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1. Motivation und Vorgehens-
weise

Vor dem Hintergrund der aktuellen Herausforderungen fiir die Si-
cherstellung der vielfaltigen Mobilitatsbediirfnisse in der Stadt und
der Bewaltigung der daraus resultierenden Verkehre und verkehrs-
bedingten Belastungen soll der Masterplan den Weg zur Entwick-
lung einer nachhaltigen Mobilitat (Mobilitatswende) aufzeigen.

Die Stadt Frankfurt am Main als Kernstadt der Metropolregion FrankfurtRheinMain
ist aufgrund ihrer Attraktivitat und ihres dynamischen Wachstums standig zuneh-
menden Herausforderungen in der Bedienung und stadtvertraglichen Abwicklung
der MobilitatsbedUrfnisse ausgesetzt. Vor allem der Klimawandel erfordert umfas-
sende Anderungen des bestehenden Mobilitatssystems. Aber auch Themen wie
Verkehrssicherheit, Gesundheitsschutz und der Wunsch nach mehr Aufenthalts-
und Lebensqualitat in der Stadt verlangen ein Umdenken.

Die Einwohner:innen- und Arbeitsplatzzahlen sind in den vergangenen Jahren ge-
stiegen und Prognosen gehen von einem weiteren Bevolkerungs- und Wirtschafts-
wachstum aus. Darlber hinaus ist Frankfurt bezogen auf die Bevolkerung deutsch-
landweit die GroRstadt mit der hochsten Arbeitsplatz- und Pendler:innendichte.

Der Begriff ,Mobilitatswende” und die dazugehorige 6ffentliche Diskussion veran-
dern den Blick auf Verkehrsplanung und die Anforderungen, die die Stadtgesell-
schaft an ein Gesamtverkehrssystem stellen. Die Wechselwirkungen mit dem ge-
bauten Stadtraum, der Nachfrage nach unterschiedlichen Formen der Mobilitat und
gesellschaftlichen Entwicklungen stehen immer mehr im Fokus der Verkehrspla-
nung. Diese Aspekte ganzheitlich und integriert zu betrachten ist die Basis fir eine
nachhaltige Verkehrsentwicklung.

Mit dem Masterplan Mobilitat wurde ein partizipativer und den Prinzipien des Sus-
tainable Urban Mobility Planning (SUMP) folgender Prozess angestof3en. Die drei
Nachhaltigkeitsdimensionen wirtschaftliche Entwicklung, soziale Gerechtigkeit
und Umweltqualitat bilden eine wichtige Grundlage.

Um einerseits langfristig zielorientiert und zukunftssicher planen und handeln so-
wie andererseits relativ kurzfristig auf aktuelle Herausforderungen und Innovatio-
nen reagieren zu konnen, soll mit dem Masterplan Mobilitat ein langfristig stabiler
strategischer Rahmen entwickelt werden, der inhaltlich anhand aktueller gesell-
schaftlicher Schwerpunktsetzungen und fachlicher Notwendigkeiten durch umset-
zungsorientierte thematische Teilstrategien ausgefiillt werden kann.
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Gleichzeitig werden Schnittstellen zu anderen Bereichen abgedeckt, indem der Leit-
gedanke ,Planen fiir Menschen” und damit die Mobilitatsbedurfnisse des Menschen
mit dem Ziel einer hoheren Lebensqualitat fir alle ins Zentrum gestellt wird. Stra-
Renraume werden auch als Lebensraume und Verkehrssysteme als soziale Syste-
me gedacht. Elementar sind dabei ein barrierefreier Ausbau, um allen die Teilhabe
an der Mobilitat zu ermaoglichen und die Verkehrssicherheit auf dem Weg zur Vision
Zero in allen Bereichen deutlich zu verbessern.

Der Masterplan besteht aus folgenden drei wesentlichen Phasen (Abbildung 1):
,Gesamtstrategisches Lagebild” erzeugt ein gemeinsames Bild des Ist-Zu-
standes der Mobilitat in Frankfurt und den Verflechtungen mit der Region
,Leitbild Mobilitat und Verkehr" reprasentiert eine Vision fir die nachhaltige
Entwicklung des Gesamtverkehrssystems in Frankfurt und definiert mess-
bare strategische Ziele und Handlungsleitlinien fir das Verwaltungshandeln.
,Teilstrategien und Schlisselmallnahmen" legen dar, welche Themen priori-
tar angegangen und welche Schllisselmalinahmen besonders zielflihrend
sind. Dabei integrieren die Teilstrategien bestehende Planwerke und fligen
diese unter dem Dach des Leitbildes in den Masterplan ein.

Leithild Mobilitat und Verkehr

Gesamtstrategisches
Lagebild

und
Strategischer Ralimen mit
Trends, Szeparien,

Vision Zero

Bezeichnet verschiedene Ansat-
ze, die das Ziel vereint, Unfalle
und Verletzungen sowie Erkran-
kungen des Menschen im Be-
reich Verkehr zu verringern.

Teilstrategien
Schliisselmainahmen

Teifstrategien,

Analyse Leitbild, steategischen Zielen, MaBnahmenbewertung,

Status guo Handlungsleftlinien

Abbildung 1: Die drei Phasen der Masterplanerstellung.

Im Masterplan Mobilitat wird ein verkehrsartentbergreifend integriertes Gesamt-
bild der stadtischen Mobilitatsperspektive unter intensiver Beteiligung aller relevan-
ten Akteure und Akteurinnen sowie der Offentlichkeit heraus erarbeitet, das die Be-
durfnisse aller Verkehrsarten, Altersgruppen, Anwohner:innen sowie Pendler:innen
gleichberechtigt nebeneinanderstellt.

Der Prognosehorizont umfasst die Jahre bis 2035. Bis dahin sollen die Ziele des
Masterplans mit kurz-, mittel- und langfristigen MalBnahmen erreicht werden. Dabei
spielt die fur diesen Zeithorizont flir Frankfurt a.M. beschlossene Klimaneutralitat

Schiiisselmalinahmen
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eine zentrale Rolle. Es ist durchaus moglich, dass die Ziele und Mallnahmen auf
dem Weg dorthin auch noch einmal verscharft werden missen.

Nicht zuletzt wirken die entwickelten Ziele und Teilstrategien im Rahmen der Kont-
rolle der Malnahmenumsetzung und der Evaluation der Zielerreichung fir die
nachsten Jahre fort. Auch die Beteiligung der Blrger:innen sowie Vertreteriinnnen
von Interessensverbanden, Wirtschaft, Wissenschaft und Region erfolgt wiederholt
in der Umsetzungsphase. Entscheidend fir den langfristigen Erfolg des Master-
plans Mobilitat ist, dass er einerseits eine visionare und andererseits genauso rea-
litatsbezogene Strategie flr die Stadt Frankfurt a.M. darstellt.
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2. Beteiligungsprozess

Die Mobilitatswende voranzutreiben und positiv zu gestalten ist eine
Herausforderung, die die ganze Stadtgesellschaft betrifft. Viele
Biirger:innen, Interessensgruppen und Pendler:innen sind in die heu-
tigen Probleme und zukiinftigen Losungsstrategien fiir die Mobilitat
in Frankfurt involviert. Daher hat ein breites Beteiligungsverfahren -
in Einklang mit den SUMP-Prinzipien — den gesamten Prozess der
Erstellung des Masterplans Mobilitat begleitet und unterstiitzt. Ziele
des Verfahrens waren, inhaltlichen Input fiir die Erstellung zu sam-
meln, unterschiedliche Interessensgruppen zusammenbringen so-
wie liber den Masterplanprozess zu informieren und dabei fiir die
Moglichkeiten und Grenzen integrierter Mobilitatsplanung zu sensi-
bilisieren.

In diesem Bericht sind mehrere
Hyperlinks (unterstrichene Wor-
ter) eingebunden, durch deren
Anklicken im interaktiven PDF
die jeweils genannten Dokumen-
te direkt gecffnet werden kon-
nen. Alle Dokumente sind eben-
falls Gber folgende Internetseite
unter ,Weitere Informationen”
abrufbar

https:/frankfurt.de/themen/ver-

kehr/verkehrsplanung/master-
plan-mobilitaet

MASTERPLAN
MOBILITAT

Abbildung 2: Zur Kommunikation des Prozesses wurde eine Wort-Bild-Marke gemeinschaftlich
erarbeitet. Es wurden kontrastreiche Farben gewahlt, die auch in spateren Prasentationen und
Grafiken verwendet wurden.

Das Beteiligungsverfahren umfasste verschiedene Beteiligungsformate, um diese
unterschiedlichen Funktionen zu erflllen. In ihrer Methodik und Fragestellung unter-
stitzten sie die jeweils relevanten fachlichen Arbeitsschritte. Eine sinnvolle Verzah-
nung von fachlicher Erarbeitung und 6ffentlicher Partizipation pragte die Gestaltung
des Beteiligungsverfahrens:

In der ersten Phase der Erarbeitung des Masterplans lag der Fokus der breiten 6f-
fentlichen Beteiligung auf der Information Uber den Prozess. Den Kern des Beteili-
gungsverfahrens bildete die Diskussion um die zuklnftige Ausrichtung der Mobili-
tat in der Stadt in der zweiten Phase der Erarbeitung. Hier wurden die meisten der
im weiteren Verlauf beschriebenen Beteiligungsformate umgesetzt. Die konkretere
fachliche Ausarbeitung in der dritten Phase wurde durch die breite Offentlichkeit mit
vorbereitet und wahrend der Erarbeitung durch eine fachliche Partizipation — nicht
durch die breite Offentlichkeit — begleitet.

Im Fachbeirat zum Masterplan kamen Stakeholder:innen mit zum Teil sehr unter-
schiedlichen Perspektiven zusammen und begleiteten die Erarbeitung kontinuier-
lich (s. Kapitel 2.1). Wahrend der Erarbeitungsphase wurden drei 6ffentliche Mobili-

Stakeholder:innen sind direkt
oder indirekt an einem Projekt
beteiligt oder davon betroffen
und haben Erwartungen an die-
ses. Sie verfolgen individuelle In-
teressen.


https://frankfurt.de/themen/verkehr/verkehrsplanung/masterplan-mobilitaet
https://frankfurt.de/themen/verkehr/verkehrsplanung/masterplan-mobilitaet
https://frankfurt.de/themen/verkehr/verkehrsplanung/masterplan-mobilitaet
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tatsforen zur Information und Beteiligung durchgefiihrt (s. Kapitel 2.2). Wahrend
die Mobilitatsforen allen Blrger:innen offenstanden, erarbeitete eine per Zufall aus-
geloste Gruppe Frankfurter Blrger:iinnen mit unterschiedlichen Perspektiven auf
das Thema ihre Empfehlungen (s. Kapitel 2.3). Mit dem 2. Mobilitdtsforum startete
ein vierwochiger Online-Dialog und ermoglichte so eine zeit- und ortsunabhéangige
Beteiligung zur zuklnftigen Mobilitat in der Stadt — interessant nicht zuletzt fur
Pendler:iinnen (s. Kapitel 2.4). Um darUber hinaus auch die Perspektive von Kindern
und Jugendlichen auf dieses Zukunftsthema wirksam einzubinden, wurde eine
Vielzahl von Gruppen-Workshops mit Kindern und Jugendlichen unterschiedlichen
Alters durchgefiihrt (s. Kapitel 2.5). Die zweite Sdule der fachlichen Partizipation
waren verwaltungsinterne Workshops und Abstimmungsrunden unter Einbezug
unterschiedlicher Amter und Dezernate (s. Kapitel 2.6).

Insgesamt haben circa 3.000 Personen die Moglichkeit zur Beteiligung wahrge-
nommen. Etwa die Hélfte davon waren Kinder und Jugendliche. In den drei Mobili-
tatsforen, dem Online-Dialog und den zahlreichen Workshops flir Kinder und Ju-
gendliche sind Uber 1.100 offene Kommentare und qualitative Beitrdge sowie Uber
20.000 quantitative Bewertungen im Rahmen von Priorisierungen abgegeben wor-
den. Die Mitglieder des Fachbeirats und der LosbUrger:innen-Gruppe kamen insge-
samt zu knapp 40 Stunden Sitzungszeit zusammen.

Im Folgenden werden alle durchgefihrten Beteiligungsformate beschrieben und
ihre jeweilige Bedeutung fur den Prozess der Masterplanerstellung hervorgehoben.

Q42031 Q17022 Q2023 Q32022 Q4fa052

ITRIEDMOBILITAT UND VERKEHR

- s @ @@

1 Tik2 BZ 83 175 205, Al 133z

Mabilitdrsforum o IST-ZUSTAND o SZENARIEN oumommmn
£

11

2
Onling-Dialog %

24 =15

Kinder- und P
Jugendbeteiligung

Endi April = Ende Jun)

P8 @
aruppe

N 4E BT,

Infarmation _
Lenkungskreis @ @ @ @ @
142 75

225 27:9¢
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55

Abbildung 3: Die Zeitpunkte der Beteiligungsformte innerhalb der fachlichen Erarbeitungsphasen.
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2.1 Fachbeirat

Der Fachbeirat zum Masterplan Mobilitdt begleitete die Erarbeitung
kontinuierlich. Das Begleitgremium bestand aus knapp 20
Vertreter:innen von Interessenverbanden, Wirtschaft und Wissen-
schaft und regionalen Akteuren und Akteurinnen. Die Mitglieder ver-
traten unterschiedliche Perspektiven auf das Thema, brachten aber
alle einen fachlichen Bezug zum Thema Mobilitat in Frankfurt mit.
Dariiber hinaus nahmen sie ihre Rolle als Multiplikator:innen wahr, z.
B. bei der Bewerbung der Mobilitatsforen.

| o
FL o] .J?:‘

ADAC

)adfc

Allgemainet Deutschor
Fahmad-Club

VCD®

FIR

FRANKFURTER
JUGENDRING
| | FRANKFURT Seniorenbeirat
UNIVERSITY

OF APPLIED SCIENCES Frankfurt/M

FUsshe G.

GOETHE @

UNIVERSITAT

FRANKFURT AM MAIN

FBAG

o Handetkaman
w [{ill\ful'l am Maln

Handwerkskammer
Frankfurt-Rhein-Main

Frankfurter Behinderten-

ArbeltsGemeinschaft

2 217 " ¢

RHEIN-MAIN-VERKEHRSVERBLUND Hessen

L imsgrienos Veriebes- umi
:;lV’ - o

N L IR Region Frankt ||m||m.\
5 b

Abbildung 4: Die Mitglieds-Institutionen des Fachbeirates.

Wissenschaft
Goethe-Universitat
Frankfurt University of Applied
Sciences

Wirtschaftsvertretung

Handelsverband Hessen-Sid e.V.

Handwerkskammer
IHK
Deutscher Gewerkschaftsbund

Verkehrswirtschaft
RMV
Speditions- und Logistikverband
Hessen/Rheinland-Pfalz e.V.

Verkehrsverbande
ADAC
ADFC
Verkehrsclub Deutschland VCD
FUSS e V.

Interessensvertretungen
Seniorenbeirat
Frankfurter Jugendring
-+ Frankfurter BehindertenArbeits-
Gemeinschaft

Region bzw. Land
Regionalverband FrankfurtRhein-
Main
ivm GmbH
Fachzentrum Nachhaltige Mobili-
tatsplanung Hessen

Handelsverband

Mit diesem Symbol sind im wei-
teren Bericht Hinweise aus dem
Fachbeirat gekennzeichnet.

i
2
& =\
Regionabverband
FrankfurtRheinMain
wls
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NACHHALTIGE
=MOBILITATSPLANUNG
——————————HESSEN

FUR KREIS UND KOMMUNE
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Der Fachbeirat kam zu strategisch wichtigen Zeitpunkten im Erarbeitungsprozess
Zu insgesamt neun Sitzungen Uber einen Zeitraum von 14 Monaten zusammen.
Das Gremium wurde flr die Konsultation und Reflektion der Methodik zur Diskussi-
on relevanter Zwischenergebnisse sowie dem Beteiligungsprozess als Ganzes hin-
zugezogen. Neben der fachlichen Unterstiitzung sicherte der Beirat auBerdem die

Mit Vertretern der IHK, der HWK,
dem SLV und dem ADAC gab es
zwei gesonderte Termine am
20.09. und 29.09.2022, bei de-
nen das Thema Wirtschaftsver-
kehr vertieft erortert wurde.

Qualitat und Transparenz des Prozesses.

Sitzung Datum Inhalte Ort
_ Konstituierende Sitzung, Einarbei- Evanaelische
1. Sitzung 04.11.2021 tung ins Thema mit Fokus ,Ge- el
) o Akademie
samtstrategisches Lagebild
Entwurf ,Gesamtstrategisches
2. Sitzung 07.12.2021 Lagebild®, Vorbereitung 1. Mobili- online
tatsforum
Ergebnisse 1. Mobilitatsforum,
. Methodik und Stand der Szenari- :
3. Sitzung 08.02.2022 enbildung zur Erarbeitung ,Leitbild online
Mobilitat und Verkehr”
4. Sitzung 09.03.2022 ZW|sch'enstand und Diskussion der online
Szenarien
Entwurf ,Leitbild Mobilitat und
5. Sitzung 17.05.2022 Verkehr”, Methodik der Entwicklung online
des Ziel-Systems
Uberarbeitung ,Leitbild Mobilitat
6. Sitzung 20.06.2022 und Verkehr", Arbeitsstand der online
Zielentwicklung
Strategischer Rahmen des Master- .
N : Amt flr Stra-
7. Sitzung 27002022 | Plans (= Leitbild, Ziele, Handiungs- 1o o 0y
leitlinien), Methodik , Teilstrategien .
! . ErschlieBung
und Schlisselmalinahmen
8. Sitzung 17.11.2022 : , " tat und Gesund-
,Teilstrategien und Schlisselmall- heit
nahmen”
Abschluss strategischer Rahmen,
9. Sitzung 13.12.2022 Erganzungen ,Teilstrategien und online
Schlisselmalnahmen”

Tabelle 1: Ubersicht tiber die Termine und Inhalte der Sitzungen des Fachbeirats.
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Ablauf der Sitzungen

Alle Sitzungen bestanden aus ei-
nem formalen und einem inhaltli-
chen Teil. Die Treffen dauerten in
der Regel 2,5 bis 3,5 Stunden. Zu
Beginn wurde auf den zeitlichen
Fortschritt des Projekts geblickt, die
Projektverantwortlichen gaben ei-
nen Rickblick auf Ereignisse seit
dem letzten Treffen und ein Update
zu aktuellen Entwicklungen. Auch
die Mitglieder des Gremiums
tauschten projektrelevante Neuig-  Abbildung 5: In der konstituierenden Sitzung diskutier-
keiten aus. Weiterhin wurden im for-  ten die Mitglieder unter anderem zu der Frage wie sie
malen Teil die Protokolle der letzten im Gremium zusammenarbeiten mochten.

Sitzung verabschiedet und ggf. Fra-
gen dazu geklart.

Der inhaltliche Teil bestand in der
Regel aus einem oder zwei fachli-
chen Inputs zu den aktuellen Ar-
beitsschritten und einem Austausch
der Mitglieder zu diesem Thema. Je
nach Arbeitsschritt und Fragestel-
lung wurde die Methodik angepasst.
Zum Teil wurde in freien Diskussio-
nen, zum Teil in Kleingruppen und
zum Teil mithilfe von Arbeitsmateri-
al gearbeitet. Haufig wurden fachli-
che Inhalte im Vorfeld an die Mit-
glieder des Gremiums verschickt. In
jeder Sitzung bestand aullerdem die
Moglichkeit fachliche Fragen zu kla-
ren. In Tabelle 1 sind die Themen

Abbildung 6: In der fiinften Sitzung des Fachbeirats der einzelnen Sitzungen aufgefiihrt.
kommentierten die Mitglieder einen Entwurf des Leit-
bild-Textes.

Ergebnis

Die Arbeit der Beiratsmitglieder bestand darin, inhaltliche Zwischenstande vor dem
Hintergrund ihrer Fachexpertise zu diskutieren und den Erarbeitungsprozess konti-
nuierlich zu begleiten. Die Hinweise und Ergebnisse der einzelnen Sitzungen wurden
mithilfe von Arbeitsmaterialien — analog und digital — festgehalten und in Protokol-
len dokumentiert. Da die Hinweise und Ergebnisse immer auf den aktuellen Arbeits-

Die Protokolle der Sitzungen
sind nicht offentlich. Weiterfih-
rende Informationen finden sich
hier.


https://frankfurt.de/themen/verkehr/verkehrsplanung/masterplan-mobilitaet/fachbeirat
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schritt der Entwicklung abgestimmt waren, konn-
ten sie von den Planerinnen begutachtet und
weiterverarbeitet werden. Auf diese Weise hat die
Arbeit des Fachbeirats sowohl zu einer Optimie-
rung des Erarbeitungsprozesses beigetragen als
auch den Masterplan inhaltlich bereichert.

In den beiden letzten Sitzungen gaben die Mitglie-
der wertvolle Hinweise, wie der Masterplan Mobili-
tat in der Stadt in die Umsetzung kommen kann
und auch eine Wirkung in der Region entfalten  Abbildung 8: Gruppenbild des Fachbeirates wahrend
kann. Die Mitglieder des Fachbeirats sprachen derachten Sitzung.

sich dafir aus, das Gremium in der Umsetzungs-

phase beizubehalten und weiterhin zu konsultie-

ren.

N T PR - I PRi—

2 Meiratssionung

e 2ot ) . = = = =i 5= = I .

Abbildung 7: Ein Screenshot wahrend der zweiten Sitzung des Fachbeirats. Die Mitglieder wurden gebe-
ten, den Entwurf des gesamtstrategischen Lagebilds mit ihren eigenen Erfahrungen abzugleichen.
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2.2 Mobilitatsforen

In die drei Phasen des Masterplan-Prozesses wurden drei unter-

schiedlich konzipierte Mobilitatsforen fiir eine breite interessierte i diesermn symbol sind im wei-
Offentlichkeit integriert. Wahrend der Foren wurden die vielfaltigen  teren Bericht Hinweise und pri-
Perspektiven der Frankfurter Stadtgesellschaft auf ihre Mobilitat und aféi:;gife”:gzkizj‘zueslff;et
die Auswirkungen des daraus resultierenden Verkehrs eingefangen '
und in das Mobilitatskonzept integriert.

Termine und Inhalte

Die Foren verfolgten gemal des Projektfortschrittes unterschiedliche Ziele (Tabelle
2). Alle Foren informierten auch Uber den fachlichen Erarbeitungsprozess des Mas-
terplans Mobilitat sowie den zugehorigen Beteiligungsprozess.

Veran- Datum Inhalte Ort
staltung
Informative Online-Veranstaltung
1. Mobili- zum Status quo, Riickmeldungen .
tats- 11.01.2022 zu der aktuellen Situation sowie zu online
forum Visionen und Zielsetzungen
Online-Veranstaltung, Kennenler-
nen von unterschiedlichen Mobi-
litats- und Lebensbedirfnissen,
2 Mobili- individuelle Priorisierung und
s Diskussion dieser; Diskussion von .
tats- 02.04.2022 Mobilitatsszenarien und Bewertung online
forum entlang ausgewabhlter Kriterien
Auftakt eines vierwochigen Online-
Dialogs, s. Kapitel 2.4
3. Mobili- Vorstellen und Reflektieren des
tats- 09.07.2022 Leitbildes, Austausch Uber limitie- Haus am Dom
forum o rende Faktoren und daraus folgen-
de Priorisierungen

Tabelle 2: Ubersicht iber die Termine, Inhalte und Ziele der Mobilitatsforen.
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SoziakNGO Umwelt/klima- Mobiliats- Wissenschaft Wirtschatft Verwaltung
NGO Markehrs-NGO

Abbildung 9: Antworten der Teilnehmenden des 1. Mobilitatsforums auf die Frage ,Mit welchem Hinter-
grund sind Sie heute hier?” auf Mentimeter. (Antworten insgesamt: 371)

Ablauf des 1. Mobilitatsforums

Am 11. Januar 2022 fand das 1. Mobilitatsforum zum Status quo der Mobilitat in
Frankfurt online statt. Die Teilnehmenden konnten Rickmeldungen zu der aktuellen
Situation sowie zu Visionen und Zielsetzungen geben. Im Ubergang zwischen Ana-
lyse- und Leitbildphase wurde digital, vierstiindig und mit etwa 550 Teilnehmenden
zusammengearbeitet. Darunter befanden sich neben zahlreichen Privatpersonen
auch viele Vertreteriinnen aus den Bereichen Wirtschaft und Mobilitats-/Verkehrs-
NGOs sowie aus der Politik. Etwas mehr als ein Viertel der Teilnehmenden wohnte
nicht in Frankfurt, davon die Halfte in einer direkt angrenzenden Gemeinde und die
andere Halfte aus Gemeinden weiter weg.

Um allen Teilnehmenden zu garantie-
ren, dass sie ihre Beitrage einbringen
konnen und diese auch ausgewertet
werden, wurden digitale Beteiligungs- Angrenzende Gemeinde @
tools (Padlet, Mentimeter und Zoom-
Chat) eingesetzt. Der erste Teil der Ver-
anstaltung diente der Vernetzung und

Weiter weg @

101

NGOs sind Zusammenschlis-
se von Menschen, die ihre Arbeit
unabhangig von staatlicher For-
derung leisten. Als nichtstaatli-
che Organisationen verfolgen sie
keine direkten Gewinnziele.

der Bestandsaufnahme der aktuellen wRgei Froniutt
Frankfurter Verkehrssituation (Status
quo). Abbildung 10: Antworten der Teilnehmenden des 1. Mobilitatsforums

auf die Frage ,Wo wohnen Sie?" auf Mentimeter. (Antworten insge-

samt: 411)
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Folgende Moglichkeiten fir Rickmel-
dungen wurden angeboten:
+ beider Anmeldung: Erwartungen
an die Veranstaltung
« am Anfang der Veranstaltung:
Umfrage zum Hintergrund der
Teilnehmenden
+ Rickfragen und inhaltliche An-
merkungen zum verkehrlichen

0
MOBILITATSFORUM

2%

Herzlich
willkommen

rebralog RSN

Lagebild

+ Rickfragen und inhaltliche An- Abbildung 11: Das erste Forum fand online via Zoom statt.

merkungen zu den Themenbe-
reichen Mobilitatsangebot /

Umwelt- und Klimaauswirkungen / Verkehrssicherheit

+ Feedback zur Veranstaltung am Ende

+ Informeller Austausch und Vernetzung nach der Veranstaltung (nicht Be-

standteil der Auswertung)

Basan: i Sed wwwmintleom Lnd benaizen S cen Code 25 41 041

Weilche Rolle sollten lhrer Meinung nach folgende Themen

2ukiinftig in der MobilitGtsplanung spielen?

Zulrissannslt it som '\L:IJ‘I['JIL'.'.I.;L$

us ittty g cher £OP- Rk kbl

Verbessarta Verkehrasicheheit

& Mororratus

[ ¥ o Vit e

¥

Abbildung 12: Meinungen und Priorisierungen unterschiedlicher Mobilitdtsthemen wurden via

Mentimeter eingefangen und ausgewertet.

Die Themenbereiche wurden anhand von Thesen diskutiert. So konnten die Teilneh-
menden ihre personliche Einschatzung mit den fachlichen Statistiken und Ausarbei-
tungen abgleichen und zusammenbringen. Eine personliche Diskussion, in der alle
Interessierten Redebeitrage austauschen konnten, war wegen der hohen Teilneh-

mendenzahl nicht moglich.
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Ergebnisse des 1. Mobilitatsforums
Die Ergebnisse des 1. Mobilitatsfo-
rums waren ein wesentlicher Baustein
bei der Uberarbeitung der Status quo-
Betrachtung. Die Teilnehmenden des
Forums waren Uberwiegend Privatper-
sonen sowie Stakeholderiinnen aus
dem Mobilitats-Bereich, der Wirtschaft
und der Kommunalpolitik. Aus einer
Erwartungsabfrage wurde deutlich,
dass sich die Anwesenden von der
Veranstaltung transparente Informati-
onen, Vernetzung und Austausch so-
wie eine Bestandsaufnahme erhofften.
In Bezug auf den Gesamt-Prozess er-
warteten sich die Teilnehmenden, ei-

° MOBILITATSANGEROT

nen Schritt in Richtung Mobilitatswen-  Abbildung 13: Das Verkehrsplanungshbiiro PTV gibt einen Input zum
de, hin zu einem nachhaltigen und Mobilitatsangebot. Via Mentimeter wurden Rickmeldungen und An-

L K ingeholt.
zukunftsfahigen Verkehrssystem zu = €<Ungen engenot

gehen, diverse Perspektiven zu be-
rcksichtigen und ein zielorientiertes
Vorgehen zu verfolgen.

Wahrend der Veranstaltung ging eine Vielzahl an weitergehenden Interpre-
tationen zu den vorgestellten Aspekten und Analysen der Verkehrsplanen-
den ein. Diese Interpretationen stellten zum grol3en Teil die verschiedenen
Perspektiven der Nutzenden des Mobilitatssystems in Frankfurt dar und er-
weiterten bzw. spiegelten die fachliche Analyse.

Darlber hinaus wurde eine Vielzahl an weiteren Datenliicken genannt (u.a.
Wirtschaftsverkehre, Freizeitmobilitat, Barrierefreiheit, zukinftige Auswir-

kungen durch autonomes Fahren). Im weiteren Verlauf wurde geprift, ob In-

formationen zur Verfligung standen, die diese Datenlicken schliefen konn-
ten oder ob diese in Zukunft geschlossen werden sollen.

Es wurden inhaltliche Rickmeldungen zu Ubergreifenden Zielsetzungen und
Rahmenbedingungen gegeben (u.a. Hinweis auf die Berlcksichtigung von
Barrierefreiheit im Planwerk, den Einbezug von Stadtgestaltung, Umweltver-
traglichkeit, Einbezug von Kindern und Jugendlichen in den Erstellungspro-
zess).

Weiterhin gab es eine Fille weiterer Anmerkungen, die Uber den Status quo
hinaus die Leitbild- und Teilstrategie- bzw. Mallnahmendiskussion betrafen.
Die oft sehr konkreten Anmerkungen wurden auf die abstrakte Ebene des
Masterplans Mobilitat Gbersetzt und fanden in den spateren Planungspha-
sen Beachtung.
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Ein ausfuhrlicher Bericht und
die Ergebnisse des ersten Fo-
rums sind in der Dokumentation
zu finden.

Die Inhalte sind aullerdem in ei-
ner Prasentation aufbereitet:


https://frankfurt.de/-/media/frankfurtde/frankfurt-themen/verkehr/verkehrsplanung/pdf/masterplan-mobilitaet/dokumentation-erstes-mobilitaetsforum.ashx
https://frankfurt.de/-/media/frankfurtde/frankfurt-themen/verkehr/verkehrsplanung/pdf/masterplan-mobilitaet/praesentation_erstesmobilitaetsforum.ashx
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Abbildung 14: Auf einem Padlet wurden Beitrage der Teilnehmenden festgehalten.

Ablauf des 2. Mobilitatsforums

Zum zweiten Forum am 2. April 2022 wurden zwei Szenarien fur die zukinftige Mo-
bilitat in Frankfurt behandelt. Diese wurden im Forum vorgestellt und entlang aus-
gewabhlter Kriterien diskutiert. Die Beteiligung beim Mobilitatsforum legte den Fokus
auf den personlichen Austausch und die gemeinsame Diskussion: Zeitweise nah-
men bis zu 230 Personen in 30 bis 50 Kleingruppen teil.

Die Themen und Fragestellungen des 2. Mobilitatsforums waren mit denen des
nachfolgenden Online-Dialogs identisch (s. Kapitel 2.4). Die digitale Veranstaltung
startete mit einem Rickblick auf das erste Forum und den bisherigen Prozess.

Nach einem kurzen fachlichen Input begann die aktive Beteiligung:

- Die Teilnehmenden konnten eigene Lebens- und Mobilitatsbedirfnisse, die
ihnen besonders wichtig waren (s. Abbildung 16) via Mentimeter auswahlen
und sich in Kleingruppen zu den Mobilitatsbedurfnissen austauschen. Wah-
renddessen wurden Notizen via Mentimeter festhalten und anschlieRend in
Form von kurzen Wortmeldungen im Plenum geteilt.

_dig Erreichbarksitan im Pa:scnenuergm? e Eaﬁd‘bﬂi keiban im Personenverkehr?

o | <die Ereschbarkeiten im Wlﬂsc.hu.ﬂsuarkehr? %‘ @ __Ehe Eﬂ:l?:icilbarhelleﬂ im Wirtschaftsvarkehr? Eg‘

;:;  die Tedhatie on der Mobilitéit2 3 £ | Leie Teflyobe on dar Mobikit ? ]

51 den Ausstol ven Treibhausgosen? g .%3 -den Rgsslon von Treibhpusgasen? %

% die Aufanthaltsquaitat? = E E fijéu!eﬂthnllsquahtqt’* %

2 | ssenGesundhstsschutz? 2 F % | LgenGgeunchensscruta? i
_dos S-;:;]::;;e:n.senmfirn;eq? ; = = ﬂlbﬁi;hsmeitse:np finden?

Abbildung 15: Diskussionsergebnisse auf Mentimeter: Inwieweit wirkt sich aus lhrer Sicht
das Szenario Umstieg (links) / Effizienz (rechts) auf die genannten Aspekte aus?
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Abbildung 16: Die Lebens- und Mobilitatsbedirfnisse wurden anhand von Illustrationen
verdeutlicht.

Nach einem weiteren Input zu den Szenarien wurden Rickfragen beantwor-
tet.

Die Teilnehmenden nahmen anschlielfend eine Bewertung der zuvor entwi-
ckelten Szenarien “Umstieg” und “Effizienz” aus ihrer personlichen Perspek-
tive entlang von vorgestellten Bewertungskriterien via Mentimeter vor (Bei-
spiel-Frage: Wie sehen Sie es? Inwieweit verbessert das Szenario ,Umstieg”
die Aufenthaltsqualitat aus lhrer Sicht? - Bewertungskriterien: Sicherheits-
empfinden, Gesundheitsschutz, Aufenthaltsqualitat, Aussto von Treibhaus-
gasen, Teilhabe an der Mobilitat, Erreichbarkeit im Wirtschaftsverkehr, Er-
reichbarkeit im Personenverkehr) (s. Abbildung 15). In Kleingruppen wurde
anschlieRend zu den Chancen und Risiken der Szenarien diskutiert. Erneut
wurden Notizen digital durch die Teilnehmenden festgehalten und kurze
Beitrage wurde in die Plenumsdiskussion getragen.
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Die nach der Bestandsanalyse im Prozess entwickelten Ziele fur die Verkehrspolitik
wurden in illustrierten Szenarien aufbereitet und dienten als Grundlage flr das 2.
Mobilitatsforum sowie den nachfolgenden Online-Dialog. Auch waren die Szenarien
die Grundlage flr das zu erarbeitende Leitbild. Die Szenarien hatten die Aufgabe, Vi-
sionen zu entwerfen wie das Mobilitatssystem in Frankfurt im Jahre 2035 und dar-
dber hinaus aussehen konnte. Die Szenarien sind in Kapitel 4.4 abgebildet.

Die Teilnehmenden des 2. Mobilitatsforums wurden gebeten, weiterfihrende Argu-
mente zur qualitativen Bewertung der Szenarien uber den Online-Dialog in den Pro-
zess einzubringen.

Ergebnisse des 2. Mobilitatsforums
Wahrend des 2. Mobilitdtsforums wurde der Input der Teilnehmenden zu Chancen
und Risiken der beiden vorgestellten Szenarien eingefangen.

Die quantitative Bewertung der Szenarien hinsichtlich ihrer Wirkung anhand der Be-
wertungskriterien wurde gemeinsam mit den Ergebnissen des Online-Dialoges (s.
Kapitel 2.4) ausgewertet.

Das Szenario ,Umstieg” wurde in der qualitativen Bewertung haufiger und im Durch-
schnitt positiver bewertet. Insbesondere die Bewertungskriterien Aufenthaltsquali-
tat, Gesundheitsschutz und Ausstol von Treibhausgasen erhielten in der Gesamt-
betrachtung die hochsten Werte. Innerhalb aller Kriterien sahen die Teilnehmenden
im Szenario ,Umstieg” ein starkes Potenzial zur Verbesserung. Zum Szenario ,Effizi-
enz" wurden dagegen haufiger Risiken als Chancen beschrieben.

Die Teilnehmenden des Mobilitdatsforums brachten viele Rickmeldungen zu
den Chancen des Szenarios ,Umstieg” ein. Es wurde betont, dass dieses
Szenario besonders in Bezug auf die Aspekte Aufenthaltsqualitat, Gesund-
heitsschutz und Klimaschutz sehr viele Chancen biete. Einige Teilnehmende
gaben die Rickmeldung, dass sie bei diesem Szenario die groten Chancen
fur eine tiefgreifende Mobilitatswende sahen. Eine besonders grofle Chance
ware hierbei die Erganzung des Szenarios durch Aspekte des Szenarios ,Ef-
fizienz" z. B. in Bezug auf die Elektrifizierung des Wirtschaftsverkehrs oder
des OPNV.

Beziiglich der Risiken gaben die Teilnehmenden nur wenige Rickmeldungen
ab. Somit spiegelt sich das Ergebnis der quantitativen Bewertung in der An-
zahl der qualitativen Rickmeldungen wider. Als haufigstes Risiko wurde an-
gemerkt, dass das Szenario ,Umstieg” nur durch Verhaltensanderungen und
einen Wertewandel in der Gesellschaft realisierbar sei und es daflr Anreize
brauche.

Die Teilnehmenden gaben nur wenige Riickmeldungen zu den Chancen des
Szenarios ,Effizienz" ab, es wurde sich deutlich mehr zu den Risiken betei-
ligt. Es wurde eingebracht, dass Digitalisierung und Elektromobilitat (fiir not-
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wendige Fahrten genutzt) die grofRten Chancen des Szenarios seien. Am
haufigsten wurde darauf hingewiesen, dass sich das Gesamtaufkommen
des Verkehrs nicht verandere und sogar zusatzlich verdichten konne. Im Zu-
sammenhang damit seien Rebound-Effekte ein grolies Risiko. Diese konn-
ten positive Effekte abmildern oder sogar in das Gegenteil umwandeln. Ein
weiteres Risiko, welches haufiger eingebracht wurde, ist, dass auch in die-
sem Szenario einige Aspekte nur schwer zu beeinflussen seien (z.B. das
Verkehrsverhalten von einzelnen Personen).

Die quantitative Bewertung der Szenarien hinsichtlich ihrer Verbesserung entlang
der Bewertungskriterien wurde gemeinsam mit den Ergebnissen des Online-Dialo-
ges (s. Kapitel 2.4) ausgewertet. Das Szenario ,Umstieg” wurde haufiger und im
Durchschnitt positiver bewertet. Insbesondere die Bewertungskriterien Aufent-
haltsqualitat, Gesundheitsschutz und Ausstol’ von Treibhausgasen erhielten in der
Gesamtbetrachtung die hochsten Werte. Innerhalb aller Kriterien sahen die Teilneh-
menden im Szenario ,Umstieg” ein starkes Potenzial zur Verbesserung.

Auch die Auswertung der Lebens- und Mobilitatsbedurfnisse wurde fir Online-Dia-
log und Mobilitatsforum gemeinsam vorgenommen:

Aus den Ergebnissen wird ersichtlich, dass den Teilnehmenden viele unter-
schiedliche Bedurfnisse wichtig sind und deren Relevanz zum Teil gleichbe-
rechtigt nebeneinanderstehen. Die beiden wichtigsten Bedirfnisse beziehen
sich auf das Lebensumfeld und den &ffentlichen Raum als Nicht-Verkehrs-
Raum. Mit jeweils knapp 75 Prozent Zustimmung sind diese beiden Aussa-
gen die am haufigsten genannten Bedurfnisse: ,Mir ist es wichtig, dass der
offentliche Raum mir die Qualitat bietet, mich dort aufzuhalten, zu verweilen
oder zu spielen.” und ,Mir ist es wichtig, dass ich meine Besorgungen im na-
heren Umfeld tatigen kann.”

Die danach am haufigsten genannten Bedurfnisse verdeutlichen, dass fir
die Teilnehmenden die Perspektiven der Nutzung von Verkehrsangeboten
und der Betroffenheit von negativen Folgen des Verkehrs gleich relevant
sind. Zuséatzlich ist Barrierefreiheit ein relevantes Thema fir viele, deutlich
Uber mobilitatseingeschrankte Personen hinaus. Wenn es um die Verkehrs-
mittel- oder Wegewahl geht, sind den Teilnehmenden direkte und schnelle
Verbindungen besonders wichtig.

Das 2. Mobilitatsforum wurde - parallel zum Online-Dialog - qualitativ sowie quanti-
tativ ausgewertet. Da der Beteiligungsgegenstand hier derselbe war, wurden die Er-
gebnisse nach der Auswertung zusammengefihrt. Die ausfihrliche Dokumentati-
on beinhaltet alle Ergebnisse des 2. Mobilitatsforums und des Online-Dialogs.
AuRerdem gibt es weiterfiihrende Dokumente zur Szenarienbeschreibung und die
aufgelisteten Teilnehmendenbeitrage. In der Prasentation zum zweiten Forum sind
die Inhalte ansprechend dargestellt.
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Ablauf des 3. Mobilitatsforums
Das dritte Forum fand als Prasenzver-
anstaltung im Haus am Dom in Frank-

furt statt. Am 09. Juli 2022 nahmen in- Die

nerhalb von sieben Stunden rund 200 Mobilitatswende
Interessierte die Chance wahr, sich zu voranbringen? .
informieren und einzubringen.

Mithilfe der Teilnehmenden wurden einen
Rickmeldungen zum Leitbild eingefan- ; MﬂStBl’plﬂll

gen und beispielhafte Malinahmen in P Mohilitat!
zwei Beteiligungsspielen priorisiert, um Ll :
Schwerpunktsetzungen herauszustel-
len.

11-18 Uhr
Haus am Dom

Das 3. Mobilitatsforum bestand aus
mehreren Beteiligungskomponenten:

- Biihnenprogramm: Im Rahmen B s M g
eines Buihnenprogrammes wur-
de Uber den Prozess informiert Abbildung 17: Veranstaltungsposter des 3. Mobi-
und darlber diskutiert: Mitglie- ~ litatsforums.
der des Fachbeirats zum Mas-
terplan Mobilitat (Vertreter:innen aus Wirtschaft und Wissenschaft und von
Verbanden sowie aus der Region) sowie Kinder- und Jugendliche (s. Kapi-
tel 2.5) vertraten in drei Podiumsdiskussionen ihre Meinung und Positionen
sowie Ergebnisse aus den unterschiedlichen Formaten zur Mobilitat in
Frankfurt.
Ausstellung und Beteiligungsspiele: Die limitierenden Faktoren bei der Mo-
bilitatsplanung sollten verdeutlicht und erlautert werden. Das Beteiligungs-
spiel ,Mein Masterplan Mobilitat" machte auf Grenzen bei der Umsetzung
von Malinahmen aufmerksam und stellte die zentrale Beteiligungsmoglich-
keit des Tages dar. Um den eigenen Masterplan auf einem Spielbogen zu er-
stellen, konnten sich die Teilnehmenden zu-
nachst Uber beispielhafte Mallnahmen in der
Ausstellung informieren und einige der Mal3-
nahmen in Form von Stickern fir ihren indivi-
duellen Spielbogen auswahlen.
Die Ausstellung des Mobilitatsforums umfass-
te neben dem Leitbild und den beispielhaften
Malnahmen auch allgemeine Informationen
zum Masterplan Prozess sowie die Prasentati-
on der Ergebnisse der Kinder- und Jugendbe-
teiligung. Abbildung 18: Teilnehmende des Beteiligungs-
Das Online-Tool ,Streetmix” veranschaulichte spiels informieren sich Uber die beispielhaften
die begrenzte Flache des 6ffentlichen Raumes. Maknahmen.
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Die Teilnehmenden konnten online einen Stra-
Renquerschnitt gestalten und ihre eigenen
Vorstellungen einer optimalen Flachenvertei-
lung fUr unterschiedliche Verkehrsteilnehmen-
de einbringen.

DarUber hinaus konnte der aktuelle Stand des
Leitbildes bewertet und inhaltliche Kommenta-
re eingebracht werden.

Die Besuchenden hatten sowohl nach den Vortragen  Abbildung 19: Teilnehmende erstellen ihren eige-
und Podiumsdiskussionen als auch in den Ausstel- nen Stralenquerschnitt beim Beteiligungsspiel
lungsraumen die Maglichkeit, ihre Fragen an die Pla- "M

nenden zu richten und ins Gesprach zu kommen.

Ergebnisse des 3. Mobilitatsforums

Das Mobilitatsforum war allen Interessierten von 11
bis 18 Uhr zuganglich. Rund 200 Birgerinnen und
Blrger besuchten die Veranstaltung. Es wurde inhalt-
liches Feedback zu allen Themen der Ausstellung so-
wie zur Datengrundlage, wie auch dem Beteiligungs-
prozess selbst eingebracht.

Die Priorisierung der Mallnahmen im Beteiligungs-
spiel “Mein Masterplan Mobilitat” wies darauf hin,
dass sich die Teilnehmenden eine Veranderung hin zu  Abbildung 20: Ein Teilnehmender wertet den
mehr Aufenthaltsqualitat, Klimaschutz, Verkehrssi- Spielbogen des Beteiligungsspiels ,Mein Master-
cherheit und Ausbau der Infrastrukturen fiir den Um- P27 Mobilitat aus,

weltverbund (FuB, Rad, Bus und Bahn) wiinschten

Abbildung 21: Teilnehmende des 3. Abbildung 22: Ausstellung der Ergebnisse der Kinder- und Jugendbeteili-
Mobilitatsforum. gung auf dem dritten Forum.

26



MASTERPLAN MOBILITAT —— BERICHT

Abbildung 23: Impression des 3. Mobilitatsforums
im Haus am Dom.

und dabei MalRnahmen besonders hau-
fig gewahlt haben, die zu einer Erweite-
rung der Handlungsspielraume fur die
offentliche Hand flhren, fir den Einzel-
nen aber auch zu Mehrkosten bzw. Ein-
schrankungen flihren kénnen.

Im Streetmix-Spiel zeigt sich bei der
spielerischen Umgestaltung typischer
Hauptverkehrs- und Wohnstralten ein
Wunsch nach mehr Raum flr Begri-
nung, Aufenthalt, Rad- und Fultverkehr
sowie mehr eigenen Raumen fir den
OPNV, der mit einer deutlichen Redukti-
on des Platzes fiir den Kfz-Verkehr ein-

Der Livestream zum 3. Mobili-
tatsforum ist auf YouTube ab-
rufbar.

hergeht.

Mit dem inhaltlichen Veranstaltungs-Schwerpunkt der
Prioritatensetzung haben die, aus fachplanerischer
Sicht aufbereiteten, Ergebnisse des Forums eine be-
sondere Bedeutung flir den Baustein der gesellschaft-
lichen Prioritdtensetzung. Aus den Ergebnissen des
Malnahmenspiels “Mein Masterplan Mobilitat” wur-
den wichtige Informationen darlber abgeleitet, wel-
che MalRnahmen den Birger:innen besonders wichtig
waren und welche Abwéagungen sie selbst aufgrund
begrenzter Ressourcen treffen wiirden. Zudem konnte
aus dem Spiel zu den StralRenguerschnitten (Street-
mix) abgeleitet werden, welche Mobilitdtsangebote
und Infrastrukturen den Blrger:innen vor dem Hinter-
grund einer begrenzten Flachenverfigbarkeit wichtig
sind.

Aus dem 3. Mobilitatsforum ergibt sich ein wesentli-
ches Meinungsbild der Frankfurter Bevolkerung zu Pri-
oritatensetzungen und damit auch zur Ausarbeitung
der Teilstrategien und SchllsselmalRnahmen. Alle Er-
gebnisse lassen sich in der ausfihrlichen Dokumenta-
tion nachlesen.

Abbildung 24: Feedbackwand fir Anmerkungen
zum Zwischenstand des Masterplans Mobilitat.

Weitere Anlagen beinhalten die Prasentation zum dritten Forum, die Poster der Aus-
stellung, die Ausstellung zu beispielhaften Malknahmen und die Anmerkungen der
Besucher:innen. Des Weiteren wurden Informationen in Englisch und in leichter

Sprache zur Verfligung gestellt.
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2.3 Losbiirger:innen-Gruppe

Bei der Losbiirger:innen-Gruppe wurde bei der Zusammenstellung
eine zufallige Auswahl und quotierte Besetzung statt einer offenen
Einladung eingesetzt. Ziel dieses Verfahrens war, eine Arbeitsgrup-
pe zusammenzustellen, die in wesentlichen Kriterien reprasentativ
zu einer Grundgesamtheit ist. In der fiir den Masterplan zusammen-
gestellten Gruppe waren Geschlecht, Altersverteilung und Lage des
Wohnorts (z. B. City, Stadtrand) reprasentativ zur Frankfurter Bevol-
kerung. AuBerdem waren unterschiedliche Mobilitatsverhalten ver-
treten. Nicht abgefragt wurden andere soziodemografische Fakto-
ren wie Einkommen, Bildung oder Migrationshintergrund. Die
Ergebnisse haben so einen hoheren Anspruch an Reprasentativitat
als ein Online-Dialog oder eine offene Veranstaltung - allerdings
ebenfalls mit wesentlichen Einschrankungen (kleine Gruppengrofle,
Verzerrung durch Nichterscheinen, Auswahl der Kriterien).

Die Aufgabe der Gruppenmitglieder war es, aus ihrer personlichen Sicht (und damit
in der Heterogenitat der Gruppe) die aktuelle und wiinschenswerte Mobilitat in der
Stadt zu diskutieren und Empfehlungen zur Prioritatensetzung im Masterplan zu
geben.

Infos zisr Losbiirger-
gruppe und zum
e Masterplan Mobilitat

Bast Frasktart o e
e

Pt s

Win il ety g depre Verhats it

Abbildung 25: Antwortbogen und Info-Flyer zur Losbtirger:innen-Gruppe.
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Die Zusammenstellung der Gruppe erfolgte im Februar 2022. In einem ersten Schritt
wurde durch den Fachbereich Geowissenschaften/Geographie der Goethe-Univer-
sitat Frankfurt eine Zufallsmethode zur Einladung entwickelt. Dabei wurden 2000
Personen aus zehn unterschiedlichen Stadtteilen Frankfurts zur Teilnahme eingela-
den. Durch eine Zufallsmethode wurden Stadtteile nach Lagetypen, Stralen, Aus-
gangspunkte fur Laufrouten sowie Hausnummern und Wohnungen gewahlt. Inner-
halb der Haushalte richtete sich die Einladung an die volljahrige Person, die als
letzte Geburtstag hatte. Interessierte Personen meldeten sich anschlieRend dber ei-
nen Anmeldebogen zuriick. In einem quotierten Auswahlverfahren wurden 25 Per-
sonen ausgelost, um eine moglichst heterogene und reprasentative Gruppe zusam-
menzustellen. Basis daflir waren die im Anmeldebogen abgefragten Merkmale
Stadtteil, Geschlecht, Alter und Mobilitatsverhalten. Auf Grund von Absagen einiger
Losgewinnenden wurden Personen nachbesetzt.

Termine und Inhalte
Im Anschluss an den Auswahlprozess fanden am 11. und 14. Mai die ersten zwei
Treffen und am 8. Juli das dritte Treffen der Gruppe statt.

Veranstal-
tung / Datum / Inhalte / Ziele Ort
Arbeits- Zeitraum
phase
Auswahl Einladung und Auswahl der durchgefunrt
der Los- Februar - . . i von Goethe-
Losbtrger:innen mittels Zufalls . T
. . 2022 Universitat
burger:innen Verfahren
Frankfurt
_ Konstituierung der Gruppe, Ken-
1. Sitzung 11.05.2022 nenlernen, Informieren tber den online
Masterplanprozess
2 Sitzun Priorisierung von Mobilitatsbe- Amt fur Stra-
' g 14.05.2022 durfnissen, Diskussion von typi- Renbau und
schen Konkurrenzsituationen ErschlieBung
3. Sitzung 08.07.2022 Agsarbenen von Empfehlungen Haus am Dom
flr den Masterplan

Tabelle 3: Ubersicht tiber wichtige Meilensteine der Losblirger:iinnengruppe.
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Ablauf der Treffen
Die einzelnen Treffen dauerten drei bis vier Stunden und folgten einem jeweils auf
die Ziele angepassten Ablauf.

Das erste Treffen am 11. Mai 2022 wurde online

Uber die Videokonferenz-Software Zoom veran-

staltet und diente vor allem dem Kennenlernen der

Gruppenmitglieder. Sie wurden Uber den aktuellen

Stand des Masterplan-Prozesses und die bisher

erarbeiteten Zwischenergebnisse informiert. Die

Aufgabe der Losburger:iinnen-Gruppe und der be-

vorstehende Prozess wurde erklart und etwaige

Fragen beantwortet.

Die zweite Sitzung fand am 14. Mai 2022 im Amt

fir StralRenbau und Erschliefung statt. Im ersten  Abbildung 26: Eine Kleingruppe tauscht sich in

Teil der Sitzung erhielten die Losbirger:innen fach- ~ der zweiten Sitzung zu ihren Mobilitatsbedurfnis-

liche Informationen zu moglichen Mobilititssze- " auf der Dachterrasse des Amtes fur Strafien-
bau und ErschlieBung aus.

narien und sie bewerteten Lebens- und Mobilitats-

bedurfnisse anhand ihrer personlichen

Lebenssituationen. Durch diese Bewertungen fand eine Priorisierung der Beduirf-

nisse statt, die im zweiten Teil der Sitzung weiter diskutiert wurden. In diesem Pro-

zess wurden von den Beddrfnissen typische Konkurrenzsituationen — zwischen

Verkehrsteilnehmer:innen oder auch zwischen Nutzer:innen und Betroffenen von

Mobilitatsangeboten — abgeleitet. Diese Erkenntnisse bildeten eine Grundlage fur

die in der dritten Sitzung folgenden Empfehlungen. AuRBerdem wurden konkrete

Malnahmen-ldeen gesammelt.

Am 8. Juli 2022 fand im Haus am Dom die dritte
und letzte Sitzung der Losburger:innen statt. Ziel
war es, sich abschliefend auf Empfehlungen an
die Stadt Frankfurt a.M. zu einigen und diese
schriftlich festzuhalten. Zur Vorbereitung darauf
wurden im ersten Teil der Sitzung durch fachliche
Expertiinnen vorgeschlagene MaRRnahmen von
den Gruppenmitgliedern priorisiert. In diese Mal3-
nahmen waren auch die Ergebnisse der zweiten
Sitzung der Losburgerinnen mit eingeflossen.
Ausgehend von dieser Mallnahmen-Priorisierung  Abbildung 27: Eine Kleingruppe diskutiert in der
wurden Empfehlungen von den Losbiirger:innen  dritien Sitzung, welche Empfenlungen aus den
formuliert. Diese wurden nach dem Treffen von bisherigen Erkenntnissen abgeleitet werden kon-
der Moderation redaktionell bearbeitet. Der Ent- .

wurf konnte anschliefend von den Mitgliedern

noch einmal begutachtet und kommmentiert werden.
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Ergebnis

Die Ergebnisse der einzelnen Treffen wurden in Dokumentationen festgehalten. Das  Das Empfehlungsschreiben ist
finale Ergebnis der Gruppenarbeit liegt als Empfehlungen an die Stadt Frankfurt — aufder Website des Masterplan-
a.M. vor. In diesen sind jeweils grundsatzliche Empfehlungen sowie konkrete MaR- Prozesses veroffentiicht.
nahmenempfehlungen zu folgenden Themenbereichen aufgeflhrt: Zusammenspiel

der Verkehrsarten, Verkehrssicherheit, Parkraum und Kommunikation. Darlber hin-

aus sind die Ergebnisse der Bedlrfnis- und Malinahmen-Priorisierungen der

Losbirger:innen aufgefihrt. In diesem Bericht sind in der Marginalspalte Hinweise

enthalten, an welchen Stellen die Empfehlungen der Gruppe konkret Eingang in den

Masterplan gefunden haben.

Exkurs: Demokratiekonvent Frankfurt macht (Klima)Politik 2021

Im Herbst 2021 und damit in der Friihphase des Masterplan-Prozesses fand eben-
falls als Losblrger:innen-Format der Demokratiekonvent zur lokalen Klimapolitik in
Frankfurt statt. Zum Themenfeld Mobilitat hat eine Gruppe unter dem Leitsatz ,Kli-
maschutz in der Mobilitat endlich ernst nehmen!” vier Forderungen an die Stadtpolitik
aufgestellt:

Umverteilung des Verkehrsraums zugunsten des OPNV, Rad- und FuBverkehrs
Glnstige Flatrate-Tarife fir den OPNV

Konsequenter Ausbau des OPNV-Netzes und Taktoptimierung

Starkung der OPNV-Finanzierung durch eine NutznieBenden-Finanzierung

Diese Forderungen sind im Masterplan-Prozess sowohl! in das Leitbild, die Hand-
lungsleitlinien und die entsprechenden Teilstrategien eingeflossen.
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2.4 Internetseite und Online-Beteiligung

LS

Die Internetprasenz des Masterplans Mobilitat erfiillt mehrere Funk-
tionen. Die Informationsplattform dient seit Beginn des Prozesses
der dauerhaften Bereitstellung von Informationen zum Masterplan
und bietet die Moglichkeit der Kontaktaufnahme.

Die Internetprésenz als Hauptkommunikationskanal
wurde durch Social-Media-Kanéle unterschiedlicher Mul-
tiplikatoren erganzt. Diese erhielten im Vorfeld der Be-
werbung Texte und Grafiken zur Einbindung in Ihren
Feed. Zusatzlich wurden fir 6ffentliche Veranstaltungen
Pressemitteilungen herausgegeben.

JFrankfurt fragt mich", die Beteiligungsplattform der
Stadt Frankfurt a.M.,, bot der breiten Offentlichkeit — vor
allem Burger:iinnen Frankfurts und Pendleriinnen — im
April 2022 Beteiligungsmaoglichkeiten zur Priorisierung
von Lebens- und Mobilitatsbedirfnissen und zur Bewer-
tung von Zukunftsszenarien. Die Umfrage zur Szenarien-
bewertung wurde 418-mal abgeschlossen; 671-mal wur-
den durch die Teilnehmenden Beddrfnisse ausgewahlt.
Insgesamt wurden 174 Beitrage und Kommentare zu
den Chancen und Risiken der Szenarien geschrieben.
Weit mehr haben die Informationen zu den Szenarien
und die zugehdrige Diskussion mitgelesen (2.774 Zugrif-
fe auf die Startseite).

11-18 Uhr

3 Haus am Dem

®
MOBILITATS '
FORUM Gestal}ig._- &
9.JULI dei :

|

MASTERS) AP
MOBILITAT

Abbildung 28: Beispiel einer Social Media Grafik
zur Bewerbung des 3. Mobilitatsforums.

Plattform Zeitraum Inhalte / Ziele
www.frankfurt.de/ Informationen zum Masterplan
masterplan-mobili- fortlaufend Mobilitat und zugehdrigem Beteili-
taet gungsprozess

www fim.de/ N 02.04.2022 Beteiligung zu Mobilitatsbedurfnis-
masterplan-mobili- bis sen und Szenariendiskussion, uber
laet 01.05.2022 Erbarbeitungsprozess informieren

Tabelle 4: Ubersicht tber die Plattformen und Inhalte der Online-Beteiligung.
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Ablauf

Im Laufe der Entstehung des Masterplans wurde die Informationsplattform der
Stadt Frankfurt a.M. zunehmend geflllt. Auf der Website sind Informationen zum
Masterplan Mobilitdat und seinem Erarbeitungsprozess sowie Berichte zu allen Ver-
anstaltungen des Beteiligungsprozesses zu finden einschlieBlich Beschreibungen
der verschiedenen Formate. Zusatzlich stehen zahlreiche Downloads mit Hinter-
grundinformationen und Dokumentationen zur Verfligung. Neuigkeiten im Prozess
wurden jeweils auf der Startseite prasentiert.

Eine Online-Beteiligung wurde auf der Plattform ,Frankfurt fragt mich” (FFM) ange-
boten. Die Fragestellungen und Ergebnisse sind weiterhin unter dem obenstehen-
den Link einsehbar. Diese Beteiligung war an die Befragungen im 2. Mobilitatsforum
angelehnt. Beworben wurde das Format durch die Stadt Frankfurt a.M. und die
Multiplikator:innen des Beirates.

Im ersten Schritt konnten sich Besucher:innen der Seite Uber die moglichen Zu-
kunftsszenarien ,Umstieg” und ,Effizienz" informieren. Dazu wurden ausfihrliche
Beschreibungen zur Verfligung gestellt, in denen anschaulich Beispiele erklart wur-
den (zu den fachlichen Hintergriinden s. Kapitel 4.4).

Die Besucher:innen konnten an drei Umfragen teilnehmen. In der ersten Umfrage
wurden die individuellen Lebens- und Mobilitatsbedlrfnisse abgefragt. Im nachsten
Schritt sollten die Teilnehmenden dann die beiden maglichen Zukunftsszenarien
nach sieben verschiedenen Kriterien mithilfe einer Skala bewerten. Aullerdem wur-
den sie nach Chancen und Risiken des jeweiligen Szenarios gefragt. AbschlieRend
konnten die Teilnehmenden in jeder dieser Kategorien Kommentare hinterlassen
und Meinungen anderer Nutzer:innen kommmentieren. Zusatzlich wurde eine Katego-
rie ,Ausblick Uber 2035 hinaus” zur Verfligung gestellt, wo ebenfalls Kommentare
hinterlassen werden konnten.

£

MASTERPLAN
MOBILITAT

Abgeschlossene Umfrage 1: Was ist Abgeschlossene Umfrage 2: Wie Abgeschlossen: Diskutieren Sie
Ihnen wichtig? bewerten Sie die Szenarien? einzelne Aspekte!

