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1 Vorwort

Liebe Leserinnen und Leser,

rund 463.000 Berufstatige pendeln laut hessischem statis-
tischen Landesamt taglich nach Frankfurt am Main. Etwa
60 Prozent der Pendelnden nutzen fur diesen Weg den
Pkw und bringen damit schon seit Jahrzehnten das Ver-
kehrsnetz an seine Kapazitatsgrenzen. Die Vernetzung ver-
schiedener Mobilitdtsangebote, die den Umstieg vom Auto
auf den Offentlichen Verkehr erleichtern, wird daher immer
wichtiger fur die Menschen, die taglich nach Frankfurt
kommen und immer wichtiger fur das gesamte Rhein-Main
Gebiet. Frankfurt stellt hier mit seinem dicht gestrickten
stadtischen Nahverkehrsangebot bereits einen entschei-
denden Baustein bereit. Nun kommt es darauf an, mit
Park-and-Ride-Angeboten (P+R) an den richtigen Stellen
optimale Umsteigepunkte fur die Pendlerinnen und Pendler
zu schaffen.

Ein wichtiges Grundprinzip von gutem P+R ist der médglichst
wohnortnahe Umstieg vom Auto auf den OPNV. Denn fiir
die Verkehrsentlastung der ganzen Region ist es von es-
senzieller Bedeutung, dass Pendelnde nur einen kurzen Teil
ihrer Wege mit dem Auto — zur ndchstgelegenen Bahnsta-
tion — und den langen Teil mit der Bahn zurlcklegen. Und
nicht umgekehrt: die lange Strecke mit dem Auto und die
kurze mit dem OPNV fahren.

Friher standen die Tarifgrenzen des OPNV einem solchen
Verhalten diametral entgegen und viele versuchten, mit dem
Auto mdéglichst nahe an ihr Ziel — aber mindestens bis in
das Tarifgebiet Frankfurt — zu fahren. Dank dem Deutsch-
land-Ticket hat sich das geandert, sodass das wohnortna-
he P+R darin einen guten Verblndeten findet. Es gilt nun,
fur die Pendler:innen ein vor allem bezUuglich der Reisezeit
attraktives Angebot zu unterbreiten. Geeignete P+R-Anla-
gen bieten den Reisenden einen schnellen Umstieg vom
Auto in einen attraktiven, meist schienengebundenen
OPNV.

Das regionale P+R-Angebot konnte sich in den letzten Jah-
ren leider nicht an den zunehmenden Verkehr anpassen.
Unter anderem spielen sicherlich knappe Haushaltsmittel
eine Rolle, dass Kommunen auf P+R-Anlagen verzichten, da
sie eher ein Angebot fur Pendlerinnen und Pendler aus dem
Umland als fur eigene Burgerinnen und Burger darstellen.

P+R ist eine Gemeinschaftsaufgabe der gesamten Region,
die kommunenubergreifend und im Verbund mit dem Land
gestemmt werden muss. Fur die Investitions- und Instand-
haltungskosten von Anlagen bedarf es — besonders fur
kleinere Kommunen — einer interkommunalen L6ésung. Nur
mit einem gemeinschaftlichen Verstandnis kdnnen wir diese
Aufgabe |6sen.

Frankfurt am Main ist bereit, seinen Beitrag an P+R-Anlagen
im Stadtgebiet zu leisten und legt mit dem Konzept, das
Sie in Handen halten, eine Auswahl an geeigneten Stand-
orten vor. Wir freuen uns, wenn dieser Aufschlag auch von
der Region und dem Land Hessen aufgenommen wird.
Die verwendete Methodik zur Bewertung ist offen fur alle
Raumtypen und eignet sich auch zur Ubernahme durch die
Kommunen der Region. Das vorliegende Konzept ist dar-
Uber hinaus ein Beitrag zur Teilstrategie ,Intermodale und
Regionale Vernetzung“ des Masterplan Mobilitat Frankfurt
(SUMP).

Unser Dank gilt allen, die sich aktiv an diesem Konzept im
Arbeitskreis P+R beteiligten (RMV, ivm, Regionalverband,
Stadtplanungsamt, StraBenverkehrsamt, Amt flr StraBen-
bau und ErschlieBung, Umweltamt, Grinflachenamt), ins-
besondere unserer stadtischen Nahverkehrsgesellschaft
traffiQ und dem Beratungsunternehmen Ramboll fir die
hervorragende fachliche Arbeit.

Die weitere Vernetzung mit der Region und lokale nachste
Schritte zur Umsetzung des Konzeptes dirfen mit Span-

nung erwartet werden.

Heiko Nickel
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2 Einfuhrung

Bei Park-and-Ride (P+R) wird die Fahrt mit einem Kraftfahr-
zeug (Kfz) Ublicherweise vom Wohnort aus mit einer Fahrt
im offentlichen Personennahverkehr (OPNV) kombiniert.
P+R-Anlagen befinden sich vornehmlich an Haltestellen
des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV), also an S- und
U-Bahnstationen, StraBenbahnhaltestellen sowie Stationen
des Regionalverkehrs. P+R ermdglicht intermodale Wege-
ketten und kann fUr die vielen Verkehrsteiinehmenden, die
heute noch ausschlieBlich den eigenen Pkw nutzen, eine
vorteilhafte Alternative darstellen. Es wird insbesondere von
Berufspendelnden, aber auch im Einkaufs- oder Freizeit-
verkehr genutzt [1]. Die Attraktivitat von P+R wird maBgeb-
lich von der Qualitat der OPNV-Verbindung (Takt, Fahrtzeit,
Pinktlichkeit, etc.) und der Umsteigezeit zwischen OPNV
und Kfz sowie der Infrastruktur vor Ort (Beschaffenheit der
Parkanlage, Sicherheit, Sauberkeit, etc.) beeinflusst. Auf
P+R-Anlagen werden Parkvorhaben gebundelt, wodurch
»graues” Parken beispielsweise in Wohnvierteln verhindert
werden kann. Dadurch werden nicht nur Anwohnende zen-
traler OPNV-Knotenpunkte entlastet. Es werden ebenfalls
Reisezeitvorteile flir P+R-Nutzende auf Grund des Wegfal-
lens der Parkplatzsuche geboten [2].

Betrieben werden P+R-Anlagen von Stadten und Gemein-
den, privaten Unternehmen oder auch dem Gemeinschafts-
unternehmen DB Bahnpark von DB InfraGo AG und Con-
tipark International Parking GmbH. Entsprechend variieren
die Tarife an den jeweiligen Anlagen. So missen private
Unternehmen und auch DB BahnPark einen wirtschaftli-
chen Betrieb der Anlagen sicherstellen, wohingegen Anla-
gen in 6ffentlicher Hand oftmals geférdert werden und dies
auch die Hohe der moglichen Tarifierung begrenzt. Dabei
muss auch die 6ffentliche Hand einen wirtschaftlichen Be-
trieb der Anlagen anstreben. Durch die Infrastrukturférde-
rung entfallt jedoch die Notwendigkeit der Refinanzierung.
Eine Forderung neuer P+R-Anlagen in Frankfurt am Main ist
grundsatzlich durch Hessen Mobil, der zentralen Behorde
fUr Verkehr und StraBenbau in Hessen, moglich, wenn unter
anderem Aspekte wie dringlicher Nutzen, Abstimmung mit
stédtebaulichen und verkehrlichen MaBnahmen und Ein-
bettung in Verkehrsplane sowie Barrierefreiheit abgedeckt
werden. P+R hat sich zu einem etablierten Bestandteil des
Mobilitatsmixes entwickelt. Frankfurt gehort zu den Top-
Pendlerstadten Deutschlands [3] — in der Hauptverkehrs-
zeit bringt dies seit Jahrzehnten viele Achsen des Kfz-Ver-
kehrs an ihre Kapazitatsgrenzen. Gemeinsames Ziel der
Stadt Frankfurt und des Rhein-Main-Verkehrsverbundes
(RMV) sowie weiterer Akteure der Region ist es, mit einem
regional integrierten und konzeptionell weiterentwickelten
P+R-Angebot in Kombination mit einem attraktiven und leis-
tungsfahigen OPNV-Angebot die Mobilitdt der zahlreichen
Pendlerinnen und Pendler in der Region zu verbessern und
zusatzliche Kapazitaten auf der StraBe zu schaffen fUr den

zur Ver- und Entsorgung der Stadt wichtigen Wirtschafts-
verkehr (Dienstleistungs- und Guterwirtschaftsverkehr).

Der RMV-MaBnahmenplan Park-and-Ride (MNP P+R) aus
dem Jahr 2016 préazisiert die Vorgaben und Standards des
verbundweiten Nahverkehrsplans fur die Region Frankfurt
Rhein-Main des RMV. Der MNP P+R formuliert fur die Kom-
munen im RMV-Gebiet Empfehlungen zur Weiterentwick-
lung der P+R-Angebote und verfolgt dabei den dezentralen
Ansatz, d. h. der Umstieg auf den OPNV soll maglichst na-
he am Quellort erfolgen. Ziel ist unter anderem die Starkung
des OPNV auf den Hauptachsen und die Vermeidung von
Konkurrenzen zu SPNV-Zubringerangeboten [4]. Der RMV
unterstutzt das hier vorliegende stadtische Konzept und
beteiligt sich aktiv. Dies dient auch der Abstimmung und
Prifung ausgewéhlter Inhalte fUr eine Fortschreibung des
regionalen P+R-Konzeptes. Der dezentrale P+R-Ansatz wird
auch im rechtskraftigen Regionalen Flachennutzungsplan
2010 des Regionalverbandes FrankfurtRheinMain verfolgt
[5].

Die Stadt Frankfurt am Main hat zuletzt im Masterplan Mo-
bilitat [6] das Ziel eines stadtregionalen P+R-Konzeptes als
eine Teilstrategie der intermodalen Vernetzung formuliert,
um die Erreichbarkeit der Stadt zu erhéhen und Emis-
sionen und Unfallrisiken fUr die Bevolkerung zu verringern.
Das regionale P+R-Angebot ist bereits heute stark ausge-
lastet. Gleichzeitig steigen die Pendlerverkehre, aber das
Parkraumangebot im Zielgebiet Frankfurt kann kaum noch
erweitert werden. Um dieses Ziel angesichts des hohen
Handlungsdrucks und der Uberlastung bestehender P+R-
Angebote dennoch zu erreichen, ist es geboten, dass er-
ganzend zum dezentralen und somit wohnortnahen Ansatz
gepruft werden soll, ob das P+R Angebot innerhalb der
Stadtgrenzen und damit im Zustandigkeitsbereich der Stadt
weiter ausgebaut werden kann.

Der Fokus der vorliegenden Untersuchung liegt somit auf
P+R-Anlagen am Stadtrand von Frankfurt am Main mit
Anschluss an das Schienenverkehrsangebot. Dabei wird
besonders auf die Umfeldvertraglichkeit der Anlagen ge-
achtet. Nicht Uberall sind P+R-Anlagen stadtebaulich sinn-
voll realisierbar. Beim zielortnahen Ausbau von P+R ist
auBerdem von Bedeutung, die Anlagen nachfragegerecht
zu dimensionieren und ein Bewirtschaftungskonzept zu im-
plementieren, welches Fehlnutzungen (z. B. durch Dauer-
parker) verhindert. Die P+R-Anlagen sollten auBerdem so
verortet werden, dass moglichst keine negativen verkehr-
lichen Effekte entstehen (zuséatzliche Bildung von Staus,
Stauverlagerung, Belastung von Wohngebieten, etc.).
Hierzu sollten die Anlagen moglichst nah an Uberdrtlichen
StraBen mit ausgepragter Verbindungsfunktion oder an
Autobahnanschlissen gelegen sein. Zuséatzlich sollten sie
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nah am Schienenverkehrsangebot platziert sein und eine
Fahrt zu den aufkommensstarken Zielpunkten (z. B. in die
Innenstadt) in dichtem Takt ermoglichen. Durch eine sehr
hohe Flachenkonkurrenz bzw. eine sehr geringe Flachen-
verflgbarkeit in Frankfurt am Main wird eine entsprechende
Umsetzung bei zielortnahem P+R deutlich erschwert. Aus
diesem Grund werden nicht nur Aus- und NeubaumaB-
nahmen, sondern auch Kooperationen mit Dritten wie bei-
spielsweise privaten Unternehmen untersucht. Potenziell
verfligen diese Uber freie oder ungleichmaBig ausgelastete
Kapazitaten auf ihren Stellplatzen, die gegebenenfalls fur
P+R genutzt werden kdnnten. Dadurch wirden bestehende
Anlagen effizienter genutzt und gleichzeitig der Neu- und
Ausbaubedarf verringert werden.

Der P+R-Ausbau auf dem Gebiet der Stadt Frankfurt am
Main ist somit erforderlich, um den drangenden Problemen
insbesondere im innerstadtischen Bereich (hoher Park-
druck, lokale Emissionen, Defizite bei der Sicherheit fur
aktive Mobilitat und der Leistungsfahigkeit der StraBen)
sowie dem Risiko von Fahrverboten oder Sperrungen bei
GroBveranstaltungen zu begegnen. In Kombination mit den
regionalen P+R-Angeboten ergibt sich fur die Nutzenden
eine zusatzliche Wahlfreiheit.

Zuséatzlich zu P+R kdnnen auch Bike-and-Ride (B+R) oder
Sharingangebote, wie Bike-Sharing und E-Scooter-Sharing,
zur Foérderung intermodaler Wege beitragen. Dabei werden
Wege zur oder von der Station mit dem Fahrrad zurtck-
gelegt. So kdnnen die Einzugsgebiete von Stationen des
OPNV im Vergleich zum FuBverkehr um etwa funf Kilometer
bei der Verwendung eines Fahrrads und bis zu acht Kilome-
ter bei der Verwendung eines Pedelecs vergroBert werden.
Entscheidend bei der Nutzung von B+R ist eine ausreichen-
de Abstellinfrastruktur an den Quell- bzw. Zielbahnhofen.
Dabei sind Sicherheit in Form von AbschlieBmoglichkeiten
oder Uberwachten Anlagen sowie Schutz vor Wettereinflis-
sen von besonderer Bedeutung [7].

Am 14.12.2017 beschloss die Stadtverordnetenversamm-
lung die FortfUhrung der Standortuntersuchungen fur P+R-
Platze in der Nahe der Frankfurter Stadtgrenze. Das Dezer-
nat fir Mobilitédt beauftragte traffiQ mit der Durchfiihrung
dieses Projektes (05.07.2023). An der Erarbeitung dieses
P+R-Konzeptes wirkten noch zahlreiche weitere Stake-
holder mit. Der RMV formulierte mit dem MaBnahmenplan
Park+Ride eine planerische Leitlinie. Er unterstitzt Kom-
munen bei Entwicklungen des Bahnhofsumfelds, zu denen
auch P+R und B+R-MaBnahmen z&hlen, durch anteilige
Ubernahme von Planungskosten, Vermittlung gegenuber
Verkehrs- bzw. Infrastrukturunternehmen und inhaltliche
Mitarbeit. Die ivmm GmbH (Integriertes Verkehrs- und Mobi-
litdtsmanagement Region Frankfurt RheinMain) diente als
Uberregionaler Strategiepartner und ist sowohl als Betreiber
von digitalen P+R-Plattformen als auch in Sachen betrieb-
lichem Mobilitdtsmanagement aktiv. Der Regionalverband
Frankfurt RheinMain war ebenfalls als Uberregionaler Stra-
tegiepartner beteiligt und zustandig fur die planerisch rele-

vanten Inhalte des Regionalen Flachennutzungsplans. Bei
der Stadt Frankfurt am Main war das Mobilitdtsdezernat fe-
derfUhrend fur das Thema P+R, wobei auch das Planungs-
und Umweltdezernat mit ihren jeweils angeschlossenen
Amtern in die Erarbeitung des Konzeptes miteinbezogen
wurden. Als Parkhausbetreiber in Frankfurt am Main war
die Parkhaus-Betriebsgesellschaft mbH (PBG) beratend an
der Konzepterstellung beteiligt.

Ziel des Konzeptes ist es, qualifizierte und abgestimmte
Aussagen Uber MaBnahmen mit hohem Potenzial zur Stei-
gerung der P+R-Kapazitat treffen zu kdénnen, auf deren
Grundlage sowohl die politische Entscheidungsfindung als
auch weiterflihrende Planungen von statten gehen kénnen.
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3 Bestandsaufnahme

Auf dem Frankfurter Stadtgebiet gibt es bisher bereits 13  Bahnhof sowie an den Farbwerken Hochst — in stadtischem
P+R-Anlagen (Abbildung 1). Diese sind — bis auf die von DB Besitz. Hierbei handelt es sich um zwolf ebenerdige Park-
BahnPark betriebenen Anlagen am Westbahnhof, Hochst  pléatze und das Parkhaus Borsigallee.
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Abbildung 1: P+R in Frankfurt am Main (Bestand), Grafik: traffiQ

Dietzenpach

Die Anlagen variieren stark in ihrer GroBe (Tabelle 1). So gibt Name (Station bei

es in Heddernheim und Sindlingen 24 bzw. 25 Stellplatze,  FElAMEELENTERIENEY)
wahrend die meisten Anlagen mittelgroB3 sind, wie etwa an Borsigallee 899 U-Bahn
der Stadtgrenze Neu-Isenburg (203 Stellplatze) oder Kal- g qitenbachbriicke (industriehof) 71 U-Bahn
bach (376 Stellplatze). Das Parkhaus Borsigallee sticht mit

Stellplatz Verkehrsmittel

. hr hoh K . Stellola h Farbwerke 82 S-Bahn
iner r n zitat von zen heraus.
e e. se . ohen Kapazitat vo . 899 Stellplatzen heraus Heddernheim o4 U-Bahn
Nur in geringem Umfang und nicht an allen Anlagen vor-
. . . . HeerstraBe 110 U-Bahn
handen sind Sonderstellplatze, wie etwa Behinderten- und
. . . . - o e Hachst Bahnhof 43 S-Bahn, Regi
Frauenparkplatze sowie Platze mit Lademdglichkeit fir E- ochst Bannno anhn, Reglo
Fahrzeuge. Die Anlagen in Preungesheim und Heddernheim ~ Kalbach 376 U-Bahn
verteilen sich auf zwei bzw. drei kleinere Flachen, die nicht ~ Neu-lsenburg Stadtgrenze 203 StraBenbahn
direkt zusammenhéngen. Alle Anlagen liegen an Stationen Nieder-Eschbach 39 U-Bahn
des schienengebundenen OPNV. Preungesheim 110 U-Bahn
Sindlingen 25 S-Bahn
Stadion 80 S-Bahn
Westbahnhof 90 S-Bahn, Regio
Summe 2.152

