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Einleitung und Rahmenbedingungen tra ¢

1. Einleitung und Rahmenbedingungen

1.1. Vorwort zur Beschlussfassung

Mit dem Beschluss 8§ 7285 hat die Frankfurter Stadtverordnetenversammlung am 4.3.2021 dem Nah-
verkehrsplanNVPR025+ mit Prifund Umsetzungauftragenin Kraft gesetzt. Diesgind, sofern

fachlich sinnvoll, in diese Fassung eingearbeitet wokdesn Andeung im StraRenbahnneties

gilt gleichermaRen fiir inzwischen bekannte planerische Anderungdnedaktionelle Korrekturen.

1.2. Funktion und Methodik des Nahverkehrsplans

Mit der Regionalisierung des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) im Jahr 198@lie/dr-
antwortung fur den OPNV neu geordnet und der NVP als verpflichtend zu erstellender Rahmenplan
fir die Entwicklung des OPNV geschaffen.

1997 hat die Stadt Frankfurt als Aufgabentragerin des lokalen OPNV erstmals einen NVP beschlossen,
der 2005/06 brtgeschrieben wurde. Die damals identifizierten Mangel im lokalen OPNV sind inzwi-
scheng bis auf eine Ausnahmebeseitigt. Zudem haben sich seit 2006 die Rahmenbedingungen des
OPN\, sowohl in Frankfurt als auch generelh vielerlei Hinsicht verandert

w Stadt, Bevdlkerungsund Verkehrsentwicklung sind dynamisch vorangeschritten; vor allem der
Zuzug neuer Bevolkerung bildet eine grof3e Herausforderung fir die kommenden Jahre. Der
Frankfurter OPNV hat fir die weitere Entwicklung und das zukinftige Weehtsr Stadt eine
alNF3ISYyRSa w2ffSd . dzaadS dzyR .-bridyndwltvastredlidRSy R &
Gestaltung der Mobilitat.

w Die OPNMAnbindung des Flughafens ist neu zu gestalten.

w Restriktionen der 6ffentlichen Haushalte stellen steigendeoAtd@rungen an die Wirtschaftlich-
keit des OPNV.

w Die gesetzlichen Grundlagen des OPNV auf LanddsBundesebene wurden novelliert und
erfordern insbesondere eine intensive Befassung mit dem Thema Barrierefreiheit.

w Themen wie Klimaschutz, OPB¥schleunigug 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 Anfordgrwnen hinreichend aktuellen Nahver-
kehrsplan vorzuhalten, kommen dem NVP vor allem folgende Funktionen zu:

f Grundlage fir die Ausschreibung, Vergabe und Genehmigung von-CGitivhgen:
Der NVP ist eine Basis und Beurteilungsreferenz bei den gesetziyggebenen Verfahren
zur Vergabe und Genehmigung von ORNistungen. Insbesondere im Falle von eigenwirt-
schaftlichen Konzessionsantradgen wird u.a. der NVP als Beurteilungsmal3stab herangezogen.
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Einleitung und Rahmenbedingungen traff@

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

1 Grundlage fir die Beantragung von Fordermitteln:
Die Fordergeber in Land und Bund legen bei der Beurteilung von Férderantragen grundsatz-
lich den aktuella NVP zugrunde

1 Dokumentation der angestrebten Weiterentwicklung des OPNV nach auR3en:
Der NVP ist Informationsquelle der Offentlichkeit zur Weiterentwicklung des Frankfurter
OPNV.

1 Handlungshilfe nach innen:
Bei traffiQ, der VGF, in der Stadtverwaltungluoei weiteren Einrichtungen sind viele Akteu-
re tagtaglich direkt oder indirekt mit Fragen zum OPNV befasst. Fir sie bildet der NVP eine
verlassliche Handlungshilfe.

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

Diesem NVP ist ein Anlagantd mit Kartenteil beigefugt, in dem zusétzliche Informationen, detail-
lierte Standards und grafische Darstellungen enthalten sind. Er ist inhaltlich genauso gegliedert wie
dieser Hauptteil, was eine einfache Handhabung des Anlagenbands ermaoglicht. Ziebéstotha-

bei, dass es nicht zu jedem Kapitel Anlagen gbfinden sich Standards fiir den OPNV sowohl im
Bericht als auch im Anlagenband, weshalk\erzeichré zum Bericheéine Ubersicht mit den wich-
tigsten Standards zu finden ist.

1.3. Inhalte des Nahver&hrsplans

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 dilesmente 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 trotzdenmimer 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 MafRnahmen unter Finanzierungsvorbehalt und werden

! p-OK 2 o RS& DSYSAYRSOSNISKNETFTAYIYT ASNHzy3&a3SasSiaiSa Aaid +2
einem NahverkehrsplaoderSA Yy SY FTNNJ RAS . SdzNIISAf dzy3d It SAOKgSNIAISY tfly
gen Plan stellt der Gesawerkehrglan der Stadt Frankfurt am Main dar, der die strategische Entwicklung des Gesamt-
verkehrs in der Stadt aufzeigt. Derzeit steht die Fortschreibung des Gesamtverkehgsp&ainSchiene 2030 an.
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Einleitung und Rahmenbedingungen traff@

daher u.a. Ubr die jahrlichen Fahrplanvorlagen jeweils noch gesondert der Stadtverordnetenver-
sammlung zum Beschluss vorgelegt.

Das Hessische OPMBésetz macht Vorgaben, was in einem NVP (mindestens) enthalten sein soll
(vergl. Hess. OPNVG 8§14 Abs. 4). Im Anlagenisaddrigestellt, 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 Nahverkehrsplane durch den lokalen Aufgabentra-
ger aufzustellen undu beschliel3en sind.

Aus dem PBefG ergibt sich die Funktion des NVP als Handlungsinstrument, mit dem der Aufgabentra-
ISNI RAS | dZANBAOKSYRS +SNJ SKNEOSRASYdzyd RSTAYASNI
RS&4 | FFSYylGft AOKSY t SNE2YSYYlIKOBSN] SKNARG GAN] G

Beim vorliegenden NVP fur Frankfurt am Main wurden die im Folgenden genannten wesentlichen

Aspekte, die sich im Rahmen der Novellierung des PBefG aus dem Jahr 2013 ergeben haben, bertick-
sichtigt:

1 Die Zweiteilung von Eigeand Gemeinwirtschaftlichkeit wirbeibehalten.

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

9 Direktvergaben nach der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 werden zugelassen.
1 Wesentliche qualitative und quantitative Vorgaben fiir das ORNYebot missn kiinftig

@2Y 1 dzZF A 0SYUNNISNI RdzZNOK SAYS azx2NIooS1tyyidyYl
am NVP orientieren.

91 Die Umsetzung der vollstandigen Barrierefreiheit bis 2022 wird beriicksichtigt.

Verfahrensvorschriften

PBefG und HessOPNVG stellen beziidéchhufstellung eines NVP Anforderungen insbesondere an
das Anhdrungsund Beteiligungsverfahren. So sollen die Verkehrsunternehmen an der Planerstellung
mitwirken; Behindertenbeauftragte oder Behindertenbeirate, benachbarte Aufgabentrager, das Land
Hessenbetroffene Gebietskorperschaften, StralBenbaulasttrager, Planungsbehdérden, Gewerbeauf-
sicht, IHK, Fachgewerkschaften sowie Fachverbande sind anzuhdren.

Inhaltliche Vorgaben

Das PBefG beschrankt sich bezlglich der inhaltlichen Vorgaben darauf, dass der WyRande-
nen Verkehrsstrukturen beachten muss und die Belange Mobilitdtseingeschrankter mit dem Ziel
maoglichst weitreichender Barrierefreiheit zu berticksichtigen hat.

Burokooperationplan:mobil Verkehrskonzepte & Mobilitatsplanugd/lathias Schmechtig NahverkehrsConsult
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Das HessOPNVG fordert die Beachtung der Ziele der Raumordnung sowie die Beriicigidatigu
Grundsatze der Raumordnung:

1 Gewahrleistung der Erreichbarkeit von Einrichtungen und Angebot einer Grundversorgung
fur alle Bevolkerungsgruppen

1 Schaffung der raumlichen Voraussetzungen fir nachhaltige Mobilitdt und ein integriertes
Verkehrssystem

1 Vemesserung der Voraussetzungen zur Verlagerung von Verkehr auf umweltvertraglichere
Verkehrstrager

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

f Starkung des OPNV als Teil eines Gesamtverkehrssystems zur Befriedigungitiets-
nachfrage / OPNV als Aufgabe der Daseinsvorsorge

1 leistungsfahige und effiziente Gestaltung des OPNV / Beachtung der Grundséatze der Wirt-
schaftlichkeit und Sparsamkeit

1 regelmaRige Bedienung, moglichst kurze Reisezeiten, Anscahgbs§)bergangsdierheit,
Plnktlichkeit, Sicherheit, Sauberkeit und aktuelle Fahrgastinformationen, ein leicht zugangli-
ches und transparentes Fahrpreisid Fahrscheinverkaufssystem sowie ausreichende Kapa-
zitaten als wichtigste Leistungsmerkmale des OPNV

1 VerknUpfung dewerschiedenen Angebote des offentlichen 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 Nahverkehrsplaritt an Stelle des vorigen, der 2005/06 beschlossen wurde. Die in
dieser 1. Fortschreibung des NVP beschlossenen MalRBhahmen wurden in den letzten Jahren bis auf
eine Ausnahme umgesetzt. Hierzu gehéren eine gednderte Fuhrung der Buslinie 36 im Westend, die
Verlangerung der Buslinie 45 tber 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 Zeilsheifimunusblick und von Sachsenhausensiidien die QuartieiBuslinien

69, 57 und 48 eingefiihrt. Weitere umgesetzte Malinahmen 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 Buslinien40ung6 SAy 3Sa i Sttt dd CSNYSNI gdzNRS | f &
btt RAS a+SNAOKsSYyldy3d RSa [AyASysS3sa RSNI . d
auf Grund der fortschreitenden Bebauung im Dezember 2015 umgesetzt.

Burokooperationplan:mobil Verkehrskonzepte & Mobilitatsplanugd/lathias Schmechtig NahverkehrsConsult
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Einleitung und Rahanbedingungen traff@

5 RIFa bSdzol dzhRdiaSd Ad.KENE WSIHOKG SyiaegAaO|1Stid Aadz
derneuenWBahn{ G G A2y o .2@iyi¢ U2Ssawietdid Viedschwenkung des Linienweges der

Linie 28 noch nicht umgesetzt. Die Station wird bei entsprechender Entwicklung des Bawgebiete
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 wir@ darin di

a{ AOKSNHzy3 SAYSNI 1 dzl dzy FGAFTNKAISY az2oAftAGNG FNN F
RSt YRSy aSyaoOKSy &d26AS FTNNJ RAS KASNIIyaNaaiadaSy =2
Neben einer Reihe eher allgemeiner Zielsetzungen nennt der GVP insbesondevektate Hand-

lungsziel, die Anteile des OPNV zu erh6hen, und zwar:

1 im StadtUmlandVerkehr, bei dem weder das Fahrrad noch FuBwege eine wesentliche Rolle
ALASESYys @2y wmy:: |dzF x HpZ: dzyR
f im Binnenverkehr, wo der OPNV bereits einen relativ hohen Wert aufvagisnur noch mit
IANROSY ! yadNBy3dzyaSy 3ISaiGSAIASNI 6SNRSYy (lyys>
Der GVP sieht eine Vielzahl von MaBnahmen zur Verbesserung des FulRgangerverkehrs, des Radver-
kehrs und des regionalen und lokalen OPNV vor, sowie einige MaRnahmen zur digeveBrgan-

zung des StraRennetzes. Der GVP enthalt beispielsweise folgendeN@®PA\aRnahmen im Schie-
nenverkehr:

1 Realisierung der Regionaltangente West (RTW) mit den Linien Bad Homburg bzw. Frankfurt
Nordwestzentrumg Hochstg Flughaferng Neulsenburg Zemum bzw. DreieiciBuchschlag

1 Anbindung des Terminals 3 am Flughafen Frankfurt an-@=h8 und Regionalverkehrsnetz

=

Verlegung der Trasse deB&hnlinien S8/S9 in das Baugebiet Gateway Gardens einschliel3-
lich der Anlage eines neuen Haltepunktes zur leigsfahigen Erschlielung

Verlangerung der U2 bis Bad Homburg Bf
Verlangerung der U4 bis Seckbaktzelberg
Verlangerung der U5 bis Frankfurter Berg
Verlangerung der U5 durch das Europaviertel

Verlangerung der Stralenbahn in Hochst bis Hochst Bf

= =4 =4 4 =4 =4

Lickenschlss der StraRenbahn zwischen Konstablerwache und dem Lokalbahnhof Uiber die
Alte Bricke

1 Bau einer Ringstra3enbahn.

2 Arbeitstitel

Burokooperationplan:mobil Verkehrskonzepte & Mobilitatsplanugd/lathias Schmechtig NahverkehrsConsult
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Der GVP soll ab dem Jahr 2020 fortgeschrieben werden.

Regionalplan SiudhesseérRegionaler FlachennutzungsplaR€gFNR011)

Der RegionalplaBidhessen 2010 / Regionaler Flachennutzungsplan fir das Gebiet des Ballungs-
raums Frankfurt/Rheisetzen verbindlich den Rahmen der raumlichen Entwicklung in der gesamten
Regiod. MaRgebende Grundziige der Planung aus Sicht des OPNV sind der Ausiffentizhen
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 beschlossdm RNVP findet sich aufgrund der zentralen Funktion des Netzknotens
Frankfurt eine Vielzahl von MaRnahmen mit Bezug zum Stadtgebiet. Genannt seien nachfolgend
exemplarisch MalZnahmen mit besonderer Relevanz fir Frankfurt:

1 Bau der nordmainischenBahn, Asbau der BahnStrecke Frankfurt Bad Vilbek Fried-
bergund im Zusammenhang damit geanderte Linienfihrung bei den Linien S3/S4, S5 und S6
fur verbesserte Anschliisse und Optimierung der Kapazitaten

1 Optimierung der Betriebsabwicklung irBahnNetz vor dem durch Verbesserungen in den
Knoten und an der Leitind Sicherungstechnik

1 Bau der Regionaltangente West

1 Bau von BahnStationen in Gateway Gardens und am neuen Terminal 3 des Flughafens
Frankfurt

1 Verlegung des-BahrHaltepunkts FrankfurNied um 400m nach Sudosten

1 Verdichtung von Regionalbatfngeboten u. a. zwischen Kelkheim und Frankfidithst so-
wie von Marburg, Rodgau, Dreieich und Darmstadt nach Frankfurt Hbf

9 Ausbau des bestehenden Regionalexpileisgensystems zu einem schnellen Express

Angebotl 6 A 8 OKSY RSYy KS&aaiaOXKBNBHSENI TS y@aNS yR Dy | 1SG

Linien fuhren sieben nach Frankfurt am Main.

Weitere MaRnahmen und Handlungsanséatze betreffen u. a. die Modernisierung von Stationen, die
Herstellung der Barrierefreiheit, dehusbau von Park+Ride und Bike+Ride in einem regionalen Kon-

GSEGzE RSy ! dzFoldz SAYSNI GSNDdzyRgSAGSY a5 6SYRNBKA

Weiterentwicklung von Qualitatsmesssystemen, die Tarifstrukturreform, die Einfihrung des Elektro-
nisclten Fahrgeldmanagements sowie die Kundeninformation-énchmunikation.

3 Die nachste Fortschreibung desgrtmalplans Siidhessen / Regionalen Flachennutzungsplans hat begonnen und wird in
den nachsten Jahren abgeschlossen.

Burokooperationplan:mobil Verkehrskonzepte & Mobilitatsplanugd/lathias Schmechtig NahverkehrsConsult
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Parallel zum NVRurde der RNVP fortgescieben und liegt im Entwurf voEin entsprechender Aus-
tausch z.B. zu den Busprodukten erfolgte im Gegenstromprinzip. Im-RiNwWBrf 2020¢ 2030 sind
folgendeweitere fur Frankfurt relevante MalRnahmen enthalten:

1 Ricknahme der Linie S9 zwischen Wiesbaden und Risselsheim
Verlangerung der Linie S5 bis Usingen
Haltepunkte Gallus Mainzer Landstraf3and Nied Ost

1
1
9 Taktverdichtung der Linie RB 12 Kelkine FrankfurtHochst
1

Einfthrung weiterer Expressbuslinien.

Lokale Nahverkehrsplane

Frankfurt am Main grenzt an insgesamt sieben Gebietskorperschaften, die selbst auch Aufgabentra-
ger fur den lokalen OPNV sind (Wetteraukreis, MéimzigKreis, Stadt Offerdch am Main, Kreis
Offenbach, Landkreis GrgBerau, MairTaunusKreis und Hochtaunuskreis). In den Nahverkehrspla-
nen dieser Aufgabentrager werden Aussagen getroffen bzw. MalRnahmen definiert auch fir Linien,
die das Frankfurter Stadtgebiet berihren. Bei Bertschreibung dieser Nahverkehrspléane wird die
Stadt Frankfurt genau eingebunden, wie die 0.g. Gebietskdrperschaften bei der Erarbeitung des vor-
liegenden NVP beteiligt wurden.

Weitere Rahmenplanungen

Im Eirzelhandelsund Zentrenkonzep2011 werden die einzelnen Versorgungszentren im Frankfur-
ter Stadtgebiet aufgefiihrt, raumlich abgegrenzt und in insgesmuohsKategorien unterteilt. Aufge-
fuhrt sind 64 Zentren plus 2 Entwicklungsflachen.

Das Wohnbaulan&ntwicklungsprogramm (WERO15enthalt 50 Wohnungsbaugebietalie bis zum
Jahr 2025 entwickelt werden sollen sowie die jeweilg daiigliche Anzahl von Wohnungen.

Daslntegrierte Stadtentwicklungskonzept Frankfurt 2030+ (iISTEK) wurde 2019 beschlossen und ent-
halt die Leitvorstellungen deéiumlichen Stadtentwicklung fir die nachsten1® Jahre. Es hat da-

mit einen langeren Planungshorizont, was Synergien auch mit weitergehenden lgmhg#&yvorstel-

lungen ermdglichtDariber hinaus enthalt das iISTEK 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 Entwiak@(Frankfurt als wachsende Stadbazu gehdren die
Bevolkerungsstrukturen sowie Art und Verteilung von verkehrserzeugenden Einrichtungen wie Ar-
beitsplatze, Einkaufsgelegenheiten und Bildungseinrichtungen. In den nachfolgenden Abschnitten

Burokooperationplan:mobil Verkehrskonzepte & Mobilitatsplanugd/lathias Schmechtig NahverkehrsConsult
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werden die wichigsten raumstrukturellen Rahmenbedingungen und Verkehrsnachfragepotenziale
sowie deren absehbare Entwicklung beschrieben.

Der Nahverkehrsplan ist im Entwurf vor der Corétrise entstandenEs wird davon ausgegangen,
dass die in diesem NVP getroffen@nrahmen zufntwicklungder Strukturdaten und der Verkehrs-
entwicklung dennocleintreten werden wenn auch ggf. verzogert.

1.6.1. Raumstruktur und Verkehrsnetz

Die Stadt Frankfurt am Main ist mit inzwischen tber 750.000 Einwohnern flnftgrof3te Stadt in
Deutschland ud grofdte Stadt in Hessen. Sie ist Zentrum des BallungsraumsRaig@inind zugleich
eine der wichtigsten europaischen Finanad Handelsmetropolen.

Aufgrund der zentralen Lage in Deutschland und der sehr guten infrastrukturellen Ausstattung ist
Frankfurteine wichtige nationale und internationale Verkehrsdrehscheibe im,Lséhienenund
StralRenverkehr.

Im regionalen Schienenverkehr wird Frankfurt von RegionalexjuesgsRegionalbahnlinien bedient.
Die engere RheiMain-Region ist Uber ein-BahnNetz angebunden. tBahnen, StralRenbahnen und
Busse sorgen dartiber hinaus fir Verbindungen und ErschlieBung innerhalb des Stadtgebiets.

1.6.2. Stadtentwicklung

Insgesamt weist der RegFR@11244 ha neue Wohnbauflachen, 51 ha Mischflachen und 192 ha
gewerbliche Baufla@mn aus* Der Schwerpunkt im Bereich der Wohnbauflachen befindet sich nord-
lich des Mains, meist auf3erhalb der dicht besiedelten Innenbereiche. (Die sudlichen/stidéstlichen
Stadtteile liegen teilweise oder vollstéandig im Siedlungsbeschrankungsgebiet desf&hagh

Fur die Gewerbeflachenentwicklung gibt es im RegFNP vier grol3e Entwicklungsbereiche bzw. Reser-
veflachen in Praunheim (ca. 31 ha), Sossenheim Nordost (ca. 45 ha), Rédelheim (26 ha) und im In-
dustriepark Hochst stdlich des Mains (ca. 70 ha). Weitedelitende Entwicklungsflachen sind nach

RSy CcSadtaSildzy3Sy RS&a wS3ICbt RFEE a9dz2NRLI SASNISTE a
ha Wohnbauflache und 25 ha gemischte Bauflache) sowie der Riedberg mit weiteren rund 38 ha
Wohnbauflache und ca. 36 la{ 2 Y RS ND-} azDKBOK8z2f Sk C2 NBROKdzy3a @

Bereits heute besteht in der Stadt Wohnungsmangel: Die Wohnungsversorgungsquote (Wohnungen
je Haushalte) lag 2@Inur bei %,3% Das integrierte Stadtentwicklungskonzept 2030+ geht von ei-
nem Bedarf von zusatzlictt ®00 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 ftr knapp 23.000

4 Mit Stand Oktober 2019 sind davon noch 129 ha Wohnbauflachen, 5 ha gemischte Bauflachen und 124 ha gewerbliche
Bauflachen unbebaut (Quell Stadtplanungsamt).
5 Quelle: Stadtplanungsamt
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Wohneinheiten vorKleinereWohnbaulachen sollen méglichst im Einzugsbereich kereits vor-
handenenHaltestellen des OPNV entsteh&r6Rere Baugebiete brauchen eine guted neue
OPNVETrschlieBung, bei entsprechenden Nachfragepotenzialen moglichst mit einem Schienenver-
kehrsmittel.Der irtegrierten Siedlungsund OPNWPlanung kommt eine hohe Bedeutung zabei

sollte moglichst bestehende Schieneninfrastruktur beriicksicbigt. erweitertwerden.

1.6.3. Bevdlkerung und Bevolkerungsentwicklung

Die Bevolkerung in Frankfurt am Main wachst seidbren, wobei insbesondere seit 2010 eine star-
ke Bevolkerungszunahme zu verzeichnenAsb{ldungl).

Abbildung1: Entwickluing der Anzahl der Einwohner/innen in Frankfurt seit 2000
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Eigene Darstellung nach Angaben unter www.frankfurt.de

Fur die kiinftige Entwicklung der Frankfurter Bevolkerung ist nach den Prognosen des Amtes fir Sta-
tistik und Wahlen davon auszugehen, dasshis Jahr 2030 810.000 Einwohnerinnen und Einwoh-
ner in Frankfurt leben werden. Diese Zahl ist auch in der \/@Bidnkert.

Bezogen auf die Entwicklung des OPNV bedeutet das, dass mit dem Bevoélkerungszuwachs auch ein
erhebliches neues Fahrgastpotenzial e&rdgeht. Die Alterung der Gesellschaft spielt in Frankfurt
zwar nicht in gleichem Mal3e eine Rolle wie in vielen anderen Stadten; gleichwohl wéchst auch hier

6 VDRM Verkehrsdatenbasis RheMain des Landes Hessen
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die altere 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 besc¢hafigei es in
Frankfurt aktuell fast 600.000 sozialversicherungspflichtige Arbeitsplatze gibt, was eine hohe Anzahl
von Einpendler mit sich bringt. (Hinzu kommen Selbstandige, Beamte und Personen in anderen, in
der ArbeitsagentuStatistik nicht erfassten Beschaftigungsverhéaltnissen; als Faustwert gilt, dass ihre
Anzahl etwa einem Viertel der sozialversicherungspflichtig Bescleiftegitspricht.)

Angesichts der wirtschaftlichen Starke und Bedeutung der Stadt und der gesamten Region werden

die Beschatftigtenzahlen weiter wachsen. Die VDRM geht fur das Jahr 2030 gegeniiber 2015 von einer
Steigerung um knapp 106.000 Arbeitsplatze alieiRrankfurt aus. Wie in vielen Metropolregionen

lasst sich auch im Ballungsraum RRdiain die Tendenz feststellen, dass die Erwerbstétigen wieder
vermehrt in die Stadte zinren Arbeitsorten ziehen. Wie die Prognosen im Entwurf des RNVPR;2020
2030zeigen, nimmt der regionale Pendlerverkehr dennoch weiter zu. Dies ist u.a. auf die Konzentra-
tion von Arbeitsplatzen in den Ballungszentren und die steigenden Immobilienpreise zurtick zu fih-
ren.

Mehr als die Halfte der 362.500 Einpendler kommen aus den Nacleigekrund mehr als Dreivier-
tel aus der Metropolregion (sieh&bbildung2).

