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Vorwort

O Vorwort zur Uberarbeiteten Fassung
des Nahverkehrsplans

Mit dem vorliegenden Bericht legt der Magistrat eine Uberarbeitete Fassung des
Nahverkehrsplans (NVP) vor. Die erste Fassung ist mit dem Magistratsvortrag
M 239 vom 10.12.2004 in die parlamentarischen Beratungen eingebracht worden.

In dem Uberarbeiteten Bericht des NVP sind die mit dem Beschluss der Stadtver-
ordnetenversammlung § 9154 vom 12.05.2005 gefassten Anderungen und Ergan-
zungen der politischen Parteien und Ortsbeirate eingearbeitet worden. Dies sind u.
a. neue MalRnahmen auf den Linien 32, 34, 42 und 64 sowie der Verzicht auf Takt-
dehnungen bei den Linien 14 und US5. Ferner sind erlauternde FulRnoten beispiels-
weise zum Umsetzungszeitraum einzelner MaRnahmen aufgenommen worden.
Eine Ubersicht Giber die Anderungen gegeniiber dem Magistratsentwurf vom Okto-
ber 2004 gibt das im Anschluss an das Inhaltsverzeichnis eingefiigte Anderungs-
verzeichnis.

Der NVP bildet den Rahmen fiir die Entwicklung des 6ffentlichen Personennahver-
kehrs in der Stadt Frankfurt. In ihm werden Ziele und Rahmenvorgaben flir das
betriebliche Leistungsangebot und Qualitatsmerkmale von Fahrzeugen und Infra-
struktur vorgegeben. Auf Basis dieses Anforderungsprofils erfolgen eine Schwach-
stellenanalyse und die Ableitung eines MalRnahmenpaketes

Der NVP umfasst einen Planungszeitraum von finf Jahren, in diesem Fall von 2005
bis 2010. Die Umsetzung der im NVP beschriebenen Mallnahmen hat bereits be-
gonnen und wird in den nachsten Jahren fortgeflhrt.
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Ausgangssituation und Zielsetzung

1 Ausgangssituation und Zielsetzung

1.1 Rahmenbedingungen

Entsprechend dem Gesetz zur ,Weiterentwicklung des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs in Hessen“ (Hessisches OPNV-Gesetz) hat die Stadt Frankfurt am Main
als Aufgabentrager des OPNV am 13.11.1997 den ersten Nahverkehrsplan be-
schlossen (Beschluss der Stadtverordnetenversammlung vom 13.11.1997, § 1130).
Der Nahverkehrsplan setzt den Rahmen flr die Weiterentwicklung des 6ffentlichen
Personennahverkehrs zur Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der Be-
volkerung mit Verkehrsleistungen. In ihm werden die Ziele und Rahmenvorgaben
fur das betriebliche Angebot und seine Finanzierung festgelegt.

Der Nahverkehrsplan ist gemaR dem Hessischen OPNV-Gesetz spatestens nach 5
Jahren fortzuschreiben.

1.2 OPNV-Wettbewerb und Funktion des Nahverkehrs-
plans

Das Personenbefdrderungsgesetz unterscheidet zwischen eigen- und gemeinwirt-
schaftlichen Verkehren.

Bei eigenwirtschaftlichen Verkehren kénnen sich interessierte Verkehrsunterneh-
men bei der Genehmigungsbehdrde um die Linienkonzessionen bewerben. Nach
dem Personenbeférderungsgesetz muss der beantragte Verkehr im Einklang mit
dem Nahverkehrsplan des Aufgabentragers stehen, der damit die verbindliche
planerische Leitlinie fir die Genehmigungsbehdérde bildet. Bei der Gestaltung von
eigenwirtschaftlichen Verkehren nimmt daher der Aufgabentrager ausschlief3lich
Uber seinen Nahverkehrsplan Einfluss.

Bei gemeinwirtschaftlichen Verkehren wiederum konnen sich interessierte Ver-
kehrsunternehmen an den vom Aufgabentrager durchzufihrenden Ausschreibun-
gen beteiligen, womit diese dem Ausschreibungswettbewerb unterliegen. Der Bieter
mit dem wirtschaftlichsten Angebot erhalt den Zuschlag. Die Genehmigungsbe-
horde Uberpruft das Vergabeverfahren und erteilt die entsprechenden Konzessio-
nen. In solchen Fallen legt der Nahverkehrsplan mit den darin enthaltenen Anforde-
rungen die Grundlage fur Ausschreibungen fest. Damit stellt er jedoch nicht die
vergaberechtlichen Ausschreibungsunterlagen dar.
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Um dem fortschreitenden Wettbewerb auf dem OPNV-Markt Rechnung zu tragen
und hierbei die Daseinsvorsorgepflicht zu wahren, werden Umfang und Inhalt des
Nahverkehrsplans dahingehend fortgeschrieben, dass er seine Funktion im Rah-
men des Ausschreibungs- und Genehmigungswettbewerbs erfiillen kann. Der Auf-
gabentrager bereitet sich damit bestmaoglich auf gednderte Rahmenbedingungen
vor. Aus diesem Grund werden weitere Qualitdtsanforderungen an das Angebot
des offentlichen Personennahverkehrs aufgestellt. Beispielsweise werden Kriterien
zur Ausstattung von Fahrzeugen in den Nahverkehrsplan aufgenommen.

1.3 Projektstruktur

Eine wesentliche Leitlinie bei der Fortschreibung des Nahverkehrsplans besteht in
der Beibehaltung der Projektstruktur des glltigen Nahverkehrsplans 1997 (NVP
1997), der sich wiederum am Leitfaden des Landes Hessen zur Aufstellung von
Nahverkehrsplanen orientiert. Dadurch wird Vergleichbarkeit und Transparenz
gewahrleistet. Abb. 1 zeigt die Projektstruktur, wie sie der Fortschreibung des Nah-
verkehrsplans zugrunde liegt.

| Lokale Ebene | | Regionale Ebene
¢ 1
| Bestandsaufnahme |
Strukturentwicklung Gesicherte Verkehrs-
bis Prognosejahr mafinahmen bis
Prognosejahr
Basisprognose
,IST-Struktur*
Méngelanalyse < erweitertes Anforderungsprofil
Vergleich ,IST-Struktur® — ,SOLL-Struktur* ~SOLL-Struktur ,,

v

| Maflnahmen/ Angebotskonzept |

I

| MaRnahmenwirkung |

v v v

Nachfrage- Erlés- Kosten-
prognose prognose prognose

' . !

Bewertung der EinzelmafRnahmen und des Angebots-
konzepts

y

| Priorisieruna der umzusetzenden MaRnahmen |

!

| Linienbiindelung |

Abb. 1:Projektstruktur
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Ausgangssituation und Zielsetzung

Die Durchfiihrung der Fortschreibung erfolgte in enger Abstimmung mit dem Stadt-
planungsamt als Aufgabentrager, dem Rhein-Main-Verkehrsverbund, den beteilig-
ten Verkehrsbetrieben sowie den (ibrigen auf der Basis des hessischen OPNV-
Gesetzes zu berticksichtigenden Institutionen. Hierzu wurde ein projektbegleitender
Arbeitskreis gebildet, dem auller der Stadt Frankfurt (Stadtplanungsamt) und dem
Gutachter Vertreter der Verkehrsgesellschaft Frankfurt (VGF), der traffiQ (lokale
Nahverkehrsgesellschaft), Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV), Hessisches Lan-
desamt fur Stral’en- und Verkehrswesen (HLSV), Amt fiir Strallen- und Verkehrs-
wesen Frankfurt (ASV) angehérten.

Aulerdem wurde eine Beratungsgruppe in gréRerem Rahmen regelmaRig Uber den
Projektfortschritt informiert und angehoért.
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2 Bestandsaufnahme

Die Bestandsaufnahme fir die Fortschreibung des Nahverkehrsplans orientiert sich
in besonderem Mafle an der Weiterfiihrung der Bestandsaufnahme des ersten
Nahverkehrsplans Frankfurt am Main 1997 und der Verkehrsdatenbasis Rhein-
Main (VDRM). Die dort verwendeten und eingegangenen Grundlagendaten sowie
die Ergebnisdaten des NVP 1997 gelten heute teilweise weiter und sind fir eine
durchgangig konsistente Bearbeitung von Bedeutung. Der Schwerpunkt der Be-
standsaufnahme liegt somit in einer Erganzung der im ersten Nahverkehrsplan
bereits dargestellten Daten sowie in der Fortschreibung auf den aktuellen Stand.

2.1 Rahmenbedingungen

Die Rahmenbedingungen wurden weitestgehend aus dem ersten Nahverkehrsplan
ubernommen. So wurde die gleiche Verkehrszelleneinteilung vorgenommen, wobei
einige Verkehrszellen aufgrund veranderter Strukturen (Neubaugebiete) modifiziert
wurden.

Die gesicherten Planungen bis zum Horizont 2007 hinsichtlich stadtebaulicher
MaRnahmen, Infrastruktur fir den Individualverkehr sowie Planungen im OPNV
wurden berticksichtigt.

2.2 Raumstruktur

Far die relationsweise Betrachtung von Verkehrsnachfrage und —angebot wurde die
Raumstruktur in Zusammenarbeit mit dem Stadtplanungsamt erarbeitet. Hierflir
wurde die Stadt Frankfurt am Main in unterschiedliche Raumkategorien eingeteilt
(City-Bereich, Siedlungsbereiche und verschiedene Zentren). Die Ergebnisse der
Einteilung befinden sich in der Darstellung des Anforderungsprofils (siehe Kapitel
4.3, Abb. 10).

2.3 Verkehrsangebot MIV und OPNV

StralRen-Netz

Das StralRennetz ist insbesondere flr die Ermittlung von Fahrzeiten des Individual-
verkehr von Bedeutung, die zum einen der Qualitatsbeurteilung der vergleichbaren
Schnelligkeit des OPNV dienen und zum anderen eine wichtige Grundlage fiir die
Ermittlung von Fahrgastpotenzialen fiir den OPNV durch Anderungen des Modal
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Split bilden. Daher wurde ein vorhandenes MIV-Netzmodell (GVP, VDRM) Uber-
nommen und durch geplante Netzanderungen fir das Basisprognosenetz 2007
erganzt.

OPNV-Angebot

Frankfurt am Main verfiigt tiber ein dichtes OPNV-Netz aus Stadtbahn, StralRen-
bahn und Busverkehr, das heute von der VGF betrieben wird. Zukinftig soll das
Linienetz in flnf Linienblndeln jeweils im Abstand von einem Jahr ausgeschrieben
werden. Hierfiir wurde ein Linienbiindelungskonzept durch die Lokale Nahver-
kehrsgesellschaft traffiQ erstellt, welches in Zusammenarbeit mit dem Gutachter
zur Fortschreibung des Nahverkehrsplans abgestimmt wurde (Anlage 1, Kap. 2.4).

Zusatzlich verkehren auf dem Frankfurter Stadtgebiet S-Bahnen und Ziige der
Deutschen Bahn sowie Regionalbuslinien, die nicht Gegenstand des Nahverkehrs-
plans der Stadt Frankfurt am Main sind. Sie sind Gegenstand des durch den RMV
aufzustellenden Regionalen Nahverkehrsplans, werden als Verkehrsangebot je-
doch einbezogen.

Das gesamte OPNV-Angebot stand als Netzmodell fiir den Fahrplanstand 1997 zur
Verfligung, es wurde in VISUM aufgenommen, mit Kartenhintergriinden versehen
und auf den Fahrplanstand 2000 aktualisiert. Dies diente als Grundlage fur die
weiteren Arbeiten und Fortschreibungen sowie fiir alle Abbildungen.

2.4 Linienblndelung im Busbereich

Bildung von Linienbtindeln

Aus den netzfunktionalen und raumlichen Besonderheiten des in der Aufgabentra-
gerschaft der Stadt Frankfurt am Main liegenden Busverkehrs ergibt sich fur die
Linienblindelung folgende Problemstellung:

» Raumliche Verknipfungen der Buslinien untereinander sind nicht immer ge-
geben (Insellage der Linien im Busliniennetz').

» LinienfGhrungen im Netz sind vielfach miteinander verschrankt und damit
nicht eindeutig Linienbindeln zuzuordnen.

» Mehrere Linien erschlieRen den Verkehrsraum als Durchmesserlinien, haben
also zwangslaufig Berlihrungspunkte zu verschiedenen Sektoren.

» Buslinien sind oft Zubringerlinien zum System Schiene.

' Das Schienennetz ist bis 2011 fir die VGF konzessioniert. Eine Entscheidung Uber eine
Ausschreibung der Schienenleistungen ist in den nachsten Jahren zu treffen.
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Da aufgrund der rdumlichen Lage der Buslinien im hochintegrierten Frankfurter
Verkehrsliniennetz eine rein sektorale Linienblndelung, d.h. eine Zuordnung der
Buslinien in Teilrdume, nicht anwendbar ist, wird eine eigenstandige Analyse vor-
angestellt. Unter Beachtung der sich aus § 8 (3) PBefG, § 9 (2) PBefG, GWB, § 5
Nr. 1 VOL/A, Erlass des Hess. Ministeriums fiir Wirtschaft, Verkehr und Landes-
entwicklung vom 20.07.2000 sowie der Diskriminierungsfreiheit im Wettbewerb
ergebenden Zielvorgaben zur Linienblndelung wurde eine schichtweise Analyse
des Netzes nach raumlich geometrischen Eigenschaften der Linien durchgefihrt.
Mafgeblich war hierbei die Lage der Linien zu den im Nahverkehrsplan definierten
Kern- und Kernrandzonen der Stadt Frankfurt am Main. Im Ergebnis wurden drei
Klassen gebildet (Tangential-, Radial, und Durchmesserlinien), welche die verkehr-
lichen Funktionen der Linien widerspiegeln. In einem iterativen Prozess wurden
zuerst die - weniger komplexen - Tangentiallinien in Linienblindeln zusammenge-
fasst und in weiteren Schritten mit den Radial- und Durchmesserlinien zusammen-
geflihrt. Bei der sich anschlieRenden Bildung der Bliindel wurden neben

» verkehrlichen Gesichtspunkten (nachfrageseitige Verflechtungen),

» betrieblichen Verknlipfungsméglichkeiten (Ubergang von Personal),

» Umlaufoptimierung der Blindel,

» und weiteren betrieblichen Pramissen (z.B. Fahrzeugeinsatz)
die kiinftigen Entwicklungen im Busliniennetz und eine annahernde Gleichvertei-
lung der Leistung innerhalb der Linienblndel berlcksichtigt.
Die Ziele der Linienbiindelung sind:

» Sicherstellung einer ausreichenden Verkehrsbedienung im Sinne der Stadt
Frankfurt am Main als Aufgabentragerin fir den lokalen OPNV

» maglichst wirtschaftliche Verkehrsgestaltung
» Gewahrleistung einer integrierten Verkehrsbedienung

» Gesamtwirtschaftliche Bewertung verbundener Linienverkehre mit einem Aus-
gleich guter und schlechter Risiken

» Zeitlich gestaffelte Ausschreibung von Teilnetzen um mittelstandischen Un-
ternehmen die Mdéglichkeit zur Teilnahme am Wettbewerb zu geben.
Die Merkmale der Linienbundel sind:

» Ein Blndel sollte rund 20% der jahrlichen Betriebsleistung umfassen, wobei
unterstellt wird, dass ein Bindel mehr als ein Los beinhalten kann.

» Die Linienbindel kdnnen insgesamt oder in Lose unterteilt ausgeschrieben
werden.

» Das erste Los soll Ende 2004 in Betrieb gehen.
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» Die weiteren Blndel bzw. Lose sollen im Jahresrhythmus ausgeschrieben
werden.

Analyse und Bewertung der Linienbindel mit der Nutzwertanalyse

Die mittels des Frankfurter Modells gebildeten Linienbindelvarianten wurden -
unter Zugrundelegung der o.g. Kriterien - in einem eigens entwickelten Analysein-
strument Uberprift.

Linienkombinationen mit hohem verkehrlichen oder wirtschaftlichen Nutzen beka-
men hierbei hohe Punktzahlen zugewiesen. Linienkombinationen ohne nachweis-
baren Nutzen erhielten dementsprechend geringe Punktezahlen.

Mit diesem Verfahren wurde aus einer Anzahl konkurrierender Varianten die Li-
nienblindelung mit dem gréten Zielerreichungsgrad ermittelt.

Ergebnisse der Linienblndelung

Die gewabhlte Variante der Linienbiindelung ist in Anlage 1 dargestellt (Stand
10/2003). Das Frankfurter Busnetz ist in 5 Linienbiindel unterteilt worden. Dabei
sind bereits umgesetzte und zum Teil auch geplante Anderungen des Angebotes
bertcksichtigt worden. Die Biindel A, B, D und E sollen jeweils komplett, d. h. in
einem Los, ausgeschrieben werden. Lediglich das Linienbliindel C wird in zwei
Losen ausgeschrieben. Das erste Los umfasst dabei die Midibusleistungen des
Biindels C. Diese werden auf Grund des verkehrlichen Handlungsbedarfs insbe-
sondere wegen der Erschliefung des Neubaugebietes Deutschherrnviertel vorge-
zogen im Wettbewerb? vergeben.

2.5 Verkehrsnachfrage

Fir die Fortschreibung des Nahverkehrsplans konnte auf Nachfragedaten in Form
von Quell-Ziel-Matrizen zurlickgegriffen werden. Diese beinhalten auf das Jahr
1998 fortgeschriebene Modelldaten aus dem GVP fiir den Offentlichen Verkehr und
den Individualverkehr. Die Daten entsprechen der Verkehrszelleneinteilung des
NVP und wurden flr die Frankfurt am Main umgebenden Stadte und Kreise sinnvoll
aggregiert.

Verkehrsnachfrage im MIV

Die Verkehrsnachfrage im MIV dient insbesondere zur Berechnung der Gesamt-
nachfrage (MIV + OPNV) auf einer Relation und damit als Kriterium zur Festlegung

2 vorgezogene Inbetriebnahme zum 12.12.2004 im Wettbewerb gemaf Beschluss der StVV
der Stadt Frankfurt vom 18.09.2003 (M 129)
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von Relationskategorien. AuRerdem stellt die MIV-Nachfrage eine wichtige Grund-
lage fur die Berechnung von Fahrgastpotenzialen durch Modal-Split-
Veranderungen bei verandertem OPNV-Angebot dar. Radfahrer und FuRgénger
werden an dieser Stelle nicht berticksichtigt. Modal-Split-Veranderungen finden
demnach nur zwischen MIV und OPNYV statt.

Verkehrsnachfrage im OPNV
Die Nachfragematrix fiir den OPNV aus dem Jahre 1998 dient zur Eichung der

Parameter des Umlegungsmodells sowie als Grundlage zur Berechnung der Basis-
prognose.
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3 Basisprognose

Unter Bericksichtigung absehbarer Entwicklungen wurde die Fortschreibung der
raumlichen Planung, der Strukturdaten, des Verkehrsangebots und der Verkehrs-
nachfrage auf das Planungsjahr 2007 vorgenommen. Das Ergebnis der in zwei
Schritten durchgefuhrten Prognose wird im Folgenden als ,Basisprognose” be-
zeichnet.

3.1 Strukturdatenprognose

Hierfur wurden Strukturdatenveranderungen bis 2007 berilicksichtigt. Die Struktur-
daten im Bereich des Umlandes wurden vom Planungsverband Ballungsraum
Frankfurt/Rhein-Main abgeschatzt und der Stadt Frankfurt am Main zur Verfigung
gestellt. Die Strukturdaten im Bereich der Stadt Frankfurt am Main wurden mit dem
Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main abgestimmt.

Mit Hilfe der Prognoseformel der Standardisierten Bewertung® wurden die Nachfra-
gematrizen entsprechend der Strukturdatenentwicklung in den einzelnen Verkehrs-
zellen fortgeschrieben.

Die Strukturdaten wurden daflr auf der Ebene der Verkehrszellen erfasst. Die
Einwohner- und Beschaftigtenzahlen 1997 und 2007 sind Anlage 2 zu entnehmen.
Hierbei wurden auch neue Baugebiete bertcksichtigt, die zu veranderten Einwoh-
ner- und Beschaftigtenzahlen flihren. Sie wurden auch in die Kartendarstellung im
Netzmodell aufgenommen, um im Zuge der Schwachstellenanalyse notwendige
ErschlieBungsmalinahmen ermitteln zu kénnen (Anlage 3). In den Abbildungen der
Anlagen 4 und 5 sind die Zuwachse bzw. Abnahmen zwischen den Jahren 1997
und 2007 fir die Verkehrszellen dargestellt. Die Einwohnerzahl nimmt nach dieser
Prognose im Stadtgebiet um 3 % zu, die Zahl der Beschaftigten um 8 %.

Fir die Verkehrsnachfrage im OPNV ergab sich fir die Quell- Ziel- und Binnenver-
kehre von Frankfurt am Main ein Zuwachs um 3,2 %.

3.2 Verkehrsangebot im MIV und OPNV

In einem zweiten Schritt wurden die bis 2007 gesichert zur Umsetzung vorgesehe-
nen MaRnahmen im MIV und OPNV in das Netzmodell eingearbeitet (Stand
05/2001). Die Malinahmen des MIV wurden von der Stadt Frankfurt am Main zu-

® Verfahren zur Beurteilung der Férderfahigkeit von Verkehrswegeinvestitionen des Offentli-
chen Personennahverkehrs nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)
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sammengestellt, die des OPNV wurden in Zusammenarbeit mit der Stadt Frankfurt
am Main und der VGF erarbeitet. Ebenso einbezogen wurden MaRnahmen im
Frankfurter Umland, soweit sie fur das Frankfurter Verkehrsangebot von Bedeutung
sind. Alle Manahmen sind in Anlage 6 aufgelistet. Die festgesetzten Anderungen
im Linienetz sind in den Abbildungen der Anlage 7 dargestellt.

3.3 Ermittlung der Nachfrage

Auf Basis der Strukturdatenprognose wurde fir die geplanten Malnahmen eine
maflnahmenbezogene Prognose nach dem Verfahren der Standardisierten Bewer-
tung berechnet.

Die OPNV-Nachfragematrix (Mo-Fr) der Basisprognose wurde auf das Netzmodell
umgelegt. Das Umlegungsergebnis ist Anlage 8 zu entnehmen.
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4  Anforderungsprofil (Ziel-Definition)

4.1 Anforderungsprofil - Struktur und Inhalte

Zentrales Element des Nahverkehrsplans ist das Anforderungsprofil. Im Anforde-
rungsprofil wird das vom Aufgabentrager gewiinschte Qualitdtsniveau des OPNV-
Angebots festgelegt. Das Anforderungsprofil bildet die Basis fiir die vorzuneh-
mende Mangelanalyse und stellt damit einen wichtigen Meilenstein innerhalb des
gesamten Projektes dar.

Laut Beschluss der Stadtverordnetenversammlung vom 13.11.1997 war zu Beginn
der Fortschreibung des NVP ein Grundsatzbeschluss der politischen Kérperschaf-
ten zum Anforderungsprofil einzuholen. Daher wurde das erarbeitete Anforde-
rungsprofil im Marz 2001 den politischen Gremien vorgelegt. Die Stadtverordneten-
versammlung hat das Anforderungsprofil zunachst am 13.12.2001 vorlaufig
beschlossen, jedoch mit der MalRgabe, verschiedene Antrage zu beriicksichtigen.
Nach Prufung der Antrage durch Stadtverwaltung und Gutachter wurde ein endgul-
tiger Beschluss des Anforderungsprofils durch die Stadtverordnetenversammliung
am 27.02.2003 erreicht.

Der folgende Text des Kapitel 4 entspricht dem mit Magistratsvorlage vom
04.05.2001 vorgelegten Anforderungsprofil inklusive der Beschlisse § 1644 vom
13.12.2001 und § 4926 vom 27.02.2003.

Grundsatzlich bildet der Nahverkehrsplan den Rahmen fur die Entwicklung des
offentlichen Personennahverkehrs. Deshalb werden im Anforderungsprofil keine
detaillierten Vorgaben zum Verkehrsangebot gemacht. Stattdessen werden not-
wendige Anforderungen an den OPNV nach Rdumen und Zeiten differenziert be-
trachtet und ausformuliert, wobei die vorhandenen Verkehrsstrukturen beachtet
werden. Hierbei ist auf eine bedarfsgerechte Gestaltung des OPNV und eine wirt-
schaftliche Mittelverwendung zu achten.

Bei der Erarbeitung des Anforderungsprofils wurde auf die Vergleichbarkeit mit dem
NVP 1997 groflen Wert gelegt. Die Strukturierung des Anforderungsprofils wurde
aus diesem Grund entsprechend dem NVP 1997 vorgenommen.
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Struktur entsprechend dem Nahverkehrsplan 1997

> Kategorien
> Ziele
> Beurteilungsmerkmale

> Messgrofien und Richtwerte

Abb. 2: Struktur des Anforderungsprofils

Aus der Forderung im PBefG nach der Sicherstellung einer ,ausreichenden Bedie-
nung der Bevélkerung mit Verkehrsleistungen* und der verkehrspolitischen Kon-
zeption der Stadt Frankfurt am Main leiten sich die folgenden Ziele ab:

Raumliche und zeitliche Erschliel3ung,

Vernetzung IV / OPNV,

Erreichbarkeit definierter Ziele,

v v Vv Vv

Qualitat von Infrastruktur und Service unter Berlcksichtigung von Sicherheit
und Sauberkeit.

Zur Beschreibung und Bewertung der bestehenden Situation im Hinblick auf die
Umsetzung dieser Ziele werden, wie im NVP 1997, jeweils Beurteilungsmerkmale
sowie Messgroflen und Richtwerte definiert. Mit Hilfe dieser MessgréfRen und
Richtwerte wird ein Vergleich von IST-Struktur und SOLL-Struktur (Mangelanalyse)
vorgenommen. Bestehende Mangel im Verkehrsangebot werden dadurch sichtbar.
Das OPNV-Angebot wird damit in Bezug auf die Kategorien

> Bedienungsqualitat,

> Verbindungsqualitat und
>  Beférderungsqualitat
analysiert und bewertet.

Die definierten Richtwerte sind —soweit moglich- dem NVP 1997 enthommen. An-
sonsten wurde auf vorhandene Richtlinien und Vorschriften zurtickgegriffen, die
gegebenenfalls den Frankfurter Gegebenheiten angepasst wurden.

Samtliche Beurteilungskriterien, MessgroRen und Richtwerte wurden im begleiten-
den Arbeitskreis eingehend diskutiert und einvernehmlich festgelegt.

4 Personenbeforderungsgesetz (PBefG, § 8)
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Anforderungsprofil (Ziel-Definition)

Im Anforderungsprofil werden mit den Messgréflien bzw. Richtwerten Anforderun-
gen flr eine ausreichende OPNV-Qualitat in der Stadt Frankfurt am Main festge-
legt. Das heildt, dass es im Ermessen der Verkehrsunternehmen liegt, eine hoher-
wertigere OPNV-Bedienung anzubieten, als in den Anforderungen festgelegt wird.
Diese werden im Rahmen der Mangelanalyse Uberprift.

Das Anforderungsprofil enthalt darliber hinaus Beurteilungsmerkmale, die aus-
schliellich als Rahmenvorgaben flr zuklnftige Ausschreibungen dienen und aus
Aufwandsgriinden keiner Mangelanalyse unterzogen werden konnen. Dies sind die
Merkmale ,Fahrzeugausstattung" und ,Fahrgastbetreuung®.

Folgende Grafik gibt einen Uberblick Uber die Ziele und Beurteilungsmerkmale, die
im Anforderungsprofil definiert sind. Gekennzeichnet sind die Beurteilungsmerk-
male, die bereits im NVP 1997 mit gleicher Vorgehensweise untersucht wurden.

