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Einleitung und Rahmenbedingungen t!_'a e

1. Einleitung und Rahmenbedingungen

1.1. Vorwort zur Beschlussfassung

Mit dem Beschluss § 7285 hat die Frankfurter Stadtverordnetenversammlung am 4.3.2021 dem Nah-
verkehrsplan (NVP) 2025+ mit Prif- und Umsetzungsauftragen in Kraft gesetzt. Diese sind, sofern
fachlich sinnvoll, in diese Fassung eingearbeitet worden (u.a. Anderung im StraBenbahnnetz). Dies
gilt gleichermalen fiir inzwischen bekannte planerische Anderungen und redaktionelle Korrekturen.

1.2. Funktion und Methodik des Nahverkehrsplans

Mit der Regionalisierung des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) im Jahr 1996 wurde die Ver-
antwortung fiir den OPNV neu geordnet und der NVP als verpflichtend zu erstellender Rahmenplan
fir die Entwicklung des OPNV geschaffen.

1997 hat die Stadt Frankfurt als Aufgabentrégerin des lokalen OPNV erstmals einen NVP beschlossen,
der 2005/06 fortgeschrieben wurde. Die damals identifizierten Mangel im lokalen OPNV sind inzwi-
schen — bis auf eine Ausnahme — beseitigt. Zudem haben sich seit 2006 die Rahmenbedingungen des
OPNV — sowohl in Frankfurt als auch generell — in vielerlei Hinsicht verdndert:

e Stadt-, Bevolkerungs- und Verkehrsentwicklung sind dynamisch vorangeschritten; vor allem der
Zuzug neuer Bevolkerung bildet eine groRe Herausforderung fiir die kommenden Jahre. Der
Frankfurter OPNV hat fiir die weitere Entwicklung und das zukiinftige Wachstum der Stadt eine
,tragende” Rolle. Busse und Bahnen bilden das Riickgrat fiir eine stadt- und umweltvertragliche
Gestaltung der Mobilitat.

e Die OPNV-Anbindung des Flughafens ist neu zu gestalten.

e Restriktionen der 6ffentlichen Haushalte stellen steigende Anforderungen an die Wirtschaftlich-
keit des OPNV.

e Die gesetzlichen Grundlagen des OPNV auf Landes- und Bundesebene wurden novelliert und
erfordern insbesondere eine intensive Befassung mit dem Thema Barrierefreiheit.

e Themen wie Klimaschutz, OPNV-Beschleunigung und Betriebsabwicklung oder Marke-
ting/Fahrgastinformation und Qualitdtsmanagement haben inzwischen an Bedeutung gewonnen.

All diese Aspekte sind im NVP 2005/06 nicht oder nur in Ansatzen behandelt.

Neben der Erfillung der formalen gesetzlichen Anforderung, einen hinreichend aktuellen Nahver-
kehrsplan vorzuhalten, kommen dem NVP vor allem folgende Funktionen zu:

e Grundlage fiir die Ausschreibung, Vergabe und Genehmigung von OPNV-Leistungen:
Der NVP ist eine Basis und Beurteilungsreferenz bei den gesetzlich vorgegebenen Verfahren
zur Vergabe und Genehmigung von OPNV-Leistungen. Insbesondere im Falle von eigenwirt-
schaftlichen Konzessionsantragen wird u.a. der NVP als Beurteilungsmalistab herangezogen.
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Einleitung und Rahmenbedingungen traff@

e Priorisierungsinstrument zum Erreichen der Barrierefreiheit:
Der Nahverkehrsplan muss die Abfolge der Umsetzung festlegen und die Abweichungen be-
griindet darstellen.

e Grundlage fiir die Beantragung von Fordermitteln:
Die Fordergeber in Land und Bund legen bei der Beurteilung von Forderantragen grundsatz-
lich den aktuellen NVP zugrundet.

e Dokumentation der angestrebten Weiterentwicklung des OPNV nach auRRen:
Der NVP ist Informationsquelle der Offentlichkeit zur Weiterentwicklung des Frankfurter
OPNV.

e Handlungshilfe nach innen:
Bei traffiQ, der VGF, in der Stadtverwaltung und bei weiteren Einrichtungen sind viele Akteu-
re tagtiglich direkt oder indirekt mit Fragen zum OPNV befasst. Fiir sie bildet der NVP eine
verlassliche Handlungshilfe.

e Der NVP als Teil des strategischen Masterplans Mobilitdt und Verkehrsinfrastruktur:
Die verantwortlichen Stellen innerhalb der Stadt Frankfurt am Main arbeiten kontinuierlich
an der langfristigen Weiterentwicklung der Mobilitat und Verkehrsinfrastruktur in Frankfurt.
Der NVP stellt einen Teil der Gesamtstrategie dar.

Diesem NVP ist ein Anlagenband mit Kartenteil beigefiigt, in dem zuséatzliche Informationen, detail-
lierte Standards und grafische Darstellungen enthalten sind. Er ist inhaltlich genauso gegliedert wie
dieser Hauptteil, was eine einfache Handhabung des Anlagenbands erméglicht. Zu beachten ist da-
bei, dass es nicht zu jedem Kapitel Anlagen gibt. Es finden sich Standards fiir den OPNV sowohl im
Bericht als auch im Anlagenband, weshalb als Verzeichnis zum Bericht eine Ubersicht mit den wich-
tigsten Standards zu finden ist.

1.3. Inhalte des Nahverkehrsplans

Das System OPNV weist eine Vielzahl einzelner Elemente und Merkmale auf, die erst im abgestimm
ten Zusammenspiel ein attraktives, wirtschaftliches und umweltfreundliches 6ffentliches Verkehrs-
angebot ergeben. Im vorliegenden NVP wird auf all diese Elemente und Merkmale eingegangen und
es wird beschrieben, wie der OPNV in Frankfurt am Main kiinftig gestaltet werden soll.

Auch wenn im NVP zum Teil detaillierte Standards enthalten sind, wie beispielsweise bei der Barrie-
refreiheit, ist der NVP trotzdem immer nur als Rahmenplan zu verstehen. Das bedeutet, dass von
dem im NVP festgelegten Standards auch abgewichen werden kann. Letztendlich stehen alle Anfor-
derungen und die daraus resultierenden MaRnahmen unter Finanzierungsvorbehalt und werden

1 Nach § 3 des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes ist Voraussetzung fir die Férderung eines Vorhabens, dass es ,in
einem Nahverkehrsplan oder einem fir die Beurteilung gleichwertigen Plan vorgesehen ist”. Einen solchen gleichwerti-
gen Plan stellt der Gesamtverkehrsplan der Stadt Frankfurt am Main dar, der die strategische Entwicklung des Gesamt-
verkehrs in der Stadt aufzeigt. Derzeit steht die Fortschreibung des Gesamtverkehrsplans — Teil Schiene 2030 an.
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daher u.a. iber die jahrlichen Fahrplanvorlagen jeweils noch gesondert der Stadtverordnetenver-
sammlung zum Beschluss vorgelegt.

Das Hessische OPNV-Gesetz macht Vorgaben, was in einem NVP (mindestens) enthalten sein soll
(vergl. Hess. OPNVG §14 Abs. 4). Im Anlagenband ist dargestellt, an welcher Stelle sich die Inhalte,
wie sie im Gesetz gefordert sind, im vorliegenden NVP wiederfinden.

1.4. Gesetzliche Vorgaben

Aus dem HessOPNVG ergibt sich, dass die lokalen Nahverkehrspldne durch den lokalen Aufgabentra-
ger aufzustellen und zu beschlieSen sind.

Aus dem PBefG ergibt sich die Funktion des NVP als Handlungsinstrument, mit dem der Aufgabentra-
ger die ausreichende Verkehrsbedienung definiert, sodass dieser als ,,Rahmen fiir die Entwicklung
des offentlichen Personennahverkehrs“ wirkt.

Beim vorliegenden NVP fir Frankfurt am Main wurden die im Folgenden genannten wesentlichen
Aspekte, die sich im Rahmen der Novellierung des PBefG aus dem Jahr 2013 ergeben haben, berlick-
sichtigt:

o Die Zweiteilung von Eigen- und Gemeinwirtschaftlichkeit wird beibehalten.

e Zukinftig gelten engere Grenzen fir den Vorrang von eigenwirtschaftlichen Verkehrsleistun-
gen.

e Direktvergaben nach der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 werden zugelassen.

e Wesentliche qualitative und quantitative Vorgaben fiir das OPNV-Angebot miissen kiinftig
vom Aufgabentrager durch eine ,Vorabbekanntmachung" bestimmt werden; diese muss sich
am NVP orientieren.

e Die Umsetzung der vollstdndigen Barrierefreiheit bis 2022 wird ber{cksichtigt.

Verfahrensvorschriften

PBefG und HessOPNVG stellen beziiglich der Aufstellung eines NVP Anforderungen insbesondere an
das Anhoérungs- und Beteiligungsverfahren. So sollen die Verkehrsunternehmen an der Planerstellung
mitwirken; Behindertenbeauftragte oder Behindertenbeiradte, benachbarte Aufgabentréger, das Land
Hessen, betroffene Gebietskdrperschaften, StraRenbaulasttrager, Planungsbehdrden, Gewerbeauf-
sicht, IHK, Fachgewerkschaften sowie Fachverbande sind anzuhoren.

Inhaltliche Vorgaben

Das PBefG beschrankt sich beziiglich der inhaltlichen Vorgaben darauf, dass der NVP die vorhande-
nen Verkehrsstrukturen beachten muss und die Belange Mobilitatseingeschrankter mit dem Ziel
moglichst weitreichender Barrierefreiheit zu beriicksichtigen hat.
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Das HessOPNVG fordert die Beachtung der Ziele der Raumordnung sowie die Beriicksichtigung der
Grundsadtze der Raumordnung:

e Gewabhrleistung der Erreichbarkeit von Einrichtungen und Angebot einer Grundversorgung
fir alle Bevolkerungsgruppen

e Schaffung der raumlichen Voraussetzungen fiir nachhaltige Mobilitdt und ein integriertes
Verkehrssystem

e Verbesserung der Voraussetzungen zur Verlagerung von Verkehr auf umweltvertraglichere
Verkehrstrager

Ferner formuliert das HessOPNVG u.a. folgende Ziele und Anforderungen an den OPNV:

e Stiarkung des OPNV als Teil eines Gesamtverkehrssystems zur Befriedigung der Mobilitéts-
nachfrage / OPNV als Aufgabe der Daseinsvorsorge

e leistungsfihige und effiziente Gestaltung des OPNV / Beachtung der Grundsitze der Wirt-
schaftlichkeit und Sparsamkeit

e regelmiRige Bedienung, méglichst kurze Reisezeiten, Anschluss- und Ubergangssicherheit,
Pinktlichkeit, Sicherheit, Sauberkeit und aktuelle Fahrgastinformationen, ein leicht zugangli-
ches und transparentes Fahrpreis- und Fahrscheinverkaufssystem sowie ausreichende Kapa-
zitdten als wichtigste Leistungsmerkmale des OPNV

e Verknipfung der verschiedenen Angebote des 6ffentlichen Personennahverkehrs unterei-
nander und mit den Angeboten anderer Verkehrssysteme

1.5. Relevante Rahmenplane und verkehrliche Planungen

Nahverkehrsplan der Stadt Frankfurt am Main (2005/06)

Der vorliegende Nahverkehrsplan tritt an Stelle des vorigen, der 2005/06 beschlossen wurde. Die in
dieser 1. Fortschreibung des NVP beschlossenen MaRnahmen wurden in den letzten Jahren bis auf
eine Ausnahme umgesetzt. Hierzu gehoren eine gednderte Fiihrung der Buslinie 36 im Westend, die
Verlangerung der Buslinie 45 tGber den GroRRen Hasenpfad, die Verlangerung der Buslinie 52 zur Ja-
gerallee und die Verlangerung der Buslinie 64 zum Hauptbahnhof. Zur ErschlieBung des Ostteils von
Eschersheim, von Zeilsheim-Taunusblick und von Sachsenhausen Siid wurden die Quartier-Buslinien
69, 57 und 48 eingeflihrt. Weitere umgesetzte Mallnahmen sind Taktverdichtungen auf den Linien
32,33, 34,35, 39,42,43,44, 51, 57,58, 59, 60 und 66. Zur Kostenreduzierung wurden wie im NVP
vorgesehen die Buslinien 40 und 69 eingestellt. Ferner wurde als letzte Malnahme aus dem ,,alten”
NVP die , Verschwenkung des Linienweges der Buslinie 29 im Bereich des slidwestlichen Riedbergs”
auf Grund der fortschreitenden Bebauung im Dezember 2015 umgesetzt.
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Da das Neubaugebiet ,,Bonames Ost“ bisher nicht entwickelt ist, wurden der im NVP enthaltende Bau
der neuen U-Bahn-Station ,Bonames Ost“? (Linie U2) sowie die Verschwenkung des Linienweges der
Linie 28 noch nicht umgesetzt. Die Station wird bei entsprechender Entwicklung des Baugebietes
eingerichtet.

Gesamtverkehrsplan der Stadt Frankfurt am Main (2005)

Grundlage der Verkehrsentwicklungsplanung der Stadt Frankfurt am Main ist bis zur weiteren Fort-
schreibung der 2005 verabschiedete Gesamtverkehrsplan (GVP). Als Hauptaufgabe wird darin die
,Sicherung einer zukunftsfahigen Mobilitat fur die in Frankfurt am Main wohnenden und einpen-
delnden Menschen sowie fiir die hier ansassigen Wirtschaftsunternehmen” formuliert.

Neben einer Reihe eher allgemeiner Zielsetzungen nennt der GVP insbesondere das konkrete Hand-
lungsziel, die Anteile des OPNV zu erhdhen, und zwar:

e im Stadt-Umland-Verkehr, bei dem weder das Fahrrad noch FuRwege eine wesentliche Rolle
spielen, von 18% auf > 25% und

e im Binnenverkehr, wo der OPNV bereits einen relativ hohen Wert aufweist, der nur noch mit
grofRen Anstrengungen gesteigert werden kann, von 28% auf > 30%.

Der GVP sieht eine Vielzahl von MalRnahmen zur Verbesserung des FulRgangerverkehrs, des Radver-
kehrs und des regionalen und lokalen OPNV vor, sowie einige MaRnahmen zur notwendigen Ergén-
zung des StraRennetzes. Der GVP enthilt beispielsweise folgende OPNV-NetzmaRnahmen im Schie-
nenverkehr:

e Realisierung der Regionaltangente West (RTW) mit den Linien Bad Homburg bzw. Frankfurt
Nordwestzentrum — Hochst — Flughafen — Neu-Isenburg Zentrum bzw. Dreieich-Buchschlag

e Anbindung des Terminals 3 am Flughafen Frankfurt an das S-Bahn- und Regionalverkehrsnetz

e Verlegung der Trasse der S-Bahnlinien S8/S9 in das Baugebiet Gateway Gardens einschlieR-
lich der Anlage eines neuen Haltepunktes zur leistungsfahigen Erschliefung

e Verldangerung der U2 bis Bad Homburg Bf

e Verldngerung der U4 bis Seckbach-Atzelberg

e Verlangerung der U5 bis Frankfurter Berg

e Verlangerung der U5 durch das Europaviertel

e Verlangerung der StraBenbahn in Hochst bis Hochst Bf

e Liickenschluss der StraBenbahn zwischen Konstablerwache und dem Lokalbahnhof Gber die
Alte Briicke

e Bau einer RingstralRenbahn.

2 Arbeitstitel
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Der GVP soll ab dem Jahr 2020 fortgeschrieben werden.

Regionalplan Siidhessen / Regionaler Flichennutzungsplan (RegFNP 2011)

Der Regionalplan Stidhessen 2010 / Regionaler Flachennutzungsplan fiir das Gebiet des Ballungs-
raums Frankfurt/Rhein setzen verbindlich den Rahmen der raumlichen Entwicklung in der gesamten
Region®. MaRgebende Grundziige der Planung aus Sicht des OPNV sind der Ausbau des 6ffentlichen
Verkehrsnetzes und die Orientierung der Siedlungsentwicklung an den Nahverkehrsachsen.

Regionaler Nahverkehrsplan des RMV (2013)

Der Regionale Nahverkehrsplan (RNVP) des RMV wurde im November 2013 in den zustandigen Gre-
mien des RMV beschlossen. Im RNVP findet sich aufgrund der zentralen Funktion des Netzknotens
Frankfurt eine Vielzahl von MalRnahmen mit Bezug zum Stadtgebiet. Genannt seien nachfolgend
exemplarisch MaRnahmen mit besonderer Relevanz fiir Frankfurt:

e Bau der nordmainischen S-Bahn, Ausbau der S-Bahn-Strecke Frankfurt — Bad Vilbel — Fried-
berg und im Zusammenhang damit gednderte Linienfiihrung bei den Linien S3/54, S5 und S6
flr verbesserte Anschlisse und Optimierung der Kapazitaten

e  Optimierung der Betriebsabwicklung im S-Bahn-Netz vor allem durch Verbesserungen in den
Knoten und an der Leit- und Sicherungstechnik

e Bau der Regionaltangente West

e Bauvon S-Bahn-Stationen in Gateway Gardens und am neuen Terminal 3 des Flughafens
Frankfurt

e Verlegung des S-Bahn-Haltepunkts Frankfurt-Nied um 400 m nach Siidosten

e Verdichtung von Regionalbahn-Angeboten u. a. zwischen Kelkheim und Frankfurt-Héchst so-
wie von Marburg, Rodgau, Dreieich und Darmstadt nach Frankfurt Hbf

e Ausbau des bestehenden Regionalexpress-Liniensystems zu einem schnellen Express-
Angebot zwischen den hessischen Oberzentren (,,Hessen-Express”); von den acht geplanten
Linien flhren sieben nach Frankfurt am Main.

Weitere MaRnahmen und Handlungsansatze betreffen u. a. die Modernisierung von Stationen, die
Herstellung der Barrierefreiheit, den Ausbau von Park+Ride und Bike+Ride in einem regionalen Kon-
text, den Aufbau einer verbundweiten ,, Datendrehscheibe”, die dynamische Fahrgastinformation, die
Weiterentwicklung von Qualitatsmesssystemen, die Tarifstrukturreform, die Einflihrung des Elektro-
nischen Fahrgeldmanagements sowie die Kundeninformation und -kommunikation.

3 Die nachste Fortschreibung des Regionalplans Stidhessen / Regionalen Flachennutzungsplans hat begonnen und wird in
den nachsten Jahren abgeschlossen.
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Parallel zum NVP wurde der RNVP fortgeschrieben und liegt im Entwurf vor. Ein entsprechender Aus-
tausch z.B. zu den Busprodukten erfolgte im Gegenstromprinzip. Im RNVP-Entwurf 2020 — 2030 sind
folgende weitere fiir Frankfurt relevante MaRnahmen enthalten:

e Riicknahme der Linie S9 zwischen Wiesbaden und Riisselsheim
e Verlangerung der Linie S5 bis Usingen

e Haltepunkte Gallus / Mainzer LandstralRe und Nied Ost

e Taktverdichtung der Linie RB 12 Kelkheim — Frankfurt-Hochst

e Einflhrung weiterer Expressbuslinien.

Lokale Nahverkehrsplane

Frankfurt am Main grenzt an insgesamt sieben Gebietskorperschaften, die selbst auch Aufgabentra-
ger fiir den lokalen OPNV sind (Wetteraukreis, Main-Kinzig-Kreis, Stadt Offenbach am Main, Kreis
Offenbach, Landkreis GroR-Gerau, Main-Taunus-Kreis und Hochtaunuskreis). In den Nahverkehrspla-
nen dieser Aufgabentrager werden Aussagen getroffen bzw. MalBnahmen definiert auch fiir Linien,
die das Frankfurter Stadtgebiet beriihren. Bei der Fortschreibung dieser Nahverkehrsplane wird die
Stadt Frankfurt genau eingebunden, wie die 0.g. Gebietskérperschaften bei der Erarbeitung des vor-
liegenden NVP beteiligt wurden.

Weitere Rahmenplanungen

Im Einzelhandels- und Zentrenkonzept 2011 werden die einzelnen Versorgungszentren im Frankfur-
ter Stadtgebiet aufgefiihrt, raumlich abgegrenzt und in insgesamt sechs Kategorien unterteilt. Aufge-
flhrt sind 64 Zentren plus 2 Entwicklungsflachen.

Das Wohnbauland-Entwicklungsprogramm (WEP) 2015 enthalt 50 Wohnungsbaugebiete, die bis zum
Jahr 2025 entwickelt werden sollen sowie die jeweils dort mogliche Anzahl von Wohnungen.

Das Integrierte Stadtentwicklungskonzept Frankfurt 2030+ (iSTEK) wurde 2019 beschlossen und ent-
hélt die Leitvorstellungen der raumlichen Stadtentwicklung fiir die ndchsten 10-15 Jahre. Es hat da-
mit einen langeren Planungshorizont, was Synergien auch mit weitergehenden Entwicklungsvorstel-
lungen ermoglicht. Dariiber hinaus enthalt das iSTEK nicht nur Aussagen zur Wohnbauflachenent-
wicklung, sondern auch zu weiteren Themen wie z.B. gewerblichen Flachenpotenzialen.

1.6. Raumstruktur und Nachfragepotenziale

Von zentraler Bedeutung fiir den OPNV und seine Weiterentwicklung sind die verkehrserzeugenden
Strukturen und deren zu erwartende Entwicklung (Frankfurt als wachsende Stadt). Dazu gehoren die
Bevolkerungsstrukturen sowie Art und Verteilung von verkehrserzeugenden Einrichtungen wie Ar-
beitsplatze, Einkaufsgelegenheiten und Bildungseinrichtungen. In den nachfolgenden Abschnitten
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werden die wichtigsten raumstrukturellen Rahmenbedingungen und Verkehrsnachfragepotenziale
sowie deren absehbare Entwicklung beschrieben.

Der Nahverkehrsplan ist im Entwurf vor der Corona-Krise entstanden. Es wird davon ausgegangen,
dass die in diesem NVP getroffenen Annahmen zur Entwicklung der Strukturdaten und der Verkehrs-
entwicklung dennoch eintreten werden, wenn auch ggf. verzogert.

1.6.1. Raumstruktur und Verkehrsnetz

Die Stadt Frankfurt am Main ist mit inzwischen Gber 750.000 Einwohnern flinftgréRte Stadt in
Deutschland und gréRte Stadt in Hessen. Sie ist Zentrum des Ballungsraums Rhein-Main und zugleich
eine der wichtigsten europdischen Finanz- und Handelsmetropolen.

Aufgrund der zentralen Lage in Deutschland und der sehr guten infrastrukturellen Ausstattung ist
Frankfurt eine wichtige nationale und internationale Verkehrsdrehscheibe im Luft-, Schienen- und
StralRenverkehr.

Im regionalen Schienenverkehr wird Frankfurt von Regionalexpress- und Regionalbahnlinien bedient.
Die engere Rhein-Main-Region ist Uiber ein S-Bahn-Netz angebunden. U-Bahnen, Strallenbahnen und
Busse sorgen dariiber hinaus fiir Verbindungen und ErschlieBung innerhalb des Stadtgebiets.

1.6.2. Stadtentwicklung

Insgesamt weist der RegFNP 2011 244 ha neue Wohnbauflachen, 51 ha Mischflachen und 192 ha
gewerbliche Bauflachen aus.* Der Schwerpunkt im Bereich der Wohnbauflachen befindet sich nérd-
lich des Mains, meist auRerhalb der dicht besiedelten Innenbereiche. (Die stidlichen/stiddstlichen
Stadtteile liegen teilweise oder vollstandig im Siedlungsbeschrankungsgebiet des Flughafens.)

Fir die Gewerbeflachenentwicklung gibt es im RegFNP vier groRe Entwicklungsbereiche bzw. Reser-
veflachen in Praunheim (ca. 31 ha), Sossenheim Nordost (ca. 45 ha), Rédelheim (26 ha) und im In-
dustriepark Hochst siidlich des Mains (ca. 70 ha). Weitere bedeutende Entwicklungsflachen sind nach
den Festsetzungen des RegFNP das , Europaviertel” mit Flachen fiir das Wohnen und Arbeiten (ca. 35
ha Wohnbaufldche und 25 ha gemischte Bauflache) sowie der Riedberg mit weiteren rund 38 ha
Wohnbauflache und ca. 36 ha ,Sonderbauflache - Hochschule/Forschung®”.

Bereits heute besteht in der Stadt Wohnungsmangel: Die Wohnungsversorgungsquote (Wohnungen
je Haushalte) lag 2018 nur bei 96,3%. Das integrierte Stadtentwicklungskonzept 2030+ geht von ei-
nem Bedarf von zusatzlich 90.000 Wohnungen bis 2030 aus.’

Aufgrund dieser Problematik und der weiter zu erwartenden dynamischen Bevolkerungsentwicklung
sieht der aktuelle WEP von 2015 die Entwicklung von Wohnbauland im Stadtgebiet fiir knapp 23.000

4 Mit Stand Oktober 2019 sind davon noch 129 ha Wohnbauflachen, 5 ha gemischte Bauflachen und 124 ha gewerbliche
Bauflachen unbebaut (Quelle: Stadtplanungsamt).
5 Quelle: Stadtplanungsamt
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Wohneinheiten vor. Kleinere Wohnbauflachen sollen méglichst im Einzugsbereich von bereits vor-
handenen Haltestellen des OPNV entstehen. GréRere Baugebiete brauchen eine gute und neue
OPNV-ErschlieBung, bei entsprechenden Nachfragepotenzialen méglichst mit einem Schienenver-
kehrsmittel. Der integrierten Siedlungs- und OPNV-Planung kommt eine hohe Bedeutung zu, dabei
sollte moglichst bestehende Schieneninfrastruktur beriicksichtigt bzw. erweitert werden.

1.6.3. Bevélkerung und Bevélkerungsentwicklung

Die Bevolkerung in Frankfurt am Main wachst seit 15 Jahren, wobei insbesondere seit 2010 eine star-
ke Bevolkerungszunahme zu verzeichnen ist (Abbildung 1).

Abbildung 1: Entwicklung der Anzahl der Einwohner/innen in Frankfurt seit 2000
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Fir die kiinftige Entwicklung der Frankfurter Bevolkerung ist nach den Prognosen des Amtes fiir Sta-
tistik und Wahlen davon auszugehen, dass bis zum Jahr 2030 810.000 Einwohnerinnen und Einwoh-
ner in Frankfurt leben werden. Diese Zahl ist auch in der VDRM® verankert.

Bezogen auf die Entwicklung des OPNV bedeutet das, dass mit dem Bevélkerungszuwachs auch ein
erhebliches neues Fahrgastpotenzial einhergeht. Die Alterung der Gesellschaft spielt in Frankfurt
zwar nicht in gleichem Malie eine Rolle wie in vielen anderen Stadten; gleichwohl wéachst auch hier

6 VDRM - Verkehrsdatenbasis Rhein-Main des Landes Hessen
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die dltere Bevdlkerung. Die Anforderungen an die barrierefreie Nutzbarkeit des OPNV steigen dem-
entsprechend.

1.6.4. Berufs- und Ausbildungsverkehr

Rund 310.000 Einwohner/innen Frankfurts sind sozialversicherungspflichtig beschaftigt’, wobei es in
Frankfurt aktuell fast 600.000 sozialversicherungspflichtige Arbeitsplatze gibt, was eine hohe Anzahl
von Einpendlern mit sich bringt. (Hinzu kommen Selbsténdige, Beamte und Personen in anderen, in

der Arbeitsagentur-Statistik nicht erfassten Beschaftigungsverhaltnissen; als Faustwert gilt, dass ihre
Anzahl etwa einem Viertel der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten entspricht.)

Angesichts der wirtschaftlichen Starke und Bedeutung der Stadt und der gesamten Region werden
die Beschaftigtenzahlen weiter wachsen. Die VDRM geht flr das Jahr 2030 gegeniiber 2015 von einer
Steigerung um knapp 106.000 Arbeitsplatze allein in Frankfurt aus. Wie in vielen Metropolregionen
lasst sich auch im Ballungsraum Rhein-Main die Tendenz feststellen, dass die Erwerbstatigen wieder
vermehrt in die Stadte zu ihren Arbeitsorten ziehen. Wie die Prognosen im Entwurf des RNVP 2020 —
2030 zeigen, nimmt der regionale Pendlerverkehr dennoch weiter zu. Dies ist u.a. auf die Konzentra-
tion von Arbeitsplatzen in den Ballungszentren und die steigenden Immobilienpreise zuriick zu fih-
ren.

Mehr als die Halfte der 362.500 Einpendler kommen aus den Nachbarkreisen und mehr als Dreivier-
tel aus der Metropolregion (siehe Abbildung 2).

7 Statistik der Bundesagentur fir Arbeit; Regionalreport liber Beschaftigte; Agentur flr Arbeit Frankfurt, Frankfurt a. M.,
Dezember 2018
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Abbildung 2: Sozialversicherungspflichtige Einpendler aus der Metropolregion in Frankfurt 2017
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Mit insgesamt Uber 68.000 Schiiler/innen an allgemeinbildenden Schulen, Gber 27.000 Schiiler/innen
an berufsbildenden Schulen sowie iber 66.000 Studierenden ist Ausbildung ein wichtiges Struktur-
merkmal der Verkehrsnachfrage in Frankfurt.

Die insgesamt rund 200 allgemein- und berufsbildenden Schulen sind im gesamten Stadtgebiet ver-
teilt. Dabei flhrt die zunehmende Profil- und Schwerpunktbildung an den allgemeinbildenden Schu-
len zunehmend dazu, dass Schiler/innen nicht mehr (zu Fu oder mit dem Fahrrad) die nachstgele-
gene Schule besuchen, sondern die Schule, die ihnen am geeignetsten erscheint und dafir teilweise
lange Strecken mit dem OPNV zuriicklegen.

Es wird erwartet, dass bis 2023 die Zahl der Schiiler an den allgemeinbildenden Schulen um 14% an-
steigt®. Angesichts der prognostizierten Altersentwicklung der Bevdlkerung einerseits und der immer
noch zunehmenden Bedeutung der Ausbildung andererseits ist davon auszugehen, dass die Zahl der
Auszubildenden und Studierenden und damit auch deren Verkehrsnachfrage weiter ansteigt.

8 Integrierter Schulentwicklungsplan der Stadt Frankfurt am Main; 2017-2023
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1.6.5. Mobilitatsverhalten und Kundenzufriedenheit

Zum Alltags-Mobilitatsverhalten der Frankfurter Bevolkerung geben die regelmaRig durchgefiihrten
Haushaltsbefragungen ,,Mobilitat in Deutschland (MiD)“ und ,System reprasentativer Verkehrsbefra-
gungen (SrV)“ Auskunft. Aus den Mobilitdtserhebungen der MiD 2017, SrV 2003, 2008, 2013 und
2018° werden im vorliegenden NVP Daten verwendet.

Ferner stehen Daten des ,Kundenbarometers” fir die Jahre 2002 bis 2018 fiir die Aspekte Angebot,
Fahrzeuge, Tarif, Kundenbeziehung, Sicherheit, Haltestellen und Stationen bereit. AuRerdem liegen
subjektive und objektive Qualitatsmessungen im Busbereich sowie zusatzlich subjektive Qualitats-
messungen fiir den Bereich Schiene vor.

Mit 521 Kfz je 1.000 Einwohnern/innen ist die Motorisierung der Frankfurter Haushalte im Vergleich
zum Durchschnitt aller GroRstadte ab 500.000 Einwohnern/innen mit 480 Kfz je 1.000 Einwoh-
nern/innen vergleichsweise hoch. Im Vergleich zum Bundesdurchschnitt von fast 700 Kfz je 1.000
Einwohnern/innen ist diese aber recht gering. Bei der Entwicklung der Motorisierung im Zeitverlauf
ist festzustellen, dass die Anzahl der zugelassenen Kfz je Einwohner nach leichten Zunahmen zu Be-
ginn des Jahrtausends seit nunmehr iiber zehn Jahren stagniert.®

Im Stadtevergleich der MiD 2017 nimmt Frankfurt mit einem OPNV-Anteil von 24% im Gesamtver-
kehr der Bevolkerung einen Spitzenplatz ein. Umgekehrt ist der MIV-Anteil mit 29% der geringste
aller erhobenen Stadte. Problematisch ist jedoch der hohe MIV-Anteil von ca. 80% bei den ein- und
auspendelnden Verkehren.

Abbildung 3 zeigt die Entwicklung des Modal Splits im Zeitraum von 2003 bis 2018 gemaR SrV 2018
der Frankfurter im Binnenverkehr. Im Betrachtungszeitraum sind vor allem deutliche Umschichtun-
gen vom Motorisierten Individualverkehr (MIV) und FuBverkehr hin zum Radverkehr und OPNV fest-
zustellen. Der Radverkehr hat seinen Anteil gegeniiber 2003 mehr als verdoppelt, wahrend der OPNV
bis 2013 nur leicht gestiegen und 2018 sogar wieder etwas zurlickgegangen ist. Somit ist der Radver-
kehrsanteil jetzt hdher als der des OPNV.

S MiD und SrV haben unterschiedliche Erhebungsmethodiken, sind also nicht 1:1 miteinander vergleichbar.
10 Vergleich Strukturdaten deutscher GroRRstadte unter www.frankfurt.de
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Abbildung 3: Entwicklung des wegebezogenen Modal Splits in Frankfurt (alle Wochentage)
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Aus Abbildung 4 sind die Wegezwecke der Frankfurter Bevolkerung zu ersehen. Die bedeutendste

Rolle nimmt der Freizeitverkehr mit knapp einem Drittel aller Wege ein, gefolgt vom Einkaufsverkehr.

Abbildung 4: Wegezwecke der Frankfurter Bevélkerung
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1.7. Analysen und Prognosen

Bestandsanalysen, die — nachfrageunabhangig — das Fahrplanangebot beschreiben, erfolgten in der
Regel auf Basis des Fahrplanstandes 2018.

Fir die Bewertung der Standards und die Prognose der MalRnahmenwirkungen wurde ein EDV-
gestltztes Verkehrsmodell verwendet, welches auf den Nachfragedaten der sogenannten Verkehrs-
daten-Basis-Rhein-Main (VDRM) basiert. Es dient zur Kenntnis, dass fiir den vorliegenden NVP das
Bezugsjahr 2015 und das Prognosejahr 2025 (Zielhorizont) gewahlt wurde. Im Modell enthalten sind
alle Linien des Regionalverkehrs und benachbarter Gebietskérperschaften, die mindestens eine Sta-
tion/Haltestelle auf Frankfurter Stadtgebiet haben, sowie alle lokalen Linien (U-Bahn, StraRenbahn
und Bus).

VDRM

Die VDRM wird von Hessen Mobil bereitgestellt und enthalt u.a. MIV-Fahr- und Parksuchzeiten und
Nachfragedaten fiir die Verkehrstrager OPNV und MIV. Es stehen hierbei Analysedaten fiir das Jahr
2014/2015 und Prognosedaten fiir das Jahr 2030 zur Verfiigung. Die Nachfrage wird dabei als Fahr-
tenmatrix zwischen sogenannten Verkehrszellen abgebildet, die ganz Deutschland umfassen. Die
Verkehrszellen sind aulRerhalb Hessens sehr groR, in Hessen feinteiliger (mindestens Kreisebene), im
Rhein-Main-Gebiet noch kleiner und im Frankfurt am detailliertesten zugeschnitten (mindestens
Wahlbezirke). Dennoch ist die VDRM eher als Regionalmodell konzipiert, weshalb fiir den vorliegen-
den NVP die groRReren der insgesamt 242 Frankfurter Verkehrszellen noch feiner in sogenannte Un-
terzellen eingeteilt wurden (Stadtmodell), um so Neubaugebiete besser abbilden zu kénnen und ge-
nauere Kalibrierungsergebnisse zu erzielen. Das Verkehrsmodell umfasst somit insgesamt 623 Zellen
und Unterzellen. Die Nachfrage in der VDRM wird mittels Verkehrserzeugungs- und Verteilungsmo-
dellen u.a. an Hand von Strukturdaten (Einwohnern, Arbeitsplatzen, Schulstandorten, Studienplat-
zen, Freizeit- und Einkaufsmoglichkeiten) generiert.

Kalibrierung Analyse 2015

Da in der VDRM die OPNV-Nachfrage nicht kalibriert ist, war zunachst eine Kalibrierung des fiir den
NVP verwendeten Modells erforderlich. Mit einer Kalibrierung soll eine moglichst weitgehende
Ubereinstimmung der mit dem Modell simulierten Ergebnisse mit tatsachlich ermittelten Fahrgast-
zahlen erreicht werden. Die Kalibrierung erfolgte auf Basis der Fahrplandaten 2015 und in erster Linie
an Hand der RMV-Verbunderhebung 2015 sowie erginzend der sogenannten KONTI-Zdhlungen®.

11 traffiQ fuhrt im Rahmen der sogenannten ,,KONTI“ mehrfach pro Jahr Querschnittserhebungen an mehr als 50 Mess-
stellen durch. Fir die Jahre 2004 bis 2018 standen hierzu umfangreiche Daten zur Verfiigung. (,KONTI“ steht fur , konti-
nuierliche Verkehrszihlung an ausgewihlten Haltestellen des Frankfurter OPNV fiir die Zwecke der Angebots- und Ka-
pazitatsplanung durch traffiQ“.)
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Darliber hinaus wurden die Ergebnisse aus den Schwerbehinderten-Erhebungen des Jahres 2014 und
2016 sowie die verhaltensbezogenen Daten (z.B. Fahrten je Einwohner und Tag) aus der SrV 2013
herangezogen.

Im Zuge des Kalibrierungsverfahrens wurde mit Hilfe der RMV-Erhebung 20152 an Hand der Aggre-
gation von Haltestellen- auf Zellebene eine eigene OPNV-Matrix erschaffen und das Modell an Hand
der oben genannten Datengrundlagen sowie unter Hinzuziehung der RMV-Erhebung 2010 mit einer
zufriedenstellenden Genauigkeit kalibriert.

Basisprognose 2025

Angebotsseitig wurde an Hand der aktuellen Planungsstande abgeschatzt, welche MalRnahmen bis
zum Zielhorizont 2025 bzw. in den Jahren danach (bis 2030) realisiert sein werden (vergl. 5.2), wie
beispielsweise die U5-Verlangerungen in das Europaviertel und zum Frankfurter Berg oder die Regio-
naltangente West. Auf Basis der Fahrplandaten 2018 (Bus) und 2019 (StraBen- und U-Bahn) wurden
dann Modellfahrplédne fiir das Jahr 2025 erstellt. Regionale Netz- und Fahrplandnderungen wurden
vom RMV lbernommen oder mit diesem abgestimmt.

Nachfrageseitig wurden als Basis fiir die Prognose die Strukturdaten, die daraus resultierenden Ver-
kehrsmengen (inkl. der Wirkung der MaRnahmen der Basisprognose) und deren Verteilung sowie die
VDRM 2030 verwendet und damit die OPNV-Matrix der Analyse hochgerechnet. Allerdings gab es
Differenzen zwischen den in der VDRM hinterlegten Frankfurter Neubaugebieten und den Neubau-
gebieten der WEP 2011 und 2015. Obwohl die VDRM den Zeitraum bis 2030 abdecken soll und der
WEP 2015 Wohnbaulandprognosen bis 2025 enthilt, fehlten in der VDRM einzelne Baugebiete aus
den beiden WEPs. An anderen Stellen waren Wohngebiete falschen Zellen zugeordnet oder einige
Verkehrszellen wiesen falsche Arbeitsplatzmengen auf. Die genannten sowie weitere Abweichungen
wurden in der fiir den NVP verwendeten Prognosematrix korrigiert. Zusatzliche Einwohner auRerhalb
der Baugebiete sind in der Prognose des Amtes fiir Statistik der Stadt Frankfurt gleichmaRig auf alle
Stadtteile und somit in der VDRM gleichmaRig auf alle Verkehrszellen verteilt (Nachverdichtung von
einzelnen Wohnbauten). Es dient zur Kenntnis, dass Nachverdichtungen einen erheblichen Anteil an
der Einwohnerprognose haben. Dieser liegt — in Abhdngigkeit von den spater realisierten Einwohnern
der Wohnbaugebiete — zwischen 15% und 35%. Insgesamt wurde im NVP — auf der sicheren Seite

12 Zunichst war unklar, ob die RMV-Erhebung 2015 fiir die Erstellung einer gesonderten OPNV-Matrix und zur Kalibrierung
des Verkehrsmodells verwendet werden kann. Der grundsatzliche Vorteil der RMV-Erhebungen ist, dass hier die gesam-
ten Fahrketten mit Quell-, Ziel- und Umsteigehaltestellen sowie zusatzliche soziografische Daten erfasst werden und
somit im Gegensatz zu den KONTI-Zdhlungen Daten fiir alle Linien an allen Querschnitten vorliegen. Durch ein gegen-
Uber der RMV-Erhebung 2010 geédndertes Erhebungsverfahren (Platzgruppen) ist es jedoch bei den Schienenverkehren
der Erhebung 2015 zu Fahrgastriickgangen gekommen, die im Vergleich mit KONTI- und Schwerbehindertenzahlungen
nicht der Realitat steigender Fahrgastzahlen entsprechen. Durch ein aufwandiges und komplexes Verfahren, Kontroller-
hebungen und in Zusammenarbeit zwischen RMV, dem mit der Erhebung 2015 beauftragten Biiro, einem Gutachter
und traffiQ wurde dann letztendlich die Verwendung von Korrekturfaktoren festgelegt. Mit diesen Faktoren lasst sich
nunmebhr eine zufriedenstellende Ubereinstimmung mit den gezihlten Werten erzielen, wodurch die RMV-Erhebung fiir
verkehrsplanerische Zwecke und somit auch fiir die Kalibrierung des Analysefalls verwenden werden kann.
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liegend — die auch mit dem Land Hessen abgestimmte, flir das Jahr 2030 prognostizierte Einwohner-
zahl von ca. 810.000 Einwohnern beibehalten und auf eine dementsprechende aufwandige Reduzie-
rung der OPNV-Matrix fiir das Jahr 2025 verzichtet. GemaR der Einwohnerprognose des Amtes fiir
Statistik betragt der Einwohnerzuwachs zwischen den Jahren 20252 und 2030 nur noch 2%.

Im Kartenteil des Anlagenbandes findet sich eine Ubersicht iiber die in der Basisprognose beriicksich-
tigten neuen Wohnbaugebiete, fir die jeweils ein Vollausbau unterstellt wurde. Nicht im NVP aufge-
nommen wurden die WEP-Wohngebiete Nieder-Eschbach Nord, Nordlich StraBburger Straflle, Griin-
zug Unterliederbach, Zeilsheim Stid und Sindlingen Sid. Nur teilweise — mit den Baupldanen B-858, B-
880 und B-914 — bericksichtigt ist das Baugebiet ,stadtraumliche Verflechtung Bornheim - Seckbach”
(Quelle: Stadtplanungsamt - Stand Juni 2018).

Zusatzlich zum WEP wurden noch die geplante Bebauung des Rémerhofgelandes, die zusatzliche
Wohnbebauung auf dem Rebstockgeldande sowie die Wohnbebauung des ehemaligen Busdepots in
Hochst in die NVP-Basisprognose aufgenommen.

Zum Zeitpunkt der Erstellung der NVP-Basisprognose waren die Flachenanmeldungen fiir die Neuauf-
stellung des Regionalplans Stidhessen / Regionalen Flachennutzungsplans (u.a. neuer Stadtteil an der
A5 im Nordwesten Frankfurts) noch nicht hinreichend konkretisiert und sind daher im NVP nicht be-
rcksichtigt.

13 Prognose flr 2025: 793.644 Einwohner
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2. Ziele und Planungsabsichten

2.1. Ziele fiir die Weiterentwicklung des OPNV in Frankfurt am Main

Mit dem neuen NVP wird das Ziel einen bestmdglichen OPNV anzubieten verfolgt. Der Frankfurter
OPNV soll attraktiv, schnell und zuverlissig sein.

Daneben gilt es den OPNV-Anteil am Modal Split moglichst weiter zu erhéhen und vor allem ausrei-
chende OPNV-Kapazitaten fiir die wachsende Stadt zu schaffen. Dariiber hinaus soll der Frankfurter
OPNV sicher, umweltfreundlich und barrierefrei sein, wobei der Barrierefreiheit ein eigenes Kapitel in
diesem NVP gewidmet wird. AuBerdem miissen im OPNV Qualititsverbesserungen erreicht werden:
Hier sollen eine hohere Verlasslichkeit (einschlieRlich verbesserter Plinktlichkeit bzw. Anschlusssi-
cherheit) und die Fahrgastinformation in den nachsten Jahren im Mittelpunkt stehen.

Bei der Verfolgung aller genannten Ziele muss immer auch die Wirtschaftlichkeit im Fokus bleiben:
Der OPNV muss méglichst wirtschaftlich gestaltet sein, wobei Wirtschaftlichkeit vor allem im ge-
samtwirtschaftlichen Sinne als Verhiltnis des OPNV-Nutzens zu den Kosten des OPNV zu sehen ist.
Der Nutzen des OPNV ist vielfiltig: Entlastung des StraRenverkehrs mit weniger Staus und Unféllen,
Reduktion klimaschadlicher Emissionen, Erreichbarkeit der Arbeitsplatz-und Einkaufsstandorte in der
Stadt, um hier nur die wichtigsten Kriterien zu nennen.

2.2. Zielgruppen

Im Sinne eines sozial nachhaltigen Mobilititsangebots soll sich die Gestaltung des OPNV an den Mo-
bilitatsbedirfnissen der (potenziellen) Fahrgaste orientieren.

Auf Grundlage einer umfassenden Literaturstudie und der Auswertung statistischer Quellen werden
elf relevante Zielgruppen nach verschiedenen Kriterien beschrieben, wie z. B. soziodemografischen
und Mobilitats-KenngroRen, typische Raume und Zeiten der Mobilitdt sowie Anforderungen und
Erwartungen an den OPNV:

e Gender, hier im Sinne geschlechtsspezifischer Anforderungen von Frauen und Madchen.

e Mobilitdtseingeschrankte im Sinne von Personen, die aufgrund ihrer kérperlichen Fahigkeiten
oder aufgrund anderer Umstdnde (Mitfiihren von Gepack, Kinderwagen etc.) in ihrer Bewe-
gungsfreiheit eingeschrankt sind.

e Migranten im Sinne von Personen, die in Deutschland leben, aber nur liber unzulédngliche
Deutschkenntnisse verfligen.

e Berufstatige und Pendler als Personen mit stark habitualisierten arbeitstaglichen Wegen zwi-
schen Wohn- und Arbeitsort.

e  Freizeit- und Gelegenheitsnutzer.
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e OPNV-Unkundige, die den OPNV aus unterschiedlichen Griinden nie oder nur selten nutzen.
e Besucher (aus dem In- und Ausland), die nur einen oder wenige Tage in Frankfurt verbringen.

e Fahrgaste, die groRere Einrichtungen im Sinne von Institutionen, die ein nennenswertes Ver-
kehrsaufkommen von Beschaftigten, Kunden und Besuchern mit sich bringen, besuchen.

e Kinder und Jugendliche.

e Elternin der Familienphase, die sich vorwiegend um kleine Kinder kiimmern oder Personen,
die sich um altere Familienangehorige kiimmern.

e Altere Menschen.

Diese Zielgruppen sind nicht ,geschlossen”, die Zielgruppen werden durch typische (Lebens-) Situati-
onen beschrieben, von denen mehrere zugleich auf ein und dieselbe Person zutreffen kénnen.

Bei Planungen im OPNV soll die Wirkung von MaRnahmen auf die verschiedenen Zielgruppen beach-
tet werden. Es soll bei Bedarf beleuchtet werden, welche Zielgruppen von einer geplanten Malinah-
me betroffen sind, fiir wen eine geplante MaRnahme von Vorteil ist und fiir wen ggf. Nachteile ent-
stehen. Zu beachten ist, dass sich die spezifischen Anforderungen der unterschiedlichen Zielgruppen
widersprechen kénnen. Hier ist unter Beriicksichtigung der Situation sorgfaltig abzuwagen.

2.3. Umweltwirkungen

2.3.1. Ausgangslage

Die negativen Umweltauswirkungen des Verkehrs sind seit geraumer Zeit ein wichtiges Thema bei
der Gestaltung der Mobilitats- und Verkehrssysteme. Der OPNV beriihrt auf zwei verschiedenen Ebe-
nen das Thema ,,Umweltwirkungen:

e Der OPNV ist eine Alternative zum umweltschadlicheren MIV.
e Der OPNV verursacht durch Emissionen selbst auch negative Umwelteffekte.

Daraus resultieren ganz allgemein die beiden Strategien, moglichst groRe Marktanteile vom MIV zu
gewinnen und den OPNV so umweltfreundlich wie moglich zu gestalten.

Relevante Umweltmedien und -dimensionen sind:

e Larm
Dauerbelastungen mit Larm erhdhen das Risiko fiir Herz-Kreislauf-Erkrankungen.

o Luftqualitat
Vor allem die lokal wirksamen Schadstoffe Feinstaub (PM 10) und Stickstoffdioxid (NO,) tra-
gen zu Atemwegserkrankungen bei und begiinstigen die Entstehung von Krebserkrankungen.
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e Klima
Treibhausgase wie CO; fihren zur Veranderung des globalen Klimas mit derzeit noch unab-
sehbaren Folgen.

e Ressourcenverbrauch
Fossile Treibstoffe, die aktuell fur tiber 90% des Verkehrs in Deutschland Verwendung finden,
sind in ihrer Verfligbarkeit endlich.

e Flachenverbrauch und Bodenversiegelung
Verkehrsflachen nehmen natirliche Flachen in Anspruch und haben negative Auswirkungen
auf natlrliche Prozesse (z. B. Wasserkreislauf).

Umweltwirkungen und Umweltnutzen des OPNV im Vergleich der Verkehrstriger

Wahrend die nichtmotorisierten Verkehrsarten ZufuRgehen und Fahrradfahren in ihrer Umweltbilanz
immer besser abschneiden als der OPNV, ist vor allem der Vergleich mit anderen motorisierten Ver-
kehrsarten von Interesse.

Abbildung 5: Vergleich der spezifischen CO,-Emissionen im Personenverkehr (bundesdeutsche
Durchschnittswerte im Bezugsjahr 2017)

Auslastung Treibhausgase (g/Pkm)*
Pkw 1,5 Personen/Pkw 139
Linienbus (Nahverkehr) 21% 75
StraRen-, Stadt- und U-Bahn 19% 64
Eisenbahn-Nahverkehr 27% 60
Reisebus 60% 32
Eisenbahn-Fernverkehr 56% 36
Flugzeug 82% 201**
* angegeben in CO2-Aquivalenten fiir Kohlendioxid, Methan und Distickstoffoxid (CO2, CHa und N20)
**unter Bericksichtigung aller klimawirksamen Effekte des Flugverkehrs

Quelle: UBA 2018

Den angegebenen Emissionswerten je Beforderungsleistung liegen bundesweit durchschnittliche
Auslastungs- bzw. Besetzungsgrade der einzelnen Verkehrsmittel zu Grunde. Sowohl der Linienbus
als auch die stadtischen Schienenverkehrsmittel U-Bahn und StraBenbahn emittieren demzufolge
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rund halb so viel CO, wie der Pkw. Auf Frankfurt bezogen weist der kommunale OPNV eine positive
Bilanz von ca. 950.000 Tonnen COx-Aquivalenten im Jahr auf.'

2.3.2. Verbesserungspotenziale

Marktanteile des OPNV ausbauen

Der OPNV muss seine Marktanteile am gesamten Verkehrsmarkt zulasten des MIV ausbauen, damit
die generellen Ziele zum Klimaschutz erreicht und die Grenz- und Richtwerte zum Gesundheits- und
Umweltschutz eingehalten werden kénnen.

OPNV umweltfreundlich gestalten

Der OPNV muss sich in Zukunft verstérkt so entwickeln, dass die von ihm ausgehenden Umweltbeein-
trachtigungen verringert werden. Die von den Fahrzeugen des OPNV ausgehenden Larm-, Luftschad-
stoff- und Treibhausgasemissionen miissen insbesondere durch den sukzessiven Umstieg auf Busse
mit alternativen Antriebsformen reduziert werden.

Bei den U-Bahnen und StraBenbahnen sollen Mdglichkeiten geprift werden, die Riickspeisung oder
Speicherung von Bremsenergie zu optimieren.

Bei den U-Bahnen und Strallenbahnen in Frankfurt soll durch die erneute Nutzung von Strom aus
erneuerbaren Energiequellen nach Auslaufen der aktuellen Stromvertrage gar kein CO; mehr emit-
tiert werden.

Bei Gleisneubauten oder Gleiserneuerungen soll jeweils gepriift werden, ob die Anlage eines Rasen-
gleises maoglich ist.

Umwelteffekte in der Angebotsplanung beriicksichtigen

Bei der Angebotsplanung fehlt bislang die Beriicksichtigung der Umwelteffekte bei geplanten Veran-
derungen des OPNV-Angebots. Hier sind insbesondere die Emissionen von CO,, NO, und PM;o und
der Energieverbrauch im Verhéltnis zur (prognostizierten) Nachfrage von Bedeutung.

2.3.3. Standards, MalRnahmen und Planungsabsichten

Bei der Entwicklung des OPNV miissen neben den einschligigen technischen Regelwerken, die un-
mittelbar fiir den OPNV gelten (z. B. Bundesimmissionsschutzgesetz, Abgasnormen), folgende extern
gesetzten Ziele und gesetzlichen Vorgaben beachtet werden:

14 Wenn die OPNV-Fahrten (Bezugsjahr 2018) weitgehend mit dem Pkw zuriickgelegt wiirden, entstiinden zusitzlich 1,65
Mio. Tonnen CO;, denen ein durch den stiadtischen OPNV (U-Bahnen, StraRenbahnen und Busse) verursachter CO, Aus-
stoR (Verbrauch von Strom und Diesel) von 0,7 Mio. Tonnen gegenliber steht.
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e |Immissionsgrenzwerte zur Luftqualitat, insbesondere fiir NO, und PMyg

e Selbstverpflichtung der Stadt Frankfurt am Main als Mitglied des Klima-Biindnis zur Reduzie-
rung der Treibhausgas- (THG-)Emissionen alle 5 Jahre um 10%.

Fiir die systematische Berticksichtigung der Umwelteffekte bei Anderungen im OPNV-Angebot (Ver-
dnderungen des Linienweges und/oder bedeutenden Anderungen bei der Taktdichte) soll in Zukunft
ein einfaches Kennzahlensystem entwickelt werden und zum Einsatz kommen. Es geht dabei um die
Gegenliberstellung unterschiedlicher Planungsvarianten bzw. von Status quo und Planung. In einer
transparenten Methodik sollen zugédngliche und leicht verfiigbare Eingabedaten (CO; und Energieein-
satz bzw. Treibstoffverbrauch) verwendet werden.