Tabelle 1: Stellplatze P+R Bestand in Frankfurt am Main
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Im Februar 2024 wurde eine Bestandsaufnahme von P+R-
Angeboten und -Nachfrage in Frankfurt am Main erstellt.
Die Erhebungen fanden an drei Tagen zwischen 8.30 und
14.30 Uhr statt. Erfasst wurden Angebotskriterien von P+R
sowie B+R, u. a. Parksituation, Auslastung und Herkunft der
P+R-Nutzenden. Etwa die Halfte der Anlagen war wéhrend
der Erhebung voll ausgelastet oder Uberlastet, was mit-
unter zu Ausweichen auf umliegende Flachen auBerhalb
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der markierten Stellplatze fUhrte (Abbildung 2). Lediglich
die Anlagen Hochst Bahnhof und HeerstraBe wiesen zum
Erhebungszeitpunkt eine Auslastung von weniger als 60
Prozent auf. Hinsichtlich der Herkunft der geparkten Fahr-
zeuge zeigten sich deutliche Unterschiede, meist kam ein
GroBteil der Fahrzeuge aus den an die Stadt Frankfurt am
Main angrenzenden Landkreisen.
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Abbildung 2: Auslastung der P+R Anlagen in Frankfurt am Main, Grafik: traffiQ

Bei etwa zwei Drittel der Anlagen wurde Fremdnutzung fest-
gestellt. Auf den Flachen wurden Dauerparker sowie abge-
stellte Wohnwagen oder Anhanger beobachtet (Abbildung
3). Hierbei Uberwogen Frankfurter Kennzeichen. Bei den
bewirtschafteten Anlagen lag der durchschnittliche Anteil an
Frankfurter Kennzeichen bei rund sieben Prozent. Bei den
unbewirtschafteten Anlagen dagegen bei rund 33 Prozent.
Fremdnutzung kann auch durch Parkdruck aus Wohnge-
bieten, von groBen Arbeitgebern oder durch Kundenparken
entstehen; fUnf dieser P+R-Platze (Breitenbachbriicke, Hed-
dernheim, Kalbach, Preungesheim, Sindlingen) sind hoch
ausgelastet oder sogar Uberlastet, die Fremdnutzung stellt
dort ein umso groBeres Problem dar als bei den schwacher
ausgelasteten Anlagen.
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Abbildung 3: Fremdnutzung in Kalbach, Foto: Ramboll
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Neben der Auslastung wurde zudem die Aufenthaltsquali-
tat auf den P+R-Anlagen bewertet. Eine gepflegte, saubere
sowie sicher wirkende Anlage ist wesentlich flr die Nutzen-
den. Schnell kénnen ansonsten auf schlecht einsehbaren
und dunklen Flachen Angstraume und Unwohlsein entste-
hen. Einige Anlagen weisen eine mittlere Aufenthaltsqualitat
auf, andere wiederum wirken ungepflegt. Besonders die
P+R-Anlage Farbwerke wirkt aufgrund vieler defekter Fahr-
zeuge verwahrlost. Ein wichtiges Kriterium des subjektiven
Sicherheitsempfindens ist die Beleuchtung der Anlagen.
Etwa 75 Prozent der Anlagen weisen zwar Laternen oder
Lampen auf, allerdings sind diese teilweise weit voneinan-
der entfernt, sodass es keine flachendeckende Beleuch-
tung auf den Flachen gibt. Die Anlagen Breitenbachbricke,
HeerstraBBe, Kalbach, Neu-lsenburg Stadtgrenze, Sindlin-
gen, Preungesheim und Westbahnhof sind beim Vorbeifah-
ren schlecht einzusehen. So kdnnen freie Stellplatze schnell
Ubersehen werden, aber auch das Sicherheitsempfinden
wird beeintrachtigt.

Mit Ausnahme des Parkhauses Borsigallee und der durch
DB BahnPark betriebenen Anlagen (Farbwerke, Hochst
Bahnhof und Westbahnhof) sind alle Parkplatze kostenfrei.
Durch die gestaffelten Tarife mit Option der Abrechnung
nach einzelnen Stunden richten sich die Anlagen von DB
BahnPark eher an Kurzzeitparker. Die P+R-Anlage Borsi-
gallee bedient mit vergleichsweise glnstigen Tagestickets
sowie vereinzelten Wochen- und Monatstickets das Seg-
ment der klassischen P+R-Nutzenden (Tabelle 2). Die Be-
wirtschaftung erfolgt mit Parkscheinautomaten.

Anlage Borsig- Farb- Héchst West-
allee werke Bahnhof bahnhof

30 Minuten - - 1,50€ -

1 Stunde - 1€ 3€ 4€

1 Tag 1,50€ 4€ 8€ 6,50€

1 Woche 5€ 20€ 40€ 32,50€

1 Monat 15€ 4€ - 70€

1 Jahr 180€ - - -

Tabelle 2: Ubersicht Tarife Borsigallee und DB BahnPark

Der GroBteil der Parkplatze bietet einen barrierefreien Zu-
gang zur Haltestelle und zu den Bahnsteigen — dies ge-
schieht teilweise Uber Rampen, Aufzlge oder einen eben-
erdigen Zugang. Im Falle der Anlage in Preungesheim
(Homburger LandstraBBe) ist die Zuwegung zur U-Bahn
jedoch unbefestigt. Auch die P+R-Platze an der Station
Farbwerke, Hochst Bahnhof sowie am Westbahnhof er-
madglichen keinen vollstandig barrierefreien Zugang zu den
Bahnsteigen. Die Station Westbahnhof wird aktuell barriere-
frei ausgebaut, wahrend die Station Farbwerke Bestandteil
der Rahmenvereinbarung Il zur Stationsmodernisierung in
Hessen ist. Die Lange des Weges zwischen Parkplatz und
Haltestelle liegt bei durchschnittlich 146 Metern, mehrere
Parkplatze sind sogar weniger als 100 Meter von der Halte-
stelle entfernt. Einzelne Anlagen (HeerstraBe und Breiten-
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bachbrlcke) weisen allerdings deutlich langere Wege zur
Haltestelle auf. Dabei korreliert die Entfernung eines P+R-
Platzes zur Haltestelle mit der Auslastung derselben, womit
der Laufweg zwischen OPNV-Zugangspunkt und P+R-An-
lage als ein maBgeblich beeinflussender Faktor fur die At-
traktivitdt des P+R-Angebots herausgestellt werden kann.

Zehn der P+R-Anlagen verfligen ebenfalls Uber Stellplatze
fUr Fahrrader. Bike-and-Ride (B+R) bietet eine Alternative
zum Auto flir die erste Strecke bis zur OPNV-Station. Durch
die Verknlpfung von Fahrrad und OPNV fiir den Weg kann
auf den Einsatz eines Autos verzichtet werden. Der Ein-
zugsbereich der Stationen vergrdBert sich entsprechend
gegenUber der fuBlaufigen Distanz. Entsprechend wichtig
ist die Verfolgung eines multimodalen Ansatzes bei P+R, um
so eine effizientere und nachhaltigere Nutzung der Anlagen
zu fordern. In Frankfurt verfligen lediglich die Anlagen der
Borsigallee, Breitenbachbrlcke sowie Stadion Uber keine
Abstellmoglichkeiten fur Fahrrader. Bei der Erhebung wur-
de die prozentuale Auslastung der Anlagen ermittelt. Dabei
stellte sich heraus, dass besonders die Abstellmdglichkeiten
am Westbahnhof stark genutzt werden (98 %). Die meisten
der Anlagen weisen eine mittlere Auslastung zwischen 30
Prozent und 60 Prozent auf. So in Nieder-Eschbach (63 %),
HeerstraBe (56 %), Hochst Bahnhof (53 %), Neu-Isenburg
Stadtgrenze (37 %) und Preungesheim (32 %). Die Anlagen
in Heddernheim (24 %) und Kalbach (20 %) waren weni-
ger stark ausgelastet, wohingegen in Sindlingen (10 %) und
Farbwerke (8 %) kaum Fahrrader zu finden waren. Zu be-
achten gilt, dass die Erhebung im Winter stattfand und die
Auslastung entsprechend in den Sommermonaten variieren
kann.
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4 Methodik

41 Auswahl Suchraume

Um potenzielle Gebiete fur P+R-Flachen im Frankfurter
Stadtgebiet zu finden, wurden in einem dreistufigen Pro-
zess relevante Suchrdume fir P+R ermittelt. Hierfir wurden
Pendlerkorridore analysiert, die Lage zum Innenstadtbe-
reich berlUcksichtigt sowie Suchréume an Stationen von
S-Bahn, U-Bahn und StraBenbahn definiert.

Im ersten Schritt wurden Pendlerkorridore analysiert. Pend-
lerkorridore markieren die Bezugsrichtungen, aus denen
ein erhdhter Zustrom und damit auch eine hohe Nachfrage
nach P+R erwartet werden kann. Dafur wurden die Pendler-
zahlen verschiedener Datengrundlagen, wie z. B. der Bun-
desverkehrswegeplan (BVWP) 2030 oder der Pendleratlas
2022 herangezogen und die Top Ten Herkunftsstandorte
jeder Quelle herausgearbeitet. Es wurde jeweils nur die An-
zahl der Einpendelnden betrachtet, da Auspendelnde schon
in der Nahe ihres Wohnortes in ein OV-Verkehrsmittel ein-
steigen kénnen. AnschlieBend wurden durch Uberlagerung
der Pendlerstrome, StraBenverbindungen, P+R-Standorte
und OV-Linien Korridore identifiziert, die ein hohes Nut-
zungspotenzial an Pendlerinnen und Pendler fur einen P+R-
Standort bieten.

Bei der Analyse der Pendlerstréme lassen sich so acht Kor-
ridore identifizieren:

Korridor Potentielle Herkunft

Nordwest Hochtaunuskreis: Bad Homburg, Oberursel
Nordost Wetteraukreis: Bad Vilbel
Ost 1 Main-Kinzig-Kreis: Hanau

Landkreis + Stadt Offenbach
Ost 2 Main-Kinzig-Kreis: Hanau,

Darmstadt, Landkreis Offenbach
Sad 1 Darmstadt, Landkreis Offenbach
Sud 2 Darmstadt, Landkreis Darmstadt-Dieburg
Sudwest Wiesbaden, Mainz, Main-Taunus-Kreis
West Wiesbaden, Mainz, Main-Taunus-Kreis

Tabelle 3: Pendlerkorridore in Frankfurt am Main

Es wird deutlich, dass die Anzahl der potenziell nach Frank-
furt kommenden Kfz-Pendler:innen etwa doppelt so gro3
wie die Zahl der OV-Pendler:innen ist [8]. Vergleicht man die
einzelnen Quellen, zeigen sich aber durchaus Unterschiede
hinsichtlich der Reihenfolge der Stadte bzw. Landkreise, die
die meisten Einpendlerinnen und Einpendler nach Frankfurt
am Main aufweisen. Die groBten Pendlerstréme kommen
aus Offenbach (etwa 25.000), Wiesbaden und Mainz (etwa

15.000) sowie daran anschlieBend die weiteren Gemeinden
(5.000 bis 10.000).

Neue P+R-Anlagen sollten sinnvollerweise innerhalb der
Korridore angeordnet werden. Mit den Korridoren werden
Raume abgegrenzt, die bei der Suche nach neuen Flachen
oder Flachen zur Erweiterung von P+R-Anlagen priorisiert
werden sollen. Das restliche Stadtgebiet von Frankfurt am
Main wird als sekundérer Suchraum definiert.

Im nachsten Schritt wurden Bereiche im Frankfurter Stadt-
gebiet definiert, in denen kein P+R entstehen sollte. Dabei
handelt es sich um den erweiterten Innenstadtbereich so-
wie die Uberwiegend zentrumsnah gelegenen Bewohner-
parkzonen. Das Potenzial fur Fehlnutzung wére in diesen
Teilen der Stadt durch die Nahe zur Innenstadt zu hoch und
gleichzeitig das Vermeidungspotenzial von Pkw-Verkehr in
Frankfurt sehr begrenzt.

Im dritten Schritt wurden Suchraume definiert. Dabei wur-
den séamtliche Flachen an S- und U-Bahnstationen sowie
StraBenbahnhaltestellen auBerhalb des erweiterten Innen-
stadtbereichs berUcksichtigt. Erganzend wurden geplante
Schienenausbauvorhaben mit Umsetzungshorizont bis
2035, Stadtentwicklungsprojekte und parlamentarische
Anregungen einbezogen. AuBerdem wurden die durch
die Stadtverordneten modifizierten Standortvorschlage fur
ein P+R-Netz aus dem Bericht des Magistrats B 287 von
2010 beachtet. Basierend auf den ermittelten Pendlerkor-
ridoren und der Auslastungsanalyse bestehender Anlagen
wurde ein systematischer Prozess angewendet, um prio-
ritdre Suchrdume zu identifizieren. Insgesamt wurden 62
potenzielle Suchrdume identifiziert, darunter bestehende
und geplante neue Haltestellen und Stationen. Haltestellen
und Stationen, an denen sich bereits bestehende P+R-
Anlagen mit Kapazitatsproblemen befinden, wurden eben-
SO einbezogen.

In einem iterativen Prozess wurde die Liste der potenziel-
len Suchrdume mit den Projektbeteiligten der Fachamter
schrittweise auf 18 Raume fUr eine detaillierte Analyse re-
duziert (Abbildung 4).
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Abbildung 4: Suchrdume Frankfurt am Main, Grafik: traffiQ

FUr diese 18 Standorte wurde auf Basis einer Bewertungs- b) Machbarkeit (Flachenbewertung)

matrix das P+R-Potenzial abgeschatzt. i) Lage in Siedlungsstruktur (Nutzungsdichte
Umgebung)

Die Matrix wurde zusammen mit den projektbeteiligten i)  StraBennetzanbindung und -belastung

Stakeholdern entwickelt. Sie bericksichtigt verkehrliche, i)  Flachenverflugbarkeit (Flachennutzung, Besitz-

Okologische, und rechtliche Kriterien. Eigenschaften wie
Auslastung, Flachenverflgbarkeit (Besitzstand und Bebau-

stand, Bebaubarkeit)

barkeit), Erreichbarkeit und Anbindung an den 6&ffentlichen c) Priorisierung (Qualitatsbewertung)

Nahverkehr (Verkehrsmittel, Takt und Ubergang zwischen i) OPNV—Angebot (Verkehrsmittel, Takt, Status
OV und P+R) wurden bewertet. Zusatzliche Faktoren wie die Stationsentwicklung)

Anbindung an das Radverkehrsnetz und moégliche Mehr- i) Ubergang Anlage/Bahnsteig (Wegezeit,
fachnutzung wurden zwar berUcksichtigt, gingen jedoch mit Barrierefreiheit)

geringerem Einfluss in die Bewertung ein, da sie nachgela- i) Nutzungskonkurrenz (Attraktivitat fir hdher-
gert betrachtet werden. rangige Nutzungen)

a) Eignung Flachenindikation d) Ergénzung (Mehrfachnutzung, Mobilitatsstationen)
i) Lage im Einpendelkorridor i) Anbindung an das Radverkehrsnetz
i)  Lage auBerhalb des erweiterten (Netzfunktion)
Innenstadtgebiets i) Nutzungspotenzial auBerhalb P+R-affiner Zei-

i)  Lage an schienengebundener OV-Station ten (Veranstaltungsorte Abend/Wochenende)
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Die Kriterien wurden von 0 (ungeeignet) bis 5 (sehr geeignet)
bewertet. Die Gesamtbewertung ergab sich aus einem ge-
wichteten Mittelwert. Sensitivitatsuntersuchungen wurden
durchgefthrt, um alternative Flachen innerhalb einzelner
Suchrdume qualitativ zu bewerten.

Faktoren wie Erweiterungsmoglichkeiten bestehender P+R-
Anlagen wurden in die Bewertung einbezogen. Standorte
mit bestehenden Nutzungseinschrankungen oder schlech-
ter Anbindung erhielten niedrigere Bewertungen.

Im Ergebnis erhielten die folgenden funf Standorte die bes-
ten Bewertungen:

Borsigallee: Gute Anbindung im Osten (Kapitel 5.1)

Kalbach: Gunstig flr nérdliche Pendlerstrome
(Kapitel 5.2)

Preungesheim: Uberlastete bestehende Anlage
(Kapitel 5.3)

Roémerhof West: Platz fir eine groBe Anlage, zentral
gelegen (Kapitel 5.4)

Taunusblick (Praunheim): Nahe zur Autobahn und gute
Erreichbarkeit (Kapitel 5.5)

Die priorisierten Standorte decken die Pendlerstréme aus
den Hauptkorridoren Nordwesten, Osten, Stden, Stdwes-
ten sowie Westen und die EinfallstraBen ab. Somit bieten die
Standorte eine groBe Chance flr effektive P+R-Losungen.

4.2 Ermittlung des P+R-Nachfragepotenzials

Zur Berechnung des Nachfragepotenzials und einer daraus
entstehenden Zieldimensionierung wurde ein Verkehrsmo-
dell basierend auf der VDRM (Verkehrsdatenbasis Rhein-
Main) herangezogen. P+R-Untersuchungsgebiete wurden in
diesem Modell als eigenstandige Bezirke hinzugefugt.

Die Attraktivitat von P+R-Anlagen hinsichtlich der Nachfrage
nimmt im Verkehrsmodell ab einem gewissen Fullungsgrad
der Anlage mit schwindenden freien Kapazitaten ab. Um
die realistische Nachfrage an Neu- und Ausbaustandorten
zu erhalten, wurde den zu untersuchenden Anlagen fur die
Berechnung keine Kapazitat zugewiesen, sodass keine
Stellplatzgrenzen die P+R-Nachfrage bei der Berechnung
limitieren konnten. Somit konnte unabhangig der Bestands-
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situation oder Flachenressourcen untersucht werden,
welche theoretische Nachfrage an Stellplatzen an diesen
Standorten besteht. Da das Verkehrsmodell die P+R-Nach-
frage nur hinsichtlich der Pendlernachfrageschichten mit
hinreichender Genauigkeit untersuchen kann, wurde ein
Aufschlag fur die Nachfrage von Nicht-Pendelnden hinzuad-
diert. Hierzu wurde ein Anteil der Pendlerinnen und Pendler
an der Gesamtnachfrage in Hohe von 90 Prozent angenom-
men [9]. Um kinftige Nachfrageschwankungen abzufangen
und um eine entsprechende Attraktivitat der Anlage zur Re-
alisierung der berechneten Nachfrage zu gewahrleisten, ist
ein weiterer Aufschlag notwendig [10]. Diese Komponenten
sind in die Zieldimensionierung der Standorte eingeflossen.
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5 Standortbeschreibung

Bei den folgenden Ausfuhrungen ist zwischen bereits vor-
handenen P+R-Anlagen mit zugehd&rigen, fur die Unter-
suchung definierten Flachen, und neuen Suchrdumen zu
unterscheiden. FUr die letztgenannten Standorte mussten
zunachst passende Flachen identifiziert werden. Die Suche
nach Flachen ist neben der baulichen und planerischen
Verflgbarkeit sowie den verkehrlichen Rahmenbedingun-
gen maBgeblich von der fuBlaufigen Erreichbarkeit der OV-

51 Borsigallee

Der Suchraum Borsigallee befindet sich im Frankfurter Os-
ten in unmittelbarer N&he der U-Bahnstation KruppstraBe.
Ein Neubau neben der bestehenden Anlage ist finanziell

5.1.1

Die bereits bestehende P+R-Anlage Borsigallee befindet
sich im Osten Frankfurts im Stadtteil Seckbach am heu-
tigen Ende der A66. Die P+R-Anlage ist voll ausgelastet.
Daher wurde im Umfeld der Anlage nach Moglichkeiten
zum Ausbau der P+R-Kapazitaten gesucht. Dabei kommt
insbesondere die stdwestlich an das Parkhaus angrenzen-
de stadtische Flache fUr einen Neubau in Frage. Sowohl

Haltestelle abhangig. Die FuBwegeentfernung zwischen
P+R-Angebot und OV-Anschluss ist eine der wichtigsten,
angebotsseitigen Determinanten fur die Akzeptanz eines
P+R-Angebotes und damit des Nutzens der MaBnahme
[11]. Folglich definiert ein Radius von 300 Metern Luftlinie
die Abgrenzung des P+R-Potenzialraumes um eine OV-Hal-
testelle [12].

vorteilhafter als ein Ausbau der bestehenden Anlage. Des-
halb wurde vorrangig die Flache stdlich der bestehenden
Anlage gepruft.