Kategorie Ziel Beurteilungsmerkmale
Bedienungs- Raumliche und zeitli- |FulBlaufiger Einzugsbereich der Haltestellen
qualitat che ErschlieBung des OPNV*

Haltestellen-Abfahrten
Erschlieungszeiten

RegelmaRigkeit der OPNV-Bedienung *
Auslastung *

Vernetzung IV / OPNV

Ubergangsmaoglichkeiten vom MIV zum OPNV *
Ubergangsméglichkeiten vom Fahrrad zum OPNV

Verbindungs-

Erreichbarkeit definier-

Beférderungszeit OPNV / MIV

gualitat ter Ziele Fahrtenhaufigkeit
Bedienungszeit
Umsteigehaufigkeit
Beforderungs- |Qualitat von Infra- Haltestellenausstattung
qualitat struktur und Service Fahrzeugausstattung
unter Beriicksichti- Fahrgastbetreuung|

gung von Sicherheit
und Sauberkeit

Orientierung innerhalb des Systems

* bereits im NVP 1997 mit der gleichen Vorgehensweise untersucht.
Beurteilungsmerkmale werden keiner Mangelanalyse unterzogen.

Tabelle 1:

Struktur und Inhalte des Anforderungsprofils

Das Anforderungsprofil wurde gegentber dem NVP 1997 aus den im Kapitel 1.2
genannten Grinden weiterentwickelt. Neben einer intensiveren Untersuchung der
Verbindungs- und der Beférderungsqualitat ist in der Fortschreibung auch eine néa-
here Betrachtung der Wochenendverkehre vorgesehen. Das Nachtbusangebot wird
unabhangig von den vorgegebenen Richtwerten pauschal beschrieben und analy-

siert.
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Anforderungsprofil (Ziel-Definition)

4.2 Bedienungsqualitat

Beurteilungsmerkmal: FuRlaufiger Einzugsbereich der Haltestellen
des OPNV

MessgrofRen und Richtwerte

Im Arbeitskreis wurden zunachst unterschiedliche Wertebereiche festgelegt. Im
Zuge der parlamentarischen Entscheidungen wurden letztendlich die verscharf-
ten Werte ausgewahlt. Sie entsprechen den Anforderungen mobilitdtsbehinder-
ter Personen:

Verkehrssystem Kernzone Kernrandzone AulRenzone
S-Bahn 400m 400m 500m
Stadtbahn 400m 400m 500m
Stralenbahn 300m 300m 400m
Bus 300m 300m 400m

Messgrofie: Luftlinienradius

Méangelanalyse:

> Erstellung thematischer Karten der Einzugsbereiche aller OPNV-
Haltestellen im Stadtgebiet Frankfurt am Main.

> Visuelle Identifizierung nicht erschlossener Siedlungsflachen und Ver-
deutlichung der ErschlieRungsqualitat.

In bestimmten Ausnahmefallen, bei denen ein Hindernis (z.B. Fluss, Autobahn,
Eisenbahnstrasse) die Zugangsmaoglichkeiten zu einer Haltestelle erheblich er-
schwert, wird eine gesonderte Betrachtung durchgefihrt.

Abb. 3: Beurteilungsmerkmal ,FuBlaufiger Einzugsbereich der Haltestellen des
OPNV*
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Anforderungsprofil (Ziel-Definition)

Erlauterung: Siedlungsflachen gelten als erschlossen, wenn die dargestellten
Richtwerte bezlglich der Lange der FulRwege zu den Haltestellen nicht tber-
schritten werden. Die Systematik sowie die Richtwerte wurden analog zum NVP
1997 festgelegt. Dort wurden zwei Werteskalen (Standardwerte und Verscharfte
Werte) einer Analyse unterzogen, wobei die Mangelanalyse mit den Standardwer-
ten malRgebend war. Die verscharften Werte wurden zur Verdeutlichung der Er-
schlieBungsqualitat herangezogen. Unter Beachtung der verkehrspolitischen Ziele
der Stadt Frankfurt am Main, wonach bei der Gestaltung des 6ffentlichen Perso-
nennahverkehrs die Bediirfnisse aller Benutzer, insbesondere von Behinderten und
mobilitdtseingeschrankten Menschen zu berlicksichtigen sind, ist bei der Fort-
schreibung des Nahverkehrsplans jedoch die Festlegung der verscharften Werte
als die MalRgebenden sinnvoll.

Die bei der Analyse des Beurteilungsmerkmals erforderliche raumliche Differenzie-
rung des Planungsgebietes wird zur Gewahrleistung der Vergleichbarkeit aus dem
NVP 1997 ibernommen. Hierbei wird in

> Kernzone: zentrales Gebiet der Stadt mit hoher Verdichtung,

> Kernrandzone: an die Kernzone angrenzendes Gebiet mit noch relativ ge-
schlossener Bebauung und

> Aulenzone: stadtisch strukturiertes AuRengebiet mit Uberwiegend offener Be-
bauung

unterschieden (Anlage 9).

Durch einen Abgleich mit den Beschaftigten- und Einwohnerdichten der Stadtbe-
zirke von Frankfurt am Main konnte diese Einteilung als weiterhin giltig bestatigt
werden.
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Anforderungsprofil (Ziel-Definition)

Beurteilungsmerkmal: Haltestellen-Abfahrten

Montag-Freitag

MessgrofRen und Richtwerte

Verkehrszeit Kernzone Kernrandzone Aul3enzone
HVZ | NVZ 6 4 3
Svz 2 2 2

MessgrofRe: Anzahl der Abfahrten (pro Stunde und Richtung) im ErschlieBungsraum

Samstag

Verkehrszeit Kernzone Kernrandzone | Aufenzone
NVZ 4 2 2
Svz 2 2 2

Messgrofe: Anzahl der Abfahrten (pro Stunde und Richtung) im ErschlieRungsraum

Sonntag
Verkehrszeit Kernzone Kernrandzone Aulenzone
Sonntag 2 2 2

Messgréfie: Anzahl der Abfahrten (pro Stunde und Richtung) im ErschlieRungsraum

Mangelanalyse:

> Erstellung thematischer Karten der Einzugsbereiche der in der jeweiligen
Verkehrszeit ausreichend bedienten OPNV-Haltestellen im Stadtgebiet
Frankfurt am Main.

> Visuelle Identifizierung der in den jeweiligen Verkehrszeiten nicht ausrei-
chend bedienten Siedlungsflachen.

Begrindete Ausnahmen sind zulassig.

Abb. 4: Beurteilungsmerkmal ,Haltestellen-Abfahrten®
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Anforderungsprofil (Ziel-Definition)

Erlduterung: Zusatzlich zum Beurteilungsmerkmal der raumlichen Haltestellen-Ein-
zugsbereiche (siehe Abb. 3) wird die Anzahl der stiindlichen Abfahrten innerhalb
eines Einzugsbereiches festgelegt. Die Richtwerte orientieren sich am NVP 1997,
in dem auf Seite 27 das Fahrplanangebot in Taktminuten festgelegt ist, welches
sich jedoch auf eine linienweise und nicht auf eine flachenhafte Betrachtung be-
zieht.

Die Auswertungen werden grafisch als ErschlieBungskreise um eine Haltestelle
vorgenommen, wenn die jeweilige Haltestelle ausreichend bedient wird. Es ist nicht
notwendig, dass an jeder Haltestelle das Kriterium Anzahl der Haltestellenabfahrten
erfillt ist, da sich bei der rein raumlichen Betrachtung die Erschlielungskreise
Uberdecken kénnen. Es ist ausreichend, wenn ein Fahrgast in ful3laufiger Entfer-
nung eine ausreichend bediente Haltestelle erreichen kann.
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Anforderungsprofil (Ziel-Definition)

Beurteilungsmerkmal: ErschlieBungszeiten

MessgrofRen und Richtwerte

Erschlieungs-

zeitraum *
Montag-Freitag 4.00 — 1.00 Uhr
Samstag 6.00 — 0.00 Uhr
Sonntag 7.00 — 0.00 Uhr

*Zeitraum, innerhalb dessen die ErschlieBung gewahrleistet sein muss®

Mangelanalyse:

> Erstellung thematischer Karten der Einzugsbereiche aller OPNV-
Haltestellen im Stadtgebiet Frankfurt am Main flir den vorgegebenen
Zeitraum.

> Visuelle ldentifizierung von Siedlungsflachen, die nicht wahrend des ge-
samten Zeitraumes erschlossen sind.

Begrindete Ausnahmen sind zulassig.

Abb. 5: Beurteilungsmerkmal ,ErschlieBungszeiten®

Erlduterung: Ebenso wie bei den Haltestellen-Abfahrten bezieht sich der Er-
schlielBungszeitraum auf den radialen Einzugsbereich einer Haltestelle. Dabei muss
nicht jede Haltestelle in den genannten Zeitrdumen bedient werden. Zur Erfullung
dieses Beurteilungsmerkmals mussen die definierten fullaufigen Einzugsbereiche
der Haltestellen, die im untersuchten Zeitraum bedient werden, die Siedlungsberei-
che im Stadtgebiet abdecken. In einer entsprechenden Grafik werden mangelhaft
erschlossene Siedlungsgebiete hervorgehoben.

® In der Nacht von Freitag auf Samstag und von Samstag auf Sonntag wird die Grundbedie-
nung durch ein Nachtbusangebot sichergestellt.
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Anforderungsprofil (Ziel-Definition)

Beurteilungsmerkmal: RegelméaRigkeit der OPNV-Bedienung

MessgrofRen und Richtwerte

Die RegelmaBigkeit der OPNV-Bedienung gilt bei Vorhandensein eines vertakte-
ten Fahrplanangebotes als gegeben.

Méangelanalyse

> ldentifizierung der nicht vertakteten Linienabschnitte.

Abb. 6: Beurteilungsmerkmal ,RegelmaRigkeit der OPNV-Bedienung*

Erlauterung: Die RegelmaRigkeit der OPNV-Bedienung wird entsprechend dem
NVP 1997 untersucht (s. S. 26).
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Anforderungsprofil (Ziel-Definition)

Beurteilungsmerkmal: Auslastung

MessgrofRen und Richtwerte

> Spitzenstunde in der HVZ: hdchstens 65 % Auslastung des Gesamtplatzan-
gebots am hochstbelasteten Querschnitt entsprechend dem NVP 1997.

> NVZ: héchstens 50 % Auslastung des Gesamtplatzangebots am hdchstbela-
steten Querschnitt; in Spitzenzeiten der NVZ sind Werte bis 65 % zulassig.

> Gesamttag: Uberpriifung der durchschnittlichen Linienauslastung entsprechend
dem NVP 1997.

Méangelanalyse

> Feststellung von Uberschreitungen der Richtwerte.

> Darstellung von Linien mit mangelhafter Auslastung Gber den Tag.

Abb. 7: Beurteilungsmerkmal ,Auslastung”

Erlduterung: Die Richtwerte der Auslastung wurden fur die HVZ aus dem NVP
1997 Ubernommen. Fir die Spitzenstunden der NVZ wurde der gleiche Wert fest-
gelegt, da insbesondere wahrend der Mittagszeit, die nicht als HVZ definiert ist,
Spitzenbelastungen vorkommen kénnen.

Die Prifung der Linienauslastung Uber den Gesamttag wurde ebenfalls bereits im
NVP 1997 durchgefihrt.
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Anforderungsprofil (Ziel-Definition)

Beurteilungsmerkmal: Ubergangsmaoglichkeiten vom MIV zum OPNV

MessgrofRen und Richtwerte

OV-Qualitat, Stellplatzkapazitat und Stralenanbindung werden zur pauschalen
Beurteilung herangezogen.

Mangelanalyse

> Erstellung von Listen der Stellplatze mit Anschluss an S-Bahn (S), Stadt-
bahn(U), Stralkenbahn (T) oder Bus.

> Identifizierung von Stellplatzen mit verbesserbarem OPNV-Anschluss.

Abb. 8: Beurteilungsmerkmal ,Ubergangsmdglichkeiten vom MIV zum OPNV*

Erlduterung: Beurteilungsmerkmal wird entsprechend dem NVP 1997 untersucht
(s. S. 28).

Beurteilungsmerkmal: Ubergangsmaoglichkeiten vom Fahrrad zum
OPNV

In Anlehnung an die Vorgaben des Nahverkehrsplans erarbeitet zur Zeit das
Stadtplanungsamt ein Bike & Ride-Konzept, welches in einem separaten Bericht
vorliegen wird.

Abb. 9: Beurteilungsmerkmal ,Ubergangsmaéglichkeiten vom Fahrrad zum OPNV*
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Anforderungsprofil (Ziel-Definition)

4.3 Verbindungsqualitat

Die Analyse der Verbindungsqualitat hat zum Ziel, die Qualitat des OPNV zwischen
zwei Orten mit Hilfe einer relationsweisen Betrachtung zu definieren und zu be-
werten. Zur Handhabung der relationsweisen Betrachtung werden die Verkehrs-
zellen der Stadt Frankfurt am Main in Abhangigkeit von ihrer Zentralitat zunachst
kategorisiert. Es wird grundsatzlich zwischen unterschiedlich bedeutenden Zentren
und deren Einzugsbereichen unterschieden. Das bestimmende Zentrenkonzept,
das auf dem ,Rahmenkonzept Einzelhandel und Zentrenstrukturen fir die Stadt
Frankfurt am Main und den Umlandverband Frankfurt” (Beschluss der Stadtverord-
netenversammlung vom 25.2.1999, § 3657) aufbaut, ist in den Tabellen 2, 3 und in
der Abb. 10 dargestellt.

Folgende Zentrenkategorien werden hierbei unterschieden:

City: Die City umfasst die auf Seite 13 beschriebene Kernzone einschlieRlich des
Hauptbahnhofs. Relationen innerhalb der City werden nicht untersucht, da hier ein
raumlich und zeitlich sehr dichtes OPNV-Angebot vorliegt. Die City gilt bei der
Analyse als eine Verkehrszelle, d.h. die Richtwerte gelten als erfullt, wenn eine
Haltestelle der City erreichbar ist.

Zentren:

> Ortsteilzentren oder Ubergreifende Ortsteilzentren: Sie dienen insbesondere zur
Versorgung durch den Einzelhandel, haben in der Regel jedoch auch weitere
Funktionen. Beide Zentren sind durch rdumlich begrenzte Einzugsbereiche ge-
kennzeichnet, die in Abb. 10 schraffiert bzw. farblich dargestellt sind. Ortsteil-
zentren und Ubergreifende Ortsteilzentren unterscheiden sich durch die Grofie
ihrer Einzugsbereiche, denn Ubergreifende Ortsteilzentren Ubernehmen im Ge-
gensatz zu den Ortsteilzentren Versorgungsfunktionen auch fir weitere Ortstei-
le.

> Uberértlich bedeutsame Zentren: Ihr Einzugsbereich bezieht sich auf die Ge-
samtstadt Frankfurt am Main, z.T. auch Uber die Stadtgrenzen hinaus. Hierbei
handelt es sich um groRe Arbeitgeber, wichtige Bildungseinrichtungen oder
sonstige besucherintensive Einrichtungen. Die Bedeutung der Zentren stutzt
sich insbesondere auf ein hohes Verkehrsaufkommen. Fir diese Zentren ist die
Relationskategorie I zur City relevant, da davon ausgegangen werden kann,
dass der Uberwiegende Teil der Fahrten Uber die City mit ihren Hauptumsteige-
punkten Hauptbahnhof, Hauptwache und Konstablerwache fiihrt.
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Anforderungsprofil (Ziel-Definition)

Siedlungsgebiete:

Als Siedlungsgebiete werden alle bebauten Flachen aufRerhalb der definierten Zent-
ren und der City bezeichnet. Die Siedlungsgebiete werden mit der City und den
Versorgungszentren, in deren Einzugsbereich sie liegen, mit der Relationskategorie
II verbunden. Verbindungen von Siedlungsgebieten untereinander sowie mit ferner
liegenden Zentren entsprechen der Relationskategorie III.
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Anforderungsprofil (Ziel-Definition)

Zentren aul3erhalb der City

Zentrum

Funktion

Arbeitgeber

Schule/
Universitat

Besucher-

intensive

Einrichtung

Hohes Ver-
kehrsauf-
kommen

Hessen-Center

Schweizer Straflle / Stidbahnhof

x

Leipziger StralRe

Hochst

Nordwestzentrum

Berger Stralie

Bonames

Rodelheim

Heddernheim

10

Fechenheim

XX |X|X|X|X|X|X|X|X

11

Ubergreifendes Ortsteilzentrum /
Ortsteilzentrum

Mainzer LandstralBe | (Griesheim)

12

Mainzer Landstral3e Il (Gallusviertel)

13

Hanauer Landstralte

XIX|IX[IX|[X[|X|X|[X]|X|X]|X|X|X] Einzelhandel

14

Burostadt Niederrad

15

Industriepark Héchst (ehem. Hoechst AG)

16

Flughafen

17

Westend / Campus-Westend

XX | X|X

18

Universitat Standort Bockenheim

19

Fachhochschule

20

Uniklinik

XX | X | X

XIX|X|X|X|X]|X

21

Dt. Bibliothek

22

Messe

23

Festhalle

24

Jahrhunderthalle

1)

25

Rebstockbad

26

Ballsporthalle

27

Zoologischer Garten

X |z

Uberértlich bedeutsames Zentrum

28

Palmengarten

29

Waldstadion

30

Eissporthalle

31

Alt-Sachsenhausen

32

Museumsufer

NXIXIX|X XX |X|X|X|X|[X]|X|X

1) Sporadisches Verkehrsaufkommen

Tabelle 2:  Zentrenkategorisierung im Stadtgebiet
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Anforderungsprofil (Ziel-Definition)

Zentren in Nachbargemeinden

Zentren, deren Einzugsbereiche sich auf das Frankfurter Stadtgebiet erstre-

cken

Zentrum Einzugsbereich (Funktion)

Offenbach Fechenheim, Oberrad (Versorgungsfunktion)

Bad Vilbel Nieder-Erlenbach, Harheim, Berkersheim (Versorgungsfunktion)

Bad Homburg

Nieder-Eschbach, Kalbach (Versorgungsfunktion)

Oberursel

Kalbach (Versorgungsfunktion)

Eschborn

Frankfurter Stadtgebiet (Arbeitgeber)

Main-Taunus-Zentrum
(MTZ) in Sulzbach

Unterliederbach, Hochst (Versorgungsfunktion, besucherintensive
Einrichtung)

Tabelle 3:  Zentrenkategorisierung in den Nachbargemeinden
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Bad Homburg The:

o | 1ED d Ubergreifendes Onstsitzentrum
- mit Einzugsbereich

L‘E’é""ﬁ Ortsteilzentrum®
[29% ™  (bersrtich bedeutandes Zentrum

o

> primare Zuordnung zu
externem Zentrum

e sekundare Zuordnung

far die.

e . nd
Stadt Frankiun a. M. und don Uimiandvoroanc Franksan
{Albed Speer & Partnes, 1697), suler Marzer LandslraBe und Bonames

Abb. 10: Kategorisierung der Zentren
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Die Relationen der Zentren untereinander beziehungsweise zu den sonstigen Sied-
lungsgebieten werden je nach ihrer Bedeutung entsprechend des unten darge-
stellten Schemas in die Kategorien I, II und III eingeteilt (Relationskategorien). Je
nach Relationskategorie werden darauf aufbauend systematisch differenzierte
Anforderungen an die Verbindungsqualitat festgelegt.

Siedlungs-

/

Siedlungs-
gebiet

Stadltteil

Relationskategorie 1 Relationskategorie II ~ Relationskategorie 111

Abb. 11: Schema zur Kategorisierung der Relationen

) Siedlungs-
von —nach City o7z 0z NZ gebiet
City - I I I I
oTz* I II I TI/T1T** T/TIT
Uz I 111 I I I
NZ* I TI/TTT* I - II1
Siedlungsgebiet I TI/TTT* I I -

*OTZ: Ortsteilzentrum; UZ: Giberdrtlich bedeutsames Zentrum; NZ: Nachbarzentrum
(alle auBerhalb der City)
=]I/III: nahes Zentrum/anderes Zentrum

Tabelle 4: Kategorisierung der Relationen
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Die Analyse der im Folgenden dargestellten Beurteilungsmerkmale wird flr eine
Auswabhl aller theoretisch méglichen Relationen (innerhalb des Stadtgebiets sind
dies ca. 34.000 Relationen) durchgefiihrt werden. Untersucht werden alle Relatio-
nen der Relationskategorien I und II sowie ausgewahlte Relationen der Relations-
kategorie 111, die eine relevante Gesamtverkehrsnachfrage von 300 Personen je
Richtung aufweisen.

Fir Gberortlich bedeutsame Zentren mit sporadisch hohem Verkehrsaufkommen

(z.B. Freizeitverkehr) wird die Analyse auf die Zeitraume der hohen Frequentierung

beschrankt.
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Beurteilungsmerkmal: Beférderungszeit OPNV / MIV

MessgrofRen und Richtwerte

Auch hier wurde seitens der politischen Gremien eine Entscheidung fir die ver-
scharfteren Werte gegeniber den alternativ dazu vom Arbeitskreis erarbeiteten
gewahlt:

Relationskategorie I II I

Richtwert

Verhaltnis Beforderungszeit*
OPNV / Fahrzeit** MIV <12 <15 <20

* Beforderungszeit = Wartezeit an der Starthaltestelle + Fahrzeit + Umsteigezeit; (Zu- und Abgangs-
zeit ist hier nicht beriicksichtigt).

** Fahrzeit MIV = Fahrzeit inklusive Parksuchzeit (Zu- und Abgangszeit ist hier nicht
beriicksichtigt).

Mangelanalyse:

> Identifizierung von Verbindungen mit ungunstigen Beférderungszeiten auf
Relationen.

> Analyse der Verbindungen mit ggf. Hinweis auf Beschleunigungs-
maflnahmen

Abb. 12: Beurteilungsmerkmal ,Beférderungszeit OPNV / MIV*

Erlauterung: Ziel des Vergleichs der Zeiten im OPNV und MIV ist es, Relationen mit
geringen OPNV-Reisegeschwindigkeiten zu ermitteln. Ungiinstige Reisegeschwin-
digkeiten wirken sich negativ auf die Akzeptanz des OPNV aus und kénnen u.a.
aufgrund folgender Ursachen entstehen:

> Umwegige Linienflhrung, z.B. bei der Wahrnehmung von ErschlieSungsfunktio-
nen

> Ungunstige Umsteigeverbindungen mit zu langen Wartezeiten.

Um die Vergleichbarkeit von MIV und OPNV zu gewahrleisten, werden sowohl im
MIV als auch im OPNV alle Einzelreisezeiten bertcksichtigt, aulter den Zu- und
Abgangszeiten. Die Zu- und Abgangszeiten im OPNV bleiben bei der Ermittlung
und Beurteilung der Beforderungszeiten unberiicksichtigt, um die Bewertung der
Fahr- und Wartezeiten nicht durch Erschliellungsmangel zu verfalschen bzw. zu
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Anforderungsprofil (Ziel-Definition)

Uberdecken. Die Erschlielungsmangel (hohe Zu- und Abgangszeiten) werden un-
abhangig davon ermittelt und bewertet.

Definition der untersuchten Zeiten:

> Wartezeit an der Starthaltestelle: Mittlere Zeit zwischen der Ankunft des Fahr-
gastes an der Haltestelle und der Abfahrt des Linienfahrzeuges. Bei dicht ge-
takteten Angeboten ist dies im Allgemeinen die halbe Taktfolgezeit (z.B. 5 Mi-
nuten Startwartezeit bei einem 10-Minuten-Takt), da der Fahrgast ohne genaue
Kenntnis des Fahrplans zur Haltestelle kommen kann. Bei weniger dichten An-
geboten wird die Startwartezeit auf einen Maximalwert begrenzt.

> Fahrzeit im OPNV: Fahrzeit im Verkehrsmittel einschlieflich Haltestellenaufent-
halte

>  Umsteigezeit: Wartezeit zwischen Ankunft und Abfahrt an einer Umsteigehalte-
stelle

> Fahrzeit im MIV:

> Fahrzeit im Fahrzeug und

> Parksuchzeit
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Anforderungsprofil (Ziel-Definition)

Beurteilungsmerkmal: Fahrtenhaufigkeit

MessgrofRen und Richtwerte

Montag-Freitag

Relationskategorie I I 111

Verkehrszeit

HVZ /| NVZ 6 4 3

Svz 2 2 1

Messgrofie: Anzahl der Fahrten (pro Stunde)

Samstag

Relationskategorie )| Il I

Verkehrszeit

NVZ 4 4 2

Svz 2 2 1

Messgrofie: Anzahl der Fahrten (pro Stunde)

Sonntag

Relationskategorie 1 II I

Verkehrszeit

Sonntag 2 2 1

Messgrofie: Anzahl der Fahrten (pro Stunde)

Begrindete Ausnahmen sind zulassig

Mangelanalyse:

> Identifizierung von Verbindungen mit unzureichender Fahrtenzahl.

Abb. 13: Beurteilungsmerkmal ,Fahrtenhaufigkeit*

Erlduterung: Hier wird die Anzahl der Fahrten fir die definierten Relations-
kategorien 1, 11, I1I festgelegt. Dieser Richtwert legt fest, wie oft eine Verkehrszelle
von einer Ausgangszelle aus erreichbar sein muss und zwar unabhangig davon, ob
es sich hierbei um Umsteige- oder Direktverbindungen handelt. Fir jede Relation
zwischen zwei Verkehrszellen werden jeweils beide Richtungen nach den o.a.
Richtwerten analysiert.
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Die Richtwerte orientieren sich, wie bereits im Rahmen des Beurteilungsmerkmals
.Haltestellen-Abfahrten* beschrieben, am NVP 1997 (S. 27). Im Unterschied zum
NVP 1997 handelt es sich nicht um eine linienfeine Betrachtung, sondern um die
Betrachtung von Relationen, die durch mehrere Linien oder Uber verschiedene
Routen bedient werden konnen. Daher werden auch an dieser Stelle keine Taktmi-
nuten sondern die Anzahl der Fahrten angegeben.
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Beurteilungsmerkmal: Bedienungszeiten

MessgrofRen und Richtwerte

Bedienungs-

zeitraum *
Montag-Freitag 4.00 —1.00 Uhr
Samstag 6.00 — 0.00 Uhr
Sonntag 7.00 — 0.00 Uhr

*Zeitraum, innerhalb dessen die Relation bedient werden muss 6

Mangelanalyse

> Identifizierung von Relationen, die nicht wahrend des gesamten vorgege-
benen Zeitraums bedient werden.

Begrindete Ausnahmen sind zul&ssig.

Abb. 14: Beurteilungsmerkmal ,Bedienungszeiten®

Erlduterung: Hier wird nicht nach Relationskategorien unterschieden, da die Anfor-

derungen an die Bedienungszeiten im gesamten Stadtgebiet einheitlich gelten

sollen.

®In den ubrigen Zeiten, d.h. in der Nacht von Freitag auf Samstag und von Samstag auf
Sonntag wird die Grundbedienung durch ein Nachtbusangebot sichergestellt.
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Anforderungsprofil (Ziel-Definition)

Beurteilungsmerkmal: Umsteigehaufigkeit

MessgrofRen und Richtwerte

Relationskategorie 1 II III
Verkehrstag

Montag — Freitag 0 1* 1
Samstag 0 1* 1
Sonntag 0 1* 1

MessgrofRe: Maximal zuldssige Anzahl von Umstiegen pro Verbindung
*Ausnahme: Zwischen Siedlungsgebiet und eigenem Zentrum 0 Umstiege
’ wenn Gesamtnachfrage (Mo-Fr) > 300 Personen je Tag und Richtung

Mangelanalyse:

> Ermittlung von OPNV-Verbindungen mit einer zu hohen notwendigen
Anzahl von Umsteigevorgangen.