Welche Bediirfnisse haben Sie, wenn Inwieweit verbessern sich die Welche Chancen und Risiken liegen
es um Leben und Mobilitat in Szenarien aus ihrer Sich die Situation aus lhrer Sich in den beiden
Frankfurt geht? in Frankfurt? Zukunftszenarien?

Abbildung 29: Die drei Umfrageoptionen der Online-Beteiligung.

Der Online-Dialog wurde parallel mit den Ergebnissen des 2. Mobilitatsforums aus-
gewertet und anschlieBend zusammengefihrt. Die quantitative Bewertung der Sze-
narien wurde daran anschlielfend mit der Fragestellung durchgefiihrt, ob die ange-
legten Bewertungskriterien des Szenarios keine Verbesserung, eine leichte oder gar
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deutliche Verbesserung der Situation hervorbringen wirden. Das schriftliche Feed-
back zu den Chancen und Risiken der Szenarien wurden inhaltsanalytisch (qualita-
tiv) ausgewertet.

Ergebnis
In der Zeit der Online-Beteiligung vom 2. April bis zum 1. Mai gingen 174 schriftliche  Die Fragestellungen und Ergeb-
Beitrage und Kommentare ein. Die Umfragen wurden jeweils 671-mal (Bedurfnisse) ~ nisse der Online-Beteiligung sind
und 418-mal (Szenarienbewertung) abgeschlossen. Die Fragestellungen waren mit W,e'tem_m emsehbar' Ale .ErQEb’

o ) ) ) . ] nisse sind gemeinsam mit den
denen des 2. Mobilitatsforum identisch. Zu den inhaltlichen Ergebnissen s. Ab- ¢ apnissen des 2 Mobilitatsfo-
schnitt ,Ergebnisse” zum 2. Mobilitatsforum in Kapitel 2.2. rums ausgewertet worden.

Der Auswertungsbericht zu die-

Im Online-Dialog wurden 119 Beitrdge und Kommentare zum Szenario ,Umstieg”, ~ ser Szenariendiskussion ist on-

. — ' l finden.
55 zum Szenario ,Effizienz” geschrieben. e sutmnaen

Die grofdten Chancen im Szenario ,Umstieg” liegen laut Teilnehmenden in
den Bereichen Aufenthaltsqualitédt (Flachen fir Begegnung, Attraktivitat des
offentlichen Raumes, Mischnutzung etc.), Erreichbarkeit im Personenver-
kehr (u. A. sinnvolle Verkniipfung unterschiedlicher Mobilitatsarten), Teilha-
be an der Mobilitat und Sicherheitsempfinden.

Risiken finden sich ebenfalls in den Themen Aufenthaltsqualitat (Konflikte
zwischen Verkehrsteilnehmenden) und Sicherheitsempfinden (rdumliche
Trennung von Verkehrsteilnehmenden nicht ausreichend).

Die am haufigsten genannten Chancen im Szenario ,Effizienz“ waren die
Erreichbarkeit sowie die Teilhabe an der Mobilitat. Teilweise wurden in Be-
wertungskategorien gar keine Chancen gesehen. Risiken sahen die Teilneh-
menden in den Erreichbarkeiten des Personenverkehrs, negative Effekte im
Bereich Aufenthaltsqualitat und auch beim Ausstof von Treibhausgasen
werden Risiken beflrchtet.

Neben der fachlichen Begutachtung der Szenarien waren die Ergebnisse der Of-
fentlichkeitsbeteiligung (Fachbeirat, 2. Mobilitdtsforum, Online-Dialog) eine wichti-
ge Basis fir die Entscheidung eines Ziel-Szenarios. Mit den Ergebnissen aus On-
line-Beteiligung und 2. Mobilitatsforum wurde die von den Birger:innen
mitgetragene Entscheidung getroffen, das Szenario ,Umstieg” im weiteren Prozess
als Schwerpunkt fur die Leitbildentwicklung zu setzen. Das Szenario “Umstieg” wur-
de durch ausgewahlte und in der Diskussion hervorgehobene Elemente des Szena-
rios “Effizienz" erganzt und bildete nach Uberarbeitung der Fachgutachter:innen die
Grundlage fir das Leitbild. (s. Kapitel 4.4 ,Szenarien” zum fachlichen Prozess)
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2.5 Kinder- und Jugendbeteiligung

In einem auf die Zielgruppen ,Kinder bzw. Jugendliche” zugeschnit-
tenem Workshopformat konnten die teilnehmenden Schiiler:innen
ihre Mobilitatsbediirfnisse und Wiinsche an die zukiinftige Mobilitat
in Frankfurt einbringen. Insgesamt haben 1.700 Schiiler:innen an 35
Schulen teilgenommen und am Masterplan Mobilitat mitgearbeitet.
Das Format wurde von Umweltlernen in Frankfurt e.V. in Kooperation
mit dem Frankfurter Kinderbiiro und dem Frankfurter Jugendring
entwickelt. Das primare Ziel war es, die Perspektiven von Kindern
und Jugendlichen im Masterplan unmittelbar einzubringen. AufBer-
dem sollte das Interesse an den relevanten Mobilitatsthemen bei
Schiiler:innen geweckt werden.

Arbeitsphase Datum / Ziele
Zeitraum
Arbeit in Schulen Epde April Aysa(belten der Mobllltatsbe—
bis durfnisse und Winsche von
Ende Juni Schuleriinnen
3. Mobilitatsforum Vorstellung der Ergebnisse in einer

09.07.2022 Ausstellung, Podiumsdiskussion
mit Kindern und Jugendlichen

Tabelle 5: Ubersicht tiber die die Phasen und Ziele der Kinder- und Jugendbeteiligung.

Ablauf

Von April bis Juni 2022 arbeitete Um-
weltlernen e.V. mit den Kindern und Ju-
gendlichen an den involvierten Schulen
und in Jugendgruppen mit altersge-
recht aufbereiteten Materialien zu
Schlisselmallnahmen der Mobilitat.
Wahrend die Arbeit mit den Grundschu-
len jeweils vier Unterrichtsstunden dau-
erte, wurde das Material mit den hohe-
ren Jahrgangsstufen und Jugend-
gruppen in circa zwei (Schul-)Stunden
bearbeitet. Im ersten Teil der Arbeits-
phase ging es um den jeweiligen Schul-

Mit diesem Symbol sind im wei-
teren Bericht Hinweise und pri-
orisierte Mal3nahmen der Kin-
der- und Jugendbeteiligung
gekennzeichnet.

Abbildung 30: Ein Plakat, das Kinder im Rahmen der Beteiligung am Mas-
terplan Mobilitat erstellt haben. Foto: Umweltlernen in Frankfurt e.V.
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weg der Schiler:iinnen. Darauf aufbauend wurde
der Masterplan Mobilitat naher beleuchtet und die
Schuler:innen konnten Probleme in Frankfurts Mo-
bilitat hervorheben und MalRnahmen priorisieren.

Die Beteiligungsergebnisse wurden beim 3. Mobili-
tatsforum im Haus am Dom ausgestellt und pra-
sentiert. Die Ausstellung zeigte von den
Schiler:iinnen gewinschte Mobilitdtsmalnahmen
fur Frankfurt und weitere Eindriicke aus dem Pro-
zess. Auch bei der Podiumsdiskussion im Rahmen
des 3. Mobilitatsforums nahmen circa 15 Kinder
und Jugendliche mit ihren Erfahrungen und kriti-
schen Fragen teil.

Um den Prozess der Kinder- und Jugendbeteili-

gung abzurunden, sollte im Oktober ein kleines Mobilitatsfestival stattfinden, zu
dem alle interessierten Kinder und Jugendlichen eingeladen waren. Diese Veran-
staltung musste jedoch wetterbedingt abgesagt werden.

Ergebnis

Die Meinungen und Bedarfe der Kinder und Jugendlichen finden sich im Master-
plan Mobilitat an verschiedenen Stellen wieder. Im Beteiligungsprozess wurde dazu
an unterschiedlichen Thematiken gearbeitet, wobei die Schuiler:innen besondere
Prioritat auf bestimmte Aspekte legten.

Schiler:innen in Frankfurt wiinschen sich vor allem mehr Grin in der Stadt sowie
glinstigere OPNV-Tickets. Auch die Wiinsche nach autofreien Stralken und insge-
samt weniger Verkehr wurden hervorgehoben. Die Sicherheit im StralRenverkehr
mit Zebrastreifen, langeren Griinphasen an Lichtsignalanalgen und breiteren Rad-
wegen, hat dabei ebenfalls eine hohe Prioritat. Kinder und Jugendliche legen eben-
falls ein Augenmerk auf barrierefreie Mobilitat. AbschlieBend ist ihnen Sauberkeit
im offentlichen Raum wie StralRen, Platzen, Bussen und Bahnen wichtig.
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Abbildung 31: Kinder und Jugendliche diskutieren bei der Podiumsdi-
kussion wahrend des 3. Mobilitatsforums.

Ausfuhrliche Informationen und
Hintergriinde der Beteiligung
sind auf den Seiten des Mas-
terplans und auf den Seiten von
Umweltlernen in Frankfurt e.V.
zu finden. Die Podiumsdiskus-
sion mit Kindern und Jugendli-
chen vom 3. Mobilitatsforum ist
auf YouTube abrufbar.

Lichtsignalanlage (LSA)

Fachbegriff fir den umgangs-
sprachlich verwendeten Begriff
J2Ampel”


https://frankfurt.de/themen/verkehr/verkehrsplanung/masterplan-mobilitaet/kinder--und-jugendbeteiligung
https://frankfurt.de/themen/verkehr/verkehrsplanung/masterplan-mobilitaet/kinder--und-jugendbeteiligung
https://www.umweltlernen-frankfurt.de/Mobilitaet/index.htm
https://youtu.be/NSGrNumJjGA?t=9286
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2.6 Verwaltungsinterne Abstimmung

SUMP-Prozesse stellen hohe Anforderungen an integriertes, verwal-
tungsinternes Handeln. Als komplexes Planwerk betrachtet der Mas-
terplan Mobilitat Frankfurt den Bereich der Mobilitat und all seine
Schnittstellen von der Stadt- bis zur Umweltplanung und erfordert
damit eine themeniibergreifende Zusammenarbeit und Koordination
in der Verwaltung. Diesem Anspruch wurde durch regelmaBige inte-
grierte verwaltungsinterne Diskussions- und Abstimmungsrunden
mit verschiedenen Abteilungen, Amtern, Dezernaten und Institutio-
nen mit Bezug zum Thema Mobilitat iiber den gesamten Erarbei-
tungsprozess Rechnung getragen. Dabei wurden Themen von der
Verkehrsplanung iiber Stadtplanung, Umwelt, Wirtschaft, Soziales
bis hin zu Tourismus und Stadtmarketing abgedeckt. Institutionali-
siert haben sich die Runden auf inhaltlicher und strategischer Ebene
in fiinf Lenkungskreissitzungen und mehreren Fachworkshops.

Sitzung Datum Inhalte Ort

Kick-off: Vorstellung von Zeitplan
und Formaten, Feedbackrunde:

1. Sitzung 14.02.2022 Erwartungen, Beriihrungspunkte online
und Abstimmungsbedarfe
Vorstellung und Diskussion

_ 03.03.2022 strategisches Lagebild sowie online

2. Sitzung R Vorgehensweise der Szenarie-

nentwicklung
Prasenz

Vorstellung Ergebnisse Szena-

3. Sitzung 17.05.2022 riobewertung und Diskussion Amt fur Stra-
Zielszenario Renbau und

ErschlieBung

Uberarbeitung ,Leitbild Mobilitat
4. Sitzung 22.06.2022 und Verkehr”, Arbeitsstand der online
Zielentwicklung

Sachstand: Strategischer Rah-
men des Masterplans, Ausblick
auf Teilstrategien und Schlisel-
maflnahmen

5. Sitzung 28.09.2022 online

Tabelle 6: Ubersicht tiber die Termine und Inhalte der verwaltungsinternen Sitzungen.
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Dezernate, Amter und stédtische Betriebe, die in den Lenkungskreis eingebunden
waren und unter der fachlich operativen Leitung des Sachgebiets Gesamtverkehrs-
planung ihre Expertise in den Prozess einflielen lielsen:

Dezernate in direkter Beteiligung:

XII = Mobilitat und Gesundheit

IV — Wirtschaft, Recht und Reformen
[Il = Planen, Wohnen, Sport

V — Digitalisierung Burger:innenservice

Amter und stadtische Gesellschaften:

Tourismus und Congress GmbH
Hauptamt, City- und Stadtteilmanagement
Amt far multikulturelle Angelegenheiten
Stadtplanungsamt
Wirtschaftsforderung

+  HFM Managementgesellschaft flr Hafen und Markt
Sozialamt, Amt Jugend und Soziales
Beauftragter fir Menschen mit Behinderung
Umweltamt
Energiereferat
Frauenreferat
Frankfurter Kinderbiro
Umweltlernen in Frankfurt e.V.
Amt flr StraBenbau und Erschlielfung
StralRenverkehrsamt
VGF
TraffiQ
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3. Gesamtstrategisches Lagebild

Das verkehrsmitteliibergreifende gesamtstrategische Lagebild er-
zeugt ein gemeinsames Bild des Ist-Zustandes der Mobilitat in der
Stadt Frankfurt a.M. und den Verflechtungen mit der Region. Zur Er-
stellung des Lagebildes wurden vorhandene Datengrundlagen und
Untersuchungen ausgewertet. Aus der Synthese der Daten konnen
Defizite und Potenziale und damit Herausforderungen sowie Hand-
lungserfordernisse abgeleitet werden. Diese dienen als Grundlage
fiir die Entwicklung des Leitbildes und der Teilstrategien.

Die fachliche Analyse der vorhandenen Daten und Untersuchungen
wurde dabei von der Offentlichkeit gespiegelt. Im Fachbeirat (s. Ka-
pitel 2.1) sowie im 1. Mobilitatsforum (s. Kapitel 2.2) wurden Zwi-
schenergebnisse diskutiert und Datenliicken identifiziert. Die Teil-
nehmenden haben das Lagebild mit ihren eigenen Erfahrungen des
Ist-Zustandes abgeglichen und die identifizierten Defizite und Po-
tenziale diskutiert. In Rahmen der verwaltungsinternen Beteiligung
wurde die Interpretation der Daten abgestimmt.

Die Integration des gesamten verkehrlichen Themenspektrums mit den verschie-
denen Verkehrsarten sowie den verschiedenen Perspektiven aus Nutzenden- wie
auch Betroffenensicht ist hier ein wichtiges Anliegen. Es ist zielflihrend, alle rele-
vanten Fragestellungen zu betrachten, jedoch soll auch nicht der Fokus eines uber-
geordneten Planwerkes zu sehr auf wenigen Details liegen. Die Datenauswertung
bringt klare Aussagen hervor und ist fir die Kontinuitat des Planungs- und Umset-
zungsprozesses reproduzierbar. Insbesondere auf Folgende, der Stadt Frank-
furt a.M. vorliegenden, Datengrundlagen kann die Analyse zum Status quo gestitzt
werden:

Fahrradklimatest des ADFC (2020)

Frankfurter Biirgerbefragung ,Leben in Frankfurt” (2019)

Kommunale Energie- und Treibhausgasbilanzierung in Frankfurt am Main
(2020)

Luftreinhalteplan fir den Ballungsraum Rhein-Main, Teilplan Frankfurt am
Main

Larmaktionsplan Hessen, Teilplan Ballungsraume

MiD Mobilitat in Deutschland, Regionalbericht Hessen (2017)
Nahverkehrsplan der Stadt Frankfurt am Main 2025+ (2021)
Pendlerstudie der IHK Frankfurt am Main (2078)

Preisvergleichs Studie von OPNV-Tickets des ADAC (2021)

SrV Mobilitat in Stadten, Stadt Frankfurt am Main (1998-2018)

Statistik des Fahrzeugbestandes, Kraftfahrtbundesamt (2022)
Statistikportal Regionalverband FrankfurtRheinMain (2022)
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- Statistische Berichte Stadt Frankfurt am Main (2020)

+  Strukturdatenatlas Stadt Frankfurt am Main (2022)

+ TomTom traffic report (2022)
Verkehrsberichte Frankfurt des Polizeiprasidiums Frankfurt am Main (2007-
2020)
Zahldaten Linienbelastung Frankfurt am Main der traffiQ (2019)

Abbildung 32 gibt einen Uberblick tber die behandelten Themen und Daten, auf die
im Folgenden naher eingegangen wird.

Status quo

Umwelt- und
Klimawirkungen

1.1"9[‘(9;'14’3- Uﬂfa!'f-
belastung B aufkommen

Luftreinhaltung
und
Larmgrenzwerte

Verkehrssicherheit Kosten

Raumstruktur Mabilitatsverhaiten |l Mobilitatsangebote

Mobulitats-
kennwerte

Uberortiiche
Einbindung

8 Angebote

Modal Split
S Bevilkerung d (Aufkommen+
Leistung)

Ztfriedenheit

N Verletzungs-
Verkehrssystem

o Externe Kosten
schwere

Modal Split . - el
.__ Wegegeschwin: Treibhausgas- B DBeteiligte
g Arbeitsplaize g (Entfernungs- n glfgkefgen B 3,-;6.n,gd Altersgruppen bilanzierung
klasse) = ;
Pendsl- Modal Split . L B flouen- e
o tesietiingan I (Wegezweck) = Barrierefreiheit o Unfallursachen
N Verkehrsmittel- Flachen-
verfiigbarkeit verbrauch

Abbildung 32: Themenibersicht des gesamtstrategischen Lagebildes.
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3.1 Raumstruktur

Die verkehrliche Situation in
Frankfurt a.M. ist gepragt durch -
die intensive und weitreichende -
funktionale Verflechtung mit 4
der Region. Da auch fiir die Zu- . o .
kunft ein starkes Bevolkerungs- | -
und Arbeitsplatzwachstum er- iy
wartet wird, werden die durch saiverind S

die Raumstruktur gepragten -
Verflechtungen zukiinftig noch . ... B, Ry ]
intensiver. N e

R

¥ Vg

w

Uberértliche Einbindung A

Die Metropole Frankfurt a.M. ist das "'-_._ _..":- "R
Herz der landerlbergreifenden Metro-
polregion FrankfurtRheinMain. Im hes- RS K i teenatant
sischen Kern der Region haben sich 80 g - Grencen Sundesnder

Kommunen zum Regionalverband e
FrankfurtRheinMain ~ zusammenge-
schlossen (Abbildung 33). Fiir das Ver-  Abbildung 33: Uberértliche Einbindung der Stadt Frankfurt in der Met-

bandsgebiet besteht ein Regionaler ropolregion und im Regionalverband FrankfurtRheinMain. (Quelle: Re-
gion FrankfurtRheinMain)

et
~

Metrapolregion Frankfurtihenbain

Flachennutzungsplan. Fur weitere ver-
kehrliche Aspekte bestehen mit dem
Rhein-Main-Verkehrsverbund  (RMV)
und dem Integrierten Verkehrs- und
Mobilitdtsmanagement (IVM) weitere
Zusammenschlisse, deren unter-

schiedlicher Gebiets- und Gesell- 900.000
schafterzuschnitt aber auch zu Her- 800.000
ausforderungen flihrt. 700.000

@ 600.000
Frankfurt ist zudem ein internationales £ 500.000
Finanz- und Messezentrum und wich- :gf 400.000
tiger Verkehrsknotenpunkt mit einem % 300.000
der groRten Flugh&fen Europas, einem 200.000
der groliten Bahnhofe in Deutschland 100.000
und dem verkehrsreichsten Autobahn- ¢ G A
kreuz Deutschlands. NI ,\q"?‘m@\,ﬁ@,@@,@@@@@\\@{b@%@{\,@\b’

Abbildung 34: Bevolkerungsentwicklung in Frankfurt in den letzten
BeV6|kerung zwei Jahrzehnten. (Datengrundlage: Strukturdatenatlas Stadt Frank-

Das Stadtgebiet hat sowohl in Nord- furt 2022)

Sud-Richtung als auch in West-Ost-
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Richtung eine Ausdehnung von etwas mehr als 23 km und umfasst insgesamt rd.
248 km?2. Die 46 Stadtteile sind in 16 Ortsbezirken zusammengefasst, flr die ge-
wahlte Ortsbeirate die ortlichen Interessen politisch vertreten. Mit 764.000 Einwoh-
nenden (2022) ist Frankfurt a.M. die bevolkerungsreichste Stadt Hessens und liegt
damit in Deutschland auf Rang 5. Im Gebiet des Regionalverbandes leben rd.
2,4 Mio. Menschen, in der gesamten Metropolregion sind es rd. 5,8 Mio.

Die Bevolkerungsentwicklung in den letzten zwei Jahrzehnten ist, ahnlich zu ande-
ren deutschen Grofdstadten, durch ein hohes Bevolkerungswachstum gekennzeich-
net. Die Bevolkerung stieg seit 1995 um 18 % (Abbildung 34).

Jedoch zeigt die Bevolkerungsprognose ein leichtes Abflachen des Anstiegs auf
+6 % bis 2030 und +9 % bis 2040.

Einwohnerentwicklung ebsolut Einwohnerentwicklung refativ M\\

E : :.T; myw L1 -7% und wemger '
! —lobasw

B 2.000 bis 4.000 58 6 bis 10%

I 4.000 bis 10,000 B 71 bis 4%

W 70,000 unel mehr

~:-p W 5% wnd mehs
=2

Abbildung 35: Absolute Entwicklung der Einwohner:innenzahlen Abbildung 36: Relative Entwicklung der Einwohner:innenzahlen in
in der Stadt Frankfurt zwischen 2012 und 2020. (Datengrundlage: der Stadt Frankfurt zwischen 2012 und 2020. (Datengrundlage:
Strukturdatenatlas Stadt Frankfurt 2022) Strukturdatenatlas Stadt Frankfurt 2022)

In der Metropolregion ist ebenfalls ein Bevolkerungswachstum zu verzeichnen. So
stieg die Bevolkerung dort um 6,6 % seit dem Jahr 2000 an (Strukturdatenatlas
Frankfurt und Statistikportal Regionalverband). Kleinrdumig betrachtet haben das
grolite Bevolkerungswachstum in den letzten Jahren in der genannten Reihenfolge
die innenstadtnahen Stadtteile Bornheim, Gallus, Bockenheim und Niederrad, sowie
der Stadtteil Kalbach-Riedberg in Stadtrandlage zu verzeichnen. Hier betrug die re-
lative Bevolkerungszunahme jeweils Uber +15 % bzw. die absolute Zunahme
+4.000 EW in den Jahren 2012 bis 2020 (Abbildung 35 und Abbildung 36, Struktur-
datenatlas Stadt Frankfurt 2022).
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Die Entwicklung der Altersstruktur fur
die Jahre 1998 und 2018 (Abbildung
37) lasst erkennen, dass mehr als die
Halfte der Bevolkerung zwischen 30
und 64 Jahren alt ist, auch wenn ein
leichter Rickgang dieser Altersgruppe
an der Gesamtbevolkerung von 1998
auf 2018 festzustellen ist. Auch ist bei
den Uber 65-Jahrigen ein leichter Rick-
gang festzustellen. Daflr hat der Anteil
der unter 5-Jahrigen und 18 bis 29-Jah-
rigen um je 0,9 Prozentpunkte zuge-
nommen. Die Altersklassen 6 bis 13
Jahre und 14 bis 17 Jahre sind auf ahn-
lichem Niveau geblieben (Statistische
Berichte Stadt Frankfurt 2019).

Arbeitsplatze

Die Arbeitsplatzentwicklung ist eben-
falls von einer starken Zunahme in und
um Frankfurt gekennzeichnet (Abbil-
dung 38).

So ist die Anzahl der Arbeitsplatze in
den letzten zwei Jahrzehnten bis 2020
um +26,6 % auf 605.000 und in der Me-
tropolregion um +21,2 % auf 2,4 Mio.
gestiegen.

Die Anzahl der Arbeitsplatze nimmt da-
mit schneller zu als die Bevolkerung.
Kamen im Jahr 2000 noch 0,73 Ar-
beitsplatze auf einen Einwohner bzw.
eine Einwohnerin, waren es im Jahr
2020 bereits 0,79 (Statistikportal Regi-
onalverband FrankfurtRheinMain
2022).

Pendelbeziehungen

Auch bei der Pendler:innenentwicklung
ist ein starker Anstieg, ausgehend von
einem bereits hohen Niveau, zu bemer-
ken (Abbildung 39).

= hjs 5 Jahre

= 6 bis 13 Jahre

= 14 bis 17 Jahre

= 18 bis 29 Jahre

= 30 bis 64 Jahre
65 Jahre und alter

Abbildung 37: Entwicklung der Altersstruktur in Frankfurt zwi-
schen 1998 und 2018. (Datengrundlage: Statistische Berichte

Stadt Frankfurt)
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300.000
200.000
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Arbeitsplatze
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Abbildung 38: Arbeitsplatzentwicklung in Frankfurt zwischen 2000
und 2019. (Datengrundlage: Strukturdatenatlas Stadt Frankfurt

2022)
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Abbildung 39: Entwicklung der Pendler:innenzahlen zwischen
2005 und 2019. (Datengrundlage: Bundesagentur fur Arbeit und
Strukturdatenatlas Frankfurt 2022)
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Dabei ist die Anzahl der Auspendeln-
den relativ starker als die der Einpen-
delnden gestiegen, namlich um +70 %.
Bei den Einpendelnden war eine Zu-
nahme von +28 % zu verzeichnen. Auf-
grund des Uberhangs an Einpendeln-
den erhoht sich die Wohnbevolkerung
in Frankfurt von 764.000 auf eine Ta-
gesbevolkerung von 1.050.000 Men-
schen (Abbildung 40).

Knapp Uber die Halfte der Pendelbezie-
hungen bestehen mit den an Frankfurt
direkt angrenzenden Kreisen, woraus
sich starke Verflechtungen ergeben.
Weitere 9 % kommen aus den umlie-
genden Grolistadten der Metropolregi-
on (Strukturdatenatlas Stadt Frankfurt
2022, Bundesagentur flr Arbeit Frank-
furt 2022).

Einpendler
387.000

Binnenpendler
215.000

Auspendie'rﬂ
~ 101.000

Abbildung 40: Anteil der Binnen-, Ein- und Auspendendelnden in
Frankfurt. (Datengrundlage: Bundesagentur fir Arbeit und Struk-
turdatenatlas Frankfurt 2022)
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3.2 Mobilitatsverhalten

Ein vergleichsweise hoher und stetig wachsender Anteil der Wege
der Frankfurter Bevolkerung wird mit umweltfreundlichen Verkehrs-
mitteln (zu FuB3, mit dem Rad oder dem 6ffentlichen Nahverkehr) zu-
riickgelegt. Der private Pkw ist aber nach wie vor das dominierende
Verkehrsmittel und es besteht weiter groBes Potenzial zur Steige-
rung der Anteile des FuBB- und Radverkehrs sowie 6ffentlichen Nah-
verkehrs. Es gibt zudem kaum Veranderungen bei der Pkw-Besitzra-
te.

Mobilitatskennwerte

Die Zunahme der Bevolkerung hat zur
Folge, dass auch die Gesamtanzahl der
zurlickgelegten  Kilometer durch die

33 34
28 31 3,1 I
zunimmt. Zwischen 2003 und 2018 ha- 0 I I I I

i

A B S

—

Wege pro Tag

Frankfurter Bevdlkerung immer weiter

ben sich die zuriickgelegten Kilometer 1998 2003 2008 2013 2018
um 14 % erhoht (Abbildung 41). Pro Per-
son gerechnet hat dieser Wert jedoch 80 o 5 g 692 71,1
nicht zugenommen, ist hingegen von E 50
2003 auf 2018 sogar leicht auf 20,4 km g
zurlickgegangen (Abbildung 44). g 40 I I I I
g 20
Neben der zurdckgelegten Strecke ist die = 0
Wegeanzahl pro Person leicht, aber konti- 1998 2003 2008 2013 2018

nuierlich steigend (Abbildung 42). Die Inf-
rastruktur ist also einerseits immer star- 209 212 208 204
ker ausgelastet, d.h. ,voller’, und
gleichzeitig scheint die Mobilitat komple-
xer zu werden, da absolut und pro Person

16,6
werden. Das hat eine zeitaufwandigere ]

- k3 PR3
th © @

immer mehr Wege pro Tag zurlickgelegt

Kilometer pro Tag
=

Mobilitat zur Folge, wobei das Zeitbudget 1998 2003 2008 2013 2018
kontinuierlich leicht

steigend ist mit im Ver-

gleich zu 1998 zusatzli- 130%

chen sieben Minuten

pro Person und Tag 120%
(Abbildung 43). Hierbei
muss jedoch auch die oA
Veranderung der Ver- -
kehrsmittelwahl,  z.B.
der gesteigerte Rad- 00%
2003 2008 2013 2018

—&— Verkehrsleistung ~ —@— Bevdlkerung
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Umweltverbund

Als Umweltverbund wird die
Gesamtheit nicht motorisier-

ter Verkehrsarten (Fulverkehr,
Radverkehr und teilweise Mi-
kromobilitat) sowie offentli-
cher Verkehrsmittel wie Bus und
Bahn bezeichnet.

Abbildung 42: Entwicklung der
Wegeanzahl der Bevolkerung
Frankfurts zwischen 1998 und
2018. (Datengrundlage: SrV
1998-2018)

Abbildung 43: Entwicklung des
Zeitbudgets fur Mobilitat der Be-
volkerung Frankfurts zwischen
1998 und 2018. (Datengrundla-
ge: SrV 1998-2018)

Abbildung 44: Entwicklung der
Verkehrsleistung bzw. Wegelan-
ge der Bevolkerung Frankfurts
zwischen 1998 und 2018. (Da-
tengrundlage: SrV 1998-2018)

Abbildung 41: Prozentuale Ent-
wicklung der Verkehrsleistung
und Bevolkerung in Frankfurt
zwischen 2003 und 2018. (Da-
tengrundlage: SrV 2003-2018)
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und Fullverkehrsanteil, sowie die Zunahme der Zugangszeiten bei mehr Wegen mit-
beriicksichtigt werden (SrV 1998-2018, Strukturdatenatlas Frankfurt 2022).

Modal Split (Aufkommen und Leistung)

Bei Betrachtung des Modal Splits nach Aufkommen an Wegen wird deutlich, dass
nur noch jeder dritte Weg (33 %) der Frankfurter:innen und damit immer weniger mit
dem motorisierten Individualverkehr zuriickgelegt wird. Der Radverkehr hat sich in
den letzten zwei Jahrzehnten von einer niedrigen Ausgangssituation zu einem stark
nachgefragten Verkehrsmittel mit 20 % des Wegeaufkommens entwickelt. Der 6f-
fentliche Verkehr (OV, 21 % Wegeanteil) und FuBverkehr (26 % Wegeanteil) sind re-
lativ konstant geblieben, mit leicht abnehmender Tendenz (SrV 1998-2018, Abbil-
dung 45).

Damit hat Frankfurt einen leicht Gberdurchschnittlichen Anteil des Umweltverbun-
des (FuBverkehr, Radverkehr, Bus und Bahn) im Vergleich zu anderen deutschen
Grolistadten (Abbildung 47).

Im Vergleich mit ausgewahlten europaischen und deutschen GroRstadten zeigt
sich jedoch, dass auch hier noch Potenzial und Handlungsspielraume fir eine wei-
tere Starkung des Umweltverbundes bestehen (SrV 1998-2018, Deloitte City Mobili-
ty Index Amsterdam 2018, The Bicycle Account 2018).

Die abnehmenden Wege-Anteile des Modal Splits im motorisierten Individualver-
kehr (MIV) &uRern sich auch in einem Rlckgang des verkehrsleistungsbezogenen
Modal Splits in den Jahren 1998 bis 2018 (SrV 1998-2018). Dies resultiert aus einer
deutlichen Zunahme des Radverkehrs in der Verkehrsleistung (Abbildung 46).

Srv 2003

((

= Full
u zu Full = Fahrrad
= Fahrrad u 0V
s 0V = MIV
= MIV

Abbildung 45: Entwicklung des Modal Splits nach Wegeaufkom-
men in Frankfurt zwischen 1998 und 2018. (Datengrundlage: SrV

1998-2018) 1998-2018)
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System reprasentativer Ver-
kehrsbefragungen (SrV)

Regelmalige, durch die Uni-
versitat Dresden durchgefiihr-
te, Mobilitatserhebungen zur
Ermittlung von Mobilitatskenn-
werten von stadtischen Wohn-
bevolkerungen.

Modal Split

Modal Split beschreibt die Wahl
bzw. Verteilung auf verschie-
dene Verkehrsmittel und da-
mit einen Teil des Mobilitatsver-
haltens. Meist wird der Wert in
Abhangigkeit der Wege oder der
zurlickgelegten Strecke (Ver-
kehrsleistung) angegeben.

Verkehrsleistung

Als Verkehrsleistung wird die
zurtickgelegte Weite und Men-
ge einer Beforderung beschrie-
ben. Im Personenverkehr wird
die Verkehrsleistung als zurtick-
gelegte Wegstrecke pro Person
(,Personen-Kilometer") gemes-
sen, im Guterverkehr die zurlick-
gelegte Wegstrecke pro Tonne
transportiertes Gut (,Tonnen-Ki-
lometer").

Abbildung 46: Entwicklung des Modal Splits nach Verkehrsleis-
tung in Frankfurt zwischen 1998 und 2018. (Datengrundlage: SrV
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Entwicklungsmoglichkeiten zur weite-
ren Reduktion des MIV bestehen vor
allem durch die Starkung des offentli-
chen Verkehrs, wie der Vergleich mit
anderen deutschen Stadten zeigt (Ab-
bildung 48).

Im Jahr 2018 hatte der motorisierte In-
dividualverkehr im Binnenverkehr mit
45 % einen geringeren verkehrsleis-
tungsbezogenen MIV-Anteil als im Ge-
samtverkehr, aber ist damit trotzdem
noch das verkehrsleistungsstarkste
Verkehrsmittel innerhalb des Stadtge-
bietes (Abbildung 49).

Modal Split (Entfernungs-
klasse)

Der Wege-Modal Split nach Entfernung
von Quell- und Zielort unterscheidet
zwischen Wegen bis zu 1 km, 1 bis
3 km, 3 bis 5 km, 5 bis 10 km und tber

mzuFull = Fahrrad =0V MV

Abbildung 47: Vergleich des Modal Splits nach Wegeaufkom-
men zu anderen europdischen GroRstadten. (Datengrundlage: SrV
2018, Deloitte City Mobility Index Amsterdam 2018, Copenhagen
Bicycle Account 2018)

10 km Lange. Der Modal Split ist, bei sehr kurzen Distanzen von weniger als einem

Kilometer, mit einem Anteil von 70 % stark vom FulRverkehr gepragt. Der Radver-  Offentlicher Verkehr (OV)
kehrist in allen Entfernungsklassen bis 10 km deutlich vertreten. Wahrend bis 1 km  Umfasst verkehrliche Angebo-
mit 19 % deutlich weniger Wege mit dem Rad als zu Ful zurlickgelegt werden, ist e mitregeimaligen Fahrten ge-

er bei Wegen bis 3 km mit 33 % die Verkehrsart mit dem hochsten Wegeanteil. Die

mal einem definierten Fahrplan,
die von allen Personen aufgrund

Anteile bei Wegen Uber 3 bis 5 km und 5 bis 10 ‘I.<m gehen mit 25“% bzw. 16 % ZU-  \orgegebener Beférderungsbe-
rck und liegen deutlich hinter den Anteilen des OV und MIV. Der OV hat bei Entfer-  stimmungen genutzt werden
nungen von 3 bis 10 km mit einem Drittel aller Wege seinen gréten Anteil. Bei tiber ~ konnen.

100 100
® 80 =
= E 80
E= =
E 60 8 60
g 4w =
5= e
2 :S 40
£ 2 b=
= <
9 0
Srv Frankfurt  Heidelberg  Berlin .
Grofstadte Binnenverkehr Ffm Gesamtverkehr Ffm

wmFuB wFahrrad mOV mMIV

= Fufl mFahirad =GV = MIV

Abbildung 48: Vergleich des Modal Splits nach Verkehrsleistung zu ande- Abbildung 49: Vergleich des Modal Splits nach We-
ren deutschen GroRstédten. (Datengrundlage: SrV 2018) geaufkommen zwischen Binnenverkehr und dem

Gesamtverkehr. (Datengrundlage: SrV 2018)
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10 km werden 26 % aller Wege mit OV zuriickgelegt. Der OV ist aber in keiner Entfer-  Motorisierter Individualverkehr
nungsklasse die Verkehrsart mit dem hochsten Wegeanteil. Der MIV-Anteil nimmt (M)

mit zunehmender Entfernung deutlich zu, ist in allen Entfernungsklassen hoher als  Kraftfahrzeuge zur individuel-

der OV-Anteil und hat bei Wegen iiber 10 km einen Anteil von mehr als zwei Dritteln.  len Nutzung (z.B. Pkw, Kraftra-
Jedoch wird auch bei kiirzeren Wegen von 1 bis 3 km mit 27 %, 3 bis 5 km mit 36 % der, etc).

und 5 bis 10 km mit 49 % ein Viertel bis die Halfte aller Wege mit dem MIV zurlck-

gelegt (Abbildung 50).

Bei Betrachtung der Verkehrsmittelanteile im Verlauf der Jahre zeigt sich, dass in al-
len Entfernungsklassen zwar eine leichte Verlagerung auf das Fahrrad erfolgte, je-
doch nur zu einem sehr geringen Teil weg vom MIV. Die Wegeanteile des MIV sind
bei Wegen Uber 5 km Lange nahezu konstant geblieben. Die Verkehrsmittelwahl bei
Wegen Uber 10 km ist in den letzten 20 Jahren nahezu unverandert geblieben (SrV

1998-2018).
100 E E
® 80 ! i II II II I I
=
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&
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[=]
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S
5 5
S I | I
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\q#’ f@q‘b o ,\qc% @@ {ﬁ,\% \Qu& ‘@Q% SN @@’ @\‘5 \0‘03' ,@@ h&\‘b
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liber 0 bis 1 (iber 1 bis 3 tiber 3 bis 5 iiber 5 bis 10 iiher 10

mzuFuf mFahirad m GV w MV

Abbildung 50: Entwicklung des Modal Splits nach Wegeaufkommen in Entfernungsklassen in Frankfurt
zwischen 1998 und 2018. (Datengrundlage: SrV 1998-2018)
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Modal Split (Wegezweck)

Das Mobilitatsverhalten aufgeteilt in
Gruppen nach Wegezwecken zeigt bei
der Frankfurter Bevdlkerung in den
Jahren von 1998 bis 2018 eine Abnah-
me des MIV bei Arbeits- und Freizeit-
wegen, jedoch eine stetige Zunahme
bei Ausbildungs- und Einkaufswegen.
Damit sind Ausbildungswege in Frank-
furt MIV-lastiger als in anderen Grof3-
stadten (Abbildung 57).

Der Anteil der Personen, die vor allem
auf Ausbildungswegen den offentli-
chen Verkehr nutzt, ist stark und bei
Arbeitswegen oder Einkdufen bzw.
Dienstleistungen leicht ricklaufig. Bei
allen Wegezwecken steigt der Radver-
kehrsanteil jedoch deutlich und kons-
tant an (SrV 1998-2018, Abbildung
52).

Der Verkehr in der Stadt ist stark durch
Auswartige, insbesondere Einpendeln-
de und Besucherinnen, beeinflusst,
welche zusammen mit der Wohnbe-
volkerung die Tagesbevolkerung dar-
stellen. Beim Wege-Modal Split ist zwi-
schen der Wohn- und Tagesbev-
olkerung ein deutlicher Unterschied er-
kennbar. Die Tagesbevolkerung insge-
samt hat einen grolReren MIV-Anteil als
die Wohnbevolkerung (Abbildung 53).

Vergleicht man allerdings die Verkehrs-
mittelwahl der Einpendelnden mit der
der Frankfurter:innen auf Wegen nach
aulerhalb der Stadt, dann zeigt sich,
dass die Einpendelnden einen grole-
ren Anteil des Umweltverbunds auf-
weisen. Dies liegt vermutlich unter an-
derem auch an einer unterschiedlichen
Verteilung der Wegezwecke zwischen
den beiden Gruppen. Naherungsweise
kann man (unter der Annahme, dass
Auswartige nach Frankfurt im Schnitt

Eigener Kita/Schule/ Einkauf/Dienst-
Arbeitspl Ausbilduna leistuna

Freizeit
100

80

60

Anteil an allen Wegen [%]
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PR A AR A 207 o
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mzuFuB =Fahrrad w0V = MIV

Abbildung 57: Vergleich des Modal Splits nach Wegen zu anderen
deutschen GroRstadten und Wegezweck. (Datengrundlage: SrV

2018)
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Abbildung 52: Entwicklung des Modal Splits nach Wegen nach Wegezweck zwischen
1998 und 2018. (Datengrundlage: SrV 1998-2018)
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Wege von Uber 5 km zurlicklegen) den 100
Modal Split der Einpendelnden mit
dem der Wohnbevolkerung Frankfurts
auf langen Wegen vergleichen. Hier
zeigen sich ahnliche Verhéltnisse in
der Verkehrsmittelwahl, d.h. das Ver-
haltnis von Umweltverbund zu MIV ist
ungefahr gleich (Abbildung 54 und Ab-

bildung 55, MiD Regionalbericht Hes- Ffm Ffm Hessen gesamt
Wohnbevilkerung Tagesbevalkerung
sen 2017).

Anteil Verkehrsmittel [%]
(%] - [=2% [+-Y
[ =% = = o L=

mzyFul = Fahrrad =GV = MIV
Hier ist jedoch anzumerken, dass es
generell noch zu wenige Daten und Er-  Abbildung 53: Vergleich des Modal Splits nach Wegen zwischen

kenntnisse zum Mobilitatsverhalten der  der Wohn- und Tagesbevolkerung Frankfurts. (Datengrundlage:

Pendelnden gibt. MiD 2017)

700
= 40 = 80
= =
E 60 5 60
5 T
k> =
E 40 S 40
3 S
E 20 <2
i 9 [ 0 KA
Wege Auswartiger nach/in Wege Frankfurter Frankfurt 5-10 km  Frankfurt >10 km
Ffm ) nach/auBerhalb Ffm o Full + Fahrrad w0V = MIV
w Full + Fahrrad = OV = MIV
Abbildung 54: Vergleich des Modal Splits nach Wegen Auswarti- Abbildung 55: Vergleich des Modal Splits nach
ger nach und in Frankfurt mit Wegen der Frankfurter Bevolkerung Wegen der Frankfurter Bevolkerung nach Ent-
nach und auBerhalb Frnakfurts. (Datengrundlage: MiD 2017) fernungsklassen. (Datengrundlage: MiD 2017)

Verkehrsmittelverfiigbarkeit

In Bezug auf den Pkw-Bestand zeigt sich, dass Frankfurt eine Uberdurchschnittliche
und konstant wachsende Motorisierung von Haushalten mit zwei oder mehr Pkw
hat (SrV 1998-2018, Abbildung 56). So ist der Anteil der Haushalte mit zwei oder
mehr Pkw zwischen 1998 und 2018 von 10 auf 18,5 % angestiegen und liegt 2,5 Pro-
zentpunkte Uber dem Durchschnitt deutscher Grof3stadte. Der Anteil der Haushalte
ohne Pkw ist von 39 auf knapp 26 % gesunken und im Vergleich zu anderen deut-
schen Grof3stadten 3,7 Prozentpunkte niedriger. Der Fahrzeugbestand und die Pkw-
Besitzrate ist im letzten Jahrzehnt jedoch nahezu konstant geblieben, wahrend der
durchschnittliche Fahrzeugbestand in deutschen GroRstadten im gleichen Zeit-
raum um finf Prozentpunkte angestiegen ist (Abbildung 57).
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Die Verkehrsmittelverfliigbarkeit und
damit auch die Mobilitatsoptionen
Uber den privaten Pkw hinaus, haben
dber alle Verkehrsmittel hinweg vom
Fahrrad bzw. Elektrofahrrad bis hin zur
OV-Zeitkarte zugenommen (Abbildung
58).

Das Mobilitatsverhalten und damit die
Mobilitatsmuster sind zwischen Frau-
en und Mannern in einigen Aspekten
unterschiedlich. So legen Frauen unab-
hangig von Alter und Tatigkeit mehr
Wege zurlick und haben ofter einen
Zugang zu einer OV-Zeitkarte. Jedoch
haben sie etwas haufiger keinen Zu-
gang zu einem Pkw (32,3 %) als Man-
ner (31,6 %). Diese Anteile haben sich
in den vergangenen Jahren allerdings
stark angenahert. Hinsichtlich der Fih-
rerscheinbesitz-Raten bestehen noch
grolRe Unterschiede zwischen Frauen
und Méannern. 13,3 % der Frauen und
nur 6,2 % der Manner besitzen keinen
Flhrerschein. Fir nicht-binare Perso-
nen liegen keine Daten vor (SrV 1998-
2018).

Fur das Mobilitatsverhalten in Abhan-
gigkeit vom Haushaltseinkommen lie-
gen nur wenige Daten vor. Die Pkw-Mo-
torisierung und -Nutzung ist stark vom
Haushaltseinkommen abhangig. Je
niedriger das Einkommen, desto weni-
ger Pkw gibt es pro Haushalt und des-
to geringer ist die Haushaltsfahrleis-
tung und Pkw-Nutzung. Haushalte mit
einem sehr hohen Einkommen haben
im Vergleich zu allen anderen Haus-
haltsgruppen besonders hohe Fahr-
leistungen (ca. 50 % mehr als der
Durchschnitt der anderen Einkom-
mensgruppen). So weisen z.B. Haus-
halte mit einem sehr hohen Einkom-
men einen Pkw-Besitz von 1,28 auf,

100

N AR o oo
o o a o o

Anteil der Haushalte [%]

(=]

Abbildung 56: Zeitliche Entwicklung der Pkw-Motorisierung in
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Abbildung 57: Zeitliche Entwicklung des Fahrzeugbestandes zwi-
schen 2012 und 2019. (Datengrundlage: Strukturdatenatlas Stadt
Frankfurt, Kraftfahrtbundesamt)
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Abbildung 58: Zeitliche Entwicklung der Verkehrsmittelverfiigbar-
keit zwischen 2008 und 2018. (Datengrundlage: SrV 2008-2018)
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wahrend er bei sehr niedrigem Einkommen bei 0,54 liegt. DarUlber hinaus gibt es kei-
ne Frankfurt-spezifischen Daten zur Auswertung unterschiedlicher sozio-kultureller

Milieus und auch die Mobilitat ohne Pkw aufgeteilt nach 6konomischen Status stellt
eine Datenlicke dar (SrV 1998-2018).
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3.3 Mobilitatsangebote

Frankfurt a.M. verfiigt iiber einen breiten und stetig wachsenden Mix
an verschiedenen Mobilitatsangeboten, jedoch nimmt gleichzeitig
die Unzufriedenheit mit dem Verkehrssystem zu. Es bestehen Lii-
cken bei der Barrierefreiheit zur Integration aller.

Angebote

Frankfurt a.M. besitzt als stark verdichtete Grof3stadt in der Metropolregion Frank-
furtRheinMain vielfaltige Mobilitdtsangebote. So gibt es ein groRes Angebot an In-
frastruktur fUr die klassischen Verkehrsmittel des Ful3- und Radverkehrs, des 6f-
fentlichen Nahverkehrs und des flieRenden und ruhenden motorisierten
Individualverkehrs. Weiter gibt es zahlreiche Verknipfungspunkte und digitale Aus-
kunft dardber, um verschiedenste Verkehrsmittel miteinander zu verknipfen und
die Intermodalitat zu erleichtern. Zudem werden verschiedenste Sharing Angebote
bereitgestellt und auch ein On-Demand-Shuttle wurde im Oktober 20271 im Norden
Frankfurts in Betrieb genommen. Auch die Ladeinfrastruktur fir E-Mobilitat wird
immer weiter ausgebaut.

Zufriedenheit Verkehrssystem

Obwohl zunehmend neue Mobilitats- 60
formen angeboten werden, stieg die
Unzufriedenheit der Birger:innen mit
dem Verkehrssystem in den letzten
Jahren deutlich. Dies ist besonders fir
das Radwegenetz sowie die Regelung
des Autoverkehrs der Fall. Hier stieg
die Unzufriedenheit in den Jahren
2015 bis 2019 um Uber 15 Prozent-
punkte, wahrend in den Jahren 1998
bis 2006 zuvor die Zufriedenheit ge- ~a-=Regelung Autoverkehr
steigert werden konnte. Die OV-Zufrie- ==Biouegenets
denheit ist Uber die Jahre relativ kons-

Anteil Unzufriedene [%]

—i Ma
= =
) 1
»
L

—a— (Offentlichen Verkehrsmittel

On-Demand-Verkehr

Bedarfsverkehre bzw. nachfra-
georientierte Mobilitatsangebo-
te, bei denen meist Kleinbusse
Fahrgaste zwischen virtuellen
Haltestellen transportieren ohne
feste Linien und Fahrpléane, und
Fahrten verschiedener Personen
moglichst effizient miteinander
kombiniert werden sollen.

P @ & e b
& g A o & R PP

tant geblieben (Abbildung 59,  Abbildung 59: Anteil der Unzufriedenen mit dem Frankfurter Ver-

Frankfurter Burgerbefragung 201 9) kehrssystem (Datengrundlage: Lebenin Frankfurt)

Die Zufriedenheit mit Parks und Grinanlagen sowie der Luftqualitat ist Uber die
letzten 20 Jahre gestiegen. Die Unzufriedenheit mit der Luftqualitat hat in den letz-
ten flnf Jahren allerdings wieder zugenommen und befindet sich nach wie vor auf

hohem Niveau (Abbildung 60 und Abbildung 61).
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Abbildung 60: (Un)Zufriedenheit mit Parks und Grinanlagen. Abbildung 61: (Un)Zufriedenheit mit der Sauber-
(Datengrundlage: Leben in Frankfurt) keit der Luft. (Datengrundlage: Leben in Frankfurt)

Die Zufriedenheit mit dem Radwegenetz kann erganzend zur Umfrage “Leben in
Frankfurt” (Abbildung 59, Frankfurter Birgerbefragung 2019) anhand der Ergebnis-
se des Fahrradklimatests (ADFC 2020) ermittelt werden.

Dieser ergab eine Gesamtbewertung von 3,7 (befriedigend) und damit erstmals wie-
der eine leichte Steigerung von 0,2, nach sich verschlechternden Bewertungen in
den Jahren 2016 und 2018. 2020 wurden die meisten Themen erstmals wieder bes-
ser bewertet als in den Vorjahren. Frankfurt belegt damit Rang 3 von 14 unter den
GroRstadten mit mehr als 500.000 Einwohner:innen in Deutschland. Die Starken
des Radnetzes liegen in gedffneten Einbahnstralen, der kostenlosen Fahrradmit-
nahme im offentlichen Verkehr, 6ffentlich zuganglichen Leihradern sowie der Er-
reichbarkeit des Stadtzentrums. Die Schwachen hingegen sind mangelnde Falsch-
parkerkontrolle, zu geringe Radwegbreiten, Schaltungen von Lichtsignalanlagen,
Konflikte mit dem Kfz-Verkehr sowie Fahrraddiebstahl. Im Vergleich von 2020 zu
2018 wurde insbesondere die Fahrradforderung um 0,9 Punkte und die Falschpar-
kerkontrolle um 0,5 besser bewertet (Fahrradklimatest ADFC 2020). Wahrend der
OPNV im Vergleich zu anderen Regionen in Hessen laut der Mobilitatsbefragung
,Mobilitdt in Deutschland” gut bewertet wird (MiD Regionalbericht Hessen 2017), ist
die Bewertung der Situation fur das Fahrrad schlechter als im hessischen und deut-
schen Durchschnitt.
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Offentlicher Personen Nahver-
kehr (OPNV)

Beforderung von Personen mit-
tels Omnibus, Strallenbahn, S-
Bahn, Zlgen und anderen Kraft-
fahrzeugen im Linienverkehr.
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Wegegeschwindigkeiten
Fur alle Verkehrsarten liegen Daten zu

3
Reisezeiten und Wegegeschwindigkei- . 3; G__,.,-«’*QQ‘_&__&N
ten aus der Mobilitatserhebung SrV ‘E 25
und damit aus Befragungsdaten vor. ‘r;‘: 20
Die Wegegeschwindigkeiten von Tur S
zu Tir sind fur den motorisierten Indi- £ I8 m
vidualverkehr im Vergleich zu anderen -E: Fg
—r——"

deutschen Grolistadten leicht Uber-
durchschnittlich. Die zeitliche Entwick- 0

lung zeigt jedoch eine leicht rlcklaufi- 123 a00 2008 2013 2018
ge durchschnittliche Geschwindigkeit —8—zUFuB —e—Fahrrad —a—=MV —o—0V
von -1,4 km/h seit 1998 (Abbildung

62). Abbildung 62: Wegegeschwindigkeiten von Tiir zu Tir nach Ver-

kehrsart in Frankfurt. (Datengrundlage: SrV 1998-2018)

Fur den Radverkehr und OV zeigen sich

eher Geschwindigkeitsnachteile. So

liegt die Durchschnittsgeschwindigkeit im Binnenverkehr fir beide Verkehrsarten
unter dem Durchschnitt der SrV-Grolistadte und im speziellen unter dem von Ber-
lin. Im OV zeigt sich besonders in Berlin eine hohere durchschnittliche Geschwin-
digkeit. Im Durchschnitt aller Wege sind die Wegegeschwindigkeiten in Frankfurt
ahnlich wie in anderen deutschen GroRstadten (Abbildung 63, SrV 1998-2018).

Fur den motorisierten Verkehr gibt es darliber hinaus Auswertungen gemessener
Reisezeiten des Navigationsdienstleisters TomTom. Die Auslastung des Frankfur-
ter StraBennetzes fir das Auto ist anhand dieser Daten durchschnittlich, tendenzi-
ell sind die Reisezeitverluste jedoch eher im unteren Mittelfeld der von TomTom un-
tersuchten deutschen Stadte. So weisen Hamburg und Stuttgart schlechtere Werte
aus, Koln, Disseldorf und Wuppertal jedoch deutlich bessere. Wege mit dem Auto
dauern im Mittel im belasteten Netz etwa 25 % langer als ohne Verkehr (unbelaste-
tes Netz). In den Spitzenstunden betréagt der Zeitverlust zusatzliche 50 % im Gegen-
satz zum unbelasteten Zustand. Die Verzdgerung ist auf Bundes- und Landesstra-
Ren mit 23 % etwas geringer als auf

GemeindestralRen (30 %). Im Vergleich 25

zum Jahr 2017 sind die Werte nahezu
unveréndert geblieben (TomTom traf-
fic report 2022).
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Die durchschnittliche, rechneri-

sche Geschwindigkeit von Fahr-
zeugen des OPNYV, die sich aus

der zurlickgelegten Strecke und
die an den einzelnen Haltestel-

len festgelegten Abfahrtszeiten
des Fahrplans ergibt.

Spitzenstunde

Die Spitzenstunde (auch Rush-
hour genannt) bezeichnet die
Zeiten am Tag mit der hochsten
Verkehrsbelastung.

14
H,GIH,?
ov

durchschnittlich um ca. 8 % und bei M Frankfurt W Berlin M SrV Grofistadte

den Strallenbahnen um 3,5 % ab. Die

Geschwindigkeit der U-Bahn ist kons-  Abbildung 63: Wegegeschwindigkeiten im Binnenverkehr im Stad-

tevergleich. (Datengrundlage: SrV 2018)
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tant geblieben (Nahverkehrsplan). Die durchschnittlichen Liniengeschwindigkeiten
betragen fur die U-Bahn 27,9 km/h, flr die StralRenbahn 18,8 km/h und fir den Bus
17,7 km/h. Besonders im Busverkehr gibt es allerdings grofRe Unterschiede der
Fahrplangeschwindigkeiten zwischen den verschiedenen Linien. Die Mehrzahl der
Bus- und StralRenbahnlinien erreicht nach offizieller Qualitatseinstufung keine zu-
friedenstellende Liniengeschwindigkeit.

Barrierefreiheit

Zur Barrierefreiheit des Frankfurter Mobilitatssystems liegen nur lickenhafte Daten
vor. Neben den Personen mit einer konkreten Mobilitatseinschrankung, wie z.B. ei-
ner Geh- oder Sehbehinderung (6 % der Frankfurter Bevolkerung (SrV 2018)), profi-
tieren viele weitere Personengruppen von Barrierefreiheit, wie zum Beispiel Perso-
nen mit Kinderwagen oder Rollatoren. Der barrierefreie Haltestellenausbau bildet
somit einen wichtigen Baustein der Mobilitatsplanung. Dabei ist das U-Bahn-Netz
mit 96 % barrierefrei ausgebauter Haltestellen Vorreiter. Bei den S-Bahn- (56 %),
Tram- (52 %) und Bus-Haltestellen (56 %) besteht bei knapp der Halfte der Haltestel-
len noch hoher Ausbaubedarf (Nahver-

kehrsplan Stadt Frankfurt, Stand De- 1000

zember 2019). Der Nahverkehrsplan _gf, 800
definiert hierfir klare Anforderungen S

und Zielwerte. Die OV-Fahrzeuge selbst % Ll
sind alle barrierefrei. Die Barrierefrei- 5 400
heit als Systemgedanken stellt jedoch = 200
weitere Anforderungen: Von der abge- E .

senkten Bordsteinkante bis hin zur bar- Mar-19 Jul-20 Nov-21
rierefrei ausgestalteten Lichtsignalan-
lage. So zeigt der Anteil an
blindengerechten Signalisierungen von  LSA mit Blindensignalisierung

ca. 39 % noch ein hohes Ausbaupoten-

zial (Abbildung 64, Integrierte Gesamt-  Abbildung 64: Anzahl der Lichtsignalanlagen in Frankfurt mit und

verkehrsleitzentrale (|G|_Z) Stadt Frank-  ©ohne Blindensignalisierung. (Datengrundlage: Integrierte Gesamt-
furt) verkehrsleitzentrale Frankfurt)

® L SA ohne Blindensignalisierung

FUr viele andere Aspekte der Barriere-
freiheit, wie z.B. blindengerechte unsig-
nalisierte Querungsanlagen, abgesenk-
te Bordsteine oder barrierefreie
Treppenanlagen liegen bislang keine
Daten vor.
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3.4 Umwelt- und Klimawirkungen

Die Luftverschmutzung und Larmbelastung durch Verkehr haben
sich in den vergangenen Jahren in Frankfurt verringert. Andererseits

stagnieren die Kfz-Verkehrsbelastungen trotz

stark steigender Nut-

zung des Fahrrads und des offentlichen Verkehrs, der Flachenver-
brauch fiir Verkehrsflachen wachst analog zur Bevolkerungszunah-
me und die Treibhausgas-Emissionen des Verkehrs verharren seit

30 Jahren auf einem Niveau.

Verkehrsbelastung

Die Verkehrsbelastung der einzelnen Verkehrsarten
verschiebt sich seit einigen Jahren zugunsten des
Umweltverbundes. Eine Ausnahme bildet hierbei die
Kfz-Verkehrsbelastung am Stadtrand (ohne Durch-
gangsverkehr auf der Autobahn), welche seit 1988
um 30 % und seit 2010 um 10 % im Vergleich zu 2018
zugenommen hat. Der Kfz-Verkehr im inneren Kordon
ist im selben Zeitraum im gleichen Malte gesunken
(Abbildung 65).
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Abbildung 67: Entwicklung des Radverkehrs in Frankfurt zwi-
schen 1988 und 2018. (Datengrundlage: Stadtrandzdhlung Stadt
Frankfurt 1988-2018)
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Abbildung 65: Entwicklung des Kfz-Verkehrs in Frankfurt zwischen
1988 und 2018. (Datengrundlage: Stadtrandzahlung Stadt Frank-
furt 1988-2018)
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Abbildung 66: Entwicklung der OV-Belastung in Frankfurt zwi-
schen 2010 und 2019. (Datengrundlage: Z&hldaten Linienbelas-
tung traffiQ)
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Das Radverkehrsaufkommen hat sich seit 1988 fast verfinffacht und seit 2010 ver-
dreifacht (Abbildung 67) und auch die OV-Linienbelastungen zeigen deutliche Zu-
wachse von 39 % seit 2010 (Abbildung 66) (Linienbelastungen traffiQ 2022).

Die Belastungséanderungen sprechen flir eine abnehmende Belastung der Bevolke-
rung im Stadtzentrum durch die Emissionen des Kfz-Verkehrs. Der Riickgang im
Stadtzentrum kann wahrscheinlich auf bewusste Push- and Pull-Malnahmen zu-
rickgefihrt werden, wie bspw. Flachenumverteilungen zu Gunsten des Radver-
kehrs, Verkehrslenkung oder héhere Parkgebihren.

Luftreinhaltung und Larmgrenzwerte

Insgesamt gibt es auch beim Immissionsschutz positive Entwicklungen. Sowohl
die zentralen Kennziffern der Luftreinhaltung als auch die Anzahl der durch Stralen-
verkehrslarm betroffenen Personen sinken. In der Luftreinhaltung werden aktuell
die seit 2015 geltenden Grenzwerte eingehalten. Auch der Grenzwert fir Stickstoff-
dioxid (NO,) wird bis Q3 2022 mit einer weiter sinkenden Tendenz beim gemesse-
nen Jahresmittelwert eingehalten (Abbildung 68).

Insbesondere Werte von Passivsammlern der Luftqualitat zeigen allerdings, dass
an vielen Stralten weiterhin hohe Stickstoffdioxid-Belastungen in Frankfurt vorhan-
den sind (Hessisches Landesamt fir Naturschutz, Umwelt und Geologie 2022). Es
ist zu vermuten, dass eine verminderte Verkehrsbelastung durch die Corona-Pande-
mie die Einhaltung der Grenzwerte erleichtert hat (Abbildung 69).

