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Vorbemerkung

Dieser Synthesebericht stellt die Zusammenfassung zentraler Ergebnisse des deutschen Bau-
steins des ,Bahn.Ville 2“ Projektes zur innovativen Umsetzung und Begleitung schienengestitzter
Siedlungsentwicklung und Verkehrsverknipfung in der Region Frankfurt Rhein-Main dar.

Diese Zusammenfiihrung schafft einen Uberblick tiber die vielfaltigen Arbeitsbereiche, die seit An-
fang des Jahres 2008 im Rahmen dieses Vorhabens bearbeitet wurden. Ausgewahlte Aspekte
wurden in der Projektabschlussveranstaltung am 1. und 2. Juli 2010 in Frankfurt am Main vorge-
stellt und sowohl auf regionaler Ebene als auch im deutsch-franzésischen Vergleich mit unseren
Projektpartnern aus der Region St. Etienne (Rhéne-Alpes) diskutiert. Die Ergebnisse dieses Aus-
tauschs sind in die Abschlussredaktion eingeflossen. Eine vollstdndige Dokumentation aller Konfe-
renzbeitrage steht auf der Projektwebseite www.bahn-ville2.de zum Download zur Verfugung.

In den einzelnen Arbeitsbereichen (vgl. Kapitel 2) sind vielfaltige, vertiefte Teilergebnisse erzielt
worden. Diese sind in spezifischen Arbeitsberichten zusammengestellt und ebenfalls auf der ge-
nannten Projektwebseite veroffentlicht. Fir erganzende Rickfragen dazu und einen weiterfihren-
den Austausch stehen die regionalen und wissenschaftlichen Projektpartner gerne zur Verfigung.

Ein besonderer Dank fir die erfolgreiche Durchfiihrung der zweiten Phase des Bahn.Ville 2 Pro-
gramms gilt neben den Férdermittelgebern im Rahmen der Deutsch-Franzésischen Kooperation
den zahlreichen lokalen Akteuren entlang der Taunusbahn. Ohne die grole Kooperationsbereit-
schaft vor Ort ware die Realisierung des ambitionierten Vorhabens nicht méglich gewesen.

Die Erfahrungen und Erkenntnisse aus dieser Zusammenarbeit werden in vielfaltige, weiterfihren-
de Strategien und MalRnahmen zu einer nachhaltigen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung einflie-
Ren. Wir freuen uns deshalb, den Dialog zu Ubertragbaren Methoden und Instrumenten wie auch
zu regionalen Umsetzungsprozessen auf unterschiedlichsten Ebenen fortzusetzen und laden Sie
herzlich dazu ein, in diesem Sinne mit uns Kontakt aufzunehmen.

Das Bahn.Ville 2 Projektteam

Bahn.Ville 2 — Schienengestitzte Siedlungsentwicklung und Verkehrsverkniipfung
in der Region Frankfurt Rhein-Main
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8 Hintergrund und Zielsetzungen

1. Hintergrund und Zielsetzungen

1.1 Ein deutsch-franzosisches Kooperationsprojekt erfolgreich in die
Praxis umsetzen

Handlungs- und Entwicklungsbedarf fiir eine zukunftsfahige Mobilitét in
Stadtregionen

Entlang regionaler Bahnachsen bestehen enge Wechselwirkungen zwischen der Qualitat der Ver-
kehrserschlieBung, der rdumlichen Nutzungsentwicklung und dem Mobilitatsverhalten. Das Zu-
sammenwirken des Verkehrsangebotes mit der Standortentwicklung, die intelligente Verkntpfung
der Bahn mit dem Pkw-, Rad- und FuRgangerverkehr, aber auch mit dem ergdnzenden OPNV, die
Gestaltung eines attraktiven Umfeldes der Bahnstationen sowie die nutzerspezifische Information,
Beratung und Vermarktung der angebotenen Qualitaten spielen eine entscheidende Rolle fiir eine
zukunftsfahige Mobilitat.

Dies ist eine entscheidende Grundlage flr die Wirtschaftskraft, die Energieeffizienz und die Le-
bensqualitat in unseren Stadtregionen. Die heute vielfach vorherrschende sektorale Betrachtung
der verschiedenen Planungs- und Gestaltungsbereiche muss zugunsten einer abgestimmten, um-
fassenden Siedlungs-, Infrastruktur- und Mobilitdtsgestaltung tberwunden werden, die sich an den
Nutzern und Akteuren sowie deren Bedurfnissen und deren Akzeptanz orientiert.