Begrindete Ausnahmen sind zulassig

Abb. 15: Beurteilungsmerkmal ,Umsteigehaufigkeit"

Erlauterung: Eine ausreichende Verbindungsqualitat gilt hinsichtlich der Umsteige-
haufigkeit als gewahrleistet, wenn die oben genannten Richtwerte nicht Gberschrit-
ten werden.

Dem Schema liegt die Forderung zugrunde, dass von allen definierten Zentren aus
die City umsteigefrei erreichbar sein soll (Relationskategorie I).

Auf der Relationskategorie II wird weiter differenziert. Im Allgemeinen ist maximal 1
Umstieg zuldssig. Eine Ausnahme bilden die Relationen zwischen einem Sied-
lungsgebiet und dem Versorgungszentrum, in dessen Einzugsbereich es liegt. Dort
wird eine Direktverbindung gefordert.

Auf den Relationen der Relationskategorie Ill werden nur Relationen untersucht,
deren Gesamtnachfrage grofier 300 Personen je Tag und Richtung betragt. Hierbei
ist maximal 1 Umstieg zulassig.
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Anforderungsprofil (Ziel-Definition)

4.4 Beforderungsqualitat

Beurteilungsmerkmal: Haltestellenausstattung

Kategorisierung der Bus-, Stral3enbahn- und Stadtbahn-Haltestellen

Fir eine differenzierte Festlegung von Ausstattungen werden die Haltestellen zu-

nachst nach ihrer Bedeutung kategorisiert. Die Kategorisierung sowie die Liste der

Ausstattungsmerkmale lehnen sich an folgendes Papier des Rhein-Main-
Verkehrsverbundes an: , Kategorisierung und Ausstattung von Haltestellen im

Verbundgebiet*, 1997.

Es wird in die Haltestellenkategorien A, B, C, D unterschieden. Die Zuordnung der
Haltestellen zu den Kategorien erfolgt anhand der Hauptkriterien Umsteigebedeu-
tung, Fahrgastaufkommen und Umgebungsstruktur.

Kriterien

(A)

(B)

(©)

D)

g 5 Hoher Umsteiger-Anteil u u
e
% S S  Mittlerer Umsteiger-Anteil (m) n

D 2
% < Geringer Umsteiger-Anteil u u
= é Sehr hoch [
& % S Hoch — mittel . =

o2  Mittel (- gering) (m) ] ]
g . Stadtkern (City) u (m) | [ |
52 Stadtteilzentrum ] [ | [ | ]
23
%a Stadtrand / AuRenbezirk ] ]
% Gewerbe- /Industriegebiet u

| Trifft zu ()

Tabelle 5:

Kann zutreffen

Kategorisierung der Bus-, Strallenbahn- und Stadtbahnhaltestellen
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Ausstattung der Bus-, StraBenbahn- und Stadtbahnhaltestellen

Ausstattung

(A)

(B)

©

(D)

Entwasserung

H-Schild, U-Wiirfel = u u u
Haltestellenname . . = =

o

S Liniennummern u u u u

c

S Linienziel . u u u

[}

g Unternehmenskennzeichen . . = =

[}

X Produktkennzeichen u u u u
Gleis-/ Bussteigbezeichnung (wenn [ | (m) (m) (m)
mehr als zwei)

.. Wegweisung (insbesondere zu [ . m>

E ©  niveaufreien Anlagen)

518  Einheitliche Gestaltung [ | [ | [ | [ |
Barrierefreie Ausstattung (u.a.

,hiveaufreies Einsteigen®)
Befestigung u u u u
-

2.2 Abgrenzung (bei oberirdischen u u u u

& § Anlagen)

:0:_’ < Lautsprecheranlagen u.a. zur Kun- (m)m * (m) (m)

© & deninformation bei Betriebsstdrun- u

= i gen
Bei niveaufreien Anlagen neben |~ m -~ m > |~
Treppenanlagen auch Fahrtreppe
und /oder Aufzug
Unterstand (mit transparenten Wan- = u u u
den) bei oberirdischen Anlagen

i i [ [ [ [

'(% Sitzgelegenheit

Iz Beleuchtung (Sicherheit) im gesam- = u u u

g ten Haltestellenbereich

2 Abfallbehélter u u u u

[ [ [ [
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Anforderungsprofil (Ziel-Definition)

Fortsetzung: Ausstattung Bus-, Strallenbahn- und Stadtbahnhaltestellen

Ausstattun

g (A) (B) ©) (D)
Aushangfahrplan mit Linienverlauf u u u u
Uhr ()m* | (W)m* | (E)m* (m)

5 Dynamische Fahrgastinformation ] (m)m * (m)

©

£ Liniennetzplan, evtl. Ausschnitt u u u u

o

= Tarifinfo u u u (m)m **

(2]

g Service-Hinweise (Notruf, Verkaufs- = u u [

% stellen)

L Haltestellenubersichtsplan u u (m)
Stadtplan, evtl. Ausschnitt, Umge- u u u (m)
bungsplan

. ¢ Fahrkartenautomat (m)m | (H)E* (E)E | ()|~

L

£e
Telefon/Notruf [ [ [ (m)

S

s Toilette / Behinderten-Toilette [ (m) (m) (m)

o}

n SchlieRfacher = | my> | (my | (m)e

| Ausstattung an Bus-, Stralenbahn- und Stadtbahnhaltestellen

m* Ausstattung nur an Stadtbahnhaltestellen

m Ausstattung nur an Stadtbahn- und Stralenbahnhaltestellen

(M) situationsbedingte Ausstattung

(M)* situationsbedingte Ausstattung nur an Stadtbahnhaltestellen

Mangelanalyse:

Eine Mangelanalyse findet nur an verkehrswichtigen Haltestellen statt.
Diese werden auf das Vorhandensein der Mindestausstattung Gberprift.

Tabelle 6: Beurteilungsmerkmal ,Haltestellenausstattung*

Erlauterung: Die Ausstattungsmerkmale sind mittel- bis langfristig zu gewahrleisten.
Eine regelmallige Reinigung ist sicherzustellen.

Ausstattung der Bahnstationen

Zur Typisierung und Mangelanalyse der 28 Bahnstationen im Stadtgebiet wird auf
die Untersuchung ,STEP* -Stationsentwicklungsplan des RMV verwiesen (Stati-
onsentwicklungsplan; RMV Heft 5, Hoftheim, 1996).
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Anforderungsprofil (Ziel-Definition)

Beurteilungsmerkmal: Fahrzeugausstattung

Ausstattung Busse’

Alter > Angestrebt ist ein moderner, am Stand der
Technik orientierter Fahrzeugpark

Niederfluranteil

Einstiegshilfen > mechanische Rampe, Kneeling

Anzahl der Turen > mindestens 2

Ausreichender Sitzabstand > mindestens 800 mm

Ausgestaltung Sitzplatze > Sitzschale mit Flachpolster

Ausgestaltung Stehplatze > Haltestangen

Raumgestaltung > Abstellméglichkeiten fur Kinderwagen,

Rollstihle, etc.

ausreichende Beleuchtung

ausreichende Beliiftung

Klimaanlage

Larm Ausstattung entspricht mindestens dem aner-
kannten Stand der Technik bzgl. der Larmemis-
sionen

RBBL-Fahigkeit

Informationen innen > Haltewunschtaste
> ,Stop-Anzeige®
> Bandansage nachste Halstestelle
> Bordmikrofon, u.a. fir Kundeninformation

bei Stérungen

> Dynamische Anzeige des Linienverlaufs
> Netzplan
Informationen auf3en > Liniennummer, Fahrtziel
Abgestimmtes Design > Erkennbarkeit der Fahrzeuge als Frankfur-
ter Linienverkehre
Sauberkeit > Aulenreinigung mind. 14-tagig
> Innenreinigung mind. wdchentlich
Antrieb > Schadstoffreduzierter Antrieb®
(Reserven bei Fahrzeugen und Personal sind zur Sicherung der Leistung vorzu-
halten.)
Tabelle 7:  Beurteilungsmerkmal ,Fahrzeugausstattung®

" Die definierten Standards zur Ausstattung von Bussen gelten analog fiir Strakenbahn- und

Stadtbahnfahrzeuge.

® Bei Ausschreibungen wird mindestens die Abgasnorm Euro 5 gefordert.
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Anforderungsprofil (Ziel-Definition)

Erlduterung: Eine Mangelanalyse findet nicht statt. Die Rahmenvorgaben zur Fahr-
zeugausstattung dienen als Basis flir zuklinftige Ausschreibungen. Diese sind an
das Papier “Integratives Qualitatsmodell fiir den OPNV” des Hessischen Ministeri-
ums fur Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung angelehnt.

Beurteilungsmerkmal: Fahrgastbetreuung

Personal: Grundwissen >

Y

Liniennetz Stadt Frankfurt am Main

Liniennetz der Schnellbahnverbin-
dungen des Verbundes

Beférderungsbedingungen / Tarifbe-
stimmungen

Fahrkartensortiment

Personal: Leistung

v vV V|V

\

Kundenorientiertes Verhalten
Kundeninformation bei Stérungen

Hilfestellung bei mobilitatsbehin-
derten Fahrgasten

Ansage bei Ausfall der automati-
schen Haltestellenansage

Sonstiges >

Einsatz von Fahrscheinkontrolleuren

Tabelle 8: Beurteilungsmerkmal ,Fahrgastbetreuung*

Erlduterung: Eine Mangelanalyse findet nicht statt. Die Rahmenvorgaben zur Fahr-
gastbetreuung dienen als Basis fir zuklinftige Ausschreibungen. Diese sind an das
Papier “Integratives Qualitatsmodell fir den OPNV” des Hessischen Ministeriums
fur Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung angelehnt.
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Beurteilungsmerkmal: Orientierung innerhalb des Systems

Begreifbarkeit des Liniennetzes

Ubersichtlichkeit

Merkbarkeit des Fahrplanangebots

hinsichtlich der Abfahrtsminuten

hinsichtlich abgestimmter Umstei-
gemdglichkeiten

Begreifbarkeit der Fahrgastinforma-
tion

Orientierung im Tarifsystem

Ubersichtlichkeit und Einheitlichkeit
des Fahrplans und der Liniennetz-
plane

Méangelanalyse:

Prifung der Orientierungsmaoglichkeiten im System anhand des Liniennetz- und
Fahrplanangebots sowie des Informationsmaterials fur den Fahrgast.

Tabelle 9:  Beurteilungsmerkmal ,Orientierung innerhalb des Systems*
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Schwachstellenanalyse

5 Schwachstellenanalyse

5.1 Allgemeines
Die Schwachstellenanalyse bezieht sich auf einen mit dem Auftraggeber abge-

stimmten Angebotszustand (Basisprognose 2007), indem die in Anlage 6 aufge-
fihrten Malinahmen enthalten sind.

5.2 Bedienungsqualitat

5.2.1 FuBlaufiger Einzugsbereich der Haltestellen des
OPNV

Die Siedlungsflachen der Kernzone und der Kernrandzone II sind mit den ange-
setzten Haltestellen-Einzugsbereichen komplett erschlossen.

In der Kernrandzone I (KRZ 1) und der Auf3enzone (AZ) existieren stetige Erschlie-
Rungsliicken, das heildt sie treten unabhangig von der Verkehrszeit stets auf. Diese
Gebiete sind nach den Richtwerten des Anforderungsprofils nicht ausreichend vom

OPNYV erschlossen. In den anschlieBenden Tabellen sowie in den Anlagen 10 und

11 sind die genannten ErschlieSungsliicken mit der zugehérigen Nummerierung
dargestellt.

Nr. Gebiet Zone
1 Bockenheim, Zeppelinallee KRZ 1
2 Westend-Nord KRZ 1
3 Westend-Sud KRZ 1
4 Westend-Sid, Westendplatz KRZ I
5 Sachsenhausen, Thorwaldsenplatz KRZ 1
6 Grofimarkthalle / Oskar-von-Miller-Strafie KRZT
7 Bockenheim, Rodelheimer Landstralle KRZ 1

Tabelle 10: Gebiete mit Mangeln: Fulaufiger Einzugsbereich Kernrandzone I (Anlage 10)
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Nr. Gebiet Zone
1 Bonames, Ost (NG) AZ
2 Niederursel, Am Riedberg (NG) AZ
3 Kalbach-Sid, Teil Riedberg AZ
(NG Am Bonifatiusbrunnen)
4 Eschersheim, AZ
Siedlungen
5 Rédelheim AZ
6 Sachsenhausen-Siid, Grethenweg AZ
7 Sachsenhausen-Siid, Henninger Turm AZ
8 Sachsenhausen-Siid, Babenhduser Landstr. AZ
9 Oberrad-Sid, BuchrainstralRe AZ
10 Niederrad, Sud AZ
11 Seckbach AZ
12 Riederwald AZ
13 Sachsenhausen-Siid, Lerchesberg AZ
14 Griesheim, Nord AZ
15 Sindlingen Nord, Neubaugebiet AZ
16 Zeilsheim AZ
17 Kuhwaldsiedlung AZ
18 Bockenheim, Industriehof AZ

Tabelle 11: Gebiete mit Mangeln: FuBlaufiger Einzugsbereich AuRenzone (Anlage 11)

5.2.2

Der Grolteil der Mangel bezieht sich auf die Schwachverkehrszeit.

Die in einer Voranalyse gefundenen Mangel wurden hinsichtlich der Funktion der

Haltestellenabfahrten

betreffenden Linien und des Gebietstyps geprift. Daraus wurde abgeleitet, ob eine
Mangelbeseitigung a priori ausgeschlossen werden kann.

In der Kernzone wurden keine relevanten Mangel hinsichtlich der Anzahl der Halte-
stellenabfahrten festgestellt.

Die festgestellten Mangel in der Kernrandzone I, 11 und der Auf3enzone sind den
folgenden Tabellen sowie den Abbildungen der Anlagen 12, 13 und 14 zu entneh-

men.
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Kernrandzone I

Nr. Gebiet Wochen- Verkehrszeit betroffene
tag Linien
1 Westhafen Mo-Fr Svz Linie 41
2 Bockenheim, Zeppelinallee Mo-Fr
Sa Svz Linie 32
So
Tabelle 12: Mangel Haltestellenabfahrten Kernrandzone I (Anlage 12)
Kernrandzone II
Nr. Gebiet Wochen- Verkehrszeit betroffene
tag Linien
1 Unterliederbach, Wasgaustralle Mo-Fr Svz Linie 57
2 Unterliederbach, Engelsruhe Mo-Fr Svz Linie 59
3 Hochst, Krankenhaus Mo-Fr SVvZz Linie 57/59
4 Hochst, Bildungszentrum Mo-Fr Svz Linie 57/59
Tabelle 13: Mangel Haltestellenabfahrten Kernrandzone II (Anlage 13)
Aullenzone
Nr. Gebiet Wochen- Verkehrszeit betroffene
tag Linien
1 Bonames, Ost Mo-Fr Svz Linie 28
2 Niederursel, A5 Mo-Fr Svz Linie 29
3 Kalbach Siid, Teil Riedberg Mo-Fr Svz Linie 29
4 Eschersheim, Mo-Fr Svz Linie 60
Siedlungen
5 Rodelheim Mo-Fr Svz Linie 34
6 Sachsenhausen-Siud, Grethenweg Mo-Fr Svz Linie 36
7 Sachsenhausen-Sid, Henninger Mo-Fr Svz Linie 36
Turm
8 Sachsenhausen-Sid, Babenhauser Mo-Fr Svz Linie 36
Landstr.
9 Seckbach Mo-Fr SVvZz Linie 43
10 Sachsenhausen-Sud, Lerchesberg Mo-Fr NVZ/SVZ Linie 35
Sa Svz
So Svz
11 Kalbach Ortskern Mo-Fr SVvz Linie 28/29
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Nr. Gebiet Wochen- Verkehrszeit |betroffene
tag Linien

12 Praunheim, Heerstralle Mo-Fr Svz Linie 60

13 Heddernheim, Heddernheimer Mo-Fr Svz Linie 60
Landstr.

14 Ginnheim, Fr.-W.-v. Steuben Mo-Fr Svz Linie 39

15 Bonames, Siedlung Frankfurter Berg Mo-Fr Svz Linie 66

16 Berkersheim Mo-Fr Svz Linie 39

17 Dornbusch, Heinrich-Stephan- Mo-Fr Svz Linie 39
Siedlung

18 Eckenheim, Engelthaler Str. Mo-Fr Svz Linie 39

19 Bornheim, Seckbacher Landstr. Mo-Fr Svz Linie 34/43

20 Bergen — Enkheim Mo-Fr Svz Linie 42

21 Fechenheim, Nord Mo-Fr SvZz Linie 44

22 Fechenheim, Sid Mo-Fr SvZz Linie 44/940

23 Harheim Mo-Fr Svz Linie 28

Tabelle 14: Mangel Haltestellenabfahrten AuRenzone (Anlagen 14, 15)

5.3 ErschlieBungszeiten

Die gefundenen Mangel entsprechen grofitenteils den Mangeln aus der Mangel-
analyse Haltestellenabfahrten, da sich dort die Mangel in erster Linie auf die
Schwachverkehrszeit beschranken.

In der Kernzone und der Kernrandzone 1 wurden keine relevanten Mangel festge-
stellt. Die Gebiete mit Mangeln Kernrandzone 11 und der Au3enzone sind in den
folgenden Tabellen aufgelistet und in den Anlagen 16 und 17 abgebildet.

Kernrandzone II

Nr. Gebiete Wochentag
1 Unterliederbach, Wasgaustrafie Mo-Fr
2 Unterliederbach, Engelsruhe Mo-Fr
3 Hochst, Krankenhaus Mo-Fr

Tabelle 15: Mangelanalyse ErschlieBungszeiten Kernrandzone II (Anlage 16)
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Aulienzone
Nr. Gebiete Wochentag
1 Bonames, Ost Mo-Fr
2 Niederursel, A5 Mo-Fr
3 Eschersheim, Siedlungen Mo-Fr
4 Rédelheim Mo-Fr
5 Sachsenhausen-Siid, Grethenweg Mo-Fr
6 Sachsenhausen-Sid, Henninger Turm Mo-Fr
7 Sachsenhausen-Siid, Babenhduser Landstr. Mo-Fr
8 Seckbach Mo-Fr
9 Sachsenhausen-Siid, Lerchesberg Mo-Fr
10 Kalbach Ortskern Mo-Fr
11 Ginnheim, Fr.-W.-v. Steuben-Siedlung Mo-Fr
12 Bonames, Siedlung Frankfurter Berg Mo-Fr
13 Berkersheim Mo-Fr
14 Dornbusch, Heinrich-Stephan-Siedlung Mo-Fr
15 Eckenheim, Engelthaler Str. Mo-Fr
16 Bergen — Enkheim Mo-Fr
17 Fechenheim, Nord Mo-Fr
18 Fechenheim, Sid Mo-Fr

Tabelle 16: Mangelanalyse ErschlieBungszeiten Aulenzone (Anlage 17)

5.4 RegelmaRigkeit der OPNV-Bedienung

Abgesehen von den Linien 27 und 79 sind alle Linien im Stadtverkehr Frankfurt am

Main konsequent vertaktet.

Linien- |Linienverlauf Takt in der |Takt in Takt in Mangel
Nr. HvVZ der NVZ |der SVZ |festgestellt
27 Nieder-Eschbach Stadtbahn- 15 30 kein Takt |ja
Station — Preungesheim Stadt-
bahn-Station
79 Niederrad Bf — Haardtwaldplatz nicht - - nein
einheitlich

Tabelle 17: Buslinien ohne Taktraster
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» Linie 27 sollte an der S-Bahn-Station Frankfurter Berg auch in der SVZ ver-
taktet an die S6 angebunden werden.

» Fir Linie 79 ist keine Veranderung des Angebots vorgesehen. Das Bedie-
nungsangebot ist in diesem Fall auf die Ankunfts- und Abfahrtszeiten der S-
Bahn an der S-Bahn-Station Niederrad tageszeit- und lastrichtungsabhangig
abgestimmt. Die Einfihrung eines einheitlichen Taktes ware hier nicht sinn-
voll.

5.5 Auslastung

5.5.1 Maximaler Querschnitt in HVZ/NVZ

Zur Berechnung der Auslastungen in der HVZ bzw. NVZ werden Tagesganglinien
aus der Erhebung von 1997 zugrunde gelegt. Die in der folgenden Tabelle angege-
benen Werte beziehen sich auf den maximalen Querschnitt in der Spitzenstunde
(HVZ/NVZ). Zur Plausibilisierung werden die Werte mit der durchschnittlichen Li-
nienauslastung Uber den Tag verglichen.

Linien- |max. Querschnitt Auslastung Basisproghose
Nr.
HvZ® NvZ© o'
19 Bockenheim, Frauenfriedenskirche — Juliusstrale 107 % 101 % 39 %
27 Bonames — Bonameser Hainstralte 124 % 133 % 29 %
28 Kalbach, Rathaus — Schule 89 % 81 % 19 %
32 Bockenheim, Ditmarstr. — Westend, Bockenhei- 68 % 47 % 28 %
mer Warte
34 Bockenheim, Kirchplatz — Sophienstr. 70 % 49 % 24 %
37 Gutleutviertel, Heilbronner Str. — Gutleut 41 % 69 % 30 %
38 Bornheim, Seckbacher Landstr. — Seckbach, 67 % 61 % 16 %
Eschweger Str.
39 Dornbusch, Hiigelstr. — Reinhardstr. 59 % 70" % 15 %
50 Bockenheim, Opel Rondell — Philipp-Reisstr. 116 % 110 % 30 %
73 Flughafen, Lufthansabasis — Terminal 1 78 % 82 % -

Tabelle 18: Linien mit Auslastung HVZ bzw. NVZ > 65 %

® maximaler Querschnitt

' maximaler Querschnitt

" tagesdurchschnittliche Linienauslastung

'2 Aktuelle Fahrgasterhebungen haben eine Uberlastung der Linie 39 im mittaglichen Sch-
lerverkehr in Richtung Ginnheim ergeben, seit April 2006 wird daher eine zusatzliche Fahrt
angeboten.
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Aus den Ergebnissen kénnen nicht unmittelbar MaRnahmen abgeleitet werden. Die
Tagesbelastung je Linienabschnitt wurde aus der Basisprognose (Prognosejahr
2007) und einer modellhaften Umlegung errechnet. Die Ermittlung der Auslastung
je Verkehrszeit basiert auf Tagesganglinien aus dem Jahre 1997. Es wird deshalb
empfohlen, die Auslastung der Linien mit zu hoher Auslastung durch Fahrgastzah-
lungen kontinuierlich zu beobachten, um festzustellen, ob und wann die prognosti-
zierten Uberlastungen auftreten.

5.5.2 Durchschnittliche Linienauslastung tber den Tag

Als mangelhafte Auslastung Gber den Gesamttag wird eine durchschnittliche Aus-
lastung von unter 5 % Uber den gesamten Linienweg angesetzt.

Samtliche Stadtbahnen und StraRenbahnlinien weisen eine durchschnittliche Aus-
lastung von mehr als 5 % auf. Eine durchschnittliche Auslastung von weniger als
5 % hat die Stadtbuslinie 31.

Linien- |Linienverlauf Auslastung Basisprognose
Nr.

' %) HVZ max
31 Zoo — Kaiserleibrticke 4,3 % 10 %

Tabelle 19: Linien mit durchschnittlicher Auslastung <5 %

Zur méglichen Einschatzung der Ergebnisse gelten die Anmerkungen des vorange-
henden Kapitels.
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5.6 Ubergangsmdoglichkeiten vom MIV zum OPNV

Far die 15 P&R-Anlagen auf Frankfurter Stadtgebiet wird die grundsétzliche Eig-
nung der vorhandenen OPNV-Anbindung geprift. Als Kriterium dient die Abstim-
mung der OPNV-seitigen ErschlieBung auf die straRenseitige Anbindung sowie die
Anlagengrolie (Stellplatzangebot).
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Abb. 16: Park-and-Ride-Platze in Frankfurt am Main

P&R-Platz Kapazitat OPNV-Anbindung | Takt (HVZ) StralBenseitige
[Stpl] [min] Anbindung

Nieder-Eschbach 41 u2 7,5 --

Kalbach 376 u2 7,5 ++

Frankfurter Berg 22 S6 15 -
Preungesheim 110 us 5 ++

Borsigallee 901 u7 7,5 ++

Mainkur 30 DB 30 --
Neu-Isenburg 203 StralRenbahn 14 10 -
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P&R-Platz Kapazitat OPNV-Anbindung | Takt (HVZ) StraRenseitige
[Stpl] [min] Anbindung

Niederrad 429 S8, DB 7,5 --

Griesheim 22 S1, S2 7,5 -

Sindlingen 42 S1 15 +

Héchst 99 S 5/10/15 --

Frankfurt West 60 S, Buslinie 36 4 -
Breitenbach-Briicke |71 ue, U7 5 -

HeerstralRe 41 ue 7,5 -

Heddernheim 8 U1, U2, U3 2,5 --

Tabelle 20: Bewertungskriterien der P&R-Platze

++  Unmittelbare Nahe zum Fernverkehrsnetz

+ Mittelbare Nahe zum Fernverkehrsnetz
Zum Fernverkehrsnetz Siedlungsgebiet zu durchfahren
Untergeordnetes StralRennetz

Zur besseren Vergleichbarkeit untereinander werden die drei Bewertungskriterien
Kapazitat, OPNV-Qualitat (Takt) und stralenseitige Anbindung nach folgendem
Schema in Kategorien eingestuft und bewertet:

» Strallenseitige Anbindung:

Kat 1: ++
Kat 2: +
Kat 3: -
Kat 4: - -

» OPNV-Qualitat:

Kat 1: <= 10 min
Kat 2: <= 15 min
Kat 3: <= 30 min
Kat 4: > 30 min

» Kapazitat:

Kat 1: >= 500 Stellplatze
Kat 2: >= 100 Stellplatze
Kat 3: >= 50 Stellplatze
Kat 4: < 50 Stellplatze

Die grundsétzliche Eignung der vorhandenen OPNV-Anbindung ist nicht gewahr-
leistet, wenn die OPNV-Qualitat schlechter bewertet wird als die strallenseitige
Anbindung, welche das Potenzial an P&R-Kunden darstellt. Dies bedeutet, dass
mogliches Potenzial nicht abgeschopft werden kann. Wenn darlber hinaus die
Kapazitat schlechter beurteilt wird als die OPNV-Qualitat, besteht auch hier evtl.
Handlungsbedarf.
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Park&Ride-Platz

Stralenseitige
Anbindung

OPNV-Qualitét

Kapazitat

Nieder-Eschbach

4

Kalbach

1

Frankfurter Berg

3

Preungesheim

N AN

Borsigallee

-

Mainkur

Neu-Isenburg

Niederrad

Griesheim

Sindlingen

Hochst

Frankfurt West

Breitenbach-Briicke (Kirchplatz)

Heerstralie

Heddernheim

Al OO OWIW | IN|W|D>»|W]|P>

AW W W |~ ININ|D>

Tabelle 21: Vergleich Beurteilungsmerkmale der P&R-Platze

Aus der Analyse kann kein Handlungsbedarf fiir einen der untersuchten P&R-
Platze abgeleitet werden.

5.7 Verbindungsqualitat

5.7.1 Beforderungszeit OPNV / Reisezeit MIV

Fur viele Relationen, bei denen in einer Voranalyse ein Uberschreiten des Sollwer-

tes aus dem Anforderungsprofil festgestellt wurde, wird aus folgenden Griinden

keine Malihahme vorgeschlagen:

» Verfehlung des Sollwertes liegt im Toleranzbereich der Messgenauigkeit der

MIV-Reisezeit.