In der Larmaktionsplanung zeugen die Betroffenenzahlen ebenfalls von einer posi-
tiven Entwicklung. Jedoch sind auch weiterhin grolte Anstrengungen notwendig. So
sind gemal den neuesten Larmberechnungen mehr

als vier von zehn Menschen in Frankfurt von Stralken- 60

verkehrslarm von mindestens 55 dB ganztags und

Larmgrenzwerte

Werte gemalt Empfehlungen
des Umweltbundesamtes ange-
lehnt an die Empfehlungen der
Weltgesundheitsorganisation
WHO, nachts liegt der empfoh-
lene Wert bei 45 dB, daflr liegen
bislang jedoch keine Berechnun-
gen im Rahmen der Larmakti-
onsplanung vor.

Luftreinhaltung

Ziel der Luftreinhaltung ist im
Rahmen des Umweltschutzes
die Sicherstellung einer guten
Luftqualitat. Verkehr als einer
der Hauptverursacher von Luft-
schadstoffen in Stadten tragt
hier hauptsachlich mit Fein-
staub (PM) und Stickstoffoxiden
(NO,) bei.
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Abbildung 68: Kontinuierliche Messung von NO, in Frankfurt. (Da-
tengrundlage: Hessisches Landesamt fiir Naturschutz, Umwelt

und Geologie 2022) gie 2022)
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Abbildung 69: Passivsammler von NO, in Frankfurt. (Datengrund-
lage: Hessisches Landesamt flir Naturschutz, Umwelt und Geolo-
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250.000
50 dB nachts betroffen. Zusatzlich
kommen noch weitere Betroffene 203.10029?-390
durch Schienenlarm hinzu (Abbildung 200.000
70). S
3 135.100 149.400
& 750.000 136.000
(-5}
Treibhausgas-Bilanz 8 o
(=] v
Die Stadt Frankfurt a.M. hat das Klima- =
. . _ & 100.000
schutzziel beschlossen, bis 2035 die =
CO,-Emissionen um 100 % im Ver- =
gleich zu 1990 reduzieren, also kli- 50.000
maneutral zu werden. Stand 2020
konnten die Treibhausgasemissionen
aller Sektoren im Vergleich zu 1990 0
Ganztags (LDen) Nachts (LNight)

um weniger als 20 % gesenkt werden,
was unter anderem in der Bevolke-
rungszunahme im selben Zeitraum be-
grindet ist. Momentan ist der Verkehr
(exklusive des Flughafens) fir ein
Flnftel der Treibhausgasemissionen
auf Frankfurter Gemarkung verant-
wortlich (Abbildung 71).

B 7. Runde (2070) m2. Runde (2012) 3. Runde (2017)

Abbildung 70: Anzahl der durch grenzwertiiberschreitenden StralRen-
verkehrslarm betroffene Personen in Frankfurt. (Datengrundlage: Lar-
maktionsplanung Hessen, Teilplan)

Zudem bewegen sich die Emissionswerte beim Klimaschutz auch in Frankfurt im
Bereich Verkehr in die falsche Richtung. So wurde in den letzten 30 Jahren bei einer
Betrachtung der Emissionen pro Kopf keine Reduktion erreicht, absolut sind die
Verkehrsemissionen sogar um ein Fiinftel angestiegen (Abbildung 72, Kommunale
Treibhausgasbilanzierung Frankfurt 2019).

In anderen Bereichen wie Gewerbe, Haushalte etc. konnten die Treibhausgasemis-

sionen insgesamt gesenkt werden.

69%
m Verkehr
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Gewerbe, Haushalte, ete.
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Abbildung 71: Anteil des Verkehrs an den Gesamttreibhausgas- Abbildung 72: Entwicklung der CO2-Emissionen im Ver-
emissionen in Frankfurt. (Datengrundlage: Kommunale Treibh- kehr pro Kopf in Frankfurt seit 1990. (Datengrundlage:

ausgasbilanzierung Frankfurt 2019)

Kommunale Treibhausgasbilanzierung Frankfurt 2019)
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Flottenkennwerte

Alternative Antriebe nehmen in Frankfurt
mit etwa 13 % insgesamt und rein batte-
rieelektrische Antriebe (BEV) im Speziel-
len mit 3,5 % an der gesamten Kfz-Flotte
noch einen kleinen Anteil ein (Stand: Okto-
ber 2022, Abbildung 73).

Dies sind im Vergleich mit anderen Grol3-
stadten in Deutschland &hnliche Werte
(Kraftfahrtbundesamt 2022). Die Zulas-
sungszahlen nehmen jedoch stetig zu.
Auch wenn Elektrofahrzeuge geringere
Treibhausgasemissionen als Ubliche Ver-
brennerfahrzeuge haben, emittieren sie
ab etwa 30 km/h ahnliche Larmemissio-
nen, emittieren ebenfalls Feinstaub und
bendtigen gleich viel Platz im fliellenden
wie ruhenden Verkehr (Umweltbundes-
amt 2020).

Flachenverbrauch

Der StralRenverkehr beansprucht etwa 13
% der stadtischen Flache (Abbildung 74),
von diesen 13 % sind 81 % StralBenflache
(Abbildung 75). Somit wird Verkehrsfla-
che mehrheitlich fir den Stralenverkehr
beansprucht, die restlichen Flachen kon-
nen Wegen und Platzen zugeordnet wer-
den. In den innerstadtischen bzw. innen-
stadtnahen Stadteilen ist der Anteil der
Verkehrsflache und damit auch die Ver-
siegelung inklusive ihrer Folgewirkungen
mit einem Viertel bis Drittel besonders
hoch (Statistische Berichte Stadt Frank-
furt 2020). Die Entwicklung der vergange-
nen Jahre ist zudem von einer zunehmen-
den Flacheninanspruchnahme durch den
Verkehr gekennzeichnet. Im Vergleich zu
2012 hat die Verkehrsflache in Frankfurt
um 10,6 % zugenommen, analog zur Stei-
gerungsrate der Bevolkerung und der An-
zahl der Arbeitsplatze (Strukturdatenatlas
Stadt Frankfurt 2022).

15%

® Elektro-Antriebe (BEV) ' Plug-in-Hybrid
= Hybrid (ohne Plug-in-Hybrid)

Abbildung 73: Anteil der Kfz-Flotte mit alternativen Antrieben
(ohne Gas). (Datengrundlage: Kraftfahrtbundesamt 2022)

= Stralienverkehrsflache
= Bahnverkehrsflache
= Flugverkehrsfliche
= andere Nutzungen

Abbildung 74: Anteile der Verkehrsflachen an der Gesamtflache Frank-
furts. (Datengrundlage: Statistische Berichte Stadt Frankfurt)

Abbildung 75: Aufteilung
der StralRenverkehrs-
flache. (Datengrundla-
ge: Statistische Berichte
Stadt Frankfurt)

s Weg
» Platz
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3.5 Verkehrssicherheit

Riicklaufige Verletztenzahlen zeugen von einer steigenden Sicher-
heit im Verkehrssystem in Frankfurt a.M. Dabei ist die Abnahme der
Leichtverletzten konstanter und deutlicher als bei den Schwerver-
letzten und Getoteten. Anteilig hohere Zahlen an Verungliickten fiir
den FuB3- und Radverkehr sowie bei Kindern und Senior:innen zeigen
aber auch, dass ungeschiitzte und weniger geiibte Verkehrsteilneh-
mende starker gefahrdet sind.

Unfallaufkommen

Das Risiko, in einen Verkehrsunfall ver- 24000 120%
wickelt zu sein, ist insgesamt leicht 22000 100%
rucklaufig. So gehen die Gesamtunfal-  ag.000 20%
le und die Unfalle pro Einwohner:in zu- 18000

riick. In Abbildung 76 wird auch deut- 14000 3 ou%
lich, dass die Corona-Pandemie durch 14000 & 40%
das deutlich reduzierte Verkehrsauf- 12 gpp § 20%
kommen einen positiven Effekt auf die 15 gpp S oy
Verkehrssicherheit hatte. r&@ @@ @Qb @@q @be @\ﬁ %Q\ﬁ, @,\h th"b q’%@ %@9

Daher werden fur die Beurteilung der === Gesamiunfalle  ==w=="Unfalle pro Einwohner

zeitlichen Entwicklungen nur die Zah-
len bis 2019 herangezogen. Eine be-  Abbildung 76: Verkehrsunfélle im Stadtgebiet Frankfurts ohne Auto-

sonders starke Verbesserung der Ver- bahn. (Datengrundlage: Verkehrsberichte Polizei Frankfurt 2000-2020)
kehrssicherheit gibt es im Bereich
Schienenfahrzeuge mit -60 % verun-
gllckten Personen und -16 % Unfallen
in den Jahren 2013 bis 2019 (Abbil-
dung 77). Jedoch besteht beim Ful-
und Radverkehr besonderer Hand-
lungsbedarf. So ist der FulRverkehr die

150%

100%

Relative Unfallentwicklung

einzige Verkehrsart, in der in den letz- 50%
ten Jahren das Unfallrisiko starker als
die Verkehrsleistung zugenommen 0%

hat. Zudem wird deutlich, dass Radver-
kehrsunfalle deutlich zugenommen
haben.

\'\ -\rL \"J -\b\ a\‘) -\b FO \‘b '\QS )
SN AIENE A SN
—a— Fufiverkehr —a— Radverkehr

—a— Mot. Zweirdder —a— Pk
—a— Schienenfahrzeuge

Abbildung 77: Unfallentwicklung nach Verkehrsarten in Frankfurt.
(Datengrundlage: Verkehrsberichte Polizei Frankfurt 2011-2020)
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Jedoch ist die Radverkehrsleistung
ebenfalls um ein Vielfaches angestie-
gen (Verkehrsberichte Polizei Frankfurt
2007-2020, SrV 2013, SrV 2018). Der
Radverkehr ist das einzige Verkehrs-
mittel, welches wahrend der Corona-
Pandemie kaum von ricklaufigen Un-
fallzahlen profitiert hat.

Neben der Anzahl der Verkehrsunfalle
pro Einwohner:in ist auch die Anzahl
der verungliickten Personen riicklaufig
(Abbildung 78), trotz einer deutlich zu-
nehmenden Verkehrsleistung.

Verletzungsschwere

Insgesamt ist das Risiko zu verunglu-
cken im Rad- und FuBverkehr hoher als
im Pkw. Dabei ist der Radverkehr abso-
lut am starksten von schweren oder
todlichen Verletzungen betroffen (Ab-
bildung 79). Im FulRverkehr ist das Risi-
ko pro Personenkilometer am grofiten,
schwer verletzt oder getotet zu werden
(Abbildung 80).

Dieses hohere Risiko im Fuls- und Rad-
verkehr ist jedoch nicht Frankfurt-spe-
zifisch, sondern in ganz Deutschland
zu beobachten. Im FuBverkehr ist das
Risiko, schwer verletzt zu werden,
8-mal hoher als im MIV und liegt damit
ber dem deutschen Durchschnitt (6-
mal hoher). Beim Radverkehr ist das
Verhaltnis mehr als 5-mal hoher in
Frankfurt und damit besser als der
deutsche Wert (10-fach erhohtes Risi-
ko) (Verkehrsberichte Polizei Frankfurt
2007-2020, SrV 2018).
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Abbildung 78: Verkehrsunfalle im Stadtgebiet Frankfurts ohne Au-
tobahn. (Datengrundlage: Verkehrsberichte Polizei Frankfurt 2000-
2020)
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Abbildung 79: Verunglickte nach Verkehrsart in Frankfurt. (Daten-
grundlage: Verkehrsberichte Polizei Frankfurt 2000-2020)
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Abbildung 80: Risikovergleich: Verhaltnis von Unfallen zur durch-

schnittlichen Verkehrsleistung nach Verkehrsart in Frankfurt (MIV
auf 1 normiert). (Datengrundlage: Verkehrsberichte Polizei Frank-
furt 2000-2020)
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Beteiligte Altersgruppen 100% a = — =
Neben zu wenig Schutz fur den FuB- 90% i
und Radverkehr werden vulnerable = 80%
Gruppen unzureichend geschiitzt. Dies o 70%
betrifft vor allem Kinder und Jugendli- S 0%
che (16,8 % der Bevdlkerung) sowie § 50%
Senior:iinnen (15,6 %). Diese vulnerab- % 40%
len Gruppen sind zwar nicht tiberrepra- £ 0%

o .. < L |
sentiert in den Verungliickten-Zahlen 20% e — s —
(9 % bzw. 12 %), allerdings weisen sie 10% . ":" = .
in der Regel auch eine unterdurch- 0% . — _—
schnittliche Verkehrsleistung auf. Dar- Fullverkehr Radverkehr Mot. Zweirad ~ Pkw
an gemessen sind Senior:innen uber- m Kinder = Jugendliche = 18-24 w2564 w6574 w75+

reprasentiert. Betrachtet man die
Verunglickten-Zahlen nach Verkehrs-
art und Altersgruppe, zeigt sich, dass
die allgemein mangelnde Sicherheit im
FulRverkehr besonders zulasten von
Kindern und Senioriinnen geht. Unter
den verungllckten zu Full Gehenden
sind Kinder und Jugendliche mit 20 %
und Senioriinnen mit 17 % Uberrepra-
sentiert (Abbildung 81, Verkehrsbe-
richte Polizei Frankfurt 2007-2020,
MiD 2017).

Schulwegunfalle sind allerdings nach
einer Zunahme bis 2015 zuletzt wieder
leicht abnehmend. Bei Senior:innen ist
die Entwicklung der Verungllckten-
Zahlen eher steigend. Auch die Alters-
gruppe von 18 bis 24 Jahre, in der die
meisten Personen den Fuhrerschein
erwerben, ist von Verkehrsunfallen be-
sonders betroffen. Fir diese Gruppe
zeigt sich aber eine positive Entwick-
lung: Unfalle mit jungen Fahrerinnen
konnten seit 2014 deutlich reduziert
werden. (Abbildung 82).

Abbildung 81: Verungllickte nach Verkehrsart und Altersklasse
(Datengrundlage: Verkehrsberichte Polizei Frankfurt 2000-2020)
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Abbildung 82: Zeitliche Entwicklung der Verunglicktenzahlen
nach Gruppen. (Datengrundlage: Verkehrsberichte Polizei Frank-
furt 2000-2020)
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Unfallursachen

Unfélle mit Personenschaden treten
haufig an Knotenpunkten auf. Unfallur-
sachen sind in der Regel Vorfahrt bzw.
Vorrang, Abbiegen, falsches Verhalten
gegenlber Fulgéanger:innen, falsche
Strallenbenutzung und falsches Ver-
halten der FuRganger:innen selbst. Un-
félle im Zusammenhang mit Abbiegen
oder Vorfahrt haben in der letzten De-
kade abgenommen. Besonders auffal-
lend ist die Zunahme der Unfalle mit
dem ruhenden Verkehr sowie sonstiger
Unfallursachen (Abbildung 83).

Diese bedingen die Gesamtzunahme
der Unfélle. Eine mdgliche Erklarung
konnte zunehmender Platzmangel auf-
grund der gestiegenen Verkehrsnach-
frage sein. Der Anteil der Unfalle mit
Fullverkehrsbeteiligung betragt im
Jahr 2020 2,6 %. Unfalle aufgrund fal-
scher Strallenbenutzung haben seit
2015 deutlich abgenommen (Verkehrs-
berichte Polizei Frankfurt 2007-2020).
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Abbildung 83: Zeitliche Entwicklung der Unfallursachen nach Inf-
rastrukturelementen in Frankfurt (alle Unfélle). (Datengrundlage:
Verkehrsberichte Polizei Frankfurt 2000-2020)
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3.6 Kosten

Normierte Infrastrukturherstellungs-, Nutzungs- und externe Kosten
zeugen von hohen Kosten des motorisierten Verkehrs und hier ins-
besondere des Individualverkehrs mit dem Auto, die aktuell durch
die allgemeine Gesellschaft getragen werden. Die Ausgestaltung
von Nutzungskosten seitens der Stadt Frankfurt (Ticketpreise, Park-
raumbewirtschaftung Pkw und Rad) lassen noch Spielraum fiir eine
stringentere Ausrichtung an sozial- und umweltpolitischen Zielset-
zungen.

Nutzungskosten

Die Kostenstruktur fir das Parken von Pkw ist innerhalb Frankfurts stark unter-
schiedlich. Die Spannweite reicht von gebietsweise kostenlosem Parken im Stra-
Renraum und dem Bewohnerparken bis hin zu hoheren Gebuhren in Parkhausern
und Tiefgaragen. So zahlt man in Parkhausern in Frankfurt je angefangene Stunde
zwischen 1 bis 3 € (im Mittel 2 €) und fir einen Monat 90 bis ca. 240 € (im Mittel
160 €), wahrend es fir das Bewohnerparken aktuell 25 € im Jahr sind. Das Fahrrad-
parken ist an Umstiegspunkten glinstig gestaltet. So ist das Fahrradparken im
Fahrradparkhaus am Hauptbahnhof im Allgemeinen glinstiger als in Fahrradboxen
an weiteren Standorten und somit preislich attraktiv. Die Kosten fur das Fahrrad-
parkhaus belaufen sich auf 1 € pro Tag, 10 € pro Monat und 100 € pro Jahr. Fahr-
radboxen sind mit 2 € am Tag und 15 € im Monat etwas teurer, der Jahrespreis mit
100 € identisch.

Fir einen Vergleich der spezifischen Nutzungskosten zwischen dem OPNV und
dem Pkw ergeben sich durch die Tarifgebietsgliederung in der Region sehr unter-
schiedliche Kostenverhéltnisse. Bei glinstiger Lage der Fahrtrelation (Start und Ziel
innerhalb eines Tarifgebiets, aber relativ groRe Distanz) kann der OPNV verglichen
mit dem Pkw weniger als halb so teuer sein (ohne Betrachtung der Anschaffungs-
kosten). Bei ungiinstiger Lage im Tarifgebiet (Start- und Zielpunkt liegen trotz gerin-
ger Distanz in zwei verschiedenen Tarifgebieten) ist der OPNV allerdings besonders
fur einzelne Fahrten deutlich teurer. Hinzu kommt der psychologische Nachtell,
dass bei einem Preisvergleich die Pkw-Nutzenden in der Regel nur die Kraftstoff-
kosten heranziehen. In diesem Fall wirkt der OPNV selbst in glinstigen Tarifwaben
noch teuer. Das Carsharing bietet sich auch bei regelmaliigen Fahrten als Alterna-
tive zum eigenen Pkw an. Denn die Nutzungskosten von Carsharing sind ahnlich
den Nutzungskosten eines eigenen Pkw, allerdings ohne Anschaffungskosten. Die-
se theoretische Rechnung berlcksichtigt jedoch nicht die tatsachliche Verfugbar-
keit von Fahrzeugen in Frankfurt (RMV 2022, Stadtmobil 2022, Strukturdatenatlas
Stadt Frankfurt 2022).
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Parkraumbewirtschaftung

Ziel ist die Steuerung der

nach einem Parkplatz suchen-
den Fahrzeuge mit u.a. Halte-
verboten, Parkscheiben- und
Parkscheinregelungen. Park-
raumbewirtschaftung wird ins-
besondere dort eingesetzt, wo
die Nachfrage nach Parkraum
das Angebot Ubersteigt.

Carsharing

Das kurzzeitige Leihen bzw. Bu-
chen eines Fahrzeuges durch
Einzelpersonen. Carsharing
kann entweder stationsbasiert
(Fahrzeuge kénnen nur an fes-
ten Stationen ausgeliehen und
zuriickgegeben werden) oder
,free-floating” (Fahrzeuge kon-
nen innerhalb eines definierten
Gebiets frei abgestellt und mit-
hilfe einer App zur Ausleihe loka-
lisiert werden) organisiert sein.
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Im Vergleich mit anderen GroRstadten sind OPNV-Mo-
natstickets mit 93,10 € (Stand 2022) im Normalpreis
fir das Stadtgebiet in Frankfurt eher teuer, allerdings
gibt es viele verglnstigte Dauertickets mit einem at-
traktiven Preis-Leistungs-Verhaltnis wie bspw. Ausbil-
dungstarife, der 65-plus-Tarif, das Job-Ticket oder
Verglinstigungen mit dem Frankfurt-Pass. Besonders
attraktiv ist das Schiuler-Jahresticket fiir 365 € (RMV
2022). Insgesamt gibt es also ein attraktives Preisni-
veau flr spezifische Gruppen und einzelne Tarife. Bei
der Tageskarte hat Frankfurt mit 535 € sogar den
zweitglnstigsten Tarif im Vergleich mit 21 anderen
deutschen GroRstadten (OPNV Preisvergleichsstudie
von OPNV-Tickets des ADAC 2021). Die Preissteige-
rungen der letzten zwei Jahrzehnte entsprechen im
Durchschnitt der Teuerungsrate infolge der Inflation.

So sind die Ticketpreise in den letzten flinf Jahren mit ca. 1,5 % pro Jahr gestiegen.
Uber den langeren Zeitraum der letzten 20 Jahre lag sie im Durchschnitt bei ca. 2,5
% pro Jahr. Im Vergleich mit der Entwicklung der Kraftstoffpreise zeigt sich ein ahn-
licher linearer Trend, allerdings schwanken die Kraftstoffpreise viel starker und sind
zumindest bis Ende 2021 weniger stark gestiegen (Abbildung 84, Nahverkehrsplan

2025+).

Externe Kosten

Zu den nutzungsspezifischen Kosten, die die nutzen-
de Person tragt, kommen noch die externen Kosten,
sogenannte Umweltfolgekosten, die die Allgemeinheit
zu tragen hat. Darin enthalten sind indirekte Auswir-
kungen wie Larm, Luftverschmutzung und Flachen-
verbrauch. Dabei unterscheiden sich die externen Kos-
ten der verschiedenen Verkehrsmittel stark. Die
Folgekosten in Cent je Personenkilometer betragen
4.9 fir einen Pkw, wahrend sie in einem elektrischen
Personenzug nur 1,8 betragen. Bei einem Kraftrad
sind es 5,3 Cent/km und bei einem Linienbus 2,7 (Um-
weltbundesamt 2022). Die Berechnung der externen
Kosten durch Larm, auch Larmschadenskosten ge-
nannt, zeigt eine deutlich hohere Belastung Frankfurts
durch den StralRenverkehr im Vergleich zur Schiene
(Abbildung 85) (Larmaktionsplan 3. Runde). Der Wech-
sel von nicht-aktiver zu (regelmafig) aktiver Mobilitat
spart zudem Gesundheitskosten von 320 € pro Jahr
und Person. Das sind etwa 0,16 € pro km (Leitfaden
Radschnellverbindungen 2019).
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Abbildung 84: Preissteigerung (nominal) fur Kraftstoffe (bundes-
weit) und Ticketpreise (RMV). (Datengrundlage: ADAC 2021)

Die hier beschriebenen tarifli-
chen Besonderheiten galten bis
Projektabschluss, werden zu-
kinftig aber durch die Einfuh-
rung des Deutschland-Tickets
stark vereinheitlicht werden.

b€ 10.000.000 € 20.000.000 €

Abbildung 85: Larmschadenskosten fiir Frankfurt. (Datengrundla-
ge: Larmaktionsplanung Hessen, Teilplan)
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Kostenbilanzierung

In der Forschung gibt es erste Versuche, eine Gesamtbilanz der fir die Gesellschaft
entstehenden Kosten (externe Kosten) differenziert nach den verschiedenen Ver-
kehrsmitteln aufzustellen. Am Beispiel der Stadt Kassel wurde dies unter Leitung
von Professor Dr. Carsten Sommer an der Universitat Kassel exemplarisch vorge-
nommen. Erhoben werden dabei einerseits die direkten Investitionen verschiedener
Stadte zur Gewahrleistung eines bestimmten Angebots (z.B. Infrastrukturkosten
wie Strallenbau und -erhaltung). Mit einbezogen werden auch externe Kosten und
Nutzen. Rad- und Fullverkehr verursachen im Beispiel Kassel sehr geringe direkte
Kosten und stiften absolut (unter Berlicksichtigung von externen Kosten und Nut-
zen) einen Nutzen von ca. 11 Mio. fir den Radverkehr bzw. 67 Mio. Euro fiir den
Fullverkehr. Der Kfz-Verkehr hat demgegentiber direkte Kosten von 27 Mio. Euro
und absolut (inklusive externer Kosten / Nutzen) Kosten von ca. 58 Mio. Euro. Der
OPNV hat dhnlich hohe direkte Kosten wie der Kfz-Verkehr und inklusive externer
Kosten und Nutzen Kosten von ca. 4 Mio. Euro.

Die bisherige Struktur des Haushalts in Frankfurt 1asst eine Bestimmung der Inves-
titionen nach Verkehrsmittel aktuell nicht zu. Die Kosten-Dimensionen des Bei-
spiels Kassel zeigen jedoch die Relevanz der Einbeziehung von externen Kosten in
die Verkehrsplanung auf (Kosten des Stadtverkehrs 2019).
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3.7 Datenliicken

Die Identifikation der Datenliicken zeigt, dass durch eine vielseitige-
re Datenerhebung und -auswertung der potenziellen Benachteili-
gung bestimmter Personengruppen (z.B. Kinder, Mobilititseinge-
schrinkte, altere Menschen) oder Verkehrsmittel (z.B. FuB- und
Radverkehr) zukiinftig starker entgegengewirkt werden kann, indem
spezifische Bediirfnisse starker in die Mobilitatsplanung eingebun-
den werden.

Die Identifikation von Datenllcken ist wichtig, um strukturelle Verzerrungen in den
Planungsgrundlagen und dem Monitoring aufzuzeigen und soweit moglich vorzu-
beugen. DarUber hinaus haben sich parallel zur Entwicklung von neuen digitalen An-
geboten in den letzten Jahren diverse neue potenzielle Datenquellen fur die Ver-
kehrs- und Stadtplanung ergeben, die bisher noch nicht umfassend in den Ublichen
Planungsprozessen verwendet werden. Dies sind bspw. Daten bestimmter Tra-
cking-Apps im Rad- und FuBverkehr oder digitale Bewertungsangebote im OPNV.
Grundsatzlich sollte ein Fokus darauf liegen, der Benachteiligung bestimmter Nut-
zergruppen (z.B. Kinder, Mobilitatseingeschrankte, altere Menschen) oder Verkehrs-
mittel (z.B. Ful- und Radverkehr) durch einseitige Datenverwendung entgegenzu-
wirken. Damit sollen zuklnftige Planungen starker an den Bedirfnissen der
Nutzenden ausgerichtet werden mit dem Leitgedanken ,Planen fir Menschen”.

KenngroRen des Wirtschaftsverkehrs in Frankfurt
Analyse- und Prognosedaten zum Aufkommen im Wirtschaftsverkehr
nach Fahrzeug-Segmenten (aus Verkehrsmodell, in Beauftragung)
Elektrifizierungsraten der Fahrzeugflotten nach Segmenten

Flottendurchdringung und Angebot E-Mobilitat
Kooperation mit Regionalverband: Daten auf Kreisebene zu Antriebsar-
ten und Ladesaulen in Metropolregion in Statistikportal einpflegen

KenngroRRen der Angebotsqualitat im Personenverkehr im Vergleich
Um die Anreizstruktur entsprechend der stadtischen Ziele ausrichten zu
konnen, ist ein Vergleich der Reisezeiten zwischen den Verkehrsmitteln
wichtig. Kurzfristig kann dies fir den Vergleich zwischen Kfz-Verkehr und
OPNV geschehen (bereits beauftragt), mittelfristig ist dies auch fir den
Radverkehr (auf Relationen bis ca. 15 km) sinnvoll.

Nachfrageerhebungen im Rad- und FulRverkehr
Radverkehr: Kordonzahlungen (Erweiterung Stadtrandzahlungen, Grund-
lage bspw. fiir Radschnellwege- oder Radvorrangroutenplanung) und fl&-
chendeckende Erhebung an Hauptrouten (Dauerzahlstellen, ggfs. erganzt
durch Tracking Apps, z.B. Stadtradeln)
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Wirtschaftsverkehr

Wirtschaftsverkehr ist durch or-
ganisierte wirtschaftliche Ta-
tigkeiten verursachter Verkehr.
Wirtschaftsverkehr beinhaltet
dabei den Transport von Giitern
sowie den Transport von Perso-
nen, auch Personenwirtschafts-
verkehr genannt.
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+  FuBverkehr: Ausweitung der an FuRgangerzonen (Einkaufslagen) jetzt

bereits eingerichteten Dauerzahlstellen auf weitere wichtige FulRver-
kehrs-Achsen

Bediirfnisse von zu Full Gehenden (Meist genannte Kritik an bestehenden
Daten aus Mobilitatsforum)

Ad-hoc Aufnahme in Umfrage ,Leben in Frankfurt” (fir Befragung 2022
bereits umgesetzt)

Bewegungsmuster im Fullverkehr erheben: Zur starkeren Berticksichti-
gung des Fullverkehrs in der Planung konnen ebenfalls bspw. Tracking-
Apps eingesetzt werden, um aggregierte Daten zu FulRverkehrsaufkom-
men oder -geschwindigkeiten zu generieren. Interessant ist bspw. wo

lange Wartezeiten beim Queren von Stral3en entstehen oder wo die Um-
wegigkeit besonders hoch ist.

Flachennutzung von Verkehrsflachen
Erhebung des Flachenverbrauchs des ruhenden Verkehrs bzw. des Park-
raumangebots, ggf. schrittweise auf Stadtteilebene (Nutzung vorhande-
ner Parkraumkonzepte, bspw. F-Hochst), Bearbeitung ggf. im Rahmen
des Parkraumkonzepts. Integration der Daten in das Statistikportal.

Ausbaustand Barrierefreiheit im Straenraum
Erhebung des Ausbaubedarfs hinsichtlich der barrierefreien Gestaltung

des Strallenraums, ggf. priorisiert in den Zentren oder fir ein zu definie-
rendes Fuverkehrsnetz

Mobilitatsbedirfnisse unterschiedlicher Bevolkerungsgruppen, insbesonde-
re von Kindern und Jugendlichen und Menschen mit Mobilitatseinschran-
kung (schwierig erhebbar)
SrV 2023: Spezifische Auswertungen fur Mobilitat von Kindern, Men-
schen mit Migrationshintergrund und Menschen mit Mobilitatsein-
schrankung maoglich; problematisch sind die geringeren Stichprobengro-
Ren, insbesondere bei Menschen mit Mobilitatseinschrankung. Auch
eine Auswertung der Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbunds

nach ckonomischen Status oder soziokultureller Gruppe ware von Inter-
esse.

Weitere Forschungsvorhaben: Die Stadt konnte mit lokalen Universitaten
(bspw. Abschlussarbeiten) kooperieren, um weitere Erkenntnisse zu den

Mobilitatsbedlrfnissen von bspw. Kindern und Mobilitatseingeschrankten
zu erhalten.

Kosten des Verkehrs

Erfassung der Kosten fir Infrastrukturherstellung (Ggf. Nutzung ,Cost-
Tool" des Instituts fur Verkehrswesen, Uni Kassel)
Erfassung der Kosten fir Umweltfolgeschaden
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+ Angebots- und Nutzungsdaten zu intermodalen / neuen Mobilitatsformen
+ Fokusgruppenbefragung zu intermodalen und neuen Mobilitatsangebo-
ten (Nutzungsquote zu gering, um gute Abbildung in SrV-Daten zu erhal-
ten; Bedarfe, Akzeptanz und Verlagerungseffekte abfragen)

Mobilitatsverhalten Ein- und Auspendelnder, vertiefende (Frankfurt-spezifi-
sche) Erkenntnisse zu Homeoffice
SrV 2023: Starkere Berlcksichtigung Homeoffice in Befragung ggfs.
maoglich, spezifische Auswertungen zu Auspendelnden maglich

MiD 2023: Homeoffice und Langstreckenmobilitat werden in Methodik Mobilitat in Deutschland (MiD)
berucksichtigt; Sonderauswertung zu Pendelverkehr und Vergleich zur Eine Serie von Verkehrserhebun-
Erhebung 2018 ware winschenswert, wenn moglich mit weiteren Aus- gen uber die Alltagsmobilitat in
wertungen (bspw. Unterscheidung Wege nach/ Wege in Frankfurt, Modal peutschland, die ‘m.AUﬁ.rag des
. ) . . . Bundesverkehrsministeriums
Splits nach Verkehrsleistung). Allerdings hat die Stadt Frankfurt wenig (BMDV) durchgefiihrt wird.

Einfluss, da Beauftragung durch Land Hessen erfolgt.
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4. Leitbild Mobilitat und Verkehr

Das Leitbild Mobilitat und Verkehr reprasentiert eine Vision fiir die
nachhaltige Entwicklung des Gesamtverkehrssystems der Stadt und
definiert Handlungserfordernisse, die wiederum elementare Grund-
lage fiir die Identifizierung von Teilstrategien und Schliisselmafnah-
men sind. Das Leitbild wird erganzt durch zentrale messbare Ziele
und Handlungsleitlinien fiir das Verwaltungshandeln und stellt den
strategischen Rahmen des Masterplans dar. Verzahnt ist das Leit-
bild mit weiteren Planwerken vom Stadtentwicklungskonzept Frank-
furt 2030+ angefangen bis hin zum Green City Plan.

Die Entwicklung des Leitbildes stand im Zentrum der offentlichen
Beteiligung zum Masterplan Mobilitat. Alle Formate des Beteili-
gungsprozesses (Kapitel 2) haben sich mit diesem zukunftsweisen-
den Thema auseinandergesetzt. Intensiv wurden die Entwicklungs-
moglichkeiten anhand von zwei moglichen Szenarien im 2.
Mobilitatsforum und im Online-Dialog sowie im Fachbeirat diskutiert
und bewertet. Im 3. Mobilitatsforum stand die Diskussion von Zielen
und Prioritaten im Vordergrund. Die Losbiirger:innen-Gruppe arbei-
tete Empfehlungen zu diesen Themen aus. Die Ergebnisse aus der
Kinder- und Jugendbeteiligung sind ebenfalls eingeflossen. Die ver-
waltungsinterne Beteiligung begleitete vor allem die Entwicklung
der Ziele und Handlungsleitlinien intensiv.

4.1 Trends und Entwicklungen

Trends in der Gesellschaft und Entwicklungen im Mobilitatsbereich
iiben in Zukunft einen grofen Einfluss auf die Mobilitatsentwicklung
und -planung aus. Frankfurt stehen dabei verschiedene Handlungs-
optionen zur Verfiigung, wie sie als Stadt damit umgehen méchte.

Die wesentlichen beriicksichtigten Trends sind folgende:

Klimaschutz

Klar definierte Emissionsziele von Treibhausgasemissionen auf der globalen bis
hin zur lokalen stadtischen Ebene sowie hoher Zeitdruck zum Handeln, fordern die
ganze Gesellschaft und den Mobilitatsbereich im Besonderen heraus. Es besteht
jedoch gerade im Sektor Verkehr das Risiko der Nichteinhaltung der Ziele, da zum
einen in den letzten drei Jahrzehnten keine Emissionseinsparungen erzielt werden

75



MASTERPLAN MOBILITAT —— BERICHT

konnten und zum anderen eine Reduktion in diesem Sektor neben technischen Ent-
wicklungen besonders stark von Verhaltensanderungen der Menschen im taglichen
Mobilitdtsverhalten abhangig ist (Nachhaltigkeitsbericht 2020 Stadt Frankfurt am
Main, Institut fir Energie- und Umweltforschung Heidelberg (ifeu); Energiereferat
Stadt Frankfurt am Main 2020).

Klimaanpassung

Klimafolgen wie vor allem Extremwetterereignisse nehmen aktuell global zu. Dieser
Trend wird sich laut der breiten wissenschaftlichen Meinung in Zukunft verstarken.
Das gilt auch fur Frankfurt, wodurch auch die Vulnerabilitat des Gesamt- und Mobi-
litatssystems steigen wird. Den Stadtraum und damit im Besonderen den Strallen-
raum an diese Entwicklung anzupassen, u.a. durch eine Ricknahme von Versiege-
lung, gewinnt zunehmend an Bedeutung. Die Extremwetterereignisse selbst konnen
moglicherweise ebenfalls Effekte auf das Mobilitdtsverhalten haben. Durch gerin-
gere Niederschlagsmengen und mildere Winter ist es moglich, dass die Attraktivitat
fir Nahmobilitatsangebote wie den Ful3- und Radverkehr steigt, andererseits be-
steht durch Hitzeperioden und Starkregen ebenfalls ein Risiko einer sinkenden At-
traktivitat (Nachhaltigkeitsbericht 2020 Stadt Frankfurt am Main, Strukturdatenat-
las Stadt Frankfurt 2022).

Lebenswerte Stadte

Die Lebensqualitat einer Stadt ist ein wichtiger Standortfaktor flir die Wohn- und Ar-
beitsplatzwahl sowie die Attraktivitat als Unternehmensstandort. Neben der Aufent-
haltsqualitat im StralRenraum sind ebenfalls lokale Verkehrsemissionen wie Luft-
schadstoffe und Larm wesentliche Faktoren einer lebenswerten Stadt. Nach Jahren
der Grenzwertlberschreitung werden die Grenzwerte zur Luftreinhaltung in Frank-
furt a.M. mittlerweile eingehalten. Aufgrund der Flottenentwicklung ist bei gleich-
bleibenden Grenzwerten eine dauerhafte Einhaltung abzusehen. Es ist jedoch da-
von auszugehen, dass die Grenzwerte auf EU-Ebene verscharft werden und somit
weiterhin eine Absenkung der Luftemissionen im Verkehrssektor rechtlich notwen-
dig und aus gesundheitlicher Sicht sinnvoll sein wird. Ebenfalls sind Grenzwerte des
Larmschutzes bei der Larmsanierung schon heute in standiger Diskussion. Auch
hier ist eine Verscharfung von Grenzwerten auf EU-Ebene aufgrund bestehender
scharferer Werte auf Ebene der Weltgesundheitsorganisation zu erwarten. Die Ver-
scharfung wird durch hohere Anspriiche an den Gesundheitsschutz gerechtfertigt.
Es ist anzunehmen, dass diese Entwicklung durch einen in Zukunft verstarkten
Wunsch der Bevolkerung aber auch des Tourismus nach mehr Aufenthaltsqualitat
im Stadt- und StralRenraum begleitet und unterstiitzt wird (Nachhaltigkeitsbericht
2020 Stadt Frankfurt am Main, Kraftfahrtbundesamt 2022, Hessisches Landesamt
fir Naturschutz, Umwelt und Geologie 2022, Ladrmaktionsplan Hessen 2020).
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Kommunale Finanzen

Die finanzielle Ausstattung der Kommunen fir Investitionen und den Betrieb im Be-
reich Mobilitat nimmt voraussichtlich u.a. aufgrund zunehmender und unbtirokrati-
scher Forderung durch Bund und Land in Zukunft zu. Die Zunahme kommt daher,
dass eine grole Handlungsnotwendigkeit auf kommunaler Ebene im Verkehrssek-
tor besteht, die auch Bund und Lander anerkennen. Die Handlungsnotwendigkeit
resultiert vor allem auf Basis von gesetzten Zielen auf Bundes- und Landesebene
wie u.a. des Klimaschutzes oder der Verkehrssicherheit, die es zu erreichen gilt.
GrolRe Stellschrauben bestehen hier auf kommunaler Ebene. Damit ist eine kons-
tante Mobilitatsplanung zukinftig verstarkt unabhangig von der kommunalen
Haushaltslage moglich (Mobilitatsstrategie, Kommune der Zukunft, Lagebild). Die-
ser steigenden finanziellen Unterstlitzung durch Ubergeordnete Ebenen stehen
aber zugleich weitaus starker wachsende Investitions- und Unterhaltungsbedarfe
sowie die auf kommunaler Ebene fast vollstandig fehlende Kostenbeteiligung des
Kfz-Verkehrs und sinkende Einnahmen durch Ticketverkdufe im OV gegentiber.

Mobilitatskosten

Die Nutzungskosten von Mobilitat erhdhen sich zukinftig voraussichtlich vor allem
durch steigende Energiepreise, aber auch durch steigende Personalkosten oder
Parkgebihren und andere Nutzungsgeblihren. Die Einfihrung des
bundesweiten(Deutschlandtickets (49-Euro-Ticket) wird kurz- bis mittelfristig hin-
gegen die Nutzungskosten im 6ffentlichen Nahverkehr insbesondere auf regiona-
len Verbindungen senken. Dies wird in einem gewissen Male einen Effekt auf die
Verkehrsmittelwahl haben, bei der der 6ffentliche Nahverkehr und der Fu3- und
Radverkehr profitieren werden. In kleinen Malten kann es auch zu Verzicht auf
Wege oder die bewusste Wahl nahraumlicher Ziele und damit zu Verkehrsvermei-
dung kommen (Mobilitatsstrategie Frankfurt am Main 2015, Kommunen der Zu-
kunft 2016).

Metropolentwicklung

Die Kooperationen in der Metropolregion FrankfurtRheinMain sowie auch im Regi-
onalverband im Speziellen nehmen voraussichtlich zukiinftig entsprechend der
Entwicklung der letzten Jahre weiter zu. Alle beteiligten Gebietskorperschaften
sind sich zunehmend einig, dass sich insbesondere im Verkehrsbereich Herausfor-
derungen nicht in einer einzelnen Kommune |6sen lassen, sondern es eines ge-
meinschaftlichen und abgestimmten Handelns bedarf (Frankfurt 2030+ 2016, Bun-
desagentur fur Arbeit Frankfurt am Main 2022, Strukturdatenatlas Stadt Frankfurt
2022, Nachhaltigkeitsbericht 2020 Stadt Frankfurt am Main).

Urbanisierung

Die Bevolkerung in Frankfurt wird nach heutigen Annahmen entsprechend der Pro-
gnosen der Stadt bis 2030 um ca. 6 % und bis 2040 um drei Prozentpunkte mehr,
alsoum 9 %, steigen. In der Metropolregion wachst die Bevolkerung etwas modera-
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ter als bisher mit 2 % bis 2030 und 3 % bis 2040. Das Wachstum der Arbeitsplatze
steht in starker Abhangigkeit zur wirtschaftlichen Entwicklung. Ein ebenfalls etwas
moderateres Wachstum mit 10 % bis 2035 fur Frankfurt kann angenommen wer-
den. Die Zunahme an Bevdlkerung und Arbeitsplatzen wird unweigerlich in einer Zu-
nahme an Verkehr resultieren. Dies stellt die Stadt Frankfurt zum einen vor Heraus-
forderungen, das Verkehrssystem stabil zu halten und Uberlastungen in den
Fahrzeugen von Bus und Bahn und fir den Pkw-Verkehr zu vermeiden. Zum ande-
ren bietet es auch Potenzial flr neue Verbindungen des offentlichen Nahverkehrs,
die aufgrund erhdhter Nachfrage wirtschaftlich werden (Frankfurt 2030+ 2016, Bun-
desagentur fur Arbeit Frankfurt am Main 2022, Strukturdatenatlas Stadt Frankfurt
2022, Nachhaltigkeitsbericht 2020 Stadt Frankfurt am Main, s. auch Kapitel 3).

Demografischer Wandel

Die besonders mobile Bevolkerungsgruppe der 18- bis 67-Jahrigen wachst bis 2040
gemal stadtischer Prognose um 5,4 % bis 2040, der Anteil nimmt jedoch von 69,3 %
auf 67,3 % ab. Zugleich wachst der Anteil Jugendlicher und Senior:innen an der Ge-
samtbevolkerung. Durch die absolute Zunahme der Bevdlkerung sowie der beson-
ders mobilen Bevolkerungsgruppe in der Lebensmitte nimmt das Verkehrsaufkom-
men zu, da jedoch die weniger mobilen Personengruppen der Jugendlichen und
Senior:iinnen prozentual starker wachsen, wachst das Verkehrsaufkommen nicht
ganz so stark wie aufgrund der Bevolkerungszunahme anzunehmen ware. Durch
die Zunahme der Gruppe der Senior:innen wird zudem die Barrierefreiheit noch wei-
ter an Bedeutung gewinnen (Nachhaltigkeitsbericht 2020 Stadt Frankfurt am Main,
Mobilitatsstrategie Frankfurt am Main 2015, Baulandpotenziale Wohnen 2019, Be-
volkerungsvorausberechnung 2015, Nahverkehrsplan 2025+ 2021).

Digitalisierung

Die Entwicklung der Digitalisierung hat vielfaltige Auswirkungen auf die Gesell-
schaft. In Bezug auf Mobilitat bewirkt sie durch den zunehmenden Online-Handel
mehr Lieferverkehre. Wesentlicher und schon heute deutlich sichtbarer Effekt ist die
Rolle des Online-Shoppings. Nach Jahren zweistelliger Wachstumsraten wird der
Online-Handel auch zukiinftig mit einem weiteren verstetigten Wachstum von vor-
aussichtlich etwa 10 % pro Jahr an Bedeutung gewinnen. Die Konsequenz ist eine
weitere Zunahme des Lieferverkehrs in der Innenstadt und den Wohngebieten, der
vor allem mit Transporter-Fahrzeugen durchgefihrt wird.

Neben dem Internet flhrt auch die bevolkerungsweite Verwendung von Smartpho-
nes zu neuen Maoglichkeiten der Information und Buchung tber Apps. ,Mobilitat aus
einer Hand" ist dabei ein geflligeltes Wort, das verschiedene Mobilitatsangebote
nicht nur raumlich, sondern auch technisch tiber Apps miteinander verbunden wer-
den und von unterwegs einfach gebucht werden kénnen. Dies fordert insbesondere
die Nutzung von Bus und Bahn und Sharing-Systemen in Kombination mit einer
multimodalen Wegekette vor allem innerhalb des Umweltverbundes.
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Als dritter Punkt ermoglicht der Trend der Digitalisierung das Wachstum von Mobi-
litatsdienstleistungen. Damit sind Sharing-Systeme vom Auto (ber das Fahrrad bis
hin zum Roller sowie bedarfsgesteuerte On-Demand-Verkehre gemeint. Diese aktu-
elle Entwicklung wird fortgesetzt und es ist davon auszugehen, dass diese Angebo-
te 2035 etabliert sind und sich als integraler Bestandteil des OPNV durchsetzen.
Mobilitatsdienstleistungen werden zur Erganzung des OPNV eingesetzt, was eine
Attraktivierung und damit modale Verlagerung zum OPNV in insbesondere weniger
verdichteten Bereichen und in Schwachverkehrszeiten durch verbesserte Zubringer
zur Folge haben wird. Gerade eine umfassende Bereitstellung von motorisierten
On-Demand-Angeboten birgt jedoch auch das Risiko, dass bei schlechter Fahr-
zeugauslastung ein nur geringer Effizienzgewinn gegeniber dem privaten Pkw her-
gestellt werden kann. Eine hohe Durchdringungsrate von automatisierten Fahrzeu-
gen bis 2035 ist nicht zu erwarten, die Entwicklung Uber diesen Zeithorizont hinaus
muss genaustens beobachtet werden (Fairkehr 2021, HDE Online Monitor 2021,
MOBICOR 2022). Dabei kdnnen durch automatisiertes Fahren potenziell zunachst
negative Effekte auf den Verkehrsfluss auftreten und erst bei hohen Durchdrin-
gungsraten positive Effekte bewirkt werden.

Alternative Antriebe

Der Klimawandel und die notwendige Reduktion von Treibhausgasen treiben die
Entwicklung und Verbreitung von elektrisch betriebenen, lokal emissionsfreien
Fahrzeugen voran. Nach Jahren des leichten Wachstums scheint der Durchbruch
der Elektromobilitat gelungen zu sein. Regelungen auf EU-Ebene setzen klare Gren-
zen flr das Auslaufen von Pkw, die mit Benzin oder Diesel betrieben werden. Bis
2035 wird ein wesentlicher Teil der Pkw-Flotte mit emissionsarmen Antrieben un-
terwegs sein. Der Antriebswechsel stellt groRe Anforderungen sowohl an die zu-
kiinftige Ladeinfrastruktur im privaten und 6ffentlichen Raum als auch an die Be-
reitstellung von ausreichend und erneuerbarer Energie im Rahmen der
Energiewende, was wiederum als Risiko und groRRe Herausforderung gesehen wer-
den kann. Als weitere Herausforderung ist zu nennen, dass elektrisch angetriebene
Fahrzeuge zwar keine direkten Treibhausgasemissionen ausstofRRen, jedoch lokal
weiterhin Luftschadstoffe und Larm emittiert werden und der Flachenbedarf sich
im Vergleich zu Verbrennerfahrzeugen nicht andert. Die Elektromobilitat im Bereich
des Radverkehrs mit Pedelecs bzw. sogenannten E-Bikes ist ebenfalls ein bedeu-
tender Trend im Bereich der Antriebe, der auch in Zukunft relevant sein wird. Dieser
ist jedoch starker durch den hoheren Komfort und Geschwindigkeitsvorteile und
damit einer Attraktivierung des Fahrradverkehrs getrieben. Zuklnftig ist hier eben-
falls von einer weiteren konstanten Zunahme von Pedelecs auszugehen. Durch Ge-
schwindigkeitsvorteile wird dadurch das Fahrrad nicht nur ofter genutzt, sondern
es werden auch langere Strecken zurlickgelegt werden. Dies kann eine modale Ver-
lagerung vom OPNV und Pkw zum Pedelec bedeuten. Das Risiko besteht darin,
dass der Umstieg hauptséachlich von Menschen, die ohnehin Fahrrad oder den
OPNV nutzen, vollzogen wird (Transformation des Stadt- und Regionalverkehrs
durch Elektrofahrrader 2017, Nachhaltigkeitsbericht 2020 Stadt Frankfurt am Main,
Elektromobilitdtskonzept 2030 fir Frankfurt am Main 2019).
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Homeoffice und flexible Arbeitszeiten

Die Corona-Pandemie hat die Nutzung von Homeoffice und mobilem Arbeiten stark
beschleunigt. Langfristig kann auch aufgrund des starken tertiaren Sektors in Frank-
furt mit einer moderaten Zunahme von Homeoffice von 5 % der Beschaftigten ge-
rechnet werden. Zudem geht damit auch eine leichte Flexibilisierung der Arbeitszei-
ten einher. Folge ist erstens eine leichte Abnahme von Arbeitswegen, zweitens
nimmt die Belastung in den Spitzenstunden sowohl im Pkw-Verkehr als auch im
OPNV aufgrund flexiblerer Arbeitszeiten darliber hinaus weiter ab. Dies fihrt zu we-
niger Stausituationen auf den Stralen und die Verkehrsmittel des OPNV werden et-
was gleichmaéRiger ausgelastet (Mobilitatsstrategie Frankfurt am Main 2015, Nach-
haltigkeitsbericht 2020 Stadt Frankfurt am Main, MOBICOR 2022).
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4.2 Globale und lokale Rahmenbedingungen
und politische Festsetzungen

Rahmenbedingungen und Festsetzungen gelten als gesetzt, d.h. als
unveranderbare Konstanten im Kontext des Masterplans Mobilitat.
Diese globalen und lokalen Rahmenbedingungen bilden dabei ab-
sehbare Entwicklungen aber auch Entwicklungsgrenzen zugleich.
Deswegen gilt es, sie zur Auslotung der Handlungsoptionen der
Stadt Frankfurt zu kennen und beriicksichtigen.

Es gibt Entwicklungen, die die Stadt Frankfurt nicht beeinflussen kann, z.B. weil die
Entscheidungen auf Ebene der Bundesregierung getroffen werden. Auch innerhalb
des Handlungsspielraums der Stadt Frankfurt gibt es Einschrankungen. Bspw. be-
grenzen knappe Finanzmittel und Personalressourcen die finanziell und zeitlich
umsetzbaren Projekte im Bereich Mobilitat. Daher wurden Annahmen getroffen,
um den vorhandenen Spielraum hinsichtlich der in Kapitel beschriebenen Trends
und Entwicklungen aufzuzeigen (Abbildung 86).

Globale Rahmenbedingungen

Folgende aus den Trends und Entwicklungen abgeleiteten Annahmen bestehen

hinsichtlich globaler, d.h. von auferhalb auf Frankfurt wirkender, Entwicklungen:
die Preise flr fossile Energie steigen, insbesondere fir die im Verkehr am
meisten eingesetzten Brennstoffe Benzin und Diesel
es besteht die Erwartung, dass finanzielle Zuschiisse zu Mobilitatsprojek-
ten durch Bund und Land ausgeweitet werden
auch nach der Corona-Pandemie kann davon ausgegangen werden, dass
die Homeoffice-Quote hoher bleibt als gegenliber der Zeit vor der Pandemie
das Online-Shopping wird weiter wachsen
Extremwetterereignisse (Hitzeperioden und Starkregen) werden zunehmen
die Grenzwerte der Luftreinhaltung werden abgesenkt

Lokale Rahmenbedingungen

Folgende Annahmen beziehen sich auf lokale Entwicklungen innerhalb Frankfurts:
sowohl das Bevolkerungs- als auch Arbeitsplatz- und Wirtschaftswachstum
steigen in Frankfurt weiter leicht an
Flachenkonkurrenzen nehmen zu
der Anteil Jugendlicher und Senioren an der Gesamtbevolkerung wachst
die Kooperation innerhalb der Metropolregion wird ausgebaut

81



MASTERPLAN MOBILITAT —— BERICHT

Politische Festsetzungen

Aullerdem bestehen Grundsatze, die die Stadtpolitik im Rahmen anderer Projekte
bereits beschlossen hat. Diese missen im Zielbild des Masterplans beriicksichtigt
werden. Darunter fallen die Klimaschutzziele mit der Klimaneutralitat bis 2035, die
Verbesserung von Verkehrssicherheit und Barrierefreiheit (entsprechend Nahver-
kehrsplan), eine verkehrsreduzierende Stadtentwicklung (entsprechend dem integ-
rierten Stadtentwicklungskonzept) und die Erreichbarkeit fiir Handwerk und Logis-
tik (entsprechend dem Logistikkonzept).

Politische

Rahmenbedingungen Foitsoteingen

Die Rahmenbedingungen sind extern gesetzt, d.h. unveranderbar im + Klimaschutzziele

Kontext des Masterplans. 5 Verkehissiohemmen

« Barrierefreiheit

Global Lokal « Luftreibaltung
« hahere Energiepreise * Bevdlkerungswachstum . verkeiraraduziorie
« mehr Extremwetterereignisse « Arbeitsplatzwachstum Stadtentwicklung
= mehr finanzielle Zuschiisse « Wirtschaftswachstum . Erre:‘;:hbarkeii fiir
Handwerk und Logistik
+ mehr Homeoffice = Zunahme )
Flachenkonkurrenzen

« mehr Online-Shopping

» Demografischer Wandel
- strengere Grenzwerte RS SREL PR

Luftreinhaltung = mehr regionale Kooperation

Abbildung 86: Rahmenbedingungen und politische Festsetzungen der Szenarienentwicklung.

82



MASTERPLAN MOBILITAT —— BERICHT

4.3 Trendprognose

Die Fortschreibung der aktuellen Entwicklungen (, Trendprognose”)
zeigt, dass starkere Veranderungen und zielgerichtetes Handeln
notwendig sind, um wichtige bereits beschlossene Ziele zu errei-
chen.

Die Bevolkerung und die Anzahl der Arbeitsplatze werden weiter wachsen, und da-
mit werden immer mehr Wege in Frankfurt zurlickgelegt. Auch ein leicht zuneh-
mender Anteil an Menschen, der im Homeoffice arbeitet, wird den Trend nicht um-
kehren. Der Autoverkehr steigt bei einer Fortschreibung der aktuellen Entwicklungen
aullerhalb der Kernstadt weiter an. Grund ist, dass der Autobesitz nicht zurtckgeht
und die zurickgelegten Kilometer weiterhin zunehmen. Das private Auto bleibt das
dominierende Verkehrsmittel in Frankfurt. Die Stralen werden immer voller und die
Konkurrenz um den begrenzten Strallenraum nimmt zu. Das zeigt sich besonders
im Konflikt zwischen verschiedenen Verkehrsteilnehmenden, von den zu Full Ge-
henden uber die Radfahrenden bis zu den Menschen, die mit Bus und Bahn oder
Auto unterwegs sind. Insgesamt nehmen so Konflikte und Unzufriedenheit zu.
Auch die Verkehrssicherheit wird sich aufgrund der zunehmenden Konflikte nicht
verbessern. Fir den Fullverkehr ist sogar mit einer Verschlechterung zu rechnen.
Durch den Klimawandel wird es aulerdem immer mehr sehr heilte Tage geben. An
diesen wird es belastend sein, sich zu Full oder mit dem Fahrrad durch die Stadt zu
bewegen.

Zudem werden viele bestehende Ziele der Verkehrspolitik bei einer Entwicklung ent-
lang der aktuellen Trends nicht erreicht: Der Zuwachs des privaten Autoverkehrs
wirde das Strallennetz Uberlasten und damit die Erreichbarkeit und Versorgung
der Stadt geféhrden. Die Treibhausgasemissionen im Bereich Verkehr sinken nur
durch den Antriebswechsel und damit werden die Klimaschutzziele nicht erreicht.
Zukinftig verscharfte Grenzwerte der Luftreinhaltung und des Larmschutzes kon-
nen ebenfalls nicht eingehalten werden. Der Flachenverbrauch fiir Verkehrsflachen
nimmt weiter zu. Die Attraktivitat der Stadt und die Lebensqualitat nehmen ab. Kon-
sequenz ist: Es sind Veranderungen notwendig, um wichtige Ziele zu erreichen.
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4.4 Szenarien

Zwei Szenarien libersetzen unterschiedliche verkehrspolitische
Schwerpunktsetzungen in konkretere Zukunftsbilder. Das Szenario
,Umstieg” stellt den Menschen und damit Themen wie Aufenthalts-
qualitat und qualitatsvoller Stadtraum in den Mittelpunkt der Mobili-
tatswende. Das Szenario ,Effizienz" stellt technische Entwicklungen
und Innovationen als Losungen fiir bestehende Herausforderungen
in den Mittelpunkt der Mobilitatswende.

Zwei verschiedene Szenarien wurden entwickelt, um Visionen zu entwerfen, wie das
Mobilitatssystem in Frankfurt im Jahr 2035 und darlber hinaus aussehen konnte.
Beide Szenarien wurden anhand folgender Kriterien bewertet:

Erreichbarkeiten im Personen- und Wirtschaftsverkehr
+ Teilhabe an der Mobilitat
« Ausstol von Treibhausgasen
+ Aufenthaltsqualitat
+ Gesundheitsschutz
+ Sicherheitsempfinden

Auf Basis der Szenarienbeschreibungen und -bewertungen wurde im Rahmen der
Beteiligungsveranstaltungen die Meinung der Frankfurter:innen zu den beiden Sze-
narien erfragt.

Szenario Szenario

Effizienz

Umstieg

Frankfurt stellt den Menschen
in den Mittelpunkt der Mobilitétswende

Frankfurt stellt technische Entwicklungen
in den Mittelpunkt der Mobilitatswende

Abbildung 87: Zwei Szenarien zur Diskussion unterschiedlicher verkehrspolitischer
Schwerpunktsezungen.
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4.4.1 Szenario ,Umstieg”

Frankfurt stellt den Menschen in den Mittelpunkt der Mobilitats-
wende.

Abbildung 88: Visualisierung des Szenarios ,Umstieg".

Durch den Umstieg auf flaichensparsamere, umweltfreundliche Verkehrsmittel soll
erstens die Konkurrenz im Strallenraum verringert werden. Zweitens werden nega-
tive Wirkungen auf die Umwelt durch Verkehr reduziert. Ein konsequenter Netzaus-
bau von Ful- und Radwegen und Bus- und Bahnlinien ist hierfir Voraussetzung.
Der Netzausbau wird durch die Neuverteilung von Flachen des Autoverkehrs an die
flacheneffizienteren Verkehrsarten wie den Fullverkehr, den Radverkehr, den Bus
und die Bahn ermaglicht.

Die wichtigsten MalRnahmen sind ein massiver Ausbau des Ful- und Radwegenet-
zes vor allem zulasten des Autoverkehrs. Damit einher geht eine Verringerung der
Parkflachen und eine konsequente Parkraumbewirtschaftung. Zudem werden die
Geschwindigkeiten des Autoverkehrs innerstadtisch reduziert. Ticketpreise im 6f-
fentlichen Verkehr sollen glnstiger werden. Bei UmbaumalRnahmen wird eine Be-
grinung des Strallenraums vorgenommen. Mobilitatsstationen, Carsharing sowie
Bus und Bahn werden ausgebaut. Taktverdichtungen im regionalen S-Bahn-Verkehr
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und bei Bussen und Strallenbahnen verbessern das Angebot. Auch innovative, be-
darfsgesteuerte Projekte flr Bus und Bahn und der Strallenumbau zugunsten von
mehr Aufenthaltsqualitat werden stark vorangetrieben. Auferdem wird die Nutzung
von Lastenradern im Lieferverkehr gestarkt. Die stadtische Forderung von elekt-
risch angetriebenen Fahrzeugen insbesondere bei Bus und Bahn und im Wirt-
schaftsverkehr erganzen die zentralen Mallnahmen. Weitere Malinahmen zur Kos-
tenbeteiligung des Autoverkehrs durch eine Maut auf den Stral3en in der Stadt sind
abhangig von den rechtlichen Maglichkeiten, werden aber in Betracht gezogen.

Da die Verkehrsarten des Umweltverbunds (FulRverkehr, Radverkehr, Bus und Bahn)
deutlich attraktiver werden, nimmt deren Nutzung besonders innerhalb Frankfurts
zu. Auf der Gegenseite wird die Pkw-Nutzung ebenso wie der Pkw-Besitz in Frank-
furt zurickgehen.

Diese verkehrlichen Wirkungen der Mallinahmen haben weitere Auswirkungen auf
die Mobilitat der Frankfurter Bevolkerung und den Stadtraum, die anhand der fol-
genden Bewertungskriterien zusammengefasst werden:

Erreichbarkeiten im Personenverkehr

Zu FuBl, mit dem Rad oder Bus und Bahn ist man in diesem
Szenario schneller und komfortabler unterwegs als heute. Vor
allem auf kiirzeren Wegen innerhalb der Stadt und auf Wegen
aus umliegenden Orten mit Anbindung an die Bahn nach
Frankfurt wird man schneller unterwegs sein. Fiir Gemeinden
in der Region ohne Anschluss an die Bahn besteht das Risiko,
dass die Wege mit dem Pkw in die Stadt langer dauern wer-
den. Daher sollte in gleichem Mal3e das Angebot von Bus und
Bahn verbessert werden. Ein Ausbau ist aber kostenintensiv
und liegt nicht im direkten Einflussbereich Frankfurts (kann
alsoim Rahmen des Masterplans Mobilitat Frankfurt nicht als
Malnahme definiert werden).