Es fehlen insbesondere geeignete methodische Instrumente und praxisorientierte Umsetzungsver-
fahren, welche diesen Herausforderungen gerecht werden.

Genau an dieser Stelle setzt das Projekt Bahn.Ville an, welches sich auf die inhaltlichen Wechsel-
wirkungen sowie die Planungs- und Realisierungsprozesse in folgenden Themenfeldern konzen-
triert (vgl. Abbildung 1):

e Bahn“ - Aufwertung des Bahn-/Verkehrsangebotes auf stadtregionaler Ebene;
e Ville* — Ausrichtung der Siedlungsentwicklung auf die ErschlieBungsqualitat;

e .“(Station) — Intermodale Vernetzung und Standortbildung an den Bahnstationen.

Bahn.Ville 2 — Schienengestitzte Siedlungsentwicklung und Verkehrsverkniipfung
in der Region Frankfurt Rhein-Main
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Abbildung 1: Betrachtungsschwerpunkte des integrierten Bahn.Ville Ansatzes

[Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main und ivm GmbH, 2007]

Grundlagen fiir eine erfolgreiche Umsetzung

In der ersten Phase des Projektes Bahn.Ville wurden im Zeitraum von 2001 bis 2004 bereits um-
fangreiche wissenschaftliche Grundlagen sowie wertvolle empirische Erkenntnisse zur schienen-
gestutzten Siedlungsentwicklung und Verkehrsverknipfung in deutschen und franzésischen Regi-
onen erarbeitet. Die entwickelten Leitlinien und Empfehlungen zur schienengestitzten Siedlungs-
entwicklung und Verkehrsverknlipfung sowie alle weiteren Ergebnisse dieser ersten Projektphase
sind in einem Handbuch (Bahn.Ville-Konsortium 2005) veréffentlicht und auf der Internetplattform
www.bahn-ville.net umfassend dokumentiert.

Fir das Verbundvorhaben Bahn.Ville 2 wurden zwei Referenzprojekte ausgewahlt, anhand derer
in enger Kooperation zwischen lokalen Akteuren (Kommunen, Aufgabentragern, Verkehrsunter-
nehmen, Projektentwicklern, ...), regionalen Projektpartnern und wissenschaftlichen Partnern die
Grundideen aus der ersten Projektphase aufgegriffen, weiterentwickelt und anhand exemplarischer
Malnahmen und Prozesse erfolgreich umgesetzt werden sollten.

In Frankreich wurde die Bahnachse von St. Etienne nach Firminy in der Metropolregion Lyon de-
tailliert betrachtet. Die Ergebnisse dieses Projektbausteins sind in einem Abschlussbericht und
einer Abschlussveranstaltung bereits Ende 2009 der Offentlichkeit vorgestellt worden. Die Materia-
lien stehen unter www.bahn-ville2.fr zur Verfiigung.

Fir den deutschen Baustein des Projektes Bahn.Ville 2 dient der Korridor entlang der Taunusbahn
von Bad Homburg v.d.H. bis Brandoberndorf in der Region Frankfurt Rhein-Main als Untersu-
chungsraum.

Bahn.Ville 2 — Schienengestitzte Siedlungsentwicklung und Verkehrsverknipfung
in der Region Frankfurt Rhein-Main
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1.2 Die Taunusbahn als Referenzprojekt

Weilrod
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Abbildung 2: Ubersichtskarte der Taunusbahn
[ISB, RWTH Aachen 2010]