Folgende Grunddaten sind fiir das Kennzahlensystem erforderlich:

e Durchschnittliche Emissionswerte je Fahrzeugkilometer fiir CO; (differenziert nach Fahrzeug-
typen).

e Durchschnittlicher Energieverbrauch je Fahrzeugkilometer (differenziert nach Fahrzeugty-
pen).

e Die Grunddaten sind regelmaRig — z. B. wenn neue Fahrzeuge zum Einsatz kommen — auf Ak-
tualitat zu prifen und ggf. zu modifizieren.

Als Projektdaten (individuell verschieden je nach Planungsvorhaben) sind erforderlich:

e Fahrzeugkilometer bzw. Anderung der Fahrzeugkilometer (sowohl bei geplanten Linienwegs-
dnderungen als auch bei Angebots- bzw.- Taktdnderungen).

e Bericksichtigung des eingesetzten Fahrzeugtyps.

Grund- und Projektdaten sind in Relation zu den zu erwartenden Anderungen der Nachfrage zu set-
zen, d. h. es erfolgt eine Abschitzung der Anderung der Fahrgastnachfrage bei Umsetzung der vorge-
sehenen MaRnahme. AbschlieRend werden Personenkilometer OPNV und Personenkilometer MIV
verglichen und die CO,-Einsparungen des OPNV gegeniiber dem MIV errechnet. Das ermittelte Er-
gebnis soll bei der Entscheidung tiber die Umsetzung der geplanten OPNV-MaRnahme beriicksichtigt
werden.

Vor dem Hintergrund der Debatte zu Dieselfahrverboten aufgrund der Uberschreitung der NO,-
Grenzwerte wird fiir eine Reduktion der Emissionen durch den OPNV eine Umstellung des Busver-
kehrs auf alternative Antriebe angestrebt (vergl. Kapitel 6.4.3).

Weitere mogliche umweltrelevante MaRnahmen sind die Einfiihrung von Zufahrtbeschrankungen
oder eine Ausweitung des Parkraummanagements, die eine Verlagerung des Verkehrs vom MIV auf
die Verkehrstrager des Umweltverbunds bewirken kénnen.
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Kosten und Nutzen

Einfiihrend wurde dargestellt, dass aus der Beachtung der Umweltbelange fiir den OPNV zwei Strate-
gien erwachsen: Méglichst groBe Marktanteile vom MIV zu gewinnen und den OPNV selbst so um-
weltfreundlich wie moglich zu gestalten.

Aus der erstgenannten Strategie kénnen unter Umstdanden Mehrkosten entstehen. Eine Verschie-
bung des Modal Split zugunsten des OPNV kann auch auf einzelnen Linien eine Ausweitung des An-
gebotes und damit zusatzliche Aufwendungen bedeuten.

Aus der zweiten Strategie kénnen gegebenenfalls Einsparungen erwachsen: Fahrzeuge des OPNV
sind nicht per se umweltfreundlich. Sie werden es —im Vergleich zum Pkw — erst ab einem bestimm-
ten Besetzungsgrad. Bei Linien oder einzelnen -abschnitten, die dauerhaft schlecht besetzt sind, soll-
te nicht zuletzt auch aus der Umweltbetrachtung heraus tberpriift werden, ob hier eine Reduzierung
des (Uber-)Angebotes angemessen ist (vergl. Kapitel 3.4.2). Zur zweiten Strategie gehért im Busbe-
reich auch der Einsatz von alternativen Antriebsformen (vergl. Kapitel 6.4.3), der wiederum mit ho-
heren Anschaffungskosten fir die Fahrzeuge verbunden ist.

2.4. Finanzierung des OPNV

Das OPNV-Angebot ist ein wichtiger Standortfaktor fiir die Stadt Frankfurt am Main. Das anhaltende
Wachstum der Stadt erfordert einen attraktiven und leistungsfahigen OPNV. Die Nutzeneffekte des
OPNV beschrinken sich nicht nur auf die Fahrgéste (Nutzer). Dariiber hinaus kénnen sieben Gruppen
unterschieden werden, die zusatzlich von einem leistungsfahigen OPNV profitieren:

o die Stadt durch die aufgrund zusatzlicher Einwohner/innen generierten Steuermehreinnahmen,

e die Frankfurter Birger/innen durch geringere Mobilitdtskosten im Vergleich zum MIV (z.B. glins-
tige OPNV-Zeitkarten statt hoher laufender Kosten fiir einen eigenen Pkw),

e die Wirtschaft durch ein groBeres Potenzial verfligbarer Arbeitskrafte durch Einpendler/innen,

e der Frankfurter Tourismus durch Mehreinnahmen durch Tagestouristen/innen aus dem Umland
(Shopping, Kultur),

e der Einzelhandel und die Gastronomie durch héhere Umsiatze,

e die Immobilienbesitzer/innen durch vergleichsweise hohe Mieten bei einer guten OPNV-
Anbindung,

¢ die Allgemeinheit durch eine Entlastung des StralRenverkehrs und durch die Reduktion schadli-
cher Emissionen aufgrund von Verkehrsverlagerungseffekten vom MIV zum OPNV.

2.4.1. Ausgangslage

Die Erbringung des OPNV in der Stadt Frankfurt verursacht Kosten in Héhe von etwa 382 Mio. Euro
pro Jahr (2017). Rund 57% der Kosten werden durch die Fahrgeldeinnahmen gedeckt.
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Die Ubrigen 43% der Kosten werden entweder direkt tiber 6ffentliche Zuschiisse oder indirekt Giber

die Verlustiibernahme der VGF Gber den Querverbund der Stadtwerke Frankfurt Holding finanziert.
Die 6ffentlichen Mittel speisen sich aus Regionalisierungsmitteln, Mitteln des kommunalen Finanz-

ausgleichs, origindaren Landesmitteln, die vom Land tGber den RMV an traffiQ flieen, sowie aus dem
Haushalt der Stadt Frankfurt.

2.4.2. Verbesserungspotenziale

Steigende Kosten fiir den OPNV auf der einen Seite (Ausweitung des Angebotes aufgrund steigender
Fahrgastnachfrage und ,,normale” Kostensteigerungen z.B. aufgrund von Tariferhhungen beim
Fahrpersonal) und sinkende Einnahmen auf der anderen Seite (Bestrebungen der Stadt Frankfurt, die
Ticketpreise stabil zu halten bzw. Preissenkungen vorzunehmen) werden mittelfristig den 6ffentli-
chen Zuschussbedarf fiir den OPNV weiter wachsen lassen. Vor diesem Hintergrund ist bei Planungen
im OPNV immer sehr genau abzuwégen, welche OPNV-MaRnahmen unter Nutzenaspekten am er-
folgversprechendsten sind und wie diese finanziert werden sollen.

Grundsatzlich gibt es vier Moglichkeiten fir die Finanzierung:

e Finanzierung durch Nachfrage- und/oder Tarifsteigerungen,
¢ Finanzierung durch Dritte (NutznieBerfinanzierung),

e zusatzliche offentliche Zuschisse,

e Kostensenkungen, d.h. Einsparungen an anderer Stelle im OPNV-Angebot.

2.4.3. Standards, MalRnahmen und Planungsabsichten

Finanzierung sicherstellen

Die Stadt Frankfurt am Main wird — wie bereits in der Vergangenheit — die Balance zwischen einem
moglichst preiswerten Ticketangebot, 6ffentlichen Zuschiissen und einem analog zur wachsenden
Stadt weiter wachsenden OPNV-Angebot halten. Da die Nutzerfinanzierung tiber Fahrgeldeinnahmen
im Markt nur begrenzt gesteigert werden kann, der OPNV auch unter Umweltaspekten starker ge-
nutzt und weiten Bevolkerungskreisen die Nutzung sozialvertraglich angeboten werden soll, werden
u.a. auch neue Finanzierungsformen beleuchtet.

NutznieBerfinanzierung

Neben den Fahrgisten, die fiir die Beférderungsleistung im OPNV bezahlen und durch die Fahrt ei-
nen direkten Nutzen haben, profitieren vom OPNV-Angebot auch weitere Personengruppen indirekt.
Dazu gehoren beispielsweise Arbeitgeber, Autofahrer, Unternehmen, Immobilieneigentiimer, Einzel-
handel und Veranstalter, Hotelliers etc. Der indirekte Nutzen muss, um fir eine NutznieRerfinanzie-
rung herangezogen werden zu kdnnen, messbar und der Personengruppe zurechenbar sein. Die fi-
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nanzielle Belastung von NutznielBern bedarf einer rechtlichen Legitimation durch ein Gesetz, eine
Satzung oder Verordnung.

Auf ihre Eignung untersucht worden sind 20 neue Finanzierungsinstrumente, die auf ihre 6konomi-
sche Wirksamkeit, die Lenkungswirkung hin zum OPNV, die Akzeptanz in der Bevélkerung, die recht-
liche und praktische Umsetzbarkeit und die 6kologisch nachhaltige Wirkung untersucht worden sind.
Herauskristallisiert haben sich — auch unter Wirdigung bisheriger Erfahrungen im In- und Ausland —
fir Frankfurt mehrere unter diesen Aspekten weiter zu diskutierende MaRnahmen. Der politische
Prozess hat hierzu gerade erst begonnen und soll fortgesetzt werden. Abstimmungsprozesse auch
innerhalb der Verkehrsverbiinde und mit dem Land Hessen werden eingeleitet.

RMV-Tarif strategisch weiterentwickeln

In den Gremien des RMV soll darauf hingewirkt werden, dass der RMV-Tarif strategisch weiterentwi-
ckelt wird (siehe Kapitel 2.5.3).

2.5. Tarif

2.5.1. Ausgangslage

Das Stadtgebiet Frankfurt ist Teil des Verkehrsgebietes des RMV und stellt eine eigene Tarifzone dar
(RMV-Tarifgebiet 50).

Es gilt, dass fiir die Fahrt bis zum Ziel nur eine Fahrkarte bendétigt wird, die fur alle Verkehrsmittel und
unabhangig von der Anzahl der erforderlichen Umsteigevorgange gilt. Fahrpreise, Sortiment und
Tarifbestimmungen werden beim RMV unter Beteiligung der lokalen Nahverkehrsorganisationen
aufgestellt und im RMV-Aufsichtsrat beschlossen, wobei die Stadt Frankfurt nur eine von insgesamt
27 Stimmen hat. Die notwendige Tarifgenehmigung wird durch den RMV beim zustdndigen Regie-
rungsprasidium eingeholt. Der Verbundtarif ist damit fiir alle Verbundpartner bindend.

Malnahmen auBerhalb des im RMV beschlossenen Tarifs sind durch den jeweiligen Partner vor Ort
zu finanzieren, wie das in Frankfurt aktuell beispielsweise durch die Bezuschussungen von OPNV-
Tickets im Rahmen der FrankfurtPass-Regelung geschieht.

2.5.2. Verbesserungspotenziale

Das Tarifsystem wird zum Teil als ,,ungerecht” wahrgenommen, da aufgrund der Tarifzonen dhnliche
Entfernungen u.U. deutlich unterschiedlich bepreist sind. Der ,,RMV-Smarttarif”, der seit 2016 getes-
tet wird und dessen Ergebnisse noch auszuwerten sind, weist den Weg hin zu einem Preisgefiige, in
dem grundsatzlich die zuriickgelegte Entfernung eine gréRere Rolle spielt. AuRerdem wird bei
RMVsmart getestet, wie Kunden auf temporare Preisabsenkungen am Wochenende oder zu be-
stimmten Tageszeiten reagieren.
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Ein weiterer Schritt sind die 2018 eingeflihrten Zwischenpreisstufen, deren weiterer Ausbau geprift
werden soll.

2.5.3. Standards und Planungsabsichten

Als Partner im RMV wird die Stadt Frankfurt am Main die Einfiihrung des elektronischen Fahrgeld-
managements (eTicket) vorantreiben und den Tarif strategisch weiterentwickeln.

Die Stadt Frankfurt am Main strebt an, im RMV darauf hin zu arbeiten, die Ticketpreise nur sehr mo-
derat zu erhohen. Ob darlber hinaus fir das Frankfurter Tarifgebiet fiir einzelne Ticketarten im Ge-
samtsortiment ein verglnstigter Abgabepreis (analog beispielsweise zur Preissenkung des Einzelfahr-
scheins ab dem 1.1.2018) moglich ist, ist von der Haushaltslage der Stadt abhangig und von Fall zu
Fall und von Jahr zu Jahr neu zu entscheiden.

RMV-Tarif strategisch weiterentwickeln

In den Gremien des RMV soll darauf hingewirkt werden, dass folgende strategische Themen mehr
Beriicksichtigung finden:

e Vereinheitlichung der Kombiticketvarianten und Uberpriifung ihrer Ergiebigkeit,
e Fokus auf zielgruppenspezifische und nachhaltige Kundenbindung,

e Steigerung des Marktanteils fiir Job-Tickets und fiir das RMV-Firmen-Ticket,

e Anreize schaffen zur Nutzung des OPNV in der Freizeit,

e Vereinfachung von Tarifen,

e gerechtere Tarife,

e Nutzung der Chancen der tariflichen Gestaltungsmoglichkeiten im eTicketing.
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3. Produkte und Standards

3.1. Verkehrstrager des OV in Frankfurt 2020

Regionaler Schienenverkehr und S-Bahn (SPNV)

Ein wichtiges Grundgeriist im OPNV-Angebot in der Stadt Frankfurt am Main ist der SPNV. Dieser
verbindet die Rhein-Main-Region mit zahlreichen Zielen im Stadtgebiet. Im regionalen Schienenver-
kehr wird Frankfurt von ca. 20 Regionalexpress- und Regionalbahn-Linien bedient, die Gberwiegend
am Hauptbahnhof beginnen bzw. enden. Die engere Rhein-Main-Region ist Giber ein S-Bahn-Netz mit
insgesamt neun Linien angebunden, von denen acht die Frankfurter Innenstadt tiber den ,,City-

Ill

Tunnel” erschliefen. Die neun S-Bahn-Linien verkehren im 15- bzw. 30-Minuten-Takt.

Zustandige Aufgabentriagerorganisation fur den SPNV ist der Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV).

U-Bahn

Das U-Bahn-Netz in Frankfurt garantiert schnelle Verbindungen zwischen den einzelnen Stadtteilen
und der Innenstadt sowie weiteren aufkommensstarken Zielen im Stadtgebiet sowie dartber hinaus
nach Oberursel und Bad Homburg-Gonzenheim. In der Frankfurter Innenstadt verkehren die Linien
gebindelt auf drei Stammstrecken in einem dichten Taktangebot mit hohen Fahrzeugkapazitaten.
Die U-Bahn-Linien verkehren je nach Aufkommen im 5- bis 15-Minuten-Takt.

Auf einzelnen Relationen fehlen im U-Bahn-Netz wichtige Liickenschlisse bzw. Verkniipfungen zu
nahegelegenen Umsteigepunkten zum weiteren S- und U-Bahn-Netz (z. B. zwischen Ginnheim und
Bockenheim oder die Verknipfung am Bahnhof Bad Homburg). Ferner ist aktuell eine Erweiterung
des U-Bahn-Netzes im Europaviertel im Bau. Auf einigen Streckenabschnitten —insbesondere auf der
Linie U4 —sind die Kapazitatsgrenzen vor allem in den Hauptverkehrszeiten fast erreicht.

StraRenbahn

Die StralRenbahn ibernimmt die Verbindung der Stadtteile untereinander und bindet diejenigen
Stadtbereiche auch an die Innenstadt an, die nicht mit der S- oder U-Bahn erreicht werden kénnen.
Als Ergdanzung zum S- und U-Bahn-Netz verkehrt die StraBenbahn in der Regel im 10-Minuten-Takt,
auf gemeinsam bedienten Abschnitten (z. B. Altstadt, Mainzer LandstralRe) auch mit einem dichteren
Angebot. Die StraRenbahn mit ihrem wesentlichen dichteren Haltestellennetz dient auch der Feiner-
schlieBung.

Auf einigen StralRenbahnabschnitten (z.B. auf der Mainzer LandstralRe) ist die Kapazitat abschnitts-
weise bereits fast erschopft. Im Bereich des Hauptbahnhofes lasst der derzeitige Ausbauzustand eine
Kapazitatserweiterung nicht zu. Die Verknipfung der StraRenbahn-Linien untereinander sowie zum
S- und U-Bahn-Netz ist verbesserungsfahig. Da die Straenbahn haufig nicht auf eigenem Bahnkoper
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verkehrt, ist sie Stérungen im StraBenverkehr besonders ausgesetzt. Darunter leidet die Plinktlichkeit
des StraBenbahn-Verkehrs.

Bus

Die lokalen Buslinien (ibernehmen die FeinerschlieBung in den einzelnen Stadtteilen, haben aber
auch auf Relationen ohne Schienenverkehr Verbindungsfunktion zur Innenstadt. Dadurch ist im Bus-
verkehr ein sehr heterogenes Angebot vorhanden. Es ist Aufgabe dieses NVP, die Verstandlichkeit
des Liniennetzes und die Unterscheidung nach Verkehrsfunktion zu verbessern. Es verkehren unter
der Woche 10 Nachtbuslinien in Frankfurt und runden somit das OPNV-Angebot in den Nachtstunden
ab. In Frankfurt sind unterschiedliche FahrzeuggréRen im Einsatz, wobei der Standardlinienbus das
Regelfahrzeug ist. Auf einigen Linien, insbesondere auf ErschlieBungslinien, werden auch Midi- und
Minibusse eingesetzt. Der Anteil der Gelenkbusse an der Fahrzeugflotte betragt rund 20%.

Auch im Busverkehr gibt es nur an wenigen Stellen eigene Fahrspuren, auf denen der Bus weitge-
hend storungsfrei vom Individualverkehr verkehren kann.

Des Weiteren verkehren auf verschiedenen Relationen im Stadtgebiet Regionalbus-Linien des RMV
(E12, 251, 253, 551, 653, 751, n61, n65, 71, n72 und n96) und lokale Buslinien benachbarter Aufga-
bentrager (MKK-23, MKK-25, OF-50, OF-52, OF-64, GG-67, GG-72, GG-73, OF-103, 804, 810, 837,
AIR,). Sie dienen der Anbindung benachbarter Stadte und Gemeinden an die Stadt Frankfurt am Main
und zum Flughafen (bzw. umgekehrt).

Da es bislang nur wenige tangentiale Relationen in der Region gibt, die mit SPNV-Angeboten befah-
ren werden kdnnen, werden vom RMV seit 2015 Expressbus-Linien eingerichtet. Auf Frankfurter
Stadtgebiet verkehren bereits die Expressbus-Linien X17, X19, X57 und X97.

Inter- und multimodale Angebote

Neben dem klassischen OPNV-Angebot gewinnen erginzende Mobilitidtsangebote und deren Schnitt-
stellen immer mehr an Bedeutung. In Frankfurt bestehen an verschiedenen Standorten bereits Mog-

lichkeiten der Verknipfung des Fahrradverkehrs (Bike + Ride) und des Pkw-Verkehrs (Park + Ride) mit
dem OPNV.

3.2. Netzkategorien und Verkniipfungspunkte

3.2.1. Definition von Netzkategorien

Das Schienennetz (S-Bahn, U-Bahn und StraRenbahn) weist sogenannte Stammstrecken mit hoher
Nachfrage auf, auf denen mehrere Linien aus den AulRenbereichen kommend geblindelt in Richtung
Frankfurter Innenstadt gefihrt werden. Daher ist eine Differenzierung des Schienennetzes in Netzka-
tegorien sinnvoll. Fir die Stadt Frankfurt am Main wird deshalb im Schienennetz zwischen linienun-
abhangigen Haupt- und Nebenachsen unterschieden.
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Die Hauptachsen sind wie folgt definiert:

Hauptachse S-Bahn:

e Innenstadttunnel zwischen Hauptbahnhof und OstendstralRe

Hauptachsen U-Bahn:

e A-Strecke zwischen Sidbahnhof und Heddernheim
e B-Strecke zwischen Konstablerwache und Hauptbahnhof
e (C-Strecke zwischen Industriehof und Zoo

Hauptachsen StraRenbahn:

e Modnchhofstralle bis OstendstraRRe

e VarrentrappstraRe bis Niederrdader LandstralRe

e Stresemannallee/GartenstrafRe bis Lokalbahnhof

e RohrbachstraBe/Friedberger LandstraBe bis Konstablerwache

In Abbildung 6 ist die Netzhierarchie im Schienennetz fiir die Stadt Frankfurt am Main dargestellt. In
Tabelle 5 werden die Standards fiir das Taktangebot im Regelfall auf den Hauptachsen definiert.

Biirokooperation plan:mobil Verkehrskonzepte & Mobilitdtsplanung — Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
—Ingenieurbliro Helmert

35



Produkte und Standards traff@

Abbildung 6: Netzhierarchisierung

traffiQ Lokale Nahverkehrsgesellschaft
Frankfurt am Main tralf(’”
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Nebennetz U-Bahn

Nebennetz U-Bahn zukintig

Nebennetz StraRenbahn

Stand:September 2019
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3.2.2. Verkniipfungspunkte

Die wichtigsten Verknipfungspunkte in Frankfurt sind Bockenheimer Warte, Galluswarte, Haupt-
bahnhof, Hauptwache, Hochst Bahnhof, Industriehof, Konstablerwache, Stidbahnhof, WeilRer Stein
und Willy-Brandt-Platz. An diesen zehn Umsteigepunkten werden fast 70% aller Umsteigevorgange
abgewickelt.

In Frankfurt gibt es eine Vielzahl von Verkniipfungspunkten zwischen dem lokalen und dem regiona-
len Verkehr, die im Anlagenband zusammengestellt sind.

3.3. Definition von Produkten

Wahrend das U-Bahn- und StralRenbahn-Netz klar definierte Funktionen erfillen und mit einem eige-
nen Netzplan kommuniziert werden, ist dies beim Busverkehr, der das Schienennetz funktional er-
ganzt, nicht so. Das Busangebot Gbernimmt auf unterschiedlichen Relationen und in unterschiedli-
chen stadtischen Bereichen verschiedene Aufgaben. Hierzu gehéren u.a. die Verkehrsfunktionen im
Quartier, innerhalb des Stadtteils, zu benachbarten Stadten und Stadtteilen sowie in der Flache. Die
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damit verbundenen Aufgaben sind somit Verbindungs-, ErschlieBungs-, Erganzungs-, Zubringer-,
Sammler- und Verteilerfunktion.

3.3.1. Produkte im Busverkehr

Derzeit existiert im Busverkehr mit Ausnahme des Nachtbusverkehrs keine transparente und ver-
marktungsaffine Differenzierung des Angebotes. Verschiedene Linien Gibernehmen unterschiedliche
Funktionen wie zum Beispiel auf einem Abschnitt Erschlielfungsaufgaben und Zubringer zur S-Bahn
und auf einem anderen Abschnitt eine schnelle Verbindungsfunktion.

Mit einer Differenzierung des Busangebotes in finf Produkte, die sich hinsichtlich Verkehrsfunktion,
Reisegeschwindigkeit, Fahrtenangebot (Takt) und Bedienungszeitraum unterscheiden, wird die
Grundlage fir eine transparente und vermarktbare Liniennetzgestaltung gelegt. Die in Tabelle 1 auf-
gefiihrten Produkte sind im Busverkehr in Frankfurt vorgesehen. Die Premium-Produkte Expressbus
und Metrobus werden auch unter diesem Namen vermarktet und voraussichtlich im Dezember 2020
eingefiihrt (vergl. Kapitel 5 und Anlagenband). Bei den Produkten Stadtbus, Quartierbus und Zusatz-
bus handelt es sich eher um Produktbezeichnungen als Instrument der Planung und weniger um fir
das Marketing verwendbare Produktbezeichnungen. Im Anlagenband befindet sich die Zuordnung
der einzelnen Linien zu den Produkten bezogen auf das Vorschlagsnetz 2025.
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Tabelle 1: Qualifizierte Produkte im Busverkehr

Produkt Funktion

e Auf wichtigen tangentialen und radialen Routen

e Bedienung im 30-Minuten-Takt tagstber

e Anbindung wichtiger Verkehrsknoten (z.B. Flughafen, U-Bahnen) mit
Expressbus kiirzeren Fahrzeiten teilweise durch Konzentration auf wichtigste Halte-

(,,Schnell zum Ziel“) stellen

e Erganzung des Schnellbahnnetzes

% e SchnellstraBennutzung und begradigte Linienfiihrung
g e Nummerierung immer mit , X“ beginnend
g e Auf wichtigen stadtteilverbindenden Linien mit hoher Nachfrage
.g e Mindestangebot HVZ und NVZ: 10-Minuten-Takt
e e Bedienungszeitraum: 24 Stunden
Metrobus e Teilweise als StraRenbahnvorlaufbetrieb
(,,Oft zum Ziel“) e Konsequente LSA-Bevorrechtigung

e  Einrichtung von Busspuren
e Einsatz von Gelenkbussen (wo moglich und sinnvoll)

e Nummerierung immer mit ,M*“ beginnend

e Verbindet Stadtteile
e Ubernimmt lokale ErschlieBungsaufgaben

e Fahrtenangebot in der HVZ vom 5- bis 30-Minuten-Takt, in der NVZ vom

Stadtbus 15- bzw. 30-Minuten-Takt (nachfrageorientierter Fahrplan)

(,,Klassisch zum Ziel”) ) ) ) )
e Bedienungszeitraum in der Regel von 4 bis 1 Uhr

e Nachfrageorientierte FahrzeuggrofRen

e Kann keinem anderen Produkt zugeordnet werden

e  Zubringerfunktion zu Schienensystemen und zur FeinerschlieBung von
Wohngebieten
e  Optimierte Linienflihrung und weitgehende Funktionsentmischung im
Quartierbus Ubrigen Busnetz
(,,Nah zum Ziel“) e Ausrichtung auf ein oder zwei stadtteilwichtige Ziele, lokaler Fokus

e Fahrtenangebot mindestens im durchgehenden 30-Minuten-Takt und in
der Regel an allen Tagen

e  Ggf. angepasstes, kleines Fahrzeug

e Ergdnzendes Angebot je nach Anforderung in einem Verkehrsgebiet
Zusatzbus e Fahrtangebot unterschiedlich, auch Taktliicken moéglich
(,Nach Bedarf zum Ziel“) | ¢  Eingeschrinkte Bedienungszeiten, teilweise auch nur saisonaler Verkehr

e Weitgehende Funktionsentmischung im Ubrigen Busnetz
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3.3.2. Produkt Nachtverkehr

Das Nachtangebot wird als ,,Nachtverkehr FrankfurtRheinMain“ gesondert vermarktet. Es wird zwi-
schen Nachten an Wochenenden und unter der Woche unterschieden.

Wochenendnéachte

In den vergangenen Jahren war im Nachtbus-Netz an Wochenenden eine immer weiter steigende
Nachfrage zu beobachten. Auch eine linien- und abschnittsweise Verdopplung des Angebots auf ei-
nen 15-Minuten-Takt reichte nicht aus, um die vorhandene Nachfrage qualitatsgerecht zu befriedi-
gen. Auf einigen Relationen konnte das bisherige Nachtnetz aufgrund von Umweg- oder Ringfahrten
keine attraktiven Reisezeiten bieten.

Daher wurde zum Dezember 2018 ein neues Wochenend-Netz eingefiihrt (mit einer kleineren Vor-
stufe bereits ab Dezember 2017). Im Interesse eines einheitlichen Verkehrsangebots tGber den ge-
samten Tag sind ausgewahlte Tageslinien jetzt durchgehend, also auch nachts im Einsatz. Erstmals
sind auch vier U-Bahn-Linien und vier Straflenbahn-Linien im Nachtverkehr unterwegs. So konnen auf
den wichtigsten Strecken Fahrzeuge mit groRer Kapazitat und kurzen Reisezeiten eingesetzt werden.
Ergdnzt wird dieses Netz durch 15 Tagesbuslinien, die jetzt ebenfalls nachts Einsatz sind. Auch das S-
Bahn-Netz verkehrt seit 2017 bzw. 2018 auch in den Nachten vor Samstagen, Sonn- und Feiertagen.

In den Wochenendnéchten Freitag/Samstag und Samstag/Sonntag sowie in den Nichten vor Feierta-
gen verkehrt ein deutlich ausgeweitetes Angebot. In diesen Nachten verkehren die S-Bahn-Linien S1
bis S8, die U-Bahn-Linien U4, U5, U7 und U8 (lber Riedberg bis Nieder-Eschbach), die StraRenbahn-
Linien 11, 12, 16 und 18 sowie die Buslinien 28, 29, 36, 39, 43, 46, 54, 55, 58, 59, 60, 61, 62, 63 und
72 (weitgehend) auf ihren auch im Tagesverkehr bedienten Linienwegen. Hinzu kommen noch die
regionalen Nachtbuslinien n61, n65, n71, n72 und n96.

Nachte unter der Woche

Im Frankfurter Stadtgebiet verkehren derzeit in den Nachten unter der Woche (Sonntag/Montag bis
Donnerstag/Freitag) die S-Bahn-Linie S8 und die Buslinie 58 auf ihren auch im Tagesverkehr bedien-
ten Linienwegen. Hinzu kommen die Nachtbuslinien n1, n2, n3, n5, n7, n8, n41, n62, n63, n71 und
n72, die mit veranderten Linienwegen als die korrespondierenden Linien im Tagesverkehr fahren.

Ab Dezember 2020 soll das erfolgreiche Netz des Wochend-Nachtverkehrs auch in den Nachten ,un-
ter der Woche” angeboten werden. Aufgrund der deutlich geringeren Nachfrage sollen jedoch zu-
nachst auf allen Relationen Busse eingesetzt werden. Diese sollen, so gut es das StraRennetz zulasst,
den gleichen Weg wie die entsprechenden U-Bahnen und StraRenbahnen befahren. Bei entspre-
chend hoher Nachfrage ist zu prifen, ob auch unter der Woche U- und StraRenbahnen verkehren,
wobei zu beachten ist, dass nachts regelmaRig Wartungs- und InstandhaltungsmaRnahmen im Schie-
nennetz durchgefiihrt werden missen.
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3.4. Nachfrage und Angebot

3.4.1. Merkmale der Fahrgastnachfrage

Der OPNV erreicht in Frankfurt im (werktéglichen) Mobilitdtsgeschehen der Frankfurter Bevélkerung
Uber alle Verkehrsarten einen Modal-Split-Anteil von 24% (MiD 2017) bzw. 21,3% (SrV 2018). Der
Marktanteil liegt damit im oberen Niveau deutscher Metropolen. In Frankfurt liegen die im Kunden-
barometer 2013 (TNS Infratest 2013) ermittelten Werte der Zufriedenheit mit den Kern-Merkmalen
des OPNV-Angebotes (Takt, Anschliisse, Liniennetz) im Vergleich zu anderen beteiligten Verkehrsor-
ganisationen im oberen bzw. im mittleren Bereich.

Die Fahrgastzahlen sind zwischen 2008 und 2018 um knapp 30% gestiegen (siehe Abbildung 7).%

Abbildung 7: Entwicklung der umsteigebereinigten Fahrgastzahlen in Mio. Fahrgasten pro Jahr
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Quelle: traffiQ Lokale Nahverkehrsgesellschaft mbH

Tabelle 2 gibt einen Uberblick iber die in Frankfurt ein- und aussteigenden Fahrgéaste pro Werktag,
aufgeschliisselt nach den einzelnen Betriebszweigen. Eine Aufschliisselung nach den einzelnen U-
Bahn- und StraRenbahn-Linien befindet sich im Anlagenband.

15 Zum Vergleich: Im selben Zeitraum ist das Leistungsangebot (Nutzwagenkilometer) lediglich um gut 14% gestiegen.
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Tabelle 2: Linienbeforderungsfille nach Betriebszweigen

Betriebszweig Linienbeférderungsfille pro Werktag
S-Bahn nicht bekannt

Regionalbahn nicht bekannt

U-Bahn 470.100

Strallenbahn 219.500

stadtische Busse 202.800

Regionalbusse und Busse anderer LNO nicht bekannt

Daten: eigene Auswertung aus den Daten der SBE-Erhebung 2016

3.4.2. Standards Verkehrszeiten und Auslastung

Definition der Verkehrszeitfenster
Die Zeitfenster der Verkehrszeiten beriicksichtigen

e die charakteristischen Nutzerstrukturen (z. B. Berufs-, Schiiler-, Ausbildungs-, Versorgungs-,
Freizeitverkehr) fiir bestimmte Zeitabschnitte,

o die Ladendffnungszeiten sowie
e die zeitliche Verteilung der Verkehrsnachfrage im OPNV.

Der Definition der Verkehrszeitfenster liegt eine Verallgemeinerung der Verkehrssituation im gesam-
ten Stadtgebiet zugrunde. Aus den Verkehrszeitfenstern ist nicht automatisch die Anforderung ab-
leitbar, dass alle Linien zu den jeweiligen Zeiten in einer bestimmten Taktdichte zwingend betrieben
werden missen. Abweichungen kann es je nach Funktion einer Linie (z. B. bei Gewerbestandorten
mit Schichtbetrieb, Kliniken, Freizeitstandorten, Laden6ffnungszeiten) bzw. nach Linienabschnitten
mit unterschiedlichem Nachfragepotenzial geben.

Tabelle 3 zeigt die unterschiedlichen Verkehrszeiten und die Vorgaben fir ein Taktangebot im Regel-
fall fiir die einzelnen Verkehrsmittel und Netzkategorien.
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Tabelle 3: Verkehrszeitfenster (Regelfall)

Verkehrstag

Montag-Freitag

Samstag

Sonn-/Feiertag

Verkehrszeit Abkiirzung Verkehrszeitfenster
Nachtverkehrszeit NaVz 01:00 —04:00 Uhr
Schwachverkehrszeit SvzZi 04:00 —06:30 Uhr
Hauptverkehrszeit HVZ | 06:30—-09:30 Uhr
Normalverkehrszeit NVZ I 09:30 — 15:00 Uhr
Hauptverkehrszeit HVZ I 15:00 — 19:00 Uhr
Normalverkehrszeit NVZ I 19:00 — 21:00 Uhr
Schwachverkehrszeit SVZIl 21:00 - 01:00 Uhr
Nachtverkehrszeit NaVz 01:00 —04:00 Uhr
Schwachverkehrszeit SVZI 04:00 —09:00 Uhr
Normalverkehrszeit NVZ 09:00 —21:00 Uhr
Schwachverkehrszeit Svzil 21:00 - 01:00 Uhr
Nachtverkehrszeit NaVz 01:00 —04:00 Uhr
Schwachverkehrszeit Svzi 04:00 — 11:00 Uhr
Normalverkehrszeit NVZ 11:00 — 21:00 Uhr
Schwachverkehrszeit Svzil 21:00 - 01:00 Uhr

Auslastung des Platzangebotes

Die Auslastung des Platzangebotes ist ein Merkmal der Beférderungsqualitat. Sie wird in Abhangig-

keit von der Verkehrszeit mit Grenzwerten der Fahrzeugbesetzung ermittelt.
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Tabelle 4: Grenzwerte ,,Obere Auslastung des Platzangebotes” (nach VDV 2001)

Verkehrszeit Grenzwert der Auslastung des Platzangebotes (Sitz- und Stehplatze, Stehplatze
dabei berechnet mit 4 Fahrgéste pro m?) am hdchstbelasteten Querschnitt der
Linie

HVZ 80% (Mittelwerte Gber 20-Minuten-Spitze)

65% (Mittelwerte Uber die Spitzenstunde)

NVZ 50% (Mittelwerte (iber eine Stunde)*®
im Schiilerverkehr 65% (Mittelwert Uber die Spitzenstunde)

SVZ / Navz jedem Fahrgast soll méglichst ein Sitzplatz zur Verfiigung stehen?®

In der HVZ, wenn viele Menschen unterwegs sind, akzeptieren die Fahrgaste auch volle Busse und
Bahnen des OPNV. In diesen Zeiten kénnen (und miissen) den Fahrgésten auch Stehplatze zugemutet
werden. Fiir die ,,obere Auslastung des Platzangebotes” ist ein Grenzwert von 65% als Mittelwert
Uber eine Stunde anzusetzen.

Die NVZ zeigt im Vergleich zur HVZ eine spiirbar geringere Frequentierung des OPNV. Die Fahrgéste
erwarten deshalb ein besseres (Sitz-)Platzangebot und sind nicht bereit, genauso volle Busse und
Bahnen wie in der HVZ zu akzeptieren. Der Grenzwert fir die ,,obere Auslastung des Platzangebotes”
liegt hier nur noch bei 50% als Mittelwert tGber eine Stunde.

Die SVZ ist gepragt vom sehr frilhen oder sehr spaten Berufsverkehr (Schichtdienst) und vor allem
vom Freizeitverkehr (ausgehen, feiern, von Besuchen zuriickkommen, usw.). Die Fahrgaste mochten
zu diesen Zeiten im Bus oder in der Bahn nicht stehen. Bei der Bemessung des Platzangebotes in der
SVZ ist deshalb fiir jeden Fahrgast moglichst ein Sitzplatz vorzusehen.

Auf der anderen Seite gibt es jedoch auch Angebote im OPNV, die nicht in befriedigender Weise
nachgefragt werden. Ein Priifbedarf hinsichtlich einer Unterauslastung eines Angebotes ist vor allem
gegeben, wenn mindestens drei Fahrten hintereinander oder alle Fahrten innerhalb einer Stunde
eine regelmaRige Auslastung am starksten belasteten Querschnitt von unter

e 15 Fahrgasten im U-Bahn-Verkehr (1 Wagen) bzw. im StraBenbahn-Verkehr und
e 5 Fahrgésten im Bus-Verkehr!’

aufweisen. In diesen Fallen sind mogliche Handlungsoptionen wie Taktdehnungen oder Anpassung
des Bedienungszeitraums von Linienabschnitten zu priifen.

16 Ausnahme Veranstaltungsverkehre
17" in der Branche Ublicher Orientierungswert zur Bewertung der Erforderlichkeit einer Linienfahrt unter wirtschaftlichen
Gesichtspunkten
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3.4.3. Standards fiir das Taktangebot und die Verbindungsqualitat

Ziel ist ein vertaktetes Fahrplanangebot mit tagesdurchgangig moglichst einheitlichen Ankunfts- bzw.
Abfahrtsminuten zu jeder Stunde. Damit wird den Fahrgasten die Merkbarkeit der Fahrplane und der
Verkehrsmittel erleichtert.

Als Regelfall der Bedienungshaufigkeit wird das Taktangebot zu den definierten Verkehrszeiten sowie
differenziert nach Verkehrsmitteln und (bei den Schienenangeboten) nach den Netzkategorien
Haupt- und Nebenachsen gemaR Tabelle 5 und Abbildung 6 festgesetzt.

Tabelle 5: Taktangebot fiir den Regelfall

Verkehrsmittel Netzkategorien Taktangebot fiir den Regelfall
HVZ NVZ svz Navz8
Hauptachse 5 5 7,5 10
S-Bahn®®
Nebenachse 15 15 30 60
Hauptachse 5 5 15 30
U-Bahn
Nebenachse 10/15 10/15 15/30 30/-
Hauptachse 5 5/7,5* 15 30
StralRenbahn
Nebenachse 10 10/15* 15/30 30/-
Verkehrsmittel Produkt Taktangebot fiir den Regelfall
HVZ NVZ svz Navz
Expressbus 30 30 30/- --
Metrobus 10 10/15* 15 30
Bus Stadtbus 10/15/30 15/30 30 30/60/-
Quartierbus 15/30 15/30 30/- --
Zusatzbus Nach Verkehrsbedurfnis

* NVZ an Sonntagen

Die Standards zum Taktangebot gelten als erfiillt, wenn fiir die jeweiligen Netzkategorien im Schie-
nenverkehr bzw. Produkte im Busverkehr die angegebenen Taktangebote zu mindestens 95% erfiillt
werden.

18 Unter Berlcksichtigung der tatsiachlichen Nachfrage auf den einzelnen Relationen wird in den Nachtverkehrszeiten
Sonntag bis Donnerstag statt einem U-Bahn- bzw. StraRenbahnbetrieb ein Angebot im Busverkehr gefahren. Auf den S-
Bahn-Linien mit Ausnahme der S8 ist in diesen Nachten kein Verkehr.

19 Hinweis: Die Bedienungsstandards fur die S-Bahn werden im RNVP festgelegt.
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Grundkriterium der Verbindungsqualitat ist die Anbindung jeder Haltestelle und Linie an einen Ver-
kniipfungspunkt mit dem libergeordneten Netz. Jede Bus-Linie ist daher mindestens mit einem
Schienenverkehrsmittel zu verkniipfen und jede StraBenbahn-Linie mindestens mit einer U-Bahn-
oder S-Bahn-Linie. Auf weitergehende Anforderungen an die Verbindungsqualitat z.B. auf der Basis
von Referenzhaltestellen, Stadtteilen oder Verkehrszellen wird wegen der schlechten Vergleichbar-
keit bzw. Uberpriifbarkeit in der Praxis verzichtet.

Grundsatzlich sollen Umsteigenotwendigkeiten moglichst reduziert oder in ihrer verkehrlichen, be-
trieblichen und infrastrukturellen Ausgestaltung optimiert werden, um eine attraktive Erreichbarkeit
mit dem OPNV zu erméglichen.

3.4.4. Bewertung der Standards

Neue Angebote und Linien (vergl. Kapitel 5) werden grundsatzlich so konzipiert, dass die Anforderun-
gen an die Auslastung, die Bedienungszeitraume, das Taktangebot und die Verbindungsqualitat er-
flllt werden.

Bewertung der Fahrgastnachfrage

Die Fahrgastnachfrage wird durch kontinuierliche Querschnittszahlungen liberprift. Treten dabei
jeweils mehrfach Uberlastungen auf, wird mit einer Ausweitung des Leistungsangebotes durch lange-
re Ziige bzw. groBere Fahrzeuge, durch einzelne Verstarkerfahrten oder Taktverdichtungen reagiert.

In Kapitel 5.3 ist zum einen dargestellt, dass es durch die wachsende Stadt zu Uberlastungen kommt
und zum anderen, wie diese beispielsweise durch Taktverdichtungen behoben werden.

Bewertung der Bedienungszeitraume

Die Standards fur die Bedienungszeitraume sind fiir alle Linien erfillt.

Bewertung des Taktangebotes und der Verbindungsqualitat

Es gibt derzeit nur vereinzelt Linien oder Linienabschnitte, auf denen das Taktangebot nicht die An-
forderungen gemald Kapitel 3.4.3 erfiillt. Die Standards flir das Taktangebot werden mit Einfiihrung
des Nachtverkehrs (vergl. Kapitel 3.3.2) und der MaRnahmen (vergl. Kapitel 5) fir alle Linien erfillt.

Alle Linien weisen einen Verknipfungspunkt mit einem tbergeordneten Netz auf, das Kriterium ist
somit erfullt.
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3.5. Linienbiindelung

3.5.1. Grundlagen der Linienbiindelung

Unter dem Begriff , Linienblindelung” wird genehmigungsrechtlich die zusammenfassende Erteilung
einer Genehmigung flir mehrere Linien verstanden. Das Personenbeférderungsgesetz (PBefG) sieht
diese Zusammenfassung als eine besondere Form der Genehmigungserteilung vor.

Mit der Linienblindelung sollen insbesondere ,verbundene Verkehre” genehmigungsrechtlich zu-
sammengefiihrt werden und eine gesamtwirtschaftliche Wirksamkeit ermoglichen (Ausgleich zwi-
schen ertragsstarken und ertragsschwachen Linien). Dadurch kann das Herausbrechen ertragsstarker
Linien (,,Rosinenpickerei”) verhindert werden. Es wird ein den Ortlichen Gegebenheiten angemesse-
nes OPNV-Angebot (Kriterium ,ausreichende Verkehrsbedienung”) zu den geringsten Kosten fiir die
Allgemeinheit (Kriterium ,wirtschaftliche Verkehrsgestaltung”) sichergestellt.

Voraussetzungen fir die Linienblindelung sind nach dem Verstandnis des PBefG:
e die Integration der Nahverkehrsbedienung,
e die Wirtschaftlichkeit der Verkehrsdurchfiihrung sowie

e das offentliche Verkehrsinteresse fiir die erforderliche Bedienung.

3.5.2. Linienbiindelung in Frankfurt am Main

Die im Anlagenband enthaltenden Beschreibungen der Linienbilindel, der Linienverldufe und des Leis-
tungsangebotes Schiene und Bus geben den Stand zum Fahrplanwechsel im Dezember 2019 wieder.
Der Aufgabentrager behilt sich ausdriicklich vor, weiterhin Anderungen im Liniennetz beim Leis-
tungsangebot und —im Hinblick auf die anstehenden Neuvergaben — auch beim Biindelzuschnitt vor-
zunehmen.

Linienbiindelung fiir den lokalen Schienenverkehr

Alle Leistungen im kommunalen Schienenverkehr (U-Bahn und StraBenbahn) sind in einem Linien-
blindel vereint. Fur die Bildung eines Gesamtlinienbiindels sprachen und sprechen nach wie vor
nachfrageseitige Verflechtungen zwischen der StraRenbahn und der U-Bahn.

Weiterhin sind folgende betriebliche Kriterien von Bedeutung:

e Bei nur einem Betreiber kann das Fahrpersonal ggf. wechselweise auf der StraRenbahn oder
auf der U-Bahn eingesetzt werden. Dadurch ist eine flexible Dienstzuteilung moglich.

e Auch beim technischen Instandhaltungspersonal sind entsprechende Synergieeffekte bei Be-
triebsdurchfiihrung durch nur einen Betreiber generierbar.

e Vorhandene betriebliche Einrichtungen des StraRenbahn- und U-Bahn-Betriebs kdnnen beim
Betrieb ,,aus einer Hand“ kostenglinstig gemeinsam genutzt werden. Bei einem Betrieb durch
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zwei Betreiber mussten diese Einrichtungen entweder mehrfach vorgehalten oder durch
aufwendige Vertrage abgesichert wechselseitig bereitgestellt werden.

o Jeweils innerhalb der Verkehrssysteme StraRenbahn und U-Bahn kénnen Schienenfahrzeuge
linientbergreifend eingesetzt werden; auf Nachfragespitzen kann dementsprechend flexibel
reagiert werden.

e StraBenbahnen und U-Bahnen fallen gleichermalien unter die ,Verordnung tber den Bau
und Betrieb der Straenbahnen” (StraRenbahn Bau- und Betriebsordnung BOStrab). Die
notwendigen Regelungen und Anweisungen sollten in jedem Fall einheitlich fiir Strallenbahn
und U-Bahn durch einen Betriebsleiter BOStrab getroffen werden. Dies ist nur durch einen
ungeteilten Betrieb sdmtlicher Schienenverkehrsleistungen moglich.

e Mit der Biindelung wird weiterhin der administrative Aufwand des Aufgabentragers zur
Durchfiihrung der Direktvergabe minimiert.

Linienbiindelung fiir den lokalen Busverkehr

In der 1. Fortschreibung des Nahverkehrsplans der Stadt Frankfurt am Main (2005/06) wurde die
Linienblindelung fiir den Betriebszweig ,,Bus” mit flinf leistungsmaRig nahezu gleich groRen Linien-
blindeln festgelegt. Die Teilnetze (Linienblindel) wurden zum damaligen Zeitpunkt im Hinblick auf die
vorgesehenen Ausschreibungsverfahren nach betrieblichen und wettbewerblichen Kriterien festge-
legt. Im Laufe der Zeit bis heute (Stand Ende 2019) wurden Teilnetze aus betrieblicher und funktiona-
ler Sicht sinnvoll neu geordnet und optimiert. Auch in Hinblick auf die Wettbewerbssituation bzw. die
Entscheidung der Stadt Frankfurt am Main, Busbiindel auch wieder in Direktvergabe an die In-der-
City-Bus GmbH zu geben, mussten sinnvolle Anpassungen vorgenommen werden.

Das Linienbilindelungskonzept fir den Busverkehr beinhaltet nunmehr aktuell sieben Linienbiindel,
ab Fahrplanwechsel Dezember 2020 voriibergehend acht Biindel (zusatzlich Biindel G) und ab De-
zember 2021 wieder nur noch sieben Linienbiindel (Aufldsung Biindel F). Mit Ausnahme der auf Basis
der eingesetzten Fahrzeugtypen gebildeten Biindel G (Midibusse) und H (Kleinbusse) entsprechen
diese Linienbiindel im Stadtgebiet abgrenzbaren Verkehrsraumen (s.u.).

Fir die aktuelle Festlegung von Linienblindeln und deren GroRRe wurden folgende Kriterien herange-
zogen:

e Verkehrsintegration (einheitlicher Marktauftritt des OPNV hinsichtlich abgestimmter Fahr-
plane und Tarife sowie einer einheitlichen Fahrgastinformation),

o Verkehrsverflechtungen (komplexe Nachfragebeziehungen im Teilnetz),

e wirtschaftliche Verflechtungen (Ausgleich zwischen ertragsreichen und -schwacheren Linien)
sowie

e betriebliche Optimierungspotenziale (z.B. Ubergang von Personal in der Pausengestaltung an
Verknipfungspunkten, Vorhaltung der Betriebsreserve).
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3.6. ErschlieBungsqualitit im OPNV — Zuginglichkeit, Einzugsgebiete und Wege

3.6.1. Ausgangslage

Die zu einer Haltestelle zurtickzulegende Entfernung ist fiir viele Menschen ein entscheidender Fak-
tor bei der Verkehrsmittelwahl. Bei Entfernungen von mehr als 250 m zu einer Haltestelle nimmt die
Bereitschaft, den OPNV zu nutzen, bereits allmahlich ab, dies gilt insbesondere fiir den Bus. Mit der
Nutzung von S- und U-Bahn-Verkehren werden hingegen (auch durch die geringere Zahl der Zugangs-
stellen) schnellere Reisezeiten verbunden. Damit steigt auch die Bereitschaft, zu den S-Bahn- und U-
Bahn-Stationen langere Wege zu FulR oder mit dem Fahrrad zuriickzulegen. Daher kann bei der Er-
schlieBungswirkung ein differenzierter Qualitatsstandard angelegt werden. Die Einzugsbereiche von
Haltestellen und Stationen werden vereinfacht durch Radien um die Haltestelle ermittelt.

3.6.2. Verbesserungspotenziale

Beriicksichtigung der gesamten Reisekette

Die gesamte Reisekette, d. h. die Qualitdt des Weges zur Haltestelle, beim Umsteigen und von der
Haltestelle zum Ziel und der insgesamt erforderliche Zeitaufwand sollen zukiinftig verstarkt in den
Fokus der Betrachtung riicken.

Einzugsradien

Hier wird zwischen dem Standardwert und geringeren Einzugsradien im Zentrum unterschieden. Eine
besondere Betrachtung beziglich der Einzugsradien sollen die Stadtteilzentren genieRen: Der Zent-
rumswert wird auch auf diese Raumtypen angewandt. Fahrgaste, die dort Besorgungen erledigen,
sind auf vergleichsweise geringe Haltestellenabstande angewiesen.

3.6.3. Standards, MalRnahmen und Planungsabsichten

Integrierte Betrachtungsweise

Eine Verbesserung der Qualitit der Wege im Vor- und Nachlauf der eigentlichen OPNV-Fahrt kann
nur durch die integrierte Betrachtungsweise aller Planungsbeteiligten verbessert werden. Bei zukiinf-
tigen Planungs- oder BaumaBnahmen im Umfeld von Haltestellen oder Stationen sollen — weiter wie
bisher — von allen beteiligten Amtern und Gesellschaften der Stadt Frankfurt die Belange der Fahr-
gaste, d.h. Kriterien der Zuganglichkeit, berlicksichtigt werden. Dies umfasst auch die Barrierefreiheit,
denn eine vollstandige Barrierefreiheit im Umfeld der Haltestelle ist nicht nur im Interesse der in
ihrer Mobilitdt eingeschrankten Fahrgéste, sondern erhéht die Attraktivitit des OPNV fiir alle Kun-
den/innen.
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Wo es erforderlich ist, sollen im direkten Fuwegekorridor (unter Anwendung der einschldgigen
Richtlinien und Empfehlungen) Querungsstellen angelegt werden. Lichtsignalanlagen sollen mit einer
Anforderungstaste fiir FuRginger ausgestattet werden, wobei die Belange der OPNV-Beschleunigung
in der Regel zu bericksichtigen sind.

Weitere wichtige Kriterien der Zuganglichkeit werden im Anlagenband dargestellt. Zu beachten ist,
dass die Zustandigkeiten hierfiir oft nicht im Regelungsbereich des NVP liegen.

Einzugsradien

Es wird grundsatzlich an der Verwendung von Radien festgehalten und zwischen Standard und Zent-
rumswert unterschieden. Die hohere Bedeutung der Schienenverkehrsmittel findet Beriicksichtigung.
Ein ,Zentrumswert”, der flr die Frankfurter Stadtteilzentren gemal Einzelhandels- und Zentrenkon-
zept 2011 (siehe Kartenteil des Anlagenbandes) gilt, kommt neu dazu.

Tabelle 6: Standards der ErschlieRBungsqualitit?®

Verkehrsmittel Einzugsradien an Stationen und Haltestellen
Standardwert »Zentrumswert”

S-Bahn 500 m 350 m

U-Bahn 500 m 350 m

StraBenbahn 400 m 250 m

Bus 400 m 250 m

Bewertung der ErschlieBungsqualitdt

Die Bewertung der OPNV-ErschlieRungsqualitit erfolgt anhand von Kartendarstellungen. Die Karten
beinhalten die Anwendung der Einzugsradien, wie sie in Tabelle 6 dargestellt sind. Dabei werden alle
Einzugsradien miteinander verschnitten, so dass Defizite erkennbar werden.

Die raumliche ErschlieBungsqualitit des OPNV in der Stadt Frankfurt ist grundsétzlich als sehr gut zu
bewerten. Demnach liegen nur sehr wenige Gebiete auBerhalb der definierten Haltestelleneinzugs-
bereiche. Kleinere Erschliefungsliicken konzentrieren sich weitgehend auf einwohnerschwache
Ortsteile und Siedlungsplatze aulRerhalb der geschlossenen Bebauung.

ErschlieBungsliicken bestehen nach derzeitigem Stand (Fahrplan 2020) in

e  Ginnheim (Fuchshohl),

20 F{r die Definition der maximalen Haltestelleneinzugsbereiche wird auf die Empfehlungen des Verbandes Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV) zuruickgegriffen.
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e Griesheim (An der Zingelswiese),
e RoOdelheim (Breidensteiner Weg) und
e Seckbach (HofhausstraRe).

Diese finden sich in einer Ubersichtskarte im Kartenteil des Anlagenbandes und werden zudem im
Anlagenband im Detail betrachtet. Dort wird eine qualitative planerische Einschatzung hinsichtlich
Betroffenheit und Handlungsbedarf vorgenommen. Die Bewertung ist abhangig von den Parametern
Distanz zur nachsten Haltestelle, Art der Bebauung und der Betroffenheit (geschatzte Anzahl der
Wohneinheiten). Es werden nur die Bereiche mit erkennbarem Handlungsbedarf dargestellt. Dies gilt
gleichermalfien fiir die ErschlieBung geplanter Neubaugebiete.