Lage und stadtebauliche Rahmenbedingungen

im Norden als auch im Westen grenzen die Flachen an die
gewerblichen Flachen des Stadtteils Seckbach.

Die Bestandsanlage verflgt derzeit Gber 899 Stellplatze auf
vier Etagen. Die Zu- und Abfahrt ist Uber die Borsigallee
mdglich (Abbildung 5).

[[] P+R-Borsigalies {Bestand)
I Haltestellenbereich

[[] untersuchte P+R Ausbaufiache
(O u-Bann-Station (Bestand)
=== [I-Bahn {Besiand}

&Y Zu-/Abfahrt MIV (Ist)

P+R-Borsigallee

P+R-Ausbaufldche

Abbildung 5: Lage und Rahmenbedingungen am Standort Borsigallee, Grafik: traffiQ




5.1.2 ErschlieBung

5.1.2.1

Die bestehende P+R-Anlage an der Borsigallee ist durch
ihre Lage an der A66 fur Pendlerinnen und Pendler aus
Richtung Hanau und Maintal gut zu erreichen. Die Borsigal-
lee, Uber welche derzeit die Zu- und Abfahrt der bestehen-
den Anlage erfolgt, weist in der Spitzenstunde laut VDRM
eine Auslastung von 73 Prozent auf. Die A66 ist derzeit laut
VDRM in der Spitzenstunde zu 75 Prozent ausgelastet. Ge-
plant ist eine separate Autobahnabfahrt von der AG6 an

[[] P+R-Borsigaliee (Bestand)
[[] umtersuchte P+R Ausbaufizche
(O u-Bahn-Station (Bestand)

== J.Bahn {Bestand)

47 Zu-iAbfahit MIV {Plan)

ermis

" © Mapbox © OpenStreetMap
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Anbindung an das iibergeordnete StraBennetz
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5.1.2.2 Anbindung OPNV

stadt kann in etwa elf Minuten erreicht werden. Trotz zu-
sétzlichem Fahrgastvolumen im OPNV durch die P+R-An-
lagen ist die OPNV-Kapazitat unter Beriicksichtigung des
Normalfahrplans ausreichend.

In fuBlaufiger Entfernung der untersuchten Flache befindet
sich die U-Bahnstation KruppstraBe, die von den U-Bahnli-
nien U4 und U7 bedient wird. Die etwa 100 Meter entfernt
liegende Station ist somit fuBlaufig innerhalb von etwa zwei
Minuten zu erreichen (Abbildung 7). Die Frankfurter Innen-

die P+R-Anlage im Rahmen des Ausbaus des Riederwald-
tunnels (Abbildung 6). Aktuell l1auft eine Plananderung zur
Anschlussstelle Borsigallee, nach der die Zu- und Abfahrt
zur Anlage auch von Westen mdglich sein soll. Nach dem
kompletten Neubau der Autobahnanschlussstelle ist die
P+R-Anlage zuklnftig aus beiden Fahrtrichtungen und in
weniger als einer Minute erreichbar.

B Haitestelienberaich

] p+r-gorsigallee (Bestand)
] untersuchte P+R Ausbauliche
(O u-Bahn-station (Bestand)
— U-Bahn (Bestanc)

Fultweg OPNV (Bestand)
=== Fullweg OPNV (Plan)

.......

. P+R-Borsigallee

\ P+R-Ausbaufldche

LALE0 Mapbox @ PpenStrectMap

Abbildung 7: OPNV-Anbindung und fuBlaufige Erreichbarkeit am Standort Borsigallee, Grafik: traffiQ

50 m

Abbildung 6: Zukinftige MIV An- und Abfahrtswege Standort Borsigallee (Planstand Planfeststellung 2019), Grafik: traffiQ
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5.1.3 Rechtliche Belange

5.1.3.1 Planungsrechtliche Zulassigkeit

Die untersuchte Flache im Suden der Bestandsanlage befin-
det sich in offentlicher Hand. Es besteht jedoch ein Vertrag,
der die Nutzung der Flache als Baustelleninformationszent-
rum fir den Bau des Riederwaldtunnels bis 2033 gewahrt.
Fur den Bau einer P+R-Anlage steht die Flache demnach
erst nach Ablauf der Vertragslaufzeit zur Verfiigung.

Der regionale Flachennutzungsplan (2010) sieht fur die
Flache eine gewerbliche Nutzung vor. Die Flachen der be-
stehenden P+R-Anlage und der AusbaumaBnahme werden
durch den Bebauungsplan Nr. 677 von 1997 planungs-
rechtlich geordnet. Die dort festgelegte Stellplatzzahl von
900 fur eine P+R-Anlage ist bereits ausgeschopft, weshalb
hier eine Anpassung notwendig ist. Planungsrecht flr einen
Ausbau der P+R-Kapazitdten kann durch den Bebauungs-
plan Nr. 558 (B558) geschaffen werden, der sich aktuell im
Verfahren befindet. Dieser soll den Bestand der gewerb-
lichen und industriellen Flachen im sudlichen Bereich des
5.1.3.2 Naturschutzrechtliche Belange

Die untersuchte Flache ist kein Teil des Landschafts-
schutzgebietes oder des Gringurtels der Stadt Frankfurt.
Schutzenswerte Arten sind auf der Flache nicht bekannt,
jedoch bestand eine mittlerweile umgesiedelte Population
von Zauneidechsen auf der unmittelbar angrenzenden Fla-

514

Die modellierte P+R-Nachfrage am Standort Borsigallee
ergab ein Plus von 534 zusétzlichen Stellplatzen. Damit
wrde sich die Gesamtstellplatzkapazitadt am Standort Bor-
sigallee unter Berlcksichtigung der Bestandsanlage auf
knapp 1.435 Stellplatze erhdhen (Abbildung 8).

Voraussetzungen flUr einen voranschreitenden Verlauf des
Projektes sind unter anderem die Befreiung vom bestehen-
den Bebauungsplan Nr. 677 oder eine Berucksichtigung
im Rahmen des Bebauungsplans Nr. 558. Da im Struktur-
konzept eine Ersatzflache fur Einzelhandelsgeschéafte auf
der untersuchten Flache vorgesehen ist, muss hier Uber die
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Stadtteils Seckbach planungsrechtlich sichern und umfasst
damit auch die P+R-Untersuchungsflache. Der Planrechts-
entwurf wird voraussichtlich bis Mitte 2025 aufgestellt. Das
Strukturkonzept des B558, der Vorlaufer des Bebauungs-
planes Nr. 558, sieht auf der untersuchten Flache derzeit
Ersatzflachen fUr den Einzelhandel vor. Das Strukturkonzept
definiert die allgemeinen stadtebaulichen Ziele fir das Ge-
biet des Bebauungsplans. Folglich muss die Nutzung der
Flache als P+R-Anlage in Abstimmung mit den zustandigen
stadtischen Stellen in den weiteren Prozess des Bebau-
ungsplanverfahrens eingebracht werden.

Durch die Nahe zum Riederwaldtunnel und der Autobahn
befinden sich Teile der untersuchten Flache innerhalb der
100 Meter betragenden Anbaubeschrankungszone gem.
§ 9 Abs. 4 FStrG (BundesfernstraBengesetz). Das Aus-
bauvorhaben unterliegt folglich der Zustimmung durch die
oberste LandesstraBenbaubehdrde Hessens.

che des Baufeldes Riederwaldtunnel. Daher ist eine ndhere
Untersuchung hierzu im Rahmen des Planungsverfahrens
notwendig, da insbesondere ein Vorkommen der gesetzlich
geschutzten Zauneidechse mdaglich ist.

P+R-Nachfragepotenzial und notwendige Schritte

Nutzung der Flache fir P+R diskutiert werden. Zudem ist
auf Grund der Anbaubeschrankungszone (gem. § 9 Abs. 4
FStrG) im Verfahren eine Genehmigung durch die oberste
LandesstraBenbaubehdrde Hessens notwendig.

Zusétzlich muss ein artenschutzrechtliches Gutachten in
Auftrag gegeben werden. Werden in diesem Zusammen-
hang schitzenswerte Arten festgestellt, sind infolgedessen
vor Baubeginn MaBnahmen zur Umsiedelung dieser Arten
zu ergreifen. Wére die Fallung von Baumen bei der bau-
lichen Umsetzung notwendig, musste hierflr eine Genehmi-
gung nach der Baumschutzsatzung eingeholt werden.

P+R-Konzept Frankfurt am Main Gesamtbericht
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Abbildung 8: Beispielvisualisierung P+R an der Borsigallee, Visualisierung: optify GmbH

5.2 Kalbach

Der Suchraum Kalbach im Norden Frankfurts liegt im unmit-
telbaren Umfeld der gleichnamigen U-Bahnstation und ist
dem nordwestlichen Pendlerstrom (Hochtaunuskreis) zuzu-
ordnen. Aus Griinden der Flacheneffizienz, Vermeidung zu-

5.21

Die P+R-Anlage Kalbach liegt im Norden Frankfurts unmit-
telbar an der A661 zwischen den Stadtteilen Kalbach und
Bonames (Abbildung 9). Im Westen grenzt die Anlage an die
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satzlicher Versiegelung und aus Landschaftsschutzgrinden
wurde primar der Ausbau der bereits bestehenden, eben-
erdigen P+R-Anlage betrachtet.

Lage und stadtebauliche Rahmenbedingungen

AB61 und das Gewerbegebiet in Kalbach. Ostlich schlieBt
eine Freiflache und das Siedlungsgebiet von Bonames an.
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5.2.2 ErschlieBung

5.2.21

Die P+R-Anlage ist durch die Lage an der A661 gut erreich-
bar fUr Pendlerinnen und Pendler aus dem Hochtaunuskreis
und andere Kommunen im Norden Frankfurts. Die Anfahrt
(Abbildung 10) erfolgt Uber die Anschlussstelle ,Nieder-
Eschbach” der A661 durch das Gewerbegebiet Kalbach
Uber die StraBe ,Am Martinszehnten” (Auslastung laut

]
"

Anbindung an das iibergeordnete StraBennetz

VDRM: 106 % in Lastrichtung') und die Kalbacher Haupt-
straBe (Auslastung laut VDRM: 27 % in Lastrichtung). Die
Anfahrt von zwei Kilometern bis zur P+R-Anlage ist in etwa
fUnf Minuten maéglich. Die Leistungsféhigkeit der Zuwegung

und der Knotenpunkte fUr die Ausbaukapazitat ist bei wei-
teren Planungen nachzuweisen.

Al A P4+ R-Unlersuchungsraem | Bestand
Y+ ™, Ausfahrt 5 Nieder-Eschbach i
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Abbildung 9: Lage und Rahmenbedingungen am Standort Kalbach, Grafik: traffiQ ._ ,_f:c'
g_‘;‘
Die bestehende P+R-Stellflache verflgt Uber 376 Stellplatze  Erforderlich wére daher der Ausbau der Anlage unter Be- J@
und ist werktags hoch ausgelastet. Sie ist vom Oberen und  rlcksichtigung einer integrierten Freianlagen- und Gebé&u- ’éf-"’
Unteren Kalbacher Weg aus befahrbar. Auf der Flache ver-  deplanung, die sowohl eine Verbesserung der Rad- und g P61
lauft umlaufend eine Buswendeschleife. FuBwegeverbindungen vorsieht als auch durch die Einbe- {._?
ziehung erganzender &ffentlichkeitswirksamer Nutzungen Riad
Die P+R-Anlage ist nach der benachbarten U-Bahnstation  wie beispielsweise Veranstaltungsraume, kleinflachiger Ein- . ':i’
Kalbach benannt, liegt jedoch innerhalb der Gemarkung  zelhandel und/oder Gastronomie, einen Mehrwert flr das Wohngebiet o,{,’
von Bonames. Von Westen kommend pragt die P+R-Anla-  angrenzende Stadtquartier schafft. Zudem soll die Forde- .:‘"
ge damit als wichtiger Stadtbaustein den Ortseingang von  rung alternativer Mobilitdtsangebote durch die Integration ""'e..
Bonames, wodurch sich erhthte stadtebauliche Anforde-  einer Mobilitatsstation erfolgen. ”*:;.;E...R_M
rungen an den Ausbau der Anlage ergeben. '%ac,,
~&r fjé%!. <
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-
Tep.
‘.

&\I%R-Kalbach

AR 1Al B20 Mapbox © OpenStreetMap

_S50m A

Abbildung 10: MIV An- und Abfahrtsweg Standort Kalbach, Grafik: traffiQ

1 Es wurde die theoretische Kapazitat sowie die heutige Belastung fir jede der AnbindungsstraBen aus dem verfligbaren Verkehrsmodell (VDRM)

entnommen. Mit dem Vergleich dieser Werte konnte identifiziert werden, ob die StraBen noch Kapazitaten fir ein erhéhtes Verkehrsaufkommen
durch den Ausbau/Neubau einer P+R-Anlage besitzen oder bereits heute Uberlastet sind.
20
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5.2.2.2 Anbindung OPNV

Die P+R-Anlage liegt unmittelbar an der U-Bahnstation Kal-
bach der Linien U2 und U9 (Abbildung 11). Durch die U2
ist die Frankfurter Innenstadt in einem Zehn-Minuten-Takt

Kalbach

11 F0 Mapbon © OperStrestMap
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in etwa 20 Minuten zu erreichen. Trotz zusatzlichem Fahr-
gastvolumen im OPNV durch die P+R-Anlagen ist die OV-
Kapazitat im Ausbaufall ausreichend.

] r+rigestang)
I Hallestelienbersich
) Station / Haltestelle (Bestand)
== Linia Bus
=== | |.Bahn (Besiand)
&Y Fullwege OPNY ”

Bonames

A

Abbildung 11: OPNV-Anbindung und fuBlaufige Erreichbarkeit am Standort Kalbach, Grafik: traffiQ

An der Bushaltestelle im Studen der P+R-Anlage erschlieBen
die Buslinien 24 (Frischezentrum — Kalbach), 28 (Harheim
Tempelhof — Kalbach) und 29 (Nordwestzentrum — Nieder-
Erlenbach Hohe Briick) zusatzlich die angrenzenden Stadt-
teile Harheim und Riedberg.
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Zu FuB ergeben sich mittlere Laufdistanzen von 100 bis
200 Metern zwischen P+R-Anlage und der angrenzenden
U-Bahnstation Kalbach.

P+R-Konzept Frankfurt am Main Gesamtbericht

5.2.3 Rechtliche Belange

5.2.3.1 Planungsrechtliche Zulassigkeit

Im Rahmen der rechtlichen Bewertung ist zu bertcksich-
tigen, dass es sich bei der Flache bereits um eine aktiv
genutzte P+R-Anlage handelt, die im rechtskraftigen Be-
bauungsplan Nr. 298, in Kraft getreten im Jahr 1977, als
offentliche Verkehrsflache mit der Zweckbestimmung ,Park
and Ride” festgesetzt ist. Der Bebauungsplan sieht eine
ebenerdige Entwicklung mit einer maximalen Kapazitat
von 635 Stellplatzen im Endausbauzustand vor. Fokussiert
zu betrachten ist daher insbesondere der mehrgeschossi-
ge Ausbau auf der Flache. Hierbei ist zu bericksichtigen,
dass der festgelegte Endausbauzustand unter der Pramisse
der urspringlich vorhandenen direkten Anbindung an die
A661 konzipiert wurde. Inzwischen wurde die betreffende
Autobahnausfahrt jedoch zurtckgebaut, sodass die ver-
kehrliche ErschlieBung nunmehr Uber die nordlich gelegene
Anschlussstelle ,Frankfurt-Nieder-Eschbach® erfolgt.

Die Erhdhung der vorhandenen Stellplatzkapazitat kann nur
durch eine mehrgeschossige bauliche Anlage erfolgen, die

eine umfangreiche Befreiung vom geltenden Bebauungs-
plan erfordert. Die Genehmigungsfahigkeit des Ausbauvor-

Kalbach

11 F90 Mapbon © OpenStreetMap

habens ist folglich nach § 31 Abs. 2 BauGB zu beurteilen,
wonach Abweichungen von geltenden Bebauungsplanen
dem Wohl der Allgemeinheit dienen und stadtebaulich ver-
tretbar sein mussen.

Weiterhin zu berucksichtigen sind die sich durch die N&-
he zur Autobahn A661 ergebenden Beschrankungen nach
FStrG, demzufolge bauliche Anlagen jeder Art an Bundes-
fernstraBBen in einer Entfernung bis zu 40 Metern gemessen
vom auBeren Rand der befestigten Fahrbahn nicht errichtet
werden dirfen (§ 9 Abs. 1 Satz 1 FStrG). AuBerdem be-
dirfen Baugenehmigungen fur bauliche Anlagen langs der
Autobahn in einer Entfernung von bis zu 100 Metern ge-
messen vom &auBeren Rand der befestigten Fahrbahn der
Zustimmung der obersten LandesstraBenbaubehoérde (§ 9
Abs. 2 Satz 1 FStrG). In Abbildung 12 dargestellt sind die
Rahmenbedingungen, die sich aus dem Bundesfernstra-
Bengesetz ergeben. Es wird ersichtlich, dass eine bauliche
Anlage nur im Bereich ostlich der im Luftbild rot dargestell-
ten Linie mdglich ist.

