
Begriff Einkaufsverkehr zusammen. Beim Einkauf von Gutern missen Waren
transportiert werden. Der Warentransport erfolgt durch die Kunden. Liefer-
verkehre werden dagegen Uberwiegend dem Dienstleistungsverkehr
zugeordnet.”

Beim Besuch von Dienstleistungsbetrieben u. a. entféllt die Notwendigkeit
des Warentransports. Deshalb eignen sich solche Erledigungswege beson-
ders gut zur Verkntpfung mit anderen Wegen (z. B. mit dem Weg von der
Arbeitsstelle nach Hause).

* siehe Kapitel 6.6
Rhein-Main-Verkehrsverbund, 2000a — 2000d
Bundesministerium fur Verkehr, Verkehr in Zahlen 1998, S. 209
3 . .

siehe Kapitel 6.7
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Bedeutung des
Einkaufsverkehrs

Lage und Typ der
Einzelhandelseinrichtungen
im UVF

EinfluBgréBen beim
Einkaufsverkehr

Transportmenge, Gewicht
und Volumen
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Die Aktivitaten werden weitgehend im Nahbereich erledigt. Zwar hat der
Einkaufsverkehr bundesweit einen Anteil von 26,5 % am Verkehrs-
aufkommen, der Anteil an der Verkehrsleistung ist aber geringer (11,5 %).*
Die Wege sind im Durchschnitt kirzer als bei fast allen anderen Verkehrs-
zwecken. Dennoch hat auch beim Verkehrszweck Einkauf die Verkehrs-
leistung zugenommen: wahrend die Anzahl der Wege im Zeitraum von 1976
bis 1994 ungefahr gleich blieb, stieg die Verkehrsleistung um 30 %.*

Im Gebiet des UVF konzentrieren sich die groBen Einzelhandelseinrichtungen
insbesondere auf die Hauptgeschaftszentren der Stadte und Gemeinden

(v. a. auf die Oberzentren Frankfurt und Offenbach). Neben den Einkaufs-
zentren in Frankfurt (Nordwestzentrum, Hessen-Center) sind im UVF-Gebiet
vor allem das Main-Taunus-Zentrum in Sulzbach, das 1964 als bundesweit
erstes Einkaufszentrum errichtet wurde, und das Isenburg-Zentrum in Neu-
Isenburg von Bedeutung. Weitere Angaben zu Uberértlich bedeutsamen
Einzelhandelseinrichtungen in den Stadten und Gemeinden des UVF sind
dem ,,Rahmenkonzept Einzelhandel und Zentrenstruktur fir die Stadt
Frankfurt a.M. und den Umlandverband Frankfurt”*® zu entnehmen. Im
Vergleich zu anderen Regionen gibt es im UVF eine relativ geringe Anzahl
von Einkaufszentren mit Erlebnischarakter, aber viele einzelne Fachmarkte,
die nicht zu einem Einkaufszentrum zusammengefaft sind.

Fast die Halfte aller Wege im Einkaufsverkehr werden in Deutschland zu Fuf3
oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt. Der Anteil des motorisierten Individual-
verkehrs liegt bei rund 42 %. Bei der Verkehrsleistung liegt der Anteil des
MIV mit Gber 70 % deutlich an erster Stelle (siehe Abbildung 6-10).

Die Verkehrsmittelwahl ist beim Einkaufsverkehr von verschiedenen EinfluB-
faktoren abhangig.

Von EinfluB3 sind Transportmenge, Gewicht und Volumen der eingekauften
Guter. Es ist zu unterscheiden zwischen haufigeren kleinen Einkaufen, bei
denen Guter des taglichen Bedarfs erworben werden, Vorratseinkaufen, die
seltener getatigt werden und Einkaufen von Gutern fir den mittel- und lang-
fristigen Bedarf (z. B. Bekleidung, Mébel, Heimwerkerartikel). Zumeist wird
das Verkehrsmittel gewahlt, mit dem die Einkaufseinrichtung am schnellsten
erreichbar ist und mit dem die eingekauften Waren am besten transportiert
werden kénnen. Wahrend kleinere Mengen Lebensmittel oder Bekleidung

i. d. R. problemlos zu FuB, mit dem Fahrrad oder mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln transportiert werden kénnen, eignet sich fir Heimwerkerartikel,
Mobel u. &. vorzugsweise der Pkw bzw. die Inanspruchnahme eines Liefer-
service. Bei freizeitorientierten Erlebniseinkdufen ist die Verkehrsmittelwahl
weniger von praktischen Erfordernissen bestimmt.

** siehe Kapitel 6.1, Abbildung 6-2
** Die Daten beziehen sich nur auf Deutschland (West), Deutsches Institut fir Wirtschafts-
forschung, 1996, S. 617 f.

** Stadt Frankfurt am Main/Umlandverband Frankfurt, 1997, S.5
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Abbildung 6-10: Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung im Einkaufsverkehr in Deutschland im

Jahr 1995

motorisierter
Individualverkehr
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Quelle: Bundesministerium fur Verkehr, Verkehr in Zahlen 1998, S. 218, 221; Darstellung Umlandverband

Frankfurt

Lage der Einkaufseinrichtung

Angebot an Pkw-Stellpldtzen
bzw. OPNV

Verkehrsmittelwahl beim
Einkaufsverkehr im UVF

Die Lage der Einkaufseinrichtung hat groBen EinfluB3 auf die Verkehrsmittel-
wahl: Beim Einkauf in groBflachigen Einzelhandelseinrichtungen und in
Geschaftszentren kleinerer Orte dominiert der Pkw als Hauptverkehrsmittel.
In den Hauptgeschaftszentren von GroBstédten hat der OPNV eine groBe
Bedeutung. In Stadtteilzentren werden viele Wege zu FuB zuriickgelegt,
denn Stadtteilzentren haben einen kleineren Einzugsbereich.”

Entscheidendes Kriterium fur die Verkehrsmittelwahl ist in vielen Fallen das
Parkraumangebot.* Steht wenig Parkraum zur Verfiigung oder werden die
Parkgeblhren als zu hoch empfunden, wird entweder ein anderer Einkaufs-
standort aufgesucht oder ein anderes Verkehrsmittel benutzt. Von Einflu3
sind ebenfalls (vorwiegend bei Erlebniseinkdufen) das Fahrtenangebot im
offentlichen Personennahverkehr und die Information dartber.

Die genannten Tendenzen bei der Verkehrsmittelwahl sind auch im UVF
erkennbar (siehe Tabelle 6-3).

Eine Sonderauswertung der ,, Untersuchung Kundenverkehr” der Bundes-
arbeitsgemeinschaft der Mittel- und GroBbetriebe des Einzelhandels e. V.
(BAG) aus dem Jahr 1992 hat ergeben, daB der Anteil des OV in der Frank-
furter Innenstadt mehr als 50 % betragt. Die Einkaufseinrichtungen in der
Frankfurter Innenstadt liegen sehr zentral und sind durch die S-Bahn-Stamm-
strecke von verschiedenen Achsen aus der Region sehr gut erschlossen.

Dagegen hat das Main-Taunus-Zentrum aufgrund seiner Lage und seines
7 Bundesarbeitsgemeinschaft der Mittel- und GroBbetriebe des Einzelhandels e. V., 1997

® So wird das Parken in Frankfurt von mehr als 80 % der Befragten in einer Untersuchung der
Zeitungsanzeigengesellschaft Rhein Main Media als zu kostspielig beurteilt (Einkaufsstadt
Frankfurt muB Federn lassen, in: Frankfurter Neue Presse vom 10.01.2000).

3
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dispersen Einzugsbereiches, der sich schlecht fiir die OV-ErschlieBung eignet,
einen MIV-Anteil von 80 %. Der OV-Anteil der Offenbacher Innenstadt von
34 % koénnte sich durch die Inbetriebnahme der S-Bahn-Linien nach
Rédermark und Dietzenbach erhéhen.

Tabelle 6-3: Anteile der Verkehrsmittel im Einkaufsverkehr in
Frankfurt a.M., Offenbach a.M. und im
Main-Taunus-Zentrum im Jahr 1992 in %

Frankfurt | Frankfurt |Offenbach |Main-

a.M: a.M. a.M. Taunus-
Benutztes Zentrum Neben- Zentrum Zentrum
Hauptverkehrsmittel zentren
zu FuB 12,6 37,7 22,5 3,7
ov 56,6 25,6 34,0 14,6
Fahrrad 1,9 2,6 2,2 1,4
Pkw/Mofa/Motorrad 25,9 34,0 40,8 80,1
Park-and-Ride 3,0 0,1 0,5 0,3

Sonderauswertungen der Untersuchung Kundenverkehr, Bezugsjahr 1992, Befragungstag:
Donnerstag
Die Befragung fand in Warenhdusern, Textil-Vollsortimentern und Fachgeschaften statt.

Quelle: Bundesarbeitsgemeinschaft der Mittel- und GroBbetriebe des
Einzelhandels e. V., BAG-Untersuchung Kundenverkehr 1992; Darstellung
Umlandverband Frankfurt

Einkaufsverkehrsstrome kénnen zu bestimmten Zeiten zu Netziberlastungen
in Innenstadten und im Umfeld von Einkaufszentren bzw. groBflachigem
Einzelhandel am Stadtrand fihren. Flachen fir den ruhenden Verkehr
kdnnen in Innenstadten nur zu héheren Kosten im Vergleich zu Standorten
in AuBenbereichen angeboten werden. Hier bietet eine hochwertige
OV-ErschlieBung die Mdaglichkeit, die zentralen Einkaufsstandorte zu
erhalten und zu foérdern.

Zukiinftige Entwicklungstrends

Der Handel sollte als wichtiges Element der Nutzungsmischung, Versorgung
und Lebensqualitat in den Stadten erhalten bleiben. Im Gebiet des UVF
bestehen Bestrebungen zur Revitalisierung der Stadtzentren. Beispiele dafur
sind die Einstellung von City-Managern (z. B. in Offenbach) und die
Errichtung von Urban Entertainment Centern mit Einkaufsattraktionen (z. B.
Europaviertel in Frankfurt).

Fur den UVF empfiehlt das o. g. Einzelhandelsgutachten als planerischen
Handlungsrahmen, zur Sicherung der zentralértlichen Versorgungsfunktion
von Frankfurt und Offenbach in diesen Stadten groBere Entwicklungsspiel-
raume flr Angebotsformen des groB3flachigen Einzelhandels und von Fach-
markten zu ermdglichen als im weiteren Verbandsgebiet. Fir Ober- und
Mittelzentren wird die Integration groBflachiger Einzelhandelseinrichtungen
in die innerstadtischen Versorgungszentren empfohlen. In Mittelzentren mit
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Uberdrtlicher Bedeutung sollten zentrenrelevante Sortimente™ in der Innen-
stadt angesiedelt werden. Fiur nicht-zentrenrelevante Sortimente kann auch
der Randbereich einbezogen werden. In Mittelzentren mit geringem Einzel-
handelsangebot empfiehlt das Gutachten, der Ansiedlung von Einzelhandels-
einrichtungen in den Stadtzentren gegeniber Ansiedlungen an der
Peripherie Vorrang zu geben.”

Es ist davon auszugehen, daB sich die Pkw-Nutzung verstarken und sich die
Wegstrecken zum Einkaufsort verlangern werden. Die weitere Liberalisierung
der Ladenoffnungszeiten wird die Verteilung des Verkehrsaufkommens Gber
die Woche beeinflussen. Auch Teleshopping wird eine Veranderung des
Einkaufsverhaltens und des Verkehrsaufkommens im Einkaufsverkehr
bewirken. Erledigungen werden bei weiteren Entfernungen zwischen den
einzelnen Zielorten noch haufiger in Wegeketten eingebunden.

Beispiele fiir Handlungsfelder im Einkaufs- und Erledigungsverkehr

Um vitale Einkaufsstandorte zu erhalten und zu férdern, bieten sich fur die
Stadte und Gemeinden auch im Verkehrsbereich viele Méglichkeiten an.

So kann —vor allem in Frankfurt und Offenbach — die Gunst der Gberdurch-
schnittlich guten regionalen und lokalen OPNV-ErschlieBung genutzt
werden. Ein dichtes OPNV-Netz mit vielen Haltestellen und kurzen Halte-
stellenabstédnden in Stadtzentren sowie die BerUcksichtigung der Laden-
offnungszeiten bei der Gestaltung des Fahrplanangebotes fordert die
Attraktivitat des Einkaufsstandortes. GroBflachige Fachmarkte mit nicht-
zentrenrelevanten Sortimenten werden an Ring- und AusfallstraBen
empfohlen.”

Eine ansprechende Gestaltung von FuBBgangerzonen trégt zur Erhéhung der
Aufenthaltsqualitat der Einkaufsbereiche bei. Auch die Qualitdt des FuB3- und
Radwegenetzes ist von Bedeutung fir den Einkaufsverkehr.

Parkleitsysteme™ bieten die Méglichkeit, Stellplatzkapazitdten besser zu
nutzen. Damit kénnen Parksuchverkehr und der Zeitaufwand der Kunden fur
die Parkplatzsuche verringert werden.

Die Einrichtung von Mobilitatszentralen in Geschéafts- und Einkaufszentren
(wie z. B. die ,Verkehrsinsel” an der Hauptwache in Frankfurt) oder die
Kombination solcher Beratungsangebote mit dem Angebot bestehender
Serviceeinrichtungen (Burgerburos, Infostellen in Einkaufszentren und Kauf-
hausern) kénnen den Zugang zu allen Verkehrsmitteln im Einkaufsverkehr

** Unter zentrenrelevanten Sortimenten sind z. B. Buicher, Geschenkartikel und Oberbekleidung

zu verstehen. Zu nicht-zentrenrelevanten Sortimenten zahlen u. a. ElektrogroBgerate, Kraft-
fahrzeuge und Mébel.

Stadt Frankfurt am Main/Umlandverband Frankfurt, 1997
Stadt Frankfurt am Main/Umlandverband Frankfurt, 1997
z. B. in der Frankfurter Innenstadt
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erleichtern. Es erscheint sinnvoll, im Rahmen des City- und Centermanage-
ments Informationen Uber die Erreichbarkeit der Einkaufsstandorte mit allen
Verkehrsmitteln in das Standortmarketing einzubeziehen. Auch durch das
Angebot von Zustelldiensten, die Bereitstellung von Gepéackaufbewahrungs-
stationen u. a. kann die Attraktivitat und Wettbewerbsfahigkeit eines
Einkaufsstandortes noch gesteigert werden.

Wichtig ist ein bequemer und sicherer Zugang zu OPNV-Haltestellen und
Parkplatzen. Die Lage von OPNV-Haltestellen und Parkmaglichkeiten sollte in
Hauptgeschaftszentren, Kaufhdusern und Einkaufszentren gut ausgeschildert
werden. Gute Beispiele sind das Nordwestzentrum sowie einige Kaufhauser
in der Frankfurter Innenstadt (direkter Zugang zu S- bzw. U-Bahnen,
Hinweisschilder, Lageplane, Information durch Beratungspersonal).

6.5 Freizeitverkehr

Unter Freizeitverkehr werden nach Definition des Deutschen Institutes fur
Wirtschaftsforschung® alle Ortsveranderungen einschlieBlich Reisen von 2 bis
4 Tagen Dauer verstanden, die nicht den Verkehrszwecken Beruf, Ausbil-
dung, Geschaft und Dienstreise, Einkauf sowie Urlaub (Reisen von 5 und
mehr Tagen Dauer) zuzuordnen sind.

Somit umfalt Freizeitmobilitdt eine Vielzahl unterschiedlicher mobilitats-
relevanter Ereignisse. Hierzu gehdren der Spaziergang ohne festes Ziel, der
Einkaufsbummel, die Pflege gesellschaftlicher Beziehungen, der Besuch von
Kultur- und Sportveranstaltungen ebenso wie Ausfllige, Erlebnisfahrten und
eine mehrtagige Reise. Da Freizeitverkehr oft in Wegeketten eingebunden ist
und auch andere Verkehrszwecke Freizeitverkehrsanteile enthalten, ist die
Abgrenzung und statistische Erfassung des Freizeitverkehrs schwierig. So
kann zum Beispiel der Einkauf, der als Einkaufsbummel oder Erlebniseinkauf
durchgeflhrt wird, Freizeitvergnigen sein.

Bei Betrachtung aller Verkehrszwecke umfaBt der Freizeitverkehr in
Deutschland mit ungefahr 39 % den groBten Anteil am Verkehrsaufkom-
men und mit 41 % auch den gréBten Anteil an der Verkehrsleistung.*

Fur den Umlandverband Frankfurt gibt es keine aktuelle Statistik zum
Freizeitverkehr. Die Struktur des Freizeitverkehrs in Deutschland und seine
hohe Bedeutung wird fir den Bereich des Umlandverbandes als zutreffend
unterstellt.

Wege ans Urlaubsziel und in der Urlaubsregion sind vor allem fir Tourismus-
gebiete von Bedeutung. Fir den Umlandverband Frankfurt ist der Tourismus
aufgrund seiner Lage im Verdichtungsraum zwar von geringer Bedeutung. In
der Fremdenverkehrsstatistik des Jahres 1996 spiegelt sich mit einer durch-
schnittlichen Aufenthaltsdauer von 2 Tagen vor allem der Messestandort

* Bundesministerium far Verkehr, Verkehr in Zahlen 1998, S. 209
* Bundesministerium fiir Verkehr, Verkehr in Zahlen 1998, S. 218, 221. Die Daten beziehen
sich auf das Jahr 1995; siehe Kapitel 6.1, Abbildung 6-2;

* Umlandverband Frankfurt, 1997b, S. 16
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Frankfurt wider. Aber dennoch kénnen Urlaubsverkehre aus dem Gebiet des
Umlandverbandes sowie Urlaubs-Durchgangsverkehre im Gebiet des
Umlandverbandes Frankfurt Kapazitatsengpasse hervorrufen. Dies ist dann
der Fall, wenn sich zu Haupturlaubszeiten Verkehrsstréme an Knoten-
punkten wie dem Flughafen und dem Frankfurter Kreuz stark btndeln.

Urlaubsverkehre werden aufgrund ihrer untergeordneten Bedeutung im
Gebiet des Umlandverbandes Frankfurt auBerhalb von Ferienzeiten im
folgenden nicht betrachtet.

Freizeitverkehre werden im Rechenmodell fur den Generalverkehrsplan nur
an Werktagen berlcksichtigt. Sie treten aber insbesondere an Wochenenden
auf. Um der hohen Bedeutung des Freizeitverkehrs gerecht zu werden, wird
der Freizeitverkehr mit seinen Einflissen im folgenden ausfuhrlicher
beschrieben.

Freizeitverkehr im Umlandverband Frankfurt

Raumlich und zeitlich geblndelte regionale Freizeitverkehrsstréme des MIV
treten vor allem an Wochenenden auf. Wochenendausflugsverkehr findet
innerhalb des Umlandverbandes meist in Rdumen statt, die werktags nur
geringe Verkehrsaufkommen aufweisen, wie zum Beispiel im Naturpark
Hochtaunus und insbesondere am GroB3en Feldberg oder auch am Langener
Waldsee.

Das OPNV-Angebot innerhalb des Umlandverbandes wurde mit Einfiihrung
des Integralen Taktfahrplanes verbessert. Zum Beispiel wurde der Schienen-
verkehrstakt in den Abendstunden verdichtet. Der geltende RMV-Fahrplan
zeigt aber, daB das Angebot des OPNV nicht allen Freizeitbedurfnissen
Rechnung tragen kann.

Die Bedeutung des OPNV fiir den Wochenendfreizeitverkehr ist eher gering
einzuschatzen. Die Ursachen liegen im Wochenendangebot &ffentlicher
Verkehrsmittel mit reduziertem Linienangebot und niedrigeren Taktfrequen-
zen vor allem im Umland von Frankfurt und Offenbach. AuBerdem sind die
Tarife vor allem bei Gruppenfahrten im Vergleich zu den Fahrtkosten des
Pkw ungunstig. Dartber hinaus ist die raumlich und zeitlich haufig disperse
Verteilung von Freizeitverkehrsstrémen nur bedingt fir die Schaffung von
attraktiven OPNV-Angeboten geeignet.

Innerhalb des Umlandverbandes Frankfurt gibt es bereits OPNV-Angebote,
die besonders auf den Freizeitverkehr ausgerichtet sind. Einige sollen als
positive Ansatze hervorgehoben werden.

Zu erwahnen ist der Langener Waldsee-Bus, den der Umlandverband

Frankfurt mit verschiedenen Kooperationspartnern unterstitzt. Diese Buslinie
verbindet in der Badesaison die S-Bahn-Station Dreieich-Buchschlag mit dem
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Strandbad Langener Waldsee im 30-Minuten-Takt in Abstimmung auf die
S-Bahn-Linien S 3 und S 4. Preisgunstig ist die Rickfahrkarte fir 2 DM, mit
der gegen Vorlage der Hinfahrkarte innerhalb des gesamten Rhein-Main-
Verkehrsverbundes an den Ausgangsort zurtickgefahren werden kann.

Ein regelméaBiges Angebot im Freizeitverkehr® ist der Nachtbusverkehr in
Frankfurt. Die Nachtbusse fahren jeweils in der Nacht von Freitag auf
Samstag und von Samstag auf Sonntag. Das Angebot besteht aus vier
Linien, die sich in der Zeit zwischen 1.30 Uhr und 4.30 Uhr im 30-Minuten-
Takt an der Konstablerwache treffen.

Im Bereich der Tarife sind als besonderes Freizeitangebot zum einen die
Kombitickets zu nennen, die flr verschiedene Freizeiteinrichtungen zu unter-
schiedlichen Bedingungen angeboten werden. Das Kombiticket enthalt
neben dem Eintrittspreis die Kosten fiir die An- und Abreise mit dem OPNV.
Beispielsweise werden in Frankfurt Kombitickets fur das Stadion (bei Heim-
spielen der Frankfurter Eintracht und der Frankfurt Galaxy), die Eissporthalle
(bei Heimspielen der Frankfurter Lions), die Stadtischen Bthnen, die Alte
Oper und die Festhalle angeboten.

Zum anderen bietet das Schéne-Wochenende-Ticket fir 35 DM bis zu

5 Personen an Samstagen oder Sonntagen in allen Nahverkehrszligen der
DB AG flexible Fahrtmdglichkeiten bundesweit. Dies ist insbesondere fur
Gruppen ein interessantes Angebot. AuBBerdem entbindet der einheitliche
und daher einfache Tarif die Kunden des &ffentlichen Verkehrs von der
Beschaffung von Informationen tber Tarifstrukturen.

Als weiteres Beispiel fir ein Freizeitverkehrsangebot ist die Mitnahme des
Fahrrads in &ffentlichen Verkehrsmitteln zu nennen. An Werktagen vor

6.00 Uhr, von 8.30 bis 16.00 Uhr und ab 18.30 Uhr sowie an Wochenenden
und Feiertagen ist die Fahrradmitnahme innerhalb des Rhein-Main-Verkehrs-
verbundes kostenfrei moglich.

Freizeiteinrichtungen mit hohem Besuchervolumen und mit Standort in
raumlicher Nahe zu Nachfrageschwerpunkten® bieten oft gute Méglich-
keiten fir eine schienengebundene ErschlieBung durch den OPNV. Durch
Stadt- bzw. StraBenbahn gut erschlossen sind zum Beispiel der Zoo und der
Palmengarten in Frankfurt (siehe Kartenteil, Karte 7). Viele Freizeitziele mit
hohem Besucheraufkommen im Jahr haben jedoch keine Schienenan-
bindung und meist eine unzureichende Busanbindung (wie zum Beispiel das
Rebstockbad, das Freilichtmuseum Hessenpark und viele Schwimmbader).
Ursachen fir die geringe oder unregelmaBige Bedienung von Freizeitein-
richtungen durch den OPNV sind unter anderem ihre rdumliche Lage an der

** Ein Beispiel fir Freizeitsonderverkehr ist der Ebbelwei-Expre3. An Wochenenden und Feier-

tagen fahrt eine alte Trambahn durch die Innenstadt von Frankfurt. Apfelwein und Brezeln
sind im Fahrpreis inbegriffen. Der Ebbelwei-ExpreB kann auch fur private Veranstaltungen
gemietet werden.

v Quellgebiete des Verkehrs, die eine groBe Nachfrage fir diese Freizeiteinrichtung aufweisen
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Peripherie der Siedlungsgebiete und ihre witterungsabhdngige Nutzung. Eine
ausreichende BuserschlieBung der besucherstarken Freizeiteinrichtungen ist
erforderlich.

Bedeutung der Entwicklung und Ursachen fiir den steigenden Trend
des Freizeitverkehrs

Verkehrsmittelwahl Das Verkehrsmittelwahlverhalten im Freizeitverkehr wird deutlich von
motorisierten Individualverkehrsmitteln, insbesondere vom Pkw, bestimmt
(siehe Abbildung 6-11). Dabei werden mit dem Pkw hauptsachlich groBe
Distanzen (z. B. bei Ausflugsfahrten an Wochenenden) zuriickgelegt. Die
Ursachen fir die groBe Bedeutung des Pkw im Freizeitverkehr liegen zum
Teil in den systemspezifischen Vorteilen des Pkw (z. B. Flexibiliat, Komfort,
einfacher Gepacktransport, personliches Sicherheitsempfinden).

Abbildung 6-11: Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung im Freizeitverkehr in Deutschland
im Jahr 1995

Verkehrsaufkommen Verkehrsleistung

motorisierter . FuBgangerverkehr 4,3 %
FuBgangerverkehr Fahrradverkehr 2,9 %

Individualverkehr 32,5 % Eisenbahnverkehr 5,3 %

51,7 %

offentlicher
StraBenpersonenverkehr
6,5 %

Luftverkehr 0,2 %

Fahrradverkehr 9,8 %

Luftverkehr 0 % Eisenbahnverkehr 1,0 %

motorisierter

StraB keh Individualverkehr
raBenpersonenverkehr 80,8 %

5,0 %

offentlicher

Quelle: Bundesministerium fur Verkehr, Verkehr in Zahlen 1998, S. 218, 221; Darstellung Umlandverband
Frankfurt

Der Anstieg der Pkw-Dichte hat dazu gefiihrt, daB3 eine hohe Pkw-
Verflgbarkeit® in den Haushalten besteht. Personen, die tiber einen Pkw
verfligen, haben gegenulber Personen ohne Pkw eine durchschnittlich
héhere Freizeitmobilitat.” Sind diese Personen auBerdem nicht im Besitz
einer Zeitkarte des ¢ffentlichen Personennahverkehrs, nutzen sie den OPNV
in ihrer Freizeit nur selten. Die Ursachen hierfur sind u. a. die vorhandenen
Nachteile des 6ffentlichen Verkehrs (z. B. notwendige Informations-
beschaffung, fester Fahrplan, ungentigendes Fahrtenangebot, unbequemer
Gepacktransport).

® siehe Kapitel 4.1
° Deutsches Institut fir Wirtschaftsforschung, 1994a, S. 371
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Ungefahr 43 % aller Ortsveranderungen im Freizeitverkehr werden zu FuB3
oder mit dem Fahrrad durchgefihrt. Es sind vor allem die kurzen Wege, die
auf diese Weise zurlickgelegt werden.

Im Zeitraum der Jahre von 1976 bis 1994 hat der Freizeitverkehr in Deutsch-
land zugenommen.” Das Verkehrsaufkommen ist von rd. 26 Mio. Wegen
auf rd. 29 Mio. Wege angestiegen, die Verkehrsleistung von rd.

256 Mrd. Pkm auf rd. 324 Pkm. Sein relativer Anteil am Verkehrsaufkommen
hat sich von rd. 36 % auf rd. 38 % erhoht. Sein Anteil an der Verkehrs-
leistung ist jedoch von rd. 43 % auf 40 % gesunken, obwohl die mittlere
Reiseweite von rd. 10 auf 11 km im Freizeitbereich zugenommen hat.
Ursache hierfar ist eine noch starkere Zunahme der Verkehrsleistung der
anderen Verkehrszwecke.

Das Freizeitverkehrsaufkommen und die Verkehrsleistung im Freizeitverkehr
werden voraussichtlich weiter steigen. Der Anteil des Freizeitverkehrs-
aufkommens am Gesamtverkehrsaufkommen des Jahres 2010 wird vom
Deutschen Institut fir Wirtschaftsforschung™ mit etwa 38 % geschatzt. Der
Anteil der Freitzeitverkehrsleistung an der Gesamtverkehrsleistung wird mit
etwa 42 % angenommen.

Im folgenden werden verschiedene Trends im Freizeitverkehr beschrieben,
die zum Teil nebeneinander stehen oder sogar gegenlaufig sind.

Als Folge der Zunahme des Anteils dlterer Menschen an der Bevélkerung
verfigen immer mehr Menschen tber mehr freie Zeit. Die Seniorenmobilitat
wird daher an Bedeutung gewinnen. Durch die verdnderte Altersstruktur der
Bevolkerung sinkt voraussichtlich die Zahl der Personen, die hohe Fahr-
leistungen im Freizeitverkehr erzeugen. Es besteht eine Tendenz zu mehr
motorisierten Freizeitwegen, aber geringer Entfernungszunahme.” Dies
weist auf eine wachsende Bedeutung des Nahbereichs hin.

Durch die zunehmende Individualisierung der Gesellschaft und die Aus-
weitung eines konsum- und freizeitorientierten Lebenstils vor allem der
Singles und kinderlosen Paare gewinnt Freizeit einen immer gréBeren
Stellenwert als Sphdre der Selbstverwirklichung und gesellschaftlichen
Darstellung. Dementsprechend entfallen immer gréBere Teile der privaten
Einkommen bestimmter Bevolkerungsgruppen auf den Verwendungszweck
Freizeit und fUhren zu einer Zunahme des freizeitspezifischen Nachfrage-
volumens.* Die hohe Bedeutung der Freizeit findet ihren Niederschlag in
Lebensstilen der sog. Erlebnisgesellschaft. Mit der Anderung der Anfor-
derungen im Berufsalltag wandeln sich die Freizeitbedirfnisse. In der

** Deutsches Institut far Wirtschaftsforschung, 1996, S. 618. Die Daten beziehen sich nur auf

Deutschland (West).

Deutsches Institut fur Wirtschaftsforschung, 1994a, S. 368. Die Daten beziehen sich auf
Deutschland (Ost + West).

Heinze/Kill, 1997, S. 14

Hatzfeld, 1997, S. 286
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Genereller Trend zu
erlebnisorientierten
Freizeit-GroBanlagen

Gleiche Tendenzen im
UVF-Gebiet

Komplexe Wirkung von
EinfluBfaktoren

Freizeitgestaltung wird die reine Erholung zunehmend durch kreative und
sportliche Aktivitaten, Erlebnisse und Vergniigungen abgelést. Outdoor-
Trendsportarten nehmen zu wie Mountainbiking, Inline-Skating, Free-
Climbing, Bungee-Jumping, Paragliding usw. Einige Sportarten stellen
besondere Anforderungen an den Transport der Sportgerate. Weiteres
Kennzeichen dieses Lebensstiles ist, da Raum und Raumuberwindung in
ihrer Bedeutung gegenlber den Freizeitzielen zurlcktreten (beispielsweise
wird nicht mehr das nachstgelegene Kino aufgesucht, sondern ein besonders
attraktives Kino). Dieser Trend lauft damit dem Trend einer zunehmenden
Attraktivitdt von oben genannten Nahzielen entgegen.

Es bestehen Tendenzen zur Kommerzialisierung der Freizeit und zur Privati-
sierung bisher &ffentlicher Einrichtungen.* In der Freizeitwirtschaft besteht
ein Trend zur Errichtung von GroBanlagen, der sich fortsetzen wird.
Entstehen die FreizeitgroBanlagen an peripheren Standorten, ist mit einer
Zunahme der Pkw-Verkehre zu rechnen. Zu den FreizeitgroBanlagen
gehoéren zum Beispiel GroBveranstaltungshallen mit 10 000 bis

50 000 Zuschauerplatzen, GroBkinos mit bis zu 15 Leinwanden und rd.

2 000 bis 5 000 Sitzplatzen, Musicaltheater, Freizeit- und Vergntgungsparks,
GrolBdiscotheken, SpaB- und Erlebnisbader. Die Erlebnisorientierung der
Freizeitwirtschaft wird sich weiter verstarken, vor allem durch Kombination
von Freizeitangeboten mit Einrichtungen des Handels, der Gastronomie, des
Sports und der Kultur sowie durch themenorientierte Gestaltung.

Im Gebiet des Umlandverbandes Frankfurt sind Freizeit-Erlebniseinrichtungen
vorhanden: wie zum Beispiel die Multiplex-Kinos Kinopolis im Main-Taunus-
Zentrum und Cinemaxx in Offenbach, die Freilichtmuseen Hessenpark und
Saalburg, der Freizeitpark Lochmuhle, der Opel-Zoo, die Taunus-Therme und
das Rebstockbad. Die Anzahl der Freizeit-Erlebniseinrichtungen wird im
Gebiet des Umlandverbandes in Zukunft steigen. Geplant werden unter
anderem auf dem Gelande des HauptgUterbahnhofs der DB AG in Frankfurt
ein Gebaude mit Multiplex-Kino und einer Musical-Halle, weitere Multiplex-
Kinos in Frankfurt, der Umbau des Waldstadions in Frankfurt und eine Rhein-
Main-Therme in Hofheim.

Die zukinftige Entwicklung des Freizeitverkehrs wird immer starker von
Veranderungen der Erreichbarkeit von Freizeiteinrichtungen und naturnahen
Bereichen, der beruflichen Tatigkeiten, der Arbeitszeiten, der Einkommen,
des Bildungsgrades, der Lebenserwartung, der Lebensstile, von
Freizeittrends, der Qualitat von Wohngebieten, der Pkw-Verflgbarkeit sowie
von MaBnahmen des Verkehrssystemmanagements beeinfluBt werden.”
Das gesamte zukUnftige Ausmal des Freizeitverkehrs ist aufgrund der vielen
EinfluBfaktoren schwer zu schatzen.

> Deutsche Gesellschaft fiir Freizeit, 1998, S. 100, 132
® Heinze/Kill, 1997, S. 15 f., 19
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Verkehrsumverteilung
durch wohnungsnahe
Freizeitangebote ...

... Z. B. durch das
Regionalparkkonzept des UVF

Umfeldvertrégliche Erreich-
barkeit besucherintensiver
Freizeiteinrichtungen ...
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Handlungsfelder fiir den Freizeitverkehr im Umlandverband Frankfurt

Im folgenden werden Beispiele fir Handlungsfelder fur den Freizeitverkehr
im Umlandverband Frankfurt aufgefthrt. Sie sind in Fachkonzepten auszu-
arbeiten und in ein regionales Gesamtkonzept zu integrieren. Im Rahmen
des Generalverkehrsplanes werden hierzu keine Detailkonzepte erstellt.

Die Lange des Weges zum Freizeitziel ist zum gréBten Teil abhangig von
Standort, Attraktivitat und Erlebnisqualitdt der Freizeiteinrichtungen, der
Naherholungsgebiete und vom Landschaftsangebot. Bei der Entscheidungs-
findung zur Wahl des Verkehrsmittels hat die Lange des Weges eine groBe
Bedeutung.

Mit der Umsetzung des Regionalparkkonzeptes des Umlandverbandes
Frankfurt wird ein wohnortnahes Freizeitangebot geschaffen, das einen
Beitrag zur Verbesserung der Lebensqualitat in der Region und zur Redu-
zierung motorisierter Individualverkehre in der Freizeit leistet. Das Regional-
parkkonzept des Umlandverbandes Frankfurt verknpft Griinbereiche durch
FuB- und Radwege. Der Regionalpark ist naturnah gestaltet und bietet eine
Naturerlebnislandschaft mit Kunstobjekten, Lehrpfaden, Aussichtspunkten,
Pavillions, Aktivitats- und Ruhezonen.

Kommerzielle Freizeiteinrichtungen mit hohem Besucheraufkommen sind
durch hohe Pkw-Verkehrsaufkommen gekennzeichnet. Die Ursachen hierfur
liegen u. a. in den groBen Einzugsbereichen dieser Freizeiteinrichtungen, in
ihrer guten Anbindung an das StraBennetz und in ihren umfangreichen
Parkraumangeboten. Zu Zeiten hoher Besucheraufkommen (z. B. Massen-
veranstaltungen) entstehen raumlich und zeitlich gleichgerichtete Verkehrs-
strome. Im flieBenden Verkehr kénnen Verkehrsstérungen auf den Zufahrts-
straBen auftreten. Im Bereich des ruhenden Verkehrs kann es vorkommen,
daB vorhandene Stellplatzkapazitdten auf Parkpldtzen oder in Parkhausern
nicht ausreichen. Folge hiervon sind ein stark erhéhter Parksuchverkehr und
ruhender Verkehr in angrenzenden Gebieten.

Strategien zur Abwicklung des flieBenden und ruhenden Verkehrs der
FreizeitgroBeinrichtungen und bei GroBveranstaltungen® sollten folgende
Gesichtspunkte berdcksichtigen:

e Art, Kapazitat, Lage und Gestaltung von Stellplatzen

» regionale und lokale Anbindung an den &ffentlichen Personennahverkehr
und das StraBennetz

« OPNV-Angebot im regionalen Einzugsbereich (Bedienungshéaufigkeit,
AnschluBsicherheit)

% Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen, ArbeitsausschuB Offentlicher

Verkehr, 1998, S. 91 ff.; Hessisches Landesamt fur StraBBen- und Verkehrswesen, 1996
(Unter anderem enthalten sind Anregungen zur Verkehrslenkung des MIV, zur Angebots-
gestaltung des OPNV, zur Angebotsgestaltung des Rad- und FuBverkehrs, zur Finanzierung
zusatzlicher Verkehrsangebote sowie zu Information und Werbung.)
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... Z. B. am Frankfurter
Waldstadion

Schonung des Erholungs-
raumes durch verkehrs-
beschréankende und
verkehrslenkende
MaBnahmen ...

... Z. B. am GroBen Feldberg

Verbesserung der bedarfs-
gerechten Gestaltung der
Nahverkehrssysteme fiir den
Freizeitverkehr ...

... durch situationsgerechte
OPNV-Angebote

* MaBnahmen der Verkehrsfiihrung (Leitsystem, Beschilderung) und
Verkehrstberwachung

» Prognosen des Verkehrsaufkommens nach Menge und Struktur

+ Information und Offentlichkeitsarbeit.

Einige dieser Gesichtspunkte finden beispielsweise bei der Verkehrsabwick-
lung von GroBveranstaltungen im Frankfurter Waldstadion Anwendung.

Wachsende Anspriche an die Qualitat naturnaher Freizeitgebiete kollidieren
mit ihrer zunehmenden Belastung durch den Verkehr und die Freizeit-
aktivitaten selbst.

Der Naturpark Hochtaunus wird an Wochenenden intensiv als Wander- und
Erholungsgebiet sowie flr Spazierfahrten genutzt. Insbesondere an
.Schonwettertagen” flhrt das hohe Verkehrsaufkommen im MIV zu
Konflikten zwischen flieBendem und ruhendem Verkehr sowie zu Konflikten
mit dem OPNV und mit nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmern. Durch das
hohe Verkehrsaufkommen werden der Erholungswert der Landschaft sowie
die Wohnqualitat an Ortsdurchfahrten beeintrachtigt.

Dort, wo sich derartige Konflikte zwischen motorisiertem und nicht-
motorisiertem Verkehr auf wenige Tage im Jahr konzentrieren, sind zeitliche
Sperrungen flr den MIV vertretbar (z. B. am GroBen Feldberg). Diese MaB-
nahmen sind durch ein ausreichendes Busverkehrsangebot und ggf. durch
Pendelverkehre im Rahmen eines P+R-Konzeptes zu erganzen.

Innerhalb der Erholungsgebiete kénnen nichtmotorisierte Besucherstrome
mit attraktiv gestalteten und informativ beschilderten Rad- und Wander-
wegen geleitet werden.

Fir das Gebiet GroBer Feldberg liegt bereits ein Konzept™ zur Besucher-
lenkung und zur Verbesserung des OPNV vor und ist konsequent
umzusetzen.

Freizeitverkehr ist von allen Verkehrsarten am wenigsten rdumlich und
zeitlich gebunden, er hat typische saisonale Schwankungen und ist wetter-
abhangig. Er erfordert daher im &ffentlichen Verkehr eine , situations-
bedingte Angebotsplanung”.

FUr verschiedene Mobilitatsanspriiche unterschiedlicher Personengruppen
sind zur bedarfsgerechten Bedienung flexible Erganzungen des OPNV-
Linienangebotes anzubieten. In Betracht kommen z. B. Sammeltaxis, Nacht-
linien oder auch saisonale Angebote und ,Schénwetterfahrten” (z. B. am
Langener Waldsee). Im Freizeitverkehr gibt es aber auch regelmaBig auf-
tretende Hauptstréme, vor allem in den Abendstunden, an Wochenenden, in
der Umgebung von besucherintensiven Freizeiteinrichtungen und in Berei-
chen mit hoher Dichte von Freizeiteinrichtungen. Es ist zu prtfen, ob dieses
Potential fiir den OPNV nutzbar gemacht werden kann.

57

Umlandverband Frankfurt, 1998a; Follmann/Schenk, 1994; Umlandverband Frankfurt, 1990
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FUr eine bedarfsgerechte Verbesserung, zielgruppengerechte und nutzer-
freundliche Gestaltung der Freizeitangebote des OPNV ist ein umfassendes
Konzept erforderlich, das neben den Komponenten Liniennetz, Bedienungs-
haufigkeit und Tarif auch die Gestaltung der Fahrzeuge, die Gestaltung der
Haltestellen, den Komfort, die einfache Handhabbarkeit des Angebots (vor
allem fur systemungetiibte Gelegenheitsnutzer des OPNV), Serviceangebote
und die Information Uber das Angebot beinhaltet.

Im Freizeitverkehr sind haufig Gruppen oder Familien unterwegs. Deshalb
sind Tarifformen flur Gruppen von besonderem Interesse. Abonnements-
karten und Job- und Semestertickets bieten dem Nutzer in der Freizeit
Bewegungsfreiheit ohne Mehrpreis, sofern sich die Freizeitziele im Geltungs-
bereich der Zeitkarte befinden. Kombitickets vereinfachen die Nutzung des
OPNV. Sie kénnen dazu beitragen, Freizeitverkehre auf den OPNV zu
lenken.”

Der Benutzer 6ffentlicher Verkehrsmittel unterliegt einer Reihe von
Beschrankungen, die in der Regel als lastig empfunden werden: spontanes
Losfahren entfallt, das Ziel kann oft nicht unmittelbar erreicht werden, die
Mitnahme von Gegenstanden erscheint unbequem, Tarife und Fahrplane
mUssen vor Fahrtantritt studiert werden. Mit umfassenden Kommunikations-
und Marketingkonzepten kénnen das Image des OPNV verbessert und die
Vorziige des OPNV herausgestellt werden. Dadurch werden emotionale
Hemmnisse abgebaut, so daB die Fahrt mit dem OPNV ,en Vogue” werden
kann.

Beispielsweise bietet sich der OPNV besonders fiir erlebnisreich gestaltete
Ausflugsfahrten (z. B. mit Gesellschaftsabteil) an, bei denen Hin- oder Ruick-
fahrt durch Wanderungen oder Radtouren ersetzt werden kénnen.
Kapazitaten fur die Mitnahme von Fahrradern, Sportgeraten und Gepack
sind vorzusehen. Die Anbindung und Verkntpfung wichtiger Ausflugsziele
im Taktverkehr erscheint sinnvoll.

6.6 Verkehr in Ausiibung privater sozialer Tatigkeiten

In diesem Kapitel wird mit der Austibung privater sozialer Tatigkeiten ein
Verkehrszweck beschrieben, dessen eigenstandige Bedeutung in der
Verkehrsplanung bisher nicht ausreichend wahrgenommen wird. Dazu
tragen die gebrauchlichen Formen der Einteilung von Verkehrszwecken bei
statistischen Erfassungen bei, die diesen Zweck unter Einkaufs- oder
Freizeitverkehr subsumieren.

*® Oelbaum/NVolkmar, 1993, S. 31; Rudolph, 1998, S. 83
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Struktur und bisherige
Entwicklung des Verkehrs
in Ausiibung privater
sozialer Téatigkeiten

Servicewege (private
Bring- und Holdienste)

Der Verkehrszweck umfaBt verschiedene Formen des Verkehrs (siehe
Abbildung 6-12).

Abbildung 6-12: Formen des Verkehrs in Ausiibung privater sozialer

Tatigkeiten
Verkehr in Austbung privater
sozialer Tatigkeiten
|
| |
Beférderung oder Zuriicklegen von
Begleitung Wegen flr andere
anderer Personen Personen
| |
| |
Begleitung Pflege-,

Servicewege anderer Betreuungs- Wege zur
(private Bring- | | Personen zum und Erledi- Ausiibung
und Hol- Zweck von gungswege/ eines
dienste) Freizeit oder Transport von Ehrenamtes
Erholung Gegenstdnden

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Zweck des Verkehrs ist zum GroBteil die Verrichtung unbezahlter Arbeiten
(z. B. hauswirtschaftliche Tatigkeiten). Hinzu kommen die Pflege und
Betreuung von Personen (z. B. Kinderbetreuung, Betreuung von Pflege-
bedurftigen, Fahrdienste), Enrenamt/soziale Hilfeleistungen.

Verkehr in Austibung privater sozialer Tatigkeiten wird auBerhalb der
Erwerbsarbeit durchgefihrt und dient nicht oder nur eingeschrankt der
eigenen Person.” Die Wege und Fahrten werden fiir andere Menschen
zurlckgelegt (entweder zur Begleitung oder um Dienstleistungen zu erbrin-
gen). In Abgrenzung zu dem in Kapitel 6.7 beschriebenen Dienstleistungs-
verkehr werden diese Verkehre im Privatleben allein bzw. innerhalb einer
sozialen Gruppe (z. B. Familie oder Verein) organisiert und werden haufig in
Wegeketten eingebunden. Die Verknlipfung mit anderen Verkehrszwecken
wird durch die Abhangigkeit von vorgegebenen Zeitstrukturen (Offnungs-
zeiten, Fahrplane) beeinfluBt und teilweise erschwert. Dies erfordert hohe
private Koordinationsleistungen, bei denen die Auswahl verfligbarer und
nutzbarer Verkehrsmittel eine erhebliche Rolle spielt. Bezahlte Dienst-
leistungsverkehre werden dagegen i. d. R. von einer zentralen Stelle
koordiniert (z. B. Behindertenfahrdienste, , Essen auf Radern” usw.).

Besonders hervorzuheben sind Servicewege (private Bring- und Holdienste).
In der KONTIV 1989 sind 2 % und gemaB UVF-Befragung von 1984 sind

4 % aller Wege Servicewege. Sie haben in den vergangenen Jahren jedoch
immer mehr an Bedeutung gewonnen. Begleitet werden vor allem Kinder,

*in Abgrenzung zum Erledigungsverkehr, der der eigenen Person dient (siehe Kapitel 6.4)
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alte oder kranke Menschen. Begleitwege ersetzen in vielen Fallen Wege, die
von den begleiteten Personen grundsatzlich auch allein zu FuB, mit dem
Fahrrad und mit &ffentlichen Verkehrsmitteln durchgefihrt werden kénnten.
Das selbstandige Zurticklegen dieser Wege scheitert jedoch haufig an zu
Gberwindenden Barrieren (insbesondere bei gehbehinderten Personen),
Orientierungs- oder Sicherheitsproblemen (insbesondere bei Kindern, alteren
oder sehbehinderten Menschen).

Der Verkehr in Ausibung privater sozialer Tatigkeiten ist stark durch die
Orientierung auf den Pkw gepragt, womit das Zurltcklegen von Wegen mit
anderen Verkehrsmitteln ersetzt wird.” Mangelnde Verkehrssicherheit ist
sowohl Ursache von Begleitmobilitét als auch Folge des durch sie ent-
stehenden Mehrverkehrs.

Die Bedeutung dieser Wege wird immer starker in den Vordergrund treten.
Aufgrund des stark steigenden Anteils alter Menschen in der Gesellschaft
wird der Betreuungsbedarf zunehmen, der sowohl durch kommerzielle
soziale Dienste als auch durch privates oder ehrenamtliches Engagement
gedeckt werden muB.

Wichtige Handlungsfelder sind beispielsweise die Erhoéhung der Verkehrs-
sicherheit, die Verbesserung der Qualitat des Verkehrsangebotes und der
Orientierungsmaoglichkeiten beim Verkehr sowie die Aufwertung von
Bahnhofsumfeldern. Durch derartige MaBBnahmen wird mehr Bewegungs-
freiheit und Selbstandigkeit aller Bevélkerungsgruppen ermdglicht.

6.7 Dienstreisen und Dienstleistungsverkehr

Struktur und bisherige Entwicklung des Dienstreise- und
Dienstleistungsverkehrs

Eine genaue Abgrenzung dieses Verkehrszwecks ist aufgrund seiner hetero-
genen Auspragung schwierig. In der Fachdiskussion werden z. T. unter-
schiedliche Definitionen verwendet. Das Deutsche Institut fir Wirtschafts-
forschung® faBt Liefer-, Kundendienst- und Handwerkerfahrten, Dienst- und
Geschaftsreisen sowie Fahrten zu Tagungen und Messen zusammen. Das
sind alle Fahrten bzw. Wege zwischen verschiedenen Arbeitsstatten inner-
halb eines Arbeitstages und alle Fahrten bzw. Wege, die von der Wohnung
ausgehen und im beruflichen Interesse erfolgen, ohne die eigentliche
dauernde Arbeitsstatte zu beriihren. Die Ubergénge zu anderen Verkehrs-
zwecken sind flieBend. Hauptsachlich gilt dies fur den Guter- und
Berufsverkehr.

*® |m Rahmen eines Modellprojektes zum Thema , Kindergartenwege” in Sulzbach wurde

ermittelt, daB nur ein Drittel der Kindergartenwege zu FuB zuriickgelegt werden. In zwei
Drittel aller Falle wird das Kind von seiner Mutter oder seinem Vater mit dem Auto zum
Kindergarten gebracht (Kinder-Wege: Auch Handpuppe Balduin recherchierte mit, in:
Frankfurter Rundschau vom 01.02.2000, S. 31).

°" Deutsches Institut fur Wirtschaftsforschung, 1996
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Im GVP verwendete Im GVP werden unter dem Verkehrszweck Dienstreisen und Dienstleistungs-
Definition verkehr folgende Wege zusammengefalt:
+ in AusUbung des Berufes, die dem Erbringen einer Dienstleistung, nicht
jedoch dem ausschlieBlichen Transport von Giitern dienen
« von Handwerkern und Kundendienstleistern mit oder auch ohne
Transport von Gitern, Materialien und Werkzeugen
« von Personen, die Dienstleistungen oder Waren verkaufen, ohne
dabei selbst etwas zu transportieren (Handelsvertreter,
Versicherungsvertreter usw.)
» von Personen, die kommerzielle Dienstleistungen erbringen
(kommerzielle soziale Dienste wie z. B. Pflegedienste)
» zu Besprechungen, Tagungen, Messen und Fortbildungsveranstaltungen
« im ausschlieBlichen oder Uberwiegenden dienstlichen Interesse
* zu Fort- und Weiterbildungen mit unmittelbarem Bezug zum
Arbeitsplatz
* im Rahmen der kommerziellen Personenbeférderung (Bus, Taxi,
kommerzielle soziale Dienste wie z. B. Krankentransporte).

Abgrenzung zum Diese Wege kdnnen dabei zwischen verschiedenen Orten stattfinden, an

Berufsverkehr denen derartige Dienstleistungen erbracht oder an denen entsprechende
Kontakte wahrgenommen werden. Sie kénnen auch zwischen dem Arbeits-
platz oder der Wohnung und einem derartigen Ort durchgefihrt werden.
Hinzu kommen Wege zwischen zwei raumlich getrennten festen Arbeits-
platzen. Nicht dazu gehdren dagegen Wege zwischen der Wohnung und
dem Arbeitsplatz (Wege im Berufsverkehr).

Verkehrszweck in der Region Analog zur Ausdehnung wirtschaftlicher Aktivitaten sowie der Umorien-

Frankfurt RheinMain von tierung von einer Produktions- zu einer Dienstleistungsgesellschaft hat in der

besonderer Bedeutung Vergangenheit der Dienstreise- und Dienstleistungsverkehr kontinuierlich
zugenommen. Dies betrifft auch die Region Frankfurt RheinMain als Zentrum
far kommunikative und manuelle Dienstleistungen in seiner zentralen Lage
in Deutschland und Europa. Der Anteil des Dienstreise- und Dienstleistungs-
verkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen stieg zwischen 1976 und 1994 in
Deutschland (West) von 7,5 % auf 8,7 %, der Anteil am Gesamtverkehrs-
aufwand von 13,2 % auf 15,5 %.% Nach wie vor dominieren kiirzere Reise-
weiten, die v. a. durch Wege von Handwerkern gepragt werden. Gleichzeitig
ist der Zuwachs von Wegen Uber groBe Entfernungen besonders stark. Hier
fUhren die weiter zunehmenden internationalen wirtschaftlichen Verflech-
tungen zu geschaftlichen Besprechungen und persénlichen Kontakten, zu
deren Wahrnehmung lange Distanzen zu Uberwinden sind. Diese Kontakte
werden trotz aller modernen Kommunikationsmoglichkeiten weiterhin
gepflegt.

® Deutsches Institut fur Wirtschaftsforschung, 1996
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Der Dienstleistungsverkehr, und hier insbesondere jener mit GUtertransport
und/oder der Erbringung manueller Dienstleistungen am Zielort, wird nahezu
ausschlieBlich mit motorisierten Individualverkehrsmitteln abgewickelt. Dabei
handelt es sich vielfach um Fahrten im Nahbereich. Anders sieht es bei
Dienstreisen zu Besprechungen, Tagungen und Messen aus. Bei diesen
Fahrten, die haufig Gber langere Distanzen fUhren, ist der Verkehrsmittel-
anteil von Bahn und Flugzeug héher.

Ein sehr komplexes Problem stellen die gerade in Ballungsgebieten haufigen
Baustellenverkehre von GroBbaustellen dar. Neben der An- und Abfahrt der
auf der Baustelle Beschaftigten, der Lieferung von Baumaterialien und der
Entsorgung von Baustellenabféllen, Bauschutt und Erdaushub fallen auch
zahlreiche Fahrten der hier kurz- bis mittelfristig tatigen Handwerker an.
Gerade die letzte Gruppe hat in der Regel einen hohen Stellplatzbedarf fir
ihre Fahrzeuge, in denen bendtigtes Material und Werkzeug zwischen-
gelagert ist. Dies kann bei der rdumlichen Enge vieler GroBbaustellen v. a. in
den Kernbereichen dichtbesiedelter Gebiete zu erheblichen Problemen bei
der Abwicklung des StraBenverkehrs fihren.

Zukiinftige Entwicklungstrends

Der Dienstreise- und Dienstleistungsverkehr wird seine gegenwartige
Bedeutung als Verkehrszweck beibehalten. Dabei werden sich mehrere
Entwicklungen in derzeit kaum quantifizierbaren Auspragungen Uberlagern:
das verstarkte Angebot von ,,Lésungen aus einer Hand"” und der EinfluB3 der
Baumarkte bei manuellen Dienstleistungen/Handwerkerverkehren (Do-it-
yourself als Ersatz fur eine Beauftragung von Handwerkern) ebenso wie die
weiter wachsende Bedeutung vielfaltiger elektronischer Kommunikations-
maoglichkeiten. Dabei ist nicht auszuschlieBen, daB Internet und E-Mail zwar
die Durchfuhrung einzelner Wege Uberflissig machen, zugleich aber auch
neue Informationsquellen und Kontakte erschlieBen, die wieder zu neuen
physischen Ortsveranderungen fuhren.

Beispiele fiir Handlungsfelder im Dienstreise- und Dienstleistungs-
verkehr

Handlungsfelder beim Dienstleistungsverkehr bestehen vor allem im Bereich
der Organisation des ruhenden Verkehrs. Gerade hier gibt es fur die Dienst-
leister, die mit ihren Fahrzeugen beim Parken auf die Nahe zum Kunden
bzw. zum Betatigungsort im besonderen Maf3 angewiesen sind, gravierende
Probleme. Zeit- und damit kostenintensiver Parksuchverkehr und verkehrs-
behinderndes Parken in zweiter Reihe oder an anderen ungeeigneten Stellen
sind haufig. Abhilfe schaffen kann eine besondere Beriicksichtigung dieser
Verkehre im Rahmen des Parkraummanagements. Méglichkeiten bestehen
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v. a. durch die Erteilung von objektbezogenen oder zeitlich beschrankten
Ausnahmegenehmigungen oder durch die Ausweisung und Vorhaltung
gesonderter Parkflachen.”

Von Bedeutung sind Hilfestellungen fir Dienstreisende zur Optimierung von
Wegeketten. Hierzu zahlen Angebote aus einer Hand bzgl. Organisation und
Buchung der Reise einschlieBlich aller AnschluBwege (mit einem Mietwagen
oder dem OPNV), Hotelbuchung sowie z. B. ergénzender kultureller
Angebote. Ein Beispiel hierfur ist das Einheitsbuchungssystem Phoenix™, das
im Zusammenhang mit der Expo 2000 in Hannover angeboten wird.

6.8 Giiterverkehr
Struktur und bisherige Entwicklung des Giiterverkehrs

Der Giterverkehr umfaBt den Transport von Waren und Gutern aller Art im
Bereich von Produktion sowie GroB- und Einzelhandel. Hierzu zahlt auch der
offentliche Ver- und Entsorgungsverkehr. Dabei handelt es sich um den
Transport mit Kraftfahrzeugen, Schienenverkehrsmitteln, Binnenschiffen,
Hochseeschiffen, Rohrfernleitungen und Flugzeugen. Im StraBenverkehr
ergibt sich im Sinne einer Abgrenzung zum Dienstleistungs- und Einkaufs-
verkehr sowie zu privaten Kleintransporten mit Personenkraftwagen eine
Beschrankung auf Lastkraftwagen mit einer zuldssigen Nutzlast von
mindestens 3,5 t.

Die Globalisierung in der Wirtschaft, die Reduzierung der Fertigungstiefe und
der weitgehende Verzicht auf Lagerhaltung haben zwischen den einzelnen
Regionen in der Vergangenheit zu erheblichen Zunahmen beim Guter-
verkehr geflhrt. Verstarkt wurde dieser Effekt dadurch, dal3 die Transport-
kosten im Vergleich zu anderen standortrelevanten Faktoren relativ gering
sind.

Aufgrund der Forderung der Wirtschaft nach méglichst zeitgenauer (Just-in-
time) und haufig auch moglichst schneller Lieferung hat von der gestiegenen
Transportnachfrage vor allem der StraBenguterverkehr profitiert. Bei den im
folgenden dargelegten Entwicklungen im Guterverkehr hinsichtlich
Verkehrsaufkommen und Verkehrsaufwand ist zu beachten, daB3 1994 eine
Umstellung der GUterverkehrsstatistik erfolgte, die einen Vergleich der Daten
aus den Jahren zuvor mit den Daten danach nur begrenzt zulaBt.” Bis 1993
gab es eine fast vollstandige Erfassung des Guterfernverkehrs, wahrend far
den StraBenguternahverkehr nur Schatzungen vorlagen. Seit 1994 wird die
Verkehrsaufwandsstatistik im StraBenguterverkehr im Nah- und Fernverkehr
durch Stichprobenerhebungen und Hochrechnungen erstellt.

® Industrie- und Handelskammer Frankfurt am Main, 1999

Expo 2000 - Einheitssystem macht Touristen Buchung leicht, in: Frankfurter Rundschau vom
03.11.1999

Die Daten bis 1990 beziehen sich nur auf Deutschland (West), die Zahlen ab 1991 auf
Deutschland (Ost + West).
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Insgesamt hat sich das Guterverkehrsaufkommen in Deutschland in den
letzten 30 Jahren von rd. 2,2 Mrd. t im Jahr 1965 auf rd. 4,0 Mrd. t im

Jahr 1995 erhoht. Dabei war das Giterverkehrsaufkommen in Deutschland
(Ost) vor der Vereinigung Deutschlands im Vergleich zu dem in Deutschland
(West) mit Ausnahme des Verkehrstragers Eisenbahn relativ gering, so daf3
eine grundsatzliche Vergleichbarkeit dieser Zahlen gewdhrleistet ist.” Die
meisten GUter und Waren werden auf der StraBe transportiert, wobei der
Anteil des StraBengUterverkehrs am Giterverkehrsaufkommen im Vergleich
zu den anderen Verkehrstragern in der Vergangenheit kontinuierlich
gestiegen ist —von rd. 1,6 Mrd. tin 1965 auf rd. 3,3 Mrd. t in 1995 (siehe
Abbildung 6-13). Dagegen transportierten Eisenbahnen und Binnenschiffe
1995 etwa gleichviele Giter und Waren wie 1965. Die Spitzenwerte beim
Guterverkehrsaufkommen der Eisenbahnen in den Jahren 1991 und 1992
waren auf die seinerzeit hohen Anteile der Eisenbahn im Guterverkehr in
Deutschland (Ost) zurtickzufiihren. MengenmaBig unbedeutend ist in diesem
Zusammenhang der Transport mit Rohrfernleitungen und als Luftfracht.

Abbildung 6-13: Entwicklung des Giiterverkehrsaufkommens in
Deutschland im Zeitraum von 1965 bis 1995
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Quelle: Bundesministerium ftr Verkehr, Verkehr in Zahlen 1985 bis 1997;
Darstellung Umlandverband Frankfurt

MengenmaBig ebenfalls nur von nachgeordneter Bedeutung ist der Kombi-
verkehr, der den abschnittsweisen Transport sowohl von Wechselbehaltern
durch Lkw und Eisenbahnen als auch von Sattelauflegern und kompletten
Lastzligen auf Eisenbahnen umfaBt. Die Zahl der Sendungen nahm von 1970
bis 1995 von rd. 50 000 auf rd. 925 000 und die Menge der beftrderten

* Die Zahlen beinhalten die auf StraBen innerhalb Deutschlands transportierte Guterverkehrs-

menge im Nah- und Fernverkehr einschlieBlich des grenziberschreitenden StraBenguter-
fernverkehrs, jedoch mit Ausnahme des grenztberschreitenden StraBenguternahverkehrs
und der Seeschiffahrt.
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Guter von rd. 0,85 Mio. t auf rd. 19,2 Mio. t zu.*”” Die Tonnage beriicksich-
tigt dabei nur das Gewicht der Ladung und nicht das der StraBenfahrzeuge
und Wechselaufbauten. Der Kombiverkehr erbrachte somit im genannten
Zeitraum fUr die Eisenbahnen im Gegensatz zu ihrer allgemeinen
Entwicklung Zuwachsraten.

Wesentlich gréBer als beim Guterverkehrsaufkommen sind die Zuwachse
beim Guterverkehrsaufwand. Die Vorrangstellung des StraBenguterverkehrs
ist dabei nicht so ausgepragt wie beim Guterverkehrsaufkommen. Dies liegt
daran, daB der Transport Uber die StraBe zwar im Guternahverkehr eindeutig
dominiert, die anderen Verkehrstréager aber im Fernverkehr Gber relevante
Marktanteile verfigen. Insgesamt stieg der Guterverkehrsaufwand in
Deutschland zwischen 1965 und 1995 von rd. 173 Mrd. tkm auf rd.

430 Mrd. tkm (siehe Abbildung 6-14). Besonders ausgepragte Zuwachse
zeigen sich beim StraBengUterverkehr: 1995 war der Aufwand mit rd.

280 Mrd. tkm mehr als viermal so gro3 wie 1965 mit rd. 63 Mrd. tkm. Der
Transport mit dem Binnenschiff hat im gleichen Zeitraum immerhin noch um
die Halfte zugenommen (von rd. 44 Mrd. tkm auf rd. 64 Mrd. tkm),
wahrend die Eisenbahnen ihren Transportaufwand nur um rd. 20 % steigern
konnten (von rd. 58 Mrd. tkm auf rd. 69 Mrd. tkm).

Abbildung 6-14: Entwicklung des Verkehrsaufwandes im Giiterver-
kehr in Deutschland im Zeitraum von 1965 bis 1995
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Quelle: Bundesministerium ftr Verkehr, Verkehr in Zahlen 1985 bis 1997;
Darstellung Umlandverband Frankfurt

Im Guternahverkehr stieg das StraBenguterverkehrsaufkommen zwischen
1965 und 1995 von rd. 1,5 Mrd. t auf rd. 2,5 Mrd. t an — eine Steigerung
um rd. 70 %, wahrend sich das Aufkommen im StraBenguterfernverkehr im
gleichen Zeitraum sogar versechsfachte (Steigerung von rd. 130 Mio. t auf

7 Bundesverband Guterkraftverkehr und Logistik (BGL) e. V., 1996
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rd. 810 Mio. t). Der Verkehrsaufwand stieg im StraBengUternahverkehr von
rd. 30 Mrd. tkm in 1965 auf rd. 72 Mrd. tkm in 1995 und der Aufwand im
StraBenguterfernverkehr im gleichen Zeitraum von rd. 33 Mrd. tkm auf rd.
208 Mrd. tkm zu (siehe Abbildung 6-15). Dennoch bleibt festzuhalten, daB
das Verkehrsaufkommen im Guternahverkehr nach wie vor deutlich groBer
ist als im Guterfernverkehr. Dies unterstreicht die Bedeutung regionaler
Konzepte fur den Guterverkehr.

Abbildung 6-15: Entwicklung des Verkehrsaufwandes im StraBengiiternah- und -fernverkehr
in Deutschland im Zeitraum von 1965 bis 1995
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Die Entfernungen, Uber die Waren und Guter transportiert werden, haben
sich im Fernverkehr standig vergréBert. So ist der Anteil der Transporte Uber
eine Strecke von weniger als 100 km im gesamten Guterverkehr (ohne
Berlicksichtigung des StraBenguternahverkehrs) von rd. 40 % auf rd. 31 %
zurickgegangen, wahrend die groBen Entfernungsklassen entsprechend in
ihrer Bedeutung zugenommen haben, so z. B. bei Strecken von mehr als
400 km von rd. 16 % auf rd. 22 %. Dementsprechend haben sich auch die
durchschnittlichen Versandweiten der Waren und Giter zwischen 1960 und
1995 erheblich vergréBert: im StraBenguterverkehr (einschl. Nahverkehr) von
38 km auf 83 km, im Eisenbahnverkehr von 168 km auf 214 km und in der
Binnenschiffahrt von 236 km auf 269 km.

Im StraBenguterfernverkehr hat die Anzahl reiner Transitfahrten aus-
landischer Fahrzeuge durch das Bundesgebiet von rd. 650 000 (1980) Uber
rd. 1,39 Mio. (1990) auf rd. 2,18 Mio. (1995) zugenommen.® Rund 69 %
aller ausléandischen Fahrzeuge stammten dabei 1995 aus dem EU-Ausland.
Der Anteil auslandischer Fahrzeuge am Gesamtaufkommen des Straen-

* Bundesverband Giiterkraftverkehr und Logistik (BGL) e. V., 1996
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guterverkehrs ist aber nach wie vor gering. Von verkehrsplanerisch relevanter
Bedeutung sind sie daher lediglich fur die Hauptachsen des Autobahnnetzes
und in einzelnen grenznahen Regionen.

Von den geschilderten Entwicklungen im Glterverkehr ist das Rhein-Main-
Gebiet in mehrfacher Hinsicht betroffen. Im Schnittpunkt wichtiger inter-
nationaler Hauptverkehrsachsen gelegen (Bundesautobahnen A 3 und A 5;
Eisenbahnstrecken des europaischen Hochgeschwindigkeitsnetzes) und als
Standort eines der groBten Flughafen der Welt mit seiner herausragenden
Bedeutung fur den Luftfrachtverkehr stellt das Rhein-Main-Gebiet eine
zentrale Drehscheibe fur den Giterfernverkehr allgemein und insbesondere
auch fur den Gutertransitverkehr dar.

Zugleich ist das Rhein-Main-Gebiet eine wichtige Schnittstelle sowohl zur
Umladung internationaler Luftfracht zwischen Flugzeugen und landseitigen
Verkehrsmitteln und zur Verteilung dieser Fracht in der Region sowie weiten
Teilen Deutschlands und des benachbarten Auslandes, als auch zwischen
dem Guterfernverkehr und dem Guternahverkehr fir die Region. Dartber
hinaus ist von Bedeutung, daf3 das Rhein-Main-Gebiet mit seiner hohen
Wirtschafts- und Kaufkraft fur zahlreiche Waren und Produkte ein weitaus
wichtigeres Empfangs- als Versandgebiet darstellt. Dies fuhrt zu Leerfahrten
und dem Transport leerer Container und Wechselbehalter.

Zukiinftige Entwicklungstrends

Auch zukUnftig ist mit erheblichen Zunahmen im Guterverkehrsaufkommen
zu rechnen. Im folgenden sind als Orientierung einige wichtige Eckdaten der
, Guterverkehrsprognose 2010 fir Deutschland”* beschrieben, die dem
1993 vom Bundestag beschlossenen Bundesverkehrswegeplan (BVWP)
zugrundegelegt wurde. In dieser Giterverkehrsprognose wurden mehrere
Szenarien alternativ untersucht.

Bei dem Szenario F handelt es sich um das Basisszenario. In dieses gingen die
Strukturdatenprognosen (regionale Prognosedaten fiir die Bevolkerungs-,
GuUterproduktions- und Beschéaftigtenentwicklung bis zum Jahre 2010) fiir
die Bundesrepublik Deutschland und die europaischen Staaten ein. Flr die
Angebotsbedingungen der Verkehrstrager wurde davon ausgegangen, daf
alle MaBnahmen des vordringlichen Bedarfs des zu diesem Zeitpunkt noch
gultigen BVWP 1986 realisiert werden. Mit den Szenarien G und H wurden
zwei Alternativen zum Basisszenario erarbeitet, die sich in den Annahmen zu
den ordnungspolitischen Rahmenbedingungen unterscheiden. Grundlage
hierflr war der BeschluB des Bundeskabinetts vom November 1990, bis zum
Jahr 2005 eine Reduktion der CO,-Emission um 25-30 % zu erreichen.

® Kessel+Partner Verkehrsconsultants, 1991
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Die Unterschiede fihrten bei in der Summe Uber alle Verkehrstrager glei-
chem Transportaufkommen zu anderen relationsspezifischen Aufteilungen
dieser Transporte auf Lkw, Bahn und Binnenschiff (siehe Abbildung 6-16).
Das Szenario H wurde als die wahrscheinlichste Entwicklung angesehen, die
somit den Bezugsfall fur die dem BVWP zugrundegelegten Guterverkehrs-
prognose darstellte. Dabei ist festzustellen, daf3 in der realen Entwicklung
das Aufkommen im StraBenguterfernverkehr bereits 1995 fast den
Prognosewert des Szenarios F erreicht und die Prognosewerte der Szenarien
G und H Uberschritten hat.

Abbildung 6-16: Guterfernverkehrsaufkommen in Deutschland -
Prognose fiir das Jahr 2010
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Quelle: Kessel+Partner Verkehrsconsultants, 1991; Darstellung
Umlandverband Frankfurt

Anders sieht es bei den beiden anderen Verkehrstragern aus. Auch fir sie
wurden erhebliche Zuwachsraten fur die Zeit bis zum Jahr 2010
prognostiziert, die bei den Eisenbahnen sogar noch héher liegen als beim
StraBenguUterfernverkehr. In der realen Entwicklung hat das Guterverkehrs-
aufkommen dieser beiden Verkehrstrager zwischen 1990 und 1995 jedoch
annahernd stagniert. Die entsprechenden Werte fur die Prognose des
Verkehrsaufwandes im Giterfernverkehr bestétigen diese Aussagen (siehe
Abbildung 6-17).

Das wirtschaftliche Potential des Rhein-Main-Gebietes und seine sich weiter
verfestigende Position als Schnittstelle im Guterfernverkehr (v. a. in der Luft-
fracht) sowie der Gutertransitverkehr fihren dazu, daB3 diese Entwicklungen
auch dort wirksam sind. Insbesondere auf das FernstraBennetz kommen
daher zusatzliche Belastungen in erheblichem Umfang zu, die ohne neue
Angebote in der Verkehrsinfrastruktur zumindest partiell zu Engpassen und
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Uberlastungen fiihren werden. Die Folge hiervon ist u. a. eine Abnahme der
Transportgeschwindigkeit, d. h. ein schlechterer — unwirtschaftlicher —
Wirkungsgrad im Guter- und Warentransport.

Abbildung 6-17: Verkehrsaufwand im Giiterfernverkehr in
Deutschland - Prognose fiir das Jahr 2010
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Beispiele fiir Handlungsfelder im Giiterverkehr

Bei der Herleitung regionaler Giterverkehrskonzeptionen sind im Rhein-
Main-Gebiet Randbedingungen zu beachten. Dies sind in den Kernbereichen
die Nutzungskonzentrationen und knappen Flachenreserven, die mit hohen
Grundstlckspreisen einhergehen, sowie der daraus resultierende Verdran-
gungswettbewerb. In Folge ergeben sich Schwierigkeiten fur Speditions-
unternehmen, sich an ihren angestammten Standorten zu halten oder
geeignete neue Flachen zu finden, die fir sie vor dem Hintergrund der
Bedingungen des internationalen Wettbewerbs finanzierbar sind. Hinzu
kommen die polyzentrische Struktur und die hohe Belastung der Verkehrs-
infrastruktur mit Behinderungen bei der Guterverteilung.

Durch gezielte Angebote in der Fldchennutzungs- und Standortplanung
kdnnen korrespondierende Betriebe in raumlicher Nahe zueinander ange-
siedelt und damit der Verkehrsaufwand im Gdterverkehr verringert werden.
AuBerdem ist eine rdumliche Orientierung zum Kunden hin anzustreben.
Voraussetzung hierfir ist eine entsprechende Akzeptanz der Flachen-
angebote durch die Unternehmen. Damit kénnten notwendige Transport-
wege erheblich verkirzt werden. Ausweisung, Bau und Betrieb von
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Umschlag- und Verteilanlagen erméglichen eine Bindelung von Guter-
verkehrsstrémen. Wichtig ist auch eine Erhéhung der Auslastung der
Fahrzeuge und TransportgefaBe aller Verkehrstrager.

Zur Entlastung der BundesfernstraBBen sollte ein méglichst groBer Anteil des
Guterfernverkehrs auf Schienenverkehrs- und Binnenschiffahrtswege ver-
lagert werden. Der Guternahverkehr wird aufgrund der erforderlichen hohen
Flexibilitdt und seiner Orientierung in die Flache (beschrankte Bindelungs-
fahigkeit) sowie der technischen und ékonomischen Randbedingungen auch
zukUnftig Uberwiegend auf den StraBentransport angewiesen sein. Die
anzustrebende Verlagerung erfordert beim Verkehrstrager Eisenbahn einen
Ausbau der Netze und Anlagen sowie verbesserte, kunden- und erfolgs-
orientierte Leistungsangebote hinsichtlich Bedienungsfrequenz und Punkt-
lichkeit. Hohe Flexibilitat und eine Optimierung des Giterumschlages sind
gefordert.

Die grundsatzliche Gewahrleistung des Giterverkehrs ist unabdingbare
Voraussetzung fur die weitere Entwicklung der Region und die diesbezig-
lichen planerischen, gestalterischen und logistischen Uberlegungen. Es ist
daher in jedem Fall erforderlich, Angebote zu erhalten bzw. zu schaffen, die
die Abwicklung zeitkritischer Transporte hochwertiger Guter im Fern- und
Nahverkehr verlaBlich ermdglichen. Ebenso ist der Versand und der Empfang
von GUtern und Waren sowohl an Standorten des produzierenden Gewerbes
als auch in Bereichen des Handels und der Dienstleistungen sicherzustellen.
Eine Region, die dazu nicht in der Lage ist, handelt sich zusatzliche
Verkehrsprobleme ein. Dies gilt insbesondere fur die haufig in den Zentren
der verdichteten Siedlungsgebiete angesiedelten Geschafte und Geschéafts-
zentren. Letztlich sind MaBnahmen zu ergreifen, die den Guterverkehr in das
stadtische Geflige angemessen integrieren und dessen leistungsfahige und
zugleich vertragliche Abwicklung erméglichen.

Erforderlich ist auch der Ausbau und ggf. erganzende Neubau von
Verkehrsinfrastrukturen zur Beseitigung vorhandener Engpasse und zur
Schaffung neuer Angebote. Um zu erreichen, dal3 der Guterverkehr jeweils
auf dem Verkehrstrager abgewickelt werden kann, der fir den spezifischen
Transportwunsch hinsichtlich Art und Menge des Gutes, Termintreue,
Transportentfernung, Transportgeschwindigkeit und weiteren Rand-
bedingungen in 6konomischer und dkologischer Sicht am besten geeignet
erscheint, ist der leistungsfahige Ausbau und die Optimierung der
Schnittstellen zwischen den Verkehrssystemen des GUterverkehrs zu
gewahrleisten. Hierzu zahlen der Bau von Guterverkehrszentren (GVZ) und
die Erarbeitung von City-Logistik-Konzepten.”

7 siehe Kapitel 7.3.2
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7 Strategien des Generalverkehrsplanes

Bei der Formulierung eines Planungskonzeptes fir den Gesamtverkehr sind
im Sinne eines integrierten Gesamtverkehrskonzeptes die funktionalen
Anforderungen an die Verkehrssysteme und ihre jeweiligen Systemvorteile
zu bertcksichtigen.

Die funktionalen Anforderungen an die Verkehrssysteme ergeben sich u. a.
aus der Siedlungsstruktur, der Lage der Tatigkeitsschwerpunkte im Raum
und der zu erwartenden Starke der Verkehrsverflechtungen. Ziel eines inte-
grativen Planungsansatzes ist es deshalb, die Siedlungsplanung, die Land-
schaftsplanung und die Verkehrsplanung aufeinander abzustimmen. Dabei
sind die Starken der einzelnen Verkehrsmittel moglichst wirtschaftlich und
umweltvertraglich zu nutzen. Es soll eine sinnvolle Aufgabenverteilung auf
individuelle und 6ffentliche Verkehrsmittel unter weitgehender Schonung
knapper Ressourcen angestrebt werden.

Bei der Festlegung des Planungskonzeptes sind die erarbeiteten Ziel-
vorstellungen des GVP in die Uberlegungen einzubeziehen (siehe Kapitel 5).

7.1 Planungskonzept fiir den 6ffentlichen Verkehr als Grundlage zur
Festlegung verschiedener Planfille

Wesentliche Grundlage von Planungskonzepten fiir den QV ist die Kenntnis
Uber die Eigenschaften der Verkehrssysteme und Gber ihre Eignung fir be-
stimmte Transportaufgaben. Bei der Bearbeitung des GVP liegt der Schwer-
punkt der Uberlegungen auf planerischen Aussagen im Bereich regionaler
Schienenverkehrsmittel. Deshalb sollen im folgenden die wesentlichen Eigen-
schaften von regionalen Schienenverkehrssystemen' — zum Teil auch im
Vergleich zum motorisierten Individualverkehr — genannt werden:

« hohe Leistungsfahigkeit zur Bewaltigung gréBerer, geblndelter Verkehrs-
strome

» Reisezeitvorteile gegeniiber dem Pkw bei Fahrten in den Kern des
Verdichtungsgebietes und zwischen verdichteten Zentren

» mittlere bis hohe Reisegeschwindigkeit

« mittlere bis hohe Verfligbarkeit je nach Taktangebot

* keine Abstellflachen am Zielort erforderlich

* hohe Pinktlichkeit

» streBlose und witterungsunabhéngige Beférderung

» Fahrt nutzbar auch fir andere Tatigkeiten (Lesen, Regenerieren,
Kommunizieren)

« vergleichsweise geringer Flachenverbrauch’

Ingenieursozietat BGS, 1989

Flachenbedarf Schiene ca. 50 % des Flachenbedarfs StraBe bei vergleichbarer Gesamt-
querschnittsbelastung; Bollinger, 1988
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« vergleichsweise geringe Umweltbelastung’

+ vergleichsweise geringer Energiebedarf’

+ geringe Unfallgefahr’

* keine beliebige Zielwahl, kein spontaner Fahrtantritt (Fahrtmoglichkeiten
vom Linienverlauf und Fahrplan abhéngig)

* notwendige Informationsvermittlung tUber Fahrtenangebote

 innere Sicherheit z. T. als gering empfunden und fehlende Sauberkeit.

Hiermit wird deutlich, daB der schienengebundene OV immer dort beson-
dere Bedeutung hat, wo es um den regelmaBigen Transport gréBerer
Personenmengen in Siedlungsachsen und -schwerpunkten geht, wo die
Stadtraume verdichtet sind, wo der Kfz-Verkehr ins Stocken gerat und
StraBBen und Parkplatze nicht erweiterbar sind. Hier ist ein leistungsfahiger
Schienenpersonenverkehr zur Entlastung der Stadte vom StraBenverkehr
und damit zur Erhaltung der Mobilitdt im Personen- und Wirtschaftsverkehr
erforderlich und sollte als Vorrangsystem behandelt werden. Das gilt auch
fur bedeutende tangentiale Verflechtungen im verdichteten stadtnahen
Umfeld von Frankfurt.

Im Ubergangsbereich zwischen Kern und Rand des Verdichtungsgebietes,
auf Relationen mit weniger stark ausgepragten Verkehrsstromen auBerhalb
der Achsen kénnen individuelle und &ffentliche Verkehrsmittel als konkurrie-
rende Verkehrsmittel angesehen werden, die je nach ihrer Eignung einge-
setzt und benutzt werden.

Im l&andlichen Raum, in Gebieten und zu Zeiten mit geringer und raumlich
dispers verteilter Nachfrage — wie z. B. im Bereich des nordlichen Hoch-
taunuskreises — hat der Kfz-Verkehr eindeutige Vorteile. Der OV Gibernimmt
hier mehr die Aufgabe der Abdeckung grundlegender Mobilitdtsbedlrfnisse,
zum Beispiel als regionaler oder lokaler Bus oder in der Form flexibler
Betriebsweisen (Anruf-Sammel-Taxi). Offentlicher Schienenverkehr ist hier in
der Regel nur auf Achsen, die auf das Verdichtungsgebiet ausgerichtet sind,
als Vorrangsystem sinnvoll.

In das Planungskonzept fir den &ffentlichen Verkehr gehen zahlreiche
bereits vorliegende Erkenntnisse aus verschiedenen Untersuchungen und
Planwerken ein. Wesentliche Rahmenbedingungen wurden aus dem Plan
.Region 2015 — Vorschlage des Umlandverbandes Frankfurt fur die weitere
Entwicklung des Verbandsgebietes”® ibernommen. Aufbauend auf den in

Primarenergieverbrauch und Gesamtemissionen pro Person sind bei einer Bahnfahrt deutlich
niedriger als bei einer Pkw-Fahrt unter Zugrundelegung durchschnittlicher Besetzungsgrade;
ifeu-Institut fur Energie- und Umweltforschung, 1992

ifeu-Institut fur Energie- und Umweltforschung, 1992

Unfallrisiko beim Pkw ca. 30 mal so hoch wie bei der Bahn; ifeu-Institut fir Energie- und
Umweltforschung, 1992

Umlandverband Frankfurt, 1997a
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der UVF-Broschire ,Schritte zu einem Regionalen Gesamtverkehrskonzept
dargelegten Zielvorstellungen hat der Plan ,Region 2015 die Aussagen des
glltigen Flachennutzungsplanes® des UVF sowie die Aussagen des 1984 vom
Verbandstag beschlossenen Generalverkehrsplanes’ erganzt und modifiziert.
Diese Ergéanzungen und Modifikationen betreffen vor allem die Zielvor-
stellungen zum Schienenfernverkehr, zum Tangentialverkehr sowie zum
Ausbau des U-/Stadtbahn- und StraBenbahn-Netzes.

MaBgebliche Randbedingungen zum Fernverkehr auf der Schiene ergeben
sich aus dem Bundesverkehrswegeplan (BVWP)' , aus dem Bau der Neu-
baustrecke K&ln — Rhein/Main sowie aus den Erkenntnissen aus dem Projekt
JFrankfurt 21" zum Ausbau des Verkehrsknotens Frankfurt.

Erkenntnisse zum Planungskonzept fir das regionale Schienenverkehrs-
angebot lassen sich

« aus dem ,Leitplan Schiene”" des RMV

 aus Untersuchungen zum Integralen Taktfahrplan' und zu den Integralen
Netzen"” im Raum des RMV

e aus Untersuchungen zum Tangentialverkehr, die der UVF entweder
allein™ oder zusammen mit dem RMV" durchgefiihrt hat, sowie

« aus verschiedenen Untersuchungen zum Ausbau des S-Bahn-Netzes
ableiten.

Erkenntnisse fur das Planungskonzept auf lokaler Ebene kénnen dem ,GVP
Schiene” der Stadt Frankfurt'®, den Nahverkehrsplanen der kreisfreien Stadte
und Kreise im UVF-Gebiet sowie weiteren Untersuchungen (z. B. in
Eschborn, Kronberg, Schwalbach" und Neu-Isenburg'®) entnommen werden.

Bei der Ausgestaltung des Angebotes fiir den OV sind vor allem die Ziele
»Sicherung der Mobilitat des Menschen und des Austausches von Gutern”
und ,Foérderung umweltschonender Verkehrs- und Raumstrukturen” zu
berlcksichtigen. Dies erfordert zum Beispiel die Beseitigung von Leistungs-
fahigkeitsengpassen im Schienenpersonenfernverkehr, die Beseitigung
gegenseitiger Behinderungen im Fern-, Regional-, Nah- und Guterverkehr

Umlandverband Frankfurt, 1992b

Umlandverband Frankfurt, 1999a

Umlandverband Frankfurt, 1984

Bundesministerium fur Verkehr, 1992
Rhein-Main-Verkehrsverbund, 1996a

SMA und Partner AG, 1994

Intraplan Consult GmbH/Ingenieurgruppe IVV Aachen, 1995

Umlandverband Frankfurt, 1992c; Intraplan Consult GmbH, 1995a; BGS Ingenieursozietét,
1999

BGS Ingenieursozietdt, 1996; BGS Ingenieursozietat, 1997
Stadt Frankfurt am Main, 1996b

Umlandverband Frankfurt, 1995

Gehrmann, 1990; Gehrmann, 1994; Gehrmann, 1996
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auf der Schiene, sowie den Ausbau des regionalen Schienenverkehrs-
angebotes im radialen und tangentialen Verkehr, um den Kern des Verdich-
tungsgebietes und andere Zentren vom StraBenverkehr zu entlasten und die
Lebensqualitdt zu erhalten. In Gebieten mit schwachem Verkehrsaufkommen
bedeutet dies, durch entsprechende Angebote wie z. B. Anruf-Sammel-Taxi
die Mobilitat fur alle Bevolkerungsgruppen zu sichern.

Fur den Bereich des 6ffentlichen Personenverkehrs ergeben sich daraus vor
allem folgende Verbesserungs- und Untersuchungsaufgaben:

» Ausbau des Schienenfernverkehrsnetzes im Knoten Frankfurt gemaB dem
Projekt , Frankfurt 21, Aus- und Neubau von Zulaufstrecken zum
Knoten Frankfurt, Optimierung des Angebotes regionaler Schienen-
verkehre hinsichtlich Liniendurchbindung und -verkntpfung

» Verbesserungen im Rahmen des Integralen Taktfahrplanes Rhein-Main

« Vervollstandigung des S-Bahn-Angebotes (Streckenausbau, neue Linien
und Haltepunkte, Erhéhung des Fahrtenangebotes)

« Verbesserung des RE-, SE- und RB-Angebotes und der Verkntpfung mit
dem Ubrigen OV

» Einfuhrung/Prufung attraktiver Schienenverkehrsangebote im Tangential-
verkehr (z. B. Regionaltangente West, Regionaltangente Ost)

» Erganzungen im U-/Stadtbahn- und StraBenbahn-Netz

* Anpassung des regionalen und lokalen Busverkehrs an neue Schienen-
verkehrsangebote (Linienfiihrung, Fahrtenangebot, AnschluBsicherung)

» Verbesserung lokaler Busverkehrsangebote.

Im Sinne einer umfassenden und nachhaltigen Erhéhung der Attraktivitat
des OV werden zukiinftig weitere VerbesserungsmaBnahmen von zuneh-
mender Bedeutung sein, die Uber den Ausbau und Neubau von Strecken
sowie die Verbesserung der Fahrzeuge und des Fahrtenangebotes hinaus-
gehen. Diese weitergehenden VerbesserungsmaBnahmen, die im Gegensatz
zu den obigen , harten MalBBnahmen” als sogenannte , weiche MaBnahmen*
bezeichnet werden, betreffen insbesondere Bereiche wie Information,
Kommunikation, Image, Mobilitatsberatung, Sicherheit und Sicherheits-
empfinden, angenehme Bahnhofsumfelder, ginstige Tarife sowie ein
verkehrsmittelibergreifendes Verkehrsmanagement. Diese MaBnahmen-
bereiche sollen bestehende Zugangshiirden zum OV reduzieren helfen. Sie
sind im Kapitel 7.3 naher beschrieben.
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7.2 Planungskonzept fiir den motorisierten StraBenverkehr als
Grundlage zur Festlegung verschiedener Planfille

Eigenschaften motorisierter Individualverkehrsmittel und
Funktionalitdt von StraBennetzelementen

Voraussetzungen zur Formulierung eines Planungskonzeptes fur den motori-
sierten StraBenverkehr sind das Wissen Uber die Systemeigenschaften von
Kraftfahrzeugen, Kenntnisse Gber ihre Eignung, bestimmte Transport-
aufgaben wahrzunehmen, und Kenntnisse Uber ihre Wirtschaftlichkeit.
AuBerdem ist ihre Eignung, Anforderungen der Flachennutzungs- und Sied-
lungsplanung zu erfillen, sowie ihre Vertraglichkeit mit Umfeldnutzungen
und mit der Umwelt allgemein zu bertcksichtigen. Wichtig ist auch, welche
Gestaltungsmaglichkeiten der StraBenverkehrsinfrastruktur hinsichtlich
Leistungsfahigkeit und hinsichtlich Biindelungs- und Vernetzungsméglich-
keiten zur Verfigung stehen.

Die Fahrzeuge des motorisierten Individualverkehrs — Personenkraftwagen,
Kraftrader und Lastkraftwagen — zeichnen sich durch folgende Eigen-
schaften’ aus:

+ individuelle Verfugbarkeit unabhangig vom Zeitpunkt der Nachfrage
» flachendeckende, zielgenaue Erreichbarkeiten mit Direktfahrten

» gute Anpassungsfahigkeit an beliebige Siedlungsstrukturen

» hoher Befoérderungskomfort

* hohe Reisegeschwindigkeit

 vergleichsweise hoher Flachenbedarf, v. a. fir den ruhenden Verkehr
 vergleichsweise hohe Larmbelastung

 vergleichsweise hohe Schadstoffemissionen

 vergleichsweise hoher Energiebedarf

» begrenzte Massenleistungsfahigkeit.

Damit wird deutlich, daB das Kraftfahrzeug besonders gut fir solche Trans-
portaufgaben geeignet ist, bei denen hohe Anforderungen an zeitliche oder
raumliche Flexibilitat bestehen. Dies trifft dann zu, wenn der auslésende
Verkehrszweck ein kurzfristiges Reagieren auf Verdnderungen hinsichtlich
des Zeitpunktes erfordert, zu dem die Transportaufgabe zu erbringen ist,
oder wenn rdumlich duBerst dispers verteilte Quell-Ziel-Beziehungen
vorliegen.

Weniger geeignet ist das Kraftfahrzeug, wenn es darum geht, groBBe Trans-
portmengen — d. h. viele Personen oder umfangreiche Gitersendungen —im
Zuge vergleichsweise eng eingegrenzter Korridore zu transportieren. Zudem
kann der damit korrespondierende ruhende Verkehr nur schwer bewaltigt
werden. Auch in Gebieten mit hohen Sensibilitdten gegendber Larm- und

" Ingenieursozietat BGS, 1989
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Schadstoffbelastungen (z. B. Wohngebieten, Kurgebieten oder auch Natur-
schutzgebieten) ist jeder motorisierte Verkehr und damit auch Kraftfahr-
zeugverkehr nur begrenzt vertraglich.

Das Kraftfahrzeug ist im Bereich dispers verteilter Siedlungsstrukturen
ebensowenig wegzudenken wie bei der Ubernahme von Transportaufgaben
im Zusammenhang mit der Erbringung anspruchsvoller, individuell gepragter
Dienstleistungen oder mit der Erzeugung hochwertiger Produkte. Dagegen
ist es auf radialen und tangentialen Hauptverbindungsachsen zwischen
Siedlungsschwerpunkten, in hochverdichteten Siedlungsbereichen sowie in
Gebieten mit strengen Schutzanforderungen gegentiber Umweltbelastungen
weniger gut einsetzbar.

Dem Kraftfahrzeugverkehr steht eine StraBeninfrastruktur zur Verfligung,
deren einzelne Elemente bestimmte Funktionalitdten erfullen und entspre-
chend dem jeweiligen Ausbaustandard mehr oder weniger grol3e Verkehrs-
mengen bewaltigen kénnen. Dabei werden verschiedene Typen von StraBen
unterschieden. Der Aufnahme des Fernverkehrs sowie groBer, geblndelter
regionaler Verkehrsstrome dienen in erster Linie die Bundesautobahnen, die
Uber zwei bis vier Fahrstreifen je Richtung verfligen. Sie werden erganzt
durch die BundesstralBen, deren eigentliche Zweckbestimmung ist, dem
weitraumigen Verkehr zu dienen und die Siedlungsraume in das Bundesfern-
straBennetz einzubinden. Sie sind auf ihren Hauptachsen insbesondere im
engeren Bereich von hochverdichteten Raumen teilweise mehrstreifig aus-
gebaut, verfligen aber meistens nur Uber einen Fahrstreifen je Richtung und
durchqueren vielfach auch Ortslagen mit angrenzender Bebauung.
Gelegentlich sind sie anbaufrei (d. h. ohne direkte Grundstiickszufahrten)
ausgebildet. Manchmal verlaufen sie als schmale Achsen durch historische
Siedlungsbereiche. Erganzt wird dieses Uberdrtliche StraBennetz durch
weitere klassifizierte StraBen (Landes- und KreisstraBBen) sowie gemeindliche
HaupterschlieBungs- und SammelstraBen.

Grundlagen und Zielvorgaben zur Herleitung des Planungskonzeptes

Das Planungskonzept greift auf eine Reihe bereits vorliegender Erkenntnisse
und Grundlagen zurtick. Dabei handelt es sich zundchst um den gultigen
Flachennutzungsplan® des UVF und den 1984 vom Verbandstag beschlosse-
nen Generalverkehrsplan®'. Die dortigen Festlegungen und sonstigen Aussa-
gen werden Uberprift. Hinzu kommt der Plan ,,Region 2015 — Vorschlage
des Umlandverbandes Frankfurt fir die weitere Entwicklung des Verbands-

"22

gebietes”* mit seinen aktualisierten Vorschlagen fir das zuklnftige

StraBennetz.

" Umlandverband Frankfurt, 1999a

Umlandverband Frankfurt, 1984
? Umlandverband Frankfurt, 1997a
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MaBgebliche Randbedingungen ergeben sich auch aus dem Bundes-
verkehrswegeplan (BVWP) 1992 in der vom Deutschen Bundestag am
15.11.1993 beschlossenen Fassung. Die dort enthaltenen Projekte im
Rahmen des Neu- und Ausbaus von BundesfernstraBen sind zunéachst in den
Netzkonzepten des Generalverkehrsplanes zu beriicksichtigen. Dies gilt vor
allem fir MaBnahmen aus der Liste des vordringlichen Bedarfs, die Bestand-
teil des derzeitig gultigen langfristigen Investitionsprogramms sind.

Weitere Erkenntnisse zur Herleitung des Planungskonzeptes lassen sich aus
zahlreichen gemeindlichen Verkehrsuntersuchungen, Gesamtverkehrsplanen
und Generalverkehrsplanen ableiten. Hier ist vor allem der ebenfalls in
Fortschreibung befindliche Generalverkehrsplan der Stadt Frankfurt™
anzufthren. Darlber hinaus stehen mehrere projektbezogene, haufig
gemeindelbergreifende Verkehrsuntersuchungen aus verschiedenen Teilen
der Region zur Verfiigung. Fir die Herleitung des Planungskonzeptes fur den
motorisierten StraBBenverkehr sowie die detaillierte Festlegung der einzelnen
Netzfélle sind Untersuchungen aus den Bereichen Bad Homburg/Friedrichs-
dorf”, Bad Vilbel/Butzbach®, Dreieich/Rédermark”, Eschborn®, Frankfurt-
West™ und Sulzbach™ von besonderer Bedeutung.

Bei der Ausgestaltung des StraBBennetzes sind in erster Linie die Ziele
.Sicherung der Mobilitdt des Menschen und des Austausches von Gutern”
und ,Verbesserung von Aufenthaltsqualitdt und Sicherheit im Verkehrs-
raum” zu beachten.” So erfordert die Sicherung der Mobilitét in diesem
Bereich vor allem die Beseitigung von Leistungsfahigkeitsengpéassen im Uber-
geordneten StraBennetz und eine funktionsgerechte straBenseitige
ErschlieBung der Quell- und Zielgebiete des motorisierten StraBenverkehrs.
Voraussetzung fir die Verbesserung von Aufenthaltsqualitat im Verkehrs-
raum ist dagegen die angemessene Berlcksichtigung aller Nutzungs-
anspriiche bei der Gestaltung von Verkehrsraumen.

Daraus sind vor allem folgende Erfordernisse abzuleiten:

» SchlieBen bestehender Licken im Ubergeordneten StraBennetz, soweit
diese Lucken die Leistungsfahigkeit des Gesamtnetzes beeintrachtigen

» Beseitigung lokaler Engpésse (Staustrecken bzw. -knoten) im StraBennetz

» verkehrliche Entlastung hochbelasteter Ortsdurchfahrten dort, wo
sensible Umfeldnutzungen (z. B. Wohnnutzungen) vorhanden oder hohe
Aufenthaltsqualitaten gefordert sind (z. B. zentrale Einkaufsbereiche).

Bundesministerium fur Verkehr, 1992

Stadt Frankfurt am Main, 1998

Amt fur StraBen- und Verkehrswesen Frankfurt, 1998
Amt fur StraBen- und Verkehrswesen Gieen, 1997
Amt fir StraBen- und Verkehrswesen Darmstadt, 1997
Stadt Eschborn, 1999

Verkehrsplanung Kéhler und Taubmann GmbH, 1999a
Umlandverband Frankfurt, 1999

siehe Kapitel 5
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In diesem Zusammenhang sind im Bereich des StraBennetzes die Realisierung
der Lickenschlisse im BundesfernstraBennetz, der Ausbau Uberlasteter
Knotenpunkte und der Bau von Ortsumgehungen als wesentlicher Bestand-
teil gesamtverkehrsplanerischer MaBnahmen vorzusehen.

Hinweise zur modellmaBigen Abbildung des StraBennetzes

Die modellmaBige Abbildung des StraBennetzes erfolgt mit Hilfe von
Strecken und Knoten. Die Strecken sind einzelnen StraBBentypen mit
bestimmten Eigenschaften zugeordnet (siehe Tabelle 7-1) und gemaB ihrer
realen Lange verschlisselt. Jeder Strecke ist eine bestimmte Kapazitat™” und
eine Reisegeschwindigkeit zugeordnet, die ein Kraftfahrzeug in unbelaste-
tem Netzzustand modellmaBig fahren kann. Je hoher schlieBlich die
Auslastung der Strecke ist, desto starker wird in Abhangigkeit vom Strecken-
typ die Geschwindigkeit reduziert. Damit kénnen die bei hoher Auslastung
auftretenden Behinderungen des Verkehrsablaufes simuliert werden.