7 Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit; Regionalreport Giber Beschéftigte; Agentur fur Arbeit Frankfurt, Frankfurt a. M.,
Dezember 2018
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Abbildung2: Sozialversicherungspflichtige Eiepdler aus der Metropolregionn Frankfurt 2017
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Quelle: Stauund Pendlerstudie 2018 der IHK Frankfurt am Main nach Angaben der Bundesagentur fur Arbeit 2017

Mit insgesamt Uiber 68.000 Schuler/innen an allgemeinbildenden Schulen, Gber ZtbBo@r/innen
an berufsbildenden Schulen sowie tiber 66.000 Studierenden ist Ausbildung ein wichtiges Struktur-
merkmal der Verkehrsnachfrage in Frankfurt.

Die insgesamt rund 200 allgemeimd berufsbildenden Schulen sind im gesamten Stadtgebiet ver-
teilt. Dabei fuhrt die zunehmende Profilnd Schwerpunktbildung an den allgemeinbildenden Schu-
len zunehmend dazu, dass Schiler/innen nicht mehr (zu Ful3 oder mit dem Fahrrad) die nachstgele-
gene Schule besuchen, sondern die Schule, die ihnen am geeignetsten e@rgodedafir teilweise

lange Strecken mit dem OPNV zuriicklegen.

Es wird erwartet, dass bis 2023 die Zahl der Schiler an den allgemeinbildenden Schulen um 14% an-
steigf. Angesichts der prognostizierten Altersentwicklung der Bevolkerung einerseits und der imm
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; 22023
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1.6.5. Mobilitdtsverhalten und Kundenzufriedenheit

Zum AlltagsMobilitatsverralten der Frankfurter Bevolkerung geben die regelmafiig durchgefiihrten

| F dzZA K £ 6a0SFNF 3dzydISYy aaz20Af AGNG Ay 5S5dziaOKfl yR
3dzyASYy O{NEOG ! dza1dzy Fid ! dz& RIVY2008,20092018uindN G & SNK S 6
2018 werden im vorliegenden NVP Daten verwendet.

CSNYSNJ aiiSKSy 51 G4Sy RS& aYdzyRSyol NPYSGSNEAG FNNJ
Fahrzeuge, Tarif, Kundenbeziehung, Sicherheit, Haltestellen und Stationen bereit. Aulerdem liegen
subjektiveund objektive Qualitditsmessungen 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 Grof3stadédy 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 fedzustellen, dass die Anzahl der zugelassenen Kfz je Einwohner nach leichten Zunahmen zu Be-
ginn des Jahrtausends seit nunmehr Uber zehn Jahren staghiert

Im Stadtevergleich der MiD 2017 nimmt Frankfurt mit einem ORNi¢il von 24% im Gesamtver-
kehr der Betilkerung einen Spitzenplatz ein. Umgekehrt ist derdi\eil mit 29% der geringste
aller erhobenen Stadte. Problematisch ist jedoch der hohe-Mi¥il von ca. 80% bei den eiimd
auspendelnden Verkehren.

Abbildung3 zeigt die Entwicklung des Modal Sgiit Zeitraum von 20®bis 20B gemal SrV 2018

der Frankfurter im Binnenverkehm Betrachtungszeitraursindvor allem deutliche Umschichtun-

gen vom Mtorisierten Individualverkehr (MIMOnd FuRverkehr hisum Radverkehr und OPNst-
zustellen Der Radverkehr hat seinen Anteil gegeniiber 2003 mehr als verdoppelt, wahrend der OPNV
bis 2013 nur leicht gestiegen und 2018 sogar wieder etwas zurlickgegahdgonidt ist der Radver-
kehrsanteil jetzt hoher als der des OPNV.

9 MiD und SrV haben unterschiedliche Erhebungsmethodiken, sind also nicht 1:1 miteinander vergleichbar.
10 Vergleich Strukturdaten deutscher GroRstadte unter www.frankfurt.de
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Abbildung3: Entwicklung des wegebezogenen Modgplits in Frankfurt (alle Wochentage)
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AusAbbildung4 sind die Wegezwecke der Frankfurter Bevolkerung zu ersehen. Die bedeutendste
Rolle nimmt der Freizeitverkehr mit knapp einem Drittel aliéxge ein, gefolgt vom Einkaufsverkehr.

Abbildung4: Wegezwecke der Frankfurter Bevélkerung
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1.7. Analysen und Prognosen

Bestandsanalysen, denachfrageunabhangigdas Fahrplanangebot beschreibenfolgten in der
Regel auf Basis des Fahrplanstandes 2018.

Fur dieBewertung der Standards und dieognose der Malinahmenwirkungen wurde ein EDV
gestutztes Verkehrsmodell verwendet, welches auf Nexwchfragedaten der sogenannten Verkehrs-
daten-BasisRheinrMain (VDRM) basierEs dient zur Kenntnis, dass fiir den vorliegenden NVP das
Bezugsjahr 2015 und das Prognosejahr 2@2&horizontlgewahlt wurde. Im Modell enthalten sind
alle Linien des Regionalverkehrs und benachbarter Gebietskoérperschaften, deskeims eine Sta-
tion/Haltestelle auf Frankfurter Stadtgebiet haben, sowie alle lokalen Linidafi, StralRenbahn
und Bus).

VDRM

Die VDRM wird von Hessen Mobil bereitgestellt und enthalt u.a-Rah und Parksuchzeiten und
Nachfragedaten fir di¥erkehrstrager OPNV und MIV. Es stehen hierbei Analysedaten fiir das Jahr
2014/2015 und Prognosedaten fur das Jahr 2030 zur Verfigung. Die Nachfrage wird dabei als Fahr-
tenmatrix zwischen sogenannten Verkehrszellen abgebildet, die ganz Deutschland unifassen.
Verkehrszellen sind aufRerhalb Hessens sehr grof3, in Hessen feinteiliger (mindestens Kreisebene), im
RheinrMain-Gebiet noch kleiner und im Frankfurt am detailliertesten zugeschnitten (mindestens
Wabhlbezirke). Dennoch ist die VDRM eher als Regionalmadelipiert, weshalb fiir den vorliegen-

den NVP die grofReren der insgesamt 242 Frankfurter Verkehrszellen noch feiner in sogenannte Un-
terzellen eingeteilt wurden (Stadtmodell), um so Neubaugebiete besser abbilden zu kénnen und ge-
nauere Kalibrierungsergebnesgu erzielen. Das Verkehrsmodell umfasst somit insgesamt 623 Zellen
und Unterzellen. Die Nachfrage in der VDRM wird mittels Verkehrserzeuguny¥erteilungsmo-

dellen u.a. an Hand von Strukturdaten (Einwohnern, Arbeitsplatzen, Schulstandorten, Studienpla
zen, Freizeitund Einkaufsmdglichkeiten) generiert.

Kalibrierung Analyse 2015

Da in der VDRM die OPMAchfrage nicht kalibriert ist, war zunéchst eine Kalibrierung des fir den
NVP verwendeten Modells erforderlich. Mit einer Kalibrierung soll eine niidgjliceitgehende
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 RM¥Verbunderhebung 2015 sowerganzend der sogenannten KON Ehlungef'.

U grafiQF NKNI AY wlk KYSy RSNJ a23SylyyiSy aYhbe¢Lda YSKNFIFOK LINE W
aGSttSy RdAINDK® CNNJ RAS WFHKNB wnnn 0Aa&a wnmy adlyRSYy KASNI d
nuierliche Verkehrszahlung an ausgeviéhlHaltestellen des Frankfurter OPNV fiir die Zwecke der Angelimdska-

LI TAGNGALX | ydzyd RdzZNDK GNI FFAVADO

Burokooperationplan:mobil Verkehrskonzepte & Mobilitatsplanugd/lathias Schmechtig NahverkehrsConsult
¢ Ingenieurbiiro Helmert
21



Einleitung und Rahmenbedingungen traff@

Daruiber hinaus wurden die Ergebnisse aus den Schwerbehindértexbungen des Jahres 2014 und
2016 sowie die verhaltensbezogenen Daten (z.B. Fahrten je Einwohner und Tag) aus der SrV 2013
herangezogen.

Im Zuge ds Kalibrierungsverfahrens wurde mit Hilfe der REWiebung 201% an Hand der Aggre-
gation von Haltestellerauf Zellebene eine eigene OPNMtrix erschaffen und das Modell an Hand
der oben genannten Datengrundlagen sowie unter Hinzuziehung derlBRNBHUNg2010 mit einer
zufriedenstellenden Genauigkeit kalibriert.

Basisprognose 2025

Angebotsseitig wurde an Hand der aktuellen Planungsstéande abgeschétzt, welche MalRiéhmen
zumZiehorizont2025bzw. in den Jahren danach (bis 2088jlisiert sein werden (vet.5.2), wie
beispielsweise die U¥erlangerungen in das Europaviertel und zum Frankfurter Berg oder die Regio-
naltangente West. Auf Basis der Fahnplaten 2018 (Bus) und 2019 (StraBand UBahn) wurden

dann Modellfahrplane fir das Jahr 2025 erstellt. Regionale-Natk Fahrplananderungen wurden

vom RMV Ubernommen oder mit diesem abgestimmt.

Nachfrageseitig wurden als Basis fir die Prognose di&tBtdaten, die daraus resultierenden Ver-
kehrsmengen (inkl. der Wirkung der Malinahmen der Basisprognose) und deren Verteilung sowie die
VDRM 2030 verwendet und damit die ORPM¥trix der Analyse hochgerechnet. Allerdings gab es
Differenzen zwischen den in d¢DRM 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 enthalt, fehlten in der VDRM einzelne Baugebiete aus
den beidenWEPs. An anderen Stellen waren Wohngebiete falschen Zellen zugeordnet oder einige
Verkehrszellen wiesen falsche Arbeitsplatzmengen auf. Die genannten sowie weitere Abweichungen
wurden in der flr den NVP verwendeten Prognosematrix korrigiert. Zusatzliohelitier aul3erhalb

der Baugebiete sind in der Prognose des Amtes fur Statistik der Stadt Frankfurt gleichméaRig auf alle
Stadtteile und somit in der VDRM gleichmal3ig auf alle Verkehrszellen verteilt (Nachverdichtung von
einzelnen Wohnbauten). Es dient zumkitnis, dass Nachverdichtungen einen erheblichen Anteil an
der Einwohnerprognose haben. Dieser liegh Abh&angigkeit von den spater realisierten Einwohnern
der Wohnbaugebiete zwischen 15% und 35%. Insgesamt wurde im &N&H der sicheren Seite

12 zunéchstvar unklar, ob die RM¥rhebung 2015 fiir die Erstellung einer gesonderten GRIsivix und zur Kalibrierung
des Verkehrsmodells verwendeewnden kann. Der grundsétzliche Vorteil der REWNiebungen ist, dass hier die gesam-
ten Fahrketten mit Quell Ziet und Umsteigehaltestellen sowie zusatzliche soziografische Daten erfasst werden und
somit im Gegensatz zu den KO&hlungen Daten fir allénien an allen Querschnitten vorliegen. Durch ein gegen-
Uiber der RMVErhebung 2010 geéndertes Erhebungsverfahren (Platzgruppen) ist es jedoch bei den Schienenverkehren
der Erhebung 2015 zu Fahrgastriickgangen gekommen, die im Vergleich mit l@N\Sdhwerbhindertenzéhlungen
nicht der Realitét steigender Fahrgastzahlen entsprechen. Durch ein aufwéndiges und komplexes Verfahren, Kontroller-
hebungen und in Zusammenarbeit zwischen RMV, dem mit der Erhebung 2015 beauftragten Biiro, einem Gutachter
und traffiQ wude dann letztendlich die Verwendung von Korrekturfaktoren festgelegt. Mit diesen Faktoren lasst sich
nunmehr eine zufriedenstellende Ubereinstimmung mit den gezahlten Werten erzielen, wodurch di&fRbBng fiir
verkehrsplanerische Zwecke und somit audhdie Kalibrierung des Analysefalls verwenden werden kann.
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liegendg die auch mit dem Land Hessen abgestimmte, fur das Jahr 2030 prognostizierte Einwohner-
zahl von ca. 810.000 Einwohnern beibehalten und auf eine dementspreclhefdéndigeReduzie-

rung der OPNWatrix fur das Jahr 2025 verzichtet. Gemaf der Einwohnerpsgdes Amtes fur
Statistik betragt der Einwohnerzuwachs zwischen den Jahren20@5 2030 nur noch 2%.

Im Kartenteil des Anlagenbandes findet sich eine Ubersicht tiber die in der Basisprognose beriicksich-
tigten neuen Wohnbaugebiete, fir die jeweils ein sosibau unterstellt wurde. Nicht im NVP aufge-

nommen wurden die WE®/ohngebiete NiedeEschbach Nord, Noérdlich Stral3burger StralRe, Grun-

zug Unterliederbach, Zeilsheim Siid und Sindlingen Sud. Nur teilgueiselen Bauplanen 858, B

880 und BAl4cberiicksiK G A 3G A&ad RIFa . FdzZ3SoAShH oa-dIS®OfNENE@KGA O
(Quelle: StadtplanungsamStand Juni 2018).

Zusatzlich zum WEP wurden noch die geplante Bebauung des Rémerhofgelandesadiéche

Wohnbebauung auf dem Rebstockgelarmdavie de Wohnbebauung des ehemaligen Busdepots in

Hochst in die N\ABasisprognose aufgenommen.

Zum Zeitpunkt der Erstellung der NBBsisprognose waren die Flachenanmeldungen fir die Neuauf-
stellung des Regionalplans Stidhessen / Regionalen Flachennutzungsplansyer Stadtteil an der

A5 im Nordwesten Frankfurts) noch nicht hinreichend konkretisiert und sind daher im NVP nicht be-
ricksichtigt.

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

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

Mit dem neuen NVP wird das Zanen bestmdglichen OPNV anzubieten verfolgt. Der Frankfurter
OPNV soll attraktiv, schnell und zuverlassig sein.

Daneben gilt es den OPM\nteil am Modal Split moglichst weiter zu erhéhen und vor allem ausrei-
chende OPN¥apazitaten fur die wachsende Stad 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 Qualitatsverbesserungen erreicht werden:
Hier sollereine hohere Verlasslichkeit (einschlief3lich verbesserter Plnktlichkeit bzw. Anschlusssi-
cherheit) und die Fahrgastinformation in den nachsten Jahren im Mittelpunkt stehen.

Bei der Verfolgung aller genannten Ziele muss immer auch die Wirtschaftlichkeikirs Beiben:

Der OPNV muss mdglichst wirtschaftlich gestaltet sein, wobei Wirtschaftlichkeit vor allem im ge-
samtwirtschaftlichen Sinne als Verhaltnis des ORMNZens zu den Kosten des OPNV zu sehen ist.
Der Nutzen des OPNV ist vielfaltig: EntlastungStesienverkehrs mit weniger Staus und Unfallen,
Reduktion klimasch&dlicher Emissionen, Erreichbarkeit der ArbeitaptatEinkaufsstandorte in der

Stadt, um hier nur die wichtigsten Kriterien zu nennen.

2.2. Zielgruppen

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

Auf Grundlage einer umfassenden Literaturstudie und der Auswertung statistischer Quellen werden
elf relevante Zielgruppen nach verschée@n Kriterien beschrieben, wie z. B. soziodemografischen
und MobilitatsKenngroRen, typische Raume und Zeiten der Mobilitat sowie Anforderungen und
Erwartungen an den OPNV:

1 Gender, hier im Sinne geschlechtsspezifischer Anforderungen von Rradéviadchen

1 Mobilitdtseingeschrankte im Sinne von Personen, die aufgrund ihrer kdrperlichen Fahigkeiten
oder aufgrund anderer Umstande (Mitfihren von Gepack, Kinderwagen etc.) in ihrer Bewe-
gungsfreiheit eingeschrankt sind.

1 Migranten im Sinne von Personen, die in Behland leben, aber nur Gber unzuléangliche
Deutschkenntnisse verfligen.

1 Berufstatige und Pendler als Personen mit stark habitualisierten arbeitstaglichen Wegen zwi-
schen Wohnund Arbeitsort.

1 Freizeit und Gelegenheitsnutzer.
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1 OPNWUnkundige, die den OPNMs unterschiedlichen Griinden nie oder nur selten nutzen.
1 Besucher (aus dem-aond Ausland), die nur einen oder wenige Tage in Frankfurt verbringen.

1 Fahrgaste, die gréRere Einrichtungen im Sinne von Institutionen, die ein nennenswertes Ver-
kehrsaufkommen en Beschéftigten, Kunden und Besuchern mit sich bringen, besuchen.

1 Kinder und Jugendliche.

9 Eltern in der Familienphase, die sich vorwiegend um kleine Kinder kimmern oder Personen,
die sich um altere Familienangehoérige kimmern.

9 Altere Menschen.
Diese ZielgtzLJLISY &4AYR yAOKG a3Sa0Kf2aaSyasz RSHuatiaA St 3Nz
onen beschrieben, von denen mehrere zugleich auf ein und dieselbe Person zutreffen kénnen.

Bei Planungen im OPNYV soll die Wirkung von MaRnahmen auf die verschieddgaipgen bach-

tet werden. Es soll bei Bedarf beleuchtet werden, welche Zielgruppen von einer geplanten MalRnah-
me betroffen sind, flr wen eine geplante MaRnahme von Vorteil ist und fir wen ggf. Nachteile ent-
stehen. Zu beachten ist, dass sich die spezifischen Anforderungem@eschiedlichen Zielgruppen
widersprechen kdénnen. Hier ist unter Berlicksichtigung 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 Gestalting der Mobilitats und Verkehrssysteme. Der OPNV beriihrt auf zwei verschiedenen Ebe-
ySYy RIFa ¢KSYI o!YsStidgAN]dzy3ISyay

1 Der OPNV ist eine Alternative zum umweltschadlicheren MIV.

1 Der OPNV verursacht durch Emissionen selbst auch negative Umwelteffekte.

Daraugesultieren ganz allgemein die beiden Strategien, moglichst gro3e Marktanteile vom MIV zu
gewinnen und den OPNV so umweltfreundlich wie méglich zu gestalten.

Relevante Umweltmedien undlimensionen sind:

T Larm
Dauerbelastungen mit Larm erh6hen das RisikdHgrzKreislaufErkrankungen.

91 Luftqualitat
Vor allem die lokal wirksamen Schadstoffe Feinstaub (PM 10) und StickstoffdioidréNO
gen zu Atemwegserkrankungen bei und begunstigen die Entstehung von Krebserkrankungen.
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1 Klima
Treibhausgase wie G@ihren air Verdnderung des globalen Klimas mit derzeit noch unab-
sehbaren Folgen.

T Ressourcenverbrauch
Fossile Treibstoffe, die aktuell fur Gber 90% des Verkehrs in Deutschland Verwendung finden,
sind in ihrer Verfugbarkeit endlich.

9 Flachenverbrauch und Bodenverséng
Verkehrsflachen nehmen nattrliche Flachen in Anspruch und haben negative Auswirkungen
auf natlrliche Prozesse @. Wasserkreislauf).

Umweltwirkungen und Umweltnutzen des OPNV im Vergleich der Verkehrstrager

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

Abbildung5: Vergleich der spezifischen G8missionen im Personenverkehr (bundesdeutsche
Durchschnittswerte im Bezugsjahr 2017)

Auslastung Treibhausgase (g/Pkm)*
Pkw 1,5 Personen/Pkw 139
Linienbus (Nahverkehr) 21% 75
StraRen, Stadt und UBahn 19% 64
EisenbahmNahverkehr 27% 60
Reisebus 60% 32
Eisenbahr~ernverkehr 56% 36
Flugzeug 82% 201**
* angegeben in CAquivalenten fur Kohlendioxid, Methan und Distickstoffoxid4@®34 und NO)
**unter Bertcksichtigung aller klimawirksamen Effekte des Flugverkehrs

Quelle: UBA 2018

Den angegebenen Emissionswerten je Beférderungsleistung liegen bundesweit durchschnittliche
Auslastungsbzw. Besetzungsgrade der einzelnen Verkehrsmittel zu Grunde. Sowohl der Linienbus
als auch die stadtischen Schienenverkehrsmitt@dhn und StralRentba emittieren demzufolge
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rund halb so viel CQvie der Pkw. Auf Frankfurt bezogen weist der kommunale OPNV eine positive
Bilanz von ca. 950.000 Tonnen &Z@uivalenten im Jahr adf

2.3.2. Verbesserungspotenziale

Marktanteile des OPNV ausbauen

Der OPNV muss seiiarktanteile am gesamten Verkehrsmarkt zulasten des MIV ausbauen, damit
die generellen Ziele zum Klimaschutz erreicht und die Grer@Richtwerte zum Gesundheitsnd
Umweltschutz eingehalten werden kdnnen.

OPNV umweltfreundlich gestalten

Der OPNV mussch in Zukunft verstarkt so entwickeln, dass die von ihm ausgehenden Umweltbeein-
trachtigungen verringert werden. Die von den Fahrzeugen des OPNV ausgehenden_ufisthad-

stoff- und Treibhausgasemissionen missen insbesondere durch den sukzessivergldofsBeasse

mit alternativen Antriebsformen reduziert werden.

Bei den WBahnen und StralBenbahnen sollen Mdglichkeiten gepruft werden, die Rickspeisung oder
Speicherung von Bremsenergie zu optimieren.

Bei den WBahnen und StralRenbahnen in Frankfurt sollothudie erneute Nutzung von Strom aus
erneuerbaren Energiequellen nach Auslaufen der aktuellen Stromvertrage gar kaime@Qemit-
tiert werden.

Bei Gleisneubauten oder Gleiserneuerungelijeweils geprift werdenob die Anlage eineRasen-
gleises moglichist.

Umwelteffekte in der Angebotsplanung bertcksichtigen

Bei der Angebotsplanung fehlt bislang die Beriicksichtigung der Umwelteffekte bei geplanten Veran-
derungen des OPNNngebots. Hier sind insbesondere die Emissionen venN8&®und PM, und
der Energiverbrauch im Verhéltnis zur (prognostizierten) Nachfrage von Bedeutung.

2.3.3. Standards, Malinahmen und Planungsabsichten

Bei der Entwicklung des OPNV miissen neben den einschlagigen technischen Regelwerken, die un-
mittelbar fir den OPNV gelten @. Bundesimmissnsschutzgesetz, Abgasnormen), folgende extern
gesetzten Ziele und gesetzlichen Vorgaben beachtet werden:

14 Wenn die OPN¥Fahrten (Bezugsjahr 2018) weitgehend mit dem Pkw zuriickgelegt wiirden, entstiinden zusétzlich 1,65
Mio. TonnenCQ, denen ein durch den stiidchen OPNV @Bahnen, StraRenbahnen und Busse) verursachferADs-
stol3 (Verbrauch von Strom und Diesel) von 0,7 Mio. Tonnen gegeniber steht.
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1 Immissionsgrenzwerte zur Luftqualitat, insbesondere fip b PMo

1 Selbstverpflichtung der Stadt Frankfurt am Main als Mitglied des Kigmainiszur Reduzie-
rung der Treibhausga$THG)Emissionen alle 5 Jahre um 10%.

Fur die systematische Berlicksichtigung der Umwelteffekte bei Anderungen im-AijéWot (Ver-
anderungen des Linienweges und/oder bedeutenden Anderungen bei der Taktdichte) soll ift Zukun
ein einfaches Kennzahlensystem entwickelt werden und zum Einsatz kommen. Es geht dabei um die
Gegenuberstellung unterschiedlicher Planungsvarianten bzw. von Status quo und Planung. In einer
transparenten Methodik sollen zugangliche und leicht verfugltangabedaten (G@ind Energieein-

satz bzw. Treibstoffverbrauch) verwendet werden.

Folgende Grunddaten sind fir das Kennzahlensystem erforderlich:

91 Durchschnittliche Emissionswerte je Fahrzeugkilometer fir(@i@erenziert nach Fahrzeug-
typen).

91 Durchschniticher Energieverbrauch je Fahrzeugkilometer (differenziert nach Fahrzeugty-
pen).

1 Die Grunddaten sind regelmafjg.B. wenn neue Fahrzeuge zum Einsatz komgqweuf Ak-
tualitét zu prafen und ggf. zu modifizieren.

Als Projektdaten (individuell verschiedemjgch Planungsvorhaben) sind erforderlich:

f Fahrzeugkilometer bzw. Anderung der Fahrzeugkilometer (sowohl bei geplanten Linienwegs-
anderungen als auch bei Angebadigw - Taktdnderungen)

9 Beriicksichtigung des eingesetzten Fahrzeugtyps.

Grund und Projektdate sind in Relation zu den zu erwartenden Anderungen der Nachfrage zu set-
zen, d. h. es erfolgt eine Abschatzung der Anderung der Fahrgastnachfrage bei Umsetzung der vorge-
sehenen MalRnahme. AbschlieRend werden Personenkilometer OPNV und Personenkilometer MIV
verglichen und die G&Einsparungen des OPNV gegeniiber dem MIV errechnet. Das ermittelte Er-
gebnis soll bei der Entscheidung (ber die Umsetzung der geplanten-RIBBhahme beriicksichtigt
werden.

Vor dem Hintergrund der Debatte zu Dieselfahrverboten aufgderdUberschreitung der NO
Grenzwerte wird fiir eine Reduktion der Emissionen durch den OPNV eine Umstellung des Busver-
kehrs auf alternative Antriebe angestrebe(gl. Kapiteb.4.3).