Strukturen
Die Taunusbahn befindet sich im Einzugsbereich des Ballungsraums Frankfurt Rhein-Main. Der
sudliche Streckenabschnitt verlauft dabei im Verdichtungsraum, der ndrdliche Abschnitt im eher
landlich gepragten Bereich des Taunus mit kleineren Mittelzentren. Insgesamt leben im Ballungs-
raum Frankfurt Rhein-Main 3,2 Mio. Menschen, davon ca. 70.000 in den von der Taunusbahn un-
mittelbar erschlossenen Kommunen. Wahrend die Bevolkerung im Ballungsraum insgesamt stag-
nierende bzw. nur sehr geringfigig zunehmende Zahlen aufweist, verzeichnen die Taunusbahn-
kommunen bisher einen wanderungsbedingten Bevélkerungszuwachs und entsprechende Woh-
nungsbaudynamik. Wirtschaftsstrukturell sind Beschéaftigtenbesatz und Dienstleistungsquote in
den Taunuskommunen unterdurchschnittlich entwickelt; die sehr niedrige Arbeitslosenquote spricht
deshalb fir eine hohe Arbeitsplatzmobilitat. Die Haushalte des Hochtaunuskreises zahlen zu den
einkommensstarksten in der Region.

Réaumliche Charakteristik zwischen stadtisch und ldndlich geprégten

Bahn.Ville 2 — Schienengestitzte Siedlungsentwicklung und Verkehrsverkniipfung
in der Region Frankfurt Rhein-Main
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Ein attraktives Verkehrsangebot in kommunaler Trdgerschaft

Die Taunusbahn ist eine eingleisige, nicht elektrifizierte Strecke mit einer Lange von 38 km (Bad
Homburg v.d.H. - Brandoberndorf). Um die Streckenstilllegung abzuwenden, Gbernahmen der
Hochtaunuskreis sowie Anrainerkommunen 1988/89 die Strecke. Seit 1995 ist die Taunusbahn
integraler Bestandteil des regionalen Schienenpersonennahverkehrs-Angebots (SPNV) im Rhein-
Main-Verkehrsverbund (RMV), in dem sich 26 Landkreise, kreisfreie Stadte und Sonderstatusstad-
te sowie das Land Hessen zugunsten eines einheitlichen Tarifs und Vertriebs, eines gemeinsamen
Marketings und eines abgestimmten Leistungsangebots von Bahn und Bus zusammen geschlos-
sen haben. Der RMV st als regionaler Aufgabentrager fiir die Entwicklung der Infrastruktur und
des Fahrplanangebotes sowie flr die Vergabe der Verkehrsleistungen zustandig.

2.000
10.000

7.000

(=]
2
Fahrgaste /Tag -
@\q@ A A S A A A S A
R

Grindung eines Kauf der Eisenbahnstrecke Modemisierung Betriebsaufnahme Verdnderung der Re-Design
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Zweckverbondes Gravenwiesenbach Bahnsteige und Linienfihrung Brandoberndorf Triebwagen
‘Wartehallen Integration ven Schiler L Verlangerung der
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Kreuzungsméglichkeiten systems

© ISB, RWTH Aachen

Abbildung 3: Entwicklung der Taunusbahn
[ISB, RWTH Aachen und Verkehrsverband Hochtaunus]

Seit der Streckeniibernahme der Taunusbahn in die kommunale Tragerschaft und Griindung des
RMV erfolgten sukzessive Aufwertungsmalnahmen — v.a. die bauliche Ertlichtigung der Strecke
und Aufwertung/Gestaltung der Stationen, die Ausweitung des Betriebsprogramms (Kurse, Be-
triebszeitraum, Direktverbindungen) sowie der Einsatz neuer Fahrzeuge (vgl. Abbildung 3). Die
Leistungserbringung, der Unterhalt der Infrastruktur wie auch der Fahrscheinverkauf werden durch
die Hessische Landesbahn wahrgenommen.

Heute verkehren werktags 37 Fahrtenpaare im %2 h-Takt (5:00 — 22:00 Uhr), an Sonntagen sind es
14 Kurse im Stundentakt. Wahrend der Hauptverkehrszeit bestehen Direktverbindungen von und
nach Frankfurt am Main. In den Tagesrandzeiten steigen die Fahrgaste in Bad Homburg v.d.H. mit
direktem Anschluss in die (S- Bahn) Richtung Frankfurt am Main um.