» Gesamtnachfrage (MIV + OV) ist < 300 Personen/ Tag

» Typischer Fahrtzweck ist am Wochenende nicht relevant (z.B. keine Auswei-

tung der Bedienungszeit in der abendlichen SVZ, wenn auf Relation haupt-
sachlich Schulerverkehr abgewickelt wird).
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Bei einer relevanten Relation wurden hinsichtlich der Beférderungszeit und unter
oben genannten Pramissen Mangel festgestellt. Allerdings tritt der Mangel nur in
einer Richtung auf, da die Beférderungszeit aus Richtung Enkheim nach Bad Vilbel
hoher ist als in der Gegenrichtung. Der Richtwert von 1,5 (Beférderungszeit OPNV /
Reisezeit MIV) wird mit 1,8 um 0,3 Uberschritten.

Nr. |Von Bezirk Nach Bezirk Wochentag Betroffene Linie
1 Enkheim, Industrie- Bad Vilbel Mo-Fr 940
gebiet

Tabelle 22: Befoérderungszeit: Relationen mit Mangeln (Anlage 18)

5.7.2 Fahrtenhaufigkeit

Fir viele Relationen, bei denen in einer Voranalyse ein Mangel festgestellt wurde,
wird aus folgenden Griinden in der Regel keine MalRnahme vorgeschlagen:

» Unterschreiten des Grenzwertes der Gesamtnachfrage (MIV + OV):
» Mo-Fr: < 300 Personen / Tag, Richtung
» Sa: < 500 Personen / Tag™, Richtung
» So: < 1.000 Personen / Tag", Richtung

» Typischer Fahrtzweck ist in der betreffenden Verkehrszeit nicht relevant
(siehe Kapitel 5.7.1).

» Mangel besteht entgegen der Lastrichtung

In der folgenden Tabelle sind die Relationen gelistet, deren Fahrtenhaufigkeit in
einer oder mehrerer Verkehrszeiten den Richtwert unterschreitet. In der Anlage 18
sind die betreffenden Relationen abgebildet.

3 Nachfragewerte stehen nur fir die Verkehrstage Montag bis Freitag zur Verfigung.
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Nr. | Von Bezirk Nach Bezirk MoFr MoFr Sa Betroffene
HVZ Svz NVZ Linie
NVZ
1 |Bad Vilbel Enkheim, Industriege- Y y 940
biet
2 |Zeilsheim, Siedlung |MTZ Sulzbach \/ 810
Taunusblick
3 Schwanheim, Sied- |Hoechst Bahnhof v 51
lung Goldstein
4 Unterliederbach, MTZ Sulzbach v 802
Engelsruhe
5 MTZ Sulzbach Unterliederbach, N 802
Wasgaustr.
6 Hoechst Bahnhof Unterliederbach, v 57
Wasgaustr.
7 Unterliederbach, Hoechst Bahnhof Y 59
Engelsruhe
8 Hoechst Bahnhof Sossenheim, Henri- v 58
Dunant-Siedlung
9 |Siedlung Praunheim |Heddernheim, westli- \/ 60
che Romerstadt
10 |Praunheim, Nord- Heddernheim, westli- v 60
west-krankenhaus che Romerstadt
11 |Bonames, Mitte Kalbach, Ortskern Y 28
12 |Bonames, Mitte Harheim Y 28
13 | Nieder-Erlenbach Bad Vilbel N 65
14 |Bad Vilbel Seckbach, Mitte v 940
15 |Bergen Bad Vilbel N 940
16 | Enkheim, Ort Bad Vilbel N 940
17 | Fechenheim, Sid Enkheim, Ort N 940
18 |Fechenheim, Sid Enkheim, Industriege- v 940
biet
19 |Fechenheim, Sid Offenbach N 940
20 |Fechenheim, Boden- | Offenbach N N 940

seestr.

Tabelle 23: Fahrtenhaufigkeit: Relationen mit Mangeln (Anlage 18)
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5.7.3 Bedienungszeit

Fur viele Relationen, bei denen in einer Voranalyse ein Mangel festgestellt wurde,
wird aus folgenden Griinden in der Regel keine MalRnahme vorgeschlagen:

» Gesamtnachfrage (MIV + QV) ist < 300 Personen / Tag

» Typischer Fahrtzweck ist in der betreffenden Verkehrszeit nicht relevant
(siehe Kapitel 5.7.1).

Es wurde kein relevanter Mangel festgestellt.
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5.7.4 Umsteigehaufigkeit

Fur viele Relationen, bei denen in einer Voranalyse ein Mangel festgestellt wurde,
wird aus folgenden Griinden in der Regel keine MalRnahme vorgeschlagen:

» Gesamtnachfrage (MIV + QV) ist < 300 Personen / Tag
» Typischer Fahrtzweck ist in der betreffenden Verkehrszeit nicht relevant
(siehe Kapitel 5.7.1).

Die folgende Tabelle und Anlage 18 zeigen die Relationen, deren Umsteigehaufig-
keit Uber dem Richtwert liegt.

Nr. |Von Bezirk Nach Bezirk

21 Niederursel, Gerhard-

Hauptmann-Str. Oberursel

22 Bockenheim, Industriehof

i Regionalverkehr Giber Westbahnhof
(Borse)

Tabelle 24: Umsteigehaufigkeit: Relationen mit Mangeln (Anlage 18)

In der Relation Niederursel — Oberursel besteht zweimaliges Umsteigen bei einem
Richtwert von 1. Die Relation Bockenheim, Industriehof (Borse) — Regionalverkehr
Uber Westbahnhof ist nicht kategorisiert. Es liegt hierfur kein Richtwert vor. Die
hohe Nachfrage legt aber die Forderung nach einer direkten Verbindung von der
Bdrse zum Westbahnhof nahe.
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5.8 Beférderungsqualitat

5.8.1 Haltestellenausstattung

5.8.2 Auswahl verkehrswichtiger Haltestellen

Die Haltestellenausstattung wird anhand einer reprasentativen Auswahl verkehrs-
wichtiger Haltestellen vorgenommen. Die Einstufung der Haltestellen sowie die
Kategorisierung hangen vom Fahrgastaufkommen, vom Umsteigeranteil sowie von
der Umgebungsstruktur der Haltestelle ab.

Die Bewertungskriterien werden zur differenzierten Analyse im Vergleich zum An-
forderungsprofil um eine Intervallstufe erweitert.

Intervallgrenzen

Fahrgast- Bus StraRenbahn Stadtbahn
aufkommen

[Ein- und Aus-

steiger/Tag]

Sehr hoch > 2.500 > 5.000 > 20.000
Mittel >1.000 > 2.500 >10.000
Gering > 500 >1.000 > 5.000
Sehr gering <= 500 <=1.000 <=5.000

Tabelle 25: Intervallgrenzen zur Beurteilung des Bewertungskriteriums Fahrgastaufkommen

Umsteigeranteil Bus Stral3enbahn Stadtbahn
Sehr hoch >70 % >40 % >30 %
Mittel >50 % >25% >15 %
Gering >20 % >10 % >10 %
Sehr gering <=20% <=10% <=10 %

Tabelle 26: Intervallgrenzen zur Beurteilung des Bewertungskriteriums Umsteigebedeutung
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Kategorisierung der Haltestellen

Vorgehensweise zur Kategorisierung der Haltestellen gemar Anforderungsprofil:

» Wie hoch ist der Umsteigeranteil?

» Wie hoch ist das Fahrgastaufkommen?

» In welcher Umgebungsstruktur liegt die Haltestelle?

Je Haltestelle wird die hdchste Kategorie eines Verkehrssystems fiir alle Verkehrs-

systeme angesetzt.

Haltestelle Fahrgast- Umsteiger- Umgebungs- Kat
Bus aufkommen Anteil struktur
je Tag
Héchst Bahnhof 5.300 29% Stadltteilzentrum
Konstablerwache 6.000 37% Stadtkern (City)
Stadibahn-Station 4.500 20% Stadtteilzentrum A
Nordwestzentrum
R&delheim Bahnhof 5.400 40% Stadtteilzentrum A
Hauptbahnhof 2.500 58% Stadtkern (City)
Seckbacher 2.200 57% Stadtrand B
LandstralRe
Hulgelstrale 1.500 53% Stadtrand B
Galluswarte 1.300 50% Stadtteilzentrum B
Stadtbahn-Station 1.000 67% Stadtteilzentrum B
Kalbach
Tabelle 27: Verkehrswichtige Haltestellen Verkehrssystem Bus
Haltestelle Fahrgast- Umsteiger- Umgebungs- Kat
StralRenbahn aufkommen Anteil struktur
je Tag
Ffm Hauptbahnhof 23.100 45% Stadtkern (City) A
Ffm Stdbahnhof 8.800 43% Stadtteilzentrum A
Ffm Galluswarte 7.500 28% Stadltteilzentrum A
H 0,
Ffm Bockenheimer 4.200 14% Stadtteilzentrum B
Warte
- 0,
Ffm Stresemannal 4.600 27% Stadtrand B
lee/Gartenstr.
- - I 0,
Ffm S-Bahn-Station 3.500 34% Stadtrand B
Ostendstr.
Ffm Schweizer- 2.800 14% . B
/Gartenstraie Stadtteilzentrum
Ffm Lokalbahnhof 2.400 21% Stadltteilzentrum B
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Haltestelle Fahrgast- Umsteiger- Umgebungs- Kat
StralRenbahn aufkommen Anteil struktur
je Tag
- 0,

Ffm Konstablerwa 3.300 32% Stadtkern (City) B
che

H 0,
Ffm Niederrad 2.100 39% Stadtrand B
Bahnhof

. _ _ 0,
Ffm Willy-Brandt 1.700 27% Stadtkern (City) B
Platz
Ffm Zoo 1.400 30% Stadtrand B

. _ 0,
Ffm Eissporthal 1.200 50% Stadtrand B
le/Festplatz

Tabelle 28: Verkehrswichtige Haltestellen Verkehrssystem Stralenbahn

Haltestelle Fahrgast- Umsteiger- Umgebungs- Kat
Stadtbahn aufkommen je Anteil struktur
Tag
Ffm Hauptwache 60.600 37% Stadtkern (City)
- 0,
Ffm Konstablerwa 56.900 44% Stadtkern (City)
che
. _ _ o,
Ffm Willy-Brandt 21.800 30% Stadtkern (City) A
Platz
Ffm Hauptbahnhof 15.000 41% Stadtkern (City) B
Ffm Sidbahnhof 14.200 31% Stadtteilzentrum B
Ffm Heddernheim 6.700 21% Stadtteilzentrum B
H 0,
Ffm Bockenheimer 4.200 14 % Stadtteilzentrum B
Warte

Tabelle 29: Verkehrswichtige Haltestellen Verkehrssystem Stadtbahn

Zusammenfassend konnen die verkehrswichtigen Haltestellen wie folgt festgelegt
werden:

Haltestelle Kategorie

Galluswarte

Hauptbahnhof

Hauptwache

Hochst Bahnhof

Konstablerwache

R&delheim Bahnhof

Siudbahnhof

||| (> |> > >

Stadtbahn-Stat. Nordwestzentr.

© PTV AG 11/06



Schwachstellenanalyse

Haltestelle Kategorie

Willy-Brandt-Platz

Bockenheimer Warte

Eissporthalle/Festplatz

Heddernheim

Higelstrale
Lokalbahnhof
Niederrad Bahnhof

S-Bahn-Station Ostendstr.

Schweizer-/Gartenstralie

Seckbacher LandstralRe

Stresemannallee/Gartenstr.

W | W W 0| W W 0|0 @ 0| >

Stadtbahn-Station Kalbach

Zoo B

Tabelle 30: Verkehrswichtige Haltestellen

o /SR
B, I KK

A G s
Sirge/

S
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Bewertung der Haltestellenausstattung

Die einzige untersuchte Haltestelle ohne festgestellten Mangel ist die Haltestelle
Hauptwache.

Die haufigsten auftretenden Mangel der Bus- und Strallenbahnhaltestellen sind das
Fehlen der Lautsprecheranlage und der dynamischen Fahrgastinformation. Haufig
entspricht die Ausstattung der Haltestelle auch hinsichtlich der Barrierefrei-
heit(Bordsteinhthe) nicht den gestellten Anforderungen. Zum Teil ist die Wegwei-
sung verwirrend bzw. fehlt vollstandig. Weitere Mangel betreffen den Unterstand,
die Fahrplaninformationen, die Wegweisung sowie die sanitaren Anlagen.

Bei den Stadtbahnhaltestellen sind besonders haufig das Fehlen eines barrierefrei-
en Zugangs (Aufzug) und der dynamischen Fahrgastinformation zu nennen. Einige
Male entspricht die Bahnsteighdhe nicht den Anforderungen.

In Anlage 19 sind die festgestellten Mangel je Verkehrssystem tabellarisch aufgelis-
tet.

5.9 Orientierung innerhalb des Systems

Die Transparenz und Verstéandlichkeit des OPNV-Netzes der Stadt Frankfurt am
Main wird im Folgenden qualitativ beschrieben.

5.9.1 Begreifbarkeit des Liniennetzes

Die Begreifbarkeit des Liniennetzes ist ein Qualitatskriterium, welches in erster
Linie von schon vorhandenen Fahrgasten wahrgenommen wird. Bei schlecht be-
greifbarem Liniennetz werden langfristig Fahrgaste verloren gehen.

Das Liniennetz der Stadt Frankfurt am Main zeichnet sich aus durch eine klare
Strukturierung und Hierarchisierung der einzelnen Verkehrssysteme. Die klare
Aufgabenteilung der Verkehrssysteme erleichtert die Wahrnehmung und Begreif-
barkeit fur den Fahrgast.

© PTV AG 11/06 80



Schwachstellenanalyse

5.9.2 Merkbarkeit des Fahrplanangebots

Die Merkbarkeit des Fahrplanangebotes hangt in erster Linie vom Vertaktungsgrad
der Linien sowie von der RegelmaRigkeit der Umsteigemdglichkeiten an Verknip-
fungspunkten ab.

Neben der grundsatzlichen Vertaktung spielen folgende Gesichtpunkte eine Rolle
fur die Merkbarkeit des Fahrplans:

» Taktart:

» ein so genannter “20/40-Wackeltakt* ist beispielsweise weniger gut merk-
bar als ein 30-er Takt

» Taktwechsel:

» Taktwechsel kdnnen die Merkbarkeit stark beeinflussen. Homogene Takt-
wechsel (z.B. 10/20) werden vom Fahrgast leichter verinnerlicht als hete-
rogene Taktwechsel( z.B. 20/30).

» Verschiebung der Abfahrtszeiten:

» auch bei einheitlichem Taktschema verschlechtern Verschiebungen der
Abfahrtszeiten die Merkbarkeit des Fahrplanangebotes.

Wie in Kapitel 5.4 beschrieben wurde, sind nahezu alle Linien im Stadtverkehr
Frankfurt konsequent vertaktet. Die unterschiedliche Bedeutung der Verkehrszeiten
ist durch Taktwechsel gekennzeichnet. Heterogene, also schlechter merkbare
Taktwechsel lassen sich nicht vermeiden, ohne die Bedienungsqualitat in der
betreffenden Verkehrszeit deutlich zu vermindern. Die Verschiebung von Abfahrts-
zeiten wird im Allgemeinen vermieden.

Die Verknlpfungspunkte zeichnen sich im Grof3en und Ganzen durch regelmafige
Umsteigemdglichkeiten aus.

5.9.3 Begreifbarkeit der Fahrgastinformationen

Die Zuganglichkeit und Begreifbarkeit der Fahrgastinformationen ist existentiell
sowohl fur eine langfristige Kundenbindung, als auch zur Gewinnung von Neukun-
den. Fahrgastinformationen beziehen sich auf das Tarifsystem, das Fahrplanange-
bot und Liniennetzplane.

Die wichtigste Voraussetzung fiir ein leicht verstandliches Tarifsystem ist das Vor-
handensein eines Verbundtarifs. Der Fahrgast kann sich mit einem Fahrschein
verkehrssystemubergreifend im Verbundgebiet bewegen. Die notwendigen Informa-
tionen Uber die Fahrpreise sind im Fahrplanbuch enthalten.
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Die Informationen zum Fahrplanangebot befinden sich ebenso im Fahrplanbuch.
Die Linienfahrplane und das Haltestellenverzeichnis stellen sicher, dass der Fahr-
gast die gewiinschten Informationen muhelos erhalt.

Die wenig abstrahierte, stadtplanbezogene Darstellung des Gesamtlinienplans
gewabhrleistet eine leichte Orientierung im System.

Mit der Mobilitatszentrale steht den Fahrgasten auRerdem ein zentrales, verkehrs-
mitteliibergreifendes Informationsportal zu Verfligung

Auf sdmtliche Informationen insbesondere die elektronische Fahrplanauskunft kann
Uber die Internetseite der Lokalen Nahverkehrsgesellschaft traffiQ zugegriffen
werden.

5.10 Nachtbusangebot

In der Stadt Frankfurt am Main werden von Freitag auf Samstag sowie Samstag auf
Sonntag und in den Nachten vor Feiertagen 11 Linien als Nachtbusse eingesetzt,
die nahezu das gesamte Stadtgebiet abdecken, sowie die Stadte Eschborn, Ober-
ursel und Bad Homburg an die Frankfurter Innenstadt anbinden. Sie Uberbriicken
nahezu komplett die Zeit zwischen Betriebsende und Betriebsbeginn. Da das An-
gebot aulerdem konsequent vertaktet ist, kann es als qualitativ gute Ergénzung
zum normalen Fahrtenangebot beurteilt werden.
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6 Portfolio-Analyse

In der Portfolioanalyse werden im Modell berechnete verkehrliche Kenngré3en zum
Verkehrsangebot bzw. zur Verbindungsqualitat relationsbezogen mit der Verkehrs-
nachfrage in Zusammenhang gesetzt. Die Portfolioanalyse hat zum einen das Ziel,
wirkungsspezifische Zusammenhange aufzuzeigen, welche zur Priorisierung der
MafRnahmen beitragen kénnen. Zum anderen sollen Relationen mit unzureichender
Potenzialabschdpfung erkannt werden. Bei der Analyse wird nach Relationskatego-
rien differenziert, da hier signifikante Unterschiede bestehen.

6.1 Wirkungsspezifische Zusammenhange

Bei der Gegenuberstellung der AngebotskenngroRen Umsteigehaufigkeit, Reisezeit
und Bedienungshaufigkeit mit dem Modal-Split soll der kausale Zusammenhang
zwischen der Verbindungsqualitat und der Hohe des OV-Anteiles nachgewiesen
werden. Um moglichst homogene Relationen miteinander zu vergleichen, werden
die Relationen bei der Auswertung nach der Relationskategorie unterschieden. Da
die Zusammenhange in allen Relationskategorien in ahnlicher Weise deutlich wer-
den, werden die entsprechenden Diagramme jeweils beispielhaft fir eine ausge-
wahlte Relationskategorie dargestellt.

Zusammenhang zwischen Reisezeit OV/MIV und Modal-Split

Portfolio Reisezeit OV/OV-Anteil
Relationskategorie Ill

100%
90%
80% -
70% A
60% -
50% A
40% -
30% A
20% -
10% -

0% -

OV-Anteil

Reisezeit OV/IMIV

Abb. 18: Portfolio Reisezeitverhaltnis OV-MIV / OV-Anteil
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Die in der Abb. 18 schwarz dargestellte Trendlinie zeigt deutlich, dass der OV-
Anteil mit zunehmendem Reisezeitverhaltnis OV/MIV sinkt. Sehr hohe OV-Anteile
beziehen sich auf Relationen in der City.

Auch in den beiden folgenden Abbildungen zeigt die Trendlinie einen linearen
Zusammenhang zwischen der Fahrtenhaufigkeit und dem Modal-Split (Abb. 19)
bzw. zwischen der Umsteigehaufigkeit und dem Modal-Split (Abb. 20).

Zusammenhang zwischen Fahrtenhaufigkeit und Modal-Split

Portfolio Fahrtenhaufigkeit/OV-Anteil
Kategorie Il

100%

80% -

60% -

40% -

OV-Anteil

20% -

0% -

35
Fahrtenhéaufigkeit (HVZ)

Abb. 19: Portfolio Fahrtenhaufigkeit [HVZ] / OV-Anteil

Zusammenhang zwischen mittlerer Umsteigeh&ufigkeit und Modal-Split

Portfolio mittlere Umsteigehaufigkeit/OV-Anteil
Relationskategorie |

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

OV-Anteil

25

mittlere Umsteigehaufigkeit

Abb. 20: Portfolio mittlere Umsteigehaufigkeit / OV-Anteil
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Eine ungerade Umsteigehaufigkeit ist moglich, da es sich um die mittlere Umstei-

gehaufigkeit Gber den Tag handelt.

Auswirkungen von Mangeln auf den OV-Anteil

Portfolio OV-Anteil / Relationen mit Mangeln
Relationskategorie |

30% | 6% aller Relationen haben OV-Anteil zwischen 10% und 20%

Anteil der Relationen je Intervall

12% der Relationen mit Mangeln haben OV-Anteil zwischen 10% und 20%
25% -
20% -
15% [ ]

[]

¥
10% |
5% |
0% D T T T
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O Relationen gesamt ERelationen mit Mangeln ‘

Abb. 21: Portfolio OV-Anteil / Relationen mit Mangeln

Das Diagramm zeigt, dass Relationen mit Mangeln statistisch gesehen einen gerin-
geren OV-Anteil aufweisen als Relationen ohne Mangel. Es besteht also ein signifi-
kanter Zusammenhang zwischen dem Vorhandensein von Mangeln und dem Mo-
dal-Split. Beispielsweise haben nur 6 % aller Relationen (der Relationskategorie I)
einen OV-Anteil zwischen 10 % und 20 % (12 % der Relationen mit Mangeln),
dagegen 23 % einen OV-Anteil zwischen 40 % und 50 % (15 % der Relationen mit

Mangeln).
Anteil an Anteil an
OV-Anteil allen Relationen der | Relationen mit Mangeln
Relationskategorie I | der Relationskategorie I
10 % bis 20 % 6 % 12 %
40 % bis 50 % 23 % 15 %

Tabelle 31: Zusammenhang zwischen dem Zusammenhang von Mangeln und dem OV-Anteil
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6.2 Analyse der Siedlungsstruktur

Bei der Analyse und Beurteilung des Modal-Splits muss differenziert werden nach
der Funktion des betreffenden Bezirkes. Wie die folgende Abbildung zeigt, hangt
der durchschnittliche Modal-Split stark vom Siedlungstyp bzw. der Funktion des
Bezirkes ab.

Zusammenhang zwischen Siedlungsfunktion und Modal-Split

OV-Anteil nach Funktion des Bezirks
50%
49%
40% -
40%

= 30% - 34%
c
3 29%
O 20% -

10% 22%

0% ‘ : : :
City o1z Uz NZ Siedlungsbereich

Abb. 22: Portfolio OV-Anteil / Siedlungsfunktion

6.3 Analyse der Potenzialabschdpfung

Durch die Gegenlberstellung von Gesamtnachfrage mit dem OV-Anteil und Ge-
samtnachfrage mit den Kenngréflen der Verbindungsqualitat sollen Relationen
herausgefiltert werden, deren Nachfragepotenzial nicht ausreichend abgeschopft
ist. Dabei ist zu beachten, dass die eingehenden Daten auf einer Modellrechnung
basieren, und die Ergebnisse sehr stark von der Genauigkeit des Modells (z.B.
Grolie der Verkehrszellen) abhangen.

© PTV AG 11/06

86



Portfolio-Analyse

Geringer OV-Anteil bei hoher Gesamtnachfrage

Portfolio Gesamtnachfrage/OV-Anteil

Kategorie 2
100%
80%
¢ o

T 60%
c
<
'>' 40%
o) ' -

20% *

0% : : ‘ : —

0 200 400 600 800 1000 1200 1400

Gesamtnachfrage / d

Abb. 23: Portfolio Gesamtnachfrage / OV-Anteil

Die Relationen, bei denen ein evtl. hohes OV-Potenzial nicht ausreichend
abgeschopft ist, befinden sich im markierten Bereich (hohe Gesamtnachfrage bei
geringem OV-Anteil). Sie sind in der folgenden Tabelle aufgefiihrt, wobei
Relationen aller Relationskategorien berucksichtigt sind.

Nr. |von Bezirk nach Bezirk Mangel

1 Offenbach Oberrad Stralenbahnlinie endet zu friih

2 Bad Homburg Nieder-Eschbach U2 endet zu friih (Gonzenheim); fihrt nicht in die Innen-
stadt von Bad Homburg

3 Bad Homburg Kalbach U2 endet zu frih (Gonzenheim); fuhrt nicht in die Innen-
stadt von Bad Homburg

4 Enkheim, Industrie- |Bad Vilbel siehe Mangelanalyse Verbindungsqualitat

gebiet Linie 940

5 Enkheim, Ort Bad Vilbel siehe Mangelanalyse Verbindungsqualitat
Linie 940

6 Bergen Bad Vilbel siehe Mangelanalyse Verbindungsqualitat
Linie 940

7 Fechenheim Offenbach siehe Mangelanalyse Verbindungsqualitat
Linie 940

8 Nieder-Erlenbach Bad Vilbel siehe Mangelanalyse Verbindungsqualitat
Linie 65

Tabelle 32: Relationen mit geringem OV-Anteil bei hoher Gesamtnachfrage (Anlage 20)
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Schlechte Verbindungsqualitat bei hoher Gesamtnachfrage

Die Gesamtnachfrage wird den Kenngrof3en Fahrtenhaufigkeit, Reisezeit und Um-

steigehaufigkeit gegenlibergestellt, um stark nachgefragte Relationen mit geringem

Angebot herauszufiltern.

Fahrtenhaufigkeit

Gesamtnachfrage

Portfolio Fahrtenhaufigkeit/Gesamtnachfrage
Kategorie 2

1400
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600 -
400 -
200

Fahrtenhéaufigkeit (HVZ)

35 40

Abb. 24: Portfolio Fahrtenhaufigkeit [HVZ] / Gesamtnachfrage

Im markierten Bereich der Abb. 24 sind die nachfragestarken Relationen mit gerin-

ger Fahrtenhaufigkeit enthalten. Sie sind in der folgenden Tabelle aufgelistet (alle

Relationskategorien).

Nr. |von Bezirk nach Bezirk Mangel
4 Enkheim, Industrie- |Bad Vilbel siehe Mangelanalyse Verbindungsqualitat
gebiet Linie 940
5 Enkheim, Ort Bad Vilbel siehe Mangelanalyse Verbindungsqualitat
Linie 940
7 Fechenheim, Sid Offenbach siehe Mangelanalyse Verbindungsqualitat
Linie 940
8 Nieder-Erlenbach Bad Vilbel siehe Mangelanalyse Verbindungsqualitat
Linie 65
9 Unterliederbach, Hoéchst, Bahnhof siehe Mangelanalyse Verbindungsqualitat

Wasgaustralie

Linie 57

Tabelle 33: Relationen mit geringer Fahrtenhaufigkeit bei hoher Gesamtnachfrage (Anlage 20)
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Reisezeit OV

1400

Portfolio Reisezeitverhaltnis OV-IV/Gesamtnachfrage
Kategorie 2

1200
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200

Gesamtnachfrage

Reisezeit OV/IV

25

Abb. 25: Portfolio Reisezeitverhaltnis OV-IV / Gesamtnachfrage

Eine Relation fallt durch hohe Nachfrage bei unginstigem Reisezeitverhaltnis
OV/IV auf. Allerdings bezieht sich dieser Mangel nur auf eine Richtung. Wahrend
die Beférderungszeit von Enkheim, Hessencenter nach Bad Vilbel, Bahnhof 25
Minuten betragt, verklrzt sie sich in der Gegenrichtung auf 18 Minuten.