[[] Per(Bestand)

== 40m Anbauverboiszone nach § 8 Abs. 1 FSrrG
=== 100m Anbaubeschrankungszone nach § 9 Abs. 2 FSUrG

Bonames

Abbildung 12: Darstellung der Rahmenbedingungen nach FStrG am Standort Kalbach, Grafik: traffiQ

23




P+R-Konzept Frankfurt am Main Gesamtbericht

5.2.3.2 Naturschutzrechtliche Belange
Die betrachtete Flache ist nicht Teil des Frankfurter
Griungdrtels.

Besondere naturschutzrechtliche Relevanz besitzt der
Baumbestand. Im Gutachten eines Baumsachverstandi-
gen, das im Rahmen der ST 1677 2021 angefertigt wurde,
wurden 17 Platanen im Areal zwischen der aktuellen P+R-
Anlage und der AG61 identifiziert, deren Baumgesundheit
im Kronentraufbereich nicht durch Bautéatigkeiten geféahrdet
werden sollte (Abbildung 13). AuBerdem ist die Baumreihe
am nordlichen StraBenrand zum Oberen Kalbacher Weg
geman § 30 Abs. 2 Satz 2 des Bundesnaturschutzgesetzes
ein gesetzlich geschutztes Biotop, in dessen Bereich keine
MaBnahmen durchgefihrt werden durfen, die zu einer Zer-
stérung oder erheblichen Beeintrachtigung fuhren. Bei der
Planung sind Baume, die Teil des schitzenswerten Baum-
bestandes oder geschutzten Biotops sind, zu beachten.

Zudem existiert im Bereich der U-Bahnstation Kalbach die
groBte Saatkrdhen-Kolonie in Frankfurt mit insgesamt 253
Brutpaaren (2024). Die Kolonie umfasst 15 Prozent aller
Brutpaare in Frankfurt. Die Saatkrahen-Kolonie unterliegt
dem Schutz nach § 44 Absatz 1 des BNatSchG. Demnach
besteht fur die Niststatten ein Beseitigungsverbot. Bis auf
ein Nest befinden sich die Nester der Saatkrahen am Rande
des P+R-Platzes. Neben der Erhaltungspflicht der Niststat-
ten ist sicherzustellen, dass durch den geplanten Baukorper
keine Stérung gemaB § 44 Abs. 1 Nr. 2 BNatSchG eintritt.

Saatkréhen bendtigen offene Landschaften mit Nistmog-
lichkeiten auf Baumgruppen. Haufig werden die Nester an
isolierten Baumgruppen oder Alleen errichtet. Als Kolonie-
briter verhalten sie sich das ganze Jahr Uber gesellig. Von
Herbst bis FrUhjahr erfolgen Verfolgungsflige im Bereich
der Kolonien.

Um VerstoBe gegen den § 44 Abs. 1 BNatSchG zu ver-
meiden, sind Beeintrachtigungen der Niststatten durch
Bauarbeiten aber auch den Baukdrper auszuschlieBen. Die
Baumkronen sind von einer Bebauung freizuhalten. Damit
ist nicht nur gemeint, dass die Baumkronen nicht gescha-
digt werden durfen, sondern dass sich die Baumkronen
auch Uber einem geplanten Dach des P+R-Geb&udes
befinden und die Saatkréhennester durch ein Gebaude in
ihrem Funktionsbezug nicht getrennt werden. Eine geplante
Bebauung muss sich eng aus einem artenschutzrechtlichen
Gutachten entwickeln, um baubedingte und anlagebedingte
Auswirkungen des geplanten Vorhabens auf die Saatkra-
henkolonie zu verhindern.

Auch der Umgang mit der durch die Saatkrahenkolonie
zwangslaufig entstehenden Verkotung von Baukorpern ist
in die Planung einzubeziehen.

Die Verortung und der Ausbau der P+R-Anlage muss unter
Berlcksichtigung dieser Gesichtspunkte erfolgen. Auch mit
entsprechender naturschutzrechtlicher Eingriffsminimierung
ist eine ausreichende Dimensionierung der Anlage weiterhin
maoglich.

I:l - ter B

b Baumkataster Frankfurt am Main (ECOT, Geoportal)

bestand nach ST 1677 (2021)

Abbildung 13: Naturschutzrechtliche Rahmenbedingungen am Standort Kalbach, Grafik: traffiQ (Datenbasis Geoportal)
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5.2.4 P+R-Nachfragepotenzial und notwendige Schritte

Die bestehende P+R-Stellflache verflgt Uber 376 Stellplatze
und ist werktags hoch ausgelastet. Berechnungen mittels
Verkehrsmodell ergaben, dass fur einen nachfragegerech-
ten Ausbau 520 Stellplatze notwendig sind. Die Dimen-
sionierung in dieser GréBenordnung ist grundsatzlich vom
Bebauungsplan Nr. 298 abgedeckt, jedoch unter der Pra-
misse, dass der Endausbauzustand urspringlich vor dem
Hintergrund der vorhandenen direkten Anbindung an die
A661 konzipiert wurde. Ein dort vorgesehener ebenerdiger
Ausbau ist jedoch aus natur- und artenschutzrechtlichen

2 an

-

Grunden nicht zu préaferieren. Unter Beachtung der recht-
lichen Vorgaben ist eine Unterbringung der Stellplatze auf
vier Ebenen plausibel (Abbildung 14).

Die bestehende Buswendeschleife ist in ihrer Funktion wei-
terhin zu erhalten. In der Ausgestaltung der weiteren Pla-
nungen sind auch zukiinftige Anforderungen des OPNV an
die Flache, wie Wartepositionen fur Linienbusse und Fahr-
personal-WC, zu beachten.

Abbildung 14: Darstellung einer mdglichen baulichen Umsetzung eines P+R-Ausbaus am Standort Kalbach, Visualisierung:
optify GmbH

Abbildung 14 zeigt eine mogliche bauliche Umsetzung des
P+R-Ausbaus auf mehreren Ebenen mit einer Kombina-
tion aus Parkanlage und baulich vorgelagerten Sondernut-
zungsraumen Richtung U-Bahnstation.

Der Standort ist aus stadtebaulicher Sicht nur unter be-
stimmten Bedingungen vertretbar. Von vorrangiger Bedeu-
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tung ist die Sicherstellung der Vereinbarkeit der Entwicklung
der Anlage mit der Ubergeordneten stadtebaulichen Zielset-
zung. Zur Gewahrleistung einer integrierten Losungsfindung
wird die Durchfiihrung einer integrierten Machbarkeitsstudie
flr den gesamten Bereich am P+R Kalbach empfohlen.
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5.3 Preungesheim

Der Suchraum Preungesheim befindet sich im Umfeld der  Autobahn AB61 nicht erweitert werden kdnnen und im Zuge
gleichnamigen U-Bahnstation und ist dem nordwestlichen  der geplanten Verldngerung der U-Bahnlinie US zum Frank-
Pendlerstrom (Hochtaunuskreis) zuzuordnen. furter Berg auch reduziert werden sollen. Aus diesem Grund

wird im Umfeld der Station Preungesheim nach Méglichkei-
Am Standort Preungesheim sind bereits P+R-Stellflachen  ten flr den Ausbau der P+R-Kapazitdten gesucht.

vorhanden, die jedoch aufgrund der Uberbauung durch die

5.3.1 Lage und stadtebauliche Rahmenbedingungen

Die aktuelle P+R-Anlage befindet sich im nordwestlichen
Teil des Stadtteils Preungesheim. Sie liegt nérdlich der U-
Bahnstation Preungesheim unterhalb eines Brickenbau-
werkes der AB61 zu beiden Seiten der Homburger Land-

straBe. Die beiden Flachen verfigen in Summe Utber 110
Stellplatze und sind aktuell Uberlastet. Sie k&énnen nicht
erweitert werden. Die westliche Flache wird im Rahmen der
U5-Verlangerung zum Frankfurter Berg entfallen.

3 /

Haltestellenbereich

P+R (Besland)

P+R-Suchraum: 300m Radius

Ogo@mm

Fraiflachen
Station | Hallestelle (Bestand)
== Linie Bus
= = U-Bahn (Plan)

[

= |J-Bahn (Bestand) -

nicht realisierbar

Station Preurgesheim

nicht realisierbar

/

.', S0[m__ A

11 5200 Mapbox © OpenStreetVap

Abbildung 15: Lage und Rahmenbedingungen am Standort Preungesheim, Grafik: traffiQ.
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Der Suchraum in Preungesheim umfasst die von der U-
Bahnstation aus fuBlaufig erreichbaren Bereiche, die fir den
Bau einer mehrstdckigen P+R-Anlage geeignet erscheinen
und die unter BerUcksichtigung der rechtlichen Rahmen-
bedingungen zur Verflgung stehen. Es wurden die in Ab-
bildung 15 dargestellten Freiflachen identifiziert.

5.3.2 ErschlieBung

Die Flachen 1 und 3 sind stadtebaulich teilintegriert und be-
finden sich auBerhalb des Siedlungsgebietes. Sie werden
von Grunland dominiert. Bei der Grinflache zwischen Hom-
burger LandstraBe und GieBener StraBe (Flache 2) handelt
es sich um eine begrunte Verkehrsinsel.

5.3.2.1 Anbindung an das libergeordnete StraBennetz

Der P+R-Suchraum in Preungesheim ist durch die Lage an
der AB61 gut erreichbar fur Pendelnde aus dem Hochtau-
nuskreis und anderen Kommunen im Norden Frankfurts.
Die Anfahrt erfolgt nach der Anschlussstelle Frankfurt
Eckenheim Uber die L3303/Jean-Monnet-Strale (Aus-
lastung laut VDRM 55 %) und die Homburger LandstraBe
(Auslastung laut VDRM 78 %) durch ein gewerblich geprag-
tes Gebiet. Die Anfahrt von circa 700 Metern Lange bis zur
Mitte des Suchraumes ist in circa drei Minuten moglich.

5.3.2.2 Anbindung OPNV

Der P+R-Suchraum Preungesheim ist durch die Linie U-
Bahnlinie U5 an den OPNV angebunden. Die U5 bindet den
P+R-Standort in circa 17 Minuten an die Innenstadt an. Da-
rtber hinaus verflgt der Standort Uber eine Bushaltestelle,
an der die Buslinien 27 (Preungesheim — Nieder-Eschbach),

5.3.3 Rechtliche Belange
5.3.3.1 Planungsrechtliche Zuldssigkeit

Die Flache 1 befindet sich planungsrechtlich im AuBenbe-
reich nach § 35 BauGB. Das Bauen im AuBenbereich ist
nach § 35 BauGB grundséatzlich strengen Beschrankun-
gen unterworfen. Demnach dirfen dort im Regelfall nur
privilegierte Vorhaben nach § 35 Abs. 1 BauGB entwickelt
werden, die in einem engen sachlichen Zusammenhang mit
der land- oder forstwirtschaftlichen Nutzung stehen oder
die anderweitig aufgrund ihrer Zweckbestimmung bezie-
hungsweise wegen ihrer Auswirkung auf die Umgebung
zwingend im AuBenbereich angesiedelt werden mussen.
Eine P+R-Anlage erflillt diese Voraussetzungen nicht und ist
daher als sonstiges Vorhaben gemaB § 35 Abs. 2 BauGB
zu bewerten. Diese ist im AuBenbereich nicht zulassig ist,
da offentliche Belange beeintrachtigt werden. Insbesondere
5.3.3.2 Naturschutzrechtliche Belange

Die Flache 1 ist im Regionalen Flachennutzungsplan (2010)
als 6kologisch bedeutsame Flachennutzung mit Flachen fur
MaBnahmen zum Schutz, zur Pflege und zur Entwicklung
von Boden, Natur und Landschaft kategorisiert. AuBer-
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Die Freiflachen im Nordwesten und Stdwesten des Such-
raumes (Flachen 1 und 3) verflgen Uber keine vorhande-
nen Zufahrten. Insbesondere die ErschlieBung der Flache
3 ist kritisch zu bewerten, da die vorhandene Bebauung
eine verkehrliche ErschlieBung in Ost-West-Richtung nicht
zulasst. Aus diesem Grund wird die Flache nicht weiter be-
trachtet. Zum Befahren der Freiflache im Studwesten (Flache
1) ist das Queren der U-Bahngleise notwendig.

39 (Ginnheim — Berkersheim Mitte) und 63 (Gravensteiner-
Platz — WeiBer Stein) die angrenzenden Stadtteile in west-
licher und nérdlicher Richtung erschlieBen. Zudem ist die
Verlangerung der U5 zum Frankfurter Berg geplant.

widerspricht die Errichtung einer P+R-Anlage den Darstel-
lungen des Regionalen Flachennutzungsplans (Vorrangge-
biet Landwirtschaft).

Die Grunflache zwischen Homburger LandstraBe und Gie-
Bener StraBe (Flache 2) befindet sich im Geltungsbereich
des Fluchtlinienplans F1754, formlich festgestellt 1959. Im
Ubrigen wére auch diese Flache als AuBenbereich nach §
35 BauGB zu bewerten. Eine P+R-Anlage ist auch hier im
AuBenbereich nicht zuldssig, da offentliche Belange beein-
trachtigt werden. Insbesondere widerspricht die Errichtung
einer mehrgeschossigen P+R-Anlage den Darstellungen
des Regionalen Flachennutzungsplans (Grinflache, Vorbe-
haltsgebiet fur besondere Klimafunktion).

dem verfugt die Flache 1 Uber Klimafunktionen mit hoher
Bedeutung.
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Die Flache 1 ist gepragt durch 6kologisch bedeutsames
Feuchtgrinland. Sie ist gemaBl Verordnung Uber das Land-
schaftsschutzgebiet ,Grungurtel und Grinzige in der Stadt
Frankfurt am Main“ von 2010 Teil des Landschaftsschutz-
gebietes der Zone Il und unterliegt somit einem besonderen
Schutzzweck, der insbesondere die Freihaltung von Bebau-
ung vorsieht. Um die Grunflache stdwestlich der A661 zu
bebauen, ist eine Teilldschung des Landschaftsschutzge-
biets durch das Regierungspréasidium Darmstadt im Rah-
men des B-Plan-Verfahrens notwendig. Eine solche Teillo-
schung wird nur erteilt, wenn Grinde des Uberwiegenden

Gemeinwohls sowie das Fehlen geeigneter Alternativen die
Schutzinteressen Uberwiegen. Im vorliegenden Fall handelt
es sich um besonders gefahrdetes Feuchtgrinland, wes-
halb die Schutzzwecke des Landschaftsschutzes die Inte-
ressen am Bau einer InfrastrukturmaBnahme Uberwiegen.

Die Flache 2 unterliegt als Verkehrsflache keinem besonde-
ren Schutzzweck. Sie ist jedoch begrint. Bei der Fallung
von bestehenden Baumen auf der Flache ist demnach eine
Genehmigung nach der Baumschutzsatzung notwendig.

5.3.4 Zusammenfassung und weitere Potenziale

Die Bebauung der Flache stdwestlich der AB61 (Flache 1)
ist naturschutzrechtlich ausgeschlossen.

Die Entwicklung der Grunflache zwischen Homburger Land-
straBe und GieBener StraBBe (Flache 2) wurde bereits 2010 in
einer Entwurfsstudie untersucht. In ebenerdiger Bauweise
lieBen sich unter Berticksichtigung des Baumbestandes auf
der Flache 72 Stellplatze unterbringen. Die Entwicklung als
ebenerdige P+R-Anlage wurde von der Stadtverordneten-
versammlung abgelehnt (Beschlussausfertigung § 8831 zur
Vorlage B 287 2010). Der Entwicklung als mehrgeschossige
Anlage steht die geringe Grundflache sowie die Rucksicht-
nahme auf verschiedene Leitungstrassen, die Uber das
Gelande verlaufen, entgegen. Aus stadtebaulicher Sicht
erflllt die Grunflache mit ihren pragenden Gehdlzstruktu-
ren zudem eine wichtige Ausgleichsfunktion zwischen den
stark verkehrs- und gewerblich gepragten Bereichen an

5.3.5 Erweiterung Frankfurter Berg

Durch die geplante Verlangerung der U-Bahnlinie U5 zum
Frankfurter Berg entsteht eine potenziell neue Freiflache im
Sluden der S-Bahntrasse, deren Nutzungsmadglichkeiten
noch offen sind (Abbildung 16). Bisher befanden sich auf
der Flache Kleingarten, die lediglich temporér fur die Bau-
stelleneinrichtung entfernt wurden. Bei Inanspruchnahme
der Flache, die nach Vorgaben des Bundeskleingartenge-
setzes gesichert ist, bestinde hier die Notwendigkeit einer
rechtlichen Klarung mit ggf. Schaffung von Ersatzgarten an
anderer Stelle. Die aktuellen Planungen zur U-Bahnend-
haltestelle der U5 sehen neben den baulichen Anlagen der
Wendeanlage auch technische Anlagen der Mainova/NRM
vor, die jedoch platzsparend im Dammbereich der Endsta-
tion platziert werden kénnen. So verbleibt eine Restflache
von circa 4.000 Quadratmetern. Eine durch den Ortsbeirat
diskutierte Option ist die Nutzung der Flachen flr den Bau
einer P+R-Anlage.
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der Autobahn und dem sudlich angrenzenden, verdichteten
Wohnungsbau. Eine Bebauung der Flache mit einem mehr-
geschossigen Parkhaus ist st&dtebaulich daher nicht ver-
tretbar. Fur Flache 3 stellt die fehlende verkehrliche Anbin-
dung aus Ost-West-Richtung ein wesentliches Hindernis fur
eine Bebauung dar.

So lassen sich die drei untersuchten Flachen in Preunges-
heim nicht realisieren. Jedoch ergeben sich vor dem Hin-
tergrund der verkehrlich idealen Rahmenbedingungen am
Standort weitere Perspektiven, die verfolgt werden kdnnen.
So kommen, vergleichbar mit der privaten Kooperation am
Hessen-Center (vgl. hierzu Punkt 7.1), auch am Standort
Preungesheim, der im Umfeld der U-Bahnstation durch eine
gewerbliche Mischnutzung geprégt ist, Kooperationen mit
Gewerbebetrieben und Einzelhandlern potenziell in Frage.

Abbildung 16: Grafische Darstellung der neuen U-Bahnend-
haltestelle am Frankfurter Berg der VGF mit Markierung der
relevanten Freiflache, Quelle: VGF, verandert durch traffiQ
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Der Standort befindet sich etwa einen Kilometer auBerhalb
des Suchraumes Preungesheim. Die Eignung des Standor-
tes ist hinsichtlich der Anbindung ftr den Individualverkehr
fUr die Zielgruppe der regionalen Pendlerinnen und Pendler
nur sehr eingeschrankt gegeben. Es mussen zwei Anfahrts-
optionen unterschieden werden. Von Norden kommend
kann der Standort zum einen Uber die A661 Anschlussstelle
Nieder-Eschbach Uber die Ortsdurchfahrt Bonames Mitte in
circa 4,5 Kilometern erreicht werden (Abbildung 17, Variante
1). Dabei kénnen drei Lichtsignalanlagen und ein Bahniber-
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gang die Anfahrt verzégern. Bei diesem Anfahrtsweg ist die
P+R-Anlage in Kalbach die attraktivere Umsteigevariante.
Zum anderen gibt es die Option, von Norden kommend bis
zur Anschlussstelle Eckenheim zu fahren und die Hombur-
ger LandstraBe nach Norden Richtung P+R-Standort am
Frankfurter Berg zu befahren (Abbildung 17, Variante 2). Die-
se RoutenfUhrung fuhrt insgesamt zu einem Anfahrtsweg
von 7,2 Kilometern, wobei etwa 1,5 Kilometer entgegen der
eigentlichen Fahrtrichtung verlaufen, stadtauswarts auf der
Homburger LandstraBe Richtung Norden.