Erreichbarkeiten im Wirtschaftsverkehr
Der Wirtschaftsverkehr profitiert von weniger priva-
tem Autoverkehr und weniger parkenden Fahrzeu-
gen in der Innenstadt. Das Be- und Entladen wird
durch Ladezonen und weniger private Autos einfa-
cher und auch zur ,Rush-hour” kommen Gewerbe-
treibende zuverlassig und zigig in die Stadt.
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Teilhabe an der Mobilitat

Ein elementarer Vorteil des Szenarios ist die Verbesse-
rung der Lebensqualitat. Es wird mehr Raum fir soziale
Tatigkeiten und Aufenthaltsmaoglichkeiten geben. Erfor-
derlich ist die besondere Berlcksichtigung der Bedurf-
nisse mobilitatseingeschrankter Personen, flr die es
z.B. Ausnahmen bei Zufahrtsbeschrankungen fir den
Autoverkehr geben muss. Der barrierefreie Ausbau
konnte durch die geplanten Infrastrukturverbesserun-
gen beschleunigt werden. Infrastrukturverbesserungen
sind zum Beispiel barrierefreie Haltestellen und eine ho-
here Barrierefreiheit im offentlichen Raum wie abge-
senkte Bordsteine und Rampen an Treppen.

AusstoB von Treibhausgasen

Die Emissionen von Treibhausgasen wie CO, werden deut-
lich reduziert. Einerseits durch den Umstieg auf kli-
mafreundliche Verkehrsmittel wie Fahrrad oder Bus und
Bahn, andererseits durch den Umstieg auf Elektrofahrzeu-
ge insbesondere im Wirtschafts- und Geschaftsverkehr.
Die Reduktion der Emissionen erfolgt global, da die Men-
schen mehr zu Fuly, mit dem Rad und Bus und Bahn unter-
wegs sind. D.h. es entstehen keine Emissionen an anderer
Stelle, z.B. durch eine energieintensivere Produktion von
Fahrzeugen. Wie stark es zu diesen Veranderungen kom-
men wird, ist vom menschlichen Handeln abhangig und
nicht exakt vorherzusagen. Damit ist auch die Einhaltung
der Klimaziele mit Unsicherheiten behaftet.

Aufenthaltsqualitat

Deutlich weniger Autos benotigen weniger Flache. Es ent-
steht mehr Platz flir andere Zwecke. Dies ermoglicht im Sze-
nario ,Umstieg” stadtebauliche Anpassungen an den Klima-
wandel, bspw. durch Entsiegelung und Begrinung. Aullerdem
kann der offentliche Raum starker zum Aufenthalt und fur
Kommunikation genutzt werden, was diesen belebt. Eben-
falls wird die Trennwirkung von Hauptstralten durch weniger
Verkehr verringert. Davon konnen auch einzelne Wirtschafts-
bereiche mit Abhangigkeit von der Attraktivitat des offentli-
chen Raums wie Tourismus, Gastronomie und Einzelhandel
profitieren.
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Gesundheitsschutz

Durch weniger Autoverkehr sinken in gleichem Mal3e die Be-
lastung durch Luftschadstoffe und Larm. Dies bedeutet ei-
nen besseren Gesundheitsschutz der Bevolkerung Frank-
furts. Eine Forderung von mehr Bewegung im Alltag hat
weitere positive gesundheitliche Effekte.

Sicherheitsempfinden

Die Verkehrssicherheit wird durch mehrere Aspekte
deutlich verbessert. Dazu gehoren langsamere Ge-
schwindigkeiten des Verkehrs ohne grolie Unterschie-
de zwischen verschiedenen Verkehrsteilnehmenden.
Auch der Ausbau von Rad- und Gehwegen mit einer
starkeren Trennung zum Autoverkehr und Bus und
Bahn tragt zu mehr Sicherheit bei. Durch weniger par-
kende Fahrzeuge in den Strallen herrschen bessere
Sichtbeziehungen, dadurch gibt es weniger Unfalle
und Stresssituationen.

Ausblick iiber 2035 hinaus

Einige MalRnahmen zur Reduktion des Autoverkehrs sind nur langfristig umsetzbar.
Eine Maut in der Stadt bspw. ist aktuell rechtlich nicht moglich. Fir einen starken
Riuckgang des Autoverkehrs waren diese Instrumente wahrscheinlich notwendig.
Auch bauliche Umbaumaflinahmen erfordern viel Zeit zur Vorplanung. Langfristig
konnte sich der Strallenraum dann stark verandern, da auch an Hauptachsen Fla-
chen anders genutzt werden konnen. Begrinung und damit Beschattung von FuR-
und Radwegen und Haltestellen konnten die Auswirkungen des Klimawandels ab-
mildern und die Lebensqualitdt in Frankfurt steigern. Fir Menschen mit
gesundheitlichen Einschrankungen besteht trotzdem das Risiko, dass durch zuneh-
mende Hitze die Mobilitat zu Full, mit dem Rad oder Bus und Bahn unattraktiver
wird. Die Nutzung des Autos konnte aufgrund steigender Kosten oder Zugangsbe-
schrankungen stark erschwert werden. Fur die Stadt konnten damit auf lange Sicht
geringere Infrastrukturkosten entstehen. Auch fir die AuRenwirkung Frankfurts und
die Attraktivitat als Wohnort kdnnen Vorteile entstehen. Auf der anderen Seite kann
das Einpendeln mit dem Auto und damit das Arbeiten in Frankfurt fir einige Men-
schen weniger attraktiv werden.
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4.4.2 Szenario ,Effizienz"

Frankfurt stellt technische Entwicklungen in den Mittelpunkt der
Mobilitatswende.
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Abbildung 89: Visualisierung des Szenarios ,Effizienz".

Das immer starker ausgelastete Verkehrssystem soll durch technische Losungen
effizienter und stadtvertraglicher gemacht werden. Automatisierte Fahrfunktionen
bieten Chancen zur Erhohung der Kapazitaten im Verkehrsnetz. Die Elektrifizierung
von Fahrzeugen bietet zudem die Moglichkeit zur Abminderung von Wirkungen auf
die Umwelt. Dies kann durch eine Energieherstellung aus erneuerbaren Energien
gelingen.

Im Fokus stehen MaRRnahmen, die Elektromobilitat erstens durch den stadtischen  Ridesharing- oder Ridepooling-
Ausbau von Ladestationen stark fordern. Zweitens fallen weitergehende MalRnah- ~ Andebote
men zur Forderung von Elektromobilitat dazu, wie die Ausweisung z. B. von eigenen  App-basierte stadtweite Fahr-
Fahrspuren fiir private und gewerbliche Nutzende. Denkbar sind langfristig auch ~ dienstieistungen, die Fahrge-
Sperrungen von Stralen oder Bereichen fir nicht-elektrifizierte Fahrzeuge. Zudem meinschaften fordern. Dabel

. ) ] ) ) ] teilen sich mehrere Fahrgéas-
werden App-basierte Fahrdienstleistungen stadtweit angeboten, die Fahrgemein- . chen der Strecke auch den
schaften fordern. Dabei teilen sich mehrere Fahrgaste neben der Strecke auch den  Fahrpreis.

Fahrpreis. Diese Angebote nennt man Ridesharing- oder Ridepooling-Angebote.
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Auch eine starkere Digitalisierung und Vernetzung der Infrastruktur von der Lichtsi-
gnalanlage bis zur Kommunikation zwischen Fahrzeugen soll die Kapazitat des
Strallennetzes und vor allem der Kreuzungen erhohen. Diese Technologien kdnnen
auch zur Beschleunigung von Bus- und StralBenbahnlinien beitragen. Ein weiteres
Element der Digitalisierung bildet die Einfihrung von fahrerlosen Kleinbussen zur
Verdichtung des Angebots im offentlichen Verkehr. Der Ausbau des Radnetzes wird
insbesondere dort vorgenommen, wo genigend Platz ist und die Kapazitaten ande-
rer Verkehrsmittel nicht eingeschrankt werden mussen.

Als Folge fiir den Verkehr wird angenommen, dass durch etwas bessere Angebote
fur den Ful3- und Radverkehr im Zentrum Frankfurts mehr Wege zu Fuly oder mit
dem Rad zuruckgelegt werden. Es werden auch weniger Menschen in den stadti-
schen Gebieten ein eigenes Auto besitzen. In den Randbereichen der Stadt und in
der Metropolregion bleibt der Auto-Besitz konstant oder nimmt leicht zu. Ridesha-
ring-Angebote werden zuklnftig haufiger von Menschen genutzt, die vorher Bus
und Bahn gefahren sind, d. h. der klassische OV kénnte viele Fahrgéste verlieren.
Auf einzelnen Linien kdnnen Busse von der Beschleunigung profitieren und dadurch
attraktiver werden. In Bezug auf die Bewertungskriterien bedeutet das:

Erreichbarkeiten im Personenverkehr
Die Zugéanglichkeit des Zentrums wird fir Autos nicht ein-
geschrankt und bleibt stadtweit wie heute erhalten. Die Di-
gitalisierung und Vernetzung erhoht die Kapazitat der Infra-
struktur, wodurch die steigende Verkehrsnachfrage in
gewissem Umfang aufgefangen werden kann. Fahrzeuge
des offentlichen Nahverkehrs kénnen von der OV-Bevor-
rechtigung an Lichtsignalanlagen profitieren und kirzere
Fahrzeiten anbieten. Durch Ridesharing-Angebote steht ein
zusatzliches Angebot zur Verfligung, das auch in mit Bus
und Bahn schlechter erschlossenen Stadtteilen Angebots-
licken schlieRen kann. Durch die gleichbleibende Attrakti-
vitat des Autoverkehrs und das Wachstum der Bevolkerung
und der Arbeitsplatze sind weiterhin Staus und Wartezeiten
an den Kreuzungen anzunehmen, die sich auch auf
die anderen Verkehrsarten auswirken.

Erreichbarkeiten im Wirtschaftsverkehr
Der Wirtschaftsverkehr profitiert davon, dass gera-
de im Zentrum weniger Menschen Autos besitzen
und Parkplatze als Lieferzonen umgenutzt werden.
Durch Staus und Wartezeiten ist auch weiterhin mit
zeitlichen Verlusten zu rechnen.
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Teilhabe an der Mobilitat

Die Bedurfnisse mobilitatseingeschrankter Perso-
nen, die auf das private Auto angewiesen sind, kon-
nen gut berdcksichtigt werden. Auch automatisierte
Kleinbusse bieten ein barrierefreies Angebot. Der bar-
rierefreie Ausbau im 6ffentlichen Raum mit z. B. ab-
gesenkten Bordsteinen, Rampen an Treppen und von
Haltestellen ist nicht Uberall méglich, da Umgestal-
tungsmalnahmen im StraRenraum aufgrund von
Flachenknappheit nur beschrankt vorgenommen
werden konnen. Die soziale Funktion von Stral3en
wird im Vergleich zu heute nicht gestéarkt (z. B. durch
Aufenthaltsmaoglichkeiten).

AusstoB von Treibhausgasen

Die Emissionen von Treibhausgasen wie CO, werden lo-
kal deutlich reduziert. Durch eine starke stadtische For-
derung von Elektrofahrzeugen werden die Emissionen
am Fahrzeug selbst stark gesenkt. Die Elektrifizierung
der Fahrzeuge und damit auch die Einhaltung der Kili-
maziele lasst sich durch stadtische MalRnahmen fur
Frankfurt gut steuern. Global gesehen konnen die Ein-
sparungen aber deutlich geringer ausfallen, da das Risi-
ko besteht, dass Emissionen von Treibhausgasen in die
Produktion und Energieherstellung ,verlagert” werden.

Aufenthaltsqualitat

Der private Pkw-Besitz wird durch weitere Mobilitatsange-
bote wie v.a. Ridesharing-Angebote insbesondere in ver-
dichteten Stadtgebieten etwas unattraktiver. In der Folge
werden etwas weniger Parkplatze notwendig sein. Die frei-
werdenden Flachen werden zugunsten anderer Mobili-
tatsangebote genutzt. Eine gleichbleibende Versiegelung
lasst wenig Spielraum fir Anpassungsmaflnahmen an den
Klimawandel. Aspekte zur Aufwertung der Aufenthaltsqua-
litat im StralRenraum bleiben im Hintergrund.
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Gesundheitsschutz

Die Luftschadstoffe gehen durch weniger Verbrennerfahrzeu-
ge und mehr Elektrofahrzeuge stark zurtick, wodurch sich die
Luftqualitat in Frankfurt deutlich verbessert. Die Larmbelas-
tung wird durch Elektrofahrzeuge jedoch nur in sehr geringem
Malle gesenkt.

Sicherheitsempfinden

Mittelfristig kdnnen technische Verbesserungen wie Fahrassis-
tenzsysteme in Fahrzeugen die Verkehrssicherheit verbessern.
Erst langfristig tritt eine starke Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit durch automatisiertes Fahren ein.

Ausblick iiber 2035 hinaus

Langfristig kann durch eine Ausrichtung des Verkehrssystems
auf die schnelle Ubernahme technologischer Neuerungen die
vollstandige Automatisierung von Fahrzeugen ermaoglicht wer-
den. Dies birgt Chancen und Risiken. Einerseits wird das Ver-
kehrssystem effizienter und die Kapazitat kann langfristig er-
hoht werden. Das bedeutet, ein gestiegenes Verkehrsaufkommen durch die
zunehmende Bevolkerung kann weiterhin auf der gleichen Flache abgewickelt wer-
den. Allerdings wird davon ausgegangen, dass bei der Einfihrung von automatisier-
tem Fahren, wenn automatisierte und menschlich gesteuerte Fahrzeuge gleicher-
malen unterwegs sind, die Kapazitaten zunachst sinken. Ein groRes Risiko besteht
insbesondere darin, dass bei vollstandiger Automatisierung der Fahrzeuge der
Komfort und damit auch der Verkehr stark zunimmt. Dies tritt ein, wenn bspw. mehr
Menschen als heute das automatisierte Fahrzeug verwenden (bspw. Jugendliche
oder fahruntlichtige Personen) und dies aus Komfortgriinden haufiger tun. Dies hat-
te wiederum einen hoheren Energieverbrauch und eine geringere Aufenthaltsquali-
tat zur Folge. Die Personen, die automatisiertes Fahren nutzen, waren dadurch aller-
dings mobiler. Aufgrund der hohen Versiegelung und Fahrzeugdichte kann in
Hitzesommern das zu Full Gehen und Fahrrad fahren sehr unattraktiv werden und
dies die Nachfrage von Autoverkehr und Ridesharing weiter erhchen.
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4.5 Leitbild

In allen Beteiligungsformaten ergab sich ein klares Votum zuguns-
ten des Szenarios ,Umstieg” (Kapitel 2). Es wurden aber ebenfalls
Bedenken und Risiken geaufert, die mit diesem Szenario einherge-
hen. Auf der Basis des Szenarios ,Umstieg” wurde daher ein Zielsze-
nario entwickelt, das das Szenario ,Umstieg"” durch einzelne Aspek-
te des Szenarios ,Effizienz" erganzt, um den Risiken
entgegenzuwirken. Diese Synthese wurde als Leitbild ausgearbeitet
(Abbildung 91, ab Seite 94).

Abbildung 90: Dimensionen der Bewertung in denen die Szenarien im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung
bewertet und diskutiert wurden.
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Abbildung 91: Visualisierung des Leitbildes.

94



MASTERPLAN MOBILITAT —— BERICHT

*

i

95



MASTERPLAN MOBILITAT —— BERICHT

4.5.1 Vision 2035+

Frankfurt am Main ist auch im Jahr 2035 eine wachsende Wirt-
schaftsmetropole mit stark internationaler Pragung. Die Stadt bietet
vielen Menschen eine lebenswerte Heimat in vielfaltigen Quartieren
und Stadtteilen ganz unterschiedlicher Urbanitat. Als metropolitanes
Herz der Region FrankfurtRheinMain besitzt die Stadt zudem eine
hohe Attraktivitat als Wirtschafts- und Arbeitsstandort, als Standort
von Bildungs- und Kultureinrichtungen, als Messe- und Kongress-
standort, als Einkaufs- und Freizeitstandort sowie als touristische
Destination. Die Stadt ist daher mit der Region und dariiber hinaus
intensiv funktional und verkehrlich verflochten. Nicht zuletzt ist die
Stadt ein internationaler Verkehrsknotenpunkt, der Zugang zu allen
wichtigen Fernverkehrsmitteln des Personen- und Giitertransports
bietet und diese miteinander verkniipft.

Die zentralortlichen Funktionen, die sich wechselseitig noch ergan-
zen und verstarken, strahlen weit liber die Stadtgrenzen hinaus. Sie
fiihren zu einer hohen raumlichen Konzentration sehr vielfaltiger Le-
bens- und Mobilitatsbediirfnisse. Zu den unmittelbaren personlichen
Mobilitatsbediirfnissen der Menschen, die in Frankfurt unterwegs
sind, kommen weitere Mobilitatsbediirfnisse hinzu, die fiir die Funk-
tionen der Stadt unverzichtbar sind: Die Versorgung der Menschen
und Unternehmen mit Waren und Dienstleistungen, die Entsorgung
von Abfillen, Notfalleinsatze, Sozialdienste u.v.m. fiihren zu einem
gleichermaflen zu beriicksichtigenden Transportaufkommen.

Im Jahr 2035 sind die einseitig auto-orientierten Strukturen, fiir die
etwa einhundert Jahre zuvor die Grundlagen in der Stadt- und Ver-
kehrsplanung gelegt wurden und die sich weder als effizient noch als
nachhaltig erwiesen haben, durch einen integrierten Handlungsan-
satz iiberwunden. Mit dem Ziel einer klimaneutralen Lebens- und
Wirtschaftsweise hat sich in Frankfurt im Rahmen eines gesell-
schaftlich ausgewogenen Transformationsprozesses eine nachhalti-
ge Mobilitatskultur entwickelt. Alltagliche Besorgungen konnen mit
kurzen Wegen erledigt werden. Es besteht ein groBes Angebot an
umweltfreundlichen Verkehrsmittelalternativen und die Randbedin-
gungen sind so gesetzt, dass ein dem Transportzweck und den per-
sonlichen Umstanden auf der einen Seite und den gesellschaftlichen
Anforderungen an die Auswirkungen des Verkehrs auf Lebensquali-
tat und Umwelt auf der anderen Seite angemessenes Verkehrsmittel
genutzt werden kann. Der offentliche Raum ist durchgangig barriere-
frei und fiir alle Bevolkerungsgruppen sicher nutzbar und bietet ne-
ben den verkehrlichen Erfordernissen an Verbindung und Erschlie-
Bung ausreichend Raum fiir z.B. Aufenthalt, Kommunikation und
Begriinung.
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4.5.1.1 Zielrichtung

Frankfurt setzt den Menschen in den Mittelpunkt der Mobilitatswen-
de und starkt ihren Status als mobile und lebenswerte Stadt. Dies er-
folgt durch einen konsequenten und anforderungsgerechten Ausbau
des flachensparsamen und umweltfreundlichen FuBverkehrs, Rad-
verkehrs und offentlichen Verkehrs. Gemeinsam mit geeigneten
Sharing- und On-Demand-Angeboten werden die Verkehrsmittel zu
einem integrierten Umweltverbund verkniipft, der einen Grofteil der
individuellen Mobilitatsbediirfnisse befriedigen kann. Auch im Wa-
ren- und Dienstleistungsverkehr werden die Potenziale fiir eine fla-
chensparsame und umweltfreundliche Logistik genutzt.

Die Vision einer nachhaltigen Mobilitatskultur kann nicht allein auf
der Basis technologisch getriebener Innovationen erreicht werden.
Erforderlich sind vielmehr tiefgreifende Veranderungen im Mobili-
tats- und Verkehrsverhalten, fiir die im Rahmen einer Push-und-
Pull-Strategie sowohl Angebote und Anreize (Pull) als auch regulati-
ve Randbedingungen (Push) geschaffen werden miissen. Technische
Innovationen und darauf aufbauende neue Mobilitatsdienstleistun-
gen werden daher vorrangig dort gefordert und eingesetzt, wo sie
die Ziele einer Transformation zu einem effizienten, flachensparsa-
men und umweltfreundlichen Gesamtverkehrssystem nachhaltig
unterstiitzen.

Mit dem Umstieg auf effizientere, flaichensparsamere und umwelt-
freundlichere Verkehrsmittel sollen folgende Ziele verfolgt werden:

Die Mobilitat und die Erreichbarkeit im Personenverkehr werden ver-
bessert. Ein Fokus des Netzausbaus im Umweltverbund stellt die
bessere Anbindung der Stadtrandgebiete und des Umlandes sowie
die Starkung tangentialer Beziehungen dar. Neben FuB3- und Radver-
kehr wird Mikromobilitat als Teil der Mobilitatswende und Verbesse-
rung der Verkniipfung mit dem OPNV gestirkt. Um die Erreichbar-
keiten aus dem Umland deutlich zu verbessern, sind MalBnhahmen
zur verkehrsmitteliibergreifenden Verkniipfung des OPNV mit Zu-
bringerverkehrsmitteln wie dem Fahrrad und dem Auto Bestandteil
des Netzumbaus.

Die Erreichbarkeit der Unternehmen fiir ihre Mitarbeiter:innen,
Kund:innen und Dienstleister:innen wird verbessert. Die fiir eine
nachhaltige Logistik mit kurzen Wegen und eine umweltschonende
Kreislaufwirtschaft im Stadtgebiet erforderliche Infrastruktur sowie
die Produktionsstandorte werden langfristig gesichert. Im Rahmen
von nachhaltigen Logistikkonzepten wird der Wirtschaftsverkehr
gegeniiber dem privaten Autoverkehr privilegiert. Dadurch ergeben
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sich Potenziale zur Verbesserung des Verkehrsflusses auf der Stra-
Re.

Die Zuganglichkeit der Verkehrsmittel des Umweltverbunds fiir alle
wird sichergestellt und eine Verbesserung der Teilhabe aller Men-
schen erreicht. Die Mobilitatsplanung starkt den sozial gerechten
Zugang zu Mobilitat und beriicksichtigt die Bediirfnisse von Men-
schen mit Mobilitatseinschrankung ebenso wie die besonderen An-
forderungen von z.B. Kindern, Jugendlichen, Frauen und alteren
Menschen. Alle MaRnahmen tragen dazu bei, Wege in Frankfurt von
Start bis Ziel barrierefrei und sicher zu gestalten.

Der offentliche Raum ist mehr als ein Verkehrsraum. Alle in Frankfurt
profitieren von einer hohen Aufenthaltsqualitat durch vielfaltige Be-
gegnungsmoglichkeiten, ansprechende Begriinung und einer Riick-
nahme von Bodenversiegelung. Dies geschieht auch als notwendige
Anpassung an die Folgen des Klimawandels. Offentliche Flichen
zum Abstellen von privaten Kfz konnen zu diesem Zweck umgewid-
met und damit fiir alle nutzbar gemacht werden.

Die beschlossenen Ziele Frankfurts zum Klimaschutz bzw. zur Kli-
maneutralitat werden im Verkehrssektor konsequent umgesetzt.
Eine Antriebswende hin zur E-Mobilitat geniigt nicht, um die Klima-
und Effizienzziele der Stadt Frankfurt zu erreichen.

Der Gesundheitsschutz der Bevolkerung wird verbessert, indem die
Luftverschmutzung und Larmbelastung sinkt und Bewegung im of-
fentlichen Raum gefordert wird. Aktive Mobilitat wird zur alltaglichen
Selbstverstandlichkeit.

Die Verkehrssicherheit nimmt objektiv und subjektiv zu. Strallen
werden nach dem Grundsatz des Vorrangs des FuRverkehrs vor dem
Radverkehr und der Mikromobilitat vor dem Kfz-Verkehr geplant. Da-
mit werden StraBen auch wieder ihrer sozialen Funktion gerecht. In
verkehrswichtigen StralBen mit ausgepragter Verbindungsfunktion
ist die bauliche Trennung der unterschiedlich schnellen Verkehrsmit-
tel Standard. Wo dies aufgrund fehlender Flachen nicht moglich ist
sowie im nachgeordneten Netz, wird der rollende Verkehr durch ge-
stalterische und regulative Angleichung der zulassigen Geschwin-
digkeiten auf gemeinsamen Flachen miteinander vertraglich abgewi-
ckelt.

Zentrale MaBnahmen werden von Informations- und Beteiligungs-
formaten sowie Mobilitatsbildung begleitet, um die Beriicksichti-
gung vielfdltiger Bediirfnisse unterschiedlicher Bevolkerungsgrup-
pen und Interessentrager sowie den Austausch zwischen Politik,
Planenden und Stadtgesellschaft zu gewahrleisten.
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4.6 Strategische Ziele

Die strategischen Ziele ergdanzen den strategischen Rahmen mit
zentralen messbaren Zielen, hin zum Umstieg auf effizientere, fla-
chensparsamere, umweltfreundliche Verkehrsmittel, fiir eine mobile
und lebenswerte Stadt.

An die Definition der Ziele werden verschiedene Ansprlche gestellt. Sie sollen spe-
zifisch, messbar, attraktiv, realistisch sowie terminiert (SMART) und so auch im
Rahmen der Bewertung und Evaluation mithilfe von Indikatoren Uberprifbar sein.
Die Ziele und Indikatoren bilden einerseits thematisch umfassend das Leitbild ab,
andererseits sind sie von ihrer Anzahl her handhabbar und kommunizierbar gehal-
ten. Durch die Setzung von mittelfristigen Zielwerten fir das Jahr 2035 und Zwi-
schenzielen wird ein klares Bild des angestrebten Mobilitatsgeschehens vermittelt.
Diese dienen auch im Weiteren der Evaluation der Zielerreichung. Die strategischen
Ziele werden innerhalb der im weiteren Prozess entwickelten Teilstrategien durch
weitere Umsetzungsziele und Indikatoren zur Zielerreichung erganzt.

Die strategischen Ziele lassen sich drei inhaltlichen Bereichen des Leitbildes zuord-
nen:

Umstieg
Modal Split: Die Verlagerung von Wegen und Verkehrsleistung auf den Um-
weltverbund im Sinne eines Modal Shifts und damit indirekt Erfolge zum Kli-
ma- und Gesundheitsschutz sollen erreicht werden.

Frankfurt als mobile Stadt
Erreichbarkeit: Die Erreichbarkeit Frankfurts mit allen Mobilitatsformen soll
verbessert werden.
Sozialer Ausgleich und Teilhabe: Mobilitat soll fir alle Menschen ohne Barri-
eren moglich und finanzierbar sein.

Frankfurt als lebenswerte Stadt
Klimaschutz: Die Klimaziele einzuhalten ist eine Grundvoraussetzung fur
den Erhalt eines lebenswerten Umfelds.
Gesundheitsschutz: Mobilitat soll keine negativen gesundheitlichen Auswir-
kungen haben.
Verkehrssicherheit: Durch Mobilitat soll niemand zu Tode kommen oder
schwer verletzt werden (Vision Zero).

Fir diese Zielbereiche wurden konkrete und realistische messbare Ziele bis 2035
entwickelt.
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4.6.1 Umstieg auf effizientere, flichensparsamere, um-
weltfreundliche Verkehrsmittel

Das Leitbild formuliert die Vision 2035+ mit mehr Lebensqualitat durch den Um-
stieg auf effizientere, flachensparsamere und umweltfreundliche Verkehrsmittel,
und damit einen Ansatz, der den Menschen und seine Mobilitats- und Lebensbe-
dirfnisse in den Mittelpunkt der Mobilitatswende stellt. Daraus lasst sich das Ziel
Modal Split mit dem Umstieg auf den Umweltverbund ableiten.

4.6.1.1 Ziel Modal Split

Um die Mobilitatsbedirfnisse stadtvertraglich zu bewaltigen, sollen effizientere, fla-
chensparsamere, umweltfreundliche Verkehrsmittel einen immer groReren Anteil
der steigenden Verkehrsmenge tbernehmen. Der auf Kfz-Nutzung angewiesene
Wirtschaftsverkehr soll von einer Entlastung des Strallennetzes von privatem Pkw-
Verkehr profitieren.

stadtvertraglich und effizient

Hauptindikatoren
Modal Split - Verkehrsmittelwahl
- Anteil des Umweltverbundes (FuBRverkehr, Radverkehr, OPNV) an den We-
gen (SrV), Zielwert: Erhdhung von 67 % (2018) auf 80 % (2035)
Anteil des Umweltverbundes (Fulverkehr, Radverkehr, OPNV) an der Ver-
kehrsleistung (SrV), Zielwert: Erhchung von 43 % (2018) auf 53 % (2035)

WEGE
WEGELANGE

Abbildung 92: Hauptindikatoren zur Verkehrsmittelwahl im Ziel Modal Split.
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Weiterer Indikator
Anteil des Umweltverbundes (Wege, Verkehrsleistung) tber die Stadtgrenze
hinaus (Quell- und Zielverkehr) (MiD), Zielrichtung: erhchen

Herleitung und Zwischenschritte Hauptindikatoren
Die Wegeanzahl des Umweltverbundes nimmt um 13 Prozentpunkte bis 2035 auf
80 % zu
Zwischen 2003 und 2018 hat sich der Anteil des Umweltverbundes um 5
Prozentpunkte gesteigert
Amsterdam zeigt mit heute schon 80 % Anteil des Umweltverbundes ein re-
alistisches Potenzial fir Verlagerungseffekte in einer Grof3stadt auf
Zwischenschritte: 2018 67 %, 2023 69 %, 2028 73 %, 2033 78%, 2035 80 %

Erhohung der Verkehrsleistung des Umweltverbundes um 10 Prozentpunkte auf
53 % bis 2035 realistisch, da insbesondere kirzere Wege von bis zu 10 km modal
verlagert werden
Zwischen 2003 und 2018 hat sich der Anteil des Umweltverbundes um 5
Prozentpunkte erhoht
Berlin mit heute schon 59 % Anteil Umweltverbund zeigt ein realistisches
Potenzial fur die Entwicklung in Frankfurt auf
Zwischenschritte: 2018 43 %, 2023 45 %, 2028 48 %, 2033 52 %, 2035 53 %
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4.6.2 Frankfurt als mobile Stadt

Dem Leitbildaspekt ,Frankfurt als mobile Stadt” sind die Ziele Erreichbarkeit und so-
zialer Ausgleich und Teilhabe zugeordnet.

4.6.2.1 Ziel Erreichbarkeit

Mobilitat dient dazu, moglichst effizient von A nach B zu kommen. Daflir malige-
bend sind kurze Reisezeiten, kurze Wege und die Verfligbarkeit von gut erreichba-
ren, hochwertigen Angeboten der Mobilitat flir Personen und Giter. Mobilitat wird
dabei vielfaltig gedacht und inkludiert die BedUrfnisse der verschiedenen Verkehrs-
teilnehmenden.

robust und zuverlassig

Hauptindikator
Anteil der Relationen, auf denen der Umweltverbund — gemessen an der Rei-
sezeit - eine konkurrenzfahige Alternative zum motorisierten Individualver-
kehr darstellt.
Zielwert: erhohen

Weitere Indikatoren
Mittlere Reisezeitverlangerung (Kfz-Verkehr) gegeniiber dem unbelasteten
Netz (TomTom), Zielrichtung: konstant
Anteil Haushalte ohne eigenen Pkw (SrV), Zielrichtung: erhchen
Anteil Haushalte mit mehr als zwei Pkw (SrV), Zielrichtung: verringern

Herleitung und Zwischenschritte Hauptindikator
Um die Erreichbarkeit auf gesamtstadtischer Ebene zu beschreiben, missen alle
verkehrlich relevanten Relationen innerhalb der Stadt und zwischen der Stadt und
dem Umland maoglichst umfassend und gleichartig abgebildet werden. Die zu be-
trachtenden Reisezeiten missen daher aus einem verkehrsmittellbergreifenden
Datenmodell abgeleitet und mit geeigneten Methoden zu einem Indikator zusam-
mengeflihrt werden. Folgende Anforderungen bestehen an die Daten-Methoden-
Grundlage:
Hinreichend disaggregierte Quell- und Zielgebiete des Verkehrsaufkommens
in Stadt und Umland
Filtermaoglichkeit hinsichtlich einer verkehrlichen Mindestbedeutung der Re-
lationen
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Kfz-Reisezeiten in einem tagesdurchschnittlich belasteten StralRennetz
OPNV-Reisezeiten auf Basis von Fahrplandaten

Durchschnittliche Rad-Reisezeiten in einem maRnahmensensitiv abgebilde-
ten Radverkehrsnetz

Durchschnittliche Gehzeiten fir alle kurzen Distanzen

Die Recherchen zum strategischen Lagebild haben gezeigt, dass eine derartige Da-
ten-Methoden-Grundlage zwar aktuell nicht unmittelbar zur Verfiigung steht, aber
beispielsweise auf Grundlage des im Aufbau befindlichen Verkehrsmodell Frank-
furt a.M. in absehbarer Zeit entwickelt werden kann. Die konkrete Berechnung eines
aktuellen Ist-Wertes erfolgt zu gegebener Zeit auf dieser Grundlage. Ein Zielwert
2035 und Zwischenwerte bauen dann darauf auf.

4.6.2.2 Ziel Sozialer Ausgleich und Teilhabe

Ein hochwertiges und barrierearmes Mobilitatssystem muss allen Menschen zur
Verfligung stehen, die Bedurfnisse aller mitdenken und Teilhabe aller ermoglichen.

fair und barrierefrei

Hauptindikator
Verkehrsmittelwahl Kinder und Jugendliche
Anteil Fuk / Rad / OV am Wege Modal Split
mit Wegezweck KiTa / Schule / Ausbildung,
Zielwert: Erhdhung von 72 % (2018) auf
80 % (2035)

SCHULWEGE

Weitere Indikatoren
Verhaltnis von OPNV-Monatsticket zum Haus-

haltseinkommen des armsten Quartils, Zielrich- Abbildung 93: Hauptindikator zur Verkehrsmittelwahl
tung: Faktor verringern von Kindern und Jugendlichen im Ziel Sozialer Aus-
gleich und Teilhabe.

Anteil des Umweltverbundes (Wege, Verkehrsleis-
tung) Uber die Stadtgrenze hinaus (Quell- und
Zielverkehr) (MiD), Zielrichtung: erhéhen
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Herleitung und Zwischenschritte Hauptindikator

Der Wegeanteil des Umweltverbundes nimmt um 8 Prozentpunkte bis 2035 auf

80 % zu
Der Wegeanteil des Umweltverbunds beim Wegezweck KiTa / Schule / Aus-
bildung ist in den letzten Jahren kontinuierlich zurickgegangen. Bei einem
Anteil von 87 % im Jahr 1998 und 79 % 2003 hat sich der Anteil bis 2018 um
weitere sieben Prozentpunkt auf 72 % reduziert.
Der Anteil des FuBRverkehrs (2003 33 % > 2018 29 %) ist leicht, der Anteil des
OV (2003 35 % > 2018 20 %) hingegen sogar sehr stark zurlickgegangen,
wahrend der Anteil des Radverkehrs (2003 11 % > 2018 23 %) zugenommen
hat.
Die Steigerung um 8 Prozentpunkte bis 2035 (ca. 13 Jahre) entspricht der
Reduktion der letzten 15 Jahre und damit dem Wert von 2003.
Zwischenschritte: 2018 72 %, 2023 73 %, 2028 75 %, 2033 78 %, 2035 80 %
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4.6.3 Frankfurt als lebenswerte Stadt

Dem Leitbildaspekt ,Frankfurt als lebenswerte Stadt” lasst sich ein Zielcluster mit
den Zielen Klimaschutz, Gesundheitsschutz und Verkehrssicherheit zuordnen.

4.6.3.1 Ziel Klimaschutz

Die Stadt Frankfurt a.M. hat das Ziel, 2035 klimaneutral zu sein. Der Verkehr ist ein
wesentlicher Sektor beim stadtischen CO,-Ausstolt und muss seinen entsprechen-
den Beitrag zum Klimaschutz leisten.

verantwortungsbewusst und umweltfreundlich

Hauptindikator
CO,-Emissionen im Sektor Verkehr pro
Kopf im Jahr, Zielwert:
klimaneutral (2035)

Auf das Stadtgebiet bezo-
gen; ohne Luftverkehr und
Bodendienste des Flugha-
fens

—————

——]

2035

Abbildung 94: Hauptindikator zu CO,-Emissionen im
Ziel Klimaschutz.

Weiterer Indikator
Anteil des Verkehrs an den Gesamtemissionen im Jahr, Zielrichtung: verrin-
gern
Anteil von Pkw mit Elektroantrieb an allen zugelassenen Pkw in Frankfurt
(KBA), Zielrichtung: erhthen

Herleitung und Zwischenschritte Hauptindikator
« 2017 1,67 Mio. t, 2025 -25 % (1,25 Mio. t), 2030 -60 % (0,67 Mio. t), 2035 kli-
maneutral

Herausforderungen Klimaneutralitat 2035

Unter heutigen Randbedingungen insbesondere der Bundespolitik ist das Ziel Kli-
maneutralitdt bis 2035 sehr ambitioniert. Frankfurt unternimmt bereits diverse An-
strengungen zur Reduktion von Treibhausgasemissionen, muss in Zukunft aber
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noch weitaus mehr tun, insbesondere im Sektor Verkehr. Die rechtlichen Rahmenbe-
dingungen missten sich zukiinftig andern, damit auch weitreichendere Malinah-
men in Frankfurt (z.B. City-Maut) getroffen werden kénnen. Auf Bundes- und Lan-
desebene miissen ebenfalls weitreichendere bzw. (iberhaupt MalBnahmen ergriffen
werden, damit sich z.B. die Flottenkennwerte in die richtige Richtung entwickeln. Es
handelt sich zudem um eine gesamtgesellschaftliche Aufgabe, so dass auch priva-
te Akteure und Akteurinnen, bspw. im Bereich Wirtschaftsverkehr, ihren Beitrag leis-
ten missen.

Die Gesamtreduktion der CO,-Emissionen setzt sich aus den folgenden Komponen-
ten zusammen:

+  Verkehrsvermeidung +/-0 % (Ausgleich Wachstum

Frankfurts¥*)

« Effizienzsteigerung <10 %

+  Kompensationen (StraBenbdume vernachlédssigbar
10kg je Baum/Jahr)

+ Modale Verlagerung -10 %

«  Elektrifizierung (BEV und Hybrid) -23% (HBEFA) bis -50% (aktueller
Zielwert hochgerechnet)

+ Summe 2035 -43 % bis -70 %

*Annahme: erzielte zukiinftige Verkehrsvermeidung (Homeoffice, Siedlungsent-

wicklung) entspricht der zu erwartenden Steigerung der Verkehrsleistung (u.a. Be-

vélkerungs- und Arbeitsplatzwachstum) > Wege und Verkehrsleistung 2035 = Wege

und Verkehrsleistung heute. Der private und geschéftliche Pkw-Verkehr ist in Stad-

ten fur etwa 89 % der CO,-Emissionen verantwortlich.

4.6.3.2 Ziel Gesundheitsschutz

Verringerung negativer Einflisse von Verkehr auf die Gesundheit. Insbesondere der
Schutz vor Larm und Luftschadstoffen ist bedeutend. Dariiber hinaus
fordert aktive Mobilitat praventiv die Gesundheit.

gesund und lebenswert

Hauptindikator
+ Von zu hohen Larmbelastungen betroffene Personen, Zielwert:
-45 % (2035)

Handbuch flir Emissionsfak-
toren des Stralenverkehrs
(HBEFA)

Eine Datenbank zu den spezifi-
schen Emissionswerten fir die
gangigsten Fahrzeugtypen wie
PKW, leichte und schwere Nutz-
fahrzeuge, Linien- und Reise-
busse sowie Motorrader. Das
HBEFA liefert dabei Emissions-
daten fur alle reglementierten
Luftschadstoffe (CO, HC, NO,,
Partikelmasse) sowie eine Rei-
he von nicht-reglementierten
Schadstoffen (NO,, N,O, NH,,
CH, NMHC, Benzol, SO,, Blei
und Partikelanzahl), ebenso wie
flir CO, und Kraftstoffverbrauch.

2035

Abbildung 95: Hauptindikator zu Larmbelastun-
gen im Ziel Gesundheitsschutz.
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Weitere Indikatoren
« Jahresmittelwerte der Stickstoffdioxidimmissionen, Zielwert: 20 ug/m?a
(2035)
Anteil der Personen, die mehr als 30 Minuten pro Tag aktiv mobil sind (SrV),
Zielrichtung: steigt

Herleitung und Zwischenschritte Hauptindikator
2022 waren gemal Hessischem Landesamt fir Naturschutz, Umwelt und Geologie
ganztags etwa 320.000 und nachts 240.000 Frankfurterinnen und Frankfurter
durch Stralkenverkehrsldarm von 55 dB ganztags und 50 dB nachts betroffen (Wer-
te gemal Empfehlungen des Umweltbundesamtes angelehnt an die Empfehlun-
gen der Weltgesundheitsorganisation WHO, nachts liegt der empfohlene Wert bei
45 dB, daflr liegen bislang jedoch keine Berechnungen im Rahmen der Larmakti-
onsplanung vor), also mehr als vier von zehn Menschen in Frankfurt. Von grenz-
wertlberschreitenden Larmbelastungen durch Strallenverkehrslarm waren ganz-
tags 117.000 (65 dB L,g,) und nachts 140.000 (55 dB L ) Frankfurterinnen und
Frankfurter betroffen. Hinzu kommen Betroffene durch Schienenlarm. Der EU Zero
Pollution Action Plan definierte 2021 klare Ziele auch fur die Larmaktionsplanung.

Reduktion um -24 % zwischen 2010 und 2017 in Frankfurt

« EU Action Plan strebt Verringerung des Anteils chronisch durch Ver-

kehrslarm gestorter Menschen um -30 % bis 2030 an

Bis 2035 wiirde das eine Reduktion von etwa -45 % bedeuten

2022 (320.000 ganztags, 240.000 nachts¥*)

2027 -15 % (272.000 ganztags, 204.000 nachts*)

2032 -35 % (208.000 ganztags, 156.000 nachts*)

2035 -45 % (176.000 ganztags, 132.000 nachts*)

* fir die Spanne 45 bis 50 dB L, llegen keine Berechnungen vor, deswegen sind
nur von Uber 50 dB betroffene Personen enthalten

Die Zielwerte fir die Luftreinhaltung im Rahmen des Masterplans Mobilitat (Jah-
resmittelwerte der Stickstoffdioxidimmissionen) orientieren sich an der geplanten
Novellierung der EU-Luftqualitatsrichtlinie und an den Luftgiteleitlinien der WHO.
Zielwerte der Jahresmittelwerte der Stickstoffdioxidimmissionen:

2035 20 pg/m3a
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Dezibel (dB)

Einheit zur Beschreibung der
Lautstarke von Gerauschen.

Weltgesundheitsorganisation
(WHO)

Die WHO ist eine Sonderorgani-
sation der Vereinten Nationen
mit Sitz in Genf. Sie koordiniert
internationale Tatigkeiten, Pro-
jekte und Notfallprogramme im
offentlichen Gesundheitswesen.
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4.6.3.3 Ziel Verkehrssicherheit

Auf dem Weg zur Vision Zero wird die Verkehrssicherheit in allen Bereichen deutlich
verbessert.

sicher und riicksichtsvoll

Hauptindikator
Anzahl der Toten und Schwerverletzten im Stralen-
verkehr (Verkehrsunfallstatistik Polizeiprasidium),
Zielwert: -60 % (2035)

2035

Abbildung 96: Hauptindikator zu Toten und Schwer-
verletzten im Ziel Verkehrssicherheit.

Weiterer Indikator
Anzahl Unfélle mit Beteiligung von Ful’-, Radverkehr und Mikromobilitat pro Mikromobilitat

Jahr (Verkehrsunfallstatistik Polizeiprasidium), Zielrichtung: sinkt Fortbewegung mit motorisierten
oder nicht-motorisierten Kleinst-

. . . . Leichtfah ie z.B.
Herleitung und Zwischenschritte Hauptindikator und Leichtfahrzeugen wie z
E-Tretroller, Skateboards oder

EU Road Safety Policy Framework und Pakt fir Verkehrssicherheit definiert ggu.  sequays
2020 klare Ziele fiir den Weg zur Vision Zero als langfristiges Ziel (bis 2050 in Rich-
tung 0). In den Jahren 2010 bis 2019 gab es in Frankfurt im Mittel 341 Schwerver-
letzte und 12 Verkehrstote pro Jahr (ohne BAB).
+ Reduktion um -7 % Schwerverletzte zwischen 2000 und 2019 mit groReren

Schwankungen aber klarer Tendenz

Reduktion um fast 50 % Tote zwischen 2000 und 2019 mit grolReren

Schwankungen aufgrund geringer Fallzahl, aber klarer Tendenz

EU Plan und Pakt fur Verkehrssicherheit streben Reduktion der Toten und

Schwerverletzten um -50 % bis 2030 ggu. 2020 bzw. -40 % an

Zwischenschritte: Bis 2035 wirde das eine Reduktion von etwa -60 % bis

75 % bedeuten

2010 bis 2019 @ 12 Tote und 341 Schwerverletzte)

(
2025 -15% (< 10 Tote und 290 Schwerverletzte)
2030 -35% (< 8 Tote und 222 Schwerverletzte)
2035 -60 % (< 5 Tote und 136 Schwerverletzte)
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4.7 Handlungsleitlinien

Die Handlungsleitlinien richten sich primar an die Verwaltung. Dabei
steht die Definition fachlicher und organisatorischer Grundhaltun-
gen im Fokus. Diese dienen der Qualitatssicherung des Planungs-
und Umsetzungsprozesses und sind aufgrund der stark arbeitsteilig
agierenden Akteurslandschaft von groBer Relevanz.

Die Handlungsleitlinien stltzen sich dabei auch auf aktuelle Entwicklungen des
technischen Regelwerks flir das Strallen- und Verkehrswesen. Im Rahmen der zu-
kinftigen kontinuierlichen Evaluation des Masterplans Mobilitat sind die weiteren
Entwicklungen der technischen Regelwerke zu beobachten und eine Aufnahme in
die Handlungsleitlinien regelmalig zu priifen. Zum jetzigen Zeitpunkt werden fol-
gende sieben Handlungsleitlinien definiert:

Strategische Ausrichtung und Kommunikation
Verbindlichkeit strategischer Ziele
Innovative Mobilitatsplanung
Kommunikation, Beteiligung und Mobilitatsbildung

Infrastrukturplanung
Verkehrsvermeidende Siedlungsentwicklung
Multimodale ErschlieBung und Qualitat der Infrastruktur
Integrierte Infrastrukturplanung
Proaktive Infrastrukturgestaltung und Verkehrssicherheitsarbeit
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4.7.1 Verbindlichkeit strategischer Ziele

Handlungsleitlinie
- Die Priifung der Betroffenheit und Ubereinstimmung mit den Zielen des
Masterplans Mobilitat ist beim Verwaltungshandeln begriindet darzulegen
und bei Nicht-Erreichung der Ziele sind notwendige MaRnahmen zu ergrei-
fen.

Konkretisierung

+ In Beschlussvorlagen zu Teilstrategien und Konzepten sowie zu Einzelmal-
nahmen, die signifikante Auswirkungen auf die Erreichung der strategischen
Ziele haben, sind die Einflisse auf die betroffenen Ziele des Masterplans so-
wie die Ergebnisse von Abwagungen bei Zielkonflikten zu nennen und zu be-
grunden. Hierzu wird unter Gliederungspunkt C ,Losung” anhand einer durch
das Dezernat XlI vorgegebenen Gliederung eine entsprechende Wirdigung
aufgenommen.
Wird im Rahmen des regelmaliigen Monitorings die Nicht-Erreichung von
Zwischenzielen festgestellt, sind weitere notwendige Mallnahmen vorzu-
schlagen und umzusetzen.

4.7.2 Innovative Mobilitatsplanung

Handlungsleitlinie

+  Die kommunale Mobilitatsplanung beschrankt sich nicht nur auf im techni-
schen Regelwerk definierte Konzepte und MaRnahmen, sondern nutzt inno-
vative Handlungsansatze als Bestandteil des MalRnahmenmix zur Mobili-
tatswende.
Um innovative Entwicklungen im Mobilitatssektor zielgerichtet einsetzen zu
konnen, werden diese friihzeitig fachlbergreifend hinsichtlich der Chancen
und Risiken fir die Zielerreichung des Masterplans Mobilitat evaluiert und
anhand des Nutzens und der Kosten sowie der kommunalen Steuerungs-
moglichkeit bewertet und priorisiert.

Konkretisierung

+ Verkehrliche Erprobungsmalinahmen werden gezielt eingesetzt, um neue
Malnahmenansatze vor einer flachendeckenden oder dauerhaften Einrich-
tung im Realbetrieb zu testen. Insbesondere bei kontroversen MaRnahmen
erfolgt eine intensive Beteiligung von Offentlichkeit, Wirtschaft und Wissen-
schaft.
Forschungsprojekte verbessern die Datenverfiligbarkeit und erzeugen Er-
kenntnisse Uber die Wirksamkeit von MalRnahmen hinsichtlich der Zielerrei-
chung des Masterplans. Dabei wird grundsatzlich versucht, die Datenbasis
fir gemal der Status quo-Analyse in der Datenerhebung unterreprasentierte
Gruppen zu verbessern (z.B. zu Fult Gehende, Einpendelnde, Kinder, Frauen).
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4.7.3 Kommunikation, Beteiligung und Mobilitatsbildung

Handlungsleitlinie

Konk

Alle Beteiligten (u.a. Politik, Verwaltung) stehen zu den Zielen des Master-
plans und vertreten und verteidigen die Mobilitatswende und die damit ver-
bundene Foérderung des Umweltverbundes auch nach aul3en.

Die Mobilitatswende wird durch zielgerichtete Kommunikationsmafnah-
men, Beteiligung und Mobilitatsbildung begleitet, um eine breite Akzeptanz
und hohe Transparenz bei der Umsetzung von Mallnahmen zu gewahrleis-
ten. Dies ist besonders wichtig, da mit der Mobilitatswende Anderungen
von Gewohnheiten und Routinen im Verkehrsverhalten verbunden sind.

retisierung

Zentrale Malinahmen werden von Informations- und angemessenen Beteili-
gungsformaten begleitet, um die Berlicksichtigung unterschiedlicher Be-
dirfnisse und den Austausch zwischen Politik, Planenden und der Stadtge-
sellschaft zu gewahrleisten. Auf der Grundlage der Kinderrechtskonvention
werden Kinder und Jugendliche dabei ebenfalls berticksichtigt. Dies gilt ins-
besondere flr den kontinuierlichen Fortschreibungsprozess des Master-
plans.

Mobilitatsbildung wird als wichtiger Teil der Mobilitatswende und Grundlage
fur Verhaltensanderungen verstanden und entsprechend gefordert.
KommunikationsmaRnahmen zielen allgemein auf eine bessere Verstandi-
gung zwischen unterschiedlichen Nutzungsgruppen und spezifisch auch
auf die Einnahme der Perspektive benachteiligter Gruppen, bspw. von Kin-
dern und Menschen mit Mobilitatseinschrankung. Die Art der Kommunikati-
on soll positiv sein, die Vorteile der Mobilitatswende transportieren und ei-
nem Geflihl der Ausgrenzung grundsatzlich entgegenwirken.

Malnahmen zur Sensibilisierung und Kompetenzentwicklung im Themen-
feld Kommunikation der stadtischen Mitarbeitenden im Mobilitdtsbereich
werden gezielt durchgefihrt. Hierzu zahlt auch die Moderation bei damit
verbundenen Konflikten.

Vorliegende Erfahrungen werden in die Erarbeitung einer stadtweiten Betei-
ligungsrichtlinie eingebracht.
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4.7.4 Verkehrsvermeidende Siedlungsentwicklung

Handlungsleitlinie
Siedlungsentwicklung und Mobilitatsplanung werden eng miteinander abge-
stimmt, die Quartiere werden fiir den Umweltverbund organisiert und ihre
vorrangige auliere Erschliefung mit dem Umweltverbund garantiert. Not-
wendige stadtische Logistikverkehre sind je nach Auspragung der Quartiers-
nutzung als Quell- und Zielverkehr bzw. fiir die Ver- und Entsorgung ange-
messen zu berucksichtigen.

Konkretisierung
+ Wechselwirkungen von auf die Starkung des Umweltverbundes ausgerichte-  Schienenpersonennahverkehr
ten Mobilitatsplanungen und einer auf starkere Innenentwicklung und Nut- (SPNV)
zungsmischung ausgerichteten Siedlungsplanung werden im Sinne einer Die im dffentlichen Nahverkehr
gegenseitigen Verstarkung bertcksichtigt. von Eisenbahnverkehrsunter-

nehmen bereitgestellten Ver-
kehrsleistungen (u.a. Regional-
express, Regional- und S-Bahn).

Siedlungsentwicklungen werden an Achsen des OV bzw. Schienenpersonen-
nahverkehrs (SPNV) konzentriert. Insbesondere bei Neuplanungen wird eine
entsprechende OV-Anbindung friihzeitig mitgeplant. Die &ulkere Erschlie-
Rung mit dem Umweltverbund erfolgt moglichst friihzeitig - ggf. als Stufen-

|6sung - spatestens jedoch mit Fertigstellung der Siedlungsentwicklung. Empfehlungen zum Parkraum @
Die Nahmobilitat im Quartier wird durch eine autoarme Gestaltung sowie die  Die deutliche Reduktion von
Blindelung des Kfz-Verkehrs auf (ibergeordneten Stralken und Vorrang des Parken im 6ffentlichen Stra-

. . . . . o d gleichzeitig ei
Umweltverbundes innerhalb von Quartieren unterstitzt. Notwendige stadti- enadm und grerenzerig ene
bessere Bereitstellung von Park-

sche Logistikverkehre werden angemessen bertcksichtigt. méglichkeiten fir diejenigen, die
Stellplatze im o6ffentlichen Raum sind in der Regel fur Fahrzeuge von Men- darauf angewiesen sind, wird
schen mit Mobilitdtseinschrankungen sowie fiir Lieferfahrzeuge herzustel- klar empfohlen.

len. Erforderliche Stellplatze fir private Kraftfahrzeuge sind auRerhalb des

offentlichen Raumes sicherzustellen. Bei der Anwendung der Stellplatzsat-

zung sind die Moglichkeiten der Kompensation von Stellplatzen fir Kraft-

fahrzeuge durch individuelle Mobilitatskonzepte offensiv zu beraten.

Entwicklungen im Bestand fihren in der Regel zur Nutzung der vorhandenen

Verkehrsinfrastruktur. Zur umweltvertraglichen Organisation zuséatzlicher

Mobilitatsbediirfnisse wird der Umweltverbund auch im Bestand weiterent-

wickelt und gefordert.

4.7.5 Multimodale ErschlieBung und Qualitat der Infra-
struktur

Handlungsleitlinie
Kapazitat und Leistungsfahigkeit werden grundsatzlich multimodal definiert.
Neben dem Aspekt der verkehrlichen Leistungsfahigkeit erfolgt in der Pla-
nung eine gleichwertige Betrachtung der Qualitat des 6ffentlichen Raums.
Entsprechend wird auch in der Bauleitplanung eine hinreichende Erschlie-
Rung multimodal mit dem Ziel einer moglichst effizienten Erschlielfung defi-
niert.
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Konkretisierung

Bei der Optimierung von Stralenraum wird bertcksichtigt, dass hohere Ka-
pazitaten eines Stralenraums durch Verlagerung auf den flacheneffiziente-
ren Umweltverbund (d.h. Flachenumverteilung und Angebotsverbesserung
des Umweltverbunds) erreicht werden kdnnen.

Bei der stadtebaulichen Entwicklung wird Leistungsfahigkeit des allgemei-
nen Kfz-Verkehrs in der Spitzenstunde nicht mehr als alleiniger Malistab fir
die Notwendigkeit von Infrastruktur bzw. fir die Unmaglichkeit von Entwick-
lungen gesetzt. Die Beeinflussung der zukiinftigen Verkehrsnachfrage durch
Infrastruktur und allgemeine Nutzen-Kosten-Abwéagungen werden ebenfalls
einbezogen (insbesondere in Wohngebieten). Dies gilt auch fir die Uberpla-
nung von Bestandsinfrastruktur.

Bei der Planung von Infrastruktur sind alle Aspekte der Leistungsfahigkeit
grundsatzlich mit Aspekten der Sicherheit und Nutzungsqualitat abzuwa-
gen. Die Berlicksichtigung der Bedirfnisse besonders schutzbeddrftiger
Gruppen sind darzulegen.

Die fur die verkehrstechnische Bemessung aus Verkehrsprognosen abgelei-
teten Bemessungsverkehrsstarken bericksichtigen zuklinftige Nachfrage-
wirkungen durch geplante MaBnahmen im FuB-, Rad-, OV und Kfz-Verkehr
und Entwicklungen aus Zielsetzungen des Klimaschutzes (angelehnt an die
E Klima).

Bei der Leistungsfahigkeitsberechnung von signalisierten und unsignalisier-
ten Knotenpunkten werden die Qualitatsstufen (QSV) fir alle relevanten Ver-
kehrsmittel separat ausgewiesen. Fiir den 6ffentlichen Verkehr sollen die
Qualitatsstufen QSV A bis B, flr den Rad- und Fuverkehr die Qualitatsstu-
fen QSV A bis C angestrebt werden. Eine QSV von E oder F kann im motori-
sierten Individualverkehr voriibergehend in Kauf genommen werden, sofern
eine Nachfrageanpassung aufgrund von Verbesserungsmalinahmen im
Umweltverbund zu erwarten ist. Langfristig kann eine QSV von E oder F an
Einzelanlagen oder Strecken akzeptiert werden, wenn Fahrtzeitverlangerun-
gen einem alternativen Nutzen unterzuordnen sind. Entsprechende Abwa-
gungen orientieren sich im Einzelfall an ,Nichtakzeptanzschwellen” auf
Grundlage von mittleren ,Wartezeiten" fir alle betroffenen Verkehrsteilneh-
menden. Bei regelmafigen und deutlichen Lastspitzen des Autoverkehrs
oder besonderen Ansprlchen des Wirtschaftsverkehrs kann hiervon durch
gesonderte Signalprogramme oder verkehrsabhangige Steuerung zeitweise
abgewichen werden (angelehnt an die E-Klima).

Die Neu- und Uberplanung von Knotenpunkten und StraRenziigen strebt fir
den FuBverkehr maglichst kurze Wege an, dies gilt auch fir die Zuwegung
zu und zwischen den Haltestellen und Stationen des OPNV zur Verbesse-
rung der Umsteigebeziehungen. Es sind vermehrt Uberquerungshilfen anzu-
bieten. Dabei ist Barrierefreiheit herzustellen.
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E Klima

2022 veroffentlichte Empfehlun-
gen zur Anwendung und Wei-
terentwicklung von FGSV-Ver-
offentlichungen im Bereich
Verkehr zur Erreichung von Kili-
maschutzzielen. Sie enthalten
klimarelevante Vorgaben, Stan-
dards und Handlungsoptionen
zur Bericksichtigung bei der
Planung, dem Entwurf und dem
Betrieb von Verkehrsangeboten
und Verkehrsanlagen.

Qualitatsstufe (QSV)

Die Verkehrsqualitat wird nach
dem Handbuch fir die Bemes-
sung von StralRenverkehrsanla-
gen (HBS) nach Qualitatsstufen
von A (sehr gute Qualitat; bei-
spielsweise sehr kurze Warte-
zeiten oder freier Verkehrsfluss)
bis F (Uberlastet) bewertet.
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4.7.6 Integrierte Infrastrukturplanung

Handlungsleitlinie

Die verkehrsartenspezifischen Aspekte der Infrastrukturplanung und weitere
Mobilitatsthemen mit Querschnittcharakter werden in Teilstrategien gebln-
delt. Diese Anforderungen verschiedener Teilsysteme der Mobilitat missen
bei der Betrachtung konkreter StraRenraume zusammengefihrt und mitein-
ander abgeglichen werden. Dabei sind Losungen zu suchen, die die Interes-
sen aller Nutzenden sinnvoll gegeneinander abwagen und der Zielerreichung
des Masterplans dienen.

Konkretisierung

Grundlage dieses Abstimmungsprozesses sind flr jede Verkehrsart definier-
te Qualitatsanforderungen, die die Bedeutung eines Verkehrsraums fir die
jeweilige Verkehrsart definieren. Diese Qualitdtsanforderungen, die mog-
lichst auf Basis von Netzplanungen zu definieren sind, werden untereinander
abgeglichen und bei Konflikten bzw. Unvereinbarkeiten gepruft, wie die je-
weilig geltenden Qualitatsstandards bestmaglich erreicht werden.

Die Belange des Ful3- und Radverkehrs sowie des offentlichen Verkehrs sind
dabei generell gegeniber den Belangen des flieRenden und ruhenden Kfz-
Verkehrs zu priorisieren, um aus dem uberwiegend auto-orientierten Status
quo zu besser ausgewogenen Losungen zu kommen. Innerhalb des Um-
weltverbundes wird die Anzahl der betroffenen bzw. prognostizierten
Verkehrsteilnehmer:innen gewurdigt. Zuséatzlich sind die Anspriche des
Lade-, Liefer- und Wirtschaftsverkehrs zu berticksichtigen.

Stralen des quartierserschlieRenden Nebennetzes ohne OPNV-Aufkommen
sollen nach dem Grundsatz des Vorrangs des Fullverkehrs vor Radverkehr
vor dem flielenden vor dem ruhenden Kfz-Verkehr geplant und somit auch
die soziale Funktion dieser Stralen unterstiitzend beriicksichtigt werden. Es
sind Moglichkeiten der Entsiegelung zu prifen und Retentionsraume zu
schaffen.