Die Anwendung des , Zentrumswertes” auf die Stadtteilzentren der Stadt Frankfurt fiihrt lediglich am
Flughafen und entlang der Hanauer LandstralRe zu ErschlieBungsliicken (vergl. Ubersichtskarte im
Kartenteil des Anlagenbandes). Am Flughafen sind allerdings nur Parkflachen und nicht 6ffentliche
Bereiche betroffen. Die ErschlieRungsliicke im Bereich sidlich der gemal} Zentrenkonzept als dezent-
rale Agglomeration bezeichneten Hanauer LandstraRe wird durch die Verlangerung der Linie 31
(vergl. Kapitel 5.4.5) geschlossen. Insgesamt kann festgehalten werden, dass auch in den Stadtteil-
zentren eine gute Zuganglichkeit zum OPNV besteht.

Betrachtung von Wohnbaulandflachen

Die Wohnbaupotentiale des Wohnbaulandentwicklungsprogramms WEP 2015 (siehe Kartenteil des
Anlagenbandes) werden betrachtet und mit den Einzugsradien des aktuellen Netzes (Stand Fahrplan
2020) verschnitten. Bekannte Anderungen in den Baugebieten des WEP sind beriicksichtigt (Stand
01.07.2018). Hierzu gehoren die Bebauung des Romerhofgeldndes, die Nachverdichtung Rebstock
sowie die Bebauung des Gelandes des ehemaligen Busdepots Hochst. Nicht beriicksichtigt ist das
grolRe Neubaugebiet westlich und 6stlich der A5.

In der Ubersichtskarte im Kartenteil des Anlagenbandes finden sich die ErschlieRungsdefizite neuer

Wohnbauflachen. In Anlagenband wird im Detail dargestellt, ob und mit welchen MaBnahmen diese
ErschlieRungsliicken geschlossen werden. Wohngebiete, die hier nicht explizit genannt sind, weisen
keine ErschlieBungsmangel auf.

3.7. Innovative Produkte

3.7.1. On-Demand-Verkehre

Wie in vielen groRBen Stadten ist auch in Frankfurt der OPNV bereits sehr dicht und gut ausgebaut,
dennoch gibt es vereinzelt kleinere Schwachen durch Angebots- und Netzllicken. Dies betrifft vor-
nehmlich stadtische Randgebiete, jedoch ist auch in der Innenstadt eine Verbesserung des OPNV-
Angebots moglich.
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Neue Formen bedarfsorientierter Verkehre — On-Demand-Verkehre — kénnen unter Umstanden Mo-
bilitdtsangebote darstellen, die das OPNV-Angebot grundsitzlich ergdnzen und besonders in Stadttei-
len mit ErschlieBungsliicken zur Verbesserung des OPNV-Angebots beitragen. Bei den ,,On- Demand-
Verkehren” handelt es sich um bedarfsabhangige Sammelbeférderungen, bei denen die Beforde-
rungswiinsche in Echtzeit Gber Smartphone-Anwendungen (,,App“) und teilweise per Telefon an ver-
fligbare Fahrzeuge vermittelt werden. Fahrtwiinsche mit dhnlicher oder sich tiberlagernder Strecke
werden auf ein Fahrzeug gebiindelt (Ridepooling). Die Fahrten finden grundsatzlich nur auf konkrete
Nachfrage statt (On-Demand), wodurch fir diese Angebotsform keine festen Fahrplane bestehen.
Typisch ist die Abwicklung des Bezahlvorgangs tUber die App (Registrierung mit Kreditkarte). Die Fahr-
gaste werden in kleinen Fahrzeugen zu ihrem Ziel beférdert (Pkw mit bis zu acht Fahrgastplatzen).
Der Einsatz sogenannter ,virtueller Haltestellen” ist dabei eine Mdglichkeit, welche Umwege verrin-
gern und den Fahrgastwechsel beschleunigen kann.

Das geltende Genehmigungsrecht des PBefG kennt On-Demand-Verkehre derzeit nicht.?! Die im

PBefG festgelegten Verkehrsarten sind der Verkehr mit Stralenbahnen, der Verkehr mit Bussen, der
Linienverkehr mit Kraftfahrzeugen sowie der Gelegenheitsverkehr in seiner jeweiligen Form (Verkehr
mit Taxen, Ausflugsfahrten und Ferienziel-Reisen, Verkehr mit Mietomnibussen und mit Mietwagen).

On-Demand-Verkehre weisen Merkmale sehr verschiedener Verkehrsformen auf, was dazu fuhrt,
dass sie momentan noch nicht reguldr eine Genehmigung erlangen kénnen. Je nach konkreter Aus-
pragung des On-Demand-Verkehrs ist derzeit nur ausnahmsweise eine Genehmigung auf Basis der
sogenannten Experimentierklausel (§ 2 Abs. 7 PBefG) fir eine Hochstdauer von vier Jahren moglich.
Aus der Praxis sind auch Genehmigungen als linienverkehrsdhnlicher Verkehr bekannt (§ 2 Abs. 6
PBefGi.V.m. § 42PBefG).

Kommerzielle On-Demand-Verkehre

Die Erwartungen, die insbesondere die kommerziell orientierten Anbieter der App-Technologien bzw.
die Anbieter App-gesteuerter Fahrzeugflotten mit On-Demand-Verkehren verbinden, sind sehr hoch.
Mit dem Versprechen des ,,Poolings” und der hiermit gleichsam vermeintlich automatisch verbunde-
nen Verminderung des Autoverkehrs sowie der Bedarfsorientierung scheinen On-Demand-Verkehre
die pradestinierte Losung bestehender stadtischer und landlicher Verkehrs- bzw. Mobilitatsprobleme
zu sein. In vielen GroRstadten rund um den Globus gehoért Pooling von privaten App-Fahrdiensten
bereits fest zum Verkehrsangebot. Allerdings beschranken sich diese meist auf die stark verdichteten
Gebiete der Kernstaddte, da dort die hochsten Poolingraten erreicht werden kénnen und somit ein
eigenwirtschaftlicher Betrieb noch am ehesten moglich ist. Jedoch ist auch in diesen Gebieten ein
wirtschaftlicher bzw. kostendeckender Betrieb nur schwer zu realisieren. Basierend auf diesen Erfah-
rungen ist auch fur zukiinftige Angebote von privaten Anbietern nur mit einem Auftreten in den In-

21 Eine Novellierung des PBefG hinsichtlich ,,On-Demand Verkehren ist derzeit in Arbeit. Ein konkreter Zeitpunkt, ab wann
das novellierte PBefG gelten wird, liegt aktuell noch nicht vor.

Biirokooperation plan:mobil Verkehrskonzepte & Mobilitdtsplanung — Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
—Ingenieurbliro Helmert

51



Produkte und Standards traff@

nenstadten zu rechnen. In den stadtischen Randgebieten sowie im landlichen Raum ist die Hiirde der
Wirtschaftlichkeit fir die Angebote nach allen bislang vorliegenden Erfahrungen und Berechnungen
noch viel héher. Hier kénnen gemeinwirtschaftliche bzw. in den OPNV integrierte Angebote anset-
zen, welche keine Gewinnerzielungsabsicht haben.

Das groRte Risiko in der Bewertung von On-Demand-Verkehren liegt in einer Uberschitzung ihres
Entlastungspotentials des Strallenverkehrs, wahrend gleichzeitig die verkehrlichen Mehrbelastungen
— sowohl im stadtischen als auch im landlichen Raum — unterschatzt werden kdnnen. Die bereits gut
dokumentierten Erfahrungen internationaler On-Demand-Modelle zeigen die Gefahr, dass eigenwirt-
schaftliche On-Demand-Verkehre einen Effizienzriickgang fiir andere Verkehrssysteme bedeuten
kénnen. Sie kénnen eine wirtschaftliche Existenzbedrohung fiir das Taxigewerbe darstellen und auch
im klassischen OPNV zu finanziellen Nachteilen und EinbuRen im Modal-Split-Anteil fithren. Zusatz-
lich kdnnen aufgrund dieser Veranderungen in den Verkehrssystemen auch allgemeine Nachteile
hinsichtlich Gesundheit, Klima, Sicherheit und Umwelt hervorgerufen werden. Die systembedingten
betrachtlichen Leerfahrten von On-Demand-Verkehren (dhnlich wie beim Taxiverkehr) gehen — auch
bei der Unterstellung hoher Poolingraten — mit dem Risiko einher, dass die Systeme die Strallen, wel-
che sich in Stadten ohnehin haufig an der Kapazitatsgrenze befinden, Gberlasten. Hinzu kommt, dass
ein zusatzliches Risiko darin besteht, dass die Nachfrage zu groRen Teilen von stadtischen Verkehrs-
tragern, welche die StralRen weit weniger belasten, abgezogen werden. Daraus resultiert, dass eine
,Nichtbeachtung” dieser Verkehre bei der Erstellung eines OPNV-Rahmenplans keine Option ist.
Vielmehr sollte es ein erklartes Ziel sein, diese Verkehre in einem Gesamtkonzept zu berlicksichtigen
und Leitlinien zu definieren, unter denen eine solche Integration erfolgen soll.

Integrierte On-Demand-Verkehre

On-Demand-Verkehre bieten die Chance, fiir bestimmte Personengruppen die Mobilititsalternativen
zu erweitern (,Mehr an Mobilitdt”). Zur bestmoglichen Erreichung dieser Mobilitdtsgewinne stellt die
vollumfingliche Integration des Systems in den lokalen OPNV die beste Lésung dar. Dadurch kdnnen
sich der On-Demand-Verkehr und die traditionellen OPNV-Formen gegenseitig optimal erginzen und
somit ein verbessertes Angebot fiir die Fahrgaste bieten. On-Demand-Verkehr kann dabei besonders
als Zu- bzw. Abbringer fiir den klassischen OPNV einen Beitrag zu einem besseren Mobilitatsangebot
liefern, indem er die Fahrgastverteilung auf der ersten und letzten Meile Gbernimmt. Auf diese Art
kénnen Haltestellen — insbesondere zentrale Umsteigepunkte, die bereits eine gute OPNV-
Verknlpfung aufweisen — ihren Einzugsbereich und das Fahrgastpotenzial erweitern.

Als weitere Einsatzmaoglichkeit bietet sich On-Demand-Verkehr als Alternative zum klassischen Li-
nienverkehr an. Bei schwacher Verkehrsnachfrage — welche sowohl rdumlich als auch zeitlich bedingt
sein kann — und damit verbundener Unwirtschaftlichkeit von Linienverkehren, stellt ein bedarfsorien-
tiertes Angebot mit kleineren GefaRgrofRen eine weitere Bedienoption dar. Ziel kann hierbei eine
bessere raumliche ErschlieBung sowie eine Verringerung des Verkehrsaufwandes sein. Die daraus
resultierenden Veranderungen kénnen sich positiv auf Umwelt- und Klimaschutz auswirken. Hinzu
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kommt eine Attraktivititssteigerung des gesamten OPNV, da durch den teilweisen Wegfall von star-
ren Fahrpldanen und Linienwegen der Zugang zum System erleichtert wird.

Die Angebotsmerkmale von On-Demand-Verkehren richten sich in diesen Fallen nicht primar nach
den urspriinglich kommerziell orientierten Geschaftsmodellen, sondern ihre Ausgestaltung orientiert
sich an dem Ziel der Gewahrleistung einer allgemein zuganglichen Mobilitat (z. B. Barrierefreiheit,
parallele Buchungsmoglichkeit per Telefon, Beforderungsgarantie, Méglichkeit der Vorbuchung, Ori-
entierung an Ankunftszeiten zur Sicherung von Anschliissen etc.) sowie der Steigerung der Attraktivi-
tat des OPNV-Angebots.

In Randgebieten von GroRstddten besteht jedoch das Risiko der Fehleinschatzung hinsichtlich der
zusatzlich verursachten Kosten durch die Einflihrung von On-Demand-Verkehren als erganzende Mo-
bilitdtsoption. Je nach Einsatzgebiet und Angebotsausgestaltung kdnnen Blindelungspotenziale ge-
ring ausfallen, wahrend der Anteil der Leerkilometer deutlich Gber den Werten im Innenstadtbereich
liegt. Bei On-Demand-Verkehren, die nicht nur systemisch, sondern auch tariflich in den OPNV inte-
griert sind, wird ein Zuschussbedarf in jedem Fall gegeben sein. Damit dieser nicht zu hoch ausfillt,
gilt es die wirtschaftlichen Vorteile eines in den OPNV integrierten On-Demand-Verkehrs gegeniiber
einem klassischen Linienverkehr zu Giberprifen.

Schlussfolgerungen fiir den OPNV in Frankfurt am Main

On-Demand-Verkehre sind angesichts der bestehenden Risiken und Chancen zielgerichtet mit den
bestehenden OPNV-Angeboten zu verkniipfen. Auf diese Weise kénnen Angebotsverbesserungen
und eine Erweiterung des bestehenden Netzes realisiert werden, wobei per Monitoring zu iberpri-
fen ist, ob die angestrebten Angebotsverbesserungen erreicht werden und ob dies zu wirtschaftlich
tragbaren Bedingungen erfolgt. Abzusichern ist, dass sie allgemein zuganglich sind, indem die Fahr-
zeuge mindestens in einer Teilflotte barrierefrei sind, neben der Buchung per App moglichst auch
alternative Zugangsmaoglichkeiten (z.B. per Telefon) bestehen und das Angebot in das bestehende
Tarifsystem integriert wird. Kommerzielle On-Demand-Verkehre sind somit letztendlich zu vermei-
den.

Generell gilt fir den OPNV in Frankfurt am Main, dass fiir On-Demand-Verkehre folgende Bedingun-
gen erflllt sein mlssen, um ein stadtvertragliches Verkehrsangebot darstellen zu kénnen:

e On-Demand-Verkehre leisten einen Beitrag fiir die Verringerung des motorisierten Verkehrs-
aufwands, indem die Fahrzeugkilometer reduziert werden. Eine geeignete Kennziffer fiir die Be-
stimmung, ob On-Demand-Verkehre einen Beitrag zur Erhéhung der Effizienz des Verkehrssys-
tems leisten, ist das Verhéltnis von Verkehrsleistung und Fahrzeugkilometer = Anzahl der er-
brachten Personenkilometer je Anzahl der Gesamtfahrzeugkilometer (also inklusive aller einher-
gehenden Leerkilometer). Zusatzlicher Verkehrsaufwand, der im Zusammenhang mit der Schlie-
Rung von Bedienungsliicken fur Zeiten und Relationen entsteht, fiir die ansonsten kein angemes-
senes OPNV-Angebot zur Verfiigung steht, ist mit dieser Zielerreichung vereinbar.
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e On-Demand-Verkehre tragen dazu bei, dass verkehrsspezifische Klima- und Umweltschutzziele
besser erreicht werden (insbesondere durch den Einsatz lokal emissionsfreier Fahrzeuge).

¢ On-Demand-Verkehre tragen dazu bei, dass die Zahl der Unfélle reduziert wird.

e On-Demand-Verkehre stirken den Umweltverbund (OPNV und Aktivverkehr = Rad- und FuR-
verkehr), indem sie Zu- oder Abbringerfunktionen insbesondere fiir den OPNV {ibernehmen, die
Verkehrsmittel des Umweltverbundes nicht behindern und keinen unerwiinschten Parallelver-
kehr darstellen.

Die Bewertung, ob On-Demand-Verkehre ein stadtvertragliches Verkehrsangebot im aufgezeigten
Sinn darstellen, ist durch ein geeignetes Monitoring zu ermoglichen.

3.7.2. Seilbahnen

Grundsatzlich eignen sich Seilschwebebahnen am besten, um vergleichsweise kurze Distanzen von
einem bis drei Kilometer zu iberbriicken, besonders, wenn die Trasse iber Hindernisse wie grole
Gleisanlagen, Flisse oder auf Berge hinauffiihrt. Die traditionell im OPNV eingesetzten Verkehrsmit-
tel missen genau bei solchen Hindernissen auf der Strecke entweder Umwege fahren oder es bedarf
groRRer baulicher MaRnahmen. Seilbahnen hingegen schweben einfach tiber die Hindernisse hinweg
und die Bauzeit fiir die benétigte Infrastruktur ist vergleichsweise kurz. Nachfrageseitig sind sie dann
geeignet, wenn eine kontinuierlich hohe Nachfrage bei einer Punkt-zu-Punkt-Verbindung besteht.
Flr grolRe Distanzen und stark geballtes Fahrgastaufkommen eignen sich Seilbahnen jedoch weniger
bis gar nicht. Somit sind sie kein kompletter Ersatz fiir die traditionellen 6ffentlichen Verkehrsmittel,
sondern sind nur in speziellen Féallen eine geeignete Alternative. Besonders die geringe Maximalge-
schwindigkeit von 25 km/h kann einen Schwachpunkt darstellen. Aus Sicht der Verkehrsplanung ist
die Integration dieses in jeder Hinsicht neuen Verkehrsmittels in das aktuelle Verkehrssystem eine
Herausforderung.

Flr einen moglichen zukiinftigen Seilbahneinsatz in Frankfurt wurden bereits verschiedene Trassen
einer ersten Priifung unterzogen. Dabei hat sich eine Seilbahnverbindung zwischen der geplanten
Mehrzweckhalle bei Offenbach-Kaiserlei und der U- und StraBenbahn-Station , Eissporthal-
le/Festplatz” mit Zwischenhalt an der StraRenbahn-Haltestelle ,Riederhofe” als Variante herausge-
stellt, fir welche eine vertiefte Untersuchung am sinnvollsten erscheint. Auf diese Weise kdnnte der
stark Uberlastete Abschnitt der A661 zwischen Kaiserleikreisel und Ratsweg entlastet werden und bei
Veranstaltungen an einem der beiden Endpunkte ebenfalls fir eine teilweise Entlastung sorgen. Zu-
dem werden bei dieser Streckenfiihrung mehrere OPNV-Stationen miteinander verbunden, wodurch
das Netz gestarkt wird. Genauere Untersuchen und Analysen dazu werden noch durchgefiihrt.
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4. OPNV-Angebot am Flughafen / Airport City

Der Flughafen (bzw. die Airport City??) nimmt innerhalb der Stadt Frankfurt am Main und damit auch
in der Anbindung mit dem OPNV in mehrfacher Hinsicht eine Sonderstellung ein:

e Der Flughafen stellt den mit Abstand grof3ten singuldren Verkehrserzeuger der Stadt Frank-
furt und der Region dar.

e Zeiten und Strukturen der Verkehrsnachfrage werden von den Ablaufen am Flughafen be-
stimmt.

e Die Fahrgaste sind teilweise ortsfremd und haben erhéhte Anforderungen an Orientierung
und Information.

e Der Flughafen wies in der Vergangenheit eine hohe Entwicklungsdynamik auf und wird diese
den Prognosen zufolge fortsetzen.

e Der Flughafen hat eine herausragende Bedeutung auch fiir die gesamte Region, so dass die
OPNV-Anbindung zusatzlich auch auf regionaler Ebene weiter verbessert werden sollte.

Da der NVP nur fur die lokalen Verkehre unmittelbar gilt, konzentriert sich dieses Kapitel auf die
Verkehre zwischen dem Flughafen und dem Frankfurter Stadtgebiet.

4.1. Ausgangslage

Verkehrsnachfrage

Die Nachfrage nach ,landseitigen” Verkehrsanbindungen verteilt sich auf Beschaftigte, Passagiere
und Kunden/Besucher (sowie an der Verkehrsdrehscheibe Flughafen umsteigenden Fahrgasten zur
Bahn oder zum Fernbus). Tabelle 7 gibt die maRgebenden Nachfragegruppen fir die Jahre 2017
(Status quo) und 2030 (Prognose)? sowie die Anzahl der Personenfahrten pro durchschnittlichem
Bemessungstag wieder.

22 Unter dem Begriff Airport City werden zusatzlich die weiteren Entwicklungsflichen im Umfeld des Flughafens subsum-
miert, die nicht im unmittelbaren Zusammenhang mit dem Flughafenbetrieb stehen, wie bspw. Gateway Gardens.
23 Die Prognosezahlen sind in dem fur diesen NVP verwendeten Verkehrsmodell hinterlegt.
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Tabelle 7: Anzahl Personenfahrten pro durchschnittlichem Bemessungstag nach Zielgruppen am

Flughafen
Personenfahrten (Mio/Jahr)

Zielgruppe 2017 2030 (Prognose)
Passagiere 27 41
Beschiftigte 36 4424
Begleiter 13 (13)%
Kunden und Besucher 9 12
Verkehrsdrehscheibe 3 (3)»
Summe 88 113

Quelle: Fraport AG 05/2018 (Aktualisierung Datengrundlagen zum landseitigen Verkehr am Standort Frankfurt am Main);

Werte gerundet

Tabelle 8: Abgeleiteter OV-Anteil 2017 am Flughafen

Abgeleiteter OV-Anteil 2017 am Gesamtverkehr

Gesamtverkehrsaufkommen: 25%

Zielgruppe relativ Personenfahrten im OV (Mio/Jahr)
Passagiere 28% 8
Beschiftigte 31% 11
Begleiter 7% 1
Kunden und Besucher 14% 1
Verkehrsdrehscheibe 53% 2

OPNV-Anteil am Summe: 23

Quelle: Fraport AG 05/2018 (Aktualisierung Datengrundlagen zum landseitigen Verkehr am Standort Frankfurt am Main)

Die Beschéftigten und die Passagiere erzeugen nahezu gleichauf den grofRten Teil des Verkehrs. Mit

einem Modal Split von jeweils ca. 30% ist ihr OPNV-Anteil vergleichsweise hoch und verdeutlicht

einerseits die Notwendigkeit und andererseits das Potenzial einer attraktiven OPNV-Anbindung des

Flughafens.

24 Berechnung der Personenfahrten hier aus Anzahl der Beschaftigten multipliziert mit durchschnittlichen Arbeitstagen
pro Jahr und angenommener Hin- und Rickfahrt pro Arbeitstag.

25 Fir Begleiter und Verkehrsdrehscheibe wurden die Werte von 2017 berucksichtigt.
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Tabelle 9: Aufteilung der Fluggaste auf die Terminals (Origindraufkommen Check-in Landseite)

Bereich 2005 2017 2030

Terminal 1 18,3 Mio. 18,7 Mio. 20,4 Mio.
Terminal 2 6,3 Mio. 8,6 Mio. 3,1 Mio.
Terminal 3 - - 17,8 Mio.
Summe 24,6 Mio. 27,3 Mio. 41,3 Mio.

Quelle: Fraport AG 05/2018 (Aktualisierung Datengrundlagen zum landseitigen Verkehr am Standort Frankfurt am Main);
Werte gerundet

Tabelle 10: Aufteilung der Beschiftigten und Besucher/Kunden auf die einzelnen Bereiche

Bereich 2017 2030

Terminal 1 35.800 38.600
Terminal 2 15.300 14.000
Terminal 3 - 11.500
LH Basis Ost 21.500 27.100
LH Basis West 3.900 3.100

CCN 5.100 6.100

CCs 11.100 13.500
Gateway Gardens 5.000% 18.000
Summe 94.600 115.800

Quelle: Fraport AG 05/2018 (Aktualisierung Datengrundlagen zum landseitigen Verkehr am Standort Frankfurt am Main);
Werte gerundet

Innerhalb der Airport City kdnnen acht rdumliche Teilbereiche als Quellen und Ziele des Verkehrs
unterschieden werden. Die wichtigsten Bereiche (Passagierverkehr und Beschaftigte) sind die
Terminals 1 und 2 im Norden des Areals. Im Stidosten entsteht mit dem Terminal 3 ein weiteres
wichtiges Ziel auf dem Gelande, was zu zusitzlichem Verkehrsaufkommen und OPNV-Nachfrage
(vergl. Summe Tabelle 9 und Summe Tabelle 10) und zu rdumlichen Veranderungen des Verkehrsauf-
kommens fiihren wird (vergl. Veranderungen 2017 zu 2030). Besonders deutlich wird dies an der
Verlagerung der Fluggdste zwischen Terminal 2 und Terminal 3 (vergl. Tabelle 9).

Weitere unmittelbare Flughafen-Betriebsbereiche ohne Passagierbezug sind die Cargo City Nord
(CCN), die Cargo City Siid (CCS) sowie die Lufthansa-Basen West und Ost. SchlieRlich ist Gateway
Gardens als im Ausbau befindliches Biliroquartier unmittelbar norddstlich des engeren Flughafen-

26 vergl. https://www.gateway-gardens.de/fileadmin/assets/img/downloads/presse/
Pressemappe_Gateway_Gardens_31.5.2017.pdf
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areals zu nennen. Hier sind derzeit (Stand Ende 2018) etwa 5.000 Personen beschaftigt. Hochge-
rechnet an Hand der Verkehrserzeugungsfaktoren in der ibrigen Airport City resultieren daraus
aktuell rund 8.000 Personenfahrten pro Tag. Langfristig sollen es bis zu 18.000 Beschaftigte in
Gateway Gardens sein, womit ein entsprechendes Wachstum der Personenfahrten einhergeht.
Moglichst viele dieser Fahrten sollen zukiinftig (iber den Umweltverbund abgedeckt werden.

Fir die Ausgestaltung des Busangebotes ist insbesondere die Nachfrage der Beschaftigten an den
zentralen Flughafenbereichen von Interesse. Charakteristisch fiir den Flughafen ist ein hoher Anteil
von Schichtbeschéftigen. Auf der Lufthansa-Basis dominiert zudem das fliegende Personal. Beide
Gruppen haben relativ geringe tagliche Anwesenheitsquoten und vor allem uniibliche An- und
Abreisezeiten. Der Betrieb am Flughafen lauft fast durchgehend. Auch die OPNV-Erreichbarkeit sollte
demzufolge moéglichst durchgehend gewadhrleistet sein.

OPNV-ErschlieBung der Airport City

Die Anbindung des Flughafens an den 6ffentlichen Verkehr erfolgt vor allem durch den Fernverkehr
der Deutschen Bahn liber den Fernbahnhof und durch Nahverkehrsziige und S-Bahnen lber den
Regionalbahnhof am Terminal 1. Fiir die Anbindung des Flughafens an Frankfurt (vor allem zum
Hauptbahnhof und in die Innenstadt) libernehmen die S-Bahn-Linien S8 und S9 eine wichtige Rolle.

Darliber hinaus verbinden Expressbuslinien des RMV den Main-Taunus-Kreis und den Kreis
Offenbach sowie der ,Airliner” die Stadt Darmstadt mit dem Flughafen. Weitere Busverbindungen
bestehen zu den Frankfurter Stadtteilen Hochst, Niederrad, Sachsenhausen (Siidbahnhof) und
Schwanheim sowie zu den benachbarten Gemeinden Risselsheim, Kelsterbach, Raunheim,
Morfelden-Walldorf, Neu-Isenburg und Dreieich.

Wichtigste Ein- und Ausstiegshaltestelle bzw. Verknlipfungspunkt am Flughafen ist der Busbahnhof
am Terminal 1 gefolgt von der Haltestelle am Terminal 2. Hier halten mehreren Bus- und
Expressbuslinien, die sowohl aus der Stadt Frankfurt als auch aus den umliegenden Landkreisen
kommen. Gateway Gardens verfiigt seit Dezember 2019 Uber einen S-Bahn-Anschluss und wird
dartber hinaus ebenfalls von mehreren Bus- und Expressbuslinien bedient.

Auf den Zufahrtswegen zur Airport City kommt es regelmaRig zu Stérungen aufgrund des hohen
Verkehrsaufkommens im Individualverkehr sowie durch unkundige Besucher und Géaste des
Flughafens, die die Einfahrten zu den fiir den Individualverkehr gesperrten Bereichen blockieren. Von
Behinderungen betroffen sind insbesondere die Zufahrten zum Terminal 1, praktisch der gesamte
Hugo-Eckener-Ring, aber auch die Route tiber den Gehespitz-Kreisel Richtung Neu-Isenburg.

GroRen Planungs- und Handlungsbedarf gab und gibt es fiir das Terminal 3. Da derzeit nicht
abzusehen ist, wann der SPNV-Anschluss realisiert wird, ist das neue Terminal bis auf weiteres auf die
ErschlieBung mit dem Flughafen-internen People-Transport-System (PTS) und auf die Erschliefung
mit Linienbussen angewiesen.
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Seit dem Fahrplanwechsel im Dezember 2019 wird Gateway Gardens von den S-Bahn-Linien S8 und
S9 bedient. Diese neue S-Bahn-Station und die extrem dynamische Entwicklung der gesamten Airport
City einschlieRlich des neuen Terminals 3 hat die grundlegende Uberplanung der bisherigen OPNV-
ErschlieBung erforderlich gemacht.

4.2. MaBnahmen und Planungsabsichten

Im Rahmen eines Projektes zur Erarbeitung des OPNV-Masterplans Frankfurt AirportCity (ab 2016)
wurden verschiedene Handlungserfordernisse flir den Ausbau des Netzes und der Infrastruktur
formuliert und teilweise bereits umgesetzt, die nachfolgend — soweit sie das Frankfurter Stadtgebiet
bzw. lokale Buslinien betreffen — zusammengefasst dargestellt sind:

e Neuer Bushahnhof am Terminal 1 (BaumalBnahme Fraport):
Im Zuge der Baumalnahme fiir ein (zuséatzliches) Public Transport System (PTS) vom Terminal
1 zum neuen Terminal 3 wird der Busbahnhof am Terminal 1 geringfiigig nach Osten ver-
schoben, was die Situation fir Linienbusse am Terminal 1 voriibergehend verschlechtern
wird, aber die Chance auf einen besser an die Belange der Linienbusse angepassten Bus-
bahnhof er6ffnet. Der neue Busbahnhof wird barrierefrei gestaltet und in Zukunft mehr Bus-
sen einen Halt am Flughafen ermdglichen. Im Rahmen des Neubaus des Busbahnhofs werden
die Bussteige mit DFI-Anzeigen ausgestattet, die besonders ortsfremden Fahrgasten zugute-
kommen werden.

o Expressbusse:
Ab Fahrplanwechsel im Dezember 2020 verkehren die lokalen Expressbus-Linien X58 (Hochst
—Terminal 1), X61 (Stidbahnhof — Gateway Gardens — Terminal 1) und X77 (Stidbahnhof —
Gateway Gardens — Terminal 3 — CCS). Die Linien X61 und X77 bieten auf dem gemeinsamen
Streckenabschnitt zwischen Sidbahnhof und Gateway Gardens einen 15-Minuten-Takt an.
Die Linie X58 verkehrt im 30-Minuten-Takt.

e Bus-Abfahrt aus Gateway Gardens auf die B 43 (BaumalRnahme Grundstiicksgesellschaft Ga-
teway Gardens):
Voraussichtlich im Jahr 2021 wird eine direkte Busauffahrt von Gateway Gardens auf die B 43
Richtung Osten realisiert. Damit entfallt fir die Busse in Zukunft der grofle Umweg lber die
Unterschweinstiege.

e Ausbau der Bushaltestellen in Gateway Gardens (BaumaRnahme Grundstiicksgesellschaft
Gateway Gardens):
Die Buslinien bedienen nicht nur die neue S-Bahn-Station, sondern auch weitere Haltestellen
in Gateway Gardens. Dazu werden barrierefreie Bushaltestellen gebaut. Die Bushaltestel-
lepositionen an der S-Bahn-Station werden mit DFls ausgestattet.

e Neue Bushaltestelle am Terminal 2 (BaumaRnahme Fraport):
Die Bushaltestelle am Terminal 2 ist derzeit nur umwegig und mit vergleichsweise hohen
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Zeitverlusten zu erreichen. Im Rahmen der Verbesserung der (OPNV-)Erreichbarkeit des
Flughafens wird die Bushaltestelle auf den Hugo-Eckener-Ring (6stlich des Knotens zur Kapi-
tan-Lehmann-StraRe) verlegt und somit eine umwegfreie Anfahrt des Terminals 2 sicherge-
stellt.

e Ausbau der Bushaltestellen in der CCS (BaumalRnahme Fraport):
Da im Zuge des Baus des Terminals 3 auch die OPNV-ErschlieRBung der CCS verbessert werden
kann und soll, werden die bislang nur als Fraport-interne Personalbushaltestellen verwende-
ten Haltestellen nach den geltenden Standards zu Linienbushaltestellen umgebaut.

e Geplante Zufahrt zum Terminal 3 liber LSG-Tunnel und Ellis Road (BaumalRnahme Fraport
und Grundstilcksgesellschaft Gateway Gardens):
Ein neuer Tunnel unter der BAB A 3 und der B 43 von Gateway Gardens zum Flughafengelan-
de und die Offnung der Ellis Road (fiir den OPNV) auf dem Geldnde erméglichen in Zukunft
eine umwegfreie Linienflihrung von Gateway Gardens zur neuen Bushaltestelle am Terminal
2 und zum neuen Terminal 3.

e Provisorische Busanfahrt Terminal 3, Flugsteig G (BaumaRnahme Fraport):
Der Flugsteig G soll 2021 in Betrieb gehen. Um von Beginn an auch eine OPNV-ErschlieBung
anbieten zu kdnnen, wird es unmittelbar am Flugsteig G provisorische Bushaltepositionen
geben.

e Neuer Busbahnhof am Terminal 3 (an PTS-Station) (BaumalRnahme Fraport):
Fiir das neue Terminal 3 wird direkt vor dem Eingang zum Terminalgebdude und unter der
neuen PTS-Station ein Busbahnhof entstehen. Die Verkehrsfiihrung im Bereich des Terminals
3 wird so gestaltet, dass sich fiir die an- und abfahrenden Linienbusse nur moglichst geringe
Umwege ergeben.

Zudem ist seitens des RMV die schrittweise Einrichtung weiterer Expressbus-Linien in den nachsten
Jahren geplant, die den Flughafen direkt mit den umliegenden Landkreisen und Stadten verbinden.
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5. MaRnahmenkonzeption

5.1. Grundsatzliche Vorbemerkungen

In der MaRnahmenkonzeption werden die MaRBnahmen fiir die Weiterentwicklung des OPNV-
Angebotes dargestellt. Dabei ist grundséatzlich zu entscheiden zwischen MaRnahmen, die in diesem
NVP bereits als realisiert angenommen worden sind (Basisprognose), MalRnahmen, die aus der wach-
senden Stadt resultieren und MaBnahmen, deren verkehrliche Wirkungen mit dem Verkehrsmodell
im Rahmen des NVP untersucht und zur Umsetzung empfohlen werden. Hinzu kommen Mafnah-
men, die gesondert z.B. in der anstehenden Fortschreibung des Gesamtverkehrsplans (GVP) unter-
sucht werden sollen. Auf Grund des Prognosejahres 2025 und der langen, (iber 2025 hinausgehenden
Planungs- und Bauzeiten flr Schienenprojekte werden im NVP vorrangig BusmaBBnahmen und zusatz-
lich eine MaRnahme im Schienenbereich untersucht. Dennoch sind auf Grund von Uberlegungen der
strategischen Weiterentwicklung des Schienennetzes weitere U-Bahn- und StraBenbahn-
MaBnahmen im NVP enthalten und in sog. Perspektivnetzen zusammengefasst (vergl. Kapitel 5.7).

5.2. MalBnahmen der Basisprognose

Die nachfolgend beschriebenen MalRnahmen der Basisprognose werden fir die Berechnung der Wir-
kungen mit dem Verkehrsmodell als Bestand (Fahrplanjahr 2020) bzw. als bereits umgesetzt (Zielho-
rizont 2025) vorausgesetzt.?’

5.2.1. Bereits umgesetzte MaBnahmen

Gegenlber der Analyse 2015 wurden bzw. werden bis zum Fahrplanjahr 2020 u. a. bereits folgende
wichtige MaRnahmen umgesetzt:

e Inbetriebnahme der S-Bahn-Station Gateway Gardens

e Verlangerung der Regionalexpresslinien RE4/RE14 von Mainz Giber Frankfurt-Hochst zum
Frankfurter Hauptbahnhof

e Einfihrung der regionalen Expressbuslinien X17, X19, X57 und X97
e Einfihrung von Nachtverkehr auf StraRen- und U-Bahn-Linien

e Linienastetausch der U-Bahn-Linien U6 und U7:
U6 verkehrt vom Ostbahnhof nach Hausen, U7 von Enkheim zur HeerstralRe

e Einrichtung der StraRenbahn-Haltestelle Karmeliterkloster in der Altstadt (Linien 11, 12 und
14)

27 Nicht alle MaBnahmen haben Relevanz fir die Berechnungen im Verkehrsmodell. Weiterhin werden einige der genann-
ten MalRnahmen erst nach dem Zielhorizont zwischen 2025 und 2030 realisiert werden.
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e Fiihrung der Strallenbahn-Linie 14 bis MdnchhofstralRe

e Verldangerung aller Fahrten der Straflenbahn-Linie 21 bis Nied

e Flihrung der StraRenbahn-Linien 18 und 19 nach Louisa

e 10-Minuten-Takt an Samstagen auf den Linien 12, 17 und 18

e Einrichtung der Quartierbuslinie 84 in Niederrad

e Linie 56: Verlangerung des Linienwegs nach Rodelheim Bahnhof und Durchbindung auf die
Linie 67

e Linie 32: Verdichtung des Fahrplanangebotes in der NVZ

e Verstarkter Gelenkbuseinsatz z.B. auf Linie 34.

5.2.2. MaBnahmen im SPNV, im Regionalbusverkehr und auf Buslinien anderer Aufgaben-

trager

Aufgabentrdgerorganisation flir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und den regionalen Bus-
verkehr ist der Rhein-Main-Verkehrsverbund. Nachrichtlich werden hier MaBnahmen im SPNV und
regionalen Busverkehr (sowie MaRnahmen im lokalen Busverkehr anderer Aufgabentrager) darge-
stellt, die unmittelbar Auswirkungen auf MalRnahmen der Verkehrsmittel in der Stadt Frankfurt am
Main haben, fiir die die Stadt Aufgabentrager ist.

MaBnahme
Basisprognose
B-R1

MaRBnahmen im regionalen SPNV-Angebot 2021 bis 2025 (Zielhorizont)

Planungsansatz:

Im regionalen SPNV-Angebot ist in Zusammenarbeit mit den jeweils zustandigen Aufgabentrdgern die Umset-
zung folgender AngebotsmaRBnahmen vorgesehen:

Einfihrung der Regionaltangente West (RTW) mit der Linienfiihrung Bad Homburg / Bad
Soden / Gewerbegebiet HeerstraRe — Hochst — Flughafen — Neu-Isenburg Birkengewann /
Dreieich-Buchschlag im 15-/30-Min.-Takt

Wegfall S-Bahn-Verstarker S8 zwischen Hauptbahnhof (hoch) und Kelsterbach

Ricknahme der Streckenfiihrung der Linien S3 und S4 nach Frankfurt Stid, Fihrung der S6
nach Darmstadt

Verdichtung Bedienungsangebot S6 auf weitgehend durchgédngigen 15-Min.-Takt zwischen
Bad Vilbel und Frankfurt Stid

Verlangerung der Streckenfiihrung der Linie S5 bis Usingen im 30-Min.-Takt

Riicknahme der Streckenfiihrung der Linie RB15 auf den Abschnitt Brandoberndorf — Usin-
gen (mit Ausnahme der von/ bis Frankfurt Hbf durchgefiihrten Fahrten)

Verlangerung der Streckenfiihrung der Linie RB16 bis Bad Homburg im 30-Min.-Takt
Entfall Bedienung Haltepunkt Hochst Farbwerke auf Linie RB22
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e  Verstarkung Linie RB12 zwischen Kelkheim und Héchst in der HVZ auf einen 15-Min.-Takt
e Ubernahme des Abschnittes Bad Soden — Héchst durch die RTW (Fliigelzugbetrieb)

Infrastrukturausbau

e Neubau RTW-Trasse auf Teilabschnitten (inkl. Abschnitt zur HeerstraRe)
e Viergleisiger Ausbau Bahnstrecke nach Bad Vilbel
e Zweigleisiger Ausbau Homburger Damm

Einrichtung Haltepunkte

e Neue Station Gewerbegebiet HeerstralRe (RTW)
o Neue Station Eschborn Ost (RTW)

e Neue Station Eschborn Sud (RTW)

e Neue Station Carl-Sonnenschein-Siedlung / Diisseldorfer StraRe (RTW)
e Neue Station Dunantsiedlung (RTW)

e Neue Station Sossenheim Bahnhof (RTW)

e Neue Station Hochst Stadtpark (RTW)

e Neue Station Industriepark Ost (RTW)

e Neue Station Industriepark Std (RTW)

e Neue Station Frankfurt Stadion (RTW)

e Neue Station Morfelder LandstraBe (RTW)

e Neue Station Ginnheim (S6)

e Neue Station Nied Ost (RB12)

MaRnahmen MaRBnahmen auf regionalen Buslinien und Buslinien anderer Aufgabentrager
Basisprognose 2021 bis 2025 (Zielhorizont)
B-R2

Planungsansatz:
Im regionalen Busangebot sowie bei Buslinien anderer Aufgabentrager ist in Zusammenarbeit mit den jeweils
zustandigen Aufgabentragern die Umsetzung folgender AngebotsmalRnahmen vorgesehen:
e Linie X19: Verklrzung des Linienweges auf den Abschnitt Neu-Isenburg — Obertshausen nach
Einfihrung der RTW auf dem Abschnitt Flughafen — Neu-Isenburg
e Linie X17: Verkilrzung des Linienweges auf den Abschnitt Hofheim — Gateway Gardens nach
Einfihrung der RTW auf dem Abschnitt Flughafen — Neu-Isenburg
e Linie GG-67: Einrichtung einer durchgehenden Verbindung Russelsheim — Mérfelden — Wall-
dorf — Flughafen CargoCity Siid — Terminal 3 — Neu-Isenburg im 30-Minuten-Takt
e Linie AIR2: neue direkte Buslinie von Darmstadt nach Flughafen Terminal 3 im 60-Minuten-
Takt
e Linie OF-64E: neue direkte Linie von Dreieich-Buchschlag nach Flughafen Terminal 3
e Linie OF-64: Verkiirzung des Linienweges auf den Abschnitt Dreieich-Offenthal — Dreieich-
Buchschlag nach Einfiihrung der RTW auf dem Abschnitt Flughafen — Dreieich-Buchschlag
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5.2.3. MaRBnahmen im lokalen OPNV

Die in der nachfolgenden Ubersicht aufgefiihrten MaRnahmen im lokalen Verkehr sind gréRtenteils
als Ubersicht in Abbildung 8 und im Anlagenband in Form von MaRnahmenblattern detailliert darge-
stellt. Es dient zur Kenntnis, dass kleinere MaBnahmen wie einzelne Verstarkerfahrten z.B. im Schii-
lerverkehr nicht aufgefiihrt sind.

MaBnahmen MaBnahmen U-Bahn 2021 - 2025 (Zielhorizont)
Basisprognose

e Verlangerung der U-Bahn-Linie U2 nach Bad Homburg

e Verlangerung der U-Bahn-Linie U5 in das Europaviertel

e Verlangerung der U-Bahn-Linie U5 zum Frankfurter Berg

e Verlangerung der U-Bahn-Linie U7 zum Gewerbegebiet HeerstralRe

e Neubau der Station Neuer Judischer Friedhof

e Neubau der Station Bonames Ost (Arbeitstitel)

e Verdichtung der U-Bahn-Linie U8 auf 10-Minuten-Takt (HVZ) und Ausdiinnung der U-Bahn-
Linie U1 auf 10-Minuten-Takt (HVZ)

e Erweiterung der Abstellanlagen

e Erweiterung Gleisanlagen Station Heddernheim (Anbindung 3. Gleis)

e 750V Fahrstromverstarkung

e Erneuerung der technischen Gebdudeausriistung an unterirdischen Stationen

MaRnahmen MaRBnahmen StraRenbahn 2021 - 2025 (Zielhorizont)
Basisprognose

e  10-Minuten-Takt an Samstagen auch auf den Linien 14 und 15
e Neubau der Haltestelle Lyoner Quartier in der Birostadt Niederrad (Linien 12, 19)
e  Viergleisiger Ausbau der StraRenbahn-Haltestelle Hauptbahnhof
o Ausbau Hamburger Allee fiir Taktverdichtung
e Ausbau der Haltestellen Borneplatz und Galluswarte als Doppelhaltestelle
e Infrastrukturelle Anpassungen fiir den Einsatz von Langziigen
(u.a. Lichtsignalanlagen, Fahrstromversorgung, Werkstatten und Haltestellen)
e Erweiterung der Abstellanlagen
e Reaktivierung Betriebshof Eckenheim
e 750V Fahrstromverstarkung

MaRnahmen MaRBnahmen Bus 2021 — 2025 (Zielhorizont)
Basisprognose

e Malnahmen im Zusammenhang mit der U-Bahn-Verldangerung ins Europaviertel:
e Linie 34: Fiihrung Gber U-Bahn-Station Europaviertel West
e Linie 46: Entfall des Angebotes aufgrund der Verlangerung der U-Bahn-Linie U5 in das Euro-
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paviertel

e Linie 50: Fihrung Uber U-Bahn-Station Europaviertel West

e Linie 52: Verlangerung tber Eppenhainer StraRe tGber Europaviertel West bis Sportanlage
Rebstock (auch zur ErschlieBung des Neubaugebietes Romerhof)

e Linie 64: Riicknahme der Linie zum Hauptbahnhof

MaRnahmen im Zusammenhang mit der U-Bahn-Verlangerung zum Frankfurter Berg:
e Linie 27: Ricknahme bis Am Neuenberg
e Linien 39: Aufspaltung ab August-Schanz-Str./Dachsberg in zwei Aste alternierend bis Ber-
kersheim Mitte bzw. Gravensteiner-Platz
e Linie 63: Einstellung bis auf Fahrten im Schilerverkehr
e Linie 66: Taktverdichtung zwischen Am Neuenberg und WeiRer Stein

MaRnahmen im Zusammenhang mit der Einfithrung der RTW:28
e Linien 58/X58: Einstellung bis auf Fahrten im Schiiler / Nachtverkehr?® 2°
e Linien 50: Fiihrung tiber Friedhof Sossenheim und EuckenstraRe?®
e Linie 51: Aufspaltung ab Héchst Bahnhof in zwei Aste alternierend nach Unterliederbach
West und Industriepark Héchst Tor Ost?®
e Linie 55: Fiihrung Gber Friedhof Hochst und WindthorststralRe

MaRnahme im Zusammenhang mit der Inbetriebnahme S-Bahn-Station Gateway Gardens:
e Linie 61: Fihrung Uber Gateway Gardens

Einrichtung von Expressbus-Linien (Halt nur an wenigen Haltestellen):?
e Linie X61: zwischen Stidbahnhof und Flughafen
e Linie X77: zwischen Stidbahnhof, Flughafen Terminal 3 und CargoCitySud

Weitere MaRnahmen im Busnetz:
e Linie 28: Verlangerung der Linie zum Nordwestzentrum (NW2Z) und Fihrung durch das Bau-
gebiet ,,Bonames Ost”
e Linie 29: Neuer Linienweg der Linie Gber Hilgenfeld (Bonameser StralRe), Im Uhrig zum NWZ
e Linien 49/59: Aufspaltung der Linie 59 ab Haltestelle Neufeld mit neuem Linienast Giber
Romerhof zum Rebstockbad
e Linie 60: Taktverdichtung in der HVZ und Riicknahme bis Heddernheim

28 Im Rahmen der Neukonzeption des Linienbindels B (StVV-Beschluss § 53 aus 2021) sind z.T. andere Angebote vorgese-
hen.

23 Die ebenfalls geplante Linie X58 wird mit Inbetriebnahme der RTW wieder eingestellt. Die Linie X53 Zeilsheim — Flugha-
fen wurde erst nach Redaktionsschluss konzipiert und ist daher nicht beriicksichtigt.
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Abbildung 8: MaBnahmen der Basisprognose
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5.2.4. MaRnahmenwirkung und wachsende Stadt

Grundsétzlich fiihren die MaBnahmen der Basisprognose zu einer starken OPNV-Nachfrage, haupt-
sachlich werden die steigenden Fahrgastzahlen jedoch durch die wachsende Stadt generiert. So muss
beispielsweise auf einer Bus-Linie, die ein Neubaugebiet erschlieRt, wegen der durch zusatzliche Ein-
wohner gestiegenen Nachfrage der Takt verdichtet werden, damit alle Fahrgaste mitfahren kénnen.
Ein dichterer Takt wiederum fiihrt dazu, dass die Bus-Linie attraktiver wird und die Nachfrage
dadurch noch weiter steigt. Eine Trennung dieser Effekte ist fir die Basisprognose aber auf Grund der
hohen Anzahl an MaRnahmen der Basisprognose, der inhomogenen Entwicklung der wachsenden
Stadt und dem hohen Aufwand fiir Verkehrsmodellrechnungen nicht abbildbar.

Biirokooperation plan:mobil Verkehrskonzepte & Mobilitdtsplanung — Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
—Ingenieurbliro Helmert
66



traffi{?)

MaRnahmenkonzeption

Abschatzung von Nutzen und Kosten

Dargestellt werden kann jedoch (vergl. Tabelle 11) die gesamte Nutzen- und Kostenentwicklung zwi-
schen der Analyse 2015 und der Basisprognose 2025.

Die Linienleistung wird im Verkehrsmodell ermittelt (pauschale Berechnung Mo-Fr und Hochrech-
nung auf Jahreswerte) und mit Kostensatzen (Grenzkosten in Anlehnung an die standardisierte Be-
wertung, Preisstand 01/2019) multipliziert.

Nutzenseitig wird die Anzahl der Fahrgaste tiber das Verkehrsmodell aus der modifizierten VDRM
2030 abgeschatzt (vergl. Kapitel 1.7).

Tabelle 11: Vergleich Nutzen- und Kosten: Analyse und Basisprognose (mit Uberlastung)

MaRnahmen Fahrgiste [Mio./a] Betriebskosten [Mio. EUR /a]*®
Analyse 2015 255,1 171,2

Basisprognose 2025 308,5 180,6

Delta 2015 - 2025 53,4 (+21%) 9,4 (+6%)

Dabei ist zu beachten, dass fir die Jahre 2015 bis 2020 ein Teil der MaBnahmen bereits umgesetzt
bzw. beschlossen ist, aber auch der damit verbundene Nutzen (Fahrgaststeigerungen) bereits gene-
riert wurde. Der naheliegende Schluss, zusatzlichen Betriebskosten von 9,4 Mio. Euro in Tabelle 11
stehen hohe Gewinne von 53,4 Mio. Fahrgasten im Jahr gegenliber, ist falsch. Die zusatzliche Nach-
frage durch die wachsende Stadt fiihrt dazu, dass es zu Uberlastungen im Netz kommt. Dies bedeu-
tet, es sind zwingend MaRnahmen notwendig, damit alle Fahrgaste mitfahren kénnen und es nicht zu
einer Uberschreitung des zuldssigen Auslastungsgrades kommt (vergl. Kapitel 3.4.2).

Diese notwendigen MalRnahmen sind in Kapitel 5.3 dargestellt.

5.3. MaBnahmen wachsende Stadt

Die durch die wachsende Stadt, die MaRnahmen der Basisprognose und des Vorschlagsnetzes®! ge-
nerierten Fahrgaststeigerungen dirfen nicht dazu fihren, dass die zuldssigen Grenzwerte zur Auslas-
tung des Platzangebotes liberschritten werden (vergl. Kapitel 3.4.2). Nur bis zu dieser Grenze kann
das OPNV-Netz noch zusétzliche Fahrgéaste aufnehmen.

30 Grenzkosten inkl. Personalkosten, Wartung, Energie und Fahrzeugabschreibung ohne Infrastruktur und Regiekosten

31 Bei der MaRnahmenkonzeption auf Grund der wachsenden Stadt wurden auch die MaRnahmen des Vorschlagsnetzes
Bilindel 1 bis 5 (vergl. Kapitel 5.5) bei der Auslastung mit beriicksichtigt. Da diese MalRnahmen zusatzliche Fahrgaste ge-
nerieren, liegt dieser Ansatz auf der sicheren Seite.
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Entscheidend ist dabei die Auslastung zu den Hauptverkehrszeiten, da hier Nachfrage, Takte und
Fahrzeugbedarf am grofSten sind. Die Auslastung darf in der Spitzenstunde nicht groRer als 65% der
angebotenen Gesamtplatze sein (vergl. Tabelle 4).

Da Uber das Verkehrsmodell keine genaue Auslastung in den Spitzenstunden prognostiziert werden
kann, erfolgt eine manuelle Uberpriifung fiir die maximalen Querschnitte in Netz. Die Spitzenstun-
denanteile liegen durch die kontinuierlichen Zahlungen von traffiQ vor und werden vereinfacht auch
fiir die Prognose verwendet. Die Belastung in der Spitzenstunde wird aus den Querschnittswerten
der mit dem Verkehrsmodell prognostizierten Tagesbelastungen ermittelt. Um eine hohere Genauig-
keit zu erzielen und Modellabweichungen auszugleichen, erfolgt dabei ein Abgleich mittels Korrek-
turfaktoren. Diese Korrekturfaktoren werden an Hand eines Vergleichs zwischen den Modell- und
Zahlwerten der Analyse 2015 generiert (vergl. Kapitel 1.7).

Nachfolgend wird die Auslastung prognostiziert und Gberprift.

5.3.1. Auslastung 2025

Im Jahresmittel

Die im Verkehrsmodell hinterlegten Nachfragedaten entsprechen einem Jahresmittelwert. Zu Uber-
lastungen kommt es nur im Busbereich und hier, bedingt durch die neuen Wohnbauentwicklungsge-
biete im Frankfurter Westen, vor allem im Bereich der Hochster Innenstadt.

Im Herbst

Im Spatherbst (Ende November/Anfang Dezember) wird die hochste Nachfrage im Jahr erreicht. Zu
diesem Zeitpunkt sind nur wenige Fahrgaste im Urlaub und witterungsbedingt liegt der Anteil der
Fahrradfahrer und Fullgénger niedriger als im Friihjahr oder Sommer. Die Dimensionierung des Leis-
tungsangebotes erfolgt daher grundsatzlich an Hand der Herbstzahlen. Die Auslastung ist im Spath-
erbst ca. 20% hoher als beim im Verkehrsmodell hinterlegten Jahresmittelwert, so dass diese mit
dem Faktor 1,2 multipliziert wurden und sodann die Auslastung an den verschiedenen Querschnitten
Uberprift wurde.