Tabelle 7-1: Wichtige Modellparameter einzelner StraBentypen
Fahrstreifen | Kapazitat Geschwindigkeit
je Richtung |in Kfz/24 hund |in km/h

Richtung (Standardwerte)
StraBentyp (Standardwerte)
Bundesautobahn 2-4|26000-52 000 100
HVS auBerorts 1-3| 5000-30000 50-100
HVS innerorts — anbaufrei 1-3| 4500-30000 40 - 380
HVS innerorts — angebaut 1-3| 3000-25000 30-45
HauptsammelstraB3e 1-2| 3000-14000 30-45
SammelstralBe 1-2| 3000- 14000 30-45

HVS = HauptverkehrsstraBe

Quelle: Hessische Zentrale fur Datenverarbeitung, 1998; Darstellung
Umlandverband Frankfurt

Reisezeitverlangerungen bzw. Behinderungen im Bereich von Knotenpunk-
ten — z. B. Beachtung vorfahrtregelnder Verkehrszeichen, Signalsteuerungen
oder umwegige Rampenfihrungen bei planfreien Knotenpunkten — werden
durch feste Zeitzuschlage fir die einzelnen Abbiegebeziehungen in
Abhangigkeit vom Knotenpunkttyp berlcksichtigt. Die dargestellten Modell-
parameter werden dazu benutzt, um in Kombination mit der Lage und der
Lange von Strecken unterschiedliche Netzzustédnde zu verschlisseln und
somit verschiedene Planfélle zu erzeugen.

’ Die angegebene Kapazitat fir 24 Stunden entspricht rechnerisch dem 10fachen der maxi-
malen Stundenkapazitat. Somit kann naherungsweise die Leistungsfahigkeit einer StraBe fir
die tdgliche Spitzenstunde Uberpruft werden.
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Verkehrssystems

7.3 MaBnahmenfelder neben der Netzplanung

Neben dem Ausbau des Angebotes fir den motorisierten Individualverkehr
und den &ffentlichen Verkehr (StraBenneubau und -ausbau, Schienenwege-
neubau und —ausbau, Verbesserung des Wagenmaterials, des Betriebs-
systems und der Takte) gibt es noch zahlreiche weitere Einfisse auf das
Verkehrsverhalten und auf die Wahl der Verkehrsmittel. Dazu z&hlen z. B.:

« Veranderung der verkehrs- und ordnungspolitischen Rahmen-
bedingungen

 Einflhrung von verkehrslenkenden MaBnahmen und

e Forderung von Verhaltensanderungen.

Wahrend die meist bundesweit geltenden verkehrs- und ordnungspolitischen
Rahmenbedingungen (wie z. B. Umweltstandards, Benzinpreise, mdégliche
Autobahngebuhren und Sonntagsfahrverbote im Lkw-Verkehr) nicht auf
regionaler Planungsebene beeinfluBbar sind, kénnen verkehrslenkende
MaBnahmen und MaBnahmen zur Unterstlitzung von Verhaltensanderun-
gen auf lokaler bzw. regionaler Ebene zielgerichtet eingesetzt werden. Diese
sogenannten ,weichen”* MaBnahmen kénnen einen groBen EinfluB auf das
Verkehrsverhalten™ haben wie z. B. die Imageverdnderung im Radverkehr,
die EinfGhrung des Schénen-Wochenende-Tickets der Deutschen Bahn AG,
das Job-Ticket oder das Semesterticket zeigen.

Im Gegensatz zur Infrastruktur kénnen die Auswirkungen von ,weichen”
MaBnahmen wegen fehlender oder nicht ausreichender empirischer Daten
nicht modellhaft abgebildet bzw. vorausgeschatzt werden.

Wegen ihrer Bedeutung sollen aber im folgenden solche MaBnahmen und
MaBnahmenfelder aufgezeigt werden.

7.3.1 Park-and-Ride, Bike-and-Ride
Funktion und Auswirkungen von Park-and-Ride und Bike-and-Ride

Innerhalb eines integrierten Gesamtverkehrssystems bieten P+R- und B+R-
Systeme durch ihre Schnittstellenfunktion zwischen 6ffentlichem Personen-
nahverkehr (OPNV) und motorisiertem Individualverkehr (MIV) bzw. Rad-
verkehr ein ergdnzendes Angebot. Besondere Mobilitats- und Transport-
bedurfnisse kdnnen durch eine flexible und zweckbezogene Wahl der
Verkehrsmittel realisiert werden (z. B. Einladen einer Sporttasche in den Pkw,
Hinfahrt zur Arbeit mit Pkw und OPNV, Riickfahrt von der Arbeit mit dem
OPNV und Weiterfahrt mit dem Pkw zur Tennishalle).

33 . . " . " )
Die ,weichen” MaBnahmen stehen im Gegensatz zu den ,harten” MaBBnahmen wie Neu-

oder Ausbau der Infrastruktur.
** siehe auch Kapitel 4.1 und Kapitel 6
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Mit P+R und B+R kénnen durch Kombination der Verkehrsmittel die system-
spezifischen Vorteile des motorisierten Individualverkehrs, des nicht-
motorisierten Verkehrs und des 6ffentlichen Personennahverkehrs optimal
genutzt werden. P+R- und B+R-Systeme ermoglichen daher eine effizientere
Nutzung der Verkehrsinfrastruktur.

P+R-Systeme und B+R-Systeme verbessern in Gebieten mit unzureichenden
OPNV-Verteilersystemen die Erreichbarkeit von Haltestellen des Schienen-
verkehrs, vergroBern den Einzugsbereich der Haltestellen und bauen Wider-
stande zur Nutzung des Schienenverkehrsangebotes ab. Dadurch erhéht sich
die Attraktivitat des regionalen OPNV. Die Erreichbarkeit des P+R- bzw. B+R-
Zielgebietes aus den P+R- bzw. B+R-Quellgebieten wird verbessert.

Auf den Schienenstrecken zwischen den Quell- und Zielgebieten des Ver-
kehrs tragt das P+R-System zu einem Anstieg der Fahrgastzahlen bei. Dies
kann die Verstarkung des Schienenverkehrsangebotes erforderlich machen.

Im Gegensatz zu einer Attraktivierung des regionalen OPNV kann der
Ausbau des P+R-Systems in den P+R-Quellgebieten in Abhdngigkeit von
seinem Ausbaugrad zur Verlagerung von Nutzern der OPNV-Verteilersysteme
zum Pkw fiihren. Bei B+R kénnen Verlagerungseffekte vom OPNV zum
Fahrradverkehr auftreten.” Diese Verlagerungseffekte stehen maglicher-
weise den BemUhungen der Aufgabentrdger um Erhaltung, finanzielle
Konsolidierung oder Schaffung lokaler OPNV-Angebote entgegen.

Im Verdichtungskernraum kann ein regionales P+R-System zu einem Riick-
gang des einstrahlenden Pkw-Verkehrs und somit zur Reduzierung von
Emissionen beitragen. AuBerdem werden im P+R-Zielgebiet zunachst
Stellplatzkapazitaten im offentlichen und privaten Parkraum frei. Durch eine
eventuelle Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse fir den Kfz-Verkehr wird
aber wiederum motorisierter Verkehr angezogen.

Eine besondere Form von P+R-Anlagen sind P+R-GroBanlagen. Sie haben
eine Kapazitat von mehr als 2 000 Stellplatzen. P+R-Terminals werden an
Schnittpunkten von Gberdrtlichen StraBen mit Haltestellen des Schienen-
verkehrs angeordnet. Besonderes Kennzeichen dieser Anlagen sind neben
ihrer GroBe Serviceangebote fur den P+R-Nutzer (wie z. B. Kiosk, Imbif3,
Schuhreparatur, Fotoarbeiten, Reinigung, Post und Bank).

Uber die Wirkungen von P+R-GroBanlagen im Rhein-Main-Gebiet haben
Intraplan Consult GmbH, Albert Speer & Partner GmbH™ ein Gutachten
erstellt. Die wichtigsten Ergebnisse dieses Gutachtens werden im folgenden
zusammengefaBt:

> Czermak/Snizek, 1996, S. 13; Holz-Rau/Wilke, 1993, S. 117
* Intraplan Consult GmbH/Albert Speer & Partner GmbH, 1993
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Dezentrales P+R-Konzept

Ein hinreichend groBes Nachfragepotential fir P+R-GroBanlagen wird in der
Regel erst im verdichteten Siedlungsraum von Frankfurt erreicht. Griinde
hierfir sind glinstigere OPNV-Tarife (meist Stadttarif), kiirzere OPNV-
Reisezeiten und niedrige Gesamtreisezeiten. Mit der Anordnung von P+R-
GroBanlagen im verdichteten Siedlungsraum sind jedoch negative
Auswirkungen fir die Allgemeinheit und die OPNV-Betreiber verbunden.
P+R-GroBanlagen erfordern leistungsfahige Anbindungen an das Uber-
oOrtliche StraBennetz. Daher kénnen im unmittelbaren Einzugsbereich der
P+R-GroBanlagen AusbaumaBnahmen zur Verbesserung der Leistungs-
fahigkeit des StraBennetzes notwendig werden. Vor allem im Umfeld der
P+R-GroBanlagen treten infolge hdherer Verkehrsbelastungen im MIV hohe
Emissionen auf. P+R-GroBanlagen setzen im OPNV leistungsfahige Schienen-
achsen mit Taktfolgen in den Spitzenstunden von mindestens 10 Minuten
voraus. Daher kénnen betriebliche Anpassungen (z. B. Taktverdichtungen)
notwendig werden, die zu héheren Kosten fihren. Anderenfalls wirde sich
wegen der starken Belegung der Schienenverkehrsmittel mit P+R-Fahrgasten
in den Hauptverkehrszeiten fir alle Fahrgaste der Beférderungskomfort
verschlechtern. AuBerhalb des verdichteten Frankfurter Siedlungsbereiches
schwachen P+R-GroBanlagen die Nutzung des Schienenverkehrs, und sie
gefdhrden die Erhaltung und den Ausbau eines flachendeckenden
OPNV-Netzes.

Die Gutachter empfehlen aufgrund dieser Erkenntnisse, in der Region Rhein-
Main auf die Anlage weiterer P+R-GroBanlagen zu verzichten und ein
dezentrales P+R-Konzept anzuwenden.

Planungsgrundsatze des Generalverkehrsplanes fiir Park-and-Ride

Es wird vorgeschlagen, das dezentrale P+R-Konzept des Umlandverbandes
Frankfurt mit moéglichst kurzen Wegen fur den MIV und langen Wegen mit
dem OPNV weiterzuverfolgen.

Um negativen Effekten von P+R-Systemen auf lokaler Ebene vorzubeugen,
sollen, soweit maglich, in erster Linie ein attraktives OPNV-Angebot, ein
engmaschiges FuBwegenetz und ein System hochwertiger B+R-Anlagen
bereitgestellt werden. Erst in zweiter Linie soll ergdnzend das P+R-System
behutsam ausgebaut werden. Dabei erfordert ein am P+R-Bedarf orientierter
Ausbau eine Abwagung mit anderen Gesichtspunkten.
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Der Generalverkehrsplan empfiehlt die Anwendung eines dreistufig
gegliederten P+R-Systems mit folgenden Komponenten:

» Bereitstellung eines P+R-Stellplatzgrundangebotes (mit rd. 10 bis
50 Stellplatzen) an jeder Haltestelle des regionalen Schienenverkehrs
auBerhalb des P+R-Zielbereiches in Frankfurt fir den lokalen Bedarf

 Bereitstellung mittelgroBer P+R-Anlagen (mit rd. 50 bis 200 Stellplatzen)
fr den lokalen bis Gberdértlichen Bedarf vorzugsweise an Stationen mit
vergleichsweise glnstiger Reisezeit und héherer Bedienungsfrequenz,
soweit die Anbindung an das Uberortliche StraBennetz ausreicht und
nicht durch Wohngebiete fuhrt

» Bereitstellung groBBer P+R-Anlagen (mit mehr als rd. 200 Stellplatzen) mit
Uberortlicher Bedeutung in geringer Anzahl vorzugsweise an Stationen
mit hochwertigem Verkehrsangebot (z. B. von attraktiven und leistungs-
fahigen Schienenstrecken mit IR, RE/SE, S-Bahn) oder an Endhaltestellen
mit unmittelbarer Anbindung an das Uberértliche StraBennetz.

Dieses Konzept ist in Karte 8 (siehe Kartenteil) erkennbar.

Die Ergebnisse der Modellrechnung fur den Generalverkehrsplan bieten aus-
schlieBlich Anhaltspunkte zur P+R-Nachfrage. Verbindliche planerische Aus-
sagen zur zukUnftig erforderlichen Stellplatzkapazitat einzelner P+R-Anlagen
sind aufgrund der Struktur des Modells nicht méglich. Hierfir sind die in den
Leitfaden des Hessischen Landesamtes fiir StraBenbau® beschriebenen
Methoden anzuwenden.

Im Vorschlagsnetz des Generalverkehrsplanes sind im Gebiet des UVF
gegenlber dem Netz des Basisfalls 1995 an folgenden Schienenverkehrs-
haltestellen neue P+R-Anlagen enthalten: Bremthal (Eppstein), Sachsen-
hauser Warte (Frankfurt), Zeilsheim (Frankfurt), Wallau (Hofheim),
K&nigstein, Kronberg-Sud, Stierstadt (Oberursel), Rollwald (Rodgau) sowie
mehrere P+R-Anlagen entlang der S-Bahn-Strecken nach Rodgau/Rédermark
und Dietzenbach. DarUber hinaus wird von einem Ausbau bestehender P+R-
Anlagen zum Beispiel an den Stationen Bad Vilbel, Eschborn-Sid, Flérsheim,
Nieder-Eschbach (Frankfurt), Hochheim, Bischofsheim-Rumpenheim
(Maintal), Hochstadt-Dérnigheim (Maintal) und an den S-Bahn-Strecken nach
Rodgau/Rédermark und Dietzenbach ausgegangen.

Das P+R-System hat verkehrssystemubergreifende Wirkungen. Die Weiter-
entwicklung des regionalen P+R-Systems erfordert deshalb seine Einbettung
in einen Ubergeordneten Handlungsrahmen. P+R ist als Element einer
koordinierten Verkehrspolitik und als Bestandteil eines regionalen Verkehrs-
system-Managements zu sehen. Zum Beispiel sollte im Rahmen eines regio-

7 Hessisches Landesamt fir StraBenbau, 1992a; Hessisches Landesamt fur StraBenbau, 1992b;
Hessisches Landesamt fr StraBenbau, 1986
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nalen Verkehrsinformationssystems tGber P+R-Anlagen mit freier Stellplatz-
kapazitat analog zum Frankfurter Parkleitsystem ,online” informiert werden,
damit sie fur Gelegenheitsnutzer und Gebietsfremde auffindbar sind.

Gesichtspunkte zur Weiterentwicklung von Bike-and-Ride

FUr eine Weiterentwicklung der B+R-Angebote in der Region Rhein-Main
sprechen die Ausweitung des fuBlaufigen Einzugsbereiches der Haltestellen
des OPNV auf rd. 2 bis 4 km, die verbesserte und umweltvertragliche
Anbindung der Siedlungsgebiete, der geringe Flachenbedarf und relativ
geringe Stellplatzkosten.

Auf Grundlage der festzustellenden B+R-Nachfrage ist die Anlage von
ausreichend B+R-Stellplatzen von héherer Qualitat™ an Haltestellen des
regionalen Schienenverkehrs sinnvoll. Eine Anordnung der B+R-Stellplatze
maoglichst nah am Bahnsteig ist wegen des unmittelbaren Zugangs zum
Schienenverkehr zu bevorzugen. Bei der Gestaltung der Abstellanlagen ist
auf eine gute Beleuchtung und Einsehbarkeit der Anlagen zu achten.
Aufgrund des Trends zu hochwertigen Fahrradern sollten die Fahrradabstell-
anlagen mit einem Witterungsschutz ausgestattet sein und auBerdem die
Fahrrader vor Beschadigung und Diebstahl schitzen (wie z. B. Fahrrad-
boxen). Neben funktionalen Aspekten sollten eine gute dsthetische Gestal-
tung und stadtebauliche Einbindung der B+R-Anlagen nicht vernachlassigt
werden. Zur Férderung der Akzeptanz von B+R sind sichere Fahrradwege
und Querungshilfen an stark befahrenen StraBen notwendig.

7.3.2 Giiterverkehr

Wesentliches Ziel der Giiterverkehrswirtschaft ist es, auf unterschiedliche
Anforderungen der verladenden Wirtschaft kurzfristig reagieren zu kdnnen.
Termintreue, VerlaBlichkeit, Sicherheit und zielreine Transporte vom
Versender zum Empféanger Gber nahtlos abgestimmte Transportketten unter
Einbeziehung aller Verkehrstrager sind gefordert.

Vorteilhaft ist der Erhalt bestehender oder die Schaffung neuer direkter
Verknupfungen von Betrieben der verladenden Wirtschaft zu Schienen-
verkehrsmitteln oder auch zur Binnenschiffahrt. Ergénzt werden kann dies
z. B. durch ein regionales Linienglterzugkonzept, wie es in Hessen bereits
entwickelt worden ist. Der Liniengiterzug ,Hessen-Cargo” sollte Kassel,
Fulda, Frankfurt und Mannheim verbinden.” Zusatzlich sollten Zubringer-
und Verteilerverkehre zum traditionellen kombinierten Verkehr eingerichtet
werden. Eine Realisierung dieses Linienzugkonzeptes ist jedoch nicht
absehbar.

% Bundesministerium far Verkehr, 19973, S. 22
** TransCare, 1995/1996
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Im Nahbereich verkehrsintensiver gewerblicher Standorte — vor allem jener
mit hohen Anteilen am Schwerlastverkehr — ist eine funktionsgerechte
Abwicklung des StraBenguterverkehrs zu gewahrleisten. Grundlage hierfar
sind Herstellung und Ausbau méglichst direkter Anbindungen dieser
Bereiche sowie zu beliefernder Einkaufszentren an das hochleistungsfahige
FernstraBennetz. Dartber hinaus kann es von Vorteil sein, in den stadtischen
StraBennetzen Schwerverkehrs-Vorbehaltsnetze zu definieren, die hin-
sichtlich ihres Ausbaustandards (Querschnittsbreiten, Kurvenradien,
Organisation des ruhenden Verkehrs, Umfeldnutzungen) besonders die
Belange des schweren StraBengUterverkehrs und der Gefahrgutertransporte
berlcksichtigen.

Die Einrichtung und Optimierung von Schnittstellen zwischen den Verkehrs-
systemen des GUterverkehrs zum Aufbau von Transportketten schafft
Voraussetzungen dafir, das Verkehrsangebot optimal zu nutzen. Dies gilt
sowohl fur makroskopische Schnittstellen (z. B. GUterverkehrszentren) wie
auch far mikroskopische Schnittstellen (z. B. innerstadtisch bedeutsame City-
Terminals). Durch die Inbetriebnahme der Cargo-City-Std (CCS) am
Flughafen Frankfurt 1997 ist ein wichtiger Schritt zum Ausbau einer (makro-
skopischen) Schnittstelle zwischen Luftfrachtverkehr und landseitigem
Guterverkehr (StraBe und Schiene) erfolgt.”

Mit dem Guterverkehrszentrum im Frankfurter Osthafen existiert im Rhein-
Main-Gebiet eine integrierte Schnittstelle im Guterverkehr, die nicht nur eine
Verknupfung zwischen dem Giterfern- und Guternahverkehr herstellt,
sondern zugleich ein optimiertes Umladen von Waren und Gutern zwischen
den Verkehrstragern StraBe, Schiene und Binnenschiffahrt erméglicht. Auf
einem Teil des ehemaligen Caltex-Gelandes zwischen Kelsterbach und
Raunheim am westlichen Rand des Verdichtungsgebietes und zugleich in
Flughafennahe ist die Realisierung eines weiteren GVZ vorgesehen —
allerdings ohne Einbindung des Verkehrstragers Binnenschiff. Die plane-
rischen Voraussetzungen hierfir sind auf der Ebene der Regionalplanung
und der vorbereitenden Bauleitplanung bereits geschaffen. Beide Standorte
sind Bestandteil eines Konzeptes fur die Entwicklung des Guterverkehrs in
der Region, das der UVF 1990/1991 hatte entwickeln lassen.”' Ein dritter dort
empfohlener Standort fur die Einrichtung eines GVZ in Ginsheim-
Gustavsburg wird allerdings nicht mehr weiterverfolgt.

Als ein Ma@3 fur die Eignung der verschiedenen in diesem Konzept unter-
suchten Standorte wurde abgeschatzt, wieviel Fahrzeug- bzw. Personal-
einsatzstunden taglich fur den Gutertransport GVZ-relevanter Guter von der
Fernverkehrsschnittstelle des Untersuchungsraumes zu den Unternehmens-
standorten und in der Nahverkehrsverteilung (Einsatzstundenaufwand fur

° siehe Kapitel 4.7.2
! Dornier GmbH, 1991
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den Gutertransport von den Unternehmensstandorten in die zu beliefernden
Zielgebiete) erforderlich sind. Diese Werte wurden mit dem Status quo 1990
(ohne GVZ) verglichen (siehe Abbildung 7-1).

Abbildung 7-1:  Lkw-Einsatzstunden fiir den Status quo und fiir
potentielle GVZ-Standorte im Rhein-Main-Gebiet
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Quelle: Dornier GmbH, 1991; Darstellung Umlandverband Frankfurt

Es zeigt sich, daB durch eine geeignete Standortwahl bei der Einrichtung von
Guterverkehrszentren erhebliche Reduktionen des Fahrzeug- und Personal-
einsatzes erzielt werden kénnen. Dies verringert nicht nur die Verkehrsstarke
auf dem StraBennetz und die verkehrsbedingten Emissionen, sondern ist
zugleich aus Sicht der Betreiber wirtschaftlich. Ungeeignete MaBnahmen

(z. B. ein deutlich dezentral gelegener GVZ-Standort Butzbach) kénnen aber
auch zu gegenteiligen Effekten fihren. Umgekehrt kann ein Mehrstandorte-
Konzept die angestrebten Effekte verstarken.

Seit Juni 1998 in Betrieb ist der Rhein-Main-Container-Port auf dem Gelande
des ehemaligen Stammwerkes der Hoechst AG. Die Betreibergesellschaft des
Industrieparks Hochst, InfraServ, betreibt diese , Trimodal-Port” genannte
Einrichtung am sudlichen Mainufer gemeinsam mit einem Containerdienst.
Hier werden StraBe, Schiene und Binnenwasserweg zusammengefihrt,
Bereits 1998 wurden rd. 10 000 Container umgeschlagen. InfraServ plant,
diese bisher intern genutzte Glterumschlaganlage auszubauen und allen
Logistik-Unternehmen zuganglich zu machen. Die Hessische Landes-
regierung unterstitzt dieses Vorhaben.
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Hilfreich flr eine optimale Nutzung der vielerorts bereits ausgelasteten inner-
stadtischen Verkehrsinfrastruktur ist eine effiziente Verteilungs-Logistik
(,,City-Logistik”). Die City-Logistik umfaBt alle operativen und dispositiven
Tatigkeiten im Zusammenhang mit einer — nach Art, Menge, Zeit und

Raum — bedarfsgerechten und effizienten, moglichst umwelt- und stadt-
vertraglichen Ver- und Entsorgung von Gutern und Dienstleistungen in einer
Stadt (siehe Abbildung 7-2).

Abbildung 7-2:  System City-Logistik
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Ort, Lieferfenster, Service: Lager, Beschriftung, Verpackung

3. Infrastruktur, Bau
Flachen, StraBenraum, Leitsysteme, Rampen, Schnittstellen
5. Technologie
Fahrzeuge, Fordertechnik, Behélter/Verpackung, Telematik

4. Ordnungspolitik

Raumliche, zeitliche, technische Vorschriften und Kontrolle

Datenprobleme Plattform/Dialog

Senken: Zielort eines Materialflusses und damit Ende eines Transportvorganges
Stadtterminal: spezialisiertes Umschlag- und Bewirtschaftungslager fur stadtaffine Sendungen
mit weitgehend empfangerorientierten Dienstleistungen

Quelle: Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen,
ArbeitsausschuB Guterverkehr, 1997, S. 5

Problemlésungsansatze bieten sich in finf MaBnahmenbereichen an:
Infrastruktur, gewerbliche Organisation, Empfangerabsprachen bei den
Kunden in innerstadtischen Gebieten, Technologie und Ordnungspolitik.
Eine systemgerechte Verkehrsinfrastruktur hat dazu beizutragen, logistische
Aktivitdten im StraBenraum (z. B. wahrend des Liefervorganges verkehrs-
behindernd abgestellte Lieferfahrzeuge) zu vermeiden oder zu verkirzen.

Zu dieser Verkehrsinfrastruktur gehéren die StraBenraumaufteilung und ein
angemessenes Lieferflachenangebot (Ladebuchten) ebenso wie gut organi-
sierte Schnittstellen zu den Gebdudekomplexen (funktionsgerechte Laderam-
pen einschlieBlich Stau- und Warteflachen). Die gewerbliche Organisation
umfaBt Kooperation von Spediteuren und Nahverkehrsunternehmern bei der
Belieferung von Innenstadtbereichen, auch mit der Zielsetzung einer
gesteigerten Produktivitdt. Vergleichbare Einsparungspotentiale durch eine
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abgestimmte Nutzung von Infrastrukturen, kooperative Empfangerstrategien
oder eine gemeinsame Entsorgungslogistik ergeben sich auf der Empfanger-
seite der Waren. Technologische Weiterentwicklungen umfassen v. a.
funktional optimierte und emissionsreduzierte Verteilerfahrzeuge, material-
fluBgerechte Gestaltung von Laden- und Kaufhausstrukturen, Behélter- und
Verpackungssysteme sowie Kommunikations- und Dispositionssysteme.
Denkbar sind auch ordnungspolitische Bevorzugungen und Beschrankungen
des stadtischen Wirtschafts- und Lieferverkehrs.

Wie in anderen groBen Stadten in Deutschland wurde im Herbst 1995 auch
in Frankfurt eine City-Logistik GmbH gegrindet, die sich zum Ziel gesetzt
hat, langfristig neue Logistikkonzepte fr den innerstadtischen Handel sowie
den Wirtschafts-, Versorgungs- und Entsorgungsverkehr zu entwickeln. Erste
Ergebnisse weisen jedoch nur auf eine begrenzte Wirksamkeit dieser
Uberlegungen hin. Dies liegt vor allem daran, daB die Giterverkehrsfahr-
zeuge in Frankfurt bereits vor dem Projektstart mit 60 % beim Ladegewicht
bzw. 80 % beim Ladevolumen recht gut ausgelastet waren (bereits erfolgte
interne Optimierungen der Spediteure/Verkehrstrager aufgrund der seit
langerem bestehenden Engpésse in der Verkehrsinfrastruktur).

Weitere Handlungsansatze bestehen im Zusammenhang mit den Méglichkei-
ten und Entwicklungen im Bereich der Verkehrstelematik. Hierzu zdhlen u. a.
die Einrichtung von Transportbdrsen sowie satellitengestitzte Verfahren zur
lickenlosen Verfolgung von Gitertransporten, zur Lokalisierung einzelner
Fahrzeuge und oder auch zum umfassenden Flottenmanagement.

7.3.3 Luftverkehr am Flughafen Frankfurt

Die bisherigen Planungen zum Luftverkehr beziehen sich auf den Standort
des Flughafens Frankfurt (FRA). Der , Generalausbauplan 1995"* hat eine
aufeinander abgestimmte, mittel- und langfristige Optimierung aller
Funktionsbereiche zum Gegenstand. Dabei war die Randbedingung einzu-
halten, daB3 Entwicklungen innerhalb des Flughafenzaunes zu erfolgen
hatten. Eine Erweiterung des Start- und Landebahnsystems war also faktisch
ausgeschlossen. Diese Einschrankung ist mit dem Beschluf3 der Regional-
versammlung Stidhessen vom 10.12.1999 zum Regionalplan® entfallen.

Perspektiven der landseitigen Anbindung des Flughafens

Auch die , DIPOL-Studie”* hatte den oben genannten Bezugsrahmen, aber
es wurde eine noch weitergehende Optimierung der landseitigen Anbindung
und ErschlieBung untersucht. Fur das Zieljahr 2010 wurde angenommen,
daB die Funktion des neuen Flughafenbahnhofs (AlRail-Terminal) im ICE-
Hochgeschwindigkeitsverkehr kombiniert ist mit den Verdnderungen des

® Flughafen Frankfurt/Main AG, 1996

? Regionalversammlung Stdhessen, 1999
* Deutsche Bahn AG et al., 1998
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OV-Netzes infolge des Projektes , Frankfurt 21", wobei der jetzige Haupt-
bahnhof als oberirdischer Kopfbahnhof aufgegeben und durch einen unter-
irdischen Durchgangsbahnhof ersetzt wirde. Die Funktionen der beiden
Fernbahnhofe in Frankfurt missen auch unter Gesichtspunkten des Regio-
nalverkehrs in ein optimales Zusammenspiel (,,DIPOL") gebracht werden. Die
Verkehrsfunktion des Hauptbahnhofs Frankfurt als zentraler Nah-, Regional-
und Fernverkehrsknoten soll dadurch nicht beeintrachtigt werden.

Die Perspektiven des Flughafens als VerknUpfungspunkt verschiedener
Verkehrstrager und zugleich eigenstandiger Verkehrserzeuger kennzeichnen
gemal DIPOL-Studie folgende Merkmale:

* neue Qualitat des Fernverkehrsbahnhofs mit der Einbindung in das
europdische Hochgeschwindigkeitsverkehrsnetz der Bahn

» Regionalbahnhof mit verbesserter regionaler ErschlieBung des Standorts
durch Einbindung in den Linienverlauf der geplanten Regionaltangente
West (RTW)

* AnschluB an den Schienenguterverkehr im Bereich der Cargo-City-Std

+ Uberbauung der Platte (iber dem Fernbahnhof mit Gebauden fir Hotel-,
BUro-, Einkaufs- und Freizeit- sowie weitere Dienstleistungsnutzungen fir
Flug- und Bahnreisende.

Daraus ergibt sich eine weitere Entwicklung der Schnittstellenfunktionen im
Verkehr hin zu gréBerer Vielfalt durch:

» VerknUpfung von Luftverkehr mit landseitigem Verkehr
far den Transport von Personen und GUtern im StraBenverkehr und im
Schienenverkehr

« VerknUpfungen innerhalb des Schienenpersonenverkehrs
zwischen Fern-, Regional- und Nahverkehr

» VerknUpfungen zwischen Schienen- und Omnibusverkehr.

Die auf den Flughafen Frankfurt bezogenen landseitigen Verkehrsmengen
wurden in der DIPOL-Untersuchung unter Berlcksichtigung dieser Schnitt-
stellenfunktionen ermittelt.”

Kapazitat des Start- und Landebahnsystems in der Spitzenstunde

Die Spitzenstundenkapazitat des Start- und Landebahnsystems ist der
kritische Faktor fur die Funktionsfahigkeit des Flughafens Frankfurt als Dreh-
scheibe (Hub) im Weltluftverkehr.* In dieser Funktion steht der Flughafen im
Wettbewerb mit anderen Hub-Flughafen in Europa.

* siehe Kapitel 4.7.3
* siehe Kapitel 4.5
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Spitzenstundenkapazitéten
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Einen Vergleich der Spitzenstundenkapazitaten (Koordinations-Eckwerte)
unter den europadischen Konkurrenten ermdéglicht Tabelle 7-2.

Tabelle 7-2: Bestehende und geplante Spitzenstunden-
kapazitaten der Hub-Flughafen in Europa
Flugzeugbewegungen pro
Spitzenstunde
Flughafen Ist-Zustand Planung
Amsterdam-Schiphol 104 120
Brissel 68 120
Frankfurt 78 120
Kopenhagen 76 k. A.
London  -Gatwick 48 k. A.
-Heathrow 78 80
-Stansted 38 k. A.
Flughafensystem London insgesamt 164 k.A"
Paris -Charles de Gaulle 99 120
-Orly 70 k. A.
Flughafensystem Paris insgesamt 169 k.A?

1) Die Angabe des Planungswertes fir London insgesamt ist nicht moglich, da fur Gatwick
und Stansted keine Planungswerte vorliegen.

2) Die Angabe des Planungswertes flr Paris insgesamt ist nicht maglich, da fur Orly keine
Planungswerte vorliegen.

Quelle: Flughafen Frankfurt/Main AG, 1998; Darstellung Umlandverband
Frankfurt

Der Flughafen Frankfurt hat heute eine Kapazitat von 78 Flugzeugbewegun-
gen pro Stunde, und die Kapazitdtsgrenze des Flughafens Frankfurt wird im
Jahr 2003 unter Ausnutzung der technischen und organisatorischen
Médglichkeiten auf dem jetzigen Geldnde mit einem Kapazitatseckwert von
80 Flugzeugbewegungen pro Stunde erreicht sein. Der Flughafen Frankfurt
hat damit eine geringere Spitzenstundenkapazitat als die Konkurrenzflug-
hafen Amsterdam und Paris und somit ihnen gegenlber Wettbewerbs-
nachteile. Das Flughafensystem von Paris (Flugh&fen Charles de Gaulle und
Orly) verfligt derzeit bereits Uber eine Spitzenstundenkapazitat von 169 Flug-
zeugbewegungen. Amsterdam wird nach der nachsten Ausbaustufe im

Jahr 2003, ebenso wie in Paris allein Charles de Gaulle im Jahr 2001, eine
Kapazitat von 120 Starts und Landungen in der Spitzenstunde haben.

Ahnlich schwierig wie in Frankfurt stellt sich die Situation gemaB obigem
Vergleich in Heathrow, dem Kernflughafen des Londoner Flughafensystems
dar. Der Flughafen Heathrow erfillt die Hub-Funktionen im dortigen System
mit einer Kapazitat von 78 Flugzeugbewegungen pro Stunde, jedoch ist dort
zur Zeit die Terminal-Kapazitat die limitierende GroBe. Insgesamt verfligen
die drei GroBflughafen Heathrow, Gatwick und Stansted jetzt Gber eine
Spitzenstundenkapazitat von 164 Flugbewegungen. Ob im Zusammenspiel
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dieser Flughafen zur Entlastung von Heathrow in Zukunft Gatwick oder
Stansted partielle Hub-Funktionen Gbernehmen werden, ist eine offene
Frage.

Landseitiger Einzugsbereich des Flughafens Frankfurt

Aufgrund der zentralen Lage und der hervorragenden Einbindung in das ICE-
Hochgeschwindigkeitsnetz eignet sich der Flughafen Frankfurt besser als alle
anderen Konkurrenzflughafen fur die Substitution von innerdeutschen bzw.
innereuropdischen Zubringer- und AnschluBfliigen durch die Schiene. Das
bedeutet eine weitere Starkung der Knotenfunktion.

Mit der Eré6ffnung der Neubaustrecke Kéln — Rhein-Main wird die Reisezeit
zwischen KéIn und Frankfurt per Bahn von heute rd. 2 Stunden auf 1 Stunde
verkdrzt. Dadurch vergréBert sich der landseitige Einzugsbereich des
Flughafens weiter, und dies flihrt zu einer gréBeren Anzahl an originaren
Fluggasten. Ein etwa wie im Jahr 1999 ausgeglichenes Verhaltnis von
origindrem Aufkommen (51 %) und Umsteigern (49 %) ist die tragende
Basis fur einen wirtschaftlichen Betrieb als Hub-Flughafen.

Einen Vergleich der Einzugsbereiche der Flughafen Frankfurt, London, Paris
und Amsterdam zeigt Abbildung 7-3.

Abbildung 7-3:  Vergleich der Einzugsbereiche der Flughafen
Frankfurt, London, Paris und Amsterdam

Bevolkerung in Mio.
40
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15 ~
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W 200 km E 100 km

Quelle: Flughafen Frankfurt/Main AG, 1998; Darstellung Umlandverband
Frankfurt

Der 100-km-Einzugsbereich des Flughafens Frankfurt enthalt danach zur Zeit
nur ein relativ geringes Potential von 11 Mio. Einwohnern. Das andert sich
wahrscheinlich mit Er6ffnung der Neubaustrecke, denn — unter Voraus-
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setzung der Akzeptanz von einer Stunde Anreisezeit durch potentielle
Fluggaste — verdoppelt der beschleunigte ICE-Verkehr den Radius des
Einzugsgebietes des Flughafens Frankfurt auf 200 km. Dadurch wird das
Einwohnerpotential auf dann 35 Mio. verdreifacht.

Von einzelnen Regionen wie dem Ruhrgebiet aus sind die konkurrierenden
Hub-Flughafen Frankfurt (FRA) und Amsterdam-Schiphol (AMS) dhnlich gut
erreichbar. In den sich Uberlappenden Einzugsbereichen spielt sich ein
verscharfter Wettbewerb um Fluggaste ab. Zwar arbeitet auch AMS an

einer Verbesserung seiner Anbindung an den Fernverkehr der Bahn; die im
Jahr 2001 fertiggestellte Neubaustrecke Kéln — Rhein-Main verbessert jedoch
zunachst die Position Frankfurts. Dieser Vorteil der guten Erreichbarkeit
kdnnte jedoch verloren gehen, wenn der Flugbetrieb am Frankfurter Flug-
hafen aufgrund von Kapazitatsengpassen storungsanfalliger wird und die
Fluggaste sich aus Qualitatsgriinden fur die Alternative AMS entscheiden.
Ein weiteres mogliches Motiv fur eine Umorientierung ist die Preisgestaltung.
Insofern hangt der zukunftige Erfolg des Frankfurter Flughafens nicht allein
von Kapazitatsfragen, sondern auch von der Preispolitik der FAG bzw. der
Fluggesellschaften ab.

Das weiter oben erwahnte Substitutionspotential fur innerdeutsche und
innereuropaische Zubringer- und AnschluB3flige darf trotz der sehr guten
Einbindung des Flughafens Frankfurt in das Schienenfernverkehrsnetz nicht
Uberschatzt werden. Infrage kommen dafur solche Relationen wie zwischen
Frankfurt und KéIn, Dusseldorf, Hannover, Hamburg, Nurnberg, Stuttgart,
Saarbricken usw., sofern im Planungszeitraum bis zum Jahr 2015 der Bahn-
verkehr beschleunigt wird und auf solchen Relationen eine durchgangig
kundenfreundliche Zusammenarbeit der Verkehrstrager Bahn und Luft-
verkehr zustande kommt. Dazu gehért z. B., daf3 seitens der Bahn fur die
Gepackbeférderung der hinzuzugewinnenden Passagiere ein Angebot
erfolgt, das dem des Luftverkehrs entspricht.

Unter optimalen Bedingungen beim Ausbau des transeuropdaischen Bahn-
netzes wird das Verlagerungspotential auf bis zu 10 % der Verkehrsmengen
dieser Relationen geschatzt.”” Diese Annahme wird aber nur fir die Rela-
tionen zutreffen, wo dieses Potential nicht schon heute ganz oder teilweise
ausgeschopft ist. Generell kann aber angenommen werden, dal3 fur
prognostizierte Zunahmen des Luftverkehrs der Verkehrstrager Bahn in
diesen Relationen von den Verkehrszunahmen profitiert. Diese Verlagerun-
gen vom Luftverkehr zur Bahn sind jedoch mengenmaBig zu gering, um die
Kapazitatsengpasse des Flughafens Frankfurt langfristig zu beheben.

7 Pro Luftfahrt, 1998, S. 40 ff.
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Langfristprognose des Luftverkehrs

In einer Langfristprognose des Luftverkehrs Deutschlands der Deutschen
Flugsicherung GmbH (DFS) und dem Deutschen Zentrum fir Luft- und
Raumfahrt e. V. (DLR) von 1997 wird, ausgehend von dem Basisjahr 1995,
fur den Flughafen Frankfurt fur das Zieljahr 2010 eine Zunahme auf

552 000 Flugbewegungen angegeben. Dabei wird fir alle Flughafen in
Deutschland eine Zunahme des Aufkommens an Flugbewegungen um

rd. 50 % von rd. 2 Mio. (1995) auf rd. 3 Mio. (2010) prognostiziert. Diese
Werte gelten insgesamt unter der Annahme eines , engpaBfreien Referenz-
szenarios”, d. h. es wurden bei dieser Prognose flr keinen der deutschen
Flughafen Kapazitatsengpasse bei den Start- und Landebahnsystemen
vorausgesetzt. Die oben genannten, den Luftverkehr im Kurzstreckenbereich
reduzierenden Schnellbahn-Effekte sind aber berlcksichtigt. Da diesem
Szenario keine Engpasse der Infrastruktur der Flughafen und der Flug-
sicherung zugrundeliegen, weisen die Ergebnisse auch keine engpaBbeding-
ten Verdrangungseffekte zwischen den deutschen Flughafen aus, wie sie
allerdings in der Realitat auftreten werden.

Tabelle 7-3: Anzahl der Flugbewegungen der deutschen Verkehrsflughafen in den Jahren 1995

(Ist-Zustand) und 2010 (Prognose); EngpaBfreies Referenzszenario mit Schnellbahn-

Effekten

Verkehrsflughafen in Deutschland insgesamt | Flughafen Frankfurt

Starts und Landungen in 1 000 | Verdnde- | Starts und Landungen in 1 000 | Verdnde-

1995

2010 rungin % | 1995 2010 rung in %

Fracht u. Post
Sonstige

Personenverkehr 1389 2 281 64,2 342 517 51,2
78 127 62,8 20 27 35,0
507 567 11,8 12 8 -33,3

Insgesamt 1974 2975 50,7 375 552 47,2

Quelle: Deutsche Flugsicherung GmbH/Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt e. V., 1997; Berechnungen

Umlandverband Frankfurt

Prognose der Flug-
bewegungen fiir 2010

Prognose der Passagieranzahl
fiir 2010
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Tabelle 7-3 stellt fur das Basisjahr 1995 und das Prognosejahr 2010 die
Anzahl der Flugbewegungen aller deutschen Flughafen und des Flughafens
Frankfurt gegentber. Es werden daran die insgesamt sehr hohen Anteile des
Flughafens Frankfurt im Jahr 1995 und auch in Zukunft deutlich. Die Steige-
rungsrate liegt mit 47,2 % knapp unter dem Durchschnitt; andere Flughafen
wie Miinchen oder Berlin haben bei geringeren Mengen als in Frankfurt
Steigerungsraten von rd. 70 % zu erwarten.

Tabelle 7-4 enthalt den entsprechenden Vergleich fur die prognostizierten
Passagiermengen inkl. der Umsteiger. Auch hier wird far 1995 und in
Zukunft der hohe Anteil von FRA am Gesamtaufkommen ersichtlich, bei
einer wiederum unter dem Durchschnitt liegenden Zuwachsrate von 48,6 %.

® Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt e. V., 1997
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Die Zunahmen im Auslandsverkehr und insbesondere beim Interkontinental-
verkehr (58,2 %) liegen deutlich héher, worin sich die Rolle des Flughafens
Frankfurt als Hub-Flughafen niederschlagt. Fir Passagiere im Inlandsverkehr
sind deutlich unterdurchschnittliche Zunahmen zu erwarten; hierin machen
sich besonders die Schnellbahn-Effekte bemerkbar. Insgesamt zeigen die
Zahlen einen relativen Bedeutungsgewinn der anderen deutschen Flughafen
gegenlber dem Flughafen Frankfurt auf.

Tabelle 7-4: Passagieraufkommen der deutschen Verkehrsflughafen in den Jahren 1995
(Ist-Zustand) und 2010 (Prognose); EngpaBfreies Referenzszenario mit Schnellbahn-
Effekten
Verkehrsflughafen in Deutschland Flughafen Frankfurt
insgesamt
Ein- und Aussteiger in Mio. |Zunahme | Ein- und Aussteiger in Mio. | Zunahme
1995 2010 in % 1995 2010 in %
Inland 37,2 52,1 40,1 7,4 9,6 29,7
Ausland 74,7 130,2 74,3 31,1 47,6 53,1
davon innerhalb Europas 56,4 96,3 70,7 17,7 26,4 49,2
davon auBerhalb Europas 18,3 33,9 85,2 13,4 21,2 58,2
Insgesamt 111,9 182,3 62,9 38,5 57,2 48,6

Quelle: Deutsche Flugsicherung GmbH/Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt e. V.,1997; Berechnungen
Umlandverband Frankfurt

Kapazititsengpésse fir

mehrere deutsche Flughéfen

zZu erwarten

In einem Vergleich von Aufkommen und Kapazitat auf Spitzenstunden-Basis
zeigen DFS/DLR bereits fir die Ausgangssituation im Jahr 1996 auf, dal3 die
Flughafen Frankfurt und Disseldorf an die Kapazitatsgrenzen ihrer Start-
und Landebahnsysteme gekommen sind. Fir die Nachfrage im Prognose-
jahr 2010 wird dieser Vergleich aufgrund der bis zum Jahr 1998 erreichten
Start- und Landebahnkapazitaten durchgefihrt. Kapazitatsbedingte Um-
verteilungen wurden dabei nicht vorausgesetzt. Fir die beiden Flughafen
Frankfurt und Disseldorf muB demnach erwartet werden, dal3 die Nachfrage
nach Flugzeugbewegungen die Kapazitat der Start- und Landebahnen um
50 % und mehr Ubersteigt. Sogar der neue Flughafen in Minchen kommt
nach diesen Schatzungen fir das Jahr 2010 an die Kapazitatsgrenze von rd.
80 Flugzeugbewegungen in der Spitzenstunde. Auch auf den Flughafen
Hamburg und Stuttgart wiirde die Kapazitat erreicht bzw. Uberschritten.
Ausgehend von dieser Abschatzung ist fir den Flughafen Frankfurt in den
nachsten Jahren wegen der nicht so schnell realisierbaren Erweiterung der
Start- und Landebahnkapazitat mit einer Verminderung der Zuwachsraten zu
rechnen (,unterdrlickte Nachfrage”).
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Mediationsverfahren zum Ausbau des Flughafens Frankfurt

Aufgrund der erkannten Kapazitatsengpasse des Flughafens in den mehr-
fach am Tag auftretenden Spitzenstunden stand ein Ausbau des Start- und
Landebahnsystems im Mittelpunkt der Untersuchungen und Beratungen des
Mediationsverfahrens, das am 31. Januar 2000 mit einer grundsatzlichen
Empfehlung fur einen Ausbau des Flughafens zum Abschlu3 gekommen ist.

Im folgenden werden die Grundannahmen fir die Untersuchungen im
Rahmen des Verfahrens zusammenfassend dargestellt. Die denkbare
Entwicklung des Flughafens wurde in vier Szenarien® beschrieben:

» Szenario Ausbau mit voller Kapazitit:
Annahmen: 660 000 Flugbewegungen im Zieljahr 2015
Anteil Nachtflige wie im Jahr 1998 (etwa 9 %)
» Szenario Ausbau mit begrenzter Kapazitat:
Annahmen: 560 000 Flugbewegungen im Zieljahr 2015
Anteil Nachtfliige wie im Jahr 1998 (etwa 9 %)
» Szenario Kapazitatsoptimierung ohne Ausbau:
Annahmen: 500 000 Flugbewegungen
Verbot der Nachtflige zwischen 23 und 5 Uhr
» Szenario Reduktion der Kapazitit:
Annahmen: 420 000 Flugbewegungen
Verbot der Nachtflige zwischen 22 und 6 Uhr.

Die Annahme von 660 000 Flugbewegungen im Jahr 2015 liegt im Szenario
»Ausbau mit voller Kapazitat” um rd. 20 % Uber dem Wert von 552 000 im
weiter oben genannten engpaBfreien Referenzszenario von DFS/DLR fiir das
Jahr 2010. Dies ist wegen des ndheren Zieljahres im DFS/DLR-Szenario plau-
sibel. Zudem enthalt die Annahme aus der Mediation einen gewissen Spiel-
raum, falls sich die Prognose von DFS/DLR als zu konservativ herausstellt, wie
aufgrund der Entwicklung seit 1995 vermutet werden kann.

FUr den Ausbau des Start- und Landebahnsystems des Flughafens Frankfurt
wurden acht Varianten™ ndher untersucht (siehe Tabelle 7-5).

Die Varianten 11a und 14 unterscheiden sich insoweit grundsatzlich von den
anderen, als mit einer Erweiterung des Flughafens durch Nutzung des
bisherigen Militarflughafens Erbenheim der Schritt zum regionalen Flug-
hafensystem getan wiirde: Ein Flughafensystem bedeutet ,zwei oder mehr
Flughéfen, die als Einheit dieselbe Stadt oder dasselbe Ballungsgebiet

751

bedienen”’, wie zum Beispiel London-Heathrow, -Gatwick und -Stansted.
Voraussetzungen fir eine Integration des Standortes Erbenheim in den Flug-

hafenbetrieb des Flughafens Frankfurt waren sowohl eine optimale Flug-

o Mediationsgruppe et al., 2000
0 Flughafen Frankfurt/Main AG, 1999b
1 Verordnung (EWG) Nr. 2408/92, Artikel 2m
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betriebsfiihrung der An- und Abflige im Luftraum als auch eine sehr gute
landseitige Verkehrsverbindung der beiden Standorte. Um die Anforderung
des Hub-Flughafens an maglichst kurze Umsteigezeiten zu erfillen, wére ein
Verkehrsmittel auf eigener Trasse erforderlich, das in kurzer Taktfolge und

mit hoher Geschwindigkeit fahren kann.

Tabelle 7-5: Ausbauvarianten der Untersuchungen im Mediationsverfahren
Variante | Merkmale Flugbewegungen
pro Stunde”

1a keine Veranderungen am vorhandenen Bahnsystem 76

1b keine Veranderungen am vorhandenen Bahnsystem, aber mit Anwendung 88
zukUnftiger Flugsicherungstechnologien (PRM — Precision Runway Monitor) zur
Optimierung der Betriebsablaufe

9a Erweiterung des vorhandenen Bahnsystems im Norden des Flughafens um eine 120
Landebahn in Ostlage

9% Erweiterung des vorhandenen Bahnsystems im Norden des Flughafens um eine 120
Landebahn in Westlage

11a keine Veranderungen am vorhandenen Bahnsystem, aber mit PRM und Nutzung 120
des Flughafens Erbenheim als Erweiterungsstandort

12 Stillegung der Startbahn West, Bau von zwei stdlichen Parallelbahnen 140
(ATLANTA-Modell)

13 Stillegung der Startbahn West, Bau einer zusatzlichen Stidbahn 109

14 Stillegung der Startbahn West, Bau einer zusatzlichen Stidbahn und Nutzung des 148
Flughafens Erbenheim

1) Kapazitat mit zuktnftigem Flugzeug- ,, Flottenmix”

Quelle: Flughafen Frankfurt/Main AG, 1999; Darstellung Umlandverband Frankfurt

Empfehlungen der
Mediationsgruppe hafen Frankfurt

1152

Die Mediationsgruppe legte ihre Empfehlungen als , Mediationspaket Flug-
vor, welches die funf folgenden Komponenten enthalt,

die als untrennbar miteinander verbunden angesehen werden:

« Optimierung des vorhandenen Systems
» Kapazitatserweiterung durch Ausbau

» Nachtflugverbot

e Anti-Larm-Pakt

* Regionales Dialogforum.

Das Paket beinhaltet als eine der Zielvorstellungen den Ausbau des Flug-
hafens auf 120 Flugbewegungen pro Stunde. Eine klare Empfehlung fur eine

der untersuchten Varianten wird jedoch nicht gegeben.

> Mediationsgruppe et al., 2000
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Die drei Mediatoren ziehen aus den Arbeitsergebnissen der Mediation eine
Reihe von SchluBfolgerungen bezuglich der Ausbauvarianten:

« Die sogenannte ATLANTA-Variante (Variante 12) wird wegen der zu
erwartenden héchsten Belastungen fiir Menschen und Okosysteme nicht
empfohlen.

» Die Variante 11a mit voller Integration des Flughafens Erbenheim in das
Hub-System FRA wird nicht empfohlen, weil damit Probleme im Luftraum
erwartet werden mussen und der Einsatz neuer technischer Systeme zur
Verringerung des Landeabstandes am Flughafen Frankfurt z. Zt. nicht als
sicher realisierbar angenommen werden kann.

Eine Nutzung von Erbenheim als eigenstandigen Flughafen ohne Integra-
tion in das Hub-System wird nicht empfohlen, weil damit die Kapazitats-
probleme des Flughafens Frankfurt nicht zu beheben sind. Im Hinblick auf
Waldverbrauch und Larm ware diese Losung weniger belastend.

» Die Varianten 9a und 9b im Norden des Flughafens werden fur maéglich
gehalten und bezlglich Waldverlust und Larmbelastung als etwa
vergleichbar angesehen. Bei Detailbetrachtungen ergibt sich eine leichte
Praferenz fur Variante 9b in Westlage bei Kelsterbach. Der Zielwert von
120 Flugzeugbewegungen pro Stunde ist erreichbar.

« Die Sidvariante mit einer Bahn (Variante 13) wird fur weiter beachtens-
wert gehalten, weil sie mehr als andere Varianten Optionen fir eine lang-
fristige und flexible Entwicklung des Flughafens offenhalt, z. B. fir eine
Nutzung von Erbenheim (gemaB Variante 14).

Variante 13 erméglicht aber nur 109 Flugzeugbewegungen pro Stunde.
Wenn sie mit einem Rickbau der Startbahn West verbunden wird, ware
der Waldverbrauch geringer als bei einer Nordbahn. Es waren dabei
jedoch deutlich mehr Menschen hohen Schallpegeln ausgesetzt. Heute
nicht von Flugldrm belastete Gebiete waren neu betroffen, andere bei
einem Ruckbau der Startbahn West jedoch entlastet.

Das weitere Vorgehen im Rahmen der notwendigen Planverfahren stellt sich
wie folgt dar:

Zunachst sind Umweltvertraglichkeitsuntersuchungen fur die drei in der
Diskussion stehenden Varianten (beide Nordbahn-Varianten und die Std-
bahn) durchzufihren. Dadurch wird die notwendige Vielfalt von Entschei-
dungsgrundlagen — Uber die bisher im Vordergrund stehenden Kriterien
Flugldrm und Waldverbrauch hinaus — erarbeitet.

Auf dieser Grundlage ist im Rahmen eines Raumordnungsverfahrens die
Abwagung und Entscheidung tber eine Vorzugsvariante zu treffen.
Gegebenenfalls hat die Regionalversammlung noch tber eine Abweichung
vom Regionalplan Sidhessen zu entscheiden.

Daran anschlieBend sind ein Planfeststellungsverfahren und ein luftverkehrs-
rechtliches Genehmigungsverfahren zur Erteilung der Betriebsgenehmigung
(inkl. Nachtflugverbote) fur den ausgebauten Flughafen erforderlich.
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Auswirkungen der Ausbauplanung auf den landseitigen Verkehr

Im Rahmen des Mediationsverfahrens wurde auch bereits alternativ die Frage
gutachterlich behandelt, welche Auswirkungen auf die zuktnftige land-
seitige ErschlieBung ein Ausbau bzw. eine betriebliche Erweiterung des
Flughafens voraussichtlich haben wurde.

FUr die zur Entscheidung anstehenden Ausbauvarianten des Start- und
Landebahnsystems ergeben sich Anforderungen an die Erweiterung der
vorhandenen Fluggast- und Frachtabfertigungsanlagen. In Abhangigkeit von
den alternativen Ausbauvarianten ergeben sich im Prinzip zwei Méglich-
keiten fur die Erweiterung bzw. den Neubau eines Fluggast-Terminals:

« Erweiterung der jetzigen Terminals im Norden des Flughafens und
Einspeisung der zusatzlichen Verkehrsmengen Uber die dortigen StraBen-
anschlisse bzw. die beiden Bahnhofe

* Bau eines neuen Terminals im Bereich der ehemaligen US-Air Base im
Sudteil des Flughafens mit straBenseitiger Einspeisung Uber die
AS Zeppelinheim an der A 5 bzw. Uber die vorhandenen Bahnhofe im
Norden des Flughafens mittels einer Verlangerung des internen Passagier-
Transportsystems PTS.

Aus Sicht des GVP sind dabei die Lage und Gestaltung der , Schnittstellen”
im StraBennetz bzw. im OV-Netz und die geschatzten zusatzlichen land-
seitigen Verkehrsmengen von Bedeutung. Diese Fragen sind in Kenntnis der
Entscheidung Uber die Vorzugsvariante in einem erganzenden Planfall des
GVP zu bearbeiten.

Langfristige Perspektive fiir den Flughafen

Eine langfristige Perspektive fir den Flughafen Frankfurt kann in der
Entwicklung eines Flughafensystems flr die Region Frankfurt RheinMain
gesehen werden. Diese Perspektive bereits jetzt zu entwickeln, erscheint
notwendig angesichts der erwarteten sehr groBen Zuwachsraten des welt-
weiten Luftverkehrs in den kommenden Jahrzehnten. Solche Erwagungen
kédnnen jedoch nicht als Ersatz fiir die derzeitigen Planungen fir eine
Kapazitatserweiterung des Flughafens gesehen werden, weil die schon bald
dringend erforderliche Steigerung der Kapazitat des Hub-Standortes FRA
dadurch nicht Gberflussig wird.

Der ehemalige Militarflughafen Hahn im Hunsriick gewinnt als , Flughafen
Hahn GmbH" zunehmend an Bedeutung im Charterflug- und Frachtflug-
verkehr. Der Flughafen verfligt Uber eine Tag und Nacht benutzbare Start-
und Landebahn von rd. 3 000 m Lange. Die StraBenentfernung zum
Flughafen Frankfurt betragt etwa 115 km. Der Flughafenstandort Hahn hat
mit den genannten Marktsegmenten eine teilweise Ergdnzungsfunktion zum
Flughafen Frankfurt. Die Flughafen Frankfurt/Main AG ist zu 75 % an der
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Flughafengesellschaft Hahn beteiligt. Damit besteht zwischen den beiden
Flugh&fen bereits jetzt eine wirtschaftliche Einheit. Der Flughafen Hahn
bedient ebenso wie der Flughafen Frankfurt das Ballungsgebiet der Region
Frankfurt RheinMain, in deren westlicher Nachbarschaft er liegt.

Anders als im Fall des Flughafens Erbenheim gibt es im Luftraum aufgrund
der groBeren Entfernung des Flughafens Frankfurt keine kapazitats-
mindernde gegenseitige Beeinflussung.

Darin wird eine Chance fur die Region Rhein-Main gesehen, die Flughafen-
funktion und -bedeutung auch tber die Phase der derzeit diskutierten Kapa-
zitatserweiterung hinaus zu sichern. Es besteht die Moglichkeit, daB sich der
Flughafen Hahn im Rahmen eines Flughafensystems Frankfurt RheinMain zu
einem Entlastungsflughafen des Flughafens Frankfurt entwickelt. Das setzt
aber voraus, daf3 eine schnelle und zuverlassige landseitige Verkehrs-
verbindung zwischen dem aufkommensstarken Kernraum der Region
einschlieBlich dem Flughafen Frankfurt und dem Flughafenstandort Hahn
hergestellt wird.”

Es wird daher im Rahmen der gemeinsamen Bewerbung der Lander Hessen
und Rheinland-Pfalz fir die Planung und Realisierung einer Transrapid-
Referenzstrecke untersucht, ob fir die Funktion der landseitigen Verbindung
der Transrapid als ein innovatives Verkehrssystem geeignet ist. Entscheidend
dafur wird sein, ob das wechselseitige Verkehrsaufkommen zwischen dem
Kernraum der Region einschlieBlich des Flughafens Frankfurt und des
Flughafens Hahn einen wirtschaftlichen Betrieb des Transrapids rechtfertigen
kann.

Eine weitere Option fir die Zukunft wird darin gesehen, den neuen
Verkehrsweg anschlieBend Uber Hahn hinaus nach Brussel fortzufihren, und
so die beiden Metropolregionen Briissel und Frankfurt RheinMain mit ihrer
jeweils grofBen Bedeutung im zusammenwachsenden Europa schnell und
direkt auf dem Landweg zu verbinden.

7.3.4 Weitere MaBnahmenfelder: Verkehrstelematik, ruhender
Verkehr, nichtmotorisierte Verkehre, Bahnhofe, Tarife,
Mobilitatsberatung

Verkehrstelematik

Bei der Verkehrstelematik handelt es sich um die Anwendungskopplung von
Technologien der Telekommunikation und der Informatik. Moderne Systeme
der Datenerfassung, der Simulation und Vorhersage von (Verkehrs-)
Zustanden, der Kommunikations-, Leit- und Informationstechnik werden
zunehmend als Instrumente der Telematik eingesetzt, wie eine Ubersicht™

> Eskann eine Analogie gesehen werden mit der Entwicklung des Entlastungsflughafens

London-Stansted. Dessen starkes Wachstum auf heute fast 10 Mio. Passagiere pro Jahr
setzte erst ein, als eine direkte, regelmaBig bediente Schienenverbindung in das Zentrum von
London hergestellt war. Auch hinsichtlich Fracht verzeichnet Stansted sehr hohe
Zuwachsraten.

** Hessisches Ministerium fir Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung, 1997
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Uber vorhandene und geplante Anwendungen in Hessen aufzeigt. Die
Marktpotentiale, die in dieser Technologieentwicklung vorhanden sind,
werden in der Untersuchung zur wirtschaftlichen Entwicklung im Bereich der
Verkehrstelematik in Hessen dargelegt.” Die Anwendungsfelder in Stadten
der Region Frankfurt RheinMain wurden mit der Untersuchung
.Konzeptionen fiir das Beseitigen stadtischer und regionaler Verkehrs-
probleme mit Unterstiitzung durch Telematik “** aufgezeigt.

Der Einsatz der Verkehrstelematik ist vor allem als Ergdnzungs- oder
SofortmaBnahme zur langfristigen Netzplanung anzusehen. Durch die
Jintelligente” Verkntpfung und Integration aller Verkehrstrager soll die
Bildung effektiver Transportketten im intermodalen (verkehrstrageriber-
greifenden) Verkehr erleichtert und die bessere Nutzung der bestehenden
Infrastruktur gewahrleistet werden. Die Einsatzfelder fur Verkehrstelematik-
Instrumente sind vielféltig” und die technischen Méglichkeiten in ihrer
Entwicklung einer sehr starken Veranderung unterworfen. Hinsichtlich ihrer
Anwendung ist der Ubergang zwischen Informations-, Beeinflussungs-,
Steuerungs- und Gefahrenwarnsystemen flieBend.

Als Informationssystem werden den Nutzern im Personen- und Guterverkehr
Madglichkeiten der Verkehrsmittelwahl, der Netz- oder Systemauslastung, der
Kapazitaten (z. B. Sitzplatze, Transportbehéltnisse, Parkplatzangebot), der
Systemverkntpfung (z. B. P+R-Anlagen, Bahnhofe usw.) und der Kosten
(Fahrpreise, Tarife) z. T. individuell fur die angefragte Ortsveranderung
Ubermittelt. Im Personenverkehr kommen die Angebote der Verkehrs- und
Mobilitatsberatung zur Anwendung.

Im Guterverkehr erfolgt der Aufbau und die Organisation der Informations-
systeme im privatwirtschaftlichen Bereich der Verkehrsunternehmen, um
hierdurch auch Vorteile im Wettbewerb zu erlangen. Gemeinsam von
mehreren Unternehmen oder Verkehrstragern genutzte Systeme finden an
den Schnittstellen (z. B. Glterverkehrszentren, KLV-Terminals, Hafen) oder
im Bereich von rdumlich orientierten Logistikkonzepten Anwendung. Neben
der wirtschaftlichen Optimierung der Transportvorgéange, z. B. durch rech-
nergestlzte Logistik- und Flottenmanagementsysteme spielt die Termin-
sicherung und die Transportiberwachung eine wesentliche Rolle.

Systeme der Fahrplanauskunft und Tarifinformation sowie fir Platzreser-
vierung und Buchung sind im 6ffentlichen Fern- und Nahverkehr sowie im
Luftverkehr bereits in Funktion. Neben der Fahrgastinformation Uber den
planmaBigen Verkehrsablauf ist insbesondere die zeitnahe Bereitstellung von
Fahrgastinformationen Gber GroBveranstaltungen, Fahrplanerganzungen
oder -anderungen sowie bei Betriebsstérungen eine wichtige Komponente.

® Hessisches Landesamt fur StraBen- und Verkehrswesen, 1999b
*® Hessisches Landesamt fiir StraBen- und Verkehrswesen, 1999a
> Ewers/Kasties, 1999
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Die Weiterentwicklung der Systeme wird kinftig eine verhaltensorientierte
individuelle Beratung und Empfehlung fur den Kunden wahrend der Reise
ermaoglichen.

Die Ortung von Fahrzeugen des 6ffentlichen Verkehrs Gber das Global
Position System (GPS) und die Integration dieser Informationen in Betriebs-
leitzentralen ermdglicht die effiziente Steuerung auch in Nebenverkehrs-
zeiten in Form von flexiblen Bedienungsweisen (z. B. Anruf-Sammel-Taxi,
Rufbus, AnschluB-Sammeltaxi). Durch den Einsatz von Betriebsleitsystemen
im OPNV kénnen Umlaufzeiten minimiert und den Kunden Anschliisse
garantiert werden.

Situationsbedingte Empfehlungen fur die Routenwahl im Kraftfahrzeug-
verkehr erfolgen heute bereits durch Wechselwegweisung an verschiedenen
Stellen im Rhein-Main-Gebiet, insbesondere auf den Autobahnen. In
stadtischen Verkehrsnetzen finden Wechselwegweisungen vorwiegend fur
Parkleitsysteme oder zur Wegweisung bei GroBveranstaltungen (Messe,
Stadion) Anwendung. Feldversuche zur Weiterentwicklung des Systems zur
Beeinflussung von Verkehrsstromen erfolgten durch das Projekt RHAPIT®
(Rhein-Main-Area Project for Integrated Traffic Management).

Neben stationaren Wegweisungssystemen ermoglichen Navigationssysteme
in den Fahrzeugen Fahrtroutenoptimierungen. Technische Méglichkeiten zur
zeitnahen Ubermittlung der Informationen zur Routenoptimierung in das
Fahrzeug bestehen lber Horfunk-, Mobilfunk- oder Mobiltelefonsysteme.
Nutzerspezifisch kdnnen routen- oder regionsbezogene Verkehrsmeldungen
herausgefiltert und mit dem Radio Data System (RDS) auf einem gesonder-
ten Traffic Message Channel (TMC) Ubermittelt werden.

Beim Digital Audio Broadcasting (DAB) werden neben digitalen Horfunk-
programmen programmbegleitend und programmunabhangig Daten- und
Zusatzdienste Ubertragen. In Hessen wurde bereits ein DAB-Pilotprojekt mit
Beteiligung des UVF durchgefiihrt.

Steuerungssysteme kommen mittlerweile bei allen Verkehrssystemen zur
Anwendung.” Mit verbindlichen Anzeigen Uber Signalanlagen oder tber
Wechselverkehrszeichen kann das Verkehrsgeschehen effizient gesteuert
und ggf. in den Verkehrsablauf eingegriffen werden.

Die Warnung vor Gefahrenzustanden ist ein weiteres wichtiges Anwen-
dungsfeld der Verkehrstelematik. Die Weiterentwicklung der Fahrzeug-
technik erfolgt mit dem Ziel der Erfassung von gefdhrlichen Situationen. Das
Ziel dieser Entwicklung ist eine Unterstiitzung des Fahrzeugfihrers durch
Warnsysteme.

*® Riegelhuth, 1996
* Hessisches Ministerium fir Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung, 1997
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Die Informations-, Beeinflussungs- und Steuerungssysteme sind im Sinne
einer integrierten Verkehrsplanung einzusetzen. Strategien zum Einsatz und
der Entwicklung von Verkehrstelematik-Instrumenten wurden vom Bundes-
ministerium fur Verkehr® dargelegt. Studien zum integrierten, verkehrsmittel-
Ubergreifenden Einsatz fir den Bereich der Stadt Frankfurt liegen mit dem
Bericht zum Projekt FRUIT (Frankfurt Urban Integrated Traffic Management)®'
vor und werden in dem derzeit in Bearbeitung befindlichen Generalverkehrs-
plan der Stadt Frankfurt — Teil Individualverkehr — verstarkt berlcksichtigt.
Die Entwicklung von Strategien des regionalen und stadtischen Verkehrs-
managements erfolgt u. a. auch exemplarisch in dem Forschungsprogramm
Stadtverkehr (FOPS)™.

Die Erfassung und Bereitstellung umfangreicher Daten und der Einsatz im
Sinne eines Verkehrskonzeptes bedarf der Koordination zwischen privaten
und &ffentlichen Einrichtungen. Im Positionspapier” der Bund-Lénder-
Kommission und der Materialsammlung zur Telematik im Verkehr® sind
wichtige Aspekte der Abstimmung fur diese Kooperationen (Private Public
Partnership — PPP) dargelegt. Im Rahmen des Forschungsprojektes
WAYflow® wird die Zusammenfiihrung relevanter Informationen als Grund-
lage eines regionalen Verkehrsmanagements beispielhaft fir die Region
Frankfurt RheinMain erprobt.

Besondere Bedeutung kommt dem Einsatz der Telematik bei der Bewal-
tigung von nicht alltaglichen Verkehrssituationen zu, die im Rahmen der
Modellrechnung des Generalverkehrsplanes nicht abgebildet werden. Der
Einsatz von Verkehrstelematik 1aBt auf Autobahnen eine Erhéhung der
Leistungsfahigkeit, in Innenstadtbereichen durch Parkleitsysteme eine
Verringerung des Parksuchverkehrs und durch Navigationssysteme in
Fahrzeugen eine Reduzierung der Fahrtstrecken und damit der Schadstoff-
emissionen erwarten.

Ruhender Verkehr

Aufgrund der regionalen Ausrichtung des GVP kommt dem Thema ruhender
Verkehr eine eher untergeordnete Rolle zu. Die Bereitstellung von Kfz-
Stellplatzen ist im Rahmen der Bauleitplanung eine Aufgabe der jeweiligen
Stadte und Gemeinden. Die rechtlichen Voraussetzungen hierfiir sind im

§ 50 HBO® geregelt. Unter Berticksichtigung der jeweiligen értlichen
Verkehrsverhéltnisse legen die Stadte und Gemeinden fest, ob und in

" Bundesministerium far Verkehr, 1993

Albert Speer & Partner GmbH et al., 1993

Hessisches Landesamt flir StraBen- und Verkehrswesen, 1999b
Bund-Lander-Unterarbeitsgruppe , Verkehrsrechnerzentralen”, 1997
Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, 1999a
WAVYflow Projektpartner, 1998

Hessische Bauordnung
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welchem Umfang Stellplatze oder Garagen und Abstellplatze errichtet
werden missen, um den Erfordernissen des ruhenden Verkehrs zu gentigen.
Einzelheiten kénnen sie durch Satzung nach § 50, Absatz 6 HBO bestimmen.

Grundlage hierfir sind die Mustersatzungen der kommunalen Spitzen-
verbdnde (Deutscher Stadtetag und Stadte- und Gemeindebund) fir den
Stellplatzbedarf.” Beispielhaft sind einzelne Zahlen dieser Mustersatzungen
in Tabelle 7-6 wiedergegeben. GemaB § 50, Absatz 6, Nr. 7 HBO kann die
Herstellung von Stellplatzen und Garagen untersagt oder eingeschrankt
werden, ,soweit Grinde des Verkehrs oder stddtebauliche Grinde dies
erfordern”. Auf dieser Grundlage hat die Stadt Frankfurt eine Einschran-
kungssatzung fir Stellplatze erlassen. Damit sollen in erster Linie Verkehrs-
strome mit Zielen in verkehrlich kritisch belasteten Stadtgebieten reduziert
werden.
Tabelle 7-6: Auszug aus Mustersatzungen der kommunalen
Spitzenverbande fiir den Stellplatzbedarf

Verkehrsquelle Zahl der Kfz-Stellplatze (Stpl.)

Mehrfamilienhauser 1,5 Stpl. je Wohnung

Buro- und Verwaltungsraume 1 Stpl. je angefangene 30 - 35 m’
Nutzflache
Handwerks- und 1 Stpl. je 50— 70 m’ Nutzflache oder
Industriebetriebe je 3 Beschaftigte
Fachhochschulen, Hochschulen 1 Stpl. je 3 -4 Studierende
Verbrauchermarkte 1 Stpl. je 15 m’ Verkaufsnutzfliche
Versammlungsstatten von 1 Stpl. je 5 Sitzplatze

Uberdrtlicher Bedeutung (z. B.
Theater, Mehrzweckhallen)
Hallenbader 1 Stpl. je 5-10 Kleiderablagen

Gaststatten von Uberdrtlicher 1 Stpl. je5-8 Sitzplatze
Bedeutung, Diskotheken
Kleingartenanlagen 1 Stpl. je 3 Kleingarten

Quelle: Muller et al., 1996; Darstellung Umlandverband Frankfurt

Weil im motorisierten Individualverkehr fast jede Kfz-Fahrt an ihrem Zielort
Nachfrage nach einem Kfz-Abstellplatz erzeugt (Ausnahmen gibt es nur
beim Absetzen von Personen), ergibt sich auch fir die regionale Verkehrs-
planung das Erfordernis, sich mit dem ruhenden Verkehr auseinanderzu-
setzen. In Bereichen mit hoher Siedlungsdichte, insbesondere in Kern- und
Kernrandgebieten, kommt es zu einem Uberdurchschnittlich hohen taglichen
Zielverkehrsaufkommen. Dabei fihren die sich Uberlagernden Nutzungen zu
Konflikten bei der Deckung der hohen Stellplatznachfrage, z. B. durch
Uberlappung der Nachfrage der Bewohner mit der Nachfrage von Berufs-
pendlern und der Nachfrage im Rahmen von Einkaufs- oder Freizeitfahrten
(Theater, Gaststatten). Tagsuber kollidiert vor allem die Nachfrage nach

" Muller et al., 1996; Anhang zum § 50 im Kommentar zur HBO
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Langzeitparkpldtzen (Berufspendler) mit der nach Kurzzeitparkplatzen
(Einkaufsfahrten), abends die von Bewohnern mit jenen von Freizeitnutzern.

Dieses Problem, das in der Innenstadt® von Frankfurt besonders konzentriert
auftritt, hat auch Bedeutung fir die regionale Verkehrsplanung, weil hier
gebundelte Verkehrsstrome aus allen Teilen der Region ihre Ziele suchen.
Dies ruft eine entsprechende Stellplatznachfrage hervor. Fiir dieses Gebiet
erfolgt eine Abschatzung des Potentials an Kfz-Fahrten pro Werktag, das
aufgrund des vorhandenen Angebotes an Kfz-Stellplatzen aufnehmbar ist.”
Hier stehen im &ffentlichen StraBenraum, auf sonstigen offentlichen Stell-
platzen und auf privaten Stellplatzen insgesamt rd. 25 000 Parkstande tags-
Uber und rd. 26 000 Parkstédnde nachts” zur Verfiigung. Unter der Annahme
von Parkplatz-Umschlagsziffern” 1aBt sich fur diese Parkstande die Anzahl
der méglichen Zielverkehrsfahrten fur einen mittleren Werktag schatzen.
Zusatzlich sind noch das Halten in der 2. Reihe und illegale Parkvorgénge zu
berlcksichtigen (rd. ein Viertel aller Parkvorgange).

Unter diesen Annahmen wird die Anzahl der Kfz-Zielverkehrsfahrten, die
einen Stellplatz in der Innenstadt von Frankfurt finden kénnen, auf rd.

70 000 bis 100 000 Kfz-Fahrten/24 h geschatzt. Im Vergleich hierzu liegen
die Ergebnisse des Rechenmodells in einer dhnlichen GréBenordnung: rd.
91 250 Kfz-Fahrten/24 h im Basisfall 1995, rd. 89 400 Kfz-Fahrten/24 h im
Planfall Basis-Plus und rd. 84 800 Kfz-Fahrten/24 h im Vorschlagsfall.

Dieser Vergleich unterstreicht, daB unter den Annahmen zur Entwicklung
der Siedlungsstruktur und zum Ausbau der Verkehrsinfrastruktur die Stell-
platzkapazitat in der Innenstadt von Frankfurt an durchschnittlichen Werk-
tagen nicht von der Nachfrage nach Stellplatzen Ubertroffen wird. Dabei
wird davon ausgegangen, daB sich die Stellplatzkapazitat bis zum Jahr 2015
in diesem Bereich nicht wesentlich verandern wird. Einzelergebnisse aus den
Planféllen werden in Kapitel 11 erlautert.

Nichtmotorisierte Verkehre

Bei den nichtmotorisierten Verkehren ist zwischen FuBganger- und Rad-
verkehr zu unterscheiden, da die spezifischen Unterschiede dieser beiden
Verkehrsarten unterschiedliche Wegenetze erfordern. Der FuBgangerverkehr
als die flexibelste, aber auch langsamste Verkehrsart, benétigt ein klein-
raumigeres Wegenetz als der Radverkehr mit seinen etwas gréBeren Reich-
weiten. Daflr kénnen FuBganger auf abrupte Richtungswechsel nahezu

% Gebiet zwischen Anlagenring, Hauptbahnhof und Main

Verkehrsplanung Kéhler und Taubmann GmbH, 1999b

Die Unterschiede zwischen Tag und Nacht ergeben sich aus Stellplatzen im 6ffentlichen
StraBenraum, fur die tagstiber zugunsten des flieBenden Verkehrs Parkverbote oder Park-
beschrankungen bestehen.

mittlere Anzahl der Parkvorgange je Stellplatz und Tag, z. B. bei 6ffentlichen Stellplatzen an
Werktagen 1,76, im StraBenraum tagstber 5,00, im StraBenraum nachts 1,00
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beliebig reagieren und Gberwiegend auch groBe Steigungen bewaltigen,
was den meisten Fahrradfahrern nicht moglich ist. FuBganger reagieren
jedoch wesentlich empfindlicher auf Umwege.

Aktuelle Anderungen der StraBenverkehrs-Ordnung (5tVO)”™ sehen Verbesse-
rungen fir den Radverkehr vor. Sie beriicksichtigen die gestiegene Bedeu-
tung des Radverkehrs und den ,aktuellen Erkenntnisstand zur verkehrs-
sicheren Fiihrung des Radverkehrs””. Von besonderer Bedeutung ist die
Anderung der Vorschriften™ zur EinbahnstraBenbenutzung in bestimmten
Fallen und die Einflhrung von FahrradstraBen. An die benutzungspflichtigen
Radwege werden nunmehr in den Verwaltungsvorschriften erhéhte Anfor-
derungen in bezug auf Sicherheit und Qualitat gestellt. Fir die Fahrradfahrer
bringt diese Neuregelung Vorteile. Die FuBganger profitieren in der Weise,
als die Radfahrer ihnen an kritischen Stellen nicht mehr knappen Raum
streitig machen mussen.

Nicht nur die Rechtslage fur Fahrradfahrer wurde verbessert, auch im Hin-
blick auf die bauliche Umsetzung von Einrichtungen fur den Fahrradverkehr
wurden zahlreiche Fortschritte gemacht. Wichtige Bestandteile der
Fahrradverkehrsférderung sind:

* eigene Radwegenetze, die sich z. B. durch die Farbe des Belages von den
Verkehrsflachen fur Kfz-Verkehr und far FuBganger abheben

» Ausbau von Fahrradabstellanlagen unter Beachtung qualitativer Mindest-
standards in Bereichen mit hohem Fahrradverkehrsaufkommen.

Im Bereich des Umlandverbandes Frankfurt bilden die Routen des Regional-
parks Rhein-Main einen innovativen Beitrag zur Forderung des FuBganger-
und Fahrradverkehrs. Hier werden gleichzeitig kleinrdumig Landschafts-
elemente zuganglich gemacht wie auch ein Wegenetz fur den FuBganger-
und Fahrradverkehr zur Verfigung gestellt, das den unterschiedlichen
Anforderungen an ein tUberregionales Wegenetz fur die nichtmotorisierten
Verkehre gerecht wird.

7 24, Verordnung zur Anderung straBenverkehrsrechtlicher Vorschriften sowie die Allgemeine

Verwaltungsvorschrift zur Anderung der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur StraBen-
verkehrs-Ordnung (VwV-StVO) vom 07.08.1997

Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe StraBenentwurf,
1999, Blatt 1

Die neueste Anderung erganzt damit die ,Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA 95)"
der Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe StraBen-
entwurf/Verband der Schadenversicherer, Beratungsstelle fur Schadenverhtitung, 1995.
Die rechtlichen Méglichkeiten zur Offnung von EinbahnstraBen und Errichtung von Fahr-
radstraBen bietet die 24. Novelle der StraBenverkehrs-Ordnung vom 01.09.1997. Als Fahr-
radstraBBe werden StraBen oder StraBenabschnitte bezeichnet, in denen der Fahrradverkehr
eine hohe Bedeutung hat und in denen die Bedeutung des Kfz-Verkehrs als nachrangig
bezeichnet werden kann. Hier genieBt der Fahrradverkehr die hohere Prioritat vor dem Kfz-
Verkehr. (siehe auch Kaulen und Haux, 1999)

73

74



Strategien des Generalverkehrsplanes

Bahnhéfe und Haltepunkte
weisen erhebliche Méangel auf

Funktionen der Bahnhofe
und Haltepunkte

Fahrgastfreundliche
Bahnhéfe und Haltepunkte
haben groBe Bedeutung

Gute verkehrliche
ErschlieBung und optimale
Verkniipfung der Verkehrs-
systeme

Vermeidung von

~Angstrdumen”

Ausgestaltung der Bahnhofs-
und Haltepunktbereiche
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Bahnhofe und Haltepunkte”™ sowie deren Umfelder sind in der Vergangen-
heit lange vernachlassigt worden. Dementsprechend weisen viele Stationen
des Schienenverkehrs erhebliche Mangel auf. Ein schlechtes Erscheinungsbild
gepaart mit Eigenschaften wie verdreckt, verschlossen, zu dunkel und
schlechte Aufenthaltsqualitat fihren zu subjektiven Unsicherheitsgefiihlen
und dazu, daB Bahnhofe und Haltepunkte gemieden werden.

Bahnhofe und Haltepunkte sind ein wichtiger Bestandteil der Verkehrs-
infrastruktur. Jede Fahrt mit dem Schienenpersonenverkehr beginnt und
endet an einem Bahnhof bzw. Haltepunkt. Bahnhofe haben dabei eine
Doppelfunktion. Zum einen erméglichen sie den Zugang zum Schienen-
verkehrsmittel und zum anderen sind sie der Zugang — das Tor — zur Stadt.
Diese Funktionen missen erhalten und gestarkt werden.

Fahrgastfreundliche Bahnhéfe und Haltepunkte samt ihrer Umfelder haben
daher fur die Akzeptanz und Inanspruchnahme von Schienenverkehrsmitteln
eine groB3e Bedeutung. Die Verbesserung der Schieneninfrastruktur und des
Verkehrsangebotes z. B. durch den Bau zusatzlicher Gleise, durch die Ein-
fuhrung eines besseren Taktes oder durch den Einsatz neuer Fahrzeuge
reicht nicht aus, um einen attraktiven OPNV zu gestalten. Hierfr ist die
gleichzeitige Aufwertung der Bahnhéfe, Haltepunkte und deren Umfelder
notwendige Voraussetzung.

Zu einem attraktiven Schienenverkehrsangebot gehdrt eine gute verkehrliche
ErschlieBung der Bahnhofe/Haltepunkte fur Pkw, Bus, FuBganger und Rad-
fahrer. Dazu zahlen Wegverklrzungen fur den FuBgdnger- und Radverkehr
durch Passagen oder Durchgange. Der Busverkehr ist in seiner Linienfihrung
auf den Bahnhof auszurichten. Die Bus- und Bahnfahrplédne mussen aufein-
ander abgestimmt sein, die Anschlisse durch eine AnschluBsicherung
gewahrleistet werden. Um gute Umsteigebedingungen zum Schienenverkehr
zu erméglichen, sind Park-and-Ride-Platze, Bushaltestellen, Vorfahrt- und
Haltemaoglichkeiten fir das Bringen und Abholen mit dem Pkw, Taxistande
und Fahrradabstellanlagen méglichst in geringer Entfernung zum Bahnsteig
anzulegen.

Durch das Beseitigen von ,Angstrdumen” kann das Sicherheitsempfinden
der Fahrgaste erhdht werden. Geeignete MaBnahmen hierfur sind z. B. die
Umgestaltung von Unterfihrungen (Vermeidung von nicht einsehbaren
Bereichen), ausreichende Beleuchtung, Notrufanlagen am Bahnsteig und
Anwesenheit von Sicherheits- und Servicepersonal.

Damit Bahnhofe und Haltepunkte zum Verweilen einladen, ist eine anspre-
chende Ausgestaltung der Bahnhofs- und Haltepunktbereiche eine wichtige
Voraussetzung. Bei der Gestaltung von FuBwegen im Bahnhofsbereich ist

® Definition siehe Glossar

181



Umlandverband Frankfurt
Generalverkehrsplan 2000

Stadtebauliche Einbindung

Informationen iber Bahn
und Stadt

Bahnhofsforum und Bahn-

hofsbroschiire des UVF

Stationsentwicklungsplan
und Férderung von
Beispielbahnhofen

182

auf Sicherheit, behindertengerechten Ausbau sowie auf Einrichtungen fur
Personen zu achten, die in ihrer Bewegungsfahigkeit eingeschrankt sind,

z. B. Kinder, altere Menschen, Personen mit Gepack oder Kinderwagen.
Daher ist der Bau von Rampen, Aufziigen, Behindertenparkplatzen und
-toiletten vorzusehen. Zum allgemeinen Serviceangebot eines jeden Bahn-
hofes/Haltepunktes gehdren Fahrscheinautomaten, Telefonzellen, Abfall-
behalter sowie gut lesbare Uhren.

Um einen angenehmen Aufenthalt zu bieten, ist dafiir zu sorgen, dal3 aus-
reichende Wartemaoglichkeiten (Sitzgelegenheiten im Bahnhofsgebaude und
auf den Bahnsteigen) vorhanden sind. Uberdachte Wartezonen ermdéglichen
ein regen- und windgeschitztes Ein-, Aus- und Umsteigen. Die Einrichtung
von Cafés, Laden und Gaststatten im Bahnhofsbereich kann die Aufent-
haltsqualitat erhéhen. An kleinen Haltepunkten dagegen reicht das Auf-
stellen von Fahrkarten-, Proviant- und Zeitungsautomaten aus. Zur Erhaltung
der Attraktivitat durfen die regelmaBige Reinigung und Wartung der
Anlagen nicht fehlen.

Fur die stadtebauliche Einbindung der Bahnhofs- und Haltepunktbereiche ist
auf der kommunalen Ebene eine integrierte Planung von Siedlung und
Verkehr erforderlich. Wohnen und Arbeiten in der Néhe des Bahnofes/
Haltepunktes, eine architektonisch ansprechende Gestaltung sowie das
Angebot vielfaltiger Nutzungen kann den Bahnhofs- und Haltepunktbereich
zu verschiedenen Tageszeiten beleben und zur sozialen Kontrolle durch
.Sehen und Gesehen werden” beitragen.

Ankommende und abfahrende Fahrgaste sollten Informationen Uber das
offentliche Verkehrsangebot bekommen, z. B. Fahr-, Netz- und Linienpléane,
TarifUbersichten. Zu einem guten Angebot gehéren zusatzliche Informa-
tionen Uber den Bahnhofsbereich und die Stadt (z. B. Stadtplan, Freizeit- und
Kulturangebot). An Bahnhéfen mit gréBerem Verkehrsaufkommen kénnen
Mobilitdtszentralen eine umfassende Information Uber alle Verkehrsarten
und einen europaweiten Fahrscheinverkauf Gbernehmen.

Um die Gedanken zu einer Aufwertung der Bahnhofe zu férdern, hat der
UVF gemeinsam mit der RMV-Vorbereitungsgesellschaft bereits im Jahr 1993
ein Bahnhofsforum duchgefihrt sowie in einer Broschire im Jahr 1994 Pla-
nungsansatze fir die Bahnhofs- und Bahnhofsumfeldgestaltung aufgezeigt.”
Ein Gesamtkonzept zur Vorgehensweise und Realisierung der Umgestaltung
von Bahnhéfen hat der RMV im Stationsentwicklungsplan (STEP)'” dargelegt.
Parallel dazu wird das Gesamtkonzept durch ein Sofortprogramm’® erganzt,
mit dem kleinere VerbesserungsmaBnahmen angeregt und finanziert

7% Umlandverband Frankfurt, 1994

Rhein-Main-Verkehrsverbund, 1996b
® siehe Rhein-Main-Verkehrsverbund, 1999
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werden. Ein weiteres wichtiges Konzept ist die Férderung von Beispiel-
bahnhofen (z. B. Hofheim) mit Unterstlitzung des Landes Hessen, der
Deutschen Bahn AG und der Gemeinden.

Tarife im OPNV

In der Verkehrsplanung ist die Aufteilung der Gesamtverkehrsmenge im
Personenverkehr auf die verschiedenen Verkehrsmittel von groBer Bedeu-
tung. Flr die am Verkehr teilnehmenden Menschen ist die Wahl des
Verkehrsmittels der entsprechende Entscheidungsvorgang. Dabei spielen — je
nach Verkehrszweck und Ziel — unterschiedliche Gesichtspunkte (Reisezeit-
verhéltnis IV/OV, Umsteigen usw.) eine Rolle. Tarife sind ein weiterer
wichtiger Gesichtspunkt, der das Verkehrsverhalten beeinfluBt.

Das Tarifsystem ist ein entscheidender Baustein fur die Angebotsqualitat im
OPNV. Da bei der Tarifgestaltung Nutzerinteressen und Betreiberinteressen
(v. a. Gebot der Wirtschaftlichkeit angesichts hoher laufender Subventionen)
gleichermaBen zu berlcksichtigen sind, wird die Tarifgestaltung aus der
Sicht der Kunden haufig als unzulénglich kritisiert. Die Tarife des 6ffentlichen
Nahverkehrs werden oft als kompliziert und zu teuer empfunden. In den
meisten Regionen und in den Verkehrsverblnden gelten jeweils unterschied-
liche Tarifsysteme. Da besonders auch die Hohe des Fahrpreises ein wichtiges
Entscheidungskriterium fur die Verkehrsmittelwahl darstellt, wird die Akzep-
tanz des OPNV hierdurch stark beeinfluBt.

Neben der teilweise unzulanglichen Informationsvermittlung Gber das Fahr-
tenangebot des OPNV ist die mangelnde Kenntnis tiber die haufig viel-
faltigen und komplizierten Tarife eine der groBen Hemmschwellen zur
Nutzung des OPNV.

Daher sind bei der Tarifgestaltung eine Reihe von Randbedingungen zu
beachten, die seit Verbundstart des RMV z. T. erfillt sind, aber auch noch
optimiert werden koénnen:

 Verringerung der OPNV-Zugangshirden durch einfache und preiswerte
Tarife

» einfacher Erwerb von Einzel- und Zeitkarten (z. B. bargeldlos)

» Festlegung der Tarifgrenzen unter Berlcksichtigung von Auswirkungen
auf den Modal Split

+ Bindung von Jugendlichen an den OPNV durch preiswerte Tarifangebote
im Zusammenhang mit schulischer und beruflicher Ausbildung

» Reduzierung der vielfaltigen und undurchschaubaren Sonderangebote

» Harmonisierung der Tarifgestaltung in den Verkehrsverbtnden.
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FUr die seit Jahren vom RMV praktizierte Job-Ticket-Regelung sollten zusatz-
liche Partner (privatwirtschaftlich organisierte Firmen wie Behérden) gewon-
nen werden. Es sollte angestrebt werden, die bisherigen Kombiticket-
Angebote des RMV auszuweiten und auch fur weitere Freizeitverkehre zu
nutzen. Die Freizeitmdglichkeiten am Langener Waldsee und rund um das
Feldberggebiet waren wichtige Angebotsfelder.

Realisierbar erscheinen darlber hinaus tarifliche Anreize, bei denen zunachst
kein zusatzliches Angebot zur Verfigung gestellt werden muf3 und durch die
der Kostendeckungsgrad folglich nicht vermindert wird. Dies gelingt v. a.
dann, wenn trotz Fahrpreisreduzierung im Einzelfall die Gesamteinnahmen
durch zusatzlich gewonnene Fahrgaste steigen oder zumindest nicht riick-
laufig sind. Da heute mehr als jede dritte Fahrt in der Freizeit vorgenommen
wird, ist besonders in diesem Angebotssegment eine Erweiterung des
bisherigen Tarifangebotes vorstellbar.

Mobilitatsberatung

Das steigende Verkehrsaufkommen ist mit planerischen und technischen
Mitteln allein nicht mehr zu bewaltigen. Eine Ursache dafir, daB einzelne
Verkehrsmittel nur unzuldnglich genutzt werden, sind unzureichende Infor-
mationen Uber das Verkehrsangebot. Um ein effizientes Verkehrsverhalten
der einzelnen Menschen herbeizufiihren, muB3 das breite Spektrum der
Maglichkeiten, Mobilitdt zu organisieren, fir alle Bevélkerungsgruppen” und
Verkehrszwecke transparent gemacht werden. Dazu stehen die Angebote
des Mobilitdtsmanagements™ zur Verfiigung. Mobilitdtsmanagement ist ein
Teil eines integrierten Verkehrssystem-Managements.

Als Teil des Mobilitdtsmanagements bietet Mobilititsberatung® die Maglich-
keit, durch die Bindelung von Beratungsangeboten Uber die verschiedenen
Alternativen zu informieren, um vom Ausgangspunkt zum Ziel zu kommen.
Indem die Informationen kundenverstandlich vermittelt werden, kann die
Basis flr eine optimale Verkehrsmittelwahl geschaffen werden. Wichtig ist
dabei, auch das Zurlcklegen von Teilwegen mit unterschiedlichen Verkehrs-
mitteln in das Beratungsspektrum einzubeziehen.

Mobilitdtsmanagement umfaft ein vielfaltiges Aufgabenspektrum. Dazu
gehoren Mobilitatsberatung auf personlicher Ebene sowie Informations-
vermittlung durch den Einsatz von Medien.

Persdnliche Mobilitatsberatung kann in einer ,stationdren” Beratungsstelle
(z. B. Ladenlokal, Kundencenter) durchgefiihrt oder auch als mobile , Vor-
Ort-Beratung” organisiert werden (z. B. bei GroBveranstaltungen wie
Hessentagen oder an Zielen des Freizeitverkehrs wie z. B. dem Langener
Waldsee). AuBerdem sind die telefonische Beratung Uber eine Hotline,

° siehe auch Kapitel 4.1
* Fiedler, 1993

¥ Klewe, 1996
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schulische und betriebliche Mobilitatsberatung zu nennen.* Mittlerweile
wird sogar eine eigenstandige Ausbildung zum Mobilitatsberater
angeboten.”

Informationsvermittlung durch Medien bezieht sich auf Printmedien und auf
elektronische Medien. Neben herkémmlichen Fahrplanbichern kénnen z. B.
linien- oder ortsbezogene Fahrplankartchen erstellt werden oder Mobilitats-
fUhrer herausgegeben werden, in denen das Verkehrsangebot in kompakter
Form nachvollziehbar vermittelt wird.

Elektronische Medien gewinnen immer mehr an Bedeutung. Dazu zahlen
elektronische Fahrplane, die per CD-ROM oder per Internet abrufbar sind.
Sie sind zum einen Basis flr die Beratung in den Mobilitatsberatungsstellen
und dienen zum anderen als Auskunftsmedien fur jedermann zur Selbst-
information. Weiterhin zdhlen zu den elektronischen Medien:

» Fax-auf-Abruf-Systeme

* Internet (inkl. E-Mail)

« Verkehrsinformations-Saulen

* mobile individuelle Mobilitatsplaner als , Personal Travel Assistant”(PTA).

Die genannten Mdglichkeiten werden weitgehend auch im UVF- bzw. RMV-
Gebiet eingesetzt. Mobilitdts- und Verkehrsberatung im Gebiet des RMV
umfalt im wesentlichen eine Verknlpfung der folgenden Grundberatungs-
angebote zu verschiedenen Verkehrssystemen:

» elektronische Fahrplanausklnfte fur Zug-, Bus-, Flug-, und
Schiffsverkehre

* Informationen Uber die aktuelle Verkehrslage im StraBenverkehr

* Informationen Uber die Parkhausbelegung in einigen hessischen Stadten
(z. Zt. in Frankfurt und Wiesbaden)

* Informationen zu Taxi-Services, Autovermietungen, Car-Sharing und
Mitfahrzentralen

 Informationen zum Radverkehr (Kartenmaterial, Fahrradverleih,
Werkstatten usw.)

» Verkauf von Tickets des RMV und der Deutschen Bahn AG

« Serviceangebote fur Touristen.

Die obigen Angebote kénnen in der Regel in den Mobilitats- und Verkehrs-
beratungsstellen bei einigen Verkehrsgesellschaften im RMV, bei der RMV-
Mobilitats-Hotline, im Internet und zum Teil auch im Fax-auf-Abruf-System
des RMV abgefragt werden.

 Hierfur liegen aus anderen Regionen (z. B. Hameln, Duisburg, Munster, Coesfeld) Erfahrun-

gen in anderen Aktionsfeldern der Mobilitatsberatung (z. B. Beschwerdemanagement, Taxi-
Disposition, Mobilitats- und Verkehrsberatung in Schulen, Kindergarten, Vereinen usw.) vor.
Schon seit einigen Jahren wird die Ausbildung zum Mobilitdtsberater in Graz und in Kiel
angeboten. Seit zwei Jahren gibt dartber hinaus die Ausbildung ,, Kaufmann/-frau fir
Verkehrs-Service”. Auch beim RMV und den verschiedenen RMV-Gesellschaftern werden
Kaufleute fur Verkehrs-Service ausgebildet.
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Rechtzeitig zum Start des Rhein-Main-Verkehrsverbundes (RMV) hat der UVF
in Kooperation mit der Main-Taunus-Verkehrsgesellschaft (MTV) im

Mai 1995 im Hause des UVF eine erste Mobilitdts- und Verkehrsberatungs-
stelle er6ffnet. Die daraus resultierenden Erfahrungen konnte der UVF in das
EU-Forschungsprojekt ENTERPRICE (Enhanced Network for Traffic Services
and Information Provided by Regional Information Centres in Europe) ein-
bringen, aus dem im September 1997 die , Verkehrsinsel” in der Stadt
Frankfurt an der Hauptwache als weitere Mobilitats- und Verkehrsberatungs-
stelle hervorgegangen ist.

Wichtige Datenbasis fur die Mitarbeiter der Beratungsstelle ist die RMV-
Informations-Plattform mit umfassendem und aktuellem Verkehrs-
informationsangebot (Baustellen, Staumeldungen, Parkhausbelegungen
usw.) bis hin zu Veranstaltungen (Freizeit- und Kulturevents). Bei den
Freizeit- und Veranstaltungstips werden Empfehlungen gegeben, wie man
diese Ziele am besten (mit und ohne Auto) erreichen kann.

Die integrierte Informations-Plattform wurde unter Federfiihrung des
Hessischen Landesamtes fir StraBen- und Verkehrswesen (HLSV) in
Kooperation mit dem RMV, der Deutschen Bahn AG (DB AG), der Flughafen
Frankfurt/Main AG (FAG), der Stadt Frankfurt, der Industrie- und Handels-
kammer (IHK), dem UVF und weiteren Informationsanbietern erarbeitet. Die
Anzahl von durchschnittlich 600 Beratungen pro Tag an den beiden Bera-
tungsplatzen zeigt, wie gut die Lage und das Service-Angebot der
Beratungsstelle ,, Verkehrsinsel” Frankfurt angenommen werden. Bei einer
Kundenbefragung® im Rahmen des Projektes ENTERPRICE ergab sich, daB
durch Mobilitdtsberatung in der ,Verkehrsinsel” eine meBbare Veranderung
der Verkehrsmittelwahl erreicht wurde.

Inzwischen baut der RMV mit seinen Gesellschaftern ein verbundweites Netz
von Mobilitats- und Verkehrsberatungsstellen auf: Im Frihjahr 1998 wurde
am Flughafen Frankfurt eine weitere Mobilitats- und Verkehrsberatungsstelle
eréffnet. Im Bahnhof Hofheim hat die MTV zusammen mit der Deutschen
Bahn AG im Juni 1999 ihre zweite Servicestelle eingerichtet. Neben der seit
RMV-Verbundstart bestehenden Mobilitatsberatungs-Hotline der Kreis-
Verkehrs-Gesellschaft Offenbach (KVG Offenbach) wurde im Oktober 1999
von den Offenbacher Verkehrs Betrieben (OVB) in Kooperation mit dem
stadtischen Verkehrsbiro die Mobilitats- und Servicezentrale

.OF InfoCenter” in der Offenbacher Innenstadt eréffnet. Fir den Hoch-
taunuskreis ist in Kooperation mit der Stadt Bad Homburg eine ahnliche
Servicestelle in Bad Homburg in der Planung. Fur das UVF-Gebiet wird mit
den genannten Mobilitats- und Verkehrsberatungsstellen eine gute Flachen-
abdeckung und damit Erreichbarkeit dieser Service-Angebote fiir die Kunden
geschaffen.