In der Strallenraumgestaltung sollen langfristig die jeweils definierten Netz-
zugehorigkeiten in der Form umgesetzt werden, dass fir Nutzende die
Funktion einer Strafl’e und die grundsatzlich geltenden verkehrsrechtlichen
Anordnungen (z.B. Geschwindigkeitsbegrenzungen) sowie die Routenfih-
rung der unterschiedlichen Verkehrsarten intuitiv erfassbar sind.
Insbesondere entlang der Netze des Ful’- und Radverkehrs sind auch im Be-
stand durchgangig regelkonforme Anlagen herzustellen. Die Regelmalle aus
den Richtlinien flr die Anlage von Stadtstraen (RASt) fiir Gehwege und
Radverkehrsfihrungen sind dabei als Mindestmale anzusehen und bei ei-
ner hohen Netzbedeutung maoglichst breiter zu wahlen. Ebenfalls sind
grundsatzlich Sicherheitsabstande des Radverkehrs zum ruhenden Verkehr
zu gewahrleisten. Dabei konnen in beengten Situationen und bei Flachen-
konflikten einzelne Abschnitte (Orientierungslénge 50 bis 150 m) mit redu-
zierter Fahrbahnbreite flr den Kfz-Verkehr gebildet werden.

Fur Detailplanungen erfolgt der Abwagungsprozess aullerdem unter Be-
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Retentionsraum

Ort der z.B. bei einem Starkrege-
nereignis geflutet und als Zwi-
schenspeicher genutzt werden
kann.

Richtlinien fur die Anlage von
Stadtstralten (RASt)

Technisches Regelwerk fir die
Planung und den Entwurf von
Stadtstralien. Die RASt wird von
der Forschungsgesellschaft fur
Strallen- und Verkehrswesen in
KolIn herausgegeben und sind in
Hessen eingefiihrt, d.h. sie mis-
sen verbindlich eingehalten wer-
den.

Empfehlungen zum Zusammen-
spiel der Verkehrsarten

Die jeweilige Priorisierung soll
klar durch die Infrastrukturge-
staltung verdeutlicht werden.
Dadurch sollen die im jeweiligen
Abschnitt geltenden Verhaltens-
regeln fur alle Verkehrsteilneh-
mer intuitiv erfassbar sein. (z.B.
Prioritat fur Radverkehr in Fahr-
radstralen)
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trachtung des aktuellen und zuklnftig erwarteten Aufkommens der unter-
schiedlichen Verkehrsarten. Dabei werden Nachfragewirkungen durch ge-
plante Infrastrukturmalnahmen beriicksichtigt.

4.7.7 Proaktive Infrastrukturgestaltung und Verkehrssi-
cherheitsarbeit

Handlungsleitlinie

Die Vermeidung von Unfallen und die gleichwertige Teilhabe fiir alle Ver-
kehrsteilnehmenden ist oberstes Ziel bei der Neu- und Uberplanung von
Stralleninfrastruktur. Entsprechende Mallnahmen werden nicht als Einzel-
malnahmen aufgrund von Sachzwéangen, sondern als integriertes Konzept
unter BerUcksichtigung der Netzbedeutung einzelner Mallnahmen umge-
setzt.

Bewusstseinsbildung und eine intensivere Kontrolle von sicherheitsrelevan-
ten Verkehrsverstolien sind neben der Infrastrukturverbesserung ebenfalls
bedeutende Instrumente.

Konkretisierung

Der Fokus fur zu Uberplanende aber auch explizit fur die bestehende Infra-
struktur soll auf der Gewahrleistung der Sicherheit flir ungeschitzte Ver-
kehrsteilnehmende und der Teilhabe aller im Sinne der Barrierefreiheit lie-
gen. Dies meint explizit auch die subjektive Sicherheit (speziell auch
vulnerabler Gruppen wie z.B. Kindern) in den Dimensionen Verkehrssicher-
heit und soziale Sicherheit bei Aufenthalt in 6ffentlichen Raumen.

Aspekte der Verkehrssicherheit und der Barrierefreiheit werden friihzeitig in
die Planung — bereits bei Abwagung unterschiedlicher Knotenpunkttypen
oder der Netzgestaltung — einbezogen und kénnen Grund flr einen proakti-
ven Umbau von Infrastrukturen entlang von wichtigen Routen auch unab-
hangig von Unfallhaufungsstellen darstellen. Die Herstellung guter Sichtbe-
ziehungen fiir alle Verkehrsteilnehmende (z.B. Kinder) ist mafigeblich bei
Neuplanungen, fiir verkehrsrechtliche Anordnungen und Kontrollen.

Erfolgt eine Umplanung aus anderen Griinden als der Verkehrssicherheit, so
wird die Verkehrssicherheit grundsétzlich berlcksichtigt (Audit). Fir die Or-
ganisation dieses Prozesses gibt es feste Ansprechpartner flir andere
Fachabteilungen.

Bei der Priorisierung von allgemeinen Bauvorhaben werden Aspekte der
Verkehrssicherheitsarbeit einbezogen.

Der Radverkehr soll weitgehend separat ohne bedingt vertragliche Kfz-Ab-
biegestrome signalisiert werden. Die Freigabezeiten sind an die Anforderun-
gen des Radverkehrs anzupassen.

Empfehlungen zur Verkehrssi-
cherheit

@

Die Verkehrssicherheit soll
durch eine verstandliche Kom-
munikation und bei Bedarf ein-
deutig sichtbare Priorisierung
erhoht werden.

Empfehlungen zur Verkehrssi-
cherheit

@

Sicherheitsarbeit soll praventiv
geschehen, d.h. Gefahrenstellen
sollen aktiv ermittelt und begut-
achtet werden. Fur die Umset-
zung sicherheitsverbessernder
Malnahmen soll kein vorange-
gangenes Unfallgeschehen er-
forderlich sein.

Empfehlungen zur Verkehrssi-
cherheit

@

Die starkere Beachtung der Ver-
kehrsregeln durch alle Beteilig-
ten wird als Grundlage fir eine
Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit und ein besseres Mit-
einander im Verkehr gesehen.
Daher werden vermehrte Kont-
rollen und Sanktionierung beftir-
wortet.

Empfehlungen zum Zusammen»@
spiel der Verkehrsarten

Bei der Gestaltung von Knoten-
punkten sollen, wo notwendig,

eine raumliche Trennung vorge-
nommen werden und ansonsten

das Prinzip der Entflechtung mit
widerstandsarmen Knotenpunk-

ten (Vermeidung von Signalisie-

rung) angewendet werden.
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4.8 Rahmenbedingungen und Wechselwir-
kungen

Rahmenbedingungen und Wechselwirkungen stellen Handlungsbe-
darfe iibergeordneter Ebenen dar, die sich aus den Schwerpunktset-
zungen des Leitbildes, der Strategischen Ziele sowie den Handlungs-
leitlinien und dem Abgleich vorhandener und benoétigter finanzieller
und personeller Ressourcen ergeben.

Die Rahmenbedingungen auf den Ubergeordneten Ebenen sind aktuell nicht hinrei-
chend und mussen verbessert werden, damit die ambitionierten Ziele der Uberge-
ordneten Ebenen von der Landes-, iber die Bundes- bis hin zur EU-Ebene (Klimaneu-
tralitat, Verdoppelung des offentlichen Nahverkehrs, Antriebswende, Vision Zero der
Verkehrssicherheit, Luftreinhaltung, Larmschutz, etc.) auf kommunaler Ebene tat-
sachlich erreicht werden konnen. Neben einer besseren finanziellen Ausstattung fur
die Mobilitatswende, die flr hinreichend Personalressourcen und kostenintensive
Mallnahmen notwendig ist, missen ebenfalls Anpassungen bei verkehrsrechtli-
chen Aspekten, Vorgaben und bestehenden Bevorteilungen getroffen werden. Zu-
dem werden flr den Staat zunehmend Einnahmen aus der Energiesteuer auf
Kraftstoffe durch die Antriebswende wegfallen. Die Stadt Frankfurt a.M. soll diese
Forderungen an ubergeordnete Ebenen stellen, um die Rahmenbedingungen fir die
Erreichung der gesetzten Ziele zu schaffen.

Hohere Investitionen und Forderung inshesondere des Radverkehrs
und offentlichen Nahverkehrs
Erheblicher Beitrag zum 30-Euro-Ziel (NRVP), finanzielle Forderung des Rad-
verkehrs durch Bund, Lander und Kommunen soll sich perspektivisch an
rund 30 € je Person und Jahr orientieren
Stéarkere finanzielle Unterstitzung in den Radschnellwegeausbau
Finanzierungslticke bei zunehmenden Ausgaben und zurickgehenden Ein-
nahmen im offentlichen Nahverkehr: Ausweitung der Bundes- und Landes-
mittel
Bundesweite Mindeststandards flr Bedienqualitaten
Ausbau des Schienennetzes fur den Nah- und Fernverkehr

116

Nationaler Radverkehrsplan
(NRVP)

Strategie der Bundesregierung
zur Forderung des Radverkehrs
in Deutschland.
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Verkehrsrechtliche Anpassungen

Reform von Bundesgesetzen wie dem StralRenverkehrsgesetz (StVG) und
der Strallenverkehrsordnung (StVO) u.a. Abkehr vom Paradigma der Leich-
tigkeit des Kfz-Verkehrs, hin zur Bevorrechtigung des Umweltverbundes
Entfall der Nachweispflicht von hohem Parkdruck zur Einfihrung von Park-
zonen u.a.

Niedrigere generelle Geschwindigkeitsbeschrankungen innerorts sowie au-
Rerorts

Verscharfung von BuRgeldern bzw. strafrechtlicher Konsequenzen fir ge-
fahrdendes Verhalten

Kostengerecht|gke|t im Verkehr

Reform der Pendlerpauschale

Reform der Dienstwagenregelung

Ausweitung der Lkw-Maut (TollCollect) auf alle StraRenklassen inkl. der Ge-
meindestrallen und Einbeziehung aller Fahrzeugklassen inkl. der Pkw zur
Beteiligung des Kfz-Verkehrs an den kommunalen Kosten der Strallenunter-
haltung

GroBRere Anstrengungen beim Klimaschutz mit starkerer Rahmen-
setzung

Verscharfung der EU-Flottenemissionslimits fir Pkw und Lkw
Steuern und Abgaben im Verkehr starker an den Emissionen insbesondere
den Treibhausgasemissionen bemessen
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Stralenverkehrsgesetz (StVG)

Bundesgesetz, das vor allem
die Grundlagen des Strallenver-
kehrsrechts in Deutschland ent-
halt.

StraBenverkehrsordnung (StVO)

Rechtsverordnung auf Bundes-
ebene, die Regeln fir samtliche
Teilnehmende am StralRenver-
kehr auf offentlichen Straften,
Wegen und Platzen festlegt.
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5. Teilstrategien und Schliissel-
maflinahmen

Die im Leitbild definierte Vision und die gesetzten strategischen Zie-
le zeigen Handlungserfordernisse fiir Frankfurt auf. Darauf aufbau-
end legen Teilstrategien dar, welche Themen prioritar anzugehen
und welche SchliisselmaBnahmen umzusetzen sind. Dabei integrie-
ren die Teilstrategien bestehende Planwerke und fiigen diese unter
dem Dach des Leitbildes in den Masterplan ein. Der Masterplan mit
seinen Teilstrategien bildet damit die Grundlage fiir einen Fahrplan
an Themen und SchliisselmaBnahmen, die es prioritar und systema-
tisch fiir die Umsetzung der Mobilitatswende umzusetzen gilt.

Die Ergebnisse der Offentlichkeitsbeteiligung sind eine wichtige
Grundlage zur Ableitung von Prioritaten. Im Fachbeirat sowie in der
verwaltungsinternen Beteiligung wurden Methodik und Zwischener-
gebnisse dieses Arbeitsschrittes diskutiert. Ebenfalls verstandigten
sich die beteiligten Akteure und Akteurinnen auf ein Konzept zur
Umsetzung.
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5.1 Bestehende Planwerke

Frankfurt a.M. hat eine Fiille an konzeptionellen Planwerken und
Strategien, die sich mit verschiedenen Themen und Teilaspekten be-
schaftigen: Planwerke mit Bezug zur Stadtentwicklung (lila), Mobili-
tat (griin) und Umwelt (blau) (Abbildung 97).

Viele Planwerke der letzten Jahre wurden in der Zustandigkeit Frankfurts erstellt,
andere in Zustandigkeit Dritter, jedoch mit direkter Wirkung auf die Stadt. Der eine
Teil der Planwerke und Strategien weist dabei einen formellen Charakter auf, d.h. sie
wurden mit einem Stadtverordnetenbeschluss durch die Politik verabschiedet oder
haben aus anderen Griinden eine bindende Wirkung fir Frankfurt. Der andere Teil
hat informellen Charakter, d.h. es besteht bei diesen keine bindende Wirkung bzw.
lediglich eine Absichtserklarung seitens der Stadt Frankfurt. Die mehr als 25 rele-
vanten Planwerke und Strategien enthalten jeweils Ziele und eine Vielzahl an Mal-
nahmen, die es im Sinne einer horizontalen und vertikalen Integration im Master-
plan zu bericksichtigen gilt. Im Abgleich mit dem Leitbild bzw. strategischen
Rahmen (Kapitel 4) lassen sich bei den Planwerken auch inhaltliche Licken und
Handlungserfordernisse feststellen, die im Rahmen der folgenden Teilstrategien be-
schrieben werden. Dies betrifft einzelne MalRnahmen, operationalisierte Ziele, das
Zusammenspiel mit anderen Teilstrategien und Planwerken, Ergénzungen zu beste-
henden Planwerken oder die Erstellung neuer Planwerke.

Zustandigkeit Frankfurt Zusténdigkeit Dritter
- Regionaler
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b{e"!ifla & g% Kima- Beschiluss mobiliits-  Hlachenent- ;:;:E::," Flachen
2 ;E:gf schutz Fahrtad: konzept wicklungs- 110 fnj ' ruh:_.:ng-s ;
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g b ’ (2020) (in Bearb.)
s ¢ S -
2 Regianaler .
= GVP Hauland- § Larm-
asterpia ) : Nahver-
2 hﬂndul; 51:” Logtstk: gi:? ﬁ:;{%, Schiene potenziale keh;sp i aktionsplan
g o konzept ek (in Beath:) Wohnen (2021) Hessen
E {a.{”ﬁ} ‘-'2022} (201 .) {25]‘ gJ ==t r.oﬂzm
\ A
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Harriere: Green Cily handels- und Kanzept verkehis: strategje Verkehrs:
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Abbildung 97: Planwerke und Strategien mit Bezug zum Masterpl

an Mobilitat.
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5.2 Teilstrategien

Die Stadt Frankfurt a.M. ist bei vielen Themen im Bereich Mobilitat
mit einer Vielzahl an Planwerken und einer kontinuierlich laufenden
MaBnahmenrealisierung in der Umsetzung. Diese MalRnahmen wei-
sen bereits in die richtige Richtung hin zur Erreichung der gesteck-
ten strategischen Ziele. Aufgrund der ambitioniert gesteckten stra-
tegischen Ziele des Masterplans Mobilitdat reicht der bisher
eingeschlagene Weg nicht aus (Kapitel 4.3).

Es ist mehr zu tun und es sind teilweise wirksamere MaBBnahmen fiir
eine durchgreifende Mobilitaitswende zu ergreifen, fiir die es eine
solide Finanzierung und hinreichend Personal braucht. Zudem gilt
es, die Planwerke und MaBnahmen noch besser miteinander zu ver-
zahnen. Dies betrifft alle Verkehrsarten gleichermalBen. Dariiber hi-
naus sind auch organisatorische und informatorische Ma3nahmen
mitzudenken. Die abgeleiteten Teilstrategien skizzieren wichtigen
Handlungsbedarf im Bereich Mobilitat fiir die Stadt Frankfurt a.M.
und biindeln die MaBnahmen.

Jeder Teilstrategie sind Mallnahmen zugeordnet, die sowohl sichtbare bauliche
Veranderungen schaffen sollen als auch organisatorische Handlungsbedarfe um-
fassen. Des Weiteren werden das Zusammenspiel und die Abhéngigkeiten zwi-
schen den Teilstrategien, zu anderen Planwerken oder Institutionen transparent ge-
macht. Den vier Verkehrsarten ist dabei jeweils eine Teilstrategie zugeordnet.
DarUber hinaus wird ebenfalls der Logistik sowie flinf weiteren Themen eine Teil-
strategie gewidmet und damit aufgrund ihrer Bedeutung explizit hervorgehoben.

Teilstrategie Fullverkehr

Teilstrategie Radverkehr

Teilstrategie Offentlicher Nahverkehr

Teilstrategie Motorisierter Individualverkehr
Teilstrategie Logistik

Teilstrategie Intermodale und regionale Vernetzung
Teilstrategie Verkehrsmanagement

Teilstrategie Verkehrssicherheit und Gesundheitsschutz
Teilstrategie Mobilitatskultur

Teilstrategie Finanzierung
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5.2.1 Teilstrategie FuBverkehr

Zu Fuld Gehen ist die einfachste Art sich fortzubewegen und Ausgangs- sowie End-
punkt jeder Wegekette. Fullverkehr ist umwelt- und stadtvertraglich, gesundheits-
fordernd, kostengunstig, ermoglicht die Teilhabe fast aller und ist die energie- und
flacheneffizienteste Fortbewegungsart. Zudem tragt FuBverkehr zu lebendigen, be-
lebten und attraktiven Stadten bei und starkt die Aufenthaltsqualitat. Dieser hohen
Bedeutung sollte in der Planungspraxis durch eine systematische Herangehenswei-
se starker Rechnung getragen werden.

Auf Planungsebene liegen beim FuRverkehr mit Schulwegeplanen und einzelnen
Quartierskonzepten einige Planwerke vor, es existiert allerdings kein raumlich zu-
sammenhangendes Konzept fir ganz Frankfurt.

Wo kommen wir her?

In Frankfurt werden 70 % der kurzen Wege von unter einem Kilometer und 26 % al-
ler Wege zu Ful zurlickgelegt (SrV 2018). Mit dem Stadtwachstum hat der Fulbver-
kehr insgesamt zwar zugenommen, der Fulwegeanteil am Gesamtverkehr ist in
den letzten 20 Jahren jedoch um drei Prozentpunkte zuriickgegangen (SrV 2018).
Damit besteht Potenzial, den Fullverkehr weiter systematisch zu fordern und bes-
ser zu schitzen. Das Risiko zu verungliicken ist im Fuverkehr weiterhin hoher als
im Pkw, zudem ist der FulRverkehr die einzige Verkehrsart, in der das Risiko zu ver-
unfallen (im Bezug zur Verkehrsleistung) in den letzten Jahren vor 2022 etwas zu-
genommen hat.

Beim Thema Barrierefreiheit bestehen fiir den Bestand einige Datenllicken. Ca. 6 %
der Frankfurterinnen und Frankfurter haben (nach Selbsteinschatzung) zudem eine
konkrete Mobilitdtseinschrankung (SrV 2018); nicht erfasst werden dabei andere
Personengruppen, die ebenfalls von Barrierefreiheit profitieren (bspw. Personen mit
Kinderwagen).

Wo wollen wir hin?

Die Verkehrsart Fulverkehr wird zukinftig in Frankfurt a.M. in der Planung starker
als eigenstandige Verkehrsart und als elementarer Baustein des Umweltverbundes
im Planungsdenken verankert. Ziel ist es, neben punktuellen Problembetrachtungen
auch im Fullverkehr zu einem systematischen, netzorientierten Handeln zu kom-
men und dem FuBverkehr konsequent anforderungsgerechte Infrastrukturen zur
Verfligung zu stellen. Durch die nachhaltige Forderung des Fuverkehrs sollen der
Stadtraum und die Stadtbevolkerung von den Vorteilen und positiven Wirkungen
profitieren und entscheidend zur Verwirklichung des Leitbildes hin zu einer lebens-
werten und gleichzeitig mobilen Stadt mit hoher Aufenthalts- und Lebensqualitat
beitragen.

Die Bestandsbetrachtung zeigt Potenzial einer weiteren Forderung und modalen
Verlagerung von Wegen hin zum FulRverkehr auf. Ziel ist eine sichere und barriere-
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freie Stadt der kurzen Wege. Der FulRverkehr soll zu der bestimmenden Fortbewe-
gungsart werden, um z.B. den Weg zur nachsten Haltestelle von Bus und Bahn so-
wie vor allem kirzere Wege im Quartier zum nachsten Supermarkt oder zur Schule
zuriickzulegen. Damit kann weiteres Potenzial gehoben werden, das eigene Auto
stehenzulassen.

Anteil des Fultverkehrs am Modal Split erhdhen

Abgeleitet aus dem strategischen Ziel, den Anteil des Umweltverbundes an
den Wegen und der Fahrleistung zu erhohen, ist eine Verbesserung der Ful-
wegeinfrastruktur herbeizuflihren. Angestrebt wird eine Erhéhung des Ful3-
verkehrsanteils von aktuell 26 % auf 27 bis 29 % bei den Wegen der Frank-
furter Bevolkerung sowie eine Erhohung der Verkehrsleistung von aktuell

5 % auf bis 7 % (SrV 2018). Das bedeutet etwa 50.000 bis zu 150.000 Wege
und 50.000 bis 300.000 Kilometer mehr pro Tag.

Anteil des Fuliverkehrs am Modal Split mit Wegezweck KiTa / Schule / Aus-
bildung erhohen

Nachdem die Wegeanteile des Fuliverkehrs beim Wegezweck KiTa / Schule
/ Ausbildung in den letzten Jahren zurlickgegangen sind, ist es Ziel, den An-
teil in den folgenden Jahren von einem Anteil von 29 % ausgehend zu stei-
gern (strategisches Ziel zum Thema Teilhabe, SrV 2018).

Belastungsdaten im Fulverkehr erheben und Entwicklung verfolgen
Zufriedenheit mit dem Fullwegenetz erhohen (Quelle: Leben in Frankfurt)

Zur Erreichung der Ziele kann ein starkeres Verzahnen von Mobilitatsplanung und
Stadtentwicklung einen wesentlichen Beitrag leisten. Mehr Nutzungsmischung,
eine hohere Aufenthaltsqualitat und Verkehrsberuhigung von Stadt- und Stralten-
raumen sollen in Kombination mit zentralen FuBhauptachsen und einer hohen Qua-
litat des Fullwegenetzes den FuRverkehr sowohl im Alltag als auch zum Flanieren
starken. Dies kann durch vielfaltige Begegnungs- und Sitzmdglichkeiten, ausrei-
chende Begrinung und eine Ricknahme von Versiegelung erreicht werden. Auch
eine hohere Durchlassigkeit und bessere Querbarkeit von Strallen konnen Barrieren
in der Stadt abbauen. Nicht nur die Attraktivierung, sondern auch die Verbesserung
der Verkehrssicherheit und Barrierefreiheit sind ein wichtiges Ziel fir mehr Fullver-
kehr. Die Mallnahmen werden an besondere Anforderungen von Kindern, Jugendli-
chen und alteren Menschen ausgerichtet.

Malnahmen:

+ Definition und Ausbau von Hauptachsen des Fuliverkehrs
Definition von Zielen und Qualitaten fur das FuBwegenetz
Barrierefreiheit im StralRlenraum prioritar umsetzen
FulRgangerinformations- und -leitsystem aufbauen
Vom motorisierten Verkehr beruhigte Raume schaffen
Ausbau von Strallenquerungen
Verbesserung der Signalisierung fur den FulRverkehr
Kinderwege sicherer gestalten
Fullverkehrsforderung institutionalisieren

123



MASTERPLAN MOBILITAT —— BERICHT

5.2.1.1 MafBlnahmen

Definition und Ausbau von Hauptachsen des FuBBverkehrs

Fullverkehrsnetz mit breiten
Gehwegen ausbauen

Hauptachsen des Fullverkehrs dienen zukinftig als Basisnetz mit attraktiven und

sicheren Verbindungen. Hierbei spielen zum einen Verbindungen insbesondere fiir
den Alltag zwischen den Stadtteilen und dem Stadtzentrum sowie zwischen Stadt-

teilen und wichtigen Zielen wie Mobilitatsstationen,
Bahnhaltepunkten, Nahversorgung und Einzelhandel,
offentlichen Einrichtungen wie Schulen etc. eine Rolle
(gemal innergemeindlichen FuBverbindungen nach
RIN 2008). Von besonderer Bedeutung sind innerstad-
tische Wege, fir die das Innenstadtkonzept Frankfurt
bereits eine Netzgrundlage mit HauptfuBwegen defi-
niert hat. Zum anderen sind bei den Verbindungen
zentrale Fulverkehrsbereiche (sogenannte ,Flanier-
meilen") sowie Achsen mit stddtebaulichem Potenzial,
hoher Aufenthaltsfunktion und Griinachsen mitzuden-
ken, die vorrangig dem Verweilen im offentlichen
Raum, dem Einkaufsbummel und dem Spielen dienen.
Das HauptfuBwegenetz dient als Rahmenplan fir die
Weiterentwicklung der Nahmobilitat auf Quartiersebe-
ne sowie als Grundlage zum Netzabgleich mit der Ver-
traglichkeit und Vereinbarkeit mit dem Radroutennetz
sowie dem klassifizierten Kfz-Stral3ennetz.

Definition von Zielen und Qualitaten fiir das FuBwegenetz

Besondere Beachtung von

Kindern und Jugendlichen

Abbildung 98: Viele zu Full Gehende flanieren auf der Zeil in der
FuRgangerzone und Einkaufsstralle.

Fullverkehrsnetz mit breiten
Gehwegen ausbauen

Fur das HauptfuBwegenetz werden Qualitatsanforderungen definiert, die sich aus

einschlagigen Richtlinien und Empfehlungen ergeben. Darunter zéhlen Standards
der Barrierefreiheit (s. MaBnahme ,Barrierefreiheit im Straenraum prioritdr umset-

zen"). Hinzu kommen Aspekte wie Breiten, Oberfla-
chenbeschaffenheit, Beleuchtung, Sitz- und Spielmdog-
lichkeiten, Wegweisung sowie Direktheit und
Querungsmaglichkeiten.

Barrierefreiheit im StraBenraum prioritar
umsetzen

Viele Personengruppen von mobilitatseingeschrank-
ten Personen mit Rollstuhl und Rollator und Sehbehin-
derten bis hin zu Familien mit Kinderwagen und Kin-
dermitLaufradern, Rollernusw. sind auf Barrierefreiheit
sowie ausreichend Raum angewiesen. Dabei ist der
Strallenraum neben dem 6ffentlichen Verkehr und hier
insbesondere der FuBverkehr und der Gehweg von
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zentraler Bedeutung. Darunter fallen Aspekte wie die Anlage von hindernisfreien,
taktilen und visuell abgegrenzten Gehwegbereichen mit Mindeststandards zu Brei-
ten aus den Empfehlungen fir FulRgangerverkehrsanlagen sowie den Hinweisen
flr barrierefreie Verkehrsanlagen der Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Ver-
kehrswesen, die Einhaltung von Anforderungen an nutzbare Gehwegbreiten, d.h.
freigehalten von anderen Nutzungen wie Gehwegparken oder gemeinsame Fih-
rung mit dem Radverkehr, eine geringe Schragneigungen bis maximal 3 %, die Ab-
senkung der Borde an Uberquerungsstellen, barrierefreie Lichtsignalanlagen und
taktile Hilfen und Ruhebéanke in angemessenen Abstanden. Bei Um- und Neubau-
malnahmen sind die Fullverkehrsanlagen stets barrierefrei gemall den techni-
schen Regelwerken umzubauen.

FuBgangerinformations- und -leitsystem aufbauen

Ein Informations- und Leitsystem fir zu Ful Gehende verbessert die Orientierung
im Stadtraum fur Ortsfremde aber auch fur Ortskundige und erzeugt mehr Be-
wusstsein fur die kompakte Stadtstruktur mit ihren kurzen fulaufigen Wegen. Das
System ist wichtiger Bestandteil der zu definierenden Fulthauptachsen und kann in
der Innenstadt und den Stadtteilzentren zu einer besseren Orientierung beitragen.
An zentralen und markanten Punkten kénnen Ubersichtspldane Gehzeiten und Ent-
fernungen zu wichtigen Zielen sowie dem OPNV und anderen Mobilitdtsangeboten
aufzeigen. Informationen zur Barrierefreiheit werden ebenfalls bereitgestellt. Zu-
satzlich kann die Plandarstellung von Gehzeiten und Entfernungen digital auf der
stadtischen Internetseite oder in Flyern ein wichtiger Beitrag zur Kommunikations-
arbeit im Zuge der Mobilitatswende zur Forderung des FulRverkehrs sein.

Vom motorisierten Verkehr beruhigte Raume schaffen

Kernbereiche der Stadt und Wohnstrallen, also dort wo Menschen sich aufhalten
und wohnen, stellen besonders hohe Anforderungen an die Aufenthaltsqualitat und
Sicherheit. Durch mehr FuRgangerzonen, verkehrsberuhigte Bereiche, mehr einge-
schrankte Zufahrtsberechtigungen, (temporére) Spielstrallen, Parklets (Stadtmobi-
liar auf ehemaligen Parkplatzflachen), Sitzgelegenheiten, Bdume und Begriinung
kann die Aufenthaltsqualitat vor allem durch eine Reduktion des ruhenden Kfz-Ver-
kehrs im offentlichen Strallenraum weiter erhoht werden, der Strallen- und Stadt-
raum starker zum Verweilen einladen und damit StraRenraume fur alle, auch fur
Kinder, sicherer gemacht werden. Zudem tragt eine weitere Entsiegelung maligeb-
lich zur Klimaanpassung der Stadt bei. Die Schaffung von vom motorisierten Ver-
kehr beruhigten Raumen ist zusammen mit dem Programm Verkehrsberuhigter au-
toarmer Strallen und Zonen der Teilstrategie Motorisierter Individualverkehr zu
denken.

Ausbau von StraBenquerungen
Fir eine direktere und sichere Flihrung des Fullverkehrs wird die Querbarkeit von
Strallen prioritdar an den FuBhauptachsen durch den Ausbau von StralRentiberque-
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rungen systematisch verbessert. Mittel- bis langfristig
soll die Analyse und Verbesserung auf das gesamte
Stadtgebiet ausgeweitet und bei Sanierung prioritar mit-
gedacht werden. Dadurch gelingt es, die Barrierewirkung
von StralRen zu verringern und den FuBverkehr als eigen-
standige Verkehrsart zu starken. Wesentliche Elemente
sind dabei Mittelinseln, die Reduzierung der Fahrbahn-
breite, das Vorziehen der Seitenraume, der Umbau von
StraRenunter-/ Uberfiihrungen zu niveaugleichen Querun-
gen, Teilaufpflasterungen (oder auch der Einsatz von Pla-
teaupflasterungen) sowie Fulgangerfurten an moglichst
allen Zufahrten lichtsignalisierter Knotenpunkte. Bei den
Querungsanlagen sind die Anspriche von Menschen mit
Mobilitatseinschrankung stets zu bertcksichtigen.

Verbesserung der Signalisierung fiir den FuBverkehr

Zur Attraktivitatssteigerung des Fullverkehrs sind Prifungen zur Reduktion von
Wartezeiten flir den Fulverkehr an allen Lichtsignalanlagen und prioritar entlang
der Fuhauptachsen durchzufihren. Die Wartezeiten des FulRverkehrs sind bei Leis-
tungsfahigkeitsbetrachtungen gleichwertig mitzubetrachten. Dabei sind Qualitats-
stufen von QSV A bis C nach dem Handbuch fiir die Bemessung von Stralenver-
kehrsanlagen (HBS) anzustreben (auch bei Diagonalquerungen), falls nicht anders
moglich auch zulasten des motorisierten Individualverkehrs (s. Kapitel 4.7 Hand-
lungsleitlinie ,Multimodale Erschlieung und Qualitat der Infrastruktur”). Entlang der
FulRhauptachsen ist zu prifen, inwiefern Fulganger:innen mit Dauergrin priorisiert
werden konnen und der Kfz-Verkehr bedarfsgesteuert Grinphasen erhalt. Zu prifen
sind auch verlangerte Querungszeiten fir den FuRverkehr flr ein entspanntes Que-
ren durch Kinder und Senior:innen.

Kinderwege sicherer gestalten

Kinder sollen ihre alltdglichen Ziele eigenstandig und gefahrlos zurlicklegen kon-
nen. Es erfolgt eine enge Rickkopplung zwischen der Schulwegeplanung entspre-
chend der MaRnahme ,Kindergerechtes Mobilitatsmanagement weiter starken” und
den infrastrukturellen und ordnungsrechtlichen Mallnahmen der Teilstrategie Fuf3-
verkehr. Mallnahmen zur Verbesserung der Sicherheit auf Schulwegen werden pri-
oritar umgesetzt. Dazu gehoren auch Pilotprojekte wie z.B. die temporare Sperrung
der Strae vor der Schule (,Schulstrale”) zur Reduzierung von Hol- und Bringverkeh-
ren mit dem Kfz (sog. Elterntaxis). Die Uberwachung des motorisierten flielenden
und ruhenden Verkehrs an Kinderbetreuungseinrichtungen, groBeren Spielplatzen
und Schulen erfolgt systematisch, im Rahmen der personellen Moglichkeiten.

FuBverkehrsforderung institutionalisieren
Um den FulBverkehr starker als eigenstandige Verkehrsart zu betrachten, ist analog
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zur Entwicklung des Radverkehrs in den letzten Jahren das Thema Fullverkehr in
der Stadtverwaltung mit mehr Personal auszustatten und zu institutionalisieren.
Dazu gehort die Einrichtung einer Stelle als FuRverkehrsbeauftragte:r. Durch die
klare Zuweisung der Verantwortung wird dies den Fullverkehr in der Verwaltung
und damit bei der Planung sowie in der Offentlichkeit nach aufen deutlich starken.
Wesentliche Themen der Arbeit sind die Entwicklung und Ausformung der Teilstra-
tegie Fullverkehr, die Begleitung der Erstellung weiterer Konzepte insbesondere
auch im Bereich Kommunikation und die Begleitung der MalRnahmenumsetzung.
Die oder der FulRverkehrsbeauftragte ist daher auch Schaltstelle fiir die Beteiligung
der Stadtgesellschaft beim Thema FulRverkehr. Ebenfalls erfolgt eine Beteiligung
an der Durchfiihrung von FuRverkehrschecks und der Begleitung des stadtischen
Mangelmelders.

5.2.1.2 Zusammenspiel mit anderen Teilstrategien

Abgleich der Vertraglichkeit und Nutzungsanspriche mit den Netzen ande-
rer Verkehrsarten: Teilstrategien Radverkehr, Offentlicher Nahverkehr, Moto-
risierter Individualverkehr und Logistik

Mobilitatsstationen stadtweit sowie Mikromobilitdt und Carsharing-Angebo-
te ausbauen: Teilstrategien Radverkehr, Offentlicher Nahverkehr, Motorisier-
ter Individualverkehr und Intermodale und regionale Vernetzung
Ausreichende Breiten durch moglichst umfanglicher durch den FuRverkehr
selbst nutzbarer Gehwegbreiten, d.h. freigehalten von anderen Nutzungen
wie Parken und Radwegen (Flachenumverteilung, Sondernutzungen wie
Sommergarten oder Auslagen der Geschafte): Teilstrategien Radverkehr
und Motorisierter Individualverkehr

Kinderwege zu Full zu Schulen, Kindergarten, Spielplatzen etc. sicher und
attraktiv gestalten, eine verkehrsrechtliche, infrastrukturelle, aber auch infor-
matorische und organisatorische Aufgabe: Teilstrategien Radverkehr, Ver-
kehrssicherheit und Gesundheitsschutz sowie Mobilitatskultur

Programm verkehrsberuhigte autoarme Stralen und Zonen mit vom moto-
risierten Verkehr beruhigte RGume schaffen: Teilstrategie Motorisierter Indi-
vidualverkehr, Radverkehr, Logistik

Baustellenfiihrung des FuB- und Radverkehrs, multimodales Verkehrsmo-
dell als Grundlage einer fundierten Mallnahmenplanung: Teilstrategie Ver-
kehrsmanagement

Fullverkehr mit besonderem Handlungsbedarf, da Uberproportional von
mangelnder Verkehrssicherheit betroffen: Teilstrategie Verkehrssicherheit
Fulblaufigkeit der Stadt der kurzen Wege durch ein Informations- und Leit-
system und Planen kommunizieren und bewusstmachen, Durchfiihrung
von FuBverkehrschecks und Begleitung Mangelmelder: Teilstrategie Mobili-
tatskultur
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5.2.2 Teilstrategie Radverkehr

Radverkehr ist sehr umwelt- und umfeldvertraglich und gesundheitsférdernd. Rad-
fahren ermdoglicht kostenglnstige individuelle Mobilitat mit einem Bruchteil des Fla-
chenbedarfs des Kfz-Verkehrs und ist damit fir die Gewahrleistung der Mobilitats-
bedirfnisse in einer wachsenden Stadt unverzichtbar. Wegestrecken bis zehn
Kilometer sind gut mit dem Fahrrad zu bewaltigen, was ungefahr der Entfernung
vom Stadtrand zur Stadtmitte entspricht. Mit elektrischer Unterstlitzung steigt die
Reichweite deutlich.

In den vergangenen Jahren wurden mit dem Beschluss Fahrradstadt (2019) und
dem B+R-Konzept (2016) Grundlagen flr die Radverkehrsforderung in Frankfurt ge-
legt. Der Beschluss Fahrradstadt definiert Bausteine fir sichere Radwege an Haupt-
verkehrsstralRen, fahrradfreundliche Nebenstralen (bzw. Fahrradstrallen), sichere
Kreuzungen, Fahrradparkplatze und Kampagnen. Zum Teil werden auch Quali-
tatsanforderungen an die Infrastruktur und umsetzungsbezogene Ziele definiert
(z.B. 2.000 Radabstellplatze pro Jahr). Diese Planungsgrundlagen werden in der
Teilstrategie Radverkehr so weiterentwickelt, dass sie einen netzorientierten und
nachvollziehbar priorisierten Fahrplan fir den Infrastrukturausbau der nachsten
Jahre aufzeigen. Auch die Anforderungen durch neue Mobilitatsformen wie E-Scoo-
ter, die Fahrradinfrastruktur mitbenutzen, werden in dieser Teilstrategie definiert
und berlcksichtigt.

Wo kommen wir her?
Der Modal Split des Radverkehrs hat Uber die letzten 25 Jahre hinweg kontinuierlich
zugenommen, von 6 % im Jahr 1998 auf 20 % im Jahr 2018 (SrV). Auch Zahlungen
des Radverkehrs zeigen eine Verflinffachung der Radverkehrsmengen in den letz-
ten 30 Jahren (Stadtrandzahlung). Entsprechend hat der Bestand an privaten Fahr-
radern in Frankfurt in den letzten Jahren deutlich zugenommen. Neue Entwicklun-
gen wie die Elektrifizierung, die damit einhergehende Zunahme von
Fahrgeschwindigkeiten und der zunehmende Trans-
port von Personen und Lasten setzen neue Anspriche
an die Infrastruktur. Der Beschluss Fahrradstadt ver-
sucht der Entwicklung mit einem entsprechenden Inf-
rastrukturausbau Rechnung zu tragen und definiert
entsprechende Ausbauziele. Erganzt werden diese
Planungen durch ein Radschnellwegekonzept des Re-
gionalverbands zur Verbesserung der Radverkehrs-
verbindungen in die Region und durch ein B+R-Kon-
zept zur Verbesserung der Verknipfung mit dem
OPNV. Schon vor dem Ausbau des stadtweiten Weg-
weisungsnetzes wurden weitere Schwéachen im Rad-
netz identifiziert. Mithilfe stadtregionaler Radverkehrs-

konzepte riicken die Stadtteile aulerhalb der Abbildung 101: Der Holbeinsteg als wichtige Verbindung tiber den

Innenstadt in die Betrachtung. Fir den Frankfurter Main furden Fult-und Radverkenr.
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Westen und Stden wurden inzwischen Radverkehrskonzepte erstellt, Konzepte fur
Nord und Ost sind in Arbeit. Es gibt aullerdem Radschulwegeplane fir das Frank-
furter Stadtgebiet. Mit dem ADFC-Fahrradklimatest wurde Frankfurt 2021 als Top-
aufholer der Grol3stadte Uber 500.000 Einwohner geehrt und landete insgesamt auf
Platz 3 der fahrradfreundlichsten GroRstadte Deutschlands. Gleichwohl gibt es wei-
terhin eine hohe Unzufriedenheit mit der Qualitat der Fahrradinfrastruktur an vielen
Stellen der Stadt.

Wo wollen wir hin?

Der Radverkehr in Frankfurt hat in den letzten Jahren zwar bereits deutlich zuge-
nommen, trotzdem werden in Frankfurt z.B. Wege zwischen finf und zehn Kilome-
tern aktuell noch zu fast der Halfte mit dem Auto zuriickgelegt (SrV 2018). Entspre-
chend grol} ist das Potenzial fir eine weitere Verlagerung von Autofahrten und
entsprechender Einsparungen von Emissionen durch eine hochwertige Fahrrad-In-
frastruktur. Auch im Wirtschaftsverkehr soll das Fahrrad zukinftig eine starkere
Rolle bei Lieferverkehren spielen. Aufgrund der komplexen Anforderungen an die In-
frastruktur ist eine eigenstandige Planung flr den Radverkehr notwendig. In Anleh-
nung an die strategischen Ziele werden folgende konkrete Ziele flir den Radverkehr
definiert:

Anteil des Radverkehrs am Modal Split erhohen:

Abgeleitet aus dem strategischen Ziel, den Anteil des Umweltverbundes an
den Wegen und der Fahrleistung zu erhdhen, ist eine Verbesserung der Rad-
wegeinfrastruktur herbeizuflihren, um fir zuséatzlich etwa 100.000 bis
250.000 Wege und 300.000 bis 1.000.000 Kilometer pro Tag attraktive
Wege und Raume zu schaffen, was einer modalen Verlagerung und Erho-
hung des Radverkehrsanteils von aktuell 20 % auf 24 bis 27 % der Wege der
Frankfurter Bevolkerung bzw. aktuell 11 % auf 13 bis 16 % der Verkehrsleis-
tung entspricht (SrV).

Anteil des Radverkehrs am Modal Split mit Wegezweck KiTa / Schule / Aus-
bildung erhohen:

Der Anteil des Radverkehrs am Wege-Modal Split mit dem Wegezweck KiTa
/ Schule / Ausbildung wird zulasten des MIV ausgehend von einem Anteil
von 23 % weiter erhoht (SrV 2018).

Radverkehrsstarken an Zahlquerschnitten erhohen:

Die Radverkehrsmengen, die an den Dauerzahlstellen im Frankfurter Stadt-
gebiet gezahlt und im Rahmen der Stadtrandzahlungen erhoben werden,
nehmen in Summe kontinuierlich zu. (Quelle: Stadt Frankfurt)

Es gilt, den Infrastrukturausbau flr den Radverkehr, trotz groer Anstrengungen der
letzten Jahre, weiter zu beschleunigen und an den hoheren Radverkehrsmengen
und den diverseren Fahrzeugtypen mit unterschiedlichen Breitenanforderungen zu
orientieren. Daflr ist eine konsequentere Netzplanung mit der Definition unter-
schiedlicher Netzfunktionen, aquivalent zu den StralRenkategorien im Kfz-Verkehr,
notwendig. Gleichzeitig sind die Verknipfungspunkte mit Sharing-Angeboten und
dem OPNV auszubauen, sodass in allen Stadtteilen, gerade auch in den Randberei-
chen Frankfurts, ein flichendeckendes integriertes Angebot entsteht.
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Besonders relevant ist eine gute Anbindung der sich in Planung befindlichen Rad-
schnellwege und intuitive zentrale Verbindungsrouten zwischen Frankfurter Stadt-
teilen. Dabei sind auch hochwertige Anbindungen von Gewerbegebieten und Ar-
beitsplatzschwerpunkten zu entwickeln, um gerade auch auf Arbeitswegen
Verlagerungspotenziale zu realisieren. Ebenfalls missen die Breitenbedarfe durch
Lastenrader und die zunehmende Mikromobilitat konsequent, auch im Bestand, bei
der MalRnahmenplanung und -priorisierung bericksichtigt werden. SchlieRlich ist
auch die infrastrukturelle Trennung vom Fullverkehr ein Schwerpunkt. Einerseits
flhlt sich durch eine gemeinsame Fihrung haufig der FulRverkehr bedréngt, ande-
rerseits hat eine gemeinsame Flhrung auch flr den Radverkehr Nachteile in den
Bereichen Geschwindigkeit und Komfort. Fokus der UmbaumaRnahmen sind wei-
terhin schnell umsetzbare Loésungen wie die Umwandlung von Fahrstreifen zu Rad-
fahrstreifen und die Einrichtung von Fahrradstralten. Der Ausbau von Radinfrastruk-
tur soll aus Grunden der Zielerreichung in anderen Teilstrategien hauptsachlich
zulasten des ruhenden und flieRenden Autoverkehrs geschehen und sollte, statt die
Flachen fur den FuBverkehr zu reduzieren, dazu beitragen, dass auch der Fuver-
kehr als System gefordert wird.

Malnahmen:

+ Definition von Radhauptachsen
Definition von Anforderungen, Standards und Ausbauqualitaten nach Netz-
funktion
Weiterer Ausbau des Radnetzes
Ausbau geschitzter Flihrungen
Verbesserung der Signalisierung fur den Radverkehr
Herstellung von fehlenden Querungen
Verbesserung des Fahrradparkens in der Innenstadt, in Wohngebieten und
an Arbeitsplatzstandorten
Verbesserung des stadtweiten B+R-Angebots
Schulradwege sicher gestalten
Infrastruktur erhalten und ganzjahrige Nutzbarkeit sicherstellen
Kommunikation der Radnetz-Planungen

5.2.2.1 MafBlnahmen

Definition von Radhauptachsen

Zur Priorisierung von Ausbaumalinahmen im Radverkehr und einem netzorientier-
ten Vorgehen wird flr ganz Frankfurt ein hierarchisiertes Netz definiert, das inner-
halb des bestehenden Radnetzes Radhauptachsen definiert. Grundlage daflr sind
die Radschnellwegplanungen und das Radhauptnetz des Landes Hessen sowie
existierende Radnetzplanungen fir Frankfurt. Die Netzentwicklung sollte nach den
Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung erfolgen und mindestens die Stufen IR I
und IR Il definieren. Das hierarchisierte Netz sollte relevante Datengrundlagen des
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Radverkehrs beriicksichtigen (Radverkehrsstéarken,
Kfz-Verkehrsstarken, zulassige Hochstgeschwindig-
keit, Bestandsinfrastruktur, Schulstandorte) und in ei-
nem System zur Datenerfassung zusammenfihren.

Durch das priorisierte Netz sollen im 400 m-Einzugs-
bereich mindestens 80 % der Einwohnerinnen und
Einwohner und 80 % der Arbeits- und Bildungsstatten
erschlossen werden. Zur weiteren Erschliefung im
nahraumigen Bereich und von nicht-abgedeckten
Standorten werden Verbindungen der Verbindungs-
funktionsstufe IR IV auf Stadtteilebene erganzt. Bei
der Erstellung der Netzkonzeption werden betroffene
Verbande und Vertretungen der Stadtteile intensiv
eingebunden.

Die Radhauptachsen sollten besonders attraktive und direkte Fihrungen gewahr-
leisten. Die Umsetzbarkeit entsprechender Qualitatsstandards wird bei der Routen-
wahl bericksichtigt. Ebenfalls werden im Zuge der Netzdefinition Netzlicken defi-
niert, d.h. Relationen, die entweder fir den Radverkehr sehr umwegig sind oder
Uber Infrastruktur fihren, fUr die eine akzeptable Losung fur den Radverkehr nicht
abzusehen ist. Hierflir werden langfristig Neubaumaflnahmen konzipiert.

Definition von Anforderungen, Standards und Ausbauqualitaten

nach Netzfunktion

Zur Gewahrleistung einer flachendeckend attraktiven
Radverkehrsinfrastruktur werden Standards definiert,
die ein sicheres und angenehmes Radfahren ermdagli-
chen. Diese sollten unterschiedliche Netzfunktionen,
Belastungen im Radverkehr, Aufkommen Uberbreiter
Fahrrader und Aspekte der Barrierefreiheit berlck-
sichtigen. Fur Fahrradstrallen wurde ein solcher Stan-
dard bereits erarbeitet (,Frankfurter Fahrradstrale”).
Die Grundlage dieser Standards sind das geltende Re-
gelwerk (ERA, H RSV), Best-Practice-Losungen, die in
Frankfurt bereits erprobt sind (bspw. in Bezug auf
Trennelemente vom Kfz-Verkehr), und allgemeine Ge-
staltungshinweise zur Vereinheitlichung des Erschei-
nungsbildes. Darlber hinaus konnen Zielvorgaben
zur Signalisierung, maximalen Belastung durch Kfz-
Verkehr und dem Winterdienst bzw. Wegepflege defi-
niert werden.

Abbildung 102: Nach Standards ausgebauter Radschnellweg.

Innergemeindliche Radverbin-
dung (IR)

Netzkategorien fir den Rad-
verkehr innerhalb bebauter Ge-
biete nach der Richtlinie fur
integrierte Netzgestaltung. Un-
terschieden wird zwischen
innergemeindlicher Rad-
schnellverbindung (IR Il), Rad-
hauptverbindung (IR Il1), Rad-
verkehrsverbindung (IR 1V) und
Radverkehrsanbindung (IR V).
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Abbildung 103: Fahrradfreundliche Nebenstralle im Kettenhofweg
in Frankfurt.
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Weiterer Ausbau des Radnetzes

Aufbauend auf der Netzkonzeption wird der Ausbau von Hauptachsen des Radver-
kehrs geplant und umgesetzt. Die EinzelmalRnahmen werden dafiir u.a. anhand der
potenziellen Radverkehrsnachfrage priorisiert und in ein Umsetzungskonzept zu-
sammengefihrt.

Unabhangig von der Netzkonzeption missen Qualitdtsstandards fir den Radver-
kehr in allen Stral3en eingehalten werden. Die in der ERA formulierten Anforderun-
gen und Mindestmale sollten zlgig hergestellt werden, wenn im Bestand Méangel
bestehen. Dies meint insbesondere fehlende Sicherheitstrennstreifen zum ruhen-
den Verkehr, zu schmale Breiten von Radschutzstreifen und Radfahrstreifen und ge-
meinsame Fuhrungen mit dem Fulverkehr, die ungeeignet sind. Entsprechende
Malnahmen werden in das Umsetzungskonzept, ebenso wie langfristige Malinah-
men flr Lickenschlisse, integriert.

Ausbau geschiitzter Fiihrungen

Zur Verbesserung der subjektiven Sicherheit soll vom Kfz-Verkehr getrennte Fahr-
rad-Infrastruktur an Kreuzungen und Strecken ausgebaut werden (s. auch Kapitel
5.2.8 Teilstrategie Verkehrssicherheit und Gesundheitsschutz). Insbesondere die
nach Frankfurt fihrenden Radschnellwegeverbindungen sollten innerhalb der Stadt
konsequent weitergefiihrt werden. Die Umsetzbarkeit solcher Infrastruktur soll
beim Netzentwurf bereits mitgedacht werden. Eine besondere Relevanz hat die
Trennung vom Kfz-Verkehr bei der ErschlieRung von Gewerbegebieten, da dort in
der Regel ein besonders hohes Schwerverkehrsaufkommen besteht, und im Be-
reich von Schulen. Die Stadt fihrt dazu auf Basis der ERA die Erprobung geeigneter
Gestaltungslosungen fort, bericksichtigt Anforderungen an die subjektive Sicher-
heit des Radverkehrs bei Neu- und Umbaumalinahmen und evaluiert Mallnahmen
zur Trennung des Rad- vom Kfz-Verkehrs hinsichtlich ihrer Akzeptanz.

Verbesserung der Signalisierung fiir den Radverkehr
Die Anpassung von Signalprogrammen kann eine Beschleunigung des Radverkehrs
oder eine Verbesserung der Verkehrssicherheit zum Ziel haben.

Entlang priorisierter Radverkehrsachsen sollte der Radverkehr signaltechnisch be-
schleunigt werden, sofern dies nicht im Konflikt mit einer gegebenenfalls bestehen-
den Priorisierung des offentlichen Nahverkehrs steht. Mogliche MaRnahmen dafur
sind die Einrichtung einer griinen Welle fir den Radverkehr, die Verlangerung von
Grinphasen von Radverkehrsstromen zulasten der Wartezeiten fir den Kfz-Verkehr
und die Einrichtung des freien Rechtsabbiegens flir den Radverkehr. Bei der Neupla-
nung von Signalprogrammen sind entsprechend der Handlungsleitlinie ,Multimoda-
le ErschlieBung und Qualitat der Infrastruktur” fir den Radverkehr Qualitatsstufen
immer zu berechnen und die Stufen A bis C nach dem HBS anzustreben (auch bei
Diagonalquerungen).
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Aufbauend auf Analyseergebnissen der Teilstrategie Verkehrssicherheit kann zu-
dem an signalisierten Knotenpunkten mit hohem Konfliktpotenzial zwischen abbie-
genden Kfz und geradeausfahrendem Radverkehr die signaltechnische Trennung
des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr untersucht werden (Aufhebung ,bedingter Ver-
traglichkeiten”).

Herstellung von fehlenden Querungen

Entsprechend der Netzkonzeption werden fiir den Radverkehr schwer zu querende
Strallenabschnitte identifiziert und Querungshilfen umgesetzt. Dazu gehoren Mit-
telinseln und im Einzelfall auch signalisierte Querungen. Zur Schliefung von Netz-
licken und als Ersatz fir stark mangelhafte Bestandsinfrastruktur werden auch ei-
genstandige Bauwerke fir den Ful3- und Radverkehr (z.B. Briicken Uber den Main,
Schieneninfrastruktur und nicht ebenerdig zu querende Kfz-Infrastruktur) gepruft.
Im Zuge der Ausweitung von Fahrradstrallen werden entsprechend des bereits in
Umsetzung befindlichen Konzepts ,fahrradfreundliche Nebenstrallen® wichtige
Achsen des Radverkehrs, auch in dezentralen Stadtteilen, entlang von Knotenpunk-
ten im Nebennetz priorisiert und dabei die Vorfahrt fir den Radverkehr durch Rot-
markierung anschaulich verdeutlicht.

Verbesserung des Fahrradparkens in der Innenstadt, in Wohngebie-
ten und an Arbeitsplatzstandorten

Parallel zum Ausbau von Radwegen werden alle bestehenden Systeme von Abstel-
lanlagen in Frankfurt weiter ausgebaut. Uberdachte, frei zugéangliche Anlagen im
StralRenraum (auch als Doppelstockparker) werden besonders in fulllaufiger Dis-
tanz von Einkaufsmaoglichkeiten und Quartierszentren weiter ausgebaut. Dort soll-
ten auch Stellplatze, die das Abstellen von Lastenradern erlauben, ausgebaut wer-
den. Fahrradbigel im Strallenraum werden Uberall in den Wohngebieten, auch in
den peripheren Stadtteilen mit Geschosswohnungsbau mit weniger Flachenkon-
kurrenz, ausgebaut, um ein sicheres Abstellen zu gewahrleisten. Dabei werden die
Fahrradbiigel grundsatzlich nicht auf den Flachen des FuBverkehrs geplant, mit
Ausnahme von Mallnahmen, die auch die Sicherheit des Fulverkehrs erhohen
(bspw. wenn Fahrradblgel das regelwidrige Parken von Autos auf dem Gehweg
verhindern). In Kooperation mit Schulen, Arbeitgebern und den Verwaltungseinhei-
ten von Industrieparks mussen zielortnah Ausbildungsstatten und Arbeitsorte mit
ausreichend Abstellanlagen ausgestattet werden. Dies erfordert gegebenenfalls
eine Anpassung von Sicherheitskonzepten auf Werksgelanden durch die entspre-
chenden Firmen.

Verbesserung des stadtweiten B+R-Angebots

Der Frankfurter Hauptbahnhof ist aktuell unter anderem aufgrund von Umbauarbei-
ten durch lange Wege und eine schlechte Erreichbarkeit mit dem Fahrrad fir die
Kombination von Fahrrad und 6ffentlichem Nahverkehr unattraktiv. Im Zuge des
geplanten Umbaus des Bahnhofsvorplatzes werden ein Anschluss des Hauptbahn-
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hofes an das Radnetz geplant und weitere bahnhofsnahe Abstellanlagen geschaf-
fen. Unabhangig vom Bahnhofsvorplatz ist eine Umgestaltung der Nordseite (Post-
stral3e) zentral, um fir die ndrdlichen Wohngebiete und Arbeitsplatzstandorte (z.B.
Messe) ein attraktives B+R-Angebot zu schaffen. Genauso relevant wie die Schaf-
fung von Abstellanlagen selbst ist die Einrichtung von sicherer Fahrradinfrastruktur
entlang der entsprechenden Hauptachsen. Gerade am Hauptbahnhof wird die Sicht-
barkeit von Fahrradinfrastruktur und -abstellanlagen deutlich verbessert.

Auch entlang der U- und S-Bahn-Stationen wird der Ausbau von Radabstellanlagen
und Radinfrastruktur an den Zuwegen fortgefiihrt. Bei allen neu zu planenden Anla-
gen wird ebenfalls die Optimierung der entstehenden Fultwege zum Gleis mit be-
trachtet und optimiert (gemal Kapitel 5.2 Leitlinie ,Multimodale ErschlieBung und
Qualitat der Infrastruktur”). Diese Nachfrage- und Standortanalyse konkretisiert fiir
Frankfurt die regionale Analyse, die im Rahmen der Malinahme ,Stadt-Regionales
P+R- / B+R-Konzept" erarbeitet wird.

Schulradwege sicher gestalten

Schulradwege werden grundsatzlich in die Netz- und Routenplanung einbezogen
und auch bei der Priorisierung von Infrastrukturmalnahmen im Radverkehr berick-
sichtigt. Daflir werden die Schilerradrouten und allgemeine Daten zur Schulwege-
planung, die entsprechend der Mallnahme ,Kindergerechtes Mobilitdtsmanage-
ment fordern” weiterentwickelt werden, bei der Infrastrukturplanung einbezogen.
Entlang von Schulradwegen haben eine getrennte Flihrung vom Kfz-Verkehr insbe-
sondere an Knotenpunkten und die Einrichtung von Fahrradstral3en eine besonders
hohe Relevanz. Auch die Begrenzung des Hol- und Bringverkehrs und allgemein
eine Verkehrsberuhigung an den zuflihrenden Stralken sind fiir einen fahrradfreund-
lichen Schulweg zentral. Die Schulradwegeplanung wird wiederum in Anlehnung an
die Netz- und MalRinahmenplanung stetig weiterentwickelt und verkehrsarme Rou-
ten gesondert ausgewiesen. Die Stadt unterstutzt dartber hinaus Initiativen und
Programme zur Nutzung des Fahrrads auf dem Schulweg, insbesondere zur tempo-
raren Beschrankung von Kfz-Verkehr auf Schulstrallen. Es werden aulRerdem an al-
len Schulformen ausreichend Abstellanlagen fir Fahrrader und Tretroller zur VerfU-
gung gestellt.

Infrastruktur erhalten und ganzjahrige Nutzbarkeit sicherstellen
Fehlender Winterdienst und verschmutzte Radwege sind fir den Radverkehr ein
sehr viel hdheres Unfallrisiko als flir den Kfz-Verkehr. Eine Ilckenlose Kontrolle und
Unterhaltung einschlieBlich Reinigung und Winterdienst wird daher ganzjahrig min-
destens entlang der priorisierten Hauptachsen sichergestellt. Dabei sind die Rad-
wege aufgrund der groReren Unfallgefahr gegeniber dem Kfz-Verkehr priorisiert zu
raumen.
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Kommunikation der Radnetz-Planungen

Das Portal radfahren-ffm.de bietet bereits eine gute
Ubersicht Uber geplante und umgesetzte Malknah-
men. Diese Kommunikationsplattform wird genutzt,
um die Umsetzungssténde der Teilstrategie Radver-
kehr und Ankiindigungen zu Veranstaltungen zu kom-
munizieren. Die Entwicklung und Fortschreibung der
Netzstruktur werden ebenfalls durch eine intensive
Offentlichkeitsarbeit begleitet.

Abbildung 104: radfahren-ffm.de ist das Radfahrportal der Stadt
Frankfurt.

5.2.2.2 Zusammenspiel mit anderen Teilstrategien

Abgleich der Vertraglichkeit und Nutzungsansprtiche mit den Netzen ande-
rer Verkehrsarten: Teilstrategien Fulverkehr, Offentlicher Nahverkehr, Moto-
risierter Individualverkehr, Logistik

+  Getrennte Infrastrukturen und ausreichende Wegebreiten (Flachenumvertei-
lung): Teilstrategie FulRverkehr und Motorisierter Individualverkehr
Mobilitatsstationen stadtweit ausbauen, Mikromobilitat und Carsharing-An-
gebote ausbauen: Teilstrategien FuBverkehr, Offentlicher Nahverkehr, Moto-
risierter Individualverkehr und Intermodale und regionale Vernetzung
Schulradwege sicher gestalten: Teilstrategien Mobilitatskultur, FuBverkehr,
Verkehrssicherheit und Gesundheitsschutz
Erreichbarkeit der Gewerbegebiete explizit flir den Radverkehr verbessern:
Teilstrategie Logistik
Fortfihrung von Radschnellwegen in die Stadt, Bikesharing-Konzept, Ticke-
ting B+R im Rahmen des Stadt-Regionalen P+R- / B+R-Konzept: Teilstrate-
gie Intermodale und regionale Vernetzung
Baustellenflihrung des Ful- und Radverkehrs, App trafficpilot als Griine-
Welle-App zur Verbesserung der Signalisierung fir den Radverkehr, multi-
modales Verkehrsmodell als Grundlage einer fundierten Mallnahmenpla-
nung: Teilstrategie Verkehrsmanagement


http://www.radfahren-ffm.de
http://www.radfahren-ffm.de
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5.2.3 Teilstrategie Offentlicher Nahverkehr

Der offentliche Nahverkehr ist gemessen an der Verkehrsleistung der wichtigste Be-
standteil des Umweltverbundes. Mit seinen eigenstandigen Planungen vom Nah-
verkehrsplan bis hin zum GVP Teil Schiene ist er bereits stark institutionalisiert, was
nur mit einer eigenstandigen Teilstrategie auf Ebene des Masterplans Mobilitat be-
handelt werden kann. Neue Entwicklungen wie die Digitalisierung und Automatisie-
rung bieten Uber den Angebotsausbau hinaus Potenzial fir die Weiterentwicklung
des offentlichen Nahverkehrs.