Im Kartenteil des Anlagenbandes sind die Uberlasteten Abschnitte dargestellt. Es wird deutlich, dass
die 65%-Grenze in den nachsten Jahren an zahlreichen Querschnitten (iberschritten wird, weil die
vorhandenen Kapazitatsreserven aufgezehrt sind. Bei der U-Bahn kommt es u.a. auf der Linie U7
zwischen Habsburger Allee und Zoo und auf der U2 zwischen Kalbach und Riedwiese zu Uberlastun-
gen. Letztere wird durch die Verlangerung zum Bahnhof Bad Homburg und durch das Baugebiet ,,Bo-
names Ost” verursacht. Im StraRenbahnbereich treten — ohne das neue StralRenbahnnetz (vergl. Ka-
pitel 5.4.6) — Uberlastungen im Bereich Miihlberg, Platz der Republik, Galluswarte, Hessendenkmal,
Ostbahnhof und Niederrad Bahnhof auf.
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Durch die auf Grund der geringeren FahrzeuggroRe bei gleicher Taktfolge bedingte niedrigere Leis-
tungsfahigkeit gegeniiber U- und StraBenbahnen kommt es im Busbereich deutlich hiufiger zu Uber-
lastungen. Neben den bereits bei der Friihjahrsbelastung auftretenden Uberschreitungen in der
Hochster Innenstadt sind hier die bereits heute stark belasteten Bus-Linien 30, 34, 39, 43, 55 und 60
zu nennen. Zu Uberlastungen kommt es auch auf den Bus-Linien 47, 48, 52 und 59 sowie — bedingt
durch die Inbetriebnahme des Terminals 3 — auf dem Bus-Linien 61, X61 und 62 im Bereich des Flug-
hafens.

5.3.2. MaRnahmen

Als MalRnahmen eignen sich grundsatzlich groRere Fahrzeuge bzw. langere Ziige und Taktverdichtun-
gen. Es ist zu beachten, dass auf Grund der unterschiedlichen Entwicklung der Baugebiete, der jewei-
ligen Netzzustande sowie variierender Fahrgastnachfrage und Spitzenstundenanteile eine genaue
Prognose fiir die Hauptverkehrszeiten nicht moglich ist. Noch schwieriger zu prognostizieren ist die
Belastungssteigerung aulRerhalb der Hauptverkehrszeiten, es wird jedoch davon ausgegangen, dass
sich die wachsende Stadt auch auf die Normal- und Schwachverkehrszeiten auswirkt. Es erfolgt daher
nur eine grobe Konzeption der MaRnahmen. Dabei wird grundsatzlich — auf der sicheren Seite lie-
gend - unterstellt, dass auch zu den anderen Verkehrszeiten eine Uberlastung auftritt, zumal hier
geringere Auslastungsgrade zulassig sind (vergleiche Kapitel 3.4.2).

Somit ergibt sich folgender vereinfachter Ansatz: Fiir die tiberlastete Linien oder Linienabschnitte
werden die notwendigen Takte fiir die Hauptverkehrszeiten berechnet und hieraus der notwendige
Fahrzeugeinsatz abgeleitet. Fiir die Gbrigen Verkehrszeiten wird in den meisten Fallen — auf der si-
cheren Seite liegend — angenommen, dass hier das gleiche MaR an Uberlastungen auftritt wie zu den
Hauptverkehrszeiten und daher die notwendige Linienleistung (aus dem Verkehrsmodell) anhand
mittlerer Kostensatze (Grenzkosten, Preisstand 01/2019) fur den Normalwerktag und dann auf den
Jahreswert hochgerechnet. Beispiel: Eine Linie weist in der HVZ eine Auslastung von 80% auf, liegt
diese 23% Uber der zuldssigen Auslastungsgrenze von 65%. Dem zur Folge wird nicht nur in der HVZ,
sondern den ganzen Tag eine um 23% hohere Leistung auf dieser Linie erforderlich. Da aber weitere
Taktverdichtungen zusatzliche Fahrgdste anziehen, wird, auf der sicheren Seite liegend, in der Regel
eine pauschale Fahrgaststeigerung von 5% unterstellt. Dabei wird davon ausgegangen, dass die oh-
nehin schon dichten Takte auf den lberlasteten Linien bereits sehr attraktiv sind und weitere Leis-
tungssteigerungen nur noch eine geringe Nutzenwirkung haben. Damit es durch die zusatzlichen
Fahrgastgewinne nicht erneut zu Uberlastungen kommt, wurden diese 5% entsprechend mit 8% zu-
satzlich beim Leistungsangebot beriicksichtigt, d.h. flr das obige Beispiel ergibt sich eine Leistungs-
steigerung von insgesamt 31%.

Durch die nachfolgenden MaRnahmen (Tabelle 12, Abbildung 9, Tabelle 13, Abbildung 10) werden
die prognostizierten Uberlastungen vermieden.
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Tabelle 12: MaBnahmen wachsende Stadt — Schiene

Linie MaRnahme

U-Bahn

U2 langere Zlige; in der HVZ alle Kurse mit 4-Wagen-Zigen
u7 langere Ziige; in der HVZ alle Kurse mit 4-Wagen-Ziigen?

Die Uberlastungen bei der StraRenbahn werden durch das neukonzipierte StraBenbahnnetz
vermieden (vergl. Kapitel 5.4.6), weshalb hier keine gesonderten MalRnahmen konzipiert sind.

32 pereits ab Dezember 2020 (Fahrplanjahr 2021); Einsatz von 4-Wagen-Zigen auf 4 von 10 Kursen
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Abbildung 9: Ubersicht MaRnahmen wachsende Stadt — Schiene
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Tabelle 13: MaBnahmen wachsende Stadt — Bus®?

Linie MaRnahme

30 Taktverdichtung auf dem ganzen Linienweg; in der HVZ auf 5-Minuten-Takt

31 Taktverdichtung auf dem ganzen Linienweg; in der HVZ auf 20-Minuten-Takt

M32 Taktverdichtung auf dem Abschnitt Westbahnhof — Nibelungenplatz; in der HVZ auf
5-Minuten-Takt

M34 Taktverdichtung auf dem ganzen Linienweg; in der HVZ auf 5-Minuten-Takt

37 Einzelne Verstdrkerfahrten mit Gelenkbussen

M39 Taktverdichtung auf dem Abschnitt KurhessenstralRe - Preungesheim; in der HVZ auf
3,3-Minuten-Takt

M43 Taktverdichtung auf dem ganzen Linienweg; in der HVZ auf 3,3-Minuten-Takt

47 Taktverdichtung auf dem ganzen Linienweg; in der HVZ auf 7,5-Minuten-Takt

48 Taktverdichtung auf dem ganzen Linienweg; in der HVZ auf 7,5-Minuten-Takt

50 Taktverdichtung auf dem ganzen Linienweg; in der HVZ auf 7,5-Minuten-Takt

52 Taktverdichtung auf dem Abschnitt Europaviertel West — Friedrich-Ebert-Siedlung;
in der HVZ auf 7,5-Minuten-Takt

53 Umstellung auf Gelenkbusse

54 Umstellung Verstarkerfahrten auf Gelenkbusse

M55 Taktverdichtung auf dem ganzen Linienweg; in der HVZ im Abschnitt Rodelheim

Bahnhof — Dunantring auf 7,5-Minuten-Takt und auf dem Abschnitt Dunantring —
Zeilsheim Bahnhof auf 5-Minuten-Takt

49/59 Taktverdichtung auf dem gemeinsamen Linienweg; in der HVZ auf 7,5-Minuten-Takt
(AuBenaste 15-Minuten-Takt)

M60 Einzelne Verstarkerfahrten

61/X61 61: Taktverdichtung auf dem ganzen Linienweg; in der HVZ auf 10-Minuten-Takt

X61: Umstellung auf Gelenkbusse

62 Taktverdichtung auf dem ganzen Linienweg; in der HVZ auf 20-Minuten-Takt

33 Auf vielen Bus-Linien ist der Einsatz von Gelenkbussen nicht moglich (u.a. enge StraRenrdume, zu kurze Haltestellen).
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Abbildung 10: Ubersicht MaBnahmen wachsende Stadt — Bus®*
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34 Dargestellt sind die verstarkten Linienabschnitte.
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5.3.3.

MaRBnahmenwirkung

Tabelle 14: Abschatzung zusatzliche Kosten — MaBnahmen wachsende Stadt — Schiene

Zusatzliche | Verdnderung Verdnderung Verdnderung Summe
Wagen Kosten Fahr- Kosten Fahr- Kosten Fahr- [EUR/a]
(ohne plankilometer planzeit zeugbedarf
Reserve) [EUR/a] [EUR/a] [EUR/a]

U-Bahn 22 3.155.000 - 2.970.000 6.125.000

Tabelle 15: Abschatzung zusatzliche Kosten — MaBnahmen wachsende Stadt — Bus

Zusatzliche | Verdnderung Verdnderung Verdnderung Summe
Busse Kosten Fahr- Kosten Fahr- Kosten Fahr- [EUR/a]
(ohne plankilometer planzeit zeugbedarf
Reserve) [EUR/a] [EUR/a] [EUR/a]
Bus 60 3.628.000 6.245.000 2.664.000 12.537.000
Kurzbewertung

Waihrend die wachsende Stadt selbst zu hohen Fahrgastzuwachsen fihrt (vergl. Tabelle 11), bringen
die notwendigen MalRnahmen zur Uberlastung — bei zusatzlichen hohen Betriebskosten (insgesamt
18,7 Mio. Euro pro Jahr) — nur noch wenige zusatzliche Fahrgéaste (2,6 Mio. pro Jahr). Dies ist u.a.
bedingt durch den Einsatz zusatzlicher Fahrzeuge nur zu den Hauptverkehrszeiten (Sprungkosten),
denen bei ohnehin schon dichten Takten nur eine geringe Attraktivitatssteigerung gegeniibersteht.
Die konzipierten MalRnahmen und die daraus abgeleiteten Kosten sind letztendlich als Anhaltswerte
zu verstehen. Die genaue MaRnahmenkonzeption erfolgt dann zu gegebener Zeit jeweils an Hand
aktueller Zahlungen und wird der Stadtverordnetenversammlung gesondert mit den Fahrplanvorla-
gen vorgelegt.

5.3.4. Weitere Steigerung der Auslastung

Durch die angedachte Verscharfung der verkehrspolitischen Zielsetzungen der Stadt Frankfurt am
Main — z. B. verbunden mit moglichen Restriktionen bei der Zufahrt in die Innenstadt aufgrund ver-
scharfter Einfahrtbedingungen in die Umweltzone oder steigenden Kosten fiir die bewirtschafteten
Parkplatze, aber auch durch neue Tarifangebote, weitere Steigerungen bei den Arbeitsplatzen (z.B.
durch den Brexit) und Bevolkerungssteigerungen durch die Ausweisung zusatzlicher Baugebiete —
wird es weitere Fahrgaststeigerungen und dadurch bedingt auch MaRnahmen geben. Diese lassen
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sich zum heutigen Zeitpunkt aber auf Grund der noch unbekannten Eingangsparameter nicht ab-
schatzen.

5.4. MaRnahmenbiindel und MaRnahmenwirkung

Im Folgenden werden weitere relevante Mallnahmen entwickelt und bewertet. Diese dienen zum
Teil zur Aufhebung vorhandener ErschlieBungsliicken bzw. zur Anbindung neuer Baugebiete. Haupt-
sachlich entsprechen sie jedoch dem Ziel, den OPNV-Anteil am Modal Split weiter zu erhéhen (vergl.
Kapitel 2.1).

Meilensteine sind hier die Umsetzung weiterer BeschleunigungsmaBnahmen sowie die Einflihrung
von Metrobus-Linien in zwei Stufen auf den stark nachgefragten Korridoren abseits des Schienennet-
zes.

Ubersicht MaRnahmenbiindel

Folgende MaRnahmenbiindel werden im Einzelnen betrachtet:

Tabelle 16: Ubersicht MaBnahmenbiindel

MaRnahmenbiindel Titel

MB-1 BeschleunigungsmalRnahmen

MB-2 InfrastrukturmafRnahme im U-Bahn-Netz
MB-3 Metrobusnetz Stufe |

MB-4 Metrobusnetz Stufe Il

MB-5 MaRnahmen im Busnetz

MB-6 Neues Straenbahnnetz

Grundsatze zur Abschatzung der MaRnahmenwirkung — Vorgehensweise

Die MaRnahmenwirkungen werden pro MaBnahmenbiindel modellhaft abgeschatzt. Auf Grund des
hohen Aufwandes erfolgt keine Bewertung der einzelnen MaBnahmen des jeweiligen Linienbiindels
(z.B. Prognose fiir eine einzelne Metrobus-Linie). Aus dem Modell werden die zusatzliche Betriebs-
leistung (Kosten: Fahrplanzeit und Fahrplankilometer) sowie Nachfragezuwachse (Nutzen: zusatzliche
Linienbeforderungsfille) gewonnen. Zur Berechnung der Gesamtkosten bzw. Erlése werden pauscha-
le Kosten- und Erlossatze angesetzt.

Kosten und Nutzen werden in der Summe jeweils flir das gesamte MaRnahmenbiindel ausgewiesen.
Die Anzahl der Fahrzeuge wird modellhaft fiir die MaRnahmenbiindel mittels einer Umlaufbildung fir
die jeweiligen Linien ermittelt.
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Es ist zu erwarten, dass ein hoher Nutzen (zusatzliche Linienbeforderungsfille) starker aus dem The-
menfeld wachsende Stadt erwichst als durch die MaBnahmen, wie sie im OPNV vorgesehen sind und
in der Basisprognose beschrieben wurden. Inwieweit die hohen Zuwachse vom Netz aufgenommen
werden kdnnen, wird im Kapitel 5.3 thematisiert.

Abschatzung von Nutzen und Kosten

Die Linienleistung wird im Verkehrsmodell berechnet (pauschale Berechnung gemaR Verkehrsmodell
Mo-Fr und Hochrechnung auf Jahreswerte). In den einzelnen MalRnahmenbiindeln werden in der
jeweils abschlieBenden Bewertung die zusatzlichen Linienleistungen tabellarisch zusammengefasst,
die sich aus der Differenz von MaRnahmenbiindeln und Basisprognose ergeben.

Die Kosten je MaRnahme werden anhand mittlerer Kostensatze (Grenzkosten, Preisstand 2019) be-
rechnet:

e Laufleistungsabhangige Kosten (Fahrplankilometer; ohne Ein-/Ausriickfahrten),
e Personalkosten ausschlielich bezogen auf die fahrplanméaRige Einsatzzeit (Fahrplanzeit),

e Fahrzeugkosten (Fahrzeugmehrbedarf modellhaft abgeschatzt — jahrliche Kosten unter Be-
ricksichtigung von Abschreibung und Verzinsung, jedoch ohne Reserve) sowie

e einmalige Kosten fir die Infrastruktur.

Die Prognoserechnung zur Ermittlung des Nutzens durch neue Fahrgaste wird im Verkehrsmodell mit
dem Modal-Split-Verfahren der Standardisierten Bewertung durchgefiihrt. Grundlage sind relations-
bezogene Veranderungen insbesondere hinsichtlich Reisezeit, Bedienungshaufigkeit und Umsteige-
haufigkeit. Die prognostizierten Fahrgastgewinne (Neuverkehre) setzen sich aus vom MIV verlagerten
und induzierten (d.h. komplett neuen) Fahrten zusammen. Daraus werden die zuséatzlichen Fahrgeld-
erldse mittels eines durchschnittlichen Erldssatzes pro neue OV-Fahrt berechnet. Auf Grund des ho-
hen Aufwandes erfolgt keine Berechnung des volkswirtschaftlichen Nutzens (z.B. geringere Unfallkos-
ten oder geringerer SchadstoffausstoB), welcher durch die Verlagerung vom MIV zum OV generiert
wird.

Die dargestellten Kosten und Erlse sind modellhaft abgeschatzte Werte, wobei das Modell zu einer
konservativen Prognose der Mehrverkehre tendiert. Die bei der Umsetzung tatsachlich entstehenden
Kosten und Erlése sind abhangig vom Umfang der Umsetzung, den Rahmenbedingungen (z.B. der
Entwicklung der Baugebiete) sowie weiteren betrieblichen und wirtschaftlichen Faktoren.

5.4.1. MaRnahmenbiindel 1 — BeschleunigungsmafBnahmen

Vor dem Hintergrund der Analysen und Aussagen zum Themenfeld OPNV-Beschleunigung im Kapitel
6.3 wird die besondere Wirksamkeit von Beschleunigungsmanahmen im OPNV unterstrichen.

Im MaBnahmenbiindel 1 wird die Wirkung der Beschleunigung auf den mit Prioritdt 1 bewerteten
Linien untersucht (siehe Kapitel 6.3.3 und Anlagenband):
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e drei StraRenbahn-Linien (bewertet als 1. Prioritat),
e 13 Bus-Linien (bewertet als 1. Prioritat).

Eine Tabelle Gber die moglichen Potenziale und die daraus resultierenden Fahrzeitgewinne findet
sich im Anlagenband. Der angegebene Beschleunigungseffekt beschreibt die Summe der Fahrtzeitre-
duzierungen fir beide Fahrtrichtungen. Die konkreten MaRBnahmen missen noch naher spezifiziert
werden.

In der Regel profitieren von einer Beschleunigungsmallnahme immer mehrere Linien, die teilweise
nicht zu den genannten Linien gehdren. Ferner ist zu beachten, dass einige der genannten Linien
zwar bereits iber eine OPNV-Vorrangschaltung an LSA verfiigen, aber hier zum einen durchaus noch
Optimierungsmoglichkeiten bestehen und zum anderen weitere Beschleunigungspotenziale gesehen
werden wie beispielsweise die Einrichtung von Busspuren (vergl. Kapitel 6.3.3).
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MaBnahmenbiindel 1 [BeschleunigungsmafBnahmen MP
MB1-1 bis MB1-16

i S

Planungsansatz:
e  Beschleunigung der StraRenbahn-Linien 11, 12 und 16
e Beschleunigung der Bus-Linien 29, 30, 32, 34%, 36, 38, 43, 50, 51, 55, 59, 60 und 72

Linienwege und Bedienungsangebot

gemaR Basisprognose

35 Beiden BeschleunigungsmaBnahmen auf der Linie 34 sind die Planungen zur RingstraBenbahn zu berticksichtigen.
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Notwendige infrastrukturelle Anpassungen

e u.a. Einrichtung von neuen Busspuren und Einbau von OPNV-Bevorrechtigungen an LSA (vergl. Kapitel
6.3.3)

MaRnahmenwirkung

Tabelle 17: Abschatzung Veranderung Kosten durch Umsetzung des MaBnahmenbiindels 1

Verdnderung Verdnderung Verdnderung Summe
Kosten Kosten Kosten [EUR/a]
Fahrplankilometer | Fahrplanzeit Fahrzeugbedarf
[EUR/a] [EUR/a] [EUR/a]
StraBenbahn - -780.000 -184.000%° -964.000
Bus®’ - -2.400.000 -132.000 -2.532.000
Infrastruktur Kosten fiir Beschleunigungsmalnahmen (Grobschatzung): 5.000.000 EUR

Tabelle 18: Abschatzung zusatzlicher Erl6se durch Umsetzung des MaBnahmenbiindels 1

Summe

Abschitzung neuer OV-Fahrten (Normalwerktag) 6.500

Abschéatzung zusatzlicher Erlose (Jahr) 1.950.000 EUR

Differenz zwischen Kosten und Erlésen

Den geschatzten Kosten von einmalig rund 5.000.000 Euro fiir die Umsetzung des MaBnahmenbiin-
dels (Infrastruktur) stehen jahrliche Erlése von rund 1.950.000 Euro sowie Einspareffekte von
3.496.000 Euro pro Jahr durch Zeitgewinne im Betrieb entgegen. Hinzu kommt noch der nicht be-
rechnete volkswirtschaftliche Nutzen.

Kurzbewertung

Mit den dargestellten Mallnahmen wird eine Verbesserung der Betriebsqualitat und eine Verkiirzung
der Fahrzeiten (Einsparpotenziale in Abhdngigkeit der einzelnen Linie von 3 bis 11 Minuten je Um-
lauf) und somit der Reisezeiten fiir Fahrgaste erreicht. Insbesondere die Beschleunigungsmafnah-
men in den stark verdichteten bzw. sehr zentralen Gebieten zeigen eine sehr hohe Wirksamkeit auf.

36 bei Ansatz von Langzligen auf der Linie 11 (vergl. Kapitel 5.4.6)
37 Kostensatz fur Dieselbus angenommen
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Es kdnnen durch die BeschleunigungsmaRnahmen auf allen beschleunigten Linien neue Fahrgadste
gewonnen werden, wobei die Linien 11, 12, 16, 36 und 59 mit im Jahresmittel taglich Gber 1.000 zu-
satzlichen Fahrgasten besonders profitieren. Hinzu kommt, dass durch die Beschleunigung — anders
als bei Linienverlangerungen und Taktverdichtungen —auch Einsparungen bei den Betriebskosten
realisiert werden.

5.4.2. MaBnahmenbiindel 2 — InfrastrukturmaRnahme im U-Bahn-Netz
Das MaBnahmenbiindel 2 enthalt lediglich die Verlangerung der Linie U5 in das geplante Neubauge-

biet Romerhof. Die dazu korrespondierende Anpassung der Linie 52 findet sich im Anlagenband.

U-Bahn

MaRnahmenbiindel 2 |Verlangerung der U-Bahn-Linie U5 zum Rémerhof MP
MB2-1
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Planungsansatz:
e Verlangerung von Fahrten tiber Europaviertel West/Wohnpark hinaus zum Rémerhof zur ErschlieRung
des geplanten Neubaugebietes Romerhof
e Anpassung des Busnetzes im Bereich Romerhof mit Ausrichtung auf die neue U-Bahn-Verbindung
e Anpassung der Bus-Linie 52 (siehe Anlagenband)®

Linienweg

(Frankfurter Berg —) Europaviertel West/Wohnpark — Rémerhof — Rdmerhof West

38 Eine mogliche Anpassung der Bus-Linien 34, 49 und 50 wurde nicht bericksichtigt.
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Bedienungsangebot

Europaviertel West/Wohnpark — Rémerhof — Romerhof West (lUbriger Abschnitt bleibt unveréndert)

HVZ | HVZ II NVZ | NVZ II SVZ | SVZ Il Navz
Montag-Freitag T5/17,5 T5/17,5 T5/17,5 T5/T10 T15/T30 T10/T15 T30%*
Samstag - - 17,5/10 T15/T30 T10/T15 T30
Sonn-/ Feiertag - - T10 T15/T30 T10/T15 -

* in den Nachten von Freitag auf Samstag und in den Nachten vor Wochenfeiertagen

Notwendige infrastrukturelle Anpassungen

e Neubau der Strecke Europaviertel West/Wohnpark — Romerhof — Rémerhof West mit zwei neuen Sta-
tionen (Arbeitstitel Romerhof und Rémerhof West)

MaRnahmenwirkung

Tabelle 19: Abschatzung zusatzliche Kosten durch Umsetzung des MalRnahmenbiindels 2

Veranderung Veranderung Veranderung Summe
Kosten Kosten Kosten [EUR/a]
Fahrplankilometer | Fahrplanzeit Fahrzeugbedarf
[EUR/a] [EUR/a] [EUR/a]
U-Bahn 255.000 290.000 405.000 950.000
Bus®® -50.000 -111.000 -33.000 -194.000
Infrastruktur Neubau der Strecke Europaviertel West/ Wohnpark — Romerhof: ca. 33.000.000
EUR

Tabelle 20: Abschdtzung zusatzlicher Erlése durch Umsetzung des MaBnahmenbiindels 2

Summe
Abschatzung neuer OV-Fahrten (Normalwerktag) 1.700%
Abschatzung zusatzlicher Erlose (Jahr) 510.000 EUR

39 Kostensatz fur Dieselbus angenommen
40 Zum Vergleich:
NKU US Frankfurter Berg: 2.330 zusatzliche OV-Fahrten
NKU StraRenbahn Stresemannallee: 1.150 zusitzliche OV-Fahrten
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Differenz zwischen Kosten und Erl6sen

Den geschatzten Kosten von jahrlich rund 756.000 Euro fiir die Umsetzung des MaRnahmenbiindels
stehen Erlése von rund 510.000 Euro entgegen. Daraus ergibt sich ein Saldo von 246.000 Euro an
jahrlichen Zusatzkosten (ohne Infrastrukturkosten und volkswirtschaftlichen Nutzen).

Kurzbewertung

Mit den dargestellten MaRnahmen wird die Anbindung des Romerhofgelandes mit der U-Bahn er-
reicht und gegentiber der BuserschlieBung in der Basisprognose deutlich verbessert. Hierbei weist die
U5 gemal’ den Berechnungsergebnissen des Verkehrsmodells im Abschnitt zwischen Rémerhof und
Europaviertel West mit taglich ca. 6.500 Fahrgasten (Jahresmittel) im Querschnitt eine dhnliche Be-
lastung auf wie die U5 Verldangerung zum Frankfurter Berg, allerdings bei einem deutlich héheren
Taktangebot (FUhrung aller Fahrten der U5 zum Rémerhof). Der Gesamtnutzen der MaBnahme muss
noch durch eine detaillierte NKU nachgewiesen werden, ggf. kann der Abschnitt zum Romerhof dhn-
lich dem Abschnitt zum Frankfurter Berg mit einem reduzierten Angebot bedient werden (Verlange-
rung jeder zweiten Fahrt vom Europaviertel), indem ein zuséatzliches Wendegleis im Europaviertel
gebaut wird. Ferner sind noch weitere Anpassungen im Busbereich (Entfall der Stichfahrten zur U-
Bahn-Station Europaviertel West auf den Linien 34 und 50) denkbar.

5.4.3. MaRnahmenbiindel 3 — Metrobusnetz Stufe |

In diesem MaRnahmenbiindel werden das neue Metrobusnetz der Stadt Frankfurt am Main (Umset-
zungsstufe |) und korrespondierende MaRBnahmen im Gbrigen Busnetz dargestellt und deren Wirkun-
gen ermittelt. Eine detaillierte Ubersichtskarte findet sich im Kartenteil des Anlagenbandes.
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MaRnahmenbiindel 3*! [Metrobus-Netz Stufe I: MP
MB3-1 Profilierung der Linien M32, M34, M36, M43, M55,
M60 und M72/M73 als Metrobus-Linien und Linien-
wegveranderungen

3
S s
bl maac P

Planungsansatz:
e Einrichtung neuer Metrobus-Linien M32, M34, M36, M43, M55, M60 und M72/M73 und Ersatz der
bisherigen Linien
e Linie M55: Linienweganderung (iber Zeilsheim, dafiir Linie 54 Gber Tor Nord und Linie 53 mit reduzier-
tem Angebot
e Linien M72/M73: Linienweg unverindert
e Anpassung der Bus-Linien 53 und 54 (siehe Anlagenband)

41 Umsetzung Metrobusnetz Stufe | bereits ab Dezember 2020 (Jahresfahrplan 2021)
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Linienweg

M32: Ostbahnhof/SonnemannstralRe — Nibelungenplatz — Deutsche Nationalbibliothek — Griineburgpark — Bo-
ckenheimer Warte — Westbahnhof

M34: MonchhofstralRe — Rebstockbad — Alt-Rodelheim — Rédelheim Bahnhof — Kirchplatz — Deutsche Bundes-
bank — Wetzlarer StraRe — Usinger Strafe — Bornheim Mitte

M36: Westbahnhof — Bockenheimer Warte — Uni Campus Westend — Bornwiesenweg — Konstablerwache —
Wendelsplatz — Stidstation West — Hainer Weg

M43: Bornheim Mitte — Seckbacher LandstraRe — Draisbornstralle — Kirchgasse — Haingasse — Bergen Ost

M55: Friedhof Sindlingen — Sindlingen Bahnhof — Neu-Zeilsheim — Jahrhunderthalle — Mainberg — AuerstralRe —
Dunantring — Haigerer Stralle — Rodelheim Bahnhof

M60: Rodelheim Bahnhof — Stadtbahnzentralwerkstatt — Hofgut — Am alten SchloR — Nordwestzentrum — Hei-
denfeld — Heddernheim

M72/M73: Nordwestzentrum — Thomas-Mann-StraRe — Praunheimer Briicke — Hausen — Industriehof -— Park-
weg — Roédelheim Bahnhof / — Kurfiirstenplatz — Westbahnhof

Bedienungsangebot

Regelangebot auf allen Linien, dichteres Angebot bei hoher Nachfrage (z. B. Linie M34)

HVZ | HVZ Il NVZ 1 NVZ I SVZ I Svzil Navz
Montag-Freitag T10 T10 T10 T10 T15/T30 T15/T30 T30*
Samstag - - T10 T30 T15/T30 T30*
Sonn-/ Feiertag - - T15 T30 T15/T30 T30*

Linie M72/M73: In der HVZ1 5-Min.-Takt auf dem Abschnitt Nordwestzentrum — Industriehof und weiter alle 10
Min. jeweils nach Westbahnhof und Rédelheim Bahnhof; in der NVZ (Montag-Samstag) 10-Min.-Takt auf dem
Abschnitt Nordwestzentrum — Industriehof und weiter alle 20 Min. jeweils nach Rédelheim Bahnhof (M72) und
Westbahnhof (M73), in der NVZ an Sonn-/ Feiertagen und in der SVZ 15-Min.-Takt auf dem Abschnitt Nord-
westzentrum — Industriehof und weiter alle 30 Min. jeweils zum Rédelheim Bahnhof (M72) und Westbahnhof
(M73)

Gelenkbuseinsatz auf den Linien M32, M34, M55 und M72/M73
* 24-Stunden-Betrieb auf allen genannten Metrobus-Linien (auBer M73 zwischen Industriehof und Westbahn-
hof)

Notwendige infrastrukturelle Anpassungen

e  Anpassung der Haltestellenbeschilderung
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MaRnahmenwirkung

Tabelle 21: Abschatzung zusatzliche Kosten durch Umsetzung des Mallnahmenbiindels 3

Verdnderung Verdnderung Verdnderung Summe
Kosten Kosten Kosten [EUR/a]
Fahrplankilometer | Fahrplanzeit Fahrzeugbedarf
[EUR/a] [EUR/a] [EUR/a]
Bus?? 43 440.000 923.000 165.000 1.528.000
Infrastruktur Anpassung der Haltestellenbeschilderung: ca. 73.000 EUR

Tabelle 22: Abschatzung zusatzlicher Erlose durch Umsetzung des MaBnahmenbiindels 3

Summe
Abschitzung neuer OV-Fahrten (Normalwerktag)* 2.800
Abschétzung zusatzlicher Erlose (Jahr) 840.000 EUR

Differenz zwischen Kosten und Erl6sen

Den geschatzten Kosten von jahrlich rund 1.528.000 Euro fiir die Umsetzung des MaBnahmenbin-
dels stehen Erlose von rund 840.000 Euro entgegen. Daraus ergibt sich ein Saldo von 688.000 Euro an
jahrlichen Zusatzkosten (ohne Infrastrukturkosten und volkswirtschaftlichen Nutzen).

Kurzbewertung

Mit der Einfihrung des Metrobus-Netzes wird auf den Bus-Hauptachsen ein neues Produkt in der
Stadt Frankfurt am Main eingefiihrt, das fiir die Fahrgaste in seinen attraktiven Produktmerkmalen
der Angebotsqualitat und des Betriebszeitfensters transparent vermarktet werden kann. Die Berech-
nung des Verkehrsmodells zeigen auf, dass ein entsprechendes Produkt zu einer deutlichen Ver-
kehrsverlagerung zu Gunsten des OPNV im Gesamtsystem fiihren wird. Die Verlagerungen bzw. die
Fahrgastzuwachse sind mit Ausnahme der besonders stark profitierenden Linie 55 weitgehend ho-
mogen bzw. Uber das gesamte Netz verteilt.

42 Kostensatz fur Dieselbus angenommen. Bei Umstellung auf E-Bus erh6éhen sich die Kosten um ca. 40%.
43 ohne Kosten fuir Nachtverkehr
44 ohne Nutzen des Nachtverkehrs
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5.4.4. MaRnahmenbiindel 4 — Metrobusnetz Stufe Il

In diesem MaRnahmenbiindel werden die Il. Umsetzungsstufe des neuen Metrobusnetzes der Stadt
Frankfurt am Main und korrespondierende MalBnahmen im Ulbrigen Busnetz dargestellt und deren
Wirkungen ermittelt. Eine detaillierte Ubersichtskarte findet sich im Kartenteil des Anlagenbandes.

MaRnahmenbiindel 4 |Metrobus-Netz Stufe II:
MB4-1 Profilierung der Linien M32, M34, M39, M51 und M64 MP
als Metrobus-Linien und Linienwegveranderungen
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Planungsansatz:

e Einrichtung neuer Metrobus-Linien M39, M51 und M64 und Ersatz der bisherigen Linien

e Linie M32: Netzerweiterung mit Verlangerung aller Fahrten zum Stidbahnhof

e Linie M34: Netzerweiterung mit Verlangerung aller Fahrten nach Griesheim Bahnhof iber Mainzer
LandstraRe®

e Linie M39: alternierende Bedienung nach Berkersheim Mitte und Gravensteiner-Platz mit Ubernahme
des Teilastes der Linie 63

e Linie M51: Linienwegadnderung in beiden Richtungen Gber MainuferstraRe (daftir Ausweitung Linie 78
in der SVZ), Verlangerung von Fahrten von Tor Ost in das Neubaugebiet Silo/Parkstadt (Abdeckung Er-
schlieBungsliicke, siehe Anlagenband), alternierend mit Fahrten nach Unterliederbach?®

e Linie M64: Verknupfung mit den Fahrten der heutigen Linie 37 zu einer durchgehenden Metrobus-
Linie (Verstarkerfahrten zwischen Hbf und Briefzentrum erforderlich)

Linienweg

M32: Sidbahnhof — Wendelsplatz — Osthafenbriicke — Ostbahnhof/Danziger Platz — Hohenstrale — Nibelun-
genplatz — Deutsche Nationalbibliothek — Griineburgpark — Bockenheimer Warte — Westbahnhof

M34: Griesheim Bahnhof — WaldschulstraRe — MénchhofstraBe — Rebstockbad — Alt-Rédelheim — Rédelheim
Bahnhof — Kirchplatz — Deutsche Bundesbank — Wetzlarer StraRe — Usinger StraRe — Bornheim Mitte*

M39: Markus-Krankenhaus — KurhessenstraRe — Karl-von-Drais-StraRe — RonneburgstralRe — Preungesheim —
August-Schanz-Str./Dachsberg — An den Drei Hohen — GundelandstraRe — Gravensteiner-Platz / — Dachsberg —
Berkersheim Mitte

M51: Parkstadt —/ Unterliederbach West — Hochst Bahnhof — Ludwig-Scriba-StraRe — Geisenheimer StralRe —
Ferdinand-Dirichs-Weg — Trinkweg — Heizkraftwerk Niederrad — OdenwaldstraRe — Trift-/FrauenhofstraRe?*®

M64: Ginnheim Mitte — Dornbusch — Bremer Platz — Taunusanlage — Hauptbahnhof — Heilbronner Stralle —
HalmstralRe — Briefzentrum

Bedienungsangebot

Regelangebot auf allen Linien

HVZ | HVZ Il NVZ | NVZ II SVZ I svz il NaVz
Montag-Freitag T10 T10 T10 T10 T15/T30 T15/T30 T30*
Samstag - - T10 T30 T15/T30 T30*
Sonn-/ Feiertag - - T15 T30 T15/T30 T30*

45 |m Rahmen des Jahresfahrplans 2022 (StVV-Beschluss § 145 aus 2021) wird alternativ zur Verldngerung der Linie M34
von der MénchhofstraBe nach Griesheim Bahnhof eine Verlangerung der Linie 54 von Griesheim Bahnhof zur Leonardo-
da-Vinci-Allee umgesetzt.

4 |m Rahmen der Neukonzeption des Linienbiindels B (StVV-Beschluss § 53 aus 2021) ist eine Bedienung des Linienastes
in das Neubaugebiet Parkstadt durch die Linie 50 vorgesehen.
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Linie M39: Zwischen ca. 7.00 und 8.00 Uhr Verstarkerfahrten zum 5-Min.-Takt zwischen KurhessenstraRe und
Budinger StraRe; in der HVZ und NVZ (Montag-Samstag) auf dem Abschnitt Markus-Krankenhaus — August-
Schanz-Str./Dachsberg alle 10 Min. und weiter alle 20 Min. jeweils nach Berkersheim Mitte und zum Graven-
steiner-Platz; in der NVZ an Sonn-/ Feiertagen und in der SVZ 15-Min.-Takt auf dem Abschnitt Markus-
Krankenhaus — August-Schanz-Str./Dachsberg und weiter alle 30 Min. jeweils nach Berkersheim Mitte und Gra-
vensteiner-Platz

* 24-Stunden-Betrieb auf allen genannten Metrobus-Linien (auRer Linie M39 zwischen Preungesheim und Gra-
vensteiner-Platz

Notwendige infrastrukturelle Anpassungen

e neue Wartepositionen: Stidbahnhof, Griesheim Bahnhof, Briefzentrum, Parkstadt
e Anpassung der Haltestellenbeschilderung

MaRnahmenwirkung

Tabelle 23: Abschatzung zusatzliche Kosten durch Umsetzung des MaBnahmenbiindels 4

Veranderungen Veranderungen Veranderungen Summe
Kosten Kosten Kosten [EUR/a]
Fahrplankilometer | Fahrplanzeit Fahrzeugbedarf
[EUR/a] [EUR/a] [EUR/a]
Bus*7 48 801.000 2.319.000 198.000 3.318.000
Infrastruktur?® neue Wartepositionen: ca. 22.000 EUR
Anpassung der Haltestellenbeschilderung: ca. 33.000 EUR

Tabelle 24: Abschatzung zusatzlicher Erlése durch Umsetzung des MalRnahmenbiindels 4

Summe
Abschitzung neuer OV-Fahrten (Normalwerktag)® 2.900
Abschatzung zusatzlicher Erlése (Jahr) 870.000 EUR

47 Kostensatz fur Dieselbus angenommen. Bei Umstellung auf E-Bus erh6hen sich die Kosten um ca. 40%.

48 ohne Kosten fiir Nachtverkehr

49 ohne Kosten fiir Anpassungen an den Lichtsignalanlagen

50 ohne Nutzen des Nachtverkehrs
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Differenz zwischen Kosten und Erl6sen

Den geschatzten Kosten von jahrlich rund 3.318.000 Euro fiir die Umsetzung des MalRnahmenbiin-
dels stehen Erlése von rund 870.000 Euro entgegen. Daraus ergibt sich ein Saldo von 2.448.000 Euro
an jahrlichen Zusatzkosten (ohne Infrastrukturkosten und volkswirtschaftlichen Nutzen).

Kurzbewertung

Mit der Einfiihrung der Stufe Il des Metrobus-Netzes werden weitere Hauptachsen profiliert und
zusatzliche Verbindungen zum Sidbahnhof und zum Bahnhof Griesheim geschaffen. Das Netz der
Stufe 1 wird konsequent weiterentwickelt und der Metrobus ist fiir mehr Menschen in Frankfurt
direkt und vor Ort verfiigbar. Im Sinne der Produktprofilierung erfolgt ein konsequenter Ausbau eines
Busangebots fiir R&ume und Relationen ohne vergleichbares Angebot bei den schienengebundenen
Verkehrsmitteln. Ferner wird durch die Fihrung der Bus-Linie M51 in das Neubaugebiet Parkstadt die
dortige ErschlieBungsliicke aufgehoben (vergl. Anlagenband).

Analog zum Malnahmenbiindel 3 sind die Verkehrsverlagerungen bzw. die Fahrgastzuwachse dabei
homogen (iber das gesamte Netz verteilt. Hervorzuheben sind insbesondere die Fahrgastzuwachse
im Bereich Schwanheim und Niederrad im Verlauf der Linie M51 und der Linie M34 zwischen
MonchhofstralSe und Rodelheim Bahnhof. Im Nutzen-Kosten-Vergleich ist die Metrobus Stufe Il je-
doch schlechter als die Stufe I.

5.4.5. MaRnahmenbiindel 5 — MaRhahmen im Busnetz

In diesem MaRRnahmenbiindel werden weitere Mallnahmen zur Angebotsverbesserung und Aufhe-
bung von ErschlieBungsliicken im (ibrigen Busnetz dargestellt und deren Wirkungen ermittelt. Eine
detaillierte Ubersichtskarte findet sich im Kartenteil des Anlagenbandes.
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MaBRnahmenbiindel 5 [MaRnahmen im Busnetz
MB5-1 bis MB5-5

bestehender Linienweg / ;

entfallender Linienweg

“ani

neuer Linienweg

wpaen

Planungsansatz®!:
e Verlangerung der Linie 25 nach Nieder-Erlenbach Am Mittelpfad und nach Berkersheim Mitte>?
e Linienwegsanderung Linie 42 zur besseren ErschlieBung des Neubaugebiets Leuchte
e Linie 87: Einrichtung einer neuen Quartierbuslinie zwischen Gutleut und Gallus (iber die Camberger
Briicke

51 Verlangerung der Linie 25 bis Am Mittelpfad, der Linie 31 bis Hugo-Junkers-StralRe sowie voraussichtlich die Einflihrung
der Linie 87 bereits ab Dezember 2020 (Jahresfahrplan 2021)

52 \oraussetzung: Bau einer entsprechenden planfreien Uberquerung der Bahntrasse nach Entfall des Bahniiberganges im
Zuge des 4-gleisigen Ausbaus der S6
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e  Verlangerung der Linie 31 bis Hugo-Junkers-StralRe (ErschlieBungsliicken)

e  Erweiterung Linie 69 nach Eschersheim-Nord (Neubaugebiet) und nach Ginnheim (ErschlieBungsli-
cken)

Linienwege und Bedienungsangebote

e Siehe Anlagenband

Notwendige infrastrukturelle Anpassungen

e Neue Haltestellen: Am Mittelpfad, WestpreuRenstraBe, Am Miihlgarten, Hohenblick, Am
Schwalbenschwanz, Haeberlinstralle, Lindenring, Nordostlich Anne-Frank-Siedlung 1, Nordostlich
Anne-Frank-Siedlung 2, Norddstlich Anne-Frank-Siedlung 3, DieselstralRe, DaimlerstrafRe Sid,
WeismdiillerstraBBe Ost, Weismiillerstralle West, SchielestraRRe, Peter-Behrens-Stralle, Hugo-Junkers-
StraRe (Bus), Carl-Benz-StrafRe Nord

e Neue Wartepositionen: Am Mittelpfad, Berkersheim Mitte, Hugo-Junkers-StralRe (Bus), Markus-
Krankenhaus

e Anpassung der Haltestellenbeschilderung

MaRnahmenwirkung

Tabelle 25: Abschatzung zusatzliche Kosten durch Umsetzung des MalBnahmenbiindels 5

Zusatzliche Kosten | Zusatzliche Kosten | Zusatzliche Kosten | Summe
Fahrplankilometer | Fahrplanzeit Fahrzeugbedarf [EUR/a]
[EUR/a] [EUR/a] [EUR/a]
Bus®3 118.000 491.500 118.500 728.000
Infrastruktur> Neue Haltestellen: 389.000 EUR®®
Neue Wartepositionen: 22.000 EUR
Anpassung der Haltestellenbeschilderung: ca. 20.000 EUR

53 Kostensatz fur Dieselbus angenommen. Bei Umstellung auf E-Bus erhdhen sich die Kosten um ca. 40%.

54

55

ohne Kosten fiir Anpassungen an den Lichtsignalanlagen
Kosten fiir barrierefreien Ausbau nur fiir die Endstellen Am Mittelpfad und Hugo-Junkers-StraRe Bus berticksichtigt. Fur

alle anderen Haltestellen ist zunachst die Einrichtung einfacher Haltestellenstellen angesetzt worden. Ein moglicher bar-
rierefreier Ausbau hangt u.a. von der Anzahl der zukiinftigen Ein- und Aussteiger ab (vergl. Kapitel 7.6).
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Tabelle 26: Abschatzung zusatzlicher Erlose durch Umsetzung des MaBnahmenbiindels 5

Summe
Abschitzung neuer OV-Fahrten (Normalwerktag) 900
Abschétzung zusatzlicher Erlose (Jahr) 270.000 EUR

Differenz zwischen Kosten und Erl6sen

Den geschatzten Kosten von jahrlich rund 728.000 Euro fiir die Umsetzung des MalRnahmenbiindels
stehen Erlése von rund 270.000 Euro entgegen. Daraus ergibt sich ein Saldo von 458.000 Euro an
jahrlichen Zusatzkosten (ohne Infrastrukturkosten und volkswirtschaftlichen Nutzen).

Kurzbewertung

Im MaRnahmenbiindel 5 werden weitere MaRnahmen auf Bus-Linien umgesetzt, die das Angebot
Gber Linienwegserweiterungen und -dnderungen verbessern. Zudem werden mit den Ausweitungen
der Linie 69 das Neubaugebiet ,,Nordostlich Anne-Frank-Siedlung” erschlossen und vorhandene Er-
schlieBungsliicken im Bereich Ginnheim aufgehoben. Die Ergebnisse der Berechnung der MaRnah-
men mittels Verkehrsmodell lassen sich wie folgt zusammenfassen:

e Linie 25: Die Verlangerung fiihrt zu ca. 400 Linienbeférderungsfallen pro Tag mehr. Die Mal3nah-
me ist aufgrund des erhohten Fahrzeugbedarfs jedoch relativ kostenintensiv.

e Linie 31: Die Verlangerung bewirkt eine Verdopplung der Fahrgastzahlen auf niedrigem Niveau.
e Linie 42: Die kleinrdumigen MaBnahmen fiihren zu leichten Fahrgastzuwachsen.

e Linie 69: Die Linienwegserweiterungen in Eschersheim-Nord und nach Ginnheim fiihren mit
knapp 1.000 zusatzlichen Fahrgasten zu einer Verdreifachung der Nachfrage.

e Neue Quartierbuslinie 87: Ahnlich hohe Linienbeférderungsfille wie die vergleichbare Linie 69 im
Status quo.

5.4.6. MaRnahmenbiindel 6 — Neues StraBenbahnnetz>®

Um zum einen die Fahrgastmengen aus der wachsenden Stadt aufnehmen zu kénnen (vergl. Kapitel
5.3) und um zum anderen neue umsteigefreie Verbindungen zu schaffen und somit das StralRen-
bahnnetz attraktiver zu gestalten, aber auch vor dem Hintergrund des zukiinftigem Einsatzes lange-
rer StraBenbahnwagen (vergl. Kapitel 6.4.3), wird das Frankfurter StraBenbahnnetz neu konzipiert.
Eine detaillierte Ubersichtskarte findet sich im Kartenteil des Anlagenbandes.
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MaRnahmenbiindel 6
MB6-1

Neues StraRenbahnnetz

(gemaR M-Bericht B 238 aus 2021)

Planungsansatz:

e Linie 11: unveranderter Linienweg

e Linie 12: Unverandert zwischen RheinlandstraBe und Hugo-Junkers-Stralle, weiter bis
SchieBhittenstralRe. Damit neue Direktverbindung zwischen Nordend, Bornheim und Fechenheim
SchieBhittenstrale.

e Linie 13: Neue Linie in der Relation Industriehof — Messe — Hbf — Heilbronner StraRe. Damit neue
Direktverbindung zwischen Bockenheim West, Messe, Hbf und Gutleutviertel sowie Reaktivierung der
StraRenbahntrassen in der Mannheimer Strafle und in der SchloRstraRe fiir den Regelbetrieb.
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Linie 14: Verlangerung bis Nied Kirche

Linie 15°7: Unverdndert zwischen Haardtwaldplatz und Lokalbahnhof, weiter nordmainisch bis Hugo-
Junkers-StralRe. Damit neue Direktverbindung zwischen Sachsenhausen, Hanauer LandstraRe und
Fechenheim.

Linie 16: Unverandert von Offenbach Stadtgrenze tber Stidbahnhof und Hbf bis Platz der Republik,
neu weiter bis nach Héchst Zuckschwerdtstrafle statt nach Ginnheim, somit neue Direktverbindung
zwischen Sachsenhausen, Mainzer Landstralle und Hochst.

Linien 17 und 18: unveranderter Linienweg

Linie 19: Neue Linie in der Relation Friedberger Warte — Konstablerwache — Lokalbahnhof — Muhlberg
— Offenbach Stadtgrenze. Verstarkt die Linie 18 zwischen Friedberger Warte und Konstablerwache und
die Linie 16 zwischen Muhlberg und Offenbach Stadtgrenze. Neue Direktverbindungen zwischen
Oberrad und Konstablerwache sowie Preungesheim.

Die Linie 19 in heutiger Filhrung (Schwanheim — Louisa) entfallt (Verstarkungsfunktion wird durch
neue Linie 20 Gbernommen).

Linie 20%8: Neue Linie in der Relation Biirostadt Niederrad — Hbf — Messe — Rebstockbad. Verstérkt die
Linie 12 zwischen Birostadt und Hbf und die Linie 17 zwischen Hbf und Rebstockbad. Neue
Direktverbindungen zwischen Niederrad und City West sowie Rebstock.

Linie 21: Unverdndert zwischen Stadion und Platz der Republik, dann Ubernahme des Ginnheimer
Abschnittes der Linie 16 (Uber Messe, Bockenheimer Warte bis Ginnheim). Neue Direktverbindungen
zwischen Niederrad, Bockenheim und Ginnheim.

Bedienungsangebot

Regelangebot auf allen Linien (Linien 19 und 20 nur HVZ und NVZ Montag bis Freitag)

HVZ | HVZ Il NVZ | NVZ I SVZI VAl NaVZ
Montag-Freitag T10 T10 T10 T10 T15/T30 T15/T30 T30%*/-
Samstag - - T10 T15/T30 T15/T30 T30%*/-
Sonn-/ Feiertag - - T15 T15/T30 T15/T30 T30*/-

Einsatz von Langzligen auf den Linien 11 und 16

* auf den Linien 11, 12/18 (Schwanheim — Konstablerwache — Gravensteiner-Platz), 16/21 (Offenbach Stadt-
grenze — Stidbahnhof — Hbf — Ginnheim); ,,unter der Woche” als schienenparallele Nachtbus-Linien.

Notwendige infrastrukturelle Anpassungen®®

e Bau der barrierefreien Endhaltestelle Industriehof mit Wendeanlage

e  Bau der Wendeanlagen Biirostadt Niederrad und im Bereich Friedberger Warte

e  Wiedereinrichtung der Haltestellen (Wiederinbetriebnahme Kurfiirstenplatz und Schénhof, Aufstel-
lung von Fahrkartenautomaten)

e Anpassung der Haltestellenbeschilderung

57 Alternativ: Die Linie 15 bleibt unverdandert und die Linie 19 wird bis Fechenheim Hugo-Junkers-StraRe verlangert.
58 Die Liniennummer 20 ist ein Arbeitstitel, sie wird derzeit fiir die Verstarkungslinie bei Veranstaltungen im Stadion ver-

wendet.

59 Das neue StraRenbahnnetz kann — mit Ausnahme der neuen Linie 13 — auch ohne den Bau der neuen Wendeanlagen fur
die Linien 19 und 20 umgesetzt werden. In diesem Fall wiirde die Linie 20 am Waldfriedhof Goldstein und die Linie 19
am Gravensteiner-Platz enden. Fiir die Linie 13 ist der Bau der Endstelle Industriehof zwingend erforderlich.
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Die Neukonzeption erfolgt im Wesentlichen nach diesen Aspekten:
e Schaffung zusatzlicher Kapazitaten als Folge der wachsenden Stadt,

e Netzaufbau liber die drei groBen Kreuzungspunkte Hauptbahnhof, Borneplatz und Stidbahn-
hof sowie der diese verbindenden Gleisachsen,

e QOrientierung an den Verkehrsstrémen: Wer will wohin? Was nutzt den meisten Fahrgasten?
e Orientierung am Bestand: Wer ist von Netzverdanderungen betroffen?
e Reaktivierung von Betriebsstrecken,

e Alle Linien tagsiiber im 10-Minuten-Takt (einfache Merkbarkeit, gleichmaRigere Netzauslas-
tung),

e Bereitstellung passender Kapazitaten durch Takt und FahrzeuggrofRe (Einsatz von Langziigen
und zusatzlicher Linien dort, wo 10-Minuten-Takt nicht ausreicht),
e Schaffung zusatzlicher Wendemaoglichkeiten fiir eine flexiblere Nutzung des Netzes.

MaRnahmenwirkung

Tabelle 27: Abschatzung zusatzliche Kosten durch Umsetzung des MalBnahmenbiindels 6

Zusatzliche Kosten | Zusatzliche Kosten | Zusatzliche Kosten | Summe
Fahrplankilometer | Fahrplanzeit Fahrzeugbedarf [EUR/a]
[EUR/a] [EUR/a] [EUR/a]
StraBenbahn 2.199.000 4.420.000 4.070.000 10.699.000
Infrastruktur®® neue barrierefreie Endhaltestelle am Industriehof: ca. 5.000.000 EUR®?

neue Wendeanlagen: Birostadt Niederrad und im Bereich Friedberger Warte:
ca. 3.400.000 EUR

Wiedereinrichtung der Haltestellen (Wiederinbetriebnahme Kurfiirstenplatz und
Schénhof, Aufstellung von Fahrkartenautomaten): ca. 500.000 EUR®?

Anpassung der Haltestellenbeschilderung: ca. 70.000 EUR

60 ohne Kosten fiir Anpassungen an den Lichtsignalanlagen

61 |In den Kosten ist eine Fahrsignalanlage enthalten, da aus statischen Griinden flr die Breitenbachbriicke ein Begeg-
nungsverbot besteht.

62 Die Kosten fur den barrierefreien Ausbau der Haltestellen Schénhof und Kurfiirstenplatz sind im Kapitel 7.5 enthalten.
Fir die Haltestellen Schonhof und Kurfiirstenplatz kénnen zunachst provisorisch die noch vorhandenen Haltestellenan-
lagen genutzt werden. Die Haltestellen Hauptbahnhof Siidseite, HafenstraBe und Heilbronner StraRe werden bereits
heute von Ein- und Ausschiebefahrten bedient. Ein barrierefreier Ausbau dieser Haltestellen wird wegen des moglichen
Baufeldes fiir den geplanten Fernbahntunnel in der Mannheimer StraBe zunachst zurlickgestellt.
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Tabelle 28: Abschitzung zusitzlicher Erlése durch Umsetzung des MaBnahmenbiindels 65

Summe
Abschitzung neuer OV-Fahrten (Normalwerktag) 8.500
Abschétzung zusatzlicher Erlose (Jahr) 2.550.000 EUR

Differenz zwischen Kosten und Erl6sen

Den geschatzten Kosten von jahrlich rund 10,70 Mio. Euro fiir die Umsetzung des Malknahmenbin-
dels stehen Erlése von rund 2,55 Mio. Euro entgegen. Daraus ergibt sich ein Saldo von 7,76 Mio. Euro
an jahrlichen Zusatzkosten (ohne Kosten Infrastruktur und volkswirtschaftlichen Nutzen).