¥ Ludwig/Maleika/Bien, 1998, S. 48
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Erste Projekte einer betrieblichen Mobilitats- und Verkehrsberatung hat es in
der Region Frankfurt RheinMain in Frankfurt-Niederrad und Karben gege-
ben. Hier geht es neben Angeboten der allgemeinen Mobilitats- und
Verkehrsberatung besonders um individuelle Anliegen der Beschéaftigten und
betriebspezifische Handlungsansatze, so z. B. um die Vermittlung von Fahr-
gemeinschaften, Einfihrung von Job-Tickets, Car-Pooling® usw.

Als Beispiel fur die Vermittlung von Informationen tber ein Printmedium hat
der UVF im Mai 1997 zusammen mit der KVG Offenbach als Pilotprojekt
einen Mobilitatsfuhrer fur die Stadt Seligenstadt in Form einer Broschiire
herausgebracht. Darin sind alle Mobilitdtsangebote fir die Blrger der Stadt
dargestellt — erganzt durch umfangreiches Kartenmaterial. Diese Broschure
wurde an alle Haushalte der Stadt verteilt. Aufgrund der guten Erfahrungen
sind in weiteren Kommunen und Freizeitregionen dhnliche Mobilitats-
Broschiren in Planung.

Schon seit Jahren férdert der UVF in Kooperation mit der KVG Offenbach die
Herausgabe kleiner und handlicher Fahrplankartchen als start- und ziel-
bezogene Mobilitatsinformationen. Diese Fahrplaninformationen umfassen
die wichtigen OPNV-Verbindungen des Ortes bzw. Ortsteiles. Sie werden fur
jede Kommune des Kreises als zusatzliche Information zum klassischen Fahr-
planbuch erstellt und an alle Haushalte kostenlos verteilt. Fir interessante
und vielbesuchte Freizeitziele, wie z. B. den Langener Waldsee, werden
spezielle Faltblatter, sog. Verkehrs-Flyer, erstellt. Sie enthalten Informationen,
wie dieses Ziel erreicht werden kann, z. B. mit dem Waldsee-Bus oder durch
die Nutzung von P+R-Angeboten.

Elektronische Fahrplanauskinfte, die inzwischen fast schon flachendeckend
far Deutschland und Europa zur Verfligung gestellt werden, lassen sich von
CD-ROM fur die jeweiligen Regionen und weltweit per Internet abfragen.
Die elektronischen Fahrplanauskinfte Gber das Verkehrsangebot des RMV
stehen seit September 1997 auch im Internet zur Verfligung. Neben einer
umfassenden Informationsdatenbank auf der RMV-Homepage
(www.rmv.de) werden detailliertere Informationen auch auf den Internet-
seiten einiger RMV-Gesellschafter angeboten. Im Gebiet des UVF sind dies
bisher die Internetauftritte der Main-Taunus-Verkehrsgesellschaft
(www.mtv.de), der Kreis-Verkehrs-Gesellschaft Offenbach (www.kvg-
offenbach.de) und der Verkehrsgesellschaft Frankfurt (www.vgf-ffm.de).
Bei der Internetgestaltung der Verkehrsgesellschaften Main-Taunus und
Offenbach hat der UVF beratend mitgewirkt.

Als weiteres neues Informationsmedium hat der RMV zum Verbund-

start 1995 ein Fax-auf-Abruf-System angeboten. Auch hier ist ein GroBteil
der oben aufgefihrten Mobilitats- und Verkehrsinformationen Gber die
meisten Faxgerate abrufbar. Der Einsatz dieses neuen Mediums ist vom UVF
durch Vorschlage zum Konzept und zur Finanzierung unterstitzt worden.

¥ Eine Kombination aus Individualverkehr und OPNV, so kann z. B. seit August 1998 bei den

Stadtwerken Wiesbaden (ESWE) in Wiesbaden gegen Vorlage der RMV-Jahreskarte ein Auto
gemietet werden.
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Verdnderungen bei den
Strukturdaten und den
Verkehrsangeboten

Sozio-demographische
Struktur

Wirtschaftliche Struktur

8 Planfélle zur Durchfiihrung der
Modellrechnung

8.1 Modellannahmen zur Struktur und zum Verkehrsangebot

Einen wesentlichen Teil der Untersuchungen zum GVP bilden die Modell-
rechnungen zur Abschatzung der Verkehrsnachfrage im Zusammenwirken
von Siedlungsstruktur und Verkehrsangeboten. Dieses Vorgehen wird
gewahlt, um die vorgeschlagenen Infrastrukturerganzungen und Verkehrs-
angebote auf ihre verkehrliche Wirksamkeit hin beurteilen bzw. bewerten zu
kdnnen. Wahrend die dabei angewandte Methodik und das Rechenver-
fahren in den Kapiteln 2.1 beschrieben werden, sollen in diesem Kapitel die
wesentlichen Veranderungen der Modellannahmen zur Struktur zwischen
den Jahren 1995 und 2015 und die Untersuchungssystematik im Zusam-
menhang von Planféllen bzgl. der Verkehrsangebote einfihrend erlautert
werden. Die Planfalle werden in den folgenden Kapiteln beschrieben.

Modellannahmen zur Struktur

Die Veranderung der sozio-demographischen Struktur' kann nur bedingt in
einem Rechenmodell Beriicksichtigung finden. Eine wesentliche KenngréBe
stellen die Einwohnerzahlen dar. Diese gehen verkehrszellenscharf in die
Berechnung der Verkehrsnachfrage ein. Differenziert nach Altersstruktur
werden diese Daten zur Bildung sogenannter verhaltenshomogener
Gruppen’ verwendet. Dabei wird auBer der Altersstruktur auch der Anteil
der Erwerbstatigen in den jeweiligen Altersgruppen bertcksichtigt. Die
Ergebnisse der Modellrechnung zur Verkehrsnachfrage werden anhand von
Oberbezirken ermittelt und dargestellt. Um einen Rickbezug auf die
zugrunde liegenden Annahmen hinsichtlich der Anzahl der Einwohner zu
ermoglichen, werden auch die Veranderungen der Einwohnerzahlen auf
dieser Ebene in Tabelle 8-1 dargestellt.’

Die wirtschaftliche Struktur® der Region Rhein-Main wird im Rechenmodell
Uber die Anzahl der Beschaftigten in den Verkehrszellen abgebildet. Dabei
sind nicht nur die sozialversicherungspflichtig Beschaftigten zu bertcksichti-
gen, sondern die Gesamtbeschaftigten einschlieBlich der Beamten, Selbstan-
digen und geringfiigig Beschaftigten. Da keine aktuelle Statistik Gber alle
Beschaftigten vorhanden ist, missen diese Beschaftigtenzahlen sowohl fur
das Jahr 1995 als auch fur das Jahr 2015 geschatzt werden. Die hier darge-
stellten Beschéaftigtenzahlen sind als Ausgangsdaten fir die Verkehrsmodell-
rechnung notwendig, aber keinesfalls als rdumlich detaillierte Prognose der
wirtschaftlichen Entwicklung der Region anzusehen.

Grundlagen hierzu siehe Kapitel 3.3
Bevolkerungsgruppen mit dhnlichem Verkehrsverhalten
siehe Kartenteil, Karte 4

Grundlagen hierzu siehe Kapitel 3.4

A woN =
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Tabelle 8-1: Einwohner in den Oberbezirken des UVF in den
Jahren 1995 und 2015 (Schatzung)
Nr. | Oberbezirk” 1995 2015 Verdnderung
(Schatzung) |in %

1 | Ffm Kernstadt 204 900 206 100 0,6
2 | Ffm West 32 300 44 000 36,2
3| Ffm Sud 81 500 83 300 2,2
4 | Flughafen? 14 400 17 500 21,5
5 | Ffm Hochst 101 500 112 900 11,2
6 | Ffm Nordwest 115 100 117 600 2,2
7 | Ffm Nordost 88 100 103 100 17,0
8 | Bad Vilbel” 55 000 74 000 34,5
9 | Maintal 38100 42 800 12,3
11 | Offenbach® 142 000 158 500 11,6
12 | Seligenstadt 41 400 48 200 16,4
13 | Rodgau 141 600 157 300 1.1
14 | Dreieich 118 500 136 300 15,0
15 | Flérsheim 58 200 62 100 6,7
16 | Hofheim 59 100 62 400 5,6
17 | Bad Soden 128 700 140 300 9,0
18 | Bad Homburg 126 200 149 700 18,6
19 | Hochtaunus 59 600 64 900 8,9

N —

) nicht Stadte/Gemeinden
) inkl. Kelsterbach

3) inkl. Riedberg
4) inkl. MUhlheim a.M.

Quelle: Hessisches Statistisches Landesamt, Hessische Gemeindestatistik,

1995; Berechnungen Umlandverband Frankfurt

Tabelle 8-2 zeigt — zusammengefalBt zu Oberbezirken — die Schatzungen, die

der Modellrechnung zugrundeliegen.’ Sie basieren auf den im Plan ,Region
2015" geschatzten Beschaftigtenkapazitaten der Fléchen.® Der in der Tabelle
ebenfalls angegebene Wert , Beschéaftigte pro 1 000 Einwohner” — der
sogenannte Beschdftigtenbesatz — stellt einen wichtigen Indikator fir das
verkehrserzeugende Potential von Zielgebieten mit hoher Arbeitsplatzkon-
zentration dar. Ein hoher Wert weist auf viele Einpendler und demnach eine
groBe Bedeutung des Gebietes als Zielgebiet hin, ein niedriger Wert 146t auf
viele Auspendler und die Bedeutung des Gebietes als Herkunftsgebiet fiir
den Berufsverkehr schlieBen. Die in der Tabelle dargestellten Werte stellen
Durchschnittswerte fur Oberbezirke dar.

siehe Kartenteil, Karte 5

Umlandverband Frankfurt, 19973, S. 46
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Ausbildungsplétze Bei den Daten zu Ausbildungspldtzen wurde fir das Jahr 2015 von der
gleichen rdumlichen Verteilung der Bildungsstatten wie 1995 ausgegangen,
ihre Auslastung wurde aber als verdnderlich angenommen.

Motorisierung Ein wichtiges Kriterium zur Einteilung der Einwohner in die o. g. verhaltens-
homogenen Gruppen ist die Pkw-Verfligbarkeit einzelner Personen. Somit
wirkt sich die Erhéhung des Pkw-Bestandes’ direkt auf wichtige Parameter
des Rechenmodells aus. Um die Anzahl der Pkw im Gesamtgebiet der
Verkehrsdatenbasis Rhein-Main fir das Jahr 2015 schatzen zu konnen,
wurde im Rahmen der Untersuchungen zum GVP eine spezielle Methode
entwickelt. Diese ist in Abbildung 8-1 dargestellt.

Tabelle 8-2: Beschaftigte in den Oberbezirken des UVF in den Jahren 1995 und 2015 (Schatzung)
Nr. | Oberbezirk” Beschaftigte (Schatzung) Beschaftigte pro 1 000 Einwohner
1995 2015 Veranderung | 1995 2015 Verdnderung
in % in %
1| Ffm Kernstadt 269 800 272 700 1.1 1300 1300 0,0
2 | Ffm West 31200 50 900 63,1 1000 1200 20,0
3| Ffm Sud 35900 40900 13,9 400 500 25,0
4 | Flughafen” 65 900 80 700 22,5 4 600 4 600 0,0
5 | Ffm Héchst 57 800 57 700 -0,2 600 500 -16,7
6 | Ffm Nordwest 49 000 55 300 12,9 400 500 25,0
7 | Ffm Nordost 58 900 60 700 3,1 700 600 -14,3
8 | Bad Vilbel” 15 800 25900 63,9 300 400 33,3
9 | Maintal 11200 13000 16,1 300 300 0,0
11 | Offenbach” 59200 67 800 14,5 400 400 0,0
12 | Seligenstadt 14 300 15900 11,2 300 300 0,0
13| Rodgau 51 800 61700 19,1 400 400 0,0
14 | Dreieich 57 400 66 100 15,2 500 500 0,0
15 | Flrsheim 17 400 21900 25,9 300 400 33,3
16 | Hofheim 21600 25400 17,6 400 400 0,0
17 | Bad Soden 64 900 75100 15,7 500 500 0,0
18 | Bad Homburg 55 100 62 800 14,0 400 400 0,0
19 | Hochtaunus 16 200 18 200 12,3 300 300 0,0
Umlandverband Frankfurt 953 600” | 1 072 900” 12,5 600 600 0,0
1) nicht Stadte/Gemeinden
2) inkl. Kelsterbach
3

N

inkl. MUhlheim a.M.
Die Werte entsprechen den Schatzungen der Beschéaftigtenanzahl und -kapazitaten in den Jahren 1995 und 2015 (Variante 2) im Plan
.Region 2015” des Umlandverbandes Frankfurt. Durch Rundungen entstehen Differenzen in den Summen.

)
)
) inkl. Riedberg
)
)

ul

Quelle: Hessisches Statistisches Landesamt, Hessische Gemeindestatistik, 1995; Berechnungen Umlandverband
Frankfurt

Grundlagen hierzu siehe Kapitel 3.5
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Abbildung 8-1:  Methodik zur Schatzung der Pkw- und Gesamt-Kfz-Anzahl im Jahr 2015

Zeitverlauf

1995

Entwicklung der Pkw-

Dichte im VDRM-
Gesamtgebiet

A 4

Pkw-Dichte 1995
- kreisfreie Stadte
- Kreise

Entwicklung der
Pkw-Dichte in
Deutschland

- Entwicklung der letzten 10 Jahre

- Verhaltnis zum Bundeswert —
- jahrliche Abweichungsfaktoren
A 4
494 Pkw
pro 1 000
Einwohner

verschiedene Prognosen:
Auswahl des Shell-Szenarios

"Gemeinsinn"
\ 4 v l
Pkw-Dichte 2015 Klassen von 569 Pkw
- kreisfreie Stadte @——— Abweichungs- pro 1 000
) faktoren 2015 .
- Kreise Einwohner

Einwohner 2015

Herunterbrechen auf

Pkw-Anzahl . ; Pkw in Verkehrs-
1 Einzelgemeinden bzw.
2015 Ortsteile/Verkehrszellen zellen 2015
Verhaltnis Kfz/Pkw 1995
]
Kfz-Anzahl > Kfz in Verkehrs-
2015 zellen 2015

Quelle: Umlandverband Frankfurt
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Durchgangsverkehr des
Untersuchungsgebietes

Ausgehend von einem Orientierungswert ,, 569 Pkw pro 1 000 Einwohner im
Jahr 2015" in Deutschland® wird diese Entwicklung auf die Planungsregion
Ubertragen, wobei die regionalen Besonderheiten Berticksichtigung finden.
Dazu wird die Entwicklung der Pkw-Dichte in den vergangenen 10 Jahren in
den kreisfreien Stadten und Landkreisen des VDRM-Gebietes untersucht und
deren jeweilige Abweichung zur Entwicklung in Deutschland analysiert.
Dabei werden jahrliche Abweichungsfaktoren zum Bundesdurchschnitt
gebildet.” Aufgrund dieser Analyse wird geschatzt, in welchem MaB die Pkw-
Dichte dieser Gebietseinheiten zuklnftig vom Bundesdurchschnittswert
abweichen wird. In Verbindung mit Annahmen zur zuktnftigen Entwicklung
der jeweiligen Einwohnerzahl wird die Pkw-Anzahl in den Landkreisen und
kreisfreien Stadten bestimmt und — orientiert an Schwerpunkten der Zunah-
men an Einwohnern und Erwachsenen — auf Stadte, Gemeinden, Ortsteile
und schlieBlich auf Verkehrszellen verteilt."

Demnach steigt i. d. R. der Anteil der Personen mit Pkw an. Es wird jedoch
aus Grunden der Plausibilitat unterstellt, daB er innerhalb der verhaltens-
homogenen Gruppen einen bestimmten Prozentsatz nicht Ubersteigt: Auch
in Zukunft wird es einen Teil von Personen geben, der nicht Uber einen Pkw
verfligt. Diese , Plausibilitdtsgrenze” orientiert sich am Fihrerscheinbesitz
ahnlicher Personengruppen. Von diesem wird angenommen, daf3 er die
Hochstquote einer maglichen Pkw-Verflgbarkeit darstellt.

Der Fernverkehr, soweit er als Durchgangsverkehr des regionalen Unter-
suchungsgebietes der VDRM auftritt, ist unabhangig von der Struktur des
Untersuchungsgebietes. Er nimmt aber die Verkehrsinfrastruktur in der
Region in Anspruch. Im Basisfall 1995 wurden diese Durchgangsverkehre als
Sondermatrices des MIV bzw. des OV definiert — nachrichtlich abgeleitet aus
der Bundesverkehrswegeplanung. Ausgehend von diesen Sondermatrices fir
das Jahr 1995 sind Korrekturfaktoren zur Beriicksichtigung der zukinftigen
Zunahmen angesetzt worden. Diese Faktoren lauten fir den Planfall Basis-
Plus sowie fir die anderen Planfalle im Vergleich zum Basisfall fir den MIV-
Fernverkehr 1,12, fur den StraBenguterfernverkehr 1,16 und fur den Schie-
nenpersonenfernverkehr 1,24. Damit wird die allgemeine Verkehrszunahme
fur den Zeitraum zwischen den Jahren 1995 und 2015 bertcksichtigt.

Hier orientiert sich der UVF am Szenario , Gemeinsinn” (moderateres Szenario) der 1997
erschienenen Studie der Deutschen Shell AG, in dem angenommen wird, daB im Jahr 2015
auf 1 000 Einwohner 569 Pkw entfallen werden (Deutsche Shell AG, 1997, S. 30).

Diese Abweichungsfaktoren beinhalten die Merkmale der bisherigen Entwicklung und die
Kriterien Raumtyp, Entfernung zu Oberzentren und zu erwartende Entwicklung im OV.

In Karte 6 (siehe Kartenteil) ist die Pkw-Anzahl pro 1 000 Einwohner im Jahr 1995 und die
angenommene Verdnderung der Pkw-Dichte zwischen den Jahren 1995 und 2015 in
Oberbezirken dargestellt.
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Planfille als Kombinationen
von Verkehrsnetzen und
Annahmen zur Entwicklung
der Siedlungsstruktur

Tabelle 8-3:

Modellannahmen zum Verkehrsangebot

Die Tabelle 8-3 gibt eine Ubersicht tiber die Kombination von Netzen des
MIV und OV zu Planfillen und zugleich tiber das Zusammenwirken mit der
zum jeweiligen Zielhorizont zugrundegelegten Siedlungsstruktur, wie sie
oben beschrieben wurde. Beide in Kombination — Verkehrsnetze des MIV
bzw. OV und Siedlungstruktur - stellen die wesentlichen Annahmen der
Modellrechnungen dar, deren Ergebnisse fur planerische Aussagen heran-
gezogen werden.

Netz-Kombinationen und Siedlungsstruktur in den untersuchten Planféllen

MIV-Netze

OV-Netze

MIV-Basisfall-Netz

MIV-Basis-Plus-Netz

MIV-Maximal-Netz

MIV-Vorschlagsnetz

OV-Basisfall-Netz

Basisfall 1995

i i Planfall

OV-Basis-Plus-Netz : Planfall Il
Basis-Plus

OV-Maximal-Netz Planfall |

OV-Vorschlagsnetz

Planfall Vorschlag

Beim hellgrau unterlegten Basisfall wird die Siedlungsstruktur von 1995 zugrundegelegt.
Bei den dunkelgrau unterlegten Planfallen wird die Siedlungsstruktur von 2015 zugrundegelegt.

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Basisfall 1995

Planfall Basis-Plus als
VergleichsmaBstab
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Folgende Planfalle werden unterschieden:

Basisfall 1995: Netz des MIV und OV des Ist-Zustandes 1995 mit den Daten
der Siedlungsstruktur im Jahr 1995"

Dieser Fall dient der ,,Eichung” des Rechenmodells mit Hilfe der Daten des
Ist-Zustandes.

Planfall Basis-Plus: Basis-Plus-Netze des MIV und des OV mit den Siedlungs-
strukturannahmen fir das Zieljahr 2015"

Der Planfall Basis-Plus ist der Bezugsfall fir die Bewertung der anderen
Planfalle. Hier werden die verkehrlichen Effekte einer angenommenen
Strukturentwicklung im Zusammenwirken mit teilweise unzureichenden
Verkehrsangeboten abgebildet. Dieser Planfall gibt Hinweise auf eine abseh-
bare Verscharfung der Verkehrssituation in bestimmten Problembereichen.
Das 1aBt ihn zum VergleichsmaBstab zur Beurteilung der in diesen Bereichen
vorgeschlagenen MaBnahmen werden. Somit Gbernimmt er eine wichtige
Funktion in der Untersuchungssystematik.

" zur Definition der Basisfall 1995-Netze siehe Kapitel 2.1
% zur Definition der Basis-Plus-Netze siehe Kapitel 8.2
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Planfall |

Planfall Il

Planfall Vorschlag

Planfall ,,Frankfurt 21"

Planfall ,,Flughafen Frankfurt”

Planfall I. Kombination des ,, OV-Maximal-Netzes"” (der angenommene
maximale Angebotszustand des OV im Gesamtnetz)” mit dem ,MIV-Basis-
Plus-Netz” und den Siedlungsstrukturannahmen fiir das Zieljahr 2015
Hiermit werden die Effekte der in ihrer Gesamtheit untersuchten OV-Infra-
struktur- und Angebotserganzungen ohne gleichzeitige Erganzung der
MIV-Infrastruktur auf die Entwicklung der Verkehrsnachfrage abgeschatzt.
Angebotsergdnzungen mit vergleichsweise geringen positiven Effekten oder
unerwinschten Nebenwirkungen werden aus den Ergebnissen erkennbar.

Planfall Il: Kombination des ,MIV-Maximal-Netzes" (der angenommene
maximale Ausbauzustand des StraBennetzes)" mit dem , OV-Basis-Plus-
Netz"” und den Siedlungsstrukturannahmen fur das Zieljahr 2015

In Umkehrung zu Planfall | werden hier die Effekte aller untersuchten MIV-
Netzerganzungen ohne gleichzeitige OV-Angebotserganzungen aufgezeigt.
Entsprechend kénnen aufgrund der Ergebnisse die Vorschlage fir Netz-
ergdnzungen mit zu geringen positiven Wirkungen (z. B. zu geringe Ent-
lastungseffekte von Ortsumfahrungen) und unerwarteten unerwinschten
Nebenwirkungen in anderen Bereichen erkannt werden.

Planfall Vorschlag: BeschluBvorschlag zum GVP, d. h. Vorschlagsnetz des
MIV und des OV" mit den Siedlungsstrukturannahmen fiir das Jahr 2015
Hier werden die Effekte aller MaBnahmen-Vorschlage im GVP fir die MIV-
Netzerganzungen wie fir die OV-Verkehrsangebote auf die Verkehrsnach-
frage mit einer angenommenen Siedlungsstruktur im Jahr 2015 mit dem
Rechenmodell geschatzt. Die Wirkungen der MaBnahmen werden
beschrieben. Die Einzelvorschlage fir MaBnahmen kénnen mit Hilfe der
Ergebnisse verkehrsplanerisch beurteilt werden.

Planfall ,Frankfurt 21": ,Erganzungsplanfall”, der die Option zur Unter-
suchung der Wirkungen des Projektes ,Frankfurt 21" auf die regionale
Verkehrsnachfrage beinhaltet

Dieser Planfall kann bisher noch nicht bearbeitet werden, weil die Auswir-
kungen des Projektes auf die Linien- und Angebotsgestaltung des regionalen
OPNV-Netzes noch nicht in ausreichender Bestimmtheit bekannt sind, um sie
in die Modellrechnungen einflieBen zu lassen.

Planfall ,Flughafen Frankfurt”. ,Erganzungsplanfall”, der die Auswirkungen
des geplanten Ausbaus des Flughafens Frankfurt auf das landseitige
Verkehrsaufkommen berUcksichtigt

Dieser Planfall kann bisher ebenfalls noch nicht bearbeitet werden, weil die
zu realisierende Ausbauvariante, darunter Standort und Kapazitat eines
dritten Fluggast-Terminals, noch nicht festgelegt ist.

* zur Definition des ,OV-Maximal-Netzes” siehe Kapitel 8.3
" zur Definition des »MIV-Maximal-Netzes” siehe Kapitel 8.3
® zur Definition der Vorschlagsnetze im MIV und OV siehe Kapitel 10

195



Umlandverband Frankfurt
Generalverkehrsplan 2000

Aufzeigen vorhandener
oder entstehender
verkehrlicher Defizite

Aufzeigen der Effekte
unterschiedlicher
Verkehrsangebote

Vorschlidge zur Uberwindung
der verkehrlichen Defizite

Herleitung der Netzelemente
und Angebote des
Basis-Plus-Falls

196

Bei den vergleichenden Untersuchungen der Planfélle auf der Grundlage der
Ergebnisse der Modellrechnung wird folgende Vorgehensweise gewahlt:

Ausgangspunkt der Vergleiche ist Planfall Basis-Plus, bei dem mittels der
Strukturannahmen flr das Zieljahr 2015 die zuklnftige Verkehrsnachfrage
geschatzt wird. Es ist davon auszugehen, daB sich die vor dem Erreichen
dieses Zielhorizontes als realisiert vorausgesetzte Verkehrsinfrastruktur vor
dem Hintergrund der bis 2015 angenommenen Siedlungsentwicklung in
bestimmten Problembereichen als unzuldnglich erweist. Hierauf wird bei der
Bearbeitung ausgewahlter EinzelmaBnahmen im StraBennetz eingegangen.
Weiterhin werden — als Folge von im Basis-Plus-Fall noch nicht bestehender
OV-Angebote — die Verdnderungen der OV-Anteile in den Planfallen | und
Vorschlag untersucht.

Die Planfélle I, Il und der Vorschlagsfall sind entscheidend von den unter-
schiedlichen MaBnahmen-Kombinationen im OV- bzw. MIV-Angebot
gepragt. Weil aber die Annahmen zur Siedlungsstruktur in den Planféllen I, I
und Vorschlag die gleichen sind wie im Basis-Plus-Fall, ist die Gesamtmenge
der Fahrten im Untersuchungsraum in allen drei Planfallen nahezu gleich. Die
angenommenen Angebotsveranderungen in Form von MIV- und OV-Netz-
erganzungen beeinflussen bei gleicher Gesamtmenge der Fahrten in unter-
schiedlicher Weise sowohl die raumliche Verteilung der Verkehrsnachfrage
durch unterschiedliche Starken der Verkehrsstréme zwischen vergleichbaren
Teilgebieten als auch die Aufteilung der Gesamtstrome des Personenverkehrs
auf die Verkehrsmittel des MIV bzw. des OV.

Bei der Auswertung der Ergebnisse des Vorschlagsfalls wird deutlich, daB die
im Planfall Basis-Plus nachweisbaren Unzuldnglichkeiten in Teilgebieten
durch die vorgeschlagenen Angebotsverbesserungen bzw. Netzerganzungen
verringert werden kdnnen. Dies ist bei der Bearbeitung ausgewahlter Einzel-
maBnahmen im OV und MIV und beim Vergleich der Verkehrsmittel-Anteile
der Planfalle gegentiber dem Planfall Basis-Plus erkennbar.

8.2 Planfall Basis-Plus

Ausgehend vom Basisfall mit den dort enthaltenen Netzelementen im
StraBen- und im Schienennetz sowie dem dort enthaltenen Angebot des
offentlichen Verkehrs sind in einem ersten Schritt die Basis-Plus-Netze abge-
leitet worden. Dabei sind alle baulichen Veranderungen an der StraBen- und
Schieneninfrastruktur, die zwischen dem 01.10.1995 (Stichtag fur den Basis-
fall) und dem 30.09.1999 abgeschlossen und in Betrieb gegeben wurden,
sowie die Verdnderungen des OV-Angebotes im gleichen Zeitraum Bestand-
teil der Basis-Plus-Netze. Hinzu kommen jene InfrastrukturmaBnahmen im
Verkehrsbereich, mit deren baulicher Realisierung am 30.09.1999 bereits
begonnen worden war. Erganzt werden diese Elemente auBerdem durch
Bauvorhaben und geplante Angebotsdnderungen, die zu diesem Zeitpunkt
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Abstimmung mit HSVV, RMV
sowie den Stadten Frankfurt
und Offenbach

Status des Basis-Plus-Falls

Wichtige EinzelmaBBnahmen
im o6ffentlichen Verkehrsnetz
bzw. im 6ffentlichen
Verkehrsangebot

planungsrechtlich und finanziell abgesichert waren, so daB3 bei diesen
Projekten von einer vergleichsweise kurzfristigen Realisierung ausgegangen
werden kann.

Die grundlegenden Inhalte der Basis-Plus-Netze sind mit der hessischen
StraBen- und Verkehrsverwaltung, dem Rhein-Main-Verkehrsverbund sowie
den beiden UVF-Kernstadten Frankfurt und Offenbach abgestimmt worden.
Aus diesem AbstimmungsprozeB ergaben sich noch einige wenige zusatz-
liche Ergédnzungen von MaBnahmen, die die genannten Kriterien zur Auf-
nahme in die Basis-Plus-Netze nicht vollstandig erfullen, die aber aufgrund
bestimmter Rahmenbedingungen allgemein so eingeschatzt werden, dal sie
ebenfalls in naher Zukunft realisiert sein werden. Dabei handelt es sich u. a.
um Projekte im Zusammenhang mit der kurzfristigen Umsetzung groBer
Bauvorhaben sowie um Vorhaben, bei denen ein allgemeiner Konsens
hinsichtlich einer sehr kurzfristigen Realisierung besteht. Hierzu zahlen z. B.
der sechsstreifige Ausbau der A 66 zwischen dem AD Kriftel und dem

AK Wiesbaden™ und die Berticksichtigung einer zentralen, leistungsfahigen
StraBenachse entlang des geplanten Europaviertels im Bereich des ehe-
maligen HauptgUter- und Rangierbahnhofes Frankfurt.

Die Basis-Plus-Netze im Bereich des motorisierten Individualverkehrs wie des
offentlichen Personenverkehrs bilden somit insofern fiktive Netze ab, als die
enthaltenen Elemente zwar alle realisiert werden, ihre Umsetzung sich
jedoch maéglicherweise Uber einen langeren Zeitraum erstreckt. Umgekehrt
ist es durchaus moglich, daB in den Basis-Plus-Netzen nicht beriicksichtigte
MaBnahmen aufgrund verédnderter Schwerpunktsetzungen zeitlich vorge-
zogen und bereits vor einzelnen dort enthaltenen MaBBnahmen fertiggestellt
werden.

Als wichtigste Erganzungen der Verkehrsinfrastruktur im Netz des 6ffent-
lichen Personenverkehrs und wichtigste Verbesserungen im Bereich des
Angebotes sind im Basis-Plus-Netz im Vergleich zum Basisfall 1995
enthalten:

» Neubaustrecke KéIn — Rhein/Main (in Bau, z. T. in Betrieb: Flughafen-
bahnhof)

» S-Bahn-Strecke Frankfurt — Darmstadt-Hbf. (in Betrieb)

» S-Bahn-Strecke Offenbach-Ost — Rodgau — Rédermark-Ober-Roden (in
Bau)

* S-Bahn-Strecke — Offenbach-Ost — Dietzenbach (in Bau)

Diese Einschatzung bzgl. des Ausbaus der A 66 in diesem Abschnitt hat sich inzwischen als
zu optimistisch erwiesen. Der Ausbau ist weder im ,, Investitionsprogramm fur den Ausbau
der Bundesschienenwege, BundesfernstraBen und Bundeswasserstraen in den Jahren 1999
bis 2002" noch im ,, Anti-Stau-Programm* fur die Jahre 2003 bis 2007 des Bundes-
ministeriums fur Verkehr-, Bau- und Wohnungswesen enthalten. Eine entsprechende
Korrektur des fur Vergleichszwecke erforderlichen Basis-Plus-Netzes war im Rahmen der
GVP-Bearbeitung nicht mehr moglich. Die SchluBfolgerungen fur das Vorschlagsnetz bleiben
hiervon allerdings unberiihrt, da bereits die derzeitige deutliche Uberlastung dieses Strecken-
abschnitts einen Ausbau dringend erforderlich macht.
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e S-Bahn-Verlangerung S 9 von Risselsheim Uber Mainz-Kastell nach
Wiesbaden-Hbf. (geplant)

» Verlangerung der Taunusbahnstrecke (Frankfurt —) Bad Homburg —
Usingen — Gravenwiesbach bis nach Brandoberndorf (in Betrieb)

* Modernisierung der Dreieichbahn, Taktverdichtung (zum Teil realisiert)

« Einfhrung Taktfahrplan auf der Riedstrecke (realisiert)

* Modernisierung der Niddertalbahn (Bad Vilbel — Glauburg-Stockheim),
Taktverdichtung (geplant)

* Modernisierung der Strecke Friedrichsdorf — Friedberg (geplant)

* Modernisierung und Taktverdichtung auf der Odenwaldbahn (geplant)

» Einfhrung des Integralen Taktfahrplanes (ITF) mit Taktverdichtungen und
AnschluBoptimierungen im gesamten Netz des OV (uberwiegend
realisiert)

« Verlangerung der U-Bahn-Strecke U 4 Bornheim — Hauptbahnhof bis zur
Bockenheimer Warte (in Bau)

» Verlangerung der U-/Stadtbahn-Linie U 5 Preungesheim — Konstabler-
wache bis zum Hauptbahnhof (in Betrieb)

e Verlangerung der U-/Stadtbahn-Strecke U 6 vom Zoo bis zum
Ostbahnhof (in Betrieb)

» Neubau der StraBenbahnstrecke Hamburger Allee — Bockenheim-Sid —
Rebstockbad (geplant)

» Neubau der StraBenbahnstrecke Konstablerwache — BraubachstraBe und
Durchbindung der StraBenbahnlinie 12 von Fechenheim bzw. Bornheim
bis Hauptbahnhof (in Betrieb).

Hinzu kommt die Berticksichtigung mehrerer neuer Haltepunkte im Netz des
schienengebundenen OPNV-Angebotes wie z. B. die bereits in Betrieb
befindlichen S-Bahn-Haltepunkte Frankfurt-Messe, Oberursel-Stierstadt und
Kronberg-Sid sowie der geplante S-Bahn-Haltepunkt Eppstein-Bremthal.
Darlber hinaus sind weitere Angebotsverbesserungen im Schienenverkehr
und des hierauf abgestellten Busverkehrsangebotes bertcksichtigt (wie z. B.
im Westkreis Offenbach im Rahmen der Aufnahme des Betriebs auf der
S-Bahn-Strecke nach Darmstadt).

Im StraBennetz ergeben sich zwischen dem Basisfall 1995 und dem Basis-
Plus-Fall folgende relevante Verdanderungen:

e A3 - AS Obertshausen (in Betrieb)

* A3/A5-Umbau des AK Frankfurt (in Bau)

* A5-AS Bad Nauheim (in Betrieb)

» AD5/A 648 — Umbau des AK Frankfurt-West (in Bau)

* A 66 - sechsstreifiger Ausbau zwischen dem AD Kriftel und dem
AK Wiesbaden einschlieBlich Realisierung der neuen AS Hattersheim-
West (geplant)

* A 661/0Ostumgehung Frankfurt — vierstreifiger Neubau (in Betrieb)

* A 661 - AS Frankfurt-Heddernheim (geplant)
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Aus dem Basis-Plus-Fall
ableitbare SchluBfolgerungen

Basis-Plus-Fall als
Vergleichsgrundlage

« B 3/Umgehung Bad Nauheim (in Betrieb)

* B 3/Umgehung Darmstadt-Arheilgen (in Betrieb)

* B 45/Umgehung Bruchkébel und RoBdorf (in Betrieb)

» B 45Nierstreifiger Ausbau zwischen der AS Rodgau-Hainhausen und der
B 448/Tannenmihlkreisel (in Bau)

« B 455/Umgehung Oberursel (in Betrieb)

« B 486/Umgehung Langen (in Betrieb)

« L2310/ 3065/Umgehung Seligenstadt (geplant, Baubeginn im Jahr 2000
vorgesehen)

* L 3015/kleine Weingdrtenumgehung in Oberursel (in Betrieb)

« L 3017/Umgehung Hofheim-Wallau (in Bau)

« K 168/Umgehung Egelsbach (in Betrieb)

« K 824/Umgehung Frankfurt-Nieder-Eschbach einschlieBlich Verlegung der
AS Frankfurt-Bonames an der A 661 (geplant)

» Frankfurt: vierstreifiger Ausbau des HafenstraBentunnels (realisiert)

» Frankfurt: vierstreifiger Neubau der Europaallee im Europaviertel
(abschnittsweise in Bau)

* Neu-Anspach: HeisterbachstraBe zwischen der B 456 und der L 3270 (in
Betrieb).

Hinzu kommen mehrere neue AutobahnanschluBstellen und Umgehungs-
straBen im Zuge von BundesfernstraBen im weiteren Umfeld des UVF-
Gebietes sowie mehrere Neu- und AusbaumaBnahmen mit lokaler
Bedeutung.

Mit Hilfe der Ergebnisse aus den Untersuchungen zum Basis-Plus-Fall soll
dargelegt werden, welche Verkehrszustande sich einstellen, wenn sich zwar
die strukturellen Entwicklungen im Rahmen der Flachenkapazitaten gemaf
Flachennutzungsplan' bzw. Plan ,,Region 2015"" einstellen, die verkehr-
lichen Angebote jedoch auf die derzeitigen Gegebenheiten beschrankt
bleiben bzw. nur um absolut sichere MalBBnahmen erweitert werden. Hieraus
ist ableitbar, wo die derzeitigen bzw. die in dem genannten Sinn erganzten
Verkehrsangebote zur Bewaltigung der zukinftigen Verkehrsnachfrage
ausreichend sind. Zugleich kénnen vorhandene bzw. entstehende Defizite im
Gesamtverkehrsangebot wie in den Teilnetzen StraBe und Schiene fest-
gestellt werden. Daraus ableitbar sind Losungsansatze fur notwendige
Veranderungen im Verkehrsangebot des motorisierten Individualverkehrs wie
des ¢ffentlichen Verkehrs.

Der Basis-Plus-Fall dient neben dieser Feststellung (zuknftiger) Mangel
insbesondere als Vergleichsgrundlage zur Bewertung von Planféllen ins-
gesamt wie von Varianten zu EinzelmaBnahmen."”

" Umlandverband Frankfurt, 1999a

Umlandverband Frankfurt, 1997a
° siehe Kapitel 8.1
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Verkehrsnachfrage
nimmt weiter zu

Im Rahmen der Modellrechnungen ist unter Beriicksichtigung der ange-
nommenen strukturellen Veranderungen bis zum Jahr 2015 im Basis-Plus-Fall
eine Verkehrsnachfrage im motorisierten StraBenverkehr und im 6ffentlichen
Verkehr von in der Summe rd. 4 864 000 Personenfahrten/24 h ermittelt
worden, deren Quellen oder Ziele im Gebiet des UVF liegen. Es handelt sich
um rd. 3 552 000 Personenfahrten im UVF-Binnenverkehr und rd.

1 312 000 Personenfahrten im auf das UVF-Gebiet bezogenen Quell- und
Zielverkehr. Der OV-Anteil liegt bei 28 % im UVF-Binnenverkehr bzw. 18 %
im UVF-Quell- und Zielverkehr (siehe Abbildung 8-2). Dartber hinaus sind in
der Matrix der Modellrechnung noch rd. 8 913 000 Personenfahrten im
AuBenverkehr des erweiterten Untersuchungsgebietes enthalten, von denen
jedoch nur ein kleinerer Teil das Gebiet des UVF als Durchgangsverkehr
durchquert.

Abbildung 8-2:  Verkehrsverflechtungen des UVF gemaB Planfall Basis-Plus

——p
Binnenverkehr:
3 552 000 Personenfahrten
(OV-Anteil: 28 %)

Quell- und Zielverkehr:
1 312 000 Personenfahrten
(OV-Anteil: 18 %)

—

AuBenverkehr:
8 913 000 Personenfahrten
(OV-Anteil: 20 %)

Geschatzte Personenfahrten an einem mittleren Werktag im Jahr 2015.

Quelle: Umlandverband Frankfurt
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Insgesamt ist eine Zunahme in der Verkehrsnachfrage festzustellen. So
waren im Basisfall 1995 lediglich rd. 3 106 000 werktagliche Personen-
fahrten im UVF-Binnenverkehr und weitere rd. 1 169 000 werktagliche
Personenfahrten zu verzeichnen, die zwischen dem Gebiet des UVF und den
auBenliegenden Bereichen stattfanden. Die Zuwachse je Werktag betragen
im UVF-Binnenverkehr rd. 446 000 Personenfahrten (rd. 14 %) und im UVF-
Quell- und Zielverkehr rd. 143 000 Personenfahrten (rd. 12 %).
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Fernverkehr und flughafen-

bezogener Verkehr

Bewertung der Gegeben-

heiten im StraBennetz

In diesem Zusammenhang von Bedeutung sind die im Modell unterstellten
Annahmen zur Entwicklung des Fernverkehrs (StraBe und Schiene) und des
flughafenbezogenen Verkehrs (hier: Fluggaste und Luftfracht). Diese
Verkehrsanteile und ihre Verdnderungen zwischen 1995 und 2015 sind in
den Modellrechnungen tiber Sondermatrices bertcksichtigt.”

Die hohere Verkehrsnachfrage insgesamt fiihrt zu héheren Belastungen
durch den motorisierten Individualverkehr auf dem StraBennetz. Bei den im
folgenden angefithrten Vergleichen ist allerdings zu berlcksichtigen, dal
abweichend von den bisher beschriebenen, im Rahmen von Modellrech-
nungen ermittelten Vergleichszahlen in diesem Fall echte Zahlwerte des
Jahres 1995 mit Werten fir das Jahr 2015 verglichen werden, die mit Hilfe
des Rechenmodells abgeschatzt worden sind.

In Tabelle 8-4 sind in Anlehnung an Kapitel 4.4 die Querschnittsbelastungen
und die Veranderungen gegeniber den Zahlwerten des Jahres 1995
zusammengefaft, die sich beim Eintreffen der angenommenen Struktur-
veranderungen einstellen werden, wenn nicht zugleich deutliche Angebots-
erganzungen wirksam werden.

Tabelle 8-4: Querschnittsbelastungen ausgewahlter Querschnitte im Rhein-Main-Gebiet im
Jahr 2015 gemaB Basis-Plus-Fall im Vergleich zu Zahlwerten von 1995

Abschnitt Zahlwert 1995 | Modellwert 2015 | Veranderung
StraBe in Kfz/24 h in Kfz/24 h in %
A3 AD Moénchhof — AS Flughafen 109 500 114 500 5
A5 AS Friedberg — AK Bad Homburg 102 000 120 000 18
A 66 AS Hbéchst — AD Eschborn 128 710 161 500 25
B 3" Dreieich — Langen 17 636 16 000 -9”
B 45 Bruchkdbel — Hanau 24 259 39 500 637
B 275 Merzhausen — Usingen 8422 11 000 31
B 456 Wehrheim — Bad Homburg v.d.H. 24 325 25000 3
B 459 Neu-Isenburg-Gravenbruch — Dietzenbach 22 553 21500 -5Y
B 486 Westlich von Langen 24 925 23500 -6”
L 3005/3006 | Eschborn 41 823 42 000 1
L3117 Neu-Isenburg-Gravenbruch — Heusenstamm 19410 23000 18

1) heutige L 3262

2) Hier sind die Auswirkungen der zwischenzeitlich in Betrieb gegangenen Umgehung Langen im Zuge der B 486 und der S-Bahn
Frankfurt — Langen — Darmstadt zu beachten.
3) Hier sind die Auswirkungen der zwischenzeitlich in Betrieb gegangenen Umgehung Bruchkébel im Zuge der B 45 zu beachten.

4)

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Weitere Zunahmen der

Streckenbelastungen

Hier ist zu beachten, daB im Basis-Plus-Fall bereits die S-Bahn Offenbach — Dietzenbach berticksichtigt ist.

Insgesamt ist davon auszugehen, daB die Belastung zahlreicher Strecken-
abschnitte in einen kritischen Bereich der Auslastung kommt, so z. B. die in
Tabelle 8-4 enthaltene L 3117 zwischen Gravenbruch und Heusenstamm.
Die wenigen leichten Belastungsriickgange sind auf Verlagerungseffekte hin

? Siehe Kapitel 8.1
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Uberlastung des
Autobahnnetzes

zu neuen S-Bahn-Angeboten und auf Veranderungen im Angebot durch in
der Nahe zwischenzeitlich fertiggestellte StraBenbauvorhaben zurtickzu-
flhren (Beispiel: B 3 (heutige L 3262) zwischen Dreieich und Langen).

Problematisch stellt sich die Verkehrssituation auf den Bundesautobahnen im
Gebiet des UVF dar. Nahezu alle Streckenabschnitte sind im Vergleich zu den
vorhandenen Kapazitaten, die bisher allgemein als Leistungsfahigkeitsgrenze
angesehen wurden, als deutlich Uberlastet anzusehen. Die gemaB Basis-Plus-
Fall zu erwartenden Belastungen und rechnerischen Auslastungsgrade
ausgewabhlter Streckenabschnitte des Autobahnnetzes sind in Tabelle 8-5
zusammengefaBt. Die Auslastungsgrade in Tabelle 8-5 orientieren sich an
aus rechentechnischen Griinden modellintern vorgegebenen Kapazitats-
grenzen, die nicht unbedingt deckungsgleich mit real feststellbaren
Kapazitaten sind.”

Tabelle 8-5: Querschnittsbelastungen und Auslastungsgrade ausgewahlter Autobahnabschnitte
im Gebiet des UVF im Jahr 2015 gemaB Basis-Plus-Fall

Streckenabschnitt Modellwert 2015 | Kapazitat gemaB | Auslastung
in Kfz/24 h Rechenmodell in %

BAB in Kfz/24 h

A3 AD Ménchhof — AS Kelsterbach 114 500 72 000 159
A3 AS Frankfurt-Std — AK Offenbach 123 000 86 000 143
A3 AS Hanau — AS Seligenstadt 80 000 78 000 103
A5 AS Friedberg — AK Bad Homburg 120 000 78 000 154
A5 AK Bad Homburg — AK Frankfurt-Nordwest 127 500 86 000 149
A5 AK Frankfurt-West — AS Frankfurt-Westhafen 166 500 120 000 139
A5 AK Frankfurt — AS Zeppelinheim 146 000 104 000 140
A 66 AS Hattersheim — AD Kriftel” 113 000 78 000 145
A 66 AS Frankfurt-Hochst — AS Eschborn 161 500 100 000 161
A 66 AS Maintal-Dérnigheim — AS Hanau-West 75500 70 000 107
A 648 | AK Frankfurt-West — AS Frankfurt-Biegweg 117 500 114 000 103
A 661 |AK Bad Homburg — AS Frankfurt-Bonames 89 700 52 000 172
A 661 |AS Friedberger LandstraBBe — AS Frankfurt-Ost 79 500 52 000 153

1) Hier wurde im Basis-Plus-Netz bereits der sechsstreifige Ausbau unterstellt.

Quelle: Umlandverband Frankfurt
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Ergénzend zu diesem auf Einzelquerschnitte bezogenen Vergleich hat ein
Auslastungsvergleich fur das Autobahnnetz folgendes ergeben: Nur rd. 7 %
des Autobahnnetzes im UVF-Gebiet sind im Basis-Plus-Fall zu weniger als

80 % ausgelastet und verfligen somit auch in Zukunft Gber deutlich ausrei-
chende Leistungsreserven. Weitere rd. 4 % sind zu 80 bis 100 % ausgelastet
und liegen damit bereits in einem kritischen Bereich. Fast 90 % der Auto-
bahnstrecken aber sind als Gberlastet anzusehen, 33 % sogar als erheblich
Uberlastet (mehr als 40 % Uber der rechnerischen Leistungsgrenze).

' siehe auch Kapitel 7.2, Abschnitt ,,Hinweise zur modellmaBigen Abbildung des

StraBennetzes”




Planfélle zur Durchfihrung der Modellrechnung

Durchschnittlich um Insgesamt ist das Netz der Autobahnen innerhalb des UVF-Gebietes im Basis-

ein Viertel (iberlastet

Hohe Querschnitts-
belastungen in den
Ortsdurchfahrten

Tabelle 8-6:

HauptverkehrsstraBen im Gebiet des UVF im Jahr 2015 gemaB Basis-Plus-Fall

Plus-Fall im Durchschnitt zu 126 % ausgelastet. Diese Uberlastungen fiihren
absehbar zu Verkehrsverlagerungen auf das nachgeordnete Netz, das aber
aufgrund seiner funktionalen Zuordnung nur mit Einschrankungen fur die
Ubernahme dieser Verkehre vorgesehen und dafiir haufig nicht angemessen
dimensioniert ist. Umgekehrt sind es aber die starken Verkehrsstrome des
Regionalverkehrs, die zu den Uberlastungen auf vielen Autobahnabschnitten
maBgeblich beitragen. Insofern ist hier eine enge Verflechtung zwischen
dem Netz der Bundesautobahnen und dem regionalen StraBennetz hinsicht-

lich der Aufnahme von Kfz-Verkehren wirksam.

Wie schon in Kapitel 4.4 dargelegt, sind Ortsdurchfahrten und innerértliche
HauptverkehrsstraBen vielfach sehr hoch belastet. Zukunftig werden sich
dort noch héhere Belastungen einstellen, wobei sich die absolut héchsten
Querschnittsbelastungen Uberwiegend im Zuge von Hauptverkehrsstra3en
der Kernstadte ergeben (siehe Tabelle 8-6). Aber auch zahlreiche StraBen in
den Stadten und Gemeinden des Umlandes haben groBe Verkehrsmengen

zu bewaltigen.

Querschnittsbelastungen ausgewahlter Ortsdurchfahrten und innerértlicher

StraBe Querschnittsbelastung

Stadt/Gemeinde in Kfz/24 h

Frankfurt a.M. Adickesallee 49 000
Frankfurt a.M. Nibelungenallee/Rothschildallee 41 000
Frankfurt a.M. Eschersheimer LandstralBe 35000
Frankfurt a.M. Friedberger LandstraBe 43 000
Frankfurt a.M. Am Erlenbruch 36 000
Frankfurt a.M. Hanauer LandstraBe 6stlich Ratswegkreisel 61 000
Frankfurt a.M. Darmstadter LandstralBe 42 000
Frankfurt a.M. Mainzer LandstraBe 37 000
Offenbach a.M. Taunusring/Odenwaldring 51 000
Offenbach a.M. Bieberer Stral3e 34 000
Offenbach a.M. Mdihlheimer Strale 41 000
Bad Homburg v.d.H. Hessenring 25000
Bad Homburg v.d.H. Hindenburgring 33000
Bad Vilbel Friedberger StraBe 27 000
Dietzenbach VélizystraBe 21 000
Konigstein i.Ts. Le-Cannet-Rocheville-StraBe 21000
Konigstein i.Ts. Mammolshainer StraBe (Bereich Kénigsteiner Kreisel) 26 000
Neu-Isenburg FriedhofstralBe 35000

Quelle: Umlandverband Frankfurt
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Hohe Auslastung der
Ortsdurchfahrten

Entwicklung der Verkehrs-
nachfrage im 6ffentlichen

Rund 25 % der angebauten, innerértlichen HauptverkehrsstraBen sind im
Basis-Plus-Fall als Uberlastet (Auslastungsgrad tber 100 %) und weitere

19 % aus verkehrstechnischer Sicht als kritisch belastet anzusehen. Auf-
grund der Tatsache, daB3 die Ortsdurchfahrten peripher gelegener Siedlungs-
bereiche haufig sehr viel weniger leistungsfahig ausgebaut sind als die
HauptverkehrsstraBen im Zentrum des Verdichtungsbereiches, treten die
vergleichsweise hdchsten Auslastungsgrade nicht selten in den Stadten der
Region auf. Beispielhaft genannt seien hier die Frankfurter StraBe in
Florsheim-Weilbach mit 177 % Auslastung, die Friedberger StraBe in Bad
Vilbel (172 %), die Mainzer StraBe in Dreieich-Offenthal (158 %) und die
Obergasse in Usingen (144 %), aber auch die StraBe ,,Am Erlenbruch” in
Frankfurt (159 %,).

Die Zunahme der Verkehrsnachfrage im OV zwischen dem Basisfall 1995
und dem Planfall Basis-Plus kann im Vergleich zum Gesamtverkehr von MIV

Personenverkehr und OV der Tabelle 8-7 entnommen werden.
Tabelle 8-7: Entwicklung des Verkehrsaufkommens im Gesamtverkehr sowie im OV fiir das
Gebiet des UVF, Vergleich Basisfall 1995 zu Planfall Basis-Plus
Personenfahrten/24 h Zunahme
Basisfall 1995 | Planfall Basis-Plus | Zunahme 1995 - 2015
1995 - 2015 in %
Gesamtverkehr:
Binnenverkehr 3106 000 3552 000 446 000 14,4
Quell- und Zielverkehr 1169 000 1312 000 143 000 12,2
Insgesamt 4275000 4 864 000 589 000 13,8
ov:
Binnenverkehr 847 000 1007 000 160 000 18,9
Quell- und Zielverkehr 181 000 238 000 57 000 31,5
Insgesamt 1028 000 1245 000 217 000 21,1

Quelle: Umlandverband Frankfurt

OV-Personenfahrten nehmen
liberdurchschnittlich zu
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Die Fahrgastzahlen im OV steigen relativ gesehen stérker an als im Gesamt-
verkehr. Dies ist eine Folge der im Planfall Basis-Plus zugrundegelegten Reali-
sierung bedeutender Projekte des OV im Regionalverkehr (z. B. S-Bahnen
nach Darmstadt, Dietzenbach und Rédermark-Ober-Roden). GemaB den
Modellrechnungen erhéhen sich die Personenfahrten im OV-Binnenverkehr
des UVF um rd. 160 000 (19 %), im OV-Quell- und Zielverkehr des UVF um
rd. 57 000 (31 %) und in der Summe um rd. 217 000 (21 %). Der OV-Anteil
steigt im Binnenverkehr des UVF von 27,3 % auf 28,4 %, im Quell- und
Zielverkehr von 15,5 % auf 18,1 % und in der Summe von 24,0 % auf

25,6 %. Dementsprechend ergibt sich flr den motorisierten Individual-
verkehr im Quell-, Ziel- und Binnenverkehr des UVF im Vergleich zur Ent-
wicklung des UVF-Gesamtverkehrs eine unterdurchschnittliche Zunahme von
rd. 11,5 %.
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Eine Erhdhung der Anzahl werktéglicher Personenfahrten des OV im UVF-
Gebiet insgesamt fuhrt in der Regel zu héheren Streckenbelastungen auf
den einzelnen Elementen des OV-Netzes.

Im Schienenpersonenfernverkehr ergeben sich entsprechend den Annahmen
der Modellrechnung deutliche Erhéhungen des Verkehrsaufkommens (siehe
Tabelle 8-8).

Tabelle 8-8: Entwicklung der Personenfahrten im Schienenfernverkehr auf ausgewahlten
Relationen, Vergleich Basisfall 1995 zu Planfall Basis-Plus

Personenfahrten/24 h (beide Richtungen) Verdnderung
Basisfall 1995 | Planfall Basis-Plus | Veranderung 1995 - 2015

Relation 1995 - 2015 in %

Rhein-Main — K&In" 42 300 70900 28 600 68
Rhein-Main — Mannheim/Heidelberg” 58 900 94 500 35600 60
Rhein-Main — Fulda/W(irzburg” 36 200 70 500 34 300 95
Rhein-Main — GieBen/Marburg” 10 700 10 100 -600 -6

Schienenverkehr: ICE/EC/IC/IR

1) Summe von 2 Strecken westlich von Mainz/Wiesbaden
2) Summe von 3 Strecken stdlich von Darmstadt

3) Summe von 2 Strecken 6stlich von Hanau

4) sudlich Friedberg
Quelle: Umlandverband Frankfurt

Hohe Steigerungen im
Schienenpersonenfernverkehr

S 3 und S 4 mit hohen
Fahrgastgewinnen

Die Steigerungen betragen gegentber dem Basisfall 1995 in der Relation
K&In — Rhein/Main knapp 70 %, in der Relation Rhein-Main — Mannheim/
Heidelberg rd. 60 % und in der Relation Rhein-Main — Fulda/Wirzburg rd.
95 %. Die Relation Rhein-Main — GieBBen nimmt aufgrund von Verlagerun-
gen von Verkehrsanteilen geringfligig ab. Daraus ergibt sich das Erfordernis
entsprechender Anpassungen des Verkehrsangebotes. Die Infrastruktur
hierzu ist z. T. schon im Bau (NBS K&In — Rhein/Main) oder in Planung
(Rhein-Main — Rhein-Neckar).

Auch im Personennah- und -regionalverkehr ergeben sich — Gber den Struk-
tureffekt hinaus — deutliche Veranderungen im Fahrgastaufkommen. Diese

resultieren aus den angenommenen Angebotsverbesserungen und zum Teil
aus Verlagerungen vom Bus zur Schiene (infolge einer verstarkten Ausrich-

tung des Busnetzes auf die Haltepunkte des Schienenverkehrs). Dies soll an

einigen Beispielen aufgezeigt werden.

Mit Einfihrung der S 3 nach Darmstadt und der S 4 nach Langen ergibt sich
gemaR der Modellrechnung einschlieBlich StruktureinfluB eine Zunahme des
Fahrgastaufkommens zwischen Neu-Isenburg und Frankfurt um 9 200

(32 %) auf rd. 38 000 Personenfahrten/24 h (siehe Tabelle 8-9). Dies ergibt
sich unter der Annahme einer Beibehaltung des RE- und SE-Angebotes und
einer Umorientierung des Busnetzes auf die Haltepunkte des S-Bahn-
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Verkehrs im Westkreis Offenbach sowie der Reduzierung des Busangebotes

zwischen Neu-Isenburg und Frankfurt Stdbahnhof auf nur noch eine durch-

gehende Buslinie.

Tabelle 8-9: Personenfahrten im OV zwischen Neu-Isenburg und Frankfurt a.M. (ohne
Gravenbruch), Vergleich Basisfall 1995 zu Planfall Basis-Plus
Personenfahrten/24 h (beide Richtungen) Verdnderung
Basisfall 1995 Planfall Basis-Plus | Verdnderung 1995 - 2015
1995 - 2015 in %
DB Schiene (RB, RE/SE, S-Bahn) 13 500 31800 18 300 136
StraBenbahn und Bus 15200 6 200 -9 000 -59
Insgesamt 28 700 38 000 9 300 32

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Dabei steigt das Verkehrsaufkommen der DB-Angebote (S-Bahnen und
RE/SE-Zuge) um mehr als 130 % auf 31 800 Personenfahrten/24 h. Das
Verkehrsaufkommen von StraBenbahn und Bus insgesamt nimmt um 57 %
wegen der entfallenen Buslinien nach Frankfurt stark ab, wobei die StraBen-
bahn noch Zunahmen zu verzeichnen hat. Diese Ergebnisse werden von
Erhebungen des RMV bestatigt, die bereits im ersten Jahr nach der Eroff-
nung der S-Bahn eine Zunahme der Fahrgastzahlen auf der S-Bahn gegen-
Uber der Regionalbahn um 120 % und insgesamt nérdlich von Neu-Isenburg
um 29 % auf rd. 30 000 Fahrgaste pro Werktag belegen.

Zukiinftige S-Bahn-Strecken
nach Dietzenbach und

Als weiteres Beispiel werden die beiden im Bau befindlichen S-Bahn-Strecken
von Offenbach nach Rodermark-Ober-Roden und Dietzenbach angefiihrt. Im
Planfall Basis-Plus werden sie als realisiert angenommen. Aus planerischer
Sicht ist deshalb ein Vergleich der GVP-Modellergebnisse mit den Ergeb-
nissen einer im Jahre 1995 durchgefihrten Nutzen-Kosten-Untersuchung
(NKU)* von besonderem Interesse (siehe Tabelle 8-10).

Rodgau mit hohem
Verkehrsaufkommen -
Ubereinstimmung mit der
Nutzen-Kosten-Untersuchung

Tabelle 8-10: Zukiinftige Querschnittsbelastungen der S-Bahn-
Strecken nach R6dermark-Ober-Roden und
Dietzenbach
Personenfahrten/24 h
NKU S-Bahn Planfall
Querschnitt Rodgau” Basis-Plus
S 1: Offenbach-Bieber — Offenbach-Waldhof 21700 21900
S 2: Offenbach-Bieber — Heusenstamm 12 800 12 900

1) Nutzen-Kosten-Untersuchung zur S-Bahn Rodgau

Quelle: Intraplan Consult GmbH, 1995b; Berechnungen Umlandverband

Frankfurt

g Intraplan Consult GmbH, 1995b
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S-Bahn nach Dietzenbach und
Roédermark-Ober-Roden
entlastet das StraBennetz

GemaB der Modellrechnung des UVF kann stdlich von Offenbach-Bieber mit
Querschnittsbelastungen von 21 900 bzw. 12 900 gerechnet werden. Damit
zeigt sich eine hohe Ubereinstimmung mit den Ergebnissen der NKU. Aus
den Bereichen Rodgau, Rédermark, Dietzenbach, Heusenstamm und
Obertshausen ergibt sich fur die Ziele Frankfurt und Offenbach eine Stei-
gerung der OV-Fahrten um rd. 75 % im Vergleich zum Jahr 1995. Der
OV-Anteil steigt dabei in diesen Relationen von 14 auf 23 %. Gleichzeitig
kann mit einem Rickgang der Personenfahrten im Individualverkehr
zwischen diesen Bereichen und Offenbach um rd. 10 % gerechnet werden.
In der Relation nach Frankfurt reduziert das S-Bahn-Angebot die bis zum
Jahr 2015 zu erwartenden Zunahmen im individuellen StraBenpersonen-
verkehr deutlich.

Weitere Ergebnisse der Modellrechnungen sind fir einzelne Strecken des
regionalen Schienenverkehrs in Tabelle 8-11 beispielhaft zusammengestellt.

Tabelle 8-11: Querschnittsbelastungen an ausgewahlten Querschnitten des regionalen

Schienennetzes, Vergleich Basisfall 1995 zu Planfall Basis-Plus

Personenfahrten/24 h Verande-
rung
in %
Basisfall | Planfall Differenz
Querschnitt 1995 Basis-Plus
S 1/RE/SE 10: Hattersheim — Frankfurt a.M.-Sindlingen 17 700 17 200 -500 -3
S 2/RE/SE 20: Kriftel — Farbwerke-Hochst 19 700 18 500 -1 200 -6
S 3/S 4: Eschborn-Sud — Frankfurt a.M.-Rédelheim 22 400 24 800 2 400 11
Taunusbahn: RB/SE 15 Wehrheim — Friedrichsdorf-Képpern 4700 5600 900 17
RB/RE 64: Hainburg-Hainstadt — Hanau-Klein Auheim 3100 4 600 1500 48
RB/SE 61: Dreieich-Buchschlag — Dreieich-Sprendlingen 1400 6 000 4 600 328
RB/RE/SE 70: Morfelden-Walldorf — Neu-Isenburg-Zeppelinheim 7 600 8 000 400 5
S 8/S 9/RE/SE/80/90: Raunheim — Kelsterbach 20 100 26 600 6 500 32

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Verdnderung der Belastungen
in Beispielquerschnitten

Die modellmaBig ermittelten Veranderungen des Fahrgastaufkommens auf
den Beispielstrecken vom Basisfall 1995 zum Planfall Basis-Plus beruhen —
neben dem EinfluB einer verdnderten Siedlungsstruktur — vor allem auf
Angebotsveranderungen des Planfalls Basis-Plus.

Der leichte Riickgang der Querschnittsbelastung auf der Strecke nach
Wiesbaden um 3 % ist auf Verlagerungen zur im Planfall Basis-Plus ange-
nommenen neuen S 9 von der siidmainischen Strecke Uber die Kostheimer
Bricke nach Wiesbaden zurtickzufihren. Der ebenfalls leichte Riickgang um
6 % auf der Strecke nach Niedernhausen (S 2/RE/SE 20) kann mit dem
neuen ICE-Angebot Limburg — Frankfurt im Zuge der Neubaustrecke erklart
werden. Im Bereich der S 3/S 4 liegen keine MaBnahmen-Wirkungen vor,
deshalb entspricht die Fahrgastzunahme um 11 % in etwa der Struktur-
veranderung. Die Zunahme von 17 % auf der Taunusbahn beruht z. T. auf
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der Streckenverlangerung nach Brandoberndorf. Bei der Zunahme um 48 %
auf der Odenwaldbahn wirkt sich das verbesserte RE-Angebot mit Neige-
ztigen nach Hanau und Frankfurt aus. Die sehr starke Zunahme auf der
Dreieichbahn von 1 400 auf rd. 6 000 basiert zum groBen Teil auf den
Angebotsverbesserungen auf der Schiene (Modernisierung, Vertaktung und
Erhdhung der Fahrtenzahl auf der Dreieichbahn, S-Bahn-Einfiihrung auf der
Strecke nach Darmstadt) sowie auf Verlagerungen vom Bus zur Schiene.
Hinzu kommt ein Anstieg der flughafenbezogenen Verkehre (zum Vergleich:
von 1997 bis 1999 haben sich die Fahrgastzahlen auf der Dreieichbahn nach
neuesten Erhebungen bereits auf Gber 4 000 pro Werktag verdoppelt). Bei
der Zunahme der Personenfahrten auf der Strecke zwischen Raunheim und
Kelsterbach wirken sich die neue S 9 und ebenfalls die héheren flughafen-
bezogenen Verkehre aus.

Insgesamt bildet das Rechenmodell des UVF die Auswirkungen von Ange-
botsverbesserungen plausibel ab. Dabei zeigt zum einen die GroBe der
Veranderungen bzw. des zukinftigen Verkehrsaufkommens die Wirkungs-
moglichkeiten von OPNV-Verbesserungen auf — wie z. B. mit dem Bau der
S-Bahn nach Dietzenbach und Rédermark-Ober-Roden. Zum anderen geben
die zukunftigen Verkehrsbelastungen Hinweise auf eine eventuell erforder-
lich werdende Erhéhung der Leistungsfahigkeit der Verkehrssysteme. Dies
kann z. B. im Bereich der S-Bahn durch den Einsatz von Langzligen an Stelle
der zur Zeit in der Regel eingesetzten Vollzlige erfolgen. Im Bereich des RE-,
SE- und RB-Verkehrs kénnen zur Erhéhung der Leistungsfahigkeit Doppel-
stockwagen eingesetzt werden.

Insgesamt sind Vorschlage zu entwickeln, die geeignet sind, die dargestellten
Defizite im Verkehrsangebot zu beseitigen. Lésungsansatze hierzu sind so-
wohl im Bereich des StraBennetzes wie auch im Bereich des Schienennetzes
und der Angebotsgestaltung im OV sowie in Kombination aus beidem zu
finden.

Im Bereich des StraBennetzes ist ein Ausbau der Autobahnen als zentrale
Verkehrsachsen des motorisierten Individualverkehrs Voraussetzung zur
Sicherung der Funktionalitat des StraBennetzes insgesamt und unumgang-
lich zur Erhaltung weiterer Entwicklungsméglichkeiten des Rhein-Main-
Gebietes. Dies betrifft v. a. Lickenschlisse und AusbaumaBnahmen im Zuge
der A 66 und der A 5. Der Ausbau im Sinne der Erfordernisse fur die Ausge-
staltung des StraBennetzes insgesamt, die in Kapitel 7.2 skizziert sind, ist
Uberwiegend bereits im Bundesverkehrswegeplan vorgesehen. Allerdings
sind viele Ausbauvorhaben im Sinne einer langfristig zu realisierenden
Planung nur dem weiteren Bedarf zugeordnet. Hierzu zghlen insbesondere
Ausbauvorhaben im Zuge der A 5.

Der Bau von Ortsumgehungen ist im Rahmen der weiteren Untersuchungen
(insbesondere von EinzelmaBnahmen) vor allem unter dem Aspekt der Ent-
lastung hochbelasteter Ortsdurchfahrten auf seine Wirksamkeit hin zu
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belegen. Das gleiche gilt fir ergdnzende MaBnahmen zur Gewahrleistung
der Funktionalitat des nachgeordneten StraBBennetzes, wie z. B. den Ausbau
Uberlasteter Streckenabschnitte und Knotenpunkte. Allein aus den darge-
legten Beispielen Uberlasteter Ortsdurchfahrten lassen sich erste dringliche
Handlungserfordernisse ableiten: Bau der Umgehung Usingen im Zuge der
B 275/B 456 (Obergasse), Bau der Nordumgehung Bad Vilbel-Massenheim
im Zuge der L 3006 (Friedberger StraBe), Bau der Umgehung Flérsheim im
Zuge der B 40/B 519 (Frankfurter StraBe in Weilbach) und Bau der Umge-
hung Dreieich-Offenthal im Zuge der B 486 (Mainzer Stral3e), aber auch der
Bau des Riederwaldtunnels als Lickenschluf3 im Zuge der A 66 im Frank-
furter Osten (StraBe ,Am Erlenbruch”).

Handlungserfordernisse im Bereich des OV ergeben sich aus Erkenntnissen
des Basisfalls 1995, des Planfalls Basis-Plus sowie aus weiteren Erkennt-
nissen, die z. B. bereits im Rahmen des Projektes ,Frankfurt 21" gewonnen
werden konnten.

Entsprechende Losungsansatze sind weiterhin unter Beachtung wirtschaft-
licher Aspekte im Hinblick auf ihre verkehrliche Wirksamkeit fur folgende
Bereiche zu Uberprufen:

» Schienenpersonenfernverkehr
(Neu- und Ausbau von Strecken, , Frankfurt 21“, Linien- und
Taktangebot)

« Regionaler Schienenpersonenverkehr
(Ausbau des S-Bahn-Netzes und des RE-/SE-/RB-Angebotes, Verlangerung
von U-/Stadtbahn- und StraBenbahn-Strecken von Frankfurt in das
Umland)

* Neu- und Ausbau fur den Tangentialverkehr
(Regionaltangente West und Regionaltangente Ost)

« Schienenpersonennahverkehr
(Ausbau des U-/Stadtbahn- und StraBenbahn-Netzes)

» Regionaler und lokaler Busverkehr
(insbesondere zur Erganzung des Schienenverkehrsangebotes).

8.3 Planfalle | und Il und Varianten zu ausgewahlten
EinzelmaBnahmen

In den Planféllen | und Il sollen die im Kapitel 8.2 dargelegten Defizite im
Verkehrsangebot des Zieljahres 2015 durch geeignete MaBnahmenbiindel
beseitigt werden. Im Rahmen der modellmaBigen Betrachtung werden dabei
zunachst zwei grundlegend unterschiedliche Losungsansatze verfolgt. Im
Planfall I wird unterstellt, daB3 ausschlieBlich das Schienennetz intensiv aus-
gebaut und das &ffentliche Verkehrsangebot erheblich erweitert wird,
wahrend das StraBennetz unverandert so beibehalten wird, wie es im Basis-
Plus-Fall festgelegt wurde. Im Planfall Il werden die MaBnahmenschwer-
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punkte grundlegend anders gelegt; hier wird von einem intensiven Ausbau
des StraBennetzes ausgegangen, wahrend das 6ffentliche Verkehrsangebot
auf dem Stand des Basis-Plus-Falls beibehalten wird.

Mit Hilfe dieser beiden Planfélle werden im Rechenmodell zwei ganz unter-
schiedliche und einseitig orientierte Handlungskonzepte abgebildet. Damit
kdnnen Erkenntnisse gewonnen werden, inwieweit der Ausbau des 6ffent-
lichen Verkehrsangebotes bzw. des StraBenverkehrsangebotes jeweils fir
sich allein Lésungsbeitrage liefern und in welchem Umfang der Modal Split
maximal allein dadurch beeinfluBt werden kann. Diese Erkenntnisse tragen
dazu bei, Vor- und Nachteile einzelner MaBnahmenvorschlage heraus-
zuarbeiten und wichtige Bausteine fir die Gestaltung des Vorschlagsfalls
durch Anpassung der jeweiligen OV- und MIV-Maximal-Netze abzuleiten.

Im Planfall | (OV-Maximal-Fall) sind unter Berticksichtigung des , Leitplanes
Schiene” des RMV, des Plans ,,Region 2015” des UVF, des ,, GVP Schiene”
der Stadt Frankfurt und weiterer Zielvorstellungen zahlreiche Aus- und Neu-
baumaBnahmen sowie Angebotsverbesserungen im Bereich des regionalen
und stadtischen Schienenverkehrs vorgesehen. Die wichtigsten Angebots-
verbesserungen kénnen der nachfolgenden Aufzahlung entnommen
werden. Dabei sind die als bereits realisiert angenommenen Netzelemente
des Basis-Plus-Falls — wie z. B. die Neubaustrecke KéIn — Rhein/Main, die
S-Bahn-Strecken nach Rédermark-Ober-Roden und Dietzenbach, die S 9
nach Wiesbaden oder die U-/Stadtbahn-Verlangerung in Frankfurt vom
Hauptbahnhof zur Universitat — nicht mehr aufgefiihrt.”

Schienenverkehrsangebot Fernbahn, S-Bahn, Regionalbahn

« Erhéhung des ICE-Linien-Angebotes auf der Neubaustrecke Kéln —
Rhein/Main

» S-Bahn-Strecke Frankfurt — Maintal — Hanau

» S-Bahn-Strecke Hanau — Gelnhausen

* S-Bahn-Strecke Hanau - Seligenstadt — Babenhausen

» S-Bahn-Strecke Hanau — Aschaffenburg

» S-Bahn-Strecke Dietzenbach — Rédermark-Urberach — Rédermark-Ober-
Roden (RingschluB)

* S-Bahn-Strecke (Langen) — Darmstadt-Arheilgen — Darmstadt-Nord —
Darmstadt-Ost

* S-Bahn-Strecke Goddelau-Erfelden — GroB3-Gerau — Frankfurt-Hbf.

« S-Bahn-Strecke Friedrichsdorf — Friedberg

 viergleisiger Ausbau S-Bahn-Strecke Frankfurt-West — Bad Vilbel

» Verlegung der S-Bahn-Strecke Mainz — Frankfurt-Flughafen im Bereich
Raunheim/Kelsterbach (GVZ/Dienstleistungszentrum Monchhof)

» Flugelung S 3/S 4 in Eschborn-Niederhéchstadt nach Bad Soden und
Kronberg

® siehe Kapitel 8.2
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... Regionaltangente ...

... U-/Stadtbahnen ...

S-Bahn-Haltepunkte Bad Homburg-Steinkaut, Frankfurt-Ginnheim,
-Ratsweg, -Mainkur (verlegt), -Taunuskreuz (S 5/RTW), -Zeilsheim,
Friedberg-Sud, Friedrichsdorf-Nord, GroB-Gerau-Ost, Ménchhof (Caltex),
Offenbach-UlmenstraBe, Schwalbach-Nord (Kronberger Hang)
RegionalExpress-Spange Wiesbaden — Hofheim-Wallau — Frankfurt-
Flughafen — Frankfurt-Sid — Offenbach — Hanau (mit dem Haltepunkt
Hofheim-Wallau)

Verlegung der RB-Strecke Bad Soden — Frankfurt-Héchst Gber Sulzbach-
Main-Taunus-Zentrum (MTZ) mit 2 Haltepunkten am MTZ
Durchbindung aller Zige der Kénigsteiner Eisenbahn nach Frankfurt-Hbf.
mit den neuen Haltepunkten Nied-Ost und Rebstdcker StraBe/Mainzer
LandstraBe in Frankfurt

Regionaltangente

Regionaltangente West (RTW) Frankfurt-Nordwestzentrum/Bad
Homburg — Eschborn — Frankfurt-Sossenheim — Frankfurt-Hochst —
Frankfurt-Flughafen — Neu-lsenburg-Bahnhof — Neu-Isenburg-Zentrum
mit Verlangerung nach Dreieich-Buchschlag — Rédermark-Ober-Roden —
Dieburg

Regionaltangente Ost (RTO) Neu-Isenburg-Bahnhof — Neu-Isenburg-
Gravenbruch — Offenbach (mit Verknipfungen am Hauptbahnhof) —
Frankfurt-Fechenheim — Frankfurt-Enkheim — Frankfurt-Bergen — Bad
Vilbel-Bahnhof

U-/Stadtbahnen

Verlangerung der U-/Stadtbahn-Linie U 1 Nordwestzentrum —
Heddernheim — Stidbahnhof in Frankfurt zur Sachsenhauser Warte
Verlangerung der U-/Stadtbahn-Linie U 2 Stidbahnhof — Gonzenheim in
Bad Homburg tber den Bereich Bahnhof bis zum Gluckensteinweg
Verlangerung der U-/Stadtbahn-Linie U 4 Bornheim — Hauptbahnhof in
Frankfurt Uber die Bockenheimer Warte nach Ginnheim und Uber das
Nordwestzentrum und den Riedberg bis nach Nieder-Eschbach bzw. tber
Seckbach bis Bergen

Verlangerung der U-/Stadtbahn-Linie U 5 Hauptbahnhof — Preungesheim
in Frankfurt bis zum Frankfurter Berg

Verlangerung der U-/Stadtbahn-Linie U 5 in Frankfurt vom Hauptbahnhof
Uber das Europaviertel bis zum Rebstock

Verlangerung der U-/Stadtbahn-Linie U 6 Ostbahnhof — HeerstraBBe in
Frankfurt bis nach Steinbach

Verlangerung der U-/Stadtbahn-Linie U 7 Hausen — Enkheim in Frankfurt
bis zur Leuchte
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StraBenbahnen

* Wiederinbetriebnahme der StraBenbahnstrecke Offenbach-Stadtgrenze —
Offenbach-Kaiserstral3e

» Verlangerung der StraBenbahnstrecke Frankfurt-Rebstock — Messe —
Hauptbahnhof — Louisa — Neu-Isenburg nach Dreieich-Sprendlingen mit
Neubauabschnitt in der Stresemannallee

« Verlangerung der StraBenbahnstrecke in Frankfurt von Bornheim (Glau-
burgstraBe) Uber die Friedberger Warte bis nach Preungesheim-Ost

« Verlangerung der StraBenbahnstrecke in Frankfurt von Schwanheim zum
Tor Std der ehemaligen Hoechst AG (RTW-Anschluf)

» Verlangerung der StraBenbahnstrecke in Frankfurt von der Zuckschwerdt-
straBe zum Bahnhof Héchst und ins Silogebiet

Die Linienfihrung und Angebotsgestaltung der Buslinien wird auf das
Schienenverkehrsangebot abgestimmt. AuBerdem wird die Erweiterung und
Neueinrichtung zahlreicher Park-and-Ride-Platze berlcksichtigt.

Im Planfall Il (MIV-Maximal-Fall) sind neben den bereits im Basis-Plus-Fall
enthaltenen MalBBnahmen zunachst alle Vorhaben des gultigen Bundes-
verkehrswegeplanes™ (vordringlicher und weiterer Bedarf) enthalten, die das
Gebiet des UVF berihren oder die zumindest Uber das Netz verkehrliche
Wirkungen im Bereich des UVF zur Folge haben k&nnten. Dartiber hinaus
sind im Verbandsgebiet alle MaBnahmen berlcksichtigt, die Bestandteil des
Plans ,,Region 2015"% sind. Hinzu kommen einige MaBnahmen, die derzeit
in Uberlegungen der Hessischen StraBen- und Verkehrsverwaltung oder in
den Stadten und Gemeinden eine Rolle spielen, oder die aus dem Netz-
zusammenhang als Netzerganzung plausibel erscheinen. Soweit fur eine
MaBnahme derzeit mehrere Varianten gleichberechtigt in der Diskussion
sind, ist zunachst die aus derzeitiger Sicht vermeintlich weitestgehende
MaBnahme im Planfall Il beriicksichtigt worden. AuBerhalb des Verbands-
gebietes sind derartige MaBnahmen — soweit sie nicht dem Netz der Bundes-
fernstraBen angehoren — nur dort aufgenommen worden, wo absehbar
Auswirkungen bis in das Verbandsgebiet hinein zu erwarten sind. Die wich-
tigsten Neu- und AusbaumaBnahmen im Vergleich zum Planfall Basis-Plus
kdnnen der nachfolgenden Aufzéhlung entnommen werden. MaBnahmen,
die bereits dort als realisiert angenommen werden bzw. enthalten sind — wie
z. B. der sechsstreifige Ausbau der A 66 zwischen dem AD Kriftel und dem
AK Wiesbaden, der Bau der AS Frankfurt-Heddernheim im Zuge der A 661,
die Umgehung Seligenstadt im Zuge der L 2310/L 3065 oder der Bau der
Westumgehung Frankfurt-Nieder-Eschbach im Zuge der K 824 — sind hier
nicht mehr gesondert aufgefiihrt.”

** Bundesministerium far Verkehr, 1992
> Umlandverband Frankfurt, 1997a
* siehe Kapitel 8.2
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Bundesautobahnen

A 3, achtstreifiger Ausbau zwischen dem AK Wiesbaden und dem

AK Frankfurt

A 5, achtstreifiger Ausbau zwischen dem AK Frankfurt-West und dem
AK Gambach

A 5, sechsstreifiger Ausbau zwischen dem AK Darmstadt und dem
AK Heidelberg

A 5, Vollausbau der AS Frankfurt-Niederrad und Frankfurt-Rebstock
A 5, AS Ober-Mbérlen

A 5/A 66/L 3005, Bau zusatzlicher Verbindungsrampen im Bereich des
AK Frankfurt-Nordwest

A 60, sechsstreifiger Ausbau zwischen dem AD Russelsheim und der
AS Mainz-Weisenau

A 66, Luckenschlisse Alleetunnel und Riederwaldtunnel in Frankfurt
sowie zwischen AS Schllchtern und AD Fulda-Sud

A 67, sechsstreifiger Ausbau zwischen dem AD Ménchhof und dem
AK Viernheim

A 648, AS Frankfurt-SolmsstraBe

A 661, achtstreifiger Ausbau der Ostumgehung Frankfurt

A 661, sechsstreifiger Ausbau zwischen der AS Bad Homburg und der
AS Frankfurt-Heddernheim

BundesstraBen

B 3, Umgehungen Friedberg, Wéllstadt (Ober- und Nieder-Woéllstadt) und
Karben-Kloppenheim

B 8, Umgehungen Kénigstein, Glashitten, Waldems-Esch, Bad Camberg,
Selters-Nieder-Selters und Brechen-Niederbrechen

B 26, Nordostumgehung Darmstadt

B 26, Umgehung Babenhausen

B 26, vierstreifiger Ausbau zwischen Dieburg und Babenhausen

B 40/B 519, Umgehung Hochheim, Flérsheim und Flérsheim-Weilbach

B 43, Verlegung und vierstreifiger Ausbau im Bereich des

DLZ Ménchhof/GVZ Rhein-Main-West (zwischen Kelsterbach und
Raunheim)

B 43, EntlastungsstraBe Mihlheim

B 44, Umgehung GroB-Gerau

B 45, Umgehung Nidderau-Heldenbergen und -Windecken

B 45, Umgehung Wollstadt-Nieder-Wéllstadt

B 49, vierstreifiger Ausbau zwischen Limburg und Wetzlar

B 275/B 456, Umgehung Usingen

B 275, Umgehungen Friedberg, Ober-Morlen

B 275, Umgehung Waldems-Esch

B 426, Umgehungen Pfungstadt und Ober-Ramstadt

B 448, zweistreifige Weiterfihrung von der AS Offenbach-Bieberer Berg
zur Wachtersbacher StraBe in Frankfurt-Fechenheim
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« B 486, ortsnahe Umfahrungen von Dreieich-Offenthal und Rédermark-
Urberach

» B 486, vierstreifiger Ausbau zwischen der A 5 und der K 168 westlich von
Langen

» B 486, Umgehung Moérfelden

* B 519, Umgehung Hofheim/Kriftel

... Landes- und KreisstraBen ... Landes- und Kreisstra3en
e L 2310/L 3065, Vervollstandigung der Umgehung Seligenstadt
« L3001, Westumgehung Frankfurt-Bergen-Enkheim
» L 3004, vierstreifiger Ausbau der Umgehung Frankfurt-Niederursel
* | 3005, zusatzliche Anbindungen des Gewerbegebietes Eschborn-Std
und des Camp Eschborn
» L3006, Umgehung Steinbach und Oberursel-WeiBkirchen
« L3008, Umgehung Bad Vilbel-Massenheim
« L3011, Westtangente Hattersheim und Querspange Kriftel
« L3016, Westumgehungen Liederbach und Frankfurt-Unterliederbach
« L3057, Umgehung Friedrichsdorf-Képpern
» L3064, Umgehung Mihlheim-Ldmmerspiel
e | 3065, Westtangente Hainburg
« L3097, Querspange Rodgau-Nieder-Roden
« L 3205, Umgehung Bad Homburg-Ober-Erlenbach
» L3262, Sidumgehung Dreieich-Buchschlag
» L 3266, vierstreifiger Ausbau zwischen Sulzbach und Bad Soden
» L3351, Umgehung Karben-GroB-Karben
» L3352, Umgehung Rosbach-Nieder-Rosbach
« L 3366, Verlegung bei Hattersheim-Eddersheim
« L 3440, Umfahrung Frankfurt-Praunheim
e K173, Teilumgehung Dreieich-G&tzenhain
» K152, Ausbau der Okrifteler StraBBe bei Kelsterbach
+ K801, Stdumfahrung Sulzbach

... Sonstige StralBen Gemeindestralen

» Bad Homburg: Nordverlangerung der Umgehung Ober-Eschbach

« Bad Vilbel: Querspange Dortelweil zwischen der B 3 und der K 10

» Frankfurt: vierstreifiger Neu- und Ausbau der Querspange Niederursel
(Marie-Curie-StraB3e)

* Frankfurt: ErschlieBungsstraBe Bonames-Ost

» Frankfurt: Ostrandstral3e entlang des Firmengelandes der ehemaligen
Hoechst AG einschlieBlich eines Vollanschlusses an die
B 40/Sidumgehung Hochst

» Frankfurt: Weiterfihrung des Airportringes bis zur AS Zeppelinheim an
der A5

« Frankfurt: neue Mainbriicke West mit Verbindungsspange zur StraBe
+Am Rémerhof”
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Untersuchte EinzelmaB-
nahmen im StraBennetz

* Frankfurt: neue Mainbriicke Ost mit Verbindungsspange zur Habsburger
Allee

» Hattersheim: Mainbrlcke Okriftel zwischen der L 3006 und der B 43

» Kronberg: StadtentlastungsstraBe (STEL)

« Neu-Anspach: Verlangerung der HeisterbachstraBe bis zur K 723

* Rodgau: Verlangerung der Rodgau-RingstraBe bis zur
L 3117/Stdostumgehung Obertshausen

e Rodgau: Nordumgehung Hainhausen

e Usingen: Sidtangente zwischen der B 275 und der L 3270

Hinzu kommen eine Reihe kleinerer AusbaumaBnahmen von Strecken-
abschnitten und Knotenpunkten sowie sonstige MaBnahmen von lokaler
Bedeutung.

Neben den Planfallen werden eine Reihe von MaBnahmenbindeln bzw.
EinzelmaBnahmen hinsichtlich ihres Erfordernisses und ihrer Wirksamkeit
geprift. Dabei werden zum Teil auch zusatzlich mégliche Varianten zu den
in den Planféllen I und Il aufgenommenen Trassen und Angeboten unter-
sucht. Die in der folgenden Aufstellung genannten Untersuchungen zum
Angebot des 6ffentlichen Verkehrs sind im Kapitel 9.1 detailliert beschrieben
und bewertet:

« Regionaltangente West (RTW)

* Regionaltangente Ost (RTO)

»  SchienenerschlieBung von Neu-Isenburg und Dreieich-Sprendlingen
»  ErschlieBung des Main-Taunus-Zentrums

* Ausgewahlte EinzelmaBnahmen in der Stadt Frankfurt a.M.

* Schienenanbindung im Bereich der Stadt Bad Homburg v.d.H.

Die entsprechenden Einzelfalluntersuchungen im StraBennetz (siehe fol-
gende Aufstellung) sind detailliert im Kapitel 9.2 beschrieben und bewertet.
lhre Auswahl erfolgte anhand eines Untersuchungsauftrages der BeschluB-
gremien des UVF im Rahmen der BeschluBfassung tber den Plan , Region
2015"* sowie anhand offener Fragen im Rahmen laufender oder in der
Vorbereitung befindlicher Flachennutzungsplan-Anderungsverfahren:

* B 8/Westumgehung Kénigstein i.Ts.

» B 43/EntlastungsstraBe Mihlheim a.M.

« B 448/Verlangerung von Offenbach a.M. nach Frankfurt a.M.-
Fechenheim

» B 486/Stidwestumgehung Rédermark-Urberach

» L 3001/Westumgehung Frankfurt a.M.-Bergen-Enkheim

« L 3006/Umgehung Oberursel (Ts.)-WeiBkirchen und Steinbach (Ts.)

« L 3016/Stdwestumgehung Liederbach a.Ts.

Umlandverband Frankfurt, 1997a
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L 3065/Neutrassierung im Bereich Seligenstadt/Hainburg

L 3262/Stdumgehung Dreieich-Buchschlag und -Sprendlingen
STEL/StadtentlastungsstraBe Kronberg i.Ts.

8.4 Exkurs: Projekt ,Frankfurt 21"

Frankfurt ist bereits heute ein wichtiger Knoten im Netz des Schienenfern-
verkehrs, der im Zuge bedeutender europdischer Fernverkehrsachsen liegt
(siehe Kapitel 4.3). Die Bedeutung dieser Achsen und des Knotens Frankfurt
wird u. a. mit der Er6ffnung der Neubaustrecke KéIn — Rhein/Main weiter
zunehmen.

Der Aus- und Neubau im Zuge obiger Achsen endet jedoch jeweils vor dem
Knoten Frankfurt (Neubaustrecke Koln — Rhein/Main, Ausbaustrecken Ried-
strecke und Kinzigtal). Fir den erkennbaren Leistungsfahigkeitsengpal3 im
Knoten Frankfurt sind im Bundesverkehrswegeplan aber bisher keine
besonderen Mittel vorgesehen.

FUr die Behebung weiterer Engpasse auf den Zulaufstrecken, die in ihrer
vollen Tragweite erst vor kurzem deutlich wurden, miBten ebenfalls noch
Mittel in den Bundesverkehrswegeplan aufgenommen werden. Im Rahmen
des Strategiekonzeptes ,Netz 21" teilt die DB AG ihr Netz zuklnftig ein in:

* ein Vorrangnetz mit entmischten Strecken jeweils flr den schnellen
Personenfernverkehr, den Giterverkehr und den S-Bahn-Verkehr

* ein Leistungsnetz mit gemischtem Verkehr und

e ein Regionalnetz.

Dabei ist nach neueren Erkenntnissen deutlich geworden, dal3 gravierende
Engpasse im Zuge der Riedstrecke und der Kinzigtalstrecke zu erwarten sein
werden. Ursache ist, dal3 vor allem aufgrund der zu erwartenden Nachfrage-
steigerungen im Fernverkehr und deren ungleiche Verteilung auf einzelne
Wochentage zu Spitzenzeiten mehr ICE-Linien als bisher angenommen
angeboten werden mussen. Ein weiterer Grund ist die zunehmende Beein-
trachtigung der Streckenleistungsfahigkeit bei einer wachsenden Anzahl von
unterschiedlich schnellen Ziigen im Fern-, Regionalverkehr und Guterverkehr
auf Strecken mit Mischbetrieb.

Um eine ausreichende Streckenleistungsfahigkeit ftr den zuklnftigen
schnellen Personenfernverkehr zu garantieren und um starke Behinderung
des Regionalverkehrs durch den Fernverkehr zu vermeiden, werden Uber die
bisherigen Neu- und AusbaumaBnahmen hinaus weitere als erforderlich
angesehen:
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Neubaustrecke
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Neubaustrecke
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Kapazitatsengpdsse im
Hauptbahnhof Frankfurt

» eine Neubaustrecke fur den Fernverkehr zwischen Frankfurt und
Mannheim (entlang der A 5)

* ein durchgangig viergleisiger Ausbau der Kinzigtalstrecke bis Gelnhausen
sowie

» ab Gelnhausen die Realisierung einer sich anschlieBenden Neubaustrecke
(sogenannte ,Mottgersspange”) zur Neubaustrecke Fulda — Warzburg.

Der Bundesverkehrswegeplan 1992 enthalt keine Aussagen zu einer Neu-
baustrecke Frankfurt — Mannheim. Bisher war davon ausgegangen worden,
daB die Riedstrecke mit ihrem bereits erfolgten Ausbau zur Bewadltigung des
Fern- und Regionalverkehrs ausreichen wirde, bzw. dal3 zu einem spateren
Zeitpunkt ein 3- bis 4-gleisiger Ausbau flr die Einfihrung eines S-Bahn-
Betriebes erfolgen kénnte. Der Bau weiterer paralleler Gleise hat sich aber
aufgrund der ortlichen Situation insbesondere in Walldorf und Mérfelden als
nicht durchfthrbar herausgestellt, so daB3 ein vollstandiger Streckenneubau
fur den Fernverkehr erforderlich wird.

Im Bereich &stlich von Hanau sieht der Bundesverkehrswegeplan als vor-
dringlichen Bedarf den Ausbau bzw. Neubau des Abschnittes Hanau — Erfurt
sowie des Abschnittes Hanau — Aschaffenburg — Wirzburg vor. Durch die
oben genannte von der DB AG favorisierte Mottgersspange werden diese
beiden Ausbauabschnitte durch eine Neubaustrecke im Bereich zwischen
Gelnhausen und der vorhandenen Neubaustrecke Fulda — Wirzburg
geblindelt. Dabei kann diese vorhandene Strecke von Zligen aus Frankfurt in
Richtung Fulda als auch in Richtung Wurzburg mitgenutzt werden. Der
technisch problematische Ausbau der Strecke zwischen Gelnhausen und
Fulda wird dadurch entbehrlich. Diese Strecke stiinde dann ganz dem
Regional- und Guterverkehr zur Verfigung.

Mit groBBer Dringlichkeit beabsichtigt die DB AG, fir die beiden Neubau-
strecken Frankfurt — Mannheim und Mottgersspange entsprechende
Planungsauftrage zu vergeben, mit dem Ziel, baldmdglichst Raumordnungs-
verfahren fir diese Strecken einzuleiten. Dies entspricht den Zielvorstel-
lungen des Landes Hessen, des RMV und des UVF.

Der Hauptbahnhof Frankfurt ist einer der wichtigsten Knoten im Fernver-
kehrsnetz der DB AG. Gleichzeitig ist er der bedeutendste Knoten im
Regional- und Nahverkehr des Rhein-Main-Gebietes. Wegen seiner Form als
Kopfbahnhof und der damit verbundenen verkehrlichen und betrieblichen
Nachteile kann er aber den zukinftigen Anforderungen infolge eines ver-
besserten Angebotes im Fern-, Regional- und Nahverkehr nicht gerecht
werden. Auch ein aufwendiger Ausbau seiner oberirdischen Anlagen und
seiner Zulaufstrecken innerhalb der Stadt Frankfurt kann diesen Mangel nach
Untersuchungen der DB AG nicht ausreichend beheben.

% Bundesministerium far Verkehr, 1992
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Zur Lésung der im Knoten Frankfurt bestehenden Probleme hat die DB AG
deshalb im Jahr 1996 das Projekt , Frankfurt 21“* vorgelegt. Das Projekt
beinhaltet sowohl eisenbahntechnische als auch stédtebauliche Elemente.
Die wesentlichen Elemente sind:

* Ersatz des Hauptbahnhofes Frankfurt als Kopfbahnhof durch einen
Durchgangsbahnhof in Tieflage unter Beibehaltung des denkmal-
geschitzten Bahnhofsgebaudes

» Schaffung eines Tiefbahnhofes mit 12 Bahnsteiggleisen und sich
anschlieBenden vier eingleisigen Tunnelréhren in West-Ost-Richtung
unter der Stadt fir den gesamten Fern- und den Regionalverkehr

» stadtebauliche Umnutzung der durch die Tieferlegung der Gleise frei-
werdenden Flachen des Hauptbahnhofsvorfeldes fiir eine Cityerweiterung
und Finanzierung eines Teils der Investitionskosten durch Grundsttcks-
verkaufe.

Wegen der mit dem Projekt verbundenen verkehrlichen und betrieblichen
Vorteile fur den Fernverkehr und fur den Regionalverkehr sowie wegen der
Méglichkeit einer stadtebaulichen Entwicklung fur groBe Cityerweiterungs-
flachen in hervorragender Lage mit , Europaqualitat” in Frankfurt werden
groBe Chancen fur die Entwicklung der gesamten Region gesehen.

Friihere Untersuchungen und Erkenntnisse zur Beseitigung der
Kapazitatsengpasse am Hauptbahnhof Frankfurt

Mit dem Projekt ,Frankfurt 21 wurden Uberlegungen, die bereits in der
Vergangenheit zur Verbesserung der durch den Kopfbahnhof bedingten
verkehrlichen Situation in Frankfurt diskutiert wurden, fortgesetzt und um
eine stadtebauliche Komponente erweitert. So wurden bereits im 19. Jahr-
hundert und in den dreiBiger Jahren des 20. Jahrhunderts Lésungen erértert,
die die Nachteile des , Kopfmachens” im Hauptbahnhof wie Umwegfahrten,
keine durchgehenden Zugfahrten und entsprechende Reisezeitverluste durch
den Bau eines Durchgangsbahnhofes (z. B. durch Verlagerung des Haupt-
bahnhofes an den Stdbahnhof oder zur Camberger Briicke) vermeiden
sollten.

Im Jahr 1984 wurde von der TH Darmstadt (Professor Mihlhans, Dr. Speck)
ein Konzept fur einen Ost-West-Fernbahntunnel zur Starkung der Position
von Frankfurt im europaischen Schnellfahrnetz vorgelegt.® Das Konzept
enthielt auch die Umnutzung von Teilflachen des Bahngelandes, wurde aber
zunachst nicht weiterverfolgt.

° von Gerkan, Marg und Partner/Deutsche Bahn AG, 1996
** Muhlhans/Speck, 1984
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Mit dem 1989 vorgelegten Konzept ,, Querdenken” des Stuttgarter Stadte-
planers Bohm™ wurde der bisher weitgehendste Neuordnungsvorschlag
gemacht. Das Konzept sah vor, den Hauptbahnhof durch einen in Nord-Std-
Richtung gelegenen Tiefbahnhof zu ersetzen, alle Zulaufstrecken im Tunnel
zu fuhren, die freiwerdenden Flachen fir eine Cityerweiterung zu nutzen
und das Projekt weitgehend aus GrundstUcksverkaufen zu finanzieren. Das
Projekt wurde aber wegen nicht Ubersehbarer Risiken baulicher, zeitlicher
und finanzieller Art (geschatzte Baukosten rd. 6 Mrd. DM) sowie aufgrund
von unvertretbar groBen Eingriffen in den stadtischen Raum nicht weiter-
verfolgt.

Angesichts der innerdeutschen Entwicklung und der zu erwartenden
Zunahme der Ost-West-Verkehre wurde seitens der DB in den Jahren
1990/1991 das Konzept des Fernbahntunnels in etwas abgewandelter Form
vertiefend untersucht. Die , Arbeitsgruppe Fernbahntunnel Frankfurt”, in der
neben der DB die Stadt Frankfurt und der UVF vertreten waren, kam zu dem
Ergebnis, daBB dem Fernbahntunnel der Vorzug gegeben werden sollte
gegenUber einem ebenfalls relativ aufwendigen, aber letztlich nicht aus-
reichend leistungsfahigen oberirdischen Ausbau im Zuge vorhandener
Strecken. Der Verbandstag des UVF folgte der Empfehlung der Arbeits-
gruppe und sprach sich mit Beschlu3 vom 05.11.1991 fir eine Realisierung
des Fernbahntunnels aus. Das Projekt wurde dann allerdings seitens der DB
wegen nicht ausreichender interner Wirtschaftlichkeit nicht weiterverfolgt.