Wo kommen wir her?

Der offentliche Nahverkehr hatte in den letzten Jahren starke Steigerungen in der
Stadt Frankfurt zu verzeichnen. Die Linienbelastungen zeigen deutliche Zuwachse
von +39 % seit 2010 (traffiQ). Zudem wird der OPNV im Vergleich zu anderen Regi-
onen in Deutschland in Mobilitatsbefragungen auch gut bewertet, was nicht zuletzt
auf das dichte Netz von U-Bahn-, StraRenbahn-, Regional-/S-Bahn- und vielen Busli-
nien zurtickzufihren ist. Es zeigen sich aber auch einige Potenziale. Insbesondere
auf langen Wegen stagniert die Nutzung des OPNV in Frankfurt weitestgehend seit
1998 (SrV). Viele Linien im OPNV erreichen keine zufriedenstellenden Linienge-
schwindigkeiten. Besonders im Busverkehr haben die Fahrplangeschwindigkeiten
zwischen 1992 und 2012 um ca. 8 % abgenommen; aber auch die Strallenbahnen
fahren im Schnitt langsamer als friiher (Nahverkehrsplan Stadt Frankfurt 2019).
Wahrend die U-Bahn in Frankfurt als Vorreiter im barrierefreien Ausbau gelten kann,
besteht bei den anderen Transportmitteln mit knapp der Halfte der Haltestellen
noch Ausbaubedarf (Nahverkehrsplan Stadt Frankfurt 2019).

Wo wollen wir hin?

Ziel ist es, den Offentlichen Nahverkehr weiter zu einem
zuverlassigeren, leistungsfahigeren Rickgrat des stadti-
schen Mobilitatssystems zu entwickeln und ihn bis in die
Region hinaus weiterhin zu starken und dadurch die Er-
reichbarkeit Frankfurts zu verbessern. Daflr wird das An-
gebot konsequent ausgebaut. Durch eine bessere Ver-
kndpfung und Integration mit dem Ful3- und Radverkehr,
erganzt durch neue Angebotsformen der Sharing-Econo-
my und von On-Demand-Angeboten, kann zusammen ein
grol3er Teil der individuellen Mobilitatsbedlrfnisse befrie-
digt und private Fahrzeuge ersetzt werden. Gerade auf
langeren Strecken in die Region von 10 km oder mehr ist
der offentliche Nahverkehr die attraktivste Verkehrsart.
Auch auf Schul- und Ausbildungswegen wird der offentli-
che Nahverkehr wieder attraktiver. Dies tragt nicht zuletzt
dazu bei, dass Frankfurt zu einer lebenswerteren und zu

einer mobilen Stadt weiterentwickelt werden kann. Abbildung 105: Stralenbahn auf einem Ra-
sengleis vor der Frankfurter Skyline.
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Aus dem strategischen Ziel abgeleitet, den Anteil des Umweltverbundes an den
Wegen und der Fahrleistung zu erhohen, ist durch eine Verbesserung des offentli-
chen Nahverkehrs mit Kapazitatsausbau und Attraktivierung flr zusatzlich etwa
100.000 bis zu 250.000 Wege und 500.000 bis 1.500.000 Kilometer pro Tag bis
2035 zu leisten. Die entspricht einer modalen Verlagerung von aktuell 21 % auf 25
bis 28 % der Wege bzw. aktuell 27 % auf 31 bis 34 % der Verkehrsleistung der Frank-
furter Bevolkerung (SrV 2018).

DarUber hinaus werden folgende Ziele verfolgt:

Anteil des OV am Wege Modal Split mit Wegezweck KiTa / Schule / Ausbil-

dung erhohen: Nachdem die Wegeanteile des 6ffentlichen Nahverkehrs

beim Wegezweck KiTa / Schule / Ausbildung in den letzten zwei Jahrzehn-

ten deutlich um mehr als die Halfte zurlickgegangen sind, ist es Ziel, den

Anteil in den folgenden Jahren von einem Anteil von 20 % ausgehend deut-

lich zu steigern. Werte anderer Grol3stadte in Deutschland fur diesen Wege-

zweck zeigen Potenzial sowohl fir den offentlichen Nahverkehr als auch fur

den Umweltverbund insgesamt (SrV 2018).

Verhéltnis von OPNV-Monatsticket zum Haushaltseinkommen des drmsten

Quartils verringern

Anteil an sauberen und emissionsfreien Fahrzeugen im 6ffentlichen Nah-

verkehr erhohen: Gemal Vorgabe der EU ist bis 2030 eine Quote von 65

Prozent an sauberen Fahrzeugen zu erreichen (CVD). Der Anteil der emissi-  Clean Vehicle Directive (CVD)

onsfreien Fahrzeuge entspricht hier 50 Prozent, was einem Anteil von 32,5 Die CVD zielt darauf ab, den An-

Prozent der Fahrzeuggesamtanzahl entspricht. Fir den stadtischen Busver- el von emissionsarmen und

kehr ist vorgesehen bis Ende 2030, ausschliellich saubere und emissions- emissionsfreien Fahrzeugen bel
offentlichen Ausschreibungen in

freie Busse einzusetzen. den 27 EU-Landern zu erhohen.

Zufriedenheit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erhéhen: Der Anteil der

Frankfurter:innen die mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zufrieden sind, soll

nach Jahren der Verschlechterung wieder erhoht werden. 2019 lag die Zu-

friedenheit bei 80 %, 2013 mit einem Hochststand bei 88 % (Umfrage ,Le-

ben in Frankfurt”).

Liniengeschwindigkeit im offentlichen Nahverkehr erhdhen: In Koharenz

zum Nachhaltigkeitsbericht und Nahverkehrsplan der Stadt Frankfurt a.M.

soll die durchschnittliche Liniengeschwindigkeit entgegen dem aktuellen

Trend durch Beschleunigungsmalinahmen erhoht werden und zufrieden-

stellende Geschwindigkeiten und Qualitatsstufen erreicht werden. Im Nah-

verkehrsplan 2025+ werden Mindestwerte fir Liniengeschwindigkeiten bei

der U-Bahn von mindestens 24 km/h, bei der StraRenbahn von mindestens

19 km/h und dem Expressbus von mindestens 24 km/h sowie dem Metro-

bus von mindestens 19 km/h angegeben.

OV-Zeitkartenverfligbarkeit erhohen: Die Verfligbarkeit von Zeitkarten fur

den 6ffentlichen Nahverkehr soll ausgehend von einem Anteil an Personen

mit OV-Zeitkarte von 42,3 % im Jahr 2018, insgesamt und bei beiden Ge-

schlechtern zuklnftig gesteigert werden (SrV 2018).
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Die Zahlen des Bestandes zeigen Potenziale flr eine
noch starkere Nutzung des offentlichen Nahverkehrs
in Zukunft. Neben einer finanziell gut gesttitzten priori-
taren Umsetzung der bestehenden Planwerke soll
zum Abgreifen des Potenzials der Fokus des Netzaus-
baus auf einer guten Anbindung der Stadtrandgebiete
und des Umlandes sowie der Stadtrandgebiete unter-
einander liegen. Neben Netzausbau, Kapazitatserwei-
terung und Taktverdichtung wird das Angebot durch
Sharing- und On-Demand-Angebote sinnvoll erganzt,
der strallenblindige oOffentlichen Nahverkehr be-

schleunigt und eine relative Verbilligung der Nutzungs-  Abbildung 106: Barrierefrei ausgestaltete Strakenbahn-Haltestelle

kosten angestrebt. Die intermodale Verkniipfung des ~ Offenbacher Landstrale.
OPNV mit Zubringerverkehrsmitteln wie dem Fahrrad

und dem Pkw ist ebenfalls ein wesentlicher Bestandteil. Die Zuganglichkeit von Bus
und Bahn ist fiir alle Menschen sicherzustellen. Um eine nachhaltige Energieversor-
gung des gesamten motorisierten Verkehrs gewahrleisten zu konnen, muss das
Verkehrssystem insgesamt durch die vorrangige Starkung und Elektrifizierung des
Umweltverbundes energieeffizienter werden.

Malnahmen:
Priorisierte Umsetzung des Nahverkehrsplans, des GVP Teil Schiene und
des RNVP
Beschleunigung des stralienblndigen offentlichen Nahverkehrs
Ergdnzung von in den OV integrierten Ride-Pooling- und On-Demand-Ange-
boten
Tarife und Informationsangebote fir Bus und Bahn strategisch weiterentwi-
ckeln
Alternative Antriebsformen ausweiten
Barrierefreiheit im System offentlicher Verkehr

5.2.3.1 MafBlnahmen

Priorisierte Umsetzung des Nahverkehrsplans, des GVP Teil Schie-
ne und des RNVP

Der Umsetzung der MaRRnahmen des Nahverkehrsplans Frankfurt 2025+, des Regi-
onalen Nahverkehrsplans und des Gesamtverkehrsplans (GVP) Teil Schiene 2035+
sowie deren Folgepléanen ist eine hohe finanzielle Prioritat einzuraumen.

Der stadtische Nahverkehrsplan definiert notwendige und zielfUhrende Malinah-
men zur Beschleunigung, zu prioritaren Infrastrukturmalinahmen im U-Bahn-Netz
mit Kapazitatserweiterungen und Verlangerungen, einem zweistufigen Metrobus-
netz mit neuen Metrobuslinien und geanderten Linienfiihrungen, Malinahmen im
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Busnetz mit neuen Buslinien, Verlangerungen, geanderten Linienfihrungen, Be-
schleunigungsmalnahmen, Taktverdichtung und Kapazitatserweiterungen sowie
ein neues Strallenbahnnetz mit neuen und geanderten Linien, Verlangerungen und
Beschleunigungsmalinahmen. Beim Folgeplan ist anzustreben, insbesondere das
Taktangebot auf der Schiene vor allem auf den Nebenachsen und beim Busverkehr
aulerhalb der Hauptverkehrszeit weiter zu erhohen.

Im Regionalen Nahverkehrsplan (RNVP) wird ebenfalls eine Vielzahl grélerer Infra-
strukturmaflinahmen zur Starkung des S-Bahn- und Regionalverkehrs mit Realisie-
rungshorizonten bis 2030 und dartber hinaus definiert, wie z.B. der Ausbau der
Strecke Frankfurt West — Bad Vilbel — Friedberg mit eigenen Gleisen fir die S6, die
Nordmainische S-Bahn, die Regionaltangente West (RTW) sowie die S-Bahn-Anbin-
dung des Flughafen Terminals 3. Aufgrund von zahlreichen Wechselwirkungen mit
weiteren Mallnahmen insbesondere auch zur Starkung des Eisenbahnknotens
Frankfurt fir den Fernverkehr, wie z.B. der Streckenausbau zwischen Hauptbahn-
hof und Stadion sowie langfristig auch der Fernbahntunnel, werden alle Mal3inah-
men im Projekt Frankfurt RheinMain plus koordiniert. Neben den GroRmalinahmen
enthalt der Regionale Nahverkehrsplan weitere MalRnahmen wie den Neubau von
Haltepunkten, die Elektrifizierung von Strecken und die Verlangerung von Linien so-
wie eine Ausweitung der Expressbusse und Beschleunigungsmalinahmen.

FUr eine nachhaltige Mobilitat in der Region und in der Stadt Frankfurt ist es wich-
tig, dass der schienengebundene lokale OPNV (iber die Grenzen der Gebietskorper-
schaft hinaus verlangert wird. Die Verlangerung der Linie U2 nach Bad Homburg
und die RTW (Regionaltangente West) sind hier bereits weit vorangeschrittene Bei-
spiele, andere Projekte wie die Regionaltangente Ost oder die Verlangerung der
Strallenbahn nach Offenbach sowie Uiber Neu-lsenburg und Dreieich nach Langen
sollten intensiv verfolgt werden.

Dartber hinaus definiert der GVP Teil Schiene der Stadt Frankfurt a.M. ein strategi-
sches Handlungskonzept fir den Ausbau des 6ffentlichen Nahverkehrs im Bereich
Schiene. Dies erfolgt auf der Basis der strategischen
Ziele zum offentlichen Personennahverkehr. Hierzu
gehdren die Sicherstellung attraktiver OPNV-Reisezei-
ten (im Vergleich zum Auto), die Reduktion von Um-
steigevorgangen, die Erweiterung von Kapazitaten
und die gute Erreichbarkeit wichtiger Standorte. Auch
die Sicherstellung der System-Resilienz stellt ein
wichtiges Ziel dar.

Es werden fur den offentlichen Personennahverkehr
weitere Untersuchungen durchgefiihrt, wo Kapazita-
ten erweitert, weitere Verbesserungen geplant und

eine vordringliche Umsetzung eingeleitet werden  Abbildung 107: Die Riedbergbahn, 2010 fertiggestellter Stadt-
Muss. bahnanschluss fir den neuen Frankfurter Stadtteil Riedberg.
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Beschleunigung des straBenbiindigen 6ffentlichen Nahverkehrs

Eine weitergehende Beschleunigung des StraBenbahn- und Bus-Netzes (strallen-
bindiger offentlicher Nahverkehr) ist Ziel des Nahverkehrsplans 2025+. Mittelfristig
soll die Prufung Uber die im Nahverkehrsplan mit Prioritat 1 bewerteten Linien hin-
ausgehen und das Gesamtnetz betrachtet werden. Wesentliches Element ist hier
die Vorrangschaltung des offentlichen Nahverkehrs bei der Signalisierung (LSA-Be-
vorrechtigung). Fir das Gesamtnetz des 6ffentlichen Nahverkehrs sollte die Quali-
tatsstufe QSV A oder B nach dem HBS angestrebt werden. Ist dem nicht so, ist eine
weitergehende Beschleunigung im Zusammenhang
mit den Qualitatsstufen der anderen Verkehrsarten,
auch zulasten des allgemeinen Kfz-Verkehrs, zu pri-
fen (s. Kapitel 4.7 Handlungsleitlinie ,Multimodale Er-
schlieBung und Qualitat der Infrastruktur”). In Kombi-
nation mit der LSA-Bevorrechtigung ist u.a. die
Einrichtung von Busspuren und Anderungen der Halte-
stellenform zu Buskaps zu sehen. Des Weiteren ist
insbesondere in Nebenstralien der ruhende Kfz-Ver-
kehr so zu ordnen, dass Behinderungen und Wartevor-
gange des Linienbusverkehrs vermieden werden.

Exkurs: Signalisierung (,Ampelschaltungen”)

Die Signalisierung von Kreuzungen bzw. Knotenpunkten ist sehr komplex. Die Vertei-
lung von Grlinzeiten zwischen den verschiedenen Verkehrsarten, Knotenpunktarmen
und einzelnen Strémen ist untereinander vollstandig abhéngig; wird beispielsweise
die Griinzeit fir den die Fahrbahn querenden FuBBverkehr verlangert, verklrzen sich
zwangslaufig die Grinzeiten fir die Stréme anderer Verkehrsarten. Da die Signalisie-
rung auch fur die Verkehrssicherheit zentral ist, gibt es aullerdem viele einzuhaltende
Rahmenbedingungen wie Mindestdauern von Grunzeiten oder zu beachtende Zeit-
rdume zwischen aufeinanderfolgenden Griinzeiten zur Vermeidung von Kollisionen.
Besonders kompliziert wird es, wenn Uber einen Knotenpunkt auch Bahnen oder Bus-
se priorisiert fahren oder sich sogar kreuzen. Auch wenn mehrere nebeneinander lie-
gende Knotenpunkte miteinander koordiniert werden (,Griine Welle“) wird die Situati-
on nochmals komplexer. Haufig entstehen aus diesen vielfaltigen Anforderungen
Zielkonflikte hinsichtlich der Priorisierung einzelner Verkehrsarten. Beispiele sind
hierfir die Bevorrechtigung von Bahnen und Bussen oder die Verlangerung von Griin-
zeiten flir den Ful3- oder Radverkehr, die im Konflikt mit der Vermeidung von Stau oder
Reduzierung von Wartezeiten fir den Kfz-Verkehr stehen. Welche Ziele oder Ver-
kehrsarten bei der Konzeption oder Neuplanung eines Knotenpunktes priorisiert wer-
den bzw. welche Abwéagung zwischen den Zielkonflikten getroffen wird, ist daher im-
mer eine Einzelfallentscheidung und abhéngig von vielen Faktoren, wie bspw. der
Bedeutung des Knotenpunktes fir die einzelnen Verkehrsarten und deren Aufkom-
men oder die stadtraumliche Funktion.
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Ergidnzung von in den OV integrierten Ride-Pooling- und On-De-
mand-Angeboten

Die Erganzung von integrierten On-Demand-Angeboten in den 6ffentlichen Nahver-
kehr bietet ein groles Potenzial fur qualitativ hochwertige Mobilitatsangebote in
Bereichen der Stadt sowie der Region, in denen aufgrund einer weniger dichten, di-
spersen Siedlungsstruktur ein Linienbetrieb mit Bussen und Bahnen im Sinne eines
Massenverkehrsmittels nicht wirtschaftlich genug und damit der 6ffentliche Nah-
verkehr nicht attraktiv ist. Dies trifft fir Frankfurt insbesondere auf die Stadtrandge-
biete zu. Zudem ist ebenfalls der Einsatz zu Tagesrandzeiten und an Wochentagen
mit sehr geringer Nachfrage zu prifen.

Das Angebot KNUT stellt bereits pilothaft ein bestehendes On-Demand-Angebot fiir
den Frankfurter Norden dar, das per RMV On-Demand-App oder telefonisch indivi-
duell gerufen werden kann. Dieses Angebot ist unab-
hangig von Fahrplanen oder Linien und bildet ein flexi-
bles Mobilitatsangebot. KNUT  kann als
Ausgangspunkt und Erfahrungsschatz fiir eine Aus-
weitung in den kommenden Jahren genutzt werden.
Dabei sind stets die Synergieeffekte mit dem offentli-
chen Nahverkehr in den Vordergrund zu stellen und
eine Kannibalisierung zu vermeiden. Die Automatisie-
rung von Fahrzeugen wird zudem vorangetrieben, um
langfristig eine Kostensenkung und Steigerung der
Angebotsqualitat im offentlichen Nahverkehr zu be-
wirken. Die Finanzierung dieser Angebote nach der

geforderten Pilotphase ist eine groRe Herausforde-  Abbildung 109: KNUT - 2021 eingefiihrtes On-Demand-Angebot im

rung. Frankfurter Norden.

Tarife und Informationsangebote fiir Bus und Bahn strategisch wei-
terentwickeln

Die Entwicklung der Tarife im offentlichen Nahverkehr ist durch die Einfiihrung des
bundesweiten Deutschlandticket (49-Euro-Tickets) aktuell einer starken Dynamik
ausgesetzt. Das bundesweit giiltige Ticket vereinfacht die Tarifstruktur enorm und
kann zu einer deutlichen Attraktivierung des 6ffentlichen Nahverkehrs in Ganze bei-
tragen. Insbesondere flr GroRstadte und ihre Ballungsraume bedeutet es eine Ver-
einfachung und Verglnstigung vor allem bei langeren Pendeldistanzen. Mit dem
Hessenpass mobil soll es auf Landesebene ein verginstigtes Deutschlandticket flr
den OPNV geben. Auch in Frankfurt wurden MaBnahmen gesetzt (Vergiinstigungen
fur Frankfurt Pass-Berechtigte) und notwendige Finanzierungen seitens der Stadt
bereitgestellt, die es zuklnftig weiter aufrechtzuerhalten bzw. weiterzuentwickeln
gilt. Dardber hinaus sind die Ansatze aus dem Nahverkehrsplan in Zusammenar-
beit mit dem RMV weiterzuentwickeln. Darunter fallt die Vereinheitlichung der Kom-
biticketvarianten fiir Veranstaltungen und die Uberpriifung ihrer Ergiebigkeit, der
Fokus auf zielgruppenspezifische und nachhaltige Kundenbindung und damit die
Steigerung des Marktanteils fir Job-Tickets und fir das RMV-Firmen-Ticket. Zu-
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dem ist hier die Nutzung der Chancen tariflicher Gestaltungsmoglichkeiten im eTi-
cketing zu nennen.

Bei digitalen Tickets ist die Integration in bundesweite Mobilitats-App-Losungen zu
unterstltzen, um Mobilitdt zu vernetzen, vereinfachen und maoglichst aus einer
Hand anbieten zu kénnen. Neben App-Losungen ist die Echtzeitinformation ein
wichtiger Aspekt flr die Steigerung der Attraktivitat des offentlichen Verkehrs. Im
Falle von Verspatungen sind dynamische Anzeigen mit Echtzeitinformationen ein
wichtiges Element zur Fahrgastinformation. Auch hier gilt es zukinftig weitere
Malnahmen zu ergreifen.

Neue, attraktive Tarifangebote wie das Deutschlandticket kdnnen zu einer massiven
Steigerung der Nachfrage flihren, wodurch ein grofierer Ausbau der Infrastruktur er-
forderlich werden kann. Zur kurzfristigen Erweiterung der Kapazitdten im OPNV
konnen neben dem Bau neuer Strecken und Stationen grolere Fahrzeuge und In-
vestitionen in digitale Zugsteuerung beitragen, die dichtere Zugfolgen auf bestehen-
den Strecken maglich machen.

Alternative Antriebsformen ausweiten

Busse tragen in Frankfurt nach Abschatzungen zu
etwa 3 % der CO,-Emissionen des Verkehrssektors
bei. Im Vergleich zu privaten und geschaftlich genutz-
ten Pkw mit etwa 89 % ist dies zwar nur ein geringer
Anteil, jedoch kann beim Busverkehr seitens der Stadt
und des RMV ein wichtiger Beitrag geleistet werden.
Gemal EU-Vorgaben Uber die Clean Vehicles Directi-
ve (CVD) sind zuklnftig vermehrt emissionsfreie und
elektrisch betriebene Fahrzeuge im 6ffentlichen Nah-
verkehr einzusetzen. In Deutschland sind folgende
Quoten bei der Umsetzung zu erreichen: bis 2025 sind
45 % der zu beschaffenden Fahrzeuge saubere, wo-

von wiederum 50 % emissionsfreie Fahrzeuge sein  Abbildung 170: Elektro-Bus - leise und umweltfreundlich.

missen. Bis 2030 steigt die Quote auf 65 %, mit eben-

falls einem Anteil von 50 % emissionsarmen Fahrzeugen. Bei den biindelweise er-
folgenden Ausschreibungen des stadtischen Busverkehrs wird zuktnftig der Ein-
satz von ausschlieBlich sauberer und emissionsfreier Busse vorgeschrieben.

Barrierefreiheit im System offentlicher Verkehr

Die Barrierefreiheit im Gesamtverkehrssystem wird wesentlich durch die Herstel-
lung der vollstandigen Barrierefreiheit im offentlichen Nahverkehr bestimmt. Dazu
gehort erstens der systematische Aus- und Umbau zu barrierefreien Haltestellen,
zweitens die Bereitstellung von barrierefreien Fahrgastinformationen und -auskinf-
ten sowie die barrierefreie Ausgestaltung von Servicestellen. Der Nahverkehrsplan
definiert bereits weitreichende umzusetzende MaRnahmen und Umbauziele pro
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Jahr: Bis 2025 sollen alle Frankfurter U-Bahn-Stationen barrierefrei zuganglich sein.
Pro Jahr sollen zudem drei bis finf Strallenbahn-Haltestellen und ca. 20 bis 40 Hal-
tepositionen im Busverkehr barrierefrei ausgebaut werden. Der Regionale Nahver-
kehrsplan definiert das Ziel, bis 2030 75 % der Bahnhofe barrierefrei auszubauen.
Es ist anzustreben, die Barrierefreiheit aller Haltestellen herzustellen und in der
Konsequenz den barrierefreien Ausbau insbesondere im Busverkehr durch héhere
finanzielle Mittel weiter zu beschleunigen.

5.2.3.2 Zusammenspiel mit anderen Teilstrategien

Abgleich der Vertraglichkeit und Nutzungsanspriche mit den Netzen ande-
rer Verkehrsarten: Teilstrategien Fullverkehr, Radverkehr, Motorisierter Indi-
vidualverkehr und Logistik

Mobilitatsstationen stadtweit ausbauen, Mikromobilitat und Carsharing-An-
gebote ausbauen: Teilstrategien Fullverkehr, Radverkehr, Motorisierter Indi-
vidualverkehr und Intermodale und regionale Vernetzung

P+R: Teilstrategien Motorisierter Individualverkehr sowie Intermodale und
regionale Vernetzung

Reduzierung und Ordnung des ruhenden Kfz-Verkehrs im vom offentlichen
Nahverkehr befahrenen Nebenstrallennetz zu dessen Beschleunigung. Ver-
ringerung der Verlustzeiten insbesondere an Knotenpunkten durch eine Ver-
besserung der Verkehrsqualitat fiir den offentlichen Nahverkehr auch zulas-
ten des allgemeinen Kfz-Verkehrs. Zudem Wechsel auf emissionsfreie
Antriebstechnologien: Teilstrategie Motorisierter Individualverkehr
Umweltorientiertes Verkehrsmanagement mit MIND(+) als Voraussetzung
zur Beschleunigung des stralRenbiindigen 6ffentlichen Nahverkehrs, multi-
modales Verkehrsmodell als Grundlage einer fundierten Malinahmenpla-
nung: Teilstrategie Verkehrsmanagement
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5.2.4 Teilstrategie Motorisierter Individualverkehr

Der motorisierte Individualverkehr (MIV) ist einerseits die Verkehrsart mit dem groR-
ten Anteil an Wegen und Verkehrsleistung in der Stadt sowie andererseits die Ver-
kehrsart mit der dberproportional gréfiten Flacheninanspruchnahme und den mit
Abstand meisten Verkehrsemissionen in Frankfurt. Der motorisierte Individualver-
kehr steht zudem in vielfaltigen Nutzungs- und Flachenkonflikten mit anderen Ver-
kehrsarten sowie mit der Verkehrssicherheit und der Lebens- und Aufenthaltsquali-
tat. Eine Reduktion des motorisierten Individualverkehrs, z.B. durch Verlagerung auf
effizientere Verkehrsarten, ist daher notwendig. Daraus ergibt sich ein grolter Bedarf
zur Anpassung von Infrastruktur und Planungsprozessen. Zudem zeigt die Entwick-
lung der Elektromobilitat aber auch von Carsharing Handlungsbedarf zur Weiterent-
wicklung des motorisierten Individualverkehrs auf und soll daher im Rahmen dieser
Teilstrategie integriert betrachtet werden.

Wo kommen wir her?

Die Anteile des MIV am Modal Split sind in Frankfurt in den letzten Jahren ricklau-
fig, es wird sowohl ein geringerer Anteil an Wegen als auch an der Verkehrsleistung
mit dem Kfz zurlckgelegt. Trotzdem ist der MIV weiterhin die Verkehrsart mit dem
groBten Anteil am Modal Split (SrV 2018). Dieses ambivalente Bild zeigt sich auch
in den Verkehrsbelastungen, die im Bereich des inneren Stadtgebiets zurtickgehen,
wahrend sie im aulleren Bereich weiter zunehmen. Ebenso ist der Fahrzeugbestand
seit knapp einem Jahrzehnt konstant und die Anzahl der zugelassenen Kfz je 1.000
Frankfurter:innen geht aufgrund der wachsenden Bevélkerung leicht zurlck (Kraft-
fahrtbundesamt). Allerdings hat Frankfurt einen besonders hohen Anteil an Haus-
halten mit zwei und mehr Pkw und die Motorisierung der Haushalte wachst kons-
tant (SrV 2018). Des Weiteren nehmen die Wegegeschwindigkeit des MIV leicht ab
und die Verlustzeiten leicht zu, wahrend die Verlustzeiten im Vergleich zu anderen
Stadten weiterhin durchschnittlich und die Wegegeschwindigkeiten im Stadtever-
gleich nach wie vor leicht tUberdurchschnittlich sind (TomTom 2022). In Frankfurt
wie auch in anderen Regionen in Deutschland haben alternative Antriebe noch einen
geringen Anteil an der gesamten Kfz-Flotte (Kraftfahrtbundesamt 2022). Die Zulas-
sungszahlen nehmen aber stetig zu.

Wo wollen wir hin?

Ziel ist es, den motorisierten Individualverkehr so stadtvertraglich wie maoglich zu
gestalten. Daflr werden im Personenverkehr die Autos zukinftig effizienter, ge-
meinschaftlicher und weniger genutzt; dies betrifft auch Pendelverkehre aus dem
Umland. FUr nicht verlagerbare Wirtschaftsverkehre soll die Erreichbarkeit gesi-
chert und verbessert werden. Auch die Anforderungen des Taxigewerbes sind zu
beriicksichtigen. Dieses Spannungsfeld erfordert einen umsichtigen Transformati-
onsprozess in enger Abstimmung mit den anderen Teilstrategien und umliegenden
Gebietskorperschaften. Aus den strategischen Zielen ergeben sich folgende mess-
bare Ziele fur die Teilstrategie Motorisierter Individualverkehr:
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Anteil des motorisierten Individualverkehrs am Modal Split verringern:

Aus dem strategischen Ziel abgeleitet, den Anteil des Umweltverbundes an
den Wegen und Fahrleistung zu erhohen, wird eine Reduktion des motori-
sierten Individualverkehrs von etwa 300.000 bis 350.000 Wege und
1.000.000 bis 1.500.000 Kilometer pro Tag, von aktuell 33 % auf 20 % der
Wege der Frankfurter Bevolkerung bzw. aktuell 57 % auf 47 % der Verkehrs-
leistung in Frankfurt, angestrebt (SrV 2018).

Kfz-Verkehrsstarke an Zahlquerschnitten verringern:

Die Kfz-Verkehrsstarke an den Zahlquerschnitten in der Stadt Frankfurt wird
verringert. Die Kfz-Verkehrsbelastung am Stadtrand (ohne Durchgangsver-
kehr auf der Autobahn), hat sich seit 7988 um 30 % und seit 2010 um 10 %
im Vergleich zu 2018 gesteigert. Der Kfz-Verkehr im inneren Kordon ist im
selben Zeitraum im gleichen Malle gesunken (Stadtrandz&hlungen).

Flr eine bessere Verkehrssicherheit wird Frankfurt den motorisierten Individualver-
kehr dort wo sinnvoll und notwendig vom Ful-, Rad- und o6ffentlichen Nahverkehr
weiter entflechten. Daflr ist eine weitere Reduktion des MIV sowie eine starkere
Blindelung auf Hauptachsen notwendig. Auch die Flacheninanspruchnahme und
Sicherheitsrisiken durch Parken von Autos werden reduziert. Daflr wird vor allem
die Ordnung, Bewirtschaftung und Reduktion des Parkens im 6ffentlichen Strallen-
raum vorangetrieben und damit auch eine Beteiligung an den Kosten vorgenom-
men. Gleichzeitig werden Alternativen zum Auto ausgebaut und in der Summe da-
mit Angebote und Anreize sowie regulative Randbedingungen im Rahmen einer
Push-und-Pull-Strategie geschaffen. Dieses Prinzip ist auch fir die modale Verlage-
rung von regionalen Verkehren notwendig. Um die Verkehrssicherheit und Aufent-
haltsqualitat zu steigern, wird zudem die Hochstgeschwindigkeit groRflachig redu-
ziert und gleichzeitig die Chance genutzt, den Verkehrsfluss zu verstetigen. Auch
im Kontext stadtebaulicher Entwicklungen wird eine hohe Umfeldqualitat durch die
Umsetzung autoarmer Quartiere angestrebt. Verkehrsflachen werden nicht nur fir
den Ausbau des Umweltverbundes genutzt, sondern sie dienen ganz bewusst auch
der Erhohung der Aufenthaltsqualitat und Klimaanpassung durch vielfaltige Begeg-
nungs- und Sitzmaglichkeiten, ausreichende Begrinung und einer Ricknahme von
Versiegelung. Zur Erreichung der Klimaneutralitat sind emissionsfreie Fahrzeuge
gegenuber Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren zu bevorrechtigen. Unabhangig
vom Antrieb des Autos spart der Umstieg auf umweltfreundliche Verkehrsmittel
noch deutlich mehr Energie ein und ist daher zu bevorzugen.

Malnahmen:
Klassifizierung der Kfz-Verkehrswege und Abgleich mit den Nutzungsan-
sprichen anderer Verkehrsarten
Bewohnerparken und Parkraumbewirtschaftung weiterentwickeln
Offentliche Parkstande ordnen und kontrollieren
Uberprifung der Malknahmen aus dem Zielnetz Strale des GVP 2005
Programm verkehrsberuhigte autoarme Strallen und Zonen
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« Tempo 20/ 30 / 40 je nach innerortlichem Strallentyp als stadtvertragliche
Geschwindigkeit
Kontinuierliche Fortschreibung des Elektromobilitatskonzeptes und Netzpla-
nung Ladestationen
Carsharing-Angebote deutlich ausbauen

5.2.4.1 MafBnahmen

Klassifizierung der Kfz-Verkehrswege und Abgleich mit den Nut-
zungsanspriichen anderer Verkehrsarten

Das Kfz-Verkehrsnetz bedarf einer Uberprifung der Klassifizierung nach RIN 2008
in anbaufreie (VS) und angebaute Hauptverkehrsstrallen (HS) sowie Erschlieungs-
straBen (ES). Parallel ist ein Abgleich der Vertraglichkeit und Vereinbarkeit des Kfz-
Verkehrsnetzes mit Netzen der anderen Verkehrsarten des Full-, Rad- und offentli-
chen Nahverkehrs vorzusehen. Wo notwendig und sinnvoll sind die Netze aufgrund
von Flachenkonkurrenzen weiter zu entflechten und Konfliktpunkte aufzulosen, da-
mit andere Verkehrsarten mehr Platz erhalten. Daflr ist eine weitere Reduktion des
motorisierten Individualverkehrs und starkere Blndelung auf Hauptachsen bzw.
den Hauptverkehrsstralien notwendig. Fir die Kfz-Hauptachsen ist eine bessere
stadtische Integration im Anschluss zu priifen. Mithilfe weiterer Untersuchungen ist
eine stadtvertraglichere Gestaltung der Hauptachsen des Kfz-Verkehrs und welche
Qualitaten und Ziele fir den Stadtebau, Frei- und Griinflachen entlang der Haupt-
achsen fir ein lebenswerteres Frankfurt definiert und verfolgt werden sollten, zu
prifen.

Bewohnerparken und Parkraumbewirtschaftung
weiterentwickeln

Die Entwicklung des Bewohnerparkens und der Parkraumbe-
wirtschaftung ist aus zwei Grinden sinnvoll und notwendig.
Erstens soll es zur Vereinheitlichung der Parkregelungen bei-
tragen und Parkraum fur diejenigen sichern, die darauf ange-
wiesen sind (z.B. Handwerkeriinnen, Gehbehinderte, Taxen,
Pendleriinnen im Schichtdienst). Zweitens wird die Bewirt-
schaftung des Parkraums vorangetrieben, um eine Beteili-
gung des Autoverkehrs an seinen Kosten zu erreichen. In der
Gesamtheit kdnnen damit Angebote und Anreize im Sinne ei- |
ner Push-und-Pull-Strategie geschaffen werden.

Ein wesentlicher Baustein bei der Mallnahmenumsetzung ist
die Ausweitung des Bewohnerparkens und Parkzonen auf

Richtlinien fir integrierte Netz-
gestaltung (RIN)

Technisches Regelwerk in
Deutschland, das die Ziele der
Raumordnung und Landespla-
nung fur die Erreichbarkeit der
zentralen Orte aufgreift und die
funktionale Gliederung der Ver-
kehrsnetze aus der zentralort-
lichen Gliederung ableitet. Die
RIN wird von der Forschungsge-
sellschaft fir StralRen- und Ver-
kehrswesen in Koln herausge-
geben.

Teile des Stadtgebiets mit Parkdruck. Eine weitere Auswei-
tung bedarf der Anpassung von Bundesgesetzen und kann
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deswegen erst mittel- bis langfristig erfolgen. Das bedeutet, dass nur noch mit Be-
wohnerparkausweis oder gegen eine Gebuhr im 6ffentlichen Raum geparkt werden
kann. Die Gebuhren fiir Bewohnerparkausweise und Parktickets werden zudem er-
hoht und nach einheitlichen Malistaben bewirtschaftet, um eine Kostendeckung
der Bewirtschaftung zu erreichen. Es ist zu priifen, inwiefern die Einfiihrung von Be-
wohnerparken unter Berlicksichtigung von Fahrzeugklasse, Hohe und Gewicht
praktikabel ist. Im Zusammenspiel mit der Teilstrategie Logistik ist zudem eine in-
tensivere Quernutzung bestehender Parkflachen und damit insgesamt eine effizi-
entere Nutzung von Parkraum zu priifen. Besonders in Mischgebieten kann starker
die Nutzung von Parkflachen von Betrieben fir Parken der Bewohnerschaft in den
Abend- und Nachtstunden mit- bzw. umgenutzt werden.

Offentliche Parkstande ordnen und kontrollieren

Die Reduktion des ruhenden Kfz-Verkehrs wird angestrebt, um den 6ffentlichen
Raum fur andere Nutzungen wie den Full- und Radverkehr verkehrssicher zu ge-
stalten sowie Grin- und Freiflachen nutzbar zu machen und damit die Aufenthalts-
qualitat zu steigern.

Wesentlicher Baustein ist die Ordnung offentlicher Parkstande und die Starkung
der Gehwege. Durch die Markierung von Parkstanden und Sperrflachen sowie die
Einrichtung von Parkverbotszonen werden Gehwege mit ausreichender Breite frei-
gehalten und der ruhende Kfz-Verkehr auf die Fahrbahn verlagert. Dadurch wird
verhindert, dass Fahrzeuge abgestellt werden, wo sie auf den Gehwegen und Kreu-
zungen den Fuls- und Radverkehr behindern und ein Sicherheitsrisiko darstellen.
Die Umsetzung ist dabei durch die Kommunikation transparenter Kriterien und in
Zusammenarbeit mit Ortsbeiraten und Burger:innen zu begleiten.

Als wichtige begleitende MalRnahme stellen Parkraumkontrollen ein Instrument zur
Uberpriifung der Einhaltung der Parkregeln dar, was insbesondere zur Erhdhung
der Verkehrssicherheit beitragt. lllegales Parken im Haltverbot, insbesondere in
Kurvenbereichen, auf Geh- und Radwegen und in Einmindungen, schrankt die Sicht
auf den StralBenraum ein und blockiert Gehwege und Fahrbahnen. Zu Full Gehende
oder radfahrende Kinder kénnen dadurch gendtigt werden, vom Gehweg auf die
Fahrbahn auszuweichen. Die Einmundungsbereiche und Querungsstellen sind
nicht einsehbar. Dies fuhrt zu negativen Folgen fur die Verkehrssicherheit auf Geh-
weg und Fahrbahn wie auch auf den Verkehrsfluss. Das illegale Parken kann durch
Kontrollen der offentlichen Strallenrdume effektiv verhindert werden. Zur Einfih-
rung der in anderen europaischen Landern ublichen digitalen Parkraumiberwa-
chung via ScanCars bedarf es einer rechtlichen Regelung auf der Bundesebene.

Uberpriifung der MaBnahmen aus dem Zielnetz StraBe des GVP
2005

Im Vorgangerkonzept des Masterplans, dem Gesamtverkehrsplan Frankfurt a.M.
aus dem Jahr 2005, wurde ein Vorschlagsnetz Stralte definiert, das die Planung
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und den Ausbau von Autobahn, Hochleistungs-, Hauptverkehrs- und Stadtteilverbin-
dungsstrallen definiert. Nicht alle Malinahmen wurden umgesetzt bzw. ihre Nicht-
Umsetzung beschlossen. In einer Uberpriifung der Mainahmen des Vorschlagsnet-
zes ist der weitere Umgang verbindlich zu klaren.

Programm verkehrsberuhigte autoarme Stral3en und Zonen

Das Programm verkehrsberuhigte autoarme Stralen und Zonen hat zum einen das
Ziel, im Rahmen der Siedlungsentwicklung und beim Neubau mithilfe der Stellplatz-
satzung autoarme Quartiere zu realisieren. Zum anderen soll das Programm im Be-
stand eine weitere Beruhigung der Innenstadt und von Erschliefungsstralien vom
flieBenden Kfz-Verkehr durch kleinere Interventionen beférdern. Dies kann durch
kleine Interventionen wie Fahrradstralien, verkehrsberuhigte Bereiche und modale
Filter im Zusammenhang mit den Hauptachsen des Ful- und Radverkehrs raumli-
che Fokuspunkte mit hoher Aufenthaltsqualitat und ohne Kfz-Durchgangsverkehre
generieren. Das Programm verkehrsberuhigter autoarmer Stralien und Zonen ist zu-
sammen mit der Schaffung von vom motorisierten Verkehr beruhigten Rdumen der
Teilstrategie FulRverkehr zu denken. Als international viel beachtetes Beispiel kann
Barcelona mit der Idee der Superblocks gelten.

Tempo 20/ 30/ 40 je nach innerortlichem StraBentyp als stadtver-
tragliche Geschwindigkeit

In Frankfurt gibt es seit einiger Zeit Bestrebungen, die zulassige Hochstgeschwin-
digkeit im innerortlichen Kfz-Strallennetz zu reduzieren. Die Stadt hat sich zudem
2022 der Stadteinitiative ,Lebenswerte Stddte durch angemessene Geschwindig-
keiten” angeschlossen. Diese Initiative fordert den Bund dazu auf, die rechtlichen
Voraussetzungen zu erfiillen, dass Stadte dort Tempo
30 anordnen kdnnen, wo sie es selbst fur sinnvoll und
notwendig halten. Es wird dafir geworben, Tempo 30
als Regelgeschwindigkeit in Stadten einzufihren, von
der Ausnahmen z.B. flr anbaufreie Hauptverkehrs-
stral3en definiert werden konnen.

Eine Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit
kann zu einer hoheren Aufenthaltsqualitat, mit leben-
digen und lebenswerten Strallenraumen, mit einer ho-
heren Verkehrssicherheit durch kirzere Bremswege
und geringere Unfallschwere und besserem Larm-
schutz beitragen. Durch ein konstanteres und einheit-
liches Geschwindigkeitsniveau besteht des Weiteren
die Moglichkeit, dass der Verkehrsfluss verbessert werden kann. Die Absenkung
des Geschwindigkeitsniveaus durch verkehrsrechtliche Anordnungen soll auch
durch bauliche Mallnahmen ergéanzt werden. Beeintrachtigungen des 6ffentlichen
Nahverkehrs sollten darlber hinaus vermieden werden und falls notwendig ortliche
Malnahmen getroffen werden, um wesentliche Reisezeitverluste zu kompensieren.
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Insbesondere in Begleitung zu Anpassungen der zuldssigen Geschwindigkeit sind
Geschwindigkeitskontrollen wichtig, tragen aber auch langfristig wesentlich zur
Einhaltung des Geschwindigkeitsniveaus bei. Daflr werden verstarkt im Rahmen
der personellen Maglichkeiten Geschwindigkeitskontrollen zur Reduzierung der ge-
fahrenen Geschwindigkeit und Erhéhung der Verkehrssicherheit durchgeftihrt.

Kontinuierliche Fortschreibung des Elektromobilititskonzeptes und
der Netzplanung Ladestationen

Elektromonbilitat gilt als wesentlicher Baustein beim Klimaschutz im Sektor Verkehr.
Um eine nachhaltige Energieversorgung des gesamten motorisierten Verkehrs ge-
wahrleisten zu konnen, muss jedoch das Verkehrssystem insgesamt durch die vor-
rangige Starkung des Umweltverbundes und nachhaltiger Wirtschaftsverkehrsfor-
men energieeffizienter werden. Die Antriebswende kann beim privaten Pkw folglich
nur einer von vielen Bausteinen der Mobilitatswende sein. Das Elektromobilitats-
konzept der Stadt Frankfurt aus dem Jahre 2019 muss aufgrund der dynamischen
Marktsituation und sich stetig verandernder Randbedin-
gungen kontinuierlich fortgeschrieben werden. Dafur ist
erganzend eine Bedarfsermittiung fir Laden im offentli-
chen Raum mit dem Prognosehorizont 2035 mit der
Identifikation von geeigneten Flachen flr Ladestationen
vorzunehmen. Der Ausbau ist vor allem dort vorzusehen,
wo es keine privat nutzbaren Lademdoglichkeiten gibt.
Auch in Parkhausern und Garagen sowie begrenzt im 6f-
fentlichen StraRenraum werden Angebote geschaffen.
Eine Kombination mit Mobilitatsstationen ist moglich.
Dabei ist zum einen Ladeinfrastruktur fir Taxen, Carsha-
ring-Stationen sowie flr stadtische Flotten zu berick-
sichtigen, und zum anderen die Kooperation von Ladeinf-
rastrukturbetreibern und Einzelhandel bzw.
Wirtschaftsunternehmen zu begleiten. Das Vorhalten
von Voraussetzungen fir Ladeinfrastruktur bei Neubau-
ten ist in der Stellplatzsatzung starker zu bertcksichti-
gen. Im Bereich des offentlichen Nahverkehrs gibt es mit
der Clean Vehicles Directive (CVD) bereits klare Vorgaben  Abbildung 113: Elektro-Carsharing in Frank-
der Flottenentwicklung. furt.
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Carsharing-Angebote deutlich ausbauen

Carsharing tragt zur Starkung des Umweltverbundes bei, kann zur Reduktion desru-  Ausweitung von Sharing-Ange- Q
henden Kfz-Verkehrs beitragen und ermdglicht Mobilitét, ohne ein Fahrzeug zu be-  boten (Carsharing)

sitzen. Carsharing kann in Kombination und raumlicher Konzentration mit dem Um-
weltverbund an Mobilitatsstationen seine Starken ausspielen.

Laut dem Bundesverband CarSharing gab es 2022 in Frankfurt 1,27 Carsharing-
Fahrzeuge je 1.000 EW. Dabei fallen 0,73 auf stationsbasierte und 0,53 auf stati-
onsunabhangige Angebote mehrerer Anbieter. Damit ist Frankfurt in den Top 10 der
deutschen Stadte mit dem grofdten Angebot je EW. Von stadtischer Seite ist die wei-
tere Verbreitung, aber auch Ordnung und ,Sichtbarmachung” des Carsharing-Ange-
bots, durch ein Konzept zu unterstitzen. Im Rahmen einer Potenzialanalyse sind
Nutzungsgruppen, die Carsharing-Nutzung durch Un-
ternehmen und die Abdeckung des Stadtgebiets mit
Stationen in Kombination mit Mobilitatsstationen zu
betrachten. Lukrativere Standorte in der Innenstadt
und weniger rentable Standorte am Stadtrand sind ge-
bindelt zu vergeben. Ein dichtes Carsharing-Netz er-
moglicht den Zugang zu einem Carsharing-Auto in
kurzer Distanz am Start und ohne Parkplatzsuche am
Ziel, z.B. durch die Ausweitung von Carsharing-Flotten
und Umwandlung von Parkplatzen in Wohngebieten
zu Carsharing-Stellplatzen. Ebenfalls sind die Abde-
ckung nach Fahrzeugtypen und Elektrifizierung hier  Abbildung 114: Carsharing-Fahrzeug in Frankfurt.
mitzudenken.

5.2.4.2 Zusammenspiel mit anderen Teilstrategien

Abgleich der Vertraglichkeit und Nutzungsanspriche mit den Netzen ande-
rer Verkehrsarten: Teilstrategien FuBverkehr, Radverkehr, Offentlicher Nah-
verkehr und Logistik
Ausreichende Gehwegbreiten durch maoglichst umfanglicher durch den Ful3-
verkehr selbst nutzbarer Gehwegbreiten, d.h. freigehalten von anderen Nut-
zungen wie Parken: Teilstrategien FulRverkehr und Radverkehr

+  Programm verkehrsberuhigte autoarme Stralsen und Zonen mit vom motori-
sierten Verkehr beruhigte Raume schaffen: Teilstrategie Fullverkehr

+ Mobilitatsstationen stadtweit ausbauen, Mikromobilitat und Carsharing-An-
gebote ausbauen: Teilstrategien FulRverkehr, Radverkehr, 6ffentlicher Nah-
verkehr und Intermodale und regionale Vernetzung
Reduzierung und Ordnung des ruhenden Kfz-Verkehrs im vom offentlichen
Nahverkehr befahrenen Nebenstrallennetz zu dessen Beschleunigung. Ver-
ringerung der Verlustzeiten insbesondere an Knotenpunkten durch eine Ver-
besserung der Verkehrsqualitat fir den offentlichen Nahverkehr auch zulas-
ten des allgemeinen Kfz-Verkehrs. Zudem Wechsel auf emissionsfreie

150



MASTERPLAN MOBILITAT —— BERICHT

Antriebstechnologien: Teilstrategie Offentlicher Nahverkehr

P+R: Teilstrategien Offentlicher Nahverkehr sowie Intermodale und regiona-
le Vernetzung

Koordination Netzplanung Ladestationen, Quernutzung von Parkstanden
bzw. Stellplatzen: Teilstrategie Logistik

Ausbau von Ladepunkten an Mobilitatsstationen, Starkung des Carsharings
an Mobilitatsstationen: Teilstrategie Intermodale und regionale Vernetzung
Multimodales Verkehrsmodell als Grundlage einer fundierten MalRnahmen-
planung: Teilstrategie Verkehrsmanagement

Definition von Geschwindigkeitsbegrenzung und Zufahrtsbeschrankungen
unter dem Aspekt des Gesundheitsschutzes: Teilstrategie Verkehrssicher-
heit und Gesundheitsschutz
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5.2.5 Teilstrategie Logistik

Der Logistikverkehr umfasst alle Bereiche des stadtischen Guterwirtschaftsver-
kehrs wie Produktion, Handwerk und Handel und leistet daher fiir die Funktionsfa-
higkeit der Stadt einen unverzichtbaren Beitrag in der Ver- und Entsorgung. Wie der
Verkehrssektor insgesamt ist der Logistikverkehr mit diversen Herausforderungen
(unter anderem aufgrund von Urbanisierung und demografischem Wandel, Umwelt-
und Klimaschutz, Veranderungen im Handel sowie neuer Technologien und fort-
schreitender Digitalisierung) konfrontiert. Auch die deutliche Zunahme dieses Ver-
kehrsbereichs gibt Anlass, Mallnahmen zur umwelt- und sozialvertraglichen
Gestaltung des Logistiksektors zu erarbeiten und umzusetzen.

Wo kommen wir her?

Als ein wesentlicher Treiber des Glterwirtschaftsverkehrs kann das Online-Shop-
ping gelten. Nach Jahren zweistelliger Wachstumsraten wird der Online-Handel
auch zukunftig mit einem weiteren verstetigten Wachstum von voraussichtlich
etwa 10 % im Jahr an Bedeutung gewinnen. Die Konsequenz ist dadurch eine weite-
re Zunahme des Lieferverkehrs im KEP-Sektor, der vor allem mit Transporter-Fahr-
zeugen durchgefiihrt wird. Die Ausweitung der direkten Belieferung von
Endkund:innen (B2C) flihrt zu einer starkeren Prasenz von Logistikverkehren auch in
Wohn- und Mischgebieten. Gleichzeitig gewinnen neue Lieferkonzepte fir die letzte
Meile an Bedeutung. Der dynamisch wachsende KEP-Sektor stellt jedoch auch zu-
kinftig nur einen Bruchteil des gesamten Logistikverkehrs fur die Ver- und Entsor-
gung der Stadt dar. Losungen fur eine stadtvertragliche Abwicklung des Logistikver-
kehrs missen daher fir alle Bereiche entwickelt werden.

Das vorliegende Logistikkonzept Frankfurt a.M. leistet einen wichtigen Beitrag zur
Strukturierung und zur systematischen Aufbereitung von umsetzbaren Losungen
gerade in Anbetracht der Heterogenitat und Vielzahl von Malinahmen, die derzeit
konzipiert und erprobt werden. Es gilt nun, den begonnenen Dialog mit den Akteuren
und Akteurinnen und die Umsetzung der MalRnahmen des Logistikkonzeptes weiter
fortzuflhren.

Wo wollen wir hin?

Die Sicherstellung der Ver- und Entsorgung von Wirtschaftsstandorten und Bevolke-
rung muss weiterhin gewahrleistet sein. Der Wirtschaftsverkehr soll zuklnftig aber
umwelt- und stadtvertraglicher in Frankfurt a.M. abgewickelt werden. Aullerdem
sollen die Verkehrssicherheit erhoht und Resilienz und Flexibilitat von Logistikpro-
zessen gefordert werden. Kooperationen und Austausch von Informationen unter
Akteuren und Akteurinnen der Logistik sollen fur die Umsetzung innovativer Liefer-
verkehrskonzepte genutzt werden. Die Zusammenarbeit mit der Region verfligt da-
bei Uber einen grolRen Stellenwert.

Im Sinne einer umweltfreundlichen, flacheneffizienten und damit stadtvertraglichen
Abwicklung des Logistikverkehrs werden fir die kleinteilige Ver- und Entsorgung auf
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der letzten Meile zielortnah mehr Flachen flr den Logistikverkehr bereitgestellt.
Insbesondere in sensiblen Bereichen werden die Potenziale umweltfreundlicher Lo-
gistikkonzepte und -fahrzeuge ausgeschopft und Transporte, wo maoglich, auf um-
weltfreundliche und stadtvertragliche Verkehrsarten und -trager verlagert. Ein wei-
terer wichtiger Baustein ist die vorrangige Starkung nachhaltiger
Logistikverkehrsformen durch emissionsfreie Antriebe. Aufgrund des sehr hohen
Wirkungsgrades wird hier vor allem der Elektromotor eine entscheidende Rolle
spielen und die Treibhausgasemissionen des Logistikverkehrs gemaf den Klima-
schutzzielen senken. Bei MalRnahmen zur Umstellung auf alternative Antriebe wer-
den die Flotten des o6ffentlichen Verkehrs und Logistikverkehrs von Seiten der Stadt
priorisiert. Darliber hinaus werden Informations- und Kommunikationstechnologi-
en zur Verkehrslenkung und effizienten Abwicklung des Logistikverkehrs einge-
setzt. Fiir notwendige Lieferprozesse wird unter Beteiligung der Offentlichkeit ge-
prift,ob hinsichtlich der Umweltwirkungen, z.B. durch veranderte Anlieferungszeiten,
eine Optimierung moglich ist.

Malnahmen:

Stadtvertragliche Lieferkonzepte (Lieferzonen, Mikrodepots, Paketstatio-
nen) weiterentwickeln

+ Digitaler Logistikleitstand und Konsolidierungspunkten zur Effizienzsteige-
rung der Logistik entwickeln
Alternative Antriebe im Logistikbereich starken
Logistik- bzw. Wirtschaftsverkehrsbeauftragte:r
Einflhrung einer GlterstraRenbahn (Gitertram) auf Hauptstrecken
Sicherung von Flachen und Infrastrukturen (Wasser, Schiene, intermodale
Schnittstellen)

5.2.5.1 MafBnahmen

Stadtvertragliche Lieferkonzepte weiterentwickeln
(Lieferzonen, Mikro-Depots, Paketstationen)

Auf Basis des Logistikkonzeptes ist eine weitergehende
Standortplanung von Lieferzonen, Mikro-Depots und Paket-
stationen zu verorten und umzusetzen. Daflr sind in Ergan-
zung zum Logistikkonzept Standards flir Einzugsbereiche und
Abdeckung von Mikro-Depots zu entwickeln. Die Ausweisung
von zusatzlichen Lieferzonen wird zumeist zulasten von Park-
platzen flr den Autoverkehr gehen. Hierbei ist eine Abstim-
mung mit dem Parkraumkonzept wichtig. Dabei kann individu-
ell bericksichtigt werden, dass eine Mehrfachnutzung von
Parkflachen vorgesehen werden kann, indem z.B. eine Flache
tagsUber als Lieferzone und nachts zum Bewohnerparken ge-  Abbildung 115: Lieferzone im Oeder Weg in
nutzt werden kann. Frankfurt.
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Im Zusammenhang mit Mikro-Depots sowie auch unabhangig davon sind Paketsta-
tionen durch die 6ffentliche Hand mitzudenken. Auch in Wohngebieten nimmt die
Belastung durch Lieferverkehre zu. An zentralen Orten in den Stadtteilen oder an Su-
permarkten sollen Quartierdepots fir Waren und Pakete realisiert werden. Depots
konnen Lieferfahrten insbesondere in Wohnstralen stark reduzieren. Eine Umset-
zung kann in Zusammenarbeit mit groReren Logistikdienstleistern und dem Einzel-
handel erfolgen. Mikro-Depots und Paketstationen sind als logistische Bedarfe be-
reits bei der Entwicklung von neuen Baugebieten mitzudenken und Flachen
vorzuhalten.

Als dritter Baustein stadtvertraglicher Lieferkonzepte
sind in Kombination mit Mikro-Depots die Vorausset-
zungen fir die gewerbliche Nutzung von Lastenradern
zu verbessern. Lastenrader sind in Stadten insbeson-
dere im Nahbereich fir die Wirtschaft interessant und
von vielen verschiedenen Dienstleistern einsetzbar.
Auch die deutliche Zunahme des Absatzes von Cargo
Bikes in Deutschland, das laut Branchenverband uber
100.000 Stlick pro Jahr entspricht, zeigt das grole In-
teresse. Die Stadt Frankfurt a.M. verbessert dafir das
Radwegenetz und denkt bei den Standards und Aus-
bauqualitaten Lastenrader mit. Bei Mikro-Depots wird
die Auslieferung auf der sogenannten letzten Meile pri-

Empfehlungen zum Parkraum

Wo notwendig und maglich sol-
len Lade- bzw. Haltezonen fur
Wirtschaftsverkehre eingerich-
tet werden.

oritdr mitgedacht. Lieferfahrzeuge Ubernehmen dann  Abbildung 116: Lastenréder - auch als niitzliches Transportmittel

nur die Funktion der Belieferung der Verteilzentren. fur die Liefer- und Logistikbranche.

Digitaler Logistikleitstand und Konsolidierungspunkte zur Effizienz-
steigerung der Logistik entwickeln

Zentrale Konsolidierungspunkte, welche Uber die Stralle, die Schiene und dber das
Wasser angedient werden konnen, bieten sich als Losung fiir die Zwischenlagerung
und gebundelte Ver- und Entsorgung von Baustellen an und stellen idealerweise den
Ausgangspunkt intermodaler Transportketten dar. Zur Umsetzung bedarf es einer
digitalen Logistikleitstelle, welche die ein- und ausfahrenden Warenstrome erfasst
und Uber ein flexibles Gebiihrensystem steuert.

Alternative Antriebe im Logistikbereich starken

Die Unterstitzung zur Schaffung von Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge seitens
der Stadt Frankfurt a.M. wird an den Bedurfnissen des Wirtschaftsverkehrs ausge-
richtet. Aktuell eignet sich der Einsatz von elektrifizierten Lieferfahrzeugen beson-
ders im innerstéadtischen bzw. nahraumigen Bereich mit vielen Haltevorgéngen und
eher kleineren Fahrzeugen.
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Logistik- bzw. Wirtschaftsverkehrsbeauftragte:r

Zur Umsetzung des Logistikkonzeptes wird die Stelle einer bzw. eines Logistikbe-
auftragten geschaffen. Durch die klare Zuweisung der Verantwortung wird dies die
Umsetzung des Logistikkonzepts vereinfachen. Wesentliche Themen der Arbeit
sind die weitere Ausarbeitung der konzeptionellen Ansatze und MalRnahmen, die
Begleitung der Umsetzung und Koordinierung der notwendigen Abstimmungspro-
zesse in der Verwaltung sowie der Ausbau und die Pflege eines Netzwerks mit den
Logistikakteuren und -akteurinnen.

Einfiihrung einer GiiterstraBenbahn (Giitertram) auf Hauptstrecken

Vor dem Hintergrund der infrastrukturellen Gegebenheiten bietet sich fur Frankfurt
der Einsatz einer Giterstralenbahn an. Aus den Erfahrungen des Pilotprojektes
,LastMileTram" aus dem Jahr 2019 sollen mit daflr umgeristeten Niederflur-Stra-
Renbahnfahrzeugen Giter auf ausgewahlten Hauptstrecken verkehren. Die Einbin-
dung der Gutertram in das Logistik-Netzwerk eines bzw. mehrerer Dienstleister der
Logistik- bzw. Lieferbranche (KEP) ist dabei wesentliche Grundvoraussetzung. Die
weitere Erprobung und Ausarbeitung eines logistischen Gesamtkonzeptes einer
Gutertram fur Frankfurt wird empfohlen. Die Einfihrung einer Guterstralienbahn
darf jedoch nicht zulasten des 6ffentlichen Personenverkehrs bzw. OPNV gehen.

Sicherung von Flachen und Infrastrukturen (Wasser, Schiene)

Mit der Lage am Main, den Hafenanlagen im Westen und Osten der Stadt und der
ErschlieBung der Stadt durch den Gutereisenbahnverkehr verflgt Frankfurt tber
Grundvoraussetzungen fir eine Verlagerung von Gutertransporten auf diese Ver-
kehrstrager. Eine Verlagerung ist von Seiten der Stadt durch die Sicherung von Fla-
chen und Infrastrukturen insbesondere an den Schnittstellen aller Verkehrstrager
langfristig zu unterstitzen, um das Strallennetz als Infrastruktur zu entlasten und
den Guterverkehr moglichst stadtvertraglich abzuwickeln. Gegendber einem mono-
modalen Transport per Lkw hat der Transport per Schiff und Bahn meist jedoch ei-
nen organisatorischen Nachteil, da die Ziele meist nur per Lkw erreichbar sind und
ein Warenumschlag notwendig ist. Die Stadt sollte deswegen Unternehmen mit In-
teresse an der Nutzung von Gleisanschlissen aktiv unterstutzen.