Kurzbewertung

Das neue StralRenbahnnetz fiihrt zu Neuverkehren von (iber 8.500 Fahrten am Tag, was mehr als der
Halfte der Neuverkehre der U-Bahn-Strecke in das Europaviertel entspricht. Die Anzahl der Fahrgéste
im stadtischen OPNV steigt um 5,3 Mio. pro Jahr. Bedingt durch das auf vielen Abschnitten verbes-
serte Angebot steigt die Fahrgastnachfrage gegeniber der Basisprognose. Die grofiten Querschnitts-
steigerungen sind dabei im Jahresmittel mit 7.100 Fahrgasten taglich an der Messe und mit 6.500 auf
der Ignaz-Bubis-Briicke zu verzeichnen. Die neue Straenbahn-Linie 13 zwischen Industriehof und
Gutleut generiert ca. 42% des Gesamtnutzens des neuen Stralenbahnnetzes. Fiir die gesamte Linie
13 werden im Jahresdurchschnitt 12.500 Fahrgdste am Tag prognostiziert. Dem gegeniber stehen
jedoch recht hohe Betriebskosten von Gber 10 Mio. Euro im Jahr. Diese sind darauf zuriick zu fiihren,
dass das neukonzipierte StraRenbahnnetz — anders als die MalRnahmenbiindel 1 bis 5 —auch dazu
dient, die zusatzlichen Fahrgastmengen der wachsenden Stadt aufzunehmen (vergl. Kapitel 5.3). Dies
bedingt den Einsatz zweier zusétzlicher Verstarkungslinien (Linien 19 und 20) mit dem entsprechen-
den Einsatz von zusatzlichen Fahrzeugen und Fahrpersonal.

5.5. Vorschlagsnetz
Die in den vorgenannten MaBnahmenbiindeln
e MB-1 Wirkung von BeschleunigungsmaRnahmen
e MB-2 Infrastrukturmanahme im U-Bahn-Netz
e MB-3 Metrobusnetz Stufe |
e MB-4 Metrobusnetz Stufe Il

e MB-5 MalRknahmen im Busnetz

63 GemalRk M-Bericht B 238 aus 2021
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e NMB-6 Neues StralRenbahnnetz

dargestellten MaRnahmen werden flr die Umsetzung (Vorschlagsnetz) empfohlen. Die Umsetzung
soll schrittweise bis zum Jahr 2025 erfolgen, wobei fir MaRnahmen, die den Bau von Infrastruktur
voraussetzen (Mallnahmenbiindel 1 und 2), von einem langeren Realisierungszeitraum (bis 2030)
auszugehen ist. Alle MaBnahmen werden der Stadtverordnetenversammlung zu gegebener Zeit ge-
sondert zur Beschlussfassung vorgelegt. Die Realisierung des MaRnahmenbiindels 3 (Metrobusnetz
Stufe I) und Teile des MalRnahmenbiindels 5 (MaBnahmen im Busnetz) sollen bereits ab Dezember
2020 (Fahrplanjahr 2021) erfolgen.

Im Kartenteil des Anlagenbandes sind die Belastungen (Tagesquerschnittswerte Normalwerktag im
Herbst) dargestellt, wie sie sich aus der Umsetzung der MaRnahmenbiindel 1 bis 6 ergeben. Zu den in
den Kapiteln 5.2 und 5.3 dargestellten Fahrgastzuwéachsen durch die Basisprognose und die wach-
sende Stadt kommen weitere Fahrgaststeigerungen durch die Angebotsanderungen der MaRnah-
menbiindel. Diese treten auf den Linien auf, auf denen Verbesserungen eingefiihrt werden. Die Stei-
gerungen stammen hierbei aus den neuen OPNV-Fahrten, aber auch von Verlagerungen von Linien,
auf denen keine MalRnahmen durchgefihrt werden und die somit entlastet werden.

MaRnahmenwirkung
In Tabelle 29 und Tabelle 30 sind die zusatzlichen Kosten und der Nutzen des Vorschlagsnetzes zu-

sammengefasst.

Tabelle 29: Abschatzung zusatzliche Kosten durch Umsetzung des Vorschlagsnetzes

Jahr Zusatzliche | Zusatzliche Zusatzliche Zusitzliche Summe
Fahrzeuge Kosten Fahr- Kosten Fahr- Kosten Fahr- [EUR/a]
(ohne plankilometer planzeit zeugbedarf
Reserve) [EUR/a] [EUR/a] [EUR/a]

U-Bahn 3 255.000 290.000 405.000 950.000

StraBenbahn 20 2.199.000 4.420.000 4.070.000 10.699.000

Bus 11 1.073.000 1.222.500 316.500 2.612.000

Summe 34 3.527.000 5.152.500 4.133.500 14.261.000

Kosten Infrastruktur [EUR]

Kosten Beschleunigung 5.000.000

StraBenbahn und Bus

Infrastruktur 41.970.000

U-Bahn/StraRenbahn

Infrastruktur Bus 559.000

Summe 47.529.000
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Tabelle 30: Abschatzung zusatzlicher Erl6se durch Umsetzung des Vorschlagsnetzes

Summe
Abschitzung neuer OV-Fahrten (Tag) 23.400
Abschéatzung zusatzlicher Erlose (Jahr) 7.020.000 EUR

Differenz zwischen Kosten und Erl6sen

Den geschatzten Kosten von jahrlich rund 14.261.000 Euro fiir die Umsetzung der MaBnahmenbiin-
del des Vorschlagnetzes stehen Erlése von rund 7.020.000 Euro entgegen. Daraus ergibt sich ein Sal-
do an jahrlichen Zusatzkosten von rund 7.241.000 Euro (ohne Infrastruktur und volkswirtschaftlichen
Nutzen).

Kurzbewertung

Das gute Nutzen-Kosten-Verhaltnis ist vor allem auf die Wirkung des MaRnahmenbiindels 1 ,,Be-
schleunigungsmaBnahmen” zuriickzufiihren. Insgesamt zeigen jedoch alle MalRnahmenbindel hin-
sichtlich ihrer verkehrlichen Wirkungen ein mittleres bis hohes Potenzial, das OPNV-Angebot in der
Stadt Frankfurt am Main nachhaltig zu verbessern, attraktiver zu gestalten und neue Fahrgastpoten-
ziale anzusprechen.

5.6. MalRnahmenwirkung gesamt

Tabelle 31 zeigt einen Uberblick tiber die Entwicklung von Nutzen und Kosten. Die MaRnahmen auf
Grund der wachsenden Stadt bringen bei hohen Betriebskosten — vor allem bedingt durch den Ein-
satz zusatzliche Fahrzeuge in den Hauptverkehrszeiten — nur wenig zuséatzliche Fahrgaste. Dies ist
darauf zuriickzufiihren, dass durch Leistungsmehrungen bei Linien, die ohnehin bereits in dichten
Takten verkehren, nur noch geringe Fahrgastpotenziale abgeschdpft werden kénnen. Dennoch fiihrt
die Realisierung der MalRnahmenbiindel 1 bis 6 gegeniiber der Steigerung der Betriebskosten zu ei-
nem um 2% besseren Ergebnis.
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Tabelle 31: Vergleich Nutzen und Kosten: Basisprognose, wachsende Stadt und MaRnahmenbiindel
(ohne Uberlastung)

MaRnahmen Fahrgiste [Mio./a] Betriebskosten [Mio. EUR /a]®*
Analyse 2015 255,1 171,2

Basisprognose 2025 308,5 (+53,4) 180,6 (+9,4)

Basisprognose inklusive notwendiger 324,7 (+16,2) 213,5(+32,9)

MaBnahmen wachsende Stadt und
MaRnahmenbindel 1-6

Delta 2015 - 2025 +69,6 (+27%) +42,3 (+25%)

5.7. Ausblick Perspektivnetze Schiene

Die Perspektivnetze (OPNV-Strategie) fiir den lokalen Schienenverkehr umfassen den Bau neuer Inf-
rastruktur. Diese InfrastrukturmaBnahmen dienen zur Schaffung zusatzlicher Kapazitaten als Folge
der wachsenden Stadt, zur Anbindung von Neubaugebieten, zur besseren Anbindung bestehender
und zum Teil noch nicht schienenerschlossener Siedlungsflachen sowie zur Gestaltung flexiblerer
Netzstrukturen. Im Folgenden sind zwei mogliche beispielhafte Perspektivnetze (U-Bahn und Stra-
Renbahn) mit den wichtigsten InfrastrukturmaRnahmen aufgezeigt. Fir die bezeichneten MalRnah-
men sind positive verkehrliche Wirkungen moglich. Diese und weitere Mallnahmen miissen jedoch
noch weitgehend im Rahmen der Fortschreibung des Gesamtverkehrsplans der Stadt Frankfurt am
Main 2030 — Teil Schiene (GVP) oder in einzelnen Machbarkeitsstudien und anschlieRend konkreter
in Nutzen-Kosten-Untersuchungen (NKU) untersucht werden. Ein NKU-Indikator gréRer 1,0% ist letzt-
endlich entscheidend fiir die Beantragung von Férdergeldern bei Bund und Land und damit, ob eine
MaRnahme realisiert werden kann. Uber den Planungsstand der Perspektivnetze wird jahrlich berich-
tet.®

Die MalRnahmen des Perspektivnetzes U-Bahn und des Perspektivnetzes Strallenbahn sind in jeweils
zwei Planungsstufen unterteilt. In der ersten Stufe sind MaRRnahmen enthalten, fiir die derzeit kon-
krete bauliche Vorplanungen erstellt werden, alle anderen MaBRnahmen sind in der zweiten Stufe. Die
MaBnahmen der Stufe 1 sollen bis 2030 realisiert werden. Fiir die Stufe 2 kénnen derzeit noch keine
Realisierungszeitraume angegeben werden. Diese hdngen von den Ergebnissen der GVP-
Untersuchungen, vom Nutzen-Kosten-Indikator und von der zeitlichen, verkehrsplanerischen und
finanziellen Umsetzbarkeit ab. Fiir die Realisierung der MalRnahmen sind — neben dem Bau der Tras-
sen selber — noch die Beschaffung zusatzlicher Fahrzeuge sowie ggf. der Bau neuer Betriebshofe
notwendig.

64 Grenzkosten inkl. Personalkosten, Wartung, Energie und Fahrzeugabschreibung ohne Infrastruktur und Regiekosten
65 D.h. der volkswirtschaftliche Nutzen abziglich der Betriebskosten Gberwiegt die Baukosten.
66 GemaR StVV-Beschluss § 7285 aus 2021
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5.7.1. Perspektivnetz U-Bahn

Auf Grund der gegeniiber der StraBenbahn deutlich héheren Baukosten®” und vor allem bei Tunnel-
strecken auch deutlich langeren Planungs- und Bauzeiten enthalt das Perspektivnetz U-Bahn relativ
wenige MalRnahmen, die zudem weitgehend oberirdisch verlaufen sollen. Das Perspektivhetz U-Bahn
ist in Abbildung 11 dargestellt.

Abbildung 11: Perspektivnetz U-Bahn

NVP Netz
Planungsstufe 1

Planungsstufe 2 |

* Entscheidung
Variante offen

67 Zum Vergleich Baukosten: StraRenbahn-Haltestelle ca. 1 Mio. Euro / U-Bahn-Station oberirdisch ca. 4 Mio. Euro / 1 km
StraBenbahn-Strecke 15 bis 20 Mio. Euro / 1 km U-Bahn-Tunnelstrecke ca. 100 Mio. Euro, ggf. h6her je nach Stationsan-
zahl, Bauweise- und Bauverfahren
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Abgebildet sind die jeweils neuzubauenden Trassenabschnitte, welche grundsatzlich als beispielhaft
zu verstehen sind und erst im Rahmen der weiteren Untersuchungen prazisiert werden kénnen.

Bereits im NVP als unterstellt angenommen (vergl. Kapitel 5.2.3) sind die Verldangerungen der Linie
U5 in das Europaviertel und zum Frankfurter Berg, der Linie U2 zum Bahnhof Bad Homburg sowie der
Linie U7 in das Gewerbegebiet Praunheim. Das Netz wird durch die NVP-MalBnahme Verlangerung
der U5 zum Romerhof (vergl. Kapitel 5.4.2) erganzt.

In der ersten Planungsstufe ist der Liickenschluss zwischen Bockenheimer Warte und Ginnheim ent-
halten (Realisierung bis 2030).

Zur zweiten Planungsstufe gehoren die unterirdische Verlangerung der Linie U4 bis zum Atzelberg
und die weitgehend oberirdische Verlangerung der Linie U7 vom Gewerbegebiet Praunheim Uiber die
Gleise der RTW zum Nordwestzentrum. Weiterhin enthalt die zweite Planungsstufe die Verlangerung
der U5 vom Frankfurter Berg Gber Kalbach zum Ben-Gurion-Ring Nord, sowie eine neue U-Bahn-Linie
nach Steinbach, sofern der neue Stadtteil im Nordwesten Frankfurts auch westlich der Autobahn A5
realisiert wird. Fir drei weitere MaBnahmen sieht das Perspektivnetz Varianten vor. Zum einen eine
Weiterfiihrung der Linie U5 tiber den Rémerhof hinaus bis nach Héchst® oder Rédelheim und zum
anderen die Verlangerung der Linie U7 tGber das Neubaugebiet Leuchte bis nach Bergen bzw. alterna-
tiv der Linie U4 vom Seckbacher Atzelberg bis nach Bergen. Bergen konnte ggf. auch als Abzweig von
der StraRenbahntrasse nach Bad Vilbel erschlossen werden (vergl. Kapitel 5.7.2). Als drittes Projekt
ist die Verlangerung der U-Bahn bis zur Sachsenhduser Warte zu nennen, die alternativ auch als Stra-
Renbahn moglich ist (vergl. Kapitel 5.7.2).

5.7.2. Perspektivnetz StraRenbahn

Wesentlicher Bestandteil der OPNV-Strategie ist der maRgebliche Ausbau des Frankfurter StraRen-
bahnnetzes auch lber die Stadtgrenzen hinaus. Neue Stralenbahntrassen lassen sich schneller und
preiswerter realisieren als U-Bahn-Strecken und die stadtebauliche Integration der Niederflurbahn-
steige der Straenbahn ist wesentlich einfacher als die der Hochbahnsteige oberirdischer U-Bahn-
Trassen. Moderne StralRenbahntrassen verfliigen wie U-Bahn-Trassen liber einen eigenen (besonde-
ren) Bahnkérper, kdnnen aber in engen Straenrdumen auch zusammen mit dem MIV gefiihrt wer-
den. Der Nachteil der geringeren Kapazitat kann durch dichtere und somit attraktivere Takte und
groBere Fahrzeuge (vergl. Kapitel 6.4.3) ausgeglichen werden.

Die MalRnahmen umfassen Liickenschliisse, Netzergdanzungen sowie Trassenverlangerungen und
ersetzen teilweise stark nachgefragte Bus-Linien oder Linienabschnitte. Das Perspektivnetz Straf3en-
bahn ist in Abbildung 12 dargestellt. Abgebildet sind die jeweils neuzubauenden Trassenabschnitte,
welche grundsatzlich als beispielhaft zu verstehen sind und erst im Rahmen der weiteren Untersu-
chungen prazisiert werden kénnen.

68 ggof. auch nur bis Nied Ost
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Abbildung 12: Perspektivnetz StraBenbahn

NVP Netz
Planungsstufe 1

Planungsstufe 2

Entscheidung
Variante offen

Der Ausbau des StraBenbahnnetzes soll bis 2030 in der ersten Planungsstufe mit der Ringstrallen-
bahn (Linie 21) und der damit verbundenen Fiihrung der Linie 14 zum Priifling (Umklappen von der
derzeitigen Endstelle Ernst-May-Platz) sowie der Verlangerung der Linie 11 zum Bahnhof Hochst er-
folgen.

Das StralRenbahnnetz 2030 weist dann folgende neue Linienfiihrungen auf:

e Linie 11 H6chst Bahnhof — Nied — Griesheim — Gallus — Hauptbahnhof — Altstadt —
Ostbahnhof — Hugo-Junkers-Strale — Fechenheim SchieRhiittenstralle
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e Linie 12 Schwanheim RheinlandstraRe — Birostadt Niederrad — Hauptbahnhof —
Konstablerwache — Bornheim Mitte — Bornheim Ernst-May-Platz

e Linie 14 Nied Kirche — Galluspark — Galluswarte — Hauptbahnhof — Altstadt — Zoo — Bornheim
Mitte — Priifling
e Linie 21 Stadion — Universitatsklinikum — Hauptbahnhof — Messe — Bockenheimer Warte —

Westbahnhof — Markus-Krankenhaus — Dornbusch — GieRener StralRe — Friedberger Warte —
69 70

Bornheim Mitte — Hugo-Junkers-StraRe — Fechenheim SchieRhittenstrale

Fir die zweite Planungsstufe sind folgende MaRnahmen vorgesehen:
e Verlangerung vom Rebstockbad bis Rebstock West,
e Verlangerung von der Stadtgrenze Neu-Isenburg lber die Frankfurter StraRe bis Dreieich,

e Verldangerung von der Heilbronner StraRe tber die GutleutstralRe zum Briefzentrum (Ersatz
der stark genutzten Bus-Linie 37),

e Neue StralRenbahn-Linie in der Relation Sachsenhduser Warte — Bad Vilbel (Bahnhof oder
Siidbahnhof) mit Neubauabschnitten zwischen Sachsenhiuser Warte”* und Lokalbahnhof
sowie zwischen Abzweig Frankfurter Bogen und Bad Vilbel (ggf. in einem ersten Teilabschnitt
nur bis Unfallklinik) als Ersatz der stark genutzten Bus-Linie 30,72

e Liickenschluss zwischen TriftstrafRe und Stresemannallee/Morfelder LandstralRe tUber die
Niederrader LandstralRe (teilweiser Ersatz der stark genutzten Bus-Linie 78),

e Lickenschluss zwischen Haardtwaldplatz und Blrostadt Niederrad iber GoldsteinstraRe und
Lyoner StraRe (bessere ErschlieBung Lyoner Viertel und Blrostadt Niederrad, Ersatz der Bus-
Linie 79),

e Netzerganzung Innenstadt (StraBenbahntrasse Gber Rofmarkt bzw. Hauptwache, Eschen-
heimer Tor und Alte Gasse) zur Entlastung der hochfrequentierten Altstadtstrecke,

e Abzweig von der Mainzer LandstraRe Giber WaldschulstraBe zum Bahnhof Griesheim,

o Neuer Teilabschnitt RingstraBenbahn tGber Dortelweiler Strafle und Im Prifling (statt Gber
Friedberger LandstralRe und RohrbachstralRe; dadurch kiirzerer Linienweg) zur besseren Er-
schlieBung des Innovationsquartiers,

e Lickenschluss zwischen Bérneplatz und Lokalbahnhof (Uber Kurt-Schumacher-StraRe, Alte
Briicke, Elisabethenstralle, Affentorplatz und Darmstadter Landstralie),

69 Sollte die RingstraBenbahn eher fertiggestellt sein als der Liickenschluss zwischen Ginnheim und Bockenheimer Warte
im U-Bahn-Netz, ist voraussichtlich vorriibergehend weiterhin eine Bedienung durch StraRenbahnen zwischen Ginn-
heim, Markus-Krankenhaus und Bockenheimer Warte erforderlich.

70 GemalR M-Bericht B 238 aus 2021

71 Alternative: U-Bahn-Verlangerung zur Sachsenhduser Warte (vergl. Kapitel 5.7.1)

72 Auf Grund der vorhandenen Steigungen ist flr die neue StraBenbahn-Linie in der Relation Sachsenhduser Warte — Bad
Vilbel die Anschaffung eines neuen Stralenbahntyps erforderlich (vergl. Kapitel 6.4.3).
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e Verldangerung von der Hugo-Junkers-StraRe bis in das Gewerbegebiet Fechenheim,

e Verlangerung von der Offenbacher Stadtgrenze (iber die Frankfurter StralRe bis zur Kaiser-
stralRe,”?

e Verldangerung aus dem Gewerbegebiet Fechenheim Uber die Carl-Ulrich-Briicke nach Offen-
bach und weiter (iber die Kaiserstralle zum Offenbacher Hauptbahnhof,

o Verlangerung vom Bahnhof Hochst (vergl. Stufe 1) Gber Jahrhunderthalle und Pfaffenwiese
(wegen Alleencharakter voraussichtlich teilweise oberleitungsfreier Betrieb erforderlich)
nach Zeilsheim,

e Verldangerung vom Ernst-May-Platz zum Sportcenter Bornheim,

e Abzweig von der StraBenbahntrasse nach Bad Vilbel Gber Lohrberg nach Bergen (alternative
Prifung zur Anbindung Bergens an die U-Bahn (vergl. Kapitel 5.7.1)),

e Netzergdnzung Westbahnhof (liber Hamburger Allee, Kasseler StralRe und Kiirfurstenstra-
Re/EderstraRe) zur direkten Anbindung des Verkniipfungspunktes Westbahnhof.”*

Fir die MaRBnahmen der Stufe 2 lassen sich derzeit noch keine Linienverldaufe angeben.

73 Eine Weiterfuihrung durch die Offenbacher FuRgangerzone wird als unrealistisch eingeschatzt.
74 GemaR M-Bericht B 238 aus 2021
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6. Infrastruktur und Fahrzeuge

6.1. Haltestelleninfrastruktur
6.1.1. Ausgangslage

S-Bahn

Die S-Bahn-Stationen entsprechen in ihrer Ausstattung und Gestaltung weitgehend dem Standard
der Entstehungszeit des S-Bahn-Systems aus den 1970er und 1980er Jahren. Hinsichtlich der Barrie-
refreiheit haben die S-Bahn-Stationen deutliche Liicken, denn im Stadtgebiet sind von insgesamt 27
Stationen zwolf (44%) noch nicht barrierefrei zuganglich. Die Zusténdigkeit flr die Stationen liegt
grundsatzlich” beim RMV als SPNV-Aufgabentrigerorganisation bzw. bei der DB Station&Service AG
als Infrastrukturbetreiberin.

U-Bahn

Die Stationen im U-Bahn-Netz sind in ihrer Gestaltung und Ausstattung durch ihre unterschiedliche
Entstehungszeit gekennzeichnet.

Lediglich drei (4%) von 84 Stationen sind noch nicht barrierefrei ausgebaut und miissen noch mit
Aufzligen nachgeristet werden (Westend, Romerstadt und Niddapark). Ein Witterungsschutz (d. h.
Wartehallen, i. d. R: mindestens 5-feldrig) ist an allen oberirdischen U-Bahn-Stationen gegeben. Eine
groRziigige Bahnsteigiiberdachung’® besteht mit dlteren Anlagen an elf Stationen (z. B. Enkheim,
Ginnheim und Hausen). Bei den unterirdischen Stationen sind einzelne Stationsausgange tUberdacht.
Die unterirdischen U-Bahn-Stationen verfligen durchgangig liber Videoliberwachung und Notruf-Info-
Saulen (NIS).

Die Ausstattungsmerkmale sind in einem Geomediasystem bei der VGF vorhanden und werden fort-
laufend gepflegt.

75 Die Aufgabenwahrnehmung fir den Regionalverkehr erfolgt gemeinschaftlich mit der Stadt Frankfurt und den Gbrigen
Aufgabentragern durch den RMV.
76 Uberdachung nennenswerter Abschnitte des Bahnsteigs bis zur Bahnsteigkante
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Abbildung 13: Beispielhafter Ausbaustandard U-Bahn-Stationen

U-Bahn-Stationen ,,Uni Campus Riedberg” (oberirdisch, links) und ,Festhalle/Messe” (unterirdisch, rechts)

StraRenbahn

Im StralRenbahn-Netz ist eine groBe Bandbreite von Haltestellentypen vorhanden. Diese reicht von
,klassischen” Fahrbahnhaltestellen auf straRenbiindigen Bahnkdrpern bis hin zu niederflurgerechten
und barrierefreien AulRenbahnsteigen an besonderen Bahnkorpern in Mittellage. Auch alternative
Entwicklungen sind vorhanden, wie das vom Kfz-Verkehr liberfahrbare Haltestellenkap (z. B. Halte-
stelle ,Rohrbachstrae/Friedberger LandstralRe”).

65 (48%) der Haltestellen, davon sechs aufkommensstarke Haltestellen’’, von insgesamt 137 sind
noch nicht barrierefrei ausgebaut. Darunter befinden sich mit dem Stidbahnhof und der Galluswarte
zwei Haltestellen mit mehr als 10.000 Ein- und Aussteigern pro Tag. Mit DFI sind insgesamt 97 Stra-
Renbahn-Haltestellen ausgestattet. VideolUberwachung ist an einzelnen Haltestellen vorhanden (z. B.
Eissporthalle/Festplatz, RheinlandstralRe, Willy-Brandt-Platz).

77 Haltestellen mit mehr als 5.000 Ein- und Aussteigern pro Tag
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Abbildung 14: Beispielhafter Ausbaustandard StraRenbahn-Haltestellen

StraBenbindiger Bahnkorper an der Haltestelle ,Borneplatz/StoltzestraRe” (links), besonderer Bahnkorper an der Haltestel-
le ,AlkmenestraRe” (rechts)

Bus

Im Frankfurter Bus-Netz sind Haltestellen in verschiedenen Formen wie Busbuchten, Fahrbahnrand-
haltestellen, Buskaps oder sog. , Haltestellentaschen” (,Sdgezahne”) zu finden. Viele Haltestellen
wurden in den letzten Jahren mit Wartehallen ausgestattet und barrierefrei ausgebaut. 315 (44%)
von insgesamt 717 Bus-Haltestellen sind allerdings noch nicht barrierefrei zuganglich. Mit DFI sind
insgesamt neun wichtige Bus-Haltestellen ausgestattet.

Abbildung 15: Beispielhafter Ausbaustandard Bus-Haltestellen

Barrierefreie Haltestellen (Kaps) ,,Holzhausen-Park” (links) und ,MelibocusstraRe” (rechts)
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6.1.2. Verbesserungspotenziale

OPNV-Qualitit durch Haltestellenausbau nachhaltig erhdhen

Der Ausbau der Stationen und Haltestellen im OPNV-Netz wird als wesentlicher Baustein zur nachhal-
tig wirksamen Erhdhung der Qualitit des OPNV verstanden.

Verbesserungen an den S-Bahn-Stationen und ilibrigen SPNV-Haltepunkten

Die Zustdndigkeit liegt grundsatzlich’® beim RMV als SPNV-Aufgabentriagerorganisation und der DB
Station&Service AG als Infrastrukturbetreiberin. Im Mittelpunkt muss der barrierefreie Zugang zu
allen SPNV-Haltepunkten stehen.

Unterirdische U-Bahn-Stationen nachriisten

Die unterirdischen U-Bahn-Stationen sollen dort, wo notwendig, sukzessive renoviert und nachgeruis-
tet werden. Schwerpunkte sind dabei Brandschutzsanierungen, Erneuerungen der Technischen Ge-
baude-Ausriistung (TGA), die Verbesserung der Ubersichtlichkeit und Aufenthaltsqualitit, Herstel-
lung einer durchgehenden Wegweisung, Erganzung taktiler Leitsysteme und die Verbesserung der
Beleuchtung.

Barrierefreiheit sichern

Die detaillierten Handlungserfordernisse zur Schaffung eines barrierefreien OPNV sind im Kapitel 7
formuliert.

6.1.3. Standards, MaRnahmen und Planungsabsichten

Haltestellenkategorien

Die U-Bahn-Stationen, StraRenbahn- und Bus-Haltestellen werden in zehn Kategorien (Haltestellen-
Typen) eingeteilt, denen Ausstattungsmerkmale im Sinne eines ,Baukasten-Systems” zugeordnet
werden und die im Anlagenband naher beschrieben sind.

Die Haltestellen-Kategorien berlicksichtigen die Verkehrsbedeutung mit dem Kriterium der Fahrgast-
nachfrage an der Haltestelle. Intention ist dabei eine transparente Kategorisierung der Haltestellen,
flr die folgende Grundsétze bericksichtigt werden:

e fiir U-Bahn-Stationen wird flr unterirdische bzw. oberirdische Lage (Kategorie U-1 bzw. U-2) je-
weils ein einheitlicher Standard beschrieben,

78 vergl. Kapitel 7.2.1
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e StralRenbahn-Haltestellen werden nach ihrer Fahrgastnachfrage in vier Kategorien (T-1 bis T-4)
differenziert,

e flir Bus-Haltestellen werden nach ihrer Fahrgastnachfrage vier Kategorien (B-1 bis B-4) festgelegt.

Fir Straenbahnen und Busse gelten folgende Intervallgrenzen je Richtungshaltestelle:

Tabelle 32: Intervallgrenzen fiir die Haltestellenkategorien

Nachfrageniveau Kategorie StraBenbahn Bus
Ein-& Aussteiger am Tag Ein-& Aussteiger am Tag

Hoch T-1 und B-1 >2.500 >1.000

Mittel T-2 und B-2 > 250 >50

Mittel T-3 und B-3 > 250 (davon weniger als > 50 (davon weniger als 50
mit ausgepragter Funktion als 100 Einsteiger am Tag) Einsteiger am Tag)

Ausstiegshaltestelle

Gering T-4 und B-4 <250 <50 und reine
Nachtbus-Haltestellen

Die Ausstattungsmerkmale sollen bei Neubau bzw. grundhaften Ausbau realisiert werden, soweit
nicht im Einzelfall die ortlichen Gegebenheiten oder ein unverhéltnismaRig hoher Aufwand dagegen-
spricht. Vorhandene Haltestellen, die nicht den Standards entsprechen, sollen im Rahmen der zur
Verfligung stehenden finanziellen Mittel sukzessive angepasst werden.

Bei der Einordnung einer Haltestelle gelten folgende Grundsatze:

e Die Fahrgastzahlen sind an den Richtungshaltestellen fir die Betriebszweige Stralenbahn und
Bus jeweils separat zu berticksichtigen.

¢ Bei Kombihaltestellen StraBenbahn/Bus ist fiir die Einordnung in die Kategorien die Gesamtfahr-
gastzahl Gber beide Betriebszweige der Richtungshaltestelle maRgebend.

¢ Die fiir die Kategorisierung malRgebliche Zahl der Ein- und Aussteiger pro Tag bezieht sich grund-
satzlich auf jede einzelne Richtungshaltestelle.

Details der Merkmale der Haltestellen-Kategorien werden im Anlagenband dargestellt.

Die Kategorisierung der Haltestellen erfolgt nach jeweils aktuellen Zdhlungen und Prognosen. Eine
Tabelle mit der Zuordnung der StraRenbahn-Haltestellen zu den Kategorien findet sich im Anlagen-
band.

Standards der Haltestellenausstattung (Haltestellenkatalog)

Die Anforderungen fiir die Ausstattung und die bauliche Ausgestaltung der Haltestellen mit den ein-
zelnen Elementen werden im Anlagenband definiert.
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Bei der Gestaltung der taktilen Leitsysteme in den Haltestellen- bzw. Stationsbereichen sollen die
jeweils von der VGF und der Stadt (ASE) fir U-Bahn-Stationen und fiir StraBenbahn- und Bus-
Haltestellen erstellten ,,Normalien” (Regelplane) angewendet werden.

Standards der Zustandserhaltung, Reinigung und Defektbeseitigung

Die Anforderungen an den Infrastrukturbetreiber hinsichtlich der Sicherstellung eines ordnungsge-
maRen und ansehnlichen Zustandes, der Reinigung und der Beseitigung von Defekten werden im
Anlagenband dargestellt.

Anforderungen an Regionalverkehrs- und S-Bahn-Stationen

Die Stadt Frankfurt am Main ist nicht als Aufgabentrager fiir den SPNV zustandig. Der Regionale Nah-
verkehrsplan des RMV, in dessen Zustandigkeit der SPNV liegt, formuliert Anforderungen fir die
Mindestausstattung der Bahnstationen?®.

Kosten und Nutzen

Die hier aufgelisteten Standards fiir die Haltestellen und Stationen sind im Frankfurter OPNV nicht
neu. Nach diesen Standards wird bereits heute ,im laufenden Geschaft” neu- oder umgebaut. Die
hier vorgenommene systematische Darstellung soll in erster Linie Transparenz herstellen und diese
Standards verbindlich und lbersichtlich kommunizieren.

Grundsatzlich haben sich diese Standards in der Vergangenheit bewahrt. Sie sind durchaus in der
Lage, Fahrgaste an den OPNV zu binden und dariiber hinaus geeignet, auch neue Kunden/innen zu
gewinnen.

Auf die Kosten des Umbaus der Haltestellen wird im Kapitel 7 ndher eingegangen.

MaBnahmen und Planungsabsichten

Die MaRnahmen zur Umsetzung der Barrierefreiheit sind in Kapitel 7.4 dargestellt. Ferner werden
bestimmte MaBRnahmen im Rahmen der Basisprognose vorausgesetzt, wie beispielsweise der Bau der
U-Bahn-Station Neuer Jidischer Friedhof oder der StraRenbahn-Haltestelle Lyoner Quartier. Diese
sind im Kapitel 5.2.3 aufgefihrt.

79 Der Regionale Nahverkehrsplan verwendet Gbergreifend fur alle SPNV-Haltepunkte den Begriff ,Bahnhof*.
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6.2. Verkniipfung der Verkehrstrager

6.2.1. Ausgangslage

Definition Inter- und Multimodalitat

Unter intermodalem Verkehrsverhalten ist zu verstehen, dass eine Person auf einem Weg unter-
schiedliche Verkehrsmittel nutzt. Bekannte Beispiele sind Park-and-Ride oder Bike-and-Ride. Inter-
modalitat ist ein Sonderfall der Multimodalitat. Mit Multimodalitat wird bezeichnet, wenn eine Per-
son im Laufe eines Giberschaubaren Zeitraums, z. B. einer Woche, unterschiedliche Verkehrsmittel
nutzt. Abbildung 16 veranschaulicht die Begriffe Multimodalitat und Intermodalitat.

Abbildung 16: Multimodalitdt und Intermodalitat

Multimodales Sonderform von Multimodalitat:
Verkehrsverhalten Intermodales Verkehrsverhalten

v lwo &b+ qis
r : 2 i* o T O ..

Do &>+ QD

>
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Quelle: TU Dresden, Interdependenzen zwischen Fahrrad- und OPNV-Nutzung. Analysen, Strategien und MaRnahmen einer

integrierten Férderung in Stadten, Dresden 2010

Inter- und Multimodalitat knnen dazu beitragen, dass die einzelnen Verkehrsmittel entsprechend
ihrer Starken genutzt werden und dass Alternativen zum allein gefahrenen eigenen Auto gestarkt
werden. Fiir den OPNV, der systembedingt nicht alle Mobilitdtsbediirfnisse befriedigen kann, ist die
Kombination mit anderen Verkehrsmitteln von besonderer Bedeutung und kann dazu beitragen,
Marktanteile zu gewinnen.

Inter- und Multimodales Mobilitdtsverhalten in Frankfurt am Main

Aus der Haushaltserhebung ,Mobilitdt in Deutschland 2017“ liegen Erkenntnisse zum inter- und mul-
timodalen Verhalten der Frankfurter Bevolkerung vor.

Biirokooperation plan:mobil Verkehrskonzepte & Mobilitdtsplanung — Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
—Ingenieurbliro Helmert

111



Infrastruktur und Fahrzeuge traff@

Intermodale Wege machen mit rund 2% aller Wege derzeit nur einen geringen Anteil am gesamten
Wegeaufkommen aus.

Multimodalitat spielt bereits derzeit eine bedeutende Rolle, wie sich aus der Nutzungshaufigkeit der
verschiedenen Verkehrsmittel ergibt (vergl. Abbildung 17). So nutzen beispielsweise 26% der Befrag-
ten zumindest gelegentlich, also 1 bis 3 Tage pro Woche (15%) oder 1 bis 3 Tage pro Monat (11%),
das Fahrrad: Fiir diese Personen ist das Fahrrad zwar nicht das dominierende Hauptverkehrsmittel,
aber es ist Teil ihrer Mobilitat. Beim OPNV liegt der Anteil der gelegentlichen Nutzer sogar bei 42%
der Befragten. Umgekehrt geben nur 10% der Befragten an, nie den OPNV zu nutzen.

Abbildung 17: Haufigkeit der Nutzung verschiedener Verkehrsmittel

Wie haufig nutzen Sie...?
100%
90% (fast) nie
c 80%
g 70% M seltener als
g monatlich
a 60%
] 50% m1-3Tagenpro
? Monat
"_an'a 40%
= 1-3 Tagen pro
0,
% 30% Woche
< 20%
10% | (fast) taglich
(o]
0%
...Pkw ...OPNV ...Fahrrad

Quelle: MiD 2017; Datenbasis: 1.898 Befragte in Frankfurt am Main

Inter- und multimodale Angebote im Uberblick

Zur Unterstltzung und Forderung inter- und multimodalen Mobilitdtsverhaltens existiert eine grol3e
Bandbreite von Angeboten:

e Infrastrukturangebote zur intermodalen Verknipfung wie Park-and-Ride-Pldtze und Bike-
and-Ride-Anlagen,

o Mobilitdtsangebote wie CarSharing, E-Tretroller- sowie Fahrradverleihsysteme und Fahrrad-
mitnahme im OPNV,

o verkehrsmittelibergreifende Routen- und Verbindungsinformationen sowie
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o verkehrsmittellibergreifende Marketing-, Vertriebs- und Tarifangebote.

Nachfolgend werden die bestehenden Angebote sowie aktuelle Entwicklungen dargestellit.

Intermodale Infrastruktur: Park-and-Ride (P + R)

Die Akzeptanz und Nachfrage nach Park-and-Ride-Angeboten ist in erster Linie vom Parkraumange-
bot abhdngig. In der Innenstadt sind die Parkstande im 6ffentlichen StraRenraum sowie in 6ffentli-
chen Parkhdusern bewirtschaftet. Auf die Anzahl der privaten Stellpldtze wird bei Neubauvorhaben
mit gewerblicher Nutzung im Rahmen des Baugenehmigungsverfahrens liber die Stellplatzsatzung
Einfluss genommen. In dem an die Innenstadt angrenzenden Griinderzeitglirtel sind vielfach Bewoh-
nerparkgebiete ausgewiesen.

Auf dem Frankfurter Stadtgebiet gibt es derzeit 13 offizielle Park-and-Ride-Standorte mit insgesamt
2.149 Stellplatzen, die fast alle gut ausgelastet und tGiberwiegend kostenlos angeboten werden (siehe
Abbildung 18 und Tabelle im Anlagenband).

AulRerhalb des Stadtgebiets bestehen an etlichen Stationen der auf Frankfurt zulaufenden Bahnstre-
cken Park-and-Ride-Angebote. Ein regionsweites Park-and-Ride-System oder -Netz nach einheitlichen
Standards besteht jedoch bislang nicht.

Auf die Park-and-Ride-Platze im Stadtgebiet wird auch im Internetauftritt des StraRenverkehrsamtes
www.mainziel.de und auf www.rmv-frankfurt.de hingewiesen. AuRerdem wird Gber alle Park-and-
Ride-Angebote der Region im Internetauftritt des Landes Hessen www.pundr.hessen.de (der vom
Integrierten Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement Region Frankfurt RheinMain (ivm GmbH) mit Da-
ten versorgt wird) ausfihrlich informiert.

Die tatsachliche Park-and-Ride-Nutzung geht liber die vorgehaltenen Angebote hinaus: Insbesondere
im Umfeld von OPNV-Stationen mit einem attraktiven Fahrtenangebot wird das allgemein verfiigbare
Parkplatzangebot auch von Park-and-Ride-Kunden genutzt. Die Lage einer OPNV-Station im gleichen
Tarifgebiet wie das eigentliche Zielgebiet tragt zur Attraktivitat eines Standortes fiir Park-and-Ride-
Kunden bei. Uber die GréRenordnung dieses ,,wilden” Park-and-Ride liegen nur eingeschrankte Er-
kenntnisse vor.

Die bisherigen Park-and-Ride-Parkplatze in Frankfurt bieten nur fiir ca. 1% aller einpendelnden Pkw
eine Abstellmdglichkeit. Damit zeigt sich, dass ein Ausbau des Park-and-Ride-Angebots, selbst bei
einer Verdopplung des Stellplatzkontingents, nur zu einer geringen Entlastung des innerstaddtischen
Pkw-Verkehrs flihren kann. Er soll aber dennoch weiter fortgefiihrt werden.

Biirokooperation plan:mobil Verkehrskonzepte & Mobilitdtsplanung — Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
—Ingenieurbliro Helmert

113



r e
Infrastruktur und Fahrzeuge tra
Abbildung 18: Ubersicht Park-and-Ride-Platze
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Intermodale Infrastruktur: Bike-and-Ride (B + R)

Bike-and-Ride ist inzwischen eine beliebte Form der Intermodalitat. Bike-and-Ride erweitert den
Einzugsbereich von Haltestellen auf einen Radius von — je nach ortlicher Situation — mehreren Kilo-

metern und tragt dazu bei, neue Kundenpotenziale zu erschlieRen.

Das 2005 durch die Stadtverordnetenversammlung beschlossene stadtische Bike-and-Ride-Konzept
hat zum Ziel, ein flaichendeckendes, ausreichend dimensioniertes und hochwertiges Angebot von
Fahrradabstellmoglichkeiten an Haltestellen der schienengebundenen Verkehrsmittel zur Verfligung
zu stellen. Mittlerweile sind auf Frankfurter Stadtgebiet gut drei Viertel aller relevanten Haltestellen

mit Fahrradabstellmoéglichkeiten ausgestattet.

Um die Auslastung der Anlagen auf den aktuellen Stand zu bringen und um zu Gberpriifen, inwieweit
das bestehende Angebot optimiert werden kann, wurde im Jahr 2012 eine neue Erhebung begonnen.
Die Uberpriifung hat bislang ergeben, dass dort, wo Fahrradabstellanlagen installiert sind, praktisch
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ausschlieBlich Anlehnbligel aufgestellt worden sind. Das zahlenmaRige Angebot reicht an den meis-
ten untersuchten Haltestellen aus, einzelne Anlagen sind jedoch deutlich Gberbelegt. Darliber hinaus
wurde an einer Reihe von Standorten eine nennenswerte Anzahl von Fahrradern, die auBerhalb der
Abstellanlagen abgestellt worden sind, registriert. An einigen wichtigen Verknlipfungspunkten wer-
den Uberdachte Abstellanlagen angeboten.

Intermodale Angebote: Fahrradmitnahme

Die Fahrradmitnahme im OPNV ist in erster Linie fiir Wege geeignet, bei denen Quelle und Ziel nicht
ausreichend mit dem OPNV erschlossen sind. Die Mitnahme eines eigenen Fahrrads erméglicht es
dann, die Distanzen sowohl vom Startort zur ndchsten OPNV-Station als auch von der zielnichsten
Station zum eigentlichen Ziel rasch zurilickzulegen.

Die Mitnahme von Fahrradern ist in den Regionalbahnen, S-Bahnen, U-Bahnen, StraBenbahnen je-
derzeit und in Bussen aullerhalb der Hauptverkehrszeiten im Rahmen des zur Verfligung stehenden
Platzes moglich. Generell gilt, dass Fahrgaste mit Kinderwagen, Rollatoren oder Rollstiihlen Vorrang
vor der Beforderung von Fahrradern haben. Es lasst sich beobachten, dass die Nachfrage nach der
Mitnahme von Fahrradern, aber auch von anderen Mobilitdtshilfen wie z. B. Rollatoren, zunimmt.

Daraus erwachst angesichts des begrenzten Raums in den Fahrzeugen eine Konkurrenz der verschie
denen Nutzergruppen untereinander.

Multimodale Angebote: CarSharing, E-Tretroller- und Fahrradverleihsysteme

CarSharing, E-Tretroller- und Fahrradverleihsysteme erleichtern inter- und multimodales Verhalten,
da sie die vergleichsweise spontane Nutzung von Pkw, E-Tretrollern bzw. Fahrradern ermoglichen,
ohne dass die Nutzer/innen diese Fahrzeuge selbst besitzen miissen. In Ergdnzung zum OPNV eignen
sich diese Angebote vor allem im so genannten Nachlauf, wenn die Hauptetappe eines Weges mit
dem OPNV zuriickgelegt und dann fiir die ,letzte Meile” ein CarSharing-Fahrzeug, ein E-Tretroller
oder ein Leihfahrrad genutzt wird.

In Frankfurt sind mehrere Anbieter mit CarSharing-Angeboten prasent. Ferner sind in Frankfurt auch
E-Tretroller und Fahrradverleihsysteme am Markt. Wahrend der Markt fir Fahrradverleihsysteme
ricklaufig ist, wird die Zukunft zeigen, inwieweit die seit Juni 2019 aktiven Verleihsysteme fiir E-
Tretroller sich etablieren und ob diese tatsachlich im Nachlauf genutzt werden oder eher zu Verlage-
rungen von FuR-, Rad- und OPNV-Wegen bzw. induzierten Fahrten fiihren.

Inter- und multimodale Informationen

Voraussetzung fiir ein inter- oder multimodales Mobilitatsverhalten ist die Informiertheit Gber Mog-
lichkeiten und Angebote. Insbesondere das Internet bietet sehr gute Moglichkeiten, Informationen
Uber verschiedene Mobilitatsangebote miteinander zu vernetzen und integriert zu prasentieren.
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Auch in der Mobilitatszentrale , Verkehrsinsel” an der Hauptwache werden inter- und multimodale

Verkehrsinformationen angeboten.

Auf rmv-frankfurt.de (gemeinsamer Internetauftritt von traffiQ und RMV) wird in der Rubrik ,,Fahr-
gastinfos” zu praktisch allen inter- und multimodalen Angeboten, so etwa zu Park-and-Ride, Bike-
and-Ride und CarSharing, informiert. Eine Besonderheit ist ferner die intermodale Verbindungsaus-
kunft, in der auch die Verkehrsmittelkombinationen Auto + OPNV sowie Fahrrad + OPNV enthalten
sind.

Die ivm baut derzeit in Kooperation mit regionalen Partnern den intermodalen Informationsdienst
,Vielmobil“ auf.

Inter- und multimodales Marketing

Uber die inter- und multimodale Information hinaus ist ein durchgéngiges Marketing fiir die ver-
schiedenen Mobilitdtsangebote einschliellich Buchung und Tarifierung ein wesentlicher Erfolgsfaktor
fiir die Forderung von Inter- und Multimodalitat. Hier bestehen erst vereinzelte Ansatze wie etwa
Vergiinstigungen fiir OPNV-Stammkunden bei CarSharing- und BikeSharing-Unternehmen. Eine
durchgangige Vermarktung ist allerdings nur sinnvoll, wenn es auch eine durchgangige Produktege-
staltung fiir die diversen Angebote gibt. Diese steht und fallt mit der Integration aller Verkehrssyste-
me und muss noch ndher untersucht werden.

Auf technologischer Ebene bietet das 2012 eingefiihrte eTicket RheinMain umfassende Moglichkei-
ten fir ein durchgdngiges Marketing. Seit Anfang 2013 ist es z.B. moglich, die Chipkarte des RMV als
Zugangsmedium zu CarSharing-Fahrzeugen zu nutzen. Die Integration weiterer Angebote ist in Vor-
bereitung. Die Buchung und Abrechnung der verschiedenen Dienste erfolgt allerdings wie bisher
separat.

6.2.2. Verbesserungspotenziale

Park-and-Ride ausbauen

Generell sind Park-and-Ride-Angebote fiir Wege (iber mittlere bis langere Distanzen pradestiniert,
bei denen aufgrund der langeren Reisezeit ein Wechsel des Verkehrsmittels zeitlich kaum ins Gewicht
fallt. Eine typische Park-and-Ride-Zielgruppe sind Berufspendler, die in [andlichen Rdumen mit gerin-
gerer OPNV-Versorgung wohnen und in der GroRstadt arbeiten.

In der Verkehrswissenschaft wird bereits seit Jahrzehnten die Strategie eines wohnortnahen Park-
and-Ride-Angebotes empfohlen, d. h. die Park-and-Ride-Anlagen sollen , weit draufen” in der Region
und nicht am Rand der Zielstddte angeordnet sein, damit der deutlich gréRere Teil der Wegestrecke
nicht mit dem eigenen Pkw zurilickgelegt wird. Die praktische Umsetzung dieser Strategie hat sich in
der Vergangenheit als problematisch erwiesen: Das Hauptinteresse an der Errichtung von Park-and-
Ride-Angeboten liegt bei den Stddten, die sich davon eine Verkehrsentlastung erhoffen, die Park-
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and-Ride-Anlagen missen dafiir aber auf dem Gebiet anderer Kommunen zur Verfligung gestellt
werden. In der Vergangenheit wurden daher vereinzelt Park-and-Ride-Anlagen auRerhalb Frankfurts
von der Stadt Frankfurt mitfinanziert.

ivm und RMV haben unter Einbeziehung der Stadt Frankfurt eine Initiative gestartet, um das Thema
Park-and-Ride in einem regionalen Kontext voranzutreiben.

Frankfurt hat 2010 insgesamt 26 potenzielle Standorte fir Park-and-Ride-Anlagen im Stadtgebiet auf
ihre grundsatzliche Eignung und Machbarkeit hin untersucht. Auf Basis dieser Untersuchung hat die
Stadtverordnetenversammlung im Mai 2010 beschlossen, dass fiir acht Standorte Entwurfsstudien
und vertiefte Planungen zur Machbarkeit erstellt werden sollen. Von den seitdem untersuchten
sechs Standorten hat sich jedoch keiner als (kurz- bis mittelfristig) sinnvoll realisierbar erwiesen. Die
im Stadtgebiet bestehenden Moglichkeiten zur Einrichtung neuer Park-and-Ride-Anlagen sind somit
als gering einzuschatzen. Im Zuge der wachsenden Stadt soll es weitere Untersuchungen fir die Er-
richtung von Park-and-Ride-Anlagen geben. Dabei wird auch der Bau grofRer Anlagen in Betracht ge-
zogen, wie beispielsweise im Frankfurter Nordosten an der Unfallklinik sowie an der Musterhaussied-
lung an der Stadtgrenze zu Bad Vilbel .2 Weitere denkbare Park-and-Ride-Anlagen kénnten bei-
spielsweise auf der Hochdeponie an der Sandelmiihle, durch eine Uberbauung der StraRenbahnanla-
ge am Stadion oder an der Ernst-Heinkel-StraRe entstehen. Weitere Optionen fir Park-and-Ride
kénnten der Ausbau der bestehenden Anlage an der Borsigallee und langfristig (bei Verlangerung der
U7 in Verbindung mit einem neuen Stadtteil im Nordwesten Frankfurts) die Nutzung der A5-
Rastanlage Taunusblick sein.

Bike-and-Ride in hoher Qualitit weiter entwickeln

Bike-and-Ride soll kiinftig noch verstarkt als Alternative zum MIV fungieren und die ErschlieBung des
Stadtgebiets durch den OPNV verbessern. Hier werden noch Potenziale gesehen, die erschlossen
werden sollen. Dies gilt auch vor dem Hintergrund, dass sich Bike-and-Ride-Anlagen deutlich kosten-
glnstiger realisieren lassen.

Chancen von Bike-and-Ride ,,im Nachlauf” besser nutzen

Unter einer Bike-and-Ride-Nutzung ,im Nachlauf” ist zu verstehen, dass beispielsweise Einpend-
ler/innen aus der Region mit der S-Bahn oder Regionalziigen nach Frankfurt kommen und hier an der
Station ein eigenes Fahrrad stationiert haben, mit dem sie die Reststrecke zum Ziel zuriicklegen. Das
Fahrrad bleibt in der Regel iiber Nacht und tiber das Wochenende an der OPNV-Station stehen, wo-
raus hohere Anforderungen an Diebstahl- und Vandalismusschutz — etwa in Gestalt von Fahrradbo-
xen — resultieren. Hier wird noch Nachholbedarf gesehen, zumal diese besondere Form von Bike-and-
Ride auch zu einer Entlastung bei der Fahrradmitnahme in den Fahrzeugen des OPNV fiihren kann.

80 im Zusammenhang mit der StraBenbahnverlangerung nach Bad Vilbel (vergl. Kapitel 5.7.2)
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Sinnvoll in diesem Zusammenhang ist auch eine Kombination mit Fahrradverleihsystemen an Mobili-
tatsstationen.

Kommunikation der Intermodalitat in Stadt und Region starken

In der Stadt und auf regionaler Ebene sollen bestehende Organisationsformen, deren Aufgabe die
Forderung von Inter- und Multimodalitat ist, besser genutzt werden.

Art und Qualitat der inter- und multimodalen Information auf allen Kommunikationskanalen soll an-
gepasst an die Bedirfnisse der Kunden/innen kontinuierlich verbessert werden. Von besonderer
Bedeutung ist die Entwicklung eines durchgadngigen Marketings (Information, Buchung, Abrechnung)
fiir den OPNV und weitere Mobilititsangebote.

6.2.3. Standards, MaBnahmen und Planungsabsichten

Park-and-Ride

Voraussetzungen flr den Ausbau bestehender und den Bau neuer Park-and-Ride-Anlagen sind eine
hohe OPNV-Qualitit (méglichst Schienenanbindung), eine leistungsfahige StraBenanbindung sowie
eine kurze FuBwegedistanz. Nur bei positiver Bewertung dieser Faktoren kann ein Standort zu einer
vertieften Untersuchung empfohlen werden. Hinzu kommt noch die Frage nach der Verfiligbarkeit
der Flachen.

Qualitatsanforderungen fiir Park-and-Ride-Platze umfassen eine gute wegweisende Beschilderung,
eine witterungsunabhangige Flachenbefestigung und eine gute Einsehbarkeit des gesamten Platzes.

Eine Mitnutzung von Park-and-Ride-Platzen durch Parkende an Veranstaltungsorten oder Angebote
fir Ausnahmefalle sind nicht anzustreben, da eine temporéare Einschrankung des Angebots den all-
taglichen Park-and-Ride-Nutzern nur schwer vermittelt werden kann. Zur Finanzierung des Betriebs-
und Unterhaltungsaufwandes, zur Verdrangung von Fremdparkern und zur Steuerung der Nutzung
kénnen moderate Parkgebiihren sinnvoll sein.

Unter Berlicksichtigung der genannten Aspekte und der moéglichen Standorte soll ein Konzept fiir den
Neu- und Ausbau von Park-and-Ride-Anlagen entwickelt werden.