Bestatigt wurde die EngpaBsituation im Knoten Frankfurt durch die gemein-
same Untersuchung der RMV-Vorbereitungsgesellschaft und des UVF zum
Integralen Taktfahrplan (ITF)*. Im Rahmen dieser Untersuchung war bereits
1992/1993 deutlich geworden, daB die Leistungsfahigkeit des Hauptbahn-
hofes fir die vorgesehenen Ausweitungen des Fernverkehrs und die geplan-
ten bzw. winschenswerten Verbesserungen im Regional- und Nahverkehr
nicht ausreichen wurde.

Machbarkeitsstudie , Frankfurt 21"

Mit der Vorlage des Projektes , Frankfurt 21“ durch die DB AG im Jahr 1996
wurde die Diskussion des Knotenpunktproblems in Frankfurt wieder
aufgegriffen. Neuer Ansatzpunkt hierbei war, daB kein reiner Fernbahn-
tunnel mehr geplant wurde, sondern dal3 die neuen Bahnhofs- und Tunnel-
anlagen auch von allen Regional- und Nahverkehrsziigen des heutigen
Kopfbahnhofes benutzt werden sollen. Fur das Projekt ,Frankfurt 21" wurde
von der DB AG eine Machbarkeitsstudie durchgefihrt unter Beteiligung des
Hessischen Ministeriums fur Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung, des
Regierungsprasidiums Darmstadt, der Stadt Frankfurt, des RMV und des
UVF. Der UVF war dabei in der Ubergeordneten projektbegleitenden Arbeits-
gruppe und in drei von vier Arbeitskreisen (Verkehr und Betrieb, Bahnhofs-

*' Bohm, 1998

*2 SMA und Partner AG, 1994
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gestaltung und Stadtebau) vertreten. Die Machbarkeitsstudie wurde mit
einem positiven Ergebnis abgeschlossen. Sie wurde anschlieBend jedoch
durch weitere Uberlegungen erganzt mit dem Ziel, Einsparungen bei den
Kosten zu ermdglichen. Wegen der noch nicht abgeschlossenen internen
Diskussion bei der Bahn stehen die Ergebnisse der Studie noch nicht 6ffent-
lich zur Verfigung. Es kann deshalb nur aufgrund bekannter Aussagen
seitens der DB AG ein grober Uberblick tber das Projekt gegeben werden.

Der bisherige Planungsstand sieht im wesentlichen folgende baulichen und
betrieblichen MaBnahmen vor (siehe Kartenteil, Karte 16):

» Ersatz des bisherigen Kopfbahnhofes mit 24 Bahnsteiggleisen durch
einen unterirdischen Durchgangsbahnhof mit 12 Bahnsteiggleisen und
Nutzung durch Fern- und Regionalverkehrszlige

» Verlegung der Gleise im Bahnhofsvorfeld unter die Erde und stadtebau-
liche Umnutzung der freiwerdenden Flachen als Cityerweiterungsflache

« Bau von vier eingleisigen rd. 4,5 km langen Tunnelréhren 6stlich des
Hauptbahnhofes (zum groBBen Teil unter dem Main), die sich im Bereich
der GroBBmarkthalle verzweigen: zwei Tunnelgleise zur sidmainischen
Bahnstrecke in Richtung Offenbach und zwei zur nordmainischen Strecke
in Richtung Hanau

» Bau einer neuen teilweise unterirdischen Strecke fir die Main-Weser-
Bahn zwischen Karben und Frankfurt-Mainkur, um auch diese Zlge von
Osten in den Tiefbahnhof einflihren zu kénnen, was zur Reduzierung der
Westlastigkeit des Bahnhofsbetriebes beitragt

« FUhrung aller ICE-Fernverkehrszlge Uber die stidmainische Strecke nach
Hanau (hier kein weiterer Ausbau erforderlich)

» Bau eines Fernverkehrsbahnhofes und Einrichtung von Regional- Fern-
verkehrshalten in Offenbach-Ost (mit VerknUpfung zur S-Bahn) sowie im
Bereich zwischen Frankfurt-Ost und Mainkur

» Durchbindung eines groBen Teils der Regional- und Nahverkehrslinien

 Tieferlegung der S-Bahn im westlichen Bahnhofsvorfeld und Anlage eines
neuen unterirdischen S-Bahn-Haltepunktes im Bereich Galluspark.

Dariber hinaus ist Anfang des Jahres 2000 mit der néchsten Untersuchungs-
stufe — dem sogenannten Vorprojekt — begonnen worden. In dem Vorpro-
jekt sollen die bisherigen Ergebnisse und weitere Uberlegungen vertiefend
untersucht werden. Hierzu zahlen Vorschldge, die insgesamt zur Kostenein-
sparung fihren sollen, wie zum Beispiel:

« reduzierte Tieflage von 15 Metern statt der urspriinglich vorgesehenen
20 Meter fur den neuen Tiefbahnhof Frankfurt

» Verzicht auf Streckenausbau und neue Mainbricke in Niederrad

* Nutzung der vorhandenen Main-Neckar-Bricke in Verbindung mit der
Riedstrecke
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» Ausbau der Verbindungskurve Louisa und der Strecke Louisa — Sportfeld

» Umgestaltung des Bahnhofes Sportfeld

» dagegen entstehen Mehrkosten vor allem infolge der erforderlichen
Verlegung des Tunnels der U-/Stadtbahn-Linien U 4 und U 5 vor dem
Hauptbahnhof.

Die bisherigen Untersuchungen der DB AG zur Leistungsfahigkeit der ein-
zelnen Strecken wie auch die Ergebnisse eines Gutachtens™, das vom RMV
und dem UVF zur Prafung von ,Frankfurt 21" unter den Randbedingungen
des Integralen Taktfahrplanes ergénzend vergeben wurde, haben gezeigt,
daB der Knoten Frankfurt im Rahmen des Projektes ,Frankfurt 21" so
gestaltet werden kann, daB er den zukinftigen Anforderungen ausreichend
gerecht wird.

Die Baukosten von ,Frankfurt 21" werden voraussichtlich rd. 3 Mrd. DM
(einschlieBlich Verlegung der U-/Stadtbahn-Strecke am Hauptbahnhof)
betragen. Die Bauzeit wurde auf rd. 10 Jahre geschatzt. Die anschlieBende
stadtebauliche Umstrukturierung wird voraussichtlich einen langeren Zeit-
raum von 15 bis 20 Jahren in Anspruch nehmen.

Die Vorteile, die sich mit der Realisierung von , Frankfurt 21 ergeben, sind
von vielfaltiger Art. Verkehrliche und betriebliche Vorteile fiihren im Fern-
und Regionalverkehr zu mehr Fahrgdsten und bei geringerem Aufwand zu
hoheren Ertragen des Betreibers. Die Stadt Frankfurt und die Region profi-
tieren gemeinsam von der Verbesserung der verkehrlichen Situation und der
Madglichkeit, gréBere Cityerweiterungsflachen von hervorragender Qualitat
im Zentrum der Region anbieten zu kénnen. Somit starkt , Frankfurt 21" die
Standortqualitat der gesamten Region. Im folgenden soll dies naher dar-
gelegt werden.

Uberregionale Vorteile von ,Frankfurt 21", Verbesserung der
Entwicklungschancen fiir Deutschland, Hessen und die Region
Frankfurt RheinMain

Der Ausbau eines europaweiten Hochgeschwindigkeitsnetzes fur den
Schienenverkehr ist ein landeribergreifendes Ziel europaischer Verkehrs-
politik. Die Beseitigung des absehbaren Leistungsfahigkeitsengpasses im
Raum Frankfurt, in dem sich drei wichtige europdische Fernverkehrsachsen
schneiden, liegt deshalb nicht nur im regionalen, sondern auch im gesamt-
deutschen wie im europaischen Interesse.

JFrankfurt 21" starkt diese Achsen durch einen leistungsfahigen Netz- und
Knotenausbau und durch das Angebot schnellerer und direkterer Zug-
fahrten.

* SMA und Partner AG, 1998a
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Durch Ausnutzung und Starkung der zentralen Knotenpunktsfunktion des
Frankfurter Hauptbahnhofes im Fernverkehr sowie durch die vielfaltige
Verkntpfung mit den regionalen Schienenverkehrsangeboten kann eine
optimale und attraktive Zufuhrung zum Fernverkehr angeboten werden. Bei
der Verkehrsmittelwahl zwischen Bahn, Pkw und Flugzeug ist die Qualitat
der Gesamtwegekette von entscheidender Bedeutung.

LFrankfurt 21" kann durch ein attraktives Fernverkehrsangebot zur Redu-
zierung von Fernverkehren im motorisierten Individualverkehr beitragen.
Ebenso kann dieses Projekt in Verbindung mit dem bereits in Betrieb
genommenen Fernbahnhof am Flughafen durch Verlagerung von Fluggasten
von Kurzstreckenfligen auf die Schiene der Entlastung des Flughafens Frank-
furt dienen. Insgesamt wird damit eine umweltvertraglichere Abwicklung der
wachsenden Verkehrsstréme ermdglicht.

Vorteile fir die Deutsche Bahn AG im Fernverkehr

JFrankfurt 21" sichert der DB AG ein auch fur die Zukunft ausreichend
leistungsfahiges Fernverkehrsnetz. Damit kénnen zusatzlich erforderliche
Zugfahrten Uber den Knoten Frankfurt abgewickelt werden und mussen
nicht Gber weniger aufkommensstarke Strecken um Frankfurt herumgefthrt
werden.

Die direkte Zufiihrung zum Tiefbahnhof aus dem Osten und das nicht mehr
erforderliche ,Kopfmachen” fiihren zu einer Reduzierung des betrieblichen
Aufwandes und zu einer Beschleunigung auf vielen Strecken im Fernverkehr
(z. B. um bis zu 5 Minuten aus Richtung Hanau nach Frankfurt).

Durch Reisezeitverbesserungen kann mit Zuwachsen im Fernverkehr um
etwa 240 Mio. Personenkilometer im Jahr und mit zusatzlichen entspre-
chenden Einnahmen gerechnet werden.

Vorteile von , Frankfurt 21" fiir den Regional- und Nahverkehr

LFrankfurt 21" dient im gleichem MaBe dem Regionalverkehr — mit seinen
RegionalExpress-, StadtExpress- und RegionalBahn-Angeboten — wie dem
Fernverkehr. Tiefbahnhof und Tunnel werden von beiden Verkehrsarten
genutzt. Die S-Bahn verkehrt nach wie vor in einem separaten Tunnel.

JFrankfurt 21" schafft die notwendigen Leistungsfahigkeitsreserven im
Knoten Frankfurt, um neben dem Fernverkehrsangebot auch das Regional-
verkehrsangebot erhéhen zu kénnen.

JFrankfurt 21“ starkt den Hauptbahnhof in seiner Funktion als zentrale
Anbindung der Region und zentraler VerknUpfungspunkt von Fern- und
Nahverkehr. Am Hauptbahnhof mit téglich rd. 265 000 Ein-, Aus- und
Umsteigern treffen alle S-Bahn-Linien, die meisten RE-/SE- und RB-Linien der
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Region sowie 2 U-/Stadtbahn-, 6 StraBenbahn-Linien und viele Buslinien
zusammen. Damit ist der Hauptbahnhof der am besten mit dem Fernverkehr
verknipfte Bahnhof in der Region. Mit der Starkung des Hauptbahnhofes
wird die Gefahr einer Umfahrung im Fernverkehr reduziert. Halte an anderen
Bahnhofen im Raum Frankfurt z. B. am Studbahnhof oder am neuen Flugha-
fenbahnhof hatten eine weniger vielfaltige Verknipfung mit den regionalen
Verkehrsmitteln zur Folge und wirden zu groBBen Orientierungs- und Infor-
mationsproblemen fuhren.

Durch Mitbenutzung der Tunnelstrecken kann auch der Regionalverkehr den
neuen Hauptbahnhof insbesondere aus Richtung Osten schneller erreichen —
mit bis zu 5 Minuten Zeiteinsparung.

Die Durchbindung von Regionallinien bietet darlber hinaus gréBere Reise-
zeitvorteile bei durchgehenden Fahrten tber das Zentrum Frankfurt hinaus.
Hier kdnnen zwischen 9 und 20 Minuten Reisezeit gegenlber heute einge-
spart werden. In nahen und mittelweiten Relationen verkirzt sich die Reise-
zeit um bis zu 50 % bzw. 30 %. Dadurch wird die Erreichbarkeit der Stadte
auch in der Region deutlich erhoht.

Entsprechend hoch sind die zu erwartenden Fahrgastgewinne im Regional-
und Nahverkehr. Nach den Abschatzungen der Machbarkeitsstudie kann mit
rd. 55 000 zusatzlichen Personenfahrten/24 h im OPNV gerechnet werden,
wovon rd. 21 000 durch die Angebotsverbesserung und rd. 34 000 durch
den Struktureffekt bedingt sind (zum Vergleich: die nordmainische S-Bahn
nach Hanau fihrt zu einem Mehrverkehr im OPNV von rd. 4 600 Personen-
fahrten/24 h).

Starkung der Wirtschaftskraft der Region und stadtebauliche Vorteile
fir Frankfurt und Offenbach

LFrankfurt 21" kann als ein wesentlicher Standortfaktor der Zukunft ange-
sehen werden. Schnelle und leistungsfahige Schienenverbindungen zu
anderen Ballungsraumen bieten beste Entwicklungschancen fir die Region
Frankfurt.

Die Mdglichkeit, neue zentrale Cityerweiterungsflachen fir eine hochwertige
stadtebauliche Entwicklung westlich des Hauptbahnhofes (rd. 62 ha fir etwa
7 500 Einwohner und 18 000 Beschéaftigte gemaB Rahmenkonzept der Stadt
Frankfurt) zu schaffen, fuhrt zu einer Aufwertung der Frankfurter City fur
Unternehmen, die solche Toplagen weltweit suchen. Davon kann die
gesamte Region profitieren.

In Frankfurt wird die Gefahr reduziert, daB sich Cityfunktionen in Wohn-
gebiete (z. B. an den Studbahnhof) verlagern.

Wegen der optimalen OPNV-Anbindung der neuen Cityfldchen ist hier ein
hoher Anteil des OPNV am Gesamtverkehr zu erwarten.
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Das Projekt ,Frankfurt 21" bietet auch fur die Stadt Offenbach neue Ent-
wicklungschancen. Die vorgesehene Flihrung der Fernverkehrslinien tber
Offenbach mit einem Halt einiger Linien in einem neuen Bahnhof Offen-
bach-Ost fihrt zu einer deutlichen Aufwertung der Stadt Offenbach. Auch
hier besteht die Méglichkeit, Bahnflachen umzustrukturieren und stadte-
baulich aufzuwerten.

Infolge der Beschleunigung der durchgebundenen RE-/SE- und RB-Linien
profitieren auch Stadte im Umland von Frankfurt und an der Peripherie der
Region Rhein-Main, da sie jeweils auch von Stadten auf der anderen Seite
von Frankfurt direkt und wesentlich schneller erreichbar werden.

Auswirkungen von ,Frankfurt 21" auf das zukiinftige
Regionalverkehrs- und S-Bahn-Netz

Das Projekt ,Frankfurt 21" hat méglicherweise Auswirkungen auf den
weiteren Ausbau des regionalen Nahverkehrsnetzes. So kénnte es die 6st-
liche Einfihrung der Zuge aus der Relation Friedberg Uber die Spange
Karben — Mainkur erméglichen, ggf. ist auf den viergleisigen Ausbau der
Strecke Frankfurt-West — Bad Vilbel zu verzichten, da diese Strecke durch
eine Verlegung von Ziigen des Fern- und Regionalverkehrs auf die 6stliche
Fuhrung entlastet wirde. Wegen der noch gegebenen Unsicherheiten und
des langen Realisierungszeitraumes des Projektes , Frankfurt 21“ sollte aber
der PlanungsprozeB fur den Ausbau nach Bad Vilbel nicht verzégert werden.
Mégliche kurz- und mittelfristige VerbesserungsmalBnahmen sind im
Rahmen des Vorprojektes vertiefend zu untersuchen.

Hierzu zéhlen z. B. Reduzierung der Pufferzeiten fur die S-Bahn in Frankfurt-
West, die wegen des Wegfalls von GUterztigen zum nicht mehr existieren-
den Hauptguter- und Rangierbahnhof méglich erscheint. Ein vorgezogener
Bau der Spange Karben — Mainkur zur Osteinfihrung nach Frankfurt ware
eine weitere Moglichkeit.

Eine andere Folge kénnte sein, daB die nordmainische Bahnstrecke nach
Hanau nicht mehr durchgehend fiir die S-Bahn ausgebaut werden muBte.
Eventuell kann auch anstelle der S-Bahn mit Regionalbahnztgen, die durch
das Zentrum hindurchfahren wirden, im 15-Minuten-Takt ebenso wie mit
der S-Bahn gefahren werden.

Ebenfalls eine Auswirkung von ,Frankfurt 21“ ware es, daB die heutigen
Dieselzuglinien wie z. B. die Niddertalbahn, die Taunusbahn und die Kénig-
steiner Eisenbahn nicht in den Hauptbahnhof bzw. die Tunnelstrecken
einfahren kénnten. In der vorgesehenen vertiefenden Untersuchung wird
deshalb eine Elektrifizierung der betreffenden Strecken im Rahmen des
Projektes zu prifen sein.



Planfélle zur Durchfihrung der Modellrechnung

Verdnderte stadtebauliche
Rahmenbedingungen

Mainbriicke West und
HafenstraBentunnel

Sidbahnhof und Ostbahnhof
als geeignete Ausweich-
bahnhéfe

Auswirkungen von ,Frankfurt 21" auf das libergeordnete
StraBBennetz

Das Projekt ,,Frankfurt 21" erfordert darber hinaus eine Anpassung des
StraBennetzes in Frankfurt. Dies betrifft sowohl das 6rtliche ErschlieBungs-
netz im Bereich der neuzubebauenden Flachen wie auch das Ubergeordnete
StraBennetz. Das Erfordernis zur Anpassung bzw. zum Ausbau des StraB3en-
netzes ergibt sich zunachst aus dem zusatzlich zu erwartenden Verkehrsauf-
kommen, das sich durch die neuen baulichen Nutzungen im Bereich der
heutigen Schienenverkehrsflachen am Hauptbahnhof einstellt. Hinzu kommt,
daB durch den teilweisen Wegfall der Schienenverkehrsflachen im innen-
stadtnahen Bereich der Stadt Frankfurt heute bestehende Barrieren bzw.
Zerschneidungen entfallen und somit neue Siedlungsachsen und neue
Wegebeziehungen entwickelt werden kénnen.

Ein wichtiger Baustein ist in jedem Fall die Herstellung einer neuen Main-
querung im Westen der Innenstadt von Frankfurt. Dabei kénnte ggf. auf die
im FNP bereits vorgesehene neue Mainbriicke West zurtickgegriffen werden,
auf die auch in Kapitel 10.2 naher eingegangen wird. Die genaue Lage
dieser Mainbriicke West ist aber vor dem Hintergrund der Konkretisierung
des Projektes , Frankfurt 21" neu zu bestimmen. Grundsatzlich denkbar ist
auch eine neue AnschluBstelle an der A 5 z. B. im Bereich der Mainzer
LandstralBe. Die Konzeption des bestehenden HafenstraBentunnels ist zu
Uberpriifen. Endgultige Kldarungen zur Gestaltung des zukUnftigen StraBen-
netzes konnen aber erst dann herbeigefuhrt werden, wenn konkretere
Kenntnisse zur Ausgestaltung des Projektes , Frankfurt 21" vorliegen.

Beeintrachtigungen wahrend der Bauzeit

Wahrend des Umbaus des Frankfurter Hauptbahnhofes wird es zu Beein-
trachtigungen im regionalen Schienenverkehr kommen. Da nicht mehr alle
Zuge im Hauptbahnhof abgefertigt werden kénnen, missen einige Zige zu
anderen Zielbahnhofen in Frankfurt geftihrt oder aber an den Endhalte-
punkten des S-Bahn-Netzes gebrochen werden. Als mégliche Ausweich-
bahnhofe im Stadtgebiet von Frankfurt werden vor allem der Stidbahnhof
und der Ostbahnhof angesehen, da dort eine gute Verbindung zur Innen-
stadt Uber das vorhandene Schienenverkehrsangebot (U 1, U 2, U 3 und
S-Bahn am Stdbahnhof sowie U 6 und StraBenbahnlinie 11 am Ostbahnhof)
besteht.

AuBerdem muB sichergestellt sein, daB wahrend des Umbaues der S-Bahn-

Verkehr ungestért abgewickelt werden kann und statt Vollzligen Langzlge
eingesetzt werden.
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Die Regionaltangente West kénnte ebenfalls zur Entlastung der radialen
S-Bahn-Linien und der Tunnelstammstrecke beitragen. Sie ermdéglicht tan-
gential ausgerichteten Fahrgaststromen direkte Fahrmdglichkeiten, ohne den
stark belasteten Innenstadttunnel befahren zu mussen. Die Realisierung der
Regionaltangente West wird deshalb insbesondere auch unter der Zielvor-
stellung , Frankfurt 21" als dringend geboten angesehen.

Vorprojekt zu ,Frankfurt 21"

In dem bereits erwahnten Vorprojekt, mit dem Anfang des Jahres 2000
begonnen wurde, sollen die méglichen Bau- und PlanungsmaBnahmen zu
JFrankfurt 21" naher konkretisiert und einer Entscheidung zugefihrt
werden. Das Vorprojekt soll nach derzeitigen Vorstellungen bis Ende
Sommer 2000 abgeschlossen werden und Grundlage sein fur die Unter-
zeichnung einer Rahmenvereinbarung zwischen Bund, Land, Stadt Frankfurt
und DB AG Uber die Finanzierung des Gesamtprojektes.

Behandlung von ,Frankfurt 21" im GVP des UVF

Das Projekt , Frankfurt 21" wird wegen seiner groBen Vorteile fir die
verkehrliche und wirtschaftliche Entwicklung der ganzen Region vom UVF
nachhaltig unterstitzt. Das Projekt ist deshalb ein wesentlicher Bestandteil
des Generalverkehrsplanes des UVF.

Das Projekt ,,Frankfurt 21" soll ebenfalls im Rahmen eines Planfalls modell-
maBig auf seine verkehrlichen Auswirkungen untersucht werden. Dies kann
aber erst dann erfolgen, wenn sich im Rahmen des Vorprojektes die Auswir-
kungen von ,Frankfurt 21" auf die Linien- und Angebotsgestaltung im Fern-
und Regionalverkehr konkret abzeichnen, so daB3 sie mit ausreichender
Bestimmtheit als Vorgaben der Modellrechnungen zugrunde gelegt werden
kdnnen.
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9 Bewertung von EinzelmaBBnahmen

9.1 Bewertung ausgewahlter EinzelmaBnahmen im 6ffentlichen
Verkehr

9.1.1 Regionaltangente West (RTW)

Der Rhein-Main-Verkehrsverbund und der Umlandverband Frankfurt planen
gemeinsam eine neue tangentiale Schienenverbindung im Westen von
Frankfurt: die sogenannte Regionaltangente West (RTW). Die RTW soll die
Schwerpunkte der bisherigen und zukinftigen Siedlungsentwicklung im
stdlichen bis nordwestlichen Umfeld von Frankfurt (wie z. B. Neu-Isenburg,
Flughafen Frankfurt, Frankfurt-Hochst, Frankfurt-Sossenheim, Eschborn und
Frankfurt-Nordweststadt bzw. Bad Homburg) mit einem attraktiven Schie-
nenverkehrsangebot verbinden. Die RTW soll dariberhinaus die bisher nur
radial auf Frankfurt ausgerichteten Schienenstrecken ergdanzen und durch
eine optimale Verkntpfung mit vorhandenen S-Bahn- und U-/Stadtbahn-
Strecken zur Entlastung des innerstadtischen S-Bahn-Tunnels beitragen.
Durch die generelle Erhéhung der Attraktivitdt des Schienennetzes kénnen
zusatzliche Entwicklungsimpulse fir die gesamte Region erwartet werden.

RMV und UVF haben deshalb die RTW als eine der wichtigsten Infrastruktur-
maBnahmen in ihre Plane — , Leitplan Schiene”' des RMV und den Plan
.Region 2015" des UVF — aufgenommen. Der UVF hat die erforderlichen
Trassen durch BeschluB3 der Gemeindekammer mit einem Vermerk im
Flachennutzungsplan gesichert.

Bisherige Untersuchungen und planerische Abstimmungen sowie
Untersuchungen im GVP

Zur Regionaltangente West sind in der Vergangenheit zahlreiche Unter-
suchungen und Abstimmungen — Uberwiegend in enger Zusammenarbeit
mit dem RMV — durchgefiihrt worden. Entsprechende Beschllsse zur RTW
sind bereits in den Gremien des RMV und des UVF gefal3t worden. Im
wesentlichen ist hier folgendes zu nennen:

* Erste Studie zum Tangentialverkehr® im Gebiet des UVF im Jahr 1992

» Studie zu den verkehrlichen, betriebs- und gesamtwirtschaftlichen Aus-
wirkungen der RTW’, 1995, im Auftrag des UVF

+ Aufnahme der RTW in den , Leitplan Schiene”* des RMV, 1996

+ Untersuchung von vier verschiedenen Systemen fiir die RTW®, 1996, im
Auftrag des RMV und UVF

Rhein-Main-Verkehrsverbund, 1996a
Umlandverband Frankfurt, 1992c
Intraplan Consult GmbH, 1995a
Rhein-Main-Verkehrsverbund, 1996a
BGS Ingenieursozietat, 1996

[ T N O N
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+ erganzende Untersuchung fur die RTW-Aste nach Bad Homburg und zum
Isenburg-Zentrum, Variantenuntersuchung, 1997°, im Auftrag des RMV
und UVF

» Sicherung der RTW-Trasse durch Aufnahme in den FNP des UVF als
Vermerk, Mai 1997

 Diskussion mit den Stadten und Gemeinden und Aufnahme der RTW in
den Plan ,Region 2015", Herbst 1997

+ Untersuchung zu den Auswirkungen von , Frankfurt 21" auf die RTW/,
1998, im Auftrag des RMV und UVF

+ Studie zum Betrieb der Dreieichbahn als Ast der RTW?, 1998, im Auftrag
des RMV

 Studie zur Ausgestaltung des Fahrzeugs fiir die RTW?, Entwurf
November 1999, im Auftrag des RMV

+ Aufnahme der RTW in den Regionalplan', BeschluB der Planungs-
versammlung Stdhessen vom 10. Dezember 1999.

Die wichtigsten Untersuchungsergebnisse sind:

Die RTW soll als , Stadtbahn Rhein-Main” mit Zweisystemfahrzeugen aus-
gestattet werden, die in ahnlicher Ausstattung in Karlsruhe bereits verkehren
und sowohl vorhandene Bahnanlagen der Deutschen Bahn AG als auch der
Verkehrsgesellschaft Frankfurt mit ihren unterschiedlichen Stromsystemen
(15 000 Volt Wechselspannung bzw. 750 Volt Gleichspannung) benutzen
kédnnen. Dadurch kénnen die Kosten sowie die Planungs- und Bauzeiten
reduziert werden. Die Stadtbahn Rhein-Main hatte sich in der vergleichen-
den Systemuntersuchung mit S-Bahn, Stadtbahn Frankfurt und einem
automatischen Verkehrssystem (VAL-System, Lille) als das vorteilhafteste
Verkehrssystem herausgestellt."

Bei der Fahrzeuggestaltung sollte darauf geachtet werden, daB das Fahrzeug
maoglichst auch fir eine zuklnftige Weiterfihrung der Regionaltangente
West als Regionaltangente Ost Uber Neu-Isenburg nach Offenbach und Bad
Vilbel geeignet ist. Aus stadtebaulichen Griinden sind hier in Teilbereichen
niedrige Bahnsteige erforderlich (siehe auch Kapitel 9.1.2).

Fur die RTW konnte in einer gemeinsam mit dem RMV vergebenen Studie™
die Vereinbarkeit mit den Planungsvorstellungen der Machbarkeitsstudie
zum Projekt , Frankfurt 21" belegt werden. Die RTW kann zur Entlastung
des S-Bahn-Tunnels in Frankfurt beitragen, was insbesondere wahrend der

® BGS Ingenieursozietat, 1997

" SMA und Partner AG, 1998¢

® SMA und Partner AG, 1998d

° Albtal-Verkehrs-Gesellschaft/TransportTechnologie-Consult Karlsruhe GmbH, 1999
Regionalversammlung Stdhessen, 1999

BGS Ingenieursozietat, 1996

SMA und Partner AG, 1998c
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langen Umbauphase des Frankfurter Hauptbahnhofes von einem Kopfbahn-
hof in einen tiefergelegten Durchgangsbahnhof bei Realisierung des
Projektes , Frankfurt 21" von Bedeutung ware.

Aufgrund der bisherigen Erkenntnisse kann gesagt werden, dal3 der RTW
vom Isenburg-Zentrum Uber Flughafen Frankfurt und Frankfurt-Hoéchst zur
Nordweststadt bzw. nach Bad Homburg eine hohe verkehrliche Bedeutung
beigemessen werden kann und daB die RTW aus gesamtwirtschaftlicher
Sicht vorteilhaft zu bewerten ist. Fir den neu vorgesehenen RTW-Ast von
Neu-Isenburg Bahnhof tber die Dreieichbahn nach Dieburg ist dies aber
noch nicht untersucht. Seine technische Machbarkeit konnte in einer Studie”
belegt werden.

Fur folgende RTW-Varianten wurden bisher tberschlagliche Nutzen-Kosten-
Untersuchungen (NKU) durchgefihrt:

« Variante 1: Neu-Isenburg Bahnhof — Nordweststadt

» Variante 2: Neu-Isenburg Bahnhof — Bad Homburg

» Variante 3: Isenburg-Zentrum — Bad Homburg

» Variante 4: Neu-Isenburg Bahnhof — Bad Homburg/Nordwestzentrum
alternierend

« Variante 5: Isenburg-Zentrum — Bad Homburg/Nordwestzentrum
alternierend.

Die Ergebnisse der Untersuchungen sind in Tabelle 9-1 gegentbergestellt.

Tabelle 9-1: Vergleich von Varianten zur Regionaltangente
West
Investitionskosten Streckenlange Nutzen-Kosten-
Fahrweg in Mio. DM |in km Faktor
Variante 1 374 29,8 1,34
Variante 2 253 35,6 1,66
Variante 3 277 38,1 1,83
Variante 4 397 29,8/35,6 1,01
Variante 5 421 32,3/38,1 1,17

Quelle: Intraplan Consult GmbH, 1995a; BGS Ingenieursozietat, 1997,
Darstellung Umlandverband Frankfurt

Die Investitionskosten fur den Fahrweg betragen je nach Variante zwischen
253 Mio. DM (Variante 2) und 421 Mio. DM (Variante 5). Der Nutzen-
Kosten-Faktor liegt zwischen 1,01 und 1,83. Damit sind alle Varianten aus
gesamtwirtschaftlicher Sicht sinnvoll. Den héchsten Wert der untersuchten
Varianten erreicht die Variante 3 vom Isenburg-Zentrum nach Bad Homburg
mit 1,83. Auffallend ist, dal3 die Varianten 4 und 5 mit einem alternierenden
Angebot im 30-Minuten-Takt auf den AuBenasten zum Nordwestzentrum

13

SMA und Partner AG, 1998d
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und nach Bad Homburg jeweils einen deutlich niedrigeren NKU-Faktor
aufweisen als jede AuBenstrecke fur sich alleine betrachtet mit einem
15-Minuten-Takt-Angebot. Offensichtlich wirkt sich hier die Taktausdin-
nung auf den AuBenasten negativ auf die Attraktivitdt und damit auf die
Inanspruchnahme und den Nutzen des Gesamtsystems aus.

FUr die von RMV und UVF angestrebte Variante 5 mit einer Trassenfiihrung
vom Isenburg-Zentrum zum Nordwestzentrum und nach Bad Homburg
wurde nur ein relativ knappes Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 1,17 ermittelt.
Insbesondere fur den relativ aufwendigen Ast zur Nordweststadt (mit einem
rd. 900 m langen eingleisigen Tunnelabschnitt vom Praunheimer Weg bis zur
gemeinsam genutzten U-/Stadtbahn-Station Nordwestzentrum) sollte
deshalb ein stadtgerechterer Takt von 15 Minuten anstelle des 30-Minuten-
Taktes angestrebt werden. Dartber hinaus sollte bei zuklnftigen Planungen
und Winschen zur Ausgestaltung der RTW mdglichst alles vermieden
werden, was den Bau oder den Betrieb der RTW verteuern oder ihren
Verkehrswert reduzieren kénnte.

RMV und UVF haben eine vertiefende Nutzen-Kosten-Untersuchung
vergeben. Ein positiver Ausgang dieser Untersuchung ist Voraussetzung fir
Bundes- und Landeszuschlsse nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungs-
gesetz (GVFG). Diese Untersuchung soll auch einen weiteren RTW-Ast — (ber
die zu elektrifizierende Dreieichbahn-Strecke nach Ober-Roden und

Dieburg — einbeziehen. Die Abstimmung der Randbedingungen der Unter-
suchung soll in einem begleitenden Arbeitskreis unter Mitwirkung der
betroffenen Aufgabentréger, des Landes Hessen, der Deutschen Bahn AG,
der Verkehrsgesellschaft Frankfurt sowie des RMV und des UVF erfolgen.

Den Ergebnissen soll durch die Erkenntnisse des GVP nicht vorgegriffen
werden. Sie sind eher als Anregungen fiir die Untersuchung zu werten.
Dabei sind auch Auswirkungen der Neubaustreckenplanung im Zuge der
Riedstrecke und des Projektes ,Frankfurt 21" zu bertcksichtigen. Neuere
Uberlegungen zu beiden Projekten haben zum Beispiel EinfluB auf das
zuklinftige OPNV-Netzgefiige und die RTW-Trassenausgestaltung am
Bahnhof Sportfeld sowie im Bereich vom Bahnhof Sportfeld bis zum
Abzweig Louisa/Neu-Isenburg.

Nach den Vorstellungen von RMV und UVF sollte die Untersuchung nach
Madglichkeit im Jahr 2000 abgeschlossen werden. RMV und UVF streben eine
Realisierung der RTW bis zum Jahr 2007 an. Dies kann auch in Realisierungs-
stufen erfolgen.
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Untersuchungen im GVP
des UVF zur RTW

Verkniipfungen der RTW mit
anderen Schienenstrecken

Vor dem Hintergrund der bereits vorliegenden vielfaltigen Untersuchungen
und der vorgesehenen vertiefenden Nutzen-Kosten-Untersuchung geht es
bei der Modellrechnung im Rahmen des GVP vor allem um folgende weitere
Abkldrungen bzw. Untersuchungsinhalte:

« Darlegung und Begriindung der Trassenwahl

» Prufung von zusatzlichen Verldangerungen von U-/Stadtbahn- und
StraBenbahn-Strecken zur VerknUpfung mit der RTW

+ Uberlegungen zum Linien- und Taktangebot auf der RTW.

Darlegung und Begriindung der Trassenwabhl fiir die RTW

Der Trassenverlauf der RTW, wie er im Flachennutzungsplan des UVF als
Vermerk enthalten ist, kann Karte 17 (siehe Kartenteil) entnommen werden.
Dieser Trassenverlauf ist mit wichtigen Planungstragern wie der Stadt Frank-
furt, dem Main-Taunus-Kreis, dem Hochtaunuskreis, dem Kreis Offenbach
sowie der ehemaligen Hoechst AG (bzw. InfraServ GmbH) und dem RMV
abgestimmt.

Mit dieser Trassenflihrung ergeben sich folgende wichtige Verknipfungen
mit anderen radial auf das Zentrum von Frankfurt zulaufenden vorhandenen
bzw. geplanten Schienenstrecken gemaB Planfall I:

« mit den U-/Stadtbahn-Linien U 1 und der geplanten U 4 (Uber Riedberg
nach Nieder-Eschbach) in der vorhandenen Station Nordwestzentrum

» mit der Gber die HeerstraBe geringfluigig verlangerten U 6

* mit der S5 an einem neuen Kreuzungsbahnhof Taunuskreuz

e mitder S5, der Taunusbahn und einer méglichen Verlangerung der U 2
am Bahnhof Bad Homburg

« mit der U 3 am Bahnhof Oberursel

« mitderS 3 undS 4 am Bahnhof Eschborn-Sid

« mit der Regionalbahn nach Bad Soden in Sossenheim

e mit RE-, SE-Linien, den S-Bahnen S 1 und S 2, der FKE und einer
moglicherweise verlangerten StraBenbahnstrecke von der Zuckschwerdt-
straBe im Bahnhof Hochst

* mit einer von Schwanheim verlangerten StraBenbahnstrecke am Tor Sid
der ehemaligen Hoechst AG (Vorschlag UVF)

e mit ICE-,IR-, RE-, SE-, S-Bahn-Linien am Flughafen

* mit RE-, SE-Linien, der S 8 und den zukUnftig vorgesehenen S-Bahn-
Linien S 7 (nach Goddelau-Erfelden) und S 9 (nach Wiesbaden) am
Bahnhof Sportfeld

e mitderS 3 und der S 4 sowie mit einem geplanten RE- und SE-Halt in
Neu-Isenburg Bahnhof

* mit einer nach Sprendlingen verldngerten StraBenbahnstrecke am
Isenburg-Zentrum (Vorschlag UVF) und einer langfristig zu sichernden
Fortsetzung als Regionaltangente Ost.
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Der vorgesehene RTW-Ast im Zuge der Dreieichbahn hat noch zuséatzliche
Schienenverknlpfungen in Ober-Roden mit der S 1 Ober-Roden — Frank-

furt — Wiesbaden und in Dieburg mit den Regionalbahnlinie Darmstadt —

Aschaffenburg (siehe Abbildung 9-1).

Abbildung 9-1:  Regionaltangente West (RTW) und ihre
Verkniipfung mit anderen Schienenverkehrsmitteln
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Quelle: Umlandverband Frankfurt

Im Streckenbereich vom Nordwestzentrum bzw. von Bad Homburg nach
Neu-Isenburg kann die RTW folgende vorhandene Infrastrukturen nutzen:

» U-/Stadtbahn-Station Nordwestzentrum und ggf. Station Rémerstadt als
Wendeanlage

» Stadtbahnbetriebsgleise von der Station HeerstraBBe zur Zentralwerkstatt

* S-Bahn-Gleise von Bad Homburg bis zum RTW-Abzweig Eschborn-Ost

» Gleis der Sodener Bahn von der Henri-Dunant-Siedlung bis Bahnhof
Hochst (eingleisige Strecke z. T. in Dammlage, zweigleisig auszubauen)

» Bahnsteig und Gleisbereiche im Bahnhof Héchst

» Nutzung der Leunabriicke in Frankfurt-Hochst nach Umgestaltung
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Umplanung im Bereich
Bahnhof Sportfeld

Ein Drittel der RTW-Strecken
ist neu zu bauen

Linienfiihrung geméaB FNP
liber die Leunabriicke

» Flughafenbahn und Flughafen Regionalbahnhof sowie Bahnstrecke Gber
Sportfeld und Abzweig Forsthaus nach Neu-Isenburg Bahnhof

+ S-Bahn-Bahnsteig Neu-Isenburg voraussichtlich auch fir RTW nutzbar™

* nach neu zu bauender eingleisiger Unterfahrung der Gleise der Main-
Neckar-Bahn: Nutzung des zu elektrifizierenden Guterzuggleises zum
Isenburg-Zentrum.

Im Bereich Sportfeld sollte die RTW urspringlich den S-Bahn-Haltepunkt
mitbenutzen. Neuere Uberlegungen der DB AG zu einer Neubaustrecke
Frankfurt — Mannheim fur den Fernverkehr und zu , Frankfurt 21" lassen es
zur Trennung der Verkehrsarten erforderlich erscheinen, daB die RTW auf
eigener Trasse den Gleisbereich des Bahnhofes Sportfeld auf seiner Stdseite
umfahrt. Dies wirde zu héheren Kosten fur die RTW flhren. Zusatzliche
Gleise benétigt die RTW auch stdlich des Abzweiges Forsthaus bis zum
Erreichen der S-Bahn-Gleise, die nérdlich von Neu-Isenburg von der Ostseite
der Bahnstrecke auf die Westseite wechseln.

Insgesamt kann die RTW von den insgesamt rd. 44 km langen Strecken vom
Isenburg-Zentrum bis Nordweststadt bzw. Bad Homburg etwa zwei Drittel
der Strecken auf vorhandenen Gleisen der DB AG und der Verkehrsbetriebe
Frankfurt zurlcklegen, ein Drittel der Strecken ist neu zu bauen — davon
auch ein etwa 900 m langes eingleisiges Tunnelstick von der Station Nord-
westzentrum bis zum Praunheimer Weg.

Bei Realisierung des RTW-Astes Uber die Dreieichbahn nach Ober-Roden/
Dieburg kommen noch einmal 27 Streckenkilometer hinzu, von denen rd.
24 km zu elektrifizieren sind.

Trassenalternativen zwischen dem Bahnhof Héchst und Kelsterbach

Im Bereich vom Bahnhof Hochst bis zur Einfadelung in die Flughafenbahn-
strecke sieht die Planung folgende Trassenfiihrung vor (siehe Kartenteil,
Karte 18):

Im Bahnhof Hochst kénnen von der RTW vorhandene Bahnsteiganlagen
zwischen den Gleisen 7 + 8 oder 11 + 12 genutzt werden. AnschlieBend
unterquert die RTW niveaufrei die Anlagen der DB AG, die hier auf einem
Damm liegen. Sie verlauft als Stadtbahn im StraBenraum der LeunastraBe.
Sie Uberquert den Main Uber die Leunabricke, die fur den Schienenverkehr
angepalt werden muB. Stdlich des Mains wird die RTW parallel zu der
geplanten Verlangerung der LeunastraBe und anschlieBend unter weit-
gehender Bindelung mit vorhandenen StraBen zum Kelsterbacher Knoten
gefuhrt. Dieser wird in seinem nordwestlichen Bereich Uberquert. Anschlie-
Bend verlauft die Trasse zunachst auf der Westseite der Kelsterbacher
Spange mit der Moglichkeit, hier zukUnftig einen Haltepunkt vorzusehen
(bei entsprechender Siedlungstatigkeit). Sie Uberquert auf der Hohe der

14

SMA und Partner AG, 1998c
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Direkte ErschlieBung
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Trassenalternativen

Westumfahrung des Werks-
geldndes hat Nachteile

Osttrasse mit besserer
ErschlieBungswirkung
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Sportanlagen die Kelsterbacher Spange, um nach Unterfahrung der
DB-Strecke Mainz — Frankfurt niveaufrei in die Strecke der Flughafen-S-Bahn
einzufadeln.

Die vorgesehene Trasse der RTW erschlieBt nordlich des Mains sowohl den
Innenstadtbereich des Stadtteils Hochst als auch den Verwaltungsbereich der
ehemaligen Hoechst AG mit hoher Arbeitsplatzkonzentration auf Héhe des
Tores Ost. Sudlich des Mains gewahrleistet die Trassenfhrung eine gleicher-
maBen gute ErschlieBung der heute vorhandenen Arbeitsplatzschwerpunkte
(Verwaltung und Forschung) der ehemaligen Hoechst AG sowie der geplan-
ten Erweiterungsflachen des sogenannten Industrieparks Hochst.

Vor der Aufnahme der RTW-Trasse in den Flachennutzungsplan des UVF
wurden auch Trassenalternativen hierzu diskutiert (siehe Karte 18):

« eine Westumfahrung des Werksgeldndes der ehemaligen Hoechst AG

* eine stdoéstliche Umfahrung und Unterquerung des Kelsterbacher
Knotens

* eine alternative Anbindung von Kelsterbach.

Nach Diskussion mit den zustandigen Planungstragern und in Abstimmung
insbesondere mit der Stadt Frankfurt, dem RMV und der ehemaligen
Hoechst AG bzw. InfraServ — wurden diese Trassen nicht weiter verfolgt. Die
Grinde, die gegen diese Alternativen bzw. fir die vorgeschlagene Trasse
sprechen, werden im folgenden genannt.

Die Westumfahrung des Werksgelandes der ehemaligen Hoechst AG basiert
auf dem Gedanken, die Gleise der DB AG im Norden des Gelandes und die
werksinternen Gleise einschlieBlich der eingleisigen Werksbricke tGber den
Main fur die RTW zu nutzen. Diese Losung weist aber erhebliche Nachteile
auf. Fur die Trassenfihrung gemafB dem FNP des UVF 6stlich der ehemaligen
Hoechst AG sprechen gegenuber einer westlichen Fihrung folgende
Griinde:

» Die Osttrasse erschliet sehr viel besser vorhandene und zuklnftige Ein-
wohner- und Beschéftigtenpotentiale. Die vorhandenen Arbeitsplatz-
schwerpunkte der ehemaligen Hoechst AG beiderseits des Mains sowie
die geplanten Erweiterungsflachen sudlich des Mains werden nur von der
Osttrasse direkt erschlossen. Im Bereich der Westtrasse existieren zur Zeit
nur flachenintensive Nutzungen mit sehr geringen Arbeitsplatzzahlen.
Eine Veranderung dieser Situation erscheint vor dem Hintergrund der
bestehenden Altlastenproblematik und der Zielvorstellungen, groBe
Bahnflachen auf dem Hauptguterbahnhofsgeldnde und im Rahmen des
Projektes ,Frankfurt 21 westlich des Hauptbahnhofes umzunutzen, als
auBerst ungewiB. Sudlich des Mains ist im Bereich der Westtrasse der
Ausbau der vorhandenen Giterumschlaganlagen zu einem sogenannten
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Osttrasse besser in den ITF
einbindbar

Westtrasse mit betrieblichen
Restriktionen

Mitbenutzung der Leuna-
briicke spart Riickzahlungen
und Investitionskosten

Alternative: siidéstliche
Umfahrung des Kelsterbacher
Knotens

Alternative Kelsterbach
ist relativ aufwendig

Trimodal-Port geplant, eine Nutzung, die keine OPNV-Nachfrage
erzeugen wird.

» Die SchienenerschlieBung des Stadtteils Hochst auf seiner Westseite
durch die RTW erscheint verkehrlich von wesentlich gréBerer Bedeutung
als die Anbindung des Stadtteils Sindlingen.

« Die Osttrasse ist um rd. 1,5 km kirzer und hat klrzere Fahrzeiten.
Dadurch ist eine optimale Einbindung in den zukUnftigen Integralen
Taktfahrplan Rhein-Main (ITF) mit kurzen Umsteigezeiten zum S-Bahn-
Netz gegeben.

» Die Osttrasse kann bei einer Verlangerung der StraBenbahnstrecke von
Schwanheim bis zur RTW-Haltestelle Tor Sud auf kirzerem Wege und
kostengUnstiger mit dem stadtischen StraBenbahnnetz verknlpft werden.

» Die vorhandene eingleisige Werksbriicke im Zuge der Westtrasse kann
unter Berlcksichtigung des Schienenguterverkehrs zum geplanten
Trimodal-Port kein zweites Gleis fur die RTW aufnehmen. Hier miBte mit
hoheren Kosten gerechnet werden, wenn man betriebliche Restriktionen,
die sich aus einer eingleisigen Strecke ergeben, vermeiden will.

» Die Mitbenutzung der Leunabricke durch die RTW erspart der Stadt
Frankfurt die Rickzahlung von StraBenbaumitteln in Hohe von rd.

5 Mio. DM an das Land, weil die Leunabricke urspriinglich fur einen
vierstreifigen StraBenausbau vorgesehen war, zukUnftig aber nur eine
zweistreifige Nutzung im StraBenverkehr vorgesehen ist. Die Anbindun-
gen der Brlicke an das weiterfiihrende StraBennetz sollen nach dem
abgestimmten verkehrlichen und stadtebaulichem Konzept gemaB dem
abgeschlossenen FNP-Anderungsverfahren zur LeunastraBe zweistreifig
erfolgen. Damit werden sie nicht breiter und leistungsfahiger sein als der
verbleibende Brickenquerschnitt.

» Somit spart die Mitbenutzung der Leunabriicke durch die RTW Kosten fur
einen Brickenneubau (rd. 10 Mio. DM), was sich glinstig auf das Nutzen-
Kosten-Verhaltnis auswirkt.

Aus den genannten Griinden sollte fur die RTW die vorgeschlagene Ost-
Trasse entlang der LeunastraBBe weiterverfolgt werden.

Die im Stden anschlieBende Alternative einer stidostlichen Umfahrung des
Kelsterbacher Knotens mit anschlieBender Unterquerung der B 40 (siehe
Karte 18) ware zwar voraussichtlich eine relativ kostenginstige Lésung,
wrde aber wertvolle Waldbestande/Waldrander in Anspruch nehmen, die
als Bannwald ausgewiesen sind. Die Trassenfiihrung bote nicht die Moglich-
keit zur eventuell spateren Einrichtung eines Haltepunktes Kelsterbach-Nord
und wird deshalb nicht weiterverfolgt.

Die Alternative Kelsterbach stdlich der Bahnlinie Mainz — Frankfurt (siehe
Karte 18) wiirde die Stadt Kelsterbach zusatzlich zur zentralen S-Bahn-
Anbindung mit einem RTW-Haltepunkt am &stlichen Ortsrand erschlieBen.
Gegenuber der Vorschlagstrasse, die ggf. einen Halt im Wald auf der Ost-
seite der Kelsterbacher Spange vorsehen kdnnte, ware diese Trasse aber mit
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einem erheblichen Mehraufwand verbunden (Stitzwand zu geplanten
Sportanlagen, zusatzliche Unterquerung der B 43 und der Flughafenbahn,
rd. 800 m langere Neubaustrecke bis zur Einfadelung in die Strecke der
Flughafenbahn), so daB eine solche Fihrung in Anbetracht des knappen
Nutzen-Kosten-Verhéltnisses fur die RTW nicht beftrwortet werden kann.

Es wird deshalb empfohlen, im weiteren von der RTW-Trasse auszugehen,
wie sie im FNP des UVF enthalten ist. Gegebenenfalls kénnen Trassen-
alternativen im Rahmen der anstehenden Nutzen-Kosten-Untersuchung
Uberprift werden.

Zukiinftige Verkniipfungen und Streckenverlangerungen zur RTW

Folgende Verlangerungen von U-/Stadtbahn- bzw. StraBenbahn-Strecken
werden im Zusammenhang mit der RTW-Planung mit den Modellansatzen
des GVP Uberprift:

Verlangerung der U-/Stadtbahn-Linie U 6 nach Steinbach

» Verlangerung der StraBenbahnstrecke zum Bahnhof Hochst

» Verlangerung der StraBenbahnstrecke von Schwanheim zur RTW am
Haltepunkt Tor Std der ehemaligen Hoechst AG

» Verlangerung der StraBenbahnstrecke von Neu-Isenburg bis Dreieich-

Sprendlingen'.

Verldngerung der U-/Stadtbahn-Linie U 6 nach Steinbach

Mit der Verlangerung der U-/Stadtbahn-Linie U 6 nach Steinbach wird das
Ziel verfolgt, die Stadt Steinbach zusatzlich zur vorhandenen, aber ungunstig
zur Besiedlung liegenden S-Bahn-Station Steinbach/WeiBkirchen mit dem
stadtischen U-/Stadtbahn-System zu erschlieBen. Die Trasse hat ab dem neu
einzurichtenden Verkntpfungspunkt mit der RTW nérdlich der HeerstraBe
bis nach Steinbach eine Ldnge von rd. 3,2 km und kann eine bestehende
Wegeunterfiihrung unter der Bundesautobahn A 5 im Zuge der ehemals
geplanten Weiterfuhrung der Ludwig-Landmann-StraBe nutzen. Sie kénnte
Steinbach mit einer zentralen Haltestelle und einer am stdlichen Rand der
Besiedlung gelegenen Haltestelle erschlieBen.

Die Verlangerung nach Steinbach war bereits im ,, GVP Schiene” der Stadt
Frankfurt untersucht worden. Wegen der zu geringen Nachfrage wurde sie
dort nicht empfohlen. Im Rahmen der GVP-Planung des UVF ist zu priifen,
ob sich bei einer Realisierung der RTW neue Gesichtspunkte flr eine Verlan-
gerung der U 6 ergeben kénnten.

Die verkehrlichen Berechnungen des UVF zeigen folgendes Ergebnis: Unter
Zugrundelegung eines 15/20/20-Minuten-Taktes in der Haupt-/Neben- bzw.
Spatverkehrszeit kann auf dem Abschnitt nach Steinbach mit rd. 3 300 Per-
sonenfahrten pro Werktag in beiden Richtungen zusammen gerechnet

® Diese Verlangerung der StraBenbahnstrecke wird in Kapitel 9.1.3 behandelt.
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Kostengiinstiger Vorschlag
der TU Darmstadt

Empfehlung:
Aufnahme in das
Vorschlagsnetz

werden. Von diesen wird etwa ein Viertel mit der RTW in westlicher und
ostlicher Richtung weiterfahren. Aufgrund des verbesserten OPNV-
Angebotes kann ein Fahrgastzugewinn von etwa 1 500 Personenfahrten pro
Tag auf dieser Strecke erwartet werden, wahrend rd. 1 800 Personenfahrten
als verlagerter Verkehr von bestehenden OPNV-Linien anzusehen sind. Unter
Berlcksichtigung der sich ergebenden geringen Auslastung des Platzange-
botes auf diesem Abschnitt werden aber die ermittelten potentiellen
Fahrgastzahlen als nicht ausreichend angesehen. Die Verldngerung der
U-/Stadtbahn-Linie nach Steinbach wird deshalb nicht in das Vorschlagsnetz
des GVP Gbernommen.

Verlangerung der StraBenbahnstrecke zum Bahnhof Hochst

Die Verlangerung der StraBenbahnstrecke von der Zuckschwerdtstrale in
Hochst zum Bahnhof Hochst war ebenfalls bereits im GVP der Stadt Frank-
furt untersucht und verworfen worden. Allerdings wies der Gutachter darauf
hin, daB ein Grund hierflr der angenommene aufwendige Ausbau der Infra-
struktur (fir 80 Mio. DM) sei und dalB bei einer weniger aufwendigen
Losung wieder neu nachgedacht werden kénnte. Es gibt nunmehr zwei
Griinde, die Verlangerung der StraBenbahnstrecke noch einmal zu Uber-
prifen: zum einen die VerknUpfung mit der RTW am Bahnhof Hochst und
die sich daraus moglicherweise ergebenden Synergieeffekte. Zum anderen
liegen Ergebnisse einer an der Technischen Universitdt Darmstadt ange-
fertigten Diplomarbeit'® vor, die eine kostengiinstige Lésung aufzeigen.

In der Diplomarbeit wird eine Trasse vorgeschlagen, die von der Scriba-
StraBe aus Uber eine Rampe auf den zu verbreiternden Bahndamm gefihrt
wird und anschlieBend Uberwiegend in Dammlage zwischen Bebauung und
den S-Bahn-Gleisen zu einem Ende 6stlich des Bahnhofsgebaudes am
stdlichen Rand der Bruno Asch-Anlage verlauft. Die Kosten fir diese etwa
900 m lange Trasse werden in der Studie mit rd. 13,5 Mio. DM ohne
maogliche Zusatzkosten fir Larmschutz abgeschatzt.

Die verkehrlichen Berechnungen im Rahmen des GVP lassen auf diesem
Streckenabschnitt bei einer Verlangerung der beiden StraBenbahnlinien 10
und 11 eine Querschnittsbelastung von rd. 5 200 Personenfahrten pro Tag
in beiden Richtungen zusammen erwarten. Fir ein Linienende ist dies eine
Verkehrsbelastung, die den Einsatz einer StraBenbahn rechtfertigt. In
Verbindung mit der kostenglnstigeren Trasse wird deshalb empfohlen, die
Verlangerung der StraBenbahnstrecke zum Bahnhof Hochst in das GVP-
Vorschlagsnetz aufzunehmen und diese Lésung gegebenenfalls zu einem
spateren Zeitpunkt vertiefend zu untersuchen.

'® Uphues, 1999
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Verlangerung der StraBenbahnstrecke von Schwanheim zur RTW am
Haltepunkt Tor Sid

Die Verlangerung der StraBenbahnstrecke von Schwanheim zur RTW um
etwa 2,5 km dient zum einen der direkten Verbindung von Frankfurter
Stadtbereichen stdlich des Mains (Sachsenhausen, Niederrad, Schwanheim)
mit dem vorhandenen und zukUnftig sich stark erweiternden Arbeitsplatz-
schwerpunkt Industriepark Hochst im Bereich des Tores Std der ehemaligen
Hoechst AG. Zum anderen dient sie der Verknipfung mit der geplanten
RTW. Dadurch entstehen vielfaltige Fahrtmoglichkeiten in Richtung Flug-
hafen oder Hochst — Eschborn — Bad Homburg/Nordwestzentrum.

GemaB den verkehrlichen Abschatzungen kann auf dem Abschnitt Schwan-
heim — Tor SUd mit rd. 5 300 Personenfahrten pro Tag in beiden Richtungen
zusammen gerechnet werden. Etwa 25 % davon kénnen als vom IV hinzu-
gewonnene Fahrgaste angesehen werden. Von den Fahrgasten auf diesem
Abschnitt haben rd. 20 % ihr Ziel im Industriepark Hochst und rd. 80 %
steigen auf die RTW um. Hauptziele der Umsteiger auf die RTW sind der
RTW-Bereich Héchst/Sossenheim/Eschborn sowie der Flughafen. Es wird
empfohlen, die Verlangerung der StraBenbahnstrecke nach Schwanheim

als wichtige Netzerganzung in den Vorschlagsfall des GVP aufzunehmen.

Uberlegungen zum Linien- und Taktangebot auf der RTW

Auf dem am starksten belasteten Abschnitt von Eschborn-Std bis Flughafen
sind Querschnittsbelastungen von 14 200 bis 21 700 Fahrgasten pro Tag (in
beiden Richtungen zusammen) zu erwarten. Das sind Belastungen, wie sie
derzeit z. B. auf S-Bahn-Strecken am Stadtrand von Frankfurt auftreten.
Diese Ergebnisse bestatigen die Aussagen der bisher vorliegenden Uber-
schlaglichen Nutzen-Kosten-Untersuchungen (NKU) weitgehend. Im
Abschnitt zwischen dem Bahnhof Héchst und dem Flughafen weisen die
Berechnungen zum GVP allerdings deutlich héhere Querschnittsbelastungen
als die NKU auf. Wahrend hier die Belastungen zwischen 17 800 und 21 400
betragen, liegen die Werte der NKU zwischen 10 900 und 13 200 Personen-
fahrten pro Tag. Grinde fur diese Unterschiede liegen z. T. in der im GVP
angenommenen VerknUpfung der RTW mit der von Schwanheim verlan-
gerten StraBenbahnstrecke sowie in den Annahmen der DIPOL-Studie'” zum
Fluggastaufkommen, die in den GVP eingegangen sind.

Die Querschnittsbelastungen auf den einzelnen AuBenasten der RTW, die
sich unter der Annahme eines 15-Minuten-Taktes auf der Stammstrecke
zwischen Eschborn Gewerbegebiet Ost und Neu-Isenburg Bahnhof und
einem 30-Minuten-Takt auf den Asten nach Bad Homburg, Nordwest-
zentrum, Isenburg-Zentrum und Ober-Roden/Dieburg ergeben, sind in
Tabelle 9-2 dargestellt.

7 Deutsche Bahn AG et al., 1998
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Héchste Querschnitts-
belastung auf dem Ast
liber die Dreieichbahn

Der Ast Uber die Dreieichbahn weist zwischen Buchschlag und Sprendlingen
mit 12 100 Personenfahrten pro Tag — einschlieBlich der SE-Fahrgdste zum
Hauptbahnhof Frankfurt — die hdchste Querschnittsbelastung aller RTW-Aste
auf. Dem liegen die Annahmen zugrunde, daB die S 4 von Langen nach
Darmstadt-Ost verldngert ist und daB in Buchschlag optimale Umsteige-
beziehungen zwischen der RTW auf der Dreieichbahn und den S-Bahnen in
allen Richtungen bestehen. Als weitere Annahme wird zusatzlich zu den
RTW-Fahrten von einem Weiterbestand der durchgehenden Zugfahrten nach
Frankfurt-Hauptbahnhof ausgegangen. Gegenlber dem Basis-Plus-Fall (ohne
MaBnahmen) kénnte demnach mit einer Verdoppelung der Fahrgastzahlen
in diesem Querschnitt gerechnet werden.

Der Ast der RTW zum Isenburg-Zentrum hat die schwachste Belastung mit
2 000 bis 2 400 Personenfahrten pro Tag aufzuweisen. Das bedeutet einen
Ruckgang um 2 100 bis 2 500 Personenfahrten pro Tag gegendber dem
Planfall I. Hier wirkt sich die Taktausdinnung von 15 auf 30 Minuten und
die nicht mehr angenommene Verlangerung der RTW-Strecke tber das
Isenburg-Zentrum nach Osten aus.

Tabelle 9-2 : Querschnittsbelastungen auf den AuBenasten der RTW mit 30-Minuten-Takt
Personenfahrten/24 h
Abschnitt Maximale Belastung” Minimale Belastung”
Bad Homburg — Eschborn Gewerbegebiet Ost 4900 3600
Nordwestzentrum — Eschborn Gewerbegebiet Ost 8200 7 100
Isenburg-Zentrum — Neu-Isenburg Bahnhof 2 400 2 000
Dieburg/Ober Roden — Dreieich-Buchschlag” 12 100 4 900

1) Summe aus Richtung und Gegenrichtung
2) einschlieBlich SE Dieburg — Dreieich-Buchschlag — Frankfurt a.M.-Hauptbahnhof mit 6 Fahrtenpaaren pro Tag

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Tunnelabschnitt der RTW
mit relativ niedrigem
Fahrgastaufkommen

Von den beiden Asten zum Nordwestzentrum und nach Bad Homburg hat
der Ast zum Nordwestzentrum mit 8 200 Personenfahrten pro Tag eine um
rd. 60 % hohere Querschnittsbelastung als der Ast nach Bad Homburg mit
rd. 4 900 Personenfahrten zu erwarten. In dem Abschnitt zwischen Praun-
heimer Weg und Nordwestzentrum ergibt sich infolge des 30-Minuten-
Taktes eine fur einen geplanten Tunnel relativ geringe Querschnittsbelastung
von 7 300 Personenfahrten pro Tag.

Ein 30-Minuten-Takt auf dem Ast zum Nordwestzentrum ware aber im
Vergleich zu anderen stadtischen Verkehrsangeboten innerhalb der Stadt
Frankfurt relativ unattraktiv. Auf dem Ast nach Bad Homburg ist infolge der
Uberlagerung von S-Bahn (15-Minuten-Takt) und RTW (30-Minuten-Takt)
dagegen ein recht gutes Angebot vorgesehen. Deshalb wird im GVP des UVF
ein alternatives Linien- und Taktangebot fur die RTW untersucht, mit dem
Ziel, den potentiellen Fahrgaststromen ein besser angepal3tes Fahrtenan-
gebot zu unterbreiten.
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Alternatives Linien- und
Taktangebot untersucht

Dieses sieht folgende Linien- und Taktangebote vor:

« Bedienung des RTW-Astes Eschborn — Nordwestzentrum im 15-Minuten-
Takt durch Uberlagerung der beiden RTW-Linien Nordwestzentrum —
Isenburg-Zentrum und Nordwestzentrum — Ober-Roden/Dieburg, die
jeweils im 30-Minuten-Takt verkehren

» Bedienung des RTW-Astes nach Bad Homburg mit einer weiteren RTW-
Linie, die zwischen Flughafen und Bad Homburg im 30-Minuten-Takt
fahrt

+ Bedienung der Strecke Bad Soden — Frankfurt-Hochst Bahnhof im
30-Minuten-Takt.

Die Querschnittsbelastungen, die sich unter diesen Annahmen aus den
verkehrlichen Berechnungen ergeben, sind in Tabelle 9-3 dargestellt.

Tabelle 9-3: Querschnittsbelastungen der RTW - Alternatives Linienkonzept (15-Minuten-Takt
zum Nordwestzentrum, 30-Minuten-Takt nach Bad Homburg v.d.H.)

Personenfahrten/24 h

Abschnitt Maximale Belastung” Minimale Belastung”

Flughafen Frankfurt — Hochst Bahnhof 22 400 18 800
Hochst Bahnhof — Eschborn Gewerbegebiet Ost 23 000” 14 300
Bad Homburg — Eschborn Gewerbegebiet Ost 2 800 1800
Nordwestzentrum — Eschborn Gewerbegebiet Ost 12 000 10 100
Isenburg-Zentrum — Neu-Isenburg Bahnhof 2 400 2 000
Dieburg/Ober-Roden — Dreieich-Buchschlag” 12 100 4 900

1) Summe aus Richtung und Gegenrichtung
2) einschlieBlich von rd. 3 800 Personenfahrten auf der Sodener Bahn
3) einschlieBlich SE Dieburg — Dreieich-Buchschlag — Frankfurt a.M.-Hauptbahnhof mit 6 Fahrtenpaaren pro Tag

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Vorteile des alternativen
Linienkonzeptes
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Die Modellrechnung zeigt, daB mit einem stadtgerechten Takt (15 statt

30 Minuten) auf dem RTW-Ast zum Nordwestzentrum die Querschnitts-
belastungen auf diesem Abschnitt um 3 000 bis 3 800 auf bis zu rd.

12 000 Personenfahrten pro Tag ansteigen wirden. Damit ware eine
deutlich bessere Auslastung des Tunnelabschnittes zum Nordwestzentrum
maoglich. Auf dem Abschnitt vom Gewerbegebiet Eschborn bis zum Flug-
hafen ergabe sich ein Anstieg um rd. 1 000 bis 1 700 Personenfahrten pro
Tag. Ab dem Flughafen hatte dieses Linienkonzept keine Auswirkungen auf
die Querschnittsbelastungen der RTW. Die Inanspruchnahme des RTW-Astes
nach Bad Homburg ginge allerdings fahrplanbedingt aufgrund von Verlage-
rungen zur S-Bahn S 5 zuriick. Mit diesem Konzept ware ein Umsteigen von
der S-Bahn auf die auch im 15-Minuten-Takt verkehrende RTW an der
Station Taunuskreuz fir viele Fahrgaste von Vorteil. Da auf dem gemeinsam
genutzten Streckenast nach Bad Homburg die Summe der ermittelten
Belastungen von RTW und S-Bahn S 5 gegendber dem Fall mit einer Gber
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den Flughafen hinausgehenden RTW-Linie Bad Homburg — Dieburg gleich
bleibt, kann fur diesen Streckenast in der Summe von einem anndhernd
gleich guten Verkehrsangebot ausgegangen werden.

Das dargelegte Linien- und Angebotskonzept sollte bei den anstehenden
vertiefenden Untersuchungen zur RTW mit in die Uberlegungen einbezogen
werden, um zu prifen, ob eine solche Losung zu einem besseren Nutzen-
Kosten-Verhaéltnis fihren kénnte. Dieses kénnte die Realisierung des
gesamten Vorhabens erleichtern. Es wird aber noch zu klaren sein, ob z. B.
der Flughafen-Nahverkehrsbahnhof unter Berticksichtigung der zukinftigen
Strecken- und Bahnhofsbelegung ausreichend leistungsfahig ist und damit
als Linienende fir einen solchen RTW-Ast im 30-Minuten-Takt geeignet ist.

Wenn sich die vorgeschlagene Losung betrieblich bzw. gesamtwirtschaftlich
als nicht sinnvoll herausstellt, sollte als weitere Alternative gepruft werden,
ob durch ein , Fligeln” von Zlgen &stlich von Eschborn die Anbindung von
Bad Homburg und des Nordwestzentrums auf einen 15-Minuten-Takt
verbessert werden kann. Dies hatte den Vorteil, da3 der von der Leistungs-
fahigkeit her kritisch zu sehende Flughafen-Bahnhof nur mit 4 statt mit

6 Zugen der RTW pro Stunde und Richtung angefahren wirde. Zugleich
kdnnte aber das Fliigeln zu betrieblichen Stérungen fuhren, da sich Verspa-
tungen von einem auf den anderen Linienast Ubertragen wirden. Im
Hinblick auf die Einhaltung des angestrebten Integralen Taktfahrplanes und
die Notwendigkeit, Umsteigeknoten zu bestimmten Zeiten zu erreichen,
ware eine solche Lésung aus betrieblicher Sicht kritisch zu sehen.

9.1.2 Regionaltangente Ost (RTO)

Die Regionaltangente Ost (RTO) verlangert die in Neu-Isenburg endende
Regionaltangente West (RTW) in Richtung Offenbach und soll als attraktives
Schienenverkehrsangebot dem Tangentialverkehr im sddlichen bis nordost-
lichen Bereich von Frankfurt dienen. Mit ihrer Linienfihrung (siehe Karten-
teil, Karte 19) von Neu-Isenburg Uber Gravenbruch, Offenbach-Innenstadt,
Frankfurt in den Bereichen Fechenheimer Mainbogen, Mainkur, Enkheim
(Hessen-Center) und Bergen sowie Bad Vilbel verbindet sie gleichzeitig
vorhandene und geplante Siedlungs- und Einkaufsschwerpunkte direkt mit-
einander wie auch mit anderen Zielen wie zum Beispiel mit dem Flughafen
Frankfurt (Uber die RTW). Bereiche mit groBeren Entwicklungspotentialen
entlang der RTO-Strecke sind z. B. der Offenbacher Hafen-Bereich, der
Fechenheimer Mainbogen sowie das Baugebiet Krebsschere in Bad Vilbel.
Durch VerknUpfung mit den radial auf Frankfurt zulaufenden Schienen-
strecken soll die RTO — als Pendant zur RTW im Westen — zeitgUnstige
Verbindungen zu Zielen am Stadtrand von Frankfurt und in Offenbach
anbieten und so die Schienenstrecken in der Frankfurter Innenstadt von
Verkehren entlasten, die dort nicht Quelle oder Ziel haben.
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Die Regionaltangente Ost geht auf Zielvorstellungen zurick, die in der
Tangentialverkehrsuntersuchung'® des UVF aus dem Jahre 1992 entwickelt
wurden. Hier waren verschieden groBe Schienenverkehrsringe um Frankfurt
untersucht worden. Empfohlen wurde eine stadtnahe Teilringlésung, die in
ihrem 6stlichen Abschnitt der Regionaltangente Ost entspricht. Im Plan
,Region 2015"" des UVF ist die RTO als langerfristige Trassenfreihaltung
enthalten.

Um die verkehrlichen Wirkungen der RTO abschatzen zu kénnen, wird im
Planfall von einem maximal ausgebauten Schienennetz ausgegangen. Mit
dem Ziel, auch gegenseitige Synergieeffekte zwischen der RTO und langer-
fristig moglichen radialen Schienenstrecken zu berlcksichtigen, werden auch
Strecken, die im ,,GVP Schiene” der Stadt Frankfurt nicht weiter verfolgt
wurden, in die Uberlegungen erneut mit einbezogen. Dies betrifft die
U-/Stadtbahn-Strecken von Seckbach/Atzelberg nach Bergen und von der
Endstation Enkheim nach Enkheim/Schwimmbad. Damit ergeben sich im
Abschnitt von Neu-Isenburg Zentrum bis Bad Vilbel Bahnhof Verknipfungen
mit folgenden Schienenstrecken:

« mit der RTW und der verlangerten StraBenbahn am Isenburg-Zentrum

* mit den Regionalzligen der DB AG (RE, SE) am Hauptbahnhof Offenbach

» mit der StraBenbahnlinie 16 (Annahme: Wiederinbetriebnahme von der
Stadtgrenze bis zur KaiserstraB3e in Offenbach)

* mit den S-Bahnen S 1, S 2 und S 8 am Haltepunkt Berliner StraBe in
Offenbach

* mit der S-Bahn S 5 und den StraBenbahnen in der Hanauer LandstraB3e
am verlegten Bahnhaltepunkt Mainkur in Frankfurt

* mit der bis zum Schwimmbad verlangerten U-/Stadtbahn-Linie U 7 in
Frankfurt-Enkheim

* mit der nach Bergen verlangerten U-/Stadtbahn-Linie U 4 in Frankfurt-
Bergen

* mit der S-Bahn S 6 in Bad Vilbel-Sid sowie mit der S 6 und der Nidder-
talbahn am Bahnhof Bad Vilbel.

Weitere VerknUpfungen ergeben sich im Zuge der RTW.

Die Trasse der RTO hat je nach Trassenalternative eine Gesamtlange von rd.
22,5 km bis 23,5 km. In einer Studie zur méglichen Trassenfiihrung™ im
Auftrag des UVF wurden ihre Kosten mit rd. 265 bis 285 Mio. DM abge-
schatzt. Dies erfolgte in Anlehnung an die Kostenschatzung der Stadtwerke
Frankfurt fir die RTW von 1994.

"® Umlandverband Frankfurt, 1992c

Umlandverband Frankfurt, 1997a
BGS Ingenieursozietat, 1999
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Vorhandene Gleise kann die RTO im Bereich der Hanauer LandstralBe
(StraBenbahngleise) sowie zwischen Bad Vilbel-Stid und Bad Vilbel Bahnhof
(DB-Gleise) benutzen. Dabei wurde — ebenso wie bei der RTW — von einem
Einsatz von Zweisystemfahrzeugen ausgegangen. Bei Verwendung von Fahr-
zeugen ahnlicher Bauart, wie sie in Karlsruhe bereits eingesetzt werden,
kénnten auch ebenerdige Haltestellen angefahren werden. Dieses erscheint
insbesondere im Bereich der Offenbacher Innenstadt aus Griinden einer
stadtvertraglichen StraBenraumgestaltung vorteilhaft bzw. geboten, da hier
Hochbahnsteige als nur schwer durchsetzbar angesehen werden.

Die RTO unterscheidet sich allerdings in ihrem Streckencharakter von der
RTW. Wahrend die RTW auf ldngeren Streckenabschnitten Gleise der DB AG
mitbenutzt und durchgangig Uber einen besonderen Bahnkoérper Uber-
wiegend auBerhalb des StraBenraums verfigt, hat die Trasse der RTO einen
inhomogenen Aufbau. Die RTO-Trasse ist durch gréBere Bereiche gekenn-
zeichnet, in denen vorhandener StraBenraum genutzt werden miBte, z. B. in
Neu-Isenburg, in Offenbach (Sprendlinger LandstraBe und KaiserstraBe) und
in Bad Vilbel (Frankfurter StraBe). Die RTO hat somit in Teilbereichen eher
den Charakter einer StraBenbahn, soll aber auch einen besonderen Bahn-
korper bzw. einen weitgehend abgetrennten Gleisbereich erhalten. Es wird
davon ausgegangen, daB fur die RTO durch eine entsprechende Signal-
steuerung eine weitgehend stérungsfreie und zUgige Fahrt ermoglicht
werden kann.

Fur die Trassenfiihrung der RTO sind in Teilbereichen verschiedene Alterna-
tiven denkbar. So kénnte in Offenbach eine Trasse entlang der A 661 und
unter Nutzung der ehemaligen StraBenbahntrasse in der Frankfurter StraBe
bis zur KaiserstraBe gegentber einer Fihrung in der Sprendlinger LandstraB3e
zu Reisezeitvorteilen und Kosteneinsparungen fhren (siehe Karte 19). Auf
die verkehrlichen Auswirkungen wurde allerdings vorerst nur die Trasse im
Zuge der Sprendlinger LandstraBe untersucht, da fur sie wegen ihrer
besseren ErschlieBungswirkung ein héherer Verkehrswert erwartet werden
konnte.

Den verkehrlichen Berechnungen im Rahmen der GVP-Planungen wurde
folgendes Betriebsangebot auf der RTO zugrunde gelegt:

 eine Linie verkehrt im 30-Minuten-Takt vom Nordwestzentrum tber
Hochst, Flughafen, Neu-Isenburg, Offenbach-Innenstadt und Bergen-
Enkheim nach Bad Vilbel

« eine zweite Linie verkehrt vom Bahnhof Neu-Isenburg nach Bad Vilbel
ebenfalls im 30-Minuten-Takt, so daf sich zwischen Neu-Isenburg,
Offenbach und Bad Vilbel ein stadtgerechter Takt von 15 Minuten ergibt.

» Anpassung des regionalen und lokalen Busangebotes (z. B. Entfall der
Buslinie 940 Bad Vilbel — Offenbach, Verkirzung der Linie 970 Langen —
Offenbach auf Langen — Neu-Isenburg mit Verknipfung zur RTW/RTO).
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Die Modellrechnung fuhrt zu folgenden Ergebnissen:

Im Zuge der gesamten RTO kann mit relativ kostanten Querschnitts-
belastungen in Héhe von 4 000 bis 5 100 Personenfahrten/24 h (in beiden
Richtungen zusammen) gerechnet werden. Am sidlichen Stadtrand von
Offenbach sind es 4 100, noérdlich des Mains 4 800, &stlich des neuen
VerknUpfungspunktes Mainkur 5 100 und stdlich von Bad Vilbel-Heilsberg
4 900 Personenfahrten/24 h.

Die Auslastung der RTO bezlglich der angebotenen Sitz- und Stehpladtze in
der Spitzenstunde ergibt sich am starksten Querschnitt in Lastrichtung bei
einem Spitzenstundenanteil von 15 % und 4 Fahrten pro Stunde zu 22 %
bei 2 gekuppelten GT 8-Fahrzeugen (diese Fahrzeuge werden in Karlsruhe
eingesetzt) bzw. zu 44 % beim Einsatz von Einzelwagen und liegt damit
deutlich unter dem als Hochstwert empfohlenen 65 %-Wert.”

Infolge der héheren Attraktivitat der RTO gegentber den bisherigen Bus-
verbindungen im Zuge der Trasse ist die RTO geeignet, neue Fahrgaste fur
den OPNV zu gewinnen. So kann an den einzelnen Querschnitten mit einem
relativ hohen Anteil von 1 700 bis 2 000 Neukunden (entsprechend 30 % bis
45 %) an den jeweiligen Querschnittsbelastungen gerechnet werden. Diese
Neukunden sind Uberwiegend vom MIV verlagert, kénnen sich aber auch
zum Teil aufgrund einer veranderten Zielwahl infolge des verbesserten
Angebotes in Relation der RTO ergeben. Ein entsprechendes Bild zeigt ein
Vergleich der Basis-Plus-Matrix (ohne OV-MaBnahmen) mit der Planfall I-
Matrix (mit OV-MaBnahmen). So steigen die Fahrgastzahlen und der
OV-Anteil z. B. in den Relationen zwischen den Stadten

* Dreieich und Offenbach: von 870 auf 1 540 Personenfahrten bzw.
von 9,7 % auf 17,2 % OV-Anteil
* Neu-Isenburg und Offenbach: von 980 auf 1 820 Personenfahrten bzw.
von 9,1 % auf 16,5 % OV-Anteil
» Bad Vilbel und Offenbach: von 210 auf 320 Personenfahrten bzw.
von 12,5 % auf 18,1 % OV-Anteil.

Diese Fahrgaststeigerungen basieren zwar genau genommen auf der
Wirkung aller OV-MaBnahmen des Planfalls, kénnen aber in diesem
konkreten Fall zum gréBten Teil als Wirkung der RTO angesehen werden.

Die Ubrigen relevanten Schienenstrecken weisen folgende Querschnitts-
belastungen (jeweils in Personenfahrten/24 h) auf:

U-/Stadtbahn U 4 im Abschnitt Wilhelmshoéher Strae — Bergen: 7 100
U-/Stadtbahn U 7 im Abschnitt derzeitige Endstation — Leuchte: 3 700
StraBenbahn im Abschnitt Stadtgrenze Offenbach — LudwigstraBe: 900.

' Verband 6ffentlicher Verkehrsbetriebe, 1981
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Die Querschnittswerte der U-/Stadtbahn-Strecken unterscheiden sich in ihrer
GroBenordnung nicht bedeutend von den Ergebnissen des ,, GVP Schiene”
der Stadt Frankfurt, so daB3 die dort gemachten Aussagen auch unter dem
Aspekt einer Bertcksichtigung der RTO als gdiltig anzusehen sind.

Die unter den vorgegebenen Randbedingungen zu erwartenden Quer-
schnittsbelastungen der RTO von maximal etwa 5 100 Personenfahrten pro
Tag (in beiden Richtungen zusammen) lassen den Bau einer langeren Stadt-
bahn-Neubaustrecke fur etwa 285 Mio. DM — trotz erheblicher Fahrgastzu-
gewinne — zum gegenwartigen Zeitpunkt als noch nicht gerechtfertigt
erscheinen. Bei einer weiteren Entwicklung der Siedlungsstruktur Gber die im
GVP eingegangenen Strukturannahmen hinaus (wie es sich z. B. bereits am
Flughafen abzeichnet) kénnte sich allerdings fir die Realisierung der RTO
eine andere Beurteilung ergeben. So ist zum Beispiel die geplante Umstruk-
turierung des Offenbacher Hafengebietes, das mit einem RTO-Haltepunkt an
der Carl-Ulrich-Briicke erschlossen werden kdénnte, bisher nicht bei den
Fahrgastabschatzungen bertcksichtigt worden. Auch kénnen weitere
Nutzungsverdichtungen an anderen Stellen entlang der Trasse der RTO
erwartet werden und zu einem héheren Fahrgastaufkommen fuhren (z. B.
im Zuge der Sprendlinger LandstraBe in Offenbach und in den Bereichen
Frankfurt-Fechenheim und -Bergen-Enkheim).

Es wird deshalb empfohlen, die RTO aufgrund der jetzt anzunehmenden
Randbedingungen nicht in das Vorschlagsnetz fir den GVP des UVF aufzu-
nehmen. lhre mogliche Trasse sollte aber langerfristig gesichert werden, um
fr zukUnftige Entwicklungen entsprechend vorbereitet zu sein. Das gleiche
gilt fir die Trassen fur die U-/Stadtbahn-Verldngerungen in Frankfurt von
Seckbach-Atzelberg bis Bergen (U 4) und von der U-/Stadtbahn-Station
Enkheim bis Enkheim Schwimmbad (U 7). Diese Trassen sind bereits im
Flachennutzungsplan des UVF als Vermerk enthalten. Fir die Wiederinbe-
triebnahme der StraBenbahntrasse in Offenbach haben sich keine neuen
Erkenntnisse ergeben.

9.1.3 SchienenerschlieBung von Neu-Isenburg und Dreieich-
Sprendlingen

Die Verbesserung der ErschlieBung von Neu-Isenburg und Dreieich-Sprend-
lingen mit Schienenverkehrsmitteln wird schon lange diskutiert (siehe GVP
von 1984). Die seit 1997 verkehrende S-Bahn erschlieBt Neu-Isenburg nur
am westlichen Rand und in Dreieich nur den Ortsteil Buchschlag. Die
StraBenbahn endet am nérdlichen Stadtrand von Neu-Isenburg. Dies ist die
Grundlage fur den planerischen Vergleichsfall Basis-Plus. Im vorliegenden
GVP wird in Ubereinstimmung mit den Zielvorstellungen des RMV die
Realisierung der Regionaltangente West vorgeschlagen (siehe Kapitel 9.1.1).
Desweiteren ist im Plan ,,Region 2015" des UVF die Verldangerung der
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StraBenbahn in Neu-Isenburg im Zuge der Frankfurter StraBe bis zur Ulmen-
straBBe in Sprendlingen enthalten. Dies ist im vorliegenden GVP vertiefend zu
untersuchen.

Das den GVP-Untersuchungen zugrunde liegende Linienkonzept (siehe
Kartenteil, Karte 20) besteht aus:

+ einer StraBenbahnlinie Dreieich-Sprendlingen — Neu-Isenburg — Louisa —
Frankfurt-Hauptbahnhof — Messe — Bockenheim-Sid — Rebstockgeldnde

» der Regionaltangente West (RTW) von Bad Homburg bzw. vom Nord-
westzentrum Uber Eschborn — Frankfurt-Hochst — Frankfurt-Flughafen
und Neu-Isenburg Bahnhof bis Isenburg-Zentrum sowie mit einem
zweiten Ast Uber die Dreieichbahn nach Ober-Roden/Dieburg

» der S-Bahn (S 3, S 4) von Frankfurt-Stidbahnhof nach Darmstadt-Hbf.
bzw. Darmstadt-Ostbahnhof (siehe Kapitel 10.1).

Die StraBenbahnlinie wird mit der RTW in Neu-Isenburg im Bereich Frank-
furter StraBe/Carl-Ulrich-StraBe sowie mit der S-Bahn in Louisa bzw. an der
Station Stresemannallee verkehrlich verknlpft. Desweiteren wird davon
ausgegangen, daf3 die derzeit von Frankfurt-Stidbahnhof nach Neu-Isenburg
verkehrende StraBenbahnlinie in Louisa endet und daB die U-/Stadtbahn-
Verlangerung vom Stddbahnhof zum Sachsenhduser Berg langerfristig
realisiert wird. Eine Buslinie soll von Neu-Isenburg aus die Verbindung zum
Ende der U-/Stadtbahn am Sachsenhduser Berg bedienen (wie derzeit zum
Stdbahnhof).

Als Randbedingung der Nutzen-Kosten-Untersuchung fir die U-/Stadtbahn-
Verlangerung vom Stdbahnhof zum Sachsenhduser Berg wurde die Stille-
gung der StraBenbahn ab Louisa vorausgesetzt. Auf dieser Basis wurde ein
knapp positives Ergebnis errechnet. Wegen zu geringer Wirtschaftlichkeit ist
allerdings diese U-/Stadtbahn-Verlangerung nicht mehr im GVFG-Programm
des Bundes enthalten und wird deshalb ggf. nur langerfristig realisiert
werden kénnen.

Als Alternative zur Anbindung von Neu-Isenburg wurde im , GVP Schiene”
der Stadt Frankfurt eine Verlangerung der U-/Stadtbahn vom Sachsenhauser
Berg bis zur Stadtgrenze Neu-Isenburg untersucht (siehe Karte 20). Ein
ausreichendes Nutzen-Kosten-Verhaltnis konnte hierfir nicht erzielt werden.
Eine weitere oberirdische Verldngerung als U-/Stadtbahn durch Neu-Isenburg
ist nicht maoglich, weil die auf dieser Strecke eingesetzten U-/Stadtbahn-
Fahrzeuge Hochbahnsteige bendétigen, die in der Frankfurter StraBe wegen
des beengten StraBenraumes nicht realisiert werden koénnen. Eine unter-
irdische Fihrung in Neu-Isenburg scheidet aber wegen der damit verbun-
denen hohen Kosten aus. Eine Verlangerung der U-/Stadtbahn Uber den
Sachsenhduser Berg hinaus wird deshalb nicht weiter verfolgt.
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Die untersuchte StraBenbahnverbindung stellt eine neue, attraktive
Verkehrsachse mit eigenem Verkehrswert dar. Sie fiihrt von Dreieich-Sprend-
lingen Uber Neu-Isenburg auf direktem Wege Gber Louisa und Stresemann-
allee zum Hauptbahnhof und weiter zur Messe. Erforderlich hierfir ist der
Neubau eines nur rd. 1,1 km langen und rd. 16 Mio. DM teuren Strecken-
stlicks zwischen der Morfelder LandstraBe und der Gartenstra3e im Zuge der
Stresemannallee (siehe Karte 20). Dieses Streckenstlick weist gemaB dem
.GVP Schiene” der Stadt Frankfurt (flr eine StraBenbahn nach Louisa) ein
positives Nutzen-Kosten-Verhaltnis auf und gehoért zu den von der Stadt-
verordnetenversammlung beschlossenen MaBnahmen zum Ausbau des
StraBenbahnnetzes in Frankfurt.

Die neue StraBenbahnverbindung soll mit Niederflurfahrzeugen bedient
werden und insbesondere folgende Aufgaben Ubernehmen:

» gute ErschlieBung der zentralen Bereiche in Neu-Isenburg und
Sprendlingen im Zuge der ehemaligen B 3

 attraktive Zwischenortsverbindung Sprendlingen — Neu-Isenburg

« stadtebauliche Aufwertung insbesondere der Frankfurter StraBe in Neu-
Isenburg

» Zubringer zur RTW und zur S-Bahn

« direkte Schienenverbindung von Sprendlingen und Neu-Isenburg Uber
Sachsenhausen zum Hauptbahnhof Frankfurt und weiter zur Messe.

Damit Ubernimmt die StraBenbahnverbindung auch regionale Verbindungs-
aufgaben. Sie ist jedoch nicht als Konkurrenz zur S-Bahn anzusehen, da sie
einen anderen Korridor mit eigenem Verkehrswert bedient. Durch diese
StraBenbahn werden Gebiete in Sprendlingen und Neu-Isenburg mit einem
attraktiven Schienenverkehrsmittel erschlossen, die mit der S-Bahn wegen
ihrer Randlage nur ungenigend angebunden sind. In Frankfurt am Main
werden bedeutende Zielgebiete wie der Hauptbahnhof, die Messe und
Bockenheim-Siid/Rebstock direkt erreicht. Mit der S-Bahn waren diese
Gebiete nur sehr umwegig (Uber Konstablerwache/Hauptwache) und zum
Teil nur mit zweimaligem Umsteigen von Sprendlingen und Neu-Isenburg
aus zu erreichen. DarUberhinaus dient die StraBenbahn der RTW und der
S-Bahn als Zubringer fir Verkehre, die ihr Ziel z. B. am Flughafen Frankfurt
oder in der Innenstadt von Frankfurt haben.

GemaB den Ergebnissen der durchgefihrten Modellrechnungen kann eine
solche StraBenbahnverbindung viel attraktiver sein und daher sehr viel mehr
Fahrgaste anziehen, als das bei derzeitigen Bedienung der Fall ist (siehe
Tabelle 9-4).

Nach den Modellrechnungen liegen die zu erwartenden Querschnitts-
belastungen fur eine im 10-Minuten-Takt verkehrende StraBenbahn inner-
halb von Neu-Isenburg bei etwa 8 900 bis 9 500, nérdlich der Stadtgrenze
bei rd. 14 500 und sudlich der S-Bahn-Station Stresemannallee bei rd.
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18 700 Personenfahrten/24 h. Infolge der Qualitatsverbesserung des OV-
Netzes insgesamt kann am Querschnitt nérdlich von Neu-Isenburg mit rd.

5 500 vom MIV auf die StraBenbahn verlagerten Personenfahrten pro Tag
gerechnet werden. Damit wiirde diese neue StraBenbahnverbindung zu den
am starksten nachgefragten StraBenbahnlinien im Stadtgebiet gehdren. Sie
ware voraussichtlich so gut angenommen, daB eine Bedienung der Strecke
mit dem Frankfurter R-Wagen (Niederflur-Einzelwagen) im 10-Minuten-Takt
nicht mehr ausreichend ware, so daB3 entweder ab der Stadtgrenze in der
Hauptverkehrszeit auf einen 5-Minuten-Takt verdichtet werden oder aber
zwei gekuppelte Fahrzeuge angeboten werden mifBten. Solche kuppelbaren
Fahrzeuge werden voraussichtlich zuknftig von den Verkehrsbetrieben
Frankfurt erworben.

Tabelle 9-4: Querschnittsbelastungen auf der StraBenbahnlinie
Dreieich-Sprendlingen — Neu-Isenburg - Louisa -
Hauptbahnhof — Messe - Rebstockgeldnde

Personenfahrten/24 h

Planfall Vorschlag
Querschnitt Basis-Plus
Sprendlingen UlmenstraBBe — Am Hirschsprung --- 1900
Neu-Isenburg Neuhofer StraBe — Carl-Ulrich-StraBe - 8 900
Carl-Ulrich-StraBe — BahnhofstralBe -—- 9100
Neu-Isenburg Stadtgrenze — Frankfurt-Louisa 4 400 14 500
Morfelder LandstraBe — S-Bahn Stresemannallee - 18 700
Messe — VarrentrappstraBe” - 20 300

1) Querschnittswert enthélt auch die StraBenbahnlinie 16 Stadtgrenze Offenbach —
Hauptbahnhof — Rebstockgelande

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Die Auswirkungen der neuen StraBenbahnverbindung auf das S-Bahn-
Fahrgastaufkommen im Bereich Neu-Isenburg kann nicht fir sich gesondert
angegeben werden, da hierfir kein besonderer Planfall gerechnet wurde. Im
Querschnitt nordlich von Louisa kann aber auf der S-Bahn — infolge aller
MaBnahmen des Vorschlagsfalles zusammen und aufgrund zahlreicher Um-
steiger in Louisa — gegenlber dem Basis-Plus-Fall ein um rd. 4 000 Personen-
fahrten/24 h héheres Fahrgastaufkommen erwartet werden.

Die baulichen Moglichkeiten zur Verlangerung einer StraBenbahn/Stadtbahn
in Neu-Isenburg und in Dreieich-Sprendlingen sowie zur Gestaltung des
StraBenraumes wurden bereits in drei Studien” untersucht. Wahrend im
stdlichen Streckenbereich von der UlmenstraBBe in Sprendlingen bis zur
Neuhofer StraBe ausreichend Platz fir die Anlage eines zweigleisigen
besonderen Bahnk&rpers neben der Strale vorhanden ist, gestaltet sich die
Realisierung insbesondere zwischen der Carl-Ulrich-StraBe und der Neu-
Isenburger Stadtgrenze im Norden schwieriger. In einer Studie von 1996 im

> Gehrmann Verkehrsplanung, 1990; Gehrmann Verkehrsplanung, 1994; Gehrmann
Verkehrsplanung, 1996
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Auftrag der Kreisverkehrsgesellschaft und des UVF wurden deshalb auch
eingleisige StraBenbahnlésungen auf besonderem Bahnkorper auf der West-
seite und in der Mitte der Frankfurter StraBe sowie eine zweigleisige
StraBenbahn im StraBenraum ohne besonderen Bahnkérper untersucht und
als realisierbar eingeschatzt.

In Anbetracht des beengten StraBenraumes und unter Berlcksichtigung der
Zielvorstellungen der Stadt Neu-Isenburg zur Umgestaltung und stadte-
baulichen Aufwertung der Frankfurter Strae wird seitens des UVF vor-
geschlagen, die StraBenbahnverldngerung in Mittellage ohne besonderen
Gleiskorper vorzusehen. Dies hatte den Vorteil eines geringen separaten
Flachenbedarfs und béte den notwendigen Spielraum fir die von der Stadt
Neu-Isenburg beabsichtigte StraBenraumumgestaltung, ohne den Individual-
verkehr besonders einzuschranken. Der zweigleisige Ausbau ermdglicht
darUberhinaus Flexibilitat bei der Gestaltung des betrieblichen Angebotes
und vermeidet betriebliche Stérungen bei Verspatungen, die bei einer
eingleisigen Strecke nicht auszuschlieBen waren.

Durch eine entsprechende Anpassung der Signalsteuerung mafBte allerdings
sichergestellt werden, dal die StraBenbahn an Kreuzungen Vorrang vor dem
Kfz-Verkehr hat und auch nicht durch wartende Linksabbieger behindert
wird. So kénnten fir die StraBBenbahn auch ohne eigenen Bahnkorper eine
zlgige Fahrt und attraktive Reisezeiten ermoglicht werden.

Die Investitionskosten fir die Verlangerung der StraBenbahn im gesamten
Bereich der Stadt Neu-Isenburg wurden fir die beschriebene zweigleisige
Variante ohne besonderen Bahnk&rper auf 26,5 Mio. DM geschatzt — die
Varianten mit zum Teil eingleisigen Abschnitten mit besonderem Bahnkorper
wrden etwa 19,7 bzw. 21,4 Mio. DM kosten. Die Kosten beinhalten jeweils
auch die Umgestaltung des StraBenraumes und die Anpassung der Licht-
signalanlagen. Diesen Kosten miiBten im Vergleich die Kosten eines Ausbaus
der Frankfurter Strafe ohne StraBenbahn gegenlbergestellt werden, der
alternativ hierzu geplant wird. Die Kosten fir den Streckenneubau auf
Dreieicher Gemarkung bis zur UlmenstraBBe betragen etwa 11 Mio. DM.

Forderungsfahig nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)
und Finanzausgleichsgesetz des Landes Hessen (FAG) sind grundsatzlich
neue StraBenbahnstrecken, Fahrzeuge und die Vorrangschaltung von Licht-
signalanlagen. Neue StraBenbahnstrecken werden dabei z. Zt. nur fur die
Abschnitte geférdert, in denen sie Gber einen besonderen Bahnkorper verfi-
gen. Da es aber Bestrebungen gibt, die Férderung auf StraBenbahnen auch
ohne besonderen Bahnkorper in stadtebaulich problematischen Bereichen
auszudehnen, sollte nach Auffassung des UVF die verkehrlich, betrieblich
und stadtebaulich bessere Losung einer zweigleisigen Trasse im StraBenraum
angestrebt werden. Generelle Voraussetzung fur eine Forderung ist aber
eine gesamtwirtschaftliche Untersuchung mit einem positiven Nutzen-
Kosten-Verhaltnis.
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Wegen des zu erwartenden hohen Verkehrswertes und der damit verbun-
denen stadtebaulichen Aufwertung der Frankfurter StraBe in Neu-lsenburg
wird empfohlen, die Verlangerung der StraBenbahn in Neu-Isenburg und
nach Sprendlingen planerisch weiterzuverfolgen. Unter Voraussetzung der
Realisierung einer StraBenbahn im StraBenraum ohne besonderen Bahn-
korper erscheinen die zur Zeit in Neu-Isenburg diskutierten MaBnahmen zur
StraBenraumumagestaltung in der Frankfurter StraBe unkritisch. Die geplante
Fahrbahnbreite von 7,25 m wirde ausreichen, um eine StraBenbahn
unterbringen zu kénnen. Bei einer Entscheidung fiir eine Realisierung der
StraBenbahnverldngerung nach Umbau der Frankfurter Strae waren
lediglich die geplanten Querungshilfen zurlickzubauen.

9.1.4 ErschlieBung des Main-Taunus-Zentrums

Die ErschlieBung des Main-Taunus-Zentrums (MTZ) mit einem Schienen-
verkehrsmittel wird seit langerem diskutiert und von der Gemeinde Sulzbach
gefordert. Im Rahmen des GVP wurde deshalb Gberpriift, ob bzw. in
welchem Ausmal3 das Verkehrsverhalten durch eine Schienenanbindung
gegenUber der heutigen Anbindung mit Bussen verandert werden kann, um
mehr Verkehr fir die 6ffentlichen Verkehrsmittel zu gewinnen und die ange-
spannte Situation im StraBenverkehr zu entlasten. Dabei waren geplante
Veranderungen und Erweiterungen der Nutzungsstrukturen des MTZ sowie
das neue Kinozentrum zu berlcksichtigen.

Die derzeitige OPNV-Anbindung des MTZ erfolgt durch insgesamt fiinf Bus-
linien, die das MTZ mit den benachbarten Orten bzw. Ortsteilen wie
Frankfurt-Hochst, Sulzbach, Bad Soden, Schwalbach, Eschborn, Liederbach,
Kelkheim, Konigstein, Hofheim, Kriftel, Liederbach und Frankfurt-Zeilsheim
direkt verbinden. Von diesen Buslinien verkehrt eine im 30-Minuten-Takt,
zwei verkehren im 30/60- und zwei im 60-Minuten-Takt. Keine direkte Bus-
verbindung zum MTZ haben in der naheren Umgebung lediglich die Stadt-
teile bzw. Stadte Frankfurt-Sossenheim, Frankfurt-Sindlingen, Hattersheim
und Kronberg.

Als mdégliche Schienenanbindungen des MTZ sind in Karte 21 (siehe Karten-
teil) drei alternative Linienfihrungen aufgezeigt:

» die Alternative Nord erschlieBt das MTZ mit einer unterirdischen Station
auf Héhe des Busbahnhofes und des Kinopolis

» die Alternative Zentral erschlieBt das MTZ von der Ostseite der B 8 aus
Uber eine FuBgangerbricke und hat einen zweiten Haltepunkt im Stden
des MTZ

» die Alternative Std hat einen Haltepunkt im Stiden des MTZ.

Alle Alternativen verschwenken die derzeitige eingleisige Regionalbahn-
strecke Bad Soden — Frankfurt-Hochst (RB 13) stdlich des Bahnhofes Sulz-
bach zum MTZ und munden weiter westlich in die ebenfalls eingleisige
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Strecke der Kdnigsteiner Eisenbahn in Richtung Héchst Bahnhof. Als weitere
Alternative wurde im ,, GVP Schiene” der Stadt Frankfurt eine StraBenbahn-
anbindung des MTZ untersucht, aber nicht weiterverfolgt. Ebenfalls erwogen
wurde vom UVF in der ,Verkehrsuntersuchung Eschborn, Kronberg,
Schwalbach”? die Umwandlung der S-Bahnen S 3 und S 4 in Stadtbahn-
strecken und die ErschlieBung des MTZ Uber eine Stadtbahnstrecke Bad
Soden — MTZ — Koénigsteiner StraBe in Frankfurt — ZuckschwerdtstraBBe in
Frankfurt-Héchst. Wegen der erforderlichen Einbindung dieser Stadtbahn-
linien in das unterirdische U-/Stadtbahn-Netz der Stadt Frankfurt ist dies aber
nur als eine sehr langfristige Losungsmaoglichkeit anzusehen.