Weitere moglicheumweltrelevante MaRnahmen sind die Einfiihrung vrfahrtbeschrankungen
odereine Ausweitung des Parkraummanagemenigeine Verlagerung des Verkehrs vom MIV auf
die Verkehrstrager des Umweltverbunbiswirken kénnen
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Kosten und Nutzen

Einfuhrend wurde dargestellt, dass aus der Beachtung der Umweltbelange fiir den OPNV zwei Strate-
gien erwachsen: Moglichst groRe Marktanteile vom MIV zu gewinnen und den OPNV selbst so um-
weltfreundlich wie mdglich zu gestah.

Aus der erstgenannten Strategie kdnnen unter Umstanden 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 konnen gegebenenfalls Einsparungen erwachsen: Fahrzeuge des OPNV
sind nicht per se umweltfreundlich. Sie werdencém Vergleich zum Pkaerst ab einem bestimm-

ten Besetzungsgrad. Bei Linien oder einzehadaschnitten, die daudraft schlecht besetzt sind, soll-

te nicht zuletzt auch aus der Umweltbetrachtung heraus tberpriift werden, ob hier eine Reduzierung
des (Ubef)Angebotes angemessen ist (vergl. Ka@tél?). Zur zweiten Strategie gehort im Busbe-

reich auch der Einsatz von alternativen Antriebsformen (vergl. K&p#ed), der wiederum mit ho-

heren Anschaffungskosten fiir die Fahrzeuge verbunden ist.

2.4. Finanzierung des OPNV

Das OPNMngebot ist ein wichtiger Standortfaktor fiir die Stadt Frankfurt am Main. Das anhaltende
Wachstum der Stadt erfordert einen attraktiven uleistungsfahigen OPNV. Die Nutzeneffekte des
OPNV beschranken sich nicht nur auf die Fahrgaste (Nutzer). Dariiber hinaus kénnen sieben Gruppen
unterschieden werden, die zusétzlich von einem leistungsfahigen OPNV profitieren:

w die Stadt durch die aufgrund gétzlicher Einwohner/innen generierten Steuermehreinnahmen

w die Frankfurter Birger/innen durch geringere Mobilité&sten im Vergleich zum MIV Bz.guns-
tige OPNWZeitkarten statt hoher laufender Kosten fiir einen eigenen Pkw)

w die Wirtschaft durch ein grdes Potenzial verfligbarer Arbeitskrafte durch Einpendler/innen

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

w der Einzelhandel und die Gastronomie durch hohere Umsatze

w die Immobilienbesitzerfinen durch vergleichsweise hohe Mieten bei einer guten GPNV
Anbindung

w die Allgemeinheit durch eine Entlastung des Stral3enverkehrs und durch die Reduktion schadli-
cher Emissionen aufgrund von Verkehrsverlagerungseffekten vom MIV zum OPNV.

2.4.1. Ausgangslage

Die Ebringung 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 Gber offentliche Zuschuiisse dulektiiber

die Verlustibernahme der VGF Uber den Querverbund der Stadtwerke Frankfurt Holding finanziert.
Die o¢ffentlichen Mittel speisen sich aus Regionalisierungsmitteln, Mitteln des kommunalen Finanz-
ausgleichs, origindren Landesmitteln, die vom Laret ilen RMV an traffiQ flieRen, sowie aus dem
Haushalt der Stadt Frankfurt.

2.4.2. Verbesserungspotenziale

SteigendeKosten fur den OPNV auf der einen Seite (Ausweitung des Angebotes aufgrund steigender
CIKNHIFIadyl OKFNI 3S dzy R ay 2 NXrd vo8 Sarifari@Buiigdryb@ith S A 3 S NXzy 3
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 fur den OPMiter wachsen lassen. Vor diesem Hintergrund ist bei Planungen

im OPNV immer sehr genau abzuwagen, welche @Ra%hahmen unter Nutzenaspekten am er-
folgversprechendsten sind und wie diese finanziert werden sollen.

Grundsatzlich gibt es vier Moglichkeiteir flie Finanzierung:
w Finanzierung durch Nachfragend/oder Tarifsteigerungen
w Finanzierung durch Dritte (NutznieRerfinanzieryng)

w zusatzliche offentliche Zuschiisse
W

Kostensenkungen, d.h. Einsparungen an anderer Stelle im-@ARjBbot.
2.4.3. Standards, Malinahmennd Planungsabsichten

Finanzierung sicherstellen

Die Stadt Frankfurt am Main wirpwie bereits in der Vergangenhejtdie Balance zwischen einem
moglichst preiswerten Ticketangebot, 6ffentlichen Zuschiissen und einem analog zur wachsenden
Stadt weiter wahsenden OPNMngebot halten. Da die Nutzerfinanzierung tber Fahrgeldeinnahmen
im Markt nur begrenzt gesteigert werden kann, der OPNV auch unter Umweltaspekten starker ge-
nutzt und weiten Bevolkerungskreisen die Nutzung sozialvertraglich angeboten werfemesden

u.a. auch neue Finanzierungsformen beleuchtet.

NutznieRerfinanzierung

Neben den Fahrgéasten, die fir die Beférderungsleistung im OPNV bezahlen und durch die Fahrt ei-
nen direkten Nutzen haben, profitieren vom ORNMyebot auch weitere Personengrugpindirekt.

Dazu gehdren beispielsweise Arbeitgeber, Autofahrer, Unternehmen, Immobilieneigentimer, Einzel-
handel und Veranstalter, Hotelliers etc. Der indirekte Nutzen muss, um fir eine Nutzniel3erfinanzie-

rung herangezogen werden zu kénnen, messbar und’éesonengruppe zurechenbar sein. Die fi-
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nanzielle Belastung von Nutznief3ern bedarf einer rechtlichen Legitimation durch ein Gesetz, eine
Satzung oder Verordnung.

Auf ihre Eignung untersucht worden sind 20 neue Finanzierungsinstrumente, die abikdmami-

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 sigauch unter Wirdigungibheriger Erfahrungen im4nind Ausland;

fur Frankfurt mehrere unter diesen Aspekten weiter zu diskutierende Mal3nahmen. Der politische
Prozess hat hierzu gerade erst begonnen und soll fortgesetzt werden. Abstimmungsprozesse auch
innerhalb der Verkehrsvbiinde und mit dem Land Hessen werden eingeleitet.

RM\ATarif strategisch weiterentwickeln

In den Gremien des RMV soll darauf hingewirkt werden, dass derRikf\strategisch weiterentwi-
ckelt wird (siehe Kapité.5.3.

2.5. Tarif

2.5.1. Ausgangslage

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

Es gilt, dass fiir die Fahrt bis zum Ziele#ine Fahrkarte benétigt wird, die fur alle Verkehrsmittel und
unabhangig von der Anzahl der erforderlichen Umsteigevorgénge gilt. Fahrpreise, Sortiment und
Tarifbestimmungen werden beim RMV unter Beteiligung der lokalen Nahverkehrsorganisationen
aufgestelt und im RMVAuUfsichtsrat beschlossen, wobei die Stadt Frankfurt nur eine von insgesamt
27 Stimmen hat. Die notwendige Tarifgenehmigung wird durch den RMV beim zustéandigen Regie-
rungsprasidium eingeholt. Der Verbundtarif ist damit fiir alle Verbundpartimetemd.

Maflnahmen aufRerhalb des im RMV beschlossenen Tarifs sind durch den jeweiligen Partner vor Ort
zu finanzieren, wie das in Frankfurt aktuell beispielsweise durch die Bezuschussungen ven OPNV
Tickets im Rahmen der FrankfurtPé&sgelung geschieht.

2.5.2. Verbesserungspotenziale

5F&8 ¢FNAFaedadsSYy 6ANR Tdzy ¢SAft Ffa adzyaSNBOKGa& 61
OYUFSNYdzyaSy dzd! @ RSdzif A OK dgyYaISNNIE deidadSTW® FJetoK 0 S LINE
tet wird und dessen Ergebnisse noch awserten sind, weist den Weg hin zu einem Preisgeflige, in
demgrundsatzlichdie zurtickgelegte Entfernung eine groRere Rolle spheiRerdem wird bei

RMVsmart getestet, wie Kunden auf temporare Preisabsenkungen am Wochenende oder zu be-

stimmten Tageszeitereagieren.
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Einweiterer Schritt sind die 2018 eingeflihrten Zwischenpreisstufen, deren vegiusbau geprift
werden soll.

2.5.3. Standards und Planungsabsichten

Als Partner im RMV wird die Stadt Frankfurt am Main die Einfihrung des elektronischen Fahrgeld-
managenents (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 erhéhen. Ob dariiber hinaus fir das Frankfurter Tarifgebiet fir einzelneéafiekem Ge-
samtsortiment ein vergunstigter 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
Berlicksichtigung finden:

Vereinheitlichung der Kombiticketvarianten und Uberprifung ihrer Ergiebigkeit
Fokus auf zielgruppepezifische und nachhaltige Kundenbindung
Steigerung des Marktanteils fir Jdlickets und fir das RMMrmenTicket

Vereinfachung von Tarifen

W
W
W
w Anreize schaffen zur Nutzung des OPNV in der Freizeit
W
w gerechtere Tarife

W

Nutzung der Chancen der tariflicheegBaltungsmaoglichkeiten im eTicketing
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3. Produkte und Standards

3.1. Verkehrstrager des OV in Frankfurt 20

Regionaler Schienenverkehr undBahn (SPNV)

Ein wichtiges Grundgerust im OPR¥Wgebot in der Stadt Frankfurt am Main ist der SPNV. Dieser

verbindet dieRheirMain-Region mit zahlreichen Zielen im Stadtgebiet. Im regionalen Schienenver-

kehr wird Frankfurt von ca. 20 Regionalexpressl Regionalbahhinien bedient, die Uberwiegend

am Hauptbahnhof beginnen bzw. enden. Die engere RKeim-Region ist Uber aiSBahrNetz mit
Aya3aSalyd ySdzy [AYASYy |y3aSodzyRSys @2y RSySy I OKi
¢dzyy St & S NE OK BahBLinien/vdrkebrdn$m 1 BrdBOMifuten-Takt.

Zustandige Aufgabentragemganisationfir den SPNV ist der Rheifain-Verkehrsverbund (RMV).

U-Bahn

Das UBahnrNetz in Frankfurt garantiert schnelle Verbindungen zwischen den einzelnen Stadtteilen
und der Innenstadt sowie weiteren aufkommensstarken Zielen im Stadtgebiet sowie darlUber hinaus
nach Oberursel und Bad HontgeGonzenheim. In der Frankfurter Innenstadt verkehren die Linien
geblndelt auf drei Stammstrecken in einem dichten Taktangebot mit hohen Fahrzeugkapazitaten.
Die UBahnLinien verkehren je nach Aufkommen imbts 15Minuten-Takt.

Auf einzelnen Relationeiehlen im UBahnNetz wichtige Liickenschliisse bzw. Verkniipfungen zu
nahegelegenen Umsteigepunkten zum weiteremi®l UBahnNetz (z. B. zwischen Ginnheim und
Bockenheim oder die Verknlpfung am Bahnhof Bad Homburg). Ferner ist aktuell eine Erweiterung
desU-BahnNetzes im Europaviertel im Bau. Auf einigen Streckenabschigjitesbesondere auf der
Linie U4 sind die Kapazitatsgrenzen vor allem in den Hauptverkehrszeiten fast erreicht.

StralRenbahn

Die Stralenbahn tUbernimmt die Verbindung der Stadtteilergihander und bindet diejenigen
Stadtbereiche auch an die Innenstadt an, die nicht mit ded8r UBahn erreicht werden kdnnen.

Als Erganzung zum $d UBahnNetz verkehrt die Stralenbahn in der Regel irMiQuten-Takt,

auf gemeinsam bedienten Absdtian (z. B. Altstadt, Mainzer Landstrafl3e) auch mit einem dichteren
Angebot. Die Stral3enbahn mit ihrem wesentlichen dichteren Haltestellennetz dient auch der Feiner-
schliel3ung.

Auf einigen Stralienbahnabschnitten (z.B. auf der Mainzer Landstral3e) ist digt&iagbschnitts-

weise bereits fast erschopft. Im Bereich des Hauptbahnhofes lasst der derzeitige Ausbauzustand eine
Kapazitatserweiterung nicht zDie Verknipfung der StralRenbahimien untereinander sowie zum

S und UBahnNetz ist verbesserungsféahigadie Stralenbahn h&ufig nicht auf eigenem Bahnkoper
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verkehrt, ist sie Storungen im Stral3enverkehr besonders ausgesetzt. Darunter leidet die Punktlichkeit
des StrallenbahWerkehrs.

Bus

Die lokalen Buslinien Gibernehmen die Feinerschliel3ung in den einzétadtieilen, 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 Unterscheiduragim Verkehrsfunktion zu verbessern. Es verkehren unter

der Woche 0 Nachtbuslinien in Frankfurt und runden somit das O¥gebot in den Nachtstunden

ab. In Frankfurt sind unterschiedliche Fahrzeuggrof3en im Einsatz, wobei der Standardlinienbus das
Regelfalhzeug ist. Auf einigen Linien, insbesondere auf ErschlieBungslinien, werden auchndidi
Minibusse eingesetzt. Der Anteil der Gelenkbusse an der Fahrzeugflotte betragt rund 20%.

Auch im Busverkehr gibt es nur an wenigen Stellen eigene Fahrspuren, anfdEmBus weitge-
hend stérungsfrei vom Individualverkehr verkehren kann.

Des Weiteren verkehren auf verschiedenen Relationen im Stadtgebiet Regichmliensdes RMV
(E12,251, 253, 551, 653, 75h61, n65, n71, n72 und nPand lokale Buslinien benachlar Aufga-
bentrager (MKKR3, MKK25, OF50, OF52, OF64, G&67, GGr2, GG73, OF103,804,810, 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 wege tangentiale Relationen in der Region gibt, die mit SRiyéboten befah-
ren werden kénnen, werden vom RMV seit 2015 Expreskinien eingerichtet. Auf Frankfurter
Stadtgebiet verkehren bereits die Expresshimen X17, X19, X57 und X97.

Inter- und multimodale Angebote

Neben dem klassischen ORPRXgebot gewinnen erganzende Mobilitatsangebote und deren Schnitt-
stellen immer mehr an Bedeutung. In Frankfurt bestehen an verschiedenen Standorten bereits M6g-
lichkeiten der Verknipfung des Fahrradverkehrs (BiRéde) und des PkWerkehrs (Park Ride) mit

dem OPNV.

3.2. Netzkategorien und Verknipfungspunkte

3.2.1. Definition von Netzkategorien

Das Schienennetz-g&ahn, UBahn und StraRenbahn) weist sogenannte Stammstrecken mit hoher
Nachfrage auf, auf denen mehrere Liniarsalen Auf3enbereichen kommend gebiindelt in Richtung
Frankfurter Innenstadt gefiihrt werdeaher st eine Differenzierung des Schienennetzes in Netzka-
tegorien sinnvoll. Fir die Stadt Frankfurt am Main wird deshalb im Schienennetz zwischen linienun-
abhangigerHaupt und Nebenachseanterschieden.
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Die Hauptachsen sind wie folgt definiert:

Hauptachse 8am:

9 Innenstadttunnel zwischen Hauptbahnhof und Ostendstral3e

Hauptachsen tBahn:

1 A-Strecke zwischen Stidbahnhof und Heddernheim
1 B-Strecke zwischen Konstablerwache und Hauptbahnhof
i GStrecke zwischen Industriehof und Zoo

Hauptachsen StraRenbahn:

1 MonchhofstraRebis Ostendstrale

1 Varrentrappstral3e bis Niederrader Landstral3e

M1 Stresemannallee/GartenstralRe bis Lokalbahnhof

1 RohrbachstraRe/Friedberger Landstral3e bis Konstablerwache

In Abbildung6 ist die Netzhierarchie im Schienennetz fir die Stadt Frankfurt am Main dargestellt. In
Tabelle5 werden die Standards flragd Taktangebot im Regelfall auf den Hauptachsen definiert.
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Abbildung6: Netzhierarchisierung
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3.2.2. Verknupfungspunkte

Die wichtigsten Verknipfungspunkte in Frankfurt sind Bockenheimer Warte, Galluswarte, Haupt-
bahnhof, Hauptwache, éthst Bahnhof, Industriehof, Konstablerwache, Stidbahnhof, Weil3er Stein
und WillyBrandtPlatz. An diesen zehn Umsteigepunkten werden fast 70% aller Umsteigevorgange
abgewickelt.

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

3.3. Definition von Produkten

Wahrend das WBahn und StraenbahiiNetz klar definierte Funktionen erfillen und mit einem eige-
nen Netzplan kommuniziert werden, ist dies beim BusverkehrdderSchienennetz funktional er-

ganzt, nicht so. Das Busangebot tbernimmt auf unterschiedlichen Relationen und in unterschiedli-
chen stadtischen Bereichen verschiedene Aufgaben. Hierzu gehdren u.a. die Verkehrsfunktionen im
Quartier, innerhalb des Stadtteilsy benachbarten Stadten und Stadtteilen sowie in der Flache. Die
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damit verbundenen Aufgaben sind somit VerbindungsschlieRungsErganzungsZubringet,
Sammlerund Verteilerfunktion.

3.3.1. Produkte im Busverkehr

Derzeit existiert im Busverkehr mit Ausmaé des Nachtbusverkehrs keine transparente und ver-
marktungsaffine Differenzierung des Angebotes. Verschiedene Linien tbernehmen unterschiedliche
Funktionen wie zum Beispiel auf einem Abschnitt ErschlieRungsaufgaben und ZubringBabhar S

und auf einem aderen 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 fueine transparente und vermarktbare Liniennetzgestaltung gelegt. Dialyellel auf-
geflhrten Produkte sind im Busverkehr in Frankfurt vorgeseherPi2imiumProdukte Expressbus

und Metrobus werden auch unter diesem Namen vermarktet und voraussichtlich im Dezember 2020
eingefihrt (\ergl. Kapiteb und Anlagenband). Bei den Produkten Stadtbus, Quartierbus und Zusatz-
bus handelt es sich eher um Produktbezeichnungen als Instrument der Planung und weniger um far
das Marketing verwendbare Riaktbezeichnungen. Im Anlagenband befindet sich die Zuordnung

der einzelnen Linien zu den Produkteszogen auf das Vorschlagsnetz 2025
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Tabellel: Qualifizierte Produkte im Busverkehr

Produkt Funktion
w Auf wichtigen tangentialen und radialen Routen
w Bedienung im 3Minuten-Takt tagstber
w Anbindung wichtiger Verkehrsknoten.B.Flughafen, kBahnen) mit
Expressbus kurzeren Fahrzeiteteilweisedurch Konzentration auf wichtigste Halte
6a{ OKYy St ¢ stellen
- w Erganzung des Schnellbahnnetzes
é w SchnellstraBennutzung und begradigte Linienfiihrung
£ w bdzYYSNASNHzy 3 AYYSNI YAG o- 6 053]
% w Auf wichtigen stadtteilverbindenden Linien mit hoher Nachfrage
E w Mindestangebot HVZ und NVZ:-Mnuten-Takt
o w Bedienungszeitraum: 24 Stunden
Metrobus w Teilweise als Stra3enbahnvorlaufbetrieb
6ah¥id T dz¥|w Konsequente LSBevorrechtigung
w Einrichtung von Busspuren
w Einsatz von Gelenkbussen (wo méglich und sinnvoll)
w bdzYYSNASNHzyd AYYSN) YAl aad ©6S3j
w Verbindet Stadtteile
® Ubernimmt lokale ErschlieBungsaufgaben
Stadtbus w Fahrtenangepot in der HVZ vomlis 39Mir.1uten—Takt, in der NVZ vom
SaYEil AAAAD 15 l?zw. 30M|rTuten-Tf';1kt (nachfrageorlentl.erter Fahrplan)
w Bedienungszeitraum in der Regel von 4 bis 1 Uhr
w Nachfrageorientiertd-ahrzeuggrof3en
w Kann keinen anderen Produkt zugeordnet werden
w Zubringerfunktion zu Schienensystemen und zur FeinerschlieBung V|
Wohngebieten
w Optimierte Linienfuhrung und weitgehende Funktionsentmischung in
Quartierbus tbrigen Busnetz
0abl K T dzY|w Ausrichtung auf ein oder zwei stadtteilwichtige Ziele, lokaler Fokus
w Fahrtenangebot mindestens im durchgehendenNdibiuten-Takt und in
der Regel an allen Tagen
w Ggf. angepasstes, kleines Fahrzeug
w Erganzendes Angebot fch Anforderung in einem Verkehrsgebiet
Zusatzbus w Fahrtangebot unterschiedlich, auch Taktlicken méglich
6abl OK . SRl |w Eingeschrankte Bedienungszeiten, teilweise auch nur saisonaler Ve
w Weitgehende Funktionsentmischung im tbrigen Busnetz
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3.3.2. Produkt Nachtverkehr

Das Nachtangeb@ A NR ' f & oabl OKG@SN] SKNJ CNI y{ FdzZNIwKSAyal A
schen Nachten an Wochenenden und unter der Woche unterschieden.

Wochenendnéchte

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

Daher wurde zum Dezember 2018 ein neues Wochesideid eingefihrt (mit einer kleineren Vor-

stufe bereits ab Dezember 2017). Im Interesse eines einheitlichen Verkehrsangebots Uber den ge-
samten Tag sthausgewahlte Tageslinien jetzt durchgehend, also auch nachts im Einsatz. Erstmals
sind auch vier BahnLinien und vier Stral3enbaHinien im Nachtverkehr unterwegs. So kénnen auf

den wichtigsten Strecken Fahrzeuge mit grof3er Kapazitat und kurzen Reisetejesetzt werden.
Erganzt wird dieses Netz durch 15 Tagesbuslinien, die jetzt ebenfalls nachts Einsatz sind. Auch das S
BahnNetz verkehrt seit 2017 bzw. 2018 auch in den Nachten vor Samstagen uBdrifeiertagen.

In den Wochenendnéchten Freitag/Sstag und Samstag/Sonntag sowie in den Néchten vor Feierta-
gen verkehrt ein deutlich ausgeweitetes Angebot. In diesen Nachten verkehresBdienkinien S1

bis S8, die ¥BahnLinien U4, U5, U7 und U8 (Uber Riedberg bis Niedehbach), 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 uner der Woche

Im Frankfurter Stadtgebiet verkehren derzeit in den Nachten unter der Woche (Sonntag/Montag bis
Donnerstag/Freitag) die-BahnLinie S8 und die Buslinie 58 auf ihren auch im Tagesverkehr bedien-
ten Linienwegen. Hinzu kommen die Nachtbusliniénn®, 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 WoehendO K it S NJ SKNE&E | dzOK Ay
0 SNJ RSNJI 2 2 énkvérden. IAyfgRuSdader 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 entsprechendeiBbhnen und StralRenbahnen befahren. Bespre-

chend hoher Nachfrage ist zu prifen, ob auch unter der Wochadl Stral3enbahnen verkehren,

wobei zu beachten ist, dass nachts regelmafRig Wartwngs InstandhaltungsmafZnahmen im Schie-
nennetz durchgefuhrt werden missen.

puli
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3.4. Nachfrage und Angebot

3.4.1. Merkmaleder Fahrgastnachfrage

Der OPNV erreicht in Frankfurt im (werktaglichen) Mobilitatsgeschehen der Frankfurter Bevolkerung
Uber alle Verkehrsarten einen Mod&plitAnteil von 24% (MiD 201Bgw.21,3% (SrV 2018per
Marktanteil liegt damit im oberen Nivealeutscher Metropolen. In Frankfurt liegen die im Kunden-
barometer 2013 (TNS Infratest 2013) ermittelten Werte der Zufriedenheit mit denMerkmalen

des OPNMgebotes (Takt, Anschlisse, Liniennetz) im Vergleich zu anderen beteiligten Verkehrsor-
ganisatiomen im oberen bzw. im mittleren Bereich.

Die Fahrgastzahlen sind zwischen 2008 und 2018 um knapp 30% gestiegeAlbi&heng7).:

Abbildung7: Entwicklung deumsteigebereinigtenFahrgastzahlen in Mio. Fahrgéasten pro Jahr
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Quelle: traffiQ Lokale Nahverkehrsgesellschaft mbH

Tabelle2 gibt einen Uberblick tiber die in Frankfurt eimd aussteigenden Fahrgaste pro Werktag,
aufgeschlusselt nach den einzelnen Betriebszweigen. Eine Aufschliisselung nach den eirzelnen U
Bahn und Straf3enbahiiinien befindet sich im Anlagband.

15 Zum Vergleich: Im selben Zeitraum ist das Leistungsangebot (Nutzwagenkilometer) lediglich um gut 14% .gestiege
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Tabelle2: Linienbeférderungsfélle nach Betriebszweigen

Betriebszweig Linienbeférderungsfélle pro Werktag
SBahn nicht bekannt

Regionalbahn nicht bekannt

U-Bahn 470.100

Stral3enbahn 219.500

stadtische Busse 202.800

Regionalbusse und Busse anderer LN( nicht bekannt

Daten: eigene Auswertung aus den Daten der-BBIiEbung 2016

3.4.2. Standards Verkehrszeiten und Auslastung

Definition der Verkehrszeitfenster
Die Zeitfenster der Verkehrszeiten bericksichtigen

9 diecharakteristischen Nutzerstrukturen @&. Berufs, Schilet, Ausbildungs Versorgungs
Freizeitverkehr) fur bestimmte Zeitabschnitte,

9 die Ladendffnungszeiten sowie
{ die zeitliche Verteilung der Verkehrsnachfrage im OPNV.