P+R-Kalbach

Flache Frankfurter Berg
() Station (Bestand)

("} Station (Plan)

== U-Bahn Besland

=== -Bahn geplant

== Regionalbahn/5-Bahn
= MIV-Anfahrt (Variante 1)
=P MIV-Anfahrt (Variante 2)

Station Frankfugter Berg

P+R-Preungesheim

il T Y

Eckenheim

Abbildung 17: MIV- und OPNV-ErschlieBung am Standort Frankfurter Berg, Grafik: traffiQ

Beide Anfahrtsvarianten erscheinen fur regionale P+R-Nut-
zende wenig attraktiv und vermindern damit die Umset-
zungswahrscheinlichkeit einer P+R-Anlage mit regionalem
Einzugsgebiet, die Uber eine entsprechend hohe Stell-
platzkapazitat verfugt. Darlber hinaus besteht das Risiko
einer zusétzlichen Verkehrsbelastung fur die bereits stark
frequentierte Ortsdurchfahrt in Bonames Mitte.
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Die ErschlieBung durch den OPNV wird durch die Verlange-
rung der U5 deutlich verbessert. Die U5 wird die Innenstadt
mit Fahrzeiten von voraussichtlich etwa 20 Minuten anbin-
den. Hinzu kommt durch den S-Bahnhalt Frankfurter Berg
die Umsteigemdglichkeit in die S6 (Friedberg — Darmstadt),
die zusatzlich die direkte Fahrt zum Frankfurter Hauptbahn-
hof ermdglicht.
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Allerdings ware die derzeitige Endstation Preungesheim die
deutlich attraktivere Umsteigeoption in die U5, sollten dort
auch zukUnftig relevante Kapazitaten fur P+R zur VerfU-
gung stehen. Zur Minderung des Parkdrucks an der Station
Preungesheim waren deshalb MaBnahmen wie ein Echtzeit-
Leitsystem notwendig, das den Nutzenden die jeweils freien
Stellplatze an den dann zwei Standorten anzeigen wirde.

Stadtebauliche Rahmenbedingungen

Mit der Verlangerung der U5 bis zum S-Bahnhof Frankfurter
Berg wird der Bereich zu einem bedeutenden Ankunfts- und
Umsteigeort und bildet zudem eine der zentralen FuBwege-
verbindungen Uber die Stadtbahntrasse hinweg vom neuen
Wohngebiet im Hilgenfeld zum Stadtteil Frankfurter Berg.

Angesichts des derzeit eher negativ gepragten Images der
GroBwohnsiedlung am Frankfurter Berg ergeben sich er-
hohte stadtebauliche Anforderungen an diesen zentralen
Stadtbaustein. Ziel ist die Entwicklung eines qualitatsvollen
Stadteingangs, der eine positive Identitat schafft und sich
férderlich auf das gesamte Umfeld auswirkt. Damit kommt
dem Bereich eine besondere stadtebauliche Bedeutung zu,
wodurch sich erhdhte Anforderungen an seine Gestaltung
und Nutzung ergeben. Aus stadtebaulicher Sicht ist die
Umsetzung an diesem Standort nur im Rahmen einer in-

5.4 Romerhof

Im Auftrag der Stadt Frankfurt am Main plant die Stadtbahn
Entwicklung und Verkehrsinfrastrukturprojekte Frankfurt
GmbH (SBEV) eine Verlangerung der U-Bahnlinie U5 Uber
den Hauptbahnhof und die sich bereits im Bau befindliche
Trasse in das Europaviertel hinaus weiter bis zum Rémer-
hof. Im Rahmen der Betrachtung diverser Schienenaus-
bauprojekte als potenzielle P+R-Umsteigepunkte wurde die

5.4.1

Im Zentrum des Suchraums Rémerhof liegt die gleichnami-
ge geplante Haltestelle der U5. Der Suchraum liegt nérdlich
der gréBtenteils nicht mehr genutzten Gleisanlage der Deut-
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tegrierten Gesamtplanung des Haltestellenbereichs vertret-
bar, die insbesondere Potenziale zur sozialen Aufwertung
der Flache im Kontext der benachbarten Wohnsiedlungen
bertcksichtigt.

Die betrachtete Flache ist nicht Teil des Landschaftsschut-
zes oder des Frankfurter GringuUrtels. Schitzenswerte Ar-
ten sind auf der Flache nicht bekannt. Eine n&here Untersu-
chung hierzu ist daher im Rahmen des Planungsverfahrens
zu gegebener Zeit notwendig, um eine abschlieBende Be-
urteilung treffen zu kénnen.

Die rdumliche Machbarkeit einer P+R-Anlage auf der Fla-
che am Frankfurter Berg wurde durch SchiBler-Plan im
Auftrag der VGF in einem Grobkonzept nachgewiesen. So
ist bei einer ebenerdigen Ausfihrung eine Kapazitat von 77
Stellplatzen realisierbar. Dabei wurden die beschriebenen,
notwendigen stadtebaulichen Anforderungen nicht bertck-
sichtigt. Der Machbarkeitsnachweis fir ein Systemparkhaus
mit mehreren Parkebenen steht noch aus. Dieser sollte, wie
beschrieben, ausschlieBlich im Kontext einer integrierten
Gesamtplanung unter Einbezug des Haltestellenbereichs
erfolgen und dabei insbesondere soziale Kontroll-/ Sicher-
heitsaspekte sowie offentlichkeitswirksame Nutzungen in
der Erdgeschosszone berUcksichtigen.

zukUnftige Endhaltestelle am Romerhof als Zentrum eines
Suchraums identifiziert.

Der Suchraum befindet sich in unmittelbarer Nahe zum
Westkreuz Frankfurt (A5/A648). Relevante Pendlerstrome
befinden sich in nérdlicher und nordwestlicher Richtung:
Wetteraukreis, Hochtaunuskreis und Main-Taunus-Kreis.

Lage und stadtebauliche Rahmenbedingungen

schen Bahn und grenzt im Westen an den Kleingartnerver-
ein Westend e. V. sowie die Autobahn A5 (Abbildung 18).
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Abbildung 18: Lage und Rahmenbedingungen am Standort Rémerhof, Grafik: traffiQ

Die betrachtete Flache befindet sich auf dem Gebiet der
zukUnftig geplanten VGF-Betriebsanlage (Abstellanlage U-
Bahn). Aktuell ist dort eine gewerbliche Nutzung aus dem
Kfz-Bereich vorhanden. Weitere Flachen im Umfeld der
geplanten Station Romerhof sind aufgrund der dortigen
Planung eines urbanen, gemischt genutzten Quartiers (Be-
bauungsplan Nr. 919 bzw. 936) nicht in die Untersuchung
einzubeziehen. Oberhalb des sich im Stden der StraBe ,Am
Ro&merhof* befindlichen Bahndamms liegt eine natur- und
artenschutzrechtliche Ausgleichsflache.

Zur Sicherstellung der Attraktivitat der P+R-Anlage sind
kurze FuBwegebeziehungen ausschlaggebend. Bei der
Betrachtung der Flache steht daher im Fokus, die Anord-
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nung der P+R-Anlage mdglichst nahe an der zuklUnftigen
Haltestelle Romerhof zu realisieren. Die rAumliche Wirkung
der Anlage ist abhangig von der Ausgestaltung hinsichtlich
der Gebaudekubatur, aber auch hinsichtlich der Fassaden-
gestaltung. Bezuglich stadtebaulicher Gesichtspunkte ist
zu bertcksichtigen, dass auf dem betrachteten Areal eine
Betriebsanlage der VGF fUr die U-Bahn entstehen soll (sie-
he oben). Durch eine Kombination mit einer P+R-Anlage
entsteht eine flacheneffiziente Bindelung von Nutzungen.
Der Untersuchungsauftrag hierzu wurde mit Beschluss §
4882 der Stadtverordnetenversammlung vom 13.06.2024
im Rahmen der Vorplanungsvorlage zur U5-Verlangerung
Romerhof bereits erteilt.




5.4.2 ErschlieBung
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5.4.2.1 Anbindung an das iibergeordnete StraBennetz

Die betrachtete Flache befindet sich in unmittelbarer Nahe
der A5, nahe des Kreuzes mit der AB48 (Westkreuz Frank-
furt). Nordlich anschlieBend liegt eine nur temporar geoff-
nete Autobahnabfahrt der A5, die bei groBeren Messever-
anstaltungen fur die Abwicklung des MIV herangezogen

wird. Eine dauerhafte Offnung der Abfahrt ist nicht wahr-
scheinlich, k&nnte bei Umsetzung der P+R-Anlage aber
noch einmal gepruft werden. Sie wurde aber vorerst nicht
in die Betrachtung der Anbindung an das Ubergeordnete
StraBennetz einbezogen (Abbildung 19).
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Pendler:iinnen kénnen die geplante P+R-Anlage Uber die
Anschlussstelle an die StraBen ,Am Rd&merhof* (Auslas-
tung laut VDRM: 161 %) und ,UrsinusstraBe” (Auslastung
laut VDRM: 124 %) erreichen. Die Abreise ist direkt Gber die
StraBe ,Am Rdémerhof* moglich. Die Fahrdistanz zwischen

5.4.2.2 Anbindung OPNV

Die OPNV-Anbindung erfolgt wesentlich durch die noch-
mals verlangerte U-Bahnlinie U5. Mit der Infrastrukturerwei-
terung der Linie U5 ist ein attraktiver Takt in die Innenstadt
geplant. Die Haltestelle Willy-Brandt-Platz ist voraussichtlich
in zwolf Minuten zu erreichen. Die Fahrtzeit zur Konstabler-
wache betragt voraussichtlich insgesamt 14 Minuten. Die
Innenstadt sowie wichtige Verknipfungspunkte wie Haupt-
bahnhof und Konstablerwache sind mit einer schnellen Di-
rektverbindung hervorragend angeschlossen.

Die fuBlaufige Distanz zwischen P+R-Anlage und der ge-
planten Haltestelle Am Rémerhof betragt circa 300 Meter

Sportaniage
Rebstock

-
-

GALEZ0 Mapbos © OpenStieetMap \

Autobahn und der P+R-Anlage betragt circa 1,8 Kilometer
und verlauft zu groBen Teilen entlang eines Bahndammes. Ei-
ne Beeintrachtigung sensibler Bereiche aufgrund der Zuwe-
gung ist nicht abzusehen. Die Leistungsfahigkeit der Zuwe-
gung und der Knotenpunkte ist im Weiteren nachzuweisen.

(Abbildung 20). Dies ist noch vertretbar, senkt jedoch die
Attraktivitat der Anlage. Ein Heranrlcken der Haltestelle
an die P+R-Anlage sollte gepruft werden. Zusétzlich liegt
am ndrdlichen Ende der Anlage bereits heute die Bushalte-
stelle ,Sportanlage Rebstock®. Diese wird heute von den
Buslinien 50 (Unterliederbach West — Hochst — Sossenheim
— Rebstock — Bockenheimer Warte) und 89 (Griesheim Erz-
bergerstraBe — Rebstock Leonardo-da-Vinci-Allee) bedient
und wurde somit weitere Moglichkeiten zur Weiterfahrt mit
dem OPNV bieten.

|| Haltestellenbereich (fiktiv)
P+R-Untersuchungsraum

":_} U-Bahn-Station (Plan)

== Linie Bus

=== U-Bahn (Plan)

> Fulwege OPNV (fikliv)

Gymnasium
am Rimerhof

Abbildung 19: MIV-Anbindung des Standortes Romerhof, Grafik: traffiQ
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Abbildung 20: FuBlaufige Wegebeziehung zwischen der Haltestelle der U5 und des P+R-Standorts, Grafik: traffiQ
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5.4.3 Rechtliche Belange

5.4.3.1 Planungsrechtliche Zulassigkeit

Der geplante P+R-Standort befindet sich in einem sich
wandelnden Umfeld. Insbesondere auf dem Gebiet des
heutigen Busbetriebshofes in 6stlicher Richtung (Entfer-
nung circa 600 bis 700 Meter, Bebauungsplan Nr. 936) soll
in wenigen Jahren ein urbanes und funktionsgemischtes
Quartier mit Schwerpunktnutzung Wohnen entstehen. Der
Bebauungsplan Nr. 919 sieht perspektivisch in rAumlicher
Néhe zur P+R Anlage auch Mischnutzungen mit Wohnen
vor. Die Verkehrsflachen entlang der gesamten StraBBe am
Rémerhof werden im Zuge der Planung der Verlangerung
der U5 neu betrachtet.

Die Flache befindet sich im Privatbesitz. Es besteht eine
rechtsverbindliche Vorkaufssatzung.

Der rechtsverbindliche Bebauungsplan B683 von 1992
hat derzeit die Flache als Bahnanlage nachrichtlich tGber-
5.4.3.2 Naturschutzrechtliche Belange

Die betrachtete Flache ist nicht Teil des Landschaftsschut-
zes oder des Frankfurter Gringurtels. Ebenfalls befinden
sich dort keine Baume des Frankfurter Baumkatasters und
der Frankfurter Baumliste. Der Untersuchungsbereich bietet
daher aus naturschutzrechtlicher Sicht gute Voraussetzun-
gen fur die Realisierung einer P+R-Anlage. Zu beachten ist
jedoch die natur- und artenschutzrechtliche Ausgleichsfla-
che, welche sich sutdlich angrenzend an die Flache befin-
det. Diese wurde im Zuge des Planfeststellungsverfahrens

5.4.4 Weitere Rahmenbedingungen

Im Umfeld der betrachteten Flache befinden sich Héchst-
spannungsleitungen. Inwiefern diese der Errichtung einer
P+R-Anlage entgegenstehen kénnten, ist noch im Detail zu
Uberprufen.

Der Bau einer P+R-Anlage muss grundsétzlich unter Be-
rdcksichtigung des sich wandelnden Umfeldes durch die
Planungen des neu entstehenden Stadtquartiers erfolgen,
im Rahmen dessen in unmittelbarer N&ahe der P+R-Anla-
ge der Neubau des Gymnasiums Rémerhof geplant ist. Die
Geometrie der Potenzialfliche erschwert die bauliche Um-
setzung der P+R-Anlage. Herausforderungen bestehen ins-
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nommen. Er wird Uberlagert durch den sich in Aufstellung
befindlichen Bebauungsplan B919, der neben den Flachen
ndrdlich der StraBe ,Am Rdmerhof* auch die Flache der
geplanten Betriebsanlage der VGF umfasst. Aufgrund der
Planungen der VGF ist davon auszugehen, dass die Flache
im Bebauungsplan als Verkehrsflache o.4. festgesetzt wird.
Eine Realisierung einer P+R-Anlage ist unter diesen Vor-
aussetzungen grundsétzlich vorstellbar. Hierzu zahlt auch
die Erstellung eines Leistungsfahigkeitsnachweises fur die
Zuwegungen mit dem Pkw.

Es sind zudem die sich durch die Nahe zur Autobahn A5
ergebenden Beschréankungen nach FStrG zu bertcksichti-
gen. Da Teile der Flache eine Entfernung von 100 Meter zum
auBeren Fahrbahnrand der Autobahn unterschreiten, gilt je
nach genauer Verortung der Anlage das Zustimmungsbe-
dirfnis nach § 9 Abs. 2 Satz 1 Nr. 1 FStrG.

als Ausgleich fur den Rickbau des Guterbahnhofs fur die
Populationen der dort beheimateten Mauer- und Zaun-
eidechsen sowie der Odlandschrecken angelegt. Ein arten-
schutzrechtliches Gutachten fur die betrachtete Flache des
P+R-Standortes ist daher notwendig.

Soweit Untersuchungsbedarfe bereits im Zuge der Verlan-
gerung der U5 bestehen, kdnnen hier Synergieeffekte ge-
nutzt werden.

besondere darin, die FuBwegelangen von allen Stellplatzen
der Anlage auf ein akzeptables MalB3 zu begrenzen und eine
ansprechende Gebaudekubatur zu entwickeln, die mit den
stadtebaulichen Zielen eines neuen Stadtquartiers verein-
bar sind. Dabei ist eine mdglichst geringe Hohe der Anlage
anzustreben. Es handelt sich um einen freistehenden Ge-
bauderiegel, der jedoch eine optisch massive Wirkung ent-
wickeln kann. Es sind daher architektonische Losungen wie
eine Fassadengliederung und -begrinung zu entwerfen. Es
kénnte gepruft werden, ob die Anlage eine Larmschutz-
funktion fur die in geringer Entfernung geplante Wohnbe-
bauung hinsichtlich der Autobahn erflllen kann.
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5.4.5 P+R-Nachfragepotenzial und notwendige Schritte

Die modellierte Nachfrage am Standort Romerhof betragt
642 Stellplatze. Diese Nachfrage ist voraussichtlich auf zwei
Ebenen Uber der VGF-Betriebsanlage realisierbar. Mégliche
Einschrankungen hinsichtlich der bebaubaren Flachen oder
das Entstehen zu langer FuBwege kdnnten eine zuséatzliche
Ebene notwendig machen, um eine nachfragegerechte Di-
mensionierung vornehmen zu kdnnen.

)
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Eine mégliche bauliche Umsetzung zeigt Abbildung 21. In
dieser Variante kann die errechnete Stellplatzzahl auf nur
zwei Ebenen untergebracht werden, was jedoch zu lange-
ren FuBwegen zur U-Bahnstation flhrt. Es ist zu beachten,
dass das Umfeld der Anlage einer geplanten Weiterentwick-
lung unterliegen wird, die hier nicht abgebildet ist.

Abbildung 21: Darstellung einer moglichen baulichen Umsetzung eines P+R-Ausbaus am Standort Rémerhof, Visualisie-
rung: optify GmbH
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5.5 Taunusblick
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Im Zuge der Planung und Realisierung der stéadtebaulichen
EntwicklungsmaBnahme (SEM) Frankfurt Nordwest werden
neue Verknipfungspunkte mit dem OPNV entstehen. Der
Suchraum Taunusblick betrachtet die Potenziale an diesem
Standort.

5.5.1

Der Suchraum am Taunusblick liegt im Umfeld der gleich-
namigen Tank- und Rastanlage Taunusblick stddstlich
der A5 am westlichen Rand Praunheims direkt an der Ge-
markungsgrenze zu Eschborn. Er grenzt an das Untersu-
chungsgebiet der stadtebaulichen EntwicklungsmaBnahme
Frankfurt Nordwest, welche die Entwicklung eines neuen
Wohn- und Gewerbequartiers vorsieht.