Bike-and-Ride

Das Bike-and-Ride-Angebot soll so weiterentwickelt werden, dass an relevanten Standorten leicht
erreichbare Abstellanlagen in ausreichender Zahl und zeitgemaRer Qualitat zur Verfligung stehen.
Fir die Standorte, die Dimensionierung und die Ausstattung von Bike-and-Ride-Anlagen sollen die im
,Bike-and-Ride-Konzept” der Stadt Frankfurt am Main (2004) und in dessen Uberpriifung aus den
Jahren 2012/2013 formulierten Standards gelten. Ferner gelten die planerischen Regeln der ,,Hinwei-
se zum Fahrradparken (2012)“ der Forschungsgesellschaft Strallen- und Verkehrswesen (FGSV).
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Beim barrierefreien Ausbau und beim Neubau von Haltestellen und Stationen sollen Bike-and-Ride-
Angebote beriicksichtigt werden. In Abstdnden von hdchstens funf Jahren soll an Hand von Zadhlun-
gen der abgestellten Fahrriader eine Uberpriifung des Bedarfs vorgenommen werden. Im Betrieb soll
fir Schadensfreiheit und Reinigung der Bike-and-Ride-Anlagen und fiir die Entfernung offensichtlich
nicht fahrtauglicher bzw. herrenloser Fahrrader gesorgt werden.

Der Bedarf und die Einsatzmdglichkeiten von spezifischen Angeboten fiir ,,Bike-and-Ride im Nach-
lauf” sollen gepriift werden. Mit erster Prioritat sollen derartige Anlagen an Stationen mit Bahnver-
bindungen aus der Region verwirklicht werden.

Mobilitdtsstationen

An ausgewadhlten geeigneten Stationen und Haltestellen sollen CarSharing- und E-Tretroller- sowie
Fahrradverleihangebote mit Bike-and-Ride- sowie — sofern moglich — mit Park-and-Ride-Anlagen
raumlich kombiniert werden, so dass sog. Mobilitatsstationen entstehen. Hierzu sind Kriterien fiir
geeignete Standorte und Standards zu entwickeln.

Fahrradmitnahme

Mittelfristig sollen Strategien fiir eine mutmallich immer weiter steigende Nachfrage nach Fahrrad-
mitnahme und Mitnahme von ,,Mobilitatshilfen” wie Einkaufstrolleys, Rollatoren, Rollstiihlen und
Kinderwagen entwickelt werden. Dies kann z. B. durch eine Einschrankung der Fahrradmitnahme
oder eine VergroBerung der Sondernutzungsflachen geschehen, wobei der damit verbundene Verlust
an Sitzplatzen zu berticksichtigen ist.

Kosten und Nutzen

Die weitere Forderung von Inter- und Multimodalitadt dient der Kundenbindung und der Gewinnung
von Neukunden. Die beschriebenen ,Spielarten” machen deutlich, wie wichtig Inter- und Multimoda-
litat fir viele Fahrgaste inzwischen ist. Im Sinne weiter wachsender Fahrgastzahlen und damit einer
stabilen Nutzerfinanzierung ist deshalb auch dieses Themenfeld wichtig flir einen moglichst wirt-
schaftlich arbeitenden OPNV. Eine mégliche Vernachlassigung wire — aus Sicht der Kunden/innen
betrachtet — verfehlt. Die hier skizzierten Standards, MaBnahmen und Planungsabsichten werden
zum groRten Teil bereits heute verfolgt. Das bedeutet, dass keine neuen Kosten gegeniiber dem Ist-
Zustand generiert werden.
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6.3. Beschleunigung

6.3.1. Bestandsanalyse und Geschwindigkeit im OV

OPNV-Infrastruktur

Aktuell sind im U-Bahn-Netz an den Knotenpunkten die Lichtsignalanlagen (LSA) fast vollstandig mit

Vorrangschaltungen ausgestattet. Die Strecken werden unabhangig vom MIV-Langsverkehr im Tun-

nel oder auf besonderen Bahnkorpern gefiihrt (Ausnahme: Abschnitt Musterschule — Deutsche Nati-
onalbibliothek mit straBenbiindigem Bahnkaorper).

Bei der StraRenbahn verfiigt der GroRteil der LSA iiber eine technische Ausstattung zur OPNV-
Bevorrechtigung. Abschnitte mit Filhrung auf besonderem Bahnkdrper wechseln sich mit Abschnitten
im Mischverkehr ab. In den innenstadtnahen Bereichen sowie in den Stadtteilzentren gibt es vor
allem strallenbiindige Bahnkorper und Fahrbahnhaltestellen.

Beim Bus haben die Linien 32 und 34 eine linienbezogene Beschleunigung mit Vorrangschaltungen an
LSA und mit barrierefreien Haltestellen. Die mit diesen MaRnahmen urspriinglich erreichten Fahr-
zeitgewinne sind jedoch in der Zwischenzeit wieder aufgezehrt. Die Bus-Linie 36 wurde zum Dezem-
ber 2015 durch Vorrangschaltungen an LSA und eine modifizierte Linienfiihrung um rund acht Minu-
ten (werktags) beschleunigt. Auf den anderen Linien wurden bislang nur punktuell Beschleunigungs-
maRnahmen umgesetzt. Herauszustellen ist der in den letzten Jahren vorgenommene Ausbau von
Buskaps. Bussonderfahrstreifen (,,Busspuren”) sind nur in wenigen, kurzen Abschnitten vorhanden
(in der Summe rund 8,8 km Bussonderfahrstreifen und 5,8 km als Kombitrasse®?). Im Innenstadtbe-
reich besteht — mit Ausnahme der Kurt-Schumacher-Stralle, Konrad-Adenauer-StralRe, der
Darmstadter LandstrafRe (Linien 30 und 36) und der Hanauer LandstralRe (Linien 31 und 32) — keine
getrennte Fihrung des Busverkehrs vom MIV.

Im Anlagenband ist exemplarisch die in Frankfurt gebrduchliche Infrastruktur zur OPNV-
Beschleunigung dargestellt.

Liniengeschwindigkeiten

Die U-Bahn erreicht an Werktagen mit 27,9 km/h (gemittelte Geschwindigkeit Giber alle Verkehrszei-
ten®?) eine hohe bis sehr hohe Liniengeschwindigkeit (vergl. Tabelle 33). Die StraBenbahn weist eine
durchschnittliche Liniengeschwindigkeit von 18,8 km/h auf, im Busverkehr liegt sie im Durchschnitt
bei 17,7 km/h.

Die Uber weite Strecken im Tunnel sowie auf besonderen Bahnkdrpern mit langeren stérungsfreien
Abschnitten gefiihrte Linie U2 ist mit 32,4 km/h die schnellste Linie. Im StraRenbahn-Netz weist die

81 Abschnittslangen addiert, wenn beide Fahrtrichtungen betroffen sind
82 Ermittlung mit den Fahrplanzeiten 2018, d.h. einschlieBlich Haltestellenaufenthalte und Haltezeiten an LSA und Kreu-
zungen
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Linie 17 mit 22,2 km/h die hochste und die Linie 14 mit 15,3 km/h die geringste Geschwindigkeit auf
(Stand: Fahrplanjahr 2018). Im Bus-Netz ist eine grof3e Spannbreite bei den Liniengeschwindigkeiten
vorhanden. Bei den langsamen Linien handelt es sich in der Regel um ErschlieBungslinien mit Fiih-
rung tUber NebenstralRen. Auch innerhalb einer Linie treten teilweise groRe Geschwindigkeitsunter-
schiede zwischen einzelnen Abschnitten auf. Mehrere der (potenziellen) Metrobus-Linien (vergl. Ka-
pitel 5.4) weisen nur ein geringes Geschwindigkeitsniveau auf (Linie 36 14,4 km/h, Linie 43 15,7
km/h, Linie 32 16,1 km/h und Linie 34 17,4 km/h).

Entwicklung der Liniengeschwindigkeiten

Eine Ende 2012 durchgefiihrte Analyse der Entwicklung der Liniengeschwindigkeiten fiir den Zeit-
raum 1992 — 2012 zeigt folgende Ergebnisse®:

e bei der U-Bahn eine marginale Erhohung der Fahrzeiten unter 1%,
e auf den Strallenbahn-Linien eine Erhohung der Fahrzeiten um rd. 3,5%,

e im Bus-Netz eine Erhéhung der Fahrzeiten um knapp 8%, wobei von dieser Erhéhung nahezu

alle Bus-Linien betroffen sind.

Diese Fahrzeitverlangerungen machen sich auch bei den Aufwendungen fiir die Betriebsdurchfiih-
rung bemerkbar. Beim Bus wurden seit 2012 auf einzelnen Linien die Fahrzeiten als Reaktion auf
permanente Verspatungen im Betrieb angepasst, wodurch sich der Betriebsaufwand hier weiter ggii.
der Untersuchung aus 2012 erhoht hat.

Qualitatsstufen der Liniengeschwindigkeiten

Zur Bewertung der Qualitit des Verkehrsablaufes im OPNV-Netz werden nachfolgend die Qualitéts-
stufen flr die Beforderungsgeschwindigkeit des ,,Handbuchs fiir die Bemessung von StraRenver-
kehrsanlagen (HBS)“ verwendet (FGSV 2015) (vergl. Tabelle 33).

83 Ermittlung durch traffiQ im Dezember 2012; Analyse der Fahrplanzeiten anhand von 65 in diesem Zeitraum unverander-
ten Linien bzw. Linienabschnitten
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Tabelle 33: Qualitdtsstufen der Liniengeschwindigkeiten fiir StraBenbahn und Bus (Fahrplanstand
2018) und Status quo der Linien

Qualititsstufe (nach HBS) Grenzwert®* | Linien

A ,sehr hohe Liniengeschwindigkeit” >24 km/h Bus: 61, 62

B , hohe Liniengeschwindigkeit” >22 km/h StraRenbahn: 17
Bus: 68

C ,,noch zufriedenstellende >19 km/h StraRenbahn: 11, 19, 21

Liniengeschwindigkeit” Bus: 25, 27, 28, 53, 54,57, 58, 61, 62, 65, 68, 71,
79

D ,niedrige Liniengeschwindigkeit” >15 km/h Straflenbahn: 12, 14, 15, 16, 18
Bus: 24, 29, 30, 31, 32, 34, 37, 38, 39, 41, 42, 43,
44, 46, 47, 48, 50, 51, 52, 55, 56, 59, 60, 63, 66,
67,72,73,75,78, 82

E ,sehr niedrige Liniengeschwindigkeit” >10 km/h Bus: 33, 35, 36, 45, 64, 69, 81

F ,extrem niedrige Liniengeschwindigkeit” |< 10 km/h keine

Folgende wesentliche Erkenntnisse sind herauszustellen:

¢ Im StraBRenbahn-Netz besitzen vier Linien mindestens eine ,,noch zufriedenstellende Linienge-

schwindigkeit”, die anderen sechs Linien eine ,niedrige Liniengeschwindigkeit”.

e Drei Bus-Linien verfligen Uiber eine ,,sehr hohe” bzw. , hohe Liniengeschwindigkeit”. Dagegen

liegt bei 38 Bus-Linien die Liniengeschwindigkeit auf einem ,,niedrigen” bzw. ,sehr niedrigen” Ni-

veau. Es erreichen nur 30% der Bus-Linien eine ,,noch zufriedenstellende Liniengeschwindigkeit”

oder besser.

Die Bus-Linien 29, 51, 55, 62 und 66, die 2012 noch der Qualitatsstufe C (,noch zufriedenstellende
Liniengeschwindigkeit”) zugehoérig waren, sind nunmehr der geringeren Qualitatsstufe D (,,niedrige

Liniengeschwindigkeit”) zuzuordnen. Die Linien 35 und 81 sind von der Stufe D auf E zurtickgefallen.

Dieser Riickgang der Liniengeschwindigkeit steht im Kontext mit der erfolgten Anpassung der Fahr-

zeiten.

6.3.2. Verbesserungspotenziale

Der OPNV erfihrt auf vielfiltige Weise Stérungen und Behinderungen, die sich auf seine Geschwin-
digkeit bzw. auf die Reisezeit der Fahrgaste auswirkt. Die haufigsten Behinderungen sind:

e Neue und bereits vorhandene Anlagen zur LSA-Beeinflussung werden heute nicht mit dem

Ziel genutzt, eine konsequente Bevorrechtigung des OPNV bei der Verkehrsabwicklung zu er-

reichen.

84 gemittelte Geschwindigkeit tiber alle Verkehrszeiten an Werktagen
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e Die Infrastruktur im Bus-Netz (bes. Bussonderfahrstreifen) ist bedingt durch unberechtigte
Benutzung durch den MIV, Paket- und Lieferdienste oder Ladeverkehr nicht optimal nutzbar.

e Das regelwidrige Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer/innen (nicht nur beim MIV, sondern
auch beim Rad- und FulRgangerverkehr).

e OPNV-unvertragliche VerkehrsberuhigungsmaRnahmen (z.B. Fahrbahneinengungen), FuR-
ganger-LSA ohne OPNV-Bevorrechtigung und vor allem Behinderungen durch parkende Fahr-
zeuge in den Wohnquartieren und in den klassischen ,Ortsdurchfahrten®.

e Von besonderer Bedeutung sind Rechts-vor-Links-Regelungen: Nicht die Geschwindigkeitsre-
duzierungen an sich, sondern die unstetige Fahrt in Folge einer Rechts-vor-Links-Regelung
steht einer OPNV-Beschleunigung entgegen.

Verkehrsorganisatorische MaBnahmen

In vielen Abschnitten des Frankfurter Straenbahn- und Bus-Netzes bestehen vielfaltige Nutzungs-
konflikte im StraBenraum. Hier besteht ein hoher Handlungsbedarf zur Milderung von unterschied-
lichsten Stérungen und Behinderungen. Verkehrsorganisatorische MaRnahmen zielen auf eine Ver-
minderung von Konflikten insbesondere mit

e dem ruhenden Verkehr (Abbau von Falschparkern, Verhinderung des Parkens in der zweiten
Reihe),

e den Ein- und Ausbiegevorgangen in NebenstraBen und auf Grundstiicke (bspw. Linksabbieger
auf dem Bahnkorper),

e dem Radverkehr und
e dem Ladeverkehr
ab.

Bewadhrte MaRnahmen sind Abbiegeverbote, Ordnung der Parkstande, Abmarkierung langerer Park-
stande, Ladezonen und Querungsanlagen fiir FuRganger. An Strallenbahnstrecken kénnen in Ab-

schnitten mit vielfaltigen Nutzungsiiberlagerungen die Gleise aus der Mittellage in die Seitenanlage
verlagert werden und zwischen den Gleisen Abbiegespuren und Querungsanlagen platziert werden.

Ein unabhingig vom NVP erstelltes Gutachten zur OPNV-Beschleunigung in Frankfurt aus dem Jahre
2014 hat beispielhaft gezeigt, wann und wo welche Verlustzeiten entstehen. Verlustzeiten treten
demnach nicht nur an Lichtsignalanlagen, sondern in einem ganz erheblichen Umfang auch auf der
Strecke auf: Begegnung mit anderen Bussen oder Lkw bei zu engen Fahrbahnen, ungeordnetes und
verbotswidriges Parken, Halten in der ,,zweiten Reihe” und wiederholte Rechts-vor-Links-Situationen.

Zur wirksamen Reduzierung der Fahrzeiten und zur Verstetigung des Betriebsablaufes ist somit nicht
nur eine Fokussierung auf die technische Bevorrechtigung an LSA (wie in der Vergangenheit), son-
dern eine umfangliche Beschleunigung und Stabilisierung des Betriebs zielflihrend.
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Im Anlagenband sind typische Konfliktstellen im OPNV und mégliche Handlungsansatze zur Be-
schleunigung dargestellt.

Leistungsfahigkeit von Verkniipfungs- und Wendeanlagen

Ein zunehmendes Problem im Busverkehr ist die eingeschrankte Leistungsfahigkeit von Verkniip-
fungsanlagen. Insbesondere aufgrund von zunehmenden Unpiinktlichkeiten werden die Verkehrsan-
lagen immer starker an ihre Kapazitatsgrenze gebracht. Der Busverkehr stort sich, vorrangig bedingt
durch fehlende Wartepositionen, somit selbst. Mit der erforderlichen Verdichtung der Takte, der
Einrichtung neuer Linien und/oder dem zunehmenden Einsatz von Gelenkbussen werden diese Prob-
leme zukinftig noch verstarkt (vergl. Kapitel 5).

Insbesondere folgende Verknipfungspunkte liegen nach Einschatzung von traffiQ im Grenzbereich
der Leistungsfahigkeit:

e Sidbahnhof (Vorplatz),

e Westbahnhof,

e Hauptbahnhof Sudseite,

e Zuckschwerdtstrale,

e Bornheim Mitte,

e Flughafen Terminal 1,

e Hochst Bahnhof,

e Rddelheim Bahnhof Ostseite.

Am Hauptbahnhof wird absehbar die StraRenbahn-Haltestelle ihre Leistungsfahigkeitsgrenze errei-
chen, wenn es zu einer Steigerung der Fahrtenzahl kommt.

Im Schienenverkehr ist die Grenze der Leistungsfahigkeit der Wendeanlagen insbesondere an den U-
Bahn-Stationen Sidbahnhof, Hauptbahnhof (Wende 4-Wagen-Zug), Enkheim und Riedberg und an
der StralRenbahn-Haltestelle Offenbach Stadtgrenze erreicht.

Knotenpunkte

Es gibt Verbesserungspotenzial bei der OPNV-Beschleunigung: Alle U-Bahn-Linien, alle StraRenbahn-
Linien und mindestens die Metrobus-Linien sollen unter situationsbedingter Beachtung der Belange
der anderen Verkehrsarten beschleunigt werden.

An Knotenpunkten und auf Streckenabschnitten, die eine dichte Taktfolge von Bussen und Bahnen

von unter fiinf Minuten aufweisen, soll der OPNV im Falle von Planungskonflikten ggii. den anderen
Verkehrsarten konsequent bevorzugt werden. AuBerdem soll die Plinktlichkeit erhéht werden. Bei-
des zusammen ist nicht nur geeignet, um die Betriebskosten zu senken, sondern bringt fir die Fahr-

Biirokooperation plan:mobil Verkehrskonzepte & Mobilitdtsplanung — Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
—Ingenieurbliro Helmert
124



Infrastruktur und Fahrzeuge traff@

gaste eine Reduzierung der Reisezeit mit sich und erhoht die Erreichung von Anschliissen. Ein Ver-
zicht auf BeschleunigungsmaRnahmen wirde dagegen Schritt flir Schritt eine dauerhafte Erhohung
der Betriebsaufwendungen zur Folge haben.

Trotz bereits vorhandener OPNV-Bevorrechtigung an Lichtsignalanlagen bleibt der erhoffte Effekt
einer tatsichlichen Bevorrechtigung des OPNV gegeniiber anderen Verkehrsarten teilweise aus. Eine
Beschleunigung des OPNV kann nur erfolgen, wenn in den Signalablauf fiir den MIV eingegriffen wird
und eine Bevorrechtigung des OPNV verstarkt zu Lasten der MIV-Leistungsfahigkeit realisiert wird.

6.3.3. Standards, MaRBnahmen und Planungsabsichten

Der OPNV ist stadtvertriglich und unter Beriicksichtigung der anderen Verkehrstrager des Umwelt-
verbundes beschleunigt abzuwickeln. In diesem Sinne sollte der OPNV méglichst nur an den Statio-
nen und Haltestellen, aber nicht unterwegs halten. Dies kann insbesondere durch eigene Gleiskérper
bzw. Bussonderfahrstreifen, eine Bevorrechtigung an Lichtsignalanlagen und eine Vorfahrtsregelung
an allen nicht LSA-geregelten Querungen erreicht werden. Sofern kein eigener Gleiskdrper bzw. Bus-
sonderfahrstreifen zur Verfiigung steht, ist sicherzustellen, dass die OPNV-Fahrzeuge nicht im Stau
stehen. Das Planungsziel ist die storungsfreie Fahrt.

Der Schwerpunkt des Handelns bei Beschleunigungsmalnahmen soll in Zukunft auf MaRnahmen
gelegt werden, die

e eine fir den Fahrgast merkliche Erh6hung der Attraktivitat durch Reisezeitgewinne und/oder
eine spurbare Erhéhung der Plinktlichkeit generieren (Zielebene I),

o Kostensteigerungen in Folge des Einsatzes von weiteren zusatzlichen Fahrzeugen zum Auf-
fangen von weiteren Fahrzeitverlangerungen vermeiden (Zielebene ll),

o Kosteneinsparungen durch die Reduzierung der Umlaufzeit bzw. durch die Einsparung von
Fahrzeugumldufen ermdoglichen (Zielebene Ill).

MaRnahmen zur Beschleunigung des OPNV sollen in Zukunft besser das gesamte Handlungsreper-
toire ausnutzen. Die Beschleunigung des OPNV in Frankfurt am Main ist deshalb nicht nur, wie in der
Vergangenheit verfolgt, auf die Bevorrechtigung an Lichtsignalanlagen zu fokussieren, sondern ganz-
heitlich auf alle potenziellen Stérungen und Zeitverluste auf der Strecke und an Haltestellen anzule-
gen (siehe Abbildung 19).
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Abbildung 19: Bausteine einer ganzheitlichen OPNV-Beschleunigung
A

MaRnahmen an Knotenpunkten

Minimierung der Verlustzeiten
beim Passieren der Knotenpunkte

_ Ganzheitliche
OPNV-Beschleunigung

MaBnahmen an Haltestellen 1 (AL LR I L MafRnahmen auf der Strecke

Gewahrleistung einer

Minimierung der
storungsfreien und stetigen Fahrt

Haltestellenaufenthaltszeiten

Entlang der Streckenfiihrungen sind eigene Gleiskérper bzw. Bussonderfahrstreifen die wirksamste
Losung zur stérungsfreien Fiihrung des OPNV. Sind diese nicht realisierbar, sind nach Méglichkeit
Lésungen vorzusehen, die in ihrer Wirksamkeit der Bestlosung nahe kommen (Entscheidungsrangfol-

ge siehe Abbildung 20).

Abbildung 20: Entscheidungsrangfolge zur stérungsfreien Fiihrung des OPNV

Fihrung auf eigenem Gleiskorper bzw.
Bussonderfahrstreifen

Fuhrung nach dem Prinzip ,,Dynamische
StraBenraumfreigabe“ (OPNV als Pulkfiihrer)

Fithrung des OPNV iiber stauarme
Alternativstrecken im Nahbereich
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Neben der Bevorrechtigung auf dem Linienweg sollen auch weitere MaBnahmen zur Beschleunigung
des OPNV zum Einsatz kommen, z.B. moglichst kurze Fahrgastwechselzeiten und eine umwegfreie
Linienfiihrung.

Zielwerte der Liniengeschwindigkeiten

Bis 2025 sollen die in Tabelle 34 definierten Zielwerte der Liniengeschwindigkeiten (gemittelte Ge-
schwindigkeit Gber alle Verkehrszeiten an Werktagen) in Anlehnung an die Qualitatsstufen des HBS
erreicht werden (vergl. Tabelle 33).

Tabelle 34: Mindestwerte der Liniengeschwindigkeit

Betriebszweig Zielwert , Liniengeschwindigkeit”
U-Bahn mindestens 24 km/h
Expressbus mindestens 24 km/h
StraRenbahn mindestens 19 km/h
Metrobus mindestens 19 km/h

Umgang mit typischen Zielkonflikten

Im Fall knapper Flichen und auftretender Zielkonflikte zwischen OPNV, M1V, Liefer-, Rad- und FuR-
verkehr sind Verkehrsmittel des Umweltverbundes grundsatzlich zu bevorzugen. In jedem Fall ist der
Grundsatz ,,Schiene vor Strafle” der Leitgedanke.

Hauptkriterien sind hierbei vor allem die Verkehrssicherheit und die Gesamtleistungsfahigkeit, d.h.
das Verkehrsmittel, das die meisten Personen pro Zeiteinheit tiber den Querschnitt nutzen, sollte
grundsatzlich eine héhere Prioritat haben. Darliber hinaus kann die Verlagerung anderer Verkehrs-
mittel auf nahe gelegene Umfahrungs- bzw. Parallelstrecken eine Alternative sein, wenn ansonsten
ein Streckenabschnitt tberlastet ware.

Auch innerhalb des OPNV kénnen Konkurrenzen auftreten: An einem Knoten sollte nach dem Grund-
satz ,First In - First Out” die Bevorrechtigung nach dem Eintreffzeitpunkt der OPNV-Fahrzeuge erfol-

gen.®

85 Als mittel- und langfristiges Ziel kann die Einrichtung adaptiver (,intelligenter”) LSA-Schaltungen formuliert werden.
Diese prifen im permanenten Soll-Ist-Vergleich die Verspatungslage der Busse und Bahnen am jeweiligen Knoten und
priorisieren die verspateten Fahrzeuge. Fahrzeuge mit Verfrihung werden nachrangig berticksichtigt.
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Kernaufgaben von Beschleunigungsprogrammen

e Sicherstellung eines stérungsarmen Betriebes in heutigen Abschnitten ohne besonderen
Bahnkorper/Bussonderfahrstreifen,

e Netzweite Optimierung der LSA-Steuerungen zugunsten der grundsatzlichen OPNV-
Bevorrechtigung bzw. mit adaptiven Vorrangschaltungen,

e Verkehrsorganisatorische MalRnahmen zum Abbau von Behinderungen durch Falschparker,
Linksabbieger, (illegalen) Ladeverkehr usw.

e Staumanagement mit Verlagerung der MIV-Staus in Bereiche auBerhalb der StralRenbahn-
strecken.

Ansdtze U-Bahn

Die Frankfurter U-Bahn ist — wie die meisten deutschen Stadtbahnsysteme — aufgrund des hohen
Anteils von oberirdischen Strecken im 6ffentlichen StraBenraum nicht so schnell wie ein reines U-
Bahn-System. Umso wichtiger sind alle denkbaren technischen und infrastrukturellen MalRnahmen
(z.B. Erneuerung und Pflege der Technik bei der LSA-Bevorrechtigung, groRere Abstdnde fiir Voran-
meldungen, Uberpriifung der Signale, Meldepunkte und Signalprogramme, Beseitigung von Langsam-
fahrstellen, hohere Geschwindigkeiten bei spitz befahrenen Weichen) und die dazugehérenden Qua-
litdtssicherungsprozesse, damit im Ergebnis eine moglichst hohe Durchschnittsgeschwindigkeit erzielt
werden kann, beispielsweise durch automatische Zugbeeinflussung (vergl. Kapitel 6.5.1). Insbesonde-
re aufgrund der sehr hohen Fahrgastzahlen und Betriebskosten ist eine Investition in die Beschleuni-
gung der U-Bahn erforderlich.

Ansdtze Stralenbahn

Die Frankfurter StralRenbahn ist vor allem wegen des Giber weite Strecken fehlenden besonderen
Gleiskorpers vergleichsweise langsam und es kommt immer wieder zu splirbaren Behinderungen, die
— wenn beispielsweise Fahrzeuge falsch geparkt werden — auch langer andauern kénnen. Mogliche
MaRnahmen kdnnten u.a. sein:

e Schnelleres Abschleppen von im Lichtraumprofil parkender Fahrzeuge,

e Verbot/Unterbindung von Linksabbiegen Giber StraBenbahngleise (oder storungsfreie Ab-
wicklung des Linksabbiegens auRerhalb des Bahnkaorpers),

e Bessere Abtrennung von abmarkierten Gleiskorpern, z.B. mit eigenem (fiir Rettungsfahrzeu-
ge Uberfahrbaren) Bord oder Leitelementen,

e Dynamische StraBenraumfreigabe fiir StraRenbahn vor Abschnitten mit gemeinsam genutz-
tem StraBenraum (siehe unten).
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Dariber hinaus spielen auch hier technische MaBnahmen zur LSA-Bevorrechtigung einschliefSlich der
dazugehorenden Qualitatssicherung eine entscheidende Rolle.

Ansdtze Bus

Auch der Frankfurter Bus ist im nationalen Vergleich relativ langsam. Neben InfrastrukturmaRnah-
men (z.B. Bussonderfahrstreifen) und den , klassischen” BusbevorrechtigungsmaRnahmen an den
Knotenpunkten, einschlieRlich QualitatssicherungsmaRnahmen, ist vor allem auch eine kritische Be-
trachtung von VerkehrsberuhigungsmalBnahmen erforderlich, denn diese haben sehr haufig einen
negativen Einfluss auf die Liniengeschwindigkeiten und sollten aus diesem Grund auf den Linienwe-
gen zuriickgenommen werden: keine Rechts-vor-Links-Regelungen, keine Fahrbahneinengungen,
horizontalen Einbauten oder alternierendes Parken dort, wo Linienbusse verkehren.

Zur wirksamen Reduzierung der Storungen und zur Verstetigung des Betriebsablaufes sind Sonder-
fahrstreifen mit raumlicher Trennung von Bus und MIV die wirksamste Losung. Wesentlich zu verbes-
sern ist die storungsfreie Nutzbarkeit vorhandener und neuer Bussonderfahrstreifen. Handlungsan-
satze sind:

e  Optimierung der Ein- und Ausfahrten, insbesondere durch Signalisierung,

e Abbau der Behinderungen durch widerrechtlich auf den Bussonderfahrstreifen parkende und
haltende Fahrzeuge (z.B. konsequente Ahndung von VerstoRRen, Einrichtung von (ggf. tempo-
raren) Ladezonen, bauliche Abtrennung der Bussonderfahrstreifen),

e Perspektivisch sollen Bussonderfahrstreifen baulich ausgebaut, farblich gestaltet und als
stadtebauliches Gestaltungselement (dhnlich wie Bahnkorper in StraBenbahnsystemen) ver-
standen werden.

e Die Ausweisung und Einrichtung weiterer Bussonderfahrstreifen ist zu forcieren, mit Prioritat
in Streckenabschnitten, in denen ein groRer Effekt und ein hoher Nutzen (hohe Fahrgastzahl)
zu erwarten ist.

Signalisierung zur Absicherung der stérungsfreien Fahrt im Busverkehr

Im Busverkehr sind die Zeitverluste an signalisierten und nichtsignalisierten Knotenpunkten bzw. an
Engstellen im Streckenverlauf haufig mit gravierenden Auswirkungen verbunden. Ein Lésungsansatz
zum Abbau von Stérungen und Zeitverlusten ist hier der Einsatz von Signalisierungen, welche den
MIV zuriickhalten und somit den storanfalligen Abschnitt bzw. Knotenpunkt fiir den Bus freihalten.
Solche Lésungen sind bspw.

e Busschleusen an LSA und Haltestellen, damit der Bus den nachfolgenden Abschnitt als Pulk-
fuhrer befahren kann,

e Abfangsignalisierung (Absicherung des Einbiegens des Busses aus der NebenstralRe in die
Hauptstralie),
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e Engstellensignalisierung (Zuriickhalten des MIV in der Gegenrichtung vor einer Engstelle),

e Signalgesicherter Fahrstreifenwechsel vor einem Knotenpunkt (Abfangsignalisierung halt MIV
zuriick und sichert direkten Fahrstreifenwechsel vor dem Knotenpunkt auf die Linksabbieger-
spur).

Um eine Verringerung der Umlaufzeiten zu erzielen, ist es oft nicht ausreichend, MaBnahmen punk-
tuell nur an einem LSA-gesteuerten Knotenpunkt durchzufihren. Ziel sollte die durchgédngige Bevor-
rechtigung auf einem Abschnitt einer OPNV-Linie mit mehreren LSA sein. Die Betrachtung einer ein-
zelnen LSA ist allerdings vor allem dann sinnvoll, wenn aktuell Arbeiten an einem Steuergerat anste-
hen und/oder wenn es sich um einen fiir das OPNV-Netz zentralen Knoten handelt, an dem mehrere
Linien zusammentreffen.

Sofern sinnvoll, wird die durch Beschleunigung gewonnene Zeit in die Fahrpldane eingearbeitet, damit
nicht das Problem von Verfriihungen entsteht.

Beim Neubau bzw. grundhaftem Ausbau von Verkehrsanlagen sollen diese von Anfang an unter Be-
riicksichtigung der Anspriiche fiir einen beschleunigten bzw. piinktlichen OPNV gestaltet werden.
AuBerdem sollen leicht umsetzbare und kostenglinstige MaBnahmen an der vorhandenen Infrastruk-
tur (z. B. Austausch von Steuergeraten) angestrebt werden.

Entwicklung eines Qualititsmanagementsystems ,,OPNV-Beschleunigung

Der messbare Erfolg von Beschleunigungsprogrammen hangt unmittelbar mit der anhaltenden Wirk-
samkeit zusammen. Die Funktionsfahigkeit der Anlagen und MaRnahmen muss standig Gberpruft
sowie die Qualitat gesichert werden. Die Wirksamkeit wird aber auch vom Zusammenspiel der Akteu-
re — Tiefbauamt, Verkehrsbehorde, konzeptionelle Verkehrsplanung, Aufgabentragerorganisation,
Verkehrsunternehmen und Verkehrsiiberwachung — gepréagt. Je intensiver und regelmaRiger die Ak-
teure sich austauschen und abstimmen, desto wirksamer wird auch auf lange Sicht die Beschleuni-
gung funktionieren.

Da traffiQ als Aufgabentragerorganisation von der Wirksamkeit und der Funktionsfahigkeit unmittel-
bar mit betrieblichen und 6konomischen Auswirkungen betroffen ist bzw. von Verbesserungen un-
mittelbar profitiert, muss die Einbindung von traffiQ in das Qualitaitsmanagementsystem (QMS) si-
chergestellt werden. Demnach muss eine Organisationsform gefunden werden, an der das StraRen-
verkehrsamt, die Verkehrsunternehmen und traffiQ beteiligt sind.

Derzeit soll nach dem Grundsatz "First In - First Out" die Bevorrechtigung nach Eintreffzeitpunkt der
OPNV-Fahrzeuge erfolgen. Andere Ansitze wie eine verspatungsabhingige Bevorrechtigung werden
zurzeit in Frankfurt am Main noch nicht praktiziert, sind jedoch perspektivisch zu priifen.

Folgende Bausteine sind nach den Erfahrungen in anderen GroRstadten im QMS vorzusehen:

e permanente Erfassung von Stérungen durch das Fahrpersonal und die Leitstelle (standardi-
sierte Stérungsmeldung),
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e Datenbank zur Erfassung aller Stérungen und zur Dokumentation des Bearbeitungsstands der
Stérungsbehebung (Zuganglichkeit fiir alle Beteiligte),

e monatlicher Jour-Fixe mit traffiQ, beauftragten Verkehrsunternehmen und StralRenverkehrs-
amt,

e Analyse der Funktionsfahigkeit der LSA mit dem Verkehrsrechner,
e Darstellung der Verkehrsqualitdt ganzer Linien und an Knotenpunkten,

e zentral koordinierte Stérungsanalyse mit Storungsbehebung (laufende Optimierung).

Linienweise Bewertung des Beschleunigungsbedarfes

Die OPNV-Bevorrechtigung ist besonders dringlich auf Linien mit hohen Fahrgastzahlen und gleichzei-
tig geringer Liniengeschwindigkeit.

Die Straflenbahn- und Bus-Linien wurden im Hinblick auf den spezifischen Handlungsbedarf zur Be-
schleunigung bewertet. Das angewandte Verfahren wird im Anlagenband beschrieben.

Abbildung 21: Bewertung der StraRenbahn-Linien im Hinblick auf den Beschleunigungsbedarf
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Unter Anwendung des Verfahrens ergibt sich flr die StraRenbahn-Linien folgende Prioritat zur Um-
setzung von Beschleunigungsprogrammen (vergl. Abbildung 21):

e 1. Prioritat (mindestens 4 Punkte): Linien 11, 12 und 16,
e 2. Prioritat (3 bis 3,5 Punkte): Linien 14, 18 und 21,

e 3. Prioritdt (weniger als 3 Punkte): Linien 15 und 17.
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Von der ganzheitlichen Beschleunigung der langlaufenden Linie 12 wiirden bspw. auch wesentliche
Abschnitte der anderen Linien profitieren:

e Linie 15 und 21 in Niederrad und Sachsenhausen,
e Linie 11 und 14 in der Innenstadt und Linie 11 in der Hanauer Landstrale,
e Linie 18 in der siidlichen Friedberger Landstralie.

Ein wichtiger Schritt zur Beschleunigung der Stralenbahn-Linie 12 ist die Ausstattung der letzten
Lichtsignalanlagen mit einer OPNV-Bevorrechtigung bis Dezember 2020 im Rahmen des Bundesfér-
derprogramms , Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme®.

Die verkehrliche Wirkung der Beschleunigung der StraRenbahn-Linien 11, 12 und 16 wird in Kapitel
5.4.1 dargestellt.

Abbildung 22: Bewertung der Bus-Linien im Hinblick auf den Beschleunigungsbedarf
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Im Bus-Netz sind 13 Linien der 1. Prioritdt zuzuordnen. Zu diesen Linien gehdren insbesondere die
vorgesehenen Metrobus-Linien 32, 34, 36, 43, 55, 60 und 72 (vergl. Kapitel 5.4.3). Die Linien 34 und
55 erreichen in der Bewertung die hochste Punktzahl (vergl. Abbildung 22).

Die Linie 34 wurde 1992 bereits als Pilotlinie in Frankfurt am Main umfassend beschleunigt. Die zwi-
schen 2014 und 2018 vorgenommene Verldangerung der planméaRigen Fahrplanzeiten um sechs Minu-
ten in beiden Richtungen zeigt jedoch, trotz vorhandener LSA-Beeinflussung, deutlich den Hand-
lungsbedarf zur Qualitatsverbesserung und zur Priifung der Potenziale zur Fahrzeitreduzierung auf
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dieser Linie. Fir die Linie 36 liegt eine Untersuchung zur Beschleunigung vor, welche signifikante
Potenziale zur Reduzierung der Fahrzeiten aufzeigt. Die MaRRnahmenvorschlage dieses Gutachtens
sind konsequent und umfassend umzusetzen.

Bis Dezember 2020 werden 20 Lichtsignalanlagen entlang der Linie 36 mit OPNV-Bevorrechtigung
ausgestattet. Zudem sieht die Stadt Frankfurt am Main kurzfristig die Einrichtung von flnf weiteren
Busspuren zur Beschleunigung vor.

Die verkehrliche Wirkung der Beschleunigung der in Abbildung 22 aufgefiihrten Bus-Linien wird im
Kapitel 5.4.1 dargestellt.

Fir die Beschleunigung StraRenbahn- und Buslinien der 1. Prioritdt werden zligig MaBnahmenvor-
schlage einschlieBlich der Realisierungszeitraume erarbeitet. Die MaBnahmenvorschlage umfassen
auch die Optimierung bestehender Signalanlagen. Uber den Sachstand wird jihrlich berichtet.®®

6.4. Fahrzeuge

6.4.1. Ausgangslage

Im U-Bahn-Netz kommen aktuell zwei Fahrzeugtypen (,,U4“, ,U5“) zum Einsatz. Die neueste Baureihe
,U5“ wird seit 2008 eingesetzt. Der Einsatz der U-Bahn-Fahrzeuge erfolgt je nach Fahrgastnachfrage
und/oder betrieblichen Anforderungen in Einfach- bis Vierfachtraktion. In der HVZ werden insgesamt
212 U-Bahn-Wagen eingesetzt (Fahrplanjahr 2019).

Bei der StraRenbahn gibt es zurzeit zwei Generationen von Niederflur-Fahrzeugen (Typ ,,R“ und Typ
,5“), die jeweils eine Lange von rund 30 m aufweisen. AuBerdem sind voriibergehend wieder bis zu
sieben altere hochflurige Fahrzeuge mit Klapptrittstufen des Typs ,,Pt“ im Einsatz, um der gestiege-
nen Nachfrage gerecht werden zu kénnen. Die nachste Generation vom Typ , T“ ist bestellt und soll
ab dem Fahrplanjahr 2022 zum Einsatz kommen. In der HVZ werden insgesamt 95 StraRenbahnen
eingesetzt (Fahrplanjahr 2019).

Im Bus-Netz sind durchgangig Niederflurfahrzeuge im Einsatz. Es verkehren in Frankfurt Gelenkbusse,
Solobusse, Midi- und Kleinbusse (hier Low-Entry-Fahrzeuge). In der HVZ werden insgesamt 346 Busse
eingesetzt (Fahrplanjahr 2019).

6.4.2. Verbesserungspotenziale

Bei der Fahrzeugausstattung besteht zum aktuellen Zeitpunkt kein akuter Handlungsbedarf. Mit der
Beschaffung der neuen U-Bahn-Fahrzeuge der Baureihe ,,U5“ wurden die schrittweise alle dlteren
Fahrzeuge, die beziglich der Barrierefreiheit noch mangelhaft waren, ausgetauscht. Mit der Ausliefe-
rung des neuen StraBenbahn-Typs , T wird auch der zwischenzeitliche Einsatz der nicht barrierefrei-
en vom Typ ,,Pt“ beendet sein.

8 Gemal StVV-Beschluss § 7285 aus 2021
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6.4.3. Standards, MalRnahmen und Planungsabsichten

Beim Kauf von Fahrzeugen sollen solche mit dem zum Beschaffungszeitpunkt bestmdoglichen und
wirtschaftlich darstellbaren Standard hinsichtlich Umweltfreundlichkeit, Barrierefreiheit, Fahrgast-
komfort, Fahrgastinformation und Sicherheit angeschafft werden. Bei Anzahl und FahrzeuggroRe sind
aktuelle Fahrgastprognosen, zukiinftige Streckenerweiterungen und Taktverdichtungen sowie eine
ausreichende Reserve zu bericksichtigen.

Flr die Ausstattung der Neufahrzeuge werden die im Anlagenband dargestellten Standards definiert.
Die Anforderungen entsprechen dem Stand der Technik. Wenn neue Entwicklungen bei der Fahr-
zeugtechnik und -ausstattung eintreten (z.B. Barrierefreiheit), sollen die Anforderungen unter Beach-
tung des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses angepasst werden.

Fahrzeuge U-Bahn

Aufgrund der stetig steigenden Nachfrage ist in Zukunft eine Erh6hung der Kapazitat durch langere
U-Bahn-Ziige vorgesehen. Aus diesem Grund werden Fahrzeuge des Typs ,,U5-50“ durch zusatzliche
Mittelteile verlangert. Hierfir sind bereits 22 Mittelteile mit einer Lange von 25 m bestellt worden.

Fahrzeuge StraRenbahn

Fir die ndchste Generation vom Typ ,, T“ (Auslieferung ab 2021) besteht eine vertragliche Option,
Fahrzeuge mit zusatzlichem Mittelteil zu beschaffen (Langziige Typ , T-lang”). Diese kbnnen so von
31,5 m auf rund 40 m verlangert werden und haben dann rund 30% mehr Kapazitat. Somit ist es
moglich, die steigende Nachfrage aus der wachsenden Stadt mit einem geringerem Betriebsaufwand
abzudecken. Da ein Einsatz von langeren StraBenbahnen im heutigen Netz mit einigen Problemen
verbunden ist, wurde die betriebliche und infrastrukturellen Machbarkeit in einem Gutachten unter-
sucht. Dieses kommt zu dem Ergebnis, dass der Einsatz von Langziigen grundsatzlich technisch
machbar ist. Den hierfiir notwendigen einmaligen Investitionen (u.a. Anpassung der Werkstatten und
Haltestellen) steht ein geringerer Fahrzeug- und Personalbedarf gegenlber, der langfristig zu einem
geringeren Zuschussbedarf fiihrt. Durch Nutzung der vertraglichen Option sollen daher insgesamt 34
Langziige beschafft werden, die auf den Linien 11 und 16 zum Einsatz kommen sollen (vergl. Kapitel
5.4.6).

Der Einsatz von StraRenbahnen in Doppeltraktion tiber den Stadionverkehr hinaus wird gepruft.?’

Die Ubernachste Generation der StraBenbahnfahrzeuge (ab ca. 2030) soll dann als 2,65 m (anstatt
2,40 m) breites Fahrzeug beschafft werden, welches einen héheren Fahrkomfort (grofRere Gangbrei-
ten) und mehr Kapazitat bietet. Fiir den weiteren Ausbau des StraRenbahnnetzes (vergl. Kapitel
5.7.2) sollten diese Fahrzeuge zu dem Uber eine héhere Steigungsfahigkeit verfiigen und optional die
Moglichkeit besitzen, abschnittsweise ohne Oberleitungen fahren zu kénnen.

87 GemalRk M-Bericht B 238 aus 2021
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Fir den Einsatz der 2,65 m breiten StraRenbahnwagen sind ebenfalls Anpassungen der Infrastruktur
notwendig, insbesondere eine VergroRerung des Gleisabstands flir Begegnungsverkehre. In den ver-
gangenen Jahren wurde dieser groRere Gleisabstand beim Bau neuer Strallenbahnstrecken, beim
Austausch von Bestandsgleisen im Rahmen von InstandhaltungsmalRnahmen und beim barrierefreien
Haltestellenausbau bereits realisiert. Anpassungsbedarf besteht vermehrt noch in Gleisbogen.

Flr die Anpassung des Strallenbahnnetzes auf langere und breitere StraRenbahnfahrzeuge fallen
Kosten von ca. 74. Mio. Euro an.

Fahrzeuge Bus

Der Busverkehr in Frankfurt soll heutigen und zukiinftigen Anforderungen und Erwartungen an
Nachhaltigkeit und Umweltfreundlichkeit gerecht werden. Um diesem Rechnung zu tragen, arbeitet
traffiQ an einem Ersatz von Verbrennungsmotoren durch alternative Antriebsformen. Hinzu kommen
EU-Vorgaben (,,Clean Vehicles Directive”), nach denen deutschlandweit® bis 2025 45% der neu zu
beschaffenden Fahrzeuge ,,saubere” Busse sein miissen. Neben einigen wenigen batterieelektrischen
Bussen werden in Frankfurt derzeit insgesamt rund 370 Busse (davon 155 nach der neuesten Euro-VI-
Norm) mit Verbrennungsmotoren eingesetzt.

Als geeignete alternative bzw. emissionsfreie Antriebsformen wurden die Brennstoffzelle, Batterie
mit Nachtladung sowie Batterie mit Gelegenheitsladung wahrend der Fahrt untersucht. Darauf basie-
rend wurden mehrere Szenarien gebildet und analysiert, die entweder auf ein alleiniges Antriebskon-
zept oder auf Mischformen verschiedener Antriebsformen setzen.

Die einzelnen Antriebsformen haben verschiedene Limitierungen und Moglichkeiten:

e Brennstoffzellen ermdglichen mit einer kurzen und dem Dieselbus vergleichbaren Betankung
das Fahren langer Umlaufe. Sie erlauben somit einen 1:1-Ersatz konventioneller Dieselbusse
unter den im stadtischen Nahverkehr der Stadt Frankfurt am Main vorliegenden betriebli-
chen Rahmenbedingungen. Die Nachteile liegen aktuell bei im Vergleich zu batterieelektri-
schen Bussen héheren Anschaffungs- und Ersteinrichtungskosten bei den Wasserstofftank-
stellen sowie einer geringeren Anzahl an verfiigbaren Fahrzeugmodellen und damit langeren
Lieferzeiten.

e Batteriebusse mit Nachtladung sind in der Anschaffung etwas glinstiger, nachteilig ist hinge-
gen die geringere Reichweite. Mit heutiger Technologie lassen sich nur etwa 2/3 der Uml&ufe
in Frankfurt sicher fahren. Bei vollelektrischem Betrieb wiirden mindestens 115 zusatzliche
Fahrzeuge bendtigt. Ebenfalls wiirde damit der Bedarf an Fahrpersonal und Abstellflachen
steigen, welche in Frankfurt rar und teuer sind. Der Mehrbedarf an Bussen liefSe sich durch
die Beschaffung von Bussen mit (fossil) betriebener Zusatzheizung reduzieren. Diese sind
zwar nicht vollig emissionsfrei, erlauben jedoch eine héhere, wenn auch nicht fir alle Umlau-
fe in Frankfurt ausreichende, Reichweite.

88 Eine Umsetzung in deutsches Recht steht noch aus.
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e Weiterhin sind batterieelektrischen Busse mit Gelegenheitsladung eine Option. Zwar haben
sie durch regelmaRige Aufladungen eine quasi unbegrenzte Reichweite, jedoch erfordert das
Aufladen Pufferzeiten etwa an den Endhaltestellen. Auf nur 9% der Linien wére dies moglich
ohne steigenden Fahrzeugbedarf durch Fahrplananpassungen. Insgesamt wiirde dies zu er-
heblichem Fahrzeugmehrbedarf fiihren. Weiterhin wiirde die Errichtung von rund 70 in der
Stadt verteilten Ladestellen an Endhaltstellen einen erheblichen Investitionsbedarf bedeu-
ten.

Basierend sowohl auf der Untersuchung der Einzelvarianten als auch von Mischvarianten kristallisier-
te sich das Szenario mit Mischbetrieb von Brennstoffzellenbussen und Nachtladern als die zu prafe-
rierende Methode heraus. Dieses Szenario ist am kostengiinstigsten. Auf den langen Umlaufen kom-
men Brennstoffzellenbus zum Einsatz, wahrend Batteriebusse die kiirzeren Umlaufe bis rund 200
Kilometer (ibernehmen. Insgesamt ergibt sich damit eine 50:50-Aufteilung zwischen den beiden An-
triebsformen. Es ist zu beachten, dass es sich bei dem gewahlten Szenario lediglich um einen Vor-
schlag handelt. Die Verkehrsunternehmen kdnnen selbst und frei entscheiden, welche der Technolo-
gien sie jeweils einsetzen wollen. Dadurch besteht wahrend des Transformationsprozesses hin zu
einer emissionsfreien Flotte die notwendige Flexibilitdt, um auf bspw. technologische Entwicklungen
bestmaoglich reagieren zu kénnen.

Darauf aufbauend wurde eine Strategie zur moglichen Umsetzung erarbeitet, welche sich an die Be-
treiber der Linien im Zustandigkeitsbereich der lokalen Verkehre der Stadt Frankfurt richtet. Diese ist
in ihrer Durchfiihrung von der Finanzierung abhangig. Eine empfehlenswerte, sukzessive Umstellung
aller Busse ist bis Anfang der 2030er Jahre moglich. Zunachst sollen zum Dezember 2020 die Biindel
A und C bei ihrer anstehenden Neuvergabe teilweise auf alternative Antriebe umgestellt werden. Im
Blindel A sollen dazu die Linien M60 und 52 elektrifiziert werden. Fir das Blindel C sind die Linien 33
und 37 umzustellen. In Zukunft sollen dann bei Neuvergaben immer gréRere Anteile an Bussen mit
alternativen Antrieben vorgegeben werden, bevor dann schlielich komplette Blindel umgestellt
werden.

Bei der Elektrifizierung sind die Wirtschaftlichkeit und der finanzielle Mehraufwand fir die Umstel-
lung auf alternative Antriebe zu berticksichtigen. Aus dem praferierten Szenario resultieren Investiti-

onsmehrkosten im Vergleich zum Dieselbus von schatzungsweise 148 Mio. Euro. Diese Zahl ist jedoch

stark abhangig von der Preisentwicklung fiir Busse mit alternativen Antriebstechnologien, fiir die

zugehorige Infrastruktur und fiir die Energiekosten. Fir die Umsetzung der Elektrifizierung sind daher

jeweils die notwendigen politischen Beschliisse einzuholen.
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6.5. Innovationen

6.5.1. Automatisches Zugbeeinflussungssystem

Im vergangenen Jahrzehnt ist das Fahrgastaufkommen nicht nur insgesamt, sondern auch auf den U-
Bahn-Strecken A, B und C stark gestiegen. Auf die wachsenden Fahrgastzahlen wurde mit Anpassun-
gen am Fahrplanangebot reagiert.

Auf den U-Bahn-Strecken A und B werden bereits heute 24 Zugfahrten pro Stunde und Fahrtrichtung
durchgefiihrt. Hierdurch ist die theoretische Streckenleistungsfahigkeit dieser U-Bahn-Strecken von
25 Zugfahrten pro Stunde und Fahrtrichtung bereits nahezu ausgereizt bzw. werden die U-Bahn-
Strecken in einem kritischen Bereich betrieben, der keinen Puffer mehr zum Abbau im Betrieb ent-
standener Verspatungen bietet.

Zusatzlich zu den Fahrgastzuwdchsen des letzten Jahrzehnts zeichnen sich fiir die U-Bahn-Strecken
weitere deutliche Fahrgastzuwachse ab. Dies liegt vor allem an den weiter zunehmenden Einwohner-
und Arbeitsplatzzahlen und an den geplanten Erweiterungen im Netz.

Die bestehende signaltechnische Infrastruktur wird nicht in der Lage sein, die zukiinftig steigenden
Kapazitatsanforderungen zu erfillen.

Fir das Befahren der Tunnelstrecken ist seit Beginn des Ausbaus des U-Bahn-Systems Ende der
1970er Jahre eine sicherungstechnische Infrastruktur erforderlich, die (iber die Jahre gewachsen ist.
Diese Stellwerke und Signale sind teilweise seitdem in Betrieb und vom Hersteller abgekiindigt, so
dass sich die Beschaffung von Ersatzteilen zunehmend als schwierig erweist.

Deshalb ist eine Erneuerung der Zugsicherungstechnik zusammen mit einer Erhéhung der Strecken-
leistungsfahigkeit erforderlich.

MafRhahmen

Eine Umrilstung auf ein leistungsfahiges Digital Train Control System (DTC, Digitalisierung der Zugsi-
cherungstechnik) ist fiir die Stadt Frankfurt am Main fiir eine nachhaltige Verkehrs- und Siedlungs-
entwicklung und ein attraktives Verkehrsangebot unverzichtbar. Hierzu soll ein digitales Sicherungs-
system auf Basis drahtloser Kommunikation (Funk) mit dem Namen ,,Communication Based Train
Control“, kurz CBTC, im Tunnelbereich eingesetzt werden.

Bei der geplanten Systemauspradgung verbleibt der Fahrer auf dem Fiihrerstand im Fahrzeug, wird im
Tunnelbereich jedoch von einer automatischen Fahr- und Bremssteuerung (ATO, Automatic Train
Operation) unterstitzt.

Hierbei tibernimmt das DTC im Tunnel die folgenden Funktionen:

e Sicherung der Zugbewegung: Das DTC gewahrleistet, dass fir die Zugfahrt ein gesicherter Fahr-
weg vorhanden ist und die Zlige einander in einem ausreichenden Raumabstand folgen. Siche-
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rungstechnische Vorgaben zur zulassigen Fahrweise werden auf das Fahrzeug tbertragen und
von diesem kontinuierlich Gberwacht.

e Fahren des Fahrzeugs: Im Halbautomatik-Fahrbetrieb wird das Fahrzeug automatisch bis zum
nachsten Zielhaltepunkt gefiihrt und abgebremst. Der Fahrer bleibt in diesem Automatisierungs-
grad nach wie vor auf dem Fiihrerstand. Er Gberwacht hierbei den vor dem Zug liegenden Fahr-
weg und kann in Gefahrensituationen sofort eingreifen. Er ist fiir das Schlieen der Fahrgasttlren
verantwortlich, erteilt den Abfahrauftrag und unterstiitzt bei Storfallkennung und Stoérfallma-
nagement. Abhangig von der Betriebssituation wahlt das DTC eine zeitoptimale oder energieop-
timale Fahrweise aus.

e Fahrerlose Kehre im halbautomatischen Betrieb: Fiir den Bereich des Stidbahnhofs ist die Einrich-
tung einer fahrerlosen Kehre (FLK) beabsichtigt.