Der Definition der Verkehrszeitfister 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 zwingeetdretri
werden missen. Abweichungen kann es je nach Funktion einer LiBieb@. Gewerbestandorten

mit Schichtbetrieb, Kliniken, Freizeitstandorten, Laden6ffnungszeiten) bzw. nach Linienabschnitten
mit unterschiedlichem Nachfragepotenzial geben.

Tabdle 3 zeigt die unterschiedlichen Verkehrszeiten und die Vorgaben fir ein TaktarigeBR&gel-
fall fir die einzelnen Verkehrsmittel und Netzkategorien.
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Tabdle 3: Verkehrszeitfenster (Regelfall)

Verkehrstag Verkehrszeit Abkurzung Verkehrszeitfenster
Nachtverkehrszeit NaVZz 01:00¢ 04:00 Uhr
Schwachverkehrszeit SVZ I 04:00¢ 06:30 Uhr
Hauptverkehrszeit HVZ | 06:30¢ 09:30 Uhr

Montag-Freitag Normalverkehrszeit NVZ | 09:30¢ 15:00 Uhr
Hauptverkehrszeit HVZ I 15:00¢ 19:00 Uhr
Normalverkehrszeit NVZ Il 19:00¢ 21:00 Uhr
Schwachverkehrszeit SVZ Il 21:00¢ 01:00 Uhr
Nachtverkehrszeit NavZz 01:00¢ 04:00 Uhr
Schwachverkehrszeit SVZ I 04:00¢ 09:00 Uhr

Samsiag Normalverkehrszeit NVZ 09:00¢ 21:00 Uhr
Schwachverkehrszeit SVzZIl 21:00¢ 01:00 Uhr
Nachtverkehrszeit NavZz 01:00¢ 04:00 Uhr
Schwachverkehrszeit SVZ I 04:00¢ 11:00 Uhr

Sonn/Feiertag
Normalverkehrszeit NVZ 11:00¢ 21:00 Uhr
Schwachverkehrszeit SVzZIl 21:00¢ 01:00 Uhr

Auslastung des Platzangebotes

Die Auslastung des Platzangebotes ist ein Merkmal der Beférderungsqualitét. Sie wird in Abhangig-
keit von der Verkehrszeit m@grenzwerten der Fahrzeugbesetzung ermittelt.
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TabelledY DNBYT 6SNIGS ahoSNB ! dzatl addzyy3d RSa ttlaGiy3s

Verkehrszeit Grenzwert der Auslastung des Platzangebo{&stz und Stehplatze, Stehplatze
dabei berechnet nti4 Fahrgaste pro mgm hochstbelasteten Querschnitt der
Linie

HVZ 80% (Mittelwerte Uber 2Minuten-Spitze)
65% (Mittelwerte Uber die Spitzenstunde)

NVZ 50% (Mittelwerte Uber eine Stund€)
im Schulerverkehr 65% (Mittelwert liber die Spitzenstunde)

SVZ Navz jedem Fahrgast soll moglichst ein Sitzplatz zur Verfugung stéhen

In der HVZ, wenn viele Menschen unterwegs sind, akzeptieren die Fahrgéaste auch volle Busse und
Bahnen des OPNV. In diesen Zeiten konnen (und miissen) den Fahrgasten auch Stehplatze zugemutet
s SNRSYy® CNNJ RAS a206SNB ! dzafl alddzyya RSa tfFdlFy3So
Uber eine Stunde anzusetzen.
Die NVZ zeigt im Vergleich zur HVZ eine spiirbar geringere Frequentierung des OPNV. Die Fahrgaste
erwarten deshalb ein besseres (Sidatzangebot und sind nicht bereit, genauso volle Busse und

FKySy 6AS Ay RSN I +£% Tdz 1T SLWASNBY® 5SNI DNByIT 6
liegt hier nur noch bei 50% als Mittelwert tber eine Stunde.
Die SVZ ist gepragt vom sehr fritater 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 méglichst ein Sitzplatz vorzusehen.

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

1 15 Fahrgasten im-BahnVerkehr (1 Wagen) bzw. im Stral3enbakerkehr und
1 5 Fahmgasten im Bud/erkeht’

aufweisen. In diesen Fallen sind mogliche Handlungsoptionen wie Taktdehnungelnpasisung
des Bedienungszeitraums von Linienabschnigerprifen.

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 fur das Taktangebot und die Verbindungsqualitat

Ziel ist ein vertakteteBahrplanangebot mit tagesdurchgangig maéglichst einheitlichen Ankuozis.
Abfahrtsminuten zu jeder Stunde. Damit wird den Fahrgasten die Merkbarkeit der Fahrplane und der
Verkehrsmittel erleichtert.

Als Regelfall der Bedienungshéaufigkeit wird das Tadhot zu den definierten Verkehrszeiten sowie
differenziert nach Verkehrsmitteln und (bei den Schienenangeboten) nach den Netzkategorien
Haupt und Nebenachsen gemarabelle5 und Abbildungb6 festgesetzt.

Tabelle5: Taktangebot fir den Regelfall

Verkehrsmittel Netzkategorien Taktangebot fur den Regelfall
HVZ NVZ Svz NavZz®
Hauptachse 5 5 7,5 10
SBahnt®
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 fur 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 Verkehrsbedtirfnis

* NVZ an Sonntagen

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

18 Unter Bericksichtigung der tatséchlichen Nachfrage auf den einzelnen Retatidnein den Nachtverkehrszeiten
Sonntag bis Donnerstag statt einerrBahn bzw. StraRenbahnbetrieb ein Angebot im Busverkehr gefahren. Auf-den S
BahnLinien mit Ausnahme der S8 ist in diesen Nachten kein Verkehr.

19 Hinweis: Die Bedienungsstandards fie 8Bahn werden im RNVP festgelegt.
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Grundkriterium der Verbindungsqualitat ist die Anbindyeder Haltestelle und Linie an einen Ver-
knupfungspunkt mit dem tbergeordneten Netz. Jede-Binge ist daher mindestens mit einem
Schienenverkehrsmittel zu verknipfen und jede StraRenHahi@ mindestens mit einer-Bahn

oder SBahnLinie. Auf weitergende Anforderungen an die Verbindungsqualitéat z.B. auf der Basis
von Referenzhaltestellen, Stadtteilen oder Verkehrszellen wird wegen der schlechten Vergleichbar-
keit bzw. Uberpriifbarkeit in der Praxis verzichtet.

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

3.4.4. Bewertung der Standards

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

Bewertung der Fahrgastnachfrage

Die Fahrgastnachfrage wird durch kontinuierliche Querschnittszahlungen tberprift. Treten dabei
jeweils mehrfach Uberlastungen auf, wird mit einer Ausweitung des Leistungsangebotes durch lange-
re Zige bzw. grol3ere Faleuge, durch einzelne Verstarkerfahrten oder Taktverdichtungen reagiert.

In Kapiteb.3ist zum einen dargestellt, dass es durch die wachsende Stddberlastungen kommt
und zum anderen, wie diese beispielsweise durch Taktverdichtungen behoben werden.

Bewertung der Bedienungszeitrdume

Die Standards fir die Bedienungszeitraume sind fir alle Linien erfiillt.

Bewertung des Taktangebotes und der Verbindsogalitat

Es gibt derzeit nur vereinzelt Linien oder Linienabschnitte, auf denen das Taktangebot nicht die An-
forderungen gemaf Kapit8l4.3erfillt. Die Standards fiur das Taktangebot werden mit Einfihrung
des Nachtverkehrs (vergl. KapiB.2 und der MaRnahmen (vergl. Kapiglfir alle Linien erfullt.

Alle Linien weisen einen Verkntpfungspunkt mit einem bergeordneten Netz auf, das Kriterium ist
somit erfullt.
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3.5. Linienblindelung

3.5.1. Grundlagen der Linienbtindelung
Unterdey . SAINATFT a[ AYVASYONYRSfdzyda 6ANR 3ISYSKYAIdzy 3
einer Genehmigung fir mehrere Linien verstanden. Das Personenbeférderungsgesetz (PBefG) sieht
diese Zusammenfassung als eine besondere Form der Genehmigungserteilung vor.
aAll RSNI[AYASYoNyRStdzy3a a2tfSy AyaoSa2yRSNB a@SN
sammengefuhrt werden und eine gesamtwirtschaftliche Wirksamkeit ermoglichen (Ausgleich zwi-
schen ertragsstarken und ertragsschwachen Linien). Dadurch kann das Hechesbertragsstarker
[ AYASY oO0aw2aAiAySYyLAO|ISNBAGO @DSNKAYRSNI 6SNRSyo®
nesOPNY y3So020 OYNRGSNAAzZY ol dzZaNBAOKSYRS +#SN] SKNBROS
EfASYSAYKSAG OYNANPSKNHIBHFANIAOKBEFGE A DRESHBSAGS
Voraussetzungen fir die Linienbiindelung sind nach dem Verstandnis des PBefG:

9 die Integration der Nahverkehrsbedienung,

9 die Wirtschaftlichkeit der Verkehrsdurchfiihrung sowie

1 das offentliche Verkehrsinteresse fir die erfertiche Bedienung.

3.5.2. Linienbuindelung in Frankfurt am Main

Die im Anlagenband enthaltenden Beschreibungen der Linienbiindel, der Linienverlaufe und des Leis-
tungsangebotes Schiene und Bus geben den Stand zum Fahrplanwechsel im Dezember 2019 wieder.
Der Aufgabetrager behalt sich ausdriicklich vor, weiterhin Anderungen im Liniennetz beim Leis-
tungsangebot una im Hinblick auf die anstehenden Neuvergalgesuch beim Biindelzuschnitt vor-
zunehmen.

Linienblndelung fiir den lokalen Schienenverkehr

Alle Leistungen im komamalen Schienenverkehr {Bahn und Stral3enbahn) sind in einem Linien-
blndel vereint. Fur die Bildung eines Gesamtlinienblindels sprachen und sprechen nach wie vor
nachfrageseitige Verflechtungen zwischen der StraRenbahn und-8ahb.

Weiterhin sind folgend betriebliche Kriterien von Bedeutung:

9 Bei nur einem Betreiber kann das Fahrpersonal ggf. wechselweise auf der StralRenbahn oder
auf der UBahn eingesetzt werden. Dadurch ist eine flexible Dienstzuteilung mdglich.

1 Auch beim technischen Instandhaltungsperabsind entsprechende Synergieeffekte bei Be-
triebsdurchfiihrung durch nur einen Betreiber generierbar.

1 Vorhandene betriebliche Einrichtungen des Stral3enbaind U-BahnBetriebs kbnnen beim
.SONRSOG aldza SAYSNI I yRa 1 2 & GebghenNBétiidb Hufich IS Y S A
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zwei Betreiber muissten diese Einrichtungen entweder mehrfach vorgehalten oder durch
aufwendige Vertrage abgesichert wechselseitig bereitgestellt werden.

1 Jeweils innerhalb der Verkehrssysteme StralRenbahn uBdhu kdnnen Schienenfateuge
linienUbergreifend eingesetzt werden; auf Nachfragespitzen kann dementsprechend flexibel
reagiert werden.

§ StraRenbahnenundU | Ky Sy FI ffSy 3t SAOKSNXI G§Sy dzy i SN R
dzy R . SGNRAR SO0 RSNJ { (NI 0-SnptBetricysRigung BOStramLIDe Sy 6 | Ky
notwendigen Regelungen und Anweisungen sollten in jedem Fall einheitlich fur Straf3enbahn
und UBahn durch einen Betriebsleiter BOStrab getroffen werden. Dies ist nur durch einen
ungeteilten Betrieb sdmtlicher Schienenverkehrsleistungeglich.

1 Mit der Bundelung wird weiterhin der administrative Aufwand des Aufgabentragers zur
Durchfiihrung der Direktvergabe minimiert.

Linienbindelung fur den lokalen Busverkehr

In der 1. Fortschreibung des Nahverkehrsplans der Stadt Frankfurt am Nas/@8) wurde die

[ AYASYoNYyRSfdzy3d FTNNJ RSy .SiNARSo6al gSA3a a.daa YAl
blindeln festgelegt. Die Teilnetze (Linienblndel) wurden zum damaligen Zeitpunkt im Hinblick auf die
vorgesehenen Ausschreibungsverfahren nagtrieblichen 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
Entcheidung der Stadt Frankfurt am Main, Busbiindel auch wieder in Direktvergabe arddie In

City-Bus GmbH zu geben, mussten sinnvolle Anpassungen vorgenommen werden.

Das Linienbuindelungskonzept fur den Busverkehr beinhaltet nunmehr aktuell sieben Linielhbind

ab Fahrplanwechsel Dezember 2020 vortbergehend acht Biindel (zusétzlich Biindel G) und ab De-
zember 2021 wieder nur noch sieben Linienbtindel (Auflosung Biindel F). Mit Ausnahme der auf Basis
der eingesetzten Fahrzeugtypen gebildeten Biundel G (Midibusse{Kleinbusse) entsprechen

diese Linienbundel im Stadtgebiet abgrenzbaren Verkehrsraumen (s.u.).

Fur die aktuelle Festlegung von Linienblindeln und deren Grdf3e wurden folgende Kriterien herange-
zogen:

1 Verkehrsintegration (einheitlicher Marktauftritt dé3PNV hinsichtlich abgestimmter Fahr-
plane und Tarife sowie einer einheitlichen Fahrgastinformation),

1 Verkehrsverflechtungen (komplexe Nachfragebeziehungen im Teilnetz),

91 wirtschaftliche Verflechtungen (Ausgleich zwischen ertragsreichenaamivédcheren Lini@
sowie

1 Dbetriebliche Optimierungspotenziale (z.B. Ubergang von Personal in der Pausengestaltung an
Verknupfungspunkten, Vorhaltung der Betriebsreserve).
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3.6. ErschlieBungsqualitat im OPNy/Zuganglichkeit, Einzugsgebiete und Wege

3.6.1. Ausgangslage

Die zu einer Hadistelle zurlickzulegende Entfernung ist fur 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 allméhlich ab, dies gilt insbesdiidden Bus. Mit der
Nutzung von Sund UBahnVerkehren werden hingegen (auch durch die geringere Zahl der Zugangs-
stellen) schnellere Reisezeiten verbunden. Damit steigt auch die Bereitschaft, z<Bdén 8nd U
BahnStationen langere Wege zu Ful3 odat dem Fahrrad zuriickzulegen. Daher kann bei der Er-
schlielBungswirkung ein differenzierter Qualitatsstandard angelegt werden. Die Einzugsbereiche von
Haltestellen und Stationen werden vereinfacht durch Radien um die Haltestelle ermittelt.

3.6.2. Verbesserungsp@nziale

Berlcksichtigung der gesamten Reisekette

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

Einzugsradien

Hier wird zwischen dem Standardwert und geringeren Einzugsradien im Zentrum unterschieden. Eine
besondere Betrachtung beztliglich der Einzugsradien sollen die Stadtteilzentren geniel3en: Der Zent-
rumswert wird auch auf dieseaBmtypen angewandt. Fahrgaste, die dort Besorgungen erledigen,

sind auf vergleichsweise geringe Haltestellenabstande angewiesen.

3.6.3. Standards, Mallnahmen und Planungsabsichten

Integrierte Betrachtungsweise

Eine Verbesserung der Qualitat der Wege im-\od Nahlauf der eigentlichen OPN®ahrt kann

nur durch die integrierte Betrachtungsweise aller Planungsbeteiligten verbessert w@&eierukinf-
tigen Planungsoder BaumafRnahmen im Umfeld von Haltestellen oder Stationen spligaiter wie
bisherc von allen leteiligten Amtern und Gesellschaften der Stadt Frankfurt die Belange der Fahr-
gaste, d.h. Kriterien der Zuganglichkeit, berticksichtigt werDées umfasst auch die Barrierefreiheit,
denn einevollstandigeBarrierefreiheit im Umfeld der Haltestelle ist nigtur im Interesse der in

ihrer Mobilitat eingeschrankten Fahrgéste, sondern erhoht die Attraktivitat des OPNV fiir alle Kun-
den/innen.
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Wo es erforderlich ist, sollen im direkten Ful3wegekorridor (unter Anwendung der einschlagigen
Richtlinien und Empfehlungg®uerungsstellen angelegt werden. Lichtsignalanlagen sollen mit einer
Anforderungstaste fiir FuRganger ausgestattet werden, wobei die Belange derBHMeunigung

in der Regel zu berlcksichtigen sind.

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

Einzugsradien

Es wird grundsatzlich an der Verwendung von Radien festgehalten und zwischen Standard und Zent-
rumswert unterschiederDie hhere Bedeutung der Schienenverkehrsmittel findet Bertcksichtigung.

9AY a¥%SyiNHzYda g SNI aX RSN FgemiEr Rinz8ha@ieldnyZJerfrdakdn-S NJ { 0 | R
zept 2011(siehe Kartenteil des Anlagenbandes) gilt, kommt neu dazu.

Tabelle6: Standards der ErschlieBungsqualitt

Verkehrsmittel Einzugsradien an Stationen und Haltestellen
Standardwert a %Sy i NHzyas SN

SBahn 500 m 350 m

U-Bahn 500 m 350 m

Stral3enbahn 400 m 250 m

Bus 400 m 250 m

Bewertung derErschlieRungsqualitat

Die Bewertung der OPNEfschlieBungsqualitéat erfolgt anhand von Kartendarstellungen. Die Karten
beinhalten die Anwendung der Einzugsradien, wie sieimelle6 dargestellt sind. Dabei werden alle
Einzugsradien miteinander verschnitten, so dass Defizite erkennbar werden.

Die raumliche ErschlieBungsqualitat des OPNV in der Stadt Frankfurt ist grundsétzlich als sehr gut zu
bewerten.Demnach liegen nur sehr wenige Gebiete aul3erhalb der definierten Haltestelleneinzugs-
bereiche. Kleinere Erschlielungslicken konzentrieren sich weitgehend auf einwohnerschwache
Ortsteile und Siedlungsplatze auf3erhalb der geschlossenen Bebauung.

ErschlieBungliicken bestehen nach derzeitigem Stand (Fahrplan 2020) in
1 Ginnheim (Fuchshohl)

20 Fir die Definition der maximalen Haltestelleneinzugsbereiche wird auf die Empfehlungen des Verbandes Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV) zuriickgegriffen.
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1 Griesheim (An der Zingelswiese)
1 Ro6delheim (Breidensteiner Weg) und
1 Seckbach (Hofhausstraf3e).

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

5AS ! ysSyRdzy3d RSa a %Sy izéhe des SadiF&dkiurt fihdzBdighch & { G F R
Flughafen und entlang der Hanauer LandstralRe zu ErschlieBokesl|(vergl. Ubershtskarte im

Kartenteil des Anlagenbandes). Am Flughafen sind allerdings nur Parkflachen und nicht 6ffentliche
Bereiche betréfen. Die ErschlielRungsliicke im Bereich sudlich der gemaR Zentrenkonzept als dezent-
rale Agglomeration bezeichneten Hanauer Landstraf3e wird durch die Verlangerung der Linie 31
(vergl. Kapiteb.4.5 geschlossen. Insgesamt kann festgehalten werden, dass auch in den Stadtteil-
zentren eine gute Zuganglichkeit zum OPNV besteht.

Betrachtung von Wohnbaulandflachen

Die Wohnbaupotentiale ded/ohnbaulandentwicklungsprogramms 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 Romerhofgeléndes, die Nachverdichtung Rebstock
sowie die Bebauung des Geléandes des ehemaligen Busdepots Hochst. Nicht beriicksichtigt ist das
grol3e Neubaugebiet westlich und 6stlich der A5.

In der Ubersichtskarteri Kartenteil des Anlagenbandes finden sich die ErschlieRungsdefizite neuer
Wohnbauflachen. In Anlagenband wird im Detail dargestellt, ob und mit welchen MafRnahmen diese
ErschlieBungsliicken geschlossen werden. Wohngebiete, die hier nicht explizit gendnntessen

keine ErschlieBungsmangel auf.

3.7. Innovative Produkte

3.7.1. OnDemandVerkehre

Wie in vielen groRen Stadten ist auch in Frankfurt der OPNV bereits sehr dicht und gut ausgebaut,
dennoch gibt es vereinzelt kleinere Schwachen durch AngebotsNetzliickenDies betrifft vor-
nehmlich stadtische Randgebiete, jedoch ist auch in der Innenstadt eine Verbesserung des OPNV
Angebots maglich.
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Neue Formen bedarfsorientierter Verkehr®©On-DemandVerkehreg kdnnen unter Umstédnden Mo-
bilitatsangebote darstellen, die d&3PNVAngebot grundsatzlich erganzen und besonders in Stadttei-

len mit ErschlieRungsliicken zur Verbesserungdes OPNMA S 62 14 0 SA (I NDeth&gdd . SA F
+SN] SKNBya KFEYyRStfd S& aAOK dzYy 0SRINFAlFIOKNYy3IAIS |
rungswiinsck in Echtzeit tiber Smartphodey 6 SY Rdzy 3Sy o a! LILJG0V dzy R GSAf 6S
fugbare Fahrzeuge vermittelt werden. Fahrtwiinsche mit &hnlicher oder sich Uberlagernder Strecke

werden auf ein Fahrzeug gebindelt (Ridepooling). Die Fahrten finden grurasatal auf konkrete

Nachfrage statt (Oibemand), wodurch fir diese Angebotsform keine festen Fahrplane bestehen.

Typisch ist die Abwicklung des Bezahlvorgangs uber die App (Registrierung mit Kreditkarte). Die Fahr-
gaste werden in kleinen Fahrzeugen zu ihrgiel beférdert (Pkw mit bis zu acht Fahrgastplatzen).

5SNJ 9AY &l (T &23SyFyyGaSNI a@ANILdzStE ft SNI I FfiSaasSttSy
gern und den Fahrgastwechsel beschleunigen kann.

Das geltende Genehmigungsrecht des PBefG kenédmnd-Verkehre derzeit nicht! Die im

PBefG festgelegten Verkehrsarten sind der Verkehr mit StralBenbahnen, der Verkehr mit Bussen, der
Linienverkehr mit Kraftfahrzeugen sowie der Gelegenheitsverkehr in seiner jeweiligen Form (Verkehr

mit Taxen, Ausflugsfateh und FerienzidReisen, Verkehr mit Mietomnibussen und mit Mietwagen).

OnDemandVerkehre weisen Merkmale sehr verschiedener Verkehrsformen auf, was dazu fihrt,
dass sie momentan noch nicht regular eine Genehmigung erlangen kdnnen. Je nach konlgeter Au
pragung des OemandVerkehrs ist derzeit nur ausnahmsweise eine Genehmigung auf Basis der
sogenannten Experimentierklausel (§ 2 Abs. 7 PBefG) fur eine Hochstdauer von vier Jahren méglich.
Aus der Praxis sind auch Genehmigungen als linienverkehrsahnliehethr bekannt (§ 2 Abs. 6

PBefG® +d Yd 2 nHt.SFDOOD

Kommerzielle OrfDemandVerkehre

Die Erwartungen, die insbesondere die kommerpigdintierten Anbieter der Apfechnologien bzw.

die AnbieterApp-gesteuerter Fahrzeugflottemit OnDemandVerkehren vebinden, sind sehr hoch.

aAl RSY *+SNABRLINBOKSY RS& at22fAy3ada dzy R RSNJ KA SNY
nen Verminderung des Autoverkehrs sowie der Bedarfsorientierung schein®@e@andVerkehre

die pradestinierte LOsung bestehender stadtier und landlicher Verkehrbzw. Mobilitatsprobleme

zu sein. In vielen Grof3stadten rund um den Globus gehdrt Pooling von privatdfraAptiensten

bereits fest zum Verkehrsangebot. Allerdings beschranken sich diese meist auf die stark verdichteten
Gebiet der Kernstadte, da dort die héchsten Poolingraten erreicht werden kénnen und somit ein
eigenwirtschaftlicher Betrieb noch am ehesten mdglich ist. Jedoch ist auch in diesen Gebieten ein
wirtschaftlicher bzw. kostendeckender Betrieb nur schwer zu readisidBasierend auf diesen Erfah-
rungen ist auch fir zukinftige Angebote von privaten Anbietern nur mit einem Auftreten in den In-

21 HBne Novellierung des PBefGhinsichtlich cOn-Demand Verkehrendist derzeit in Arbeit. En konkreter Zeitpunkt, abwann
dasnoveliierte PBefGgdten wird, liegt aktuell noch nicht vor.
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nenstadten zu rechnen. In den stadtischen Randgebieten sowie im landlichen Raum ist die Hurde der
Wirtschaftlichkeit fiir die Angedie nach allen bislang vorliegenden Erfahrungen und Berechnungen
noch viel hoher. Hier konnen gemeinwirtschaftliche bzw. in den OPNV integrierte Angebote anset-
zen, welche keine Gewinnerzielungsabsicht haben.