Nr. |von Bezirk nach Bezirk Mangel
4 Enkheim, Industrie- |Bad Vilbel siehe Mangelanalyse Verbindungsqualitat
gebiet Linie 940

Tabelle 34: Relationen mit schlechter OV-Reisezeit bei hoher Gesamtnachfrage (Anlage 20)
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Umsteigehaufigkeit

Gesamtnachfrage

Portfolio Umsteigehaufigkeit/Gesamtnachfrage

Kategorie 3
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Abb. 26: Portfolio Umsteigehaufigkeit / Gesamtnachfrage relationsbezogen

Als nachfragestarke Relationen mit Umsteigezwang sind die Relationen Offenbach
— Oberrad und Frankfurt, City — Neu-Isenburg zu nennen. In beiden Fallen enden
die jeweiligen Stral’enbahnlinien an der entsprechenden Stadtgrenze, ohne das
Nachfragepotenzial in den Stadtzentren von Offenbach bzw. Neu-Isenburg abzu-

schopfen.
Nr. |von Bezirk nach Bezirk Mangel
1 Offenbach Oberrad StralRenbahnlinie endet an
Stadtgrenze
10 Frankfurt, City Neu-Isenburg StralRenbahnlinie endet an
Stadtgrenze*

Tabelle 35: Relationen mit hoher Umsteigehaufigkeit bei hoher Gesamtnachfrage (Anlage 20)

*Die Relation ist fir den Nahverkehrsplan Frankfurt am Main von nachrangiger Relevanz, da Neu-Isenburg nicht
als relevantes Zentrum (siehe Kap. 4.3) fur Frankfurt am Main eingestuft wurde. Die Relation erscheint daher in der
Ubrigen Méngelanalyse nicht.
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7 Angebotskonzept

Da sich die Fortschreibung des Nahverkehrsplanes aufgrund politischer Abstim-
mungsprozesse Uber mehr als zwei Jahre erstreckte, wurde der Netzzustand der
Basisprognose, auf dessen Mangelanalyse sich das Angebotskonzept stiitzt, zum
Teil von der Wirklichkeit eingeholt. Notwendige Malinahmen, die auf Grund be-
kannter Mangel bereits von der Lokalen Nahverkehrsgesellschaft traffiQ umgesetzt
worden bzw. sich in der Umsetzungsphase befinden, werden deshalb in das Ange-
botskonzept aufgenommen. Ebenfalls aufgenommen wurden MaRnahmen, denen
kein Mangel zu Grunde liegt, die aber auf Grund von neuen planerischen Ansatzen
oder veranderten stadtebaulichen Entwicklungen von den in Anlage 6 angegebe-
nen Anderungen des Liniennetzes der Basisprognose abweichen. Dadurch bedingt
koénnen sich zum Teil Leistungsberechnungen von Linienanderungen auf Linienfih-
rungen und Fahrpléne beziehen, die in dieser Form nie umgesetzt werden.

Aus den in Kapitel 5 analysierten Mangeln werden MalRnahmen abgeleitet, deren
Prioritat (A: erstrangig bzw. B: zweitrangig) von der Anzahl der nicht erschlossenen
Einwohner (fuBlaufiger Einzugsbereich), der Grofie der ErschlieRungsliicke (Halte-
stellenabfahrten) bzw. der Menge des Gesamtverkehrs auf Relationen (Verbin-
dungsqualitat) abhangt. Fir die Realisierung der Malinahmen wird im Nahver-
kehrsplan kein Zeitrahmen vorgegeben. Die MaRnahmen, die auf stadtplanerischen
Veranderungen (ErschlieBungsliicken) basieren, sollen nur umgesetzt werden,
wenn die entsprechenden Neubaugebiete im Planungshorizont erschlossen wer-
den, also die Voraussetzungen erfiillt sind.

Einige MaRnahmen betreffen Linien, die Uber die Stadtgrenzen von Frankfurt hin-
aus fahren. Hierbei wird zwischen grenziiberschreitenden lokalen Linien (z. B.
Buslinie 65) und regionalen Linien (z. B. Buslinie 810) unterschieden. Nur erstere
liegen in der Aufgabentragerschaft der Stadt Frankfurt, letztere liegen in der Zu-
standigkeit des Rhein-Main-Verkehrsverbundes (RMV). Eine einseitige Umsetzung
von Malinahmen, die derartige Linien betreffen, ist demnach seitens der Stadt nicht
moglich. Hierzu sind jeweils noch entsprechende Verhandlungen mit der jeweiligen
Gemeinde, dem jeweiligen Landkreis bzw. dem RMV zu flhren. Ferner sind u. a.
der Nahverkehrsplan der betroffenen Gebietskorperschaft bzw. der Regionale
Nahverkehrsplan des RMV zu beachten.
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7.1

MalRnahmen Prioritat A

In der folgenden Tabelle und in Anlage 21 sind die MalRnahmen der Prioritat A
aufgelistet. Es handelt sich um MalRnahmen, durch deren Umsetzung zum Teil ein
deutlicher Nachfragezuwachs erwartet wird bzw. ein gré3erer Mangel behoben
wurde. In Spalte 1 wird die betroffene Linie genannt, in Spalte 2 die Art der Mal3-
nahme. Die Spalten 3 und 4 stellen den Bezug zur Mangelanalyse aus Kapitel 5
her. Hier ist die Art der Auswertung (z.B. Haltestellenabfahrten) sowie die Lokalisie-
rung des Mangels Uber die Angabe der entsprechenden Tabelle und den Gebiets-
namen festgehalten.

Linie MaRnahme Mangel Gebiet/Relation Zone
Linie 28 Linienfiihrung BedQual (Tab. 11-1) Bonames, Ost AZ
Fahrplanverdichtung |HstAbf (Tab. 14-1) AZ
Linie 29 Linienfiihrung BedQual (Tab. 11-2,3) |Niederursel, A5 AZ
Fahrplanverdichtung |HstAbf (Tab. 14-2) Kalbach Sud, Riedberg AZ
Linie 32 Fahrplanverdichtung |HstAbf (Tab. 12-2) Bockenheim, Zeppelinallee | KRZ 1
Linie 33* |Einstellung (Anpassung an RebstockstralRenbahn und stadtebauliche Entwicklung)
Linie 35 Fahrplanverdichtung |HstAbf (Tab. 14-10) Sachsenhausen-Siid, AZ
Lerchesberg
Linie 36* |Linienfiihrung BedQual (Tab. 10-3) Westend-Sud KRZ I
Linie 41 Ausweitung der HstAbf (Tab. 12-1) Westhafen KRZ I
Betriebszeit in der
Svz
Taktreduzierung in Anpassung an die stddtebauliche Entwicklung des -
der NVZ Neubaugebietes Westhafen
Linie 42 Fahrplanverdichtung |HstAbf (Tab. 14-20) Bergen — Enkheim AZ
Linie 45 Neue Linie BedQual (Tab. 11-9) Oberrad-Sud, AZ
([]})emimmt Abschnitt Portfolio (Tab. 32-1) Oberrad — Offenbach )
Siidbahnhof - Deutsch- (Tab. 35-1)
herrnviertel der Linie 61)
Linie 47 Neue Linie BedQual (Tab. 11-7,8) Sachsenhausen-Sid, AZ
(Linienbindelung) Henninger Turm und
Babenhauser Landstralle
Linie 50* | Linienfiihrung BedQual (Tab. 10-4) Westend-Sud, Westendplatz | KRZ 1
- Unterliederbach (Parkstadt)’ -
Linie 51 Fahrplanverdichtung |VerbQual (Tab. 23-3) Schwanheim - Hochst -
Linie 57 Fahrplanverdichtung |HstAbf (Tab. 13-1) Unterliederbach, Wasgaustr. | KRZ 11
VerbQual (Tab. 23-6) Hochst - Unterliederbach -
Linie 59 Fahrplanverdichtung |HstAbf (Tab. 13-2) Unterliederbach, Engelsruhe | KRZ 11
VerbQual (Tab. 23-7) Hochst - Unterliederbach -
Linie 61* | Linienfiihrung und Leistungsangebot angepasst an Linien 45 und 78

© PTV AG 11/06

92



Angebotskonzept

Linie MaRnahme Mangel Gebiet/Relation Zone
Linie 65 Fahrplanverdichtung |VerbQual (Tab. 23-13) | Nieder-Erlenbach - -
Portfolio (Tab. 32-8) Bad Vilbel
Linie 67 Neuer Linienweg VerbQual (Tab. 24-22) |Boérse — Westbahnhof -
BedQual (Tab. 10-7) Rédelheimer Landstrale AZ/
KRZ 1
Linie 78 | Neue Linie BedQual (Tab. 10-5) Sachsenhausen, Thorwald- | KRZ 1
senplatz
Linie 802 |Fahrplanverdichtung |VerbQual (Tab. 23-4) Unterliederbach - Sulzbach -
Linie 810 |Fahrplanverdichtung |VerbQual (Tab. 23-2) Zeilsheim - Sulzbach -
Linie 940 |Fahrplanverdichtung |HstAbf (Tab. 14-22) Fechenheim, Sud AZ
VerbQual (Tab. 22-1) )
(Tab. 23-14-20) Bad Vilbel - Offenbach
Portfolio (Tab. 32-4-7)
u2/uU8 Neue Haltestelle BedQual (Tab. 10-1) Bonames, Ost AZ

Tabelle 36: MaRnahmen der Prioritat A (siehe Kapitel 9 Liniensteckbriefe, Anlage 21)

* MaRRnahme bereits vollstandig oder teilweise umgesetzt;
" kein Mangel nach Anforderungsprofil festgestellt — Umsetzung erfolgt erst, wenn hohe Nachfrage vorhanden;

BedQual: Bedienungsqualitat
HstAbf: Haltestellenabfahrten
VerbQual: Verbindungsqualitat

7.2 MalRnahmen Prioritat B

Hier handelt es sich um weitere Mallnahmen, die aufgrund des Anforderungsprofils
umgesetzt werden sollten. lhre Prioritat und damit auch der Realisierungszeitpunkt
steht auf Grund der geringen Auspragung des Mangels (“Richtwert nur knapp ver-
passt®) bzw. der geringen Anzahl an (potenziellen) Fahrgasten hinter den Mal3-

nahmen der Prioritat A an.

Linie MaRnahme Mangel Gebiet/Relation Zone
Linie 34 Fahrplanverdichtung |HstAbf (Tab. 14-5) Rodelheim AZ
Linie 36 Fahrplanverdichtung |HstAbf (Tab. 14-6,7,8) Sachsenhausen-Siid AZ
Linie 39 Fahrplanverdichtung | HstAbf Ginnheim, Berkersheim, AZ
(Tab. 14-14,16-18) Eckenheim
Linie 42** | Linienfiihrung - Bergen, Enkheim AZ
Linie 43 Fahrplanverdichtung |HstAbf (Tab. 14-9) Seckbach AZ
Linie 44 Fahrplanverdichtung |HstAbf (Tab. 14-21) Fechenheim, Nord AZ
Linie 52 | Linienfihrung - Friedrich-Ebert-Siedlung - -
Griesheim

Linie 58 Fahrplanverdichtung |VerbQual (Tab. 23-8) Héchst - Sossenheim -
Linie 60 Fahrplanverdichtung |HstAbf (Tab. 14-4,13) Eschersheim, Siedlungen AZ
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Linie MaRnahme Mangel Gebiet/Relation Zone

VerbQual (Tab. 23-9,10) | Heddernheim - Praunheim -

Linie 64** | Linienfiihrung - Westend-Nord, Nordend-West | KRZ 1

Linie 66 Fahrplanverdichtung |HstAbf (Tab. 14-15) Siedlung Frankfurter Berg AZ-

Tabelle 37: Malnahmen der Prioritat B (siehe Kapitel 9 Liniensteckbriefe, Anlage 21)

* kein Mangel nach Anforderungsprofil festgestellt — Umsetzung zur Anbindung der Fachmarkte im Bereich Jager-
allee/Ernst-Wiss-Stralle sinnvoll
** kein Mangel nach Anforderungsprofil festgestellt - Aufnahme gemaR StVV-Beschluss § 9154 vom 12.05.2005

7.3 Weitergehende Empfehlungen

Flexible Bedienungsformen'*

Einige Gebiete mit ErschlieRungslicken konnen aus wirtschaftlichen und zum Teil
aus infrastrukturellen Grinden nicht mit dem Linienverkehr bedient werden. Um
dennoch gemal dem Anforderungsprofil die ErschlieSung zu sichern, wird empfoh-
len, die Umsetzbarkeit von flexiblen Bedienungsformen wie z.B. AST oder Biirger-
bus zu prufen. Die betroffenen Gebiete sind in Anlage 22 dargestellt.

Nr. |Gebiet Mangel Zone
1 Eschersheim, Siedlungen BedQual (Tab. 11-4) AZ
2 Sindlingen, Nord BedQual (Tab. 11-15) AZ
3 Zeilsheim, Taunusblick BedQual (Tab. 11-16) AZ
4 Sachsenhausen, Grethenweg BedQual (Tab. 11-6) AZ
5* | OstparkstralRe - AZ

Tabelle 38: Mdgliche Gebiete mit flexiblen Bedienungsformen (Anlage 22)
* kein Mangel nach Anforderungsprofil festgestellt - Aufnahme gemaR StVV-Beschluss § 9154 vom 12.05.2005

Darlber hinaus wird empfohlen, die Umstellung der Linie 35 in der SVZ auf flexib-
len Verkehr zu prifen.

Nicht behobene Mangel

Einige Mangel betreffen nur sehr kleine Erschliefungsliicken, die mit vertretbarem
wirtschaftlichem Aufwand nicht beseitigt werden kénnen.

" Umsetzbarkeit fiir Flexible Bedienungsformen wird zurzeit gepriift. Die ErschlieBungslii-
cke ,Grethenweg“ wird an Dezember 2006 durch eine Verlangerung der Buslinie 45 ge-
schlossen. Diese Losung ist kostenglinstiger und fahrgastfreundlicher als das Anbieten
einer flexiblen Bedienungsform.

Fir die Bereiche Ostparkstral’e und Albert-Schweizer-Siedlung werden derzeit konkrete
Planungen ausgearbeitet.
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Der zuletzt gelistete Mangel in der folgenden Tabelle bezieht sich auf eine Relation.
Der zweifache Umsteigezwang der Relation Niederursel, Gerhard-Hauptmannstr. —
Oberursel kann wegen nicht befahrbarer Zugangsstralien zum Haltepunkt U Nie-
derursel nicht behoben werden. Es wurde der Vorschlag untersucht, die Linie 67
alternierend zu den Haltepunkten Nordwestzentrum und Niederursel zu fihren.

Nr. |Gebiet Mangel Zone
1 Bockenheim, Zeppelinallee BedQual (Tab. 10-1) KRZ I
2 Westend-Nord BedQual (Tab. 10-2) KRZ I
3 Westend-Sud, Westendplatz BedQual (Tab. 10-4) KRZ 1
4 Grofimarkthalle / Oskar-Miller-StralRe BedQual (Tab. 10-6) KRZ I
4 Rodelheim, Westerbachsiedlung BedQual (Tab. 11-5) AZ
5 Niederrad, Sid BedQual (Tab. 11-10) AZ
6 Seckbach BedQual (Tab. 11-11) AZ
7 Riederwald BedQual (Tab. 11-12) AZ
8 Sachsenhausen-Sud, Lerchesberg BedQual (Tab. 11-13) AZ
9 Griesheim, Nord BedQual (Tab. 11-14) AZ
10 |Kuhwaldsiedlung BedQual (Tab. 11-17) AZ
11 | Bockenheim, Industriehof BedQual (Tab. 11-18) AZ
12 | Niederursel, Gerhard-Hauptmann-Str. -Oberursel |VerbQual (Tab. 24-21) -

Tabelle 39: Nicht behobene Mangel (siehe Anlagen 10, 11, 18)

Langfristige Empfehlungen

Die Portfolioanalyse hat gezeigt, dass durch die nicht direkte Anbindung der Innen-
stadte von Bad Homburg, Offenbach und Neu-Isenburg nach Frankfurt am Main
starke Nachfragepotenziale nicht abgeschdpft werden. Als langfristig wiinschens-
werte Malinahmen sollen sie hier aufgeflihrt werden. Wahrend der Laufzeit des
Nahverkehrsplans wird sich keine Losung abzeichnen.

MaRnahme®® Mangel

Umsteigefreie Verbindung City - Bad Homburg, Zentrum Portfolio (Tab. 32-2,3)

Umsteigefreie Verbindung Oberrad — Offenbach, Zentrum | Portfolio (Tab. 32-1)

Umsteigefreie Verbindung City — Neu-Isenburg, Zentrum | Portfolio (Tab. 32-10)

Tabelle 40: Langfristige Empfehlungen

'* Die genannten Strecken verlaufen vollstandig auf Gebieten benachbarter Stadte.
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8 Malnahmenwirkung

8.1 Vorgehensweise

Die Mallnahmenwirkungen werden modellhaft abgeschatzt. Aus dem Modell wer-
den die zusatzliche Betriebsleistung (Fahrplanzeit und Fahrplankilometer) sowie
Nachfragezuwachse gewonnen. Zur Berechnung der Gesamtkosten bzw. Erlése
werden pauschale Kosten- und Erldssatze angesetzt.

Die Fahrzeugkosten sowie die Erlése werden nur in der Summe fiir das gesamte
MalRnahmenbuindel ausgewiesen. Die Anzahl der Fahrzeuge wurde modellhaft
sowohl fur die Basisprognose als auch das Planungsnetz mittels einer Umlaufbil-
dung uber alle Stadtbuslinien ermittelt. Die Personalkosten und laufleistungsabhan-
gigen Kosten werden den einzelnen MalRnahmen zugewiesen (siehe Kapitel 9).

8.2 Abschatzung der zusatzlichen Kosten

Die Linienleistung wird im Netzmodell berechnet. In den folgenden Tabellen sind
die zusatzlichen Linienleistungen, die sich aus der Differenz von Planungsnetz und
Basisprognose ergeben, getrennt nach Prioritat A und B aufgelistet.

Wochentag Fah rpI[aKr;:jlac])meter Fah r[pr)]llz?zeit Fahrzetj_?bedarf
Mo-Fr 445.000 20.000 7
Sa 40.000 1.800 -
So 31.000 1.200 -
Summe 516.000 23.000 7

Tabelle 41: zusatzliche Linienleistung im Angebotskonzept Prioritat A

Weslraieg Fahrpl[?(r::/ilac])meter Fah r[;rall/z]nzeit Fahrzel[J_?bedarf
Mo-Fr 334.000 18.600 3
Sa 42.000 2.150 -
So 19.000 1.260 -
Summe 395.000 21.980 -

Tabelle 42: zuséatzliche Linienleistung im Angebotskonzept Prioritat B
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Die Kosten je Malknahme werden anhand mittlerer Kostensatze (Vollkosten) be-

rechnet:

» laufleistungsabhangige Kosten (Fahrplankilometer; ohne Ein-/Ausriickfahrten)

» Personalkosten ausschlieRlich bezogen auf die fahrplanmafige Einsatzzeit
(Fahrplanzeit)

» Fahrzeugkosten (Fahrzeugmehrbedarf modellhaft abgeschatzt — jahrliche
Kosten unter Beriicksichtigung von Abschreibung und Verzinsung)

| 4
Kostenart (Verkehrssystem Bus) Kostensatz
laufleistungsabhangige Kosten [/ km] 0,8€
Personalkosten [/ h] 29€
Fahrzeugkosten [/ a] 32.000 €

Tabelle 43: Kostensatze (Bus) zur Abschatzung der durch die MalRnahmen verursachten Kosten

In den folgenden Tabellen sind die geschatzten zusatzlichen jahrlichen Kosten der
MafRnahmen der Prioritaten A und B aufgelistet.

zus. Kosten zus. Kosten zus. Kosten Summe
Wochentag Fahrplankilometer Fahrplanzeit Fahrzeuge
[€/a] [€/a] [€/a]
Mo-Fr 357.000 579.000 224.000 1.160.000
Sa 32.000 54.000 - 86.000
So 26.000 36.000 - 62.000
Summe 415.000 669.000 224.000 1.308.000
Tabelle 44: zusatzliche Kosten durch MaRnahmen der Prioritat A
zus. Kosten zus. Kosten zus. Kosten Summe
Wochentag Fahrplankilometer Fahrplanzeit Fahrzeuge
[€/a] [€/a] [€/a]
Mo-Fr 267.000 538.000 96.000 901.000
Sa 33.000 62.000 - 95.000
So 15.000 37.000 - 52.000
Summe 315.000 637.000 96.000 1.048.000

Tabelle 45: zusatzliche Kosten durch MaRnahmen der Prioritat B
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8.3 Abschatzung der zusatzlichen Erlose

Die Prognoserechnung zur Ermittlung von Fahrgastwirkungen wird mit dem Verfah-
ren der Standardisierten Bewertung durchgefiihrt. Grundlage sind relationsbezoge-
ne Veranderungen insbesondere hinsichtlich Reisezeit, Bedienungshaufigkeit und
Umsteigehaufigkeit. Die prognostizierten Fahrgastgewinne setzen sich aus verla-
gertem und induziertem Verkehr zusammen.

Insgesamt werden durch das MalRnahmenbiindel der Prioritat A zusatzlich taglich
2.700 Fahrgaste prognostiziert. Die Fahrgastgewinne durch MaRnahmen der Priori-
tat B sind mit 300 relativ klein. Die Erlése werden mit einem mittleren Erléssatz pro
Fahrgast berechnet.

Prioritat A Prioritat B Summe
zus. Fahrgaste / d (Werktag) 2.700 300 3.000
mittlerer Erldssatz je Fahrgast 0,84 € 0,84 € 0,84 €
zus. Erlése / a (Werktag) 567.000 63.000 630.000

Tabelle 46: zuséatzliche Erlése am Werktag16

Die relationsbezogenen Fahrgastzuwachse pro Tag sind in Anlage 23 dargestellt.
Die meisten Fahrgastzuwachse sind auf der Achse Bad Vilbel — Offenbach (Linie
940) zu verzeichnen. Weitere Fahrgaststeigerungen sind besonders auf den Ach-
sen Offenbach — Sachsenhausen — Niederrad (Linie 45, 78), Bockenheim — Rddel-
heim — Niederursel (Linie 67) und Sossenheim — Unterliederbach — Zeilsheim zu
erwarten.

'® Erlése der Mafnahmen Linie 32, 34, 42 und 64 nicht, bei Linie 52 nur teilweise ermittelt
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8.4 Saldo Kosten — Erlose

Den geschatzten Gesamtkosten von jahrlich etwa 1,3 Mio. € fur MalRnahmen der
Prioritat A stehen Erlése von etwa 570.000 € entgegen. Daraus ergibt sich ein
Saldo von ca. 740.000 € an jahrlichen Zusatzkosten fur das MalRnahmenbundel der

Prioritat A.

Kosten Prioritat A
» Laufleistungsabhéangige Kosten: 415.000 €/a
» Personalkosten: 669.000 €/a
» Fahrzeugkosten: 224.000 €/a
Summe: 1.308.000 €/a
Erldse Prioritat A 567.000 €/a
Saldo Prioritat A (modellhaft abgeschéatzt): 741.000 €/a

Tabelle 47: Saldo der Kosten und Erlése durch MaRnahmen der Prioritat A

Mit Berlcksichtigung der MalRnahmen der Prioritat B erhoht sich der Saldo auf etwa

985.000 €/a (zus. Kosten: 1.048.000 €/a, zus. Erlose 63.000 €/a).

Kosten Prioritat B

» Laufleistungsabhangige Kosten: 315.000 €/a
» Personalkosten: 637.000 €/a
» Fahrzeugkosten: 96.000 €/a

Summe: 1.048.000 €/a
Erl6se Prioritat B 63.000 €/a
Saldo Prioritat B (modellhaft abgeschéatzt): 985.000 €/a

Tabelle 48: Saldo der Kosten und Erlése durch MalRnahmen der Prioritat B

Die dargestellten Kosten sind modellhaft abgeschéatzte Werte. Die bei der
Umsetzung tatsachlich entstehenden Kosten und Erlése sind abhangig vom
Umfang der Umsetzung, den Rahmenbedingungen und weiteren betrieblichen
und wirtschaftlichen Faktoren.
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8.5 Netzwirkung

Da sich die MalRnahmen ausschliel3lich auf das Buslinienetz beziehen, sind die
nachfrageseitigen Auswirkungen auf das Gesamtnetz insbesondere hinsichtlich der
hoéher hierarchisierten Verkehrssysteme vernachlassigbar. In Anlage 24 ist die
Umlegung der Prognosematrix im Planungsnetz dargestelit.

Linienbezogene Auswirkungen auf Streckenabschnitte im Linienetz sind in den
Abbildungen der Anlage 25 dargestellt:

» Abbildung 1 der Anlage 25 zeigt die Belastung der neu befahrenen Strecke
der Linie 45 sowie die prozentualen Belastungsanderungen auf den Linien-
wegen der Linie 78 und der Stralienbahn Linie 12.

» In Abbildung 2 der Anlage 25 sind insbesondere die Fahrgastverlagerungen
durch die Anderung der Linienfiihrung der Linie 50 zu sehen.

» Abbildung 3 der Anlage 25 zeigt die Fahrgastgewinne der Linie 67 sowie die
Verlagerungen von der Linie 34 auf die Linie 67.

» Abbildung 4 der Anlage 25 zeigt die prozentualen Fahrgastzuwachse der Li-
nie 940.
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9 Liniensteckbriefe

Die Fahrzeugkosten sowie die Erlése werden nur in der Summe fiir das gesamte
Malnahmenbindel ausgewiesen.

Die folgende Tabelle zeigt eine Ubersicht der Leistungsanderungen der einzelnen

Linien (ohne Fahrzeugkosten). Die Tagarten sind hier zusammengefasst.