Den Modellrechnungen zugrundegelegt wurde die zentrale Alternative. Bei
geringeren Kosten gegeniber der teilweise unterirdisch gefihrten Alter-
native Nord hat diese Trasse die beste ErschlieBungswirkung. Um das gréBt-
maogliche Fahrgastpotential der Schienenverbindung abzuschatzen, wird von
einer Taktverdichtung (heute 30-Minuten-Takt) auf einen 15-Minuten-Takt
auf dieser Strecke ausgegangen. Mit dem gleichen Ziel erfolgt eine Anpas-
sung der beiden Buslinien 802 und 803 von K&nigstein, die in Bad Soden mit
der Bahnstrecke verkntpft werden und dort enden sollen.

Notwendige Voraussetzung fr die untersuchte Verschwenkung der Bahn-
strecke ist die vorherige Inbetriebnahme der Regionaltangente West auf dem
Streckenabschnitt von Hochst nach Eschborn-Sud, da sonst die restliche
Strecke der heutigen RB 13 mit dem Haltepunkt Sossenheim nicht mehr
bedient wirde.

Die Ergebnisse der Modellrechnung sind in Tabelle 9-5 dargestellt.

Tabelle 9-5: Verkehrliche Auswirkungen einer Schienenanbindung des Main-Taunus-Zentrums
(MT2)
Planfall Basis-Plus Planfall | Differenz
BuserschlieBung MTZ | Schienen-Alternative
(RB 13 wie derzeit) Zentral
Querschnittsbelastung RB stdlich Sulzbach-Bhf.
) 1700 3240 1540
in Personenfahrten/24 h
Querschnittsbelastung RB Unterliederbach — MTZ Sud 4610
in Personenfahrten/24 h
Verkehrsaufkommen MTZ im OV
) 2 540 3160 620
in Personenfahrten/24 h
Verkehrsaufkommen MTZ im MIV
. 55 400 54 440 -960
in Personenfahrten/24 h
OV-Anteil Personenfahrten MTZ in % 4,4 5,5 1,1

Quelle: Umlandverband Frankfurt

2

® Umlandverband Frankfurt, 1995
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Infolge der Trassenverschwenkung und der anderen Annahmen kann
gegeniber dem Basis-Plus-Fall mit einer Zunahme der Querschnittsbelastung
auf der Schienenstrecke stdlich des Bahnhofes Sulzbach von 1 700 auf

3 240 Personenfahrten/24 h (in beiden Richtungen zusammen) gerechnet
werden. Im Querschnitt zwischen Unterliederbach und dem MTZ ergibt sich
eine Querschnittsbelastung von rd. 4 600 Personenfahrten/24 h. Diese relativ
respektable Querschnittsbelastung ergibt sich aber zum groBen Teil aus
Verlagerungen vom Busverkehr auf die Schiene. Infolge der Qualitatsver-
besserung im OPNV-Netz sind in diesem Querschnitt nur etwa 580 vom MIV
verlagerte Personenfahrten zu erwarten.

Die geringen Auswirkungen auf das OPNV-Verkehrsaufkommen werden
besonders deutlich bei einer Betrachtung der Verkehre zum MTZ. Auf Basis
der zukinftigen Nutzung des MTZ (einschlieBlich Kinozentrum) kann mit
insgesamt rd. 58 000 Personenfahrten pro Tag zum und vom MTZ (in beiden
Richtungen zusammen) gerechnet werden. Von diesen benutzen nach der
Modellrechnung bei BuserschlieBung etwa 2 540 den OPNV und 55 400 den
MIV. Bei einer Schienenanbindung wiirden die OPNV-Personenfahrten um
rd. 25 % auf 3 160 pro Tag steigen. Fir den Planfall Basis-Plus (Bus-
erschlieBung im Jahre 2015 wie heute) wurde ein niedriger OV-Anteil von
4,4 % ermittelt, der sich bei Schienenanbindung im Planfall | auf 5,5 %
erhéhen kénnte.

Dieser niedrige OV-Anteil bei Fahrten zum MTZ fir den Zielhorizont 2015
basiert auf einer zunehmenden Pkw-Verfugbarkeit fir Beschaftigte und
Kunden, der generell besseren Erreichbarkeit des MTZ — als nicht in einen
Stadtteil integriertes Einkaufszentrum — mit dem MIV als mit dem OPNV und
auf der Annahme eines auch zukinftig ausreichenden Stellplatzangebotes.
Der zukiinftige OV-Anteil bei allen Nutzern des MTZ korrespondiert mit
einem starken Riickgang des OV-Anteils bei den Einkaufskunden in den
Jahren von 1964 bis 1994 von 27 % auf rd. 9 %™

Unter diesen Randbedingungen erkldren sich auch die geringen Auswir-
kungen des untersuchten Schienenangebotes auf das Verkehrsverhalten der
Kunden und Beschéftigten des MTZ. Als weiterer wichtiger Grund kommt
noch die sehr disperse Herkunftsverteilung der Kunden des MTZ hinzu. So
ermoglicht die neue SchienenerschlieBung nur fir einen kleinen Teil der
Kundschaft direkte OPNV-Verbindungen. GeméaB einer Kundenbefragung®
von 1994 wohnen nur 21,5 % aller Kunden des MTZ in Stadtteilen mit der
neuen Schienenverbindung (7,5 % in Hochst und Unterliederbach, 7,3 % in
Sulzbach und 6,7 % in Bad Soden”). 78,5 % der Kunden miiBten dagegen
mindestens einmal umsteigen, um das MTZ mit der Bahn zu erreichen. Das
ist aber zumindest aus den zahlreichen Orten mit bestehender direkter
Busbedienung zum MTZ (siehe oben) weniger attraktiv.

** Buro far Politik und Sozialforschung, 1994
> Buro far Politik und Sozialforschung, 1994
* Ein groBer Teil von Bad Soden liegt dabei nicht direkt an der Schienenverbindung.
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Es Uberrascht daher nicht, daB3 die modellmaBig ermittelte Steigerung der
Anzahl der OV-Fahrten zum und vom MTZ fir die untersuchte Schienen-
anbindung aus den genannten Grinden insgesamt nur knapp Uber

600 Personenfahrten pro Tag betragt. Dieser OPNV-Mehrverkehr ist so
gering, daf3 eine Verlegung der Bahnstrecke als nicht gerechtfertigt
erscheint — insbesondere, weil der angenommene 15-Minuten-Takt auf der
Strecke maglicherweise einen teilweise zweigleisigen Ausbau der Strecke —
z. B. auf den mit der FKE und der S 3 gemeinsam genutzten Strecken-
abschnitten — erforderlich macht. Die Zurlicknahme des Verkehrsangebotes
auf einen 30-Minuten-Takt wirde die verkehrliche Wirkung der MaBBnahme
weiter reduzieren.

Aufgrund der Ergebnisse der Modellrechnung kann die Verlegung der
Regionalbahnstrecke RB 13 zum Main-Taunus-Zentrum nicht empfohlen
werden. Sie wurde deshalb nicht in das Vorschlagsnetz aufgenommen.

Wegen des regionalen Untersuchungsansatzes des GVP ist es aber nicht
sicher, ob die lokalen Kauferstréme zum MTZ ausreichend genau abgebildet
werden konnten. Durch entsprechend differenziertere Untersuchungen
waren die Auswirkungen auf das mégliche OPNV-Fahrgastaufkommen evtl.
zu Uberprufen.

Zur Erhdhung des Verkehrsaufkommens der Buslinien und zur Reduzierung
der Kfz-Fahrten zum MTZ sollten ,flankierende” MaBnahmen vorgesehen
bzw. Uberprift werden wie zum Beispiel:

 Einflhrung von Job-Tickets fur die Beschaftigten im MTZ

+ Verbesserung der Information Gber den OPNV zum MTZ (direkte
Beratung)

« Einfihrung von Kombitickets fir Kinobesucher (Dies wirde allerdings
eine Ausweitung des Busverkehrs abends erfordern.)

« EinfUhrung eines Zustellservice (zur Reduzierung der Transportprobleme
fur OPNV-Kunden).

9.1.5 Ausgewahlte EinzelmaBnahmen in der Stadt Frankfurt a.M.

Wichtige Entscheidungsgrundlage fir die Gestaltung des 6ffentlichen
Nahverkehrsnetzes in der Stadt Frankfurt am Main ist der , GVP Schiene””’
und der Nahverkehrsplan® der Stadt Frankfurt. Im , GVP Schiene” wurden
flr das Netz der U-/Stadtbahn und der StraBenbahn mit Hilfe von Uber-
schlaglichen Nutzen-Kosten-Untersuchungen aus einer Vielzahl moglicher
oder winschenswerter AusbaumaBnahmen diejenigen herausgearbeitet, die
ein positives Nutzen-Kosten-Verhaltnis erwarten lassen und damit férde-
rungswdirdig sind. MaBnahmen, die kein positives Nutzen-Kosten-Verhaltnis
erreichten, wurden nicht weiter verfolgt. Im Nahverkehrsplan, der fir jeweils

7 Stadt Frankfurt am Main, 1996b

%8 Stadt Frankfurt am Main, 1996a
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fanf Jahre aufgestellt wird, wurden die MaBnahmen fir den kirzeren
Zeitraum naher konkretisiert. Der UVF war Mitglied in den untersuchungs-
begleitenden Arbeitskreisen zum ,GVP Schiene” und zum Nahverkehrsplan
der Stadt Frankfurt und hat die wesentlichen Untersuchungsergebnisse
mitgetragen.

Wesentlicher Punkt dabei war, daf die langerfristigen Zielvorstellungen zum
Ausbau des stadtischen Schienennetzes — im Gegensatz zu friheren Vor-
stellungen, die ein reines U-/Stadtbahn-System zum Ziel hatten — nunmehr
zwei Schienenverkehrssysteme vorsehen:

« ein U-/Stadtbahn-System, das z. T. im Tunnel — vollkommen unabhén-
gig — und z. T. oberirdisch auf besonderem Bahnkérper — weitgehend
unabhangig vom StraBenverkehr — verkehrt und

 ein StraBenbahnsystem, das z. T. im StraBenraum, zum Teil auf beson-
derem oder abmarkiertem Bahnkérper relativ unabhéngig vom StraBen-
verkehr verlauft und durch Bevorrechtigung an Lichtsignalanlagen
beschleunigt ist.

Ausdruck dieser Verkehrspolitik ist es, daB neben dem Ausbau des U-/
Stadtbahn-Netzes auch das StraBenbahnnetz ausgebaut werden soll (siehe
z. B. realisierter StraBenbahnneubau zur Netzverbindung in der Konrad-
Adenauer-StraBe/Kurt-Schumacher-StraBBe, Neubau einer StraBenbahn-
strecke von der Messe zum Rebstockgeldande im Planfeststellungsverfahren).
Ein wesentlicher Vorteil einer StraBenbahn gegenlber einem unterirdischen
U-/Stadtbahn-Ausbau ist, daB Neubaugebiete kostenglinstig und relativ
zeitgleich mit ihrer Realisierung mit einem attraktiven Schienenverkehrsmittel
erschlossen werden kénnen. Im Hinblick auf langfristig mogliche Entwicklun-
gen sollten neue StraBenbahnstrecken so ausgebaut werden, daB sie mit
einem spéateren Einsatz von Stadtbahnfahrzeugen kompatibel sind.

Im Sinne einer Vorsorge fiir zuknftige Entwicklungen sollte auch die Reali-
sierung von MaBnahmen, die entsprechend dem ,, GVP Schiene” der Stadt
Frankfurt nicht im Vorschlagsnetz des vorgelegten GVP enthalten sind, lang-
fristig moglich bleiben. Dieses trifft auf viele MaBnahmen bereits zu, da sie
im Fldchennutzungsplan des UVF enthalten und die benétigten Flachen
somit gesichert sind (siehe z. B. U-/Stadtbahn-Verlangerungen nach Bergen
und in Enkheim zum Schwimmbad). Weitere MaBnahmen wie ein zukUnfti-
ger Ausbau von StraBenbahn- zu U-/Stadtbahn-Strecken z. B. im Bereich
Niederrad — Schwanheim oder in der Mainzer LandstraBe sind ebenfalls nicht
im Vorschlagsnetz enthalten. Sie sind zwar technisch machbar, erscheinen
aber nur finanzierbar und damit realisierbar, sofern neue, zur Zeit nicht
absehbare Entwicklungen ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis von Gber 1,0
ermaoglichen.
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Besonders wichtige PlanungsmaBnahmen zum Ausbau des Schienenver-
kehrsnetzes, die das Stadtgebiet von Frankfurt berthren oder zum Teil nur
indirekt betreffen, werden als sogenannte , ausgewahlte EinzelmaBnahmen”
untersucht und vertiefend behandelt. Hierzu gehéren insbesondere:

+ die Regionaltangente West (RTW)”

+ die Regionaltangente Ost (RTO)”

» die Verlangerung der StraBenbahn von der Stadtgrenze Neu-lsenburg
nach Dreieich-Sprendlingen”

 die ErschlieBung des Europaviertels

 die ErschlieBung des Riedbergs

 die ErschlieBung von Preungesheim-Ost

+ die Anbindung des Main-Taunus-Zentrums™

« die Verlangerung der U 2 in Bad Homburg™.

PlanungsmaBnahmen, die mit der Planung der Regionaltangente West und
Regionaltangente Ost eng verbunden sind, werden wegen des inhaltlichen
Zusammenhanges dort behandelt, z. B:

« die Verlangerung der U 6 nach Steinbach

« die Verlangerung der StraBenbahn zum Bahnhof Héchst

» die Verlangerung der StraBenbahn von Schwanheim zum Industriepark
Tor Sid

« die Verlangerungen der U-/Stadtbahn nach Bergen und nach
Enkheim/Schwimmbad.

OPNV-ErschlieBung des Europaviertels

Das sogenannte Europaviertel soll auf dem Gelande des ehemaligen Haupt-
glter- und Rangierbahnhofes in Frankfurt entstehen. Neben Flachen fur eine
Erweiterung der Messe und fir das geplante ,Urban-Entertainment-Center”
(UEC) am Ostrand des Europaviertels sind Flachen fur Wohn- und Buro-
nutzungen vorgesehen. Im Rahmen der GVP-Planungen wird von insgesamt
rd. 6 300 neuen Einwohnern und 16 400 zusatzlichen Beschéaftigten auf
diesen Flachen ausgegangen. Das UEC geht als besonderer Schwerpunkt des
Freizeitverkehrs in die Modellrechnungen ein.

Das Europaviertel wird zum Teil durch die bestehenden S-Bahn-Stationen
Messe und Galluswarte (S-Bahn-Linien S 3 bis S 6), durch die im Bau befind-
liche U-/Stadtbahn-Station an der Messe (verlangerte U 4) sowie durch
mehrere StraBenbahnlinien in der Mainzer LandstraBe und der Friedrich-

? siehe Kapitel 9.1.1

siehe Kapitel 9.1.2
siehe Kapitel 9.1.3
siehe Kapitel 9.1.4
siehe Kapitel 9.1.6
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Ebert-Anlage erschlossen. Im Umfeld des Plangebietes verkehren auch
mehrere Buslinien. Alle heutigen OPNV-Angebote liegen jedoch sehr peri-
pher und sind nicht geeignet, dieses Gebiet ausreichend zu erschlieBen.

FUr die Bedienung des Europaviertels mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
wurden drei verschiedene ErschlieBungsvarianten den Modellrechnungen
zugrunde gelegt (siehe Kartenteil, Karte 22):

« Variante 1: ErschlieBung durch Busse (Basis-Plus-Fall)
« Variante 2: ErschlieBung durch eine StraBenbahn
« Variante 3: ErschlieBung durch eine U-/Stadtbahn.

In allen Varianten wird von einer zentralen ErschlieBung des Europaviertels
durch &ffentliche Verkehrsmittel im Zuge der geplanten Europaallee bis zum
Rebstockgelande ausgegangen. Variante 1 entspricht als Vergleichsfall dem
Basis-Plus-Fall. Die Varianten 2 und 3 sind Vorschlagsfalle mit jeweils unter-
schiedlichem Verkehrsmittel im Europaviertel. Dadurch sollen die mdglichen
Unterschiede in der Bedienungsqualitat und im zuklnftigen Fahrgastauf-
kommen verdeutlicht werden.

In der Variante Bus wird von einem Pendelbus Europaviertel — Glterplatz im
5-Minuten-Takt mit VerknUpfung zur StraBenbahn in der Mainzer Land-
straBe und zu anderen Buslinien in der StraBe Am Rémerhof ausgegangen.

Die Variante StraBenbahn geht von einer StraBenbahnlinie aus, die vom
Ernst-May-Platz/Zoo Uber die Altstadtstrecke, Hauptbahnhof und Giterplatz
kommt und das Europaviertel mit sechs Haltestellen erschlieBt. Sie soll im
10-Minuten-Takt im Zuge der Europaallee auf einem durchgangigen
besonderen Bahnk®&rper verkehren und durch eine entsprechende Signal-
steuerung an Lichtsignalanlagen gegentber dem Kfz-Verkehr bevorrechtigt
werden.

Die Variante U-/Stadtbahn sieht eine Verlangerung der derzeit in der
U-/Stadtbahn-Station Hauptbahnhof endenden Linie U 5 mit finf weiteren
Haltestellen sowie ein Fahren im 5/7,5/10-Minuten-Takt vor. Die Trasse
verlauft von dem vorhandenen unterirdischen Abzweig im Bereich der
Dusseldorfer StraBe zur unterirdischen Station Guterplatz/ZUEC und kommt
im Bereich 6stlich der Emser Briicke an die Oberflache. Sie soll im Bestreben,
die Investitionskosten gering zu halten, im Zuge der Europaallee bis zum
Rebstockgelande oberirdisch auf besonderem Bahnkérper verlaufen und an
Lichtsignalanlagen bevorrechtigt werden, um eine zlgige und weitgehend
storungsfreie Fahrt zu ermdglichen.

Die Ergebnisse der Modellrechnung sind in Tabelle 9-6 dargestellt.
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U-/Stadtbahn mit rd. 38 000
Personenfahrten/24 h im
maximalen Querschnitt,
bei StraBenbahn rd. 13 000

zZu erwarten

GemaB den Modellrechnungen kénnen im Bereich Europaviertel auf einer
U-/Stadtbahn als Verlangerung der U 5 Querschnittsbelastungen zwischen

9 300 und 37 900 Personenfahrten/24 h erwartet werden. Fiir eine StraBen-
bahn mit einer Linienfihrung Uber die Altstadtstrecke kdnnten diese Werte
bei 4 300 bis 12 800 liegen. Die geringsten Fahrgastzahlen mit Querschnitts-
belastungen zwischen 1 700 und 6 900 Personenfahrten pro Tag héatte eine
Buspendellinie GUterplatz — Rebstock zu erwarten. Infolge der Qualitats-
verbesserung des OPNV gegeniiber dem Planfall Basis-Plus neu gewonnenen
Fahrgaste kénnen auf dem Abschnitt UEC — Hauptbahnhof in der Variante
U-/Stadtbahn rd. 4 600 Personenfahrten/24 h gewonnen werden. Bei der
Variante StraBenbahn kann etwa der halbe Zuwachs erwartet werden.

Tabelle 9-6: Belastungen ausgewahlter Querschnitte im Europaviertel

Personenfahrten/24 h

Planfall Basis-Plus Vorschlag
Querschnitt Variante Bus Variante StraBenbahn | Variante U-/Stadtbahn
Rebstock — Europaviertel-West 1700 4 300 9300
Europaviertel-Mitte — Emser Briicke 6 900 12 300 26 700
UEC" — Hauptbahnhof - 37 900
UEC - Guterplatz 2 700 11 500

1) UEC = Urban-Entertainment-Center

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Viele Fahrgéste von anderen

OPNV-Linien verlagert

Empfehlung:

U-/Stadtbahn-Anbindung

In diesen Zahlen wird die sehr viel hohere Attraktivitat beider Schienen-
varianten gegeniber dem Bus und auch die hdhere Attraktivitat einer
U-/Stadtbahn gegentber der StraBenbahn deutlich. Letzteres ist begriindet
durch die bessere Erreichbarkeit des Europaviertels mit dem vor allem im
Ubrigen Stadtgebiet schnelleren Verkehrsmittel U-/Stadtbahn.

Der GroBteil dieser Unterschiede in den Querschnittsbelastungen riihrt aber
daher, daB eine attraktive zentrale SchienenerschlieBung des Europaviertels
Fahrgaste anzieht, die sonst mit bereits vorhandenen 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln (und entsprechend langeren FuBwegen vom Rand her) das Europa-
viertel erreichen wlrden. Zum anderen kommt es aber auch zu Verlagerun-
gen auf diese neuen Achse von Fahrten, die Quelle oder Ziel nicht im
Europaviertel selbst, sondern in den umliegenden Bereichen haben. So
ergeben sich zum Beispiel mit einer U-/Stadtbahn-ErschlieBung gegentber
der StraBenbahnerschlieBung Rickgange der Querschnittsbelastungen auf
der S-Bahn um rd.12 000 im Querschnitt Hauptbahnhof — Galluswarte und
auf der StraBBenbahn in der Mainzer LandstraBe um rd. 3 000 Personen-
fahrten/24 h durch Verlagerungen auf die verlangerte U-/Stadtbahn.

Unter Berlcksichtigung der groBeren Fahrgastpotentiale einer U-/Stadtbahn-
Anbindung und der damit gegebenen Mdéglichkeit, die zu erwartenden
kritischen Belastungen im Ubergeordneten StraBennetz zu reduzieren,

wird einer U-/Stadtbahn-L&sung gegentber einer StraBenbahn der Vorzug
gegeben. Wegen ihrer gréBeren Leistungsfahigkeit wird an Messetagen eine

257



Umlandverband Frankfurt
Generalverkehrsplan 2000

Flachennutzungsplan-
dnderung sieht U-/Stadtbahn-
Anbindung vor

Vergleich mit StraBenbahn-
erschlieBung zeigt Vorteile
fiir U-/Stadtbahn auf

Hohes Fahrgastaufkommen
mit rd. 75 000 Personen-
fahrten/24 h auf
U-/Stadtbahn-Linie U 4

258

U-/Stadtbahn dartberhinaus Vorteile haben gegentber einer StraBenbahn.
Lediglich an , GroB-Messe“-Tagen werden zusatzliche Verkehrsangebote —
z. B. Bus-Pendelverkehre — vom Rebstockgeldnde zur Messe eingesetzt
werden missen. Die endgultige Entscheidung Gber das zu realisierende
Verkehrsmittel und die genaue Trassenlage (oberirdisch/unterirdisch) im
Europaviertel wird von den Ergebnissen einer noch ausstehenden Nutzen-
Kosten-Untersuchung abhangig sein.

U-/Stadtbahn-Anbindung des Riedbergs

Zur Schienenanbindung des Riedbergs beabsichtigt die Stadt Frankfurt, die
U-/Stadtbahn-Linie U 4 von der Bockenheimer Warte aus Uber Ginnheim,
Wiesenau, Universitat, Riedberg und Kalbach bis nach Nieder-Eschbach zu
verlangern. Fir den Bereich des Riedbergs mit den beiden neuen Halte-
punkten Universitat und Riedberg wurde vom UVF eine entsprechende
Flachennutzungsplananderung durchgefahrt.

In einer vergleichenden Untersuchung im Rahmen des , GVP Schiene”* der
Stadt Frankfurt zur Anbindung des Riedbergs mit einer StraBenbahn (eben-
falls Uber Bockenheimer Warte und Ginnheim, jedoch mit einer Stichstrecke
zum Riedberg) und mit der obigen U-/Stadtbahn-L&sung hatten sich Vorteile
fr eine Anbindung mit der U-/Stadtbahn ergeben. Dabei haben betriebs-
wirtschaftliche und verkehrliche Vorteile der U-/Stadtbahn gegentber der
StraBenbahn den Nachteil ihrer héheren Baukosten (rd. 350 Mio. DM gegen-
Uber rd. 100 Mio. DM) ausgeglichen. So ergab sich fur die Verlangerung der
U 4 ein sehr gunstiger Nutzen-Kosten-Indikator von 2,86, wahrend die
StraBenbahnldsung auf einen ebenfalls sehr guten Wert von 2,33 kam. Sehr
deutlich aber sind die verkehrlichen Unterschiede: mit der U-/Stadtbahn-
Lésung kann ein OPNV-Mehrverkehr von insgesamt rd. 23 000 Personen-
fahrten/24 h erwartet werden, wahrend die StraBenbahnldésung auf einen
Wert von rd. 8 500 Personenfahrten/24 h kommt.

Diese Ergebnisse werden durch die Modellrechnungen des UVF bestatigt.
Demnach kann zukinftig auf der im 5-Minuten-Takt verkehrenden U 4
nordlich der Bockenheimer Warte mit rd. 75 000 Personenfahrten/24 h (in
beiden Richtungen zusammen) gerechnet werden. Damit wird die Linie U 4
nahezu so stark nachgefragt wie die drei Linien auf der A-Strecke
zusammen, die nordlich der Hauptwache zuklnftig rd. 85 000 Personen-
fahrten/24 h aufweisen. Das zu erwartende hohe Fahrgastaufkommen einer
U-/Stadtbahn auf dieser Achse 1aBt die Entscheidung zugunsten der
Verlangerung der U-/Stadtbahn-Linie U 4 als gerechtfertigt erscheinen.

** Stadt Frankfurt am Main, 1996b
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Schienenanbindung Preungesheim-Ost

Alternative Zur Schienenanbindung von Preungesheim-Ost und der dortigen Neubau-
Schienenanbindungen gebiete konnen entsprechend dem , GVP Schiene”* der Stadt Frankfurt drei
Alternativen aufgezeigt werden (siehe Kartenteil, Karte 23):
» U-/Stadtbahn-Anbindung Nord mit Schleife Gber Preungesheim
« U-/Stadtbahn-Anbindung Uber die Thomas-Ziegler-StraBBe
« StraBenbahnanbindung Uber die Friedberger Landstrale.
Die U-/Stadtbahn-Alternativen zweigen jeweils aus der Linie U 5 nach Preun-
gesheim bzw. Frankfurter Berg ab, um Preungesheim-Ost zu erschlieBen.
Die StraBenbahn kann als Verlangerung einer bestehenden Linie, deren
Linienverlauf geringfiigig verdndert wird™, von Louisa tiber Stidbahnhof,
Allerheiligentor, Konstablerwache, Friedberger LandstraBe und Friedberger
Warte nach Preungesheim-Ost gefthrt werden.
Zum Vergleich der Alternativen untereinander sind in Tabelle 9-7 einige
Kennwerte zusammengestellt:
Tabelle 9-7: Vergleich von Alternativen der Schienenanbindung von Preungesheim-Ost
U-/Stadtbahn | U-/Stadtbahn StraBenbahn
Alternative | Alternative durch die
Nord Thomas-Ziegler- | Friedberger
Strale LandstraBe
Investitionskosten Fahrweg in Mio. DM 39 35 51
groBte Querschnittsbelastung auf neuer Trasse im Bereich 3500 4900 5400
Preungesheim in Personenfahrten/24 h
Querschnittsbelastung nérdlich der Haltestelle Rohrbach- 9700
straBe/Friedberger LandstraBe in Personenfahrten/24 h
Mehrverkehr im OPNV insgesamt infolge der MaBnahme in 1150 1200 5700
Personenfahrten/24 h
Differenz Mehrerlése und Mehrkosten OPNV in DM/Jahr” -630 000 -420 000 420 000
Nutzen-Kosten-Indikator 0,72 1,41 1,26

1) Mehrkosten OPNV jeweils ohne Kapitaldienst Fahrweg.
Quelle: Stadt Frankfurt am Main, 1996b; Darstellung Umlandverband Frankfurt

StraBenbahn in Friedberger
LandstraBe und U-/Stadtbahn
in Thomas-Ziegler-StraBe mit

gutem Ergebnis

Wahrend die Alternative Nord wegen ihres nicht ausreichenden Nutzen-
Kosten-Indikators von 0,72 ausscheidet, hat sich die Stadt Frankfurt fur die
StraBenbahnerschlieBung entschieden. Die StraBenbahnlésung erfordert

zwar mit rd. 51 Mio. DM héhere Baukosten als die U-/Stadtbahn durch die
Thomas-Ziegler-StraBe mit rd. 35 Mio. DM und weist mit 1,26 einen etwas
niedrigeren Nutzen-Kosten-Indikator als die U-/Stadtbahn mit 1,41 auf, dafir

** Stadt Frankfurt am Main, 1996b

® Die StraBenbahnlinie soll vom Siidbahnhof kommend von der Haltestelle Allerheiligentor
statt zum Zoo Uber die Konstablerwache zur Friedberger LandstraBe gefuhrt werden.
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bietet sie aber zusatzlich eine neue SchienenerschlieBung im Zuge der
Friedberger LandstraBe — in einem Korridor, der bisher nur mit Bussen
bedient wird. Eine attraktive SchienenerschlieBung ist in der Friedberger
LandstraBe aus stadtebaulichen und verkehrlichen Griinden von Bedeutung,
weil im Bereich der Friedberger Warte groBBe ehemalige US-Kasernenflachen
in Wohngebiete fir zusammen etwa 6 000 Einwohner umgewandelt
werden sollen.

Die U-/Stadtbahn-Losung hat den Nachteil, daB sich auf der heutigen
U-/Stadtbahn-Strecke nérdlich des Linienabzweiges in der Thomas-Ziegler-
StraBBe die Bedienungshaufigkeit der U 5 halbieren wrde. Dies hatte eine
geringere Attraktivitdt und Fahrgastnachfrage auf diesem Abschnitt zur
Folge. Die Vorteile der StraBenbahnlésung — wie die ErschlieBung der zusatz-
lichen Siedlungsbereiche und die Vermeidung der Taktausdinnung entlang
der heutigen Achse der U 5 — flihren zu einer sehr viel hdheren verkehrlichen
Wirkung der StraBenbahn als bei einer U-/Stadtbahn-Lésung in der Thomas-
Ziegler-StraBe.

So kann gemaB einer Nutzen-Kosten-Betrachtung im Rahmen des ,GVP
Schiene” bei der StraBenbahnerschlieBung ein OPNV-Mehrverkehr von
insgesamt rd. 5 700 Personenfahrten/24 h erwartet werden, wahrend die
U-/Stadtbahn-Alternative auf einen Mehrverkehr von nur 1 200 Personen-
fahrten/24 h kommt. Wegen des groBen Mehrverkehrs kann bei der
StraBenbahnldsung sogar mit einem positiven Betriebsergebnis™ von tber
420 000 DM pro Jahr gerechnet werden. Demgegeniber fuhrt die
U-/Stadtbahn-Alternative durch die Thomas-Ziegler-StraBe zu einer Betriebs-
kostenunterdeckung.

Die Ergebnisse des , GVP Schiene” der Stadt Frankfurt werden durch die
Modellrechnungen des UVF bestatigt. Nach diesen Rechnungen kann mit
noch etwa 15 % bis 25 %> héheren Querschnittsbelastungen auf der
StraBenbahn gerechnet werden, was die Wirtschaftlichkeit der StraBenbahn
weiter steigern wirde. Es wird deshalb empfohlen, die StraBenbahn zur
ErschlieBung in der Friedberger Landstra3e und von Preungesheim-Ost
weiterzuverfolgen.

" ohne Berticksichtigung des Kapitaldienstes fur den Fahrweg

z. B. 6 200 Personenfahrten/24 h im Bereich Preungesheim-Ost und
11 300 Personenfahrten/24 h nordlich der RohrbachstraB3e

z. B. stdlich der Friedberger Warte

38
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Weitere vorgeschlagene
MaBnahmen

Neuer S-Bahn-Haltepunkt
Bad Homburg-Steinkaut

Weitere MaBnahmen

Folgende weitere vorgeschlagene MaBnahmen zum Ausbau des
U-/Stadtbahn- und StraBenbahn-Netzes im Bereich der Stadt Frankfurt
sind darUber hinaus zu erwéahnen:

« Verlangerung der U-/Stadtbahn vom Stdbahnhof zum Sachsenhauser
Berg (Investitionskosten Fahrweg: rd. 52 Mio. DM, NKU-Wert* knapp
uber 1)

» Verlangerung der U-/Stadtbahn-Linie U 4 von Seckbacher Landstral3e
nach Seckbach-Atzelberg (Investitionskosten Fahrweg: rd. 99 Mio. DM,
NKU-Wert 1,1)*

» Verlangerung der StraBenbahn von der Hamburger Allee Uber Bocken-
heim-Std zum Rebstockgeldnde (Investitionskosten Fahrweg:

42 Mio. DM, NKU-Wert 3,87)
Diese MaBnahme ist bereits im Basis-Plus-Fall als Bestand bzw. als im Bau
befindlich enthalten.”

« StraBenbahnverbindung Stresemannallee/Mérfelder Landstral3e —
Stresemannallee/GartenstraBe (Investitionskosten Fahrweg rd.

16 Mio. DM, NKU-Wert 1,41 bei StraBenbahn bis Louisa)*

Diese Verbindung erhalt eine hohe verkehrliche Bedeutung als Teil der
vorgeschlagenen neuen StraBenbahnachse Dreieich/Sprendlingen —
Neu-Isenburg — Louisa — Stresemannallee — Hauptbahnhof — Messe —
Rebstockgelande.

9.1.6 Schienenanbindung im Bereich der Stadt Bad Homburg v.d.H.

Zur besseren Anbindung von Bad Homburg durch den schienengebundenen
OPNV wird die Einrichtung eines S-Bahn-Haltepunktes Steinkaut und eine
Verlangerung der U-/Stadtbahn-Linie U 2 Uber den heutigen Endpunkt

Bad Homburg-Gonzenheim hinaus angestrebt (siehe Kartenteil, Karte 24).

Der neue Haltepunkt Steinkaut soll den Ortsteil Gonzenheim sowie die
Neubaugebiete 6stlich der Friedrichsdorfer StraBe an die S-Bahn anbinden
und direkt erschlieBen. Dieser Haltepunkt ist bereits im Plan ,,Region 2015"*
des UVF und im , Leitplan Schiene”*® des RMV enthalten.

* NKU-Wert = gesamtwirtschaftlicher Nutzen-Kosten-Indikator

siehe auch Kapitel 9.1.3

siehe auch Kapitel 9.1.2

siehe auch Kapitel 8.2

siehe auch Kapitel 9.1.3
Umlandverband Frankfurt, 1997a
Rhein-Main-Verkehrsverbund, 1996a

a
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Mit der Verlangerung der U-/Stadtbahn-Linie U 2, die eine ehemals
vorhandene SchienenerschlieBung” in Bad Homburg — zumindest zum Teil —
wieder aufgreifen wirde, werden folgende Ziele verfolgt:

« Bildung einer innerstadtischen HaupterschlieBungsachse mit einem
attraktiven Schienenverkehrsmittel, das méglichst viele Bad Homburger
Stadtteile mit der Innenstadt von Bad Homburg sowie untereinander
verbindet und somit zu einer Entlastung im StraBenverkehr beitragt

» Schaffung einer umsteigefreien Schienenverbindung zwischen der Bad
Homburger Innenstadt und den Frankfurter Stadtbereichen entlang der
U 2-Achse (Frankfurt-Nord, Eschersheimer LandstraB3e, Innenstadt)

» Schaffung einer guten NetzverknUpfung mit den anderen Schienen-
verkehrsmitteln — der S-Bahn, der Taunusbahn und der geplanten
Regionaltangente West — sowie den stadtischen Buslinien im Bereich des
Bad Homburger Bahnhofes.

In diesem Sinne wurde von der Stadt Bad Homburg in den achziger Jahren
eine Weiterfihrung als U-/Stadtbahn von Gonzenheim bis zur Thomasbricke
und nach Unterquerung des Kurparkes oberirdisch im Zuge des Heuchel-
baches bis zum Gluckensteinweg in Kirdorf geplant. Diese Trasse ist im
Flachennutzungsplan des UVF vermerkt und im GVP von 1984 enthalten. Fur
einen ersten Abschnitt bis zur Thomasbriicke wurde ein Planfeststellungs-
verfahren eingeleitet. Aufgrund zahlreicher Einspriiche — insbesondere gegen
die Fhrung Uber dem zu verrohrenden Dornbach — wurde die Planfest-
stellung aber nicht weiter verfolgt.

Als mdgliche neue Trasse wurde zwischen der Stadt Bad Homburg, den
Stadtwerken Frankfurt und dem UVF eine Linienfihrung abgestimmt, die
nicht mehr den Dornbach Gberbaut, sondern von der derzeitigen Endstation
Gonzenheim entlang der Frankfurter StraBe und des DB-Bahndammes sowie
anschlieBend im Zuge des Hessenringes und des Hindenburgringes bis zum
Untertor verlauft. Eine Weiterfihrung bis zum Gluckensteinweg ist dann
wieder wie im FNP moglich. Diese Linienfihrung war in Absprache mit der
Stadt Bad Homburg in den Plan ,Region 2015"” des UVF aufgenommen
worden.

Der von der Stadt Bad Homburg im Jahr 1999 beschlossene Nahverkehrs-
plan® empfiehlt eine Verlangerung der U 2, zumindest bis zum Bahnhof
Bad Homburg” und fuhrt weiter aus: , Eine weitere Verldngerung in die
nordwestlichen Wohngebiete wére wiinschenswert und soll weiterhin nicht

¥ Die friiher vorhandene Schienenbedienung mit der StraBenbahn, die von Frankfurt

kommend Bad Homburg im Zuge der Frankfurter StraBe und der LouisenstralBe zentral
erschloB und bis zur Saalburg weiterfiihrte, war in der Vergangenheit abschnittsweise
eingestellt und wegen der Umstellung auf das U-/Stadtbahn-System Anfang der siebziger
Jahre vom ,, Alten Bahnhof” in der Bad Homburger Innenstadt bis Gonzenheim
zurtickgenommen worden.

* Stadt Bad Homburg v.d.Héhe, 1998
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Alternativen der
U 2-Verldngerung

Alternative ,,Bahnhof”

Alternative ,,Innenstadt”

ausgeschlossen werden”. Damit hatte sich die Stadt Bad Homburg im Prinzip
flr eine Uber den Bahnhof hinausgehende Verlangerung der U-/Stadtbahn
ausgesprochen.

Fur die Verldangerung bestehen zwei Alternativen:

» Verlangerung der U 2 bis in den Bahnhof Bad Homburg
» Verlangerung der U 2 bis in den Bereich der Innenstadt (ThomasstraB3e)
und in die nordwestlichen Wohngebiete.

Bei der Verlangerung bis zum Bahnhof Bad Homburg wird eine Trasse
diskutiert, die nach Unterquerung des DB-Bahndammes im Bereich des
Ulmenweges auf den Bahndamm hinauf geftihrt wird und den vorhandenen
Gleisbereich bzw. das wieder herzurichtende , Firstengleis” nutzt, um in den
Bahnhof Bad Homburg zu gelangen. Diese Lésung wird nunmehr von der
Stadt Bad Homburg angestrebt und vom RMV beflrwortet.

Die Verlangerung der U-/Stadtbahn zum Bahnhof hatte den Vorteil einer
guten Verknupfung mit den dortigen Verkehrsangeboten wie S-Bahn,
Taunusbahn, geplante Regionaltangente West und Stadtbus. Auch ware es
denkbar, mit den Zweisystemfahrzeugen der Regionaltangente West von
Oberursel kommend auf der Stadtbahnstrecke in Richtung Gonzenheim und
Frankfurt-Nord weiterzufahren. Dadurch kénnten weitere Bereiche in Bad
Homburg (Gonzenheim, Ober-Eschbach) und ggf. Frankfurt-Nieder-Eschbach
und -Bonames direkt mit den Zielen an der RTW (wie Oberursel, Eschborn,
Frankfurt-Héchst und -Flughafen) verbunden werden.

Diese Losung hatte aber gegeniber einer Linienflhrung in Richtung
Innenstadt den Nachteil, nur zu einer relativ geringen Verbesserung der
Anbindung der Stadt Bad Homburg zu fuhren, da die Hauptzielgebiete in
der Bad Homburger Innenstadt vom Bahnhof aus zu weit entfernt sind. Die
Umsteigeverhaltnisse in die Innenstadt und in die Gbrigen Bad Homburger
Stadtgebiete waren allerdings vom Bahnhof aus besser als von der der-
zeitigen Endstation Gonzenheim, da am Bahnhof alle stadtischen Buslinien
zusammenkommen. Eine solche Losung wrde jedoch einen spateren
Weiterbau der U-/Stadtbahn vom Bahnhof aus in Richtung Innenstadt und
nordwestliche Wohngebiete aus baulichen Grinden ausschlieBen. Denkbar
wadre es aber, einen Abzweig im Bereich des Ulmenweges in Richtung
Hessenring-Innenstadt vorzusehen.

Im Rahmen der GVP-Untersuchungen wurde deshalb zunachst entsprechend
dem Plan ,Region 2015" des UVF eine Verlangerung tber den Hessenring
bis zur ThomasstraBe und weiter Uber Untertor bis zum Gluckensteinweg
naher betrachtet, um die generelle verkehrliche Bedeutung dieser Lésung zu
Uberpriifen. Die etwas ungunstige Verknipfung mit den Schienenverkehrs-
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mitteln im Bahnhof Bad Homburg von der U-/Stadtbahn-Haltestelle Marien-
bader Platz aus — mit rd. finf Minuten FuBweg — wird dabei als noch
vertretbar angesehen und in Kauf genommen.

Médgliche Baustufen kénnten sich bis zur ThomasstralBe, bis zum Untertor
und bis Gluckensteinweg ergeben.

Die Investitionskosten fur den Fahrweg und ortsfeste Anlagen wurden von
der Stadt Bad Homburg im Jahr 1994 abgeschatzt auf:

e rd. 53 Mio. DM fUr den Abschnitt Gonzenheim — ThomasstraBBe (2,1 km)
e rd. 27 Mio. DM fur den Abschnitt ThomasstraBe — Untertor (1,2 km).

Fur den 2,1 km langen Abschnitt vom Untertor bis zum Gluckensteinweg
wirden rd. 25 bis 30 Mio. DM erforderlich sein.

In einer Nutzen-Kosten-Untersuchung™ aus dem Jahr 1985 konnte fiir den
Abschnitt bis zur Thomasstrale (mit der damaligen aufwendigeren
Trassierung) ein Nutzen-Kosten-Indikator von 1,1 ermittelt werden. Es ist
davon auszugehen, daB unter den neuen Randbedingungen zumindest ein
ahnliches Ergebnis erreicht werden kann.

In den Modellrechnungen zum GVP wurden zwei unterschiedliche Verkehrs-
angebote auf der verlangerten Strecke der U 2 Uberprift. Im Planfall | wurde
von durchgehenden Fahrten der im 10/10/20-Minuten-Takt (gemaB , GVP
Schiene”®' der Stadt Frankfurt) verkehrenden Ziige der U 2 bis Glucken-
steinweg ausgegangen. Im Vorschlagsfall wurde unterstellt, daB der
10-Minuten-Takt nur bis zur ThomasstraBe angeboten wird und das restliche
Streckenstiick im 20-Minuten-Takt befahren wird. Die Ubergangszeit
zwischen der verlangerten U 2 und dem Bahnhof Bad Homburg wurde mit
fanf Minuten angesetzt. Entsprechende Anpassungen bei parallelen Bus-
linien wurden angenommen. Die Ergebnisse der Modellrechnungen kénnen
Tabelle 9-8 entnommen werden.

Im Vergleich der Planfélle mit dem Basis-Plus-Fall zeigt sich die hohe verkehr-
liche Bedeutung, die eine Verlangerung der U-/Stadtbahn-Linie U 2 in die
nordwestlichen Ortsteile von Bad Homburg haben kénnte. GemaB den
Modellrechnungen weist diese Verldangerung mit etwa 10 100 bis

11 200 Personenfahrten/24 h in den Querschnitten zwischen Gonzenheim
und ThomasstraBBe durchgehend eine Belastung auf, die den Einsatz einer
Stadtbahn rechtfertigt. Die gestiegene Attraktivitat der U 2 infolge der
besseren innerstadtischen ErschlieBung und infolge der direkten Verbindung
zwischen Bad Homburg und Frankfurt wird an dem Anwachsen der Quer-
schnittsbelastung vor dem heutigen Ende der U 2 in Gonzenheim von

o Schatzung des UVF
0 Intraplan Consult GmbH, 1985
*' Stadt Frankfurt am Main, 1996b
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2 800 auf Uber 10 000 Fahrgaste pro Tag besonders deutlich. Im Abschnitt
ThomasstraBe — SchloBpark kénnen je nach Planfall und Bedienungshaufig-
keit noch zwischen 7 900 und 10 100 sowie westlich des Untertores bis
Gotzenmihlweg noch rd. 5 200 bis 6 400 Personenfahrten pro Werktag
erwartet werden.

Tabelle 9-8: Belastungen ausgewahlter Querschnitte im Bereich der Stadt Bad Homburg v.d.H.

bei einer Verlangerung der U 2 bis Gluckensteinweg

Personenfahrten/24 h

Querschnitt Planfall Basis-Plus | Planfall | Vorschlag

U 2 Ober-Eschbach — Gonzenheim 2 800 10 100 10 300
U 2 Ulmenweg — Marienbader Platz - 11100 10 900
U 2 Marienbader Platz — Thomasstrale 11200 10 500
U 2 ThomasstraBBe — SchloBpark 10 100 7 900
U 2 Untertor — Gotzenmuhlweg 6 400 5200
U 2 Anspacher StraBe — Gluckensteinweg 1800 1600
S-Bahn Oberursel — Bad Homburg-Bhf. 17 700 15 300 16 200
S-Bahn-Haltepunkt Steinkaut (Ein-, Aus- u. Umsteiger) - 3450 3150

Quelle: Umlandverband Frankfurt

... rd. 30 % der Fahrgéste der
U 2 vom MIV zum OPNV
verlagert

Annahmen fiir Alternative
U 2-Verldngerung zum
Bahnhof

Durch die Zunahme der OPNV-Qualitat insgesamt kann auf der verlangerten
U 2 damit gerechnet werden, daB etwa 30 % der Fahrgaste vom MIV
verlagert und fur den OPNV neu zu gewinnen sind. Im Vorschlagsfall sind es
im maximalen Querschnitt rd. 3 200 und im Querschnitt westlich der
ThomasstraBe noch rd. 1 500 vom MIV auf den OPNV verlagerte Personen-
fahrten pro Tag.

Um den zu erwartenden Fahrgastmengen eine ausreichende Anzahl an
Platzen anbieten zu kdnnen, ist in den Spitzenstunden in beiden Planféllen
der Einsatz von jeweils zwei gekoppelten U-/Stadtbahn-Fahrzeugen
erforderlich.” Hierbei wird davon ausgegangen, daB die aus Frankfurt
kommenden langeren U-/Stadtbahn-Ziige — auch aus Kostengriinden — an
einer geeigneten Stelle (z. B. in Nieder-Eschbach) geschwacht bzw. gestarkt
werden kénnen.

FUr die Alternative einer Verlangerung der U 2 bis zum Bahnhof Bad
Homburg wurden die verkehrlichen Auswirkungen auf vereinfachte Weise
abgeschatzt. Hierfir wurde eine Umlegung auf Grundlage des veranderten
Verkehrsnetzes durchgefihrt und die Fahrgastzugewinne gegentber der
Verlangerung bis Gluckensteinweg infolge des reduzierten Schienenange-
botes abgemindert. Aus Grinden der Vergleichbarkeit und wegen der Ziel-
vorstellungen des ,, GVP Schiene” der Stadt Frankfurt wurde von einer
Weiterfihrung im 10-Minuten-Takt bis zum Bahnhof Bad Homburg ausge-
gangen. Vorbehaltlich einer genaueren Uberpriifung in weiteren Untersu-

 Unter Einhaltung der Empfehlung, daB eine maximale Auslastung in der Spitzenstunde von

65 % der Platze nicht Uberschritten werden soll (Verband 6ffentlicher Verkehrsbetriebe,
1981)
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chungen, die dann auch eine Weiterfihrung der U 2 im Zuge der Regional-
tangente West beinhalten kénnten, kann mit folgenden verkehrlichen
Wirkungen gerechnet werden:

Infolge der Verlangerung der U 2 bis zum Bahnhof in Bad Homburg ist
gegenlber dem Planfall Basis-Plus (Ende der U 2 in Gonzenheim) mit einer
starken Zunahme und gegeniber der Verldngerung bis Gluckensteinweg mit
einem deutlichen Riickgang der zukilnftigen Fahrgastzahlen auf der U 2 zu
rechnen. Die zu erwartende Querschnittsbelastung zwischen Ober-Eschbach
und Gonzenheim kann mit rd. 6 900 bis 7 500 Fahrgaste pro Tag abge-
schatzt werden und liegt damit um 4 100 bis 4 700 Uber den Werten des
Basis-Plus-Falles und rd. 2 800 bis 3 400 unter den Werten bei einer Verldn-
gerung bis Gluckensteinweg. Auf dem letzten Abschnitt vor dem Bahnhof
kédnnen rd. 6 300 bis 6 900 Fahrgaste pro Tag erwartet werden. Von diesen
nutzen rd. 40 % die geschaffenen Umsteigemdglichkeiten zwischen den
anderen Bahnen und der U-/Stadtbahn am Bahnhof Bad Homburg. Rund
1700 (25 %) der U 2-Fahrgaste benutzen die S-Bahn bzw. die Taunusbahn
aus und in Richtung Friedrichsdorf, rd. 950 (rd. 15 %) fahren mit der S-Bahn,
der Taunusbahn und der RTW in und aus Richtung Oberursel. Rund 4 000
(60 %) der Fahrgaste der U 2 am Bahnhof haben Quelle oder Ziel in Bad
Homburg. Die Anzahl der vom MIV auf die U 2 verlagerten Personenfahrten
kdnnte bei einer Verlangerung bis zum Bahnhof am glinstigsten Querschnitt
etwa 900 bis 1 200 pro Tag betragen gegenlber rd. 3 200 verlagerten
Personenfahrten bei einer Verlangerung bis Gluckensteinweg.

ZusammengefaBt belegen die Modellrechnungen, daf3 mit jeder Verldnge-
rung der U-/Stadtbahn U 2 eine bessere regionale™ und lokale Erreichbarkeit
der Innenstadt von Bad Homburg, eine bessere Verkntpfung der Schienen-
nahverkehrsnetze am Bahnhof und eine Entlastung im StraBenverkehr erzielt
werden kann — und dies umso mehr, je weiter die U 2 in Bad Homburg ver-
langert wird. Damit kann die Verlangerung der U-/Stadtbahn je nach Planfall
zu einer unterschiedlich starken Férderung der wirtschaftlichen und stadte-
baulichen Entwicklung der Stadt Bad Homburg beitragen.

Auch der geplante S-Bahn-Haltepunkt Steinkaut wird gemaB den Modell-
rechnungen gut angenommen. Es kénnen etwa 3 200 Fahrgaste erwartet
werden, die hier pro Tag ein-, aus- oder umsteigen werden.

Aufgrund der erkennbaren Vorteile hinsichtlich der verkehrlichen Erschlie-
Bung, der Entlastung vom Individualverkehr und der langerfristigen Stadt-
entwicklung wird empfohlen, sowohl den S-Bahn-Haltepunkt Steinkaut als
auch eine U-/Stadtbahn-Verlangerung der U 2 zu realisieren. Die neuerdings
von der Stadt Bad Homburg favorisierte Verlangerung bis in den Bahnhof
Bad Homburg ist auf ihre Machbarkeit und ihre gesamtwirtschaftlichen Vor-

® insbesondere aus den nérdlichen Frankfurter Stadtbereichen im Zuge der U 2
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teile vertiefend zu untersuchen. Offene Fragen kénnten z. B. durch ent-
sprechende Erganzungen zu der von RMV und UVF gemeinsam vergebenen
Nutzen-Kosten-Untersuchung zur RTW behandelt und geklart werden.

Wegen der noch vorhandenen Unsicherheiten in der Beurteilung einer
Verlangerung der U-/Stadtbahn bis in den Bahnhof Bad Homburg und ihrer
maoglichen Weiterfihrung als Regionaltangente West sowie wegen der
bereits durch Untersuchungen belegten verkehrlichen und gesamtwirtschaft-
lichen Vorteile einer Verlangerung in Richtung Innenstadt, wird aus derzei-
tiger Sicht empfohlen, beide U-/Stadtbahn-Verldngerungen — zum Bahnhof
und zur ThomasstraBe/Innenstadt sowie in die nordwestlichen Wohnge-
biete — in den GVP aufzunehmen. Ob beide Trassen jedoch zusammen ge-
samtwirtschaftlich tragfahig und finanzierbar sind, mtBte Gberprift werden.

9.2 Bewertung ausgewahlter EinzelmaBnahmen im StraBennetz

Wie in Kapitel 8.3 dargelegt, werden eine Reihe von PlanungsmaBnahmen
nicht nur als Bestandteil des Gesamtnetzes untersucht. Bei den im folgenden
beschriebenen StraBenbauvorhaben werden vielmehr zusatzlich vertiefende
Einzeluntersuchungen durchgefihrt.

In den Untersuchungen wird zum einen das grundsatzliche Erfordernis einer
MaBnahme Uberpriift. Zum anderen werden dort, wo mehrere alternative
Losungsansatze bzw. Trassenflihrungen in der Diskussion sind, diese —
soweit auf der Ebene der regional ausgerichteten Verkehrsplanung

maoglich — vergleichend bewertet.

Fur die Vergleichsrechnungen werden die Matrices der Verkehrsnachfrage im
motorisierten StraBenverkehr (und im 6ffentlichen Verkehr) sowie die Netze
und Angebote des Planfalls Basis-Plus zu Grunde gelegt. Zur Bewertung der
EinzelmaBnahmen im StraBennetz werden dann die vorgesehenen MaB-
nahmen in der jeweils zu untersuchenden Varianten-Auspragung erganzend
aufgenommen und verschlUsselt. Die sich aus diesem veranderten Angebot
ergebenden Verlagerungen von Kfz-Verkehrsstromen lassen sich aus den
Ergebnissen der Verkehrsumlegungen ablesen. Die Wirkungen der unter-
suchten EinzelmaBnahme koénnen erkannt und beschrieben werden. Als
vergleichender ,,Nullfall”, d. h. die Wirkungen bei Verzicht auf die MaB-
nahme, dient wiederum der Basis-Plus-Fall.

Mit dieser Vorgehensweise kénnen die verschiedenen MaBnahmen hinsicht-
lich ihrer Wirkung nur isoliert untersucht werden. Lediglich in einzelnen
Fallen werden in unmittelbarer Nachbarschaft vorgesehene MaBnahmen
gleichzeitig berdcksichtigt. Dies ist sinnvoll, wenn diese MaBnahmen in
engem raumlichen und planerischen Wirkungszusammenhang stehen.
Diese Falle sind in den Kapiteln 9.2.1 bis 9.2.10 ausfuhrlich beschrieben.
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Die Kombinationswirkung mehrerer InfrastrukturmaBnahmen im StraBen-
netz kann mit dieser Methode nicht untersucht werden. Diese ist jedoch in
den Ergebnissen des Planfalls Il und des abschlieBend abzuleitenden
Vorschlagsfalls ablesbar. Auch Auswirkungen von EinzelmaBnahmen auf die
Verkehrsnachfrage hinsichtlich moglicher Veranderungen von Quell-/Ziel-
beziehungen bzw. maoglicher Interdependenzen zum &ffentlichen Verkehr
lassen sich bei der gewahlten Vorgehensweise nicht ableiten. Dieses ist
wiederum in den Planfallen | und Il und im Vorschlagsfall méglich.

Eine separate Untersuchung aller méglichen Kombinationen, die aus den im
GVP enthaltenen EinzelmaBnahmen plausibel ableitbar sind, ist aufgrund des
damit verbundenen umfangreichen Arbeitsaufwandes im Rahmen der
Aktualisierung des GVP in einem Uberschaubaren Zeitraum nicht leistbar.
Dennoch sind die aus der Bearbeitung des Gesamtwerkes herleitbaren
Ergebnisse als hinreichend fundiert anzusehen, um eine verkehrsplanerische
Empfehlung geben zu kénnen. In einigen Fallen sind nach AbschluB der
Arbeiten zum GVP auf der Grundlage der dort gewonnenen Erkenntnisse
erganzende Untersuchungen durchzufthren. Fur die konkrete planerische
Sicherung einzelner InfrastrukturmaBnahmen im Rahmen bauleitplanerischer
oder fachgesetzlicher Verfahren sind unabhangig hiervon spezifische Unter-
suchungen unerlaBlich.

9.2.1 B 8/Westumgehung Koénigstein i.Ts.

Aufgrund der Erkenntnisse aus der langen Planungsgeschichte zur Neu-
trassierung der B 8 im Bereich von Kénigstein und Kelkheim scheint der
Trassenkorridor westlich von Kénigstein der einzig moégliche zu sein. Daher
geht es bei der vertiefenden Betrachtung der Westumgehung Kénigstein
nicht darum, nach alternativen Trassenflihrungen zu suchen. Im Rahmen
dieser Untersuchung werden erneut das grundsatzliche Erfordernis der
Westumgehung Kénigstein und die voraussichtlichen verkehrlichen Wirkun-
gen infolge der Realisierung dieser Trasse Uberprift. Dabei ist zu klaren,
welche verkehrlichen Effekte der Verzicht auf Teilabschnitte der B 8 neu zur
Schonung 6kologisch bedeutsamer Fldchen hat und ob auch Teilldsungen
ihre Funktionen erfillen. Hierzu zahlen die Entlastung der Ortsdurchfahrt
von Koénigstein im Zuge der B 8 einschlieBlich des verkehrstechnischen
Problempunktes ,Kdnigsteiner Kreisel” und die Entlastung der Ortsdurch-
fahrten von Kelkheim und Kelkheim-Fischbach.

Vor diesem Hintergrund werden vier Varianten modellmaBig untersucht und
ihre Untersuchungsergebnisse miteinander verglichen (siehe Kartenteil,
Karte 25):

« Variante A: Verzicht auf den Weiterbau der B 8 Uber das derzeitige
Ausbauende an der B 519 sudlich von Kénigstein hinaus (Basis-Plus-Fall)

« Variante B: vierstreifiger Weiterbau der B 8 Uber die B 519 hinaus bis zur
B 455 westlich von Kénigstein-Schneidhain



Bewertung von EinzelmaBBnahmen

Variante B:

Entlastung von Kelkheim,
Mehrbelastung von Fischbach

« Variante C: vierstreifiger Weiterbau der B 8 tber die B 519 und die B 455
hinaus bis zur L 3369 zwischen K&nigstein und Kelkheim-Ruppertshain

» Variante D: vollstdndige westliche Umfahrung von Kénigstein im Zuge
der B 8 von der B 519 Uber die B 455 und die L 3369 bis zur B 8 im Be-
reich Eselsheck mit vierstreifigem Querschnitt zwischen der B 519 und der
L 3369 und zweistreifigem Querschnitt zwischen der L 3369 und der B 8.

Bereits die Verlangerung der B 8 bis zur B 455 (Variante B) fuhrt im Vergleich

zur Variante A zu splrbaren Entlastungen in der Ortsdurchfahrt von Kelk-
heim (siehe Tabelle 9-9). Auf der Fischbacher StraBe reduziert sich der Kfz-

Verkehr um rd. 6 100 Kfz/24 h. Dieser Wert verandert sich bei einer weiteren
Verlangerung der B 8 neu nur noch marginal. Das Ausbauende der hoch-
wertig ausgebauten B 8 an der B 455 zieht aber starke Verkehrsstréme aus

Richtung Eppstein bzw. dem Lorsbachtal an. Infolgedessen wird Fischbach

verkehrlich erheblich starker belastet (Ruppertshainer StraBe um rd.
2 500 Kfz/24 h, innerértliche Umfahrung im Zuge der B 455 um fast

6 000 Kfz/24 h). Dabei wird die in der Tabelle nicht aufgefthrte L 3011 im
Lorsbachtal aber durchgangig entlastet (um bis zu 3 000 Kfz/24 h). Auf
K&nigstein hat die Verldngerung der B 8 lediglich bis zur B 455 nur geringe

Auswirkungen.

Tabelle 9-9: Belastungen ausgewahlter Querschnitte in Ortsdurchfahrten bei unterschiedlicher
Weiterfiihrung der B 8 neu
Streckenabschnitt Kfz—Fahrten/24 h in den Varianten
Ortsteil A B C D
Kelkheim (Ts.)-Fischbach L 3016/Ruppertshainer StraBe 6 400 8 900 2 800 3000
Kelkheim (Ts.)-Fischbach B 455 9700 15 600 16 800 16 400
Kelkheim (Ts.) L 3016/Fischbacher StraBe 14 300 8200 7 300 7900
Koénigstein i.Ts. B 8/Le-Cannet-Rocheville-Strale 20 100 18 700 14 200 12 300
Konigstein i.Ts. Limburger StraBe 16 000 16 600 18 100 11900
Kelkheim (Ts.)-Ruppertshain | L 3369/0Ohlmiihlweg 4100 2 000 10 600 7 900

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Variante C:

Entlastung von Kelkheim,
Mehrbelastung von Rupperts-
hain, Kénigstein und
Fischbach indifferent

Die weitergehende Verlangerung der B 8 bis zur L 3369 fuhrt im Vergleich

zur Variante A auch auf der Ruppertshainer StraBe in Fischbach zu einer
deutlichen Entlastung um rd. 3 600 Kfz/24 h. Unverdndert hoch wie in der
Variante B bleibt aber die Belastung auf der B 455 im Bereich von Fischbach.
In den Varianten B bis D Ubernimmt diese StralBe unabhangig vom Grad der

B 8-Verlangerung die Funktion einer attraktiven Zubringerstrecke. Gleich-
zeitig zieht das Ausbauende der B 8 an der L 3369 starke Verkehrsstrome
aus dem weiteren Hinterland an, was zu einem erheblichen Belastungs-
anstieg um rd. 6 500 Kfz/24 h auf der StraBe &stlich von Ruppertshain
(Ohimuhlweg) fuhrt. Der bestehende Ausbaustandard der StraBe ist fiir diese
Verkehrsbelastungen nicht ausreichend. In Kénigstein ist eine deutliche
Entlastungswirkung stdlich der L 3369 festzustellen (Le-Cannet-Rocheville-
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StraBBe um bis zu 6 000 Kfz/24 h); nérdlich der L 3369 ist im Zuge der B 8
(Limburger StraBe) dagegen eine leichte Belastungszunahme zu erwarten.

Die Vervollstandigung der B 8 neu als durchgangiger StraBenzug um Konig-
stein herum bis zur bestehenden B 8 im Bereich Eselsheck bringt im
Vergleich zur Variante A auch im Norden von Kénigstein die angestrebte
Entlastungswirkung (in der Limburger StraBe um rd. 4 100 Kfz/24 h). Zusatz-
lich geht die Querschnittsbelastung auf der Le-Cannet-Rocheville-StraBBe
noch einmal um weitere rd. 2 100 Kfz/24 h zurlick. Die Zubringerfunktion
der B 455 zur B 8 im Bereich Fischbach bleibt jedoch unverandert erhalten.
Im Bereich Ruppertshain vermindert sich der entsprechende Effekt im Ver-
gleich zur Variante C zwar wieder, jedoch ist die L 3369 am 6stlichen Rand
von Ruppertshain immer noch um rd. 3 800 Kfz/24 h starker frequentiert als
in der Variante A. Fir Ruppertshain ist insgesamt die Variante B die ginstig-
ste. Die Belastung der Ortsdurchfahrt von Schneidhain bleibt demgegeniiber
in allen Varianten mit rd. 5 800 bis 6 200 Kfz/24 h nahezu unverandert.

Die ausgepragten Sammel- und Zubringerfunktionen zur B 8 neu fur
Verkehrsstrome aus dem Hinterland, die insbesondere die B 455 im Bereich
Fischbach und die L 3369 bei Ruppertshain bernehmen, unterstreichen
deutlich die hohe regionale Bedeutung der StraBenverkehrsachse im Zuge
der B 8 neu. Dies wird bestatigt durch die Querschnittsbelastungen, die sich
auf der neuen StraBe einstellen. Im Abschnitt zwischen dem derzeitigen
Ausbauende und der B 455 steigt die Belastung von rd. 17 700 Kfz/24 h in
der Variante B bei der weiteren Verlangerung nach Norden Uber rd.

26 900 Kfz/24 h in der Variante C auf rd. 31 600 Kfz/24 h in der Variante D.
Fur den Abschnitt zwischen der B 455 und der L 3369 betragen die Werte
rd. 14 500 Kfz/24 h in der Variante C und rd. 22 600 Kfz/24 h in der
Variante D. Im nordlichsten Abschnitt (L 3369 — B 8, nur Variante D) sind es
immerhin noch rd. 15 200 Kfz/24 h.

Die hohe Attraktivitat der B 8 neu fihrt auch im weiteren Streckenverlauf
der bestehenden B 8 zu Belastungszunahmen. So wird z. B. die Ortsdurch-
fahrt von Glashitten (Limburger StraBe) in der Variante D um rd.

2 000 Kfz/24 h hoher belastet als in der Variante A. Ahnliches gilt fur die
folgenden Ortsdurchfahrten im weiteren Verlauf der B 8 (z. B. Waldems-
Esch). Dieser regionale Biindelungseffekt verstarkt sich, wenn im Zuge der
B 8 bis in den Bereich Limburg nahezu durchgangig Ortsumgehungen vor-
gesehen werden — neben Kénigstein fur Glashutten, Waldems-Esch, Bad
Camberg, Selters und Brechen. Im Bereich Glashitten ist dann eine
Belastung von rd. 20 900 Kfz/24 h zu erwarten (das sind rd. 9 100 Kfz/24 h
mehr als im Basis-Plus-Fall bzw. in der Variante A), wobei der gréBere Teil
dieser Verkehre dann von der Ortsumgehung aufgenommen wird und nicht
mehr die Ortsdurchfahrt belastet.

Diese Belastungszunahmen auf der B 8 sind nicht nur Folge ihrer regionalen
Bundelungswirkung auf dem regionalen StraBBennetz abseits der Auto-
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bahnen. Je durchlassiger die B 8 neu aufgrund der Realisierung der einzelnen
UmgehungsstraBenabschnitte wird, desto starker tritt auch eine Verlagerung
von Verkehren der A 3 auf die B 8-Achse auf. In der Summe macht dies bis
zu 5 000 Kfz-Fahrten am Tag aus.

Als Ergebnis ist festzustellen, daB sich bereits durch eine Verlangerung der
B 8 bis zur B 455 erwiinschte Entlastungswirkungen in Kelkheim (und auf
der L 3011 im Lorsbachtal) einstellen. Das benachbarte Fischbach wird aber
deutlich starker belastet. Nur die durchgangige Verlangerung der B 8 als
vollstandige Umfahrung von Kénigstein kann diesen Effekt wenigstens auf
der L 3016/Ruppertshainer StraBe verringern und zugleich auch die Orts-
durchfahrt von Kénigstein und den kritischen verkehrlichen EngpaB , Kénig-
|” umfassend entlasten. Sie wird daher in das Vorschlagsnetz
aufgenommen. Die Funktion der B 8 als zentrale regionale Verbindungs-
achse wird deutlich gestarkt. Die B 8 biindelt regionale Verkehrsstrome, die
derzeit entweder die Fernautobahn A 3 nutzen oder eher diffus im nach-

steiner Kreise

geordneten Netz verteilt sind.

9.2.2 B 43/EntlastungsstraBBe Miihlheim a.M.

Mit der vertiefenden Untersuchung zur EntlastungsstraBe Mihlheim sollen
zum einen das grundsatzliche Erfordernis dieser Strae und ihre Auswirkun-
gen auf das bestehende Mhlheimer StraBennetz sowie auf die angrenzen-
den Streckenabschnitte in Offenbach und Hanau-Steinheim Gberprift
werden. Zum anderen ist zu klaren, welche Effekte die einzelnen Abschnitte
der neuen StraB3e haben. Alternative Trassenfhrungen sind nicht méglich,
da die bestehende Bebauung, die vorhandene Eisenbahnstrecke und die
Stadtgrenze zu Offenbach mit dem dort liegenden , Neuen Friedhof Offen-
bach” keine nennenswerten Spielrdume lassen.

Vor diesem Hintergrund werden drei Varianten untersucht und die
Ergebnisse miteinander verglichen (siehe Kartenteil, Karte 26):

« Variante A: Verzicht auf den Bau der EntlastungsstraBe Mhlheim (es
wird lediglich die bauliche Fertigstellung des Sidringes gemaf Basis-Plus-
Fall berlcksichtigt)

« Variante B: Neubau der EntlastungsstraBe von der Eisenbahnunter-
fuhrung Dietesheim im Zuge des Stdringes (mit Verknipfung zur
B 43/Hanauer Straf3e) unmittelbar parallel zur Eisenbahnstrecke bis zur
L 3064/Lammerspieler StraBe an der Eisenbahnunterfihrung zur
B 43/Friedensstrale

« Variante C: Neubau der EntlastungsstraBBe von der Eisenbahnunter-
flhrung Dietesheim im Zuge des Stdringes (mit Verknipfung zur
B 43/Hanauer StraBe) unmittelbar parallel zur Eisenbahnstrecke Uber die
L 3064/Lammerspieler StraBe hinaus bis zur Stadtgrenze Offenbach und
Ruckfuhrung der EntlastungsstraBe unter der Eisenbahnstrecke hindurch
zur B 43/Muhlheimer StraBe in Offenbach.
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Mit Realisierung der EntlastungsstraBBe kann das in Ost-West-Richtung
verlaufende HauptverkehrsstraBennetz in Mhlheim verkehrlich entlastet
werden (siehe Tabelle 9-10). Der Entlastungseffekt ist allerdings raumlich
begrenzt, da die Quell- und Zielverkehrsfahrten aus und in Mahlheimer
Stadtquartieren nur zu einem sehr geringen Teil auf den neuen StraBenzug
verlagert werden kénnen. In der Dietesheimer StraBe (westliche Richtungs-
fahrbahn der B 43) reduziert sich die Querschnittsbelastung in der Variante B
im Vergleich zur Variante A um rd. 1 100 Kfz/24 h und in der SchillerstraBe
(6stliche Richtungsfahrbahn der B 43) um rd. 1 800 Kfz/24 h. In der Vari-
ante C vergroBern sich hier die Entlastungseffekte nur noch geringfuigig (auf
rd. 1 800 bzw. rd. 1 900 Kfz/24 h). Anders ist die Situation im Bereich der
FriedensstraB3e, die neben dem Ost-West-Verkehr auch den Verkehr von der
L 3064 aus und in Richtung Lammerspiel aufnehmen muB. Hier nimmt die
Querschnittsbelastung in der Variante B, d. h. im Fall der nur abschnittsweise
realisierten EntlastungsstraBe sogar um rd. 1 700 Kfz/24 h zu, wéhrend in
der Variante C, d. h. der durchgangigen EntlastungsstraBe, im Vergleich zur
Variante A eine Verkehrsabnahme von rd. 5 700 Kfz/24 h eintritt.

Tabelle 9-10: Belastungen ausgewahlter Querschnitte in Miihl-
heim a.M., Offenbach a.M. und Hanau-Steinheim

Streckenabschnitt Kfz-Fahrten/24 h in den
Varianten
Ortsteil A B C
Hanau-Steinheim | Offenbacher LandstraBe | 20600| 21 000| 21400
MUhlheim a.M. Dietesheimer StraBe 18400| 17300| 16600
MUhlheim a.M. FriedensstraBe 18 000| 19700| 12300
Muhlheim a.M. Schillerstrale 15800| 14000| 13900
Offenbach a.M. Muhlheimer StraBe 30400| 30900| 31600

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Die Auswirkungen auf die benachbarten Streckenabschnitte der B 43 in
Offenbach und Hanau-Steinheim sind bei allen drei Varianten gering. Auf
der Muhlheimer StraBe und der Offenbacher Landstra3e muf héchstens von
einigen hundert zusatzlichen Kfz-Fahrten ausgegangen werden. Die Neu-
trassierung der B 43 im Zuge der Entlastungsstrale ist flr zusatzliche
Durchgangsverkehrsstrome kaum attraktiv.

Dementsprechend halt sich die Auslastung der neuen StraBentrasse in
Grenzen. In der Variante B betragt sie 6stlich der Lammerspieler StraBBe
lediglich rd. 5 500 Kfz/24 h. In der Variante C steigt sie nur geringflgig auf
rd. 6 800 Kfz/24 h. Im westlichen Bauabschnitt (nur Variante C) liegt die
Querschnittsbelastung mit rd. 8 800 Kfz/24 h héher.

Es bleibt festzustellen, daB3 die EntlastungsstraBBe bei einer Realisierung
lediglich bis zur Lammerspieler StralBe nur einen begrenzten Effekt bringt.
Neben Teilen des Quell- und Zielverkehrs der angrenzenden gewerblichen



Bewertung von EinzelmaBBnahmen

Vorteile fiir Komplettlésung

Uberpriifung der
Weiterfiihrung der B 448
von Offenbach bis nach
Frankfurt-Fechenheim

Drei Varianten mit
verschieden langen
Neubauabschnitten

Bauflachen ist diese StraBe zunadchst nur in der Lage, den auf der Ost-West-
Achse durchlaufenden Verkehr aufzunehmen. Die maBgeblichen Verkehrs-
starken ergeben sich jedoch nicht zuletzt aus den Quell- und Zielverkehren
der kompakt bebauten Bereiche von Mihlheim und Dietesheim nérdlich der
Eisenbahnlinie. Die Schienentrasse als baulich trennendes Element verhindert
die Einrichtung notwendiger weiterer Verkntpfungspunkte zwischen dem
innerstadtischen StraBBennetz und der Entlastungsstrale.

Anders stellt sich die Situation bei einer Weiterfihrung der EntlastungsstraBe
bis zur Offenbacher Stadtgrenze dar. Insbesondere durch die nunmehr még-
liche Ableitung der Verkehrsstréme aus und in Richtung Stden (Ldmmer-
spiel) kénnen die Belastungen der FriedensstraBBe und auch der Offenbacher
StraBBe (Abnahme rd. 8 100 Kfz/24 h) splrbar verringert werden. Zugleich
ergibt sich damit die Moglichkeit, das langfristig geplante Baugebiet
+~Augenwald” direkt und unter Umgehung der direkten Ortslage an das
Ubergeordnete Netz anzubinden. Daher wird die bis zur Offenbacher Stadt-
grenze gefuhrte EntlastungsstralBe in das Vorschlagsnetz aufgenommen.

9.2.3 B 448/Verlangerung von Offenbach a.M. nach Frankfurt a.M.-
Fechenheim

In diesem Untersuchungsschritt soll das Erfordernis der Weiterfiihrung der

B 448 im Osten von Offenbach Uber ihr derzeitiges Ausbauende in Offen-
bach-Bieber hinaus bis auf die nérdliche Mainseite einschlieBlich ihrer
VerknUpfung mit der Wéachtersbacher StraBe in Frankfurt-Fechenheim
Uberprift werden. AuBerdem sind ihre Auswirkungen auf die umgebenden
innerstadtischen Netzelemente in Offenbach und Frankfurt-Fechenheim und
auf die nahegelegenen Mainbrlcken abzukldren. Mégliche Konsequenzen
flr das regionale Verkehrsgeschehen sind nachzuvollziehen. Dartber hinaus
ist zu klaren, welche Effekte die Realisierung nur einzelner Teilabschnitte der
weiterzufiihrenden StraBenverbindung auslésen.

Vor diesem Hintergrund werden drei Varianten untersucht und ihre Unter-
suchungsergebnisse miteinander verglichen (siehe Kartenteil, Karte 27):

» Variante A: Verzicht auf den Weiterbau der B 448 Uber das derzeitige
Ausbauende in Offenbach-Bieber hinaus (Basis-Plus-Fall)

« Variante B: zweistreifige Weiterfihrung der B 448 innerhalb des Stadt-
gebietes von Offenbach bis zur K 192/KettelerstraBe einschlieBlich einer
Verkntpfung mit dem Lammerspieler Weg

» Variante C: zweistreifige Weiterfiihrung der B 448 (ber den Main bis zur
Wachtersbacher StraBe in Frankfurt-Fechenheim einschlieBlich der
VerknUpfungen mit dem Lammerspieler Weg und der KettelerstraBBe in
Offenbach sowie der Starkenburger Stra3e, der Karl-Benz-Stra3e/Carl-
Ulrich-Bricke und der Adam-Opel-StraBe/Hanauer LandstraBe in
Fechenheim.
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Im Vergleich zur Variante A treten nur in der Bieberer StraBe in Offenbach
Entlastungswirkungen sowohl in der Variante B (um rd. 7 900 Kfz/24 h) als
auch in der Variante C (um rd. 7 300 Kfz/24 h) auf (siehe Tabelle 9-11). Auf
den anderen Strecken zeigen sich dagegen je nach betrachteter Variante
unterschiedliche Entwicklungen. Wéahrend eine Weiterfihrung der B 448 auf
Offenbacher Seite des Mains in Frankfurt-Fechenheim keine Auswirkungen
hat, nehmen die Querschnittsbelastungen auf den &stlichen Zuftihrungs-
straBBen in Offenbach infolge einer Verlagerung — vor allem von Quell- und
Zielverkehren — von der Bieberer StraBBe zu. So steigen die Verkehrsmengen
auf dem Lammerspieler Weg um rd. 1 800 Kfz/24 h, auf der KettelerstraBe
um rd. 1 900 Kfz/24 h und auf der MainstralBe 6stlich der ZitscherstraBe um
rd. 2 700 Kfz/24 h. Die B 43/Muhlheimer StraBe ist davon kaum betroffen.

Tabelle 9-11: Belastungen ausgewahlter Querschnitte in Offenbach a.M. und Frankfurt a.M.
Streckenabschnitt Kfz-Fahrten/24 h in den Varianten

Stadt/Ortsteil A B C
Frankfurt a.M.-Fechenheim Alt Fechenheim 9900 9 800 6 900
Frankfurt a.M.-Fechenheim Bebraer Stral3e 6 100 6 200 13 600
Frankfurt a.M.-Fechenheim Kilianstadter StraRe 14 200 14 100 4 600
Frankfurt a.M./Offenbach a.M. Carl-Ulrich-Briicke 20 000 20 100 20 300
Offenbach a.M. Bieberer StraRe 33400 25500 26 100
Offenbach a.M. KettelerstraBe 5900 7 800 9300
Offenbach a.M. Ladmmerspieler Weg 5000 6 800 3800
Offenbach a.M. MainstraBe-Ost 9 800 12 500 9 800
Offenbach a.M. Muhlheimer StraBe 35400 34 500 35100

Quelle: Umlandverband Frankfurt
Variante C:

Auswirkungen im Bereich
der Stadt Offenbach

Auswirkungen im Bereich
Frankfurt-Fechenheim
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Wird die Trasse der B 448 weiter auf die Fechenheimer Mainseite verlangert,
so gehen die Belastungen auf den 6stlichen EinfallstraBen in Offenbach
wieder zurtick. In der Variante C erreicht die Belastung auf der MainstrafBe
wieder die Ausgangswerte der Variante A, wahrend auf dem Lammerspieler
Weg diese Werte sogar noch um rd. 1 200 Kfz/24 h unterschritten werden.
Lediglich die KettelerstraBe wird als zentrale Zubringerachse zur B 448
nochmals zusatzlich mit rd. 1 500 Kfz/24 h belastet. Eine direkte VerknUp-
fung zwischen der B 43/Muhlheimer StraBe und der B 448 ist aus bautech-
nischen Grinden nicht moglich.

Etwas anders stellt sich die Situation auf der Frankfurter Seite dar. Die durch-
gangig geflhrte B 448 vermindert die Verkehrsbelastung in Alt-Fechenheim
um rd. 2 900 Kfz/24 h. Zwischen der Kilianstadter StraBe im Bereich des
Heinrich-Kraft-Parkes und der Bebraer StraBe im Wohnsiedlungsbereich
Fechenheim-Nord findet praktisch ein Belastungsaustausch statt. Wahrend
die Kilianstadter StraBe um rd. 9 500 Kfz/24 h entlastet wird, muf3 die
Bebraer StraBe rd. 7 100 Kfz/24 h zuséatzlich aufnehmen.
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Die zu beobachtenden Belastungséanderungen zwischen den einzelnen
Varianten sind im wesentlichen durch Verlagerungen einzelner regionaler
Verkehrsstréme zu erklaren. Dies wird untermauert durch die Belastungs-
zunahme auf dem im Bereich Offenbach-Bieber bereits bestehenden
vierstreifigen Abschnitt der B 448 um rd. 4 400 Kfz/24 h in der Variante C
gegendber der Variante A.

Bestatigt wird dies durch die konstant hohe Auslastung der Carl-Ulrich-
Bricke in allen Varianten. Hier spielen vermutlich auch Belastungsumver-
teilungen auf den durchgéngig Uberlasteten Mainbrucken in Frankfurt und
Offenbach eine Rolle. Wahrend in der Variante A von den Kraftfahrzeugen,
die die Carl-Ulrich-Brlcke passieren, auf der Offenbacher Mainseite rd. 50 %
aus und in stdwestlicher Richtung und auf der Frankfurter Mainseite rd.

16 % aus und in nordwestlicher Richtung orientiert sind, steigen diese
Anteile in der Variante C auf 67 bzw. 20 %.

Die mit der Weiterfihrung der B 448 Uber den Main hinaus angestrebten
Wirkungen — die verkehrliche Entlastung innerstadtischer StraBen vor allem
im Osten von Offenbach und im Bereich des Mainufers sowie die Entlastung
der Carl-Ulrich-Briicke — werden nur ansatzweise erreicht. Wahrend auf ein-
zelnen Stral3en die Belastungen zurtickgehen (z. B. Bieberer StraBe in Offen-
bach), verdandern sie sich auf anderen StraBenzigen kaum (z. B. Muhlheimer
StraBe, MainstraBe) bzw. sind sogar Belastungszunahmen zu erwarten (z. B.
KettelerstraBBe sowie einzelne StraBenabschnitte im Westen von Offenbach).

Dieser Effekt ist vor allem darauf zurtickzufthren, daf3 das neue Angebot
einer Mainquerung zur Verlagerung von Verkehrsstrémen im regionalen
MaBstab fahrt. Die freiwerdenden Kapazitdaten auf der Carl-Ulrich-Brlcke
werden von Kraftfahrzeugen genutzt, die bisher andere hoch belastete
Mainbricken v. a. in Frankfurt benutzen. Infolgedessen verteilt sich die
entlastende Wirkung auf alle Mainbrticken, ist dann aber auf der einzelnen
Briicke kaum mehr meBbar.

Werden, wie im Planfall Il des Gesamtnetzes geschehen, weitere neue Main-
bricken konzipiert, sind die Entlastungseffekte auf den Mainbriicken
erkennbar. Die neuen Mainbricken Ost und West in Frankfurt fihren auch
auf der Carl-Ulrich-Briicke zu einem Verkehrsriickgang um einige hundert
Kraftfahrzeuge. Eine wirksame Entlastung der Carl-Ulrich-Briicke ist nur
durch die Anlage mindestens zweier neuer Mainbricken in Offenbach
erreichbar. In diesem Fall ergeben sich aber Probleme bezliglich der lokalen
Verkehrsfihrung im nachgeordneten StraBennetz der Stadt Offenbach. Um
hier die seitens der Stadt Offenbach im Rahmen der lokalen Verkehrs-
planung angestrebte Entlastung besonders sensibler StraBenabschnitte auch
ohne den Bau einer neuen Mainbriicke zu erreichen, ist eine entsprechend
angepalte Gestaltung der lokalen Verkehrsfiihrung unerlaBlich.
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Die Festlegung von geeigneten MaBnahmen sowie von einem qualifiziert
ausgestalteten Ausbauende der B 448, das diesbezlglich unterstitzend
wirksam ist, kann abschlieBend nur im Rahmen erganzender Detailunter-
suchungen erfolgen. Der Untersuchungsansatz des UVF ist grundsatzlich fur
eine Untersuchung in dem erforderlichen Detaillierungsgrad geeignet. Der
UVF kann sie gemeinsam mit der Stadt Offenbach nach AbschluB3 der Bear-
beitung des GVP durchfuhren. Der Versuch, entsprechende Effekte mit Hilfe
einer Teil-Weiterfihrung der B 448 nur auf der Offenbacher Mainseite bis
zur KettelerstraBe zu erzielen, erscheint zwar aus der Sicht der regionalen
Verkehrsplanung durchaus konsistent. Die sich dann einstellenden Verkehrs-
belastungen (hier in erster Linie auf der MainstrafBe), erweisen sich jedoch
aus Sicht der lokalen Verkehrsplanung der Stadt Offenbach als wenig ziel-
fihrend. Es zeigen sich sogar zum Teil entgegengesetzt wirkende Effekte.

9.2.4 B 486/Siidwestumgehung Rodermark-Urberach

Die Untersuchung zur Umgehung von Rédermark-Urberach ist vergleichs-
weise breit angelegt. Zunachst wird das grundsatzliche Erfordernis von
StraBenbaumaBnahmen im Bereich Urberach zur verkehrlichen Entlastung
der Ortsdurchfahrt Gberpriift. Dabei werden zwei Alternativen zu moglichen
Fihrungen von neu zu bauenden UmgehungsstraBBen sowie eine Alternative
zum Ausbau bestehender StraBen untersucht. Bei den Alternativen werden
Varianten mit unterschiedlichen Verknipfungen im Netz betrachtet. Fur alle
Varianten werden die verkehrlichen Wirkungen auf das StraBennetz und
insbesondere auf das innerortliche StraBennetz von Urberach bewertet. Es
soll die aus verkehrlicher Sicht bestgeeignete Trassenfiihrung einschlieBlich
der ginstigsten Verknipfungen zum bestehenden Netz gefunden werden.

Vor diesem Hintergrund werden insgesamt sieben Varianten untersucht und
ihre Untersuchungsergebnisse miteinander verglichen (siehe Kartenteil,
Karte 28):

e Variante A: Keine Umgehung Rédermark-Urberach im Zuge der B 486
unter der Voraussetzung, daB auch die SGdumgehung von Dreieich-
Offenthal nicht realisiert wird (Basis-Plus-Fall)

« Variante B: Keine Umgehung Rédermark-Urberach im Zuge der B 486,
aber Bau der Stidumgehung Dreieich-Offenthal

« Variante C: Neubau der Sidumgehung Rédermark-Urberach in ortsnaher
Trassenflhrung sowie der Stidumgehung Dreieich-Offenthal

« Variante D: Neubau der Sidumgehung Rédermark-Urberach in ortsnaher
Trassenfuhrung einschlieBlich des erganzenden Baus einer Querspange
zum Rédermarkring in Ober-Roden (Eichenbihlachse) und Neubau der
Sudumgehung Dreieich-Offenthal

» Variante E: Neubau der Stidumgehung Rédermark-Urberach in ortsferner
Trassenfhrung sowie der Stidumgehung Dreieich-Offenthal
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» Variante F: Ausbau der K 180 Eppertshausen — Messel und der L 3317
Messel — Offenthal einschlieBlich einer direkten Verknipfung der K 180
mit der B 45 bei Eppertshausen und Neubau der SGdumgehung Dreieich-
Offenthal

» Variante G: Ausbau der K 180 Eppertshausen — Messel und der L 3317
Messel — Offenthal einschlieBlich einer direkten Verknlpfung der K 180
mit der B 45 bei Eppertshausen und Annahme eines Rickbaus der
provisorischen Verknlpfung von B 45 und B 486 im Zuge des
Erdkautenweges sowie Neubau der Sidumgehung Dreieich-Offenthal.

In allen Varianten mit Ausnahme der Variante A ist ergdnzend die Std-
umgehung von Dreieich-Offenthal im Zuge der B 486 einschlieBlich des sich
anschlieBenden Trassenabschnittes zwischen der L 3001 und der B 486 im
Osten von Offenthal bertcksichtigt. Diese Trasse steht in engem planeri-
schen Zusammenhang mit der Umgehung Urberach. Eine verlaBliche
Bewertung der Varianten im Bereich Urberach erscheint ohne Bericksichti-
gung der Trasse kaum mdglich, zumal diese Trasse bereits regionalplanerisch
abgestimmt ist und die Einleitung des Planfeststellungsverfahrens derzeit
vorbereitet wird. Eine Realisierung dieser neuen StraBe ist daher zumindest
mittelfristig zu erwarten.

Bei der Auswertung der Umlegungsergebnisse ist zunachst auf die unter-
schiedlichen o6rtlichen Gegebenheiten der betrachteten Ortsdurchfahrten
hinzuweisen (siehe Tabelle 9-12). Wéhrend es sich in Messel um Strecken-
abschnitte handelt, die peripher am nordéstlichen Ortsrand verlaufen, hat
die Ober-Roder StraBe in Eppertshausen die Funktion der nérdlichen Orts-
ausfahrt, die zugleich zentraler Zubringer zur vierstreifig ausgebauten B 45
ist. Betroffen ist hier jedoch nur ein vergleichsweise kurzer, einseitig ange-
bauter Streckenabschnitt. Die in Urberach angesprochenen Querschnitte
liegen dagegen nahezu durchgangig in der Ortslage mit verdichteter Bebau-
ung. Die HauptstraBBe in Waldacker hat den Charakter einer leistungsfahigen
HauptverkehrsstraBe und ist auch nicht durchgédngig beidseitig angebaut.
Dennoch werden groBe Wohnbauflachen von ihr unmittelbar tangiert. In der
stdlichen Ortszufahrt von Ober-Roden sind in erster Linie verkehrstechnische
Probleme infolge der Verkehrsbelastungen an den Knotenpunkten

B 459/Dieburger StraBe und im Bereich der Triftbricke relevant.

Aufgrund der ortlichen Situation sind die Belastungen im Bereich Messel
weniger kritisch einzustufen, obwohl sie etwas héher sind als in Urberach.
In Urberach sind vor allem die Querschnittsbelastungen im Zuge der B 486
(Traminer StraBe und Konrad-Adenauer-Stral3e) sowie der RodaustraB3e zu
beachten. Es ist davon auszugehen, daf3 im Falle der Realisierung der Orts-
umgehung im benachbarten Dreieich-Offenthal die Belastungen in Urberach
leicht zunehmen. Gemal Variante B handelt es sich um rd. 500 bis

1 000 Kfz/24 h zusatzlich.
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Bei den Varianten bestehen zwischen den Neubauvarianten in C, D und E
und den Ausbauvarianten in F und G unterschiedliche Ausgangssituationen.

Varianten Sowohl bei der ortsnahen wie der ortsfernen Fiihrung der UmgehungsstraBe
ist es grundsatzlich moglich, die stdliche Zufahrt nach Urberach zu sperren.
Damit wird der Durchgangsverkehr auf die UmgehungsstraBe gefthrt und
der Zwischenortsverkehr Eppertshausen — Urberach Uber die Umgehungs-
straBe und die Darmstadter Stral3e in die Ortslage von Urberach geleitet.
Einschrankend ist anzumerken, dal3 im Falle einer ortsfern geflihrten Trasse
groBe Umwege auftreten. In den Ausbauvarianten F und G sollte daher die
stdliche Zufahrt in Urberach offengehalten werden, da sonst der angespro-
chene Zwischenortsverkehr zu sehr weiten zusatzlichen Wegen Gber Messel
oder Ober-Roden gezwungen wurde. Hierdurch fallen zusatzliche
Emissionen an.
Tabelle 9-12: Belastungen ausgewahlter Querschnitte in Ortsdurchfahrten in Abhangigkeit von
unterschiedlichen Neu- und AusbaumaBnahmen im Zuge der B 486
Streckenabschnitt Kfz-Fahrten/24 h in den Varianten
Ortsteil A B C D E F G
Eppertshausen L 3095/0ber-Réder StraBe 17600| 17900] 16500| 15300| 17200] 11100| 11000
Messel K180 71900] 11100] 10300 9700| 8800| 15100| 15100
Messel L3317 71800 12500] 11400| 11300| 10900| 17500| 17500
Roédermark-Ober-Roden B 459/stdlicher Ortseingang 21600 21400 20400| 17900| 20500| 20600| 20700
Rodermark-Urberach L 3097/Darmstadter Strale 3800 2 700 4400 3900 4400 1600 1600
Rodermark-Urberach B 486/Konrad-Adenauer-StraBe 8800 9300 3300 3800 3600 7 600 7 400
Rodermark-Urberach RodaustraBe 7 800 8300 6 600 5200 6 400 8100 8 000
Roédermark-Urberach B 486/Traminer StraBe 9100| 10100 - --D "] 9400 9000
Rodermark-Waldacker B 459/HauptstraBe 18700| 17800| 17300| 17500| 16600| 17 400| 17500

1) nur Anliegerverkehr

Quelle: Umlandverband Frankfurt
Varianten C bis E:

in Urberach Entlastung nur
durch Neubauvarianten
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In den Varianten C, D und E sind die im folgenden beschriebenen
Belastungsdanderungen in den betrachteten Abschnitten der Ortsdurch-
fahrten im Vergleich zur Variante A (Basis-Plus-Fall) zu erwarten. In Urberach
werden im Zuge der B 486 und der RodaustraB3e in den Neubauvarianten
deutliche Belastungsreduzierungen erreicht. Wahrend die Traminer StraBe
nur noch Anliegerverkehre aufzunehmen hat, reduziert sich die Belastung

in der Konrad-Adenauer-StraBe um 5 000 Kfz/24 h (Variante D) bis

5500 Kfz/24 h (Variante C) und der RodaustraBe um 1 200 Kfz/24 h
(Variante C) bis 2 600 Kfz/24 h (Variante D).

Etwas anders stellt sich die Situation im Zuge der Darmstadter Stral3e dar, da
sie in den Varianten unterschiedliche Funktionen als innerértliche Zubringer-
strecke zum Ubergeordneten Netz Gbernimmt. Im ungunstigsten Fall
(Varianten C und E) sind hier leichte Belastungszunahmen zu erwarten

(rd. 600 Kfz/24 h). Die Gesamtbelastung bleibt aber auch dann noch mit

rd. 4 400 Kfz/24 h auf einem mittleren Niveau und ist nicht vergleichbar mit
der heutigen Situation auf der Traminer Strae und der Konrad-Adenauer-
StraBe.
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Varianten F und G:
Probleme in Messel bei
den Ausbauvarianten

Waldacker und Ober-Roden:
kaum Auswirkungen

Hohe Auslastung der
Ausbau- und Neubaustrecken

Bei den Ausbauvarianten F und G verdndern sich die Querschnittsbelastun-
gen im Zuge der B 486 (Traminer StraBBe) und der RodaustraBBe praktisch
nicht. Begrenzte entlastende Wirkungen sind auf der Konrad-Adenauer-
StraBe (um bis zu 1 400 Kfz/24 h) und der Darmstadter StraBe (um rd.

2 200 Kfz/24 h) erkennbar. Durch den Riickbau der provisorischen Anbin-
dung der B 45 an die B 486 (Erdkautenweg) gemalB Variante G sind nur
marginale zusatzliche Effekte zu erzielen. In der nérdlichen Ortsausfahrt von
Eppertshausen ergeben sich wesentliche Belastungsverminderungen (um bis
zu 6 600 Kfz/24 h) nur im Zusammenhang mit den Ausbauvarianten. Dieser
Effekt stellt sich aber ausschlieBlich dann ein, wenn eine direkte VerknUp-
fung zwischen der B 45 und der K 180 hergestellt wird. Insbesondere starke
Verkehrsstrome aus und in Richtung Messel fahren dann nicht mehr Uber die
Urberacher StraBe und Ober-Réder-Strale in Eppertshausen zur AS Roder-
mark-Ober-Roden an der B 45, sondern Uber die neue AnschluBstelle an der
K 180 auf die vierstreifig ausgebaute HochleistungsstraBe. Baulich ist eine
derartige L6sung aber ohne einen gleichzeitigen Riickbau des Provisoriums
Erdkautenweg mit vertretbarem Aufwand nicht zu realisieren (Variante G).
Die Ausbauvarianten sind in Messel eher problematisch zu beurteilen. Auf
der K 180 sind Belastungszunahmen um rd. 3 200 Kfz/24 h (im Vergleich zur
Variante B rd. 4 000 Kfz/24 h) und auf der L 3317 um rd. 5 700 Kfz/24 h
(rd. 5 000 Kfz/24 h) zu erwarten. DemgegenUber fuhren dort zumindest die
Neubauvarianten D und E zu Entlastungen (um bis zu rd. 3 100 Kfz/24 h).

Alle Varianten haben auf die Ortslagen von Waldacker und Ober-Roden
kaum Auswirkungen. Nennenswerte Veranderungen ergeben sich in Wald-
acker lediglich in der Variante E (Belastungsreduzierung auf der HauptstralBe
um rd. 2 100 Kfz/24 h) und in der stdlichen Ortszufahrt in Ober-Roden in
der Variante D (Abnahme der Verkehrsbelastung um rd. 3 700 Kfz/24 h)
infolge der dort angenommenen Eichenbuhlachse.

Die Neubaustrecken werden durchweg gut angenommen. Die erwarteten
Querschnittsbelastungen sind auf der ortsfernen Trasse (Variante E) mit rd.
14 000 bis 18 100 Kfz/24 h etwas héher als bei der ortsnahen Trassenfiih-
rung (Varianten C und D) mit rd. 12 200 bis 13 700 Kfz/24 h nérdlich der

L 3097 und rd. 15 400 bis 15 600 Kfz/24 h stdlich der L 3097. Dies ist
darauf zurickzufihren, daB in der Variante E aufgrund des neuen, hochwer-
tigen Angebotes einzelne Durchgangsverkehrsstrome groBraumig verlagert
werden. In der Variante D stellt sich auf der EichenbUhlachse eine Belastung
von rd. 7 800 Kfz/24 h ein. Im benachbarten Dreieich-Offenthal sind in den
einzelnen Varianten keine relevanten Belastungsunterschiede auszumachen.
Einzige Ausnahme ist die Variante A (Basis-Plus-Fall), in der die Umgehung
von Offenthal nicht bericksichtigt ist.
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Empfehlung:

ortsnahe Trassenfiihrung
mit Verkniipfung zum
Rédermarkring

Ergdnzende MaBnahmen

Uberpriifung der West-
umgehung Bergen-Enkheim
im Zuge der L 3001

Zwei Varianten (mit und ohne
Westumgehung)
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Entsprechend den Ergebnissen der verkehrlichen Untersuchungen ist den
Neubauvarianten eindeutig der Vorzug vor den Ausbauvarianten zu geben.
Es ist nicht entscheidend, daB die Ausbauvarianten zu erheblichen Verkehrs-
zuwachsen im Bereich Messel fuihren, da der dortige Siedlungsbereich davon
nur peripher berthrt wird. Entscheidend ist vielmehr die geringe Entlastungs-
wirkung in Urberach. Die wesentliche Funktion wird véllig unzuldnglich
erfullt. Innerhalb der Neubauvarianten bietet die ortsnahe Trassenfihrung
die Méglichkeit, den Quell- und Zielverkehr von Urberach zielgerichtet zu
flhren und durch Sperrung der stdlichen Ortszufahrt den Durchgangs-
verkehr vollstandig auf die UmgehungsstraBBe zu bringen. Grundsatzlich
ergibt sich diese Mdglichkeit bei der ortsfernen Neubauvariante ebenfalls.
Aufgrund der dabei entstehenden vergleichsweise groBen Umwege ist dort
eine entsprechende Konzeption jedoch zwiespaltig einzuschatzen. Ein
weiterer Vorteil der ortsnahen Trassenflhrung liegt darin, daf3 sie eine gute
VerknUpfung mit dem Rédermarkring in Ober-Roden Uber die Eichenbuhl-
achse erméglicht. Auf diese Weise kann auch die RodaustraBBe mit ihrer
angrenzenden Wohnbebauung spirbar verkehrlich entlastet werden. Daher
wird die ortsnahe Trassenfihrung gemaB Variante D in das Vorschlagsnetz
aufgenommen.