Das grofRte Risiko in der Bewertung von@emandVerkehren liegt in einer Uberschatzung ihres
Entlastungspotentials des StralRenverkehrs, wahrend gleichzeitig die verkehrlichen Mshrbgen

¢ sowohl im stadtischen als auch im landlichen Rgumterschétzt werden kénnen. Die bereits gut
dokumentiertenErfahrungen internationaler GBemandModelle zeigen die Gefahr, dass eigenwirt-
schaftliche OrDemandVerkehre einen Effizienzriickgang fiir andere Verkehrssysteme bedeuten
kénnen. Sie kénnen eine wirtschaftliche Existenzbedrohung fiir das Taxigewerbelelansbel auch

im klassischen OPNV zu finanziellen Nachteilen und EinbuBen im-Bjad#{nteil fihren. Zusétz-

lich kdnnen aufgrund dieser Veranderungen in den Verkehrssystemen auch allgemeine Nachteile
hinsichtlich Gesundheit, Klima, Sicherheit und Umweivbrgerufen werden Die systembedingten
betrachtlichen Leerfahrten von GbemandVerkehren (ahnlich wie beim Taxiverkehr) gelgeruch

bei der Unterstellung hoher Poolingratemmit dem Risiko einher, dass die Systeme die StralRen, wel-
che sich in Stadtenhmehin haufig an der Kapazitatsgrenze befinden, tGberlasten. Hinzu kommt, dass
ein zusatzliches Risiko darin besteht, dass die Nachfrage zu grof3en Teilen von stadtischen Verkehrs-
tragern, welche die StralRen weit weniger belasten, abgezogen werden. Daralieregdass eine
abAOKGOSIOKGdzy3ad RASaSNI +S NAaBriemplans kefid OptioS ist) 9 NB G St €
Vielmehr sollte es ein erklartes Ziel sein, diese Verkehre in einem Gesamtkonzept zu bertcksichtigen
und Leitlinien zu definieren, unter deneime sdche Integration erfolgen soll.

Integrierte OnDemandVerkehre

OnDemandVerkehre bieten die Chance, fir bestimmte Personengruppen die Mobilitdtsalternativen

Tdz SNBSAGSNY 6aaSKNI Yy az2oAfAldNGAaL O YdzMltdeSad Yl It
vollumfangliche Integration des Systems in den lokalen OPNV die beste Lésung dar. Dadurch kénnen

sich der OfDemandVerkehr und die traditionellen OPNSbrmen gegenseitig optimal erganzen und

somit ein verbessertes Angebifiir die Fahrgéste bietet©On-DemandVerkehrkanndabei besonders

als Zubzw. 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

konnen Haltestelle ¢ insbesondere zentrale Umsteigepunkte, die bereits gjoe OPNY

Verknupfung aufweiseq ihren Einzugsbereich und das Fahrgastpotenzial erweitern.

Als weitere Einsatzmdglichkeit bietsithOn-DemandVerkehr als Alternative zum klassischen Li-
nienverketr an. Bei schwacher Verkehrsnachfragerelche sowohl raumlich als auch zeitlich bedingt
sein kann; und damit verbundener Unwirtschaftlichkeit von Linienverkehren, stellt ein bedarfsorien-
tiertes Angebot mit kleineren GefaR3gréfien eine weitere Bedienoptamm Ziel kann hierbei eine
bessere raumliche ErschlieRung sowie eine Verringerung des Verkehrsaufwandes sein. Die daraus
resultierenden Verdnderungen kdnnen sich positi¥dmwelt- und Klimaschutz auswirken. Hinzu
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kommt eine Attraktivitatssteigerung degesamten OPNV, da durch den teilweisen Wegfall von star-
ren Fahrplanen und Linienwegen der Zugaum System erleichtert wird.

Die Angebotsmerkmale von &@emandVerkehren richten sich in diesen Fallen nicht primar nach

den urspringlich kommerziell orientten Geschaftsmodellen, sondern ihre Ausgestaltung orientiert

AA0OK 'y RSY %AStf RSNJIDSONKNISA&Gdzyd SAYSNI Fff3aASY
parallele Buchungsmdglichkeit per Telefon, Beférderungsgarantie, Mdglichkeit der Vorbuchieing, O
entierung an Ankunftszeiten zur Sicherung von Anschliissen etc.) sowie der Steigerung der Attraktivi-

tat des OPNMNgebots.

In Randgebieten von GroR3stadten besteht jedoch das Risiko der Fehleinschatzung hinsichtlich der
zusatzlich verursachten Kosten dunik Einfiihrung von GbemandVerkehren als erganzende Mo-
bilitdtsoption. Je nach Einsatzgebiet und Angebotsausgestaltung kénnen Bindelungspotenziale ge-
ring ausfallen, wahrend der Anteil der Leerkilometer deutlich Gber den Werten im Innenstadtbereich
liegt. Bei OnDemandVerkehren, 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 ausfallt,
gilt es die wirtschaftlichen Vorteile einesdenOPNV integarten OnrDemandVerkehrs gegeniiber
einem klassischehinienverkehr zu Gberprifen.

Schlussfolgerungen fiir den OPNV in Frankfurt am Main

OnDemandVerkehre sind angesichts der bestehenden Risiken und Chancen zielgerichtet mit den
bestehenden OPN¥ngeboten @ verkniipfen. Auf diese Weise kdnnen Angebotsverbesserungen

und eine Erweiterung des bestehenden Netzes realisiert werden, wobei per Monitoring zu Gberpri-
fen ist, ob die angestrebten Angebotsverbesserungen erreicht werden und ob dies zu wirtschaftlich
tragbaren Bedingungen erfolgt. Abzusichern ist, dass sie allgemein zugéanglich sind, indem die Fahr-
zeuge mindestens in einer Teilflotte barrierefrei sind, neben der Buchung per App moéglichst auch
alternative Zugangsmaglichkeiten (z.B. per Telefon) bestehemasd\ngebot in das bestehende
Tarifsystem integriert wird. Kommerzielle @®mandVerkehre sind somit letztendlich zu vermei-

den.

Generell gilt fir den OPNV in Frankfurt am Main, dass féb@mnandVerkehre folgende Bedingun-
gen erfilllt sein miussen, um eitadtvertragliches Verkehrsangebot darstellen zu kénnen:

w OnDemandVerkehre leisten einen Beitrag fur die Verringerung des motorisierten Verkehrs
aufwands, indem die Fahrzeugkilometer reduziert werden. Eine geeignete Kennziffer fiir die Be-
stimmung, ob OfDemand-Verkehre einen Beitrag zur Erhéhung der Effizienz des Verkehrssys-
tems leisten, ist das Verhaltnis von Verkehrsleistung und Fahrzeugkilometer = Anzahl der er-
brachten Personenkilometer je Anzahl der Gesamtfahrzeugkilometer (also inklusive aller einher-
gehenden Leerkilometer). Zuséatzlicher Verkehrsaufwand, der im Zusammenhang mit der Schlie-
Rung von Bedienungslicken fur Zeiten und Relationen entsteht, fir die ansonsten kein angemes-
senes OPN¥YAngebot zur Verfiigung steht, ist mit dieser Zielerreichung vereinba
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w OnDemandVerkehre tragen dazu bei, dass verkehrsdpetie Klimaund Umweltschutziele
besser erreicht werden (insbesondere durch den Einsatz lokal emissionsfreier Fahrzeuge).

w OnDemandVerkehre tragen dazu bei, dass die Zahl der Unfélle reduziett wi

w OnDemandVerkehre starken den Umweltverbund (OPNV und Aktivverkehr =URddFuf?
verkehr), indem sie Zwder Abbringerfunktionen insbesondere fiir den OPNV tibernehmen, die
Verkehrsmittel des Umweltverbundes nicht behindern und keinen unerwiinsdPéeallelver-
kehr darstellen.

Die Bewertung, ob OBbemandVerkehre ein stadtvertraglichdgerkehrsangebot im aufgezeigten
Sinn darstellen, ist durch ein geeignetes Monitoring zu erméglichen.

3.7.2. Seilbahnen

Grundsatzlich eignen sich Seilschwebebahnen am besteweugleichsweise kurze Distanzen von
einem bis drei Kilometer zu Uberbrticken, besonders, wenn die Trasse Uber Hindernisse wie grofl3e
Gleisanlagen, Flusse oder auf Berge hinauffuhrt. Die traditionell im OPNV eingesetzten Verkehrsmit-
tel mussen genau bei stlen Hindernissen auf der Strecke entweder Umwege fahren oder es bedarf
grol3er baulicher MalZnahmen. Seilbahnen hingegen schweben einfach Gber die Hindernisse hinweg
und die Bauzeit fur die benotigte Infrastruktur ist vergleichsweise RNaehfrageseitigind siedann
geeignet, wenn eine kontinuierlich hohe Nachfrage bei einer RmmunktVerbindung besteht.

Fur grol3e Distanzen und stark geballtes Fahrgastaufkommen eignen sich Seilbahnen jedoch weniger
bis gar nicht. Somit sind sie kein kompletter Eratzie traditionellen 6ffentlichen Verkehrsmittel,
sondern sind nur in speziellen Fallen eine geeignete Alternative. Besonders die geringe Maximalge-
schwindigkeit von 2&m/h kann einen Schwachpunkt darstellen. Aus Sicht der Verkehrsplanung ist
die Integrdion dieses in jeder Hinsicht neuen Verkehrsmittels in das aktuelle Verkehrssystem eine
Herausforderung.

Fur einen moglichen zukinftigen Seilbahneinsatz in Frankfurt wurden bereits verschiedene Trassen

einer ersten Prifung unterzogen. Dabei hat sich egith&hnverbindung zwischen der geplanten
Mehrzweckhalle bei Offenbaekaiserlei und der {und StraRenbahw®i I G A 2y a9 A & & L2 NUKI €
f SKkCSAGLIA FGT a YAL %o A-AAKSSAKINSII S yo wRASS\NR § NIKNJ FiSSay ol |- £ K
stellt, fur welche eine vertieftéJntersuchung 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 Entlastgeg.sou-

dem werden bei dieser Streckenfiinrung mehrere OftAfionen miteinander verbunden, wodurch

das Netz gestarkt wird. Genauere Untersuchen und Analysen dazu werden noch durchgeftihrt.
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4. OPNVANngebot am Flughafen / Airport City

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

91 Der Flughafen stellt den mit Abstand grofdten singularen Verkehrserzeuger der Stadt Frank-
furt und der Regin dar.

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

9 Die Fahrgaste sind teilweise ortsfremd und haben erhdhte Anforderungen an Orientierung
und Information.

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

91 Der Flughafen hat eine herausragende Bedeutung auch fiir die gesamte Region, so dass die
OPNVAnNbindung zuséatzlich auch auf regionaler Ebene weiter verbessert werden sollte.

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

4.1. Ausgangslage

Verkehrsnachfrage

5AS bl OKF¥NI IS yIFIOK of F YRASAGAIS EhiftigteSPEdsERikrdlB | Y 0 A Y R
und Kunden/Besucher (sowie an der Verkehrsdrehscheibe Flughafen umsteigenden Fahrgéasten zur

Bahn oder zum Fernbugd)abelle7 gibt die mafligebenden Nachfragegruppen fir die Jahre 2017

(Status quo) und 2030 (Progno¥epwie die Anzahl der Personenfahrten pro durchschnittlichem
Bemessungstag wieder.

22 Unter dem Begriff Airport City werden zusatzlich die weiteren Entwicklungsflachen im Umfeld des Flughafens subsum-
miert, dienicht 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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Tabelle7: Anzahl Personenfahrten pro durchschnittichem Bessungstag nach Zielgruppen am

Flughafen
Personenfahrten (Mio/Jahr)

Zielgruppe 2017 2030 (Prognose)
Passagiere 27 41
Beschaftigte 36 4424
Begleiter 13 (13y°
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

Tabelle8: Abgeleiteter OVAnteil 2017 am Flughafen

Abgeleiteter OVAnteil 2017 am Gesamtverkehr
Zielgruppe relativ Personenfahrten im OV (Mio/Jahr
Passagiere 28% 8
Beschaftigte 31% 11
Begleiter 7% 1
Kunden und Besucher 14% 1
Verkehrsdrehscheibe 53% 2
Gesamt\zlrjli\::\snaf:‘lkizmen: 259 Summe: 23

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

Die Beschaftigten und die Passagiere erzeugen nahezu gleichauf den gréf3ten Weikdbss. Mit
einem Modal Split von jeweils ca. 30% ist ihr ORNkil vergleichsweise hoch und verdeutlicht
einerseits die Notwendigkeit und andererseits das Potenzial einer attraktiven-@Rbikdung des

Flughafens.

24 Berechnung der Personenfahrten hier aus Anzahl der Beschéaftigteiplaigtt mit durchschnittlichen Arbeitstagen
pro Jahr und angenommener Himd Riickfahrt pro Arbeitstag.
25 Fir Begleiter und Verkehrsdrehscheibe wurden die Werte von 2017 bericksichtigt.
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Tabelle9: Aufteilung der Fluggaste auf die Terminals (Originaraufkommen Chadlkandseite)

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

Tabellel0: Aufteilung der Beschaftigten 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 05/20)@ktualisierung Datengrundlagen zum landseitigen Verkehr am Standort Frankfurt am Main);
Werte gerundet

Innerhalb der Airport City kbnnen acht rdumliche Teilbereiche als Quellen und Ziele des Verkehrs
unterschieden werden. Die wichtigsten Bereiche (Pdssagrkehr 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 zusétzlichem Verkehrsaufkommen undN@éhfindge

(vergl. SummeTabelled und SummeTabellel0) und zu raumlichen Veranderungen des Verkehrsauf
kommens fiihren wird @rgl. Veranderungen 2017 zu 2030). Besonders deutlich wird dies an der
Verlagerung der Fluggaste zwischen Terminal 2Twrchinal 3 (ergl. Tabelle9).

Weitere unmittelbare FlughafeBetriebsbereiche ohne Passagierbezug sind die Cargo City Nord
(CCN), die Cargo City SLS) sowie die LuftharBasen West und Ost. Schliel3lich ist Gateway
Gardens als im Ausbau befindliches Buroquartier unmittelbar norddstlich des engeren Flughafen

26 vergl. https://www.gatewaygardens.de/fileadmin/assets/img/dowoads/presse/
Pressemappe_Gateway_Gardens_31.5.2017.pdf

Burokooperationplan:mobil Verkehrskonzepte & Mobilitatsplanugd/lathias Schmechtig NahverkehrsConsult
¢ Ingenieurbiiro Helmert

57



OPNVAngebot am Flughafen / Airport City traff@

areals zu nennen. Hier sind derzeit (Stand Ende 2018) etwa 5.000 Personen beschéftigt. Hochg
rechnet an Hand der Verkehrserzeugungsfaktoren in der Gbrigen Airport City resultieren daraus
aktuell rund 8.000 Personenfahrten pro Tag. Langfristig sollen es bis zu 18.000 Beschéftigte in
Gateway Gardens sein, womit ein entsprechendes Wachstum desriggri@hrten einhergeht.
Maglichst viele dieser Fahrten sollen zukinftig Giber den Umweltverbund abgedeckt werden.

Fur die Ausgestaltung des Busangebotes ist insbesondere die Nachfrage der Beschéftigten an den
zentralen Flughafenbereichen von Interesse. @kristisch fiur den Flughafen ist ein hoher Anteil
von Schichtbeschéftigen. Auf der LufthaiiBasis dominiert zudem das fliegende Personal. Beide
Gruppen haben relativ geringe tagliche Anwesenheitsquoten und vor allem unublicliad\n
Abreisezeiten. DeBetrieb am Flughafen lauft fast durchgehend. Auch die GP&ichbarkeit sollte
demzufolge moglichst durchgehend gewéhrleistet sein.

OPNVETrschlieBung der Airport City

Die Anbindung des Flughafens an den 6ffentlichen Verkehr erfolgt vor allem durchrderrkehr

der Deutschen Bahn tber den Fernbahnhof und durch NahverkehrsziigeBatth&n Uber den
Regionalbahnhof am Terminal 1. Fur die Anbindung des Flughafens an Frankfurt (vor allem zum
Hauptbahnhof und in die Innenstadt) Gbernehmen diBéhnLinien 8 und S9 eine wichtige Rolle.

Darlber hinaus verbindelBxpresbuslinien des RMV den MaifaunusKreis und den Kreis

h¥FFSyol OK d426AS RSNJa! ANI AYSNl RAS {GF RGO 5FNyadl
bestehen zu den Frankfurter Stadtteilen Hoghiederrad, Sachsenhausen (Sudbahnhof) und

Schwanheim sowie zu den benachbarten Gemeinden Risselsheim, Kelsterbach, Raunheim,
MorfeldenWalldorf, Neulsenburg und Dreieich.

Wichtigste Einund Ausstiegshaltestelle bzw. Verknipfungspunkt am Flughaferri®usbahnhof
am Terminal 1 gefolgt von der Haltestelle am Terminal 2. Hier halten mehrerenrigls
Expresbuslinien, die sowohl aus der Stadt Frankfurt als auch aus den umliegenden Landkreisen
kommen. Gateway Gardens verfligt seit Dezember 2019 tUber &BamrrAnschluss und wird
daruber hinaus ebenfalls von mehreren Busd Expresbuslinien bedient.

Auf den Zufahrtswegen zur Airport City kommt es regelmafig zu Stérungen aufgrund des hohen
Verkehrsaufkommens im Individualverkehr sowie durch unkundigad®es und Gaste 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
HugoeEckenefRing, aber auch die Route éitden GehespitKreisel Richtung Nelsenburg.

GroRRen Planungsind Handlungsbedarf gab und gibt es fir das Terminal 3. Da derzeit nicht
abzusehen ist, wann dePSI\fAnschluss realisiert wird, ist das neue Terminal bis auf weiteres auf die
ErschlieBung midem Flughaferinternen PeopleTransportSystem (PTS) und auf die Erschlie3ung

mit Linienbussen angewiesen.
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Seit dem Fahrplanwechsel im Dezember 2019 wird Gateway Gardens vorBdéniSnien S8 und

S9 bedient. Diese neueBahnStation und die extrem dyamische Entwicklung der gesamten Airport
City einschlieRlich des neuen Terminals 3 hat die grundlegende Uberplanung der bisherigen OPNV
ErschlieBung erforderlich gemacht.

4.2. Mal3hahmen und Planungsabsichten

Im Rahmen eines Projektes zur Erarbeitung@B&VMasterplans Frankfurt AirportCity (ab 2016)
wurden verschiedene Handlungserfordernisse fur den Ausbau des Netzes und der Infrastruktur
formuliert und teilweise bereits umgesetzt, die nachfolgergbweit sie das Frankfurter Stadtgebiet
bzw. lokale Bumien betreffen¢ zusammengefasst dargestellt sind:

1 Neuer Busbahnhof am Terminal(BaumaflRinahme Fraport):

Im Zuge der BaumalRnahme fir ein (zusatzliches) 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 fur Linienbusse am Terminal 1 voriibergehend versatmechte
wird, aber die Chance auf einen besser an die Belange der Linienbusse angepassten Bus-
bahnhof ertffnet. Der neue Busbahnhof wird barrierefrei gestaltet und in Zukunft mehr Bus-
sen einen Halt am Flughafen ermdglichen. Im Rahmen des Neubaus des Busbalenteifs

die Bussteige mit DAnzeigen ausgestattet, die besonders ortsfreméf@mrgésten zugute-
kommen werden.

1 Expresshsse:
Ab Fahrplanwechsel im Dezember 2020 verkehren die lolatpresbus-Linien X58 (Hochst
¢ Terminal 1), X61 (StudbahnhpGateway Gatensc Terminal 1) und X77 (Studbahnigof
Gateway Gardensg Terminal 3¢ CCS). Die Linien X61 und X77 bieten auf dem gemeinsamen
Streckenabschnitt zwischen Stidbahnhof und Gateway Gardens eifdimifen-Takt an.
Die Linie X58 verkehrt im 3@inuten-Takt.

1 Bus-Abfahrt aus Gateway Gardens auf die B @aumaf3nahme Grundsticksgesellschaft Ga-
teway Gardens):
Voraussichtlichnh Jahr 202 wird eine direkte Busauffahrt von Gateway Gardens auf die B 43
Richtung Osten realisiert. Damit entfallt fir die Busse in Zulderfgrol3e Umweg tber die
Unterschweinstiege.

1 Ausbau der Bushaltestellen in Gateway GarddBaumalnahme Grundstiicksgesellschaft
Gateway Gardens):
Die Buslinien bedienen nicht nur die neu8&hnStation, sondern auch weitere Haltestellen
in Gateway Gardes. Dazu werden barrierefreie Bushaltestellen gebaut. Die Bushaltestel-
lepositionen an der-8ahnStation werden mit DFIs ausgestattet.

1 Neue Bushaltestelle am Terminal(Baumal3nahme Fraport):
Die Bushaltestelle am Terminal 2 ist derzeit nur umwegig undengleichsweise hohen
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Zeitverlusten zu erreichen. Im Rahmen der Verbesserung der ((RMithbarkeit des
Flughafens wird die Bushaltestelle auf den He&gienetRing (dstlich des Knotens zur Kapi-
tan-LehmannStralRe) verlegt und somit eine umwegfreie Anfades Terminals 2 sicherge-
stellt.

1 Ausbau der Bushaltestellen in der CE&umalnahme Fraport):
Da im Zuge des Baus des Terminals 3 auch die ©RghlieBung der CCS verbessert werden
kann und soll, werden die bislang nur als Frajiateérne Personalbusditestellen verwende-
ten Haltestellen nach den geltenden Standards zu Linienbushaltestellen umgebaut.

1 Geplante Zufahrt zum Terminal 3 Uber LS@nnel und Ellis Roa(Baumalnahme Fraport
und Grundstiicksgesellschaft Gateway Gardens):
Ein neuer Tunnel unter d&AB A 3 und der B 43 von Gateway Gardens zum Flughafengelan-
de und die Offnung der Ellis Road (fiir den OPNV) auf dem Gelande erméglichen in Zukunft
eine umwegfreie Linienfihrung von Gateway Gardens zur neuen Bushaltestelle am Terminal
2 und zum neuen Terimal 3.

9 Provisorische Busanfahrt Terminal 3, FlugsteigBaumafl3nahme Fraport):
Der Flugsteig G soll 2021 in Betrieb gehen. Um von Beginn an auch ein€e@ehRung
anbieten zu kénnen, wird es unmittelbar am Flugsteig G provisorische Bushaltepositionen
geben.

1 Neuer Busbahnhof am Terminal 3 (an PSttion) (Baumaflinahme Fraport):
Fir das neue Terminal 3 wird direkt vor dem Eingang zum Terminalgeb&ude und unter der
neuen PTStation ein Busbahnhof entstehen. Die Verkehrsfiihrung im Bereich des Terminals
3 wird so gestaltet, dass sich fir die-amd abfahrenden Linienbusse nur moglichst geringe
Umwege ergeben.

Zudem ist seitens des RMV die schrittweise Einrichtung weiterer Exprdssiersin den nachsten
Jahren geplant, die den Flughafen direkt mit derliagenden Landkreisen und Stadteerbinden
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5. MalRnahmenkonzeption

5.1. Grundsatzliche Vorbemerkungen

In der MaBnahmenkonzeption werden die MaRnahmen fiir die Weiterentwicklung des-OPNV
Angebotes dargestellt. Dabei ist grundsatzlich zu entscheiden zwischen Ma@madlimin diesem

NVP bereits als realisiert angenommen worden sind (Basisprognose), MaRnahmen, die aus der wach-
senden Stadt resultieren und Mal3nahmen, deren verkehrliche Wirkungen mit dem Verkehrsmodell
im Rahmen des NVP untersucht und zur Umsetzung dmtgriaverden. Hinzu kommen MalRnah-

men, die gesondert z.B. in der anstehenden Fortschreibung des Gesamtverkehrsplans (GVP) unter-
sucht werden sollen. Auf Grund des Proggjabres2025 und der langen, tber 2025 hinausgehenden
Planungsund Bauzeiten fir Schienprojekte werden im NVP vorrangig BusmafRnahmen und zusatz-
lich eine MaRnahme im Schienenbereich untersucht. Dennoch sind auf Grund von Uberlegungen der
strategischen Weiterentwicklung des Schienennetzes weiteBahh und Strallenbahn

Maflnahmen im NVP entlian und in sog. Perspektivnetzen zusammengefasst (vergl. Kagitel

5.2.  MalRnahmen der Basisprognose

Die nachfolgend beschriebenen MalRnahmen Basisprognose werden fir die Berechnung der Wir-
kungen mit dem Verkehrsmodell als Bestand (Fahrplanjahr 2020) bzw. als bereits umgashtet (
rizont 2025) vorausgesetZt

5.2.1. Bereits umgesetzte MaRnahmen

Gegentber der Analyse 2015 wurden bzw. werden bis ahrpknjahr 2020 u. a. bereits folgende
wichtige Malinahmen umgesetzt:

1 Inbetriebnahme der 8ahnStation Gateway Gardens

1 Verlangerung der Regionalexpresslinien RE4/RE14 von Mainz Uber Fritidhst zum
Frankfurter Hauptbahnhof

1 Einfluhrung der regionalernxgressbuslinien X17, X19, X57 und X97
9 Einfihrung von Nachtverkehr auf StraRend U-BahnrlLinien

9 Linienastetausch der-BahnLinien U6 und U7:
U6 verkehrt vom Ostbahnhof nach Hausen, U7 von Enkheim zur Heerstralle

1 Einrichtung der StralRenbahaltestelleKarmeliterkloster in der Altstadt (Linien 11, 12 und
14)

27 Nicht alle MaRnahmen haben Relevanz fiir die Berechnungen im Verkehrsmodell. Weiterhin werden einige der genann-
ten MaRnahmen erst nach dem Zielhorizont zwischen 2025 und 2030 realisiert werden.