Linie | Prioritat Fahrplan- . Kosten Kosten Summe
) Fahrplanzeit .
kilometer [h/a] Fahrplan- Fahrplanzeit Kosten
[km/a] kilometer [€/a] [€/a] [€/a]
28 A 11.190 610 10.000 19.000 29.000
29 A 8.750 1.250 7.000 36.000 43.000
32 A 43.750 2.500 35.000 72.500 107.500
33" A - 258.170 - 15.050 - 207.000 - 436.000 - 643.000
34 B 11.500 475 9.200 13.800 23.000
35 A 10.890 540 9.000 15.000 24.000
36 A 41.760 - 33.000 - 33.000
36 B 1.250 250 1.000 7.000 8.000
39 B 3.500 250 3.000 7.000 10.000
41" A -10.000 -1.110 -7.000 - 32.000 - 39.000
42 A 7.000 250 6.000 7.000 13.000
42 B 36.000 1.700 29.000 49.000 78.000
43 B 3.250 250 3.000 7.000 10.000
44 B 7.250 500 6.000 15.000 21.000
45'® A 238.060 12.300 191.000 357.000 548.000
47 A 87.570 5.060 70.000 147.000 217.000
50 A 52.340 3.110 42.000 91.000 133.000
51 A 17.520 940 14.000 27.000 41.000
52 B 159.750 5.900 128.000 171.000 299.000
57 A 2.000 125 2.000 4.000 6.000
58 B 3.250 250 3.000 7.000 10.000
59 A 2.000 250 2.000 7.000 9.000
60 B 6.750 500 5.000 15.000 20.000
61" A - 155.250 -8.750 - 124.000 - 254000 - 378.000

7 Anpassungen an Rebstockstralenbahn und stadtebauliche Entwicklungen

'8 Neue Linie 45 tibernimmt Abschnitt Stidbahnhof — Deutschherrnviertel der Linie 61.
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Linie | Prioritéat Fahrplan- . Kosten Kosten Summe
kilometer Fan r[ﬁllz?zelt Fahrplan- Fahrplanzeit Kosten
[km/a] kilometer [€/a] [€/a] [€/a]
64 B 160.000 11.700 128.000 338.000 466.000
65 A 42.750 1.750 34.000 51.000 85.000
66 B 1.500 250 1.000 7.000 8.000
67 A 60.250 2.500 48.000 73.000 121.000
78 A 121.500 7.000 97.000 203.000 300.000
802 A 44.500 2.250 36.000 65.000 101.000
810 A 24.250 750 19.000 22.000 41.000
940 A 123.060 6.720 98.000 195.000 293.000
Summe 909.720 45.020 731.200 1.306.300 2.037.500

Tabelle 49: Zusatzliche Linienleistung aller Giberplanten Linien
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9.1 Steckbrief Linie 28 und Stadtbahnstation Bonames
Ost

» Mangel:
» Erschlielungslicke Neubaugebiet Bonames Ost

» Fahrtenhaufigkeit in der Verkehrszeit Mo-Fr SVZ

@, I|
F-Niedereschbach Am Bigel ‘
» :
A\ Neybaugebiet
Bonames Ost

-Harhei

U Bonames

F-Bonames Mitte

) ° 5 baieimer Weghlh —"

o

Abb. 27: Linie 28 Basisprognose 2007

Die ErschlieBungsliicke wird in erster Linie durch den geplanten neuen Stadtbahn-
haltepunkt Bonames Ost beseitigt, flir den an dieser Stelle keine Kosten ausgewie-
sen werden.

» MaRnahmen (Prioritat A)'°:

» Haltestelle wird in den verschwenkten Harheimer Weg gelegt; dadurch
bessere Erschlielung des Neubaugebiets

» Fahrplanverdichtung in der Verkehrszeit Mo-Fr SVZ 30-min-Takt

"9 Die Verschwenkung des Linienweges erfolgt erst mit der Entwicklung des Neubaugebie-
tes Bonames Ost. Die Fahrplanverdichtung erfolgt im Dezember 2006.
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F-Niedereschbach Am Biigel

&
3
9

l";‘ﬁﬁm'ﬂ‘ 2 Neubaugebiet
J - */Bonames Ost NN
B

70U Bonames

F-Bonames Mitte

Abb. 28: Linie 28Prognosenetz 2007

» Linienleistung

Linienleistung Mo-Fr Sa So Summe
Fahrplankilometer [km/a] 9.750 680 760 11.190
Fahrplanzeit [h/a] 500 50 60 610

Tabelle 50: Zuséatzliche Linienleistung der Linie 28

» Kostenabschatzung

Kosten Mo-Fr Sa So Summe

Laufleistungsabhangige Kosten [€/a] 8.000 1.000 | 1.000 | 10.000
Personalkosten [€/a] 15.000 | 2.000 | 2.000 | 19.000
Summe [€/a] 23.000 | 3.000 | 3.000 | 29.000

Tabelle 51: Zusatzliche Kosten der Linie 28
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9.2 Steckbrief Linie 29

» Mangel:
» ErschlieRungsliicken in Niederursel und Kalbach (Riedberg)

» Fahrtenhaufigkeit in der Verkehrszeit Mo-Fr SVZ

U Riedberg i

D)

Abb. 29: Linie 29 Basisprognose 2007

» Malnahmen (Prioritat A):
» Linienfiihrung durch die geplanten Neubaugebiete®

» Fahrplanverdichtung in der Verkehrszeit Mo-Fr SVZ 30-min-Takt im Ab-
schnitt Niederursel, Riedberg — Nordwestzentrum

% Der norddstliche Teil des Weges der Linie 29 tiber Kalbach, Bonames Am Huigel, Nieder-
Eschbach und Harheim bleibt unverandert.

Die Verschwenkung des Linienweges erfolgt erst bei entsprechender Ausdehnung des
Neubaugebietes Riedberg. Die Fahrplanverdichtung erfolgt im Dezember 2006.
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U Riedberg'

Neubaugebiet
Am Riedberg

Abb. 30: Linie 29 Prognosenetz 2007

Anmerkung: Die auRerhalb der Einzugsradien sichtbaren Bebauungsflachen im Neubaugebiet Am
Riedberg sind Griinstreifen, also nicht bebaute Bereiche.

» Linienleistung

Linienleistung Mo-Fr
Fahrplankilometer [km/a] 8.750
Fahrplanzeit [h/a] 1.250

Tabelle 52: Zuséatzliche Linienleistung der Linie 29

» Kostenabschatzung

Kosten Mo-Fr

Laufleistungsabhangige Kosten [€/a] 7.000

Personalkosten [€/a] 36.000

Summe [€/a] 43.000

Tabelle 53: Zusatzliche Kosten der Linie 29
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9.3 Steckbrief Linie 32%

» Mangel:

» Fahrtenhaufigkeit in den Verkehrszeiten Mo-Fr SVZ, Sa SVZ und So SVZ

» Malnahme (Prioritat A):

» Fahrplanverdichtung in den Verkehrszeiten Mo-Fr SVZ, Sa SVZ und So

SVZ 30-min-Takt

» Linienleistung

Linienleistung Mo-Fr Sa So Summe
Fahrplankilometer [km/a] 32.250 5.200 6.300 43.750
Fahrplanzeit [h/a] 1.867 286 347 2.500
Tabelle 54: Zusétzliche Linienleistung der Linie 32
» Kostenabschatzung:

Kosten Mo-Fr Sa So Summe
Laufleistungsabhangige Kosten [€/a] | 25.800 4.200 5.000 35.000
Personalkosten [€/a] 54.100 8.300 10.100 | 72.500
Summe [€/a] 79.900 | 12.500 | 15.100 | 107.500

Tabelle 55: Zusatzliche Kosten der Linie 32

! MaRnahme ergéanzt. Umsetzung erfolgt in zwei Stufen. Stufe1: bis

24:00 Uhr (seit Dezember 2005); Stufe 2 bis 1:00 Uhr (ab Dezember 2006)
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9.4 Steckbrief Linie 33

Die Linie wurde bereits im Zuge der Anpassung an die Rebstockstrallenbahn (Pa-
rallelverkehr) und wegen der verzdgerten stadtebaulichen Entwicklung des Reb-
stockgelandes eingestellt.

» Linienleistung

Linienleistung Mo-Fr Sa So Summe
Fahrplankilometer [km/a] -192.500 | -29.700 | -36.000 | -258.200
Fahrplanzeit [h/a] -11.250 | -1.700 -2.100 - 15.050

Tabelle 56: Zusétzliche Linienleistung der Linie 33

» Kostenabschatzung:

Kosten Mo-Fr Sa So Summe

Laufleistungsabhangige Kosten [€/a] | - 154.000 | - 24.000 | -29.000 | -207.000
Personalkosten [€/a] - 326.000 | - 50.000 | -60.000 | -436.000
Summe [€/a] -480.000 | - 74.000 | -89.000 | -643.000

Tabelle 57: Zusatzliche Kosten der Linie 33
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9.5 Steckbrief Linie 342

» Mangel:

» Fahrtenhaufigkeit in der Verkehrszeit Mo-Fr SVZ

» Malnahme (Prioritat B):

» Fahrplanverdichtung in der Verkehrszeit Mo-Fr SVZ 30-min-Takt

» Linienleistung

Linienleistung Mo-Fr
Fahrplankilometer [km/a] 11.500
Fahrplanzeit [h/a] 475

Tabelle 58: Zusatzliche Linienleistung der Linie 34

» Kostenabschatzung:

Kosten Mo-Fr
Laufleistungsabhangige Kosten [€/a] 9.200
Personalkosten [€/a] 13.800
Summe [€/a] 23.000

Tabelle 59: Zusatzliche Kosten der Linie 34

2 MaRnahme erganzt
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9.6 Steckbrief Linie 35

» Mangel:

» Fahrtenhaufigkeit in den Verkehrszeiten Mo-Fr NVZ, SVZ und Sa/So SVZ

» Malnahme (Prioritat A):

» Fahrplanverdichtung in den Verkehrszeiten Mo-Fr NVZ 20-min-Takt sowie

Mo-Fr/Sa/So SVZ 30-min-Takt

» Linienleistung

Linienleistung Mo-Fr Sa So Summe
Fahrplankilometer [km/a] 6.250 1.300 | 3.340 | 10.890
Fahrplanzeit [h/a] 250 100 190 540
Tabelle 60: Zusétzliche Linienleistung der Linie 35
» Kostenabschatzung:

Kosten Mo-Fr Sa So Summe
Laufleistungsabhangige Kosten [€/a] 5.000 1.000 | 3.000 9.000
Personalkosten [€/a] 7.000 3.000 | 5.000 | 15.000
Summe [€/a] 12.000 | 4.000 | 8.000 | 24.000

Tabelle 61: Zusatzliche Kosten der Linie 35

» Alternative:

» Einrichtung einer flexiblen Bedienungsform in der SVZ
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9.7 Steckbrief Linie 36

» Mangel:

» Erschlielfungslicke Westend-Sid

» Fahrtenhaufigkeit in der Verkehrszeit Mo-Fr SVZ

» MalRnahmen:

» Linienflhrung Uber Liebigstrafle und Unterlindau (Prioritat A, bereits um-
gesetzt)
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Abb. 32: Linie 36 Prognosenetz 2007

» Fahrtenhaufigkeit in der Verkehrszeit Mo-Fr SVZ (Prioritat B)

» Linienleistung

Linienleistung Mo-Fr Sa So Summe
Fahrplankilometer [km/a] 30.500 | 5.720 | 5.540 | 41.760
Fahrplanzeit [h/a] - - - -
Tabelle 62: Zusatzliche Linienleistung der Linie 36 (Prioritat A)
Linienleistung Mo-Fr
Fahrplankilometer [km/a] 1.250
Fahrplanzeit [h/a] 250
Tabelle 63: Zusatzliche Linienleistung der Linie 36 (Prioritat B)
» Kostenabschéatzung:
Kosten Mo-Fr Sa So Summe
Laufleistungsabhangige Kosten [€/a] | 24.000 | 5.000 | 4.000 | 33.000
Personalkosten [€/a] - - - -
Summe [€/a] 24.000 | 5.000 | 4.000 | 33.000

Tabelle 64: Zusatzliche Kosten der Linie 36 (Prioritat A)
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Kosten Mo-Fr
Laufleistungsabhangige Kosten [€/a] 1.000
Personalkosten [€/a] 7.000
Summe [€/a] 8.000

Tabelle 65: Zusétzliche Kosten der Linie 36 (Prioritat B)

Die Tatsache, dass bei der MalRnahme der Prioritat A zwar zusatzliche Kilometer-

leistung, aber keine zusatzliche Personalzeit veranschlagt wird, ist auf die abge-
schatzte Fahrzeit des veranderten Linienweges zurtuckzufuhren.
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9.8 Steckbrief Linie 39

» Mangel:
» Fahrtenhaufigkeit in der Verkehrszeit Mo-Fr SVZ
» Malnahme (Prioritat B):
» Fahrplanverdichtung in der Verkehrszeit Mo-Fr SVZ 30-min-Takt

» Linienleistung

Linienleistung Mo-Fr
Fahrplankilometer [km/a] 3.500
Fahrplanzeit [h/a] 250

Tabelle 66: Zusatzliche Linienleistung der Linie 39

» Kostenabschatzung:

Kosten Mo-Fr

Laufleistungsabhangige Kosten [€/a] 3.000

Personalkosten [€/a] 7.000

Summe [€/a] 10.000

Tabelle 67: Zusatzliche Kosten der Linie 39
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9.9 Steckbrief Linie 412

» Mangel:
» Fahrtenhaufigkeit in der Verkehrszeit Mo-Fr SVZ
» Malnahme (Prioritat A):
» Ausweitung der Betriebszeit in der Verkehrszeit Mo-Fr SVZ 30-min-Takt

» zus. Mallnahme (wegen der verzdgerten stadtebaulichen Entwicklung des
Neubaugebietes Westhafen, voraus. Umsetzung im Jahr 2004):

» Taktreduzierung in den Verkehrszeiten Mo-Fr NVZ 30-min-Takt (statt 20-
min-Takt), geringfugige Fahrplananpassungen Sa und So

» Linienleistung

Linienleistung Mo-Fr Sa So Summe
Fahrplankilometer [km/a] -9.250 -310 -440 -10.000
Fahrplanzeit [h/a] -1.000 -80 -30 -1.110

Tabelle 68: Eingesparte Linienleistung der Linie 41

» Kostenabschatzung:

Kosten Mo-Fr Sa So Summe
Laufleistungsabhangige Kosten [€/a] | -7.000 0 0 -7.000
Personalkosten [€/a] -29.000 | -2.000 -1.000 | -32.000
Summe [€/a] -36.000 | -2.000 | -1.000 | -39.000

Tabelle 69: Eingesparte Kosten der Linie 41

% Die Linie wurde im Dezember 2004 in Betrieb genommen und tragt nach Aufgabe der
Linie 33 (siehe 9.4) ebenfalls die Nummer 33.
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9.10 Steckbrief Linie 42

» Mangel:
» Fahrtenhaufigkeit in der Verkehrszeit Mo-Fr SVZ
» MaRnahme (Prioritat A)**:
» Fahrplanverdichtung in der Verkehrszeit Mo-Fr SVZ 30-min-Takt

» Linienleistung

Linienleistung Mo-Fr
Fahrplankilometer [km/a] 7.000
Fahrplanzeit [h/a] 250

Tabelle 70: Zusatzliche Linienleistung der Linie 42 durch Fahrplanverdichtung (Prioritat A)

» Kostenabschatzung:

Kosten Mo-Fr

Laufleistungsabhangige Kosten [€/a] 6.000

Personalkosten [€/a] 7.000

Summe [€/a] 13.000

Tabelle 71: Zuséatzliche Kosten der Linie 42 durch Fahrplanverdichtung (Prioritat A)

» Sonstige Mallnahme (Prioritat B):

» ErschlieBung Bergen Ost, Wohngebiet “Hinter den Obstgarten“ und Enk-
heim, Gewerbegebiet “Victor-Slotosch-StraRe“*®

% Umsetzung erfolgt im Dezember 2006

% kein Mangel nach Anforderungsprofil festgestellt - Aufnahme gemaf StVV-Beschluss §
9154 vom 12.05.2005; Umsetzung erfolgt in zwei Stufen. Stufe 1: Anbindung Bergen Ost
(seit Dezember 2005), Stufe 2: Anbindung Victor-Slotosch-Stralle (ab Dezember 2006)
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.

F-Enkheim Ort

F-Enkheim Industriegebiet|
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Abb. 33:  Linie 42: Basisprognose 2007
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Abb. 4: Linie 42: Prognosenetz 2007 |

» Linienleistung

Linienleistung Mo-Fr Sa So Summe
Fahrplankilometer [km/a] 28.250 5.250 2.650 36.000
Fahrplanzeit [h/a] 1.440 194 60 1.700

Tabelle 72: Zuséatzliche Linienleistung der Linie 42 durch Anderung der Linienfiihrung (Prioritat B)

» Kostenabschéatzung:

Kosten Mo-Fr Sa So Summe

Laufleistungsabhangige Kosten [€/a] | 22.600 4.200 2.100 29.000

Personalkosten [€/a] 41.800 5.600 1.700 49.000

Summe [€/a] 64.400 9.800 3.800 78.000

Tabelle 73: Zusétzliche Kosten der Linie 42 durch Anderung der Linienfiihrung (Prioritét B)
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9.11 Steckbrief Linie 43

» Mangel:
» Fahrtenhaufigkeit in der Verkehrszeit Mo-Fr SVZ
» Malnahme (Prioritat B):
» Fahrplanverdichtung in der Verkehrszeit Mo-Fr SVZ 30-min-Takt

» Linienleistung

Linienleistung Mo-Fr
Fahrplankilometer [km/a] 3.250
Fahrplanzeit [h/a] 250

Tabelle 74: Zusatzliche Linienleistung der Linie 43

» Kostenabschatzung:

Kosten Mo-Fr

Laufleistungsabhangige Kosten [€/a] 3.000

Personalkosten [€/a] 7.000

Summe [€/a] 10.000

Tabelle 75: Zusatzliche Kosten der Linie 43
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9.12 Steckbrief Linie 44

» Mangel:
» Fahrtenhaufigkeit in der Verkehrszeit Mo-Fr SVZ
» Malnahme (Prioritat B):
» Fahrplanverdichtung in der Verkehrszeit Mo-Fr SVZ 30-min-Takt

» Linienleistung

Linienleistung Mo-Fr
Fahrplankilometer [km/a] 7.250
Fahrplanzeit [h/a] 500

Tabelle 76: Zusatzliche Linienleistung der Linie 44

» Kostenabschatzung:

Kosten Mo-Fr

Laufleistungsabhangige Kosten [€/a] 6.000

Personalkosten [€/a] 15.000
Summe [€/a] 21.000

Tabelle 77: Zusatzliche Kosten der Linie 44
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9.13 Steckbrief Linie 45

» Mangel:

» Erschliefungsliicke in Oberrad-Sid

Sachsenhausen-S0d Henninger Turm

[
-

» MaRnahme (Prioritat A)%:

» Neue Linie Stidbahnhof — Deutschherrnviertel - Offenbach, Marktplatz
Uber Deutschherrnufer, Buchrainstraf3e, Oberrad Sid, Wiener Strale,
Frankfurter Stralte

%8 Der Abschnitt Stidbahnhof - Deutschherrnviertel der Linie 45 wurde im Dezember 2004 in
Betrieb genommen. Die Linie 45 Gbernahm damit die Funktion der urspriinglich dort vorge-
sehenen Buslinie 61 (vergleiche Anlage 6).

Die Verlangerung nach Offenbach dient zur Erschlielung von Fahrgastpotenzialen zwi-
schen Oberrad und Offenbach sowie zweier geplanter Neubaugebiete im sidlichen Ober-
rad. Die entsprechenden Bebauungsplane wurden jedoch eingestellt.
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» Fahrplan:

» Mo-Fr 04.00 — 01.00 Uhr 30-min-Takt
» Sa 06.00 — 01.00 Uhr 30-min-Takt
» S0 07.00 —01.00 30-min-Takt

» Linienleistung

Linienleistung Mo-Fr Sa So Summe
Fahrplankilometer [km/a] 169.000 | 32.140 | 36.920 | 238.060
Fahrplanzeit [h/a] 8.750 | 1.660 | 1.890 | 12.300
Tabelle 78: Zusétzliche Linienleistung der Linie 45
» Kostenabschatzung:
Kosten Mo-Fr Sa So Summe
Laufleistungsabhangige Kosten [€/a] | 135.000 | 26.000 | 30.000 | 191.000
Personalkosten [€/a] 254.000 | 48.000 | 55.000 | 357.000
Summe [€/a] 389.000 | 74.000 | 85.000 | 548.000

Tabelle 79: Zusatzliche Kosten der Linie 45
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Die Kosten werden anteilig nach gefahrenen Kilometern und Fahrzeit auf die Stadt
Frankfurt am Main und die Stadt Offenbach aufgeteilt. Danach misste die Stadt
Frankfurt am Main 80 % der Kosten tragen und die Stadt Offenbach 20 %.

In der Abbildung 1 der Anlage 25 sind die Differenzbelastungen zwischen Pla-
nungsnetz und Basisprognose dargestellt. Da die Linie 45 auf einer bislang nicht
befahrenen Strecke gefuhrt wird, sind hier keine prozentualen Veranderungen der
Belastung dargestellt. Im Streckenabschnitt zwischen Oberrad und dem Lokal-
bahnhof sind geringe Fahrgastverlagerungen von der StralRenbahn auf die Linie 45
zu erwarten.
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9.14 Steckbrief Linie 47

» Mangel:

» Erschliefungslicken in Sachsenhausen-Sid

.y,
b

F-Sachsenhausen-Sud Henninger Turm

Abb. 37:Linie 47 Basisprognose 2007

» MaRnahme (Prioritat A)?’:

» Neue Ringlinie Stiidbahnhof — Wendelsweg - Am Sandberg — Hainerweg —
Sitdbahnhof

" Die Linie 47 wurde im Dezember 2004 in Betrieb genommen.
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F—Sacnsamausm-suda Enweg

i
| 4

H

Abb.l 38:Linie 47 Pr.o.gnosenetz.2007
Die Befahrbarkeit des Linienweges ist gewahrleistet. Die ErschlieBungsliicke Ba-
benhduser Landstralle kann nicht bedient werden.
» Fahrplan:

» Mo-Fr 04.30 — 06.30 Uhr und 21.00 — 01.00 30-min-Takt

» Mo-Fr 06.30 — 21.00 Uhr 20-min-Takt

» Sa 06.00 — 07.00 Uhr und 17.00 — 01.00 Uhr 30-min-Takt

» Sa 07.00 — 17.00 Uhr 20-min-Takt

» So 07.00 — 01.00 Uhr 30-min-Takt

» Linienleistung

Linienleistung Mo-Fr Sa So Summe
Fahrplankilometer [km/a] 65.000 | 11.800 | 10.770 | 87.570
Fahrplanzeit [h/a] 3.750 680 630 5.060

Tabelle 80: Zusétzliche Linienleistung der Linie 47
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» Kostenabschéatzung:

Kosten Mo-Fr Sa So Summe
Laufleistungsabhangige Kosten [€/a] | 52.000 | 9.000 | 9.000 | 70.000
Personalkosten [€/a] 109.000 | 20.000 | 18.000 | 147.000
Summe [€/a] 161.000 | 29.000 | 27.000 |217.000

Tabelle 81: Zusatzliche Kosten der Linie 47

Um die ErschlieBungsliicke Babenhauser Landstralle zu bedienen, wird alternativ
eine Linienfilhrung liber den Sachsenhauser Landwehrweg vorgeschlagen.?® Dazu
mussten aber entsprechende Rahmenbedingungen (z.B. Parkraumregelung) ge-
schaffen werden. Wegen des langeren Linienweges kame bei der alternativen
Linienfihrung nur ein durchgangiger 30-min-Takt in Frage.

F-Sachsenhausen-Sid Ge eg
i\

N

s
e

F-Sachsenhausen-Sid Babenhauser Landstr.

F-Sachsenhausen-Sild Henninger Turm

%8 \arianten einer entsprechenden Verlangerung werden von traffiQ gepruft.
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9.15 Steckbrief Linie 50

» Mangel:

» Erschliefungslicke in Westend-Sid

— TS| F-Westend-Sid Palmengarten

: F-Westend-Sid Mendelssohnstr.

F-Westend-Sid Messegelande-Ost

. F-Messeviertel Ost

Abb. 40: Linie 50 Basisprognose 2007 (Westend-Sud)

F-Westend-Sid Westendplatz
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» Sonstiges (kein Mangel gemal Anforderungsprofil):

» Schlechte Anbindung des geplanten Neubaugebietes Parkstadt.

p
Abb. 41:Linie 50 Basisprognose 2007 (Parkstadt)

Es werden keine Einzugsradien abgebildet, da keine Erschlielungsliicke vorhanden ist.
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» Mallinahmen (Prioritat A, bereits umgesetzt):

» Verlangerung der Linie 50 von der Festhalle bis zur Bockenheimer Warte;

Flhrung Uber Theodor-Heuss-Allee

e ) —

Bockenleimer Warle

o "I%?i)

F-Westend-Sud Universitat] [

)

e F-Westend-Sud Arbeitsamt

F-Westend-Sid Westendplatz

Abb. 42:Linie 50 Prognosenetz 2007 (Westend-Sud)
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» Linienflhrung Uber die Parkstadt

» Es wurde kein Mangel nach Anforderungsprofil festgestellt. Voraussetzung
fur die Umsetzung der Mallnahme ist die weitgehende Realisierung des
Neubaugebietes Parkstadt und eine entsprechend hohe Nachfrage.

F-Unterliederbach Jahrhunderthalle

z
Abb. 43: Linie 50 (Prognosenetz 2007 Parkstadt)

» Linienleistung

Linienleistung Mo-Fr Sa So Summe
Fahrplankilometer [km/a] 42.250 | 5.930 | 4.160 | 52.340
Fahrplanzeit [h/a] 2.500 360 250 3.110

Tabelle 82: Zuséatzliche Linienleistung der Linie 50
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» Kostenabschatzung:

Die Kosten beziehen sich auf die Verlangerung der Linie 50 zur Bockenheimer
Warte. Die Anderung der Linienfiihrung tiber die Parkstadt ist kostenneutral.

Kosten Mo-Fr Sa So Summe
Laufleistungsabhangige Kosten [€/a] | 34.000 | 5.000 | 3.000 | 42.000
Personalkosten [€/a] 73.000 |11.000| 7.000 | 91.000
Summe [€/a] 107.000 | 16.000 | 10.000 |133.000

Tabelle 83: Zusatzliche Kosten der Linie 50

In der Abbildung 2 der Anlage 25 sind die Differenzbelastungen zwischen Pla-
nungsnetz und Basisprognose dargestellt. Unter der Voraussetzung der Erschlie-
Rung der zusatzlichen Fahrgastpotenziale des Neubaugebietes sind deutliche
Fahrgaststeigerungen (bis zu 45 %) auf dem Abschnitt Sossenheim — Unterlieder-
bach zu erwarten. Fahrgastverlagerungen treten besonders auf der Liederbacher

Stralle auf.
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9.16 Steckbrief Linie 51

» Mangel:

» Verbindungsqualitdt Schwanheim, Siedlung Goldstein — Hochst, Bhf.

» Malnahme (Prioritat A):

» Fahrplanverdichtung in der Verkehrszeit Sa NVZ 15-min-Takt® im Ab-
schnitt Tannenkopfweg — Hochst, Bahnhof

» Linienleistung

Linienleistung Sa
Fahrplankilometer [km/a] 17.520
Fahrplanzeit [h/a] 940

Tabelle 84: Zusatzliche Linienleistung der Linie 51

» Kostenabschatzung:

Kosten Sa

Laufleistungsabhangige Kosten [€/a] | 14.000
Personalkosten [€/a] 27.000
Summe [€/a] 41.000

Tabelle 85: Zusatzliche Kosten der Linie 51

% MaRnahme wird im Dezember 2006 umgesetzt. Um bessere Anschliisse auf die Stralien-
bahnlinien 12 und 15 zu erhalten, wird in der samstaglichen NVZ ein 20-min-Takt angebo-

ten. Auch damit ist das Anforderungsprofil des NVP erfiillt.
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9.17 Steckbrief Linie 52

In der Hauptverkehrszeit fahrt die Linie heute zwischen Schlossborner Stral3e und
Griesheim Bahnhof. In der Gbrigen Zeit wird die Linie zur Friedrich-Ebert-Siedlung
zurickgenommen. Aus dem Bereich Friedrich-Ebert-Siedlung liegen Anregungen
vor, die Linie in Richtung des Einkaufsbereichs Jagerallee / Ernst-Wiss-Stralde (u.a.
Toom-Markt) zu verlangern.