Als wichtige erganzende MaBnahme ist neben der bereits dargelegten
Sperrung der stdlichen Ortszufahrt Urberach im Zuge der B 486 (Traminer
StraBe) ein leistungsgerechter Umbau des bisher nur provisorisch ausge-
bauten Knotenpunktes B 486/Erdkautenweg zu empfehlen. Hierfdr sprechen
zunachst Grinde der Verkehrstechnik und der Verkehrssicherheit. Die dann
verbesserte Befahrbarkeit dirfte zu zusatzlichen gewilinschten Verlage-
rungen aus der Ortsdurchfahrt von Eppertshausen auf den StraBenzug

B 45/Erdkautenweg/B 486 fihren. In diesem Zusammenhang ist auch ein
Ruckbau der L 3095 zwischen der K 180 und dem Erdkautenweg zu prifen.

9.2.5 L 3001/Westumgehung Frankfurt a.M.-Bergen-Enkheim

Bei der vertiefenden Betrachtung der Westumgehung von Bergen-Enkheim
geht es ausschlieBlich um die Uberprifung von deren Notwendigkeit und die
Wirkungen der MaBnahme auf das umgebende StraBennetz. Grundlegend
abweichende Trassenfihrungen sind aufgrund der gegebenen Topographie,
der bestehenden Bebauung und der erforderlichen Netzverknipfungen nicht
maoglich.

Vor diesem Hintergrund werden zwei Varianten untersucht und ihre Unter-
suchungsergebnisse miteinander verglichen (siehe Kartenteil, Karte 29):

« Variante A: Verzicht auf den Bau der Westumgehung Bergen-Enkheim
und Beibehaltung des jetzigen Trassenverlaufs der L 3001 (Basis-Plus-Fall)

« Variante B: zweistreifiger Neubau der Westumgehung Bergen-Enkheim
im Zuge der L 3001 zwischen der B 521/Nordumgehung Bergen-Enkheim
und der L 3002/Wilhelmshoher StraBe in Frankfurt-Seckbach.
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Hoher Wirkungsgrad

Tabelle 9-13:

Durch den Bau der Westumgehung Bergen-Enkheim gelingt es, die Orts-
durchfahrt von Bergen-Enkheim im Zuge der Vilbeler Landstrale verkehrlich
erheblich zu entlasten (siehe Tabelle 9-13). Nordlich der MarktstraBe verrin-
gert sich die Belastung der Vilbeler LandstraBe in der Variante B gegentber
der Variante A um rd. 7 700 Kfz/24 h, stdlich der MarktstraBe sogar um rd.
8 900 Kfz/24 h. Auch die MarktstraBe profitiert von der Westumgehung,
wenn hier die Querschnittsbelastung auch nur vergleichsweise geringflgig
um rd. 1 000 Kfz/24 h abnimmt. Diese Fahrten werden auf die Nord-
umgehung im Zuge der B 521 verlagert, die Uber die Westumgehung eine
leistungsfahige Verkntpfung mit dem stdlichen Abschnitt der Vilbeler Land-
straBe und damit mit der Borsigallee bzw. der AS Bergen-Enkheim an der
A 66 erhalt. Die Westumgehung selbst wird mit rd. 16 800 Kfz/24 h
belastet. Erwahnenswerte Auswirkungen auf die Wilhelmshéher StraBe in
Seckbach sind nicht feststellbar.

Belastungen ausgewahlter Querschnitte im innerstadtischen StraBennetz von

Frankfurt a.M.-Bergen-Enkheim und -Seckbach

Streckenabschnitt Kfz-Fahrten/24 h in den
Varianten
Ortsteil A B
Frankfurt a.M.-Bergen-Enkheim | Marktstral3e 10 700 9700
Frankfurt a.M.-Bergen-Enkheim | Vilbeler LandstraBe nérdlich der MarktstraBBe 18 900 11 200
Frankfurt a.M.-Bergen-Enkheim | Vilbeler LandstraBe stdlich der MarktstraBBe 12 000 3100
Frankfurt a.M.-Seckbach Wilhelmshoher StraBe 10 700 10 500

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Zum Vergleich: Wirkungen
ergdnzender MaBBnahmen im
OV und im StraBennetz

Die Westumgehung Bergen-Enkheim ist somit nachdricklich dazu geeignet,
die gewiinschten Entlastungen zu erzielen und verkehrliche Engpasse zu
beseitigen. Wird dagegen auf den Ausbau der Westumgehung verzichtet
und stattdessen das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs gemaB Planfall |
verbessert, so fuhrt dies im Zuge der Vilbeler LandstraBe nur zu Entlastungen
um rd. 800 bis 1 300 Kfz/24 h. Relevante Auswirkungen auf Bergen-
Enkheim hat dagegen der NetzschluB zwischen der A 66 und der A 661/Ost-
umgehung Frankfurt (Riederwaldtunnel). In diesem Fall verringert sich die
Belastung der Westumgehung Bergen-Enkheim auf rd. 15 300 Kfz/24 h.
Damit einher geht eine deutliche verkehrliche Entlastung der im Bereich des
Seckbacher Busches Uberlasteten B 521 zwischen der Nordumgehung
Bergen und der Friedberger LandstraB3e stidlich von Bad Vilbel. Vor allem
wird dann auch die Ortsdurchfahrt von Seckbach im Zuge der Wilhelms-
hoher StraBe verkehrlich entlastet, im Vergleich zur Variante A (Basis-Plus-
Fall) um rd. 3 000 Kfz/24 h.
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9.2.6 L 3006/Umgehung Oberursel (Ts.)-WeiBkirchen und
Steinbach (Ts.)

Mit der erganzenden Untersuchung zur Umgehungsstra3e von Oberursel-
WeiBkirchen und Steinbach sollen das grundséatzliche Erfordernis und die
Wirksamkeit dieser UmgehungsstraB3e Gberpriift werden. Es werden ver-
schiedene, denkbare Trassenfiihrungen im wesentlichen aus verkehrlicher
Sicht vergleichend bewertet. In Untervarianten werden zum Teil zusatzliche
oder auch alternative Verkntpfungen mit dem Gbergeordneten StraBennetz
und dem 6rtlichen ErschlieBungsnetz in Oberursel-WeiBkirchen, Steinbach
und Frankfurt-Praunheim hinsichtlich ihrer verkehrlichen Wirkungen
untersucht.

Im Bereich von Oberursel-WeiBkirchen kommt grundsatzlich nur eine Std-
umgehung des Siedlungsbereiches in Betracht. Aus verkehrlicher Sicht sind
ortsfern und ortsnah gefiihrte Trassenvarianten als weitgehend gleichwertig
zu betrachten. Unterschiede ergeben sich hinsichtlich der Méglichkeiten, die
UmgehungsstraBe mit dem nachgeordneten, innerértlichen ErschlieBungs-
netz zu verknlpfen, hinsichtlich siedlungs- und landschaftsplanerischer
Aspekte und hinsichtlich der Auswirkungen verkehrsbedingter Emissionen.
Im Bereich Steinbach sind dagegen mehrere Trassenfiihrungen maéglich. Sie
reichen von groBen Sidumgehungen in unterschiedlichen Trassenlagen Uber
eine kleine Stdumgehung bis zu einer nérdlichen Umgehung der Stadt
Steinbach. Es sind dariber hinaus verschiedene Verkntpfungsmoglichkeiten
mit der A 5 und mit dem stadtischen StraBennetz von Frankfurt im Bereich
Praunheim zu prifen.

Vor dem Hintergrund dieser Uberlegungen werden insgesamt sieben
Varianten untersucht und ihre Untersuchungsergebnisse miteinander
verglichen (siehe Kartenteil, Karte 30):

« Variante A: Verzicht auf einen Neubau der Ortsumgehung von Oberursel-
WeiBkirchen und Steinbach im Zuge der L 3006 (Basis-Plus-Fall)

« Variante B: Neubau einer zweistreifigen ortsnahen Umgehung von
Oberursel-WeiBkirchen und einer groBen Stidumgehung von Steinbach
von der L 3019 westlich von Frankfurt-Kalbach bis zur L 3005/L 3006 im
Stden von Eschborn

» Variante C: Neubau einer zweistreifigen ortsnahen Umgehung von
Oberursel-WeiBkirchen und einer groBen Sidumgehung von Steinbach
von der L 3019 westlich von Frankfurt-Kalbach bis zur L 3005/L 3006 im
Stden von Eschborn einschlieBlich einer neuen AnschluBstelle an der A’ 5
im Bereich der ehemaligen US-Tankstelle und einer Verknpfung mit der
Ludwig-Landmann-StraB3e in Frankfurt-Praunheim

» Variante D: entspricht der Variante C mit der Ausnahme, daB auf den
stdlichen Abschnitt der Umgehung von Steinbach zwischen der neuen
A 5-AnschluBstelle und der L 3005/L 3006 im Stden von Eschborn
verzichtet wird
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Wirkungen in Oberursel-

» Variante E: entspricht der Variante C mit der Ausnahme, daB anstelle der
Ludwig-Landmann-StraB3e die GuerickestraBe in Frankfurt-Praunheim mit
der L 3006 verknupft wird

» Variante F: Neubau einer zweistreifigen ortsnahen Umgehung von Ober-
ursel-WeiBkirchen und einer ebenfalls ortsnah gefiihrten Sidumgehung
von Steinbach

« Variante G: Neubau einer zweistreifigen ortsnahen Umgehung von Ober-
ursel-WeiBkirchen und einer Nordumgehung von Steinbach mit mehreren
VerknUpfungen zum stadtischen Netz der Stadt Steinbach.

In Oberursel-WeiBkirchen zeigen sich unabhdngig von der gewahlten

WeiBkirchen ... Variante nahezu identische gute Entlastungswirkungen (siehe Tabelle 9-14).
Im Vergleich zur Variante A (Basis-Plus-Fall) verringert sich die Verkehrs-
belastung auf der Kurmainzer Strae um rd. 6 900 bis 7 900 Kfz/24 h und
auf der UrselbachstraBe um rd. 1 800 bis 2 100 Kfz/24 h. Die rechnerisch
geringste Entlastungswirkung stellt sich in der Variante G ein, in der die
ortsnahe Sidumgehung von WeiBkirchen mit einer Nordumgehung von
Steinbach kombiniert ist.

Tabelle 9-14: Belastungen ausgewahlter Querschnitte in den Ortsdurchfahrten von Oberursel (Ts.)

und Steinbach (Ts.)
Streckenabschnitt | Kfz-Fahrten/24 h in den Varianten
Ortsteil A B C D E F G
Oberursel (Ts.)-WeiBkirchen | Kurmainzer StraBe | 9500| 2300| 2000| 1700 1600| 2100| 2600
Oberursel (Ts.)-WeiBkirchen | Urselbachstrale 4700| 2900 2600| 2600| 2800| 2600| 2800
Steinbach (Ts.) BahnstraBe 11100| 6000| 5600, 8500 5900| 6700| 2200
Steinbach (Ts.) Eschborner StraBe | 20900 | 16 600| 16 700 | 18 600 | 16 900| 13 000 | 11 200
Steinbach (Ts.) Kronberger StraBe | 7700| 7600| 7800| 7700| 7800| 6900| 4200

Quelle: Umlandverband Frankfurt

... und Steinbach

Wesentlich differenzierter sind die einzelnen Varianten hinsichtlich ihrer
Wirkungen auf das StraBennetz in Steinbach zu bewerten. Die Bahnstral3e
wird in den Varianten B, C, E und F im Vergleich zur Variante A um rd.

4 400 bis 5 500 Kfz/24 h entlastet und in der Variante G sogar um rd.

8 900 Kfz/24 h. In der Variante D ist die Wirkung mit nur rd. 2 600 Kfz/24 h
deutlich geringer. Auf der Eschborner StraB3e fallen die Abnahmen der
Verkehrsstarken etwas geringer aus. Die weitestgehende Entlastung tritt in

der Variante G mit rd. 9 700 Kfz/24 h ein, die geringste in der Variante D mit
nur rd. 2 300 Kfz/24 h. In den anderen Varianten sind Belastungsabnahmen
zwischen rd. 4 000 und 7 900 Kfz/24 h zu verzeichnen. Auf der Kronberger
StraBe sind mit Ausnahme wiederum der Variante G keine bedeutenden
Veranderungen ablesbar.
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Damit wird deutlich, daB der stdliche Abschnitt der Sidumgehung von
Steinbach mit seiner Verknipfung in Richtung Eschborn einen wichtigen
Beitrag zur verkehrlichen Entlastung von Steinbach leistet. Die A 5 kann —
wenn sie mit der L 3006 nur einseitig aus und in Richtung Norden verknupft
wird — nur Teilfunktionen der UmgehungsstraBBe Gbernehmen. Wesentliche
Verkehrsstrome verbleiben in der Ortsdurchfahrt. Eine Realisierung der
Umgehung von Oberursel-WeiBkirchen ohne eine siidliche Fortsetzung um
Steinbach herum kann auf Dauer keinen sinnvollen Problemlésungsbeitrag
darstellen. Die gunstigen Werte, die sich im Falle der Nordumgehung von
Steinbach (Variante G) in der Ortsdurchfahrt im Zuge der Bahnstrale,
Eschborner StraBe und Kronberger StraBBe im Gegensatz zum StraBennetz in
WeiBkirchen einstellen, sind auch darauf zurtickzufiihren, daB Steinbach im
Rechenmodell nur als eine Verkehrszelle enthalten ist. Dies fuhrt lokal zu
Belastungsverzerrungen. Insbesondere der Kraftfahrzeugverkehr mit Quelle
oder Ziel in Siedlungsflachen, die im stdlichen Teil Steinbachs liegen, dirfte
in der Realitat die Nordumgehung aufgrund der in der Wirklichkeit groBen
Umwegigkeit kaum nutzen. Es ist davon auszugehen, daB die lokale
Entlastungswirkung durch die Nordumgehung in Steinbach vom Modell
Uberzeichnet wird.

Die verschiedenen Konzeptionen der UmgehungsstraBenlésungen haben
nicht nur Auswirkungen auf Oberursel-WeiBkirchen und Steinbach, sondern
auch auf benachbarte Siedlungsgebiete. So fihrt die groBe Sidumgehung
von Steinbach in der Variante B zu einer splrbaren Belastungsreduzierung
von rd. 4 700 Kfz/24 h gegenUber der Variante A auf der L 3006 &stlich der
GroBmarkte im Stdosten von Eschborn (siehe Tabelle 9-15). Auch in den
Varianten C bis E ergeben sich Belastungsabnahmen, wenn auch in gerin-
gerem Umfang. In den Varianten F und G erhéht sich in diesem Bereich
dagegen die Verkehrsbelastung um rd. 2 000 bis 2 300 Kfz/24 h. Ahnlich
stellt sich die Situation im Stadtteil Niederhdchstadt im Zuge der innerértlich
verlaufenden Steinbacher StraBe dar. Wahrend hier die Losungen gemal3
den Varianten B bis E um rd. 900 bis 1 600 Kfz/24 h (geringfiigig) entlastend
wirken, ergeben sich in den Varianten F und G Belastungszunahmen: in der
Variante F um rd. 1 600 Kfz/24 h und in der Variante G sogar deutlich um

2 800 Kfz/24 h oder fast 60 %.

Auf der L 3019 westlich des Frankfurter Stadtteils Kalbach fiihren alle
Varianten zu Belastungszunahmen. Diese liegen je nach Variante zwischen
rd. 2 800 und 5 700 Kfz/24 h. Die Beseitigung der EngpaBsituation im Zuge
der Ortsdurchfahrten von Oberursel-WeiBkirchen und Steinbach fuhrt insge-
samt zu einer héheren Attraktivitat und damit auch zu einer héheren Nach-
frage auf dieser Route. Die den Hauptfahrzeugstrémen im Nahbereich zur
Verfligung stehenden alternativen Strecken sind ebenfalls hoch ausgelastet.
Insofern korrespondieren mit den Belastungszunahmen auf der L 3019 auch
die sich in den Varianten B bis E einstellenden leichten Entlastungen auf der
L 3004 in Richtung Frankfurt-Niederursel um rd. 1 200 bis 1 800 Kfz/24 h.
Lediglich in den Varianten F und G bleibt dort die Belastung nahezu unver-
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andert. Somit wird deutlich, daB nur eine groBe Stidumgehung von Stein-
bach in der Lage ist, zugleich auch die verkehrliche Situation im Bereich der
hoch ausgelasteten L 3004 in Niederursel etwas zu entspannen. Auswirkun-
gen haben die untersuchten Losungen dartiber hinaus z. T. in Frankfurt-
Praunheim. Allerdings sind hier nur die MaBnahmen gemaB den Varianten B
und C geeignet, meBbare Entlastungen herbeizuftihren (auf dem westlichen
Teilstlck der HeerstraBe um rd. 1 400 bis 1 500 Kfz/24 h). In den Varian-
ten D und E ergeben sich sogar Belastungszunahmen. In der Variante D sind
es aufgrund des fehlenden stdlichen Abschnittes der Umgehung Steinbach
rd. 1 900 Kfz/24 h, in der Variante E aufgrund des direkten Netzschlusses
zwischen der Umgehung Steinbach und der HeerstraBe/GuerickestraBe sogar
rd. 3 800 Kfz/24 h.

Tabelle 9-15: Belastungen ausgewahlter Querschnitte in den Ortsbereichen von Eschborn und

Frankfurt a.M.-Kalbach, -Niederursel und -Praunheim

Streckenabschnitt Kfz-Fahrten/24 h in den Varianten
Ortsteil A B C D E F G
L 3006 in Hohe der
Eschborn 28 600 23900 24 900| 25 200| 24 900| 30 900| 30 600

GroBmarkte

Eschborn-Nieder-

Steinbacher StraBe (L 3367) | 4800 3400| 3200| 3900| 3500 6400| 7600

hochstadt
Frankfurt a.M.- Am WeiBkirchener Berg
L 14 000| 19 200{ 19400| 19700| 19 500| 17 900| 16 800
Kalbach (L 3019) in Hohe der A 5
Frankfurt a.M.- Rosa-Luxemburg-StraBe
_ o 23600| 22 400| 22 100|21800| 21900| 23 100| 23 500
Niederursel (L 3004) in Hohe der A 5

Frankfurt a.M.-
Praunheim

HeerstraBe-West (L 3440) 8300| 6900| 6800|10200(12100| 7800| 7700

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Hohe Auslastung der
Neubaustrecken ...

Die Neubaustrecken sind in allen betrachteten Varianten hoch ausgelastet.
Im Bereich WeiBkirchen liegen die zu erwartenden Belastungen in den
Varianten B bis E bei rd. 18 400 bis 19 800 Kfz/24 h und nur in den
Varianten F und G mit rd. 13 600 bis 17 600 Kfz/24 h niedriger. Die groBe
Sudumgehung Steinbach ist hoher ausgelastet als die Nordumgehung und
als die ortsnahe Sidumgehung. Auf der groBen Stidumgehung werden rd.
17 800 bis 20 400 Kfz/24 h erwartet. Lediglich in den Varianten, die
zusatzlich die neue AnschluBstelle an der A 5 beinhalten, sind die Belastun-
gen sudlich dieser AnschluBstelle mit rd. 14 400 bis 15 900 Kfz/24 h
geringer. Auf der Nordumgehung Steinbach ist von einer Belastung
zwischen rd. 12 400 und 18 800 Kfz/24 h auszugehen. Mit erwarteten

rd. 11 700 Kfz/24 h liegt die Belastung auf der ortsnahen Stidumgehung
Steinbach deutlich niedriger.
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Sehr hoch ist die Nachfrage auf der neuen Autobahn-AnschluBstelle im Zuge
der A 5. Sie schwankt zwischen minimal rd. 21 800 Kfz/24 h in der

Variante E und maximal rd. 26 700 Kfz/24 h in den Varianten C und D.

Der weitaus groBere Teil der auf- und abfahrenden Fahrzeugstrome (je nach
Variante rd. 60 bis 75 %) ist auf der A 5 in stdliche Richtung orientiert.

Diese Werte bestatigen, daB die Umgehungen von Oberursel-WeiBkirchen
und Steinbach in hohem MaBe auch von Fahrzeugstrémen aus Richtung
Oberursel, Bad Homburg, Frankfurt-Nord und sogar Bad Vilbel und Karben
genutzt werden, um die A 5 zu erreichen. Ein Teil dieser Fahrzeugstréme
wrde Uberlastete Streckenabschnitte der A 5 meiden. Dementsprechend
geht die Belastung der A 5 in den Varianten B bis E im Bereich zwischen
dem AK Bad Homburg und dem AK Frankfurt-Nordwest bzw. der neuen
AnschluBstelle im Vergleich zur Variante A auch um rd. 4 500 bis

7 200 Kfz/24 h zurtick, lediglich in den Varianten F und G ist dieser Effekt
geringer. Dabei ist aber zu beriicksichtigen, daB bereits in der Variante A
starke Fahrzeugstréme aus Richtung Bad Homburg und Frankfurt-Nord tber
Oberursel-WeiBkirchen und Steinbach und weiter in Richtung Stden zur
A 66 und zur A 5 flieBen. Diese Fahrzeuge kénnten prinzipiell Gber die

A 661 und das AK Bad Homburg auf die A 5 fahren. Stattdessen belasten
sie aufgrund der noch fehlenden UmgehungsstraBen das innerortliche
StraBennetz der betroffenen Siedlungsbereiche.

Alternativ wurde gepriift, inwieweit bei einem Verzicht auf die Umgehungs-
straBen von Oberursel-WeiBkirchen und Steinbach Entlastungen der Orts-
durchfahrten durch einen attraktiven Ausbau des OPNV erreicht werden
kénnen. Im Planfall | sind Angebotsverbesserungen auf der S 5 Frankfurt —
Bad Homburg — Friedrichsdorf, die Realisierung der RTW zwischen Eschborn
und Bad Homburg bzw. Frankfurt-Nordwestzentrum und eine Stadtbahn
von Frankfurt-Praunheim nach Steinbach vorausgesetzt. Es verbleiben jedoch
in Oberursel-WeiBkirchen auf der Kurmainzer StraBe rd. 9 200 Kfz/24 h und
auf der UrselbachstraBe rd. 4 400 Kfz/24 h sowie in Steinbach auf der
BahnstraBe rd. 10 200 Kfz/24 h und auf der Eschborner StraBe rd.

20 100 Kfz/24 h. Im Vergleich zu den durch UmgehungsstraBBenlésungen
erzielbaren Entlastungswirkungen (siehe Tabelle 9-14) sind diese Effekte
jedoch als gering anzusehen.

Zusammenfassend bleibt festzustellen, daf die Variante D, in der die
Verkntpfung mit der bestehenden L 3006 bei Eschborn fehlt, wegen ihrer
deutlich mangelhaften Entlastungswirkung fir Steinbach und der Nachteile
fr den Siedlungsbereich von Frankfurt-Praunheim nicht weiterverfolgt
werden sollte. Eine neue AnschluBstelle an der A 5 im Bereich der ehe-
maligen US-Tankstelle, wie in den Varianten C bis E vorgesehen, ist nicht
uneingeschrénkt zu befiirworten. Es zeigt sich, daB aufgund der Uberlastung
der A 5 die Gefahr besteht, daB mehr Kraftfahrzeuge diese AnschluBstelle
nutzen, um diese Uberlastungsbereiche auf der A 5 zu umfahren, als um-
gekehrt das nachgeordnete regionale StraBennetz zu entlasten. Ein solcher
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zusatzlicher Anschluf3 sollte daher erst intensiv geprift werden, wenn ein
leistungsgerechter Ausbau der A 5 konkret geplant wird.

Die Varianten B, F und G sind hinsichtlich ihrer entlastenden Wirkungen in
Oberursel-WeiBkirchen und Steinbach im Grundsatz dhnlich ginstig zu
beurteilen. Dabei ergeben sich jedoch in den Varianten F (ortsnahe Std-
umgehung Steinbach) und vor allem G (Nordumgehung Steinbach) nicht
erwinschte Mehrbelastungen in Eschborn-Niederhdchstadt. Hier zeigt sich
eine deutliche Attraktivitatssteigerung von Fahrtrouten zwischen Oberursel
und Bad Homburg einerseits sowie Schwalbach und Bad Soden andererseits.
Zudem ergibt sich in der Variante B (groBe Stidumgehung Steinbach) am
ehesten die Méglichkeit, die Situation auf dem verkehrlich hoch belasteten
Abschnitt der L 3004 bei Frankfurt-Niederursel bzw. zwischen Niederursel
und Oberursel zu entzerren.

Die hinsichtlich ihrer verkehrlichen Wirkungen am glinstigsten erscheinenden
Varianten G (Nordumgehung) und B (groBe Stidumgehung ohne neuen
AutobahnanschluB) sind im direkten Vergleich differenziert zu betrachten.
Bei der Nordumgehung ist neben ihrer Entlastungswirkung auf ihre ungin-
stige Wirkung auf Niederhdchstadt zu verweisen. Darlber hinaus zeigen die
Untersuchungen zum Landschaftsplan des UVF*, daB aus landschaftspla-
nerischer Sicht die Nordumgehung wesentlich schlechter zu bewerten ist als
die groBe Stdumgehung.

Nicht abschlieBend geklart werden kann die Frage nach Anzahl und Ausge-
staltung der Verknipfungen der Sidumgehung von Oberursel-WeiBkirchen
und Steinbach mit den jeweils innerértlichen StraBennetzen. Die Ergebnisse
der Variante E weisen darauf hin, da3 eine VerknUpfung mit der HeerstraBBe
oder GuerickestraBe in Frankfurt-Praunheim nicht zu beflrworten ist. Die
Anbindung von Oberursel-WeiBkirchen im Bereich der UrselbachstraBe fihrt
dagegen zu positiven Effekten. Zu einem dhnlichen Ergebnis kommt auch
eine von der Stadt Oberursel in Auftrag gegebene Verkehrsuntersuchung zur
Frage der Realisierung einer ortsnah geftihrten Stidumgehung von WeiB-
kirchen.” Die Realisierung einer derartigen Anbindung ist noch einmal
detailliert zu prtfen, weil auf diese Weise der 6rtliche Quell- und Zielverkehr
glnstiger verteilt werden kann.

Unbefriedigend ist die gewahlte zentrale Anbindung von Steinbach und
des westlichen Teils von Oberursel-WeiBkirchen ausschlieBlich tber die
Kurmainzer StraBe. Hier fehlt eine weitere Verkntpfung der Steinbacher
Siedlungsbereiche mit der UmgehungsstraBe. Dies gilt insbesondere fur die
gewerbliche Bauflache im Bereich der IndustriestraBe. Ohne eine derartige
zusatzliche Anbindung sind zahlreiche Fahrtbeziehungen Gber die Umge-
hungsstraBe gegenlaufig. Diese Fahrtroute wird daher nicht angenommen.
Infolgedessen verbleiben diese prinzipiell verlagerbaren Verkehrsstrome in

> Umlandverband Frankfurt, 1999b

*> Durth Roos Consulting GmbH, 1999
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der Ortslage von Steinbach. Leider ist nicht erkennbar, wie eine zusatzliche
Verknupfung in diesem Bereich mit vertretbarem Aufwand herstellbar ist. Sie
erfordert entweder eine weitere Querung der Eisenbahnstrecke, wobei sich
technische Probleme bei der VerknUpfung mit der unmittelbar parallel zur
Eisenbahnstrecke gefiihrten UmgehungsstraBe ergeben, oder eine stidliche
Verlangerung der IndustriestraBe unmittelbar westlich parallel zur Eisenbahn-
strecke. Abgesehen von der optischen Wirkung dreier parallel gefihrter
Trassen (StraBe — Eisenbahn — StraBBe) erforderte diese Losung einen weiteren
Eingriff in das Steinbachtal sowie zusatzliche Flachenversiegelungen auf
einer vergleichsweise langen Strecke. Vor diesem Hintergrund werden die in
Variante B vorgesehenen MaBnahmen (ortsnahe Umgehung WeiBkirchen
und groBe Sidumgehung Steinbach) in das Vorschlagsnetz aufgenommen.

9.2.7 L 3016/Siidwestumgehung Liederbach a.Ts.

Mit der vertiefenden Untersuchung zur Stdwestumgehung Liederbach soll
das grundlegende Erfordernis dieser StraBe als NetzschluB zwischen der

B 519 und der A 66 sowie zur Entlastung der Ortsdurchfahrt der Gemeinde
Liederbach im Zuge der L 3016 Uberprift werden. AuBerdem sind ihre
Auswirkungen auf das umgebende Uberortliche StraBennetz sowie ihre
Effektivitat zu klaren.

Die Stdwestumgehung Unterliederbach kann nicht isoliert betrachtet wer-
den. Unverzichtbarer Bestandteil der Planung ist ihre Verkntpfung mit der
A 66 Uber eine neue AnschluBstelle westlich der bestehenden AS Kelkheim
im Zuge der L 3016 (Hochster StraBe in Liederbach bzw. Schmalkaldener
StraBe in Frankfurt-Unterliederbach). Ebenfalls in Zusammenhang hiermit
steht ihre stidliche Fortsetzung bis zur Pfaffenwiese bzw. Hochster Farben-
straBe im Frankfurter Stadtteil Hochst. Diese Fortsetzung dient zugleich als
westliche Umfahrung des Frankfurter Stadtteils Unterliederbach bzw. der
dort liegenden groBen Bauvorhaben im Bereich des Silogebietes. Fir die
Westumgehung von Unterliederbach sind mehrere Trassenvarianten
denkbar. Sie beeinflussen jeweils die AnschluBstellenkonzeption an der A 66,
die Lage der neuen AS an der A 66 und den Trassenverlauf in ihrem
stdlichen Abschnitt.

Vor diesem Hintergrund werden fir das beschriebene MaBnahmenpaket vier
Varianten untersucht und ihre Untersuchungsergebnisse miteinander
verglichen (siehe Kartenteil, Karte 31):

e Variante A: kein Bau der Stdwestumgehung Liederbach, der West-
umgehung Unterliederbach und der neuen AnschluBstelle an der A 66
(Basis-Plus-Fall)

« Variante B1: zweistreifiger Neubau der Stdwestumgehung Liederbach
und der Westumgehung Unterliederbach in westlicher Randlage zum
Silogebiet bzw. zur Jahrhunderthalle sowie einer neuen AnschluBstelle an
der A 66 bei gleichzeitigem Rickbau der bestehenden AS Kelkheim
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Entlastungen in Liederbach
und Frankfurt-Unterlieder-
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Varianten B1 und B2:
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Tabelle 9-16:

» Variante B2: entspricht der Variante B1, wobei aber die Trasse der
Westumgehung Unterliederbach 6stlich der Jahrhunderthalle verlauft

» Variante C: zweistreifiger Neubau der Sidwestumgehung Liederbach und
der Westumgehung Unterliederbach in 6stlicher Randlage zum Frank-
furter Stadtteil Zeilsheim und einer neuen AnschluBstelle an der A 66 bei
Beibehaltung der bestehenden AS Kelkheim.

Die Stdwestumgehung Liederbach wirkt sich rdumlich vergleichsweise weit
aus. Sie entlastet nicht nur die Ortsdurchfahrt von Liederbach, sondern es
zeigen sich auch entsprechende Wirkungen in Frankfurt-Unterliederbach
(hier durch die Fortsetzung als Westumgehung von Unterliederbach) und im
noérdlichen Teil von Hofheim (siehe Tabelle 9-16).

Die Effekte der beiden Varianten B1 und B2 sind fast identisch. Dies ist bei
einer regionalen Verkehrsuntersuchung auch kaum anders zu erwarten.
Unterschiede bestehen bei diesen Losungen im wesentlichen hinsichtlich
ihrer stadtebaulichen Einbindung sowie hinsichtlich der Verkntpfungs-
maoglichkeiten nachgeordneter ErschlieBungen (Silogebiet, Jahrhunderthalle,
Ballsporthalle Hochst).

Belastungen ausgewahlter Querschnitte in Liederbach a.Ts., Frankfurt a.M.-

Unterliederbach und Hofheim a.Ts.

Streckenabschnitt Kfz-Fahrten/24 h in den Varianten
A B C
Ortsteil (B1 und B2)
Frankfurt a.M.-Unterliederbach Schmalkaldener StraBe 18 900 5600 16 300
Hofheim a.Ts. Niederhofheimer StraBe 11 100 6900 7 500
Hofheim a.Ts. Zeilsheimer StrafBe 15 600 13200 12 500
Liederbach a.Ts. Hochster Strale 13200 9500 11 400

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Entlastende Wirkungen in
den Varianten B insgesamt
héher als in der Variante C

In den Varianten B1 und B2 wird die Schmalkaldener StraBe in Unterlieder-
bach am starksten entlastet (um rd. 13 300 Kfz/24 h). Die Wirkung in der
Variante C ist hier aufgrund der Beibehaltung der bestehenden AS Kelkheim
mit einem Rickgang um lediglich rd. 2 600 Kfz/24 h wesentlich geringer. In
Liederbach sind die Belastungsunterschiede nicht so stark ausgepragt. Der
Kraftfahrzeugverkehr nimmt in den Varianten B1 und B2 um rd.

3 700 Kfz/24 h ab, in der Variante C sind es noch rd. 1 800 Kfz/24 h. Im
Bereich der Niederhofheimer Stral3e verringert sich die Belastung um

rd. 4 200 Kfz/24 h gegeniber rd. 3 600 Kfz/24 h in der Variante C. Nur im
Bereich der Zeilsheimer StraBe schneidet die Variante C etwas besser ab
(Entlastung um rd. 3 100 Kfz/24 h gegenuber rd. 2 400 Kfz/24 h in den
Varianten B). Im Stadtgebiet von Hofheim sind beide Varianten als gleich-
wertig anzusehen, da hier die unterschiedlichen planerischen Annahmen
zur AS Kelkheim keinen nennenswerten EinfluB mehr haben.
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Die Fihrung der Westumgehung Unterliederbach in Randlage zum Silo-
gebiet erfordert bei Realisierung der neuen AnschluBstelle den Riickbau der
AS Kelkheim. Anderenfalls wiirde der viel zu geringe Abstand der beiden
AnschluBstellen eine sichere und leistungsfahige Verflechtung der auftreten-
den Verkehrsstréme auf der A 66 nicht mehr zulassen. Wird die West-
umgehung Unterliederbach in 6stlicher Randlage zu Zeilsheim gefihrt, ist
eine Beibehaltung der AS Kelkheim grundsatzlich méglich. Sie ist unter dem
Aspekt einer leistungsfahigen Verknipfung des Silogebietes mit dem Uber-
geordneten StraBBennetz sogar anzustreben, da in diesem Fall eine direkte
Anbindung des ErschlieBungsnetzes im Silogebiet an die Westumgehung
Unterliederbach nicht herstellbar ist. Diese der Variante C entsprechende
Losung ermdglicht aber in Unterliederbach und Liederbach nur geringe
verkehrliche Entlastungen.

Die Stdwestumgehung Liederbach ist gut ausgelastet. In den Varianten B1
und B2 sind Querschnittsbelastungen zwischen rd. 10 700 und 15 700 Kfz/
24 h zu erwarten, in der Variante C sind es zwischen rd. 12 500 und

12 800 Kfz/24 h. Die Westumgehung von Frankfurt-Unterliederbach ist auf-
grund der unterschiedlichen Autobahn-AnschluBstellenkonzeptionen in den
Varianten B1 und B2 mit rd. 16 400 Kfz/24 h noch hoher frequentiert als in
der Variante C mit rd. 13 300 Kfz/24 h.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, daB3 die Untersuchungs-
ergebnisse aus verkehrlicher Sicht das Erfordernis der Stidwestumgehung
Liederbach mit Fortfihrung nach Studen zur Pfaffenwiese bzw. Hochster
FarbenstraB3e in Frankfurt-Hochst unterstreichen. Lediglich die genaue Lage
der erforderlichen neuen AnschluBstelle an der A 66 sowie der genaue
Trassenverlauf der Westumgehung Unterliederbach sind nicht abschlieBend
bestimmbar. Diese Details kbnnen nur im Rahmen erganzender Unter-
suchungen unter Berlicksichtigung landschafts- und siedlungsplanerischer
Aspekte geklart werden. Die bestehende AS Kelkheim ist bei Realisierung der
neuen AnschluBstelle zurlickzubauen. Die Fihrung der Westumgehung
Unterliederbach sollte eine direkte Verknipfung mit dem ErschlieBungsnetz
des Silogebietes ermdglichen. In das Vorschlagsnetz werden die MaBnahmen
entsprechend der Variante B1 aufgenommen.

9.2.8 L 3065/Neutrassierung im Bereich Seligenstadt/Hainburg

Im Bereich von Hainburg und Seligenstadt werden verschiedene Losungs-
ansatze im Hinblick auf eine verkehrliche Entlastung insbesondere der inner-
ortlichen StraBennetze von Hainstadt und der Kernstadt von Seligenstadt
Uberprift. Es werden grundlegend verschiedene Konzepte und nicht nur
abweichende Trassenfiihrungen einander gegentbergestellt. Gleichzeitig
werden auch Wirkungen ermittelt, die diese Losungen flr benachbarte
Siedlungsgebiete mit sich bringen. Dies gilt vor allem fur den Bereich von
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Insgesamt sechs Varianten

Hanau-Klein-Auheim. Aufgrund der im Raum Seligenstadt — Hainburg —
Klein-Auheim vorhandenen auBerordentlich sensiblen Landschaftsstrukturen
sind landschaftsplanerische Aspekte verstarkt zu bertcksichtigen.

Die zu untersuchenden Netzelemente kénnen in zwei Gruppen eingeteilt
werden. Die erste Gruppe besteht aus MaBnahmen, die in allen Varianten
enthalten sind. FUr den stdlichen Abschnitt der L 2310/L 3065 zwischen der
Aschaffenburger StraBe (L 2310) und der Dudenhofer StraBe (L 3121) gibt es
bereits einen PlanfeststellungsbeschluB. Der Baubeginn ist im Jahr 2000
vorgesehen. Diese MaBnahme ist daher in der Variante A (Basis-Plus-Fall)
berlcksichtigt, die als Grundlage fur die Bewertung der Wirksamkeit der
einzelnen Varianten dient. In allen nachfolgend definierten sonstigen
Varianten ist darlber hinaus die Fortfihrung der UmgehungsstraBBe von
Seligenstadt bis zur Frankfurter StraBe (L 2310) enthalten. Diese MaBnahme
ist sowohl im RROPS 1995 als auch in der im Dezember 1999 von der
Regionalversammlung beschlossenen Fortschreibung des Regionalplanes®
als abgestimmte MaBnahme enthalten. Ebenfalls in alle Gbrigen Varianten
aufgenommen wurde die Westtangente von Hainburg im Zuge der L 3065,
fur die bereits die Einleitung eines Verfahrens zur regionalplanerischen
Abstimmung beantragt wurde. Fur diese beiden MaBnahmen ist durch die
Untersuchung vor allem das Erfordernis zu bestatigen.

Die zweite Gruppe enthélt ergdnzende MaBnahmen, die insbesondere
mogliche Streckenfihrungen und Netzverknipfungen im Bereich zwischen
Hainburg-Hainstadt und Seligenstadt betreffen. Die unterschiedlichen Wirk-
samkeiten dieser MaBnahmen einschlieBlich méglicher indirekter Wirkungen
werden aus verkehrlicher und dann ansatzweise auch aus gesamtplane-
rischer Sicht bewertet.

Sechs Varianten werden untersucht und ihre Umlegungsergebnisse
miteinander verglichen (siehe Kartenteil, Karte 32):

« Variante A: Neubau der Umgehung von Seligenstadt im Zuge der
L 2310/L 3065 im Abschnitt zwischen der Aschaffenburger StraBe
(L 2310) und der Dudenhofer StraBe (L 3121) bei gleichzeitigem Verzicht
auf weitere NeubaumaBnahmen im Bereich von Hainburg und
Seligenstadt (Basis-Plus-Fall)

» Variante B: Neubau der vollstdndigen Umgehung von Seligenstadt im
Zuge der L 2310/L 3065 zwischen der Aschaffenburger StraBe (L 2310)
und der Steinheimer StraBe (L 3065) gemaB den Ausweisungen des FNP**
des UVF einschlieBlich dem Bau einer Westtangente von Hainburg zwi-
schen der HauptstraBe (L 3065) und der Offenbacher LandstralBe (L 3416)

*® Hessisches Ministerium ftr Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung, 1995

Regionalversammlung Stdhessen, 1999
Umlandverband Frankfurt, 1999a

57

58

291



Umlandverband Frankfurt
Generalverkehrsplan 2000

Wirkungen in Hainburg
(Hainstadt und Klein-
Krotzenburg), ...

292

« Variante C: Neubau der Umgehung von Seligenstadt im Zuge der

L 2310/L 3065 zwischen der Aschaffenburger StraBe (L 2310) und der
Frankfurter StraBe (L 2310), Bau einer Westtangente von Hainburg zwi-
schen der HauptstraBe (L 3065) und der Offenbacher LandstralBe (L 3416)
und Bau einer Stidumfahrung von Hainstadt gemaB den Ausweisungen
des FNP* des UVF einschlieBlich des Ausbaus der verlangerten Lessing-
straBBe in bahnparalleler Lage

« Variante D: Neubau der Umgehung von Seligenstadt im Zuge der

L 2310/L 3065 zwischen der Aschaffenburger StraBe (L 2310) und der
Frankfurter StraBe (L 2310), Bau einer Westtangente von Hainburg
zwischen der HauptstraBe (L 3065) und der Offenbacher Landstral3e
(L 3416) und Ausbau des Stehnweges zwischen Seligenstadt-
Froschhausen und Hainburg-Klein-Krotzenburg

« Variante E: Neubau der Umgehung von Seligenstadt im Zuge der

L 2310/L 3065 zwischen der Aschaffenburger StraBe (L 2310) und der
Frankfurter StraBe (L 2310), Bau einer Westtangente von Hainburg
zwischen der HauptstraBe (L 3065) und der Offenbacher Landstral3e
(L 3416), Bau einer Suidumfahrung von Hainstadt einschlieBlich des Aus-
baus der verldngerten LessingstralBe in bahnparalleler Lage und Ausbau
des Stehnweges von Seligenstadt-Froschhausen bis zur Eisenbahnstrecke
Hanau — Babenhausen sowie einer Verknlpfung des Stehnweges mit der
Studumfahrung Hainstadt in bahnparalleler Lage

« Variante F: Neubau der Umgehung von Seligenstadt im Zuge der
L 2310/L 3065 zwischen der Aschaffenburger StraBe (L 2310) und der
Frankfurter StraBe (L 2310), Bau einer Westtangente von Hainburg
zwischen der HauptstraBe (L 3065) und der Offenbacher Landstral3e
(L 3416), Bau einer ortsnah gefuhrten Sidumgehung von Hainstadt und
Ausbau des Stehnweges von Seligenstadt-Froschhausen bis zur Eisen-
bahnstrecke Hanau — Babenhausen sowie einer Verkniipfung des Stehn-
weges mit der ortsnahen SUdumgehung Hainstadt in bahnparalleler Lage.

Die Variante E ist im wesentlichen eine Kombination der Varianten C und D.

Der Bau der Westtangente von Hainburg fthrt in den Varianten B und D
im Vergleich zur Variante A zu einer Entlastungswirkung im nérdlichen
Abschnitt der HauptstraBe (L 3065) in Hainstadt um rd. 4 500 bis

5 200 Kfz/24 h (siehe Tabelle 9-17). Starkere Entlastungen werden dann
erzielt, wenn im Sdden von Hainstadt erganzende MaBnahmen vorgesehen
werden (Varianten C, E und F mit einem Verkehrsriickgang um rd. 6 700 bis
7 300 Kfz/24 h). Die Offenbacher LandstraBe wird durch die Westtangente
um rd. 3 600 bis 3 900 Kfz/24 h entlastet (Varianten B bis E). In der
Variante F ist die Entlastungswirkung geringer. Im sdlichen Abschnitt der
HauptstraBe hat der Bau der Westtangente keine entlastende Wirkung. Bei
ihrer Realisierung zusammen mit ergdnzenden MaBnahmen im Slden von

** Umlandverband Frankfurt, 1999a
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Hainstadt werden gewinschte Entlastungen um bis zu 6 400 Kfz/24 h
erzielt. Ein isolierter Ausbau des Stehnweges (siehe Variante D) fUhrt
dagegen zu Belastungszunahmen um rd. 1 900 Kfz/24 h.

Tabelle 9-17: Belastungen ausgewahlter Querschnitte in den Ortsdurchfahrten von Hainburg und
Seligenstadt
Streckenabschnitt Kfz-Fahrten/24 h in den Varianten
Ortsteil A B C D E F
Hainburg-Hainstadt | HauptstraBe-Nord (L 3065) 11400 6200| 4700| 6900| 4100| 4700
Hainburg-Hainstadt | HauptstraBe-Sud (L 3065) 10500| 10500 4700| 12400| 4100| 6800
Hainburg-Hainstadt | Offenbacher LandstraBe (L 3416) | 12800| 9000 9200| 9000| 8900| 10200
Hainburg-
) L 3065 10500| 10500| 12300| 12400 7600| 6800
Klein-Krotzenburg
Seligenstadt Dudenhofer StraBe (L 3121) 11000 8200| 10000| 9800| 9800| 9700
Seligenstadt Frankfurter StraBe (L 2310) 6300| 3100| 3600| 4800 5500| 4900
Seligenstadt Steinheimer Strale (L 3065) 13800 9100| 13100| 10 100| 9800| 10200
_ Wirzburger StraBe
Seligenstadt 9900 7300| 8500| 6900 6500| 6600
(L 2310/L 3065)
Seligenstadt-
9 Offenbacher LandstraBe (L 2310) | 9900| 10900| 10600 | 10300 9900| 9700
Froschhausen

Quelle: Umlandverband Frankfurt

... Seligenstadt (Froschhausen
und Seligenstadt) ...

Die L 3065 im Bereich Klein-Krotzenburg wird bereits anbaufrei durch die
Ortslage bzw. entlang des Ortsrandes geftihrt. Deshalb haben die Auswir-
kungen hoherer Kfz-Belastungen in diesem Bereich eine relativ geringe
Bedeutung. In den Varianten C und D treten hier zusatzliche Belastungen
von bis zu rd. 1 900 Kfz/24 h auf, wahrend sich in den Varianten E und F
Entlastungen von bis zu rd. 3 700 Kfz/24 h einstellen.

Entlastungswirkungen stellen sich in Seligenstadt bei einer Verlangerung der
Stdumgehung Uber die L 3121 hinaus ein. In der Variante B verringern sich
im Vergleich zur Variante A die Belastungen um rd. 2 600 Kfz/24 h auf der
Wirzburger StraBe, um rd. 2 800 Kfz/24 h auf der Dudenhofer Stral3e, um
rd. 3 200 Kfz/24 h auf der Frankfurter StraBe und um rd. 4 700 Kfz/24 h auf
der Steinheimer StraBe. Bei einem Ende der verlangerten SiGdumgehung an
der Frankfurter StraBBe (L 2310) ohne flankierende MaBnahmen (Variante C)
ist diese Entlastungswirkung deutlich geringer. Sie betragt zwischen 700 und
2 700 Kfz/24 h. In den Varianten D bis F pendeln die Wirkungen zwischen
diesen Werten und nur auf der Wiirzburger StraBBe wird mit einer Entlastung
um rd. 3 000 bis 3 400 Kfz/24 h ein noch ginstigeres Ergebnis erreicht. In
Froschhausen fuhrt die Verlangerung der Stidumgehung von Seligenstadt bis
zur Frankfurter StraBe/L 2310 oder darlber hinaus zu Verkehrszunahmen
um bis zu rd. 1 000 Kfz/24 h. Diese Zunahmen treten lediglich in den
Varianten E und F nicht ein.
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... und Hanau-Klein-Auheim

Von den untersuchten MaBnahmen hat ausschlieBlich die Westtangente von
Hainburg relevante Auswirkungen auf Hanau-Klein-Auheim. Durch die Reali-
sierung dieses Streckenabschnittes wird die Fahrtroute insbesondere aus
Ostlich des Mains gelegenen Siedlungsbereichen von Hanau (GroB-Auheim)
in Richtung B 45 (Tannenmuhlkreisel bei Obertshausen) bzw. zur AS Hanau
an der A 3 attraktiver. Dies zeigt sich in Belastungszunahmen auf der

K 859/Limesbriicke in den Varianten B bis F um rd. 2 100 bis 2 600 Kfz/24 h
im Vergleich zur Variante A (siehe Tabelle 9-18). Dieser Effekt einer attrak-
tiven Route Uber die Westtangente von Hainburg kommt zugleich dem
Stadtteil Klein-Auheim zugute. Dort reduziert sich der Verkehr auf der Seli-
genstadter StraBBe um rd. 2 600 bis 3 400 Kfz/24 h. Die Verkehrsbelastungen
auf der DieselstraBBe bleiben nahezu unveréndert. Diese Zahlen verdeut-
lichen, daB die Westtangente von Hainburg Funktionen der in friheren
Planungen vorgesehenen Sidumgehung von Klein-Auheim in Verldngerung
der Limesbricke als Zubringer zur B 43 und B 45 Gbernimmt. Seitens der
Stadt Hanau ist eine Realisierung dieser StraBe nicht mehr gewollt.

Tabelle 9-18: Belastungen ausgewadhlter Querschnitte in der Ortslage von Hanau-Klein-Auheim
Streckenabschnitt Kfz-Fahrten/24 h in den Varianten
Ortsteil A B C D E F

Hanau-Klein-Auheim | Dieselstrale
Hanau-Klein-Auheim | Limesbricke (K 859) 21600| 24200| 23700| 24000| 24 300 | 24 000
Hanau-Klein-Auheim | Seligenstadter Strafe (L 3065) | 11 100| 7700| 8400| 7900 8300| 8500

5700 5300| 5400| 5300| 5300| 5500

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Sehr unterschiedliche
Auslastung der
Neubaustrecken

Hohe Auslastungen nur
bei Komplettlésungen
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Die Auslastung der untersuchten Neubaustrecken ist in Abhangigkeit von
der jeweiligen Variante stark unterschiedlich. Das erste Teilstlick der Um-
gehung von Seligenstadt ist im Abschnitt zwischen der Zellhauser StraBBe

(L 3065) und der Dudenhofer StraBe (L 3121) in der Variante A mit rd.

7 300 Kfz/24 h belastet (siehe Tabelle 9-19). Die Auslastung steigt bei einer
Verlangerung dieser UmgehungsstraBBe bis zur Frankfurter Strafe (L 2310)
entsprechend Variante C nur verhalten um rd. 1 900 Kfz/24 h an. Erst die
weitere Verlangerung in Form einer Nordumgehung von Seligenstadt oder
eines Ausbaus des Stehnweges fuhrt zu einer nennenswert héheren Bela-
stung des sldlichen Streckenabschnittes auf rd. 10 800 bis 11 500 Kfz/24 h.

Der mittlere Bauabschnitt der Umgehung Seligenstadt wird bei einem Aus-
bauende an der Frankfurter StraBe/L 2310 nur sehr gering nachgefragt (rd.
3900 Kfz/24 h). Erst eine Fortfihrung im Sinne der Varianten B, D, E oder F
1&Bt die Auslastung auf angemessene rd. 8 600 bis 9 000 Kfz/24 h anwach-
sen. Die nordlichen Fortfihrungen der Umgehung von Seligenstadt sind mit
rd. 8 400 Kfz/24 h (Nordumgehung Seligenstadt) bzw. rd. 9 300 bis

11 300 Kfz/24 h (ausgebauter Stehnweg) gut nachgefragt. Auf den Quer-
verbindungen in Hainstadt (bahnparallele Trasse zwischen Stehnweg und
Stdumfahrung bzw. ortsnaher Sidumgehung oder auch der verlangerten
LessingstraBe) werden zwischen 6 800 und 10 400 Kfz/24 h erwartet. Im
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Bereich der verlangerten LessingstraBBe mit ihrer angrenzenden Bebauung
erfordern diese Verkehrsmengen eine Priifung der verkehrsbedingten Larm-
und Schadstoffsituation.

Tabelle 9-19: Querschnittsbelastungen auf ausgewahlten Abschnitten der geplanten
Neubaustrecken

Kfz-Fahrten/24 h in den Varianten

Streckenabschnitt A B C D E F
Umgehung Seligenstadt,
Stdabschnitt (L 3065 - L 3121)
Umgehung Seligenstadt,

mittlerer Abschnitt (L 3121 - L 2310)
Umgehung Seligenstadt,
Nordabschnitt (L 2310 — L 3065)
Stehnweg nérdlich der L 2310 bei Froschhausen n. e. n. e. n.e.| 9800| 11300 9300
Bahnparallele Anbindung des Stehnweges an die
Stidumfahrung bzw. Stidumgehung von Hainstadt

7300 10800f 9200| 11200| 11500| 11400

n.e.| 8900| 3900| 8800 9000| 8600

n.e. 8 400 n.e. n.e. n.e. n.e.

n. e. n. e. n. e. n. e. 6 800 7 900

Verldngerte LessingstraBe n. e. n.e.| 7600 n.e.| 10400 n. e.
Westtangente Hainburg, mittlerer Bauabschnitt n.e.| 11000 12400| 11000| 11800| 12700
Ortsnah gefiihrte SGidumgehung von Hainstadt n. e. n. e. n. e. n.e. n.e.| 7900

n. e. = MaBnahme ist nicht in der Variante enthalten

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Westtangente Hainburg Die hochste Auslastung der Neubaustrecken hat in allen Varianten die West-
durchgéngig am besten tangente Hainburg in ihrem mittleren Bauabschnitt mit rd. 11 000 bis
ausgelastet 12 700 Kfz/24 h. Die Belastung der ortsnah gefthrten Sidumgehung von

Hainstadt liegt deutlich niedriger (rd. 7 900 Kfz/24 h).

Laufende Detail- FUr die Westtangente Hainburg lauft derzeit ein vom UVF beantragtes
untersuchungen zur Verfahren zur regionalplanerischen Abstimmung. Zu diesem Zweck sind
Westtangente Hainburg detaillierte Untersuchungen an zwei Planungsburos in Auftrag gegeben

worden. Diese beinhalten eine aktuelle Verkehrserhebung, konkrete
verkehrsplanerische Abklarungen und vertiefende Untersuchungen im
Rahmen einer Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS). In der UVS wird vor allem
ein moglichst konfliktarmer Trassenverlauf ermittelt und eine Bewertung der
erforderlichen Eingriffe vorgenommen. Die Verkehrsuntersuchung soll die
Effektivitat dieser TeilmaBnahme und ihre verkehrliche Entlastungswirkung
(bzw. ggf. auch Belastung) insbesondere in den benachbarten Siedlungs-
bereichen von Hainstadt und Klein-Auheim im Detail belegen.

Zum Vergleich: alleiniger Zum Vergleich wird Gber die dargestellten Varianten hinaus auch geprft,
Ausbau des OPNV fiihrt nur inwieweit in der Variante A —d. h. lediglich Bau des stdlichen Teilstlcks der
zu marginalen Entlastungen Umgehung von Seligenstadt — weitere Entlastungswirkungen in den Orts-
in den Ortsdurchfahrten lagen durch einen offensiven Ausbau des OPNV erreicht werden kénnen.

Selbst unter den glinstigen Voraussetzungen des Planfalls | mit einem Aus-
bau der Eisenbahnstrecken Hanau — Babenhausen, Hanau — Aschaffenburg,
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Zusammenfassende
Bewertung aus
verkehrlicher Sicht

Minimierung landschafts-
planerischer Konflikte
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Hanau — Gelnhausen und Offenbach — Rodgau zu S-Bahn-Strecken sind im
Vergleich zur Variante A nur geringe verkehrliche Entlastungen der Orts-
durchfahrten zu erzielen. Auf der HauptstraBe in Hainstadt sind dies z. B. nur
rd. 100 bis 200 Kfz/24 h. Auch in Seligenstadt werden in der Modellrech-
nung maximal Entlastungseffekte von rd. 200 Kfz/24 h ermittelt. In Hanau-
Klein-Auheim kann die Querschnittsbelastung auf der Seligenstadter StraBe
um rd. 500 Kfz/24 h reduziert werden (im Vergleich zu rd. 3 000 Kfz/24 h
durch die Westtangente Hainburg).

Zusammenfassend bleibt aus verkehrlicher Sicht festzustellen, daB3 sich im
Bereich von Hainburg und hier insbesondere fiir den Ortsteil Hainstadt die
glnstigsten Bedingungen auf dem bestehenden innerstadtischen und dicht
angebauten StraBennetz in der Variante E einstellen. Aufgrund der in dieser
Variante besonders hohen verkehrlichen Belastung der verlangerten Lessing-
straBBe sind fur die westlich anschlieBende Wohnbebauung allerdings voraus-
sichtlich LarmschutzmaBnahmen erforderlich. Gegebenenfalls ist auch zu
prifen, ob der betreffende Streckenabschnitt teilweise in einem Trog gefihrt
werden kann. Fur Entlastungswirkungen im Siedlungsbereich von Hanau-
Klein-Auheim ist die Westtangente Hainburg ausschlaggebend. Alle anderen
MaBnahmen haben hier nur marginale Auswirkungen. Die Westtangente
Hainburg — Bestandteil der Varianten B bis F — wirkt auf die Seligenstadter
StraBe in Klein-Auheim entlastend.

In Seligenstadt schneidet die Variante E allein aus verkehrlicher Sicht nicht
so gunstig ab. Hier ist vielmehr die Variante B als gleichwertig bzw. sogar

als geringfligig besser anzusehen. Wahrend die Variante B vor allem im
westlichen Stadtbereich (Frankfurter StraBe, Dudenhgfer StraBBe) groBere
Entlastungswirkungen zeigt, ist die Variante E im Stden (Wirzburger StraBe)
und im Stadtteil Froschhausen als effektiver anzusehen. Die Variante B fiihrt
aber in Hainburg neben den Varianten A und D eindeutig zu den schlech-
testen Resultaten.

In diesem Raum mit besonders sensiblen Landschaftsstrukturen erhalt die
landschaftsplanerische Bewertung ein groBes Gewicht. Bei einem ersten
Vergleich der untersuchten MaBnahmen mit den Erkenntnissen aus den
Untersuchungen zum Landschaftsplan®™ des UVF erweist sich die Variante A
als vertraglichste Losung, weil in diesem Fall weitestgehend auf StraBen-
baumaBnahmen verzichtet wird. Die Variante A ist jedoch aus verkehrlicher
Sicht nicht zielfuhrend. Am zweitbesten schneidet aber auch bei dieser
Betrachtung die Variante E ab, da in dieser Variante bereits bestehende
Verkehrsinfrastrukturen aufgegriffen werden. Der Ausbau des Stehnweges
erfordert zwar abschnittsweise kleinere Eingriffe in ein Naturschutzgebiet,
vermeidet aber wesentlich massivere Eingriffe durch einen Neubau. Ahnlich
stellt sich die Situation bei der verlangerten LessingstraBe und ihrer Weiter-
flhrung bis zum Stehnweg dar. Hier kann eine enge Trassenbindelung mit

" Umlandverband Frankfurt, 1999b
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Ergédnzende lokale
MaBnahmen erforderlich

Uberpriifung der
Siidumgehung von
Buchschlag und Sprendlingen

Ergdnzende MaBnahmen:
neue AnschluBstelle an
der A 661 und Nordspange
Sprendlingen

der vorhandenen Eisenbahnstrecke erfolgen. Insgesamt vermeidet somit die
Variante E weitgehend Eingriffe in bisher durch Verkehrsinfrastrukturen nicht
beeintrachtigte Landschaftsraume.

Die verkehrlichen Wirkungen der vorgeschlagenen MaBnahmen kénnen
durch erganzende innerértliche MaBnahmen weiter verbessert werden. In
Seligenstadt sind das vor allem MaBnahmen, die die verkehrlichen Gegeben-
heiten auf den nach wie vor hoch belasteten Achsen (Offenbacher Land-
straBe in Froschhausen, Steinheimer StraBe, Dudenhéfer StraBe) verbessern.
In erster Linie ist die verkehrliche Anbindung des Gewerbegebietes im
Bereich der Ferdinand-Porsche-StraBe zu tberprifen. In Hanau-Klein-Auheim
sind z. B. auch ergédnzende Umbauten und Verkehrsfihrungskonzepte
denkbar, die Verlagerungen von Verkehren aus der Seligenstadter StraBe auf
die DieselstraBe (im Gewerbegebiet) bewirken. Erste Uberlegungen hierzu
wurden bereits im Verkehrsentwicklungsplan Hanau®' angestellt. Sie sollten
von der Stadt Hanau weiterentwickelt werden.

9.2.9 L 3262/Siidumgehung Dreieich-Buchschlag und -Sprendlingen

In der vertiefenden Untersuchung der Sidumgehung von Dreieich-
Buchschlag und -Sprendlingen wird das Erfordernis dieser UmgehungsstraBe
Uberpruft. Dabei werden zwei Grundvarianten betrachtet. Zum einen
handelt es sich um die Stdumgehung von Sprendlingen in Kombination mit
dem Ersatz des schienengleichen Bahniberganges im Zuge der Buchschlager
Allee durch eine Unterfihrung an gleicher Stelle und zum anderen um die
durchgehende Sidumgehung von Sprendlingen und Buchschlag. Trassen-
varianten in Form von ortsnaher bzw. ortsferner gefiihrten Trassenlagen sind
grundsatzlich vorstellbar. Es ist jedoch davon auszugehen, dal3 sie sich in
ihren verkehrlichen Wirkungen nur geringfiigig unterscheiden, zumal
aufgrund des zwischen dem Siedlungsbereich und den méglichen StraBen-
trassen verlaufenden Schienenstranges der Dreieichbahn Verknipfungen mit
dem innerstadtischen StraBennetz nicht an beliebigen Stellen herstellbar
sind.

Wesentlich wichtiger fur die verkehrliche Gesamtbewertung der Stidum-
gehung von Buchschlag und Sprendlingen sind weitere erganzende MaB-
nahmen im Stadtbereich von Dreieich. Dabei handelt es sich zundchst um
einen neuen Anschlul3 an die A 661 im Stadtteil Dreieichenhain im Zuge der
DaimlerstraBBe mit VerknUpfungen im Westen mit der ehemaligen

B 3/Darmstadter StraBe bzw. mit der SGdumgehung Sprendlingen und im
Osten an die K 171/Hainer Chaussee. Eine weitere wichtige MaBnahme ist
die Nordspange Sprendlingen, die am nérdlichen Siedlungsrand von
Sprendlingen die B 46/0ffenbacher StraBBe bzw. die bestehende AS Dreieich
an der A 661 direkt mit der ehemaligen B 3/Frankfurter StraBBe verknlpft.

In den Untersuchungen sind daher auch die Wirkungen der ergénzenden
MaBnahmen schrittweise Uberprift worden.

" von Winning, 1997
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Fiinf Varianten mit
aufeinander aufbauenden
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Sprendlingen und
Dreieichenhain
unterschiedlich

Siidumgehungen von
Sprendlingen und Buchschlag
nur als Gesamtlésung
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Vor diesem Hintergrund werden flr das dargelegte MaBnahmenpaket
insgesamt funf Varianten untersucht und ihre Untersuchungsergebnisse
miteinander verglichen (siehe Kartenteil, Karte 33):

« Variante A: Verzicht auf NeubaumaBnahmen im Bereich von Dreieich-
Buchschlag, -Sprendlingen und -Dreieichenhain (Basis-Plus-Fall)

» Variante B: zweistreifiger Neubau einer stdlichen UmgehungsstraBBe fur
den Stadtteil Sprendlingen zwischen der ehemaligen B 3/Darmstadter
StraBBe und der L 3262/Buchschlager Allee bei gleichzeitigem Ersatz des
vorhandenen schienengleichen BahnUberganges durch eine Unter-
fahrung an gleicher Stelle

« Variante C: zweistreifiger Neubau einer durchgangigen sidlichen Um-
gehungsstraBBe fur die Stadtteile Sprendlingen und Buchschlag von der
ehemaligen B 3/Darmstadter Strale bis zur L 3262 westlich des
Buchschlager Gewerbegebietes bei gleichzeitiger Aufhebung des
schienengleichen Bahntberganges im Zuge der Buchschlager Allee

» Variante D: entspricht der Variante C, ergéanzt um eine neue AnschluB-
stelle an die A 661 im Bereich Dreieichenhain (Daimlerstrae) mit direkten
Verbindungen zur ehemaligen B 3/Darmstadter StraBe in Gegenlage zur
Stdumgehung Sprendlingen und zur K 171/Hainer Chaussee

« Variante E: entspricht der Variante D, ergdnzt um eine am nérdlichen
Siedlungsrand von Sprendlingen gefuhrte Nordspange zwischen der
B 46/0ffenbacher StraBRe bzw. der AS Dreieich an der A 661 und der
ehemaligen B 3/Frankfurter StraBe; der vorhandene Knotenpunkt mit der
B 46 wird dabei durch die Realisierung zweier Direktrampen erganzend
umgebaut.

Wie der Vergleich der Varianten zeigt, werden durch die einzelnen MaB-
nahmen Entlastungen in unterschiedlichen Bereichen der Dreieicher Stadt-
teile Buchschlag, Dreieichenhain und Sprendlingen erzielt (siehe Tabelle
9-20). Die Wirkungsintensitat ist dabei sehr unterschiedlich; auf einzelnen,
innerortlichen Streckenabschnitten sind auch gegenlaufige Belastungs-
veranderungen zu verzeichnen.

Die Stdumgehung Sprendlingen (Variante B) fuhrt im Vergleich zur
Variante A zu den angestrebten Entlastungen auf der EisenbahnstraBe um
rd. 7 800 Kfz/24 h. Diese Entlastungswirkung wird durch die weiteren vor-
gesehenen MaBnahmen verstarkt: In der Variante E ist eine zusatzliche
Entlastung um rd. 2 000 Kfz/24 h feststellbar. Die Beseitigung wesentlicher
vorhandener verkehrlicher Engpasse im Zuge der L 3262 (angebaute Orts-
durchfahrt EisenbahnstraBe, schienengleicher Bahnibergang) erhéht die
Attraktivitat auf dieser Ost-West-HauptstraBenachse, so daB auf der Buch-
schlager Allee im Vergleich zur Variante A zusatzlich rd. 3 400 Kfz/24 h
Kraftfahrzeuge fahren. Eine Entlastung der Buchschlager Allee ist nur durch
die Weiterfihrung der Sidumgehung als Umfahrung von Buchschlag
erreichbar (Variante C), da nach einer Sperrung des Bahnuberganges dann
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Wechselwirkungen mit
der B 486 in Langen

dort nur noch Anliegerverkehre auftreten. Die Auswirkungen auf die
StraBennetze von Dreieichenhain und weiten Teilen Sprendlingens sind
dagegen in beiden Varianten gering.

Die Sidumgehung von Sprendlingen und Buchschlag steht in einer begrenz-
ten Wechselwirkung mit der B 486/Nordumgehung Langen. Von dort wer-
den mehr als 1 000 Kfz-Fahrten am Tag auf eine durchgdngige Umgehungs-
strafBe im Zuge der L 3262 verlagert. Zugute kommt dies in erster Linie der
Morfelder LandstraBe und der Sudlichen RingstraBe in Langen, da aufgrund
des leichten Belastungsriickganges die Nordumgehung im 6értlichen Netz von
Langen verbliebene verlagerungsfahige Verkehre aufnehmen kann. Die
Belastung der Morfelder LandstraBe geht von rd. 8 600 Kfz/24 h in der Vari-
ante A auf rd. 7 700 bis 7 900 Kfz/24 h in den Varianten D und E zurick.

In den Varianten, die nur Teilldsungen auf der Ost-West-Achse beinhalten,
ist dieser Effekt geringer.

Tabelle 9-20: Belastungen ausgewadhlter Querschnitte in Dreieich
Streckenabschnitt Kfz-Fahrten/24 h in den Varianten

Ortsteil A B C D E

Dreieich-Buchschlag L 3262/Buchschlager Allee 11800| 15200 _— ---" —
Dreieich-Dreieichenhain | K 171/Hainer Chaussee-Ost 6 600 6 200 6 200 9400 9 500
Dreieich-Dreieichenhain | K 171/Hainer Chaussee-West 6 600 6 200 6 200 3600 2 500
Dreieich-Dreieichenhain | K 172/WaldstralBe 9700| 10200| 10500 8200 8 100
Dreieich-Sprendlingen | L 3262/Eisenbahnstrafie 11 600 3800 2 600 2 000 1800
Dreieich-Sprendlingen | ehem. B 3/Frankfurter StraBe 18700| 18300| 17300| 16000| 14500
Dreieich-Sprendlingen | Robert-Bosch-Stral3e 15400 15500| 15400| 15700| 14200

1) nur Anliegerverkehr

Quelle: Umlandverband Frankfurt

AS Dreieichenhain schafft
neue Zugangsméglichkeit
zur A 661 und reduziert
Verkehr auf der
ehemaligen B 3

Die neue AnschluBstelle Dreieichenhain im Gewerbegebiet Dreieichenhain
(Daimlerstral3e) schafft eine neue Zugangsmaglichkeit zur A 661. Die Hainer
Chaussee-Ost als 6stlicher Zubringer zu diesem AnschluB wird daher in der
Variante D um rd. 3 200 Kfz/24 h héher belastet als in der Variante A. Dafur
wird die WaldstraBe in Dreieichenhain, die Zubringerfunktionen zur beste-
henden AS Langen hat, um rd. 2 300 Kfz/24 h entlastet. Ebenfalls entlastet
(um rd. 3 000 Kfz/24 h) wird die Hainer Chaussee-West, da mit dem Zubrin-
ger DaimlerstraBe im Gewerbegebiet auch eine direkte Verkntpfung mit der
Sudumgehung Sprendlingen hergestellt wird. Die neue AnschluBstelle wird
vor allem von Verkehrsstromen angenommen, die auf der A 661 Richtung
Frankfurt und Offenbach orientiert sind. Rd. 5 500 Kfz/24 h haben dabei ihre
Quelle oder ihr Ziel in Siedlungsbereichen ¢stlich der Autobahn (z. B. Dreiei-
chenhain, Gétzenhain, Dietzenbach) und rd. 2 300 Kfz/24 h in Sprendlingen
oder Buchschlag. Die letztgenannten Verkehrsstréme sind hauptsachlich far
die in der Variante D im Vergleich zur Variante A eintretende Entlastung der
ehemaligen B 3 (Frankfurter StraBe) um rd. 2 700 Kfz/24 h verantwortlich.
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Wirkung der AnschluBstelle
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Verkehrsstrome, die auf der A 661 Richtung Egelsbach und Darmstadt
ausgerichtet sind, haben ihre Quelle oder ihr Ziel fast ausschlieBlich in
Sprendlingen oder Buchschlag.

Der NetzschluB zwischen der B 46 und der ehemaligen B 3 im Zuge der
Nordspange (Variante E) hat keine Auswirkungen auf das StraBBennetz in
Buchschlag. In Sprendlingen vermindert sich im Vergleich zur Variante D die
Verkehrsstarke auf der Robert-Bosch-Strae und auf der ehemaligen B 3
(Frankfurter StraBBe) jeweils um rd. 1 500 Kfz/24 h. Die geringe Verkehrs-
abnahme auf der Robert-Bosch-StraBe ist darauf zurtickzufiihren, daB die
von ihr weg verlagerten Verkehrsstrome zum Teil durch neue ersetzt
werden, die den nunmehr entlasteten StraBenzug nutzen. Auch in
Dreieichenhain ergibt sich auf der Hainer Chaussee-West eine zusatzliche
Verkehrsreduzierung um rd. 1 100 Kfz/24 h. Die durch die Nordspange
initilerten Entlastungswirkungen in Neu-Isenburg sind sogar noch etwas
groBer. Auf den 6stlichen EinfallstraBen FriedhofstraBe, Offenbacher StraBe
und Neuhofer StralBe reduziert sich der Verkehr in der Variante E im
Vergleich zur Variante D in der Summe um rd. 6 600 Kfz/24 h.

Die in Buchschlag, Dreieichenhain und Sprendlingen vorgesehenen neuen
StraBennetzelemente werden insgesamt gut angenommen. Die durchgangig
gefuhrte Sidumgehung von Buchschlag und Sprendlingen erhalt in den
Varianten C bis E mit rd. 17 700 bis 18 900 Kfz/24 h hohe Belastungen.
Lediglich die Teilldsung einer Umgehung von Sprendlingen einschlieBlich der
Beseitigung des héhengleichen Bahnliberganges im Zuge der Buchschlager
Allee gemaB Variante B ist mit rd. 12 700 Kfz/24 h geringer nachgefragt.
Ahnlich hoch ist die Belastung auf der Nordspange Sprendlingen in der
Variante E mit rd. 14 400 Kfz/24 h.

Die neue AS Dreieichenhain erhalt fr eine AnschluBstelle an einer Bundes-
autobahn mit rd. 12 100 Abfahrten und Auffahrten am Tag (Variante D)
eine im Vergleich zu anderen AnschluBstellen im Rhein-Main-Gebiet eher
nur im mittleren Nachfragebereich anzusiedelnde Belastung. Die GroBen-
ordnung der Belastung ist mit Ausnahme der Fahrtbeziehung zwischen der
A 661/Sud und den Siedlungsbereichen 6stlich der Autobahn dennoch als
flr das Verkehrsgeschehen relevant anzusehen. AuBerdem ist nachdrucklich
zu betonen, daB sich die Entlastungswirkungen auf der ehemaligen B 3
(Frankfurter StraBe), die sich in der Variante E einstellen, nur durch die
Kombinationswirkung der neuen AnschluBstelle und der Nordspange
Sprendlingen zu erzielen sind. Mit der MaBnahmenkombination gelingt es,
die Entlastungswirkung der A 661 auf die ehemalige B 3 in der Ortslage
Sprendlingens zu verstarken. Diese AnschluBstelle hat einschlieBlich der mit
ihr verbundenen verbesserten Zugangsmaglichkeit zum Netz der Bundes-
autobahnen insbesondere aus den Bereichen Dreieich-Dreieichenhain,
-Gotzenhain und -Sprendlingen sowie Dietzenbach bedeutende regionale
Netzwirkungen.
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Zusammenfassend bleibt festzustellen, daB sich durch die durchgadngig
gefuhrte Stdumgehung von Sprendlingen und Buchschlag bei gleichzeitiger
SchlieBung des hohengleichen Bahniiberganges im Zuge der L 3262 Ent-
lastungseffekte auf der EisenbahnstraBe und der Buchschlager Allee einstel-
len. Weitergehende Entlastungseffekte in Dreieichenhain und Sprendlingen
lassen sich erzielen, wenn alle drei hier untersuchten MaBnahmen umgesetzt
werden und in Kombination wirken kénnen.

9.2.10 STEL/StadtentlastungsstraBe Kronberg i.Ts.

Bei der vertiefenden Betrachtung der StadtentlastungsstraBBe Kronberg (STEL)
werden das Erfordernis und die Wirkungen der MaBnahme auf das umge-
bende StraBennetz Uberprift. Von besonderer Bedeutung ist dabei ihre Ein-
ordnung in das Netz der regional bedeutsamen StraBen und damit zugleich
in das fur den GVP relevante StraBennetz.

FUr die StadtentlastungsstraBe werden folgende Annahmen getroffen
(siehe Kartenteil, Karte 34):

« zweistreifiger Neubau der StadtentlastungsstraBBe Kronberg zwischen der
B 455 und der L 3015

« zusatzliche Anbindungen der STEL an das 6rtliche StraBennetz in
Schénberg und an die K 769/0berhdchstéadter StraBe.

Die Berechnungen mit der STEL ergaben, dal3 der Knotenpunkt am Sodener
Stock mit rd. 26 200 Kfz/24 h ahnlich stark frequentiert wird wie im Basis-
Plus-Fall (ohne STEL: rd. 26 400 Kfz/24 h).

Dies zeigt, daB die Stadtentlastungsstrale im wesentlichen keine groB-
radumigen, sondern Uberwiegend kleinrdumige Verlagerungen zur Folge hat,
und daB sie zu Verkehrsverlagerungen innerhalb Kronbergs fuhren kann. In
der groBraumigen Modellrechnung, die dem GVP zugrundeliegt, ergeben
sich Belastungen von 6 300 Kfz/24 h auf der STEL. Darin enthalten sind
Fahrten zwischen Konigstein bzw. weiter entfernt liegenden Quellen und
Zielen im Einzugsbereich der B 8 und Oberursel-Std bzw. einigen nérdlichen
Frankfurter Stadtteilen. Hinzu kommen Fahrten zwischen Oberursel-Nord
bzw. Bad Homburg und Eschborn einschlieBlich angrenzender Bereiche.

Es handelt sich um Verkehre, die ansonsten einen anderen Weg durch
Kronberg wahlen (insbesondere Uber die Frankfurter StraBe, HainstraB3e,
HohenstraBe und die L 3005).

Wie an anderen Stellen bereits ausgefihrt, lassen die benutzte Methodik
und die verwendeten Modellbausteine eine sehr feinteilige Betrachtung von
Quell- und Zielverkehrsstromen nicht zu.*” Es ist aber naheliegend, daB durch
die Realisierung der STEL — einschlieBlich einer Optimierung der Ver-
knUpfungspunkte mit dem innerdrtlichen Netz — StraBenabschnitte entlastet
werden.

? siehe Kapitel 2.2
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Einen Hinweis hierauf gibt die Verkehrsuntersuchung aus dem Jahre 1993.
Entlastungswirkungen sind vor allem durch Abhangen der Altkdnigstrale
und Verkehrsverminderungen auf der Frankfurter StraBe um 45 %, auf der
HainstraBe um 30 % und auf der HéhenstraBe um 75 % zu verzeichnen.”
Diese in Kronberg diskutierten Varianten fur eine veranderte Verkehrs-
fuhrung wirden zu einer hdheren Auslastung der STEL fihren. Auch vor
dem Hintergrund der aktuellen Ansiedlung von rd. 2 000 Arbeitsplatzen wird
empfohlen, die Wirkungen der STEL in einer gemeinsamen Untersuchung
mit der Stadt Kronberg genauer zu prifen.

Dabei sollte in die Uberlegungen mit einbezogen werden, ob es zweckmaBig
ist, die stdliche Weiterflhrung der STEL mitzuuntersuchen.

 Kocks Consult GmbH, Gutachten zur Fortschreibung der Verkehrsdaten zur

StadtentlastungsstraBe Kronberg, November 1993
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10 Vorschlagsnetz

Fur die Benennung der infrastrukturellen und betrieblichen MaBnahmen, die
Bestandteil des Planfalls VVorschlag werden (siehe Kartenteil, Karten 36

und 37), stehen aus der Bearbeitung des GVP grundlegende Erkenntnisse zur
Verfligung. Sie ergeben sich aus:

« den Ergebnissen der Planfalle Basis-Plus, | und I

« den vertiefenden Untersuchungen von ausgewdhlten EinzelmaBnahmen
im 6ffentlichen Schienenverkehr wie im StraBennetz

» Vorgaben und ergéanzenden MaBnahmen aus Ubergeordneten Perspek-
tiven bzw. Planungsebenen insbesondere fir die Bereiche auBerhalb des
UVF-Gebietes und damit des raumlichen Geltungsbereiches des vor-
liegenden GVP.

Nur umfangreiche und aufeinander abgestimmte MaBnahmenbiindel bei
allen Verkehrsangeboten kénnen einen hohen Zielerreichungsgrad im Sinne
der in Kapitel 5 dargelegten Ziele gewahrleisten. AuBerdem kann so die
erforderliche hohe Leistungsfahigkeit des Gesamtverkehrssystems im Rhein-
Main-Gebiet aufrecht erhalten werden. Wichtiger Bestandteil der MaBnah-
menbindel ist auch eine hochwertige Ausgestaltung der Schnittstellen
verschiedener Verkehrssysteme.

10.1 Teilnetz fur den 6ffentlichen Verkehr
~Frankfurt 21" und Neu- bzw. Ausbau der Zulaufstrecken

Personenfernverkehr und Personenregional-/nahverkehr auf der Schiene sind
im Rahmen des Integralen Taktfahrplanes miteinander eng verkntpft. Ein
leistungsfahiges und moglichst unabhangig betriebenes Fernverkehrsnetz ist
Voraussetzung fir ein attraktives und gut funktionierendes Regional- und
Nahverkehrsangebot auf der Schiene. Wie in Kapitel 8.4 naher dargelegt,
werden — neben der im Bau befindlichen Neubaustrecke Kéln — Rhein/Main —
folgende Neu- und AusbaumaBnahmen fiir den Schienenfernverkehrsknoten
Frankfurt als dringend erforderlich erachtet:

» Realisierung des Projektes ,Frankfurt 21" mit einem Ersatz des Haupt-
bahnhofes Frankfurt durch einen tiefliegenden Durchgangsbahnhof und
Bau des Citytunnels Frankfurt fur den Fern- und Regionalverkehr

* Ausbau der Zulaufstrecken zum Knoten Frankfurt durch einen Strecken-
neubau Frankfurt — Mannheim, einen Ausbau der Kinzigtalstrecke
Hanau — Gelnhausen und einen Neubau der sogenannten Mottgers-
spange von Gelnhausen zur Neubaustrecke Hannover — Fulda —
Wirzburg.
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Erh6hung der Leistungsfihigkeit des S-Bahn-Tunnels in Frankfurt

Die Leistungsfahigkeit des S-Bahn-Tunnels in Frankurt, der zur Zeit in der
Hauptverkehrszeit von 22 S-Bahn-Zlgen pro Stunde und Richtung befahren
werden kann, soll auf 24 bzw. 28 Ziige pro Stunde erhoht werden. Voraus-
setzung fur eine Anhebung auf 24 Zlige pro Stunde ist eine Reduzierung der
Stérungseinflisse der vorhandenen Mischbetriebsstrecken Frankfurt — Bad
Vilbel und Kelsterbach — Mainz auf den Betriebsablauf der S-Bahn im Tunnel.
Durch die im Bau befindliche Neubaustrecke KéIn — Rhein/Main und den
geplanten viergleisigen Ausbau der Strecke Frankfurt-West — Bad Vilbel
kdnnen die S-Bahn-Strecken der S 8 und S 6 vom Fernverkehr entlastet und
in ihrem Betriebsablauf soweit stabilisiert werden, daB3 die Zugfrequenz im
S-Bahn-Tunnel auf 24 Zige pro Stunde und Richtung erhéht werden kann.

Eine weitere Erhohung der Leistungsfahigkeit des S-Bahn-Tunnels auf

28 Zuge pro Stunde und Richtung ist erforderlich, um zusatzliche Zige z. B.
der S 8 (einige Zlge vom Flughafen Frankfurt enden derzeit in der Halle des
Hauptbahnhofes) oder einer neuen S-Bahn-Linie von Goddelau-Erfelden in
den Tunnel einfihren zu kénnen. Dieses wirde aber erhebliche Investitionen
in die Sicherungstechnik erfordern. So muBten z. B. bei der Einfliihrung einer
Linienzugbeeinflussung sowohl die Tunnelstrecke als auch séamtliche Fahr-
zeuge mit der neuen Sicherungstechnik ausgestattet werden. Eine recht-
zeitige Erhohung der Leistungsfahigkeit des S-Bahn-Tunnels ist aber im Fall
der Realisierung des Projektes , Frankfurt 21" dringend geboten, um Beein-
trachtigungen des oberirdischen Regionalverkehrs wahrend der Bauzeit
durch ein verbessertes S-Bahn-Angebot im Tunnel ausgleichen zu kénnen.

S-Bahnen S 1 und S 2: Offenbach-Ost — Ober-Roden, Offenbach-Ost -
Dietzenbach

Die S-Bahn-Strecken von Offenbach-Ost nach Ober-Roden (zukUnftige Linie
S 1 von Wiesbaden) und von Offenbach-Ost nach Dietzenbach (Linie S 2 von
Niedernhausen) sind in Bau und sollen im Jahr 2003 in Betrieb gehen.

Bei Annahme einer Erhdhung der Leistungsfahigkeit des S-Bahn-Tunnels auf
24 Zugfahrten pro Stunde und Richtung ist es méglich, die heute und im
Basis-Plus-Fall in Frankfurt-Hauptbahnhof (hoch) endenden S-Bahn-Zuge der
S 2 (jeder 2. Zug endet in der Halle) ebenfalls in den Tunnel einzufthren.
Damit kann die S-Bahn-Linie S 2 von Niedernhausen Uber die Frankfurter
und Offenbacher City im 15-Minuten-Takt nach Dietzenbach gefiihrt
werden. Die zundchst vorgesehenen und im Basis-Plus-Fall enthaltenen
Verstarkerfahrten in der Hauptverkehrszeit (HVZ) von Dietzenbach zum
Offenbacher Hauptbahnhof kénnen dann entfallen.
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S-Bahnen S 3 und S 4: Fliigelung Bad Soden/Kronberg

Seit der Umstellung der S-Bahn im Rahmen des Integralen Taktfahrplanes
von einem 20/40/60-Minuten-Takt auf einen 15/30/60-Minuten-Takt werden
die beiden S-Bahn-Linien S 3 und S 4 im 30-Minuten-Takt betrieben. Durch
die Einfihrung eines Fliigelzugbetriebes in Niederhdchstadt kénnen auch die
beiden Endstrecken nach Kronberg und Bad Soden im 15-Minuten-Takt
bedient werden. Beim Fllgelzugbetrieb werden jeweils in Niederhdchstadt
die Zuge der S 3 und S 4 mit Hilfe der bei S-Bahn-Fahrzeugen vorhandenen
automatischen Kupplungen getrennt bzw. gekuppelt. Hierdurch ergeben
sich in den einzelnen Relationen zwar Fahrzeitverlangerungen bis zu

4 Minuten, die durchschnittlichen Reisezeiten verringern sich aber wegen der
im Mittel kiirzeren Wartezeiten infolge der doppelt so dichten Zugfolge.

Durch das haufigere Fahrtenangebot auf beiden Streckenasten wird die
S-Bahn an Attraktivitat gewinnen. GemaB den Modellrechnungen kann in
den beiden Querschnitten nérdlich von Niederhdchstadt mit einer Zunahme
der Fahrgastzahlen um etwa 500 bzw. 600 (10 %) gegenlber dem Planfall
Basis-Plus gerechnet werden. Aufgrund der Eigenschaften des verwendeten
Rechenmodells kénnen jedoch die Vorteile des Fligelzugbetriebes nicht voll-
standig abgebildet werden, so dal3 diese Zuwachse als untere Eckwerte
anzusehen sind.

Die Taktverdichtung auf den beiden eingleisigen Endstrecken macht jedoch
einen zweigleisigen Ausbau von Niederhdchstadt nach Kronberg sowie
zwischen Schwalbach und Bad Soden erforderlich." Auch erhéht sich der
betriebliche Aufwand, weil zusatzliche Triebfahrzeugfihrer zwischen
Niederhdchstadt und Bad Soden bzw. Kronberg eingesetzt werden mussen.
Die Realisierung eines Fliigelzugbetriebes und des entsprechenden Strecken-
ausbaus wird deshalb von den Ergebnissen einer vertiefenden Nutzen-
Kosten-Untersuchung abhangig sein.

S-Bahn S 4: Verlangerung der S 4 von Langen nach Darmstadt-Ost

Die Verlangerung der derzeit in Langen endenden und alle 30 Minuten ver-
kehrenden S 4 Uber Darmstadt-Arheilgen zu den vorhandenen Bahnhéfen
Darmstadt-Nord und Darmstadt-Ost ermdglicht auf der S-Bahn-Strecke von
Egelsbach bis Darmstadt-Arheilgen eine Taktverdichtung von 30 auf 15
Minuten und bietet wegen der beiden neuen S-Bahn-Stationen Darmstadt-
Nord und Darmstadt-Ost eine wesentlich verbesserte Verbindungsqualitat
zwischen dem gesamten Raum Darmstadt (einschlieBlich des Einzugs-
bereiches der Odenwaldbahn) und dem Kernbereich des UVF.

Die vorgeschlagene Linienfiihrung, die auch von der Stadt Darmstadt ange-
strebt wird, vermeidet den fur die Einfihrung eines 15-Minuten-Taktes
erforderlichen aufwendigen Ausbau der eingleisigen S-Bahn-Trasse von

SMA und Partner AG, 1998b
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Arheilgen nach Darmstadt-Hauptbahnhof, wofiir weite Bereiche des Darm-
stadter Hauptbahnhofsvorfeldes umzubauen waren. Demgegeniber kann
die vorgeschlagene Linienfiihrung ein bereits elektrifiziertes Gleis bis
Darmstadt-Nord und im weiteren Verlauf die Strecke der Odenwaldbahn von
Darmstadt-Nord nach Darmstadt-Ost nutzen. Auf diesem Streckenabschnitt
wird zur Zeit das zweite Gleis wieder neu verlegt, der Streckenabschnitt ist
allerdings fir den S-Bahn-Betrieb zu elektrifizieren. Die Linienverldangerung
der S 4 nach Darmstadt-Ost kame im Bereich zwischen Langen und
Arheilgen mit den derzeit vorhandenen, teilweise eingleisigen Strecken-
abschnitten aus.

Auf der neuen S-Bahn-Strecke kann gemaB den Modellrechnungen im
Abschnitt Darmstadt-Ost bis Darmstadt-Nord mit rd. 6 100 und im Abschnitt
Darmstadt-Nord bis Arheilgen mit rd. 10 900 Fahrgasten werktags gerechnet
werden. Durch eine teilweise Umorientierung Darmstadter Fahrgaste von
Darmstadt-Hauptbahnhof auf die neuen S-Bahn-Stationen sowie durch Ver-
lagerung der in Richtung Frankfurt ausgerichteten Fahrgaste der Odenwald-
bahn auf die neue S-Bahn-Linie ergeben sich gegentber dem Basis-Plus-Fall
Ruckgange auf der bisherigen S-Bahn-Strecke zwischen Darmstadt-
Hauptbahnhof und -Arheilgen um rd. 2 700 und im RE/SE-Verkehr um rd.

1 400 Fahrgaste pro Tag. In der Summe beider Streckenquerschnitte stdlich
von Arheilgen ist aber insgesamt eine Zunahme der Anzahl der Fahrgaste auf
der Schiene um rd. 6 800 pro Werktag zu erwarten. Von den 10 900 Fahr-
gasten auf dem Abschnitt Darmstadt-Nord — Darmstadt-Arheilgen sind
ungeféhr 2 900 (27 %) durch die Qualitatsverbesserung des OPNV neu
gewonnene Fahrgaste, die Gbrigen ergeben sich durch Verlagerungen von
vorhandenen Schienen- und Busverkehrsangeboten.

Es wird deshalb empfohlen, die Verlangerung der S 4 bis Darmstadt-Ost
weiter zu verfolgen. Eine entsprechende Nutzen-Kosten-Untersuchung steht
hierzu noch aus. Sollte sich der letzte Abschnitt nach Darmstadt-Ost als zu
aufwendig erweisen, ware auch ein Ende der S-Bahn-Linie S 4 in Darmstadt-
Nord zu befirworten.

S-Bahn S 5: Verlangerung Friedrichsdorf - Friedberg als S-Bahn

Uber die bisher vorgesehenen Verbesserungen auf der Strecke Friedrichs-
dorf — Friedberg hinaus (wie z. B. Einrichtung von zwei neuen Haltepunkten
an den Gewerbegebieten Friedrichsdorf-Nord und Friedberg-Siid, Einsatz von
modernen schnelleren Leichttriebwagen und Modernisierung der Strecken-
infrastruktur) wird langerfristig die Einbeziehung dieser Strecke in das
S-Bahn-Netz Rhein-Main befirwortet. Durch eine hohere Reisegeschwindig-
keit und den Wegfall des Umsteigens in Friedrichsdorf kann die verkehrliche
Attraktivitat dieser Strecke weiter erhdht werden. Dartber hinaus kénnte
diese Dieselbetriebsstrecke nach ihrer Elektrifizierung fur den S-Bahn-Verkehr
als Ausweichstrecke zwischen Friedberg und Frankfurt-West im Falle von
Betriebsstérungen dienen.
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In der Modellrechnung wird im Vorschlagsfall S-Bahn-Betrieb im
30-Minuten-Takt und durchgehende Fahrten in Friedrichsdorf gegeniber
Inselbetrieb mit Diesel-Leichttriebwagen im Basis-Plus-Fall angenommen. Es
kénnen Verlagerungen vom MIV infolge von Qualitatsverbesserungen im
OV-Angebot zwischen 1 000 und 1 800 Personenfahrten pro Werktag an
den einzelnen S-Bahn-Querschnitten erwartet werden. Fur den S-Bahn-
Betrieb sind Kosten fir die Elektrifizierung, den Ausbau der Bahnsteige und
der Strecke (zweigleisiger Begegnungsabschnitt im Bereich Rodheim) in
Hohe von rd. 55 Mio. DM erforderlich.

Eine Nutzen-Kosten-Untersuchung® aus dem Jahr 1993 kam fir den S-Bahn-
Ausbau zu einem positiven Ergebnis (Nutzen-Kosten-Faktor gréBer als 3).
Dies erfolgte jedoch auf der Basis eines 20/40/60-Minuten-Taktes. Fir das
neue ITF-Taktgeflige mit einem 30-Minuten-Takt wird kein wesentlich
anderes Ergebnis erwartet. Es wird deshalb vorgeschlagen, die Strecke
Friedrichsdorf — Friedberg langerfristig als S-Bahn-Strecke auszubauen und in
das S-Bahn-Netz des RMV zu integrieren.

S-Bahn S 5: Konstablerwache - Maintal — Hanau

Der Bau der nordmainischen S-Bahn nach Hanau erganzt das S-Bahn-Netz
Rhein-Main im Osten von Frankfurt. Dadurch kann die derzeit am Studbahn-
hof endende S-Bahn-Linie S 5 als Durchmesserlinie von Friedrichsdorf nach
Hanau durchgebunden werden. Der Ausbau zur S-Bahn dient v. a. der
direkten Verbindung vom Hanauer Stadtzentrum (Hanau-West) sowie von
Maintal-Dérnigheim und -Bischofsheim in die Frankfurter Innenstadt und
dartber hinaus in den Westen bis Nordwesten von Frankfurt. Neu zu bauen
ist ein rd. 1,3 km langer Tunnel im AnschluB an den bestehenden Abzweig
an der Konstablerwache Uber eine unterirdische S-Bahn-Station Ostbahnhof
bis zu den vorhandenen Gleisen nach Hanau. Die anschlieBende Strecke
nach Hanau ist fir den 15-Minuten-Takt der S-Bahn und zur Entflechtung
von Fern- und Nahverkehr drei- bis viergleisig auszubauen. Die hierfir erfor-
derlichen Kosten werden auf rd. 350 Mio. DM geschatzt. Eine Nutzen-
Kosten-Untersuchung kam zu einem positiven Ergebnis. Die nordmainische
S-Bahn-Strecke S 5 nach Hanau hat aufgrund der Modellrechnungen des
UVF eine groBe verkehrliche Bedeutung. Sie weist am starksten Querschnitt
Ostlich der Konstablerwache mit rd. 28 300 Personenfahrten pro Werktag
nach den S-Bahn-Linien S 6 und S 8 die dritthdchste Querschnittsbelastung
aller S-Bahn-Linien auf.

Der Ausbau der Strecke wird aber noch im Rahmen des Vorprojektes zu
JFrankfurt 21" diskutiert. Moglicherweise kann bei Realisierung von ,,Frank-
furt 21" und einer Fihrung des Fernverkehrs Gber die stidmainische Strecke
nach Hanau bzw. (ber den Abzweig Karben in Richtung GieBen auf den
Streckenausbau nach Hanau in Teilen verzichtet werden (siehe Kapitel 8.4).

Ingenieursozietat BGS/Deutsche Eisenbahn-Consulting, 1993
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S-Bahn S 6: viergleisiger Ausbau Frankfurt-West — Bad Vilbel und
mehrgleisiger Ausbau Bad Vilbel - Friedberg

Die Strecke von Frankfurt-West nach Bad Vilbel soll zur Entflechtung der
unterschiedlichen Verkehrsarten viergleisig ausgebaut werden. Eine
entsprechende Planfeststellung lduft zur Zeit. Durch den Ausbau soll die
gegenseitige Behinderung von Nahverkehr, Fernverkehr und Guterverkehr
vermieden werden. Derzeit ist der S-Bahn-Verkehr durch UnregelmaBig-
keiten im Fernverkehr, durch fahrplanmaBige ZuglUberholungen und lange
Pufferzeiten zum Teil stark beeintréchtigt. Ein stérungsfreier S-Bahn-Betrieb
auf dieser Strecke ist Voraussetzung fur eine Erhéhung der Zugzahl im
S-Bahn-Tunnel (siehe weiter oben). Auf die moglichen Auswirkungen des
Projektes , Frankfurt 21" auf den Ausbau dieser Strecke wird im Kapitel 8.4
hingewiesen. Bei Realisierung eines Abzweiges Karben und einer neuen
Osteinflhrung der Main-Weser-Bahn nach Frankfurt kénnte der rd.

220 Mio. DM teure Ausbau der Strecke nach Bad Vilbel entbehrlich werden.
Andererseits sollte aber das Projekt ,Frankfurt 21" nach Méglichkeit nicht
die dringend erforderliche Verbesserung fir den S-Bahn-Verkehr verzégern.

Der mehrgleisige Ausbau der Strecke von Bad Vilbel nach Friedberg wird
ebenfalls als sinnvoll erachtet. Dieser Ausbau ist unabhangig von der Ent-
scheidung Uber ,Frankfurt 21" zu sehen, da hier auch zukinftig Nah- und
Fernverkehr die gleiche Trasse benutzen sollen. Von Bedeutung ist die Frage,
ob der heutige 30-Minuten-Takt zwischen Friedberg und GroB-Karben auf
einen 15-Minuten-Takt verdichtet werden soll. Dies korrespondiert mit dem
langerfristig vorgeschlagenen S-Bahn-maBigen Ausbau der Strecke von
Friedrichsdorf nach Friedberg und der Verlangerung der S 5. Die sich infol-
gedessen im Vorschlagsfall ergebenden Belastungen auf der S 6 nérdlich von
GroB3-Karben mit rd. 14 400 Personenfahrten in beiden Richtungen zusam-
men lassen einen 30-Minuten-Takt — allerdings unter Verwendung von
Langzlgen — als ausreichend erscheinen. Unter den Gesichtspunkten einer
Erhdhung der Attraktivitat durch haufigere Fahrten, durch ein besseres Sitz-
platzangebot und durch eine gleichmaBigere Verteilung der Fahrgaste auf
die einzelnen S-Bahn-Zige werden jedoch durchgehende S-Bahn-Fahrten im
15-Minuten-Takt bis Friedberg als sinnvoll erachtet. Uber das endgiiltig zu
verfolgende Konzept kann erst nach Vorliegen vertiefender Untersuchungen,
die der RMV durchzufuhren beabsichtigt, entschieden werden.

S-Bahn S 7: Goddelau-Erfelden - Frankfurt-Hauptbahnhof (hoch)

Die S-Bahn Goddelau-Erfelden — Frankfurt-Hauptbahnhof soll das S-Bahn-
Netz im SGdwesten von Frankfurt ergdnzen. Mit der Absicht der DB AG, fiir
den Fernverkehr eine Neubaustrecke entlang der Autobahn nach Mannheim
zu bauen, ergibt sich die Moglichkeit, einen S-Bahn-Verkehr auf der
entlasteten Riedbahn ohne aufwendigen Streckenausbau zu realisieren.
Lediglich im Bereich zwischen Sportfeld und Zeppelinheim sind — allerdings
fernverkehrsbedingt — neue Gleise fur die Regionalbahn bzw. S-Bahn
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erforderlich, weil hier der Fernverkehr die heutigen Gleise mit ihren
Verbindungskurven zur Neubaustrecke Kéln — Rhein/Main benutzen soll.
Desweiteren wird es in Ubereinstimmung mit dem , Leitplan Schiene” des
RMV als sinnvoll angesehen, eine solche S-Bahn-Linie S 7 mit der Bahn-
strecke Darmstadt — Mainz in einem neu zu bauenden Kreuzungsbahnhof
GroB-Gerau-Ost zu verknipfen.

Fur die S 7 wurden folgende Varianten untersucht:

» Goddelau-Erfelden — Frankfurt-Hauptbahnhof
30-Minuten-Takt ganztags, in der Hauptverkehrszeit zwischen Grof3-

Gerau und Frankfurt-Hauptbahnhof 15-Minuten-Takt

» gleiches Fahrtenangebot, aber Weiterflihrung der S 7 Uber Frankfurt-
Hauptwache bis Stidbahnhof.