Birokooperationplan:mobil Verkehrskonzepte & Mobilitdtsplanug@/athias Schmechtig NahverkehrsConsult
¢ Ingenieurbiiro Helmert
61



MaRnahmenkonzeption traff{[e

=A =4 =4 4 4 =4

=

5.2.2.

Fuhrung der StralRenbaHrinie 14 bis MdnchhofstralRe
Verlangerung aller Fahrten der Stral3enbdhnie 21 bis Nied
Fuhrung der StralRenbaHrinien 18 und 19 nach Louisa
10-Minuten-Takt an Samstagen adén Linien 12, 17 und 18
Einrichtung der Quatrtierbuslinie 84 in Niederrad

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

Linie 32: Verdichtung des Fahrplanangebotes in der NVZ

Verstarkter Gelenkbuseinsatz za&f Linie 34.

MalRnahmen im SPNV, im Regionalbusverkehr und auf Buslinien anderer Aufgaben-
trager

Aufgabentrageorganisationfir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und den regionalen Bus-
verkehr ist der Rhedvain-Verkehrsverbund. Nachrichtlich werderehMalZnahmen im SPNV und
regionalen Busverkehr (sowie MalRhahmen im lokalen Busverkehr anderer Aufgabentréger) darge-
stellt, die unmittelbar Auswirkungen auf MalRnahmen der Verkehrsmittel in der Stadt Frankfurt am
Main haben, fir die die Stadt Aufgabentragsit

Maflnahme Mafinahmen im regionalen SPNANhgebot 2021 bis 202&ielhorizont)
Basisprognose

B-R1

Planungsansatz:
Im regionalen SPNXngebot ist in Zusammenarbeit mit den jeweils zustandigen Aufgabentragern die U
zung folgender AngebotsmalRnahmeorgesehen:

1 Einfuhrung der Regionaltangente West (RTW) mit der Linienfihrung Bad Homrbadg /
Soden /Gewerbegebiet HeerstralkeHochst¢ Flughaferng Neulsenburg Birkengewann /
DreieichBuchschlag im 80-Min.-Takt

1 Wegfall SBahnVerstarker S8 zwischetauptbahnhof (hoch) und Kelsterbach

1 Ricknahme der Streckenfihrung der Linien S3 und S4 nach Frankfurt Std, Fihrung d
nach Darmstadt

1 Verdichtung Bedienungsangebot S6 auf weitgehend durchgangigdfirlsrakt zwischen
Bad Vilbel undrrankfurt Sid

1 Verléngerung der Streckenfiihrung der Linie S5 bis Usingen imMiB0Takt

1 Rucknahme der Streckenfihrung der Linie RB15 auf den Abschnitt Brandobeyiutont
gen (mit Ausnahme der von/ bis Frankfurt Hbf durchgefuhrten Fahrten)

1 Verlangerung dr Streckenfihrung e Linie RB6 bis Bad Homburg im 3@in.-Takt

1 Entfall Bedienung Halteputhkdchst Farbwerke auf Linie ®B
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1 VertarkungLinie RB2 zwischerKelkheimund Hochst irder HVZauf einen 15Min.-Takt
f  Ubernahme des Abschnittes Bad Sodetdchst durch die RTW (gkizugbetrieb)

Infrastrukturausbau

1 Neubau RTWTrasse auf Teilabschnitten (inkl. Abschnitt zur Heerstral3e)
1 Viergleisiger Ausbau Bahnstrecke nach Bad Vilbel
1 ZweigleisigeAusbau Homburger Damm

Einrichtung Haltepunkte

Neue Station Gewerbegebiet Heerstra(RTW)
Neue Station Eschborn Ost (RTW)

Neue Station Eschborn Sid (RTW)

Neue Station Cafbonnenschei$iedlung Disseldorfer Stralle (RTW)
Neue Station Dunantsiedlung (RTW)

Neue Station Sossenheim Bahnhof (RTW)
Neue Station Hochst Stadtpark (RTW)

Neue Staibn Industriepark Ost (RTW)

Neue Station Industriepark Sud (RTW)
Neue Station Frankfurt Stadion (RTW)

Neue Station Morfelder Landstra3e (RTW)
Neue Station Ginnheim (S6)

Neue Station Nied Ost (RB12)

=A =4 =4 A4 -4 4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 A

Maf3nahmen Mafnahmen auf regionalemuslinien und Buslinien anderer Aufgabentréag
Basisprognose 2021 bis 202%Zielhorizont)
B-R2

Planungsansatz:
Im regionalen Busangebot sowie bei Buslinien anderer Aufgabentrager ist in Zusammenarbeit mit den
zustandigen Aufgabentragern die Umsetzung folgerdtegebotsmalinahmen vorgesehen:
1 Linie X19: Verkirzung des Linienweges auf den Abschnittdéaburgq Obertshausen nac
Einfihrung der RTW auf dem Abschnitt FlughaféleuIsenburg
9 Linie X17: Verklirzung des Linienweges auf den Abschnitt Hoh@eeway @rdens nach
Einfihrung der RTW auf dem Abschnitt FlughaféleuIsenburg
1 Linie G&7: Einrichtung einer durchgehenden Verbindung Russelsqéitirfelden ¢ Wall-
dorf ¢ Flughafen CargoCity Sgderminal 3¢ Neulsenburg im 3@Minuten-Takt
1 Linie AIR2: neueirkkte Buslinie von Darmstadt nach Flughafen Terminal 3 iliBQten-
Takt
1 Linie OFG4E: neue direkte Linie von DreieiBlichschlag nach Flughafen Terminal 3
1 Linie OF64: Verkirzung des Linienweges auf den Abschnitt Dref@ftdnthal¢ Dreieich
Buchschlagiach Einfiihrung der RTW auf dem Abschnitt FlughaféreieichBuchschlag
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5.2.3. MaRnahmen im lokalen OPNV

Die in der nachfolgenden Ubersicht aufgefiinrten MaBnahmen im lokalen Verkehr sind groRtenteils

als Ubersicht im\bbildung8 und im Anlagenband in Form von MaRnahmenblattern detailliert darge-

stellt. Es dient zur Kenntnis, dass kleinere Mallnahmen wie einzelne Verstarkerfahrten z.B. im Schi-
lerverkehr nitit aufgefuhrt sind.

MalRnahmen
Basisprognose

Maflnahmen UBahn 2021 2025(Zielhorizont)

=A =4 =4 4 -4 A -4

Verlangerung der dBahnLinie U2 nach Bad Homburg

Verlangerung der dBahnlLinie U5 in das Europaviertel

Verlangerung der dBahnLinie U5 zum Frankfurter Berg

Verlangerung der #BahnLinie U7 zum Gewerbegebiet Heerstralle

Neubau der Station Neuer Judischer Friedhof

Neubau der Station Bonames Ost (Arbeitstitel)

Verdichtung der kBahnLinie U8 auf 1Minuten-Takt (HVZ) und Ausdiinnung deBdhn

Linie U1 auf 1Minuten-Takt (HVZ)

1 Erweiterung der Abstellanlagen

1 Erweiterung Gleisanlagen Station Heddernhémbindung 3. Gleis)

1 750VFahrstromverstarkung

1 Erneuerung der technischen Gebaudeausrustung an unterirdischen Stationen
MalRnahmen MalRnahmen StralRenblan 2021¢ 2025(Zielhorizont)

Basisprognose

=A =4 =4 4 -4 A

10-Minuten-Takt an Samstageauch auf den Linien 14 und 15

Neubau der Haltestelle Lyoner Quartier in der Burostadt Niederrad (Linien 12, 19)
Viergleisiger Ausbau der Stral3enbaHaltestelle Hauptbahnhof

Ausbau Hamburger Alldér Taktverdichtung

Ausbau der Haltestellen Borneplatz und Galluswarte als Doppelhaltestelle
Infrastrukturelle Anpassungen fur den Einsatz von Langziigen

(u.a. Lichtsignalanlagen, Fahrstromversorgung, Werkstatten und Haltestellen)
1 Erweiterung der Absteltdagen
1 Reaktivierung Betriebshof Eckenheim
1 750VFahrstromverstarkung

MalRRnahmen
Basisprognose

MalRnahmen Bus 202¢ 2025(Zielhorizont)

w MaRnahmen im Zusammenhang mit deiBadhnVerlangerung ins Europaviertel:
91 Linie 34: FUhrung Gber-BahnStationEuropaviertel West

1 Linie 46: Entfall des Angebotes aufgrund der Verlangerung -@aHoLinie U5 in das Euro
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paviertel

1 Linie 50: Fuhrung tber-BahnStation Europaviertel West

1 Linie 52: Verlangerung Uber Eppenhainer StralRe Uber Europaviertel West bisnbgmta
Rebstock (auch zur ErschlieBung des Neubaugebietes Romerhof)

1 Linie 64: Ricknahme der Linie zum Hauptbahnhof

w MalBnahmen im Zusammenhang mit deBahnVerlangerung zum Frankfurter Berg:
1 Linie 27: Ricknahme bis Am Neuenberg
f Linien 39: Aufspaltung abugustSchanzStr./Dachsberg in zwei Aste alternierend bis Ber
kersheim Mitte bzw. Gravensteinétatz
1 Linie 63: Einstellung bis auf Fahrten im Schiilerverkehr
1 Linie 66: Taktverdichtung zwischen Am Neuenberg und Weil3er Stein

® MaRnahmen im Zusammenhang mitrd&infiihrung der RT\A:
1 Linien 58/X58: Einstellung bis auf Fahrten im Schiiler / Nachtveéfkéh
1 Linien 50: Fihrung Uber Friedhof Sossenheim und Euckenstrale
f Linie 51: Aufspaltung aochst Bahnhof in zwei Aste alternierend nach Unterliederbach
West und Industriepark Hochst Tor st
9 Linie 55: Fuhrung Uber Friedhof Hochst Whichdthorststral3e

w Malnahme im Zusammenhang mit der Inbetriebnahr@aBnStation Gateway Gardens:
1 Linie &: FUhrung Uber Gateway Gardens

w Einrichtung von Expressbinien (Halt nur an wenigen Haltestellén)
91 Linie X61: zwischen Stdbahnhof und Flughafen
9 Lnie X77: zwischen Studbahnhof, Flughafen Terminal 3 und CargoCitySud

w Weitere MalRnahmen im Busnetz:
9 Linie 28: Verlangerung der Linie zum Nordwestzentrum (NWZ) und FUhrung durch dag
3S60ASEG ao.2ylFYSa hada
9 Linie 29: Neuer Linienweg der Linie Uber HilgenfBlmhameser StralRe), Im Uhrig zum NW
1 Linien 49/59: Aufspaltung der Linie 59 ab Haltestelle Neufeld mit neuem Linienast Ube
Roémerhof zum Rebstockbad
9 Linie 60: Taktverdichtung in der HVZ und Ricknahme bis Heddernheim

28 Im Rahmen der Neukonzeption des Linienbiindels B ¢BBé¢hluss § 53 aus 2021) sind z.T. andere Angebote vorgese-
hen.

29 Die ebenfalls geplante Linie X58 wird mit Inbetriebnahme der RTW wieder eingestellt. Die Linie X53 Zgikighar
fen wurde erst nactiRedaktionsschluss konzipiert und ist daher nicht beriicksichtigt.
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Abbildung8: MaRnahmen der Basisprognose

bestehender Linienweg
-------- entfallender Linienweg
| = neuer Linienweg
QO  neue Haltestelle

5.2.4. Malnahmenwirkung und wachsende Stadt

Grundsatzlich fiihren die MaRnahmen der Basisprognose zu einer starkenNaeNWvage, haupt-

sachlich werden die steigenden Fahrgastzahlen jedoch durch die wachsende Stadt generiegs So
beispielsweise auf einer Blimie, die ein Neubaugebiet erschliel3t, wegen der durch zuséatzliche Ein-
wohner gestiegenen Nachfrage der Takt verdichtet werden, damit alle Fahrgéste mitfahren kénnen.
Ein dichterer Takt wiederum flhrt dazu, dass die-Bog attraktiver wird und die Nachfrage

dadurch noch weiter steigt. Eine Trennung dieser Effekte ist fur die Basisprognose aber auf Grund der
hohen Anzahl an Mal3nahmen der Basisprognose, der inhomogenen Entwicklung der wachsenden
Stadt und dem hohen Aufwalfiir Verkehrsmodellrechnungen nicht abbildbar.
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Abschatzung von Nutzen und Kosten

Dargestellt werden kann jedoch (vergabellell) die gesamte Nutzemnd Kostenentwicklung zwi-
schen der Analyse 2015 und der Basisprognose 2025.

Die Linienleistung wird im Verkehrsmodell ermittelt (pauschale BerechnungrMad Hochrech-
nung auf Jahreswerte) und mit Kostensatzen (Grenzkosten in Anlehnung an die staedarBesi
wertung, Preisstan01/2019) multipliziert.

Nutzenseitig wird die Anzahl der Fahrgaste Uber das Verkehrsmodell aus der modifizierten VDRM
2030 abgeschatzt (vergl. Kapifel).

Tabellell: Vergleich Nutzenund Kosten: Analyse und Basisprognose (mit Uberlastung)

Malnahmen

Fahrgaste [Mio./a]

Betriebskosten [Mio. EUR /&}

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 flr die Jahre 2015 bis 2020 ein Teil der MaRnahmen 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. Eabeliel1

stehen hohe Gewinne von 53,4 Mio. Fahrgéasten im Jahr gegenlildets@t.Die zusétzliche Nach-

frage durch die wachsende Stadt fiihrt dazu, dass es zu Uberlastungen im Netz kommt. Dies bedeu-
tet, es sind zwingend MalRhahmen notwendig, damit alle Fahrgdste mitfahren kénnen und es nicht zu
einer Uberschreitung des zulassigen Auslastungsgrades kommt (vergl. Bapdel

Diese notwendigen MalRnahmen sind in Kagit@dargestellt.

5.3. MalRnahmenwachsende Stadt

Die durch die wachsende StadtedilaRnahmen der Basisprognose und des Vorschlagsriggees
nerierten Fahrgaststeigerungen dirfen nicht dazu fihren, dass die zulassigen Grenzwerte zur Auslas-
tung des Platzangebotes Uberschritten werden (vergl. KapiteB). Nur bis zu dieser Grenze kann

das OPN\Wetz noch zusétzliche Fahrgaste aufnehmen.

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

31 Bei der MaRBnahmenkonzeption auf Grund der wachsenden Stadt wurden athatinahmen des Vorschlagsnetzes
Biindel 1 bis 5 (vergl. Kapiteb) bei der Auslastung mit beriicksichtigt. Da diese MaRhahmen zusétzliche Fahegaste g
nerieren, liegt dieser Ansatz auf der sicheren Seite.

Burokooperationplan:mobil Verkehrskonzepte & Mobilitatsplanugd/lathias Schmechtig NahverkehrsConsult
¢ Ingenieurbiiro Helmert
67



MalRnahmenkonzeption traff@

Entscheidend ist dabei die Auslastung zu den Hauptverkehrszeiten, da hier Nachfrage, Takte und
Fahlrzeugbedarf am gréf3ten sind. Die Auslastung darf in der Spitzenstunde nicht gro3er als 65% der
angebotenen Gesamtplatze sein (verigdbelled).

Da Uber das Verkehrsmodell keine genaue Auslastung in den Spitzenstunden prognostiziert werden
kann, erfolgt eine manuelle Uberprifung fir die maximalen Querschnitte in Netz. Die Spitzenstun-
denanteile liegen durch die kontinuierlichen Zahlungen von trafiQund werden vereinfacht auch

fur die Prognose verwendet. Die Belastung in der Spitzenstunde wird aus den Querschnittswerten
der mit dem Verkehrsmodell prognostizierten Tagesbelastungen ermittelt. Um eine héhere Genauig-
keit zu erzielen und Modellabweighgen auszugleichen, erfolgt dabei ein Abgleich mittels Korrek-
turfaktoren. Diese Korrekturfaktoren werden an Hand eines Vergleichs zwischen den-Madell
Zahlwerten der Analyse 2015 generiert (vergl. Kagpifél.

Nachfolgend wird die Auslastung prognostiziert und tberpriift.
5.3.1. Auslastung 2025

Im Jahresmittel

Die im Verkehrsmodell hinterlegten Nachfragedaten entsprechen einem Jahresmittelwert. Zu Uber-
lagungen 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 hdchste Nachfrage inrdatint.eZu

diesem Zeitpunkt sind nur wenige Fahrgéste im Urlaub und witterungsbedingt liegt der Anteil der
Fahrradfahrer und Fuf3ganger niedriger als im Frihjahr oder Sommer. Die Dimensionierung des Leis-
tungsangebotes erfolgt daher grundsatzlich an HandHerbstzahlen. Die Auslastung ist im Spath-

erbst ca. 20% hdher 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 Gberschritten wird, weil die
vorhandenen Kapazitatsreserven aufgezehrt sind. Bei e@atuthkommt es u.a. auf der Linie U7

zwischen Habsburger Allee und Zoo und auf der U2 zwischen Kalbach und Riedwiese zu Uberlastun-
38y [ SGTGSNB 6ANR Rdz2NOK RAS +SNI Ny3ISNHzy3 1 dzvy
YIYSa haidda @S NUHzNBdre@ktie®ng bhye dasinélie StrdRedbahknéta (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 [Gaktiedingte niedrigere Leis-
tungsfahigkeit gegeniber-Wind StrakRenbahnen kommt es im Busbereich deutlich haufiger zu Uber-
lastungen. Neben den bereits bei der Friihjahrsbelastung auftretenden Uberschreitungen in der
Hoéchster Innenstadt sind hier die berelitsute stark belasteten Beisnien 30, 34, 39, 43, 55 und 60

zu nennen. Zu Uberlastungen kommt es auch auf deABien 47, 48, 52 und 59 sowigbedingt

durch die Inbetriebnahme des Terminalg 8uf dem Budinien 61, X61 und 62 im Bereich des Flug-
hafens.

5.3.2. MalRnahmen

Als Malinahmen 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 Fahrgadtfiage und Spitzenstundenanteile eine genaue
Prognose fir die Hauptverkehrszeiten nicht moglich ist. Noch schwieriger zu prognostizieren ist die
Belastungssteigerung aul3erhalb der Hauptverkehrszeiten, es wird jedoch davon ausgegangen, dass
sich die wachseae Stadt auch auf die Normalnd Schwachverkehrszeiten auswirkt. Es erfolgt daher

nur eine grobe Konzeption der Malinahmen. Dabei wird grundséatzheth der sicheren Seite lie-

gend- unterstellt, dass auch zu den anderen Verkehrszeiten eine Uberlastdinigtazumal hier

geringere Auslastungsgrade zulassig sind (vergleiche Kagdital

Somit ergibt sich folgender vereinfachter Ansatz: Fir dielébtte Linien oder Linienabschnitte

werden die notwendigen Takte fiir die Hauptverkehrszeiten berechnet und hieraus der notwendige
Fahrzeugeinsatz abgeleitet. Fir die Gbrigen Verkehrszeiten wird in den meistencHilfeder si-

cheren Seite liegengangenommen, dass hier das gleiche MaR an Uberlastungen auftritt wie zu den
Hauptverkehrszeiten und daher die notwendige Linienleistung (aus dem Verkehrsmodell) anhand
mittlerer Kostensatze (Grenzkosten, Preisst8faf2019) fiir den Normalwerktag und dann aufrde
Jahreswert hochgerechnet. Beispiel: Eine Linie weist in der HVZ eine Auslastung von 80% auf, liegt
diese 23% uber der zulassigen Auslastungsgrenze von 65%. Dem zur Folge wird nicht nur in der HVZ,
sondern den ganzen Tag eine um 23% hohere Leistungeadrdiinie erforderlich. Da aber weitere
Taktverdichtungen zusatzliche Fahrgaste 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 dichtefakte auf den tUberlasteten Linien bereits sehr attraktiv sind und weitere Leis-
tungssteigerungen nur noch eine geringe Nutzenwirkung haben. Damit es durch die zusétzlichen
Fahrgastgewinne nicht erneut zu Uberlastungen kommt, wurden diese 5% entsprechedtd mi-

satzlich beim Leistungsangebot berticksichtigt, d.h. fiir das obige Beispiel ergibt sich eine Leistungs-
steigerung von insgesamt 31%.

Durch die nachfolgenden MalRnahmeérapellel2, Abbildung 9Tabellel3, Abbildung 10) werden
die prognostizierten Uberlastungen vermieden.
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Tabellel2: MalRnahmen wachsende StadtSchiene

Linie MaRnahme

U-Bahn

U2 langere Zige; in der HVZ alle Kurse miYdgenZigen
u7 langere Zige; in der HVZ alle Kurse mivdgenZiiger?

Die Uberlastungen bei der StraBenbahn werden durch das neukonzipierte StraRenbahnnetz
vermieden (vergl. Kapit&l.4.6, weshalb hier keine gesondertéftal3nahmen konzipiert sind.

32 pereits ab Dezember 2020 (Fahrplanjahr 2021); Einsatz WagknZigen auf 4 von 10 Kursen

Birokooperationplan:mobil Verkehrskonzepte & Mobilitdtsplanug@/athias Schmechtig NahverkehrsConsult
¢ Ingenieurbiiro Helmert



MafRnahmenkonzeption traﬁ@

Abbildung9: Ubersicht MaRnahmen wachsende StagiSchiene
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Tabelle13: MaRBnahmen wachsende StadtBus®

Linie MaRnahme

30 Taktverdichtung auf dem ganzen Linienweg; intld¥Z auf 8Minuten-Takt

31 Taktverdichtung auf dem ganzen Linienweg; in der HVZ abfi@Gten-Takt

M32 Taktverdichtung auf dem Abschnitt Westbahnlgdfiibelungenplatz; in der HVZ au
5-Minuten-Takt

M34 Taktverdichtung auf dem ganzen Linienweg; inld¥Z auf 8Minuten-Takt

37 Einzelne Verstarkerfahrten mit Gelenkbussen

M39 Taktverdichtung auf dem Abschnitt KurhessenstraBesungesheim; in der HVZ a

3,3Minuten-Takt

M43 Taktverdichtung auf dem ganzen Linienweg; in der HVZ atMB\3ten-Takt

47 Taktverdichtung auf dem ganzen Linienweg; in der HVZ atMinGten-Takt

48 Taktverdichtung auf dem ganzen Linienweg; in der HVZ atMinGten-Takt

50 Taktverdichtung auf dem ganzen Linienweg; in der HVZ atMinGten-Takt

52 Taktverdichtung auflem Abschnitt Europaviertel WestFriedrichEbertSiedlung;
in der HVZ auf 7;:Minuten-Takt

53 Umstellung auf Gelenkbusse

54 Umstellung Verstarkerfahrten auf Gelenkbusse

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

Bahnhof ¢ Dunantring auf 7,9Minuten-Takt und auf dem Abschnitt Dunantriqg
Zeilsheim Bahnhof autBlinuten-Takt

49/59 Taktverdichtung auf dem gemeinsamen Linienweg; in der HVZ aMirBen-Takt
(AuRenaste 18/inuten-Takt)

M60 Einzelneverstarkerfahrten

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

X61: Umstellung auf Gelenkbusse

62 Taktverdichtung auf dem ganzen Linienweg; in der HVZ alMi@0ten-Takt

33 Auf vielen Bud.inien ist der Einsatz von Gelenkbussen nicht méglich (u.a. enge Stralenraume, tiakestellen).
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gréRere Busse

— 7 ISAtzliche Fahrten :

I s \ Troears

34 Dargestellt sind die verstarkten Linienabschnitte.
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5.3.3.

MalRnahmenwirkung

Tabellel4: Abschatzung zusatzliche KosterMalinahmen wachsende StadtSchiene

Zusétzliche | Veranderung Veréanderung Veréanderung 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

Tabellel5: Abschatzung zusatzliche KosterMalinahmen wachsede Stadtc Bus

Zusétzliche | Veranderung Veranderung Veranderung 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

Wahrend die wachsende Stadt selbst zu hohen Fahrgastzuwachsen flihrtTedkglel1), bringen

die notwendigen MaRnahmen zur Uberlastunbei zuséatztihen hohen Betriebskosten (insgesamt

18,7 Mio. Euro pro Jahg)nur noch wenige zusatzliche Fahrgaste (2,6 Mio. pro Jahr). Dies ist u.a.
bedingt durch den Einsatz zusétzlicher Fahrzeuge nur zu den Hauptverkehrszeiten (Sprungkosten),
denen bei ohnehin schodichten Takten nur eine geringe Adktivitatssteigerung gegentbsteht.