¢ Im Oberflachenbereich werden Schnittstellen zur Verkehrstechnik des Straenverkehrs (Lichtsig-
nalanlagen und/oder Verkehrsrechner) vorgesehen. Durch eine gezielte Beeinflussung des Pha-
senablaufs der Lichtsignalanlagen in Kreuzungsbereichen soll eine moglichst reibungslose Fahrt
der Fahrzeuge im Zu- oder Ablauf héher automatisierter Tunnelstrecken im Zentrumsbereich er-
moglicht werden.

Das DTC wird zu zwei libergeordneten Zielen beitragen. Diese lauten zum einen Kapazitatssteigerung
der Infrastruktur und zum anderen Erh6hung der Reisegeschwindigkeit und der Betriebsqualitat auf
den U-Bahn-Linien. In Folge dessen kann ein wesentlich verbessertes OPNV-Angebot in der Stadt
Frankfurt am Main bereitgestellt werden, welches zwingende Voraussetzung ist, um den Belangen
der wachsenden Stadt zu genligen.

Fir die Einfiihrung des DTC fallen fir die Tunnelstrecke und den Oberflachenbereich — ohne die Be-
ricksichtigung von Zuschiissen — Kosten in Hohe von 210 Mio. Euro an.

Mittelfristig soll gepriift werden, inwieweit DTC auch fiir einen vollautomatischen (fahrerlosen) Be-
trieb ausgebaut werden kann.

6.5.2. Autonome Verkehre (Bus)

Der Einsatz von autonomen Fahrzeugen steht insgesamt noch am Beginn seines Entwicklungsprozes-
ses, soll aber perspektivisch zu einem festen Bestandteil des (6ffentlichen) Verkehrs werden. Durch
das autonome bzw. fahrerlose Fahren soll vor allem die Sicherheit im StraBenverkehr wesentlich
erhéht werden sowie der Verkehrsablauf verbessert werden, was auch dem OPNV und der gesamten
Stadt zu Gute kommt. Autonome Fahrzeuge ermdoglichen zudem die Bediirfnisse der Fahrgéaste ge-
zielter zu erfiillen und das OPNV-Angebot sinnvoll zu ergénzen, indem bislang kleinere unerschlosse-
ne Gebiete oder Quartiere an das restliche Netz angebunden werden. Mit dem Wegfall von Fahrper-
sonal (welches inzwischen auf dem Arbeitsmarkt zunehmend schwerer zu bekommen ist) und den
damit verbundenen Kosten lasst sich eine Taktverdichtung deutlich kostengiinstiger gestalten als
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bisher, wobei sich die Kosten fiir die Fahrzeugbeschaffung im Gegenzug deutlich erhéhen. Durch den
dichten Takt ldsst sich eine deutliche Attraktivitits- und Qualitatssteigerung des OPNV herbeifiihren.

Dass autonome Busse den bisherigen 6ffentlichen Verkehr umfassend ersetzen, ist jedoch weder
gewdiinscht noch absehbar. Bislang sind die GefaRgroRen von maximal 15 Fahrgasten (im Realbetrieb
oftmals weniger) ein limitierender Faktor, durch den selbst bei sehr dichtem Takt nur begrenzte
Fahrgastzahlen erreicht werden kénnen. Aus diesem Grund eignen sich diese autonomen Kleinbusse
nur flr ausgewahlte Einsatzgebiete, in denen keine zu groRen Passagierstrome bewaltigt werden
mussen. Hinzu kommt ihre geringe Hochstgeschwindigkeit vom derzeit noch 25 km/h, welche jedoch
bislang nicht vollstandig ausgeschopft werden darf. Dadurch eignen sich die Fahrzeuge aktuell nur flr
verhaltnismaRig kurze Distanzen. Als ideale Einsatzbereiche werden deshalb Wohngebiete gesehen,
in denen die autonomen Shuttles als Quartierbus die FeinerschlieRung Gibernehmen. AuRerdem eig-
nen sie sich als Ringlinien innerhalb von Gewerbegebieten oder als direkte, dicht getaktete Zubringer
zu groBen Werksgeldanden. Die Beschaffung der dafiir benétigten Fahrzeugflotte stellt aktuell ein
bedeutendes Problem dar. Im Feld der autonomen Busse gibt es derzeit nur eine sehr begrenzte An-
zahl von Fahrzeugherstellern, die Busse nicht in grolRen Stlickzahlen liefern kénnen. Hinzu kommt der
damit — im Vergleich mit der Platzkapazitat — verbundene hohe Preis von ca. 250.000 Euro pro Fahr-
zeug. Es ist jedoch davon auszugehen, dass es zukiinftig einen groBeren Herstellermarkt geben wird,
der zu hoheren Stiickzahlen und gleichzeitig zu niedrigeren Fahrzeugpreisen fiihren wird. Zudem wird
sich die Technik und letztlich auch die GefaRgrofSe mit der Zeit weiterentwickeln und damit ein gro-
Reres und vielfaltigeres Anwendungsgebiet ermoglichen.

Zusatzlich gibt es noch einige grundlegende technische, rechtliche und ethische Fragestellungen, die
einem flachendeckenden autonomen Busverkehr im Regelbetrieb im Wege stehen. Bislang ist ein
vollautonomer Betrieb nach dem hdchsten Automatisierungslevel 5 im 6ffentlichen Raum nicht er-
laubt. Ein sogenannter Operator, der das Fahrzeug standig Giberwacht, im Notfall eingreift sowie bei
Bedarf manuell steuern kann, ist nach aktueller Rechtslage zwingend notwendig, auch, weil die Haf-
tungsfrage bei Unfillen mit vollautonomen Fahrzeugen noch nicht beantwortet ist. Aber nicht nur
rechtlich, sondern auch technisch sind die Fahrzeuge noch nicht in der Lage, sich vollig autonom im
stadtischen Mischverkehr zu bewegen. Durch den bendétigten Operator kdnnen die autonomen Fahr-
zeuge ihren eigentlichen groRen Vorteil der nicht vorhandenen Personalkosten aktuell noch nicht
ausnutzen. Mit der zu erwartenden technischen und rechtlichen Weiterentwicklung kénnen auto-
nome Fahrzeuge jedoch zu einem festen Bestandteil des stadtischen OPNV werden.

MaRnahmen und Planungsabsichten

Fir den Einsatz von autonomen Fahrzeugen gibt es von September 2019 bis Ende Mai 2020 in Frank-
furt mit dem Projekt ,, EASY“ (Electric Autonomous Shuttle for You) einen Testbetrieb auf der probe-
weise gesperrten StraRe ,,Untermainkai“ am nordlichen Mainufer. Ndheres hierzu findet sich im An-
lagenband.
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Die betrieblichen Erfahrungswerte des Testbetriebs sollen bei der Auswahl kiinftiger Einsatzgebiete
helfen. Es wurden bereits mogliche Einsatzorte, wie beispielsweise Alt-Ginnheim, das Neubaugebiet
Hilgenfeld oder Gateway Gardens am Frankfurter Flughafen, basierend auf den bisher bekannten
Parametern, untersucht. Die neu gewonnenen Erkenntnisse sollen jedoch bei einer genaueren Aus-
wahl sowie den Streckenfestlegungen helfen. Grundsatzlich ist fir den langfristigen Einsatz in Frank-
furt geplant, dass die Busse nach Level 5 vollautonom fahren. Damit ware es moglich, durch einen
sehr dichten Takt — trotz geringer Beforderungskapazitaten — ein attraktives Angebot fiir die Fahrgas-
te zu schaffen.

Dabei ist es sowohl denkbar, einen Linienverkehr einzurichten, als auch ein On-Demand-Angebot zu
implementieren (vergl. Kapitel 3.7.1), bei dem die Fahrzeuge nach Bedarf per App gerufen werden.
Welches Angebotskonzept angewendet oder ob es eine Kombination geben wird, ist abhdngig vom
jeweiligen Einsatzgebiet und den dortigen Anforderungen. Grundsatzlich soll durch dieses Angebot
dort eine kostengiinstige Alternative geschaffen werden, wo OPNV bislang nicht rentabel war bzw.
ist. Zusatzlich wird es eine Komfortsteigerung geben, da durch den dichten Takt und die Feinerschlie-
RBung die Nutzung des OPNV auf der gesamten Wegekette realistischer und bequemer wird.
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7. Barrierefreiheit im OPNV

Das Kapitel Barrierefreiheit im OPNV beschreibt die grundsitzlichen Anforderungen an die barriere-
freie Gestaltung der Verkehrsanlagen und Fahrzeuge.®

7.1. Grundsdtze

7.1.1. Gesetzliche Grundlagen

GemaR § 8 des Behindertengleichstellungsgesetzes (BGG) ist die ,,Herstellung von Barrierefreiheit in
den Bereichen Bau und Verkehr” zu gewahrleisten. Im BGG wird der Begriff ,Barrierefreiheit” in fol-
gender Form definiert (§ 4 BGG):

,Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, [...] akustische und visuelle Informa-
tionsquellen und Kommunikationseinrichtungen [...], wenn sie fiir behinderte Menschen in der allge-
mein (iblichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsdtzlich ohne fremde Hilfe zugénglich
und nutzbar sind.”

Der Begriff ,Barrierefreiheit” wurde in der Vergangenheit meist zu vordergriindig auf die Nutzer-
gruppe der Gehbehinderten und der Rollstuhlfahrer/innen fokussiert: , barrierefrei = rollstuhlge-
recht”. In der konsequenten Umsetzung des BGG umfasst Barrierefreiheit jedoch alle Benutzergrup-
pen mit eingeschrankter Mobilitat.

PBefG

Das PBefG prazisiert in der Novelle vom 14.12.2012 in § 8 Abs. 3 die Anforderungen an einen von den
zustandigen Behorden (Aufgabentragern) aufzustellenden NVP:

,[...] Der Nahverkehrsplan hat die Belange der in ihrer Mobilitit oder sensorisch eingeschrénkten
Menschen mit dem Ziel zu beriicksichtigen, fiir die Nutzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs bis
zum 1. Januar 2022 eine vollsténdige Barrierefreiheit zu erreichen. Die in Satz 3 genannte Frist gilt
nicht, sofern in dem Nahverkehrsplan Ausnahmen konkret benannt und begriindet werden. [...]“

Vor dem Hintergrund der zunehmenden Alterung der Gesellschaft ist die barrierefreie Nutzbarkeit
des OPNV im gesamtgesellschaftlichen Kontext von wachsender Bedeutung. Hinzu kommt, dass ein
barrierefreier OPNV unabhéngig von temporaren oder dauerhaften Behinderungen allen Fahrgésten
eine verbesserte Zuganglichkeit und mehr Komfort im OPNV bietet.

Nach PBefG tibernimmt der NVP eine zentrale Steuerungsfunktion bei der Realisierung der Barriere-
freiheit. In diesem ist nach Moglichkeit aufzuzeigen, in welchen Zeitrdumen bzw. nach welcher Priori-

89 Dopplungen zum Kapitel 6 Infrastruktur und Fahrzeuge werden auf Grund der hohen Bedeutung des Kapitels
Barrierefreiheit im OPNV bewusst in Kauf gegnommen.
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sierung Barrierefreiheit im OPNV hergestellt werden soll und wo aus welchen Griinden die Barriere-
freiheit als Ausnahme noch nicht erreicht bzw. nicht realisiert werden kann.

Mit der PBefG-Novellierung greift der Gesetzgeber die Barrierefreiheit im OPNV als gesellschaftspoli-
tisches Ziel auf.

Die in § 8 Abs. 3 PBefG verwendete Formulierung der ,vollstandigen Barrierefreiheit bis 01.01.2022“
verpflichtet zu einem Hochstmal an Barrierefreiheit. Um diese Barrierefreiheit herzustellen, wurde
diese Vorgabe aus § 8 Abs. 3 PBefG mit der Regelung in § 12 Abs. 1 Nr. 1c PBefG gestarkt. Danach soll
bei einer Antragstellung zur Erteilung einer Liniengenehmigung auch ,,eine Darstellung der MafSnah-
men zur Erreichung der méglichst weitreichenden barrierefreien Nutzung des beantragten Verkehrs
entsprechend den Aussagen im Nahverkehrsplan” beigefligt werden. Daher muss das Regel-
Ausnahme-Prinzip zur Anwendung kommen: Im NVP sind eventuelle Ausnahmen zu benennen, wo-
bei eine Einzelfallbegriindung nicht erforderlich ist.

Das politische Ziel des Bundes ,vollstandige Barrierefreiheit bis 01.01.2022“ wird nicht ohne Aus-
nahmen erreicht werden. Dies gilt vor dem Hintergrund der im dichten Frankfurter OPNV-Netz noch
in groRer Anzahl vorhandener nicht-barrierefrei ausgebauter Haltestellen und der Tatsache, dass
besonders im StraRenbahn-Netz noch bautechnisch schwierige MalRnahmen anstehen. Fir jede Neu-
baumalknahme und fiir jede Neuanschaffung ist die Barrierefreiheit unbedingte Pflichtaufgabe. Dar-
Gber hinaus erfolgt die Umsetzung des PBefG schrittweise in einem eigens aufgestellten , Barriere-
frei-Programm®.

Vollstindige Barrierefreiheit?

Der Gesetzgeber hat mit der Novellierung des PBefG keine neue fachliche Qualitat fiir Barrierefrei-
heit definiert. Die im PBefG geforderte ,vollstandige Barrierefreiheit” ist dabei rechtlich als unbe-
stimmter Begriff zu sehen. ,Barrierefreiheit” bleibt ein Prozess und wird sich auch in Zukunft mit dem
Stand der Technik weiterentwickeln. ,Barrierefreiheit” bleibt auch immer ein Kompromiss. Es mus-
sen Kompromisse gefunden werden zwischen den unterschiedlichen Anforderungen der unterschied-
lich mobilitatseingeschrankten Fahrgaste. Das Ziel ist also, ein Optimum flir moglichst viele Men-
schen mit individuell ganz unterschiedlichen Beeintrachtigungen anzustreben. Eine ,vollstandige
Barrierefreiheit” im Sinne einer absoluten Freiheit von Hemmnissen fiir alle Formen von Behinderun-
gen bleibt das Ziel, dem sich lber die Zeit immer mehr angenahert wird. Auf absehbare Zeit werden
Einschrankungen dort verbleiben (missen), wo (noch) keine (technische) Vorsorge oder Abhilfe
gleichermalien fiir alle geschaffen werden kann.

7.1.2. Anforderungen von Nutzergruppen mit unterschiedlichen Mobilitdtseinschran-
kungen

In der nachfolgenden Tabelle 35 sind die unterschiedlichen Nutzergruppen mit Mobilitatseinschran-
kungen und deren wesentliche Anforderungen zusammenfassend dargestellt. Zu beachten ist dabei,

Biirokooperation plan:mobil Verkehrskonzepte & Mobilitdtsplanung — Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
—Ingenieurbliro Helmert
142



Barrierefreiheit im OPNV traff@

dass die Anforderungen sich teilweise widersprechen kénnen: Was fiir die eine Nutzergruppe von
Vorteil ist (z. B. taktile Elemente), ist u. U. flir eine andere Gruppe stérend (z. B. fiir Personen mit
Rollatoren). Es ist jedoch moglich, mit diesen Widerspriichen umzugehen und allen Nutzergruppen
gerecht zu werden.®® Dennoch wird es Situationen und Anforderungen geben, die nicht ganz konflikt-
frei 6sbar sind.

Tabelle 35: Nutzergruppen mit Mobilitdtseinschrankungen

Nutzergruppe mit Mobilitats- Wesentliche Grundanforderung an Gestaltung der OPNV-

einschrankung Infrastruktur aus Sicht der jeweiligen Nutzergruppe

Gehbehinderte Personen mit e nahezu niveaugleiche, spaltfreie und neigungsarme Erreichbarkeit
und ohne Rollator (auch bzw. Nutzbarkeit der Verkehrsanlagen, Fahrzeuge und

Fahrgaste mit Kinderwagen bzw. Infrastrukturelemente (ausreichende Bewegungsflachen)

sperrigem Gepack)

Blinde Personen e durchgangige, lickenlose Orientierbarkeit/Wegleitung in den
Verkehrsanlagen und Fahrzeugen

e Informationen im ,Zwei-Sinne-Prinzip“ !

Sehbehinderte Personen o (visuell und taktil) kontrastierende Gestaltung der Elemente

e Informationen im ,Zwei-Sinne-Prinzip“

Personen mit Rollstuhl e nahezu niveaugleiche, spaltfreie und neigungsarme Erreichbarkeit
bzw. Nutzbarkeit der Verkehrsanlagen, Fahrzeuge und
Infrastrukturelemente (ausreichende Bewegungsflachen,
Erreichbarkeit und Benutzbarkeit von Bedienelementen)

e |eicht befahrbare Oberflachen (eben, rutschhemmend,
erschitterungsarm)

Gehorlose Personen e Informationen im ,Zwei-Sinne-Prinzip“

e visuell wahrnehmbare Warnhinweise

Hochbetagte Personen e Zugang zum OPNV und Benutzung der Fahrzeuge mit geringem
koérperlichen Aufwand

e einfache, selbsterkldrende Bedienbarkeit von
Fahrscheinautomaten, Rufsdulen, Fahrstuhlen usw.

Greifbehinderte Personen e Erreichbarkeit und Benutzbarkeit von Bedienelementen
(ausreichende GroRe der Bedienelemente)

Kleinwtichsige Personen e Erreichbarkeit und Benutzbarkeit von Bedienelementen,

% Es wird auf den Arbeitsplan "Barrierefreiheit fir Frankfurt" des ASE und die Normalien bzw. Regelpldne der VGF verwie-
sen. Dieser kommen dem Anliegen entgegen, bspw. bei der Anordnung und Ausgestaltung der Bodenindikatoren, den
unterschiedlichen Anspriichen verschiedener mobilitatseingeschrankter Nutzergruppen gerecht zu werden.

%1 Wesentliche Informationen und Orientierungshilfen sind mindestens mit zwei der drei Sinne ,Héren”, ,Sehen” und
,Tasten” darzureichen
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Nutzergruppe mit Mobilitats- Wesentliche Grundanforderung an Gestaltung der OPNV-
einschrankung Infrastruktur aus Sicht der jeweiligen Nutzergruppe

Sitzmoglichkeiten und Handldufen/Festhaltemdoglichkeiten

Personen mit Gleichgewichts- e ausreichend breite Bewegungsflachen

stérungen e zusitzliche Haltemdglichkeiten

Personen mit kognitiven e Ubersichtlichkeit in baulichen Anlagen, einfaches Auffinden von
Einschrankungen Ausgdngen, Aufziige usw.

e einfache, unzweifelhafte Erkenn- und Wahrnehmbarkeit von
Informationen

e einfache, selbsterkldrende Bedienbarkeit von
Fahrscheinautomaten, Rufsdulen, Fahrstihlen usw.

7.2. Ausgangslage

7.2.1. S-Bahn

Bei der S-Bahn sind in Frankfurt am Main 56% (15 von 27) Stationen barrierefrei zugénglich. Dazu
zahlen auch nachfragestarke Stationen wie zum Beispiel OstendstralSe und Lokalbahnhof. Taktile
Leitstreifen sind nur bei einzelnen Haltepunkten als (Teil-)Systeme ausgebildet. Durchgangige Syste-
me im gesamten Stationsbereich und lber alle Ebenen sind in der Regel nicht vorhanden. Die Infor-
mationssysteme und die Wegweisung haben eine unterschiedliche Qualitat. Die Zustandigkeit fir die
S-Bahn-Stationen liegt grundsatzlich®? bei der DB Station&Service AG. Es dient zur Kenntnis, dass die
in Kapitel 7.1.1 genannten gesetzlichen Anforderungen nicht fiir den SPNV (S-Bahn, Regionalziige)
gelten.

7.2.2. U-Bahn-Stationen, StraBenbahn- und Bus-Haltestellen

Die OPNV-Infrastruktur in der Aufgabentragerschaft der Stadt Frankfurt wurde in den letzten Jahr-
zehnten entsprechend dem jeweiligen Stand der Technik und den gesetzlichen Vorgaben , behinder-
tengerecht” bzw. seit 2002 barrierefrei ausgebaut. Es sind verschiedene Ausbaustdande der ,Barriere-
freiheit” erkennbar. Insbesondere die dlteren U-Bahn-Stationen, die zwar seinerzeit nach dem neues-
ten Stand der Technik gebaut wurden, weisen inzwischen aufgrund der fortgeschriebenen Standards
Defizite auf.

92 Die Stationen Hauptbahnhof tief, Konstablerwache und Hauptwache werden gemeinsam von der Stadt Frankfurt und
der DB Station&Service betrieben. Beim barrierefreien Ausbau unterstiitzen der RMV als Aufgabentragerorganisation
und die Stadt Frankfurt die DB Station & Service AG. Sie beteiligen sich an den Planungskosten fiir die Anlagenanteile,
die durch das Land Hessen gefordert werden. Die Stadt Frankfurt Glbernimmt auch Eigenanteile an Baukosten. Dadurch
ist auch eine Mitgestaltung bei der Planung gegeben. Die Projekte Frankfurt Stid, Ost und West sowie Griesheim befin-
den sich im Planungsprozess.
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Folgender Ausbaustand besteht hinsichtlich des Kriteriums ,,niveaugleicher Zugang und Einstieg®*“

der Stations- bzw. Haltestellenanlage vom StraRenraumniveau (Stand 12/2019):
e 96% (81 von 84) der U-Bahn-Stationen,

e 52% (72 von 137) der StraRenbahn-Haltestellen (weitere 17 % verfligen zumindest tber ei-
nen eigenen, niedrigen Bahnsteig),

e 56% (402 von 717) der Bus-Haltestellen des Tagesnetzes® (ein weiteres Prozent weist ledig-
lich einzelne tiefbauliche Elemente einer barrierefreien Anlage auf).

Die noch vorhandenen Defizite bei der U-Bahn hinsichtlich eines niveaugleichen Zugangs betreffen
die oberirdischen — nur Gber Treppen zugénglichen — Stationen Niddapark und Romerstadt sowie die
unterirdische Station Westend. An allen anderen unterirdischen Stationen ist ein niveaugleicher Zu-
gang durch Aufziige gewahrleistet.

Taktile Leitsysteme

Taktile Leitsysteme sind an vielen (nachfragestarken) Stationen nicht oder nur unvollstindig® vor-
handen. An den nachfragestarken Haltestellen des lokalen OPNV mit mehr als 20.000 Ein- und Aus-
steigern pro Tag sind nur an drei Haltestellen — Konstablerwache (U-Bahn, StraBenbahn und Bus),
Hauptbahnhof (StraRenbahn) und Stidbahnhof (U-Bahn) — durchgéngige taktile Leitsysteme nach
neuestem Standard zu finden.

Dynamische Fahrgastinformation

Im U-Bahn-Netz sind alle Haltestellen mit Dynamischen Fahrgastinformations-Systemen (DFI) ausge-
stattet. Weiterhin verfligen insgesamt 97 Stralenbahn- bzw. kombinierte Bus-/StraRenbahn-
Haltestellen Gber DFI (Stand 07/ 2019) mit optischer und akustischer Ausgabe. Zu den Haltestellen,
die (noch) nicht Giber DFI verfiigen, gehoren die aufkommensstarken Haltestellen Schweizer-/Gar-
tenstraRe (4.000 Ein- und Aussteiger pro Tag), Bockenheimer Warte (4.800 Ein- und Aussteiger pro
Tag) und Mihlberg (3.700 Ein- und Aussteiger pro Tag). Die Ausriistung der noch nicht ausgestatten
42 StralRenbahn-Haltestellen erfolgt voraussichtlich bis 2025. An Haltestellen mit ausschlieBlicher
Busbedienung sind bisher nur an neun wichtigen Haltestellen (Bérneplatz, Ginnheim (Platenstral3e),
Griesheim, Hochst Bahnhof, Niederrad Bahnhof, Preungesheim, Rodelheim Bahnhof Ostseite, Rodel-
heim Bahnhof Westseite und ZuckschwerdtstrafRe) DFI vorhanden.

93 niveaugleich” bedeutet hier ,barrierefrei fir Rollstuhlfahrer/innen und Gehbehinderte”
%4 ohne Beriicksichtigung der Nachtbus-und SEV-Haltestellen
9  nach aktuellem Stand der Technik
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Ubersichtlichkeit

Die Ubersichtlichkeit in unterirdischen Stationen ist teilweise durch bauliche Einschrankungen er-
schwert. Dazu zdhlen verwinkelte Zwischengeschosse, Einbauten in Blickachsen, schwer einsehbare
Bereiche und eine unglinstige Lage der Aufziige (siehe Abbildung 23). Auch Wegeleitungen sind teil-
weise schwer auffindbar bzw. lesbar. Das Kriterium , Ubersichtlichkeit der Verkehrsanlagen” ist bei-
spielsweise fiir Menschen mit Sehbehinderung oder fir Menschen mit kognitiven Beeintrachtigungen
von hoher Bedeutung.

Abbildung 23: Beispiele fiir Defizite in der barrierefreien Nutzbarkeit unterirdischer U-Bahn-
Stationen

Bockenheimer Warte (links): Leitstreifen langs der Bahnsteigkante nicht ausreichend kontrastierend, kein durchgangiges
Leitsystem zur Oberfldche / Griineburgweg (rechts): Aufzug mit Lage am Bahnsteigende im seitlichen Bereich, nicht direkt
beim Aussteigen sichtbar; Beschilderung bedingt durch kleine Schrift und ungiinstiger Beleuchtung schlecht lesbar (Fahrt-
richtung stadtauswarts)

7.2.3. Fahrzeuge U-Bahn, StraBenbahn und Bus

Im Bereich der Fahrzeuge sind folgende wesentliche Analyseergebnisse herauszustellen:

U-Bahn

Die FuRbodenhdhen der hochflurigen U-Bahn-Fahrzeuge (Typen ,,U4“ und ,,U5“) liegen — je nach
Schienenabnutzung, Radreifenverschlei und Fahrzeugbesetzung — in einem Toleranzbereich, wel-
cher im Zusammenspiel mit Bahnsteighohen von 80 cm einen barrierefreien Einstieg mit SpaltmaRen
von £ 5 cm ermdglicht. Die Fahrzeuge verfigen tiber rd. 1,30 m breite und rd. 2 m hohe Tiiren ohne
Mittelstange. Wahrend beim Typ ,,U5“ eine Sondernutzungsflache mit Rollstuhlfahrerstellplatz vor-
handen ist, missen Rollstuhlfahrer/innen beim Typ ,, U4 einen Bereich mit Klappsitzen nutzen.
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StraRenbahn

Bei der StraRenbahn sind seit 2007 im gesamten Netz NiederflurstraBenbahnen®® im Einsatz, deren
FuRBbodenhdhen durchgangig (Typ ,,R“) oder mit Ausnahme des Bereichs der Drehgestelle (Typ ,,S“) —
je nach Schienenabnutzung, Radreifenverschlei’ und Fahrzeugbesetzung —in einem Toleranzbereich
liegen, welcher im Zusammenspiel mit Bahnsteighohen von 24 cm einen barrierefreien Einstieg mit
Spaltmallen von < 5 cm ermoglicht. Die Fahrzeuge verfligen lber rd. 1,30 m breite und rd. 2 m hohe
Tiren ohne Mittelstange. Vor allem fiir den Einsatz an noch nicht barrierefrei ausgebauten Haltestel-
len besitzt die 1. Niederflur-Fahrzeuggeneration vom Typ ,,R” elektrisch ausfahrbare Rampen an der
zweiten Tir jeweils in Fahrtrichtung rechts, die 2. Niederflur-Fahrzeuggeneration vom Typ ,,S“ hinge-
gen eine mechanische Klapprampe an der ersten Tir jeweils in Fahrtrichtung rechts. Durch die Ram-
pen sind die StraBenbahnen auch an nicht barrierefrei ausgebauten Haltestellen fiir Rollstuhlfah-
rer/innen zuganglich. Wahrend bei der 2. Fahrzeuggeneration vom Typ ,,S“ eine Sondernutzungsfla-
che mit Rollstuhlfahrerstellplatz vorhanden ist, miissen Rollstuhlfahrer/innen bei der 1. Fahrzeugge-
neration vom Typ ,R“ einen Bereich mit Klappsitzen nutzen. Die neue, dritte Fahrzeuggeneration
vom Typ ,,T“ wird ab dem Fahrplanjahr 2022 im Strafenbahnnetz unterwegs sein und bezliiglich der
Barrierefreiheit die gleichen Eigenschaften wie die Fahrzeuge vom Typ ,,S“ aufweisen.

Bus

Im Bus-Netz sind zu 100% Niederflurfahrzeuge im Einsatz. Alle Busse sind mit einer Absenkvorrich-
tung (Kneeling) — ausgenommen Kleinbusse — und einer manuellen Klapprampe am barrierefreien
Einstieg ausgeristet. Gegenliber dem barrierefreien Einstieg befindet sich eine Sondernutzungsflache
mit Rollstuhlfahrerstellplatz. Durch die Klapprampen sind die Busse auch an nicht barrierefrei ausge-
bauten Haltestellen fiir Rollstuhlfahrer/innen zugénglich.

7.2.4. Fahrgastinformation und Serviceleistungen
Den Fahrgasten werden verschiedene Informationsmedien zur Barrierefreiheit angeboten.

¢ Internet
Die gemeinsame Internetseite von RMV und traffiQ ,rmv-frankfurt.de” gibt vielfiltige Informati-
onen zu Aspekten der Barrierefreiheit. Hervorzuheben ist insbesondere die RMV-
Fahrplanauskunft, die verbundweit barrierefreie Fahrtverbindungen berechnen kann. Hierzu
wurden auch in Frankfurt samtliche Haltestellen und Stationen hinsichtlich der verschiedenen
Aspekte der Barrierefreiheit detailliert erfasst und der Auskunft zuganglich gemacht. Die Daten
werden regelmaRig aktualisiert. Die Auskunft beinhaltet auch aktuelle Ist-Daten Gber die Funkti-
onsfahigkeit der Aufzige in U-Bahn und S-Bahn-Stationen. Die Funktionsfahigkeit von Fahrtrep-
pen wird auf der Internet-Seite der VGF kommuniziert und soll perspektivisch auch in die Aus-

% Derzeit sind voriibergehend wieder bis zu sieben altere hochflurige Fahrzeuge mit Klapptrittstufen des Typs ,,Pt” im
Einsatz, um der gestiegenen Nachfrage gerecht werden zu konnen.
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kunft integriert werden.

Dariliber hinaus stehen im Internet statische Informationen zum aktuellen Status der barriere-
freien Zuganglichkeit von Stationen und Haltestellen sowie der Fahrzeuge zur Verfligung.

Die Internetseite ,,rmv-frankfurt.de” selbst ist weitgehend barrierefrei. Es gibt allerdings keine
Grundinformationen zum Inhalt und zur Navigation in Gebardensprache. Auch die Anforderung
,einfache Sprache” wird nicht erfiillt.

¢ Printmedien
Die Broschiire ,Barrierefrei unterwegs” beinhaltet fiir Fahrgaste mit Mobilitatseinschrankungen
die wesentlichen Informationen zur Nutzbarkeit des OPNV. Der im beigelegten Liniennetzplan
verwendete Begriff ,barrierefrei” fiir die Haltestellen bezieht sich ausschlieflich auf die Niveau-
gleichheit der Zugédnge bzw. Einstiege.

e Serviceleistungen
Herauszustellen ist in Frankfurt der Fahrgastbegleitservice. Servicemitarbeiter/innen der VGF be-
gleiten Senioren/innen bzw. Mobilitdtseingeschrankte bei ihren Fahrten. Der Service kann nach
Voranmeldung (eine Woche im Voraus) montags bis freitags von 07:00 Uhr bis 21:00 Uhr sowie
samstags von 10:00 Uhr bis 17:30 Uhr in Anspruch genommen werden und ist kostenfrei. In U-
Bahn-Stationen, die nicht tber Aufziige verfiigen, oder beim Ausfall von Aufziigen bietet die VGF
fur Rollstuhlfahrer/innen den Service , Treppensteiger” an. Mit den Treppensteigern kénnen Roll-
stuhlfahrer/innen nach vorheriger Anmeldung (telefonisch oder tiber die Infosdulen) mit Unter-
stitzung durch das VGF-Personal die Treppen Gberwinden.

7.3. Verbesserungspotenziale

Barrierefreien OPNV anbieten
Einen barrierefreien OPNV anzubieten bedeutet grundsitzlich:
e Barrierefreier Zugang und barrierefreie Nutzbarkeit
e fir alle (mobilitatseingeschrankten) Zielgruppen
o mit flaichendeckender Gewahrleistung im gesamten Stadtgebiet
e unter Bereitstellung von barrierefreien Informationen.

In diesem Sinne besteht im Frankfurter OPNV noch Handlungsbedarf. Diese Ziele sind in einem konti-
nuierlichen Umbau- und Modernisierungsprozess und mit sehr hohem Investitionsaufwand zu errei-
chen.

Durchgangig barrierefreie Mobilitdtsketten und Informationsketten gewahrleisten

Die gesamte Reisekette einschlieflich der zugehorigen Informationen soll moglichst durchgangig
barrierefrei gestaltet werden. Der Fokus auf die Haltestellen oder auf die Fahrzeuge ist alleine nicht
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ausreichend. Die aulRerhalb des unmittelbaren Regelungsbereichs des NVP liegenden Abschnitte der
Mobilitatsketten sollen besser bei allen Planungen und Vorhaben beriicksichtigen werden.

7.4. Standards, MaBnahmen und Planungsabsichten

Interessenvertretungen beteiligen

Programme und MaRnahmen zur Schaffung eines barrierefreien OPNV sollen friihzeitig mit der Be-
hindertenbeauftragten/dem Behindertenbeauftragten, dem Fachausschuss Verkehr und Beforde-
rungsdienst der Frankfurter Behindertenarbeitsgemeinschaft (FBAG) und dem Fahrgastbeirat abge-
stimmt werden.

Neue Anlagen und Fahrzeuge barrierefrei ausgestalten; barrierefreier Umbau im Bestand

Beim Neubau bzw. grundhaften Ausbau von Verkehrsanlagen und bei der Neuanschaffung von Fahr-
zeugen soll die Barrierefreiheit fiir moglichst alle Nutzergruppen mit Mobilitdtseinschrankungen er-
reicht werden. Haltestellen und Stationen sollen schrittweise vollstandig barrierefrei umgebaut wer-
den.

Die detaillierten Darstellungen im Anlagenband entsprechen weitgehend den Empfehlungen des
Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV 2012). Die Darstellungen berticksichtigen zudem
den Hessischen Leitfaden ,,Unbehinderte Mobilitat” (HSVV 2006) und die Leitlinien des Frankfurter
Fahrgastbeirates. Verbindliche Grundlage zur Schaffung der Barrierefreiheit in Frankfurt am Main
sind die Vorgaben von Hessen Mobil (StraRen- und Verkehrsmanagement) wie beispielsweise zur
Ausgestaltung und Forderung von Haltestellen.

Diese Standards sind in jedem Fall fiir den Neubau oder den vollstandig barrierefreien Ausbau von
Haltestellen bzw. flir die Neubeschaffung von Fahrzeugen im Anlagenband festgelegt.

Flr unterirdische U-Bahn-Stationen wird derzeit ein Nachristprogramm mit taktilen Leitelementen
umgesetzt. Fir die Nutzung akustischer DFI (Bedarfsansagen) an unterirdischen U-Bahn-Stationen
soll eine geeignete technische Losung entwickelt werden (Nachristung oder Einbindung von Smart-
phones).

Flr die Nachristung von StralRenbahn-Haltestellen und wichtigen Bus-Haltestellen befindet sich un-
abhédngig vom barrierefreien Ausbau ein Nachriistprogramm fiir optische und akustische DFI in der
Umsetzung.

An wichtigen Umsteigehaltestellen und -stationen sollen oberirdische und unterirdische Vorwegan-
zeiger installiert werden.
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Zweiter Aufzug an wichtigen U-Bahn-Stationen

Bis 2023 sollen alle Frankfurter U-Bahn-Stationen barrierefrei zuganglich sein (vergl. Kapitel 7.6.2).
Bei unterirdischen Stationen erfolgt der barrierefreie Zugang mittels Aufziigen. Es zeichnet sich je-
doch ab, dass bei einigen Stationen ein Aufzug nicht ausreicht. Daher besteht die Absicht, ein Pro-
gramm aufzulegen, um wichtige Stationen mit hohem Fahrgastaufkommen mit einem zweiten Auf-
zug auszustatten. Hierzu missen jedoch zunachst die GVFG-Richtlinien dahingehend gedndert wer-
den, dass auch ein zweiter Aufzug gefordert wird.

7.5. Prioritdtenfestsetzung, MaBnahmen und Kostenschiatzung

Im Kapitel 6.1.3 werden die Stationen und Haltestellen im Wesentlichen auf Grundlage von Fahrgast-
zahlen kategorisiert. Je nach Kategorie werden Ausbaustandards nach dem Grundprinzip , je hoher-
wertiger das Verkehrsmittel und je mehr Fahrgaste, desto umfassender die Ausstattung” formuliert.
Bei der Festlegung der Reihenfolge fiir den barrierefreien Ausbau von Haltestellen soll jedoch nicht
alleine die Anzahl der Fahrgaste herangezogen werden. Um den Belangen der in ihrer Mobilitat ein-
geschrankten Fahrgaste gerecht zu werden, ist fiir die Priorisierung eine weitergehende Differenzie-
rung erforderlich. Dazu wurde ein Bewertungsverfahren erarbeitet und mit den Interessenvertretun-
gen abgestimmt. Betrachtet wird dazu der tiefbauliche Teil (angehobene Warteflache bzw. erhéhter
Bahn-/Bussteig, rollstuhlgerechter Haltestellenbereich mit Rampen sowie taktiler Leit- und Auf-
fangstreifen). Im Bewertungsverfahren erfolgt keine Betrachtung von Zuwegung, Fahrgastinformati-
on, Moblierung sowie DFIl. Das Bewertungsverfahren ist im Anlagenband genauer beschrieben.

Tabelle 36: Verteilung der noch nicht ausgebauten StraBenbahn- und Bus-Haltestellen (Haltestel-
lenpositionen) in die Prioritéitsstufen A bis D (Stand 06/2019)

Prioritat StraBenbahn Tagesnetz Bus
65 Haltestellen 315 Haltestellen

A ,,sehr hohe Prioritat” 25% 15%

B, hohe Prioritat” 41% 30%

C , mittlere Prioritat” 18% 36%

D ,geringe Prioritat” 15% 19%

Von dieser nach objektiven Kriterien festgelegten Priorisierung soll nur dort abgewichen werden, wo
StraRenumbau- oder -sanierungsmalinahmen, stadtebauliche Vorhaben, Bauprojekte Dritter
und/oder Gleisbauarbeiten anstehen. Wenn Arbeiten im StraBenraum oder an den Gleisen vorzu-
nehmen sind, soll nach Maoglichkeit gleichzeitig der vollstandige barrierefreie Umbau der dort befind-
lichen Haltstellen erfolgen. Die Einsparungen, die bei gleichzeitiger Durchfiihrung beider Mallnahmen
zu erreichen sind, rechtfertigen ein Verlassen der Prioritatenreihung.
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Im Sinne dieser Synergien sollen anstehende StraRenumbau- oder -sanierungsmafnahmen und/oder
Gleisbaumallinahmen ggf. auch vorgezogen werden. Wenn gemaR der Prioritatenreihung der Umbau
einer Haltestelle bevorsteht, sollen beispielsweise ebenfalls anstehende StraBenbaumaRknahmen sich
diesem Zeitplan moglichst anpassen.

Diese Vorgehensweise wurde mit der Behindertenbeauftragten der Stadt Frankfurt am Main und mit
der FBAG abgestimmt.

Zu Beginn des Kapitels wird beschrieben, dass Barrierefreiheit schrittweise umgesetzt wird und ein
fortlaufender Prozess ist, der auch immer wieder vom neuen, aktuellen Stand der Technik gepragt
sein wird. Dies gilt nicht nur beim Blick in die Zukunft, dies ist auch bereits in der Vergangenheit der
Fall gewesen. Bei den Haltestellen und Stationen in Frankfurt sind teilweise sehr unterschiedliche
,behindertengerechte” bzw. barrierefreie Ausbauzustiande vorhanden. In der Konsequenz heif’t das,
dass bei der Priorisierung — in Absprache mit den Interessenvertretungen — auch festgelegt werden
muss, wo von einer akzeptablen, schon vorhandenen Barrierefreiheit gesprochen werden kann und
die Haltestelle oder Station auf absehbare Zeit nicht erneut umgebaut wird. Dies ist beispielsweise
dann der Fall, wenn bei Bus-Haltestellen Hoch-/Sonderbordsteinhéhen von mindestens 16 cm bzw.
18 cm Uber der Fahrbahn vorhanden sind, obwohl der neueste Standard eine Bordhéhe von 22 cm
vorsieht. Ein erneuter Umbau erfolgt in diesen Fallen nicht.

Ausbaustand zum 01.01.2022 und Zielwerte fiir den weiteren Ausbau
Nach den Prognosen von traffiQ (12/2019) werden im Frankfurter OPNV zum 01.01.2022
e 96% der U-Bahn-Stationen,
e 55% der StraRenbahn-Haltestellen und
e  62% der Bus-Haltestellen des Tagesnetzes
flr die Fahrgaste barrierefrei nutzbar sein.
Pro Jahr sollen als Zielwert®’
e ca. 10 StraBenbahn-Haltestellen und
e ca. 50 Bus-Haltepositionen

ausgebaut werden.

U-Bahn-Stationen und StraBenbahn-Haltestellen

Eine Ubersicht tiber die bereits barrierefreien U-Bahn-Stationen und StraBenbahn-Haltestellen, die
Prioritaten und die vorgesehenen Ausbauzeitpunkte der noch nicht barrierefreien U-Bahn-Stationen

97 GemalRk M-Bericht B 238 aus 2021
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und StraBenbahn-Haltestellen findet sich im Kartenteil®® des Anlagenbandes. Dabei ist zu beachten,
dass sich die Ausbauzeitrdume je nach Randbedingungen — wie beispielsweise der zur Verfiigung
stehenden Personalressourcen fiir Planung, Bauleitung und Bauausfiihrung, der Férdermittelkulisse
oder Zwangen im Strallenausbauprogramm — noch dndern kénnen.

Bei den U-Bahn-Stationen sind — neben dem Umbau und der Ausstattung mit Aufziigen fiir die drei
noch nicht barrierefreien U-Bahn-Stationen Niddapark, Rdmerstadt und Westend — noch Nachrs-
tungen im Bestand durchzufiihren. Diese umfassen z. B. die Vervollstandigung der taktilen Leitsyste-
me, Beseitigung von Engstellen und anderen Barrieren, Verbesserung der Ubersichtlichkeit und der
Wegeleitung, Nachriistung von Fahrgastinformationselementen und anderen Infrastrukturelemen-
ten. Hier ist nur eine sehr grobe Abschatzung der Kosten moglich, weil jede Station einen unter-
schiedlichen Nachristungsbedarf hat.

Bei den StraRenbahn-Haltestellen ist in der Regel noch ein kompletter barrierefreier Umbau notwen-
dig. Die Haltestellen OdenwaldstraBe und Schwarzwaldstralle sollen zu einer barrierefreien Haltestel-
le KniebisstralRe (Arbeitstitel) zusammengelegt werden.

Nachstehend sind die aktuell sechs Straenbahn-Haltestellen in der Planung aufgelistet, deren Um-
bau voraussichtlich bis zum 01.01.2022 abgeschlossen sein wird (Stand 12/2019):

e Alt-Fechenheim

e Hospital zum Heiligen Geist

e Hugo-Junkers-StraRe/Schleife

e Louisa Bahnhof

e Stresemannallee/GartenstrafRe®

e Stresemannallee/Mdrfelder Landstrale.

Der Umbau von StraBenbahn-Haltestellen der Prioritit A wird beschleunigt. Uber den Sachstand er-
folgt ein jahrlicher Bericht.X®

Bus-Haltestellen

Fir rund 250 Haltestellenpositionen im Tagesnetz Bus liegen derzeit Planungsabsichten zum barriere-
freien Ausbau lGber verschiedene Programme und MalRnahmen vor oder werden derzeit umgebaut.
Flr gut 300 Haltestellenpositionen im Tagesnetz Bus bestehen noch keine ndheren Absichten fir
einen Ausbau.

98  Basis Bestandsnetz Fahrplanjahr 2020 (ohne Haltestellen, die nur von Ein- und Ausschiebefahrten bedient werden und
ohne Haltestellen der neuen Linie 13 vergl. Kapitel 5.4.6)

%9 in Teilpositionen bereits barrierefrei

100 GemaR StVV-Beschluss § 7285 aus 2021
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Eine Ubersicht Uiber die die bereits barrierefreien Bus-Haltestellen und die Prioritdten der noch aus-
zubauenden Bus-Haltestellen findet sich im Kartenteil des Anlagenbandes.

Im Anlagenband sind zudem die Bus-Haltestellen dargestellt, die voraussichtlich bis zum 01.01.2022
barrierefrei ausgebaut sein werden.

Kosten

ErfahrungsgemaR fallen fiir den barrierefreien Ausbau im Durchschnitt rd. 60.000 Euro pro Bussteig
an (Preisstand 2018; nur Tiefbau, ohne Neumoblierung). Zuschisse seitens des Landes werden im
maximal moéglichen Umfang beantragt.

Die Kosten fur den Ausbau von StraRenbahn-Haltestellen sind nur schwer abzuschatzen, da eine
standardisierte Losung hier nicht moglich ist und jede MaBnahme einzeln betrachtet werden muss.
Die Durchschnittskosten je Haltestelle (mit zwei Bahnsteigen) der in den vergangenen Jahren umge-
bauten lagen bei ca. 1,0 Mio. Euro. Dieser Wert wurde fir alle Haltestellen angesetzt, fir die es noch
keine genaueren Kostenschatzungen gibt.

Tabelle 37 zeigt den Kostenrahmen zum barrierefreien Ausbau (ohne mogliche Zuschisse).

Tabelle 37: Abschatzung der noch ausstehenden Gesamtkosten zum barrierefreien und fahrgastge-
rechten Ausbau (Stand 12/2019)

Betriebszweig Ausbaukosten (netto,
ohne Férdermittel)
U-Bahn unterirdische Stationen ca. 8 Mio. EUR
U-Bahn oberirdische Stationen (Nachristung) ca. 11 Mio. EUR
StraRenbahn (Ausbau und Nachriistung) ca. 82 Mio. EUR®?
Bus (Ausbau und Nachriistung) ca. 40 Mio. EUR®
Gesamt ca. 141 Mio. EUR

7.6. Ausnahmen von der vollstandigen Barrierefreiheit

GemaR § 8 Abs. 3 PBefG miissen im NVP Ausnahmen von der ,vollstandigen Barrierefreiheit” konkret
benannt und begriindet werden, wenn das politische Planungsziel einer Zielerfillung bis zum Jahr

101 phne Kosten fiir die neuzubauenden U-Bahn-Stationen Neuer Judischer Friedhof und Bonames Ost (Arbeitstitel) und die
StraBenbahn-Haltestelle Lyoner Quartier

102 phne die StraBenbahn-Haltestellen Kiesschneise, Schweizer StraRe/Morfelder LandstraBe und Hartmann-lbach-StraRe;
inklusive der Haltestellen Kurfurstenplatz und Schénhof fiir die neue Linie 13 (vergl. Kapitel 5.4.6)

103 ohne Kosten fiir Neumaoblierung und barrierefreien Ausbau der Zuwegung (u.a. FuBgangerquerungen)
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2022 ausdriicklich nicht realisiert werden kann. Eine konkrete Begriindung fiir jede einzelne Halte-
stelle ist jedoch nicht zwingend erforderlich.

7.6.1. Grundsatzliche Ausnahmen

Nachfolgend werden die grundsatzlichen Ausnahmen fiir das Stadtgebiet Frankfurt am Main formu-
liert, d.h. Haltestellen, die nicht barrierefrei ausgebaut werden missen.

Ausnahmen an StraRenbahn-Haltestellen

An StralBenbahn-Haltestellen kann eine Ausnahme von einem barrierefreien Ausbau vorgesehen
werden, wenn

e die Verkehrsbedeutung der Haltestelle gering ist (< 250 Ein- und Aussteiger je Richtungshal-
testelle pro Schulwerktag; gilt nicht fiir Haltestellen, in deren unmittelbaren Einzugsberei-
chen sich Einrichtungen fiir mobilitatseingeschrankte Menschen befinden, wie z. B. Kranken-
haus, Wohnheim, Werkstatt fiir behinderte Menschen, Férderschule)'%,

e eine kleinrdumige Verlegung der Haltestelle fiir den notwendigen Platzbedarf eines Ausbaus
nicht realisierbar ist,

e bedingt durch die rdumlichen Randbedingungen keine ausreichend breiten Bahnsteige ge-
schaffen werden kénnen,

e die Kosten fir den Ausbau oder die Beeintrachtigung von Anliegenden oder anderen Ver-
kehrsteilnehmern unverhaltnismaRig hoch ausfallen wiirden (im Falle bautechnisch proble-
matischer Situationen; Einzelfallbetrachtung),

e eine Haltestelle in ihrem Bestand langfristig nicht gesichert ist (dort verkehrende StraRen-
bahn-Linie wird verlegt oder aufgegeben; Haltestelle wird perspektivisch fir eine bessere Er-
schlieBungswirkung verlegt; Haltestelle wird perspektivisch mangels Nachfrage aufgelassen),

e eine Haltestelle nur voriibergehend eingerichtet ist (z. B. wegen einer Baustelle),
e eine Haltestelle nur von Ein- und Ausschiebefahrten bedient wird.

Konkret sollen die StraRenbahn-Haltestellen Kiesschneise, Schweizer StralBe/Morfelder LandstraRRe
und Hartmann-lbach-StraRe auf Grund der geringen Fahrgastnachfrage in absehbarer Zeit nicht bar-
rierefrei ausgebaut werden. Alternativ ist eine Aufgabe dieser Haltestellen zu prifen.

Ausnahmen an Bus-Haltestellen

Auf einen barrierefreien Ausbau von Bus-Haltestellen kann verzichtet werden, wenn

104 |m Rahmen der nichsten Fortschreibung des NVP ist auf Basis des erreichten Ausbaustandes zu priifen, ob der Grenz-
wert von 250 Ein- und Aussteigern aufgehoben bzw. reduziert werden kann.
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e die Verkehrsbedeutung der Haltestelle sehr gering ist (< 50 Ein- und Aussteiger je Richtungs-
haltestelle pro Schulwerktag; gilt nicht flr Haltestellen, in deren unmittelbaren Einzugsberei-
chen sich Einrichtungen flir mobilitatseingeschrankte Menschen befinden, wie z. B. Kranken-
haus, Wohnheim, Werkstatt fiir behinderte Menschen, Férderschule)'®,

Begriindung: Haltestellen mit geringer Nachfrage, die nicht an wichtigen (nutzerrelevanten)

Einrichtungen liegen, stehen wegen ihrer geringen Akzeptanz bei Teilnetzoptimierungen ggf.

zur Disposition, um planerisch bessere und wirksamere Linienfiihrungen zu finden. Die Flexibi-

litéit des flexiblen Verkehrsmittels Bus soll nicht durch den Ausbau von Haltestellen einge-

schrénkt werden.

e eine kleinrdumige Verlegung der Haltestelle fiir den notwendigen Platzbedarf eines Ausbaus
nicht realisierbar ist,

e der Gehweg im Bereich der Haltestelle bzw. die Warteflache zu schmal ist,
Begriindung: An Gehwegen bzw. an Wartefldchen, die in Hé6he der zweiten Bustiir eine Breite
von unter 1,50 m aufweisen und/oder die keine durchgédngige Mindestbreite von 1,50 m be-
sitzen, sollen Haltestellen nicht ausgebaut werden. Auf Flcichen mit einer Breite von unter
1,50 m ist ein Manévrieren mit dem Rollstuhl nicht méglich.2%

o die Kosten fur den Ausbau unverhaltnismaRig hoch ausfallen wiirden (Orientierungswert:
doppelte Kosten eines ,,herkdmmlichen” Ausbaus an anderen, vergleichbaren Haltestellen;
im Falle bautechnisch problematischer Situationen Einzelfallbetrachtung notwendig),

e eine Haltestelle in ihrem Bestand langfristig nicht gesichert ist (dort verkehrende Bus-Linie
wird verlegt oder aufgegeben oder hat vorldaufigen Charakter; Haltestelle wird perspektivisch
flr eine bessere ErschlieBungswirkung verlegt, Haltestelle wird perspektivisch mangels Nach-
frage aufgelassen),

e essich um eine reine Nachtbus-Haltestelle ohne Verkniipfungsfunktion handelt (zudem per-
spektivische Riicknahme des Nachtbus-Verkehrs zugunsten durchgdngiger Betriebszeiten im
Tagesnetz von Schiene und Bus auf einzelnen Linien),

e es sich um eine SEV-Haltestelle handelt (nur gelegentliche Nutzung bei SEV),

e eine Haltestelle nur voriibergehend eingerichtet ist (Baustelle, temporare Linienwegsande-
rung).

Grundsatzlich sollte anstelle eines Nichtausbaus prioritadr eine kleinrdumige Verlegung in einen ge-
eigneteren Bereich vorgesehen werden. Eine pragmatische , barrierearme” Losung mit Verbesserun-
gen in der Nutzbarkeit sollte i. d. R. Losungen ohne Ausbau vorgezogen werden.

105 |m Rahmen der nachsten Fortschreibung des NVP ist auf Basis des erreichten Ausbaustandes zu prifen, ob der Grenz-
wert von 50 Ein- und Aussteigern aufgehoben bzw. reduziert werden kann.
106 Der barrierefreie Ausbau an Gehwegen mit einer Mindestbreite unter 1,50 m ist zudem nicht forderfahig gemaR GVFG.
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Im Rahmen von anstehenden StraBenbaumaBnahmen kdnnen Haltestellen mit weniger als 50 Ein-
und Aussteigern je Richtungshaltestelle pro Schulwerktag ausgebaut werden, falls dies hinsichtlich
des erforderlichen Bauaufwandes angemessen ist.

Bus-Haltestellen, die auf Grund niedriger Fahrgastzahlen nicht barrierefrei ausgebaut werden sollen,
kénnen derzeit nicht konkret benannt werden.

7.6.2. Zeitliche Ausnahmen

Die drei noch nicht barrierefreien U-Bahn-Stationen Niddapark, Romerstadt und Westend werden
voraussichtlich erst bis 2023 ausgebaut und mit einem Aufzug ausgestattet sein. Dies ist wie folgt
begriindet: Bei der Station Niddapark ist der Umbau von der Realisierung der S-Bahn-Station Ginn-
heim abhédngig und bei den Station Romerstadt und Westend haben die engen Platzverhaltnisse
komplexe Planungen (bei der Station Westend mit mehreren Varianten) erforderlich gemacht.