5.2.5.2 Zusammenspiel mit anderen Teilstrategien

Abgleich der Vertraglichkeit und Nutzungsansprtiche mit den Netzen ande-
rer Verkehrsarten, Ausbau des Radverkehrsnetzes entsprechend Standards,
die auch Lastenrader berlicksichtigen: Teilstrategien FuRBverkehr, Radver-
kehr, Offentlicher Nahverkehr, Motorisierter Individualverkehr

Koordination Netzplanung Ladestationen und Lade- bzw. Lieferzonen mit
Parkraumkonzept: Teilstrategie Motorisierter Individualverkehr
Multimodales Verkehrsmodell als Grundlage einer fundierten MalRnahmen-
planung: Teilstrategie Verkehrsmanagement
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5.2.6 Teilstrategie Intermodale und regionale
Vernetzung

Frankfurt ist als Oberzentrum das metropolitane Herz der wachsenden Region
FrankfurtRheinMain mit dem Regionalverband und der Metropolregion Frankfurt-
RheinMain, in der 5,8 Millionen Menschen leben. Die Stadt ist mit der Region und da-
ruber hinaus als sogenannte Pendelhauptstadt, internationales Finanz- und Messe-
zentrum mit einem der grofiten Flughafen Europas, einem der grof3ten Bahnhofe in
Deutschland und dem verkehrsreichsten Autobahnkreuz Deutschlands ein wichti-
ger Verkehrsknotenpunkt und integriert in den RMV, als einem der groften Verkehrs-
blnde der Welt, intensiv funktional und verkehrlich verflochten. Der Verkehr in Frank-
furt ist damit stark durch Auswartige beeinflusst, wie auch Frankfurter:iinnen den
Verkehr auRerhalb von Frankfurt beeinflussen. Eine regionale Vernetzung ist damit,
wie auch eine intermodale Verknipfung verschiedenster Mobilitdtsangebote in die
Region aber auch innerhalb der Stadtgrenzen Frankfurts, ein wesentlicher Aspekt,
der in einer eigenen Teilstrategie bearbeitet wird.

Wo kommen wir her?

Die ,Pendelhauptstadt” Frankfurt hat eine starke Zunahme der Pendelbeziehungen
zu verzeichnen. Seit 2005 haben die Einpendler:iinnen um +28 % auf 387.000 zuge-
nommen, die Auspendler:iinnen um +70 % auf 101.000. Zudem bestehen zwei Drit-
tel der Pendelbeziehungen mit an Frankfurt direkt angrenzenden Kreisen (Einpen-
delnde 54 %) und umliegenden GroRstadten der Metropolregion (Einpendelnde 9 %)
(Strukturdatenatlas Stadt Frankfurt 2022). Der Verkehr in Frankfurt ist dadurch stark
durch Auswartige beeinflusst: Der Modal Split der Tagesbevolkerung weicht deut-
lich vom Modal Split der Wohnbevolkerung ab. Die Einpendelnden haben dabei ei-
nen hoheren MIV-Anteil als die Wohnbevolkerung. Geht man davon aus, dass Aus-
wartige nach Frankfurt im Schnitt Wege von Uber flinf km zurlicklegen, muss beim
Vergleich mit der Wohnbevélkerung Frankfurts der Modal Split auf langen Wegen
betrachtet werden; dabei zeigen sich dhnliche Modal Split-Verhaltnisse (MiD 2017).
Im Stadtvergleich zeigt sich die Relevanz des 6ffentlichen Nahverkehrs auf langen
Wegen als Alternative zum privaten Pkw, diesbezuglich stagniert aber die Entwick-
lung in Frankfurt weitestgehend seit 1998 (SrV).

Wo wollen wir hin?

Ziel ist es, die Erreichbarkeit Frankfurts aus dem Umland und den Stadtrandgebie-
ten verkehrsmittelibergreifend fur Pendleriinnen und Besucher:innen weiter zu ent-
wickeln. Frankfurt starkt dafir die stadtweite und regionale Verknipfung der Mobi-
litatsangebote und verbessert damit die Erreichbarkeit mit allen Verkehrsarten.
Mobilitat soll in Frankfurt auch ohne den Besitz eines eigenen Autos komfortabel
moglich sein. Daflr gilt es Mobilitatsangebote zuklnftig raumlich und organisato-
risch besser zu verknipfen. Insbesondere die Verknipfung der umweltfreundlichen
Verkehrsmittel Full-, Rad- und 6ffentlicher Nahverkehr stehen hier im Zentrum, um
diese als Verbund konkurrenzfahiger zum privaten Pkw zu machen und einen Um-
stieg zu ermdoglichen und zu unterstiitzen. Mobilitdtsangebote zu verknipfen, tragt
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dazu bei, die Stadt kompakter und besser vernetzt auszugestalten. Alltagliche Be-
sorgungen konnen so zuklnftig auch mit kurzen Wegen erledigt werden.

Wegehaufigkeit und Fahrleistung mit dem Umweltverbund im Stadt-Um-
land-Verkehr erhohen:

Der Anteil der Wege und der zurlickgelegten Strecke, die mit dem Umwelt-
verbund von und nach Frankfurt zurlckgelegt werden, wird erhéht. Die aktu-
elle Regionalauswertung hat bei Auswartigen nach und in Frankfurt einen
Wege-Anteil des Umweltverbundes von 40 % erhoben, wovon 9 % auf den
FuB- und Radverkehr entfallen und 31 % auf den 6ffentlichen Nahverkehr.
Bei Wegen von Frankfurteriinnen nach bzw. aulRerhalb der Stadt betragt der
Anteil 33 %. 12 % werden hier zu Full und mit dem Rad und 21 % mit dem
offentlichen Nahverkehr zuriickgelegt (MiD 2017).

Ein Fokus des Netzausbaus im Umweltverbund stellt die bessere Anbindung der
Stadtrandgebiete und des Umlandes sowie der Stadtrandgebiete untereinander
dar, um die Erreichbarkeiten aus dem Umland zu sichern. Dafur wird ein grofies An-
gebot an umweltfreundlichen Verkehrsmittelalternativen zum privaten Pkw ge-
schaffen. Gemeinsam werden diese Verkehrsmittel zu einem integrierten Umwelt-
verbund mit intermodalen Schnittstellen von Full-, Rad- und &ffentlichem Verkehr
verknipft, der einen GroRteil der individuellen Mobilitatsbedlrfnisse befriedigen
kann. Dabei geht es um den Ausbau von Radschnellwegen und deren Fortflihrung
bis ins Stadtzentrum, den Ausbau von Bikesharing, die Forderung von Mitfahrgele-
genheiten, die Sicherstellung von Umstiegsmaoglichkeiten wie P+R- und B+R-Ange-
boten. Neben dem FuR- und Radverkehr wird die Mikromobilitat mit motorisierten
oder nicht-motorisierten Kleinst- und Leichtfahrzeugen als Teil der Mobilitatswen-
de und Verbesserung der Verknipfung mit dem offentlichen Nahverkehr mitge-
dacht. Der notwendige stadt- und regionsweite Ausbau von Mobilitatsstationen, an
denen verschiedenste Mobilitatsangebote raumlich konzentriert werden, stellt da-
flr ein elementares Basisnetz dar. Erganzt wird dies durch weitere klassische An-
gebote des 6ffentlichen Nahverkehrs (Ausbau des Regional- und S-Bahnangebotes,
sowie Expressbuslinien in die Region) und On-Demand-Angeboten. Die Zusam-
menarbeit mit dem RMV und allen weiteren relevanten Akteure und Akteurinnen in
der Region wird dafiir ausgeweitet.

Malnahmen:
Mobilitatsstationen stadtweit ausbauen
+ Regionales P+R- / B+R-Konzept
Potenzialanalyse und Angebotsplanung Mikromobilitat
Bikesharing-Angebote ausbauen
Mitfahrgelegenheiten starken
Regionale Radschnellwege
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5.2.6.1 MafBnahmen

Mobilitatsstationen stadtweit ausbauen

Der Ausbau von Mobilitatsstationen im gesamten Stadtgebiet mit der Blindelung
verschiedener Mobilitatsangebote kann zur Starkung des Umweltverbunds und da-
mit der Alternativen zum privaten Pkw innerhalb Frankfurts beitragen. Kurzfristig
sind Stationen mit wenigen Angeboten zu initiieren, indem bestehende Angebote
durch weitere Angebote erganzt werden. Mittelfristig sind Mobilitatsangebote im
Rahmen einer stadtischen oder regionsweiten Dachmarke weiter auszubauen und
eine kontinuierliche Abstimmung beim Ausbau von Mobilitatsstationen in der Regi-
on vorzunehmen. Wichtig ist dabei ein moglichst flichendeckendes, stadtweites
oder regionsweites Angebot.

Aus wirtschaftlichen Griinden und aus Griinden der Flacheneffizienz kénnen und
sollen nicht an allen Stationen alle theoretisch moglichen Verkehrsangebote zur
Verfligung stehen. Grolkere Mobilitatsstationen oder -zentralen sind an zentralen
Haltestellen der Bahn und des SPNV mit einem umfangreichen Mobilitatsangebot
auszustatten. Mittlere Mobilitatsstationen sind in den Stadtteilzentren und an wei-
teren SPNV- und Bushaltepunkten vorzusehen. Kleine Stationen sind in den Wohn-
vierteln mit einer Basisausstattung zu schaffen. Der RMV hat hierfir bereits ver-
schiedene Typen und GroRen an Mobilitatsstationen definiert, die als Rahmen
adaptiert werden konnen. Mdgliche Elemente sind u.a. Haltepunkte des SPNV, Bus-
haltestellen zu verknipfen mit Radabstellanlagen, E-Tretroller-Sharing, Carsharing-
Stellplatze, Paketstationen oder Bikesharing, Lastenradverleih, Ladestationen und
weitere Informations- und Service-Angebote. Damit besteht eine enge Verkniipfung
mit P+R, B+R, Carsharing und der Mikromobilitat. Je nach Standort muss es sich
bei Mobilitdtsstationen nicht ausschlieRlich um Mobilitdtsstandorte handeln, son-
dern sie konnen dartiber hinaus auch Treffpunkte in Stadtteilen darstellen, indem
sie an einen Kiosk oder ahnliches Angebot angedockt oder dieses parallel mit auf-
gebaut wird. Derzeit wird ein Konzept flr die Umsetzung von Mobilitatsstationen in
Frankfurt erarbeitet. Ziel ist die flachenhafte Etablie-
rung von Mobilitatsstationen.

Regionales P+R- / B+R-Konzept

Ziel des Ausbaus von P+R- und B+R-Anlagen in der
Stadt Frankfurt a.M. und der Region ist ein wohnortna-
her Umstieg auf den 6ffentlichen Nahverkehr. Dies soll

alTE - mamaa |
zur Reduzierung des Pkw-Verkehrs in der Stadt vor al- i iillies” SIS NN 1) 0
lem durch Pendler:innen beitragen, indem durch die ' |1 :
VerknUpfung von Pkw und Fahrrad mit dem offentli-
chen Nahverkehr und hier insbesondere dem SPNV

die Anbindung der weiteren Umgebung an die Achsen
des OV sichergestellt wird. Die Region und damit auch  Abbildung 117: Radabstellanlagen als Doppelparker an der U-
die Pendler:innen sollen damit von einer besseren Ver-  Bahn-Haltestelle Heddernheim.
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netzung und attraktiveren Mobilitatsangeboten profitieren kdnnen. Dabei kann auf
das Konzept, an dem Frankfurt mit der Region FrankfurtRheinMain in Zusammen-
arbeit mit ivm und dem RMV mitwirkt, aufgebaut werden. Dabei sollen in den Nach-
bargemeinden und am Stadtrand Frankfurts die tatsachlichen Aus-, Um- und Neu-
bau-Bedarfe von P+R- bzw. B+R-Platzen ermittelt werden. Eine Koordinierung
zwischen dem Ausbau von Mobilitatsstationen und dem Ausbau von P+R- und
B+R-Anlagen ist dabei erforderlich.

Potenzialanalyse und Angebotsplanung Mikromobilitat
Mikromobilitat stellt eine Erweiterung der Mobili-
tatsoptionen dar, deren Entwicklung durch die Digita-
lisierung und das Sharing-Prinzip sowie die Elektrifi-
zierung angetrieben  wird.  Mikromobilitat  ist
insbesondere in der Nahmobilitat fiir kurze Strecken
interessant. Damit ist u.a. die sogenannte letzte Meile
im Personenverkehr, also der Weg von oder zur Halte-
stelle gemeint. Die Erweiterung der Mobilitatsoptio-
nen starkt in der Summe den Umweltverbund und
schafft vor allem durch die Vernetzung im Zuge von
Wegeketten die Vermeidung von Autofahrten kirzerer
Distanzen. Dabei besteht ein grolles Potenzial, da
27 % der Wege der Frankfurter:innen unter drei km mit
dem Auto zurlckgelegt werden. Die gewtinschte Nut-
zung der Mikromobilitat ist deswegen von Seiten der
Stadt Frankfurt a.M. zu unterstitzen, zu fordern so-  Abbildung 118: E-Tretroller am Hauptbahnhof in Frankfurt.
wie zu lenken und unerwunschte Entwicklungen, wie

z. B. eine unkontrollierte Anzahl an ausleihbaren Elektrokleinstfahrzeugen, zu ver-

meiden. Dafiir sind im Rahmen eines Mikromobilitdtskonzeptes eine Bestands-

und Potenzialanalyse durchzuflhren sowie Kooperationsvereinbarungen mit Ser-

vice- und Qualitatsanspriichen zu definieren, wozu eine raumliche Verteilung fir ein

flachendeckendes Angebot zéhlen. Darunter fallt die Schaffung von geeigneten Ab-

stellflachen, die in Kombination mit Mobilitdtsstationen vorzusehen sind.

Bikesharing-Angebote ausbauen

Das Bikesharing-Angebot wird gemall dem Leitbild strukturiert weiterentwickelt.
Darunter fallt die weitere Erganzung von Pedelecs im Sharing-Angebot, eine besse-
re Erschliefung der aulReren Randbereiche im Sinne einer Daseinsvorsorge und die
Erganzung des nicht-kommerziellen Lastenradverleihs ,Main-Lastenrad” durch ein
flachendeckendes Angebot eines professionellen Verleihs, moglichst integriert in
ein bestehendes Verleihsystem. Die Bereitstellung von Sondermodellen, bspw. zur
Beforderung (mobilitdtseingeschrankter) Personen wird gepriift. Ein weiterer As-
pekt dabei ist die Kooperation mit Gewerbegebieten und grolRen Arbeitgebern zur
Einrichtung von Stationen an Arbeitsplatzstandorten, auch innerhalb von weitlaufi-
gen Werksgeldnden. Begleitend sollte ebenfalls eine ausreichende Ausstattung mit
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Leihfahrradern an den entsprechenden Haltestellen des offentlichen Nahverkehrs
sichergestellt werden.

Mitfahrgelegenheiten starken
Die Forderung von Mitfahrgelegenheiten hat das Ziel, den Pkw-Verkehr zu reduzie-
ren. Insbesondere Wege von Pendler:innen sind dabei ein wichtiger Anknipfungs-
punkt und haben ein grolies Potenzial, Wege gemeinsam durchzufihren. Grund ist,
dass diese Wege regelmaliig, immer mit dem gleichen
Start- und Zielpunkt durchgefiihrt werden und mit
dem Pkw durchgeflihrte Wege statistisch einen Beset-
zungsgrad von nur etwas Uber einer Person aufwei-
sen. Frankfurt soll dabei bei einem mdglichst regions-
weiten Angebot in Zusammenarbeit mit regionalen
Akteuren und Akteurinnen mitwirken.

Regionale Radschnellwege

Der Ausbau von Radschnellwegen in die Region wird
von der Stadt Frankfurt a.M. finanziell und personell
unterstitzt. Neben der Weiterflihrung der Radschnell-
wege innerhalb der Stadt, wird der Ausbau in die Regi-  Abbildung 119: An Radschnellwege sind hohe Qualitatsstandards
on Uber den Regionalverband befordert. gerichtet.

5.2.6.2 Zusammenspiel mit anderen Teilstrategien

Mobilitatsstationen stadtweit ausbauen, Mikromobilitat und Carsharing-An-
gebote ausbauen: Teilstrategien FuBverkehr, Radverkehr, Offentlicher Nah-
verkehr und Motorisierter Individualverkehr

Ausbau Radinfrastruktur mit Fahrradparken, Fortfiihrung von Radschnellwe-
gen in die Stadt, Bikesharing: Teilstrategie Radverkehr

P+R: Teilstrategien Offentlicher Nahverkehr, Motorisierter Individualverkehr
Ausbau von Ladepunkten an Mobilitatsstationen, Starkung des Carsharings
an Mobilitatsstationen: Teilstrategie Motorisierter Individualverkehr
Gezielte Lenkung der Parkverkehre mit PAUL als Unterstitzung multimoda-
len Verhaltens und der Nutzung von Verknipfungspunkten (insb. P+R-Anla-
gen): Teilstrategie Verkehrsmanagement

Mitfahrgelegenheiten und Betriebliches Mobilitatsmanagement: Teilstrate-
gie Mobilitatskultur
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5.2.7 Teilstrategie Verkehrsmanagement

Moderne Informations- und Kommunikationstechnologien werden zur umweltge-
rechten und stadtvertraglichen Verkehrsabwicklung und -steuerung eingesetzt.
Ebenso bedarf es einer Weiterentwicklung von Mobilitatsservices zur Beeinflus-
sung des Verkehrsverhaltens und Attraktivierung des Umweltverbundes gegenlber
dem MIV.

Wo kommen wir her?

Die Stadt Frankfurt a.M. betreibt mit der Integrierten
Gesamtverkehrsleitzentrale (IGLZ) eine umfangrei-
che und hoch integrierte Verkehrssteuerungs- und
-managementplattform. Die IGLZ ist verantwortlich
fur die Planung und Konzeption von Verkehrsma-
nagementmaflinahmen, fir die betrieblichen Zwecke
der Verkehrssteuerung und des Verkehrsmanage-
ments sowie flr die Bereitstellung von Verkehrsinfor-
mationen und Verkehrsdaten, die bereits heute tber
die Internetseite mainziel.de der Offentlichkeit zur  Abbildung 120: Integrierte Verkehrsleitzentrale (IGLZ) der Stadt
Verfiigung gestellt werden. Auch werden Baustellen- ~ Frankfurt.

informationen sowie Verkehrsdaten lber den Natio-

nalen Zugangspunkt fir dynamische Verkehrsdaten,

der ,Mobilithek”, den Navigationsdienstleistern zur

Verfligung gestellt.

Wo wollen wir hin?

Durch zielgerichtete, personalisierte Informations- und Auskunftssysteme fir Ver-
kehrsteilnehmende sollen die Nutzung und Forderung von Verkehrsmitteln des Um-
weltverbundes weiter attraktiviert werden. Die Informationen sollen dabei starker
kombiniert werden (z.B. um B&R-Angebote, im P&R-Angebot um dynamische Infor-
mationen) und damit auch diese Mobilitatsformen weiter fordern.

Darlber hinaus soll mit der Nutzung der Datenerfassung und -sammlung durch
neue Digitalisierungs-, Schnittstellen- und Sensortechnik ein weiterer zukunftsfahi-
ger Schritt in die Datenverfligbarkeit und Aufbereitung im Interesse der Nutzenden
erfolgen, z.B.

« Der Ausbau und Betrieb der Plattform wird die Datenverfiigbarkeit in Echt-
zeit in Form sogenannter Live-Daten des offentlichen Nahverkehrs auf ein
neues Level heben und die Vorteile und Informationsverfligharkeit zu alter-
nativen Verkehrsmitteln deutlicher aufzeigen.

Das Angebot und die Verflgbarkeit von Sharing-Fahrzeugen soll weiter aus-
gebaut und die Intermodalitat in Frankfurt a.M. und Umgebung weiter ge-
fordert werden.

Der Ausbau im Bereich Radverkehr soll zudem einen bedeutenderen Stellen-
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wert einnehmen und einen Beitrag fur die Gesamtentwicklung Frankfurts zu
einer Fahrradstadt leisten. So wird das Routing um Download-Funktionalita-
ten erweitert werden, um die Maglichkeit zu schaffen, diese in Fahrrad-Apps
oder Navigationsgerate zu integrieren.

Das zu Full Gehen soll als weitere wichtige Fortbewegungsart innerhalb des
Umweltverbundes und der Nahmobilitat ebenfalls thematisiert werden und
das Angebotsportfolio sinnvoll erganzen.

Malnahmen:
Umsetzung Stédtisches Verkehrsleitinformationssystem (VLIS)
Gezielte Lenkung der Parkverkehre im Projekt ,Parken und Leiten" (PAUL)
Ausbau der multimodalen Plattform Mainziel 2.0
Ausbau und Bekanntmachung der App , Trafficpilot”
Ausbau der OPNV-Beschleunigung und Verkehrsverfliissigung mit MIND(+)
Baustellenmanagement fir alle Verkehrsarten
Aufbau eines multimodalen Verkehrsmodells und Nutzung fur die Malinah-
menplanung

5.2.7.1 MafBnahmen

Umsetzung Stadtisches Verkehrsleitinformationssystem (VLIS)

Ziel der Neukonzeption des bestehenden Parkleitsystems ist es, die Informationen
Uber Mobilitatsalternativen in Frankfurt schnell, integriert, datenschutzkonform und
per Open Data zur Verfligung zu stellen, um den Verkehr in der Stadt Frankfurt um-
weltvertraglicher und birger:innenfreundlicher, mit einer nachhaltigen Entlastung
des nachgeordneten StralRennetzes zu gestalten und damit einen Beitrag zu Klima-
schutzzielen zu erreichen. Dazu gehort die Zusammenfihrung der bestehenden
oder zu erganzenden online- und strallenseitigen Systeme zu einem integrierten
Verkehrsleit- und Informationssystem.

Eine integrierte Losung sollte datenschutzkonform und maoglichst Open Source ba-
siert folgende Informationen bieten: Informationen Uber regionale Verkehrsstorun-
gen, Uber intermodales Routing, freie Kapazitaten in Parkhausern und verfligbare
Ladestationen auch flr Fahrrader, Navigation nach Umweltaspekten (wie kommt
man am schnellsten und umweltfreundlichsten von A nach B) sowie Information fir
Mobilitatseingeschrankte.

In der Zusammenfihrung der strallenseitigen Systeme werden nur Standorte be-
rticksichtigt, die fur die Verkehrsmanagement- und bzw. oder die Parkleitfunktion re-
levant sind und den Ful’- oder Radverkehr nicht beeintrachtigen bzw. sich nicht auf
Radwegen befinden. Um die Anzahl der Standorte im Stadtbereich moglichst gering
zu halten, soll die Anzahl der Anzeigetafeln auf ein Minimum reduziert werden. Die
Ausstattung der Anzeigetafeln mit Sensorik zur Verkehrs- und Umweltdatenmes-
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sung als Erganzung des stadtischen Datenerhebungsnetzes wird in die Planungs-
prifung aufgenommen.

Gezielte Lenkung der Parkverkehre im Projekt ,Parken und Leiten”
(PAUL)

Situationsbedingte Routinginformationen (z.B. bei Grolereignissen) und Leit- und
Informationssysteme vereinfachen die Suche nach dem Zielort, eroffnen weitere
Mobilitatsalternativen (u.a. Hinweise auf Umsteigepunkte auf den o&ffentlichen
Nahverkehr, freie Kapazitaten in Parkhdusern), wodurch Umwege und Parksuchver-
kehre vermieden werden. Ziel ist es, intermodale Wegeketten zu fordern. Eine P+R-
Anlage wird zu einem Mobilitatsknoten, an dem verschiedene Angebote gebundelt
sind (z.B. 6ffentlicher Nahverkehr, Sharing-Angebote, Fahrradabstellanlagen, Par-
ken, Laden).

Zudem konnen durch eine bessere Verteilung des motorisierten Individualverkehrs
auf die vorhandene Infrastruktur die Verkehrsstrome effizienter gestaltet werden.
Darlber hinaus kann das Mobilitatsverhalten nachhaltig verandert werden, z.B.
durch Umlenkungsstrategien auf freie P+R-Anlagen zur Forderung des Umstiegs
auf den offentlichen Nahverkehr und zur Entlastung der Innenstadte vom Pkw-Ver-
kehr.

Die MaRBnahme stellt einen Losungsansatz dar, dem erhohten Ressourcen- und
Energieverbrauch im Verkehr entgegenzuwirken. In Summe tragt dies zur Redukti-
on von Emissionen bei und nutzt vorhandene Infrastrukturen durch den Einsatz von
aktueller Informations- und Kommunikationstechnologie.

Ausbau der multimodalen Plattform Mainziel 2.0

Mainziel 2.0 will durch zielgerichtete, personalisierte Informations- und Auskunfts-
systeme fur Verkehrsteilnehmende die Nutzung und Forderung von Verkehrsmit-
teln des Umweltverbundes, insbesondere des Radverkehrs gegentber dem motori-
sierten Individualverkehr, weiter attraktiveren. Das bestehende multimodale
Verkehrsinformationsportal Mainziel soll um intermodale Angebotselemente in der
2.0-Version erweitert werden. Die Informationen sollen starker kombiniert werden
(z.B. um B&R-Angebote, im P&R-Angebot um dynamische Informationen) und da-
mit auch diese Mobilitatsformen fordern. Dardber hinaus soll mit der Nutzung der
Datenerfassung und -sammlung durch neue Digitalisierungs-, Schnittstellen- und
Sensortechnik ein weiterer, groRer und zukunftsfahiger Schritt in die Datenverfig-
barkeit und Aufbereitung im Nutzer:inneninteresse erfolgen.

Ausbau und Bekanntmachung der App , Trafficpilot”

Die Mallnahme Trafficpilot umfasst die Entwicklung, Bereitstellung und Bekannt-
machung einer Smartphone-App, die auf der Basis von Schaltzeitprognosen der Si-
gnalisierung an Kreuzungen Fahrempfehlungen fir Fahrradfahreriinnen und Kfz-
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Fahreriinnen an signalisierten Kreuzungen generiert.
Das Vorhaben tragt zur Verstetigung des Verkehrs-
flusses und der Minimierung von Anfahr- und Be-
schleunigungsvorgangen bei. Die Fahrempfehlungen
in Form eines sogenannten Ampelphasenassistenten
(APHA) spiegeln sich in drei Anwendungen wider. Ers-
tens der Grline-Welle-Assistent, der die Empfehlung
der richtigen Geschwindigkeit anzeigt, um die Lichtsi-
gnalanlagen ohne Halt bei Griin zu durchfahren. Da-
durch werden unndétige Halte- und Beschleunigungs-
vorgange vermieden. Zweitens der

Verzogerungs-Assistent, der die Fahrerin oder den  Abbildung 121: Screenshots der App , Trafficpilot”.

Fahrer informiert, dass die Griinphase an der nachs-

ten Lichtsignalanlage nicht mehr erreichbar ist. Dadurch werden unnotige Brems-
und Beschleunigungsvorgange vermieden. Drittens die Restrotanzeige, die dem vor
der Lichtsignalanlage stehenden Fahrzeug anzeigt, wann es Grin wird.

Ausbau der OPNV-Beschleunigung und Verkehrsverfliissigung mit
MIND(+)

Frankfurt MIND(+) (Frankfurt New Mobility: Multimodal, Intelligent, Nachhaltig, Digi-
tal) ist ein innovatives Verbundvorhaben der Verkehrsgesellschaft Frankfurt a.M.
(VGF) und des StralRenverkehrsamtes Frankfurt a.M., das die Voraussetzungen fiir
ein multimodales, intelligentes, nachhaltiges und digitales Mobilitdtsangebot in der
Stadt Frankfurt schafft. MIND(+) beinhaltet neben dem motorisierten Individualver-
kehr und offentlichen Nahverkehr auch den Ful3- und Radverkehr. Das Vorhaben
schafft die notwendigen technischen Voraussetzungen zur Verstetigung des Ver-
kehrsflusses und zur Umsetzung multimodaler und intermodaler Reiseketten.

Baustellenmanagement fiir alle Verkehrsarten
Um Staus zu reduzieren und stets eine verkehrssiche-
re Fihrung zu gewahrleisten ist es wichtig, frihzeitig
Uber Veranderungen durch Baustellen zu informieren
und moglichst Alternativen fur die Verkehrsteilneh-
menden zur Verfligung zu stellen. In Frankfurt werden
samtliche geplante Baustellen, Sondernutzungen, Ver-
anstaltungen und Wartungsarbeiten im offentlichen
Raum in einem digitalen amtertbergreifenden karten-
gestltzten Programm erfasst. Dadurch kann eine Ko-
ordinierung von Baustellen im 6ffentlichen Verkehrs-
raum  erreicht werden. Zudem  wird die
Baustellenflihrung fir den Full- und Radverkehr im
Strallenverkehrsamt federfiihrend behandelt, damit

die Baustellenfihrung nicht einseitig zulasten des  Abbildung 122: Baken zur Filhrung des Verkehrs an einer Stralen-

FuB- und Radverkehrs geht. Wenn mehrere Fahrstrej- baustelle.
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fen fur den allgemeinen Kfz-Verkehr vorhanden sind, werden diese zu Gunsten ei-
ner durchgehenden und sicheren Fuls- und Radverkehrsfihrung reduziert. Kann kei-
ne getrennte Fihrung mit Mindestmalen realisiert werden, wird der Radverkehr im
Mischverkehr geflihrt. Eine E-Mail-Adresse flr die Meldung von Problemen besteht
darlber hinaus.

Aufbau eines multimodalen Verkehrsmodells und Nutzung fiir die
MaBnahmenplanung

Das Verkehrsmodell der Stadt Frankfurt a.M. wird als
multimodales Verkehrsmodell flir den Personen- und
Wirtschaftsverkehr aufgebaut und liefert aufbauend
auf den Verkehrsnetzen, Strukturdaten und Verhal-
tensdaten als Ergebnis Quell- und Zielverkehrsauf-
kommen, Verkehrsverflechtungen und Verkehrsbelas-
tungen fir die Verkehrstrager Pkw, Lkw, Rad, OV und
Fuld fUr ein Basis- und ein Prognosejahr. Im kinftigen
Einsatz ermoglicht das Verkehrsmodell Frankfurt
a.M. vielschichtige Auswertungen fur unterschiedli-
che Nutzergruppen. Es dient der Beantwortung von
strategischen Fragestellungen der Verkehrsplanung
sowie des Verkehrsmanagements durch die Bereit-

stellung einer belastbaren quantitativen Grundlage. Abbildung 123: Bildausschnitt aus dem multimodalen Verkehrs-

modells Frankfurt.

5.2.7.2 Zusammenspiel mit anderen Teilstrategien

Multimodales Verkehrsmodell als Grundlage einer fundierten MalRnahmen-
planung: Teilstrategien Fulverkehr, Radverkehr, Offentlicher Nahverkehr,
Motorisierter Individualverkehr und Wirtschaftsverkehr
Baustellenflihrung des Full- und Radverkehrs: Teilstrategien FulRverkehr und
Radverkehr
App Trafficpilot als Grine-Welle-App zur Verbesserung der Signalisierung
fur den Radverkehr: Teilstrategie Radverkehr
Umweltorientiertes Verkehrsmanagement mit MIND(+) als Voraussetzung
zur Beschleunigung des strallenbindigen offentlichen Nahverkehrs: Teil-
strategie Offentlicher Nahverkehr

+  Gezielte Lenkung der Parkverkehre mit PAUL als Unterstltzung multimoda-
len Verhaltens und der Nutzung von Verknlpfungspunkten (insb. P+R-Anla-
gen): Teilstrategie Intermodale und regionale Vernetzung
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5.2.8 Teilstrategie Verkehrssicherheit und Gesundheits-
schutz

Fir die Verkehrssicherheit werden bereits viele Anstrengungen unternommen, die
auch in der langjahrigen Tendenz eine kontinuierliche Reduzierung des Unfallrisikos
bewirken. Allerdings gibt es immer noch mit ca. 3.000 Verunglickten pro Jahr deut-
lich zu viele Verletzte im Frankfurter Strallenverkehr, davon durchschnittlich ca. 350
Schwerverletzte und Tote. Zur Erreichung der ,Vision Zero", also null Verkehrstote
und moglichst wenige Schwerverletzte, besteht weiterhin Handlungsbedarf. Im
Rahmen eines Frankfurter Verkehrssicherheitsprogramms soll der Schwerpunkt
der MalRinahmen verstarkt auf den Schutz der schwacheren und am wenigsten ge-
schutzten Verkehrsteilnehmenden wie Kinder, Senior:innen, zu Full Gehende sowie
Radfahrende liegen. Da der Full- und Radverkehr Uberproportional von mangelnder
Verkehrssicherheit betroffen ist, ist eine verbesserte Verkehrssicherheit eine Vor-
aussetzung fur eine starkere Nutzung des Umweltverbunds und damit fir die Mobi-
litatswende.

Um Mobilitat und Gesundheitsschutz miteinander zu vereinbaren, ist ein koordinier-
tes und zielgerichtetes Vorgehen notig. Die Lebensqualitat in Frankfurt nimmt durch
eine Verringerung von Luftschadstoffen und Larm spurbar zu. Die Erhohung des An-
teils von aktiver Mobilitat wirkt wiederum praventiv gegen viele Krankheiten und ist
damit ein wichtiger Aspekt der Gesundheitsvorsorge.

Wo kommen wir her?

In der Verkehrssicherheit wurden insgesamt Fortschritte erzielt, besonderer Hand-
lungsbedarf besteht aber weiterhin beim Full- und Radverkehr. Betrachtet man die
Verungliuckten-Zahlen dann zeigt sich, dass die allgemein mangelnde Sicherheit im
Fullverkehr besonders zu Lasten von Kindern und Senior:innen geht. Unter den ver-
ungluckten zu Full Gehenden sind Kinder und Jugendliche mit 20 % und Senior:innen
mit 17 % Uberreprasentiert. Schulwegunfalle sind allerdings nach einer Zunahme
bis 2015 zuletzt wieder leicht abnehmend. Bei Senior:innen ist die Entwicklung der
Verungllckten-Zahlen eher steigend. Das subjektive Sicherheitsempfinden wird in
der Infrastrukturgestaltung aufRerdem noch wenig berlcksichtigt.

Das beschlossene Hessische Verkehrssicherheitskonzept 2035 definiert das Uber-
geordnete Ziel der Vision Zero flr die Verkehrssicherheitsarbeit in Hessen sowie
Leitlinien fir die Verkehrssicherheitsarbeit auch in Kommunen (bspw. Ausweitung
der Durchfliihrung von Sicherheitsaudits) und kann Auswirkungen auf die Finanzie-
rung von MalRnahmen zur Verkehrssicherheitsarbeit haben.

In der Luftreinhaltung werden aktuell (bis einschliellich Q3 2022) alle Grenzwerte
eingehalten, auch der Jahresmittelwert fir Stickstoffdioxid (NO,). Gleichwohl zei-
gen insbesondere Werte von Passivsammlern, dass an vielen Stralen in Frankfurt
weiterhin hohe Stickstoffdioxid-Belastungen vorhanden sind. Dies ist auch die
Wahrnehmung der Frankfurter:innen in Blrgerbefragungen. In den letzten flinf Jah-
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ren nimmt die Unzufriedenheit mit der Luftqualitat wieder zu und der Anteil Unzu-
friedener befindet sich nach wie vor auf einem hohen Niveau.

Durch die Larmaktionsplanung sinken die Betroffenenzahlen durch Verkehrslarm.
Allerdings sind vier von zehn Menschen in Frankfurt weiterhin von Stralenver-
kehrslarm betroffen.

Wo wollen wir hin?

Objektiv nehmen die Toten und Schwerverletzten bis 2035 um 60 % ab, langfristig
wird die ,Vision Zero', also null Verkehrstote, erreicht (Kapitel 4.6.3.3). Eine hohere
Verkehrssicherheit wird entsprechend den Zielen des Masterplans im Stral3enent-
wurf priorisiert. Die Verkehrssicherheitsarbeit erfolgt zukinftig noch strategischer
sowie proaktiver und fokussiert noch starker auf die von schweren Unfallfolgen am
starksten betroffenen Verkehrsteilnehmenden. Dazu gehdren insbesondere Ful3-
verkehr, Radverkehr und Mobilitatseingeschrankte sowie die Altersgruppen Kinder,
Jugendliche, junge Fahrer:innen und Senior:innen.

Der Leitgedanke der fehlerverzeihenden Infrastruktur ist malgebend. Daflr werden
stadtweite Unfallanalysen vorgenommen, die infrastrukturell bedingte Unfallursa-
chen aufzeigen. Diese Mangel werden in einem MalRnahmenprogramm systema-
tisch beseitigt, dadurch sinken die Unfall- und Verletztenzahlen kontinuierlich. Die
Entwicklung des Unfallaufkommens fiir besonders betroffene Gruppen wird zu-
satzlich kontrolliert. Die Anzahl der Unfélle mit Beteiligung von FulR-, Radverkehr
und Mikromobilitat pro Jahr und die Verungliickten-Zahlen fur vulnerable Gruppen
(Kinder, Jugendliche, junge Fahrer:innen und Senior:innen) aus der Verkehrsunfall-
statistik werden getrennt ausgewertet und sollen in den einzelnen Gruppen gegen-
uber dem Ausgangswert des 5-Jahres-Mittels 2015-2019 stetig abnehmen.

Neben der objektiven Verkehrssicherheit spielt auch das subjektive Sicherheits-
empfinden und das Prinzip der selbsterklarenden Stral3e eine starkere Rolle bei der
Infrastrukturgestaltung. Das subjektive Sicherheitsgefiihl beim zu Ful gehen, Rad-
fahren und im OPNV soll bis 2035 deutlich zunehmen.

Durch die MaRnahmen zur Starkung des Radverkehrs, Reduktion des Kfz-Verkehrs
und Forderung leiser Antriebsarten in den anderen Teilstrategien wird auch die
Larmbelastung verbessert. Durch die Antriebswende und die zielgerichtete Begren-
zung des Kfz-Verkehrs wird aulRerdem die Belastung mit Luftschadstoffen redu-
ziert. Die Anzahl der von Larm betroffenen Personen geht bis 2035 um 45 % zurlck
und die Messwerte fir Stickoxid-Emissionen sinken deutlich unter die Grenzwerte.
Die Zufriedenheit mit der Sauberkeit der Luft entsprechend der Umfrage Leben in
Frankfurt nimmt wieder zu. Als weiterer wichtiger Aspekt der Gesundheitsvorsorge
soll die aktive Mobilitat zunehmen. Konkret soll der Anteil der Personen, die gemaf’
der Mobilitatserhebung SrV mind. 30 Minuten pro Tag aktiv mobil sind, steigen.

Mehr Verkehrssicherheit, Larmschutz und Luftreinhaltung sind zentrale und spdr-
bare Vorteile der Mobilitatswende und daher wichtig fir die Kommunikationsarbeit.
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Fehlverzeihende Infrastruktur

Beschreibt ein Planungsprinzip
beim Entwurf von verkehrlicher
Infrastruktur, das darauf abzielt,
dass es auch im Fall von Feh-
lern der Verkehrsteilnehmenden
oder unvorhergesehenen Ereig-
nissen nicht zu schweren Ver-
kehrsunfallen kommt.

Vulnerabel

Bezeichnet einen individuellen
Zustand oder eine Situation, in
welcher das Risiko einer Per-
son oder einer Gruppe erhoht
ist, Schaden zu erleiden. In Be-
zug auf Mobilitat und Verkehr
meint dies Gruppen, die ein er-
hohtes Risiko haben, durch ei-
nen Verkehrsunfall oder durch
den Verkehr verursachte ge-
sundheitliche Belastungen ge-
sundheitliche Schaden davon zu
tragen.



MASTERPLAN MOBILITAT —— BERICHT

Maflnahmen:

+ Stadtweite Unfallanalyse zur Ableitung von Schwerpunkten der Verkehrssi-
cherheitsarbeit
Ermittlung von Unfallpotenzialen durch Netzanalyseverfahren
Raumliche Auswahl und Durchfihrung Bestandsaudits
Umgestaltung von Kreuzungen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit
Prifung verkehrsrechtlicher Anordnungen aufgrund des Schutzes vor Larm
und Abgasen
Intensivierung Kommunikation und Bildung

5.2.8.1 MafBlnahmen

Stadtweite Unfallanalysen zur Ableitung von Schwerpunkten der
Verkehrssicherheitsarbeit

Zur Ermittlung typischer Unfallursachen in Frankfurt wird eine stadtweite Analyse
des Unfallgeschehens mithilfe der georeferenzierten Unfalldaten vorgenommen.
Dabei werden alle Unfalldaten stadtweit, Gber die Betrachtung von Unfallhaufungs-
stellen hinaus, ausgewertet. So konnen strukturelle unfallbeglinstigende Merkmale
identifiziert und thematische Handlungsschwerpunkte fir die Verkehrssicherheits-
arbeit abgeleitet werden. Daflr werden unter anderem verkehrsartenspezifische
Auswertungen vorgenommen, um Aspekte der Verkehrssicherheit in der Netzpla-
nung und Malnahmendefinition der jeweiligen Teilstrategie (Fulverkehr, Radver-
kehr, Motorisierter Individualverkehr und Offentlicher Nahverkehr) berticksichtigen
zu koénnen. Des Weiteren werden die Unfallschwere, Unfalltypen, -ursachen und
Konfliktgegnerkonstellationen betrachtet. Weiterhin werden aus den georeferen-
zierten Daten Unfallhaufungsstellen ermittelt, an denen aus dem Unfallgeschehen
konkrete Mallnahmen abgeleitet werden.

Auf Basis der Analysen des Unfallgeschehens und vor
dem Hintergrund des Leitbildes und der Ziele des Mas-
terplans werden Handlungsschwerpunkte der Verkehrs-
sicherheitsarbeit bestimmt. Diese betreffen sowohl die
objektive als auch die subjektive Sicherheit und berick-
sichtigen neben der Infrastruktur auch die Handlungsfel-
der Mensch/Verhalten und Technik. Die Schwerpunkte
dienen einerseits der Priorisierung bei der Umgestaltung
von Bestandsinfrastruktur, andererseits werden auch in-
haltliche und prozessuale Hinweise zur Mallnahmenent-
wicklung und -umsetzung, Vergabe von Fordergeldern
fur externe Mallnahmen der Verkehrssicherheitsarbeit
und flr die Planung von neuer Infrastruktur erarbeitet.
Als eine prozessuale Malinahme werden Vorgaben ent-
wickelt, fur welche Infrastrukturmallnahmen in der Pla-  Abbildung 124: Schulwegeerkundung in Frankfurt.
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nung Sicherheitsaudits gemal’ den ,Richtlinien flir das Sicherheitsaudit an Stralten”
(RSAS 2019) durchzufiihren sind.

Ermittlung von Unfallpotenzialen durch Netzanalyseverfahren

Durch die Anwendung eines stadtweiten Netzanalyseverfahren (,ESN-Verfahren"
nach FGSV) werden auf Basis der georeferenzierten Unfalldaten und Daten zum
Verkehrsaufkommen fir das gesamte Hauptstraliennetz Sicherheitspotenziale der
Infrastruktur bestimmt. Diese Sicherheitspotenziale setzen die Unfallkosten eines
Infrastrukturabschnitts in Relation zu einem ,Grundunfallniveau” und zeigen somit
Potenziale zur Verbesserung der Verkehrssicherheit auf. Dadurch lasst sich die Ver-
kehrssicherheit im gesamten untersuchten Netz vergleichen und Mallnahmen zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit priorisieren. Die Analyse kann aulerdem, auf-
bauend auf den Erkenntnissen aus der Analyse des Unfallgeschehens, weiter aus-
differenziert werden (bspw. nach Verkehrsart). Das Verfahren kann neben der Maf3-
nahmenbestimmung und -priorisierung auch dem Monitoring dienen.

Raumliche Auswahl und Durchfiihrung Bestandsaudits

Auf Basis der Analyse des Unfallgeschehens und der Netzanalyse sowie weiterer
Erkenntnisse zur Problemstellen (bspw. durch FuRverkehrschecks oder den Man-
gelmelder) werden kritische Punkte im Netz bestimmt, die im Rahmen von Be-
standsaudits ndher untersucht werden. Ein Bestandsaudit umfasst neben der Ana-
lyse des lokalen Unfallgeschehens eine Begehung der Ortlichkeit und eine
Beobachtung des Verkehrsverhaltes und gibt der mit dem Gutachten betrauten
Person (Sicherheitsauditor:in) dadurch einen umfassenderen Eindruck der unter-
schiedlichen Einflussfaktoren auf die Verkehrssicherheit. Fiir die ausgewahlten Inf-
rastrukturen werden Defizitbeschreibungen und Lésungsansatze erarbeitet, die
durch die Stadt Frankfurt in den kommenden Jahren umzusetzen sind.

Umgestaltung von Kreuzungen zur Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit

Kreuzungen und Einmindungen bilden haufig Gefahrenpunkte fir den Fuf’- und
Radverkehr. Relevante und unsichere Kreuzungen und Einmindungen werden auch
praventiv zugunsten eines besseren Schutzes insbesondere des Ful- und Radver-
kehrs verkehrssicher umgestaltet, bspw. durch Uberpriifung und Beseitigung be-
dingter Vertraglichkeiten (z.B. Rechtsabbieger und Querung Fulverkehr). Bei licht-
signalisierten Kreuzungen kann dadurch die Kapazitat fur den Autoverkehr sinken.
Zur Priorisierung erfolgt die Auswahl der Knotenpunkte unter Betrachtung der Er-
gebnisse der Verkehrssicherheitsanalysen und der Hauptachsen des Ful’-, Rad-
und Kfz-Verkehrs. Insbesondere auf wichtigen Routen des Fuls- und Radverkehrs
wird auch die subjektive Sicherheit bei der Umgestaltung von Knotenpunkten be-
rlcksichtigt.
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Priifung verkehrsrechtlicher Anordnungen aufgrund des Schutzes
vor Larm und Abgasen

Frankfurt hat sich der bundesweiten Initiative ,Lebenswerte Stadte durch ange-
passte Geschwindigkeiten” angeschlossen. Im Rahmen dieser Initiative setzt sich
die Stadt weiterhin flr mehr Spielraum bei der Anpassung der zulassigen Hochstge-
schwindigkeit ein. Im Rahmen der bestehenden rechtlichen Maéglichkeiten prift die
Stadt fortlaufend Moglichkeiten zur Einrichtung von Tempo 30 und allgemeinen
Verkehrsberuhigung zur Verbesserung der Verkehrssicherheit, dem Schutz vor
Larm und Abgasen. Diese Aspekte werden dazu in den Mallnahmen ,Programm
verkehrsberuhigte autoarme Strallen und Zonen" und ,Tempo 20/30/40 als stadt-
vertragliche Geschwindigkeit” der Teilstrategie MIV bericksichtigt. Die Empfehlun-
gen des Larmaktionsplans des Landes Hessen werden umgesetzt und die ermittel-
ten Larmkennwerte zur Priorisierung von MaRnahmen verwendet.

Intensivierung Kommunikation und Bildung

Bildungsmalnahmen zu sicherem Verkehrsverhalten sollen entsprechend der
Handlungsleitlinie ,Proaktive Infrastrukturplanung” starker in der Verkehrssicher-
heitsarbeit verankert werden. Die Stadt Frankfurt a.M. kann dabei als Vermittler und
Impulsgeber zwischen den verschiedenen Akteuren und Akteurinnen der Verkehrs-
erziehung auftreten (Schulen, Polizei), weitere eigene Verkehrssicherheitskampag-
nen entwickeln oder vorhandenes Material zur Verkehrssicherheitsarbeit verbreiten
und bewerben. Zu Schulbeginn wird bereits intensive Kommunikationsarbeit mit
dem Projekt Schulweg-Safari geleistet, die auf alle Bereiche der Verkehrssicherheit
ausgeweitet wird. Vorteile der Mobilitatswende werden in die Kommunikationsstra-
tegie aufgenommen, u.a. die Bedeutung von aktiver Mobilitat, Gesundheitsvorsorge
und Steigerung der Konzentrations- und Lernfahigkeit.

5.2.8.2 Zusammenspiel mit anderen Teilstrategien

Kinderwege zu Full zu Schulen, Kindergarten, Spielplatzen etc. sicherer und
attraktiv gestalten, Rickkopplung der Unfallrisiken fir den Fu- und Radver-
kehr mit der Netzplanung und Schulwegeplanung: Teilstrategien Fullverkehr
und Radverkehr

Definition von Geschwindigkeitsbegrenzung und Zufahrtsbeschrankungen
unter dem Aspekt des Gesundheitsschutzes: Teilstrategie Motorisierter Indi-
vidualverkehr

Erstellung von Sicherheitskampagnen und Kommunikation zu Vorteilen der
Mobilitatswende, Bezug zur MalRnahme Schulwege sicher gestalten: Teil-
strategie Mobilitatskultur
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5.2.9 Teilstrategie Mobilitatskultur

Wichtiger Baustein fur eine erfolgreiche Mobilitatswende ist, dass sich auch das in-
dividuelle Verhalten der Verkehrsteilnehmenden andert. Innovationen in der Fahr-
zeug- und Antriebstechnik sowie ein Ausbau an Mobilitatsangeboten allein reichen
nicht aus, um die ehrgeizigen Ziele des Masterplans Mobilitat Frankfurt und dber-
geordneter Ziele zu erreichen. Die Menschen sollen dazu motiviert werden, ihre in-
dividuellen Routinen, die sich nur sehr langsam oder anlassbezogen verandern, zu
Uberdenken und im Sinne der Mobilitatswende zu andern. Denn nicht nur raum-
strukturelle, sondern auch soziodemografische Normen und Werte pragen das in-
dividuelle Mobilitatsverhalten elementar. Beteiligungsformate, Informationsange-
bote sowie die Kommunikation zu Anpassungen der rechtlichen und dkonomischen
Rahmenbedingungen stellen daher einen wesentlichen Baustein des Masterplans
Mobilitat dar.

Wo kommen wir her?

Durch die langjahrige Erhebung zum Leben in Frank-
furt kann uber eine lange Zeitreihe beobachtet wer-
den, wie sich die Zufriedenheit auch mit dem Mobili-
tatssystem entwickelt. Nach einer deutlichen
Verbesserung der Bewertung des Radverkehrs, des
offentlichen Nahverkehrs und dem Autoverkehr zwi-
schen 1998 und 2006, einem langen Plateau zwi-
schen 2006 und 2015, nimmt die Unzufriedenheit seit
2015 bei allen Verkehrsmitteln — aber insbesondere
dem Fahrrad — wieder deutlich zu (Befragung ,Leben
in Frankfurt”). Zwar geht aus der quantitativen Befra-
gung nicht hervor, worauf diese Entwicklung zurick-
zuflhren ist, jedoch ist zu beobachten, dass das Ver-  Abbildung 125: Radfahrer im Rebstockpark in Frankfurt.
kehrssystem durch mehr zurickgelegte und langere

Wege und einen hoheren Verkehrsmittelbesitz immer

voller wird und in der Folge die Konkurrenz um die Flache und daraus resultierende

Konflikte zunehmen. Zudem konnte in den letzten 30 Jahren im Bereich Verkehr

keine Reduktion der THG-Emissionen (pro Kopf) erreicht werden, absolut sind die
Verkehrsemissionen sogar um ein Finftel angestiegen (Kommunale Energie- und
Treibhausgasbilanzierung in Frankfurt a.M.). Hinsichtlich der bestehenden Zielset-

zung der Stadt Frankfurt a.M. bis 2035 klimaneutral zu sein, stehen grolRe Anstren-

gungen bevor, die mit tiefgreifenden Mallnahmen einhergehen werden, die kommu-

nikativ begleitet und gut moderiert werden miissen.

Wo wollen wir hin?

Alle zentralen MaRnahmen werden im Sinne des angestrebten Kulturwandels zu ei-
nem nachhaltigen Miteinander von Informations- und Beteiligungsformaten sowie
Mobilitatsbildung begleitet, um die Berlcksichtigung vielfaltiger Bedurfnisse unter-
schiedlicher Bevolkerungsgruppen und Interessentrager sowie den Austausch zwi-
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schen Politik, Planenden und Stadtgesellschaft zu gewahrleisten. Alle Beteiligten
entwickeln auf dieser Basis ein Bewusstsein fur ihre Verantwortung fur das Gelin-
gen der Mobilitatswende. Daflir werden Malinahmen der Offentlichkeitsarbeit, des
Mobilitatsmanagements in wichtigen Bereichen wie Betrieben und Schulen sowie
einer Mobilitatsberatung auf Seiten der Information und Mobilitatsbildung getrof-
fen. Indem Anwohnende und Nutzende frihzeitig in die Planungen eingebunden
werden, wird durch Partizipation die Transparenz und Mitwirkung geférdert. Beglei-
tet wird dies durch konkrete Standards im Rahmen einer Richtlinie zur Beteiligung.

Malnahmen:
Offentlichkeitsarbeit zur Starkung des guten Miteinanders und Forderung
nachhaltiger Mobilitat
Betriebliches Mobilitdtsmanagement fordern
Kindergerechtes Mobilitatsmanagement weiter starken
Mobilitatsberatung flr Birgerinnen und Blrger
Ful3- und Radverkehrschecks
Anwendung der Beteiligungsrichtlinie und ggf. Anpassung auf den Bereich
Mobilitat

5.2.9.1 MafBnahmen

Offentlichkeitsarbeit zur Stiarkung des guten Miteinanders und For-
derung nachhaltiger Mobilitat

Durch die Beteiligung an bundes- oder landesweiten Kampagnen und durch stadti-
sche Offentlichkeitsarbeit werden die Biirger:innen tber nachhaltige Mobilitatsan-
gebote informiert. So bietet die Internetseite mainziel.de vielfaltige Informationen
zum Thema Radverkehr, Sharing-Angebote, MIV sowie OPNV. Die Stadt Frankfurt
a.M. nutzt bereits die Moglichkeit, ber Aktionen und Aktionstage auf umweltfreund-
liche Mobilitatsangebote aufmerksam zu machen. Darunter zahlen die Teilnahme
und Bewerbung von ,Stadtradeln”, der Praventionskampagne gegen Dooring-Unfal-
le ,Dreh’ Dich um!” oder der Teilnahme an der ,Européaischen Mobilitatswoche”. Ins-
besondere die Mobilitatswoche bietet viel Potenzial, verschiedene Aktionen einzu-
binden und stadtweit bekannt zu machen. Zukinftig soll die Stadt weiterhin an
vielen Aktionstagen teilnehmen und ihr Engagement ausbauen. Ein wichtiger Bau-
stein konnten bspw. die Nachbarschaftsstralten sein, die 2023 erstmals durchge-
fdhrt werden und Initiativen vor Ort Raum geben. Zudem konnen in Beteiligungs-Fo-
ren und -Werkstatten Meinungen und Winsche zu verschiedenen Themen und
Planungen ausgetauscht werden.
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kation

Maoglichkeiten zum Austausch,
bspw. zum Melden von Pro-
blemstellen sollen proaktiver
durch die Stadt kommuniziert
werden.

Offentlichkeitsarbeit zur Star-
kung des guten Miteinanders
und Forderung nachhaltiger Mo-
bilitat
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Betriebliches Mobilitaitsmanagement fordern

Ziel von betrieblichem Mobilitatsmanagement ist es, Unternehmen aber auch 6f-
fentliche Arbeitgeber oder Hochschulen bei der Forderung nachhaltiger Mobilitat
Zu unterstltzen und damit einen Beitrag zur Mobilitdtswende zu leisten. Betriebli-
ches Mobilitdtsmanagement kann flr Unternehmen ein wichtiger Standortfaktor
sein und die Attraktivitat flr Arbeitnehmer:innen steigern. Zum Mallnahmenmix ge-
horen dabei Jobtickets, Bewerbung von und Teilnahme an Aktionen, Férderung von
Fahrgemeinschaften, Anbieten von Dienstradern und Fahrradleasing, Anpassung
der Dienstreiserichtlinie, Festlegung von Umweltstandards im Fuhrpark, die Nut-
zung von Carsharing sowie die Festlegung von Verantwortlichkeiten. Die Stadt
Frankfurt unterstitzt Uber die ivm gemeinsam mit weiteren Akteuren und Akteurin-
nen wie z.B. der IHK bereits das kostenfreie Beratungsprogramm ,Besser zur Ar-
beit” zum betrieblichen Mobilitatsmanagement. Die Stadt soll einerseits dieses An-
gebot zusammen mit weiteren Stakeholder:innen und Multiplikator:innen bewerben.
Das Beratungsprogramm umfasst die kostenfreie Erarbeitung und Umsetzung ei-
nes betrieblichen Mobilitatsmanagements. Zudem hat die Stadt Frankfurt als Ar-
beitgeberin beim Thema betriebliches Mobilitatsmanagement eine Vorbildfunktion
und kann diese nach Aulen bewerben. Von Seiten der Stadt sind im Rahmen eines
betrieblichen Mobilitatsmanagements Mallnahmen flir Angestellte in offentlichen
Einrichtungen umzusetzen. Dazu konnen neben dem seit langem etablierten Job-
Ticket sichere, witterungsgeschitzte Radabstellanlagen, Umkleiden, Duschen und
Spinde sowie die Zertifizierung als fahrradfreundlicher Arbeitgeber zahlen.

Kindergerechtes Mobilitaitsmanagement weiter starken

Das Ziel von kindergerechtem Mobilitatsmanagement ist, die eigenstéandige Mobi-
litat von Kindern sicher zu ermaoglichen. Der runde Tisch Kindermobilitat unter Fe-
derflhrung des Frankfurter Kinderbiros fordert das abgestimmte kommunale
Schulmobilitatsmanagement. Schulwegpléane sollen flr ganz Frankfurt einheitlich
und mit zusatzlicher verkehrsplanerischer Kompetenz erstellt werden. Zu diesem
Zweck wird ein Bewertungs- und Planungsinstrument fir die Beurteilung der Wege-
sicherheit flir Kinder entwickelt. Zum einen wird damit die verwaltungsinterne Ko-
ordination und Steuerung vereinfacht, zum anderen werden Eltern und
Pddagog:innen informiert, um mit den Kindern das richtige Verhalten im offentli-
chen Raum zu trainieren. Auch Aktionen und bewusstseinsbildende Malknahmen
an Schulen, wie die Teilnahme am ,Zu-Ful3-zur-Schule-Tag" oder die Ausweitung
von Walking Buses, bei dem der Schulweg gemeinschaftlich und begleitet zurick-
gelegt wird, wird im Rahmen des kindergerechten Mobilitatsmanagements koordi-
niert und unterstutzt.

Mobilitatsberatung fiir Biirgerinnen und Biirger

Neben der Beratung von bestimmten Zielgruppen Uber Institutionen kann ein kos-
tenloses Angebot zur Mobilitatsberatung fur Birger:innen in Frankfurt Uber die indi-
viduellen Vor- und Nachteile verschiedener Mobilitatsangebote in der Stadt und Re-
gion informieren. Frankfurt bewirbt die bestehenden Angebote und baut das
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Verkehrsinformationsportal ,mainziel” weiter aus. Verstetigt werden soll auch eine
Mobilitatsberatung flr Privatpersonen sowie die Neubdrgeriinnen-Information. Es
bieten sich auch Anlass bezogene Beratungsangebote bei Umzug, veranderter Le-
benslage und dhnlichem an.

FuB- und Radverkehrschecks

In regelmalligen Abstanden werden mit interessierten Birger:innen und Ortsbeira-
ten Fuls- und Radverkehrschecks auf Grundlage der Eintragungen im Mangelmelder
auf ,Frankfurt-fragt-mich” durchgefiihrt. Mithilfe von Vor-Ort-Diskussionen werden
Probleme und Verbesserungsvorschlage besprochen. Diese bilden die Basis, um
konkrete Probleme in einer systematischen und konzeptionellen Analyse in Lo-
sungsansatze in der Stadtverwaltung zu Ubersetzen.

Beteiligungsrichtlinie Mobilitat

Die Stadt Frankfurt erarbeitet zurzeit eine stadtweite Beteiligungsrichtlinie. Vorlie-
gende Erfahrungen werden von den verschiedenen Amtern und Abteilungen der
Stadtverwaltung Frankfurt fir den Bereich Mobilitat in die Erarbeitung einer stadt-
weiten Beteiligungsrichtlinie eingebracht. Dabei soll definiert werden, wie Baumal3-
nahmen und Umgestaltungen des StraRenraums durch Beteiligung zu begleiten
sind und welche Beteiligungsformate dabei gewahlt und welche Zielgruppen ange-
sprochen werden.

5.2.9.2 Zusammenspiel mit anderen Teilstrategien

Fullaufigkeit der Stadt der kurzen Wege durch ein Informations- und Leit-
system und mit Planen kommunizieren und bewusst machen, Durchfiihrung
von FuBverkehrschecks und Begleitung Mangelmelder: Teilstrategie Fuliver-
kehr
Kinderwege zu Full zu Schulen, Kindergarten, Spielplatzen etc. sicher und
attraktiv gestalten, eine verkehrsrechtliche, infrastrukturelle, aber auch infor-
matorische und organisatorische Aufgabe: Teilstrategien FulRverkehr, Rad-
verkehr und Verkehrssicherheit
Mitfahrgelegenheiten und betriebliches Mobilitatsmanagement: Teilstrategie
Intermodale und regionale Vernetzung

+ Erstellung von Sicherheitskampagnen und Kommunikation zu Vorteilen der
Mobilitatswende, Bezug zur MalRnahme Schulwege sicher gestalten: Teil-
strategie Verkehrssicherheit und Gesundheitsschutz
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5.2.10 Teilstrategie Finanzierung

Motorisierte Verkehre sind fur wirtschaftliches Handeln und das Funktionieren der
Stadt unverzichtbar. Dafir stellt die Stadt Frankfurt a.M. enorme finanzielle und
personelle Ressourcen zur Verfiigung. Gleichzeitig kann eine Vielzahl der bestehen-
den Autoverkehre mit anderen Verkehrsmitteln zurlickgelegt werden. Die Teilstrate-
gie Finanzierung soll langfristige Perspektiven flir den Erhalt und Umbau der Ver-
kehrsinfrastruktur erarbeiten, in dem die soziale Frage stets mitgedacht wird.

Wo kommen wir her?