Die konzipierten MalBnahmen und die daraus abgeleiteten Kosten sind letztendlich als Anhaltswerte
zu verstehen. Die genaue MalRhahmenkonzeption erfolgt dann zu gegebener Zeit jemdadch
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. Bverbunden mit moéglichen Restriktionen bei der Zufahrt in die Innenstadt aufgrund ver-
scharfter Einfahrtbedingungen in die Umweltzone oder steigenden Kosten fir die bewirtschafteten
Parkplatze, aber auch durch neue Tarifangebote, weitere Steigerungen bArlleitsplatzen (z.B.

durch den Brexit) und Bevdlkerungssteigerungen durch die Ausweisung zusétzlicher Baugebiete
wird es weitere Fahrgaststeigerungen und dadurch bedingt auch MaRnahmen geben. Diese lassen
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sich zum heutigen Zeitpunkt aber auf Grund decmunbekannten Eingangsparameter nicht ab-
schatzen.

5.4. MalRnahmenbindel und MaRnahmenwirkung

Im Folgenden werden weitere relevante Mal3nahmen entwickelt und bewertet. Diese dienen zum
Teil zur Aufhebung vorhandener ErschlieBungslicken bzw. zur Anbindung aeigebite. Haupt-
sachlich entsprechen sie jedoch dem Ziel, den ORIl am Modal Split weiter zu erhthen (vergl.
Kapitel2.1).

Meilensteine sind l@r die Umsetzung weiterer BeschleunigungsmalRnahmen sowie die Einfihrung
von MetrobusLinien in zwei Stufen auf den stark nachgefragten Korridoren abseits des Schienennet-
zes.

Ubersicht MaRnahmenbiindel

Folgende Maflinahmenbiindel werden im Einzelnen betrachtet:

Tabellel6: Ubersicht MaRnahmenbiindel

MaRnahmenbindel Titel

MB-1 Beschleunigungsmaflnahmen

MB-2 Infrastrukturmafnahme im {BahnNetz
MB-3 Metrobusnetz Stufe |

MB-4 Metrobusnetz Stufe Il

MB-5 MalRnahmen im Busnetz

MB-6 NeuesStralRenbahnnetz

Grundsatze zur Abschatzung der MalRnahmenwirkupngorgehensweise

Die MalRnahmenwirkungen werden pro MaRnahmenbiindel modellhaft abgeschatzt. Auf Grund des
hohen Aufwandes erfolgt keine Bewertung der einzelnen MaRnahmen des jeweiligerbLimiehs

(z.B. Prognose fur eine einzelne Metrokirse). Aus dem Modell werden die zuséatzliche Betriebs-
leistung (Kosten: Fahrplanzeit und Fahrplankilometer) sowie Nachfragezuwachse (Nutzen: zuséatzliche
Linienbeforderungsfalle) gewonnen. Zur BerechnungGkesamtkosten bzw. Erldse werden pauscha-

le Kosterund Erléssatze angesetzt.

Kosten und Nutzen werden in der Summe jeweils fur das gesamte Malinahmenbindel ausgewiesen.
Die Anzahl der Fahrzeuge wird modellhaft fir die MalRnahmenbindel mittels einer Undaatpfiir
die jeweiligen Linien ermittelt.
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Es ist zu erwarten, dass ein hoher Nutzen (zusatzliche Linienbeforderungsfélle) starker aus dem The-
menfeld wachsende Stadt erwachst als durch die MaRnahmen, wie sie im OPNV vorgesehen sind und
in der Basisprognodaeschrieben wurden. Inwieweit die hohen Zuwachse vom Netz aufgenommen
werden kénnen, wird im Kapit&l.3thematisiert.

Abschatzung von Nutzen und Kes

Die Linienleistung wird im Verkehrsmodell berechnet (pauschale Berechnung gemaf Verkehrsmodell
Mo-Fr und Hochrechnung auf Jahreswerte). In den einzelnen Malinahmenbindeln werden in der
jeweils abschlielenden Bewertung die zusatzlichen Linienleistuagpetidrisch zusammengefasst,

die sich aus der Differenz von MaRhahmenbiindeln und Basisprognose ergeben.

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

1 Laufleistungsabhéangige Kosten (FahrplankilometeneoEir/Ausriickfahrten),
1 Personalkosten ausschlieB3lich bezogen auf die fahrplanmagige Einsatzzeit (Fahrplanzeit),

9 Fahrzeugkosten (Fahrzeugmehrbedarf modellhaft abgeschéétirliche Kosten unter Be-
riicksichtigung von Abschreibung und Verzinsung, jedbcie &eserve) sowie

1 einmalige Kosten fur die Infrastruktur

Die Prognoserechnung zur Ermittlung des Nutzens durch neue Fahrgaste wird im Verkehrsmodell mit
dem ModalSplitVerfahren der Standardisierten Bewertung durchgefuhrt. Grundlagersiatons-
bezogene Verdnderungen insbesondere hinsichtlich Reisezeit, Bedienungshaufigkeit und Umsteige-
haufigkeit. Die prognostizierten Fahrgastgewinne (Neuverkehre) setzen sich aus vom MIV verlagerten
und induzierten (d.h. komplett neuen) Fahrten zusamni2araus werden die zusatzlichen Fahrgeld-
erlose mittels eines durchschnittlichen Erldssatzes pro neu€&it berechnet. Auf Grund des ho-

hen Aufwandes erfolgt keine Berechnung des volkswirtschaftlichen Nutzens (z.B. geringere Unfallkos-
ten oder geringerer @adstoffausstoRR), welcher durch die Verlagerung vom MIV zum OV generiert
wird.

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

5.4.1. Malnahmenbindel I¢ BeschleunigungsmalRnahmen

Vor dem Hintegrund der Analysen und Aussagen zum Themenfeld €B&¥thleunigung im Kapitel
6.3wird die besondere Wirksamkeit von Beschleunigungsmalnahmen im QRargtrichen.

Im Malinahmenbindel 1 wird die Wirkung der Beschleunigung auf den mit Prioritat 1 bewerteten
Linien untersucht (siehe Kapit®l3.3und Anlagenband):
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9 drei StralRenbahitinien (bewertet als 1. Prioritat),
1 13 BusLnien (bewertet als 1. Prioritat).

Eine Tabelle Gber die moglichen Potenziale und die daraus resultierenden Fahrzeitgewinne findet
sich im Anlagenbander angegebenBeschleunigungseffekt beschreibt die Summe der Fahrtzeitre-
duzierungen fir beide Fahrtrichtungen. Die konkreten MalRnahmen muissen noch ndher spezifiziert
werden

In der Regel profitieren von einer Beschleunigungsmaflinahme immer mehrere Linien, die teilweise
nicht zu den genannten Linien gehoren. Ferner ist zu beachten, dass einige der genannten Linien
zwar bereits tiber eine OPNXbrrangschaltung an LSA verfiigen, aber hign einendurchaus noch
Optimierungsmaglichkeiten bestehen und zum anderen weitere Besolgungspotenziale gesehen
werden wie beispielsweise die Einrichtung von Busspurergl. Kapite6.3.3.
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Maflnahmenbundel 1 [BeschleinigungsmafRhahmen MP
MB1-1 bis MB116

Planungsansatz:

1 Beschleunigung der StraRenbahinien 11, 12 und 16
1 Beschleunigung der Binien 29, 30, 32, 34, 36, 38, 43, 50, 51, 55, 59, 60 und 72

Linienwege und Bedienungsangebot

gemalf Basisprognose

35 Bei den Beschleunigungsmaf3nahmen auf der Linie 34 sind die Planungen zur RingstraBenbahn zu beriicksichtigen.
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Notwendigeinfrastrukturelle Anpassungen

1 u.a. Einrichtung von neuen Busspuren und Einbau von €éBeNbtrechtigungen an LSA (vergl. Kapi
6.3.3

Mafnahmenwikung

Tabellel7: Abschatzung Veranderung Kosten durch Umsetzung des Malinahmenbindels 1

Veranderung Veranderung Veranderung Summe
Kosten Kosten Kosten [EUR/a]
Fahrplankilometer | Fahrplanzeit Fahrzeugbedarf
[EUR/a] [EUR/a] [EUR/a]
StraBenbahn - -780.000 -184.006° -964.000
Bus”’ - -2.400.000 -132.000 -2.532.000
Infrastruktur Kosten fiir BeschleunigungsmalRnahmen (Grobschatzung): 5.000.000 EUR

Tabellel8: Abschatzung zuséatzlicher Erlése durch UmsetzungMaBnahmenbiindels 1

Summe
Abschatzung neuer GWahrten (Normalwerktag) 6.500
Abschatzung zusétzlicher Erlése (Jahr) 1.950.000 EUR

Differenz zwischen Kosten und Erldésen

Den geschatzten Kosten von einmalig rund 5.000.000 Euro fur die Umsetzudg@ieshmenbin-
dels (Infrastruktur) stehen jahrliche Erlése von rund 1.950.000 Euro sowie Einspareffekte von
3.496.000 Euro pro Jahr durch Zeitgewinne im Betiigegen Hinzu kommt noch der nicht be-

rechnete volkswirtschaftliche Nutzen.

Kurzbewertung

Mit den dargestellten MaRhahmen wird eine Verbesserung der Betriebsqualitat und eine Verkiirzung
der Fahrzeiten (Einsparpotenziale in Abhangigkeit der einzelnen Linie von 3 bis 11 Minuten je Um-
lauf) und somit der Reisezeiten fur Fahrgéste erreicht. Insbesondei®esdchleunigungsmafinah-

men in den stark verdichteten bzw. sehr zentralen Gebieten zeigen eine sehr hohe Wirksamkeit auf.

36 bei Ansatz von Langziigen auf der Linie 11 (vergl. Kapit€)
37 Kostensatz fiir Dieselbus angenommen
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Es konnen durch die BeschleunigungsmalRnahmen auf allen beschleunigten Linien neue Fahrgéste

gewonnen werden, wobei die Linien 11, 18, 36 und 59 mit im Jahresmittel taglich tiber 1.000 zu-

satzlichen Fahrgéasten besonders profitieren. Hinzu kommt, dass durch die Beschlearagdegs

alsbei Linienverlangerungen und Taktverdichtungeauch Einsparungen bei den Betriebskosten

realisiertwerden.

5.4.2. Malnahmenblndel Z; InfrastrukturmalRnahme im UBahnNetz

Das MalRnahmenbiindel 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

Maflnahmenbindel 2 [Verlangerung der kBahrtLinie U5 zum Rémerhof MP
MB2-1
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Planungsansatz:
1 Verlangerung vondhrten Uber Europaviertel Weatohnpark hinaus zum Rémerhof zur Erschliel3
des geplanten Neubaugebietes Romerhof
1 Anpassung des Busnetzes Bereich Romerhof mit Ausrichtung auf die neuBahnVerbindung
1 Anpassung der Btlsnie 52 (siehe Anlagenbarid)

Linienweg

(Frankfuter Bergq) Europaviertel WestWohnparkg Romerhofc Romerhof West

38 Eine mogliche Anpassung der Buisien 34, 49 und 50 wurde nicht beriicksichtigt.
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MalRnahmenkonzeption

Bedienungsangebot

Europaviertel West/Wohnparg Rémerhof¢ Romerhof West (tUbriger Abschnitt bleibt unveréndert)

HVZ | HVZ Il NVZ | NVZ I SVZI Svzil Navz
MontagFreitag T5/T7,5 | T5/T7,5 | T5/T7,5 T5/T10 | T15/T30 | T10/T15 T30*
Samstag - - T7,5/10 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

1 Neubauder Strecke Europaviertel WeSWohnpark¢ Romerhofc Romerhof West mit zwei neuen Stg
tionen (Arbeitstitel Romerhofind Romerhof West)

Mafnahmenwirkung

Tabelle19: Abschatzung zusatzliche Kosten durch Umsetzung des Mal3nahmenbtindels 2

Veranderung Veranderung Veranderung Summe
Kosten Kosten Kosten [EUR/a]
Fahrplankilometer| Fahrplanzeit Fahrzeugbedarf
[EUR/q] [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/ WohnpafRdmerhof: ca. 33.000.000
EUR

Tabelle20: Abschatzung zusatzlicher Erlése durch Umsetzung des Mal3nahmenbiindels 2

Summe
Abschatzung neuer GFahrten (Normalwerktag) 1.700°
Abschatzung zusétzlicher Erlése (Jahr) 510.000 EUR

39 Kostensatz fiir Dieselbus angenmen
40 Zum Vergleich:
NKU U5 Frankfurter Berg: 2.330 zusétzlicheF@hften
NKU StraRenbahn Stresemannallee: 1.150 zusatzlichiea@ien
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Differenz zwischen Kosten und Erldsen

Den geschatzten Kosten vgihrlich rund 756.000 Euro fur die Umsetzung des MalRnahmenbindels
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).

Kurzbewerung

Mit den dargestellten Malinahmen wird die Anbindung des Romerhofgeldndes mitBahter-

reicht und gegentber der Buserschlielung in der Basisprognose deutlich verbessert. Hierbei weist die
U5 gemald den Berechnungsergebnissen des Verkehrsmodells amibgwischen Rémerhof und
Europaviertel West mitéglichca. 6.500 Fahrgasten (Jahresmittel) im Quergtkme ahnliche Be-

lastung aufwie die U5 Verlangerung zum Frankfurter Berg, allerdings bei einem deutlich héheren
Taktangebot (Fihrung aller Fahntder U5 zum Roémerhof). Der Gesamtnutzen der MalRnahme muss
noch durch eine detaillierte NKU nachgewiesen werden, ggf. kann der Abschnitt zum Romerhof &hn-
lich dem Abschnitt zum Frankfurter Berg mit einem reduzierten Angebot bedient werden (Verlange-
rung jede zweiten Fahrt vom Europaviertel), indem ein zusatzliches Wendegleis im Europaviertel
gebaut wird. Ferner sind noch weitere Anpassungen im Busbereich (Entfall der Stichfahrten zur U
BahnStation Europaviertel West auf den Linien 34 und 50) denkbar.

5.4.3. Malnahmenbiindel 3¢ Metrobusnetz Stufe |

In diesem MalRnahmenbindelenden das neue Metrobusnetz der Stadt Frankfurt am Main (Umset-
zungsstufe 1) und korrespondierende Mal3hahmen im tbrigen Busnetz dargestellt und deren Wirkun-
gen ermittelt. Eine detaillierte Ubexgitskarte 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 Metrobud_inien und Linien-

egveranderungen

Planungsansatz
1 Einrichtung neueMetrobus-Linien M32, M34, M36, M43, M55, M60 und M72/M73 und Ersatz def
bisherigen Linien
91 Linie M55: Linienweganderung uber Zeilsheim, dafir Linie 54 Giber Tor Nord und Linie 53 mit re
tem Angebot
Linien M72/M73: Linienweg unveréndert
Anpassung der Beldnien 53 und 54 (siehe Anlagenband)

=a =4

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

Linienweg

M32: Ostbahnhof/Sonnemannstra@eNibelungenplatz; Deutsche Nationalbibliothegk Griineburgparlg Bo-
ckenheimer Warteg Westbahnhof

M34: Monchhofstralle; Rebstockbad; Alt-Rddelheimg Rédelheim Bahnhaf Kirchplatzg Deutsche Bundes-
bank¢ Wetzlarer Stral3e Usinger Stral3e Bornheim Mitte

M36: Westbahnhot, Bockenheimer Warte Uni Campus WestengiBornwiesenweg, Konstablerwache
Wendelsplatz; Stidstation West Hainer Weg

M43: Bornheim Mitteq Seckbaker Landstrale Draisbornstrale Kirchgasse Haingasse Bergen Ost

M55: Friedhof Sindlingegq Sindlingen Bahnhaf NeuZeilsheimg Jahrhunderthalle; Mainbergg Auerstraf3eg
Dunantringg Haigerer Stral’e R6delheim Bahnhof

M60: Rodelheim BahnhafStadtbahnzentralwerkstatt Hofgut¢ Am alten Schlo@ Nordwestzentrunt, Hei-
denfeld¢ Heddernheim

M72/M73: Nordwestzentrunt ThomasMann-StrafRec Praunheimer Briicke Hauseng Industriehof-¢ Park-
weg ¢ Rodelheim Bahnhof £ Kurfiirstenplatz; Westbahnhof

Bedienungsangebot

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

HVZ | HVZ I NVZ | NVZ I SVZ | SVZIl NaVvZz
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-Min.-Takt auf dem Abschnitt Nordwestzentrumindustriehof und weiter alle 1
Min. jeweils nach Westbahnhof und Rédelheim Bahnhof; in der(NMAtagSamstagl0-Min.-Takt auf dem
Abschnitt Nordwestzentrum Industriehof und weiter alle 20 Min. jeweils nach Rddelheim Bahnhof (M72)
Westbahnhof (M73), in delVZ an SonhFeiertagen und in degVZ 18Vin.-Takt auf dem Abschnitt Nord-
westzentrumg Industriehof ind weiter alle 30 Min. jeweils zum Rddelheim Bahnhof (M72) und Westbahn
(M73)

Gelenkbuseinsatz auf den Linien M32, M34, M55 und M72/M73
* 24-StundenBetrieb auf allen genannten Metrobtisnien (aulRer M73 zwischen Industriehof wwéstbahn-
hof)

Notwendige infrastrukturelle Anpassungen

1 Anpassung der Haltestellenbeschilderung
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Mafnahmenwirkung

Tabelle21: Abschatzung zuséatzliche Kosten durch Umsetzung des Malinahmenbindels 3

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

Tabelle22: Abschatzung zusatzlicher Erlése durch Umsetzung des Malinahmenbindels 3

Summe
Abschatzung neuer GFahrten (Normalwerktad) 2.800
Abschatzung zusétzlicher Erlése (Jahr) 840.000 EUR

Differenz zwischen Kosten und Erldsen

Den geschéatzten Kosten vghrlich rund 1.528.000 Euro fir die Umsetzung des Malihahmenbiin-
dels stehen Erlése von rund 840.000 Euro entgegen. Daraus ergibt sich ein Saldo von 688.000 Euro an
jahrlichen Zusatzkosten (ohne Infrastrukturkosten und volkswirtschaftlichen Nutzen).

Kurzbewetung

Mit der Einfihrung des Metrobulletzes wird auf den Bedauptachsen ein neues Produkt in der

Stadt Frankfurt am Main eingefihrt, das fur die Fahrgaste in seinen attraktiven Produktmerkmalen
der Angebotsqualitdt und des Betriebszeitfensters transpavenmarktet 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
Fahrgastzuwéchse sind mit Ausnahdez besonders stark profitierenden Linie 55 weitgehend ho-
mogen bzw. Uber das gesamte Netz verteilt.

42 Kostensatz fur Dieselbus angenoem Bei Umstellung aufBus erhohen sich die Kosten um ca. 40%.
43 ohne Kosten fuir Nachtverkehr
44 ohne Nutzen des Nachtverkehrs
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5.4.4. Malnahmenbindel 4 Metrobusnetz Stufe Il

In diesem MalRnahmenbiindelerdendie Il. Umsetzungsstufe des neuen Metrobusnetzes der Stadt
Frankfurt am Main un#torrespondierende MalRnahmen im Ubrigen Busnetz dargestellt und deren
Wirkungen ermittelt. Eine detaillierte Ubersichtskarte findet sich im Kartenteil des Anlagenbandes.

MaRnahmenbiindel 4 |Metrobus-Netz Stufe Il:
MB4-1 Profilierung der Linien M32, M34, M39%51 und M64 MP
als MetrobusLinien und Linienwegveranderungen

g

SP

*
%o et
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MalRnahmenkonzeption

Planungsansatz:

1 Einrichtung neuer Metrobutinien M39, M51 und M64 und Ersatz der bisherigen Linien

1 Linie M32: Netzerweiterung mit Verlangerung aller Fahrten zum Stidbahnhof

1 Linie M34:Netzerweiterung mit Verlangerung aller Fahrten nach Griesheim Bahnhof tiber Mainz
LandstraRé

1 Linie M39: alternierende Bedienung nach Berkersheim Mitte und Gravenstelagr mit Ubernahme
des Teilastes der Linie 63

1 Linie M51: Linienweganderung in beidBichtungen Gber Mainuferstral3e (dafiir Ausweitung Linie
in der SVZ), Verlangerung von Fahrten vonQs in das Neubaugebiet SRarkstadt (Abdeckung Ed
schlieRungsliicke, siehe Anlagenband), alternierend mit Fahrten nach Unterlied&rbach

1 Linie M64: Vétnipfung mit den Fahrten der heutigen Linie 37 zu einer durchgehenden Metrobus
Linie (Verstarkerfahrten zwischen Hbhd Briefzentrum erforderlich)

Linienweg

M32: Sudbahnhof Wendelsplatz; Osthafenbriicke; Ostbahnhof/Danziger PlatzH6henstralRe; Nibelun-
genplatz¢ Deutsche Nationalbibliothek Griineburgparlc Bockenheimer Warte Westbahnhof

M34: Griesheim BahnhafWaldschulstralRe Mdnchhofstraleg Rebstockbad; Alt-Rédelheimg Rédelheim
Bahnhofc Kirchplatzg Deutsche BundesbankWetzlarer StaReg Usinger StraRe Bornheim Mittef®

M39: MarkusKrankenhaug Kurhessenstraf3e Kartvon-DraisStral3e¢ Ronneburgstral3de Preungesheing
AugustSchanzstr./Dachsberg An den Drei Hoheg Gundelandstral3e GravensteinetPlatz /¢ Dachsberg;
Berkersheim Mitte

M51: Parkstadt/ Unterliederbach West Hochst Bahnhof LudwigScribaStralRec Geisenheimer Stralie
FerdinandDirichsWegg Trankveg ¢ Heizkraftwerk Niederrad Odenwaldstrale; Trift-/FrauenhofstraRé®

M64: Ginnheim Mitteg Dornbusch; Bremer Platz; Taunusanlage Hauptbahnhofg Heilbronner Stral3e
HalmstraReg Briefzentrum

Bedienungsangebot

Regelangebot auf allen Linien

HVZ | HVZ Il NVZ | NVZ I SVZ | SVZ Il NavZz
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 Im Rahmen des Jahresfahrplans 2022 (RB¥sthluss § 145 aus 2021) wird alternativ zur Verlangerung der Linie M34
von der MdnchhofstraRe nach Griesheim Bahnhof eine Verlangerung der Linie 54 von Griesheim Bahnhof zurLeonardo
da-VinctAllee umgesetzt.

46 Im Rahmen der Neukonzeption des Linienbiindels B (BBé¢hluss § 53 aus 2021) ist eine Bedienung des Linienastes
in das Nebaugebiet Parkstadt durch die Linie 50 vorgesehen.
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MalRnahmenkonzeption

Linie M39: Zwischen ca. 7.00 und 8.00 Uhr Verstarkerfahrten zitim5Takt zwischen Kurhessenstrafl3e ung
Budinger StralRe; in der HVZ und NMbntagSamstagauf dem Abschnitt MarkuKrankenhaus; August
Schanzstr./Dachsberg alle 10 Min. und weiter alle 20 Min. jeweils nach Berkersheim Mitte und zum Gra
steinerPlatz;in der NVZ an SonfFeiertagen undn der SVZ Min.-Takt auf dem Abschnitt Markus
Krankenhaug; AugustSchanzStr./Dachsberg und weiter alle 30 Mijeweils nach Berkersheim Mitte und Gr
vensteinerPlatz

* 24-StundenBetrieb aufallen genannten Metrobusinien (aufRer Linie M38wischen Preugesheim und Gra-
vensteinerPlatz

Notwendige infrastrukturelle Anpassungen

1 neue Wartepositionen: Stidbahnhddriesheim Bahnhof, Briefzentrum, Parkstadt
1 Anpassung der Haltestellenbeschilderung

Mafnahmenwirkung

Tabelle23: Abschatzung zusatzliche Kosten durch Umsetzung des MalRnahmenbuindels 4

Veranderungen Veranderungen Veranderungen Summe
Kosten Kosten Kosten [EUR/a]
Fahrplankilometer | Fahrplanzeit Fahrzeugbedarf
[EUR/4 [EUR/a] [EUR/a]
Bug748 801.000 2.319.000 198.000 3.318.000
Infrastruktur*® neue Wartepositionen: c&2.000 EUR
Anpassung der Haltestellenbeschilderung: ca. 33.000 EUR

Tabelle24: Abschatzung zusatzlicher Erlése durch Umsetzung des MalRnahmenbiindels 4

Summe
Abschéatzung neuer GWahrten (Normalwerktag) 2.900
Abschatzung zusétzlicher Erlése (Jahr) 870.000 EUR

47 Kostensatz fur Dieselbus angenommen. Bei Umstellung-BuEerhdhen sich die Kosten um ca. 40%.
48 ohne Kosten fiir Nachtverkehr
49 ohne Kosten fiir Anpassungen an den Lichtsignalanlagen
50 ohne Nutzerdes Nachtverkehrs
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Differenz zwischen Kosten urgrlésen

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

Kurzbewertung

Mit der Einfuhrung der Stufe Il des MetrobNigtzes werden weitere Hauptachsen profiliert und
zusatzliche Verbindungen zum Sudbahnhof und zum Bahnhof Griesheim geschaffen. Das Netz der
Stufe 1 wird konsequent weaitentwickelt und der Metrobus ist fir mehr Menschen in Frankfurt

direkt und vor Ort verfligbar. Im Sinne der Produktprofilierung erfolgt ein konsequenter Ausbau eines
Busangebots fir RAume und Relationen ohne vergleichbares Angebot bei den schienengebbundene
Verkehrsmitteln. Ferner wird durch die Fihrung der-Bnge M51 in das Neubaugebiet Parkstadt die
dortige ErschlieBungsliicke aufgehoben (vergl. Anlagenband).