Die Flache, die auf ihre Eignung als P+R-Standort unter-
sucht wird, ergibt sich aus mehreren Faktoren. Eine P+R-
Anlage muss zum einen in einer fuBlaufig akzeptablen
Entfernung zur Haltestelle liegen, da die Distanz zwischen
Parkplatz und OPNV-Anschluss entscheidend fir die Ak-
zeptanz des Angebots ist. Es sollte demnach angestrebt
werden, die P+R-Anlage unter BerUlcksichtigung der Rah-
menbedingungen der stadtebaulichen EntwicklungsmaB-
nahme maglichst nahe an der OPNV-Station zu platzieren.
Die neue Station bildet somit das Zentrum der fuBlaufigen,
radialen Maximaldistanz von 300 Metern. Die A5 grenzt den
Suchraum unter Bericksichtigung der rechtlichen Rahmen-
bedingungen nach FStrG (vgl. hierzu 5.4.3.1) im Westen ab.
Der sich daraus ergebende Untersuchungsraum ist Abbil-
dung 22 zu entnehmen.
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Durch seine Lage an der A5 ist der Standort sehr gut
erreichbar, insbesondere flr Pendlerstréme aus dem
Wetteraukreis.

Lage und stadtebauliche Rahmenbedingungen
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Abbildung 22: P+R-Suchraum am Standort Taunusblick,
Grafik: traffiQ auf Grundlage des stadtebaulichen Rah-
menplans, VU-bericht zur SEM 4 (Stand 22.08.2022)

P+R-Konzept Frankfurt am Main Gesamtbericht

5.5.2 ErschlieBung
5.5.2.1

Der Standort liegt in unmittelbarer Nahe zur A5 auf Hohe
der Tank- und Rastanlage Taunusblick. Die Rastanlage
kann derzeit nur von Norden kommend angefahren wer-
den. Die Auf- und Abfahrten Richtung Norden sowie die
bestehende Briicke sind aktuell nicht 6ffentlich nutzbar und
werden lediglich als sogenannte Betriebswendestelle fur
Einsatzfahrzeuge genutzt.

Der Standort ist demzufolge nur unter der Voraussetzung
geeignet, dass die vorhandenen Betriebsauf- und -abfahr-
ten der A5 fur die P+R-Nutzenden gedffnet und fir einen
dauerhaften Betrieb ausgestattet werden. Die genaue Zu-

1

Anbindung an das iibergeordnete StraBennetz

wegung zum P+R-Suchraum ist weiterhin zu klaren. Denk-
bar ist die Nutzung der vorhandenen Brlcke oder die Nut-
zung der Radwegunterfihrung im Sudden der Rastanlage.
Beide Szenarien missen jedoch genauer geprUft werden.
In beiden Fallen ist die Zufahrt zum P+R-Suchraum von der
A5 kommend in unter drei Minuten mdéglich (Abbildung 23).

Es ist dringend zu beachten, dass durch die verkehrliche
Anbindung einer P+R-Anlage an die A5 keine Zufahrt in das
geplante Wohnquartier ,Produktives Praunheim® und das
weitere stadtische StraBennetz mdglich sein darf.
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5 Taunusblick
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Abbildung 23: MIV-ErschlieBung am Standort Taunusblick, Grafik: traffiQ
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5.5.2.2 Anbindung OPNV

Die OPNV-ErschlieBung des Suchraums am Taunusblick
soll durch die Verlangerung der U7 von der HeerstraBe zur
Station ,,Praunheim Nord“ und durch die RTW erfolgen.

Der RTW-Abschnitt Nord verlauft von Bad Homburg nach
Eschborn und zweigt in Eschborn Ost in Richtung Praun-
heim ab. Die klnftige Station ,,Praunheim Nord“ wird damit
zusatzlich zur U-Bahn auch seitens der RTW angebun-
den. Dem Streckenabschnitt zwischen Bad Homburg und
Sossenheim sowie dem Ast ins noérdliche, durch Gewer-
benutzung gepragte Praunheim wurde 2023 durch das

5.5.3 Rechtliche Belange

5.5.3.1 Planungsrechtliche Zulassigkeit

Bei der Darstellung der planungsrechtlichen Rahmenbedin-
gungen ist zwischen den aktuell vorhandenen Regelungen
und den Planungen im Kontext der stadtebaulichen Ent-
wicklungsmaBnahme zu unterscheiden.

Der Suchraum befindet sich aktuell planungsrechtlich nach
§ 35 BauGB im AuBenbereich. FUr den 6stlichen Teil des
Gebietes wurden im Entwurf des Bebauungsplans Nr. 696
(Gewerbegebiet nérdlich der HeerstraBe, Teilbereich 2)
Uberlegungen zur Festsetzung weiterer Gewerbebaufla-
chen, analog zur Darstellung des Regionalen Flachennut-
zungsplanes 2010, getroffen. Fur den B696 liegt aktuell kein
Satzungsbeschluss vor. Er ist somit nicht rechtsverbindlich.

Dariber hinaus befindet sich der P+R-Suchraum im Un-
tersuchungsbereich der stadtebaulichen Entwicklungs-
maBnahme Frankfurt Nordwest. Der stadtebauliche Rah-
menplan von 2022 sieht dort auBerhalb der definierten
Quartiersgrenzen Obstwiesen vor. Innerhalb der Quartiers-
abgrenzung Uberlagert sich der Suchraum im Norden mit
Bauflachen des Gemeinbedarfs und im Stdosten mit woh-
nungsnahen Grunflachen und Sportflachen.

§ 165 BauGB regelt die Rahmenbedingungen der Durch-
fuhrung einer stadtebaulichen EntwicklungsmaBnahme.
Zentral ist die Wahrung des offentlichen Interesses durch
die Deckung erhohter Bedarfe an Wohn-, Arbeitsstad-
ten sowie Gemeinbedarfs- und Folgeeinrichtungen durch
die Wiedernutzung brachliegender Flachen (§ 165 Abs. 3
BauGB). Dabei ist die Abwagung der 6ffentlichen und pri-
vaten Interessen unabdingbar, um die Grundlage fur den
spateren Erwerb der Grundstlicke zu schaffen.

Eine P+R-Anlage ist primér als verkehrs- und infrastruktur-
bezogenes Projekt einzuordnen. Ihr Hauptzweck liegt in
der Entlastung des motorisierten Individualverkehrs und der
Forderung des o6ffentlichen Personennahverkehrs. Diese
Aspekte stehen isoliert nicht im Mittelpunkt einer stadte-
baulichen EntwicklungsmaBnahme. Daraus folgt, dass eine
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Regierungsprasidium Darmstadt Baurecht erteilt. Durch
die Anbindung an die RTW wird der Standort in Nord-Sud-
Richtung hervorragend an den Regionalverkehr und den
Flughafen angeschlossen sein.

Die Anbindung an die Frankfurter Innenstadt soll durch die
Verlangerung der U7 erfolgen. Ab der geplanten Station im
Gewerbegebiet Praunheim Nord wird die Innenstadt Uber
die Station Hauptwache in voraussichtlich circa 17 Minuten
erreicht.

P+R-Anlage ohne ergadnzende Planungen mit Bezug zum
Quartier im Regelfall nicht Teil des Anwendungsbereichs ei-
ner stédtebaulichen EntwicklungsmaBnahme sein kann. Die
Konzeption einer P+R-Anlage als Teil eines umfassenden
Quartierskonzeptes, beispielsweise durch die Integration in
das Verkehrskonzept des Quartiers durch eine Kombination
aus P+R-Nutzung und Quartiersgarage oder eine Kombi-
nation aus Park- und Sportanlage nach dem Vorbild des
Parking House Luders [13] in Kopenhagen, ist ein denkbarer
Ansatz zur Losung dieses Zielkonfliktes. Es bedarf jedoch
einer rechtlichen Prifung des Sachverhaltes. An die Reali-
sierung einer P+R-Anlage im Rahmen der stadtebaulichen
EntwicklungsmaBnahme werden, sofern rechtlich zulassig,
folglich extrem hohe Anforderungen gestellt, in deren Folge
eine gesamtwirtschaftliche Bewertung der MaBnahme am
Standort Taunusblick notwendig sein wird.

Eine Entwicklung auBerhalb der Quartiersgrenzen der
stédtebaulichen EntwicklungsmaBnahme wirde im AuBen-
bereich erfolgen mussen. Das Bauen im AuBenbereich ist
nach § 35 BauGB grundsétzlich strengen Beschrankun-
gen unterworfen. Demnach durfen dort im Regelfall nur
privilegierte Vorhaben nach § 35 Abs. 1 BauGB entwickelt
werden, die in einem engen sachlichen Zusammenhang mit
der land- oder forstwirtschaftlichen Nutzung stehen oder
die anderweitig aufgrund ihrer Zweckbestimmung bezie-
hungsweise wegen ihrer Auswirkung auf die Umgebung
zwingend im AuBenbereich angesiedelt werden mussen.
Eine P+R-Anlage erflllt diese Voraussetzungen in der Re-
gel nicht und ist daher als sonstiges Vorhaben gemaB § 35
Abs. 2 BauGB zu bewerten. Sonstige Vorhaben nach § 35
Abs. 2 BauGB kdnnen im Einzelfall zulassig sein, sofern sie
keine 6ffentlichen Belange beeintrachtigen. Die Zuléassigkeit
einer P+R-Anlage ist unter BerUcksichtigung der beabsich-
tigten Anderung des RegFNP (von Gewerblicher Bauflache
zu GriUnflache) negativ zu bewerten. Die MaBnahme ist
folglich nur mit entsprechender Festsetzung im Regionalen
Flachennutzungsplan zuléssig. Eine Beeintrachtigung of-
fentlicher Belange kann dabei neben dem Widerspruch mit
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den Darstellungen des RegFNP auch aus anderen Kriterien
entstehen (vgl. hierzu § 35 BauGB Abs. 3).

Bei der Verortung im Untersuchungsgebiet sind auBerdem
die sich durch die Nahe zur Autobahn A5 ergebenden Be-
schrankungen nach FStrG zu berlcksichtigen. Demzufolge
durfen bauliche Anlagen jeder Art an Bundesfernstraf3en in
5.5.3.2 Naturschutzrechtliche Belange

Der westliche Teil des P+R-Suchraums parallel zur Auto-
bahn Uberlagert sich wie in Abbildung 24 zu sehen mit
einem Landschaftsschutzgebiet (Zone Il). Der Bau einer

P+R-Anlage ist grundsatzlich nicht mit den Schutzzwecken
des Landschaftsschutzes vereinbar. Daher ist eine Ausnah-

\
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einer Entfernung bis zu 40 Metern gemessen vom auBeren
Rand der befestigten Fahrbahn nicht errichtet werden (§ 9
Abs. 1 Satz 1 FStrG). AuBerdem bedlrfen Baugenehmi-
gungen fUr bauliche Anlagen langs der Autobahn in einer
Entfernung von bis zu 100 Metern gemessen vom auBeren
Rand der befestigten Fahrbahn der Zustimmung der obers-
ten LandesstraBenbaubehdérde (§ 9 Abs. 2 Satz 1 FStrG).

megenehmigung nicht mdglich. Wird der Bau einer P+R-
Anlage in einem solchen Gebiet angestrebt, ware ein Be-
bauungsplan fir das Vorhaben aufzustellen, mit dem eine
Teilldschung der Flache aus dem Landschaftsschutzgebiet
durch das Regierungsprasidium einhergehen muss.

i

P+R-Untersuchungsraum \
|

Landschaftsschutz Zone i

O

- D Landschaftsschutz Zone |
[ |
%

Kompensationsflache
— Wasserschutzgebiet A

Fa Wasserschulzgebiet Il
{inkl. Brunnen)

Abbildung 24: Naturschutzrechtliche Rahmenbedingungen am Standort Taunusblick, Grafik: traffiQ
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Im Untersuchungsbereich befinden sich zudem Kompen-
sationsflachen flr das Quartier ,Am Martinszehnten®, die
im Falle einer Uberplanung an anderer Stelle ausgeglichen
werden mussen.

AuBerdem zu beachten ist die Verortung im Wasserschutz-
gebiet IIIA (Weitere Schutzzone), in dem der Schutz vor

5.56.4 Weitere Rahmenbedingungen

Neben den planungs- und umweltrechtlichen Aspekten sind
am Standort Taunusblick vorhandene Leitungstrassen zu
beachten, die zum Teil Einfluss auf die Verortung von Bau-
werken und deren Planungen nehmen koénnen.

Far den Untersuchungsraum relevant ist die vorhandene
Trinkwasserleitung (DN 800) des Wasserwerks Praunheim,
die nach Nordosten/Nordwesten verlauft. Bei der Uber-
bauung einer solchen DN800-Wasserleitung sind Schutz-
maBnahmen vorzusehen, die weitreichende technische und
bauphysikalische Anforderungen berlcksichtigen.

Positiv hervorzuheben ist das Potenzial fur B+R, das durch
die Lage des Standorts am Radschnellweg FRM 5 (Frank-
furt — Vordertaunus) entsteht. Die Stadte Friedrichsdorf,
Bad Homburg vor der Hohe und Oberursel sollen Uber die
geplante Radschnellverbindung bis in die Innenstadt an-
gebunden werden. Eine B+R-Anlage am Standort Taunus-
blick ist ein wichtiger Baustein, um die Multimodalitat und
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weitreichenden Beeintrachtigungen des Grundwassers zu
gewabhrleisten ist.

Auf der konkreten P+R-Flache mussten weiterhin arten-
schutzrechtliche Untersuchungen durchgefuhrt werden.

den Umstieg vom MIV auf den Umweltverbund zu férdern
und sollte folglich bei weiteren Planungen berlcksichtigt
werden.

Als weitere Rahmenbedingung muss der Erwerb der not-
wendigen Flachen geklart werden. Auch wenn die Stadt-
verordnetenversammlung sich fur eine stadtebauliche
EntwicklungsmaBnahme (SEM) entscheidet, ist eine Be-
schaffung des Grundstiicks Uber das Entwicklungsrecht im
Rahmen der SEM nicht zulassig, wenn das Vorhaben nicht
den Zielen und Zwecken der SEM dient. Das ist fUr eine
P+R-Anlage nach den bisherigen Erkenntnissen schwer
nachzuweisen. Unabhangig vom gewahlten baurechtlichen
Verfahren (Planfeststellung oder Bebauungsplan) bleibt
voraussichtlich nur der freindndige Erwerb, da eine Enteig-
nung ein Uberwiegendes Wohl der Allgemeinheit und in der
Regel eine Alternativiosigkeit voraussetzt. Dies ware fUr die
P+R-MaBnahme nachzuweisen und gilt infolgedessen als
Voraussetzung fUr die Umsetzung der MaBnahme.

5.5.5 P+R-Nachfragepotenzial und notwendige Schritte

Im Verkehrsmodell wurde flir den Schwerpunkt des Such-
raumes mit direkter Anbindung an die A5 und unter der be-
schriebenen Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr eine
P+R-Nachfrage von 615 Stellplatzen ermittelt.
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In den n&chsten Schritten muss Uber die genaue Verortung
einer P+R-Anlage am Standort Taunusblick unter Ruck-
sichtnahme der in den Punkten 5.5.2 und 5.5.3 genannten
Rahmenbedingungen diskutiert werden.
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6 Priorisierung und weitere Standorte

Die vorherigen Ausflihrungen zeigen, dass die Realisierung  madglich ist. Um vorhandene Ressourcen gezielt einzuset-
von Aus- und Neubauvorhaben an allen Standorten nur  zen, ist es sinnvoll eine strukturierte Priorisierung der MaB-
unter Berlcksichtigung komplexer Rahmenbedingungen  nahmen vorzunehmen.

6.1 Priorisierung

Fur die Priorisierung wurden die MaBnahmen in den Kategorien ErschlieBung, rechtliche und stadtebauliche Belange be-
wertet und in Tabelle 4 dargestellt.

Suchraum Borsigallee Kalbach Preungesheim Rémerhof Taunusblick
Flache F|a§12u:;;|iiﬁfder Ausbau Endhaltestelle Neubau tber Zu definieren
P+R-Bestandsanlage Frankfurter Berg Wendeanlage U4

Bestandsanlage

ErschlieBung

Anbindung MIV

Anbindung OPNV

Rechtliche Belange

Planungsrechtliche
Zuléssigkeit

Naturschutzrechtliche
Zulassigkeit

Stadtebauliche Belange
Vereinbarkeit stadte-

bauliche Ziele

Priorisierung A B B A B

geeignet mit Einschrédnkungen geeignet mit weitgehenden Einschrdnkungen geeignet

Tabelle 4: Ubersicht Priorisierung der P+R-AusbaumaBnahmen
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Die Bewertung wurde qualitativ auf Basis der vorherge-
henden Ausflhrungen von den beteiligten Personen mit
fachlicher Expertise vorgenommen. Das dargestellte Am-
pelsystem symbolisiert die Eignung des Standortes, die in
der jeweiligen Kategorie durch die vorhandenen Rahmen-
bedingungen besteht. Die Bewertung der OPNV-Anbindung
erfolgte ausgehend von der Bestandssituation und der
Planungsreife der Ausbauvorhaben. Die MIV-Anbindungen
wurden auf Basis der aktuellen ErschlieBungsverhaltnisse
bewertet. Im Rahmen der potenziellen Umsetzung der P+R
Anlagen auf konkreten Flachen kann sich die ErschlieBung
daher noch verbessern (z. B. Taunusblick).

Es ergibt sich die Einteilung der vier verbliebenen Stand-
orte in A- und B-Standorte, abhangig von der Umsetzungs-
wahrscheinlichkeit der Ausbauvorhaben, die aus den in Ab-
schnitt 5 aufgezeigten Einschréankungen an den Standorten
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resultiert. Die Ausbauvorhaben an der Borsigallee und am
Rémerhof sollten als Kategorie-A-Standorte priorisiert vor-
angetrieben werden. Beide verflgen Uber gute verkehrliche
Rahmenbedingungen und unterliegen planungs- und natur-
schutzrechtlich nur geringen Einschrankungen. Der Stand-
ort Kalbach wurde aufgrund der starken naturschutzrecht-
lichen Einschrankungen, die eine hochbauliche Planung
beeintrachtigen, der Kategorie B zugeordnet. Gleiches gilt
fur den Standort Taunusblick. Die komplexen planungs-
rechtlichen Rahmenbedingungen in Kombination mit den
vorhandenen naturschutzrechtlichen Belangen fUhren da-
zu, dass eine Realisierung am Standort Taunusblick nur
mit erheblichen Einschrankungen umsetzbar ist. Durch die
Kombination aus geringer Flachenverfugbarkeit und hohen
stadtebaulichen Anforderungen wurde auch der Standort
Frankfurter Berg der Kategorie B zugeordnet.

6.2 Weitere, kunftig potenziell relevante Standorte fur P+R

Neben den funf definierten Ausbauvorhaben kénnen sich
weitere Standorte mit einem groBeren Umsetzungshorizont
ergeben, die sich langfristig sinnvoll in das skizzierte P+R-
Angebot einfigen kénnen. Deshalb sollten P+R-Ausbau-
vorhaben zuklinftig bei der Planung und Realisierung von
Schienenausbauvorhaben frihzeitig diskutiert werden, so-
fern die Rahmenbedingungen fUr P+R gunstig sind. Neben
den im Rahmen des GVP Schiene 2035+ geplanten Schie-
nenausbaumaBnahmen sollten auch regionale Vorhaben mit
Bezug zu Frankfurt betrachtet werden. Vor dem Hintergrund
der Flachenverfligbarkeit sind dabei auch private Koopera-
tionen im Umfeld neuer Schienenhaltestellen mit zu prifen.