Alle StralRenbahn- und Bus-Haltestellen, die nicht bis zum 01.01.2022 barrierefrei ausgebaut werden
kénnen, sind im Anlagenband genannt. Fir die Strallenbahn-Haltestellen der Prioritat A ist dies ein-
zeln begrindet. Auch fir weitere StraRenbahn-Haltestellen der niedrigeren Prioritdten gelten dhnli-
che stadtebauliche oder planerische Begriindungen, ohne dass diese einzeln genannt werden. Hierzu
zdhlen beispielsweise die Haltestellen JuliusstraRe und Bolongaropalast.

Grundsatzlich gilt fiir alle genannten Haltestellen, dass ein Umbau bis zum 01.01.2022 aus folgenden
Grinden nicht moglich ist: Flr die hohe Anzahl von insgesamt 63 noch umzubauenden Strallenbahn-
Haltestellen und 315 noch umzubauenden Bus-Haltestellen stehen weder die notwendige Zeit, noch
die notwendigen Finanzmittel sowie die notwendigen Personalressourcen bei stadtischen Institutio-
nen, Planungsbiiros und Baufirmen zur Verfligung. So zieht beispielsweise der Umbau einer einzigen
StraRenbahn-Haltestelle hdufig eine komplette Neugestaltung des StraRenraumes inklusive Fahr-
bahnanrampungen, neuen Radfahr- und Parkstreifen, Gleisverziehungen und Anpassungen der Licht-
signalanlagen nach sich. Damit verbunden ist eine mehrjahrige Planungsphase inklusive der Beantra-
gung von Zuschussmitteln und einem Planfeststellungsverfahren.

Daher ist auch die Festlegung genauer Umsetzungstermine nach 2022 zum jetzigen Zeitpunkt nicht
moglich und auch nicht zielfihrend (z.B. nicht absehbare Veranderungen in der Netzgestaltung). Aus
diesem Grund soll ein regelmaRiges (moglichst jahrliches) Monitoring mit allen erforderlichen Betei-
ligten als kritische Revision der Umsetzung und zur Festlegung der weiteren Umsetzung eingefiihrt
werden. Mit diesem Ansatz wird die Prioritatenliste des Nahverkehrsplans , weiter gelebt” und das
Ausbauprogramm sachgerecht und realistisch aktualisiert.

7.7. Prozess zur Umsetzung der Barrierefreiheit an StraBenbahn- und Bus-Haltestellen

Der Prozess der Umsetzung des Ausbaus von Strallenbahn- und Bus-Haltestellen ist im Anlagenband
beschrieben.
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8. Management und Betrieb

8.1. Personal

8.1.1. Personalsituation

Detaillierte Vorgaben an das Personal sind im 6DA zur Direktvergabe der Schienenleistungen sowie in
den Verkehrsvertragen mit den beauftragten Busunternehmen enthalten.

Da das Fahrpersonal in den Bussen den mit Abstand intensivsten unmittelbaren Kontakt zu den Fahr-
gasten hat, werden hier beispielhaft fiir die Busfahrer/innen die wichtigsten Anforderungen aufge-
flihrt, wie sie auch in den Verkehrsvertragen mit den Busverkehrsunternehmen im Detail festge-
schrieben sind:

e Fachliche Kompetenzen (z.B. Tarif- und Orts-, Netz- und Streckenkenntnisse, Beherrschung
der Fahrzeugtechnik),

e Sprache (Beherrschung der deutschen Sprache in Wort und Schrift - Sprachlevel A2),

¢ Allgemeines Verhalten und Sicherheit (insbesondere Erfiillung der Anforderungen an die all-
gemeine Verkehrssicherheit und Bewaltigung von Konfliktsituationen),

e Verhalten gegeniiber Fahrgéasten (z.B. Freundlichkeit, Kompetenz und Hilfsbereitschaft),

e Durchsagen von Fahrgastinformationen bei Betriebsabweichungen und technischen Ausfal-
len der Fahrgastinformationssysteme,

e Fahrweise und Verhalten an Haltestellen (z.B. korrektes Anfahren an die Haltestellenkanten,
Ausschalten des Motors in der Warteposition),

e Erscheinungsbild des Fahrpersonals (einheitliches und gepflegtes Erscheinungsbild, Tragen
sauberer Dienstkleidung, Tragen eines Namensschildes),

e Schulungen, Aus- und Fortbildung des Personals (inklusive regelmaRiger Auffrischungen).

8.1.2. Verbesserungspotenziale

Rickmeldungen und Beschwerden von Kunden machen deutlich, dass Qualifikation und Auftreten
besonders des Personals von herausragender Bedeutung fir die Kundenzufriedenheit sind. Das Ver-
halten des Personals wird oft gleichgesetzt mit dem OPNV an sich.

8.1.3. Standards, MalRnahmen und Planungsabsichten

Grundsétzlich wird der Ausbildung qualifizierten Fahrpersonals ein hoher Stellenwert beigemessen.
Busverkehrsunternehmen sollten in ihren Unternehmen Ausbildungsplatze zur “Fachkraft im Fahrbe-
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trieb” anbieten. Die Ausbildung dauert i. d. R. drei Jahre und endet mit einer Priifung bei der zustan-
digen Industrie- und Handelskammer (IHK).

Zu den Anforderungen an das Fahrpersonal gehort im Wesentlichen kundenorientiertes Verhalten.
Die Busverkehrsunternehmen sind daher verpflichtet, ihr (Fahr-)Personal aus- und fortzubilden und
zwar sowohl zur Betriebsaufnahme als auch wahrend der Vertragslaufzeit.

Die Unternehmen sind verpflichtet, in Abhdngigkeit von der Anzahl der beauftragten Fahrplanstun-
den Personal gemall dem Programm ,,RMV-Fachtrainer” ausbilden zu lassen. Der RMV bietet diese
mehrtagige Schulung an, die mit einer Prifung bzw. einer Zertifizierung endet. Im Mittelpunkt stehen
dabei Tarif- und Vertriebskenntnisse sowie kundenorientiertes Verhalten einschlielich Konflikt- und
Stressbewiltigung. Die dann ausgebildeten RMV-Fachtrainer ibernehmen die Schulungen des Fahr-
personals, soweit dies in den Verkehrsvertragen vorgesehen ist. Damit soll gewahrleistet werden,
dass neben der Vermittlung der Inhalte auch unternehmensspezifische Sachverhalte beriicksichtigt
werden.

Das Personal muss mindestens nach dem jeweils giiltigen Tarifvertrag bezahlt werden. Da Fahrper-
sonal inzwischen auf dem Arbeitsmarkt zunehmend schwerer zu bekommen ist, soll geprift werden,
ob und wie dieser Beruf attraktiver gestaltet werden kann.

8.2. Vertrieb und Fahrausweispriifung

8.2.1. Ausgangslage

Fahrkarten kdnnen in Frankfurt zum einen Uber die sogenannten personenbedienten Vertriebswege
erworben werden: Fahrerverkauf im Bus und Fahrkartenverkauf von Standschaffnern bei GroRveran-
staltungen, Verkaufsstellen der Deutschen Bahn und der VGF sowie Verkaufsstellen privater Partner
(vor allem Kioske, Schreibwarenldden, Reisebiiros). Zum anderen gibt es insgesamt ca. 600 stationére
Ticketautomaten an allen Schienen-Stationen und an bedeutenden Bus-Haltestellen.

AulRerdem sind online-Vertriebskanale zu nennen: WebShop RMV (per Internet), ,HandyTicket” und
RMVsmart. AbschlieBend sind noch der Verkauf per Abonnement und der Direktvertrieb (Semester-
Ticket, JobTicket, KombiTicket usw.) und das eTicketing zu erwdhnen.

Fahrausweisprifungen dienen in erster Linie der Sicherung der Fahrgeldeinnahmen durch die Sen-
kung der Schwarzfahrerquote. Darliber hinaus spielt das Priifpersonal fiir ein besseres subjektives
Sicherheitsgefiihl sowie fir den Beratungs- und Servicebedarf der Fahrgaste unterwegs eine Rolle.

8.2.2. Verbesserungspotenziale

Der Aufwand fiir den Fahrkartenkauf soll durch automatisierte und online-Verkaufsverfahren mog-
lichst weiter reduziert werden. Mit der weiteren schrittweisen Einflihrung des eTicketing wird es zu
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Verschiebungen in der Vertriebslandschaft kommen. Online-Vertriebswege werden weiter an Bedeu-
tung gewinnen.

Der Vertrieb iber Kooperationspartner wie Arbeitgeber (JobTicket, FirmenTicket) oder Veranstalter
(KombiTickets) soll ausgeweitet werden.

8.2.3. Standards, MaBnahmen und Planungsabsichten

Im Vertrieb insgesamt sollen auch weiterhin alle Potenziale zur Kundenbindung und Neukundenge-
winnung ausgeschopft werden.

Vertriebsstrategie

Die 2019 gemeinsam von traffiQ und VGF entwickelte Vertriebsstrategie verfolgt das Ziel, den Ver-
trieb fur die Zukunft aufzustellen und dabei Verbesserungen unter Beachtung von Kosten, Umsatzan-
teil und Kundeninteressen zu erzielen.

Die Kosten aller Vertriebskanale sollen im Verhaltnis zum Umsatz (iberwacht und papierlose, bargeld-
lose, internetbasierte und mobile Vertriebskanale geférdert werden, die Kunden in entsprechende
Kanale gelenkt und nach Moglichkeit auf die Barzahlung zugunsten alternativer Zahlungsmethoden
verzichtet werden.

traffiQ, VGF und RMV arbeiten daran, die Vertriebsinfrastruktur Giber Schnittstellen zu harmonisie-
ren, zu verbinden oder geeignete Teile zu migrieren.

Der Fokus in den bestehenden personenbedienten Vertriebsstellen soll vermehrt auf Beratung ge-
setzt werden. Private Ticketshops sollen aufgewertet werden. Durch ein geeignetes Vertriebssystem
sollen sie auch héherwertige und nachweispflichtige Produkte flachendeckend verkaufen kénnen.

Fahrausweispriifung

Ziel der Fahrausweispriifung ist eine moglichst weitgehende Reduzierung der Schwarzfahrerquote.
Hierbei sind die Relation von Aufwand und Ertrag, die Kundenfreundlichkeit und die Wahrung des
Images des OPNV zu beriicksichtigen.

8.3. Fahrgastinformation

Die verschiedenen Anldsse und Produktalternativen machen es erforderlich, dass (potenzielle) Fahr-

gaste Uber ihre geplanten oder durchgefiihrten Reisen eine umfassende Moglichkeit der Information
erhalten. Hierbei sind sowohl die Anforderungen der unterschiedlichen Fahranlasse / Zielgruppen als
natirlich auch die verschiedenen Medien und Einsatzmoglichkeiten von Informationen abzubilden.

Ziel ist es eine konsistente, gut verstandliche und widerspruchsfreie Information lber die geeigneten
Kanale vorzuhalten. Dies gilt besonders bei Abweichungen vom Regelbetrieb (Storfall).
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8.3.1. Ausgangslage
Fahrgastinformationen umfassen
e gedruckte Informationen,
e Aushange an Haltestellen und Stationen,
e statische und dynamische Informationen an Haltestellen und Stationen,
e statische und dynamische Informationen im und am Fahrzeug,

e personliche Informationen an Vertriebsstellen (inkl. Mobilitdtszentralen), am Servicetelefon
und mit der Kundenbetreuung,

e |nternet und weitere mobile Dienste sowie

e die gesamte Offentlichkeitsarbeit einschlieRlich Pressemeldungen.

8.3.2. Verbesserungspotenziale

Den Kunden/innen des Frankfurter OPNV wird eine Vielzahl von Fahrgastinformationen angeboten.
In den nachsten Jahren sollen bestehende (Qualitats-)Liicken geschlossen werden.

Die Fahrgaste werden bereits heute umfassend informiert, allerdings nicht immer konsistent und
widerspruchsfrei. Dies ist oftmals in unterschiedlichen Zustandigkeiten begriindet, weshalb hierauf
bei der weiteren Arbeit ein gesteigerter Wert auf die Verbindung und Integration der fir Fahrgastin-
formationen notwendigen Datengrundlagen zu sehen ist. Diesem Effekt wird vordringlich zu begeg-
nen sein.

8.3.3. Standards, MalRnahmen und Planungsabsichten

Fahrgastinformationen sollen Giberall nach den gleichen Grundsatzen und auf Basis einer einheitli-
chen Sprachregelung erfolgen. Uberall dort, wo Fahrgiste Nahverkehrsangebote nachfragen, sollen
kundenfreundlich aufbereitete, vollstandige und einheitlich gestaltete Information vorliegen.

Alle Kommunikationswege miissen bestmoglich barrierefrei gestaltet werden. Es ist anzustreben,
moglichst alle Informationen zum Lesen und Horen zur Verfligung zu stellen. Mindestens das Zwei-
Sinne-Prinzip soll durchgangig umgesetzt werden. In allen Medien soll die groRtmaogliche Schrift ver-
wendet werden. Auf maximale Kontraste ist Wert zu legen.

An Haltestellen und Stationen und in den Fahrzeugen sollen ausreichend dynamische Fahrgastinfor-
mationen (gemal Kapitel 6, Kapitel 7 und Anlagenband) vorhanden sein.

An Haltestellen und Stationen sollen ausreichend und geniigend groRe Vitrinen flir gedruckte Fahr-
gastinformationen vorgehalten werden. Art und Umfang der Informationen sollen den Anforderun-
gen eines einheitlichen Auftretens des Frankfurter Nahverkehrs genligen und der Bedeutung der
jeweiligen Haltestellen und Stationen Rechnung tragen.
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Haltestellenbenennungen sollen selbsterklarend, kurz und pragnant sein. Doppelbenennungen oder
Haltestellenzusatze sind zu vermeiden, i. d. R. wird der Name der nachstgelegenen QuerstraRe ver-
wendet. Sofern dies nicht moglich oder sinnvoll ist, kbnnen auch Eigennamen, groBe benachbarte
(6ffentliche) Einrichtungen usw. herangezogen werden.

Nahverkehrsinformationen werden dem allgemeinen Trend folgend in Zukunft noch starker tGber
Internetportale und daran ankniipfend Giber mobile Dienste erfolgen. Im Sinne der Fahrgéaste sollen
sich alle Akteure im OPNV alle Informationen zum Nahverkehr wechselseitig in gingigen Datenfor-
maten zur Verfligung stellen.

Das zentrale Internetportal rmv.de mit dem integrierten Angebot rmv-frankfurt.de sowie die RMV-
App sollen weiter ausgebaut werden. Weitere vorhandene Internetangebote fiir Frankfurt sollen mit
diesem verzahnt oder nach Mdglichkeit in dieses integriert werden.

8.4. Zentrales Anliegenmanagement

8.4.1. Ausgangslage

In Frankfurt ist zwar eine Vielzahl von Verkehrsunternehmen tétig, fur alle Kundenbeschwerden und
-anregungen gibt es jedoch ein zentrales elektronisches Anliegenmanagement. Darliber hinaus steht
es den Kunden/innen auch offen, sich telefonisch, per Fax, E-Mail oder tGber Briefpost an traffiQ zu
wenden. Die auf diesem Weg eingehenden Anliegen flieBen ebenfalls in das sogenannte Elektroni-
sche Managementsystem fiir Anliegen (ELMA) ein und werden beantwortet.

Kundenanliegen und -beschwerden sind ein wichtiges Element beim Qualitdtsmanagement. Das gilt
sowohl fur die Planung des Angebotes, flr die Gestaltung der Fahrplane usw. als auch fir das Con-
trolling der beauftragten Verkehrsunternehmen, Infrastruktur- und Service-Dienstleister.

8.4.2. Verbesserungspotenziale

Es soll weiterhin das ,Wissen” aus dem zentralen Anliegenmanagement in die MaBnahmenplanung
und in das Qualitatsmanagement einbezogen werden.

8.4.3. Standards, MalRnahmen und Planungsabsichten

Jeder Fahrgast erhalt auf sein Anliegen so zeitnah wie moglich eine auf sein Anliegen passend formu-
lierte Antwort.

Das zentrale Anliegenmanagement hat sich seit Jahren gegeniiber einer dezentralen Bearbeitung von
eingehenden Anliegen bewahrt, soll beibehalten und weiterentwickelt werden.
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8.5. Sicherheit und Ordnung

8.5.1. Ausgangslage

Sicherheit und Ordnung beeinflussen die Attraktivitat des OPNV und sind entscheidend fiir die breite
Akzeptanz des OPNV bei den Biirgern/innen. Im Rahmen der wirtschaftlichen Méglichkeiten wurden
in den letzten Jahren vor allem Verbesserungen bei der Personalprasenz, bei der (technischen) Si-
cherheitsausstattung (Notrufsaulen, Fahrerruf, Defibrillatoren usw.) und bei der Ubersichtlichen Ge-
staltung von Fahrzeugen und Haltestellen bzw. Stationen erreicht.

8.5.2. Verbesserungspotenziale

Die Aufmerksamkeit im OPNV liegt darauf, wie sowohl objektiv die Sicherheit als auch das subjektive
Sicherheitsempfinden der Fahrgaste weiter verbessert werden kdénnen.

8.5.3. Standards, MalRnahmen und Planungsabsichten
Folgende Aspekte standen und stehen im Fokus und sind auch weiterhin zu berlicksichtigen:
e Prdsenz von Sicherheitspersonal besonders in den Abend- und Nachtstunden,
e (ibersichtliche Gestaltung der Fahrzeuge und der Haltestellen bzw. Stationen,
e bei oberirdischen Haltestellen: moglichst transparente Haltestellenmoblierung,
e ausreichende Beleuchtung in allen unter- und oberirdischen Haltestellen und Stationen,
e Zuwege an Umsteigehaltestellen sollen gut einsehbar und moglichst kurz sein,

e schnelle Kontaktaufnahme zum eingesetzten Personal und eine gute Erreichbarkeit der
(technischen) Sicherheitsausstattung,

e keine Beeintrachtigung der Sicherheit oder des Komforts der Fahrgaste durch das Bekleben
der Fenster der Fahrzeuge zu Werbezwecken,

e auch weiterhin erganzende Dienstleistungen (z.B. ,Halt auf Wunsch", Taxiruf) in den Nacht-
stunden.

8.6. Intermodal Transport Control System (ITCS)
8.6.1. Ausgangslage

Das rechnergestiitzte Betriebsleitsystem Intermodal Transport Control System (ITCS) stellt den tech-
nischen Hintergrund fiir die zentrale — von der VGF betriebe — Leitstelle und fiir die betrieblichen

Biirokooperation plan:mobil Verkehrskonzepte & Mobilitdtsplanung — Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult
—Ingenieurbliro Helmert
162



Management und Betrieb traff@

Leitstellen der Verkehrsunternehmen dar. Ziel des ITCS ist die Uberwachung und Steuerung des Be-
triebsablaufs des OPNV sowie die umfangreiche Fahrgastinformation.'”’

8.6.2. Verbesserungspotenziale
Bei folgenden Punkten besteht Handlungsbedarf:

e Effizienz: Orten und Steuern der Fahrzeuge, Erfassung der Plinktlichkeit, Informations- und
Kommunikationsfllsse zwischen Fahrzeugen, Fahrpersonal, Leitstellen und den technischen
Anlagen.

e Automatisierung: Kontinuierliche Verbesserung bei der Standardisierung der technischen
Prozesse bei der Erfassung und Steuerung des Betriebsablaufs.

e Integration: Jedes Verkehrsunternehmen hilt eine betriebliche Leitstelle vor. Betriebsiiber-
greifende Belange werden durch die zentrale und diskriminierungsfrei arbeitende Leitstelle
der VGF koordiniert.

e Kompatibilitat: Daten, die in Frankfurt generiert werden, sollten mit den Daten des RMV bzw.
anderer lokaler und regionaler Verkehrsunternehmen bzw. Aufgabentragern in Echtzeit zu-
sammengeflhrt werden kénnen (,Datendrehscheibe”) und umgekehrt.

e Information: Zuverlassige visuelle, akustische und dynamische Informationen fiir die innerbe-
triebliche Kommunikation und fiir die Information der Fahrgaste u. a. in Form von DFI (bzw.
Gber die notwendigen Schnittstellen u.a. flr die verkehrstrageriibergreifende Echtzeit-
Information und Anschlusssicherung).

e Transparenz: Qualitdtsverbesserung durch Nachvollziehbarkeit der erbrachten Leistung der
Verkehrsunternehmen und Identifizierung von Fahrzeugausfallen und systemischen Fehlern.

e Erweiterbarkeit: Sicherstellung einer kontinuierlichen Weiterentwicklung im Sinn von Effizi-
enz und Wirtschaftlichkeit und ausgerichtet an den Belangen der Fahrgaste.

8.6.3. Standards, MalRnahmen und Planungsabsichten

Die Aufgaben des ITCS sind vor allem die zentrale Koordination und Steuerung der Verkehre, die Un-
terstiitzung des geordneten Fahrbetriebs und die Sicherstellung der Fahrgastinformationen. Ziel ist
die verbesserte verkehrliche und betriebliche Uberwachung und Planung des Frankfurter OPNV.
Hierzu gibt es bereits eine Reihe von Standards, die einer kontinuierlichen Uberpriifung unterliegen
und ggf. noch Anderungen im Detail bediirfen.

107 Dije VGF als Infrastrukturdienstleister ist auch fuir die Infrastruktur und fiir den Betrieb des ITCS verantwortlich. traffiQ
stimmt die Rahmenbedingungen mit der VGF ab.
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8.7. Storfallmanagement

8.7.1. Ausgangslage

Stérfallmanagement beschreibt die Gewéhrleistung des OPNV-Betriebs bei kurzfristig eintretenden,
nicht vorhersehbaren Abweichungen vom geplanten Betrieb, z.B. durch Unfalle oder durch (techni-
sche) Stérungen. Dann sind MalBnahmen erforderlich, die nicht nur schnell zu einem normalen Be-
triebsablauf zuriickfiihren, sondern auch fiir die unmittelbar betroffenen Fahrgaste die Mdéglichkeit
zur Fortsetzung der Fahrt schaffen.

Jedes der auf Frankfurter Stadtgebiet tatigen Verkehrsunternehmen halt zur Sicherstellung seines
Betriebs eine eigene betriebliche Leitstelle vor. Eigenbetriebliche Storfdlle werden von den zustandi-
gen betrieblichen Leitstellen bearbeitet. Je nach Umfang der Stérung miissen die Mallnahmen mit
der zentralen Leitstelle, die die VGF verantwortlich betreibt, abgestimmt werden, bzw. die zentrale
Leitstelle gibt Anweisungen an die jeweiligen betrieblichen Leitstellen.

8.7.2. Verbesserungspotenziale
Es besteht folgender Handlungsbedarf:

e Das Zusammenspiel und die Aufgaben der zentralen Leitstelle und der betrieblichen Leitstel-
len sollen nicht zuletzt auch im Sinne eines diskriminierungsfreien Betriebs klar definiert sein.

e Essollen effiziente und schnelle Informationen fiir die von einem Storfall betroffenen Fahr-
géaste erfolgen. Sie kdnnen nur durch klare Informationsketten gewéahrleistet werden (,,Da-
tendrehscheibe”). Die notwendigen Inhalte der Informationen lassen sich auf die folgenden
Fragen zusammenfassen: Was? Wie? Wer? Wann? Wo? Wen? Wie oft? Wie lange?

8.7.3. Standards, MalRnahmen und Planungsabsichten

Im Sinne eines erfolgreichen Stérfallmanagements wurden die Aufgaben und Verantwortlichkeiten
der Betriebsleitstellen der Busverkehrsunternehmen und der zentralen Leitstelle der VGF definiert

und klar beschrieben. Damit werden der Kommunikationsfluss einerseits, aber auch die Handlungs-
spielrdaume der jeweiligen Leitstellen andererseits sichergestellt.

Im Stérungsfall bei U-Bahnen und StraBenbahnen wird Ersatzverkehr primar nach der Anzahl der
betroffenen Fahrgaste, der zu erwartenden Stérungsdauer und der raumlichen Ausdehnung der St6-
rung durchgefihrt. Es gilt das folgende dreistufige Storfallkonzept, das den Einsatz von Taxis und
Bussen festlegt:

e 1. Stufe: Taxiersatzverkehr (vor allem fir die schnelle ,Erstversorgung”)

e 2. Stufe: Einsatz Linienbussen aus vorhandenen Betriebshofbereitschaften (sofern vorhanden)
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e 3. Stufe: Abzug von Linienbussen aus dem Linienverkehr, die auf festgelegten acht Schienenstre-
cken im Stadtkern einen Ersatzverkehr anbieten (SEV-Haltestellen werden bedient).

Im Storfall soll der Fahrgast Uber die zur Verfligung stehenden Kanale zeitnah informiert werden.

8.8. MaBnahmenmanagement

8.8.1. Ausgangslage

Neben unvorhersehbaren Storungen und Unfallen gibt es beispielsweise aufgrund von Baustellen
auch vorhersehbare Behinderungen des OPNV-Betriebs. Dafiir erforderliche Linienunterbrechungen,
Umleitungsstrecken, (Schienen-)Ersatzverkehre und Ersatz-Haltestellen werden so rechtzeitig ge-
plant, dass eine ausreichende Fahrgastinformation noch moglich ist. Die Fahrgdste werden lber das
Internet, die elektronische Fahrplanauskunft, Giber Informationen an den Haltestellen, in Pressemit-
teilungen und in besonderen Fallen mit Broschiiren auf die bevorstehenden Betriebsdnderungen
hingewiesen.

Bei besonderen (GroR-)Veranstaltungen (Konzertveranstaltungen, FuRballspiele usw.) werden im
erforderlichen Umfang Mehrleistungen im OPNV zur Verfiigung gestellt, die nach Méglichkeit auch
den Anforderungen der Barrierefreiheit gerecht werden. Dies erfolgt durch zusatzliche Behdangung
und/oder durch Taktverdichtung. Bei Veranstaltungen im Stadion werden zwei zusatzliche Verstar-
kungslinien in der Relation Hauptbahnhof — Stadion (StraBenbahn) bzw. Stidbahnhof — Stadion (Bus)
eingesetzt. Ziel ist es grundsatzlich, moglichst viele Veranstaltungsbesucher/innen zur Nutzung des
OPNV zu bewegen. Mit den Veranstaltern werden die MarketingmaRnahmen und/oder Anreise-
Informationen abgestimmt. Wenn moglich, wird ein KombiTicket angeboten und beworben.

8.8.2. Verbesserungspotenziale

Die Anzahl der Baustellen, die Auswirkungen auf den Betrieb des OPNV haben, ist betrichtlich. Beim
Malnahmenmanagement sind weiterhin Anstrengungen erforderlich, die Auswirkungen auf die
Fahrgaste moglichst gering zu halten.

Bei (GroR-)Veranstaltungen sind verstarkt Bemiihungen erforderlich, um den Modal Split zugunsten
des OPNV zu erhéhen. Beispielsweise ist bei Veranstaltungen im Stadion der MIV-Anteil vergleichs-
weise hoch. Hier ist noch Potenzial fiir eine Stiarkung des OPNV vorhanden.

8.8.3. Standards, MalRnahmen und Planungsabsichten

Die aufgrund von vorhersehbaren Stérungen erforderlichen MalRnahmen sollen fiir den Fahrgast nur
moglichst geringe Unannehmlichkeiten mit sich bringen. MaRnahmen sind in Hinblick auf die Kun-
denanforderungen und der Fahrgastnachfrage zu planen und sollen sich i. d. R. am Normalbetrieb
orientieren. Die dazugehdrenden Fahrgastinformationen sollen fiir den Fahrgast moglichst nachvoll-
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ziehbar und ,,logisch” gestaltet werden und miissen in jedem Fall rechtzeitig und vollstandig erfolgen.
Zur vollstandigen Fahrgastinformation gehdren auch Ersatzverkehrsfahrplane, die auch in die elekt-
ronische Fahrplanauskunft eingespeist werden.

Mehrleistungen im Zuge von (Grof3-)Veranstaltungen sollen unter Nutzung der Erfahrungswerte aus
vergangenen Jahren so dimensioniert werden, dass sie der zu erwartenden Fahrgastnachfrage ge-
recht werden. In jedem Fall soll die Anreise zu Veranstaltungen mit dem OPNV {ber verschiedene
Medien beworben werden, um den Modal Split im Veranstaltungsverkehr moglichst weit zugunsten
des OPNV zu verschieben. Der Einsatz von KombiTickets soll méglichst noch weiter ausgedehnt wer-
den. Die Mehrverkehre werden in die reguldren Fahrpldne eingearbeitet. Damit werden OPNV-An-
und Abreise fur Veranstaltungsbesucher/innen planbar. Die Mehrverkehre sollen grundsétzlich ohne
Kirzungen des Regelangebots zur Verfligung gestellt werden. Zur Verringerung von Stérungen des
OPNV bei Veranstaltungen (insbesondere im Stadion) durch mit dem Pkw an bzw. abreisende Besu-
cher sollen MalRnahmen zur Abhilfe entwickelt werden.

8.9. AQualitatsmanagement fiir den Busbetrieb und die Infrastruktur Bus

8.9.1. Ausgangslage Busbetrieb

Um die Qualitit des OPNV sicherzustellen, miissen einerseits Standards definiert und andererseits
die tatsachliche Qualitat der erbrachten Leistungen lberprift werden.

Grundsatzlich gilt, dass den Busverkehrsunternehmen nicht vorgegeben wird, wie sie sich zu organi-
sieren haben und auf welche Weise sie die vertraglich vereinbarten Leistungen zu erbringen haben.
Es obliegt den Busverkehrsunternehmen, die vertraglich vereinbarten Qualitatsziele durch geeignete
MaRnahmen zu erreichen.

In den Ausschreibungsunterlagen zur Vergabe der Busverkehrsleistungen sind im Detail die Anforde-
rungen an die Busverkehrsunternehmen formuliert. Zur Uberpriifung der Leistungen ist ein Quali-
tatssicherungssystem verankert, bestehend aus der Erhebung objektiver und subjektiver Kriterien,
der Analyse der Kundenanliegen und der Erfassung vertragsstrafenrelevanter Sachverhalte. Auswir-
kungen, die sich aus der Leistungsbewertung ergeben, schlagen sich in einem Bonus-Malus-System
und ausgesprochenen Vertragsstrafen nieder. Beispiele fiir Kriterien sind die Funktionsfahigkeit der
Fahrgastinformationen, der Verkauf von Fahrausweisen, die Sauberkeit der Fahrzeuge und Freund-
lichkeit des Fahrpersonals.

Im Falle einer nicht zufriedenstellenden Leistung muss der Auftragnehmer Verbesserungsmafnah-
men ergreifen. Stellt sich auch langfristig keine Verbesserung der Leistung ein, kann ein Qualitatsau-
dit angesetzt werden. Wenn sich Méangel aus unternehmensiibergreifenden Sachverhalten ergeben,
kann traffiQ oder das Busunternehmen Qualitatszirkel mit allen Beteiligten zur Problemldsung ein-
richten.
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AulRerdem finden Quartalsgesprache ,Qualitdt und Betrieb” mit den Busverkehrsunternehmen statt,
in deren Rahmen die Einhaltung der Qualitatsvorgaben anhand von Erhebungsergebnissen, der Ana-
lyse der Kundenanliegen, des Status der Vertragsstrafen sowie weiterer qualitatsrelevanter Sachver-
halte vorgetragen und diskutiert wird. Ergebnis der Gesprache ist jeweils, dass Sachverhalte fiir Ver-
besserungsmalRnahmen des Busverkehrsunternehmens festgelegt werden, aber auch eine Losung fir
akute Missstande eingefordert wird.

Darliber hinaus sind in den Verkehrsvertragen Berichtspflichten festgeschrieben. Die Busverkehrsun-
ternehmen miissen beispielsweise monatlich eine tages- und linienscharfe Darstellung aller zwar
bestellten, aber nicht erbrachten Leistungen (einschl. Begriindung) vorlegen. Die ausgefallenen Fahr-
plankilometer und -stunden sind genauso detailliert zu protokollieren wie alle sonstigen Vorkomm-
nisse, die den planmaRigen Betriebsablauf fiir die Fahrgaste wahrnehmbar beeintrachtigt haben (z.B.
Uberfiillung der Fahrzeuge, Verspatungen, Stérungen aller Art).

Jahrlich wird ein Bericht Giber die Qualitat des Busbetriebs erstellt und veroffentlicht.

Die Busverkehrsunternehmen sind verpflichtet, auf Kundenanliegen, fir die traffiQ eine Stellung-
nahme einfordert, gemaR der in den Vertragen festgelegten Vorgaben an die Qualitat einer Stellung-
nahme zu antworten.

8.9.2. Ausgangslage Businfrastruktur

Um die Qualitit des OPNV sicherzustellen, miissen einerseits Standards definiert und andererseits
die tatsachliche Qualitadt der erbrachten Leistungen tberprift werden.

Grundsatzlich gilt, dass Dienstleistern fiir Businfrastruktur nicht vorgegeben wird, wie sie sich zu or-
ganisieren haben und auf welche Weise sie die vertraglich vereinbarten Leistungen zu erbringen ha-
ben. Es obliegt den Dienstleistern, die vertraglich vereinbarten Qualitatsziele durch geeignete MaR-
nahmen zu erreichen.

Um den diskriminierungsfreien Zugang aller Busverkehrsunternehmen zu technischer (z.B. Busdru-
cker und Datenversorgung der Fahrzeuge) und ortsfester Infrastruktur (z. B. Bus-Haltestellen) zu ge-
wahrleisten, besteht der Infrastruktur-Dienstleistungsvertrag (IDLV). Hier ist die Bereitstellung der
Bus-Infrastruktur durch die VGF festgehalten. Im Infrastruktur-Dienstleistungsvertrag (IDLV) fir den
Busbetrieb sind im Detail die Anforderungen an die Leistung formuliert.

Zur Uberpriifung der Leistungen ist ein Qualitatssicherungssystem verankert, bestehend insbesonde-
re aus Kennzahlen (z.B. technische Verfiigbarkeit von Busdruckern oder Sauberkeit von Haltestellen),
der Analyse der Kundenanliegen zur Businfrastruktur und der Meldungen infrastrukturrelevanter
Sachverhalte durch die Busverkehrsunternehmen.

Regelmalig finden Qualitatsgesprache statt, in deren Rahmen die Einhaltung der Qualitdtsvorgaben
anhand der Kennzahlen, der Analyse der Kundenanliegen und der Meldungen der Busverkehrsunter-
nehmen sowie weiterer qualitatsrelevanter Sachverhalte vorgetragen und diskutiert werden. Ergeb-
nis der Gesprache ist jeweils, dass Verbesserungsmalinahmen des Dienstleisters festgelegt werden,
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aber auch eine Losung flir akute Missstande eingefordert wird. Stellt sich auch langfristig keine Ver-
besserung der Leistung ein, kann ein Qualitatsaudit angesetzt werden. Wenn sich Mangel aus unter-
nehmensiibergreifenden Sachverhalten ergeben, kann traffiQ oder der Dienstleister Qualitatszirkel
mit allen Beteiligten zur Probleml6sung einrichten.

Darliber hinaus sind Berichtspflichten festgeschrieben und es finden Fachgesprache zu vertraglich
vereinbarten Leistungen statt.

Jahrlich wird ein Bericht tber die Qualitat der Infrastrukturdienstleistung fiir den Busbetrieb erstellt
und veroffentlicht.

8.9.3. Verbesserungspotenziale

Die bereits vorhandenen Messungen und Erhebungen sowie die Berichtspflichten decken die aus
Fahrgastsicht relevanten vom Busverkehrsunternehmen beeinflussbaren Aspekte beim Busbetrieb
ab.

Trotz aller Vorgaben und trotz Uberwachung der erbrachten Leistung und ggf. SanktionierungsmaR-
nahmen haben Busverkehrsunternehmen teilweise mangelhafte Leistungen erbracht. Negative Ab-
weichungen werden auf Nachfrage zwar begriindet, GegenmaRnahmen werden beschrieben bzw. in
Aussicht gestellt, jedoch nur unzuldnglich umgesetzt. GrofSter Schwachpunkt ist das Fahrpersonal.
Der Arbeitsmarkt flir Fahrpersonal ist ,leergefegt”. Fahrer/innen, denen beispielsweise eine Abmah-
nung oder eine Kiindigung droht, wechseln zum nachsten Busverkehrsunternehmen, das ebenfalls
auf Personalsuche ist. Eine bessere Qualifizierung des Fahrpersonals ist dringend geboten.

8.9.4. Standards, MalRnahmen und Planungsabsichten

Flr die angesprochene erforderliche Qualifizierung des Fahrpersonals bietet der ,,RMV-Fachtrainer”
(vergl. Kapitel 8.1) die grofRte Chance fiir eine nachhaltige Verbesserung der heute zuweilen mangel-
haften Leistung.

In den Verkehrsvertragen sind alle Vorgaben zur Qualitdt enthalten und alle MaRnahmen zur Quali-
tatssicherung vertraglich fixiert.

Im Fall eines eigenwirtschaftlichen Antrags wiirde mit dem betreffenden Busverkehrsunternehmen
eine Qualitatssicherungsvereinbarung abgeschlossen. Mit dieser wird die vom Aufgabentrager ermit-
telte ausreichende Verkehrsbedienung fiir das jeweilige Busbiindel sichergestellt.

Darliber hinaus ist eine Harmonisierung von wettbewerblichen und direktvergebenen Verkehrsver-
tragen (z.B. einheitliche Anreizsysteme) erstrebenswert.
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8.10. Qualitatsmanagement fiir den Schienenbetrieb und die Infrastruktur Schiene

8.10.1. Ausgangslage

Im Rahmen eines 6ffentlichen Dienstleistungsauftrags (6DA) zur Direktvergabe der Schienenver-
kehrsleistungen (DVS) ist die Stadtwerke Verkehrsgesellschaft Frankfurt mbH (VGF) bis zum
31.01.2031 mit der Leistungserbringung aller (lokalen) Schienenverkehrsleistungen beauftragt. Diese
Beauftragung erfolgte zum 01.02.2011. Alle finf Jahre finden Revisionen statt.

Das Qualitatssicherungssystem im 6DA umfasst alle vereinbarten Leistungen im StralRen- und U-
Bahn-Verkehr und ist angelehnt an das zuvor flir den Bus entwickelte Verfahren. Es werden ebenfalls
(objektive) Messungen und (subjektive) Erhebungen — d.h. Kundenbefragungen — durchgefiihrt und
durch ein Berichtswesen erganzt. Beispiele flir Qualitatskriterien sind die Funktionsfahigkeit von Ver-
kaufsautomaten, die Sauberkeit und Funktionsfahigkeit von Fahrgastinformationen in Fahrzeugen
sowie an Haltestellen und Stationen.

Weitere Module des Qualitatssicherungssystems sind die Analyse der Kundenanliegen und Qualitéats-
gesprache. Im Falle einer nicht zufriedenstellenden Leistung muss die VGF VerbesserungsmaRnah-
men ergreifen. Stellt sich auch langfristig keine Verbesserung der Leistung ein, kann ein Qualitdtsau-
dit angesetzt werden. Wenn sich Mangel aus unternehmensiibergreifenden Sachverhalten ergeben,
kann traffiQ oder die VGF Qualitatszirkel mit allen Beteiligten zur Problemldsung einrichten.

Im Rahmen der Qualitatsgesprache wird die Einhaltung der Qualitatsvorgaben anhand von Erhe-
bungsergebnissen, der Analyse der Kundenanliegen sowie weiterer qualitatsrelevanter Sachverhalte
vorgetragen und diskutiert. Ergebnis der Gesprache ist jeweils, dass Sachverhalte fiir Verbesse-
rungsmaBnahmen der VGF festgelegt werden, aber auch eine Lésung fir akute Missstande eingefor-
dert wird.

8.10.2. Verbesserungspotenziale

Das bestehende Qualitatssicherungssystem QM deckt die relevanten Aspekte fiir den Betrieb und die
Infrastruktur Schiene ab.

Die Verankerung der ,objektiven” Plinktlichkeit ist in Kapitel 8.11 beschrieben.

Der Themenbereich Sauberkeit wird nicht ,objektiv” erhoben. Sauberkeit ist bei den traffiQ-eigenen
Erhebungen noch nicht vertreten. Ggf. kénnen die bereits bei der VGF vorhandenen Erhebungen und
Berichte von deren Dienstleister zu einer gemeinsamen Bewertung dienen.

Fahrgastinformation wird ausschlieBlich als objektives Kriterium, also als technische Verfiigbar- und
Funktionstilichtigkeit von statischen und dynamischen Fahrgastinformationen insbesondere an und
im Fahrzeug, erfasst. Die Kundensicht ist aktuell nicht ausreichend reprasentiert. Das bestehende QM
deckt die relevanten Aspekte flir den Betrieb und die Infrastruktur Schiene ab.
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8.10.3. Standards, MalRnahmen und Planungsabsichten

Die vorhandenen Qualitdtsstandards (vergl. DVS), die der VGF aufgetragen sind, gelten weiterhin
bzw. werden im Rahmen der regelmaRigen Revisionen® des 6DA im erforderlichen Umfang ange-
passt und erweitert. In diesem Zusammenhang wird der Themenbereich Sauberkeit "objektiv" erho-
ben und Bestandteil des Qualitdtsmanagements.

Mittels Analysen und Sondererhebungen, zum Beispiel flir umfassendere BaumalRnahmen oder im
Anschluss an einen Fahrplanwechsel, wird die Kundenperspektive Eingang in die Qualitatssicherung
der Fahrgastinformation finden, soweit sie den lokalen Schienenverkehr betrifft.

8.11. Piinktlichkeit und Anschlusssicherung

8.11.1. Ausgangslage

Punktlichkeit

Fahrgaste des OPNV stellen an die Piinktlichkeit hohe Anforderungen. Das gilt insbesondere, wenn
Busse, StraRenbahnen oder U-Bahnen nicht in einem dichten Takt verkehren. Ausgefallene Kurse
fihren zu Kundenbeschwerden. Aus Sicht zusteigender Fahrgéaste sind verfriihte Abfahrten von Hal-
testellen in jedem Fall inakzeptabel.

Die RMV-10-Minuten-Garantie kann im Fall einer Verspatung von mehr als 10 Minuten am Fahrtziel
in Anspruch genommen werden. Der Fahrgast hat Anspruch auf Erstattung des Fahrpreises gemaR
einer jeweils aktuellen Erstattungstabelle. Die Garantie gilt nur fiir eine Fahrt mit einer giltigen RMV-
Fahrkarte. Start und Ziel der Fahrt muss innerhalb des RMV-Verbundgebietes liegen. Die Fahrt muss
mit RMV-Verkehrsmitteln (Regionalzug, S-Bahn, U-Bahn, StraRenbahn oder Bus) erfolgt sein.

Anschlusssicherung

Aufgrund des bestehenden dichten Taktgefiiges werden im Tagesverkehr keine Anschliisse geplant.
Zu den Schwachverkehrszeiten und im Nachtverkehr sind die Anschlussbeziehungen fahrplanerisch
auf die Knotenpunkte gelegt. Die Anschlusserreichung ist fiir den Kunden ein maligebliches Kriterium
fir die Qualitat. Flr beide Falle basiert das Erreichen der Anschlussverbindung auf der Einhaltung des
Fahrplans. Dreh- und Angelpunkt ist daher heute der pinktliche Betrieb.

108 Bedingt durch die Aufstellung eines Infrastruktur-Nutzungsvertrages (ISNV) zwischen VGF und der Stadt Frankfurt ist
voraussichtlich eine neue Direktvergabe (6DA) an die VGF notwendig. Die vorhandenen Qualitdtsstandards bleiben
hiervon jedoch unberihrt.
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8.11.2. Verbesserungspotenziale

Piinktlichkeit

Zur Sicherung der Betriebsqualitat des 6ffentlichen Nahverkehrs ist es von Bedeutung, Daten zur
Plnktlichkeit des Betriebs zu gewinnen und auszuwerten. Ein flichendeckendes ITCS bildet hier die
Voraussetzung, um die Plinktlichkeit der Busse zuverlassig erfassen und auswerten zu kénnen. Ein
wesentlicher Schritt wird daher sein, Storfaktoren, die einen Einfluss auf die Piinktlichkeit und damit
die Betriebsqualitat haben, mit Hilfe von genauen Analysen identifizieren zu kénnen. Zu moglichen
Storfaktoren zéhlen Verkehrssituationen (u.a. Stau, Unfalle) oder andere Verkehrsteilnehmer (u.a.
Personen im Gleis), die aktuelle Infrastruktur (u.a. LSA-Schaltungen, Baustellen, StraBenbreite, Sig-
nalstérungen), Fahrzeugstérungen (u.a. Tiirstérungen), Mangel in der betrieblichen OPNV-Planung
(lange Wartezeiten/Fahrgastwechselzeiten, Umlaufgestaltung, Fahrzeit) sowie andere externe Fakto-
ren wie Wetterbedingungen.

Anschlusssicherung

Beim Thema der Anschlusssicherung geht es um die Frage, ob beispielsweise ein Bus einige Minuten
auf eine verspatete U-Bahn warten soll. Hier steht der Anspruch auf Plinktlichkeit seitens der bereits
im Bus befindlichen Fahrgaste gegen den Servicegedanken, umsteigenden Fahrgasten eine langere
Wartezeit auf den nachsten Bus zu ersparen. Ist die Plinktlichkeit in der konkreten Situation nicht
gegeben, ware es wiinschenswert, dass das Abwarten des Abbringers auf den Zubringer systemseitig
erfolgt. Dies bedarf einer Definition von Umsteigehaltestellen, an denen der Anschluss gesichert
werden soll. Zur technischen Realisierung wird allerdings ein flichendeckendes ITCS (vergl. Kapitel
8.6) benotigt, was derzeit im Aufbau ist.

8.11.3. Standards, MalRnahmen und Planungsabsichten

Pinktlichkeit

Zur Beurteilung der Pinktlichkeit und Analyse von daraus resultierenden Schwachstellen, zur Fahr-
und Haltezeitliberprifung und als Grundlage fir die Reisezeitermittlung, der Anschlussanalyse sowie
dem Beschwerdemanagement und der 10-Minuten-Garantie ist geplant, die Plinktlichkeit aller Linien
auf unterschiedlichen Ebenen im Sinne der Qualitat zu erfassen und zu tiberwachen (,,Monitoring“).

Hierbei geht es zunachst um eine linienbezogene Plinktlichkeit aller Linien in einem definierten
Pinktlichkeitsintervall. Folgendes Piinktlichkeitsintervall wird fir das Frankfurter Stadtgebiet festge-
legt:

Pinktlich sind die Fahrten, die sich im Intervall 1 Min. Verfrihung bis 3 Min. Verspatung befinden.

Aufbauend auf diesem Plinktlichkeitsintervall sind folgende Piinktlichkeitsziele fiir die Verkehrstrager
als Standard definiert:
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e Stadtbusse: 80%

e StralRenbahnen: 85%

e U-Bahnen: 90%.
In kontinuierlichen Dokumentationen wird eine Qualitatssicherung zur Plinktlichkeit vorgenommen.
Es gelten folgende Grundsatze:

e Fahrtausfélle sind nicht zulassig.

e Der Fahrplan ist grundsatzlich einzuhalten.

e Verspatungen sind nach Moglichkeit zu vermeiden.

o Verfrihte Abfahrten sind nicht zulassig.

e Die Abfahrtszeiten der Folgefahrt an den Endhaltestellen sind moglichst auch dann einzuhal-
ten, wenn die Ankunft dort verspatet erfolgte.

Fahrgaste kdnnen auch weiterhin die 10-Minuten-Garantie bei Verspatungen in Anspruch nehmen.
Die Moglichkeiten fir (objektive) Messungen der erreichten Plnktlichkeit sollen erweitert werden.
Erreichte Messergebnisse sollen in das Qualitdtsmanagement integriert und letztendlich in die Fahr-
plangestaltung einflieRRen.

Anschlusssicherung

Zur Sicherung der Reisekette des Fahrgastes im OPNV sind sowohl MaBnahmen zur Anschlusssiche-
rung als auch die Anschlussinformation der Kunden vorzusehen und durchzufiihren. Eine verbesserte
Anschlusssicherung (besonders in der SVZ und NaVZ) soll hier insbesondere geprift werden. Die An-
schlusssicherung soll nach Moglichkeit automatisch durch den Einsatz technischer Verfahren herge-
stellt werden. Hierzu soll ein technisches Konzept zur Anschlusssicherung mit der folgenden Auftei-
lung erarbeitet werden:

1. Funktion der Anschlusssicherung (nur an Fahrpersonal / Bordrechner):
e Information im Zubringer-Fahrzeug, welche Anschliisse erreicht bzw. nicht erreicht werden.
e Information an wartende Abbringer-Fahrzeuge.

Eine Information erfolgt in beiden Fallen nur an das Fahrpersonal.

2. Anschlussinformation an Fahrgaste (in Sinne einer durchgangigen Reisekette):
e Ziel ist, den Fahrgéasten die Information iber Anschliisse im Fahrzeug sicherzustellen.

Bei der Verkiirzung von Umsteigezeiten ist noch Potenzial vorhanden. Voraussetzung dafiir sind gesi-
cherte Anschliisse durch einen gegenliber dem Status quo verstetigten und plinktlicheren Betriebs-
ablauf nach Umsetzung von Beschleunigungsmalnahmen (vergl. Kapitel 6.3 und 5.4.1).
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Verzeichnisse

Ubersicht iiber wichtige Standards

Standards zu

Darstellung im NVP

Themenfeld
Bezeichnung Kapitel | Bericht Anlagenband
Netzkategorien Definition von Haupt- Kap. Abb. 1:
und Nebenachen 3.21 Netzhierarchisierung
Produkte Definition von Kap. Tab. 1: Qualifizierte Tab. 2: Zuordnung
Produkten im 331 Produkte im der Bus-Linien zu den
Busverkehr Busverkehr Produkten
Verkehrszeiten und Definition der Kap. Tab. 3:
Auslastung Verkehrszeiten 3.4.2 Verkehrszeitfenster
(Regelfall)
Verkehrszeiten und Auslastung des Kap. Tab. 4: Grenzwerte
Auslastung Platzangebotes 3.4.2 ,Obere Aulastung
des Platzangebotes”
(nach VDV 2001)
Taktangebot und Bedienungsangebot auf | Kap. Tab. 5: Taktangebot
Verbindungsqualitat den einzelnen 3.4.3 fiir den Regelfall
Verkehrsmitteln
ErschlieBungsqualitat Einzugsradien Kap. Tab. 6: Standards der
3.6.3 ErschlieBungsqualitat
Haltestelleninfrastruktur | Standards der Kap. Tab. 17: Standards
Haltestellenausstattung | 6.1.3 far die Ausstattung
und Ausgestaltung
der Haltestellen
Tab. 18: Standards
der
Zustandserhaltung,
Reinigung und
Defektbeseitigung
Fahrzeuge Standards der Kap. Tab. 26: Standards
Fahrzeugausstattung 6.4.3 Fahrzeugausstattung
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traff{e)

Standards zu

Darstellung im NVP

und der
Plnktlichkeitsziele

Themenfeld
Bezeichnung Kapitel | Bericht Anlagenband
Barrierefreiheit Anforderungen an die Kap. Anforderungen an
Haltestellen, 7.4 die U-Bahn-Stationen
Fahrzeuge, Anforderungen an
Fahrgastinformation die Bus- und
und Serviceleistungen StraRenbahn-
Haltestellen
Anforderungen an
die Fahrzeuge
Anforderungen an
Fahrgastinformation
und
Serviceleistungen
Punktlichkeit und Definition des Kap. Punktlichkeit
Anschlusssicherung Pinktlichkeitsintervalls | 8.11.3
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Abkiirzungsverzeichnis/Glossar

AT Aufgabentrager

B-xx MaBnahme der Basisprognose

Bf Bahnhof

BGG Behindertengleichstellungsgesetz

BP Basisprognose

B+R Bike and Ride

CCN Cargo City Nord

CCs Cargo City Sud

DB Deutsche Bahn

DB S&S DB Station & Service

DFI Dynamische Fahrgastinformation

E- Elektro

EFM Elektronisches Fahrgeldmanagement

ELMA Elektronisches Management von Kundenanliegen
EU Europdische Union

EW Einwohner

FGSV Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen
GG GroR-Gerau

GVFG Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz

GVP Gesamtverkehrsplan

Hbf Hauptbahnhof

HBS Handbuch fiir die Bemessung von StraRenverkehrsanlagen

HessOPNVG Gesetz Uber den 6ffentlichen Personennahverkehr in Hessen

HE Hessen-Express

HvZ Hauptverkehrszeit

IDLV Infrastruktur-Dienstleistungsvertrag
ISNV Infrastruktur-Nutzungsvertrag

ITF Integraler Taktfahrplan

v Individualverkehr
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tra

k.A.

Kfz

K+R
KVG
LNO
LNVG GG
LSA

M

m2
MB-xx
MiD
MIV
MKK
MP
NaVZz
n.b.
NVP
NVZ
ODA
OF
OPNV
OPNVG
ov
PBefG
Pkw
P+R
RB

RE
RegFNP
RMV

keine Angabe

Kraftfahrzeug

Kiss and Ride
Kreisverkehrsgesellschaft

Lokale Nahverkehrsorganisation
Lokale Nahverkehrsgesellschaft mbH Kreis Grol3-Gerau
Lichtsignalanlage

Metrobus

Quadratmeter

MaRnahme des MaRRnahmenbiindels
Mobilitdt in Deutschland
Motorisierter Individualverkehr
Main-Kinzig-Kreis
MaBnahmenprifung
Nachtverkehrszeit

nicht bekannt

Nahverkehrsplan
Normalverkehrszeit

Offentlicher Dienstleistungsauftrag
Offenbach

Offentlicher Personennahverkehr
Gesetz Uber den 6ffentlichen Personennahverkehr
Offentlicher Verkehr
Personenbeférderungsgesetz
Personenkraftwagen

Park and Ride

Regional-Bahn

Regional-Express

Regionaler Flachennutzungsplan

Rhein-Main-Verkehrsbund
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RNVP
RV

SPFV
SPNV
Srv
Strab
Svz
T6B

Txx

VDV
VDRM
VGF
VO
VU
WE

Z08B

Regionaler Nahverkehrsplan
Rahmenvereinbarung

S-Bahn

Schienenpersonenfernverkehr
Schienenpersonennahverkehr

System reprasentativer Verkehrserhebungen
StralRenbahn

Schwachverkehrszeit

Trager offentlicher Belange

xx-Minuten-Takt

U-Bahn

Verband Deutscher Verkehrsunternehmer
Verkehrsdaten-Basis-Rhein-Main
Verkehrsgesellschaft Frankfurt am Main mbH
Verordnung

Verkehrsunternehmen

Wohneinheit

Expressbus

Zentraler Omnibus-Bahnhof
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