Analog zum MalRnahmenbiindel 3 sind die Verkehrsverlagerungen bzw. die Fahrgastzuwéachse dabei
homogen Uber das gesamte Netz verteilt. Hervorzuheben sind insbesondere die Fahrgastzuwéchse
im Bereich Schwanheim und Niederrad im Verlauf der Linie M51 undimieM34 zwischen
Monchhofstrale und Rédelheim Bahnhof. Im NutkastenVergleich ist didMetrobus Stufe Il je-

doch schlechter als die Stufe I.

5.4.5. Malnahmenblndel 5 MaRnahmen im Busnetz

In diesem MalRnahmenbindel werden weitere MalRnahmen zur Angebotsverbesserung und Aufhe-
bung von ErschlieBungslicken im Ubrigen Busnetz dargestellt und deren Véinkenmittelt. Eine
detaillierte Ubersichtskarte findet sich im Kartenteil des Anlagenbandes.
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MaRnahmenbindel 5 [MalRnahmen im Busnetz
MB5-1 bis MB55

bestehender Linienweg 2

entfallender Linienweg

neuer Linienweg

Wk

, A

20

X

L el

.

Tad

o7 SN

PlanungsansafZ:
1 Verlangerung der Linie 25 nach Nied&tenbach Am Mittelpfad und nach Berkershaeititte 5
1 Linienwegsénderung Linie 42 zur besseren Erschlieung des Neubaugebiets Leuchte

1 Linie 87: Einrichtung einer neuen Quartierbuslinie zwischen Gutleut und Gallus tiber die Cambe
Briicke

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

52 \oraussetzung: Bau einer entsprechenden planfreieerGilerung der Bahntrasse nach Entfall des Bahniiberganges im
Zuge des 4leisigen Ausbaus der S6
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1 Verlangerung der Linie 31 bis HugnkersStrafl3e (ErschlieRunigsken)
1 Erweiterung Linie 69 nach Eschersheéiiord (Neubaugebiet) und nach Ginnheim (Erschlielungsli
cken)

Linienwege und Bedienungsangebote

1 Siehe Anlagenband

Notwendige infrastrukturelle Anpassungen

1 Neue Haltestellen: Am Mittelpfad, WestpreuRRenstraRe, Am Muhlgarten, Hohenblick, Am
Schwalbenschwanz, Haeberlinstral3e, Lindenring, Norddstlich-RramkSiedlung 1, Norddstlich
AnneFrankSiedlung 2, Norddstlich AnfigrankSiedlung 3DieselstralRe, Daimlstrale Sid,
Weismiillerstra3e Ost, Weismdllerstral3e West, Schielestral3e,-BetemensStralle, Hugdunkers
Stral3e (Bus), CaBenzStralRe Nord

1 Neue Wartepositionen: Am Mittelpfad, Berkersheim Mitte, HulymkersStral3e (Bus), Markus
Krankenhaus

1 Anpassungler Haltestellenbeschilderung

MalRnahmenwirkung

Tabelle25: Abschatzung zusatzliche Kosten durch Umsetzung des MalRnahmenbindels 5

Zusatzliche Kosten| Zusatzliche Kosten| ZusatzlicheKosten | Summe
Fahrplankilometer | Fahrplanzeit Fahrzeugbedarf [EUR/a]
[EUR/q] [EUR/a] [EUR/a]
Bug? 118.000 491.500 118.500 728.000
Infrastruktu®* Neue Haltestellen: 389.000 E¥R

Neue Wartepositionen22.000 EUR
Anpassung der Haltestellenbeschilderung: ca. 20.000 EUR

53 Kostensatz fiir Dieselbus angenommen. Bei Umstellung-BusEerhohen sich die Kosten um ca. 40%.
54 ohne Kosten fur Anpassungen an den Lichtsignalanlagen

55 Kosten fir barrierefreien Ausbau nur fiir die Endstellen Am Mittelpfad und HugkersStralle Bus berlcksichtigt. Fir
alle anderen Haltestellen ist zundchst die Einrichtung einfacher Haltestellenstellen angesetzt worden. Ein méglicher bar-
rierefreier Ausba hangt u.a. von der Anzahl der zukinftigen Bimd Aussteiger ab (vergl. Kapi#b).
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Tabelle26: Abschatzung zusatzlicher Erlése durch Umsetzung des MalRBhahmenbiindels 5

Summe
Abschatzung neuer GWahrten (Normalwerktag) 900
Abschatzung zusatzlicher Erlose (Jahr) 270.000 EUR

Differenz zwischen Kosten und Erldsen

Den geschéatzten Kosten vihrlich rund 728.000 Euro fur die Umsetzung des Mal3nahmenbtindels
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).

Kurzbewerung

Im MalRnahmenbiindel 5 werden weitere Malinahmen auf-Baen umgesetzt, die das Angebot

Uber Linienwegserweiterungen unrénderungen verbessern. Zudem werden mit den Ausweitungen
der Liniec6OR I & b Sdzo | dzZ3 S0 A S iFrackp 2 SIR1 dzyji 8 én Okl NGhGrddh @ Br-a
schlieBungsliicken im Bereich Ginnheim aufgehoben. Die Ergebnisse der Berechnung der Mal3nah-
men mittels Verkehrsmodell lassen sich wie folgt zusammenfassen:

w Linie 25 Die Verlangerung fuhrt ziac400 Linienbeférderungsfatigoro Tag mehrDie Mal3nah-
me ist aufgrund des erhgéhten Fahrzeugbedarfs jedoch relativ kostenintensiv.

w Linie 31 Die Verlangerung bewirkt eiréerdopplung der Falgastzahlen auf niedrigem Niveau
w Linie 42: Die kleinraumigen MalRnahmen fiihren zu leichten Fahrgastzuwachsen.

w Linie 69Die Linienwegserweiterumg in EschersheiaNord und nach Ginnheim fiién mit
knapp 1.000 zuséatzlichen Fahrgasten zu einer Verdreifachung der Nachfrage.

w Neue Quartierbuslinie 8Ahnlich rohe Linienbeférderungsfallie die vergleichbare Linie 69 im
Status quo.

5.4.6. MaRnahmenbiindel & Neues Stralenbahnnet?

Um zum einen die Fahrgastmengen aus der wachsenden Stadtremndém zu kdnnen (vergl. Kapitel

5.3) undum zum anderen neue umsteigefreie Verbindungen zu schaffelsomitdas Stral3en-
bahnnetz attraktiver zu gestalten, aber auch vor dem Hintergrund des zukinftigem Einsatzes lange-
rer Stral3enbahnwagen (vergl. Kapiet.3, wird das Frankfurter Stral3enbahnnetz neu konzipiert.

Eine detaillierte Ubersichtskarte findet sich im Kartenteil des Anlagenbandes.

56 GemaR MBericht B 238 aus 2021
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MaRnahnmenbiindel 6 [Neues StraRenbahnnetz

MB6-1 (gemaflM-Bericht B 23&us 2021) MP

Planungsansatz:

9 Linie 11: unveranderter Linienweg

1 Linie 12Unverandert zwischen Rheinlandstral3e und HdgokersStral3e, weiter bis
SchieBhittenstralRe. Damit neue Direktverbindung zwisdderdend,Bornheim und Fechenheim
Schie3hittenstralRe

9 Linie 13: Neue Linie in der Relatimduistriehof¢ Messec Hbf¢ HeilbronnerSralRe. Damit neue
Direktverbindung zwischen Bockenheim West, Messe, Hbf und Gutleut\derét Reaktivierung der
Straf3enbahntrassen in der Mannheimer Straf3e und in der Schlof3straf3e fur den Regelbetrieb.
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1 Linie 14: Verlangerung bis Nied Kech
1 Linie 157 Unverandert zwischen Haardtwaldplatz und Lokalbahnhof, weiter nordmainisétugis

JunkersStrafl3e Damit neue Direktverbindung zwischen Sachsenhausen, Hanauer Landstral3e u
Fechenheim.

1 Linie 16: Unverandert von Offenbach Stadtgrenze &ietbhahnhof und Hbf bis Platz der Republik,

neu weiter bis nach Hochst ZuckschwerdtstralRe statt nach Ginnheim, somit neue Direktverbind

zwischen Sachsenhausen, Mainzer Landstral3e und Hdchst.

Linien 17 und 18: unveranderter Linienweg

Linie 19: Neue Lini@ der Relation Friedberger WarteKonstablerwacheg Lokalbahnhot; Mihlberg

¢ Offenbach Stadtgrenze. Verstéarkt die Linie 18 zwischen Friedberger Warte und Konstablerwa

die Linie 16 zwischen Mihlberg und Offenbach Stadtgrenze. Neue Direktverbamdmwischen

Oberrad und Konstablerache sowie Preungesheim.

DieLinie 19m heutiger Fihrung (Schwanheiniouisa) entfallt (Verstarkungsfunktion wird durch

neue Linie 20 Gbernommen).

1 Linie 26% Neue Linie in der Relatid@iirostadt Niederrad Hbfc Messe¢ RebstockbadVerstarkt die
Linie 12 zwischen Birostadt und Hbf und die Linie 17 zwischenntbRebstockbad. Neue
Direktverbindungen zwischen Niederrad und City West sowie Rebstock.

{1 Linie 21: Unverandert zwischen Stadion und Platz der Republik, damndbioee des Ginnheimer
Abschnittes der Linie 16 (Uber Messe, Bockenheimer Warte bis Ginnheim). Neue Direktverbind
zwischen Niederrad, Bockenheim und Ginnheim.

=a =4

Bedienungsangebot

Regelangebot auf allen Linien (Linien 19 und 20 nur HVZ und NVZ Niis Eargitag)

HVZ | HVZ II NVZ | NVZ II Svz i Svzl 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 Langzugen auf den Linien 11 und 16
* auf den Linien 11, 12/18Schwanheing Konstablerwache GravensteinetPlatz) 16/21 (Offenbach Stadt-
grenzec Sudahnhd ¢Hbf¢DA Y Y KSA YO T o dzy §chidhienRaBaldle Nachistshien. | £ &

Notwendige infrastrukturelle Anpassungéf

1 Bau demarrierefreien Endhaltestelle Industriehof mit Wendeanlage

1 Bau der Wendeanlagen Burostadiederradund im BereichFriedberger Warte

1 Wiedereinrichtung der Haltestellen (Wiederinbetriebnahme Kurfurstenplatz und Schénhof, Aufst
lung von Fahrkartenautomaten)

1 Anpassung der Haltestellenbeschilderung

57 Alternativ: Die Linie3 bleibt unverandert und die Linie 19 wird bis Fechenheim HugpkersStral3e verlangert.

58 Die Liniennummer 20 ist ein Arbeitstitel, sie wird derzeit fir die Verstarkungslinie bei Veranstaltungen im Stadion ver-
wendet.

59 Das neue StralRenbahnnetz kanmit Ausnahme der neuen Linie £&uch ohne den Bau der neuen Wendeanlagen fir
die Linien 19 und 20 umgesetzt werden. In diesem Fall wiirde die Linie 20 am Waldfriedhof Goldstein und die Linie 19
am GravensteinePlatz enden. Fur die Linie 13 ist der Bauedstelle Industriehof zwingend erforderlich.
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Die Neukonzeption erfolgt im Wesentlichen nach diesen Aspekten:

9 Schaffung zusatzlicher Kapazitaten als Folge der wachsenden Stadt

1 Netzaufbau Gber didreigroRen Kreuzungspunkte Hauptbdiwi, Borneplatz un&udbahn-
hof sowieder diese verbindenden Gleisachsen

= =4 =4 =4

Reaktivierung von Betriebsstrecken

Orientierung an den Verkehrsstromen: Wer will wohin? Was nutzt den meisten Fahrgésten?

Orientierung am Bestand: Wer ist von Netzveranderungen betroffen?

Alle Linien tgstber im 1eMinuten-Takt (einfache Merkbarkeit, gleichmafigere Netzauslas-
tung),

9 Bereitstellung passender Kapazitaten durch Takt und Fahrzeuggréf3e (Einsatz von Langziigen
und zusatzlicher Linien domwo 10-Minuten-Takt nicht ausreicht)

1 Schaffung zusatzher Wendemdglichkeiten fir eine flexiblere Nutzung des Netzes

MalRnahmenwirkung

Tabelle27: Abschatzung zusatzliche Kosten durch Umsetzung des MalRnahmenbiindels 6

Zusatzliche Kosten| Zusatzliche Kosten| Zusatzliche Kosten| Summe
Fahrplankilometer | Fahrplanzeit Fahrzeugbedarf [EUR/a]
[EUR/q] [EUR/a] [EUR/a]
StraRenbahn 2.199.000 4.420.000 4.070.000 10.699.000
Infrastruktur®® neuebarrierefreieEndhaltestelle am Industriehoda.5.000.000 EUR

neue Wendeanlagen: Birostadt Niederrad undBereichFriedberger Warte:

ca. 3.400.000 EUR

Wiederanrichtung der Haltesteller{iederinbetriebnahmeKurfiirstenplatz und
Schonhof Aufstellung von Fahrkartenautomaterca.500.000 EUR

Anpassung deraltestellenbeschilderung: ca. 70.000 EUR

60 ohne Kosten fuir Anpassungen an den Lichtsignalanlagen

61

62

In den Kosten ist eine Fahrsignalanlage enthalten, da aus statischen Grinden fur die Breitenbachbriicke ein Begeg-
nungsverbot besteht.

Die Kosten fiiden barrierefreien Ausbau der Haltestellen Schénhof und Kurflrstenplatz sind im Rapéathalten.

Fir die Haltestellen Schénhof und Kurfurstip kénnen zunachst provisorisch die noch vorhandenen Haltestellenan-
lagen genutzt werden. Die Haltestellen Hauptbahnhof Sudseite, HafenstraRe und Heilbronner Stral3e werden bereits
heute von Einund Ausschiebefahrten bedient. Ein barrierefreier Ausbasati¢laltestellen wird wegen des mdglichen
Baufeldes fiir den geplanten Fernbahntunnel in der Mannheimer Strafle zunachst zuriickgestellt.
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Tabelle28: Abschatzung zusatzlicher Erlése durch Umsetzung des MaBnahmenbiirfdels 6

Summe
Abschatzung neuer GWahrten (Normalwerktag) 8.500
Abschatzung zusatzlicher Erlose (Jahr) 2.550.000 EUR

Differenz zwischen Kosten und Erldsen

Den geschéatzten Kosten von jahrlich rund7DMio. Euro fur die Umsetzung des MalRhahmenbiin-
dels stehen Erlése von rundsB,Mio. Euro entgegen. Daraus ergibt sich ein Saldo von 7,76 Mio. Euro
an jahrliche Zusatzkosten (ohne Kosten Infrastruktur und volkswirtschaftlichen Nutzen).

Kurzbewertung

Das neue StralRenbahnnetz fiihrt zu Neuverkehren von GB80g-ahrten am Tag, was mehr als der
Halfte der Neuverkehre der-BahnStreckein das Europaviertel entsgtit. Die Anzahl der Fahrgaste

im stadtischen OPNV steigt um 5,3 Mio. pro Jahr. Bedingt durch das auf vielen Abschnitten verbes-
serte Angebot steigt die Fahrgastnachfrage gegentber der Basisprognose. Die gréf3ten Querschnitts-
steigerungen sind dabei im Jahregel mit 7.100 Fahrgastetéglichan der Messe und mit 6.500 auf

der IgnazBubisBriicke zu verzeichnen. Die neue Stral3enbiahie 13 zwischen Industriehof und

Gutleut generiert ca. 42% des Gesamtnutzens des neuen Stralenbahnnetzes. Fur die gesamte Linie
13 werden im Jahresdurchschnitt 12.500 Fahrgdste am Tag prognostiziert. Dem gegentiber stehen
jedoch recht hohe Betriebskosten von tber 10 Mio. Euro im Jahr. Diese sind darauf zurlick zu fuhren,
dass das neukonzipierte StraRenbahnnetindersals die Mal3naimenbiindel 1 bis § auch dazu

dient, die zusatzlichen Fahrgastmengen der wachsenden Stadt aufzunehmen (vergl. Kapikziks
bedingt den Einsataweier zusatzlicher Verstarkungslinien (Linien 19 und 20) mit dem entsprechen-
den Einsatz von zusatzlichen Fahrzeugen und Fahrpersonal.

5.5.  Vorschlagsnetz

Die in den vorgenannten MafRnahmenbindeln
1 MB-1 Wirkung von Beschleunigungsmafnahmen
1 MB-2 Infrastrukturmaflnahme im BahnNetz
1 MB-3 Metrobusnetz Stufe |
1 MB-4 Metrobusnetz Stufe Il
1

MB-5 MalRnhahmen im Busnetz

63  GemaR MBericht B 238 aus 2021
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1 MB-6 Neues StralRenbahnnetz

dargestellten MaRnahmen werden fiir die Umsetzung (Vorschlagsnetz) empfohlen. Die Umsetzung
soll schrittweise bigum Jahr 2028Brfolgen, wobei fur MaRnahmemlje den Bau von Infrastruktur
voraussetzen (MaRnahmenbindel 1 ung\@n einem langeren Realisierungszeitraum (bis 2030)
auszugehen ist. Alle MalRnahmen werden der Stadtverordnetenversammlung zu gegebener Zeit g
sondert zur Beschlussfassung vorgelegt. Die Realisierung des MaRnahmenbiindels 3 (Metrobusnetz
Stufel) und Teik des MaRhahmenbiindels 5 (MalRhahmen im Busnetz) sollen bereits ab Dezember
2020 (Fahrplanjahr 2021) erfolgen.

Im Kartenteil des Anlagenbandesdidie Belastungen (Tagesquerschnittswerte Normalwerktag im
Herbst) dargestelltwie sie sich aus der Umsetzung der Mal3Bhahmenbiindel 1 bis 6 ergeben. Zu den in
den Kapitelrb.2und 5.3 dargestellten Fahrgastzuwachsen durch die Basisprognose und die wach-
sende Stadt kommen weitere Fahrgaststeigerunderch die Angebotsdnderungen der MalRnah-
menbulndel. Diese treten auf den Linien auf, aufiele Verbesserungen eingefiihrt werden. Die Stei-
gerungen stammen hierbei aus den neuen OMdlrten aber auch von Verlagerungen von Linien

auf denen keine MalRBhahmen dihgeflihrt werderund die somit entlastet werden.

MalRnahmenwirkung
In Tabelle29 und Tabelle30 sind die zusatzlichen Kosten uder Nutzen des Vorschlagsnetzes zu-

sammengefasst.

Tabelle29: Abschatzung zuséatzliche Kosten durch Umsetzung des Vorschlagsnetz

Jahr Zusatzliche | Zusatzliche Zusatzliche Zusatzliche 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

StralRenbahn | 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

Stral3enbahn und Bus

Infrastruktur 41.970.000

U-BahrStralRenbahn

InfrastrukturBus 559.000

Summe 47.529.000
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Tabelle30: Abschatzung zusatzlicher Erlése durch Umsetzung des Vorschlagsnetzes

Summe
Abschatzung neuer GWahrten (Tag) 23400
Abschatzung zusatzlicher Erlose (Jahr) 7.020.000 EUR

Differenzzwischen Kosten und Erlésen

Den geschéatzten Kosten von jahrlich ru261.000 Euro fir die Umsetzung der Mal3nahmenbtin-
del des Vorschlagnetzes stehen Erl6se von iu@g80.000 Euro entgegen. Daraus ergibt sich ein Sal-
do an jahrlichen Zusatzkosten von run@41.000 Euro (ohne Infrastruktur und volkswirtschaftlichen
Nutzen).

Kurzbewertung

Das gute Nutze#ostent SNKNf GyAa Aad @2NI FftSY FdzZF RAS 2 ANJd
da0Kft SdzyAddzy3daYlFLdyl KYSyd 1 dz2NNO{ 1T dzZF NKNByekhinLya3aSal y
sichtlich ihrer verkehrlichen Wirkungen ein mittleres bis hohes Potenzial, das-@®jé¥ot in der

Stadt Frankfurt am Main nachhaltig zu verbessern, attraktiver zu gestalten und neue Fahrgastpoten-

Ziale anzusprechen.

5.6. MalRRnahmenwirkung gesamt

Tabelle31 zeigt einen Uberblick Gber die Entwicklung von Nutzen und Kosten. Die MalRnahmen auf
Grund der wachsenden Stadtibgen bei hohen Betriebskosie; vor allem bedingt durch den Ein-

satz zusatzliche Fahrzeuge in den Hauptverkehrszeitem wenig zusatzliche Fahrgaskes ist

darauf zuriickziiihren, dass durch Leistungsmehrungen bei Linien, die ohnehin bereits in dichten
Takten verkehren, nur noderinge Fahrgastpotenziale abgeschdpft werden kénnen. Dennoch fiihrt
die Realisierung der MaRnahmenbiindel 1 bis 6 gegeniiber der Steigerung der Betriebgkesten
nemum 2%bessererkErgebnis.

Burokooperationplan:mobil Verkehrskonzepte & Mobilitatsplanugd/lathias Schmechtig NahverkehrsConsult
¢ Ingenieurbiiro Helmert
98



MalRnahmenkonzeption traff@

Tabelle31: Vergleich Nutzen und Kosteasisprognose, wachsende Stadt und MalRnahroéndel
(ohne Uberlastung)

MaRnahmen Fahrgaste [Mio./a] Betriebskosten [Mio. EUR /&t
Analyse 2015 255,1 171,2

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

Basisprognose inklusive notwendiger| 3247 (+16,2) 2135 (+2,9)

MaRnahmenwachsende Stadt und
MaRnahmenbiindel b

Delta 2015 2025 + 696 (+27%) + 8,3 (+25%)

5.7. Ausblick Perspektivnetze Schiene

Die Perspektivnetze (OPMBtrategie) fur den lokalen Schienenverkehr umfassen den Bau neuer Inf-
rastruktur. Diese InfrastrukturmaflRnahmen dienen zur Schaffung zusétzlicher Kapazitaten als Folge
der wachsenden Stadt, zur Anbindung von Neubaugebieten, zueteesAnbindung bestehender

und zum Teil noch nicht schienenerschlosseBiedlungsflacheaowie zur Gestaltung flexiblerer
Netzstrukturen. Im Folgenden sind zwei moglibleespielhaftePerspektivnetze (Bahnund Stra-
Benbahn)mit den wichtigsten Infrastrukturmafinahmen aufgezeigt. Fir die bezeichneten Maf3nah-
mensind positive verkehrliche Wirkungen mdgli€hese und weitereMal3nahmen missen jedoch
noch weitgehendm Rahmen deFortschreibung des Gesamtverkehrsplans der Staditifuet am

Main 2030¢ Teil SchienéGVPpder in einzelna Machbarkeitsstudien und anschlie3end konkreter

in NutzenKosterUntersuchungen (NKU) untersucht werden. Ein Nikdikator groRRer 1,& ist letzt-
endlich entscheidend fir die Beantragung von Fordelgel bei Bund und Land und damit, ob eine
MaRnahme realisiert werden kanblber den Planungsstand der Perspektivnetze wird jahrlich berich-
tet.%®

Die MalRnahmen des PerspektivnetzeBahn und des Perspektivnetzes StralRenbahn sind in jeweils
zweiPlanungstufen unterteilt. In der ersten Stufe sind MaZnahmen enthalten, fur die derzeit kon-
krete bauliche Vorplanungen erstellt werden, alle anderen MaflRnahmen sind in der zweiten Stufe. Die
Maflinahmen der Stufe 1 sollen bis30realisiert werden. Fir digtufe2 konnen derzeit noch keine
Realisierungszeitraume angegeben werdBiese hangewon den Ergebnissen der GVP
Untersuchungen, voriutzenKostenindikatorund vonder zeitlichen, verkehrsplanerischen und
finanziellenUmsetbarkeitab. Fir die Realisierung der Maghmen sind; neben dem Bau der Tras-

sen selbex noch die Beschaffung zusatzlicher Fahrzeuge sggfieler Bau neuer Betriebshofe
notwendig.

64 Grenzkosten inkl. Personalkosten, Wartung, Energie und Fahrzeugabschreibung cstrukifir und Regiekosten
65 D.h. der volkswirtschaftliche Nutzen abziiglich der Betriebskosten tiberwiegt die Baukosten.
66 GemalR StVABeschluss § 7285 aus 2021
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5.7.1. Perspektivnetz UBahn

Auf Grund der gegeniber der StraBenbahn deutlich hoheren BauKdstes vor allem bei Tunnel-
strecken auch deutlich langeren Planungsd Bauzeiten enthalt das PerspektivnetBbhn elativ
wenige Maflinahmen, die dem weitgehend oberirdisch verlaufen sollen. Das Perspektivné&ahn
ist in Abbildungl1 dargestellit.

Abbildung11: Perspektivnetz tBahn

67 Zum Vergleich Baukosten: StralRenbdtaltestelle ca. 1 Mio. Euro /-BahnrStation oberirdisk ca. 4 Mio. Euro / 1 km
StralRenbah#Strecke 15 bis 20 Mio. Euro / 1 krlBdhnTunnelstreck ca. 100 Mio. Euro, ggf. hdhernach Stationsan-
zahl, Bauweisaund Bauverfahren
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