Ein Beispiel hierflr ist die im Nahverkehrsplan 2025+, zweite
Planungsstufe, aufgeflhrte |dee einer StraBenbahnverlan-
gerung bis zur Unfallklinik. Bei einer weiteren Konkretisie-
rung dieser Planungen kénnte hier ein passender Standort
far eine P+R-Anlage bestehen und den bisher noch un-
zureichend von den potenziellen Standorten abgedeckten
norddstlichen Pendlerstrom bedienen. Aufgrund der un-
mittelbaren Nahe zur Anschlussstelle Frankfurt Friedberger
LandstraBe der A661 ist eine ideale Anbindung fir den MIV
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gegeben. Daher sollte im Rahmen potenzieller Planungen
eine P+R-Nutzung mit in Betracht gezogen werden.

AuBerdem aufgefihrt werden kann die im Rahmen des neu-
en, sich in Abstimmung befindenden Gesamtverkehrsplans
(GVP) Schiene 2035+ aufgeflihrte Verlangerung der U-Bahn
zur Sachsenhduser Warte. Sofern diese in weiteren Ana-
lysen als sinnvoll und wirtschaftlich erachtet wird, sollte am
neu entstehenden Endpunkt der U-Bahn eine P+R-Anlage
untersucht werden. Durch die rdumlichen Verhaltnisse und
das vorhandene Angebot des schienengebundenen OPNV
konnte in Sachsenhausen im Rahmen des Konzeptes kein
Raum festgemacht werden, der sowohl OV- als auch MIV-
seitig gut angebunden ist und somit fir den Bau einer P+R-
Anlage in Frage kommt. Sofern die U-Bahnverlangerung
in weiteren Analysen als sinnvoll erachtet wird, wirde eine
P+R-Anlage im Umfeld der Sachsenhauser Warte durch die
Anbindung Uber die Babenh&user Landstral3e an die A3 da-
zu beitragen, den Stadtteil Sachsenhausen verkehrlich zu
entlasten.
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7 Kurz- bis mittelfristig umsetzbare
MaBnahmen zur Erhéhung der

P+R-Kapazitaten

Die in Kapitel 5 aufgezeigten Aus- und Neubauvorhaben
verfugen Uber komplexe Rahmenbedingungen, die den
Zeithorizont bis zur Inbetriebnahme beeinflussen. Unter
anderem Genehmigungsprozesse, eine Vielzahl zu be-
teiligender Akteure und zum Teil die Abhangigkeit von be-
stehenden Vertragen und Schienenausbauvorhaben tragen
zur Komplexitat der Vorhaben bei. Bei bereits bestehendem

71 P+R-Kooperationen

Im Frankfurter Stadtgebiet entstand in den letzten Jahr-
zehnten eine Vielzahl unterschiedlicher Parkh&user sowie
gréBerer Parkplatzflachen. Das Verkehrsverhalten und die
Nutzung der entsprechenden Anlagen hat sich seit der
Inbetriebnahme mancher Anlage stark verandert; teilwei-
se kénnen die Parkhd&user mit der vormals angedachten
Nutzung aktuell nicht mehr gefillt werden. Zu nennen sind
beispielsweise Firmen mit gro3 dimensionierten Mitarbeiter-
parkhdusern, deren Mitarbeitende nun zu einem hohen An-
teil Homeoffice-Md&glichkeiten nutzen. Auch ein verandertes
Anreiseverhalten von Kunden oder Mitarbeitenden kann da-
zu fUhren, dass Stellplatzkapazitaten nur noch zu einem Teil
genutzt werden. Zudem werden manche Parkflachen, zum
Beispiel an Veranstaltungsstatten, nur zu bestimmten Zei-
ten, meist abends oder am Wochenende, intensiv genutzt.

Ein Handlungsstrang im Rahmen des P+R-Konzeptes be-
stand daher darin, zu prifen, ob nicht genutzte Parkplatze
fur P+R-Kunden zuganglich gemacht werden kénnen und
wie weit bei nur zeitlich begrenzt genutzten Anlagen eine
vertragliche Kombination mit der zusétzlichen Nutzungs-
form P+R moglich ist.

Kooperationen dieser Art bieten mehrfach Vorteile. Neben
der schnelleren Umsetzung im Vergleich zu BaumaBnah-
men sind Um- oder Mehrfachnutzungen bestehender An-
lagen besonders ressourcenschonend. Zusétzliche Eingriffe
in Granflachen und Versiegelung von Flachen werden so
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Bedarf ist eine zeithahe Umsetzung aufgrund der zu durch-
laufenden Prozesse oftmals nicht moglich.

Um die P+R-Stellplatzkapazitat kurzfristig zu erhdhen, wur-
den MaBnahmen identifiziert, die im Gegensatz zu Aus- und
Neubauvorhaben einen verkirzten Umsetzungshorizont
aufweisen.

vermieden. Auch baubedingte Ressourcen werden ein-
gespart. Bisher wenig genutzte Orte der Stadt werden zu-
sétzlich belebt und die soziale Kontrolle an diesen Orten
erhdht. Bereits bestehende Anlagen kénnen so effizienter
eingesetzt werden.

Die Umsetzbarkeit von Kooperationen im Bereich von P+R
wurde im Rahmen dieses Konzeptes untersucht. Hierzu
wurden zun&chst passende private Parkh&user und Park-
platze identifiziert und anschlieBend auf ihre ErschlieBung
mit dem OPNV hin untersucht. Ausgesuchte private Eigen-
timer wurden kontaktiert und die Mdglichkeiten einer Ko-
operation eruiert. Diese Anfragen stieBen durchaus auf In-
teresse: 50 Prozent der kontaktierten Eigentimer haben ein
grundsatzliches Interesse an einer Kooperation signalisiert.

Um die Wirkung, Machbarkeit und Akzeptanz eines P+R-
Kooperationsangebots zu testen, wurde gemeinsam mit
den beteiligten privaten Partnern ein Pilotprojekt entworfen.
Fur den Piloten ausgewahlt wurde der West-Parkplatz am
Hessen-Center, der Uber eine ideale ErschlieBung mit dem
OPNV verfugt und direkt an die Autobahnabfahrt der A66
grenzt. FUr Pendler:innen ist dieser Standort sehr attraktiv
— dies zeigt sich nicht zuletzt in der hohen Auslastung der
benachbarten P+R-Anlage Borsigallee. Im Zuge des Piloten
sollte getestet werden, ob diese Kooperation kurzfristig Ent-
lastung fur Pendelnde bringen kann (Abbildung 25).
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Abbildung 25: Social-Media-Post zur P+R Kooperation am
Hessen-Center

Zwischen dem 01.03.2025 und dem 31.08.2025 konnten
interessierte Pendlerinnen und Pendler im Rahmen des Pi-

7.2 Temporare P+R-Anlagen
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lotprojektes einen Dauerparkplatz auf dem Westparkplatz
des Hessen-Centers anmieten. Das Mietverhéltnis wurde
flr die gesamte Dauer von sechs Monaten mit der Vertrags-
partnerin Pollux Grundstlcksgesellschaft m.b.H. & Co. fur
ein Entgelt in Héhe von insgesamt 90 Euro geschlossen.
Fur das Pilotprojekt stand eine begrenzte Anzahl von 100
mietbaren Dauerparkplatzen zur Verflgung. Voraussetzung
fUr den Abschluss eines Mietvertrages ist der Besitz einer
tagesaktuell giltigen OPNV-Zeitkarte, wie beispielsweise
das Deutschlandticket, das bei Abholung der Parkkarte
vorgezeigt werden musste.

Da das Pilotprojekt positiv verlaufen ist, sollen auch weitere
Kooperationsmdéglichkeiten gepruft werden. Dabei ist zu
beachten, dass die Rahmenbedingungen flr jedes Objekt
sehr unterschiedlich sind und eine Vielzahl an Fragestellun-
gen, beispielsweise hinsichtlich des Zugangs zum Objekt,
den Offnungszeiten und der Barrierefreiheit, individuell zu
klaren sind. Es ist weiterhin zu prtfen, ob eine Weiterfuh-
rung oder der Neuabschluss einer privaten Kooperation ei-
ne finanziell tragbare Alternative zum Neu- und Ausbau von
eigenen P+R-Anlagen darstellen kann. Da das Pilotprojekt
am Hessen-Center positiv verlaufen ist, ist die Verlangerung
des Angebotes geplant.

Die Kooperationsidee ist jedoch abhangig vom Standort
und den Gegebenheiten vor Ort individuell zu bewerten und
bietet grundsatzlich das Potenzial, die P+R-Stellplatzkapa-
zitat kurzfristig und flachenschonend zu erhéhen.

Temporare P+R-Anlagen sind befristet eingerichtete Park-
and-Ride-L6sungen, die im Vergleich zu herkdmmlichen
Aus- und Neubauvorhaben die Stellplatzkapazitat schneller
erhéhen kénnen. Die in diesem Rahmen geschaffenen Ka-
pazitaten stehen jedoch nicht dauerhaft zur Verfigung, son-
dern sind auf einen definierten Nutzungszeitraum begrenzt.

In diesem Zusammenhang kann die dffentliche Parkflache-
an der HahnstraBe bis zum Bau der Multifunktionsarena
und den damit verbundenen, voraussichtlich notwendigen
Ausbauvorhaben der Mobilitatsinfrastruktur Ubergangswei-
se fur P+R-Zwecke gewidmet werden. Der Parkplatz liegt
am suddstlichen Rand der Burostadt Niederrad, unmittelbar
an der nordlichen Grenze zum Frankfurter Stadtwald. In di-
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rekter Nachbarschaft befinden sich Sporteinrichtungen der
Stadt Frankfurt am Main sowie des TSG Niederrad. Zudem
grenzen die Anlagen des Frankfurter Reit- und Fahr-Clubs
e. V. an die Parkflache. Er verflgt Uber rund 340 Stellplatze
und ist aktuell 6ffentlich und ohne Einschrankungen kosten-
los nutzbar. Er wird hauptséchlich durch Anwohnende des
angrenzenden Quartiers sowie auBerhalb der Arbeitszeiten
von Nutzenden der angrenzenden Sportanlagen genutzt.
Es ist davon auszugehen, dass er aktuell werktags bereits
von P+R-Nutzenden und Angestellten der angrenzenden
Unternehmen als sogenannter ,grauer” P+R-Stellplatz ver-
wendet wird.
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Abbildung 26: Darstellung des Parkplatzes HahnstraBe im Kontext der OPNV-ErschlieBung, Grafik: traffiQ

Der Parkplatz HahnstraBe ist verkehrsglnstig fur Nutzen-
de gelegen, die aus nérdlicher Richtung Uber die A5 an-
reisen. Die Anschlussstelle Frankfurt-Niederrad verkurzt
die Zufahrtsstrecke erheblich. Fahrzeuge, die aus sudlicher
Richtung auf der A5 kommen, werden Uber die gleichnami-
ge Anschlussstelle und die Lyoner StraBe durch die BUro-
stadt zum Parkplatz gefuhrt. Die Abfahrt erfolgt fr beide
Fahrtrichtungen der A5 Uber dieselbe Strecke durch die
Burostadt.

Fur die OPNV-ErschlieBung Richtung Innenstadt kommen
entweder die StraBenbahn Linie 12 (Zehn-Minuten-Takt),
oder die Linien S8 und S9 (zusammen 15-Minuten-Takt) am
Bahnhof Niederrad in Frage (Abbildung 26). Durch die ge-
plante neue Haltestelle der StraBenbahn an der HahnstraB3e
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wird sich die fuBlaufige Erreichbarkeit zu den OPNV-Sta-
tionen weiter verbessern.

Das Vorsehen von zweckgebundenen P+R-Stellflachen
kann an dieser Stelle eine sinnvolle Ubergangslésung dar-
stellen, um im Zeitraum bis zum maoglichen Ausbau auf der
Stellflache die verflgbaren P+R-Kapazitaten zu erhdhen.
Da die betrachtete Parkflache bereits heute stark ausge-
lastet ist, wird auch an diesem Standort die Bewirtschaf-
tung unumgénglich sein. Denkbar ist die Installation von
Parkscheinautomaten. Um die Interessen der anliegenden
Sportstatten und der Anwohnenden zu wahren, wird emp-
fohlen nicht die gesamte verflgbare Stellplatzzahl fir P+R
umzuwidmen.
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8 P+R und Veranstaltungsparken

Die Kombination aus Veranstaltungsparken und P+R (Park-
and-Ride) ist ein integriertes Konzept, das darauf abzielt,
die vorhandene Parkplatzinfrastruktur multifunktional zu
nutzen. Dabei werden Parkplatze in der Nahe von Veran-
staltungsorten sowohl flr den taglichen Pendlerverkehr als
auch fur GroBveranstaltungen zur Verfligung gestellt. Der
wesentliche Vorteil des Konzeptes liegt in der effizienten
Flachennutzung. Parkflachen werden nicht ausschlieBlich
fUr Veranstaltungen oder den Pendlerverkehr bereitgestellt,
sondern flexibel je nach Bedarf verwendet. AuBBerhalb von
Veranstaltungszeiten dienen sie als P+R-Anlagen, an denen
Pendelnde ihr Auto parken und mit &ffentlichen Verkehrs-
mitteln in die Innenstadt wechseln kénnen. Die Doppelnut-
zung der Parkflachen fuhrt zu einer besseren Auslastung
und Rentabilitat der Parkplatzanlagen.

Um keine Interferenzen zwischen den Nutzungen zu erzeu-
gen, sind insbesondere digitale Informations- und Leitsys-
teme notwendig, die die P+R-Nutzenden Uber vorhandene
Kapazitaten und die Offnungszeiten der Parkhauser an Ver-
anstaltungstagen informieren. Zudem ist eine ausreichende

. -
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Kapazitat des offentlichen Verkehrs, abhangig von der Lage
der Parkanlage zum Veranstaltungsort, eine grundlegen-
de Voraussetzung fur eine leistungsfahige Anbindung bei
GroBveranstaltungen.

Ein mdglicher Anwendungsfall dieses multifunktionalen
Nutzungskonzeptes ist die Parkinfrastruktur der geplanten
Multifunktionsarena am Stadion. Durch den zur Prifung
anstehenden Bau einer Multifunktionsarena am Stadion im
Stadtwald ist ein weitreichendes Verkehrskonzept notwen-
dig, um das Verkehrsaufkommen an Veranstaltungstagen,
an denen zeitgleich Veranstaltungen im Waldstadion und
der neuen Arena stattfinden, handhaben zu kénnen.

Im Rahmen der Diskussion intermodaler Lésungsansatze
wird auch der Bau neuer Parkh&user betrachtet. Dabei
steht unter anderem der Ausbau der Parkplatze an der
HahnstraBBe in Niederrad und des Waldparkplatzes im Fo-
kus (Abbildung 27). Die bestehende P+R-Anlage am Sta-
dion ist aufgrund der rdumlichen Verhaltnisse und der Lage
im Landschaftsschutzgebiet fur einen Ausbau ungeeignet.

.
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Abbildung 27: Parkoptionen im Rahmen der Multifunktionsarena am Stadion, Grafik: traffiQ
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Um finanzielle Ressourcen zu blindeln und ressourceneffi-
zient zu bauen, sollte im Rahmen des Neubaus von Park-
anlagen eine Kombination aus Veranstaltungsparken und
P+R-Nutzung vorgesehen werden. Dabei sollen die Ver-
anstaltungsparkhauser auBerhalb der Veranstaltungszeiten
von P+R-Nutzenden verwendet werden kdnnen. Durch die
Kombination aus meist am Abend oder Wochenende statt-
findenden Sportveranstaltungen und dem werktéglichen
Pendlerverkehr zwischen 6.30 Uhr und 19 Uhr kann so die
Auslastung der Parkanlagen optimiert werden.

Beide Standorte eignen sich fur die ErschlieBung von
Pendlerstrémen aus dem Stden Uber die Anbindung an
die A5. Der Standort Waldparkplatz kann durch die Lage
an der A3 zusatzlich Pendlerverkehr in Ost-West-Richtung
erschlieBen.

Der Standort HahnstraBe ist wie in Abschnitt 7.2 beschrie-
ben durch die Anschlussstelle Niederrad der A5 gut zu er-
reichen. Die Lyoner StraBe verfligt teilweise Uber sehr hohe
Auslastungen. Die Leistungsféahigkeit der Zuwegungen und
der Knotenpunkte im Ausbaufall ist demnach nachzuwei-
sen. Der Parkplatz ist mit einem Weg von circa 2,9 Kilome-
tern in sieben Minuten zu erreichen. Die OPNV-ErschlieBung
erfolgt Uber die StraBenbahlinie 12 und die S-Bahnlinien S8
und S9.

Der Waldparkplatz wird aktuell schon als Parkmd&glichkeit
bei Veranstaltungen im Waldstadion genutzt. Er ist Gber
die Anschlussstelle Frankfurt-Stud der A3 und die direkte
Zufahrt von der Mdrfelder LandstraBe aus in weniger als
drei Minuten zu erreichen. OV-seitig erfolgt die ErschlieBung
durch die noérdlich gelegene Endhaltestelle der StraBen-
bahnlinie 21.

Neben den bereits beschriebenen, existierenden Parkfla-
chen sollten auch weitere verkehrlich beglnstigte Areale in
der Umgebung der Multifunktionsarena in die Diskussion
einbezogen werden. Die S-Bahn-Linien S8 und S9 des
Rhein-Main-Verkehrsbundes binden den Stadtbezirk Gate-
way-Gardens Uber den gleichnamigen Haltepunkt an der
Bessie-Coleman-StraBe hervorragend an das Stadion, die
zukUnftige Multifunktionsarena sowie an die Ziele in der
Frankfurter Innenstadt an. Aufgrund seiner Lage unmittelbar
nordwestlich des Frankfurter Kreuzes und umgeben von
den Autobahnen A3 und A5 sowie der BundesstraBe B43
bietet der Standort eine ideale verkehrliche ErschlieBung
per Pkw. Bei einem Neubau von Parkkapazitaten ist jedoch
die Leistungsféhigkeit des umliegenden StraBennetzes
unter BerUcksichtigung der noch geplanten Flachenver-
marktung zu prufen und sicherzustellen.
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Die Diskussion Uber die FlachenerschlieBung fur den Bau
eines Parkhauses in Gateway Gardens wird in Abwagung
mit héherwertigen Nutzungen gefuhrt werden mussen. Ne-
ben bau- und naturschutzrechtlichen Herausforderungen,
wie der Lage in der Baubeschrédnkungszone des Flughafens
und im Wasserschutzgebiet, birgt die Nahe des Standortes
zum Flughafen ein erhebliches Risiko fur Fremdnutzungen.
Flugreisende kénnten versucht sein, ihre Fahrzeuge wah-
rend ihrer Reise in der P+R-Anlage abzustellen, um die
hdheren Parkgebihren am Flughafen zu vermeiden. Daher
ist es erforderlich, die Parkanlage in Gateway Gardens zu
bewirtschaften und ein technisches Konzept zu entwickeln,
das den Missbrauch der Parkkapazitaten minimiert. Zudem
ist im Falle eines neuen Parkhauses im Vorfeld die Leis-
tungsfahigkeit des umliegenden StraBennetzes zu unter-
suchen und sicherzustellen. Neue Parkkapazitaten sollten
in einem funktionalen Gesamtkonzept entwickelt werden,
das Veranstaltungsparken, P+R und das Parken im Quartier
moglichst beeintréachtigungsfrei abbildet.