In beiden Varianten wurde ein gleiches RE-Angebot mit Zigen im
2-Stunden-Takt von Heidelberg/Mannheim bzw. von Worms mit Halt in
GroB-Gerau-Ost angenommen. Voraussetzung fir durchgehende S-Bahn-
Zuge bis zum Sudbahnhof ist die Erhéhung der Leistungsfahigkeit des
S-Bahn-Tunnels auf 28 Ziige pro Stunde und Richtung.

Die Ergebnisse der Modellrechnung kénnen Tabelle 10-1 entnommen

werden.

Tabelle 10-1: Querschnittsbelastungen auf der S-Bahn-Strecke S 7 Goddelau-Erfelden -
Frankfurt a.M.
Verkehrsmittel | Personenfahrten/24 h
Planfall Variante Variante
Basis-Plus S 7 bis Frankfurt- S 7 bis Frankfurt-
Querschnitt RB bis Hbf. | Hauptbahnhof Stdbahnhof
Dornheim — GroB3-Gerau-Dornberg RB/S-Bahn S 7 1800 2 400 2700
RE 2 600 2900 3100
Insgesamt 4 400 5300 5800
GroB-Gerau-Ost — Mérfelden RB/S-Bahn S 7 2 800 5000 5500
RE 2100 2100 2 200
Insgesamt 4900 7 100 7700
Walldorf — Zeppelinheim RB/S-Bahn S 7 5600 10 000 10 200
RE 2100 2100 2 200
Insgesamt 7700 12 100 12 400
Niederrad — Hauptbahnhof RB/S-Bahn S 7 5200 11 600 12 900
Hauptbahnhof — Taunusanlage S-Bahn S 7 7 100
Hauptwache — Konstablerwache S-Bahn S 7 3900
Lokalbahnhof — Stidbahnhof S-Bahn S 7 1100

Quelle: Umlandverband Frankfurt
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Nach den Modellrechnungen kénnen durch die Einfihrung einer S-Bahn im
15-Minuten-Takt auf der Riedstrecke deutliche Fahrgastzunahmen erzielt
werden. In einer Variante ,S 7 bis Hauptbahnhof” ergeben sich gegentber
dem Planfall Basis-Plus Steigerungen in den Querschnittsbelastungen in der
Summe von S-Bahn und RE um 900 bis 4 400 (21 % bis 57 %) Personen-
fahrten pro Werktag. In der Variante ,,S 7 bis Stidbahnhof” erhéhen sich
diese Werte auf 1 400 bis 4 700 (entsprechend 32 % bis 61 % Steigerung
gegenUber Basis-Plus). Die S-Bahn-Belastung sudlich von GroB-Gerau-
Dornberg ist mit 2 400 bis 2 700 Personenfahrten pro Werktag relativ
gering. Zwischen Niederrad und Hauptbahnhof liegt aber die Belastung mit
11 600 bis 12 900 Personenfahrten pro Werktag in vergleichbarer GréBen-
ordnung zu anderen S-Bahn-Strecken wie der S 1 und S 2 am westlichen
Stadtrand von Frankfurt. Von den 12 100 bzw. 12 400 Fahrgasten auf dem
Abschnitt Walldorf — Zeppelinheim sind ungefdhr 3 300 bis 3 800 (rd. ein
Drittel) durch die Qualitatsverbesserung des OPNV neu gewonnene Fahr-
gaste , die Ubrigen ergeben sich v. a. durch Verlagerungen von der
bisherigen Regionalbahn und vom Bus.

Die Weiterfuhrung der S 7 Gber die Tunnelstrecke bis zum Stdbahnhof in
Frankfurt fihrt auf der Riedstrecke stidlich der Station Sportfeld zu einer
Zunahme um 300 bis 500 Personenfahrten pro Werktag (rd. 10 — 15 %)
gegenUber der Variante mit Ende der S 7 am Hauptbahnhof. Diese relativ
geringe Zunahme ist zum Teil darin begriindet, daB nur 38 % der Fahrgaste
auf der Riedstrecke ihre Ziele Uber die S-Bahn-Tunnelstrecke erreichen, Gber
62 % der Fahrgaste steigen vorher aus oder um.

Die Belastungen der S 7 im Tunnel liegen gemaB Modellrechnung zwischen
7 100 6stlich des Hauptbahnhofes und 1 100 im Abschnitt Lokalbahnhof —
Stdbahnhof. Damit hatte die S 7 von allen S-Bahn-Linien im Tunnel mit
deutlichem Abstand die geringste Belastung aufzuweisen (die ebenfalls am
Stdbahnhof endende Linie S 6 hat an ihrem schwachsten Querschnitt Gber
5 000 Fahrgaste pro Werktag). In Anbetracht der zum Teil sehr geringen
Auslastung der S 7 im Tunnel wird vorgeschlagen, die S 7 zunachst — bis zur
Realisierung von , Frankfurt 21"° — in der Halle des Hauptbahnhofes enden
zu lassen. Das bietet die Mdglichkeit, ggf. andere Linien (wie z. B. die S 8
zum Flughafen) zu verstarken und in den Tunnel einzufiihren. Genaueres
mubB vertiefenden Untersuchungen vorbehalten bleiben.

S-Bahn S 8: Trassenverschwenkung im Bereich Monchhof und
Einrichtung eines neuen S-Bahn-Haltepunktes

Im Bereich des ehemaligen Caltex-Geldndes auf Kelsterbacher und Raun-
heimer Gemarkung ist ein neues Dienstleistungszentrum (DLZ) ,M&nchhof”
mit rd. 8 000 Beschaftigten sowie ein Gliterverkehrszentrum (GVZ Rhein-

*Im Fall der Realisierung von ,,Frankfurt 21" ware ein Enden in der Halle nicht mehr méglich,

so daB die S 7 ebenfalls in den S-Bahn-Tunnel eingefiihrt werden miBte. Zur Erhdhung ihrer
Inanspruchnahme auf dem Tunnelabschnitt ware zu Uberprifen, ob ein anderes Linienende
als am Stdbahnhof verkehrlich gtinstiger ware.
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Main-West) mit Umschlaganlage fir den kombinierten Ladungsverkehr (KLV)
geplant. Zur SchienenerschlieBung ist die Einrichtung eines neuen S-Bahn-
Haltepunktes und eine Verlegung der S-Bahn-Gleise an den Nordrand des
GVZ vorgesehen. Die Investitionskosten in Héhe von rd. 105 Mio. DM
kénnen zu rund einem Drittel aus GVFG-Mitteln gefordert werden, der
restliche Teil muB von anderer Seite (z. B. ErschlieBungstrager, Stadte,

DB AG) aufgebracht werden.

S-Bahn S 8: Verlangerung Hanau - Gelnhausen

Die Verlangerung der S 8 Gber Hanau nach Gelnhausen dient in erster Linie
der direkten und haufigeren Verbindung zwischen den Orten im Kinzigtal
und der Offenbacher sowie der Frankfurter Innenstadt. Fir die Modell-
rechnung wurde angenommen, daB die S 8 den ganzen Tag im 30-Minuten-
Takt fahren und den stiindlich verkehrenden StadtExpress (mit Verstarkungs-
fahrten in der Hauptverkehrszeit) von Wachtersbach Gber Hanau, Offenbach
und Frankfurt-Std nach Frankfurt-Hauptbahnhof ersetzen soll. Zum Aus-
gleich fir die entfallenden SE-Halte zwischen Wéchtersbach und Gelnhausen
in Wirtheim und Haitz-Hochst sollte dann an diesen beiden Bahnhéfen der
RE 50 von Fulda nach Frankfurt halten. Gegentber dem SE, der zwischen
Hanau und Frankfurt-Hauptbahnhof nur in Offenbach-Ost, Offenbach-
Hauptbahnhof und Frankfurt-Stdbahnhof halten wurde, bietet die S-Bahn
zu Zielen in der Frankfurter und der Offenbacher Innenstadt eine umsteige-
freie Verbindung mit Reisezeitvorteilen. Der Hauptbahnhof Frankfurt wirde
allerdings mit einem SE um rd. 9 Minuten schneller zu erreichen sein. Diese
Verbindung wird aber auch durch das RE-Angebot bedient.

Unter der Voraussetzung einer besseren Anpassung der Buslinien an das
S-Bahn-Angebot ergeben sich im Vorschlagsfall gegentiber dem Planfall
Basis-Plus Steigerungen der Querschnittsbelastungen auf der Bahnstrecke
zwischen Hanau und Gelnhausen um bis zu rd. 4 400 (18 %) Personen-
fahrten pro Werktag (siehe Tabelle 10-2).

Tabelle 10-2: Querschnittsbelastungen auf der Strecke Hanau -
Gelnhausen im Regionalverkehr

Verkehrsmittel | Personenfahrten/24 h
Planfall Vorschlag
Querschnitt Basis-Plus
Hanau-Wolfgang — Rodenbach | S-Bahn 0 9 600
RE/SE 25 000 19 800
Insgesamt 25000 29 400
Hailer-Mehrholz — Gelnhausen | S-Bahn 0 3500
RE/SE 21 500 18 100
Insgesamt 21500 21 600

Quelle: Umlandverband Frankfurt
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Die Querschnittsbelastungen der S-Bahn &stlich von Hanau-Wolfgang liegen
gemaR den Modellrechnungen zwischen 9 600 und 3 500 Personenfahrten
pro Werktag. Infolge der Qualitatsverbesserung des OV-Netzes insgesamt
kann am Querschnitt éstlich Hanau-Wolfgang mit rd. 2 600 neuen, vom
Individualverkehr auf die S-Bahn verlagerten, Personenfahrten pro Werktag
gerechnet werden.

Fur die Realisierung der S-Bahn-Verlangerung nach Gelnhausen mit einem
moglichst ungestérten Betrieb ist ein Streckenausbau von drei auf vier Gleise
zwischen Hanau und Gelnhausen erforderlich. Dieses wird bereits seitens der
DB AG zur Erhéhung der Leistungsfahigkeit fir den Fernverkehr im Zusam-
menhang mit dem Neubau der sogenannten , Mottgersspange” von Geln-
hausen zur Neubaustrecke Fulda — Wirzburg angestrebt (siehe Kapitel 8.4).
Der Regionalverkehr kénnte sodann die vom Fernverkehr weitgehend
entlasteten Gleise nutzen.

Im Hinblick auf die in diesem Fall geringen zusatzlichen Investitionskosten fur
den Regionalverkehr wird vorgeschlagen, die S-Bahn-Strecke S 8 von Hanau
nach Gelnhausen zu verldngern. Das Angebot der RE-Linie Fulda — Frankfurt
(1-Stunden-Grundtakt mit Taktverdichtungen in der Hauptverkehrszeit auf
30 Minuten mit Doppelstockwagen) sollte beibehalten werden.

S-Bahn S 9: Verlangerung Riisselsheim — Wiesbaden

Um die Stadt Wiesbaden besser an den Flughafen anzubinden, werden ent-
sprechend den Planungen des RMV ab Sommerfahrplan 2000 die derzeit in
Russelsheim Opelwerk endenden Zige der S 8 im Basis-Plus-Fall als neue S 9
nach Wiesbaden verlangert. Diese Fahrten erhéhen das S-Bahn-Fahrten-
angebot nach Wiesbaden auf vier Fahrten pro Stunde und werden zur
VerkUrzung der Fahrzeiten Uber die Kostheimer Bricke gefihrt, was gegen-
Uber einer Fahrt Gber Mainz etwa 10 Minuten einspart und Fahrzeiten von
rd. 33 Minuten ermdglicht. Dieses Konzept soll auch im Vorschlagsfall
beibehalten werden.

Regionaltangente West (RTW)

Die Regionaltangente West ist eine der wichtigsten PlanungsmaBnahmen zur
Ergénzung und Entlastung des S-Bahn-Netzes. Sie wird gemeinsam mit dem
RMV geplant und im Kapitel 9.1.1 vertiefend behandelt.

Regionaltangente Ost (RTO)

Die Regionaltangente Ost wird als Option fur die Zukunft angesehen. lhre
Trasse ist langfristig freizuhalten. Sie wird im Kapitel 9.1.2 vertiefend
behandelt.
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RegionalExpress: Wiesbaden - Spange Wallau - Frankfurt-Flughafen -
Frankfurt-Siidbahnhof — Offenbach — Hanau

Zur Verbesserung der Anbindung der Stadt Wiesbaden und des westlichen
Main-Taunus-Kreises sowie der Bereiche Frankfurt-Sid, Offenbach und
Hanau an den Flughafen Frankfurt wurde im Planfall | die Einrichtung einer
(gegenUber der heutigen Verbindung im 2-Stunden-Takt Gber Mainz-
Kostheim) direkteren, schnelleren und haufiger verkehrenden RE-Verbindung
untersucht. Es wurde angenommen, daf3 diese RE-Verbindung werktags im
30-Minuten-Takt von Wiesbaden Uber die im Bau befindliche Neubaustrecke
K&In — Rhein/Main zum Flughafen verlaufen soll. Im Bereich der ergénzend
zu bauenden Verbindungsspange Wallau zwischen den beiden Asten der
Neubaustrecke wurde ein Haltepunkt Wallau/Massenheim zur Anbindung
des westlichen Main-Taunus-Kreises angenommen. Die Trasse wurde insbe-
sondere von der Stadt Wiesbaden im Rahmen der Neubaustreckenplanung
gefordert und von der DB AG fir einen spateren Bau planerisch beriick-
sichtigt. Sie bietet auch die Méglichkeit einer direkten Schienenverbindung
zwischen dem Flughafen Frankfurt und dem Flughafen Erbenheim fiir den
Fall, daB der Flughafen Erbenheim langfristig als Erweiterungsstandort fur
den Flughafen Frankfurt vorgesehen werden sollte. Die Entfernung Flug-
hafen Frankfurt — Flughafen Erbenheim kénnte in einer Fahrzeit von rd.

17 Minuten zurlckgelegt werden.

Zur kurzfristigen Verbesserung der Fahrzeiten werden vom RMV ab
Mai 2000 die derzeit in RUsselsheim Opelwerk endenden Zugfahrten der S 8
nach Wiesbaden als neue S 9 Uber die Kostheimer Brlicke verlangert.

Eine weitere deutliche Verklrzung der Fahrzeit Wiesbaden - Flughafen
Frankfurt von 33 Minuten mit der S 9 kénnte bei Realisierung der Spange
Wallau und Nutzung der DB-Neubaustrecke erreicht werden. Durch die
direkte Fiihrung ware zwischen Wiesbaden und dem Flughafen Frankfurt
eine Fahrzeit von 21 Minuten moglich. Infolge des attraktiven Fahrten-
angebotes und der zusatzlichen ErschlieBungswirkung eines neuen Halte-
punktes Wallau/Massenheim ergibt sich in der Modellrechnung (unter der
Annahme einer Beibehaltung der S 9) eine gute Inanspruchnahme der neuen
RE-Linie mit Querschnittsbelastungen von 9 000 bis 10 800 Personenfahrten
werktags zwischen Wiesbaden, Flughafen und Frankfurt-Sidbahnhof sowie
von 5 000 bis 6 500 Personenfahrten zwischen Frankfurt-Stdbahnhof,
Offenbach und Hanau. Am neuen Haltepunkt Wallau/Massenheim, an dem
auch eine P+R-Anlage mit 300 Stellplatzen angenommen wird, kann mit rd.
3 500 Ein-, Aus- und Umsteigern gerechnet werden. Eine im Auftrag des
RMV durchgefiihrte Nutzen-Kosten-Untersuchung fir eine RE-Verbindung
Uber die DB-Neubaustrecke zum Flughafen Frankfurt und Frankfurter Haupt-
bahnhof kommt zu einem positiven Nutzen-Kosten-Faktor von Gber 3. Die
Baukosten fur die Verbindungsspange betragen rd. 100 Mio. DM. Es kann
gemaB der Nutzen-Kosten-Untersuchung mit einem OV-Mehrverkehr von rd.
3 200 Personenfahrten je Werktag gerechnet werden.
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Das vorgeschlagene RE-Angebot kédnnte dartber hinaus im Abschnitt von
Hanau Uber Offenbach-Ost, Offenbach-Hauptbahnhof und Frankfurt-
Stdbahnhof zum Flughafen zu einer deutlichen Aufwertung der heutigen in
dieser Achse im 2-Stunden-Takt betriebenen RE-Verbindung fihren und den
Osten des Rhein-Main-Gebietes deutlich haufiger mit schnellen Zigen an
den in seiner Bedeutung weiter zunehmenden Flughafen Frankfurt
anbinden.

Wegen der positiven Auswirkungen auf die Qualitat der OV-Anbindung des
Flughafens und der damit zu erwartenden verkehrlichen und strukturellen
Entwicklungen im Rhein-Main-Gebiet wird vorgeschlagen, die Einrichtung
einer schnellen und im 30-Minuten-Takt verkehrenden RE-Verbindung von
Wiesbaden Uber die DB-Neubaustrecke zum Flughafen sowie tber Frankfurt-
Stdbahnhof und Offenbach nach Hanau als langerfristige Zielvorstellung
weiterzuverfolgen.

Die Realisierung einer solchen RegionalExpress-Verbindung wird auBer von
der Frage der Finanzierung seitens der kommunalen Aufgabentrager auch
von den Vorstellungen der DB AG Uber die zukinftige Nutzung der Neubau-
strecken im Fernverkehr abhangen. Sollte hier die DB AG mehr Fernverkehrs-
linien vorsehen als bisher geplant, dann kénnte eine Mitbenutzung der
Neubaustrecke durch eine RegionalExpress-Linie problematisch werden.

FKE (RB/SE 12): Durchbindung aller Ziige von Konigstein zum
Hauptbahnhof Frankfurt

Die Frankfurt-Kénigsteiner Eisenbahn (FKE) verkehrt derzeit werktags durch-
gangig im 30-Minuten-Takt zwischen Kénigstein und Frankfurt-Hochst. Von
den 34 werktaglichen Zugfahrten von Koénigstein nach Hochst enden 15 im
Bahnhof Hochst, 14 fahren weiter als RB 13 nach Bad Soden. Jeweils

drei Zugpaare morgens und zwei Zugpaare nachmittags sind nach Frankfurt-
Hauptbahnhof durchgebunden und bilden mit den ebenfalls durchge-
bundenen Zlgen der Taunusbahn gemeinsame Umlaufe. Im Vorschlagsfall
wurde ein Durchbinden aller Zige der Kénigsteiner Eisenbahn bis Frankfurt-
Hauptbahnhof und die Einrichtung von zwei neuen Haltepunkten in Nied-
Ost und an der Mainzer LandstraBe untersucht. Nied-Ost dient v. a. der
Schienenanbindung eines neuen groBereren Wohngebietes, der Haltepunkt
Mainzer LandstraBe dient neben der ErschlieBung auch der Verkntpfung mit
der StraBenbahn.

Die Modellrechnungen zeigen, dafB sich infolge der Durchbindung die Fahr-
gastzahlen im Vorschlagsfall gegentiber dem Basis-Plus-Fall deutlich erho-
hen: im Querschnitt Liederbach-Stud — Unterliederbach von 4 800 auf 6 400,
im Querschnitt 6stlich Frankfurt-Hochst-Bahnhof von 1 900 auf 7 200 und
im Querschnitt westlich des Hauptbahnhofes von 1 900 auf 8 200 Personen-
fahrten pro Werktag in beiden Richtungen zusammen. Mehr als 50 % der

6 400 Fahrgaste der FKE 6stlich Liederbach-Sud fahren in Richtung Haupt-
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bahnhof durch. An dem neuen Haltepunkt Nied-Ost kann mit rd. 1 400 und
am Haltepunkt Mainzer LandstraBe mit rd. 2 800 Ein-, Aus- und Umsteigern
pro Werktag gerechnet werden. Diese Werte verdeutlichen die verkehrliche
Attraktivitat der Durchbindung aller Zugfahrten. Sie liegen deutlich tGber den
Ergebnissen des , GVP Schiene” der Stadt Frankfurt. Dort wurden allerdings
die Fahrgastzahlen der neuen Haltepunkte nur aufgrund der bestehenden

5 Fahrtenpaare pro Tag abgeschatzt und deshalb die Einrichtung dieser
Haltepunkte nicht beflrwortet. Aufgrund der vorliegenden Erkenntnisse
werden die Durchbindung der Ziige der FKE nach Frankfurt-Hauptbahnhof
und die zwei neuen Haltepunkte in das Vorschlagsnetz aufgenommen. Es
sind vertiefende Untersuchungen erforderlich.

Niddertalbahn: Bad Vilbel - Stockheim

RMV, DB AG und der Wetteraukreis beabsichtigen, die Niddertalbahn durch
Verbesserung der Streckeninfrastruktur und Einsatz von Doppelstockwagen
zu modernisieren und das Fahrtenangebot zu erhéhen. Durch eine Redu-
zierung der Fahrzeiten soll die Strecke besser in den Integralen Taktfahrplan
eingebunden werden.

Taunusbahn: Brandoberndorf - Friedrichsdorf - Bad Homburg -
(Frankfurt-Hauptbahnhof)

GemaB dem , Leitplan Schiene” des RMV sollen die Zugfahrten der Taunus-
bahn zwischen Frankfurt-Rédelheim und dem Hauptbahnhof durch die
Beseitigung betrieblicher Engpasse beschleunigt werden. Der Hoch-
taunuskreis beflirwortet eine Elektrifizierung der Strecke zur Erhéhung der
Leistungsfahigkeit.

Odenwaldbahn: Hanau - Seligenstadt - Babenhausen -
(Eberbach/Stuttgart)

Die Odenwaldbahn soll durch den Einsatz von Diesel-Neigetechnikzlgen, die
zwischen Stuttgart und Frankfurt als RegionalExpress in einem 2-Stunden-
Grundtakt verkehren, beschleunigt und attraktiver gestaltet werden. Die
RE-Zlge sollen in Seligenstadt und Hainstadt halten.

Zugbegegnungen finden in Babenhausen, Seligenstadt und Hainstadt statt.
Zur Vermeidung gegenseitiger Beeintrachtigungen bei Verspatungen wird
ein zweigleisiger Ausbau zwischen Seligenstadt und Hainstadt als sinnvoll
erachtet.

Neue Stationen im Schienennetz

Im Vorschlagsnetz des GVP sind nachstehende neue Bahn-Haltepunkte an
bestehenden Strecken vorgesehen. Sie sollen einer besseren ErschlieBung
und Verknlpfung mit U-/Stadtbahn-, StraBenbahn- und Busverkehr dienen.
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Neue Haltepunkte an geplanten Strecken (wie z. B. an der RTW) sind hier
nicht aufgefthrt. Sie kénnen den entsprechenden Karten entnommmen
werden.

Als neue S-Bahn-Stationen sind im Vorschlagsnetz enthalten:

* in Frankfurt:
Zeilsheim (S 2, bessere ErschlieBung), Verlegung Nied (S 1, S 2, VerknUp-
fung), Ratsweg (S 5, ErschlieBung und Verkntpfung), Verlegung Mainkur
(S 5, ErschlieBung und Verkntpfung), HeerstraBBe (S 5, Verkntpfung mit
RTW), Ginnheim (S 6, Verknipfung mit U-/Stadtbahn), Verschiebung
Eschersheim-Bahnhof (S 6, Verknipfung mit U-/Stadtbahn)

* in Offenbach: UlmenstraBBe (S 8, S 9, ErschlieBung)

» im Umland (jeweils zur ErschlieBung):
Langen-Nord (S 3, S 4), Bad Homburg-Steinkaut (S 5), Friedrichsdorf-Nord
(S'5), Friedberg-Sud (S 5), Schwalbach-Gewerbegebiet (S 3, S 4),
Bremthal (S 2, bereits in Bau), Kelsterbach-M&nchhof (S 8, S 9).

Als neue RE/SE- und RB-Stationen sind vorgesehen:

» RE/SE-Station Offenbach-Ost (Verknipfung mit neuem Fernverkehrshalt
Offenbach und S-Bahn) unter Beibehaltung des Hauptbahnhofes Offen-
bach fur RE/SE-Verkehre (ErschlieBung und Verknipfung)

» RE/SE-Station Neu-Isenburg-Bahnhof (Verknipfung mit RTW)

» SE/RTW-Station Rédermark-Ober-Roden-West (ErschlieBung)

» RE-Station Wallau/Massenheim (ErschlieBung, Neubaustrecken im Bau)

» RE/SE/RB-Station GroB-Gerau-Ost (VerknUpfung)

« RB-Stationen Nied-Ost und Mainzer LandstraB3e (ErschlieBung und
Verknupfung).

Eine besondere verkehrliche Bedeutung kann der neuen Station Offenbach-
Ost beigemessen werden. Hier sollen zukinftig Fernverkehrs- und
RE/SE-Linien eine Station erhalten, um eine Verknipfung mit dem S-Bahn-
Netz (3 Linien) ¢stlich von Frankfurt und Offenbach zu erméglichen.

Da die Einrichtung neuer Stationen wegen der damit verbundenen Fahrzeit-
verlangerungen zu erheblichen Auswirkungen auf den Betrieb, die Betriebs-
kosten und mdglicherweise den Streckenausbau fihren kann, ist ein Teil
dieser neuen Stationen noch vertiefenden Untersuchungen zu unterziehen.
Das trifft insbesondere zu auf die Stationen Bad Homburg-Steinkaut®,
Friedrichsdorf-Nord und Offenbach-UlmenstraBe.

* siehe Kapitel 9.1.6



Vorschlagsnetz

PlanungsmaBnahmen im
U-/Stadtbahn-Netz und
StraBenbahnnetz

Fiir nicht beriicksichtigte
MaBnahmen z. T. langer-
fristige Trassenfreihaltung
vorgesehen

U-/Stadtbahn-Netz

Der Ausbau des U-/Stadtbahn- und StraBenbahn-Netzes wird zum groB3en
Teil im Rahmen der Bewertung ausgewahlter EinzelmaBBnahmen (siehe
Kapitel 9.1) behandelt. Wegen ihrer Zugehérigkeit zum Vorschlagsnetz
werden hier jedoch die darin enthaltenen AusbaumaBnahmen kurz
aufgefiihrt:

« U 2: Bad Homburg, Verlangerung der U-/Stadtbahn von Gonzenheim bis
zum Bahnhof sowie Uber den Hessenring zur ThomasstraBe (Innenstadt)
und zum Gluckensteinweg (siehe Kapitel 9.1.6)

» U 1: Verlangerung vom Studbahnhof zum Sachsenhauser Berg (siehe
Kapitel 9.1.5 und 9.1.3)

e U 4: Verlangerungen Universitat — Ginnheim, Nordwestzentrum —
Riedberg — Nieder-Eschbach (siehe Kapitel 9.1.5)

» U 4: Seckbacher LandstraBe — Seckbach-Atzelberg (siehe Kapitel 9.1.5)

« U 5: Verlangerung Preungesheim — Frankfurter Berg (siehe Kapitel 9.1.5)

» U 5: Verlangerung ins Europaviertel (siehe Kapitel 9.1.5)

e U 6: Verlangerung in Praunheim zur RTW (siehe Kapitel 9.1.1).

StraBenbahnnetz

« StraBenbahnverlangerung Messe — Bockenheim-Siid — Rebstockgeldnde
(Planfall Basis-Plus)

» StraBenbahnverlangerung Bornheim — Preungesheim-Ost (siehe
Kapitel 9.1.5)

» StraBenbahnverlangerung ZuckschwerdtstraBe — Hochst-Bahnhof (siehe
Kapitel 9.1.1)

« StraBenbahnverlangerung Schwanheim — Tor Sid der ehemaligen
Hoechst AG (siehe Kapitel 9.1.1)

« StraBenbahnnetzschluB GartenstraBBe — Morfelder LandstraBe (siehe
Kapitel 9.1.5 und 9.1.3)

» StraBenbahnverlangerung Neu-Isenburg — Dreieich-Sprendlingen (siehe
Kapitel 9.1.3)

» StraBenbahnverlegung Goldstein.

Im Vorschlagsnetz nicht beriicksichtigte MaBnahmen im Bereich des
Schienenverkehrs

Im Planfall | sind MaBnahmen enthalten, die nicht in das Vorschlagsnetz
Ubernommen wurden. Die Auswahl der nicht weiterzuverfolgenden MaB-
nahmen wurde auf Grundlage der durchgefiihrten Modellrechnungen
getroffen und berticksichtigt Gberwiegend verkehrliche als auch wirtschaft-
liche Gesichtspunkte. Dabei ist zu beachten, daB die Aussagen von den
getroffenen Annahmen und Randbedingungen der Untersuchung abhangig
sind. GroBere Veranderungen der Siedlungs- und Verkehrsstruktur (z. B.
durch den Flughafenausbau, durch das Projekt ,Frankfurt 21", durch neue
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Baugebiete im Umfeld der PlanungsmaBnahmen oder durch ordnungs-
politische MaBnahmen) kénnten zu anderen Ergebnissen fihren. Deshalb
sollten fur einen Teil der nachfolgend genannten MaBnahmen, die nicht zur
Aufnahme in das Vorschlagsnetz vorgeschlagen werden, dennoch lédnger-
fristig die entsprechenden Trassen freigehalten werden:

* S-Bahn Dietzenbach — Urberach — Ober-Roden (Trassenfreihaltung)

+ S-Bahn Hanau — Babenhausen (Trassenfreihaltung fir ein zweites Gleis)

* S-Bahn Hanau — Aschaffenburg

* Regionalbahn Bad Soden — Main-Taunus-Zentrum — Héchst (siehe
Kapitel 9.1.4)

» Regionaltangente Ost (Trassenfreihaltung, siehe Kapitel 9.1.2)

» U 4 Seckbach-Atzelberg — Bergen (Trassenfreihaltung, siehe Kapitel 9.1.2)

e U 6 Praunheim — Steinbach (siehe Kapitel 9.1.1)

» U 7 Enkheim Endstation — Schwimmbad (Trassenfreihaltung, siehe
Kapitel 9.1.2)

« StraBenbahn Offenbach Stadtgrenze — KaiserstraBe (siehe Kapitel 9.1.2).

Annahmen zum Busliniennetz im Vorschlagsnetz

Es sind sowohl Annahmen fir regionale als auch fir lokale Buslinien in die
Untersuchungen zum GVP-Vorschlagsnetz eingegangen. Dabei handelt es
sich Gberwiegend um Anpassungen im Rahmen der untersuchten bzw.
vorgeschlagenen Planungen im Bereich des Schienenverkehrs. Das heift, es
werden z. B. bei der Einfihrung neuer S-Bahn-Linien, der RTW oder der
EinfGhrung/Verlangerung von U-/Stadtbahn- oder StraBenbahn-Linien
parallele Busangebote reduziert und das gesamte Busangebot in seiner
LinienfUhrung verstarkt auf die Haltepunkte des Schienenverkehrs ausge-
richtet. Dabei werden auch Taktanpassungen — wo erforderlich — angenom-
men und es wird versucht, die Busabfahrtzeiten auf die Fahrplanzeiten des
Schienenverkehrs abzustimmen. Bei Buslinien, die mit mehreren Schienen-
strecken verknUpft sind, wird dabei eine gute Verkntpfung insgesamt ange-
strebt. Es ist aber verstandlich, dal aufgrund von Zwangen, die sich aus der
Fahrzeit ergeben, solche Buslinien in der Regel nicht Gberall gute Anschlisse
haben kénnen. Bei der Fahrplanvorgabe muB deshalb in solchen Fallen eine
Entscheidung Uber den oder die wichtigsten Umsteigepunkte getroffen
werden. Dieses hat dann wieder Auswirkungen auf die Routenwahl der
Fahrgaste und auf die Inanspruchnahme des Busangebotes.

Die Gestaltung des Busangebotes und die Optimierung der Verkntpfungen
zwischen Schienen- und Busverkehr wird primar als Aufgabe der alle finf
Jahre fortzuschreibenden Nahverkehrsplane angesehen. In den Nahverkehrs-
planen kdnnen, da sie zeitndher zur jeweiligen Realisierung des Schienen-
netzes erarbeitet werden, die erforderlichen Feinabstimmungen fir das
Busnetz besser beriicksichtigt werden, als das in dem vorgelegten GVP mit
seinem Zielhorizont 2015 geschehen kann.
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10.2 Teilnetz fir den StraBenverkehr

Wie bereits dargelegt, sind neben umfangreichen infrastrukturellen und
betrieblichen MaBnahmen im Bereich des &ffentlichen Verkehrsangebotes
auch zahlreiche Neu- und AusbaumaBnahmen im Bereich des Uberge-
ordneten StraBennetzes erforderlich. Diese MaBnahmen sollen die Leistungs-
fahigkeit des Gesamtnetzes und insbesondere des Hochleistungsnetzes
(Bundesautobahnen und sonstige wichtige BundesfernstraBen) aufrecht-
erhalten und ein ausreichendes Angebot zur Abdeckung vorhandener
Mobilitatswiinsche gewahrleisten. Bereiche, in denen hohe Verkehrs-
belastungen und die daraus resultierenden Immissionen in besonderem Mal3
storend wirken (z. B. Wohn- und Erholungsgebiete), werden vor allem vom
motorisierten StraBenverkehr entlastet, um gesunde Lebensbedingungen zu
sichern. Die MaBnahmen leisten einen wichtigen Beitrag zum Erhalt und zur
Verbesserung der Lebensqualitat in der Region.

Zahlreiche InfrastrukturmaBnahmen im Bereich des StraBennetzes, die
Bestandteil des Planfalls I mit seinem hohen Ausbaustandard insbesondere
im BundesfernstraBennetz sind, sind auch im Vorschlagsnetz enthalten.
MaBgebend fir diese Entscheidung sind neben den Erkenntnissen aus der
Bewertung der Gesamtnetzwirkungen die Untersuchungsergebnisse zur
Wirksamkeit einzelner MaBnahmen und raumlich begrenzter MaBnahmen-
kombinationen. Fir insgesamt zehn EinzelmaBnahmen im StraBennetz
werden vertiefende Untersuchungen tber die Betrachtungen der Gesamt-
netze hinaus durchgefihrt und dargelegt:

« B 8/Westumgehung Kdnigstein i.Ts.

» B 43/EntlastungsstraBe Muhlheim a.M.

» B 448/Verlangerung von Offenbach a.M. nach Frankfurt a.M.-
Fechenheim

« B 486/Stidwestumgehung Rédermark-Urberach

« L 3001/Westumgehung Frankfurt a.M.-Bergen-Enkheim

» L 3006/Umgehung Oberursel (Ts.)-WeiBkirchen und Steinbach (Ts.)

e L 3016/Sudwestumgehung Liederbach a.Ts.

« | 3065/Neutrassierung im Bereich Seligenstadt/Hainburg

» L 3262/Stdumgehung Dreieich-Buchschlag und -Sprendlingen

« STEL/StadtentlastungsstraBe Kronberg i.Ts.

Die Griinde fur die Aufnahme, Nicht-Aufnahme oder modifizierte Aufnahme
von MaBnahmen aus diesen Bereichen in das Vorschlagsnetz kénnen dem
Kapitel 9.2 entnommen werden.

Darlber hinaus werden im folgenden weitere bedeutende Einzelmal-
nahmen kurz beschrieben, bei denen noch ein besonderer Klarungsbedarf
besteht. Die Ergebnisse sind weitere Bausteine zur Ausgestaltung des Teil-
netzes StraBBenverkehr des Vorschlagsnetzes. Im Unterschied zu den zuvor
aufgezahlten EinzelmaBnahmen erfolgt die Bewertung dieser weiteren

319



Umlandverband Frankfurt
Generalverkehrsplan 2000

Riederwaldtunnel - wichtiger
und wirksamer NetzschluB im
Autobahnnetz im Osten von
Frankfurt

MaBnahmen aufgrund der Erkenntnisse aus dem Vergleich des Planfalls Il
mit dem Basis-Plus-Fall. Im Rahmen der Bearbeitung des Vorschlagsfalls
erfolgt eine Uberprifung dieser Erkenntnisse.

A 66 - Riederwaldtunnel in Frankfurt
(siehe Kartenteil, Karte 37)

Der NetzschluB zwischen dem derzeitigen Autobahnende der A 66 an der
Borsigallee in Frankfurt-Bergen-Enkheim und der A 661/0stumgehung
Frankfurt tragt dazu bei, zahlreiche innerstadtische HauptverkehrsstraBen im
Osten von Frankfurt (nérdlich des Mains) verkehrlich zu entlasten und die
Zuganglichkeit des gesamten Frankfurter Stadtgebietes aus 6stlicher
Richtung erheblich zu verbessern. Entlastet werden insbesondere auch
mehrere derzeit hoch belastete HauptverkehrsstraBen auBerhalb der Orts-
lagen (siehe Tabelle 10-3). Der NetzschluB wirkt sich bis nach Bad Vilbel und
Karben aus. Gegenwartig werden starke Verkehrsstrodme aus 6stlicher Rich-
tung mit Zielen im Norden und in der Innenstadt von Frankfurt aufgrund der
Uberlastung des StraBennetzes in den 6stlichen Stadtteilen Frankfurts bis in
diese Bereiche verdrangt.

Tabelle 10-3: Belastungen ausgewahlter Querschnitte auf StraBen im Osten von Frankfurt a.M.
und in der siidlichen Wetterau
Streckenabschnitt Kfz-Fahrten/24 h
Planfall Planfall Il Vorschlag

Stadtgebiet Basis-Plus
Frankfurt a.M.-Ost | Hanauer Landstra3e im Bereich Mainkur 60 300 40 300 42 600
Frankfurt a.M.-Ost | Borsigallee 35 500 27 800 26 500
Frankfurt a.M.-Ost | Am Erlenbruch 36 000 20 500 19 900
Frankfurt a.M.-Ost | Wittelsbacherallee 36 600 32 000 28 900
Frankfurt a.M.-Ost | Wilhelmshéher StraBe 10 700 7 700 7 400
Frankfurt a.M.-Nord | Friedberger LandstraBe stdlich der

Friedberger Warte >4 300 36000 36000
Frankfurt a.M.-Nord | Nordumgehung Bergen (B 521) 20700 19 700 18 800
Bad Vilbel Budinger StraBe (L 3008) 23900 22 300 21200
Karben Rendeler StraBe (L 3205) 10 900 8 000 7 500

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Wirkungen mit und ohne
Alleetunnel
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Die Intensitat der jeweiligen Wirkungen hangt davon ab, mit welchen
anderen MaBnahmen der NetzschluB des Riederwaldtunnels kombiniert
wird. So enthalt der Planfall Il den Alleetunnel im Zuge der A 66 mit seinen
Verknupfungen zum innerstadtischen Netz der Stadt Frankfurt im Bereich
der Friedberger LandstraBBe bzw. der Nibelungenallee. Im Vorschlagsfall ist
der Alleetunnel nicht mehr beriicksichtigt. Dafir ist hier eine ergénzende
VerknUpfung (als vollstandige AnschluBstelle) zwischen der Ostumgehung im
Zuge der A 661 und der B 3/Friedberger Landstrale in Gegenlage zur
EinmUndung der Rat-Beil-StraBe enthalten.
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Die feststellbaren Entlastungen des bestehenden StraBennetzes sind in den
beiden Planfallen (Planfall Il und Vorschlagsfall) in ihrer GréBenordnung ver-
gleichbar. So nehmen die Querschnittsbelastungen im Vergleich zum Basis-
Plus-Fall wie folgt ab: auf der Hanauer LandstraBe im Bereich Mainkur um
rd. 17 700 bis 20 000 Kfz/24 h, auf der Friedberger LandstraBe stdlich der
Friedberger Warte um rd. 18 300 Kfz/24 h, auf der StraBe ,,Am Erlenbruch”
im Riederwald um rd. 15 500 bis 16 100 Kfz/24 h, auf der Borsigallee um rd.
7 700 bis 9 000 Kfz/24 h, auf der Wittelsbacher Allee um rd. 4 600 bis

7 100 Kfz/24 h und auf der Wilhelmshoher StraBe in Seckbach um rd.

3 000 bis 3 300 Kfz/24 h. Ein Belastungsriickgang ist dariiber hinaus auch
auf der B 521/Nordumgehung Bergen um rd. 1 000 bis 1 900 Kfz/24 h fest-
zustellen, obwohl dieser Streckenabschnitt durch die gleichzeitig vorge-
sehene westliche Fortfihrung als Westumgehung von Bergen eine deutliche
Attraktivitatssteigerung erfahrt. Gleiches gilt fir die L 3008/Bidinger StraBe
in Bad Vilbel, wo trotz der Berlcksichtigung der Nordumgehung von
Massenheim die Querschnittsbelastung um rd. 1 600 bis 2 700 Kfz/24 h
zurlckgeht. Selbst in Karben nimmt der Verkehr auf der Rendeler StraBBe um
rd. 2 900 bis 3 400 Kfz/24 h ab. Diese Entlastungswirkungen sind lber-
wiegend auf den Riederwaldtunnel zurtickzufthren.

Das Verkehrsaufkommen im Riederwaldtunnel betragt zwischen rd.

83 400 Kfz/24 h (Vorschlagsfall) und rd. 87 100 Kfz/24 h (Planfall Il).
Aufgrund der Bindelungswirkung dieses Netzschlusses nimmt zugleich die
Belastung auf den anschlieBenden Autobahnstrecken deutlich zu: auf der
A 66 zwischen Frankfurt-Bergen-Enkheim und Maintal-Bischofsheim von rd.
39 900 Kfz/24 h im Basis-Plus-Fall auf rd. 76 900 Kfz/24 h (Planfall Il) bzw.
rd. 74 100 Kfz/24 h (Vorschlagsfall) und auf der A 66/A 661 nordlich des
Riederwaldtunnels von rd. 79 500 Kfz/24 h im Basis-Plus-Fall auf rd.

127 800 Kfz/24 h (Planfall Il) bzw. rd. 119 200 Kfz/24 h (Vorschlagsfall).

Diese hohe Auslastung des Riederwaldtunnels ist aber nicht nur auf die
Bundelungswirkung von Frankfurter Ziel- und Quellverkehrsfahrten, sondern
auch auf regionale Verlagerungen von Verkehrsstréomen zurickzufihren. Der
Riederwaldtunnel verbessert die Qualitat des StraBennetzes im Osten von
Frankfurt im Vergleich zum derzeit durchgéngig Uberlasteten Ubergeord-
neten StraBennetz sehr deutlich. Dies ist aufgrund des bereits vorhandenen
hochwertigen StraBennetzes eine Ausnahme. Die Folge der Qualitatsver-
besserung ist, daB die Zahl der MIV-Personenfahrten im Planfall Il (und
ahnlich im Vorschlagsfall) im Vergleich zum Basis-Plus-Fall zwischen dem
Oberbezirk Frankfurt-Kernstadt und 6stlich hiervon gelegenen Oberbezirken
deutlich zunimmt. Als Beispiele seien genannt die Oberbezirke Hanau
(Zunahme um 31 % gegenuber rd. 12 100 MIV-Personenfahrten/24 h im
Basis-Plus-Fall), Maintal (um 20 % gegenuber rd. 8 800 MIV-Personen-
fahrten/24 h), Gelnhausen (um 42 % gegenuber rd. 5 300 MIV-Personen-
fahrten/24 h) und Bad Soden-Salmunster (um 41 % gegendber rd.
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1 800 MIV-Personenfahrten/24 h). Das erhdhte Verkehrsaufkommen ergibt
sich aus einer durch das neue Angebot ausgel6sten Verlagerung der
Verkehrsnachfrage.

Insgesamt sprechen die weitreichenden Entlastungswirkungen, und hier
insbesondere die groe Effektivitat im Bereich des Riederwaldes mit seinen
kompakten Wohngebieten, sowie die Herstellung des notwendigen Netz-
schlusses zwischen der A 66 und der A 661 eindeutig flr den Bau des
Riederwaldtunnels.

A 66 — Alleetunnel in Frankfurt
(siehe Kartenteil, Karte 37)

In Verbindung mit dem Riederwaldtunnel wirde der Alleetunnel in Frankfurt
eine durchgangige Ost-West-Verbindung im Zuge der A 66 durch das
gesamte Stadtgebiet schaffen, mit der das Tangentenviereck aus den Auto-
bahnen A 3, A5, A 66 und A 661 geschlossen ware. Damit ware eine
Médglichkeit vorhanden, den Durchgangsverkehr auf dieser Achse zu bin-
deln und aus dem 6rtlichen StraBennetz herauszuhalten. Ebenso kénnten
Ziel- und Quellverkehre diverser Frankfurter Stadtteile gebindelt um die
Kernstadt herumgefihrt werden, ohne diese zu durchqueren. Wie der
Riederwaldtunnel wirde auch der Alleetunnel Verdnderungen bei den
regionalen Verkehrsstromen bewirken. Beziehungen zwischen Bereichen
ostlich und westlich von Frankfurt wiirden gestarkt. Dieser Effekt ware nicht
S0 ausgepragt wie im Fall des Riederwaldtunnels.

Tabelle 10-4: Belastungen ausgewadhlter Querschnitte im Zuge
des Alleenringes in Frankfurt a.M.

Kfz-Fahrten/24 h

Planfall Planfall Il Vorschlag
Streckenabschnitt Basis-Plus
Habsburgerallee 32 400 32 400 30500
Rothschildallee 45 000 47 600 44 300
Nibelungenallee 40 000 40 500 28 800
Adickesallee 48 500 40 400 52 800
Miquelallee 66 300 51 800 67 100
Rat-Beil-StraBe 14 700 19 200 36 100

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Bei Betrachtung der mit dem Rechenmodell ermittelten Querschnittsbe-
lastungen zeigt sich, daB die durch den Alleetunnel (Planfall II) erzielte
Entlastungswirkung auf dem Alleenring insgesamt gering ist (siehe Tabelle
10-4). Der Alleenring bleibt HauptstraBenzug zur Sammlung und Verteilung
groBer Quell- und Zielverkehrsstréome der Kernstadt wie der hoch verdichten
Kernrandgebiete. Dies liegt z. T. daran, dal3 zwischen dem Alleetunnel und
dem stadtischen StraBennetz nicht beliebig viele Verknipfungen zum
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stadtischen StraBennetz hergestellt werden kénnen und somit die Fein-
verteilung des Quell- und Zielverkehrs nach wie vor nur tUber den Alleenring
erfolgen kann.

Daher wurde eine Variante geprUft, bei der auf die Realisierung des Allee-
tunnels verzichtet und stattdessen eine erganzende Verkntpfung zwischen
der Ostumgehung Frankfurt (A 661) und dem Alleenring vorgesehen wird.
Dabei handelt es sich um eine Verbindungsspange zwischen dem &stlichen
Ende der Rat-Beil-StraBe und der A 661 nordlich des Katharinen-Kranken-
hauses. In Gegenlage zur vorhandenen Einmindung der Rat-Beil-StraBe wird
die Spange vollstandig mit der Friedberger LandstraBe verknlpft. Die Ergeb-
nisse bzgl. einer angestrebten verkehrlichen Entlastung des Alleenringes sind
dabei in den Abschnitten der Habsburgerallee, der Rothschildallee und vor
allem der Nibelungenallee besser als im Planfall | mit Alleetunnel.

In Tabelle 10-4 sind auch die Ergebnisse des Vorschlagsfalls dargelegt. Deut-
liche Belastungszuwachse zeigen sich im Vorschlagsfall im Vergleich zum
Planfall Il auf der Adickesallee, Miquelallee und Rat-Beil-StraBe. Wéhrend im
Bereich der Adickesallee und Miquelallee gewerbliche Nutzungen (Buro-
nutzungen) vorherrschen, sind in der Rat-Beil-StraBe GeschoBBwohnungsbau
und der Hauptfriedhof betroffen. In den Abschnitten des Alleenringes mit
Belastungsabnahmen ist berwiegend eine dichte Randbebauung mit
Wohnnutzungen vorhanden.

Interessant ist ein Vergleich der Verkehrsstréme untereinander, die von der
A 661 her kommend im Planfall mit Alleetunnel (Planfall Il) das &stliche
Tunnelportal (rd. 82 400 Kfz/24 h) durchfahren bzw. im Planfall ohne
Alleetunnel (Vorschlagsfall) die neu konzipierte Spange zur Friedberger
LandstraBe (rd. 68 700 Kfz/24 h) benutzen. Es zeigt sich, dal beide
Varianten in der Summe ahnlich groBe Ziel- und Quellverkehrsmengen nach
Frankfurt fihren. Dabei ergeben sich Verteilungsvorteile im Vorschlagsfall fur
den Osten von Frankfurt und im Planfall Il fir den Westen von Frankfurt.
Deutliche Unterschiede zeigen sich jedoch bei der Betrachtung der Durch-
gangsverkehre, die durch den Alleetunnel (Planfall Il) bzw. Uber Rat-Beil-
StraBe, Adickesallee und Miquelallee (Vorschlagsfall) fahren, um von der

A 661 zum AK Frankfurt-Nordwest (A 66/A 5) zu gelangen. Dies sind im
Planfall Il rd. 32 600 Kfz/24 h (rd. 40 % der 0. g. Gesamtmenge), im
Vorschlagsfall dagegen nur rd. 13 700 Kfz/24 h (rd. 20 %). Hieraus wird
deutlich, daB der Alleetunnel in erheblichem Umfang Durchgangsverkehrs-
stréme aufnimmt, die derzeit den stadtischen Bereich von Frankfurt nicht
unmittelbar berthren.

Eine Realisierung des Alleetunnels ist vor dem Hintergrund der geschilderten
Effekte und dem hohen baulichen Aufwand zu Gberprifen. Es zeigt sich,
daB die dargestellte Alternative eines Verzichts auf den Alleetunnel in Kom-
bination mit der beschriebenen zusatzlichen Spange zwischen der Ostum-
gehung und der Friedberger LandstraBe in weiten Bereichen des stadtischen
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Netzes zu dhnlichen, in Einzelfdllen sogar besseren Wirkungen fuhrt als der
Alleetunnel. Gleichzeitig werden weniger neue Durchgangsverkehre in
diesen Bereich hineinverlagert. Daher wird diese Variante in das Vorschlags-
netz aufgenommen. In diesem Zusammenhang sind maégliche Ausbau-
erfordernisse im Zuge der Rat-Beil-StraBe sowie der Adickesallee und die
Auswirkungen auf die angrenzende Wohnbebauung insbesondere im
Bereich der Rat-Beil-StraBe zu prufen.

B 8/Umgehung Glashiitten

Der Bau der Umgehung von Glashltten im Zuge der B 8 dient der Entlastung
der Ortsdurchfahrt (Limburger StraBe). Die MaBnahme ist in engem Zusam-
menhang mit anderen, die B 8 betreffenden Neu- und AusbaumaBnahmen
in benachbarten Stadten und Gemeinden zu sehen. Dies gilt insbesondere
fur den Bau der Westumgehung Kénigstein.” Mit der Umgehung von Glas-
hutten gelingt es, die Belastung auf der Limburger StraBe von rd.

11 800 Kfz/24 h im Basis-Plus-Fall auf rd. 3 800 Kfz/24 h zu reduzieren.
Aufgrund der topographischen und landschaftlichen Gegebenheiten ist eine
Realisierung jedoch als problematisch anzusehen. Die MaBnahme wird von
der Hessischen StraBen- und Verkehrsverwaltung in Auftragsverwaltung des
Bundes planerisch derzeit nicht mehr verfolgt.

Zu beachten sind die in Kapitel 9.2.1 beschriebenen Wechselwirkungen mit
der A 3 bzw. mit anderen UmgehungsstraBenprojekten im Zuge der B 8. So
fahrt ein Verzicht auf die Umgehung von Glashitten bei gleichzeitiger Reali-
sierung der Westumgehung von Kénigstein auf der Limburger StraBe zu
einer weiteren Belastungszunahme gegenlber dem Basis-Plus-Fall von rd.
1700 Kfz/24 h auf rd. 13 500 Kfz/24 h. Diese Verkehrsmenge kann auf dem
vorhandenen Querschnitt verkehrstechnisch weitgehend problemlos bewal-
tigt werden. Auf die Ubernahme der UmgehungsstraBe Glashiitten in das
Vorschlagsnetz wird daher verzichtet. Denkbare Trassenverlaufe fur eine
UmgehungsstraBe sind jedoch vorsorglich freizuhalten.

B 40/B 519 — Umgehung Flérsheim
(siehe Kartenteil, Karte 36)

Die von Hochheim (Umgehung Hochheim) her kommende B 40 und die

B 519 aus Richtung Risselsheim (Mainbriicke) werden westlich von
Flérsheim gebundelt und unter Umgehung der Ortslagen der Fl6rsheimer
Stadtteile Flérsheim, Wicker und Weilbach bis zur AS Hofheim an der A 66
gefuhrt. Mit dieser UmgehungsstraBe gelingt es, die innerortlichen Durch-
gangsstraBen dieser Siedlungsbereiche im Zuge der Bundesstraen B 40 und
B 519 verkehrlich zu entlasten. So reduziert sich der Verkehr z. B. auf der
HauptstraBBe in Flérsheim von rd. 9 400 Kfz/24 h im Basis-Plus-Fall auf rd.

7 200 Kfz/24 h im Planfall Il. Auf der KirschgartenstraBBe geht die Quer-
schnittsbelastung von rd. 11 500 Kfz/24 h auf rd. 8 100 Kfz/24 h und auf

siehe Kapitel 9.2.1
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der Frankfurter StraBe in Weilbach von rd. 17 700 Kfz/24 h auf rd.
11 300 Kfz/24 h zurtick.

Insgesamt treten die erwiinschten Entlastungswirkungen ein. Die Umge-
hungsstrale im Zuge der B 40/B 519 ist je nach Abschnitt mit rd. 14 400 bis
18 000 Kfz/24 h hoch ausgelastet. Diese Werte rechtfertigen eine Aufnahme
dieser Neubaustrecke in das Vorschlagsnetz. Die Feintrassierung, die nicht im
Rahmen dieses GVP abgeklart werden kann, gestaltet sich allerdings im
Bereich des GeiBberges (Anbindungsstrecke der B 40 nach Hochheim) sehr
schwierig.

B 275/B 456 — Umgehung Usingen
(siehe Kartenteil, Karte 36)

Die Stadt Usingen mit ihren zentralen Funktionen fiir den Hochtaunus wird
von den BundesstralBen B 275 (Friedberg — Wiesbaden) und B 456 (Bad
Homburg — Weilburg) durchschnitten. Im Altstadtbereich Gberlagern sich
beide Streckenflhrungen, so daB hier aufgrund der starken Durchgangs-
verkehrsstréme in Verbindung mit ausgepragten Quell- und Zielverkehren
sehr hohe Querschnittsbelastungen zu verzeichnen sind. Mit Hilfe der
UmgehungsstraBe im Zuge der B 275/B 456 sollen die Durchgangsverkehre
und Teile der Quell- und Zielverkehre aus den kritisch belasteten Abschnitten
der innerértlichen StraBen verlagert werden.

Wie die in Tabelle 10-5 dargelegten Werte unterstreichen, erzielt die Nord-
umgehung im Zuge der B 275/B 456 die gewinschten Entlastungswir-
kungen. Dabei ist zu beriicksichtigen, daB der Basis-Plus-Fall den ersten
Bauabschnitt der Stdtangente von Usingen im Bereich des Gewerbegebietes
.Am gebackenen Stein” bzw. des Achtzehn-Morgen-Weges als Verbin-
dungsspange zwischen der B 275 und der L 3270 bereits enthalt. Die hier
festgestellten Entlastungen zwischen rd. 2 400 und 8 100 Kfz/24 h (bzw.

30 — 90 %) sind daher nahezu ausschlieBlich auf die Wirkung der Nord-
umgehung zuriickzufthren.

Tabelle 10-5: Belastungen ausgewahlter Querschnitte auf
InnerortsstraBBen in Usingen

Kfz-Fahrten/24 h

Planfall Planfall Il
Streckenabschnitt Basis-Plus
Eschbacher StraBe (L 3270) 5400 2 200
Kreuzgasse (B 275) 6 100 2700
Obergasse (B 456) 11200 5600
Untergasse (B 275/B 456) 14 400 10 300
Weilburger Strale (B 456) 5800 3400
L 3270 in Hohe des Baugebietes Schleichenbach 9200 1100

Quelle: Umlandverband Frankfurt
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Die Nordumgehung Usingen ist je nach Abschnitt mit 8 300
bis 13 500 Kfz/24 h gut ausgelastet. Die Trasse wird in das Vorschlagsnetz
tbernommen.

B 486 - Umgehung Dreieich-Offenthal einschlieBlich einer

Teilortsumgehung von Dreieich-Gétzenhain
(siehe Kartenteil, Karte 36)

Die UmgehungsstraBe von Dreieich-Offenthal im Zuge der B 486 ist im
Zusammenhang mit der Stidwestumgehung von Rédermark-Urberach unter-
sucht worden.® Sie dient dazu, den Siedlungsbereich von Offenthal, der in
sehr hohem MaBe von Durchgangsverkehrsstréomen belastet ist, verkehrlich
zu entlasten. Der Vergleich des Verkehrsaufkommens in diesem Bereich im
Basis-Plus-Fall mit dem Planfall Il zeigt, dal3 die Umgehungsstrale ihre Funk-
tion erflllt. So reduziert sich die Querschnittsbelastung auf der Bahn-
hofstraBe von rd. 8 400 Kfz/24 h auf rd. 800 Kfz/24 h, auf der Dieburger
StraBBe von rd. 13 400 Kfz/24 h auf rd. 3 800 Kfz/24 h, auf der Mainzer
StraBBe von rd. 15 800 Kfz/24 h auf rd. 8 700 Kfz/24 h und auf der Messeler
StraBe von rd. 11 800 Kfz/24 h auf rd. 2 400 Kfz/24 h. Die Entlastungen von
45 % bis zu 90 % belegen die Wirksamkeit dieser Umgehungsstral3e, die
mit 13 200 bis 17 700 Kfz/24 h hoch ausgelastet ist.

Als dhnlich wirkungsvoll erweist sich die Teilortsumgehung von Gétzenhain,
die als norddstliche Spange die K 173 Richtung Dietzenbach und die L 3317
Richtung Neu-Isenburg auBerhalb der Ortslage miteinander verknlpft. Dieser
mit rd. 13 300 Kfz/24 h belastete Streckenabschnitt reduziert die Quer-
schnittsbelastungen der Dietzenbacher StraBe (von rd. 13 300 Kfz/24 h im
Basis-Plus-Fall auf rd. 7 900 Kfz/24 h im Planfall Il) und der Bleiswijker Strale
(von rd. 12 300 Kfz/24 h auf rd. 6 300 Kfz/24 h) deutlich. Beide Trassen
(Umgehung Offenthal und Teilortsumgehung Gétzenhain) werden in das
Vorschlagsnetz aufgenommen.

B 519 - Umgehung Hofheim
(siehe Kartenteil, Karte 36)

Die Umgehung von Hofheim im Zuge der B 519 soll vorrangig die sehr hoch
belasteten innerdrtlichen StraBenzige von Hofheim insbesondere im Bereich
der B 519 und der L 3018 verkehrlich entlasten. Gleichzeitig soll hiervon aber
auch die Ortslage der benachbarten Gemeinde Kriftel profitieren. Die in
Tabelle 10-6 enthaltenen Werte belegen, daB dies durch die Umgehungs-
straBe erreicht wird. Die Entlastungswirkungen in Hofheim von bis zu rd.

7 600 Kfz/24 h bzw. rd. 20 — 25 % (im gunstigsten Fall von rd. 70 %) sind
deutlich, und auch in Kriftel gehen die Querschnittsbelastungen um rd.

2 100 bis 2 300 Kfz/24 h bzw. 25 — 40 % zurlck. Beim Vergleich der Werte
aus dem Planfall Il und dem Basis-Plus-Fall ist zu bericksichtigen, daB3 bereits
der Basis-Plus-Fall den sechsstreifigen Ausbau der A 66 wie den Bau der

AS Hattersheim-West mit den entsprechenden Anbindungsstrecken enthalt.

® siehe Kapitel 9.2.4
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Tabelle 10-6: Belastungen ausgewahlter Querschnitte auf
InnerortsstraBen in Hofheim a.Ts. und Kriftel
Streckenabschnitt Kfz-Fahrten/24 h
Planfall Planfall Il
Ort Basis-Plus
Hofheim a.Ts. | Alte Bleiche (B 519) 16 800 12 800
Hofheim a.Ts. | Niederhofheimer StraBe (B 519) 11100 3500
Hofheim a.Ts. | RheingaustraBe (B 519) 13 300 10 400
Hofheim a.Ts. | Zeilsheimer StraBe (L 3018) 15 600 13100
Kriftel Frankfurter StraBe (K 822) 9100 6 800
Kriftel KirchstraBe (K 822) 5700 3600

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Die B 519 als Umgehungsstrae von Hofheim ist je nach Abschnitt mit rd.
15 800 bis 20 000 Kfz/24 h sehr hoch ausgelastet. Aufgrund ihrer hohen
Attraktivitat bewirkt sie dabei auch Verlagerungen regionaler Verkehrs-
stréme von anderen Fahrtrouten auf diese Strecke. Sie wird in das Vor-
schlagsnetz eingestellt.

L 3011 - Westtangente Hattersheim und Mainbriicke Hattersheim-

Okriftel
(siehe Kartenteil, Karte 37)

Die Fortfihrung der Westtangente von Hattersheim nach Stden bis zur

L 3006 bei Hattersheim-Okriftel soll dazu dienen, die Erreichbarkeit der
neuen AS Hattersheim-West, die bereits Bestandteil des Basis-Plus-Falls ist,
zu verbessern und zusatzliche Entlastungswirkungen fur die Kernstadt
Hattersheim und Okriftel zu erzielen. Parallel wird gepriift, welche Wir-
kungen die Realisierung einer neuen Mainbrlcke bei Okriftel mit einem
NetzschluB zwischen der A 66 nordlich des Mains und der B 43 stdlich des
Mains erwarten laBt.

Tabelle 10-7: Belastungen ausgewahlter Querschnitte auf InnerortsstraBBen in Hattersheim a.M.
und Kelsterbach
Streckenabschnitt Kfz-Fahrten/24 h
Ortsteil Planfall Basis-Plus | Planfall Il Vorschlag
Hattersheim a.M. Hessendamm 3500 2100 2 300
Hattersheim a.M.-Okriftel Neugasse 7 900 4100 3700
Kelsterbach Russelsheimer StraBe 14 900 10 800 12 700

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Die Fortfihrung der Westtangente fuhrt zu den angestrebten Entlastungen
in Hattersheim und Okriftel, wie Tabelle 10-7 zu entnehmen ist. Der
Planfall Il enthalt dabei sowohl die durchgangige Westtangente als auch die
neue Mainbrlcke, der Vorschlagsfall dagegen nur die vollsténdige

Westtangente.
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Die Entlastungswirkung auf der Risselsheimer StraBe in Kelsterbach ist
zundachst auf den Ausbau der Okrifteler Strae stdlich von Kelsterbach
zurlckzufihren, die damit Teilfunktionen einer Sidumgehung von Kelster-
bach Gbernimmt. Die zusatzliche Entlastungswirkung im Planfall Il ist da-
gegen auf die neue Mainbrtcke zurtickzufihren, die ein Ausweichen von
Verkehrsstromen auf die nordliche Mainseite ermdglicht. Dies macht sich
zwar nicht unmittelbar in den Ortslagen von Okriftel und Hattersheim
bemerkbar, sehr wohl aber auf der fortgefihrten Westtangente. Diese ist im
Planfall Il (mit Mainbrlcke) mit rd. 14 800 Kfz/24 h deutlich héher belastet
als im Vorschlagsfall (ohne Mainbrtcke) mit rd. 9 300 Kfz/24 h. Die Main-
bricke selbst nutzen rd. 19 800 Kfz/24 h.

Zusammenfassend 1aBt sich feststellen, daB3 die durchgebundene Westtan-
gente aus verkehrlicher Sicht ihre angestrebte Funktion erfullt. Sie wird
daher in das Vorschlagsnetz aufgenommen. Sie ist jedoch nur schwer reali-
sierbar, da sie Bereiche durchschneidet, die aus Sicht des Naturschutzes und
der Wasserwirtschaft nicht beeintrachtigt werden sollten. Die neue Main-
bricke leitet deutlich mehr Verkehr von der stdlichen Mainseite auf die
nordliche als umgekehrt. Gelingt es nicht, die Westtangente in voller Lange
zu realisieren, fuhrt die Briicke wieder zu deutlichen Belastungszunahmen in
den Ortslagen von Okriftel und Hattersheim. Auf die Realisierung einer
neuen Mainbricke sollte daher in diesem Bereich verzichtet werden.

L 3057 - Umgehung Friedrichsdorf-Képpern in Kombination mit den
UmgehungsstraBBen von Bad Homburg-Ober-Eschbach und -Ober-

Erlenbach
(siehe Kartenteil, Karte 36)

Die UmgehungsstraBBe von Friedrichsdorf-Képpern im Zuge der L 3057 dient
in Kombination mit der Umgehungsstrae von Bad Homburg-Ober-Eschbach
der verkehrlichen Entlastung der Friedrichsdorfer Stadtteile Képpern, Burg-
holzhausen und Friedrichsdorf sowie der Bad Homburger Stadtteile Ober-
Eschbach und Gonzenheim. Die geplanten Stral3en, von denen der stdliche
Abschnitt der Umgehung Ober-Eschbach zwischen der L 3003 und der

L 3205 bereits seit mehreren Jahren in Betrieb ist, ersetzen die ehemals als
Taunuslangsverbindung geplante Neufthrung der B 455. Fiir diese StralBe
war 1984 aufgrund ihrer ausgepragten regionalen Wirkung und ihrer
Konkurrenz zum Angebot des OPNV eine regionalplanerische Abstimmung
nicht herstellbar.

Die UmgehungsstraBBe von Ober-Erlenbach im Zuge der L 3205 ist eine
wichtige Erganzung der beiden genannten UmgehungsstraBen. Durch
Kombination der genannten MaBnahmen werden verkehrliche Entlastungen
far mehrere Ortsdurchfahrten erzielt (siehe Tabelle 10-8). Die Entlastungs-
wirkungen liegen zwischen 20 und 50 %, wobei diese durch erganzende
RuckbaumaBnahmen im Zuge der Ortsdurchfahrten verstarkt werden
kdnnen.
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Tabelle 10-8: Belastungen ausgewahlter Querschnitte in den Ortsdurchfahrten von Friedrichsdorf
und Bad Homburg v.d.H.
Streckenabschnitt Kfz-Fahrten/24 h

Ortsteil Planfall Basis-Plus | Planfall Il
Bad Homburg v.d.H.-Gonzenheim Friedrichsdorfer StraBe 15100 10 600
Bad Homburg v.d.H.-Ober-Erlenbach | Homburger StraBe 13 300 8 000
Bad Homburg v.d.H.-Ober-Erlenbach | Seulberger StraBe 5900 2 900
Bad Homburg v.d.H.-Ober-Erlenbach | Vilbeler StralBe 12 500 7700
Bad Homburg v.d.H.-Ober-Erlenbach | Wetterauer Strale 11 400 5500
Bad Homburg v.d.H.-Ober-Eschbach Ober-Eschbacher StraBe 7 600 5500
Friedrichsdorf-Burgholzhausen HaingrabenstraBe 10 800 7 900
Friedrichsdorf-Burgholzhausen K&nigsteiner StraBe 7 400 3900
Friedrichsdorf-Burgholzhausen Mainzer StraBe 12 800 6 400
Friedrichsdorf-Burgholzhausen Petterweiler StraBe 6 300 4000
Friedrichsdorf-Burgholzhausen Rodheimer StraBe 7 700 4 600
Friedrichsdorf FarberstraBe 6 900 5300
Friedrichsdorf Friedberger StraBe 17 200 14 300
Friedrichsdorf-Koéppern Képperner Strale 13700 10 500

Quelle: Umlandverband Frankfurt

MaBnahmen bereits in
separaten Untersuchungen
bestétigt

Funktion der Umfahrung
Praunheim

Entlastung in Praunheim

Mehrbelastungen in Teilen
Niederursels

FUr diese MaBnahmen liegt bereits eine umfangreiche Verkehrsuntersuchung
vor, die die geschilderten Sachverhalte bestatigt und vertieft.” Die Neubau-
strecken der Umgehung von Ober-Eschbach und K&ppern erhalten Quer-
schnittsbelastungen von rd. 9 400 bis 10 900 Kfz/24 h, die einzelnen Ab-
schnitte der Umgehung Ober-Erlenbach sogar 14 800 bis 16 800 Kfz/24 h.
Alle drei MaBnahmen werden in das Vorschlagsnetz Gbernommen.

L 3440 - Umfahrung Frankfurt-Praunheim
(siehe Kartenteil, Karte 37)

Mit der Umfahrung von Frankfurt-Praunheim im Zuge der L 3440 soll vor
allem der hochbelastete Ortskern von Praunheim verkehrlich entlastet
werden. Zugleich wird damit eine Mdglichkeit geschaffen, die gewerbliche
Bauflache im Nordwesten von Praunheim besser an das Gbergeordnete
StraBennetz anzubinden.

Durch den Bau der Umfahrung werden die Verkehrsbelastungen auf der
HaingrabenstraBe (Belastungsriickgang von rd. 11 700 Kfz/24 h im Basis-
Plus-Fall auf rd. 9 500 Kfz/24 h im Planfall Il), der StraBe Alt-Praunheim (von
rd. 9 300 Kfz/24 h auf rd. 6 600 Kfz/24 h) und des 6stlichen Teils der Heer-
straBe (von rd. 15 100 Kfz/24 h auf rd. 11 100 Kfz/24 h) reduziert.

Gleichzeitig steigen jedoch die Belastungen auf dem sudlichen Teil des
Praunheimer Weges von rd. 8 400 Kfz/24 h auf rd. 11 600 Kfz/24 h und auf
anderen Abschnitten des Niederurseler StraBennetzes an. Diese Zunahmen in
Niederursel resultieren Gberwiegend aus Umorientierungen des Quell- und

7 Amt fur StraBen- und Verkehrswesen Frankfurt, 1998
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Zielverkehrs von Niederursel, z. T. aber auch aus Kfz-Fahrten von Verkehrs-
teilnehmern aus dem Bereich des Neubaugebietes Riedberg, die Uber die
Umfahrung Praunheim lokale verkehrliche Engpésse zu meiden versuchen.

Die Umfahrung von Praunheim, die mit einer Belastung von rd.

12 700 Kfz/24 h durchaus gut nachgefragt wird, kann in ihrer Wirkung nicht
eindeutig bewertet werden. lhre Realisierung erfordert umfangreiche flankie-
rende MaBnahmen in den nachgeordneten Netzen von Niederursel und
Praunheim, um die gewlinschten Effekte zu verstarken und negative Neben-
effekte zu vermeiden. Die Hauptfunktion der Umfahrung Praunheim wird in
der ErschlieBungsfunktion der angrenzenden gewerblichen Bauflachen
gesehen. Unter diesen Aspekten wird die Umfahrung von Praunheim im
Vorschlagsnetz beriicksichtigt.

Neue Mainbriicken in Frankfurt
(siehe Kartenteil, Karte 37)

Wichtigste Funktion der Realisierung neuer Mainbricken in Frankfurt (hier
die neuen Mainbrlcken West und Ost) ist die Entlastung der vorhandenen
stark belasteten Brickenkdpfe im Stadtgebiet. Die Wirkung der beiden
neuen Mainbriicken kann der Tabelle 10-9 entnommen werden. Die neuen
Verbindungen zwischen den beiden Mainufern tragen dazu bei, die Uber-
lastungen der innerstadtischen Briicken in Frankfurt zu verringern.

Tabelle 10-9: Belastungen der Briicken in der Kernstadt von
Frankfurt a.M.

Kfz-Fahrten/24 h

Brucke Planfall Basis-Plus Planfall Il

Friedensbriicke 60 500 51900
Untermainbricke 38 200 33 000
Alte Brlcke 47 900 42 300
Obermainbricke 32 100 27 600
FloBerbriicke 25 000 20800
neue Mainbriicke West n.e. 20 400
neue Mainbriicke Ost n.e. 16 700

n.e. = im Planfall nicht enthalten

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Die neue Mainbricke West ist wirksamer als die neue Briicke Ost. Die west-
liche Mainbrtcke Gbernimmt zusammen mit einer StraBenspange zum Reb-
stockgelande wichtige ergénzende Funktionen fur die VerkehrserschlieBung
von neuen Baugebieten im Frankfurter Westen. Dies gilt insbesondere auch
fur die bauliche Entwicklung des westlichen Teils des Europaviertels. Von
besonderer Bedeutung ist die Mainbriicke West im Zusammenhang mit
weiteren Entwicklungen im Rahmen des Projektes ,Frankfurt 21”.° Im
Rahmen dieses Projektes ist die endgdiltige Lage der Briicke mit den erforder-

siehe Kapitel 8.4
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lichen Verknipfungen zum innerstadtischen StraBennetz auf der Grundlage
der veréanderten Rahmenbedingungen und der noch zu formulierenden
Detailplanungen erneut zu Gberprifen. Beide neuen Mainbriicken werden
mit Prioritat fur die Mainbricke West in das Vorschlagsnetz aufgenommen.

Ubergeordnete Vorgaben und Aspekte

Fur die Ausgestaltung des Vorschlagsnetzes sind auBerdem Ubergeordnete
Vorgaben von Bedeutung. Dies gilt insbesondere flr den Bereich auBerhalb
des UVF-Gebietes, fur den der UVF keine Planungshoheit besitzt. Dort
werden im Netz der Bundesautobahnen alle Neu- und AusbaumaBnahmen
auf Autobahnen in der Region Rhein-Main und auf deren Zulaufstrecken
aufgenommen, die Bestandteil des gultigen Bundesverkehrswegeplanes
(BVWP)’ sind. In das Vorschlagsnetz werden diese MaBnahmen unabhéngig
von ihrer Eingruppierung in den vordringlichen oder weiteren Bedarf einbe-
zogen. Im sonstigen Netz der BundesfernstraB3en finden dagegen nur solche
MaBnahmen im Umfeld des UVF-Gebietes Berlcksichtigung, die entweder
im BVWP als vordringlicher Bedarf geftihrt werden oder als abgestimmte
Planung in dem im Dezember 1999 von der Regionalversammlung Std-
hessen beschlossenen Regionalplan'® enthalten sind. Erganzt werden im
unmittelbaren Randbereich des UVF-Gebietes noch einige MaBnahmen im
sonstigen regional bedeutsamen Netz, soweit auch sie als abgestimmte
Planung im Regionalplan gefuhrt werden. Eine Ausnahme stellt der Bereich
Butzbach — Friedberg — Bad Vilbel dar. Hier werden im Vorschlagsnetz MaB-
nahmen aufgenommen, die von einem Arbeitskreis im Rahmen einer
Verkehrsuntersuchung im Raum Butzbach — Bad Vilbel"
beflrwortet wurden.

mehrheitlich

Vorteile des Vorschlagsnetzes

Insgesamt sind im UVF-Gebiet fir das Vorschlagsnetz im Vergleich zum
Planfall Il die im folgenden dargelegten Veranderungen im StraBennetz
vorgenommen worden."” Im Vorschlagsnetz nicht enthalten sind folgende
MaBnahmen:

e A5, Vollausbau der AS Rebstock

* A 66, Alleetunnel

« B8, Umgehung Glashitten

» B 448, zweistreifige Weiterfihrung von der AS Offenbach-Bieberer Berg
zur Wachtersbacher StraBe in Frankfurt-Fechenheim

» Hattersheim: Mainbricke Okriftel zwischen der L 3006 und der B 43

» Kronberg: StadtentlastungsstraBe (STEL)

* Rodgau: Nordumgehung Hainhausen.

Bundesministerium fur Verkehr, 1992
10 Regionalversammlung Stdhessen, 1999
Amt fur StraBen- und Verkehrswesen GieBen, 1997
siehe Kapitel 8.3
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An Stelle des Alleetunnels in Frankfurt wird eine Verkntpfung zwischen der
Ostumgehung (A 661) und dem Alleenring Uber die Rat-Beil-StraBe vorge-
sehen.

In den Bereichen Miihlheim (B 43)"” und Hainburg/Seligenstadt™ werden im
Vergleich zum Planfall Il veranderte Konzeptionen aufgenommen. Fir den
Streckenzug der B 455/B 456 wird im Abschnitt zwischen der A 661

(AS Oberursel-Nord) und der Einmiindung Képperner Talweg sudlich von
Wehrheim ein durchgéngig vierstreifiger Ausbau angenommen.

Insgesamt tragt das Vorschlagsnetz in Wechselwirkung mit den im 6ffent-
lichen Verkehr vorgesehenen MaBnahmen zu Lésungen grundsatzlicher
Problemstellungen bei, wie sie in Kapitel 8.2 beschrieben wurden. Dies
betrifft vor allem die mit dem Rechenmodell ermittelte Uberlastung der
meisten Autobahnabschnitte im UVF-Gebiet sowie die vielfach vorhandenen
extrem hohen Belastungen von Ortsdurchfahrten und innerértlichen Haupt-
verkehrsstraBen.

Wie Tabelle 10-10 zeigt, fihren die vorgesehenen AusbaumaBnahmen im
Bundesautobahnnetz Uberwiegend zu einem deutlichen Rickgang der
Uberlastungen. Die in Prozent angegebenen Auslastungsgrade in dieser
Tabelle orientieren sich an aus rechentechnischen Griinden modellintern
vorgegebenen Kapazitatsgrenzen, die nicht unbedingt deckungsgleich mit
real feststellbaren Kapazitaten sind.” Zwar bleibt die Mehrzahl der Auto-
bahnabschnitte in diesem Sinne , rechnerisch” nach wie vor Uberlastet. Aber
diese Uberlastungen bewegen sich auf einem deutlich niedrigeren Niveau als
im Basis-Plus-Fall. Zumindest in einigen Bereichen ergeben somit fur regio-
nale Teilverkehrsstrome wieder ansatzweise Freirdume zur Nutzung des
Autobahnnetzes. Dies tragt zu einer Entspannung der Belastungssituation
auf dem regionalen Netz bei. Am deutlichsten sind die Effekte auf der A 3
und der A 5, die anders als die eher auf den Regionalverkehr orientierten
Autobahnen A 66, A 648 und A 661 klassische Fernverbindungen darstellen.
Die Zunahmen auf der A 66 im Bereich zwischen Maintal und Hanau sind
auf den in der Nachbarschaft erfolgten NetzschluB zwischen A 66 und A 661
durch den Riederwaldtunnel zurtickzufthren.

siehe Kapitel 9.2.2
siehe Kapitel 9.2.8

siehe auch Kapitel 7.2, Abschnitt ,Hinweise zur modellmaBigen Abbildung des
StraBennetzes”



Vorschlagsnetz

Tabelle 10-10: Auslastungen ausgewahlter Autobahnabschnitte im Gebiet des UVF im Jahr 2015
Streckenabschnitt Auslastung in %

BAB Planfall Basis-Plus | Vorschlag
A3 AD Ménchhof — AS Kelsterbach 159 134
A3 AS Frankfurt-Std — AK Offenbach 143 129
A3 AS Hanau — AS Seligenstadt 103 91
A5 AS Friedberg — AK Bad Homburg 154 128
A5 AK Bad Homburg — AK Frankfurt-Nordwest 149 126
A5 AK Frankfurt-West — AS Frankfurt-Westhafen 139 139
A5 AK Frankfurt — AS Zeppelinheim 140 134
A 66 AS Hattersheim — AD Kriftel 145 125
A 66 AS Frankfurt-Héchst — AS Eschborn 161 156
A 66 AS Maintal-Dérnigheim — AS Hanau-West 107 120
A 648 AK Frankfurt-West — AS Frankfurt-Biegweg 103 97
A 661 AK Bad Homburg — AS Frankfurt-Bonames 172 122
A 661 AS Friedberger Landstrae — AD Frankfurt-Seckbach 153 120

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Tabelle 10-11: Querschnittsbelastungen ausgewahlter Ortsdurchfahrten und innerértlicher

HauptverkehrsstraBen im Gebiet des UVF im Jahr 2015
StraBe Kfz-Fahrten/24 h
Planfall Vorschlag

Stadt/Gemeinde Basis-Plus
Frankfurt a.M. Adickesallee bis zu 49 000 bis zu 52 000
Frankfurt a.M. Nibelungenallee/Rothschildallee bis zu 41 000 bis zu 45 000
Frankfurt a.M. Eschersheimer LandstralBe bis zu 35 000 bis zu 39 000
Frankfurt a.M. Friedberger LandstraBe bis zu 43 000 bis zu 59 000"
Frankfurt a.M. Am Erlenbruch bis zu 36 000 bis zu 23 000
Frankfurt a.M. Hanauer LandstraBe &stlich Ratswegkreisel bis zu 61 000 bis zu 46 000
Frankfurt a.M. Darmstadter LandstraBBe bis zu 42 000 bis zu 44 000
Frankfurt a.M. Mainzer LandstraBe bis zu 37 000 bis zu 34 000
Offenbach a.M. Taunusring/Odenwaldring bis zu 51 000 bis zu 49 000
Offenbach a.M. Bieberer Stral3e bis zu 34 000 bis zu 32 000
Offenbach a.M. Mdihlheimer StraBe bis zu 41 000 bis zu 38 000
Bad Homburg v.d.H. | Hessenring bis zu 25 000 bis zu 23 000
Bad Homburg v.d.H. | Hindenburgring bis zu 33 000 bis zu 28 000
Bad Vilbel Friedberger StraBe bis zu 27 000 bis zu 13 000
Dietzenbach Vélizystral3e bis zu 21 000 bis zu 17 000
Konigstein i.Ts. Le-Cannet-Rocheville-StraRe bis zu 21 000 bis zu 11 000
Kdnigstein i.Ts. Mammolshainer StraBe (Bereich Kénigsteiner Kreisel) | bis zu 26 000 bis zu 19 000
Neu-Isenburg FriedhofstralBe bis zu 35 000 bis zu 31 000

)

Hierbei handelt es sich unmittelbar um den Anbindungsbereich der Querspange zur A 661, im Ubrigen liegt der Wert bei maximal

40 000 Kfz/24 h.

Quelle: Umlandverband Frankfurt
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Mit den im Vorschlagsfall vorgesehenen MaBBnahmen werden die Belastun-
gen zahlreicher Ortsdurchfahrten und innerértlicher HauptverkehrsstraBBen
verringert (siehe Tabelle 10-11). Dabei handelt es sich zum einen um leichte
Abnahmen, die im wesentlichen auf Modal Split-Anderungen infolge der
vorgesehenen MaBnahmen im Angebot des OV zurlickzufiihren sind. Zum
anderen stellen sich deutliche Abnahmen Uberall dort ein, wo der Bau einer
UmgehungsstraBe die Méglichkeit schafft, starke Verkehrsstréme aus der
Ortslage heraus zu verlagern. Augenfallig sind die Beispiele Bad Vilbel
(Nordumgehung Massenheim im Zuge der L 3008), Kénigstein (Westum-
gehung im Zuge der B 8) und Frankfurt, StraBe Am Erlenbruch und Hanauer
LandstraBe (Riederwaldtunnel).



Wirkungen des Vorschlagsfalls

Vergleich der Wirkungen des
Vorschlagsfalls mit dem
Basis-Plus-Fall

Insgesamt ergeben sich
Vorteile des Vorschlagsfalls

Einzelne KenngréBen bilden
nur Teilwirkungen ab

11 Wirkungen des Vorschlagsfalls

Die verschiedenen Planfalle zeigen eine Bandbreite moglicher zuklnftiger
Entwicklungen des Verkehrsangebotes auf. Im Basis-Plus-Fall' wird davon
ausgegangen, daf3 nur wenige MaBBnahmen im Schienen- und StraBennetz
realisiert werden. In den Planfallen | und II* wird ein ,maximaler” Ausbau-
und Angebotsstandard des Schienen- bzw. StraBennetzes angenommen.
Untersuchungen einzelner MaBnahmen der Planfalle | und I’ haben jedoch
ergeben, dal nicht alle MaBnahmen zweckmaBig bzw. wirtschaftlich sind.
Der Vorschlagsfall* enthalt aus den Planfallen | und Il die als sinnvoll erkann-
ten Ausbau- und AngebotsmaBnahmen des OV und MIV. In diesem Kapitel
werden die Wirkungen des Vorschlagsfalls im Vergleich zum Planfall Basis-
Plus beschrieben. Um diese Wirkungen besser einordnen zu kénnen, wird
die Spannweite der Wirkungen der Planfélle | und Il ergdnzend dargestellt.

Die Wirkungen der Planfalle sind anhand von KenngréBen beschrieben. Die
Auswahl der KenngréBen ist bestimmt von den aus der Modellrechnung zur
Verfligung stehenden Daten und den programmtechnischen Auswertungs-
maoglichkeiten. Sie richtet sich auBerdem nach einem moglichst eindeutigen
Aussagegehalt der KenngréBen. Die Wirkungen werden, je nach KenngroBe,
fur das Gesamtnetz oder das jeweilige Teilnetz Schiene bzw. StraBe betrach-
tet. Die KenngréBen sind in der Regel fir das Gebiet des Umlandverbandes
Frankfurt ermittelt.

Im zusammenfassenden Uberblick tiber die Ergebnisse der quantifizierten
Einzelwirkungen lassen sich insgesamt Vorteile fir den Vorschlagsfall
erkennen. Dabei zeigt sich, daB die Wirkungen des Vorschlagsfalls meistens
zwischen denen der Planfalle | und Il liegen. Dies ist auch zu erwarten, weil
die beiden Planfalle | und Il gemaB ihrer Definition sehr einseitig orientierte
MaBnahmenbindel enthalten. Im Vergleich mit diesen Planfallen weisen die
Wirkungen des Vorschlagsfalls jeweils einen Trend zu denjenigen Wirkungen
auf, die hinsichtlich des betrachteten Kriteriums und der definierten Ziele
positiv bewertet werden kénnen. Soweit die Wirkungen des Vorschlagsfalls
auBerhalb des durch die Planfélle | und Il abgesteckten Wertebereichs liegen,
Ubertreffen sie die als positiv beurteilten Wirkungen der anderen Planfélle.

Im folgenden werden Teilwirkungen fir einzelne KenngréBen dargestellt.
Die Ergebnisse einzelner KenngréBen kénnen fur sich genommen nicht zur
Beurteilung des Gesamtnetzes herangezogen werden. Mit den einzelnen
KenngréBen kdnnen jeweils nur Teilwirkungen eines Planfalls beschrieben
werden. Fur eine Gesamtbewertung des Vorschlagsfalls waren die ermittel-
ten Teilwirkungen zusammen mit den Teilwirkungen weiterer KenngréBen,

siehe Kapitel 8.2
siehe Kapitel 8.3
siehe Kapitel 9

siehe Kapitel 10

A woN =
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die aus den genannten Grinden hier nicht quantifiziert werden kénnen, im
Zusammenhang zu betrachten. Dabei muBten auch die Wirkungen der
einzelnen MaBnahmen einbezogen werden.

Verkehrsaufkommen und Verkehrsmittelwahl

Das Personenverkehrsaufkommen im UVF im Binnen-, Quell- und Zielverkehr
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln und Kraftfahrzeugen umfal3t etwa

4,9 Mio. Fahrten an einem mittleren Werktag im Jahr 2015. Davon finden
etwa 70 % der Fahrten im Binnenverkehr, d. h. innerhalb des UVF-Gebietes
statt. Das Gesamtverkehrsaufkommen bleibt in allen Planfallen nahezu
konstant (siehe Tabelle 11-1).

Tabelle 11-1: Anzahl der Personenfahrten insgesamt im UVF in
den Planfillen

Tausend Personenfahrten

Basis-Plus | Planfall I | Planfall Il | Vorschlag
Binnenverkehr 3552 3559 3533 3542
Quell- und Zielverkehr 1312 1313 1349 1345
Binnen-, Quell-, Zielverkehr 4 864 4 872 4 882 4 887

Die Anzahl der Personenfahrten insgesamt in den Planfallen bezieht sich auf einen mittleren

Werktag im Jahr 2015.

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Das OV-Personenverkehrsaufkommen betragt im Planfall Basis-Plus etwa
1,2 Mio. Personenfahrten im UVF.
Die Anzahl der OV-Personenfahrten in den Planféllen zeigt Tabelle 11-2.

Tabelle 11-2: Anzahl der OV-Personenfahrten im UVF in den
Planféllen
Tausend Personenfahrten
Basis-Plus | Planfall | | Planfall Il | Vorschlag
Binnenverkehr 1007 1105 990 1069
Quell- und Zielverkehr 238 266 243 268
Binnen-, Quell-, Zielverkehr 1245 1371 1233 1337

Die Anzahl der OV-Personenfahrten in den Planfillen bezieht sich auf einen mittleren Werktag

im Jahr 2015.

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Im Vorschlagsfall nimmt die Anzahl der OV-Personenfahrten gegentiber dem
Planfall Basis-Plus insgesamt um rd. 7 % zu, im Quell- und Zielverkehr ist die
Zunahme mit rd. 12 % Uberdurchschnittlich groB.




Wirkungen des Vorschlagsfalls

Mot. Individualverkehr:
Kraftfahrzeugfahrten
nehmenumrd. 2 % ab

OV-Anteil am Personen-
verkehrsaufkommen steigt im
Vorschlagsfall auf 27,4 %

FUr den Bezugsfall Basis-Plus werden etwa 3,6 Mio. MIV-Personenfahrten im
UVF an einem mittleren Werktag geschatzt. Der mittlere Besetzungsgrad pro
Kfz betragt rd. 1,2 Personen. Daraus ergeben sich etwa 3,1 Mio. Kraftfahr-
zeugfahrten.

Die Anzahl der Kraftfahrzeugfahrten im UVF in den Planféllen ist in

Tabelle 11-3 dargestellt.

Tabelle 11-3: Anzahl der Kraftfahrzeugfahrten im UVF in den
Planfallen
Tausend Kfz-Fahrten
Basis-Plus | Planfall | | Planfall Il | Vorschlag
Binnenverkehr 2 051 1979 2 047 1993
Quell- und Zielverkehr 1016 995 1045 1021
Binnen-, Quell-, Zielverkehr 3067 2974 3092 3014

Die Anzahl der Kfz-Fahrten in den Planféllen bezieht sich auf einen mittleren Werktag im Jahr
2015.

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Infolge des Zusammenwirkens der im Vorschlagsfall enthaltenen MaBnah-
men im MIV und OV nimmt die Anzahl der Kfz-Fahrten insgesamt um

rd. 2 % gegenUber dem Basis-Plus-Fall ab. Wahrend die Anzahl der Fahrten
im Binnenverkehr des UVF im Vorschlagsfall mit -3 % tberdurchschnittlich
sinkt, steigt die Anzahl der Kfz-Fahrten im Quell- und Zielverkehr leicht an.
Diese leichten Zunahmen des Quell- und Zielverkehrs ergeben sich vor allem
daraus, daB3 die angenommenen deutlichen Kapazitatssteigerungen im
Angebot des BundesfernstraBennetzes (Llckenschlisse A 66, Ausbau A 5)
die Verkehrsnachfrage auf langen Relationen ansteigen lassen.

Aus dem OV- und dem MIV-Personenverkehrsaufkommen im UVF in den
Planfallen ergeben sich die in Tabelle 11-4 aufgefiihrten OV-Anteile.

Tabelle 11-4: OV-Anteile am Personenverkehrsaufkommen
im UVF in den Planfallen
OV-Anteil in %
Basis-Plus | Planfall I | Planfall Il | Vorschlag
Binnenverkehr 28,3 31,0 28,0 30,2
Quell- und Zielverkehr 18,2 20,3 18,0 19,9
Binnen-, Quell-, Zielverkehr 25,6 28,1 25,2 27,4

Das Personenverkehrsaufkommen in den Planféllen bezieht sich auf einen mittleren Werktag im

Jahr 2015.

Quelle: Umlandverband Frankfurt

337




Umlandverband Frankfurt
Generalverkehrsplan 2000

Pkw-Zielverkehr der
Frankfurter Innenstadt
nimmt um etwa 5 % ab ...

... und eréffnet durch Ver-
lagerung zum OV Spielrdume
fiir Dienstleistungs- und
Wirtschaftsverkehr

338

Die im Vorschlagsfall enthaltene Kombination von MaBnahmen im OV und
MIV fuhrt zu einem etwa gleich hohen OV-Anteil am Personenverkehrs-
aufkommen im Vorschlagsfall wie im Planfall I. Dies trifft fur den Binnen-
verkehr im Verbandsgebiet wie auch fur den Quell- und Zielverkehr in
gleicher Weise zu.

Die absolute Anzahl der OV-Personenfahrten nimmt im Binnenverkehr deut-
licher zu als im Quell- und Zielverkehr (siehe Tabelle 11-2). Diese Zunahme
korrespondiert mit einer Gberdurchschnittlichen Abnahme der Kfz-Fahrten
des Binnenverkehrs (siehe Tabelle 11-3). Eine Ursache fir diese Entwicklung
ist die hochwertige Ausgestaltung der OV-Angebote im verdichteten
Siedlungsraum (z. B. in den neuen Siedlungsgebieten Europaviertel und
Riedberg in Frankfurt).

Die Innenstadt von Frankfurt® ist das Gebiet mit der starksten Biindelung von
Zielverkehren aus Herkunftsorten in der gesamten Region und dartber
hinaus. In Tabelle 11-5 sind die aus der Modellrechnung resultierenden Pkw-
Zielverkehre der Planfélle zusammengestellt. Die Zielverkehrsfahrten sind
jeweils nach den Gruppen der wichtigsten Fahrtzwecke unterschieden.
Dieser Vergleich zeigt, daB sich der geringste Pkw-Zielverkehr im Planfall |
einstellt und der gréBte im Planfall Il. Die relativ geringe Schwankung der
Gesamtwerte bewegt sich innerhalb der geschatzten Grenzwerte von

70 000 und 100 000 Zielverkehrsfahrten, die der Stellplatzkapazitat des
Gebietes entsprechen.’

Tabelle 11-5: Pkw-Zielverkehr der Innenstadt Frankfurt a.M.
in den Planfallen

Pkw-Zielverkehr” Verdnderung von

(Fahrten/24 h in einer Richtung) Vorschlag zu
Fahrtzweck Basis-Plus | Planfall | | Planfall Il | Vorschlag | Basis-Plus in %
Beruf, Ausbildung 31780 28730 31990 29 550 -7,1
Einkauf 36 450 33500 37 100 34 480 -5,4
Freizeit 9 880 9430 9960 9 600 -2,9
Geschaft, Sonstige 8 280 8 190 8 260 8210 -0,9
Insgesamt” 89 440 82 810 90 320 84 810 -5,2

1) mit Pkw-Zielverkehr sind Kfz-Zielverkehrsfahrten im Personenverkehr bezeichnet
2) einschlieBlich Fernverkehr und Flughafen-Verkehr
Die Innenstadt Frankfurt a.M. umfaBt die Verkehrszellen 1 bis 11.

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Im Vorschlagsfall sind rd. 5 000 Pkw-Fahrten weniger in der Frankfurter
Innenstadt zu erwarten als im Vergleichsfall Basis-Plus, was einer Abnahme
von rd. 5 % entspricht. Ursache hierfr sind die unterstellten Verbesse-
rungen im OV-Angebot, welche zu einer Umorientierung von Personen-
fahrten vom MIV zum QV fiihren. Daraus ergeben sich Spielraume fir eine
reibungslosere Abwicklung des Dienstleistungs- und Wirtschaftsverkehrs.

Dieses Gebiet innerhalb des Anlagenringes und in westlicher Fortsetzung bis zum Haupt-
bahnhof umfaBt die Verkehrszellen 1 bis 11.
siehe Kapitel 7.3.4



Wirkungen des Vorschlagsfalls

P+R-Verkehr im VDRM-Gebiet

Lénge des OPNV-Netzes
in den Planfallen

Der Ruckgang des Pkw-Zielverkehrs ist gegentiber dem Planfall Basis-Plus im
Berufs- und Ausbildungsverkehr mit rd. 7 % am gréBten, wahrend der
Ruckgang im Einkaufsverkehr von rd. 5 % dem Durchschnitt entspricht.
Geschafts-, Freizeit- und sonstige Verkehrszwecke reagieren am wenigsten
auf die im Rechenmodell unterstellten Angebotsveranderungen.

FUr P+R-Fahrten stehen gemal3 den Annahmen zum Rechenmodell im
Bezugsfall Basis-Plus etwa 24 000 P+R-Stellpldtze im VDRM-Gebiet zur
Verflgung. Im Planfall | wird von einer Steigerung der Anzahl der P+R-
Stellplatze um 26 %, im Vorschlagsfall von einer Steigerung um 22 %
ausgegangen.

Lange des OPNV-Netzes im Umlandverband Frankfurt

Der Planfall | enthalt einen maximalen Ausbau des OPNV-Netzes, das OPNV-
Netz des Planfalls Il stimmt mit dem des Basis-Plus-Falls Gberein (siehe
Tabelle 11-6). Die Ldnge des S-Bahn-Netzes im UVF-Gebiet steigt im Vor-
schlagsfall gegentiber dem Basis-Plus-Fall um 21 km (+11 %), die Lange des
U-/Stadtbahn-Netzes um 18 km (+32 %) und des StraBenbahn-Netzes um

8 km (+13 %). Neu ist das Angebot der Regionaltangente mit 68 km Lénge
unter teilweiser Nutzung vorhandener Trassen. Die Netzlange der Ubrigen
Regionalverkehrssysteme bleibt im wesentlichen konstant (+3 %). Die Ldnge
des Busnetzes wird zugunsten der Erweiterung des Schienennetzes um

127 km (-8 %) reduziert.

Tabelle 11-6: Lange des OPNV-Netzes im UVF in den Planfillen
Streckenlange in km
Verkehrssystem Basis-Plus | Planfall I | Planfall Il | Vorschlag
RE/SE/RB 274 287 274 281
S-Bahn 192 230 192 213
U-/Stadtbahn 57 82 57 75
StraBenbahn 61 72 61 69
Regionaltangente 0 87 0 68
Bus 1707 1547 1707 1580

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Von den 18 Neubau-km des U-/Stadtbahn-Netzes liegen 6 km im Tunnel.
FUr die Regionaltangente West ist der Neubau von 19 km Schienenstrecke
(davon 1 km im Tunnel) erforderlich. Fur den Ubrigen Regionalverkehr wird
der Neubau von 2 km Schienenstrecke vorgeschlagen. Dem Neubau von
11 km StraBenbahnstrecke steht die Stillegung von 3 km StraBenbahn-
strecke als Folge des U-/Stadtbahn-Baues gegendiber.
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Verkehrsangebot des OPNV im Umlandverband Frankfurt

Wesentliche KenngréBe des OPNV ist das Verkehrsangebot, gemessen in
Zug-/Buskilometer pro Werktag.

Insgesamt beinhaltet der Planfall | gegentber dem Basis-Plus-Fall eine
Ausweitung des Zug-/Busverkehrsangebotes um 7 %, wobei das Verkehrs-
angebot der S-Bahn um 21 %, der U-/Stadtbahn um 36 % und der StraBen-
bahn um 23 % ansteigt (siehe Tabelle 11-7). Das Zugkilometerangebot der
Regionaltangente (RTW und RTO) entspricht etwa der Halfte des Zugkilo-
meterangebotes der StraBenbahn. Das RE/SE/RB-Zugkilometerangebot geht
um rd. 9 % hauptsachlich durch Ersatz von Regionalbahnleistungen durch
die S-Bahn (z. B. im Zuge der nordmainischen S-Bahn) und das Busverkehrs-
angebot durch Einstellung von Buslinien zugunsten von Schienenverkehrs-
leistungen um 15 % zurlck.

Tabelle 11-7: Verkehrsangebot des OPNV im UVF in den
Planféllen
Zug-/Buskilometer pro Werktag
Verkehrssystem Basis-Plus | Planfall I | Planfall Il | Vorschlag
RE/SE/RB 17 888 16 317 17 888 15 832
S-Bahn 29 801 36018| 29801 34954
U-/Stadtbahn 19 405 26 431 19 405 25119
StraBenbahn 18 073 22175 18 073 21450
Regionaltangente 0 10 833 0 7 933
Bus 97477 83 158 97477 87194
Insgesamt 182 644 | 194932 | 182644| 192482

Das Verkehrsangebot in den Planféllen bezieht sich auf einen mittleren Werktag im Jahr 2015.

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Das OPNV-Angebot im Vorschlagsfall nimmt gegentiber dem Basis-Plus-Fall
um rd. 5 % zu. Die gegenlber dem Planfall | geringere Zunahme ergibt sich
daraus, daB3 eine Reihe von Schienenverkehrsprojekten, die im Planfall |
untersucht wurden, nicht in den Vorschlagsfall Aufnahme fanden. Dabei
steigt das Verkehrsangebot der S-Bahn noch um 17 %, der U-/Stadtbahn
um 29 % und der StraBenbahn um 18 %. Das gegentber dem Planfall | um
mehr als ein Flinftel reduzierte Verkehrsangebot der Regionaltangente ist auf
die Herausnahme der Regionaltangente Ost zurlickzufthren. Die Nichtreali-
sierung einiger Schienenprojekte bedingt umgekehrt, dal3 das Busverkehrs-
angebot im Vorschlagsfall nur um rd. 11 % gegentiber dem Basis-Plus-Fall
zurlckgeht.