Im OPNV tragen die Nutzer:innen in Form von Beférderungsentgelt einen erhebli-
chen Teil an der Finanzierung des Verkehrsmittels bei. Der Unterhalt der koonmuna-
len StralRenverkehrsinfrastruktur fir Ful-, Rad- und Autoverkehr basiert dagegen
fast ausschlieBlich auf Steuermitteln (Einkommensteuer, Gewerbesteuer, Grund-
steuer, Umsatzsteuer und Bagatellsteuern). Verantwortlich fiir den Verschleil der
StralReninfrastruktur sind hier weniger zu Ful’ Gehende oder Radfahrende als viel-
mehr der Auto- und Lkw-Verkehr. Letzterer sorgt fur enorme direkte kommunale
Kosten in Form von Sanierung von Strallen und Briicken wie auch indirekte externe
Kosten flr die Stadtgesellschaft.

Die bisherige Struktur des Haushalts der Stadt Frankfurt a.M. lasst eine Bestim-
mung der Investitionskosten nach Verkehrsart aktuell nicht zu. Wissenschaftliche
Untersuchungen, wie sie z.B. durch die Universitat in Kassel fir eine Auswahl von
Stadten durchgefihrt wurden, zeigen auf, wie sich diesem Thema genahert werden
kann und welche Relevanz die Einbeziehung von externen Kosten und externem
Nutzen fur die Mobilitatsplanung hat. Fir die Stadt Frankfurt liegen bislang Teilda-
ten dUber die Ausgaben flr den offentlichen Nahverkehr und externe Kosten durch
Verkehrslarm, die sogenannten Larmschadenskosten, vor.

Wo wollen wir hin?

Ziel der Teilstrategie Finanzierung ist die Herstellung von Kostentransparenz und
einer auskommlichen verursachergerechten Finanzierung des Mobilitatssystems.
FUr den Autoverkehr heifl’t dies, eine Finanzierung der Infrastruktur nicht durch
Steuermittel, sondern durch die Nutzenden selbst, also nach dem Prinzip der Nut-
zendenfinanzierung inklusive einer ,Internalisierung externer Kosten". Der Nutzen-
denfinanzierung wird die NutznieRendenfinanzierung zur Seite gestellt. Nutznie-
Rende sind Personengruppen, die indirekt durch Angebote z.B. des offentlichen
Nahverkehrs profitieren, wie Unternehmen oder der Einzelhandel. Durch dieses
Prinzip einer moglichst anzustrebenden Kostendeckung ergeben sich neue Poten-
ziale einer Finanzierung. Ein weiteres wichtiges Ziel ist die Gewahrleistung eines
Mobilitatsangebots flir alle sozialen Schichten im Sinne der Daseinsvorsorge.

Verhaltnis von OPNV-Monatsticket zum Haushaltseinkommen des drmsten

Quartils verringern:
Das Verhéltnis der Kosten eines OPNV-Monatstickets zum HH-Einkommen
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des armsten Quartils wird verringert. Aktuell liegt der Score fir das Verhalt-
nis bei 11,7 %, d.h. das OPNV-Monatsticket betragt 11,7 % des Haushaltsein-
kommens des armsten Quartils. Dies ergibt sich aus folgenden Faktoren:
Die Obergrenze des Haushaltsnettoeinkommens der armsten 25 % der
Frankfurter Haushalte liegt bei 1.575 €. Die durchschnittliche Haushaltsgro-
Re liegt in Frankfurt bei 1,9. Das OPNV-Monatsticket fiir Erwachsene fiir das
Stadtgebiet Frankfurt liegt bei 97,10 € (Stand 2022).

Im Rahmen der Teilstrategie Finanzierung soll eine Annaherung der Erhebung volks-
wirtschaftlicher Kosten und Nutzen des Verkehrs erarbeitet werden. Es soll betrach-
tet werden, welcher Nutzen und welche Kosten fir die Gesellschaft bestehen. Damit
sollen die Moglichkeiten und Einnahmequellen zur Beteiligung des Autoverkehrs an
dem von ihm verursachten Kosten sowie alternativer Finanzierungsmaoglichkeiten
des OPNV ermittelt werden.

Malnahmen:
Erhebung Nutzen und Kosten des Verkehrs
Beteiligung des Kfz-Verkehrs an den von ihm verursachten Kosten (Maut)
Alternative Finanzierungsmaoglichkeiten des OPNV
+ Einrichtung von Forderprogrammen zur Gewahrleistung der Teilhabe an Mo-
bilitat

5.2.10.1 MaBnahmen

Erhebung Nutzen und Kosten des Verkehrs

Bei der Erhebung des Nutzens und der Kosten des Verkehrs wird zum einen eine Bi-
lanzierung der kommunalen Investitions-, Instandhaltungs- und Unterhaltskosten
mitsamt Personalkosten und Forderprogrammen flir das Thema Mobilitat vorge-
nommen. Zum anderen sind externe Nutzen und Kosten des Verkehrs zu betrach-
ten. Dabei sollte zwischen Nutzen und Kosten fiir verschiedene Verkehrsarten un-
terschieden werden. Aufgrund der Komplexitdt des Sachverhalts ist
annaherungsweise eine Bilanzierung des externen gesellschaftlichen Nutzens, wie
Zeitersparnisse, positive Gesundheitseffekte und externen gesellschaftlichen Kos-
ten, wie Unfallfolgekosten als Gesundheitskosten oder volkswirtschaftlicher Scha-
den, Verkehrslarm und Luftschadstoffe vorzunehmen.

Beteiligung des Kfz-Verkehrs an den von ihm verursachten Kosten
(Maut)

Eine Klarung des Finanzierungsbedarfs, der Einnahmequellen und eine abschlie-
Rende Erorterung weitere Finanzierungsmaoglichkeiten auch tber den zurzeit mogli-
chen rechtlichen Rahmen hinaus, wird erarbeitet. Innerhalb der Stadt werden aktu-
ell nicht alle Parkplatze im offentlichen Stralenraum konsequent bewirtschaftet.

176

Einfihrung einer City-Maut fur
den Autoverkehr

o



MASTERPLAN MOBILITAT —— BERICHT

Zur starkeren Kostenbeteiligung des ruhenden Verkehrs soll eine stadtweite Park-
raumbewirtschaftung mit der Neuausrichtung und Ausweitung von Parkzonen, ei-
ner konsequenten Bewirtschaftung innerhalb der Parkzonen im offentlichen Stra-
Renraum Uber entgeltliche Regelungen, Erhdéhung von Parkgebihren und
Ausweitung des Bewohnerparkens beitragen.

Zur Kostenbeteiligung des flieBenden Verkehrs sollen die Potentiale von Mautrege-  City-Maut

lungen untersucht werden. Diese ergeben sich bspw. durch eine Ausweitung derin  Erhebung von Gebiihren fiir die
Deutschland seit 2005 eingesetzten Lkw-Maut (TollCollect) auf alle StraRenklassen ~ Nutzung stadtischer oder in-
inkl. der Gemeindestralien und durch die Einbeziehung aller Fahrzeugklassen inkl. ;erfitaf:'%her Verkehrsinira:
der Pkw. Aktuell fehlt die rechtliche Grundlage, um Instrumente zur Erhebung von
Strallennutzungsgebihren fir Pkw, wie z.B. eine City-Maut, umsetzen zu kdnnen.

Neben dem Aspekt der Finanzierung kann diese MalRnahme auch direkt zum Kli-

ma- und Gesundheitsschutz beitragen, indem Autoverkehr reduziert wird und da-

durch Treibhausgasemissionen und lokale Emissionen (Ldrm und Luftschadstoffe)

gesenkt werden. Die City-Maut wurde zudem im Rahmen der Burger:innen-Beteili-

gung als sehr wichtige Mallnahme hervorgehoben. Sobald eine Gesetzesanderung

abzusehen ist, wird die Stadt Frankfurt a.M. daher Umsetzungskonzepte flr eine

City-Maut entwickeln und hinsichtlich der verkehrlichen und stadtraumlichen Wir-

kungen prifen.

Mit diesen Mallnahmen wird die Nutzung innerstadtischer Strallen mit dem Auto
oder Lkw durch eine Abgabe kostenpflichtig. Diese kann abhangig von der Ver-
kehrslage, der Uhrzeit oder der Fahrzeugklasse sein. Zur Einfiihrung einer Lkw-
oder Pkw-Maut in Frankfurt bedarf es einer rechtlichen Regelung auf der Bundes-
oder Landesebene.

Bei der Betrachtung maoglicher Finanzierungsmaoglichkeiten sind die Kosten durch
die Einfihrung, sozialer Ausgleich, Datenschutz, Hohe der Einnahmen, Umfang der
Glltigkeit der Mallnahmen, mogliche Folgen fir den Verkehr und die Stadt mit Ge-
werbe, Einzelhandel und Gastronomie zu berlicksichtigen.

Alternative Finanzierungsmog-
lichkeiten des OPNV

Die lokale Nahverkehrsgesellschaft fir s o ednie

management
die Stadt Frankfurt (traffiQ) geht zu- i:“::r::‘“
kiinftig von grof’en Finanzierungslu- | zsiraler Finanzbersich |l 4 Fnarczan
cken im OPNV aufgrund zunehmender personat. PO : ::Wan:;:“‘”’““
Ausgaben und abnehmender Einnah- = = un oroen'- bl 7 aro OB / Betreuung der Gremien
men (z.B. durch das Deutschlandti- U [ ::‘f:::::summmmm
cket) aus. Daflr gibt es drei mdégliche g
Einnahmequellen: erstens mehr finan- " Boargeoranets Angelegennanen
zielle Férderung durch (ibergeordnete )i

Ebenen, wie in Kapitel 4.8 beschrieben,

zweitens im Autoverkehr gebundene  Abbildung 126: Aufwendungen in den Produktbereichen der Stadt Frankfurt am
Main 2019.
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Mittel auf kommunaler Ebene frei machen durch eine moglichst hohe Kostende-
ckung des  Autoverkehrs und  drittens  weitere Finanzierungs-
moglichkeiten durch Dritte, meist NutznieRende. Die beiden letztgenannten maogli-
chen Finanzierungsmoglichkeiten sind abhangig von einer rechtlichen Ermachti-
gung durch Bund und / oder Land. Zu untersuchende Aspekte sind auf Landesebe-
ne z.B. eine Konzessionsabgabe Mikromobilitat, Arbeitgeberabgabe, Gastebeitrag
sowie Ansatze, die zurzeit unter dem Namen Mobilitdtspass in Baden-Wirttemberg
betrachtet werden. Die Ansatze sind, Einwohnerinnen einer Kommune
(,Burger:iinnen-Ticket"), Kfz-Haltern und -Halterinnen in einem festgelegten Gebiet
(,Nahverkehrsabgabe) oder Kfz-Nutzenden auf definierten StralRen (,Stralennut-
zungsgebtihr") eine verpflichtende Abgabe (Gebihr bzw. Beitrag) leisten zu lassen.
Die Stadt Frankfurt sollte, sofern die rechtlichen Grundvoraussetzungen bestehen,
Malnahmen in diesem Bereich umsetzen.

Bei der Betrachtung maglicher Finanzierungsmaoglichkeiten sind die Kosten durch
die Einfuhrung, sozialer Ausgleich, Datenschutz, Hohe der Einnahmen, Umfang der
Gultigkeit der Mallnahmen, magliche Folgen flir den Verkehr und die Stadt mit Ge-
werbe, Einzelhandel etc. zu berticksichtigen. Als Gegenleistung ist z.B. ein personli-
ches OPNV-Guthaben in gleicher Hohe vorzusehen, welches beim Kauf von OPNV-
Zeitkarten eingelost werden kann. Doppelzahlungen sollen fir Pendlerinnen
ausgeschlossen werden.

Einrichtung von Forderprogrammen zur Gewahrleistung der Teilha-
be an Mobilitat

Bestehende Programme und Forderungen zur Gewahrleistung der Teilhabe von so-
zial Schwachen an dem Grundrecht Mobilitat werden integriert bearbeitet, evaluiert
und weiterentwickelt. Neben der Bereitstellung von vergiinstigten OPNV-Tickets
sind auch MaBnahmen im Bereich (elektrifizierter) Radverkehr oder Mikromobilitat
geeignet, um Menschen mit geringem Einkommen individuelle Mobilitat zu ermog-
lichen oder wohltatige Organisationen bei dem Aufbau von emissionsfreien Mobili-
tatsdiensten zu unterstutzen.

5.2.10.2 Zusammenspiel mit anderen Teilstrategien

Einnahmequellen zur Finanzierung der Mobilitatswende z.B. durch eine Kon-
zessionsabgabe Mikromobilitat, Arbeitgeberabgabe, Gastebeitrag sowie
weitere Ansatze wie ein Blrger:innen-Ticket: Teilstrategien Fultverkehr, Rad-
verkehr und Offentlicher Nahverkehr

Einnahmequellen zur Kostendeckung des Autoverkehrs, z.B. mit starkerer
Kostenbeteiligung des ruhenden Verkehrs mit stadtweiter Parkraumbewirt-
schaftung und des flieBenden Verkehrs mit einer Gebuhr fir die Fahrten in
der Stadt im Sinne einer City-Maut: Teilstrategie Motorisierter Individualver-
kehr
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5.3 Bewertung der MaBnahmen

Durch die gleichartige Bewertung der MaBnahmen (s. Kapitel 5.2
Teilstrategien) hinsichtlich ihres Wirkbeitrages zur Zielerreichung
des Masterplans sowie einer Gegeniiberstellung des geschatzten
Kosten- und Zeitrahmens sollen wichtige Erkenntnisse fiir die Defi-
nition von SchliisselmalRnahmen gewonnen werden.

Vorgehensweise

Die Wirkbeitrage zur Zielerreichung sind in Tabelle 7 in drei Kategorien, mittel, hoch
und sehr hoch, eingeordnet. MalRnahmen ohne oder mit niedriger erwarteter Wir-
kung hinsichtlich der Ziele des Masterplans wurden nicht bericksichtigt.

Bei den Kosten wird zwischen sehr niedrig, niedrig, mittel, hoch und sehr hoch un-
terschieden. Dabei bilden ubliche Projektvolumina, die im Bereich von ca. 50.000 €
fur die Beauftragung kleinerer Gutachten bis ca. 50 Mio. € fur die Umsetzung gro-
Rer Infrastrukturmallnahmen liegen, die obere und untere Grenze.

Der Zeithorizont der Umsetzbarkeit wird in kurzfristig (bis 2025), mittelfristig (von
2025 bis 2035) und langfristig (iber 2035 hinaus) eingeordnet.

Auflerdem wird der Wirkbeitrag der Malinahmen den strategischen Zielen (s. Kapi-
tel 4.6) zugeordnet. Lediglich das Ziel, Wege und Verkehrsleistung auf den Umwelt-
verbund zu verlagern, wird nicht gesondert bewertet, da es sich beim Modal Split
um einen Ubergeordneten Indikator handelt, der in alle anderen strategischen Ziele
hineinwirkt, bspw. in den Bereich Klimaschutz und Gesundheitsschutz.

Zusatzlich wird angegeben, ob die jeweilige Mallnahme eine wichtige Vorausset-
zung fur andere Mallnahmen mit hohem Wirkbeitrag ist, z.B. wenn es sich um eine
Grundlagenplanung handelt, die fir infrastrukturelle Malinahmen Voraussetzung
ist. Fur sich genommen haben diese Mallnahmen keinen hohen Wirkbeitrag, sind
aber unverzichtbar fir die Umsetzung anderer MalRnahmen mit hohem Wirkbei-
trag.

Interpretation der Ergebnisse

Bei der vergleichenden Betrachtung wird deutlich, dass viele MalRnahmen lediglich
einen mittleren Wirkbeitrag aufweisen. Erst in der Kombination der Malnahmen, im
Sinne von Push- und Pull-MaRnahmen entfalten die MalRnahmen eine hohe Wir-
kung.

Zentral ist allerdings die Schaffung der infrastrukturellen Voraussetzungen. Der
Ausbau des Radwegenetzes und die Umsetzung der geplanten Malnahmen im 6f-
fentlichen Nahverkehr umfassen dabei sehr viele Einzelmalnahmen und leisten in
der Summe einen hohen Wirkbeitrag.
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Definition und Ausbau von Hauptachsen des FuRverkehrs |
Definition von Zielen und Qualitaten flir das FuBwegenetz ]

Barrierefreiheit im Straenraum prioritdr umsetzen

FulRgéngerinformations- und -leitsystem aufbauen
Fulverkehr ' Vom motorisierten Verkehr beruhigte Raume schaffen

Ausbau von Strallenguerungen

Verbesserung der Signalisierung fiir den FuBverkehr

Kinderwege sicherer gestalten

FuRverkehrsforderung institutionalisieren

Definition von Radhauptachsen
Definition von Anforderungen, Standards und Ausbauqualitdten nach Netzfunktion
Weiterer Ausbau des Radnetzes
Ausbau geschiitzter Fiihrungen
Verbesserung der Signalisierung fiir den Radverkehr
Radverkehr | Herstellung von fehlenden Querungen
Verbesserung des Fahrradparkens in der Innenstadt, in Wohngebieten und an Arbeitsplatzstandorten
Verbesserung des stadtweiten B+R-Angebots
Schulwege sicher gestalten
Infrastruktur erhalten und ganzjahrige Nutzbarkeit sicherstellen
Kommunikation der Radnetz-Planungen

Priorisierte Umsetzung des Nahverkehrsplans, des GVP Teil Schiene und des RNVP
Beschleunigung des straBenbiindigen 6ffentlichen Nahverkehrs
Offentlicher | Erganzung von in den OV integrierten Ride-Pooling- und On-Demand-Angeboten
Nahverkehr | Tarife und Informationsangebote fir Bus und Bahn strategisch weiterentwickeln
Alternative Antriebsformen ausweiten
Barrierefreiheit im System &ffentlicher Verkehr

Klassifizierung der Kfz-Verkehrswege und Abgleich mit den Nutzungsanspriichen anderer Verkehrsarten
Bewohnerparken und Parkraumbewirtschaftung weiterentwickeln

Offentliche Parkstande ordnen und kontrollieren

Uberpriifung der Malnahmen aus dem Zielnetz Stralke des GVP 2005

Programm verkehrsberuhigte autoarme Strallen und Zonen

Tempo 20/ 30/ 40 je nach innerértlichem Stralentyp als stadtvertrdgliche Geschwindigkeit
Kontinuierliche Fortschreibung des Elektromobilitdtskonzeptes und Netzplanung Ladestationen
Carsharing-Angebote deutlich ausbauen

Motorisierter
Individual-
verkehr

Stadtvertragliche Lieferkonzepte (Lieferzonen, Mikrodepots, Paketstationen) weiterentwickeln
Digitaler Logistikleitstand und Konsolidierungspunkte zur Effizienzsteigerung der Logistik entwickeln
Wirtschafts- | Ajternative Antriebe im Logistikbereich stérken
verkehr Logistik- bzw. Wirtschaftsverkehrsbeauftragte*r
Einfiihrung einer GlterstraBenbahn (Giitertram) auf Hauptstrecken
Sicherung von Flachen und Infrastrukturen (Wasser, Schiene, intermodale Schnittstellen)

Mobilitatsstationen stadtweit ausbauen
Regionales P+R-/ B+R-Konzept

Int dal ; - P
ntermocate Potenzialanalyse und Angebotsplanung Mikromobilitat
und regionale | ;
Bikesharing-Angebote ausbauen
Vernetzung " " "
Mitfahrgelegenheiten stérken
Regionale Radschnellwege
Umsetzung Stadtisches Verkehrsleitinformationssystem (VLIS)
Gezielte Lenkung der Parkverkehre im Projekt "Parken und Leiten" (PAUL)
Verkehrs.  Ausbau der multimodalen Plattform mainziel 2.0
management Aufbau und Bekanntmachung der App "Trafficpilot"
9 Ausbau der OPNV-Beschleunigung und Verkehrsverflissigung mit MIND(+)
Baustellenmanagement fir alle Verkehrsarten
Aufbau eines multimodalen Verkehrsmodells und Nutzung fiir die MaBnahmenplanung
Stadtweite Unfallanalyse zur Ableitung von Schwerpunkten der Verkehrssicherheitsarbeit
Ermittlung von Unfallpotenzialen durch Netzanalyseverfahren
Verkehrs- Fr—— - ;
. . Réaumliche Auswahl und Durchfiihrung Bestandsaudits
sicherheit und -~ - - p
. Definition von Schwerpunkten der Verkehrssicherheitsarbeit
Gesundheits- p -
schutz Umgestaltung von Kreuzungen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit

Prifung verkehrsrechtlicher Anordnungen aufgrund des Schutzes vor Larm und Abgasen
Intensivierung Kommunikation und Bildung

Offentlichkeitsarbeit zur Stérkung des guten Miteinanders und Férderung nachhaltiger Mobilitat
Betriebliches Mobilitdtsmanagement fordern
Mobilitats-  Schulisches Mobilititsmanagement weiter stérken
kultur Mobilitatsberatung fir Birgerinnen und Biirger
FuR- und Radverkehrschecks
Anwendung der Beteiligungsrichtlinie und ggf. Anpassung auf den Bereich Mobilitat

Erhebung Nutzen und Kosten des Verkehrs

Beteiligung des Kfz-Verkehrs an den von ihm verursachten Kosten (Maut)
Alternative Finanzierungsméglichkeiten des OPNV

Einrichtung von Férderprogrammen zur Gewahrleistung der Teilhabe an Mobilitat

Finanzierung

Tabelle 7: Bewertung der Mallnahmen vor dem Hintergrund des Leitbildes und der strategischen Ziele sowie hinsichtlich ihrer Kosten, des
zeitlichen Umsetzungshorizonts und ihres Status als Voraussetzung fur andere Malnahmen.
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Verbesserung der Signalisierung fur den Fullverkehr
Kinderwege sicherer gestalten

FuBverkehrsforderung institutionalisieren

9]
£
£

IIIIIII sehr niedrig

Definition von Radhauptachsen

Definition von Anforderungen, Standards und Ausbauqualitdten nach Netzfunktion
Weiterer Ausbau des Radnetzes

Ausbau geschiitzter Fiihrungen

Verbesserung der Signalisierung fir den Radverkehr

Herstellung von fehlenden Querungen

Verbesserung des Fahrradparkens in der Innenstadt, in Wohngebieten und an Arbeitsplatzstandorten
Verbesserung des stadtweiten B+R-Angebots

Schulwege sicher gestalten

Infrastruktur erhalten und ganzjéahrige Nutzbarkeit sicherstellen

Kommunikation der Radnetz-Planungen

Priorisierte Umsetzung des Nahverkehrsplans, des GVP Teil Schiene und des RNVP
Beschleunigung des stralenbiindigen offentlichen Nahverkehrs

Ergénzung von in den OV integrierten Ride-Pooling- und On-Demand-Angeboten
Tarife und Informationsangebote fiir Bus und Bahn strategisch weiterentwickeln
Alternative Antriebsformen ausweiten

Barrierefreiheit im System offentlicher Verkehr

Klassifizierung der Kfz-Verkehrswege und Abgleich mit den Nutzungsanspriichen anderer Verkehrsarten
Bewohnerparken und Parkraumbewirtschaftung weiterentwickeln

Offentliche Parksténde ordnen und kontrollieren

Uberpriifung der MaRnahmen aus dem Zielnetz Stralke des GVP 2005

Programm verkehrsberuhigte autoarme Stralen und Zonen

Tempo 20/ 30/ 40 je nach innerdrtlichem StralRentyp als stadtvertragliche Geschwindigkeit
Kontinuierliche Fortschreibung des Elektromobilitdtskonzeptes und Netzplanung Ladestationen
Carsharing-Angebote deutlich ausbauen

Stadtvertréagliche Lieferkonzepte (Lieferzonen, Mikrodepots, Paketstationen) weiterentwickeln
Digitaler Logistikleitstand und Konsolidierungspunkte zur Effizienzsteigerung der Logistik entwickeln
Alternative Antriebe im Logistikbereich starken

Logistik- bzw. Wirtschaftsverkehrsbeauftragte*r

Einfiihrung einer Giterstralkenbahn (Giitertram) auf Hauptstrecken

Sicherung von Flachen und Infrastrukturen (Wasser, Schiene, intermodale Schnittstellen)

Mobilitatsstationen stadtweit ausbauen

Regionales P+R- / B+R-Konzept

Potenzialanalyse und Angebotsplanung Mikromobilitat
Bikesharing-Angebote ausbauen

Mitfahrgelegenheiten starken

Regionale Radschnellwege

Umsetzung Stadtisches Verkehrsleitinformationssystem (VLIS)

Gezielte Lenkung der Parkverkehre im Projekt "Parken und Leiten" (PAUL)

Ausbau der multimodalen Plattform mainziel 2.0

Aufbau und Bekanntmachung der App "Trafficpilot"

Ausbau der OPNV-Beschleunigung und Verkehrsverfliissigung mit MIND(+)
Baustellenmanagement fiir alle Verkehrsarten

Aufbau eines multimodalen Verkehrsmodells und Nutzung fiir die Manahmenplanung

Stadtweite Unfallanalyse zur Ableitung von Schwerpunkten der Verkehrssicherheitsarbeit
Ermittlung von Unfallpotenzialen durch Netzanalyseverfahren

R&umliche Auswahl und Durchfiihrung Bestandsaudits

Definition von Schwerpunkten der Verkehrssicherheitsarbeit

Umgestaltung von Kreuzungen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit

Priifung verkehrsrechtlicher Anordnungen aufgrund des Schutzes vor Ldrm und Abgasen
Intensivierung Kommunikation und Bildung

Offentlichkeitsarbeit zur Stérkung des guten Miteinanders und Férderung nachhaltiger Mobilitat
Betriebliches Mobilitdtsmanagement fordern

Schulisches Mobilitdtsmanagement weiter stéarken

Mobilitatsberatung fiir Blirgerinnen und Brger

FuB- und Radverkehrschecks

Anwendung der Beteiligungsrichtlinie und ggf. Anpassung auf den Bereich Mobilitat

Erhebung Nutzen und Kosten des Verkehrs -

Beteiligung des Kfz-Verkehrs an den von ihm verursachten Kosten (Maut) 777 | | |

Alternative Finanzierungsméglichkeiten des OPNV v, | | |
I

Einrichtung von Forderprogrammen zur Gewahrleistung der Teilhabe an Mobilitat
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Malinahmen mit einem monetaren Ansatz fordern gemeinsam mit langfristigen An-
gebotsverbesserungen des Umweltverbundes den Umstieg vom Auto auf umwelt-
freundliche Verkehrsmittel und wurden mit dem hochsten Wirkbeitrag bewertet. Sie
haben aulerdem den positiven Effekt, dass auch Einnahmen generiert werden kon-
nen, die der Finanzierung der vom Autoverkehr verursachten Kosten dienen.

Die MalRnahmen, die hohe Investitionen in Infrastruktur erfordern, missen aller-
dings auch finanziert werden. Unterstitzen konnen dabei Mallnahmen, die Einnah-
men generieren. Diese zielen darauf ab, den Autoverkehr an den von ihm verursach-
ten Kosten zu beteiligen, z.B. durch hohere Parkgebuhren. Daher sind die
Malinahmen, die Einnahmen zur Finanzierung der Mobilitatswende generieren, mit
dem hochsten Wirkbeitrag bewertet.

SchlieBlich sind Push-MalRinahmen, die ebenfalls die Verkehrsqualitat fiir den Um-
weltverbund stark verbessern, Mallnahmen mit hoher Wirkung. Dies sind konkret
die MalRnahmen ,Bewohnerparken und Parkzonen weiterentwickeln” und das ,Pro-
gramm verkehrsberuhigte, autoarme Stralten und Zonen".

Nur wenige Mallnahmen erfordern sehr hohe Investitionen. Dies betrifft in erster Li-
nie Mallnahmen zum Ausbau des OPNV, wie bspw. die Regionaltangente West. Wei-
tere hohe Kosten treten bei den Mallnahmen der Teilstrategie Verkehrsmanage-
ment und vereinzelt in den Teilstrategien Radverkehr und FulRverkehr auf. Einige
MaRnahmen erbringen im Gegenzug Einnahmen (griin). Dies ist bei den Malinah-
men ,Bewohnerparken und Parkzonen weiterentwickeln” und ,Offentliche Parkstan-
de ordnen und kontrollieren” der Fall. Sehr hohe bzw. hohe Einnahmen erzielen die
Malnahmen ,Einnahmequellen zur Beteiligung des Autoverkehrs an dem von ihm
verursachten Kosten bzw. zur Finanzierung der Mobilitatswende und alternative Fi-
nanzierungsmaoglichkeiten des OPNV erschlieRen’, z.B. durch eine City-Maut oder
bei der Finanzierung der Mobilitatswende wie der Erhebung eines Beitrags von
Ubernachtungsgésten. Fir ersteres sind aktuell die rechtlichen Voraussetzungen
noch nicht gegeben.

Die Einordnung der zeitlichen Umsetzbarkeit zeigt, dass fast alle Malinahmen kurz-
fristig begonnen werden konnen, jedoch die Umsetzung langfristig andauern wird
(blau gestrichelte Markierung). Dies beriicksichtigt allerdings keine Einschrankun-
gen der Umsetzbarkeit durch finanzielle oder personelle Engpasse, die in der kom-
munalen Praxis gegeben sein konnen.
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5.4 Schliisselma3nahmen

Auf der Grundlage der Bewertung der MaBnahmen aus den zehn
Teilstrategien (s. Kapitel 5.3) sowie der Ergebnisse aus den Beteili-
gungsformaten (s. Kapitel 2) werden Schliisselma3nahmen ausge-
wabhlt, die fiir den Masterplan elementar sind. Die Bandbreite reicht
von Offentlichkeitsarbeit als eine wichtige Voraussetzung, die Men-
schen bei der Mobilitatswende mitzunehmen, iiber MalRnahmen die
einen sehr hohen direkten Wirkbeitrag zu Zielerreichung haben, wie
die Schaffung der infrastrukturellen Voraussetzungen umwelt-
freundlicher Verkehrsmittel bis hin zu MaBnahmen, die eine wesent-
liche Voraussetzung fiir weitere MaBnahmen darstellen wie z.B. Re-
duktion des ruhenden Autoverkehrs und Einnahmequellen durch
Beteiligung des Autoverkehrs an den von ihm verursachten Kosten.

SchliisselmaBnahme: Offentlichkeitsarbeit zur Stirkung des guten
Miteinanders und Forderung nachhaltiger Mobilitat

Mit Offentlichkeitsarbeit soll Bewusstsein geschaffen, Transparenz und Akzeptanz
fir notwendige MalRnahmen zur Erreichung der Ziele herbeigefiihrt und so die Men-
schen beim Transformationsprozess der Mobilitatswende mitgenommen werden.
Offentlichkeitsarbeit ist eine wichtige Voraussetzung, kontrovers diskutierte Maf-
nahmen wie ein Parkraumkonzept oder eine Maut umzusetzen. Sie ist aber auch
wichtig, um die Zufriedenheit mit dem Mobilitatssystem zu erhohen und als beglei-
tende Mallnahme zur Forderung und Implementierung nachhaltiger Mobilitatsfor-
men unerlasslich. Groltenteils entstehen durch die MaRnahmenumsetzung indi-
rekte Wirkungen, vor allem durch ein besseres Miteinander flr die Verkehrssicherheit,
aber auch durch die Férderung nachhaltiger Mobilitatsformen fir den Gesundheits-
schutz. Offentlichkeitsarbeit und Austausch zwischen Stadtverwaltung und Stadt-
gesellschaft wurde auch in der Birgerinnen-Beteiligung sowie von der
Losburger:innen-Gruppe als wichtige MaRlnahme benannt.

Niedrige Kosten: Da es sich um informatorisch-kommunikative sowie organisatori-
sche Mallnahmen handelt, sind sie mit vergleichsweise niedrigen Kosten verbun-
den und dadurch sehr effizient.

SchliisselmaRnahme: Barrierefreiheit im StraBenraum prioritar um-
setzen

Erst durch einen barrierefreien Stralenraum und OPNV wird es allen Menschen er-
maoglicht, selbstandig mobil sein zu konnen. Die MaRnahme tragt vor allem zum
Ziel der Teilhabe und des sozialen Ausgleichs bei, da es fir viele Personengruppen
von mobilitatseingeschrankten Personen mit Rollstuhl und Rollator, Sehbehinder-
ten bis hin zu Familien mit Kinderwagen eine notwendige Voraussetzung fir Mobi-
litat ist. Deswegen tragt es auch zur deutlichen Verbesserung der Erreichbarkeit
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bei. Die Mallnahme wurde zudem im Rahmen der Birger:innen-Beteiligung und der
Kinder- und Jugendbeteiligung als eine der wichtigsten Mallnahmen hervorgeho-
ben.

Hohe Kosten: Bei den Mallnahmen zur Barrierefreiheit handelt es sich fast immer
um bauliche Mallnahmen mit hohem Investitionsbedarf, weswegen fir diese
Schlisselmalinahme insgesamt hohe Kosten zu erwarten sind. Erfolgt der barriere-
freie Umbau im Rahmen anderer Umbaumalinahmen, kénnen die Kosten fiir das
Gesamtsystem reduziert werden. Eine vordringliche Umsetzung entlang priorisier-
ter Hauptachsen des FuRverkehrs ist jedoch zu empfehlen.

SchliisselmaBnahme: Priorisierte Umsetzung des Nahverkehrs-
plans, des GVP Teil Schiene und des RNVP

Der offentliche Nahverkehr stellt ein wesentliches Rickgrat der stadtischen und re-
gionalen Mobilitat mit seinen leistungsfahigen Achsen mit hohen Kapazitaten dar.
Insbesondere fur mittlere bis lange Wege bis in die Region stellt es die bedeutends-
te Verkehrsart dar. Der priorisierte Ausbau des offentlichen Nahverkehrs tragt zur
Verbesserung des Mobilitatsangebotes und der Erreichbarkeit bei und ermaoglicht
es damit auch ohne eigenes Auto mobil sein zu kénnen. Der 6ffentliche Nahverkehr
tragt aufgrund seiner hohen Effizienz und seinen geringen Emissionen malfigeblich
zur Erreichung der Klimaziele und zum Gesundheitsschutz bei. Als eine der wich-
tigsten MaRnahmen wurde die Verbesserung der Angebotsqualitat bei Bus und
Bahn im Zuge der Birger:innen-Beteiligung hervorgehoben und auch von den Ju-
gendlichen im Rahmen der Beteiligung als wichtig bewertet.

Sehr hohe Kosten: Die priorisierte Umsetzung bedarf sehr hoher Investitionen durch
den Ausbau der Schieneninfrastruktur, da es sich hierbei um langwierige und teure
Malnahmen handelt. Ein weiteres Angebot im Betrieb durch Angebotsverbesserun-
gen im Busverkehr, mehr Fahrzeuge und Personal hat etwas geringere, aber immer
noch mittlere bis hohe Kosten. Aufgrund des hohen Beitrags zur Zielerreichung hat
diese Schllsselmalinahme eine hohe finanzielle Prioritat. Die Notwendigkeit weite-
rer finanzieller Unterstitzung durch Bund und Land besteht dariber hinaus.

SchliisselmaRnahme: Definition und Ausbau von Radhauptachsen
Der Ausbau von Radinfrastruktur wurde bei der Beteiligung besonders hoch bewer-
tet und hat eine sehr hohe Relevanz fir die Zielerreichung des Masterplans. Grund-
lage flr den Ausbau der Infrastruktur ist eine integrierte Planung anhand einer Uber-
geordneten Netzstruktur, die gewahrleistet, dass hochwertige Radinfrastruktur
flachendeckend entsteht anstatt einzelner Insellésungen. Die Festlegung von Priori-
taten im Netz dient aullerdem der Beschleunigung des Ausbaus auf Routen mit ho-
her Relevanz flr den Radverkehr und hat eine wichtige Funktion bei der Kommuni-
kation der Radverkehrsplanung.
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Hohe Kosten: Die internen oder externen Planungsarbeiten verursachen einmalig
geringe Kostenaufwande zur Datenerhebung, -verarbeitung und den Beteiligungs-
und Abstimmungsprozessen. In den folgenden Jahren wird die Netzstruktur mit
sehr geringen Aufwanden fortgeschrieben. Der Ausbau des Radwegenetzes ist da-
riber hinaus mit hohen Kosten verbunden.

SchliisselmafBnahme: Stadtvertragliche Lieferkonzepte weiterent-
wickeln

Stadtvertragliche Lieferkonzepte kdnnen die Mobilitdtsangebote fiir den Logistik-
verkehr und die Erreichbarkeit verbessern. Dazu gehoren die Umnutzung von Fla-
chen, verkehrsrechtliche MaRnahmen und Markierungsarbeiten wie vor allem bei
der Ausweitung von Lieferzonen. Organisatorische Herausforderungen mit einer
engen Zusammenarbeit mit Dienstleistern ist bei Mikro-Depots und Paketstationen
oder dem Einsatz von Lastenradern notwendig. Mit der Mallnahme wird ein wichti-
ger Beitrag zum Klimaschutz geleistet. Neue Lieferkonzepte tragen aber auch zur
Erhohung der Verkehrssicherheit und des Gesundheitsschutzes bei.

Niedrige Kosten: Die Anforderungen der Umsetzung bestehen weniger in baulichen
Mallnahmen, sondern sind rechtlicher bzw. organisatorischer Art und sind damit
meist mit niedrigen Kosten verbunden.

SchliisselmaBnahme: Bewohnerparken und Parkraumbewirtschaf-
tung weiterentwickeln

Die weitere Entwicklung des Bewohnerparkens und von Parkzonen ist aufgrund ho-
her Flachenkonkurrenzen in der Stadt mit der Reduktion des ruhenden Autover-
kehrs eine wichtige Voraussetzung flr viele andere MalRnahmen. Darunter fallen
u.a. der Infrastrukturausbau fir den Umweltverbund sowie die stadtebauliche Ent-
wicklung mit einem maligeblichen Beitrag zur Aufenthaltsqualitat sowie Klima- und
Gesundheitsschutz. Als eine der wichtigsten Mallnahmen wurden die Ausweitung
Bewohnerparken und Parkzonen mit Erhohung der Geblhren sowie die starkere
Kontrolle des Parkraums und der Geschwindigkeiten im Rahmen der Burger:innen-
Beteiligung hervorgehoben. Den Kommunen muss dafir die Einfihrung von Park-
zonen durch die Bundesgesetzgebung erleichtert werden.

Kostenpositiv: Durch mehr Kontrollen, eine Erhohung und Ausweitung der Parkge-
bihren konnen hohere Einnahmen generiert werden.

SchliisselmaRnahme: Programm verkehrsberuhigte autoarme Stra-
Ben und Zonen

Verkehrsberuhigte und autoarme Stralen oder ganze Zonen kénnen auf der einen
Seite beim Neubau autoarmer Quartiere Uber die Stellplatzsatzung und autoarme
Wohn- und Arbeitskonzepte realisiert werden. Aber auch im Bestand ist eine weite-
re Beruhigung der Innenstadt und von ErschlieRungs- und Wohnstrallen vom flie-
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Renden Kfz-Verkehr durch kleinere Interventionen maglich. Die MalRinahme kann zu
einer deutlichen Verbesserung der Wohnqualitat beitragen und damit zugleich die
soziale Teilhabe erhéhen und zum Klima- und Gesundheitsschutz sowie zur Ver-
kehrssicherheit beitragen.

Niedrige Kosten: Wahrend beim Neubau durch eine autoarme und verkehrsberuhig-
te Entwicklung von Kostenersparnissen gegenuber einer konventionellen Erschlie-
Rung auszugehen ist, entstehen fir Mallnahmen im Bestand mittlere Kosten, da es
sich oft um kleinere, punktuelle Interventionen handelt. Jedoch sind im Rahmen
groRerer baulicher UmbaumalRnahmen in Einzelfallen auch hohere Kosten zu er-
warten.

SchliisselmaBnahme: Umgestaltung von Kreuzungen im Rahmen ei-
nes Verkehrssicherheitsprogramms

Kreuzungen stellen haufig tatsachliche und subjektiv gefuhlte Gefahrenpunkte fur
den Ful- und Radverkehr dar, auch fur den motorisierten Verkehr sind unubersicht-
liche Kreuzungssituationen Stresssituationen. Nicht nur die Verkehrssicherheit,
sondern auch das Miteinander im und Teilhabe am Verkehr kann durch eine ver-
kehrssichere Gestaltung verbessert werden. Auch in der Beteiligung kam Sicher-
heitsverbesserungen an Knotenpunkten eine hohe Bedeutung zu. Die Behebung von
Sicherheitsmangeln soll daher Uber die kommenden Jahre hinweg messbar und
kontinuierlich erfolgen.

Mittlere bis hohe Kosten: Die umzusetzenden MalRnahmen konnen von verkehrs-
rechtlichen Uber signaltechnische bis zu baulichen Mallnahmen reichen. Die Kosten
sind daher stark situationsabhangig, stehen aber bei Vorhandensein klarer Sicher-
heitsmangel der Vermeidung (weiterer) Verletzter und Gettteter gegeniber.

SchliisselmaBnahme: Ausbau der OPNV-Beschleunigung und multi-
modaler Verkehrsflussoptimierung

Mit der Malnahme werden die technischen Voraussetzungen fiir die OPNV-Be-
schleunigung an Lichtsignalanlagen und die Verkehrsflussoptimierung geschaffen.
Damit ist eine bessere Abstimmung zwischen den Verkehrsteilnehmenden wie z.B.
Rettungsfahrzeugen und OV-Fahrzeugen maglich. Dies tragt zur Verbesserung der
Erreichbarkeit aller Verkehrsarten bei und kann damit seinen Beitrag zum Klima-
und Gesundheitsschutz leisten.

Hohe Kosten: Bei der Mallnahme handelt es sich um den Einsatz technischer Hard-
ware an Lichtsignalanlagen, die mit hohen Kosten verbunden sind.
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SchliisselmaBnahme: Regionales P+R- / B+R-Konzept

Orte der Vernetzung von verschiedenen Mobilitatsangeboten und die Ermoglichung
eines wohnort- und quellnahen Umstiegs auf den offentlichen Nahverkehr sind we-
sentlich fur die Starkung des Umweltverbundes als Gesamtsystem. In der Region
ist vor allem P+R ein notwendiger Faktor zur FlachenerschlieRung, in der Stadt ist
B+R wichtig fur die Nahmobilitat und Feinerschlieung in Zusammenhang mit Mo-
bilitatsstationen und Mikromobilitat. Das Konzept und seine Umsetzung tragen ins-
besondere zum Ziel der Verbesserung der Mobilitatsangebote und zur besseren Er-
reichbarkeit mit dem Umweltverbund bei, zudem auch zum Gesundheitsschutz und
Klimaschutz durch weniger Emissionen.

Mittlere Kosten: Da mit der MaRnahme kleinere bis grofiere bauliche MalRnahmen
verbunden sind, ist von mittleren bis hohen Kosten auszugehen. Da es sich jedoch
um stadt- bis regionsweite MaRnahmen handelt, die jedoch nur punktuell umge-
setzt werden mussen, konnen die finanziellen Mittel effizient und mit einem guten
Kosten-Nutzen-Verhéltnis eingesetzt werden.

SchliisselmaBnahme: Beteiligung des Kfz-Verkehrs an den von ihm
verursachten Kosten (Maut)

Weitere Einnahmequellen sind eine wichtige Voraussetzung fir die Finanzierung
wesentlicher Malinahmen zur Zielerreichung und Umsetzung der Mobilitatswende.
Teilweise fehlen hierfir rechtliche Voraussetzungen Ubergeordneter Ebenen. Ne-
ben dem Aspekt der Finanzierung kénnen die Mallnahmen auch direkt zum Klima-
und Gesundheitsschutz beitragen, indem vor allem Autoverkehr reduziert wird und
Treibhausgasemissionen, aber auch lokale Emissionen des Larms und der Luftrein-
haltung, gesenkt werden. Darunter kann z.B. die Einflihrung einer Nahverkehrsab-
gabe, eine Arbeitgeberabgabe oder City-Maut fir den Autoverkehr fallen, letztere
wurde im Rahmen der Blrger:innen-Beteiligung als sehr wichtige Mallnahme her-
vorgehoben.

Kostenpositiv: Durch die Umsetzung der Mallnahmen entstehen in geringem Male

auch Kosten, die Einnahmen Ubersteigen diese aber um ein Vielfaches. Insbeson-
dere eine Maut wirde mit hohen bis sehr hohen Einnahmen einhergehen.
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6. Ausblick

Mit dem Masterplan Mobilitat liegt der Stadt Frankfurt am Main eine
Strategie vor, wie die Mobilitatswende ausgestaltet werden soll. Die
Umsetzung der MaBnahmen bis 2035 und dariiber hinaus orientiert
sich an der Erreichung der gesetzten strategischen Ziele. Fiir die
Qualitatssicherung des Planungs- und Umsetzungsprozesses wer-
den die Handlungsleitlinien von der Stadtverwaltung umgesetzt. Zu-
dem ist ein Monitoring der Umsetzung des Masterplans Mobilitat
elementar, um regelmafig den Sachstand iiber die Zielerreichung zu
kennen und bei der MaBnahmenumsetzung gegebenenfalls nach-
steuern zu konnen. Die Menschen, die in Frankfurt leben und unter-
wegs sind, stehen im Zentrum der geplanten MaBnahmen und wer-
den auch wahrend der Umsetzung beteiligt.

Fiir eine erfolgreiche Umsetzung miissen Kontinuitat und Flexibilitat
zusammengedacht werden. Kontinuitat ist gleichbedeutend mit dem
strategischen Rahmen, inklusive seinem Leitbild, den strategischen
Zielen und Handlungsleitlinien fiir die Verwaltung. Flexibilitat heift,
die Zielerreichung im Rahmen der MaBnahmenumsetzung stetig zu
evaluieren. Erstens bedeutet dies, bei der MaRnhahmenumsetzung
ggf. nachzusteuern und zweitens, bei sich andernden Rahmenbedin-
gungen die messbaren strategischen Ziele nachzuscharfen. Der
Masterplan Mobilitat ist damit ein lebendiges Planwerk im Sinne ei-
nes Sustainable Urban Mobility Plans (SUMP), der eine wiederkeh-
rende Abfolge von Arbeitsschritten vorsieht, die eine standige Aktu-
alisierung und Pflege des Plans gewahrleistet.

Zur Erreichung der ambitionierten Ziele im Masterplan Mobilitat ist
es von grofRer Bedeutung, dass eine langfristige Planungssicherheit
hergestellt wird. Dafiir braucht es vor allem hinreichend finanzielle
Ressourcen im stadtischen Haushalt und eine ausreichende perso-
nelle Ausstattung in der Verwaltung, um die anstehenden Aufgaben
bewaltigen zu konnen

Ebenso entscheidend fiir den Erfolg und die Anwendung des Master-
plans Mobilitat ist die Anforderung, dass dieser in weitere Stadt- und
Umweltplanung integriert wird und die Zusammenarbeit und Koope-
ration mit allen relevanten Akteuren und Akteurinnen in der Region
ausgeweitet wird.
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Glossar

Automatisiertes Fahren
Teile der Fahraufgabe werden durch das Fahrzeug
dbernommen.

Battery Electric Vehicle (Elektrofahrzeug, BEV)
Reine Elektrofahrzeuge sind ausschlieRlich mit ei-
nem Elektromotor ausgestattet und erhalten ihre
Energie aus einer Batterie im Fahrzeug, die ihrer-
seits Uber das Stromnetz aufgeladen wird.

Carsharing
Das kurzzeitige Leihen bzw. Buchen eines Fahrzeu-
ges durch Einzelpersonen. Carsharing kann entwe-
der stationsbasiert (Fahrzeuge kénnen nur an fes-
ten Stationen ausgeliehen und zurickgegeben
werden) oder ,free-floating” (Fahrzeuge kénnen in-
nerhalb eines definierten Gebiets frei abgestellt
und mithilfe einer App zur Ausleihe lokalisiert wer-
den) organisiert sein.

City-Maut
Erhebung von Gebihren flir die Nutzung stadti-
scher oder innerstadtischer Verkehrsinfrastruktur.

Clean Vehicle Directive (CVD)

Die CVD zielt darauf ab, den Anteil von emissions-
armen und emissionsfreien Fahrzeugen bei 6ffent-
lichen Ausschreibungen in den 27 EU-Landern zu
erhohen.

Dezibel (dB)

Einheit zur Beschreibung der Lautstarke von Ge-
rauschen.

E Klima
2022 veroffentlichte Empfehlungen zur Anwen-
dung und Weiterentwicklung von FGSV-Veroffentli-
chungen im Bereich Verkehr zur Erreichung von Kli-
maschutzzielen. Sie enthalten klimarelevante
Vorgaben, Standards und Handlungsoptionen zur
Berlcksichtigung bei der Planung, dem Entwurf
und dem Betrieb von Verkehrsangeboten und Ver-
kehrsanlagen.

Empfehlungen fiir FuBgangerverkehrsanlagen

(EFA)
Die Empfehlungen flr Fuligangerverkehrsanlagen
sind ein in Deutschland gultiges technisches Re-
gelwerk fir die Planung, den Entwurf und den Be-
trieb von Radverkehrsanlagen. Da es sich dabei um
Empfehlungen handelt, ist die Berticksichtigung
der enthaltenen Planungshinweise nicht verpflich-
tend. Die EFA werden von der Forschungsgesell-
schaft fur StralRen- und Verkehrswesen in Koln her-
ausgegeben.

Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA)
Die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen sind ein
in Deutschland giltiges technisches Regelwerk fiir
die Planung, den Entwurf und den Betrieb von Rad-
verkehrsanlagen. Da es sich dabei um Empfehlun-
gen handelt, ist die Berlcksichtigung der enthalte-
nen Planungshinweise nicht verpflichtend. Die ERA
werden von der Forschungsgesellschaft fur Stra-
Ren- und Verkehrswesen in Koln herausgegeben.

Fahrplangeschwindigkeit
Die durchschnittliche, rechnerische Geschwindig-
keit von Fahrzeugen des OPNV, die sich aus der zu-
rickgelegten Strecke und die an den einzelnen Hal-
testellen festgelegten Abfahrtszeiten des
Fahrplans ergibt.

Fehlerverzeihende Infrastruktur
Beschreibt ein Planungsprinzip beim Entwurf von
verkehrlicher Infrastruktur, das darauf abzielt, dass
es auch im Fall von Fehlern der Verkehrsteilneh-
menden oder unvorhergesehenen Ereignissen
nicht zu schweren Verkehrsunféllen kommt.

Gesamtverkehrsplan (GVP)
Ein Instrument der Verkehrsplanung. Er wird in der
Regel auf Ebene von Stadten oder Regionen, teil-
weise auch auf gesamtstaatlicher Ebene erarbeitet
und enthalt Ziele und Malinahmen im Bereich der
Verkehrsentwicklung.

Hinweise fiir barrierefreie Verkehrsanlagen der

Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Ver-

kehrswesen (H BVA)
Die H BVA konkretisiert Regelwerke wie die Emp-
fehlungen fur FuBgangerverkehrsanlagen um dieje-
nigen Belange, die flr eine barrierefreie Gestaltung
mit dem Ziel eines ,Design fur Alle” besonders zu
beachten sind. Die H BVA werden von der For-
schungsgesellschaft fur Strallen- und Verkehrswe-
sen in Koln herausgegeben.
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Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvor-

rangrouten (H RSV)
Die H RSV definieren Anforderungen an Routen
des Radverkehrs, die einen besonders hohen Fahr-
komfort und maoglichst geringe Verlustzeiten ge-
wabhrleisten sollen. Die H RSV werden von der For-
schungsgesellschaft fur Stralien- und
Verkehrswesen in Koln herausgegeben.

Handbuch fiir Emissionsfaktoren des StraBenver-

kehrs (HBEFA)
Eine Datenbank zu den spezifischen Emissions-
werten flr die gangigsten Fahrzeugtypen wie PKW,
leichte und schwere Nutzfahrzeuge, Linien- und
Reisebusse sowie Motorrader. Das HBEFA liefert
dabei Emissionsdaten fir alle reglementierten
Luftschadstoffe (CO, HC, NO,, Partikelmasse) so-
wie eine Reihe von nicht-reglementierten Schad-
stoffen (NO,, N,O, NH,, CH,, NMHC, Benzol, SO,
Blei und Partikelanzahl), ebenso wie fir CO, und
Kraftstoffverbrauch.

Handbuch fiir die Bemessung von StraBenver-

kehrsanlagen (HBS)
Technisches Regelwerk, welches standardisierte
Verfahren zur Kapazitatsermittiung und Bewertung
der Qualitat des Verkehrsablaufes fir unterschied-
liche StralRenverkehrsanlagen beschreibt. Das HBS
wird von der Forschungsgesellschaft fiir Strallen-
und Verkehrswesen in Koln herausgegeben.

Innergemeindliche FuBverbindung (IF)
Die Kategoriengruppe IF in der Richtlinie fir integ-
rierte Netzgestaltung umfasst Verkehrswege fir
den FuBverkehr innerhalb bebauter Gebiete, die
vorrangig vom alltaglichen FulRverkehr genutzt
werden (FuBwege). Es handelt sich daher iberwie-
gend um nah- und kleinraumige Verbindungen.

Innergemeindliche Radverbindung (IR)
Netzkategorien fur den Radverkehr innerhalb be-
bauter Gebiete nach der Richtlinie fUr integrierte
Netzgestaltung. Unterschieden wird zwischen in-
nergemeindlicher Radschnellverbindung (IR 1),
Radhauptverbindung (IR 1l1), Radverkehrsverbin-
dung (IR IV) und Radverkehrsanbindung (IR V)

Kraftfahrt-Bundesamt (KBA)
Bundesoberbehorde im Geschéaftsbereich des Bun-
desministeriums flr Digitales und Verkehr.

Kurier-Express-Paket(-Dienst) (KEP)
Transportieren vornehmlich Sendungen mit relativ
geringem Gewicht (bis ca. 30 kg) und Volumen,
wie z.B. Briefe, Dokumente, Packchen und Klein-
stiickguUter.

Lichtsignalanlage (LSA)

Fachbegriff fir den umgangssprachlich verwende-
ten Begriff ,Ampel".

Luftreinhaltung
Ziel der Luftreinhaltung ist im Rahmen des Um-
weltschutzes die Sicherstellung einer guten Luft-
qualitat. Verkehr als einer der Hauptverursacher
von Luftschadstoffen in Stadten tragt hier haupt-
sadchlich mit Feinstaub (PM) und Stickstoffoxiden
(NO,) bei.

Luftschadstoffe
Luftschadstoffe sind Beimengungen der Luft, die
gesundheitsgefahrdend fur den Menschen oder
schadigend fur andere Lebewesen sein konnen.
Verkehr als einer der Hauptverursacher von Luft-
schadstoffen in Stadten tragt hier hauptsachlich
mit Feinstaub (PM) und Stickstoffoxiden (NO,) bei.

Mikromobilitat
Fortbewegung mit motorisierten oder nicht-motori-
sierten Kleinst- und Leichtfahrzeugen wie z.B. E-
Tretroller, Skateboards oder Segways.

Mobilitat in Deutschland (MiD)

Eine Serie von Verkehrserhebungen Uber die All-
tagsmobilitat in Deutschland, die im Auftrag des
Bundesverkehrsministeriums (BMDV) durchge-

fihrt wird.

Modale Filter
Geplant installierte modale Filter sind ein Instru-
ment der Verkehrsberuhigung. Dabei wird durch
Poller oder ahnliche Installationen im Strallenraum
die Durchfahrt fur Fahrzeuge einer bestimmten
GroRe, in der Regel fiir Pkw, verhindert. Ublicher-
weise wird dieses Instrument eingesetzt, um
Durchgangsverkehr in Nebenstrallen zu verhin-
dern.

Motorisierter Individualverkehr (MIV)
Kraftfahrzeuge zur individuellen Nutzung (z.B. Pkw,
Kraftrader, etc.).
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Modal Split
Modal Split beschreibt die Wahl bzw. Verteilung
auf verschiedene Verkehrsmittel und damit einen
Teil des Mobilitatsverhaltens. Meist wird der Wert
in Abhangigkeit der Wege oder der zurlickgelegten
Strecke (Verkehrsleistung) angegeben.

Nationaler Radverkehrsplan (NRVP)

Strategie der Bundesregierung zur Forderung des
Radverkehrs in Deutschland.

Offentlicher Personen Nahverkehr (OPNV)
Beforderung von Personen mittels Omnibus, Stra-
Renbahn, S-Bahn, Zligen und anderen Kraftfahr-
zeugen im Linienverkehr.

Offentlicher Verkehr (OV)

Umfasst verkehrliche Angebote mit regelmafigen
Fahrten gemall einem definierten Fahrplan, die von
allen Personen aufgrund vorgegebener Beforde-
rungsbestimmungen genutzt werden konnen.

On-Demand-Verkehr
Bedarfsverkehre bzw. nachfrageorientierte Mobili-
tatsangebote, bei denen meist Kleinbusse Fahr-
gaste zwischen virtuellen Haltestellen transportie-
ren ohne feste Linien und Fahrplane, und Fahrten
verschiedener Personen maglichst effizient mitein-
ander kombiniert werden sollen.

Querungszeiten
Zeitdauer, die im Ful3- oder Radverkehr benétigt
wird, um einen Strallenquerschnitt oder eine Kreu-
Zung zu queren.

Parkraumbewirtschaftung
Ziel ist die Steuerung der nach einem Parkplatz su-
chenden Fahrzeuge mit u.a. Halteverboten, Park-
scheiben- und Parkscheinregelungen. Parkraumbe-
wirtschaftung wird insbesondere dort eingesetzt,
wo die Nachfrage nach Parkraum das Angebot
ubersteigt.

Qualitatsstufe (QSV)

Die Verkehrsqualitat wird nach dem Handbuch fir
die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen (HBS)
nach Qualitatsstufen von A (sehr gute Qualitat; bei-
spielsweise sehr kurze Wartezeiten oder freier Ver-
kehrsfluss) bis F (Uberlastet) bewertet.

Retentionsraum
Ort der z.B. bei einem Starkregenereignis geflutet
und als Zwischenspeicher genutzt werden kann.

Rhein-Main-Verkehrsbund (RMV)

Verkehrsverbund des OPNV im Rhein-Main-Gebiet.

Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraBen (RASt)
Technisches Regelwerk fiir die Planung und den
Entwurf von Stadtstralen. Die RASt wird von der
Forschungsgesellschaft flr Straften- und Verkehrs-
wesen in Koln herausgegeben und sind in Hessen
eingeflhrt, d.h. sie mussen verbindlich eingehalten
werden.

Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung (RIN)
Technisches Regelwerk in Deutschland, das die
Ziele der Raumordnung und Landesplanung fir die
Erreichbarkeit der zentralen Orte aufgreift und die
funktionale Gliederung der Verkehrsnetze aus der
zentralortlichen Gliederung ableitet. Die RIN wird
von der Forschungsgesellschaft fir Strallen- und
Verkehrswesen in Koln herausgegeben.

Ridesharing- oder Ridepooling-Angebote
App-basierte stadtweite Fahrdienstleistungen, die
Fahrgemeinschaften fordern. Dabei teilen sich
mehrere Fahrgaste neben der Strecke auch den
Fahrpreis.

Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Die im offentlichen Nahverkehr von Eisenbahnver-
kehrsunternehmen bereitgestellten Verkehrsleis-
tungen (u.a. Regionalexpress, Regional- und S-
Bahn).

Spitzenstunde
Die Spitzenstunde (auch Rushhour genannt) be-
zeichnet die Zeiten am Tag mit der hochsten Ver-
kehrsbelastung.

StraBenverkehrsgesetz (StVG)

Bundesgesetz, das vor allem die Grundlagen des
Strallenverkehrsrechts in Deutschland enthalt.

StraBBenverkehrsordnung (StVO)

Rechtsverordnung auf Bundesebene, die Regeln
fur samtliche Teilnehmende am Strallenverkehr
auf offentlichen Strallen, Wegen und Platzen fest-
legt.

System reprasentativer Verkehrsbefragungen

(Srv)

RegelmaRige, durch die Universitat Dresden durch-
geflhrte, Mobilitatserhebungen zur Ermittlung von
Mobilitatskennwerten von stadtischen Wohnbeval-
kerungen.

Umweltverbund
Als Umweltverbund wird die Gesamtheit nicht mo-
torisierter Verkehrsarten (FuRverkehr, Radverkehr
und teilweise Mikromobilitat) sowie 6ffentlicher
Verkehrsmittel wie Bus und Bahn bezeichnet.
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Verkehrsleistung
Als Verkehrsleistung wird die zurlickgelegte Weite
und Menge einer Beférderung beschrieben. Im Per-
sonenverkehr wird die Verkehrsleistung als zuriick-
gelegte Wegstrecke pro Person (,Personen-Kilome-
ter") gemessen, im Guterverkehr die zurlickgelegte
Wegstrecke pro Tonne transportiertes Gut (,Ton-
nen-Kilometer").

Vision Zero
Bezeichnet verschiedene Ansatze, die das Ziel ver-
eint, Unfélle und Verletzungen sowie Erkrankungen
des Menschen im Bereich Verkehr zu verringern.

Vulnerabel
Bezeichnet einen individuellen Zustand oder eine
Situation, in welcher das Risiko einer Person oder
einer Gruppe erhoht ist, Schaden zu erleiden. In Be-
zug auf Mobilitat und Verkehr meint dies Gruppen,
die ein erhohtes Risiko haben, durch einen Ver-
kehrsunfall oder durch den Verkehr verursachte ge-
sundheitliche Belastungen gesundheitliche Scha-
den davon zu tragen.

Weltgesundheitsorganisation (WHO)
Die WHO ist eine Sonderorganisation der Vereinten
Nationen mit Sitz in Genf. Sie koordiniert internati-
onale Tatigkeiten, Projekte und Notfallprogramme
im offentlichen Gesundheitswesen.

Wirtschaftsverkehr
Wirtschaftsverkehr ist durch organisierte wirt-
schaftliche Tatigkeiten verursachter Verkehr. Wirt-
schaftsverkehr beinhaltet dabei den Transport von
Gutern sowie den Transport von Personen, auch
Personenwirtschaftsverkehr genannt.

—— BERICHT
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