(. TS

Abb. 44:  Linie 52 Basisprognose 2007

Es wurde kein Mangel nach Anforderungsprofil festgestellt. Die verkehrliche Beur-
teilung lasst es dennoch sinnvoll erscheinen, die Linie in der HVZ und NVZ zu
verlangern und damit den Winschen der Bevdlkerung nachzukommen. Fir die
Linie wird in ihrer ganzen Lange in der HVZ ein 10-Minuten-Takt und in der NVZ ein
20-Minuten-Takt angeboten. Die Mallnahme hat die Prioritat B.
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F-%al [B-Zentrale

F-Gal Gehneidhainers
f\
T Gries Eladrondr | o r—r F-al Kleyerstralse / e Bosch
F-Gries Griesheim BfEichenstr -
T F-Gal FriediEbe tSd

SriRShAIT | —|_|

— -2

Abb. 45:  Linie 52 Prognosenetz 2007

» Linienleistung

Linienleistung Mo-Fr Sa
Fahrplankilometer [km/a] 145.500 | 14.250
Fahrplanzeit [h/a] 5.600 320

Tabelle 86: Zusatzliche Linienleistung der Linie 52

» Kostenabschatzung

Kosten Mo-Fr Sa

Laufleistungsabhangige Kosten [€/a] | 116.000 | 11.000

Personalkosten [€/a] 162.000 | 9.000

Summe [€/a] 278.000 | 20.000

Tabelle 87: Zusatzliche Kosten der Linie 52
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9.18 Steckbrief Linie 57

» Mangel:
» Fahrtenhaufigkeit in Verkehrzelle Unterliederbach, Wasgaustralle

» Verbindungsqualitat zwischen Unterliederbach, Wasgaustrae und Hochst,
Bahnhof

» Malnahme (Prioritat A):

» Fahrplanverdichtung in der Verkehrszeit Mo-Fr SVZ 30-min-Takt im Ab-
schnitt Unterliederbach, West — Hochst, Bahnhof™®

» Linienleistung

Linienleistung Mo-Fr
Fahrplankilometer [km/a] 2.000
Fahrplanzeit [h/a] 125

Tabelle 88: Zusatzliche Linienleistung der Linie 57

» Kostenabschatzung:

Kosten Mo-Fr

Laufleistungsabhangige Kosten [€/a] | 2.000

Personalkosten [€/a] 4.000

Summe [€/a] 6.000

Tabelle 89: Zusatzliche Kosten der Linie 57

% Umsetzung erfolgt im Dezember 2006.
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9.19 Steckbrief Linie 58

» Mangel:

» Verbindungsqualitat zwischen Héchst, Bahnhof und Sossenheim, Henri-
Dunant-Siedlung

» MalRnahme (Prioritat B):

» Fahrplanverdichtung in der Verkehrszeit Mo-Fr SVZ 30-min-Takt im Ab-
schnitt Hochst, Bahnhof — Sossenheim, Bahnhof

» Linienleistung

Linienleistung Mo-Fr
Fahrplankilometer [km/a] 3.250
Fahrplanzeit [h/a] 250

Tabelle 90: Zusatzliche Linienleistung der Linie 58

» Kostenabschatzung:

Kosten Mo-Fr

Laufleistungsabhangige Kosten [€/a] | 3.000

Personalkosten [€/a] 7.000

Summe [€/a] 10.000

Tabelle 91: Zusatzliche Kosten der Linie 58
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9.20 Steckbrief Linie 59

» Mangel:
» Fahrtenhaufigkeit in Verkehrzelle Unterliederbach, Engelsruhe

» Verbindungsqualitat zwischen Unterliederbach, Engelsruhe und Hoéchst,
Bahnhof

» MaRnahme (Prioritat A)*':

» Fahrplanverdichtung in der Verkehrszeit Mo-Fr SVZ 30-min-Takt im Ab-
schnitt Unterliederbach, Cheruskerweg — Hochst, Bahnhof

» Linienleistung

Linienleistung Mo-Fr
Fahrplankilometer [km/a] 2.000
Fahrplanzeit [h/a] 250

Tabelle 92: Zusatzliche Linienleistung der Linie 59

» Kostenabschatzung:

Kosten Mo-Fr

Laufleistungsabhangige Kosten [€/a] | 2.000

Personalkosten [€/a] 7.000

Summe [€/a] 9.000

Tabelle 93: Zusatzliche Kosten der Linie 59

*" Umsetzung erfolgt im Dezember 2006.
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9.21 Steckbrief Linie 60

» Mangel:
» Fahrtenhaufigkeit in Eschersheim, Heddernheim und Praunheim
» Verbindungsqualitat zwischen Heddernheim und Praunheim

» MalRnahme (Prioritat B):
» Fahrplanverdichtung in der Verkehrszeit Mo-Fr SVZ 30-min-Takt

» Linienleistung

Linienleistung Mo-Fr
Fahrplankilometer [km/a] 6.750
Fahrplanzeit [h/a] 500

Tabelle 94: Zusétzliche Linienleistung der Linie 60

» Kostenabschatzung:

Kosten Mo-Fr

Laufleistungsabhangige Kosten [€/a] | 5.000

Personalkosten [€/a] 15.000

Summe [€/a] 20.000

Tabelle 95: Zusatzliche Kosten der Linie 60
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9.22 Steckbrief Linie 61/78

» Mangel:

» Erschliefungslicke in Sachsenhausen

F-Sachsenhausen-Nord westliche Schwanthaler Str.

F-Sachsenhausen-Nord Heimatsiediu

F-Sachsenhausen-Sid G

Abb. 46: Linie 61 Basisprognose 2007

» MaRnahmen (Prioritat A)**:
» Neue Linie 78 Stidbahnhof — Niederrad, Birostadt Gber Burnitzstralle
» Ausdlinnung der Linie 61 Mo-Fr ganztags 30-min-Takt

» bedient nicht mehr das Deutschherrnviertel

¥ MafRnahme bereits umgesetzt. Bedienung des Deutschherrnviertels erfolgt seit Dezember
2004 durch neue Buslinie 45, statt der im Netz der Basisprognose daflir vorgesehenen Linie
61.
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it . i ‘

| y | el |

Abb. 47: Linien 61/78 Prognosenetz 2007
» Bemerkung:

» Verdichtung der stark nach gefragten Relation Stidbahnhof — Triftstralle

» Anbindung der Blrostadt Niederrad an die S-Bahn-Station Stresemannal-
lee

» Fahrplan der Linie 78:
» Mo-Fr 06.30 — 21.30 Uhr 30-min-Takt

» Linienleistung

Linienleistung Mo-Fr
Fahrplankilometer [km/a] -155.250
Fahrplanzeit [h/a] -8.750

Tabelle 96: Eingesparte Linienleistung der Linie 61

Linienleistung Mo-Fr
Fahrplankilometer [km/a] 121.500
Fahrplanzeit [h/a] 7.000

Tabelle 97: Zuséatzliche Linienleistung der Linie 78
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» Kostenabschatzung:

Kosten Mo-Fr

Laufleistungsabhangige Kosten [€/a] | -124.000
Personalkosten [€/a] -254.000
Summe [€/a] -378.000

Tabelle 98: Kosteneinsparungen der Linie 61

Kosten Mo-Fr

Laufleistungsabhangige Kosten [€/a] | 97.000
Personalkosten [€/a] 203.000
Summe [€/a] 300.000

Tabelle 99: Zusatzliche Kosten der Linie 78

In der Abbildung 1 der Anlage 25 sind die Differenzbelastungen zwischen Pla-

nungsnetz und Basisprognose dargestellt. Neben starken Zuwachsen auf den von
der Linie 78 befahrenen Streckenabschnitten (bis zu + 45 %) sind starke Fahrgast-

verlagerungen von der Linie 61 (bis zu — 25 %) sowie geringe Verlagerungen von

der Line 15 zu verzeichnen.
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9.23 Steckbrief Linie 64

» Malinahme (Prioritat B):

» Verlangerung der Linie 64 von Miquel-/Adickes-Allee zum Hauptbahnhof
iber Reuterweg und Hansaallee®

|I'-DIII|I’|EI|'| Al-Ginnhelmivolks)

W

H

F-Hockenhein Deutscha Bundesbar

A
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%

5!5-"

N

L

Abb48 | i_inié 64 Basiprognose 2007

% Kein Mangel nach Anforderungsprofil festgestellt — Aufnahme gemaR StVV-Beschluss
§ 9154 vom 12.05.2005
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Ab\b. 49. L|n|e 64 rognosenetz 2007

» Linienleistung

Linienleistung Mo-Fr Sa So Summe
Fahrplankilometer [km/a] 121.750 | 22.360 | 15.880 | 160.000
Fahrplanzeit [h/a] 8.800 1.640 1.200 11.700

Tabelle 100: Zuséatzliche Linienleistung der Linie 64

» Kostenabschatzung:

Kosten Mo-Fr Sa So Summe

Laufleistungsabhangige Kosten [€/a] | 97.400 | 17.900 | 12.700 | 128.000

Personalkosten [€/a] 255.200 | 47.500 | 35.200 | 338.000

Summe [€/a] 352.600 | 65.400 | 47.900 | 466.000

Tabelle 101: Zuséatzliche Kosten der Linie 64
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9.24 Steckbrief Linie 65

» Mangel:
» Verbindungsqualitat zwischen Nieder-Erlenbach und Bad Vilbel
» MaRnahme (A)**:*

» Fahrplanverdichtung in der Verkehrszeit Mo-Fr HVZ/NVZ 20-min-Takt im
Abschnitt Nieder-Erlenbach, Rathaus — Bad Vilbel

» Linienleistung

Linienleistung Mo-Fr
Fahrplankilometer [km/a] 42.750
Fahrplanzeit [h/a] 1.750

Tabelle 102: Zusétzliche Linienleistung der Linie 65

» Kostenabschatzung:

Kosten Mo-Fr

Laufleistungsabhangige Kosten [€/a] | 34.000

Personalkosten [€/a] 51.000

Summe [€/a] 85.000

Tabelle 103: Zusatzliche Kosten der Linie 65

3 grenzuberschreitende lokale Linien - Umsetzung erfordert Verhandlungen mit Bad Vilbel
% Mit Beschluss der StVV zum Linienbindel A § 8755 vom 24.02.2005 wurde ein unveran-
dertes Leistungsangebot auf der Linie festgelegt. Das Linienblindel A wurde fiir 6 Jahre
ausgeschrieben und wird im Dezember 2006 in Betrieb genommen.
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9.25 Steckbrief Linie 66

» Mangel:
» Fahrtenhaufigkeit Siedlung Frankfurter Berg
» Malnahme (Prioritat B):
» Fahrplanverdichtung in der Verkehrszeit Mo-Fr SVZ 30-min-Takt

» Linienleistung

Linienleistung Mo-Fr
Fahrplankilometer [km/a] 1.500
Fahrplanzeit [h/a] 250

Tabelle 104: Zusatzliche Linienleistung der Linie 66

» Kostenabschatzung:

Kosten Mo-Fr

Laufleistungsabhangige Kosten [€/a] | 1.000

Personalkosten [€/a] 7.000

Summe [€/a] 8.000

Tabelle 105: Zuséatzliche Kosten der Linie 66
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9.26 Steckbrief Linie 67

» Mangel:
» Erschlielungslicke Bockenheim, stdlich der Rédelheimer Landstralle
» Verbindungsqualitdt Bockenheim, Industriehof (Boérse) — Fernverkehr
Der Mangel wird zum Teil fir einige Fahrgaste durch privaten Busbetrieb (nichtof-

fentlich) behoben. Da dieser Verkehr jedoch nicht alle Fahrgaste bedient und nicht
gesichert ist, kann er die vorgeschlagene MalRnahme nicht ersetzen.

NS

F-Bockenheim Industriehof F-Bockenheim Zeppelinalles
— — -

B0y

F-Bockenheim sldlich der Rédelheimer Landstr. 7

o,

~[F-Postsiedlung|

Abb. 50: Linie 67 Basisprognose 2007
» MaRnahme (Prioritat A)*:

» Verlangerung der Linie 67 in der HVZ alternierend zu den Bahnhofen
Frankfurt-West und Rddelheim (jeweils 20-min-Takt)

% Umsetzung erfolgt im Dezember 2006. Der Abschnitt Industriehof — Rodelheim wird dabei
zusatzlich zur NVP-MalRnahme auch in der NVZ bedient. Zusatzkosten im NVP nicht be-
ricksichtigt.
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J) -Bockenheim sildlich der Rédelheimer Landstr.

Abb. 51:Linie 67 Prognosenetz 2007

» Linienleistung

Linienleistung

Mo-Fr

Fahrplankilometer [km/a]

60.250

Fahrplanzeit [h/a]

2.500

Tabelle 106: Zusatzliche Linienleistung der Linie 67

» Kostenabschatzung:

Kosten

Mo-Fr

Laufleistungsabhangige Kosten [€/a]

48.000

Personalkosten [€/a]

73.000

Summe [€/a]

121.000

Tabelle 107: Zuséatzliche Kosten der Linie 67

F-Bockenheim Schiofistr.

In der Abbildung 3 der Anlage 25 sind die Differenzbelastungen zwischen Pla-
nungsnetz und Basisprognose dargestellt. Neben Fahrgastzuwachsen auf dem
Abschnitt Industriehof — Frankfurt, West und der neu befahrenen Rédelheimer
Landstral3e sind Fahrgastverlagerungen von der Line 34 bis zu — 25 % zu ver-

zeichnen.

© PTV AG 11/06

147



Liniensteckbriefe

9.27 Steckbrief Linie 802

» Mangel:
» Verbindungsqualitat zwischen Unterliederbach und MTZ Sulzbach
» MaRnahme (Prioritat A)*":

» Fahrplanverdichtung in der Verkehrszeit Mo-Fr HVZ/NVZ 15-min-Takt im
Abschnitt Alleehaus — MTZ Sulzbach

» Bemerkung:

» Anforderungsprofil mit 20-min-Takt erfullt, aber wegen Taktraster im betref-
fenden Abschnitt auf 15-min-Takt

» Linienleistung

Linienleistung Mo-Fr
Fahrplankilometer [km/a] 44.500
Fahrplanzeit [h/a] 2.250

Tabelle 108: Zusétzliche Linienleistung der Linie 802

» Kostenabschatzung:

Kosten Mo-Fr

Laufleistungsabhangige Kosten [€/a] | 36.000

Personalkosten [€/a] 65.000

Summe [€/a] 101.000

Tabelle 109: Zusatzliche Kosten der Linie 802

In der Abbildung 2 der Anlage 25 sind die Differenzbelastungen zwischen Pla-
nungsnetz und Basisprognose dargestellt. Durch die Fahrplanverdichtung wird sich
die Belastung im Abschnitt Sulzbach — Unterliederbach um etwa 26 % erhdhen.

% Regionale Linie - Umsetzung erfordert Verhandlungen mit dem RMV
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9.28 Steckbrief Linie 810

» Mangel:
» Verbindungsqualitat zwischen Zeilsheim und MTZ Sulzbach
» MaRnahme (Prioritat A)®:

» Fahrplanverdichtung in der Verkehrszeit Mo-Fr HVZ/NVZ 30-min-Takt im
Abschnitt Zeilsheim, Siedlung Taunusblick — MTZ Sulzbach

» Linienleistung

Linienleistung Mo-Fr
Fahrplankilometer [km/a] 24.250
Fahrplanzeit [h/a] 750

Tabelle 110: Zusétzliche Linienleistung der Linie 810

» Kostenabschatzung:

Kosten Mo-Fr

Laufleistungsabhangige Kosten [€/a] | 19.000

Personalkosten [€/a] 22.000

Summe [€/a] 41.000

Tabelle 111: Zusatzliche Kosten der Linie 810

% Die Linie 810 liegt in der Zustandigkeit der Main-Taunus-Verkehrsgesellschaft (MTV). Die
MTYV plant u. a. auf Grund der geringen Nachfrage, mit Ausnahme von Fahrten im Schler-
verkehr, eine Herausnahme der Linie 810 aus Zeilsheim.
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9.29 Steckbrief Linie 940

» Mangel:

» Verbindungsqualitat zwischen Bad Vilbel und Offenbach

» Haltestellenabfahrten in Fechenheim, Sid

» Malnahmen (Prioritat A)

» Fahrplanverdichtung in der Verkehrszeit Mo-Fr HVZ/NVZ 20-min-Takt in

37 39.

den Abschnitten Bad Vilbel — Am Hessencenter und Enkheim, Ort - Offen-

bach

» Fahrplanverdichtung in der Verkehrszeit Sa NVZ 30-min-Takt im Abschnitt
Enkheim, Ort - Offenbach

» Linienleistung

Linienleistung Mo-Fr Sa Summe
Fahrplankilometer [km/a] 116.250 | 6.810 | 123.060
Fahrplanzeit [h/a] 6.250 470 6.720
Tabelle 112: Zusétzliche Linienleistung der Linie 940
» Kostenabschatzung:

Kosten Mo-Fr Sa Summe
Laufleistungsabhangige Kosten [€/a] | 93.000 5.000 98.000
Personalkosten [€/a] 181.000 | 14.000 | 195.000
Summe [€/a] 274.000 | 19.000 | 293.000

Tabelle 113: Zusatzliche Kosten der Linie 940

In der Abbildung 4 der Anlage 25 sind die Differenzbelastungen zwischen Pla-

nungsnetz und Basisprognose dargestellt. Die starke Angebotsausweitung zwi-

schen Bad Vilbel und Offenbach bringt Fahrgastzuwachse von bis zu 69 % mit sich.

* Die regionale Linie 940 wurde vom RMV bis Dezember 2014 ausgeschrieben.
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10 Barrierefreie Gestaltung von Verkehrsmitteln
und Verkehrsanlagen

10.1 Generelle Aussagen®

Bei der Gestaltung des OPNV ist es unumgéanglich, dass den Anforderungen unter-
schiedlicher Nutzergruppen Rechnung getragen wird. Der Anteil von Personen mit
zeitweise oder standigen Mobilitatseinschrankungen betragt etwa ein Drittel der
Bevdlkerung. Dazu gehdren Menschen, die auf Grund dauernder gesundheitlicher
Einschrankungen, zeitweilig oder altersbedingt mobilitatseingeschrankt sind oder
sein konnen. Dies betrifft vor allem Seh-, Geh-, Greif-, Steh- und Horbehinderte,
klein- und groRwtichsige Menschen aber auch Personen mit Kinderwagen oder
schwerem bzw. sperrigem Gepack. Aufgrund der demographischen Entwicklung ist
zu erwarten, dass der Anteil der Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen in Zu-
kunft noch zunehmen wird.

Wenngleich jede dieser Gruppen zum Teil spezifische Anforderungen an den
OPNV stellt, gelten dennoch folgende grundsétzliche Anforderungen:

» das selbstandige Erreichen von Wohngebauden und 6ffentlichen Einrichtun-
gen,

das selbstandige Bewaltigen von Wegen,

das selbstandige Auffinden, Verstehen und Verarbeiten von Informationen,

>

>

» das selbstandige Benutzen von Verkehrsmitteln,

» das gefahrlose und angstfreie Aufhalten im Straflenraum,
>

das Auffinden und Nutzen von Kultur-, Sport-, und Erholungseinrichtungen.

Das Behindertengleichstellungsgesetz (BGG) ist zum 1. Mai 2002 in Kraft getreten.
Im BGG wird das Ziel einer ,moéglichst weitgehenden Barrierefreiheit® festgeschrie-
ben. Barrierefrei sind nach § 4 BGG bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel,
technische Gebrauchsgegenstande, Systeme der Informationsverarbeitung, akusti-
sche und visuelle Informationsquellen und Kommunikationseinrichtungen sowie
andere gestaltete Lebensbereiche, wenn sie fiir behinderte Menschen in der allge-
mein Ublichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich ohne fremde
Hilfe zuganglich und nutzbar sind.

Das Personenbeférderungsgesetz wurde mit Artikel 51 des BGG gleichzeitig geén-
dert. Dabei hat der Nahverkehrsplan die Belange behinderter und Menschen mit
Mobilitdtsbeeintrachtigung mit dem Ziel zu bertcksichtigen, fur die Nutzung des

*0 pfeil, Winschmann, Ackermann "direkt 56, Computergestutzte Erfassung und Bewertung
von Barrieren", Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
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offentlichen Personennahverkehrs eine moglichst weitreichende Barrierefreiheit zu
erreichen; im Nahverkehrsplan werden Aussagen uber zeitliche Vorgaben und
erforderliche Malinahmen getroffen.

10.2 Ziel der Stadt Frankfurt am Main

Zielstellung ist, eine weitgehende Barrierefreiheit fiir alle OV-Systeme und deren
Zugange zu erreichen.

Im Anforderungsprofil wurde der Einzugsradius der Haltestellen aller Verkehrssys-
teme in der Kernrandzone und in der AuRenzone reduziert, um eine noch kirzere
Zuganglichkeit der Haltestellen zu erreichen. In der Kernzone existieren bereits
Einzugsradien, die einen sehr kurzen Weg zur Haltestelle gewahrleisten.

Auch fur das System Bus wurden bereits Zielvorgaben dargelegt, die im Rahmen
der zu erwartenden Ausschreibung Anwendung finden sollen.

Es ist anzustreben, das System Haltestelle, Fahrzeug und Zugang zur Haltestelle
moglichst gleichzeitig barrierefrei zu gestalten. Erst dann, wenn das System ein-
schliellich Zugang barrierefrei gestaltet ist, wird es durch Behinderte nutzbar.

Fir Detailplanungen, die auerhalb des Rahmenplans NVP aufgestellt werden,
sollen dabei insbesondere die Inhalte der BfVBW-Direkt-Reihe und vor allem Heft
51 bericksichtigt werden. Gleichzeitig sind die Behindertenbeauftragten dabei stets
und frihzeitig zu beteiligen.

Weiterfiihrend sind an dieser Stelle Planungsziele fir die weitestgehend barriere-
freie Gestaltung der Systeme StralRenbahn und Stadtbahn dargelegt. Diese Pla-
nungsziele mussen generell unter dem Finanzierungsvorbehalt gestellt werden.
Dies ist auch deshalb so, da ein groRer Teil der Finanzmittel durch Bund und Land
bereitgestellt werden.
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10.2.1 Das Strallenbahnsystem

Fahrzeuge

Bis zum Jahre 2007 sollen die Stralenbahnen durch Niederflurfahrzeuge ausge-
tauscht werden.

Haltestellen

In Anlage 26 werden die Planungsvorstellungen fir den Umbau der Stral3enbahn-
haltestellen auf 24 cm Uber Schienenoberkante in einem Zielzeitenplan vorgege-
ben.

Dabei wird zwischen den bereits umgebauten Haltestellen, den geplanten Haltestel-
len und den Haltestellen unterschieden, fur die kein Umbau vorgesehen ist. Letzte-

res resultiert in der Regel aus dem Entfallen (Umbau) der Linie und ist in der Spalte
Bemerkungen erlautert.

10.2.2 Das Stadtbahnsystem

Fahrzeuge

Bis zum Jahre 2012 sollen alle Stadtbahnwagen Uber eine einheitliche Wagenful3-
bodenhdhe von 87 cm verfligen. Diese erlaubt an Bahnsteigen mit einer Hohe von
80 cm einen nahezu stufenlosen Einstieg*'.

Haltestellen

Die Stadtbahnhaltestellen sollen auf 80 cm Uber Schienenoberkante (SO) umge-
baut werden. Alle Neubaumafnahmen sind auf 80 cm Uber SO auszubilden. Unter-
irdische Stadtbahnstationen, die noch nicht mit Aufziigen ausgestattet sind, sind
nachzuristen. Dabei sind folgende Zielvorgaben zu erreichen:

A-Strecke (U1, U2, U3):

» Der Abschnitt der A-Strecke der U1, U2, U3 vom Stidbahnhof bis Heddern-
heim und der U1, U3 bis Zeilweg soll bis Ende 2005 auf 80 cm tGber SO um-
gebaut sein.

» Der weitere Verlauf der U1 von der Heddernheimer Landstralie Richtung
Ginnheim soll bis Ende 2010 fertiggestellt sein.

*! Reststufenhdhe von 7 cm kommt durch den Federweg zustande; somit ist im Regelfall
der empfohlene Grenzwert (5 cm) nicht tGberschritten.
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» Der Abschnitt der U2 von Heddernheim bis Nieder - Eschbach soll bis 2007
umgebaut sein.

» Auf der Gemarkung der Stadt Frankfurt am Main befinden sich in Weiterfiih-
rung der U3 die Stationen Wiesenau und Niederursel. Im Rahmen des Baus
der D IV-Strecke wird der Haltepunkt Wiesenau barrierefrei ausgestaltet. Der
Haltepunkt Niederursel entspricht hingegen bereits einer Bahnsteighthe von
80cm.

» Die Station Holzhausenstrale soll bis zum Jahr 2005, die Station Griine-
burgweg bis zum Jahr 2006 und die Stationen Eschenheimer Turm, Miquel-
Adickes-Allee sowie Schweizer Platz bis zum Jahr 2015 mit Aufziigen ausge-
ristet werden.

Somit ist die Barrierefreiheit der A-Strecke bis zum Jahr 2015 zu erreichen.

B-Strecke (U4, U5), bzw. D-Strecke (U4 vom Hauptbahnhof bis zur Bockenheimer
Warte):

» Von der Bockenheimer Warte bis zur Seckbacher Landstral3e ist keine H6-
henanpassung erforderlich.

» Der Abschnitt der U5 vom Haltepunkt Musterschule bis Preungesheim soll bis
2010 fertiggestellt sein.

Somit ist die Barrierefreiheit der B-Strecke bis zum Jahr 2010 zu erreichen.

C-Strecke (U6, U7):

» Die HOohenanpassung der Stadtbahnstationen der C-Strecke soll bis 2004 ab-
geschlossen sein.

» Die Station Alte Oper soll bis zum Jahr 2006, die Stationen Westend und
Kirchplatz bis zum Jahr 2015 mit Aufzligen ausgerUstet werden.

Somit ist die Barrierefreiheit der C-Strecke bis zum Jahr 2015 zu erreichen.
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11 MalRnahmen zur Kostenreduzierung

Die Mangelanalyse aus Kapitel 5 identifiziert ausschlie3lich Relationen bzw. Berei-
che, in denen das Anforderungsprofil hinsichtlich der Qualitdtsmerkmale des
OPNV-Angebotes unterschritten wird. Linienabschnitte oder Zeitbereiche, in denen
ein Uberangebot im Vergleich zur Nachfrage besteht, wurden an dieser Stelle nicht
analysiert.

Aufgrund der angespannten Lage der kommunalen Haushalte kommt der Frage der
Wirtschaftlichkeit des OPNV eine besondere Bedeutung zu. Im Folgenden wird
nach Einsparungspotenzialen bei den Linien der Stadtbahn, Strallenbahn und des
Busverkehrs gesucht. Die Einsparungspotenziale beziehen sich auf das Prognose-
netz, in dem auch noch nicht umgesetzte MalRnahmen enthalten sind, und die
entsprechenden Kosten und Einnahmen heute noch nicht anfallen. Einige Leis-
tungsreduzierungen sind bereits bei den Maflnahmen des Prognosenetzes beruck-
sichtigt und zum Teil schon umgesetzt worden (z. B. Einstellung der Buslinie 33).

11.1 Vorgehensweise

Die optimale Vorgehensweise zur Auswahl von Linien mit Einsparungspotenzialen
ware eine Analyse der gegenwartigen Auslastung auf Basis von aktuellen Fahr-
gastzahlen. Dies ist jedoch aufgrund fehlender linien- bzw. fahrtenfeiner Erhe-
bungsdaten nicht auf allen Linien méglich. Um weitere Hinweise auf mdgliche Ein-
sparungspotenziale geben zu kénnen, wird eine angebotsseitige Betrachtung
vorgenommen.

1. Der Gutachter selektiert auf Basis von angebotsseitigen Auswertungen Li-
nien bzw. Linienabschnitte mit Gberproportional hohem Fahrtenangebot
differenziert nach Zeitscheiben und Verkehrssystemen. Dabei wird keine
Aussage darlber getroffen, ob das Angebot in den ausgewahlten Bereichen
angemessen ist. Linienabschnitte mit Gberproportionalem Fahrtenangebot
sind definiert als Abschnitte, die in bestimmten Zeitintervallen ein hoheres
Fahrtenangebot aufweisen als vergleichbare Abschnitte (gleiches Verkehrs-
system).