Wirkungen des Vorschlagsfalls

Verkehrsleistung des OPNV
im UVF ...

... im Planfall |

... im Vorschlagsfall

Verkehrsleistung des OPNV im Umlandverband Frankfurt

Die Verkehrsleistung des OPNV im Planfall Il (dem ein maximal ausgebautes
StraBennetz zugrunde liegt), entspricht im wesentlichen der des Basis-Plus-
Falls, wobei einer geringen Zunahme des regionalen Verkehrs mit gréBerer
Fahrtweite eine geringe Abnahme des Verkehrs der eher innerstadtisch
orientierten Verkehrsmittel gegeniber steht (siehe Tabelle 11-8).

Im Planfall I nimmt die Verkehrsleistung des OPNV gegeniiber dem Basis-
Plus-Fall um insgesamt 14 % zu. Die gré3te Zunahme verzeichnet dabei das
Verkehrssystem U-/Stadtbahn mit einem Zuwachs von 42 %. Hierin kommt
insbesondere die groBe verkehrliche Bedeutung der Bauvorhaben D-Linie
und Europaviertel in Frankfurt zum Ausdruck. Die Verkehrsleistung der
StraBenbahn steigt um 25 %, woran die Neubauvorhaben Neu-Isenburg —
Dreieich und Friedberger Warte — Preungesheim-Ost besonderen Anteil
haben. Die Verkehrsleistung der S-Bahn steigt um 11 %, wobei wegen des
groBeren Basisvolumens die Zunahme der halben Verkehrsleistung der
StraBenbahn insgesamt entspricht. Bemerkenswert ist, daB3 die Verkehrs-
leistung der Regionaltangente diejenige des gesamten StraBenbahnsystems
Ubertrifft. Dagegen geht die Verkehrsleistung des RE/SE/RB-Verkehrs vor
allem zugunsten der S-Bahn zuriick, wahrend die Verkehrsleistung des Bus-
verkehrs durch Abgabe vieler besonders stark frequentierter Buslinien an die
Schiene um 30 % zurlickgeht.

Tabelle 11-8: Verkehrsleistung des OPNV im UVF in den
Planféllen
Tausend Personenkilometer/24 h
Verkehrssystem Basis-Plus | Planfall I | Planfall Il | Vorschlag
RE/SE/RB 2105 1896 2174 1972
S-Bahn 4 668 5198 4639 5096
U-/Stadtbahn 1692 2 407 1667 2339
StraBenbahn 513 640 504 624
Regionaltangente 0 751 0 611
Bus 1491 1038 1464 1133
Insgesamt 10 469 11930 10 448 11775

Die Personenverkehrsleistung in den Planfallen bezieht sich auf einen mittleren Werktag im
Jahr 2015.

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Durch Herausnahme einiger nicht zu realisierender Schienenprojekte nimmt
die Gesamtverkehrsleistung im Vorschlagsnetz gegentiber dem Basis-Plus-Fall
noch um insgesamt 13 % zu, wobei die Verkehrsleistung der U-/Stadtbahn
um 38 %, diejenige der StraBenbahn um 22 % und die Verkehrsleistung der
S-Bahn um 9 % zunimmt. Umgekehrt geht die Verkehrsleistung im Bus-
verkehr nur noch um 24 % zurtck.
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Tabelle 11-9: Anteil der Verkehrssysteme an der OPNV-
Gesamtverkehrsleistung im UVF in den Planféllen
Anteil des Verkehrssystems in %
Verkehrssystem Basis-Plus | Planfall I | Planfall Il | Vorschlag
RE/SE/RB 20 16 21 17
S-Bahn 45 44 44 43
U-/Stadtbahn 16 20 16 20
StraBenbahn 5 5 5 5
Regionaltangente 0 6 0 5
Bus 14 9 14 10

Die Personenverkehrsleistung in den Planfallen bezieht sich auf einen mittleren Werktag im

Jahr 2015.

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Die Regionaltangente als neues Verkehrssystem erbringt auf einem relativ
kleinen Netz einen relativ hohen Anteil an der Gesamtverkehrsleistung des
OPNV (siehe Tabelle 11-9). Wahrend der Anteil der S-Bahn nahezu konstant
bleibt, steigt der Anteil der U-/Stadtbahn deutlich an und es sinken die
Anteile von RE/SE/RB und Bus.

Streckenbelastung des OPNV im Umlandverband Frankfurt

Die Tabelle 11-10 zeigt die sehr hohen Streckenbelastungen der S-Bahn- und
U-/Stadtbahn-Strecken im Verbandsgebiet. Hier kommt zum Ausdruck, daf
S-Bahn und U-/Stadtbahn als hochleistungsfahige Verkehrssysteme des
OPNV einen starken Bindelungseffekt der Verkehrsnachfrage erzeugen.

Die durchschnittliche Belastung der Strecken der Regionaltangente liegt im
Bereich jener der StraBenbahn und damit im Mittelfeld der Verkehrssysteme.
Dem Verkehrssystem Bus kommt dagegen in erster Linie die Bedeutung der
SekundarerschlieBung zu.

Tabelle 11-10: Mittlere Streckenbelastung des OPNV im UVF
in den Planfallen
Mittlere Streckenbelastung in Personen pro 24 h
Verkehrssystem Basis-Plus | Planfall | Planfall I Vorschlag
RE/SE/RB 7 682 6 606 7934 7018
S-Bahn 24 313 22 600 24 161 23925
U-/Stadtbahn 29 684 29354 29 246 31187
StraBenbahn 8410 8 889 8262 9043
Regionaltangente 0 8632 0 8 985
Bus 873 671 858 717

Die mittlere Streckenbelastung des OPNV in den Planfallen bezieht sich auf einen mittleren

Werktag im Jahr 2015.

Quelle: Umlandverband Frankfurt




Wirkungen des Vorschlagsfalls

... im Planfall |

... im Planfall Il

Herausnahme von weniger
wirtschaftlichen Projekten im
Vorschlagsfall fiihrt zu
héherer Auslastung der
Verkehrssysteme

Im Planfall I nimmt lediglich die durchschnittliche Belastung der StraBenbahn
gegenilber dem Basis-Plus-Fall zu. Bei allen anderen Verkehrssystemen
nimmt die durchschnittliche Belastung gegeniber dem Basis-Plus-Fall ab. Die
Ursache dieser Entwicklung liegt darin, daB in den Planfall | mit maximalem
OPNV-Ausbau mehrere Projekte aufgenommen wurden, deren Verkehrs-
aufkommen sich nach den Umlegungsergebnissen bezuglich des jeweiligen
Verkehrssystems als stark unterdurchschnittlich erwiesen haben (z. B. die
U-/Stadtbahn-Verlangerungen HeerstraBBe — Steinbach und Atzelberg —
Bergen, die S-Bahn-ErschlieBung Seligenstadt — Babenhausen oder die
Regionaltangente Ost).

Die Belastungsergebnisse im Planfall Il liegen dagegen in etwa der gleichen
GréBenordnung wie im Basis-Plus-Fall.

Bei der Herleitung des Vorschlagsfalls wurden, wie in Kapitel 10.1 dargelegt,
eine Reihe von weniger wirtschaftlichen Projekten nicht aus dem Planfall |
Gbernommen. Deshalb verbessern sich im Vorschlagsfall fur alle Verkehrs-
systeme die Belastungswerte gegenlber dem Planfall I. Der Vorschlagsfall ist
damit gegenlber dem Planfall | nicht nur in der Hohe der Investitionen,
sondern auch in der Wirtschaftlichkeit des Streckennetzes verbessert.

Gegenulber dem Basis-Plus-Fall steigt im Vorschlagsfall die durchschnittliche
Belastung der U-/Stadtbahn-Strecken um 5 % und der StraBenbahnstrecken
um 7 %. Die Realisierung der NeubaumaBnahmen fuhrt also zu einer insge-
samt starkeren Belastung der innerstadtischen Schienenstrecken. In diesen
Zuwachsen spiegelt sich die ErschlieBung der neuen hochverdichteten Bau-
gebiete im Kernraum (Riedberg, Europaviertel, Preungesheim-Ost) durch
U-/Stadtbahn und StraBenbahn. Dem steht bei der S-Bahn eine geringe
Abnahme um 2 % gegeniber, die hauptsachlich durch Abgabe tangentialer
Verkehre an die RTW verursacht ist. Die durchschnittliche Belastung der
Strecken des Regionalverkehrs sinkt um 9 %, in erster Linie als Folge des
Ersatzes der nordmainischen Regionalbahnziige nach Hanau durch die
S-Bahn und der Regionalbahnziige der Dreieichbahn durch die RTW. Diese
Abnahme ist jedoch unproblematisch, da der RE/SE/RB-Verkehr fast Gberall
Strecken mitbenutzt, die ohnehin fur andere Zwecke (Fernverkehr, Giter-
verkehr, S-Bahn) vorgehalten werden missen und in einer Reihe von
Relationen der RE/SE/RB-Verkehr nur der Spitzenabdeckung im Berufsverkehr
dient. Da eine Reihe der starker belasteten Buslinien durch Schienenverkehre
ersetzt werden, sinkt die durchschnittliche Belastung der Strecken des
Busverkehrs um 18 %.
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Mittlere Besetzung der Verkehrsmittel des OPNV im Umlandverband
Frankfurt

Die Dimensionierung des Fahrtenangebotes sollte maglichst der Nachfrage
angepalt sein. Indikator hierfir ist die durchschnittliche Besetzung der Zlge

Mittlere Besetzung der
Verkehrsmittel des OPNV

im UVF ... und Busse.

Mittlere Besetzung der Verkehrsmittel des OPNV
im UVF in den Planfallen

Tabelle 11-11:

Mittlere Besetzung der Zlige/Busse in Personen

Verkehrsmittel Basis-Plus | Planfall | Planfall Il Vorschlag

RE/SE/RB 118 116 122 125
S-Bahn 157 144 156 146
U-/Stadtbahn 87 91 86 93
StraBenbahn 28 29 28 29
Regionaltangente 0 69 0 77
Bus 15 12 15 13
Insgesamt 57 61 57 61

Die mittlere Besetzung der Verkehrsmittel des OPNV in den Planféllen bezieht sich auf einen
mittleren Werktag im Jahr 2015.

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Im Vorschlagsfall steigt die durchschnittliche Besetzung pro Zug- bzw.
Buskilometer ebenso wie im Planfall | gegendber dem Basis-Plus-Fall um 7 %
(siehe Tabelle 11-11). Trotz Realisierung zahlreicher OPNV-Projekte steigt die
durchschnittliche Besetzung der OPNV-Verkehrsmittel an. Dies ist Indiz fur

... im Vorschlagsfall

ein insgesamt optimiertes Verkehrsangebot. Bemerkenswert ist wiederum
die gute durchschnittliche Besetzung der Regionaltangente, die weit Uber
dem Wert der StraBenbahn liegt und rd. zwei Drittel des Wertes der
U-/Stadtbahn erreicht. Auch hier sind die Werte im Vorschlagsfall gegentiber
dem Planfall | verbessert. Die durchschnittliche Besetzung der U-/Stadt-
bahnen steigt um rd. 7 % an. Der Riickgang bei der S-Bahn ist vor allem auf
die Verlagerung von Personenfahrten zur RTW auf den westlichen Zulauf-
strecken zum Frankfurter Hauptbahnhof zurlckzufthren. Dies dient
insgesamt einer verbesserten Betriebsfihrung im S-Bahn-Verkehr, da auf
diesen Strecken die jeweiligen Belastungsspitzen abgebaut werden. Der
Ruckgang beim Busverkehr ist auf die Verlagerung von Busverkehren auf
Schienenstrecken zurlckzufuhren.

Insgesamt kann gesagt werden, dafB im UVF-Gebiet nach Realisierung der
vorgeschlagenen MaBnahmen auf fast allen Schienenverbindungen noch
Kapazitatsreserven mobilisierbar sind. So kénnte bei Bedarf der Takt sogar
auf der am starksten nachgefragten U-Bahn-Linie U 4 noch weiter verdichtet
werden. Ebenso sind im S-Bahn-Verkehr durch Verbesserung der Signal-
technik in der Tunnelstrecke noch Reserven flr eine Leistungsfahigkeit von
bis zu 28 Zlgen pro Stunde und Richtung und vermehrten Einsatz von
Langzlgen statt Vollzigen vorhanden. Im RE/SE/RB-Verkehr sind durch

Kapazitéatsreserven der
Schienenverkehrsangebote
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Reisezeiten im OPNV
zur Hauptwache

Reisezeiten im OPNV
zum Flughafen

Regionaltangente West und
Spange Wallau verkiirzen
Reisezeiten zum Flughafen

verstarkten Einsatz von Doppelstockzligen bzw. VergréBerung der Zuglan-
gen ebenfalls Kapazitatsreserven verfigbar. Dies gilt um so mehr, als der
allgemeine Trend zur Flexibilisierung der Arbeitszeiten zu einer Abflachung
der Spitzen in den Hauptverkehrszeiten fihren wird.

Reisezeiten im OPNV im Umlandverband Frankfurt

FUr den Vergleich der Reisezeiten kénnen die mittleren Reisezeiten zwischen
den Verkehrszellen herangezogen werden. Die Fahrzeiten im OPNV zwischen
allen Verkehrszellen im UVF und Frankfurt-Hauptwache nehmen im Vor-
schlagsnetz nur geringfligig um rd. -3 % ab, trotz einer Steigerung der
durchschnittlichen Reiseweite um 3 %. Diese geringe Anderung ist auf das
bereits im Basis-Plus-Fall sehr gute radiale OPNV-Angebot zurtickzufihren.
Als Folge der vorgeschlagenen MaBnahmen kommt es vor allem in den
Bereichen Maintal (nordmainische S-Bahn) und stdliches Sachsenhausen
(U-/Stadtbahn-Verldngerung Sachsenhauser Warte) zu Reisezeit-
reduzierungen.

Deutlicher sind die Veranderungen zum Fahrtziel Frankfurt-Flughafen (siehe
Tabelle 11-12).

Tabelle 11-12: Mittlere OPNV-Reisezeiten zwischen dem
Frankfurter Flughafen und dem UVF-Gebiet
in den Planfallen

Mittlere Reisezeit” in Minuten

Verkehrsbeziehung Basis-Plus | Planfall I | Planfall Il | Vorschlag

Flughafen ~ UVF-Gebiet 28,5 25,0 28,5 25,5

1) ohne Zu- und Abgangszeiten

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Insgesamt wird die durchschnittliche OPNV-Reisezeit zwischen dem UVF-
Gebiet und dem Flughafen im Vorschlagsfall um 10 % gegenlber dem
Basis-Plus-Fall verkirzt. Dabei wirkt sich insbesondere der EinfluB von zwei
MaBnahmen aus (siehe Kartenteil, Karte 35):

Durch die Regionaltangente West wird die Erreichbarkeit des Flughafens
Frankfurt entlang der Trassen der RTW in Richtung Frankfurt-Hochst —
Frankfurt-Sossenheim — Nordweststadt und Neu-Isenburg — Dreieich —
Rodermark-Ober-Roden deutlich verbessert. Die durch die RTW entstehen-
den verbesserten Umsteigebeziehungen Uber den Bahnhof Héchst wie in
Richtung Kelkheim — K&nigstein oder Hattersheim einerseits bzw. Gber den
Bahnhof Neu-Isenburg in den Raum Darmstadt andererseits fiihren in diesen
Relationen ebenso zu einer Verklrzung der Reisezeiten.
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Ortsdurchfahrten im UVF
in den Planfallen
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Die RegionalExpress-Spange Wiesbaden — Hofheim-Wallau — Flughafen mit
Weiterfihrung Uber Frankfurt-Stid und Offenbach nach Hanau bewirkt
kirzere Reisezeiten in die Bereiche Hofheim-Wallau — Wiesbaden einerseits
sowie Offenbach und Hanau andererseits. Die Reisezeitverkirzungen
strahlen Uber die Endpunkte Wiesbaden und Hanau sowohl in das jeweilige
Umland als auch Gber den neuen Fernbahnhof Offenbach-Ost in die Berei-
che Rodgau/Rédermark und Dietzenbach aus. Voraussetzung fur die Akzep-
tanz der RegionalExpress-Spange ist eine gentigend haufige Bedienung, da
anderenfalls in den Bedienungspausen nach wie vor der ldngere Weg Uber
Russelsheim bzw. Frankfurt-Hauptbahnhof gewahlt werden muB.

Lange des StraBennetzes im Umlandverband Frankfurt

Unter dem dbergeordneten StraBennetz werden alle StraBen des Typs
Autobahn, HauptverkehrsstraBe auBerorts, Hauptverkehrsstrae innerorts
anbaufrei, HauptverkehrsstraBBe innerorts angebaut und des Typs Haupt-
sammelstraBe verstanden. Als Ortsdurchfahrten werden alle StraBen des
Typs HauptverkehrsstraBBe innerorts angebaut und des Typs Hauptsammel-
stralBe bezeichnet.

Tabelle 11-13: Lange des StraBennetzes im UVF in den Planféllen

Streckenlange im StraBennetz in km

Basis-Plus Planfall Il Vorschlag

Ortsdurchfahrten 594 602 603
Ubergeordnetes StraBBennetz 1557 1665 1655

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Der Planfall Il enthélt einen maximalen Ausbauzustand des StraBennetzes
(siehe Tabelle 11-13). Die MaBnahmen befinden sich hauptsachlich im
HauptverkehrsstraBennetz auBerorts und im anbaufreien
HauptverkehrsstraBennetz innerorts. Das StraBBennetz des Vorschlagsfalls
enthélt im Vergleich zum Basis-Plus-Fall NeubaumaBnahmen’ von insgesamt
rd. 130 km und AusbaumaBnahmen von rd. 60 km Lange. Dies entspricht
einer Erweiterung des StraBennetzes Basis-Plus durch NeubaumaBnahmen
von rd. 8 % und durch AusbaumaBnahmen von rd. 4 %. Dem steht eine
Zunahme des Kfz-Verkehrsaufwandes im Vorschlagsfall im Vergleich zum
Basisfall 1995 von rd. 13 % gegeniber. Das StraBennetz in Ortsdurchfahrten
ist im Vorschlagsfall gemaB Tabelle 11-13 geringfugig langer als im

Planfall Il. Dies ist auf einen verdnderten MalBBnahmenvorschlag
zurlckzufdhren.

Die Streckenkilometer der NeubaumaBnahmen ergeben sich nicht aus der Differenz der
Streckenldnge der Netze, da mdgliche RuckbaumaBnahmen das Ergebnis beeinflussen.



Wirkungen des Vorschlagsfalls

Kraftfahrzeugkilometer im
UVF ...

... nehmen in Ortsdurch-
fahrten im Vorschlagsfall ab

Auslastung des iibergeord-
neten StraBennetzes und der
Ortsdurchfahrten im UVF

Verkehrsaufwand im StraBennetz im Umlandverband Frankfurt

FUr den Bezugsfall Basis-Plus sind rd. 34,5 Mio. Kraftfahrzeugkilometer an
einem mittleren Werktag im Ubergeordneten StraBennetz ermittelt, fur
Ortsdurchfahrten rd. 6,7 Mio. Kfz-km.

Der Verkehrsaufwand im Gbergeordneten StraBennetz ist im Planfall |
geringer als im Vorschlagsfall und geringer als im Planfall Il (siehe

Tabelle 11-14). Im Vorschlagsfall andert sich gegentber dem Bezugsfall der
Verkehrsaufwand im Ubergeordneten StraBennetz nicht. In Ortsdurchfahrten
hingegen reduziert sich der Verkehrsaufwand starker in den Planfallen Il und
Vorschlag.

Tabelle 11-14: Veranderung der Kraftfahrzeugkilometer im UVF
nach StraBentypen in den Planfillen gegeniiber
dem Bezugsfall Basis-Plus

Veranderung der Kfz-km in %

StraBentyp Planfall I | Planfall Il | Vorschlag
Autobahn -2 4

HVS auBerorts -3 9

HVS innerorts anbaufrei -4 2 -6
HVS innerorts angebaut -4 -12 -13
HauptsammelstraB3e -6 -5 -9
Ortsdurchfahrten -4 -10 -12
Ubergeordnetes StraBBennetz -3 3 0

HVS = HauptverkehrsstraBe
Die Kraftfahrzeugkilometer in den Planfallen beziehen sich auf einen mittleren Werktag im
Jahr 2015.

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Auslastung des StraBennetzes im Umlandverband Frankfurt

In allen Planféllen sind ungefahr 55 bis 60 % der Strecken des Ubergeord-
neten StraBennetzes in der Spitzenstunde® eines mittleren Werktages im Jahr
2015 zu weniger als 80 % ausgelastet (siehe Abbildung 11-1). Der Anteil der
Strecken mit optimaler bis kritischer Auslastung (80 — 100 %) betragt knapp
20 %. Auf Strecken mit einer Auslastung von 100 % und mehr kénnen
Uberlastungserscheinungen (z. B. Verkehrsstau) auftreten. Ihr Anteil liegt
Uber 20%. Hohe Auslastungsgrade von 100 % und mehr weisen bei naherer
Betrachtung vor allem die Autobahnen auf. Die HauptverkehrsstraBen
auBerorts und anbaufreien HauptverkehrsstraBBen innerorts sind im Mittel

zu 70 — 80 % ausgelastet.

Der Begriff der Spitzenstunde ist im Rahmen des Rechenmodells vereinfacht definiert. Es
wird von einer fiktiven Spitzenstunde ausgegangen, die mit 10 % des Tagesverkehrs-
aufkommens angenommen wird.
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Abbildung 11-1: Auslastung des iibergeordneten StraBennetzes
im UVF in der Spitzenstunde eines mittleren
Werktages im Jahr 2015
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Quelle: Umlandverband Frankfurt

Abbildung 11-2: Auslastung der Ortsdurchfahrten im UVF in der
Spitzenstunde eines mittleren Werktages
im Jahr 2015
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Quelle: Umlandverband Frankfurt
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Anteil hoch ausgelasteter
Ortsdurchfahrten nimmt ab;
Vorschlagsfall ebenso giinstig
wie Planfall Il

MIV-Fahrzeiten im UVF zu
den Zielen Hauptwache und
Flughafen

Verkiirzung der mittleren
MIV-Fahrzeit in der
Spitzenstunde zum Flughafen
um 13 %

Abbildung 11-2 zeigt die Auslastung der Ortsdurchfahrten. Hier ist der
Streckenanteil mit einer starken Auslastung (100 % und mehr) im Vergleich
mit dem Ubergeordneten StraBennetz geringer.

Fur alle Planfélle ergeben sich gegeniiber dem Bezugsfall Basis-Plus
Abnahmen in der Auslastungsklasse 100 % und mehr und Zunahmen in der
Auslastungsklasse unter 80 %. Diese Tendenzen sind im Planfall Il und im
Vorschlagsfall starker als im Planfall I. Den starksten Rickgang der Aus-
lastungsklasse 100 % und mehr verzeichnen mit -32 % die Ortsdurchfahrten
im Planfall Il. Dies verdeutlicht, daB hohe Verkehrsbelastungen von Orts-
durchfahrten nicht so wirksam durch ein verbessertes Angebot des 6ffent-
lichen Personennahverkehrs gesenkt werden kénnen wie durch den Bau von
UmgehungsstraBen. Im Planfall | verteilen sich die Wirkungen auf einem
deutlich geringeren Niveau gleichmaBiger im gesamten StraBennetz. Durch
eine Kombination von MaBnahmen im StraBenverkehr und im &ffentlichen
Verkehr im Vorschlagsfall verringert sich der Streckenanteil in Ortsdurch-
fahrten mit einer Auslastung von 100 % und mehr gleich stark wie im
Planfall Il. Strecken im Ubergeordneten StraBennetz mit einer Auslastung von
100 % und mehr haben im Vorschlagsfall sogar den geringsten Anteil.

Fahrzeiten im MIV im Umlandverband Frankfurt

FUr den Vergleich der Planfélle kénnen Fahrzeit-Isochronen im belasteten
Netz herangezogen werden. Die Fahrzeiten im motorisierten Individual-
verkehr zu den fur die Region wichtigen Zielgebieten Frankfurt-Hauptwache
und Frankfurt-Flughafen andern sich in den Planfallen Il und Vorschlag
gegenUber dem Bezugsfall jedoch nur geringfligig. Fir das Zielgebiet
Frankfurt-Hauptwache verringern sich die Fahrzeiten vor allem fur Personen
aus ostlichen Bereichen des UVF. Dies ist unter anderem auf die MaBnahme
Riederwaldtunnel in Frankfurt zurtickzufthren. Das Zielgebiet Frankfurt-
Flughafen ist von den Bereichen Flérsheim, Hattersheim, Hofheim schneller
erreichbar. Hier wirkt sich vor allem die Umgehung Flérsheim auf die Fahr-
zeiten aus. FUr die Bereiche Dreieich-Buchschlag und Langen ergeben sich
ebenfalls durch den Bau von UmgehungsstraBBen kirzere Fahrzeiten.

Die durchschnittliche, mit den Personenfahrten gewichtete MIV-Fahrzeit im
belasteten Netz ist ein Ausdruck fur die Inanspruchnahme des Verkehrs-
angebotes und fir die Standortqualitdt des Bezugsgebietes. Mit einer
Anderung des Verkehrsangebotes andern sich nicht nur Fahrzeiten, sondern
auch Fahrtenverteilungen.

Beispielhaft wurden durchschnittliche Fahrzeiten zum und vom Flughafen
Frankfurt als bedeutendem Standort in der Region ermittelt. Die mittlere
gewichtete MIV-Fahrzeit fUr alle Verkehrsbeziehungen des Flughafens
Frankfurt mit Verkehrszellen im UVF-Gebiet betrdgt im Basis-Plus-Fall etwa
15 Minuten zu Zeiten mit stérungsfreiem Verkehrsablauf (d. h. Zeiten mit
geringer Verkehrsnachfrage). Ein weitgehend stérungsfreier Verkehrsablauf
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ab
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ist jedoch in der Regel nur in den Nachtstunden gegeben. Diese Fahrzeit ver-
andert sich in den anderen Planféllen nur unwesentlich. Im Tagesverkehr und
vor allem zur Hauptverkehrszeit liegt dieser Wert wesentlich héher. Fur die
Spitzenstunde ergibt sich aus dem Rechenmodell eine mittlere gewichtete
Fahrzeit im MIV von 45 Minuten im Bezugsfall Basis-Plus.

Tabelle 11-15: Veranderung der Fahrzeiten im MIV zwischen dem
Flughafen Frankfurt und dem UVF-Gebiet in den
Planféllen gegeniiber dem Bezugsfall Basis-Plus

Verdnderung der Fahrzeiten in %

Verkehrsbeziehung Planfall | Planfall Il Vorschlag

Flughafen  UVF-Gebiet -6 -10 -13

Die Fahrzeiten wurden im belasteten Netz fur einen mittleren Werktag im Jahr 2015 in Minuten
ermittelt und mit dem Personenverkehrsaufkommen auf den verschiedenen Relationen
gewichtet.

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Im Planfall | verkirzt sich die Fahrzeit im MIV auf allen Relationen aus dem
UVF-Gebiet zum Flughafen Frankfurt und umgekehrt gegenlber dem
Bezugsfall Basis-Plus (siehe Tabelle 11-15). Das verbesserte OV-Angebot
entlastet das StraBennetz und fuhrt zu einer Verkirzung der MIV-Fahrzeit in
der Spitzenstunde.

Im Planfall Il werden Kapazitatsengpasse durch Ausbau des Uberdrtlichen
StraBennetzes (insbesondere des BundesfernstraBBennetzes) beseitigt. Daraus
resultiert ein flUssigerer Verkehrsablauf mit niedrigeren Fahrzeiten im MIV.
Die Fahrzeiten in der Spitzenstunde verringern sich gegeniiber dem Bezugs-
fall Basis-Plus im Planfall Il mehr als im Planfall I. Daraus folgt, daB die Fahr-
zeiten im MIV durch AusbaumaBnahmen im StraBennetz starker sinken als
durch Verbesserung des OV-Angebotes.

Die gréBte Abnahme der MIV-Fahrzeit ergibt sich im Vorschlagsfall. Durch
Kombination von MIV- und OV-MaBnahmen lassen sich die Fahrzeiten im
MIV am wirkungsvollsten senken.

Standardisierte Bewertung der Verkehrsunfalle im Umlandverband
Frankfurt

Nach der bundeseinheitlich angewandten Methode der,, Standardisierten
Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen”” werden den Verkehrsunfallen
monetarisierte volkswirtschaftliche Kosten zugeordnet. Nehmen die
Verkehrsunfélle in einem Planfall ab, so ergibt sich ein entsprechender
volkswirtschaftlicher Nutzen. Eine Bewertung der einzelnen Planfalle im
Vergleich zum Basis-Plus-Fall hinsichtlich des monetarisierten volkswirtschaft-
lichen Ergebnisses bezlglich der Verkehrsunfalle im motorisierten Schienen-
und StraBenverkehr enthélt Abbildung 11-3.

Intraplan Consult/Heimerl GmbH, 1989, Aktualisierung auf den Sach- und Preisstand 1993



Wirkungen des Vorschlagsfalls

Volkswirtschaftliche Kosten
der Schadstoffemissionen
des motorisierten Verkehrs
im UVF nehmen um

4 Mio. DM/Jahr ab

Abbildung 11-3: Monetarisierter volkswirtschaftlicher Nutzen durch
Riickgang von Verkehrsunfillen im UVF in den
Planféllen im Vergleich zum Planfall Basis-Plus
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Quelle: Umlandverband Frankfurt

Nach dieser Berechnungsmethode gehen die vom Schienen- und StraBen-
verkehr verursachten volkswirtschaftlichen Kosten durch Verkehrsunfalle im
Planfall I gegentber dem Basis-Plus-Fall um rd. 33 Mio. DM/Jahr zurick. Im
Planfall Il mit maximalem StraBenausbau steigen die volkswirtschaftlichen
Kosten um rd. 8 Mio. DM/Jahr an. Im Vorschlagsfall gehen die volkswirt-
schaftlichen Kosten um 21 Mio. DM/Jahr zurlck. Die Ursachen fur diese
Entwicklung liegen in den Verlagerungen von Personenfahrten vom MIV
zum OV bzw. in dem gestiegenen Kfz-Verkehrsaufwand im Planfall II.

Standardisierte Bewertung der Schadstoffemissionen des Verkehrs im
Umlandverband Frankfurt

Ebenso wie die Verkehrsunfalle sind auch die Schadstoffemissionen des
motorisierten Schienen- und StraBenverkehrs hinsichtlich der erzeugten
volkswirtschaftlichen Kosten nach den Vorgaben der ,Standardisierten
Bewertung” monetarisierbar (siehe Abbildung 11-4).

Verglichen mit dem Basis-Plus-Fall nehmen die durch Schadstoffemissionen
entstandenen volkswirtschaftlichen Kosten im Planfall | um 5,6 Mio. DM/Jahr
ab und im Planfall I um 1,6 Mio. DM/Jahr zu. Die Abnahme im Planfall | ist
durch Verlagerungen von Personenfahrten vom MIV zum OV, die Zunahme
im Planfall Il durch Zunahme des Kfz-Verkehrsaufwandes bedingt. Der
Vorschlagsfall liegt bei Betrachtung des volkswirtschaftlichen Nutzens mit

4 Mio. DM relativ nah am Planfall I.
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Abbildung 11-4: Monetarisierter volkswirtschaftlicher Nutzen durch
Riickgang der Schadstoffemissionen im UVF in den
Planféllen im Vergleich zum Planfall Basis-Plus

Differenz zum Planfall Basis-

Plus

20

10

o e
-10
volkswirtschaftlicher Nutzen
@ Planfall | O Planfall Il H Vorschlag

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Ergénzend ist zu erwadhnen, daf in allen Planféllen die Schadstoffemissionen
innerorts Uberproportional abnehmen. Im Planfall | wird dies insbesondere
durch Verlagerungen im innerstadtischen Verkehr vom MIV zum OV, im
Planfall Il durch die Entlastung von Ortslagen durch den Bau von Umge-
hungsstraBen bewirkt. Der Riickgang der Schadstoffemissionen innerorts ist
im Planfall Il fast doppelt so hoch wie im Planfall I. Die héchste Entlastung
der Ortslagen bewirkt die im Vorschlagsfall enthaltene Kombination von
Ausbau des OPNV und Realisierung der vorgeschlagenen Ortsumfahrungs-
projekte.
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12 Zusammenfassung

Der Umlandverband Frankfurt (UVF) ist raumlicher Bestandteil der , Region
Frankfurt RheinMain” als Wirtschaftsregion sowie des Verbundraumes des
Rhein-Main-Verkehrsverbundes. Neben den Kernstadten Frankfurt am Main
und Offenbach am Main umfalt er die Stadte und Gemeinden des Main-
Taunus-Kreises, des Hochtaunuskreises und des Landkreises Offenbach
sowie die Stadte Bad Vilbel, Kelsterbach und Maintal — insgesamt 43 Stadte
und Gemeinden. Die Stadte Wiesbaden und Mainz im Westen, Risselsheim
im Studwesten, Darmstadt im Studen, Aschaffenburg im Sdosten und Hanau
im Osten sind weitere Zentren in der Region auBerhalb des UVF.

Die Region Frankfurt RheinMain ist gekennzeichnet durch die zentrale Lage
innerhalb Deutschlands und Europas. Sie gilt als einer der bedeutendsten
Wirtschaftsrdume Europas mit sehr giinstigen Entwicklungschancen. Die
internationale Rolle Frankfurts ist gekennzeichnet durch Flughafen, Messe,
Banken und Finanzdienstleistungen — darunter der Sitz der Europaischen
Zentralbank. Die geographische Lage als Schnittpunkt bedeutender
Verkehrsachsen und die Zentralitdt der Funktionen spiegelt sich in den
groBen Verkehrsknotenpunkten wie dem Flughafen, dem Hauptbahnhof
und dem Autobahnkreuz Frankfurt wider. Insgesamt zeichnet sich die
Region durch eine polyzentrische Raumstruktur aus.

In der Zeit seit Aufstellung des ersten Generalverkehrsplanes im Jahr 1984
haben sich sowohl die soziostrukturellen Rahmenbedingungen als auch die
Anforderungen an die Flachennutzung in der Region grundlegend verandert.
Der Regionale Raumordnungsplan bzw. Regionalplan Stidhessen wurde
mehrfach, zuletzt 1999, den geanderten Erfordernissen angepafBt. Der UVF
hat diesen Verdnderungen mit dem Plan ,, Region 2015 — Vorschldge des
Umlandverbandes Frankfurt fir die weitere Entwicklung des Verbandsge-
bietes” ebenfalls Rechnung getragen und den Zielhorizont fir die Flachen-
nutzungsplanung fir den Zeitraum bis zum Jahr 2015 fortgeschrieben.
Diesem Plan liegen unterschiedliche Annahmen Uber die Ausnutzung der
Siedlungsflachen zugrunde. Die dem GVP zugrunde gelegte Variante fuhrt
rechnerisch zu einer 11 %igen Zunahme der Bevodlkerungszahl.

Dem neuen Generalverkehrsplan wird — wie dem Plan ,Region 2015"” — der
Zielhorizont 2015 zugrundegelegt. Die aus diesem Plan abgeleitete Ent-
wicklung der Siedlungsflachen mit den entsprechenden Daten fur die
Einwohner- und Beschéftigtenverteilung bildet die Basis der Aktualisierung
des GVP. Aufgrund dieser neuen Ausgangsdaten und Perspektiven ergab
sich die Aufgabe einer integrierten Bearbeitung der Zusammenhange zwi-
schen der Entwicklung der Siedlungsstruktur, der geplanten Verkehrsan-
gebote und der zukinftig zu erwartenden Verkehrsnachfrage.
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Eine grundlegende Anderung der Organisationsform des &ffentlichen Nah-
verkehrs in der Region ergab sich mit dem Start des Rhein-Main-Verkehrs-
verbundes (RMV) im Jahre 1995. An die Stelle des Frankfurter Verkehrs- und
Tarifverbundes (FVV) trat der Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV), bei dem
die kreisfreien Stadte, Sonderstatusstadte und Landkreise Gesellschafter sind.
Damit wurde es erstmals mdglich, nahezu den gesamten 6ffentlichen Nah-
verkehr Stdhessens mit einem einzigen Fahrschein zu benutzen. Gleichzeitig
trat die erste Stufe des Integralen Taktfahrplanes (ITF) fur die Schienen-
verkehrslinien der Deutschen Bahn AG (DB AG) in Kraft. Den Anstol3 fur die
Entwicklung des ITF hatte der UVF zuvor mit seiner Broschire ,Schritte zu
einem Regionalen Gesamtverkehrskonzept” gegeben. Der vorgelegte
Generalverkehrsplan baut auf dem Integralen Taktfahrplan des RMV auf und
umfaBt die im ,Leitplan Schiene” des RMV enthaltenen Infrastruktur-
maBnahmen.

SchlieBlich steht fur die Neubearbeitung des GVP mit der Verkehrsdatenbasis
Rhein-Main (VDRM) eine neue Datengrundlage zur Verfligung: Sie l6st die
alte Verkehrsuntersuchung Rhein-Main (VURM) des GVP von 1984 ab. Mit
der VDRM stehen aktualisierte Datensatze mit dem Basisjahr 1995 fiir einen
auf die ganze Region erweiterten rdumlichen Geltungsbereich zur Verfa-
gung. Diese Datenbasis, auf deren Grundlage die Wechselwirkung zwischen
Flachennutzung und Verkehrserzeugung abgebildet wird, wird vom UVF im
aktualisierten GVP als Basisfall 1995 verwendet. Sie wurde zusammen mit
dem VDRM-Arbeitskreis erarbeitet, dem neben dem Umlandverband
Frankfurt das Hessische Ministerium flr Wirtschaft, Verkehr und Landesent-
wicklung (HMWVL), die Hessische StraBen- und Verkehrsverwaltung (HSVV),
die Hessische Zentrale fur Datenverarbeitung (HZD), der Frankfurter
Verkehrs- und Tarifverbund (FVV)/Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV), die
Stadt Frankfurt am Main und das Regierungsprasidium Darmstadt
angehorten.

Zu berlcksichtigen ist in diesem Zusammenhang eine Veranderung des Ver-
kehrsverhaltens groBer Bevolkerungsgruppen. Begriindet ist dies u. a. in
einem Wandel der Erwerbstatigkeit, bei der zunehmend flexible Arbeits-
zeiten, Teilzeitarbeit und haufiger Arbeitsplatzwechsel eine Rolle spielen.
Hinzu kommen verdnderte Anspriiche an das Wohnen mit Auswirkungen
auf die Wahl des Wohnstandortes. Von groBer Bedeutung ist die weiter
gestiegene Motorisierung, d. h. der Besitz und die Verflgbarkeit eines
Kraftfahrzeuges.

Damit einher geht ein Bedeutungswandel einzelner Verkehrszwecke. War
friher der Berufs- und Ausbildungsverkehr neben dem Versorgungsverkehr
die bestimmende GroBe, so nimmt heute der EinfluB von Dienstleistungs-
und Freizeitverkehr auf das Verkehrsgeschehen zu. Fiir den Freizeitverkehr
gilt dies nicht nur fur die , traditionellen” Wochenenden und Feiertage, son-
dern aufgrund der sich andernden Zeitverfligbarkeit verstarkt auch fir die
.klassischen” Werktage Montag bis Freitag. Diese Entwicklungen werden im
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GVP beschrieben, wobei eine angemessene Abbildung in den Modellrech-
nungen aufgrund z. T. noch unzulénglicher Datengrundlagen nur einge-
schrankt moglich ist.

Das Ubergreifende Ziel der Gesamtverkehrsplanung ist, die Entwicklung der
Region zu férdern und die Lebensqualitat in der Region Frankfurt RheinMain
zu bewahren und zu erhéhen. Die grundlegenden Zielsetzungen sind
Abbildung 12-1 zu entnehmen. Angemessene Losungen zur Erfillung der
Zielsetzungen sind im Sinne der regionalen Gesamtverkehrsplanung im
Rahmen eines integrierten Ansatzes mit Vernetzung der verschiedenen Ver-
kehrssysteme und Optimierung der jeweiligen Schnittstellen zu erarbeiten.

Abbildung 12-1: Ziele zur Gesamtverkehrsplanung

Sicherung der Mobilitat des Forderung einer effizienten
Menschen und des Organisation des
Austausches von Gutern Gesamtverkehrssystems

Bewahrung und
Erhéhung der
Lebensqualitat in der
Region Rhein-Main
und Férderung der
Entwicklung der
Region Rhein-Main

Forderung
Verbesserung von
- umweltschonender
Aufenthaltsqualitat und
. n Verkehrs- und
Sicherheit im Verkehrsraum
Raumstrukturen

Im Rahmen des Generalverkehrsplanes des UVF stehen die grau hinterlegten Ziele im
Vordergrund.

Quelle: Umlandverband Frankfurt

Ein wichtiges Planungserfordernis ist die landseitige Anbindung des
Frankfurter Flughafens an den motorisierten Individualverkehr und den
offentlichen Verkehr. Eine Studie zum Nutzungs- und ErschlieBungskonzept
des Flughafenbahnhofes geht fur einen Planungszustand im Jahr 2010 ohne
Ausbau des Flughafens von 53 Mio. Passagieren pro Jahr und daraus resul-
tierenden insgesamt rd. 225 000 Personenfahrten pro Tag mit Quelle und
Ziel am Flughafen aus.
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Der sogenannte Planfall Basis-Plus ist in der Modellrechnung des GVP der
Bezugsfall fir das weitere Vorgehen. Er basiert auf den Annahmen zur
Siedlungsstruktur entsprechend dem Plan ,,Region 2015" und legt die
derzeit in Bau befindlichen bzw. als sicher finanziert anzusehenden Ausbau-
maBnahmen im MIV und OV zugrunde. Die Entwicklungen des Fernverkehrs
und des flughafenbezogenen Verkehrs sind mit Prognosenwerten bis zum
Jahre 2015 Uber Sondermatrices berlcksichtigt.

Mit diesem Planfall wird aufgezeigt, welche Verkehrszustande sich einstellen
wrden, wenn die im Plan ,Region 2015" angenommenen strukturellen
Entwicklungen eintreten, das verkehrliche Angebot jedoch auf dem derzeiti-
gen Stand verbleiben wirde — lediglich erweitert um die in der Realisierung
als gesichert anzusehenden MaBnahmen. Aus der Modellrechnung des
Basis-Plus-Falls ergeben sich die Defizite in der Verkehrsinfrastrukur und im
Verkehrsangebot.

Im Basis-Plus-Fall ist im Vergleich zum Basisfall 1995 eine deutliche Zunahme
der Gesamtverkehrsnachfrage festzustellen. Unter BerUcksichtigung der
angenommenen strukturellen Veranderungen bis zum Jahr 2015 steigt die
Gesamtverkehrsnachfrage von rd. 3,11 Mio. auf rd. 3,55 Mio. Personen-
fahrten pro Werktag im Binnenverkehr und von rd. 1,17 Mio. auf rd.

1,31 Mio. Personenfahrten pro Werktag im Quell- und Zielverkehr der
Einwohner und Beschaftigten im Verbandsgebiet. Damit betragen die
Zuwachse im Binnenverkehr rd. 14 % und im Quell- und Zielverkehr rd.

12 %. Flr den gesamten motorisierten Individualverkehr im Quell-, Ziel- und
Binnenverkehr des UVF ergibt sich eine Zunahme von rd. 11,5 %, fir den
offentlichen Verkehr von rd. 21 %. Der OV-Anteil steigt im Binnenverkehr
von 27,3 % auf 28,3 %, im Quell- und Zielverkehr von 15,5 % auf 18,2 %
und in der Summe aus Binnen-, Quell- und Zielverkehr von 24,1 % auf

25,6 %.

AuBerst problematisch entwickelt sich aufgrund der geschatzten Verkehrs-
zunahme die Lage auf den Autobahnen: Fast 90 % der Autobahnstrecken
sind als ausgelastet bzw. Uberlastet anzusehen, 33 % sogar als erheblich
Uberlastet (mehr als 40 % Uber der rechnerischen Leistungsgrenze). Die
Uberlastungen fiihren zu erheblichen Kapazitdtsengpéssen im FernstraBen-
netz, die ihrerseits Verkehrsverlagerungen auf das nachgeordnete regionale
bzw. Uberortliche StraBennetz zur Folge haben. Dieser Effekt ist nicht
erwinscht, da das Netz daftr ungeeignet ist. Umgekehrt sind es aber die
starken Verkehrsstrome des Regionalverkehrs, die zu den Uberlastungen auf
vielen Autobahnabschnitten maBgeblich beitragen.

Ebenfalls vielfach sehr hoch belastet sind Ortsdurchfahrten und innerortliche
HauptverkehrsstraBen. Hier werden sich als Folge des insgesamt gestiegenen
Verkehrs zukinftig noch héhere Belastungen einstellen, wobei sich die
absolut héchsten Querschnittsbelastungen Gberwiegend im Zuge von
HauptverkehrsstraBen der Kernstadte Frankfurt und Offenbach ergeben.
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Tabelle 12-1:

Aber auch zahlreiche StraBen in den Stadten und Gemeinden des Umlandes
haben groBe Verkehrsmengen zu bewaltigen. Rund 25 % der innerdrtlichen
HauptverkehrsstraBen sind im Planfall Basis-Plus im verkehrstechnischen Sinn
als Uberlastet und weitere 19 % als kritisch belastet anzusehen. Da die Orts-
durchfahrten im Umland haufig sehr viel weniger leistungsfahig ausgebaut
sind als die HauptverkehrsstraBen in den Kernstadten, treten hier die relativ
hochsten Uberlastungen auf. Unabhéngig von der verkehrstechnischen
Betrachtung sind im Zuge der Ortsdurchfahrten auch die verkehrsbedingten
Immissionen zu beachten, die sich auf umgebende Nutzungen wie z. B.
Wohnnutzungen auswirken.

Einige neue Siedlungsgebiete waren ohne zusatzlichen Ausbau des
schienengebundenen OPNV nur unzuldnglich tiber Busverbindungen mit
zusatzlichem Umsteigen angebunden. Dazu gehdren die Neubaugebiete
Riedberg und Europaviertel.

Aufbauend auf dem Basis-Plus-Fall und den sich daraus ergebenden Defi-
ziten sind im GVP zwei Planfalle definiert, die grundlegend verschiedene
Losungsansatze verfolgen (siehe Tabelle 12-1): Im Planfall | wird unterstellt,
daB ausschlieBlich das Schienennetz intensiv ausgebaut und das 6ffentliche
Verkehrsangebot erheblich erweitert wird, wéahrend das StraBennetz gegen-
Uber dem Planfall Basis-Plus unverandert bleibt. Im Planfall Il werden die
MaBnahmenschwerpunkte genau umgekehrt gesetzt: Ein intensiver Ausbau
des StraBennetzes wird mit der Beibehaltung des 6ffentlichen Verkehrs-
angebots auf dem Stand des Basis-Plus-Falls kombiniert. Mit Hilfe dieser
beiden Planfalle werden im Rechenmodell zwei ganz unterschiedliche und
bewuft einseitig orientierte Handlungskonzepte abgebildet.

Netz-Kombinationen und Siedlungsstruktur in den untersuchten Planfaillen

OV-Netze

MIV-Netze

MIV-Basisfall-Netz

MIV-Basis-Plus-Netz

MIV-Maximal-Netz

MIV-Vorschlagsnetz

OV-Basisfall-Netz

Basisfall 1995

OV-Basis-Plus-Netz

Planfall
Basis-Plus

Planfall Il

OV-Maximal-Netz

Planfall |

OV-Vorschlagsnetz

Planfall Vorschlag

Beim hellgrau unterlegten Basisfall wird die Siedlungsstruktur von 1995 zugrundegelegt.
Bei den dunkelgrau unterlegten Planfallen wird die Siedlungsstruktur von 2015 zugrundegelegt.

Quelle: Umlandverband Frankfurt
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Zwei weitere Planfalle, denen allerdings verdnderte Strukturdaten zugrunde
zu legen sind, kénnen im Rahmen des Generalverkehrsplanes derzeit noch
nicht rechnerisch bearbeitet werden, da diesbeziiglich die erforderlichen
Rahmenbedingungen und die entsprechenden Detaillierungen noch nicht
zur Verfagung stehen. Dabei handelt es sich zum einen um einen Planfall,
der das Projekt , Frankfurt 21" abbildet. Dieses Projekt, das vom Umland-
verband Frankfurt als notwendig angesehen und untersttzt wird, wird im
Textteil des GVP ausfihrlich beschrieben. Es ist dazu geeignet, die Wirt-
schaftskraft der Region Frankfurt RheinMain zu starken, und schafft ver-
besserte Voraussetzungen fur weitreichende stadtebauliche Entwicklungen
in den Kernstadten Frankfurt und Offenbach. Zugleich sichert es die hoch-
wertige Einbindung der Region in das europdische Schienenfernverkehrsnetz
und schafft deutliche Vorteile fur den Schienenfernverkehr wie fir den
regionalen Schienenverkehr.

In dem zweiten derzeit noch nicht bearbeitbaren Planfall soll der Ausbau des
Flughafens Frankfurt abgebildet werden. Der Ausbau ist erforderlich, um die
herausragende Stellung des Flughafens Frankfurt als Drehkreuz des inter-
nationalen Luftverkehrs zu bestatigen. Dieses ist eine wesentliche Voraus-
setzung zur Starkung der Region Frankfurt RheinMain im internationalen
Wettbewerb. Der Planfall kann noch nicht bearbeitet werden, da Uber die
konkrete Ausbauvariante noch nicht entschieden worden ist.

Es zeigt sich, daB keines der beiden einseitig orientierten Handlungskonzepte
der Planfalle I und Il fur sich allein geeignet ist, die bestehenden Defizite im
Verkehrsnetz abzubauen.

Der Planfall | fUhrt zwar zu einer Entlastung des StraBennetzes und beseitigt
die OV-ErschlieBungsdefizite neuer Baugebiete. Die Verkehrsverlagerungen
vom MIV zum OV sind jedoch nicht ausreichend, die Kapazitatsengpasse im
(Uberdrtlichen) StraBennetz zu beseitigen. Auch tritt in den meisten Orts-
durchfahrten infolge der Verlagerungen zum OV nur eine marginale
Verkehrsentlastung ein.

Der Planfall Il reduziert zwar die Kapazitatsengpasse im Uberortlichen
StraBennetz, aber oft nicht in ausreichendem MaB. Einige hochbelastete
Ortslagen kénnen jedoch durch den Bau von Ortsumfahrungen wirkungsvoll
entlastet werden. Aus einer Reihe von Einzeluntersuchungen der in den
beiden Maximalfallen jeweils vorgesehenen MaBnahmen ergibt sich, dal3
nicht alle untersuchten Projekte zweckmaBig bzw. wirtschaftlich sind.

Der Vorschlagsfall kombiniert die in den Planfallen | und Il zur Zielerreichung
als sinnvoll und notwendig erkannten MaBnahmen des OV und MIV. Denn
nur eine derartige Kombination von AusbaumaBnahmen des MIV und OV
kann die erstrebten Ziele der Verkehrsplanung erfullen. Dabei erganzen sich
die MaBnahmen, indem beispielsweise der Ausbau des OV zu einer Ent-
lastung des StraBennetzes beitrdgt. Die Kombination des OV-Ausbaus mit
dem Bau von Ortsumfahrungen erbringt in den Ortslagen die hochste Ent-
lastung vom Kfz-Verkehr.
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Das StraBennetz des Vorschlagsfalls enthalt im Vergleich zum Basis-Plus-Fall
NeubaumaBnahmen von insgesamt rd. 130 km — Uberwiegend AuBerorts-
straBen im Uberértlichen StraBennetz — und AusbaumaBnahmen von rd.

60 km Lange. Die Lange des S-Bahn-Netzes im UVF-Gebiet steigt im
Vorschlagsfall gegentber dem Basis-Plus-Fall um 21 km, des U-/Stadtbahn-
Netzes um 18 km und des StraBenbahnnetzes um 8 km. Neu ist das
Angebot der Regionaltangente mit 68 km Lange unter teilweiser Nutzung
vorhandener Trassen.

Das OPNV-Angebot im Vorschlagsfall wird im Schienen- bzw. Busverkehr
gegendber dem Basis-Plus-Fall um rd. 5 % erweitert. Dabei steigt das Ver-
kehrsangebot der S-Bahn um 17 %, der U-/Stadtbahn um 29 % und der
StraBenbahn um 18 %. Bedingt durch das erweiterte Schienenverkehrs-
angebot geht das Busverkehrsangebot um rd. 11 % gegeniber dem Basis-
Plus-Fall zurlick. Diese Angebotsveranderungen wirken sich in einem
héheren OV-Anteil fir den Binnen-, Quell- und Zielverkehr der Einwohner
und Beschaftigten im UVF-Gebiet aus.

Zur Sicherung der Funktionalitat des StraBennetzes insgesamt ist ein Ausbau
der zentralen Verkehrsachsen des Autobahnnetzes eine Voraussetzung.
Dieser Ausbau ist zugleich zur Erhaltung weiterer Entwicklungsmaoglichkeiten
des Rhein-Main-Gebietes unumganglich. Von besonderer Bedeutung sind
der achtstreifige Ausbau der A 5 zwischen den Autobahnkreuzen Frankfurt-
West und Gambach, der LickenschluB3 der A 66 im Zuge des Riederwald-
tunnels und der sechsstreifige Ausbau der A 66 zwischen dem Autobahn-
dreieck Kriftel und dem Autobahnkreuz Wiesbaden. Die AusbaumaBnahmen
sind Uberwiegend bereits im Bundesverkehrswegeplan vorgesehen, aller-
dings teilweise nur im Rahmen des weiteren Bedarfs.

Der Bau von Ortsumgehungen ist zur Entlastung von Ortslagen ebenfalls
unabdingbar. Damit werden zahlreiche Wohngebiete entlastet, um die
Lebensbedingungen zu verbessern. Diese MaBnahmen leisten einen
wichtigen Beitrag zum Erhalt der Aufenthaltsqualitat in den Gemeinden der
Region. Dies wird durch die Ergebnisse der Bearbeitung von Varianten in den
betroffenen Bereichen nachgewiesen.

Personenfernverkehr und -regional-/-nahverkehr benutzen oft gemeinsame
Strecken, mit dem Ergebnis, daB sich auftretende Betriebsstérungen gegen-
seitig beeinflussen. Notwendig ist deshalb eine maglichst weitgehende
Trennung von Nah- und Fernverkehr in der Region. Ein weitgehend un-
abhangiger Betrieb erdffnet auch bessere Méglichkeiten, die Vorteile des
Integralen Taktfahrplans zu nutzen. Neben dem Bau eigener S-Bahn-Gleise
sind insbesondere Ausbau-/NeubaumaBnahmen in den Fernverkehrskorri-
doren Fulda — Frankfurt und Frankfurt — Mannheim dringend erdorderlich.
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Zur besseren ErschlieBung bisher nur mit Regionalbahnen erschlossener
Raume wird der Bau der nordmainischen S-Bahn-Linie Konstablerwache —
Frankfurt-Ost — Maintal — Hanau und der S-Bahn-Ausbau der Riedbahn
Frankfurt-Sportfeld — GroB-Gerau — Goddelau-Erfelden vorgeschlagen. Der
Komplettierung des S-Bahn-Netzes dient die Verlangerung bestehender
S-Bahn-Strecken von Friedrichsdorf nach Friedberg, von Hanau-
Hauptbahnhof nach Gelnhausen und von Darmstadt-Arheilgen nach
Darmstadt-Ost. Die letztgenannte Verlangerung erfordert zugleich auf der
S-Bahn-Strecke Frankfurt — Darmstadt eine Taktverdichtung im Abschnitt
zwischen Langen und Darmstadt-Arheilgen.

Das Schienennetz in der Region und in der Stadt Frankfurt ist radial auf die
Frankfurter Innenstadt ausgerichtet. Dies flhrt zu einer sehr starken Konzen-
tration von Verkehrsstrémen im Zulauf auf die Frankfurter Innenstadt insbe-
sondere aus Richtung Westen zum Hauptbahnhof. AuBerdem sind in vielen
Fallen Querverbindungen nur durch Umwegfahrten mit Umsteigen in
Frankfurt-Hauptbahnhof mdglich. Im Generalverkehrsplan wird die Reali-
sierung der ,Regionaltangente West” (RTW) als Halbringverbindung von der
Nordweststadt bzw. von Bad Homburg Gber Eschborn-Stid und Héchst-Bhf.
zum Flughafen und weiter auf der bestehenden Eisenbahn-Strecke Uber den
Bahnhof Sportfeld und Neu-lsenburg-Bhf. zum Isenburg-Zentrum bzw. ent-
lang der Dreieichbahn Uber Dreieich-Buchschlag nach Rédermark-Ober-
Roden und Dieburg vorgeschlagen. Die RTW soll mit Zweisystem-Stadtbahn-
wagen, angelehnt an das Karlsruher Modell, verkehren. Sie verkirzt die
Reisezeiten auf vielen Querverbindungen erheblich und entlastet die S-Bahn-
Strecken im westlichen Zulauf auf den Frankfurter Hauptbahnhof.

Die Regionaltangente West bietet vielen Bereichen innerhalb der Region
neue umsteigefreie Direktverbindungen zum Frankfurter Flughafen. Ebenfalls
der besseren Anbindung des Flughafens an die Region dient der Bau der
Wallauer Spange fur RegionalExpress-Angebote von Wiesbaden Uber Wallau
zum Flughafen mit Weiterfihrung tber Frankfurt-Std und Offenbach nach
Hanau. Durch diese MaBnahmen wird der Flughafen im Bereich des &ffent-
lichen Nahverkehrs wesentlich besser erschlossen als bisher. Damit wird der
kinftig noch weiter steigenden Bedeutung des Flughafens entsprochen.

Im StraBenverkehr kann durch Weiterfihrung des Airportringes bis zur
AnschluBstelle Zeppelinheim an der A 5 eine Entlastung des Autobahn-
kreuzes Frankfurt und eine insgesamt verbesserte ErschlieBung des
Flughafens erreicht werden.

Im U-/Stadtbahn-Netz ist zur ErschlieBung neuer groBer Baugebiete der Bau
neuer Stadtbahnlinien erforderlich: der Bau der D-Linie Bockenheimer

Warte — Nordwestzentrum — Riedberg — Kalbach zum Riedberg, der Bau
einer Verlangerung der Linie U 5 vom Hauptbahnhof in das Europaviertel.
Zur Netzerganzung werden Verlangerungen bestehender Strecken von Bad
Homburg-Gonzenheim Gber Marienbader Platz bis Gluckensteinweg in Bad
Homburg sowie in Frankfurt vom Stidbahnhof zur Sachsenhduser Warte, von



Zusammenfassung

Zusatzliche Haltestellen

Verbesserte Verkniipfung von
OV und IV durch Ausbau P+R
und B+R

MaBnahmen neben der
Netzplanung

Einrichtung von Schnittstellen
zwischen den Verkehrs-
trdgern im Giiterverkehr

der Station Seckbacher Landstrale bis Atzelberg und von Preungesheim bis
zur S-Bahn-Station Frankfurter Berg vorgeschlagen.

Im StraBenbahnnetz dient die Neubaustrecke von der RohrbachstraBBe Uber
die Friedberger LandstraBe nach Preungesheim-Ost der ErschlieBung der
Baugebiete in Preungesheim und an der Friedberger Warte. Eine neue
Verbindung vom Hauptbahnhof Frankfurt Gber Louisa und Neu-Isenburg
nach Dreieich verbessert die Anbindung von Neu-Isenburg und Dreieich-
Sprendlingen entlang der Achse der ehemaligen B 3. Verlangerungen be-
stehender Strecken in Schwanheim und Héchst dienen dem SchlieBen von
Netzllcken und Gbernehmen Zubringerfunktionen zur RTW.

Zur ErschlieBung von Baugebieten und zur besseren Verknipfung mit
U-/Stadtbahn und StraBenbahn wird auBerdem die Realisierung von

17 neuen S-Bahn- und Regionalbahn-Haltestellen entlang bestehender
Strecken vorgeschlagen. Von besonderer Bedeutung ist der Bau eines neuen
Fern- und Regionalbahnhofes in Offenbach-Ost, der zwischen den Knoten
Frankfurt und Hanau zu einer wichtigen Drehscheibe im Fern-, S-Bahn- und
Regionalverkehr (einschlieBlich des Busverkehrs) werden wird.

FUr P+R-Fahrten stehen im Bezugsfall Basis-Plus etwa 24 000 P+R-Stellplatze
im VDRM-Gebiet zur Verflgung. Im Vorschlagsfall wird von einer Steigerung
der P+R-Stellplatze um rd. 22 % ausgegangen. Fir eine verbesserte und
umweltvertragliche Anbindung der Siedlungsgebiete an die Haltestellen ist
zusatzlich der Ausbau von Bike-and-Ride-Angeboten erforderlich, wozu auch
eine wesentlich verbesserte Gestaltung der Fahrradabstellanlagen gehort.

Neben der Planung von Verkehrswegen (StraBe und Schiene) und Verkehrs-
angeboten (Fahrtenangeboten im 6ffentlichen Verkehr), gibt es eine Reihe
weiterer MaBBnahmen, die in der Verkehrsplanung zunehmend an Bedeu-
tung gewinnen. Diese MaBnahmen beinhalten die Optimierung der Aus-
lastung von Verkehrsinfrastrukturen sowie die zielgerichtete Vermittlung und
attraktive Vermarktung vorhandener Verkehrsangebote. Dabei handelt es
sich um MaBnahmen im Bereich der Verkehrstelematik, des Verkehrs-
managements und der Mobilitatsberatung. Daneben wird das Verkehrsge-
schehen u. a. auch durch die Ausgestaltung der Tarife im 6ffentlichen
Verkehr, die Organisation des ruhenden Verkehrs oder die Gestaltung von
Verkehrseinrichtungen (z. B. Parkhdusern oder VerknUpfungspunkten wie
Bahnhofen oder Haltepunkten) beeinfluft.

Besondere Bedeutung kommt dem Bau und der Optimierung von Schnitt-
stellen zwischen den Verkehrstragern im Guterverkehr zu. Dadurch wird die
Voraussetzung geschaffen, durch Bindelung von Guterverkehrsstromen den
Verkehrsaufwand zu reduzieren und die Transportketten zu optimieren.
Neben dem bestehenden Guterverkehrszentrum (GVZ) im Frankfurter Ost-
hafen ist deshalb der Bau eines weiteren GVZ auf dem ehemaligen Caltex-
Gelande zwischen Raunheim und Kelsterbach vorgesehen. Die Cargo-City-
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Sud dient besonders der Verknipfung zwischen Luftfrachtverkehr und land-
seitigem StraBen- und Schienenguterverkehr. Eine weitere Erganzung der
Schnittstellen zwischen Schiene, StraBe und Binnenschiff ist der Trimodal-
Port im Industriepark Hochst. Besonders die innerstadtische Verkehrsinfra-
struktur kann durch eine effiziente Verteilungslogistik besser genutzt
werden. Hier kann die , City-Logistik” sowohl zu einer Reduzierung des
Verkehrsaufwandes als auch zu einer betriebswirtschaftlichen Optimierung

beitragen.
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Ausblick

Aktuelle Erkenntnisse
erfordern kontinuierliche
Weiterbearbeitung und
vertiefende Untersuchungen

Planfall ,,Frankfurt 21“

Ergdnzender Planfall
~Flughafen Frankfurt”

13 Ausblick

Der vorliegende GVP definiert aus heutiger Sicht MaBnahmenvorschlage fir
die nachsten 15 Jahre auf der Grundlage angenommener struktureller Ent-
wicklungen. Auch wenn nicht davon auszugehen ist, daB Veranderungen
von Rahmenbedingungen kurzfristig zu grundsétzlich abweichenden
Einschatzungen fuhren, sind die Grundlagen des GVP kontinuierlich zu
aktualisieren und seine Ergebnisse zu Uberprifen, um mit planerischen
MaBnahmen angemessen auf Herausforderungen reagieren zu kénnen.
Zugleich ergeben sich mit der Fertigstellung des GVP wesentliche Aspekte
flr eine kontinuierliche und vertiefende Weiterbearbeitung wichtiger Bau-
steine eines regionalen Gesamtverkehrskonzeptes als Anknipfungspunkt far
umsetzungsorientierte Konzepte, die es zu konkretisieren gilt.

Zu wesentlichen Anderungen der Verkehrserzeugung und Verteilung der
Verkehrsnachfrage wird bei seiner Realisierung das Projekt , Frankfurt 21"
fuhren." Um fur dieses Projekt, das vom UVF nachdriicklich beftirwortet wird,
einen entsprechenden Planfall im Rahmen der GVP-Bearbeitung rechnen zu
kdnnen, ist noch die Abklarung zahlreicher Rahmenbedingungen und An-
nahmen erforderlich. Die hierzu erforderlichen Detaillierungen werden im
Zuge der Durchfthrung des sogenannten Vorprojektes erfolgen. Diese von
der Stadt Frankfurt, dem Land Hessen und der Deutschen Bahn AG gemein-
sam finanzierte Untersuchung, mit der die Entscheidung Uber die Durch-
flhrung des Projektes herbeigefuhrt werden soll, ist derzeit in Bearbeitung.
Sobald aus dem Vorprojekt die benétigten Erkenntnisse zum zukUnftigen
Liniengeflige und Verkehrsangebot im OV sowie weitere erforderliche Er-
kenntnisse zur Verfigung stehen, kann in Erganzung des GVP der Planfall
JFrankfurt 21" rechnerisch untersucht werden. Dies umfaBt auch die Folge-
wirkungen fir das regionale Angebot des OPNV wie fir das regionale
StraBennetz.

Der notwendige Ausbau des Flughafens Frankfurt wird zu Veranderungen
der landseitigen Verkehrsnachfrage fihren, die ebenfalls die Bearbeitung
eines weiteren erganzenden Planfalls zum GVP bedingen. Im Mediations-
verfahren wurden das grundsatzliche Erfordernis des Ausbaus untersucht
und Entscheidungsgrundlagen fir die verschiedenen Ausbauvarianten hin-
sichtlich der Veranderungen des Start- und Landebahnsystems aufbereitet.”
Weitere Entscheidungsgrundlagen werden in Umweltvertraglichkeitsunter-
suchungen erarbeitet. Im Rahmen des Raumordnungsverfahrens ist die Lage
der neuen Landebahn zu bestimmen. Damit wird die Grundlage fir die
Untersuchung des landseitigen Verkehrs am Flughafen (z. B. Standort und
Kapazitat eines dritten Fluggast-Terminals) vorgegeben. Mit diesen Erkennt-
nissen kann ein Planfall , Flughafen Frankfurt” gerechnet werden.

siehe Kapitel 8.4
siehe Kapitel 7.3.3

363



Umlandverband Frankfurt
Generalverkehrsplan 2000

Aktualisierungen der Daten-
basis fiir die Verkehrsplanung

Ergdnzende Detail-
untersuchungen ...

... B448 und A 66 im Bereich
Offenbach und Frankfurt

... Seligenstadt/Hainburg
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Neben der Berlicksichtigung der genannten beiden GroBprojekte ist eine
kontinuierliche Verbesserung der Datenbasis vorgesehen. Im Auftrag der
Stadt Frankfurt wurden bereits von einem Planungsbiro vertiefende Unter-
suchungen und Abschadtzungen zum bisher unzulanglich abgebildeten Wirt-
schaftsverkehr in der Stadt Frankfurt durchgefihrt. Ahnliche Verbesserungen
sind fur die Ermittlung der regionalen Verkehrsstréme im Wirtschaftsverkehr
erforderlich. Es ist vorgesehen, dazu noch in diesem Jahr einen entsprechen-
den Untersuchungsauftrag zu vergeben. Die Ergebnisse werden in die ent-
sprechenden Matrices des GVP zu gegebener Zeit eingearbeitet. Zur Aktuali-
sierung wichtiger Grundlagen zum Verkehrsverhalten im Personenverkehr
des VDRM-Untersuchungsgebietes ist darlber hinaus konkret daran
gedacht, daB3 der UVF gemeinsam mit Kooperationspartnern (z. B. RMV,
Hessische StraBen- und Verkehrsverwaltung) eine Haushalts-Stichproben-
erhebung vorbereitet und durchfuhrt.

Bei der Untersuchung und Bewertung der einzelnen StraBen- und Schienen-
InfrastrukturmaBnahmen und -angebote kénnen im Rahmen der vorliegen-
den GVP-Bearbeitung nicht alle offenen Fragen abschlieBend geklart wer-
den. Einige ergdnzende Detailuntersuchungen sind schon jetzt absehbar.

Im Bereich des StraBennetzes betrifft dies die Uberpriifung von MaBnahmen,
die bei dem vorgesehenen Verzicht auf die Verlangerung der B 448 in
Offenbach dazu geeignet sind, das derzeitige Ausbauende der B 448 am
Bieberer Berg qualifiziert auszugestalten und das stadtische StraBennetz
darauf auszurichten. Entsprechende Untersuchungen sollen gemeinsam mit
der Stadt Offenbach durchgefiihrt werden.” Im Bereich der Stadt Frankfurt
ist die Ausgestaltung wichtiger Verknipfungspunkte sowie des nachgeord-
neten StraBennetzes zu spezifizieren, wenn auf den Bau des Alleetunnels
verzichtet und stattdessen eine Querspange zwischen der Ostumgehung und
der Friedberger LandstraBe gemé&B Vorschlagsfall realisiert wird." Hierzu wird
eine gemeinsame Untersuchung durch den UVF und die Stadt Frankfurt
unter Einbeziehung der Hessischen StraBen- und Verkehrsverwaltung
empfohlen.

Daneben gibt es eine Reihe weiterer StraBenbauprojekte, die aus Sicht der
regionalen Verkehrsplanung bedeutend sind, und fur die das Erfordernis
vertiefender Untersuchungen absehbar ist.

Dies betrifft den Bereich Seligenstadt/Hainburg, in dem die im Vorschlags-
netz enthaltenen MaBnahmen zum LickenschluB zwischen der SGdum-
gehung von Seligenstadt (1. und 2. Bauabschnitt) und der Westtangente
Hainburg im Zuge der L 3065 detailliert zu tiberpriifen sind.” Entsprechende

siehe Kapitel 9.2.3
* siehe Kapitel 10.2
siehe Kapitel 9.2.8
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... Steinbach/Oberursel-
WeiBkirchen

... Hattersheim/Frankfurt-
Sindlingen

... Regionaltangente Ost

... Odenwaldbahn

... Main-Taunus-Zentrum

Klarungen sind gemeinsam durch den UVF, die Stadt Seligenstadt und die
Gemeinde Hainburg unter Einbeziehung der Hessischen Straf3en- und
Verkehrsverwaltung herbeizufihren.

Konkretisierende Untersuchungen wird der UVF auch fir die Umgehung von
Steinbach und Oberursel-Weikirchen im Zuge der L 3006 in Zusammen-
arbeit mit den Stadten Oberursel, Steinbach, Frankfurt und Eschborn durch-
fuhren.’

Entsprechendes gilt fir den Bereich zwischen Hattersheim und Frankfurt-
Sindlingen, wo ein mdglicher Umbau der AS Sindlingen einschlieBlich des
Baus einer Querspange zur L 3006 in Abstimmung mit der Hessischen
StraBen- und Verkehrsverwaltung und den beiden betroffenen Stadten
detailliert abzuklaren ist.

Im Bereich des Schienennetzes ist die Regionaltangente Ost (RTO) aufgrund
der gegenwartig anzunehmenden Randbedingungen und der daraus
abschatzbaren voraussichtlichen Nachfrage nicht in das Vorschlagsnetz auf-
genommen worden.” Dabei ist zu beachten, daB wichtige neue Entwicklun-
gen (,Frankfurt 21", Flughafen-Ausbau und in Offenbach die Umnutzung
des Hafens) derzeit noch nicht ausreichend konkret beziffert werden kénnen
und daher in den verwendeten Strukturdaten nicht enthalten sind. Vor
diesem Hintergrund ware die RTO mit aktualisierten Daten zu Uberprufen. Zu
berlcksichtigen ist jedoch, daB eine weitere Besiedlung im Trassenkorridor
der RTO 6stlich von Neu-Isenburg bei einem Ausbau des Flughafens nicht
vertretbar erscheint.

Fur die Odenwaldbahn Hanau — Seligenstadt — Babenhausen — Eberbach
wird der Einsatz von Neigetechnikztigen und ein abschnittsweiser zwei-
gleisiger Ausbau vorgeschlagen.® Hier deuten sich jedoch zusatzliche Nach-
fragepotentiale an. Die vorgeschlagenen AusbaumaBnahmen und Verkehrs-
angebote sind daher auf der Grundlage aktualisierter Datenbestdnde zu
Uberprifen. Gegebenenfalls sind erganzende MaBBnahmen vorzuschlagen.

Nicht abschlieBend geklart ist auch die Frage einer méglichen Schienenan-
bindung des Main-Taunus-Zentrums.’ Hier ist aufgrund des verwendeten
regionalen Untersuchungsansatzes die Genauigkeit der Abbildung lokaler
Kauferstrome zu Uberprifen. Daher sind ggf. entsprechend differenzierte
Untersuchungen durchzufihren.

siehe Kapitel 9.2.6
siehe Kapitel 9.1.2
siehe Kapitel 10.1

siehe Kapitel 9.1.4
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... StraBenbahn
Neu-Isenburg - Dreijeich-
Sprendlingen

Wechselwirkungen mit der
lokalen Verkehrsplanung

Regionale Planungsansétze
neben der Netzplanung ...

... Datenbank fiir P+R- und
B+R-Anlagen

... Verkehrskonzepte zur
ErschlieBung singulédrer
Verkehrserzeuger
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Vergleichbares gilt fir die Ausgestaltung der vorgeschlagenen Verlangerung
der StraBenbahnstrecke von der Stadtgrenze Frankfurt Gber Neu-Isenburg bis
nach Dreieich-Sprendlingen.™

Neben den genannten erganzenden bzw. vertiefenden Untersuchungen gibt
es eine Reihe weiterer Handlungsfelder, die fir die regionale Verkehrspla-
nung von Bedeutung sind. Dies betrifft zunachst die lokale Verkehrsplanung,
die von den jeweiligen Stadten und Gemeinden vor dem Hintergrund der
Projekte ,Frankfurt 21" und , Flughafen Frankfurt” sowie veranderten
Planungsvorschlagen im Rahmen der regionalen Netz- und Angebotsplanung
in Einzelfallen Gberprift werden sollte. Umgekehrt kénnen lokale Entwick-
lungsprojekte und Vorschldge im Bereich der Verkehrsplanung auch wieder
Auswirkungen auf die regionale Verkehrsplanung haben. Ebenso sind mogli-
che Auswirkungen der im GVP vorgeschlagenen MaBnahmen auf die Bau-
leitplanung zu analysieren und im Rahmen der Siedlungsplanung zu bertck-
sichtigen.

SchlieBlich sind Handlungsfelder neben der Netzplanung zu nennen, die
gleichwohl fur die regionale Verkehrsplanung bedeutsam sind. Auch wenn
hier der UVF vielfach nicht unmittelbar gefordert ist, so kann er sich jedoch
in Einzelfallen als ,regionaler Dienstleister” fir die Stadte und Gemeinden
wie flr die Region insgesamt einbringen, da er der einzige Planungstrager in
der Region ist, der aufgrund der ihm zugewiesenen Aufgaben gemeinde-,
verkehrsmittel- und fachplanungsubergreifend planen kann. Dadurch verflgt
er Uber eine umfassende, vielschichtige und flachendeckende Datenebene
fur das gesamte Verbandsgebiet.

Folgende Handlungsfelder bieten sich z. B. fir eine Mitwirkung des UVF an:

Der UVF erstellt eine Datenbank mit Informationen zu P+R- und B+R-
Anlagen, schreibt sie fort und verschneidet sie mit anderen vorliegenden
verkehrsplanerisch relevanten Daten. Diese Datenebene bildet die Grundlage
zur Erarbeitung eines P+R- bzw. B+R-Gesamtkonzeptes fir die Region, das in
enger Zusammenarbeit der verschiedenen Planungstrager zu erstellen ist
(RMV, Hessische StraBen- und Verkehrsverwaltung, Stadte und Gemeinden).

Ebenso ist der UVF bei der Erarbeitung und Weiterentwicklung von Konzep-
ten zur ErschlieBung regional bedeutsamer Freizeiteinrichtungen in Zusam-
menarbeit mit dem RMV, den betroffenen Stadten und Gemeinden und den
jeweiligen Tragern der Einrichtungen gefordert."" Vergleichbares gilt auch in
bezug auf die ErschlieBung groBer Einkaufszentren.

" siehe Kapitel 9.1.3
1 Beispiele gemeinsamer Konzeptentwicklungen liegen fir den Langener Waldsee, den
Feldberg und das Saalburgmuseum bereits vor.
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Plddoyer fiir eine integrierte
Gesamtverkehrsplanung im
Ballungsraum Frankfurt

Ergédnzende bzw. vertiefende
Untersuchungen zum ...

... StraBenverkehr

Der hier vorgelegte Generalverkehrsplan 2000 ist das Ergebnis einer
umfassenden Bearbeitung im Sinne einer ,, Gesamtverkehrsplanung”. Dies
spiegelt sich in den MaBnahmenvorschlagen zum Ausbau der Verkehrsnetze
von StraBBe und Schiene bzw. des Verkehrsangebots des 6ffentlichen
Verkehrs wider. Der Umlandverband Frankfurt hat aufgrund seiner
Zustandigkeit fur die Flachennutzungsplanung Strukturdaten ermittelt, die
eine wichtige Basis fUr den vorliegenden Generalverkehrsplan bilden. Sie
werden auch von Dritten fir andere regionale Projekte stark nachgefragt
und als anerkannte Grundlage eingesetzt. Mit dieser und weiteren
Grundlagen betreibt der Umlandverband Frankfurt eine integrierte Planung,
die den Wechselwirkungen verschiedener Planungsbereiche Rechnung tragt.
Die Notwendigkeit einer integrierten Planung wird durch den Entwurf des
neuen , Landesentwicklungsplanes Hessen 2000" unterstltzt, der folgendes
Ziel formuliert: ,,Durch die Integration von Verkehrsplanung und réumlicher
Planung soll eine Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs [...]
erreicht werden.”" Die Integration von Verkehrsplanung und raumlicher
Planung muB daher auch vom neu zu schaffenden ,,Planungsverband
Ballungsraum Frankfurt” angestrebt werden. Dessen Verbandsgebiet stimmt
in etwa mit dem Untersuchungsgebiet der Verkehrsdatenbasis Rhein-Main
(VDRM) Uberein. Die VDRM ist die Datengrundlage zur Erarbeitung dieses
Generalverkehrsplanes und geht maBgeblich auf die aktive Mitwirkung des
Umlandverbandes Frankfurt zurtck.

Mit dem Beschluf3 des Verbandstages wurde die Verwaltung des Umland-
verbandes Frankfurt mit der Durchfiihrung folgender erganzender bzw.
vertiefender Untersuchungen zum Generalverkehrsplan 2000 beauftragt:

* A 5-neue AS Mainzer LandstraBe in Frankfurt

« Leistungsfahigkeitsiberprifung der A 66 einschlieBlich der AS Frankfurt-
Hochst und Eschborn

» Fortfihrung der B 3 im Bereich der Stadt Karben

» Fortfuhrung der B 448 von Offenbach nach Frankfurt und
Verkehrsfihrung in Offenbach insbesondere bei Verzicht auf diese
Fortfihrung

» Vierstreifiger Ausbau der B 456 zwischen der A 661 und der
L 3041/Képperner Talweg

« L3016 - Umgehung Liederbach und Westumgehung Frankfurt-
Unterliederbach

» L3016 - Gagernspange in Kelkheim

* L3064 - Umgehung Mhlheim-Ldmmerspiel

« StraBennetz im Bereich Hainburg/Seligenstadt: UmgehungsstraBe
Hainburg und Nordumfahrung Seligenstadt

« Nordumgehung Heusenstamm

% Hessisches Ministerium far Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung, 2000, S. 9
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... Schienenverkehr « Optimierung der zukinftigen S-Bahn-Linienflihrung

* Flugelung der S 3/S 4 in Eschborn-Niederhdchstadt nach Bad Soden
und Kronberg

» Taktverdichtung auf der S 4 (nach Kronberg)

« Regionaltangente West (RTW)

« Regionaltangente Ost (RTO - als langerfristige Option)

« Taunusbahn (Taktverdichtung, Elektrifizierung)

* Odenwaldbahn (Modernisierung, Taktverdichtung)

» Verlangerung der StraBenbahn von Neu-Isenburg Stadtgrenze bis
Dreieich-Sprendlingen

» Bus-Direktverbindung Bad Vilbel - Bad Homburg

Ergédnzende Planfalle  Planfall Flughafen Frankfurt
e Planfall ,Frankfurt 21".
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Abkirzungsverzeichnis

A Autobahn

ABS Ausbaustrecke

AD Autobahndreieck

AK Autobahnkreuz

AMS Amsterdam-Schiphol (Flughafen)
AS AnschluBstelle

AST Anruf-Sammel-Taxi
ASV Amt fur StraBen- und Verkehrswesen

B BundesstraBe

B+R Bike-and-Ride

BAB Bundesautobahn

BVWP  Bundesverkehrswegeplan

CCsS Cargo-City-Sud

DB Deutsche Bundesbahn

DB AG  Deutsche Bahn Aktiengesellschaft

DIW Deutsches Institut fur Wirtschaftsforschung

DLZ Dienstleistungszentrum

DR Deutsche Reichsbahn

DTV durchschnittliche tagliche Verkehrsmenge, durchschnittliche
Summe der Kfz/24 Stunden in beiden Fahrtrichtungen

EC EuroCity
EUG Erweitertes Untersuchungsgebiet der Verkehrsdatenbasis Rhein-
Main

FAG Flughafen Frankfurt/Main AG

Ffm. Frankfurt am Main

FGSV Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen
FKE Frankfurt-Konigsteiner Eisenbahn AG

FNP Flachennutzungsplan

FRA Frankfurt (Flughafen)
FVV Frankfurter Verkehrs- und Tarifverbund

GAP Generalausbauplan der Flughafen Frankfurt/Main AG
GVFG  Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz

GVP Generalverkehrsplan

GVZz GuUterverkehrszentrum
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Hbf. Hauptbahnhof

HBO Hessische Bauordnung

HLSV Hessisches Landesamt flr StraBen- und Verkehrswesen
HMWVL Hessisches Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr und Landes-

entwicklung
HSVV  Hessische StraBen- und Verkehrsverwaltung
HzD Hessische Zentrale fur Datenverarbeitung
IC InterCity
ICE InterCityExpress
IR InterRegio
ITF Integraler Taktfahrplan
lukK Informations- und Kommunikationstechnologien
v Individualverkehr
K KreisstraBe

K+R Kiss-and-Ride
k. A. keine Angaben

Kfz Kraftfahrzeug(e)
Kfz/24 h  Anzahl Kraftfahrzeuge pro 24 Stunden an einem Werktag (auBer
Samstag)

Kfz-km  Kraftfahrzeugkilometer

KLV Kombinierter Ladungsverkehr

KONTIV  Kontinuierliche Erhebung zum Verkehrsverhalten
KVG Kreis-Verkehrs-Gesellschaft (Offenbach)

L LandesstraBe
Lkw Lastkraftwagen
LON London (Flughé&fen)

Mio. Million

MIV motorisierter Individualverkehr
Mrd. Milliarde

MTV Main-Taunus-Verkehrsgesellschaft
MTZ Main-Taunus-Zentrum

NBS Neubaustrecke
NKU Nutzen-Kosten-Untersuchung

OPNV offentlicher Personennahverkehr
ov offentlicher Verkehr

P+R Park-and-Ride

PAR Paris (Flughafen)

PbefG  Personenbeférderungsgesetz

PF/24 h  Personenfahrten pro 24 Stunden an einem Werktag (auBer
Samstag)
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S-Bahn
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SPNV
STEL
STEP
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tkm

uG

UEC
UFG
UVF
UVvsS

VAL
VDRM
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Personenkilometer
Personenkraftwagen

Regionalbahn

RegionalExpress
Rhein-Main-Verkehrsverbund
Regierungsprasidium

Regionaler Raumordnungsplan fir Stidhessen
Regionaltangente Ost

Regionaltangente West

Schnell-Bahn

StadtExpress
Schienenpersonennahverkehr
Stadtentlastungsstrale
Stationsentwicklungsplan
StraBenverkehrsordnung

Tonnenkilometer

Untersuchungsgebiet der Verkehrsdatenbasis Rhein-Main
Urban-Entertainment-Center

Gesetz Uber den Umlandverband Frankfurt
Umlandverband Frankfurt

Umweltvertraglichkeitsstudie

Véhicule Automatique Léger

Verkehrsdatenbasis Rhein-Main
Verkehrsuntersuchung Rhein-Main
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anbaufrei
StraBenzug ohne (Grundstlcks-) Zufahrten bzw. ohne unmittelbar
angrenzende und direkt Uber den StraBenzug erschlossene Bebauung

angebaut
StraBenzug mit (Grundstlcks-) Zufahrten bzw. mit unmittelbar angrenzender

und direkt Uber den StraBenzug erschlossene Bebauung

Anruf-Sammel-Taxi (AST)
Taxis oder Mietwagen, die zu fahrplanmaBig bekanntgemachten Abfahrts-
zeiten nach Voranmeldung bei einer Zentrale von festgelegten Stellen in fest

umrissene Zielgebiete bis vor die Haustlre verkehren

Auslastung
in Anspruch genommener Anteil der Leistungsfahigkeit oder einer groBt-

maoglichen Leistung einer Strecke (StraBe oder Schiene) oder sonstigen
Verkehrsinfrastruktureinrichtung, einer Linie des 6ffentlichen Verkehrs oder
eines TransportgefaBes

Bahnhof

im bahntechnischen Sinne Bahnanlagen mit mindestens einer Weiche, wo
Zuge beginnen, enden, ausweichen oder wenden durfen; schliet in den
GVP-Texten die zugehorigen Gebdude (Empfangs- und Wartehalle, Service-
rédume usw.) mit ein

Belastung
Anzahl der Fahrzeuge oder der Fahrgdste an einem Querschnitt oder

Knotenpunkt bzw. Anzahl der Fahrgaste auf einer Linie des OV

Bike-and-Ride

Nutzung des Fahrrads bis zu einer Haltestelle des 6ffentlichen Personen-
verkehrs, Abstellen des Fahrrads und Weiterfahrt mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln

Binnenverkehr
Summe der Verkehrsvorgange, die innerhalb eines festgelegten Gebietes
beginnen und enden

D-Linie

eine von vier Stammstrecken (A, B, C, D) des Frankfurter U-/Stadtbahn-
Systems
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Durchgangsverkehr
Summe der Verkehrsvorgange durch ein festgelegtes Gebiet, deren Quellen
und Ziele auBerhalb dieses Gebietes liegen

Erwerbsquote
Anteil der Erwerbspersonen (Erwerbstdtige und Erwerbslose) an der Gesamt-

bevélkerung

Fahrleistung
im Durchschnitt pro Jahr zurlickgelegte Anzahl von Kilometern unter-

schieden nach Kfz-Arten (Pkw, Lkw)

Fahrtzweck
malBgeblicher Beweggrund fir eine Fahrt (im GVP nur im Zusammenhang
mit dem Rechenmodell verwendet)

Fligeln/Fliigelung von Zlgen

Trennung eines Zuges an einem Haltepunkt oder Bahnhof in zwei Einheiten
zur getrennten Weiterfahrt bzw. Kupplung zweier Zugeinheiten an einem
Haltepunkt oder Bahnhof zu einem Zug zur gemeinsamen Weiterfahrt

Frankfurt 21
Umbau des Frankfurter Hauptbahnhofes in einen tiefliegenden Durchgangs-
bahnhof und stadtebauliche Nutzung der freiwerdenden Bahnflachen

Guterverkehrszentrum

Gewerbegebiet, an dem sich mehrere, mindestens jedoch zwei Verkehrs-
trager —i. d. R. StraBen- und Schienenguterverkehr, letzterer in Gestalt
ausgebauter und ganzzugfahiger KLV-Terminals — jeweils mit zielgerecht
ausgebauten Transport-, Umschlag- und Lageranlagen treffen, anpassen

und erganzen

Guterverteilzentrum
spezialisiertes Umschlag- und Bewirtschaftungslager mit weitgehend
empfangerorientierten Dienstleistungen

Haltepunkt
im bahntechnischen Sinne Bahnanlagen ohne Weichen, wo Ziige planmaBig

halten, beginnen oder enden diirfen; schlieBt in den GVP-Texten evtl. zu-
gehorige Gebaude (Empfangs- und Wartehalle, Servicerdume usw.) mit ein

Lharte” MaBnahmen

bauliche, technische und betriebliche MaBnahmen (im Gegensatz zu
,weichen” MaBnahmen, wobei die Ubergange bei den betrieblichen MaB-
nahmen flieBend sind)
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Hub

zentraler Flughafen mit hohem Anteil von Umsteigern zwischen den Fliigen
der verschiedenen Luftverkehrsgesellschaften (engl. fur ,,Nabe”, ,Zentrum*)

Integraler Taktfahrplan

Fahrplan mit Gber den ganzen Tag vertakteten Zlgen mit regelmafBig
wiederkehrenden, leicht merkbaren Abfahrtszeiten und guten Anschlissen
in den Systemknoten (Hauptumsteigepunkten), wo sich alle Linien des OV
treffen

Kombiverkehr, kombinierter Ladungsverkehr

Beférderung von Gutern in normierten Ladeeinheiten (TransportgefaBe wie
Container, Paletten, Sattelauflieger, Wechselbehalter usw.) mit mehreren
Transportmitteln eines oder mehrerer Verkehrstrager, wobei der Ubergang
der Ladung zwischen zwei Transportmitteln ohne den Wechsel des
TransportgefaBes erfolgt

Kontinuierliche Erhebung zum Verkehrsverhalten (KONTIV)
verkehrsstatistisches Erhebungsverfahren zur Ermittlung des Mobilitats-
verhaltens der Bevélkerung in Deutschland; im Rahmen von Stichproben-
auswahlen wurden in den Jahren 1976, 1982 und 1989 Haushalte in
detaillierter Weise nach allen von ihren Haushaltsmitgliedern zurlickgelegten
Wegen befragt

Kurzzug
S-Bahn-Zug, bestehend aus einer Triebwageneinheit

Langzug
S-Bahn-Zug, bestehend aus drei Triebwageneinheiten

Mobilitat

Beweglichkeit des Menschen im Raum bezogen auf die Gesamtheit der
auBerhauslichen Bewegungsvorgange einschlieBlich des Fahrradverkehrs
und der FuBwege

Mobilitatsbedarf
Notwendigkeit und Dringlichkeit von Ortsverdnderungen aufgrund

bestimmter Aktivitaten von Personen an verschiedenen Orten

Mobilitdtschancen

Verflgbarkeit von Verkehrswegen und Fahrzeugen; physische Fahigkeit
zu FuBwegen oder Fahrten

Mobilitdtsnachfrage
realisierte Nachfrage nach Ortsveranderungen
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Mobilitdtsrate
durchschnittliche Anzahl der auBerhauslichen Wege (FuBwege und Fahrten)
je Person und Tag

Modal Split
prozentuale Aufteilung des Verkehrs auf ¢ffentlichen Verkehr, motorisierten

Individualverkehr, Fahrradverkehr und FuBgangerverkehr; in der Modell-
rechnung des GVP erfolgt die Aufteilung zwischen Personenfahrten im
offentlichen Verkehr und im motorisierten Individualverkehr; synonym mit
. Verkehrsaufteilung” und ,, Verkehrsmittelwahl” verwendet

motorisierter Individualverkehr

individueller Verkehr mit motorisierten Fahrzeugen

motorisierter Verkehr

Gesamtheit des motorisierten StraBen- und Schienenverkehrs im Individual-
verkehr und offentlichen Verkehr (Personen- und Guterverkehr)

Motorisierungsgrad
siehe , Pkw-Dichte”

Netzplanung
Planung von InfrastrukturmaBnahmen und OV-Verkehrsangeboten (Linien-

verlaufen und Bedienungshaufigkeiten) im StraBen- und Schienennetz

Oberbezirk
Zusammenfassung mehrerer Verkehrszellen zu gréBeren Gebietseinheiten

offentlicher Verkehr
Personenverkehr mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln des Fern- und Nahverkehrs

Ortsdurchfahrt
Streckenabschnitt einer angebauten HauptverkehrsstraBe innerhalb des von
Ortstafeln gekennzeichneten Siedlungsbereiches

Ortslage
StraBBen aller Art innerhalb des Siedlungsbereiches (anbaufrei und angebaut)

Park-and-Ride
Nutzung des Pkw bis zu einer Haltestelle des 6ffentlichen Personenverkehrs,
Abstellen des Pkw und Weiterfahrt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln

Pkw-Dichte
Anzahl zugelassener Personen- und Kombinationskraftwagen pro
1 000 Einwohner (je Gebietseinheit)
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planfrei
Kreuzung zweier Verkehrswege auf verschiedenen Ebenen, z. B. Kreuzung

zweier StraBen in zwei Ebenen, StraBenunterfihrung unter einer Schienen-
strecke, RadwegeUberfihrung tber eine StraBe, FuBwegeunterfiihrung
unter einer Schienenstrecke

plangleich
Kreuzung zweier Verkehrswege in einer Ebene, z. B. StraBenkreuzung,

Bahnibergang, FuBgangeriberweg

Quelle

Ort des Beginns eines Weges, einer Fahrt oder eines Transportvorganges

Quellverkehr
Summe der Verkehrsvorgange, die pro Zeiteinheit in einem festgelegten
Gebiet beginnen

RMV-Vorbereitungsgesellschaft
Gesellschaft zur Vorbereitung und Grindung des Verkehrsverbundes
Rhein-Main-mbH

Station
Haltestelle des Schienenverkehrs

Takt, Taktzeit
regelmaBiger zeitlicher Abstand, in dem gemal Fahrplan die Fahrzeuge einer
Linie des 6ffentlichen Verkehrs fahren

Verhaltenshomogene Gruppen

Bevdlkerungsgruppen mit dhnlichem Verkehrsverhalten; diese Bevélkerungs-
gruppen werden im Rechenmodell verwendet, um einen rechnerischen
Zusammenhang zwischen Einwohnern und Verkehrserzeugung herstellen zu
kdnnen

Verkehrsart

Gesamtheit der Verkehrstechniken, die sich des gleichen Verkehrsweges
bedienen (z. B. StraBenverkehr, Schienenverkehr, Luftverkehr, Binnen-
schiffahrt), oder raumlich abgegrenzte Verkehre (z. B. Nah- und Fernverkehr)
oder die Unterscheidung von Personen-, Glter- und Nachrichtenverkehr

Verkehrsaufkommen

die in einem bestimmten Zeitraum und Gebiet beférderte Personen-, Guter-
oder Nachrichtenmenge, ausgedrickt z. B. in der Anzahl der beférderten
Personen oder der Masse der beforderten Giter (im Gbertragenen Sinn gilt
dies auch fur die Anzahl der Wege oder der bewegten Fahrzeuge)
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Verkehrsaufteilung
siehe ,,Modal Split”

Verkehrsaufwand

zurlckgelegte Entfernung in Fahrzeug-, Personen- oder Tonnenkilometern in
einem definierten Zeitintervall; der Begriff ,Verkehrsaufwand” wird im
Individualverkehr synonym mit dem Begriff ,, Verkehrsleistung” verwendet,
im offentlichen Verkehr bezieht er sich nur auf Fahrzeuge

Verkehrsbereich

Unterscheidung von motorisiertem Individualverkehr, Eisenbahnverkehr,
offentlichem StraBenpersonenverkehr, Luftverkehr, Binnenschiffahrtsverkehr,
Fahrradverkehr, FuBgdngerverkehr

Verkehrsbezirk
siehe , Verkehrszelle”

Verkehrserzeugung

quantitative Beschreibung des Einflusses unterschiedlicher Struktur- und
Verhaltensdaten der Bevolkerung in einem abgegrenzten Gebiet auf Art
und Umfang des Verkehrsaufkommens

Verkehrsleistung
Produkt aus der Anzahl bewegter Fahrzeuge oder beférderter Personen bzw.

der Menge beférderter Guter und der dabei zurtickgelegten Entfernung in
einem definierten Zeitintervall; der Begriff ,Verkehrsleistung” wird im Indivi-
dualverkehr synonym mit dem Begriff ,Verkehrsaufwand” verwendet, im
offentlichen Verkehr bezieht er sich nur auf Personen

Verkehrsmanagement
Handlungskonzept, das die koordinierte Anwendung verschiedener
verkehrlicher Instrumente umfaBt; hierzu zédhlen der Einsatz von Wechsel-

wegweisung, das Angebot dynamischer Routenfihrung fur Fahrzeuge, die
Bewirtschaftung und Zufahrtsregulierung von Parkraum, der Betrieb von
P+R-Anlagen, die Bevorrechtigung des OPNV, die Einrichtung von Mobilitats-
zentralen und die Durchftihrung von Mobilitatsberatung; Verkehrs-
management beeinhaltet nur in geringem Umfang bauliche MaBnahmen

Verkehrsmittel
Transportgerat zur Beférderung von Personen, Gutern oder Nachrichten,
z. B. Kraftfahrzeug, Schienenfahrzeug, Flugzeug, Schiff, Fahrrad

Verkehrsmittelwahl
siehe ,Modal Split”
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Verkehrssystem
Gesamtheit der technischen und organisatorischen Einrichtungen

(Verkehrswege, Stationen, Verkehrsmittel, Verkehrsnormen), der
Verkehrsunternehmen einschlieBlich des Personals sowie der
Verkehrsnachfrage einschlieBlich der Systemablaufe und des
Zusammenwirkens der Systemelemente

Verkehrstelematik

moderne und leistungsfahige Systeme der Datenerfassung sowie der
Kommunikations- und Informationsverarbeitung; Verkehrstelematik umfaBt
erganzende MaBnahmen u. a. zur optimalen Nutzung der Verkehrs-
infrastruktur, zur Verbesserung des Verkehrsflusses, zur Vernetzung der
Verkehrstrager untereinander und zur Erhéhung der Verkehrssicherheit

Verkehrstrager
zusammenfassende Bezeichnung der Verkehrsunternehmer einer Verkehrsart

Verkehrsumlegung
Ermittlung der Belastung eines Netzes durch Zuweisung der Fahrtenstréme
oder deren Teile zu den Strecken der gewahlten Fahrtrouten

Verkehrsverteilung

Ermittlung der Fahrtenstréme zwischen Quellen und Zielen durch Verteilung
des Quell- und Zielverkehrs auf Quell- und Zielbezirke unter Berlcksichtigung
ihrer Lage zueinander

Verkehrszelle
zum Zweck einer Verkehrsuntersuchung abgegrenztes Teilgebiet des
Untersuchungsraumes

Verkehrszweck

auslésendes Motiv fur die Realisierung einer Ortsveranderung (in Form einer
Fahrt oder eines Weges)

Vollzug
S-Bahn-Zug, bestehend aus zwei Triebwageneinheiten

weiche” MaBnahmen

verkehrslenkende, organisatorische, ordnungspolitische, preispolitische und
informatorische MaBnahmen, die in einer Strategie des Verkehrsmanage-
ments koordiniert eingesetzt werden kénnen (im Gegensatz zu , harten”
MaBnahmen)

Ziel

Ort des Endes eines Weges, einer Fahrt oder eines Transportvorganges
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Zielverkehr
Summe der Verkehrsvorgange, die pro Zeiteinheit in einem festgelegten
Gebiet enden

Zugfolgezeit
zeitlicher Abstand, in dem zwei (oder mehr) Schienenverkehrsfahrzeuge auf

einer Strecke verkehren (siehe auch , Takt")

Zweisystemfahrzeug

Schienenfahrzeuge, die sowohl die Bahnanlagen der Deutschen Bahn AG als
auch die Bahnanlagen der kommunalen Verkehrsgesellschaften mit ihren
unterschiedlichen Stromsystemen benutzen kénnen
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