Bei den weiteren Planungsschritten zur Multifunktionsarena
ist die beschriebene Kombination der Parknutzungen weiter
voranzutreiben.
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9 Ausblick und weitere Handlungsfelder

Neben den in Abschnitt 5 beschriebenen planungs- und
naturschutzrechtlichen Aspekten der Aus- und Neubauvor-
haben sind in den nachsten Schritten weitere Aspekte zu
berlcksichtigen, um zu gewahrleisten, dass sich P+R als

9.1

Auch wenn die Schaffung neuer Kapazitaten im Fokus
des Konzeptes stand, wurde deutlich, dass im Ergebnis
auch die Optimierung der Bestandsanlagen als qualitative
P+R-MaBnahme definiert werden kann. Eine moderne Inf-
rastruktur erhdht nicht nur die Sicherheit, sondern steigert
auch den Komfort und die Attraktivitdt der P+R-Anlagen
— Faktoren, die sich unmittelbar positiv auf die Nutzung
und Zufriedenheit der Nutzenden auswirken. So sorgt eine
durchgehende Beleuchtung, insbesondere in den Nacht-
stunden, fur ein verbessertes Sicherheitsgefihl, wahrend
klare Kennzeichnungen und Wegweiser die Orientierung

ein funktionaler Bestandteil wirtschaftlich und 6kologisch
sinnvoll in das Gesamtverkehrssystem einfligt und dabei
die BedUrfnisse von Nutzenden und Anwohnenden erfUllt.

Optimierung der Bestandsanlagen

sowie die Zuganglichkeit erleichtern. Zudem gewahrleistet
die Umsetzung eines barrierefreien Zugangs sowie die Ein-
richtung von Behindertenparkplatzen, dass alle Menschen,
unabhangig von korperlichen Einschrankungen, die Anla-
gen problemlos nutzen kdnnen. Echtzeitinformationen tber
die Verfiigbarkeit von Parkplatzen und aktuelle OPNV-Daten
erhdhen die Bequemlichkeit und Planungssicherheit, ver-
bessern die Reiseplanung und verklrzen in Kombination
mit gezielten Parkleitstrategien die Suchzeiten nach freien
Kapazitaten.

9.2 Erweiterung des herkdbmmlichen Ausbaubegriffes

Die Standortanalyse hat gezeigt, dass die Flachenverflg-
barkeit in Stadtrandlagen mit guter MIV- und OPNV-Er-
schlieBung und passenden rechtlichen Rahmenbedingun-
gen der gréBte limitierende Faktor bei der Standortsuche fir
neue P+R-Anlagen ist. Deshalb wird es notwendig sein, den
herkdmmlichen Ausbaubegriff zu erweitern und Kooperatio-
nen zu forcieren. Dabei 6ffnet sich im Rahmen von privaten
Kooperationen ein Optionsraum, der sowohl kurzfristige
MaBnahmen wie das Anmieten von vorhandenen Stellfla-
chen flr P+R vorsieht als auch langfristigere MaBnahmen
wie das Entwickeln neuer kombiniert genutzter Parkanlagen
auf Basis stadtebaulicher Vertrage.

Um eine nachhaltige Verkehrsentlastung zu erreichen und
die Effektivitat von stadtnahen P+R-Anlagen zu erhéhen,
sollten zusétzlich zur Erhéhung der P+R-Kapazitaten auch
weitere, sogenannte flankierende MaBnahmen ergriffen
werden. Je nach Struktur und Art des Umfeldes einer P+R-
Anlage kann es beispielsweise notwendig sein, im Umfeld
der Anlage MaBnahmen der Parkraumbewirtschaftung
einzufUhren oder auszuweiten, um sogenanntes ,graues
P+R" also das Umgehen von Parkgebuhren auf der P+R-
Anlage durch das Abstellen des Fahrzeuges im Umfeld, zu
vermeiden.
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Um die Nutzung zu optimieren, und Konzepte wie die Kom-
bination aus P+R- und Veranstaltungsparken zu ermdég-
lichen sowie Parkleitstrategien im Rahmen des Verkehrs-
managements umzusetzen, wird es auBerdem notwendig
sein, das P+R-Angebot zu digitalisieren. Uber entsprechen-
de Detektion sollten Echtzeitinformationen Uber verfligbare
Parkplatze und die Auslastung der Anlagen erhoben und
an die Integrierte Gesamtverkehrsleitzentrale Ubermittelt
zur Verflgung gestellt werden. Damit einhergehen sollte
das konsequente Umsetzen digitaler Parkleitstrategien, wie
sie aktuell im Projekt ,Paul — Parken und Leiten“? der Stadt
Frankfurt am Main verfolgt werden. Im Zusammenspiel mit
dem zukUnftigen innerstadtischen Verkehrsleitinformations-
system (VLIS) schafft die Digitalisierung der P+R-Anlagen
neue Moglichkeiten, Parksuchverkehre umfassend und
stadtweit zu lenken.
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9.3 Zukunftsfahige Planung von P+R-Anlagen

Neben der Problematik der Flachenverfligbarkeit ergibt sich
haufig ein Zielkonflikt zwischen dem Ausbau von P+R-Ka-
pazitdten und den ldeen zur stadtebaulichen Aufwertung
der Stadtquartiere. Um die urbane Flachennutzung zu op-
timieren, ist es deshalb wichtig bei der Planung sogenann-
te Mixed-Use-Konzepte umzusetzen. Dabei werden keine
Bauwerke mit exklusiver Parknutzung gebaut, sondern ver-
schiedene Nutzungen miteinander kombiniert. Nur so ist es
mdglich, beim Bau neuer P+R-Anlagen auf dem Stadtgebiet
durch stadtebaulich integrierte Planungen auch die Bedurf-
nisse der Anwohnenden zu berUcksichtigen. Internationale
Beispiele wie das Parking House Luders in Kopenhagen
verdeutlichen das Potenzial gemischter Nutzungskonzep-
te. Sie kdnnen von der Integration von Wohnnutzungen,
Sport- und Freizeitanlagen, Uber sozial genutzte Flachen
bis hin zu Gewerbe und Einzelhandel gedacht werden.
Dieser Ansatz wird im P+R-Konzept unter anderem fir den
Standort Kalbach beschrieben, ist aber auch auf andere
Untersuchungsgebiete Ubertragbar. Dartber hinaus sollte
der multimodale Ansatz, der bei konventionellem P+R ein-
dimensional zwischen dem Pkw und dem OPNV gedacht
wird, durch B+R-Module und Mobilitatsstationen erweitert
werden. So kdnnen ganzheitliche Mobilitatshubs entstehen,
die nicht nur den Pendlerinnen und Pendler aus den Nach-
barkommunen, sondern auch den Anwohnenden der Quar-
tiere einen Mehrwert bieten.

Neben den Effekten der Mixed-Use-Konzepte fur die Nut-
zenden und Anwohnenden lassen sich auch &kologische,
technische und energetische Synergien erzielen. So ist
beim Bau neuer Parkanlagen das Potenzial der Fassaden-
und Dachflache zur Stromerzeugung durch Photovoltaik
zu berlcksichtigen. Auch tiefgreifende Konzepte wie die
Integration von Energiezentralen in eine Parkanlage sind

9.4 Wirtschaftlichkeit

Um InfrastrukturmaBnahmen mit den skizzierten Anfor-
derungen umsetzen zu kénnen, sind Kommunen auf die
Férderung der Projekte angewiesen. Im Zuge der Recher-
chen wurden relevante und aktuell gultige Férderkulissen
fur P+R-Anlagen sowie fur B+R und ergdnzende Angebote
und MaBnahmen ermittelt. Dazu zahlt die Richtlinie des
Landes Hessen zur Férderung von MaBnahmen nach dem
Mobilitatsfordergesetz (MobF6G HE) und das Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG). In beiden Fallen gilt
der Grundsatz der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit als
Fordervoraussetzung. Inwiefern integrierte P+R-Anlagen,
deren Nutzungsmaoglichkeiten Uber die singulare P+R-Nut-
zung hinausgehen, forderfahig sind, ist mit dem Férdermit-
telgeber im weiteren Verlauf zu klaren.
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denkbar (vgl. hybrides Parkhaus im Quartier Neckarpark
[14], Stuttgart). Die Kombination von Parkanlagen mit tech-
nischer Infrastruktur wird in Frankfurt bereits am Standort
Romerhof durch das Errichten der P+R-Anlage Uber der
U-Bahnwendeanlage diskutiert. Durch die Begriinung von
Dachern und Fassaden kénnen mehrstdckige Parkanlagen
dazu beitragen, das lokale Mikroklima positiv zu beeinflus-
sen und einen Beitrag zur Verbesserung des Stadtklimas
leisten.

Bei der Planung von Infrastrukturvorhaben ist es zudem
entscheidend, die Anpassungsfahigkeit der Systeme an
sich verdndernde Anforderungen zu berlcksichtigen.
Neben wirtschaftlichen und dkologischen Aspekten sollte
auch die Widerstandsfahigkeit gegenuber zukunftigen Ver-
anderungen und Herausforderungen im Fokus stehen. Im
Kontext von P+R-Anlagen ist dies besonders relevant, da
kunftig mit Nachfrageschwankungen zu rechnen ist.

Die Uberlegungen zum P+R-Konzept erfolgen im Rahmen
der Mobilitdtswende. Frankfurt befindet sich derzeit in
einer transformativen Phase, in der MaBnahmen wie der
Ausbau des Radnetzes und des 6ffentlichen Nahverkehrs
umgesetzt werden, um den Umweltverbund zu stérken.
P+R-Anlagen kénnen dabei als Ubergangslésung dienen,
um den Umestieg von individuellen Verkehrsmitteln auf ef-
fizientere Mobilitatslésungen zu erleichtern. Bei der Pla-
nung neuer Parkanlagen sollten Nachfrageschwankungen
vorausschauend bertcksichtigt werden. Durch innovative
Bautechnologien und flexible Tragkonstruktionen kann die
Mdoglichkeit einer spateren Umnutzung integriert werden.
So lasst sich beispielsweise durch die Wahl einer flexiblen
Tragkonstruktion die spatere Umnutzung von Parkflachen
zu Wohn- oder Gewerbenutzung erleichtern.

DarUber hinaus ist sicherzustellen, dass MaBnahmen zur
Vermeidung von Fehinutzung geférderter P+R-Anlagen er-
griffen werden. Bisher ist in Frankfurt von allen &ffentlichen
Anlagen nur die P+R-Anlage an der Borsigallee bewirt-
schaftet. Beim Neu- und Ausbau wird die Bewirtschaftung
ebenfalls notwendig sein, um die Foérderkriterien zu erflllen
und neue Angebote im Zielgebiet sinnvoll in das regionale
Geflige der P+R-Angebote einzugliedern. Die Einfuhrung
von BewirtschaftungsmaBnahmen kann sich auch im Be-
stand als wirkungsvolle MaBnahme erweisen, um die zur
Verflgung stehende Stellplatzkapazitat durch das Eindam-
men der Fehlnutzung zu erhdhen.
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9.5 Weiterentwicklung des regionalen P+R-Angebotes

Der Ausbau von P+R in GroBraum Frankfurt am Main ist
notwendig, um drangende Probleme im innerstadtischen
Bereich adressieren zu kdnnen und lokale Emissionen zu
reduzieren. Konzeptionell wurden auf stadtischer Ebene
im vorliegenden Konzept und regional im MaBnahmenplan
P+R des RMV Handlungsbedarfe festgestellt. Der Ausbau
des P+R-Angebots in Frankfurt kann nur als ein Baustein
eines MaBnahmenbulndels betrachtet werden, das auch
den Ausbau der regionalen Kapazitaten fokussiert. Um den
Pendlerinnen und Pendler den Umstieg auf offentliche Ver-
kehrsmittel zu erleichtern, ist daher ein integriertes Konzept
erforderlich, das sowohl den Ausbau zentraler als auch de-
zentraler P+R-Anlagen bertcksichtigt. Der Bau regionaler
P+R-Anlagen tragt zur Verringerung des innerstadtischen
Verkehrsaufkommens bei, was einerseits die lokalen Emis-
sionen reduziert und andererseits Kapazitaten schafft, die
fur die Ver- und Entsorgung der Stadt dringend bendtigt
werden.

Folglich ist eine Intensivierung der Zusammenarbeit zwi-
schen Kommunen, Verkehrsverblinden und staatlichen
Stellen notwendig, um gemeinsame Planungs- und Finan-
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zierungsstrategien zu entwickeln. Ein Beispiel hierfur ist das
dreijahrige Sonderprogramm des Verkehrsverbunds Rhein-
Ruhr (VRR), das Stadten und Kreisen unter bestimmten
Voraussetzungen eine 100-prozentige Forderung aus Lan-
desmitteln fur den Bau neuer P+R-Anlagen geboten hat,
um in wirtschaftlich schwierigen Zeiten die Verkehrswende
voranzutreiben [15].

Neben finanziellen Aspekten erweist sich haufig auch der
Personalmangel in der Verwaltung als Hemmnis bei der
Umsetzung kommunaler Projekte. In diesem Zusammen-
hang unterstitzt der Rhein-Main-Verkehrsverbund die
Kommunen im Zusammenhang mit der Planung von Bahn-
hofsumfeldmaBnahmen einschlieBlich P+R und hat die
Méglichkeit Planungsleistungen sowie investive KleinmaB-
nahmen zu férdern.

Die Schaffung und der Ausbau solcher Anreize und koope-
rativer Ansatze ist entscheidend, um den Ausbau von P+R
effektiv voranzutreiben und somit den Ubergang zu klima-
freundlichen Mobilitdtsformen zu férdern.
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10 Fazit

Im vorliegenden P+R-Konzept wurden MaBnahmen identifi-
ziert, die die P+R-Kapazitat fur die Stadt Frankfurt am Main
sowohl mittel- bis langfristig als auch kurzfristig erhdhen
kénnen (Abbildung 28).

Mit dem Ausbau der beiden Standorte der Prioritat A, Ro-
merhof und Borsigallee, kdnnen dabei die beiden gréBten

|
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Abbildung 28: Ubersicht finaler P+R-MaBnahmen, Grafik: traffiQ

Die P+R-Kooperation mit dem Hessen-Center kann als
erster Erfolg im Rahmen des Konzeptes gewertet werden.
Am 01.03.2025 startete die Kooperation, bei der Pendelnde
zunachst fUr ein halbes Jahr zusatzlich Stellplatze auf dem
Gelande des Hessen-Centers nutzen kdnnen. Durch die
Verlangerung der Kooperation kann die P+R-Kapazitadt am
Standort Borsigallee als Ubergangslésung bis zum Neubau
der Anlage erhdht werden.
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Pendlerstréme aus der Region nach Frankfurt am Main ab-
gedeckt werden. Durch ihre attraktive Lage werden sie sich
auf die Reduzierung des lokalen und regionalen MIV aus-
wirken kénnen, damit die Nutzung des OPNV fiir den Weg
ins Frankfurter Stadtzentrum verstarken und somit einen
Beitrag zur Verbesserung der angespannten Verkehrs- und
Parksituation leisten kénnen.
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Die Prufung der Realisierungsmaoglichkeit einer P+R-Anlage
am Standort Rédmerhof wurde durch die Stadtverordneten-
versammlung am 13.06.2024 (Beschluss § 4882) im Rah-
men der Vorplanungsvorlage zur U5-Verlangerung Rémer-
hof beschlossen. Sie wird im Weiteren federflihrend durch
die SBEV durchgefuhrt.
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Bei erfolgreicher Realisierung der Standorte Borsigallee
und Rémerhof wird es moglich sein, rund 1.200 zusatzliche
P+R-Stellplatze auf Frankfurter Stadtgebiet zur Verfligung
zu stellen. Daflr sind neben den beschriebenen Detailunter-
suchungen auch die finanziellen Voraussetzungen zu kléren.

Fur die Standorte der Prioritéat B sind tiefgreifende vorberei-
tende Untersuchungen und fachliche Abstimmungen not-
wendig, um die planungs- und naturschutzrechtliche Mach-
barkeit der Standorte fur P+R zu bewerten. Der Aus- und
Neubau der Standorte Taunusblick, Kalbach und Frank-
furter Berg wirde die P+R-Kapazitat um weitere 836 Stell-
platze, auf in Summe 2.000 zuséatzliche Stellplatze erhdhen.

Durch die beschriebene Kombination aus P+R und Veran-
staltungsparken soll es kinftig moglich sein, Infrastruktur-
maBnahmen flacheneffizient zu bundeln. Die notwendigen
Voraussetzungen sind dabei im weiteren Prozess zwischen
den Stakeholdern abzustimmen. Die Realisierung ist dabei
abhangig vom Zeitplan der Multifunktionsarena. Eine Stell-
platzerhéhung wurde folglich ebenfalls langfristig erfolgen.

Es wird deutlich, dass groBere InfrastrukturmaBnahmen kei-
nen kurzfristigen Beitrag zur Entlastung der angespannten
Situation auf den P+R-Anlagen leisten kénnen, weshalb der

Fokus in der Ubergangsphase auch auf die Ausweitung der
privaten P+R-Kooperationen gelegt werden sollte. Durch
diese minimalinvasiven MaBnahmen kann die Kapazitat
kurzfristig und lokal erhéht werden. Hinzu kommt das Po-
tenzial durch das Implementieren temporéarer P+R-Anlagen,
wie an der HahnstraBe in Niederrad.

Alle hier beschriebenen und weiteren P+R-MaBnahmen
sollen sich als integrierter Bestandteil in das regionale P+R-
Konzept einflUgen und dieses sinnvoll ergdnzen. Ziel ist
es weiterhin, den OPNV auf den Hauptachsen zu stérken
und die Konkurrenzierung der SPNV-Zubringerangebote
zu vermeiden. Die Verstetigung des Deutschlandtickets
leistet hierzu einen wichtigen Beitrag, da der Anreiz eines
glnstigeren OPNV-Tarifs im Frankfurter Tarifgebiet (Zone
50) entfallt. Damit einher geht der Fokus auf die Nutzung
und den Ausbau regionaler P+R-Anlagen. Auf diese Weise
sollen die Verkehrssysteme gleichmaBiger ausgelastet und
nachteilige Wirkungen vermieden werden. Der Ausbau der
P+R-Kapazitaten ist deshalb an das klare verkehrspolitische
Ziel gebunden, den Umweltverbund zu stérken. Die Stell-
platzerh6hungen im Stadtgebiet sollen dabei nicht als wei-
tere Subventionierung des Autoverkehrs dienen, sondern
als Ubergangslésung zum Umstieg auf ein attraktives und
leistungsfahiges OPNV-System.
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