2. Die Lokale Nahverkehrsgesellschaft traffiQ erarbeitet auf Basis der Auswer-
tungen (1) und aufgrund von Erfahrungen zu Linienauslastungen realistisch
umsetzbare MaRnahmen.

3. Analog zur Mangelanalyse werden die Auswirkungen der Malinahmen ent-
sprechend der Festlegungen im Anforderungsprofil gepruft. Die Bedienung
laut Anforderungsprofil darf nicht unterschritten werden.
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4. In einem weiteren Schritt werden die durch die MaRnahmen zu erwartenden
Kosteneinsparungen berechnet.

11.2 Linienauswabhl

Zur Selektion von Linien bzw. Linienabschnitten mit Gberproportional hohem Fahr-
tenangebot werden folgende Auswertungen durchgeflhrt:

» Fahrtenzahlen auf Linienasten je Zeitintervall

» Anzahl der Haltestellenabfahrten pro 1000 Einwohner je Verkehrszelle
» Bedienung von Industriegebieten in der SVZ

» Parallelbedienungen Schiene / Stralle

» Verlagerungen durch Neuplanungen aus MalRnahmenkonzeption

Auf folgenden Linienabschnitten ist das Fahrtenangebot in bestimmten Zeitinterval-
len Uberproportional hoch:

Zeilsheim — Hochst: Uberlagerung der Linien 50, 51, 54

Hainerweg — Wendelsplatz: Uberlagerung der Linien 30, 36, 962, 963

Bad Vilbel — Friedberger Warte: Uberlagerung der Linien 30, 69

Riederhdfe — Hugo-Junkers-StraRe: Uberlagerung der Linien 11, 12

Rémerstadt — Ginnheim: U1

Bad Homburg, Gonzenheim — uz2
Nieder-Eschbach:

Preungesheim — Frankfurter Berg: U5

Riedberg — Nieder-Eschbach Uberlagerung der Linien U2, U8
Louisa — Neu-Isenburg Linie 14
Hochst — Griesheim Linie 54
Hbf — Rebstock Uberlagerung der Linien 16, 22

Von Linienabschnitten mit Gberproportional hohem Fahrtenangebot kann nicht
unmittelbar auf ein Uberangebot in diesem Bereich geschlossen werden. Das An-
gebot der ausgewahlten Abschnitte kann durchaus angemessen (angebots-
orientierter Fahrplan) bzw. aus Kapazitatsgriinden erforderlich sein. Fir detaillierte-
re Aussagen bedarf es belastungsfahiger Nachfragezahlen.
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11.3 MaRnahmenkonzept*

Auf Basis der vorangegangenen Auswertungen und der Erfahrungen zu Linienaus-
lastungen wurden von der Lokalen Nahverkehrsgesellschaft traffiQ folgende Mal}-
nahmen zur Aufwandsreduzierung entwickelt. Zusatzlich wurden dabei Linien und
Linienabschnitte mit aufgenommen, von denen Kenntnisse Uber eine geringe Li-
nienauslastung vorlagen. Bei der Mallnahmenkonzeption wurde darauf geachtet,
dass die Werte des Anforderungsprofils eingehalten wurden. Die MalRnahmen zur
Aufwandsreduzierung sind in Anlage 27 dargestellt.

» Strallenbahn Linie 12 (Schwanheim Rheinlandstr. — Fechenheim Hugo-
Junkers-Stral3e):

» alle Fahrten aus Richtung Konstablerwache enden in der SVZ an der Eis-
sporthalle

» Linie 30 (Bad Vilbel Bahnhof — Sachsenhausen Hainer Weg):
» keine Bedienung des Bad Vilbeler Wohngebietes Heilsberg in der SVZ
» Linie 40 (Fechenheim Hugo-Junkers-Stralle —Ferdinand-Porsche-Stral3e):
» Einstellung der Linie
» Linie 46 (Hauptbahnhof — Sachsenhausen — Miihlberg)*:

» Taktdehnung auf 30-min-Takt Mo-Fr HVZ/NVZ und So SVZ (statt 20-min-
Takt)

» Einstellung der Linie Sa NVZ (Parallelverkehr zur Linie 16 durch Floh-
marktumleitung)

» Linie 50 (Zeilsheim Kolberger Weg — Festhalle):

» Flhrung ab Parkstadt zum Bahnhof Hochst statt nach Zeilsheim
» Linie 54 (Sindlingen Friedhof — Griesheim Bahnhof):

» Einstellung des Abschnittes Hochst — Griesheim in der SVZ
» Linie 55 (Hattersheim — Rédelheim Bahnhof):

» Einstellung des Abschnittes Hattersheim — Sindlinger Friedhof (wurde be-
reits im Jahresfahrplan 2004 umgesetzt)

» Linie 58 (Eschborn West — Hochst AG Tor Ost):
» Einstellung des Abschnittes Eschborn Bahnhof — Eschborn West

*2 Die MaRnahmen Taktdehnung Linie U5 und Linie 14 wurden gemal StVV-Beschluss §
9154 vom 12.05.2005 herausgenommen.

* Als Alternative bzw. zur Erganzung dieser MalRnahme pruft traffiQ MaRnahmen zur Att-
raktivitatssteigerung dieser Linie (z.B. Vermarktung als Museumslinie).
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» Linie 69 (Bad Vilbel Paul-Gerhardt-Str. — Bornheim Mitte):
» Einstellung der Linie
» Linie 73 (Kelsterbach Friedhof — Flughafen Terminal 2):

» Linie wird von Grof3-Gerau Ubernommen (keine Kosten mehr fir Frankfurt
am Main)

11.4 Uberprufung anhand des Anforderungsprofils

Das Fahrtenangebot mit den Einsparungsmafinahmen wird analog zur Mangelana-
lyse mit den Richtwerten des Anforderungsprofils abgeglichen. Abgesehen von den
folgenden Besonderheiten entstehen keine neuen Mangel:

» Die Einstellung des Abschnittes Hochst — Griesheim der Linie 54 hat Mangel
in Griesheim hinsichtlich der Anzahl der Haltestellenabfahrten sowie der Ver-
bindungsqualitat zur Folge. Deshalb sollte Giberprift werden, ob auf die Be-
dienung des Industriegebietes in der SVZ vollstandig verzichtet werden kann
oder ob ggf. Schichtzeiten zu bericksichtigen sind. Die erforderliche Bedie-
nung von Industriegebieten hangt sehr stark von der Nutzungsart des Indust-
riegebietes ab.

» Die Abfahrtszeiten der U5 am Frankfurter Berg missen mit denen der S6 ab-
gestimmt werden, um die Verbindungsqualitat in die City aufrechtzuerhalten.
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11.5 Malnhahmenwirkungen

Viele der aufgefihrten MaRnahmen betreffen nur Linien oder Linienabschnitte zu
einer bestimmten Stundengruppe oder die Wochenenden. Die vorhandenen Nach-
fragedaten erlauben es im Rahmen des Nahverkehrsplans jedoch nicht, entspre-
chend detaillierte Erlésrickgange zu prognostizieren. Unberlcksichtigt der Erldssei-
te werden jedoch die Kosteneinsparungen der MaRnahmen uber die
Veranderungen der Fahrplanzeit, der Fahrplankilometer sowie des Fahrzeugbe-
darfs ermittelt. Ob die Einsparungen tatsachlich im vollen Umfang realisiert werden
kdnnen, hangt von Randbedingungen wie z.B. der Pausenregelung der Fahrer ab.

Die Kosten je Malknahme werden anhand mittlerer Kostensatze (Grenzkosten)
gemal den Satzen der Standardisierten Bewertung berechnet. Die von Kapitel 8.2
abweichenden Kostensatze sind darauf zurtickzufiihren, dass fiir die Schiene keine
entsprechenden Vergleichskostensatze zur Verfigung stehen. Entscheidend ist ein
systemubergreifend einheitlicher Ansatz innerhalb der Ermittlung der Einsparungs-
potenziale.

Kostenart Standardbus / Strallen- Stadtbahn
Gelenkbus bahn

Personalkosten [€/h] 32 32 32

laufleistungsabhangige Kosten 0,46 /0,63 0,83 0,83

[€/Wagenkilometer]

Unterhalt [€/Wagenjahr] 5.100/7.400 18.000 18.000

Abschreibung [€/Wagenjahr] 22.300/31.700 101.000 115.000

Tabelle 114: Kostensatze zur Berechnung der Einsparpotenziale

In der folgenden Tabelle sind die durch die Mallinahmen erreichten Veranderungen
der Linienleistung je Tagart aufgelistet. Die Ermittlung des Fahrzeugbedarfs geht
von linienreinen Fahrzeugumlaufen aus.

Linie Fahrplanzeit Fahrplankilometer Fahrzeug-

[h/Jahr] [Km/Jahr] bedarf

Mo-Fr Sa So Mo-Fr Sa So Mo-Fr
Strfiﬁ?e”:’:h” 1208 | -552 | -1435 | -28250 | -12948 | -33705 0
Bus 30 -233 -42 -176 -5000 -936 -1071 0
Bus 40 -1067 0 0 -26500 0 0 -1
Bus 46 -1613 -601 -206 -26000 | -8372 -3402 0
Bus 50 -2100 -255 0 -40750 | -4888 0 -1
Bus 54 -1400 -523 -1194 | -29000 | -10712 | -24129 0
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Linie Fahrplanzeit Fahrplankilometer Fahrzeug-
[h/Jahr] [Km/Jahr] bedarf
Bus 55 bereits im Jahresfahrplan 2004 umgesetzt 0
Bus 58 -933 0 0 -16250 0 0 -1
Bus 69 -3683 -296 -331 -74500 | -5772 -6426 -4
Bus 73 -3850 -679 -566 -83750 | -14508 | -12096 -2

Tabelle 115: Veranderung der Linienleistung durch EinsparmaRnahmen

Das Einsparpotenzial berechnet sich aus den Veranderungen der Busleistung, dem
Fahrzeugbedarf und den Traktionsvorgaben (Stadtbahn). Als Basisnetz dient das
Prognosenetz des Nahverkehrsplans.

Bus Personalkosten laufleistungsabh. Abschreibung Unterhalt Summe
[€/Jahr] Kosten[€/Jahr] [€/Jahr] [€/Jahr]
Stralen-
bahn Linie
12 -102000 -62000 0 0 -164000
Bus 36 -14000 -3000 0 0 -17000
Bus 40 -34000 -12000 -22000 -5000 -73000
Bus 46 -77000 -17000 0 0 -94000
Bus 50 -75000 -21000 -22000 -5000 -123000
Bus 54 -100000 -29000 0 0 -129000
Bus 55 bereits im Jahresfahrplan 2004 umgesetzt -117000
Bus 58 -30000 -7000 -22000 -5000 -64000
Bus 69 -138000 -40000 -89000 -20000 -287000
Bus 73 -163000 -51000 -45000 -10000 -269000
Summe
umsetzbare
Einsparung -733000 -242000 -200000 -45000 -1220000

Tabelle 116: Abschatzung der Kosteneinsparungen durch Einsparmalnahmen

Es ergibt sich ein Einsparpotenzial von etwa 1,2 Mio. €*.

** Die Mafnahmen auf den Linien 30, 40 und 69 sind gemalf StVV-Beschluss § 7285 vom
13.05.2004 zum Angebotkonzept Linienbindel D zum Fahrplanwechsel im Dezember 2005
umgesetzt worden. Die Buslinie 73 wurde im Dezember 2004 vom Landkreis Gro3-Gerau
Ubernommen.
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11.6 Umsetzung der Mallhahmen

Vor der Realisierung ist bei jeder Malkhahme im Detail zu prifen, ob weiterhin eine
entsprechend geringe Nachfrage besteht, was letztendlich auch von der stadtebau-
lichen Entwicklung des jeweiligen Umfeldes, in dem eine Linie verkehrt, abhangig
ist. Die Lokale Nahverkehrsgesellschaft traffiQ wird diesbezliglich entsprechende
Verkehrserhebungen durchfuhren. Dabei ist zu beachten, dass heute oder in der
Vergangenheit nur gering ausgelastete Linien durch Strukturveranderungen (z. B.
Ansiedlung neuer Arbeitsplatze, Geschafte oder Einwohner) zuklnftig wesentlich
hohere Fahrgastzahlen aufweisen kénnen. Den Einsparungen stehen zudem ent-
sprechende Erlésriickgange durch Fahrgastverluste gegentiber (Fahrgaste steigen
durch Angebotsverschlechterungen zum Teil wieder auf den PKW um), die im
Einzelfall zu quantifizieren und mit den Betriebskosteneinsparungen zu vergleichen
sind. Ferner sind auch mégliche vertragliche, stadtebauliche und gesamtverkehrli-
che Zusammenhange zu prufen.

Unabhangig von EinzelmaRnahmen flihrt die Lokale Nahverkehrsgesellschaft traf-
fiQ kontinuierliche Fahrgasterhebungen im Nahverkehrsnetz durch. Zusatzliche
Daten zur Identifizierung schwach ausgelasteter Abschnitte liefert die Fortschrei-
bung der RMV-Verbunderhebung die im Jahr 2004 durchgefihrt wird.

Maflnahmen aufRerhalb des Frankfurter Stadtgebietes

Ein Teil der Malnahmen erfolgt auf Linien des OPNV, die tber die Frankfurter
Stadtgrenzen hinausgehen und somit andere Gebietskorperschaften betreffen
(grenziberschreitende lokale Linien). Neben der Prifung und Beachtung der o. g.
Zusammenhange mussen vor deren Umsetzung auch bilaterale Verhandlungen mit
der jeweiligen Gemeinde bzw. dem jeweiligen Landkreis gefihrt werden. Hierbei
sind u. a. der Nahverkehrsplan der betroffenen Gebietskoérperschaft, ggf. bestehen-
de Vertrage und der Rickgang verschiedener Transferzahlungen an die Stadt
Frankfurt zu beachten, die diese fir Angebote auRerhalb der Stadtgrenzen erhalt.

11.7 Weitere Malinahmen zur Kostenreduzierung

Die Untersuchung der Einsparpotenziale ist nicht als vollstandig und abschlieend
zu betrachten Nach Aussage der Nahverkehrsgesellschaft traffiQ gibt es weitere
Linienabschnitte mit relativ geringer Nachfrage, in denen ebenfalls Einsparungen
denkbar waren. Hierzu gehoren beispielsweise schwach ausgelastete Abschnitte
im Strallenbahnnetz wie z. B. zwischen Haardwaldplatz und Niederrader Landstra-
Re (Linie 15), Stadion und Oberforsthaus (Linie 21) oder das bereits im ersten
Nahverkehrsplan genannte Teilstick zwischen Ernst-May-Platz und Zoo (Linie
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14)*. Bei einer kompletten oder zeitweisen Einstellung dieser Linien muss aber
sichergestellt werden, dass das Anforderungsprofil des Nahverkehrsplans weiterhin
eingehalten wird.

Unabhangig von EinzelmaRnahmen flhrt die Lokale Nahverkehrsgesellschaft traf-
fiQ kontinuierliche Fahrgasterhebungen im Nahverkehrsnetz durch. Zusatzliche
Daten zur Identifizierung schwach ausgelasteter Abschnitte liefert die Fortschrei-
bung der RMV-Verbunderhebung die im Jahr 2004 durchgefihrt wird.

Auch wenn im Rahmen dieses Nahverkehrsplans nicht alle Méglichkeiten, Kosten
beim OPNV einzusparen untersucht werden konnten, bleibt letztendlich festzustel-
len, dass groRRere Einsparmdglichkeiten nur bei einem deutlich abgeschwéachten
Anforderungsprofil (z. B. gréRere Einzugsradien, weniger erforderliche Haltestel-
lenabfahrten) mdglich waren.

** Die qualitativen Aussagen zur Auslastung kénnen vom Gutachter nicht beurteilt werden,
da entsprechende Nachfragezahlen nicht vorliegen.
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12 Ergebnisdiskussion

Mit dem vorliegenden Bericht wird den politischen Entscheidungstréagern ein OPNV-
Konzept vorgeschlagen, das geeignet ist, innerhalb des inhaltlichen und formalen
Rahmens des Gesetzes zur Weiterentwicklung des 6ffentlichen Personennahver-
kehrs in Hessen und des Leitfadens fur die Aufstellung von Nahverkehrsplanen in
Hessen als Entwurf des Nahverkehrsplans dem Magistrat der Stadt Frankfurt am
Main als Vorlage fir die Stadtverordnetenversammlung tbergeben zu werden.

Die Ergebnisse der zur Fortschreibung des Nahverkehrsplanes zugehdrigen Unter-
suchungen zeigen, dass dem vorhandenen OPNV-Netz der Stadt Frankfurt am
Main eine hohe Qualitatsstufe bescheinigt werden kann. Der gewachsene und
stetig angepasste kommunale OPNV bietet somit ein fir den Benutzer hochwerti-
ges Angebot.

Gleichwohl werden in Anbetracht der knappen Haushaltslage nicht zu vernachlas-
sigende Kosten anfallen, sollten die Malknahmen, die aus der Einhaltung des an-
spruchsvollen Anforderungsprofils abgeleitet wurden, umgesetzt werden.

Andererseits sind auch deutliche Einsparungspotenziale im Liniennetz vorhanden,
die durch zusatzliche Zahlungen verifiziert werden mussten.

Fir den festgelegten Prognosehorizont liegen mit der Fortschreibung des Nahver-
kehrsplans

» Informationen zu Analyse der Verkehrsstréme und Prognose fir das zukuinfti-
ge Verkehrsaufkommen,

» Rahmenvorgaben flr das betriebliche Leistungsangebot und

» Aussagen zur verkehrswirtschaftlichen Wirkung der MalRnahmen
Vvor.

Diese Informationen sind alle in dem Zusammenhang zu interpretieren, in dem sie
entstanden sind. Die Aufstellung bzw. Fortschreibung des kommunalen Nahver-
kehrsplans hat die Konzeption eines Rahmens fir die kiinftige Entwicklung des
OPNV im vorgegebenen Zeithorizont zum Ziel. Die Untersuchungstiefe orientiert
sich an diesem Ziel. Qualitative und quantitative Aussagen fur die Belange spezifi-
scher Benutzergruppen oder die Losung von Sonderproblemen sind in diesem
Rahmenplan daher weder leistbar noch sinnvoll. Viele Detailfragen, die den Rah-
men sprengen, sind jedoch bereits als Forderungen in detaillierenden Untersu-
chungen wie insbesondere

» im OPNV-Beschleunigungsprogramm,
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Ergebnisdiskussion

» im Programm zur Einfiihrung von Niederflurtechnik bei Bussen und Stra-
Renbahnen,

» OPNV und Frauen in Frankfurt am Main,
» Wetterschutz und Informationen an OPNV-Haltestellen

» sowie Bike & Ride

aufgestellt und spezifiziert. Sie werden bei der Aufstellung des Nahverkehrsplans
der Stadt Frankfurt am Main nicht im vorliegenden Bericht ausformuliert, sind je-
doch impliziter Bestandteil der kommunalen Planungsvorstellungen.

Auf der Basis des Nahverkehrsplans ist gemaR § 13 Abs. 1 OPNV-Gesetz Hessen
ein Investitionsprogramm zu erstellen. Dieses wird aus verschiedenen Quellen
gespeist. Neben dem Nahverkehrsplan sind die Malinahmenpakete zu bericksich-
tigen, die sich u.a. aus folgenden Untersuchungen ergeben:

» Untersuchungen zur Fortschreibung des Generalverkehrsplans 1976/82 —Teill
Gesamtnetz Schiene in Frankfurt am Main,

» OPNV-Beschleunigungsprogramm,
» Programm zur Einfihrung von Niederflurtechnik bei Bussen und Stra3enbah-

nen,

» sowie Bike & Ride.
Ebenso sind die bisher aufgestellten Investitionsprogramme zu beriicksichtigen.

Aufgrund der engen Kooperation von Aufgabentragern und Verkehrsanbietern bei
der Aufstellung wird mit dem fortgeschriebenen Nahverkehrsplan eine Moglichkeit
geschaffen, unter Einbringung des Fachwissens der Verkehrsunternehmen die
erklarten verkehrspolitischen Zielsetzungen weiter zu entwickeln. Inhalte und Er-
gebnis stehen damit auf einem festen Fundament und kénnen — bis zur Aktualisie-
rung im nachsten Nahverkehrsplan — als Rahmen fiir die Entwicklung des kommu-
nalen OPNV dienen.
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13 Anhang (Glossar)

Abgangszeit Gehzeit zwischen Haltestelle und Zieladresse

Auslastung Anteil der belegten Gesamtplatze (Sitz- und Stehplatze) in einem
Fahrzeug oder in allen Fahrzeugen einer Bus wahrend eines defi-
nierten Zeitraums

AulRenzone Stadtisch strukturiertes Auflengebiet mit Gberwiegend offener Be-
bauung (Raumunterteilung der Stadt Frankfurt am Main entspre-
chend dem NVP 1997, s. S. 25)

AZ Aufdenzone

Bedienungsqualitat

Qualitat der Erschliefung von definierten raumlichen Einheiten
durch den OPNV und Vernetzung zwischen verschiedenen Ver-
kehrsmitteln

Bedienungszeit

Zeiten, in denen die Bedienung auf den einzelnen Relationen ge-
wahrleistet ist

Beférderungsqualitat

Qualitat von Infrastruktur und Service unter Berlcksichtigung von
Sicherheit und Sauberkeit

Beférderungszeit

hier: Wartezeit an der Starthaltestelle + Fahrzeit + Umsteigezeit
(ohne Zu- und Abgangszeit)

Beurteilungsmerkmal

hier: Aus der verkehrlichen Zielsetzung abgeleitetes Kriterium zur
Beurteilung der OPNV-Qualitat

City

Kernzone (zentrales Gebiet der Stadt mit hoher Verdichtung) ein-
schlieRlich Hauptbahnhof

Dynamische Fahrgast-
information

Informationen der Fahrgaste Uber tatsachliche Abfahrtszeiten der
Fahrzeuge

ErschlieRungsraum

Raum, der durch die fulllaufigen Einzugsbereiche von Haltestellen
abgedeckt ist

ErschlieRungszeit

Zeiten, in denen Haltestellen__und damit die von ihnen erschlosse-
nen Einzugsbereiche durch OPNV-Linien bedient werden

Fahrtenhaufigkeit Anzahl von Fahrten innerhalb eines definierten Zeitraumes auf
einzelnen Relationen

Fahrzeit OPNV Fahrzeit im Verkehrsmittel

Fahrzeit MIV Fahrzeit im Fahrzeug einschlieRlich Parksuchzeit

FuBlaufiger Haltestel-
len-Einzugsbereich

Definierter Radius um eine Haltestelle, innerhalb dessen eine ful3-
laufige Erreichbarkeit der Haltestelle gegeben ist

Haltestellen-Abfahrten

Anzahl der fuRlaufig erreichbaren Abfahrten von OPNV-Linien in
einem definierten Zeitraum

HVZ Hauptverkehrszeit (siehe Verkehrszeiten)

Kernrandzone An die Kernzone angrenzendes Gebiet mit noch relativ geschlos-
sener Bebauung (Raumunterteilung der Stadt Frankfurt am Main
wie im NVP 1997,s. S.25)

Kernzone Zentrales Gebiet der Stadt mit hoher Verdichtung (Raumuntertei-
lung der Stadt Frankfurt am Main wie im NVP 1997,s. S.25)

KRZ Kernrandzone

Kneeling Méglichkeit zum Absenken des Fahrzeuges an den Haltestellen
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zur Reduzierung der Einstiegshdhe

Linienblindel Zusammenfassung mehrer Linien unter wirtschaftlichen und ver-
kehrlichen Gesichtspunkten; Ableitung aus dem Personenbeférde-
rungsgesetz § 9 (2);

Los Ableitung aus dem Vergaberecht; entspricht der jeweils auszu-

schreibende Leistungseinheit. In Frankfurt entspricht mit Ausnah-
me des Bundels C ein Blindel immer auch einem Los.

Luftlinienradius

Definierter Radius zur Abgrenzung des fulllaufigen Einzugsbe-
reichs von Haltestellen

Méngelanalyse

Auf der Basis des Anforderungsprofils durchzufihrender Abgleich
des Ist-Zustandes mit dem Soll-Zustand

Mechanische Rampe

Ausfahrbare Rampe an OPNV-Fahrzeugen zum niveaufreien Ein-
stieg

Messgrofle Bemessungsgrolie bei numerischen Parametern
MIV Motorisierter Individualverkehr

Niederfluranteil Anteil des Fahrzeugs in Niederflurbauweise
NVZ Nebenverkehrszeit (siehe Verkehrszeiten)
OPNV Offentlicher Personennahverkehr

Ortsteilzentrum

Zentrum mit vorwiegender Versorgungsfunktion und einem sich in
der Regel auf einen Ortsteil erstreckenden Einzugsbereich

RBBL

Rechnergesteuertes Beschleunigungs- und Betriebleitsystem

Relation

Definierte Quell- Zielbeziehung

Relationskategorien

Klassifizierte Relationen, je nach Bedeutung der Quell- Zielbezie-
hung

Richtwert

Numerischer oder beschreibender Parameter zur Beurteilung

Siedlungsgebiet

Bebaute Flache im Stadtgebiet aulRerhalb der definierten Zentren

Standardisierte Bewer-
tung

Verfahren zur Beurteilung der Férderfahigkeit von Verkehrswege-
investitionen des Offentlichen Personennahverkehrs nach dem
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)

Svz

Schwachverkehrszeit (siehe Verkehrszeiten)

Ubergreifendes
Ortsteilzentrum

Zentrum mit vorwiegender Versorgungsfunktion und einem sich
Uber mehrere Ortsteile erstreckenden Einzugsbereich

Uberértlich bedeutsa-
mes Zentrum

Zentrum mit einem sich auf die Gesamtstadt oder darliber hinaus
erstreckenden Einzugsbereich

Umsteigehaufigkeit

Anzahl der notwendigen Umsteigevorgange auf der Fahrt zwi-
schen definierten Quellen und Zielen im Stadtgebiet

Umsteigezeit

Wartezeit zwischen Ankunft und Abfahrt an einer Umsteigehalte-
stelle

Verbindungsqualitat

Qualitat des Verkehrsangebots im OPNV zwischen definierten
Quellen und Zielen im Stadtgebiet

Verkehrszeiten

HvVZ:

>  Mo-Fr: 6.30 - 9.00 Uhr und 15.00 - 19.00 Uhr
NVZ:

> Mo-Fr: 9.00 - 15.00 Uhr und 19.00 - 21.00 Uhr
> 8Sa:7.30-17.00 Uhr

Svz.

> Mo-Fr: vor 6.30 Uhr und nach 21.00 Uhr

> Sa: vor 7.30 Uhr und nach 17.00 Uhr
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> So: ganztags

Verkehrssystem OPNV-Verkehrssysteme in Frankfurt am Main: S-Bahn, Stadtbahn,
StralRenbahn, Bus, AST
Verkehrszelle Raumeinheit, fuir die man unter Beachtung der Aufgabenstellung

einen verkehrlichen Schwerpunkt beschreiben kann, der dann als
reprasentativ flr die gesamte Zellenstruktur angesehen wird. Das
Stadtgebiet ist in 178 Verkehrszellen unterteilt.

Wartezeit an der Start- | Zeit zwischen Ankunft des Fahrgastes an der Haltestelle und der
haltestelle Abfahrt des Linienfahrzeugs

Zugangszeit Gehzeit zwischen Startadresse und Haltestelle
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