Schwerpunkt der Siedlungsentwicklung in der Region

Der Untersuchungsraum war und ist Schwerpunkt fiir die Ausweisung neuer Siedlungsflachen in
der Region. Bereits im Raumordnungsplan Stidhessen von 1986 (vgl. Hessischer Ministerprasi-
dent — Staatskanzlei, 1986) wurden neue Siedlungsflachen v.a. in den zentralen Orten entlang der

Bahn.Ville 2 — Schienengestitzte Siedlungsentwicklung und Verkehrsverkniipfung
in der Region Frankfurt Rhein-Main



12 Hintergrund und Zielsetzungen

regionalen Nahverkehrsachsen ausgewiesen (160 ha Wohnbauflachen im Einzugsbereich der
Taunusbahn). Im Rahmen des aktuell in Aufstellung befindlichen Regionalen Flachennutzungs-
plans werden an der Taunusbahn nochmals insgesamt ca. 140 ha Siedlungsflachen ausgewiesen,
so dass mit einer Fortfihrung des Trends zu rechnen ist — wenn auch in abgeschwachter Form.

Abbildung 4: Erfolgsfaktoren der Taunusbahn — Moderne Triebwagen und Haltestellenausstattung im Corporate
Design (links) und Entwicklung von Neubaugebieten am Haltepunkt (rechts: Hausen)

[ivm GmbH und Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main, 2008]

1.3 Zielsetzungen fiir das Modellvorhaben

Erarbeitung von libertragbaren Strategien und Prozessen zur praxistauglichen Um-
setzung
Das Vorhaben Bahn.Ville 2 verfolgt die grundsatzliche Zielsetzung,

e innovative Konzepte einer ,schienengestitzten Siedlungsentwicklung und Verkehrsver-
knipfung“ aufbauend auf den Ergebnissen aus Bahn.Ville 1 an ausgewahlten Referenz-
strecken exemplarisch umzusetzen, auf ihre Praxistauglichkeit zu tGberprifen und weiterzu-
entwickeln,

e Strategien, Methoden und Prozesse zur Abstimmung mit den lokalen Akteuren und Ent-
scheidungsprozesse zu erarbeiten, die zur erfolgreichen Umsetzung der Konzepte beitra-
gen,

e in einer deutsch-franzésischen Kooperation gegenseitig voneinander zu lernen und Ver-
gleiche und Beurteilungen unter unterschiedlichen Rahmenbedingungen zu ermdglichen

e und damit letztlich die Ubertragbarkeit in der gesamten Region sowie die Anwendbarkeit
der Projektergebnisse auf andere Regionen in Deutschland, Frankreich und dartiber hinaus
im europaischen Kontext zu sichern.

Bahn.Ville 2 — Schienengestitzte Siedlungsentwicklung und Verkehrsverkniipfung
in der Region Frankfurt Rhein-Main
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Zusammenarbeit von Forschung und Praxis
Mit dem anwendungsorientierten Forschungsprojekt Bahn.Ville 2 werden auf franzdsischer Seite in
der Region St. Etienne und auf deutscher Seite entlang der Taunusbahn Forschungsergebnisse

und Praxiserfahrungen in vielfaltiger Weise miteinander verkniipft (vgl. Abbildung 5).

Stand der Wissenschaft und Technik

INPUT sahn.ville 1

Regionales Know How

Region

DEUFRAKO OUTPUT

\4

4

Strategischer Rahmen

Evaluation

* Regionale
Planungsinstrumente

 Erreichbarkeitsanalyse
+ Standortentwicklung
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» Deutsch-franzosischer
Vergleich
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/

Exemplarische Umsetzung

* Entwicklung von
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» ErschlieBungin die Flache

* Mobilitdtsmanagement und
Mobilitatsberatung

* Projektmanagement

* Lokale Kooperation und
Prozessgestaltung

Abbildung 5: Projektrahmen

Dabei stehen im hier vorgestellten deutschen Projektbaustein folgende Schwerpunkte im Vorder-

grund der Betrachtungen:

¢ die Entwicklung methodischer Instrumente zur Erreichbarkeitsanalyse auf lokaler und

regionaler Ebene (Kapitel 2.1),

¢ die Analyse der projektspezifischen Zusammenhange von Standort- und Verkehrsentwick-
lung entlang der Taunusbahn (Kapitel 2.2),

e die Weiterentwicklung strategischer Planungs- und Steuerungsinstrumente im deutsch-
franzosischen Vergleich von regionalem Flachennutzungsplan (RegFNP) und Schéma de
Cohérence Territoriale (SCOT) (Kapitel 2.3),

¢ die Entwicklung und exemplarische Umsetzung von Konzepten zur Nahmobilitat im Umfeld
ausgewahlter Stationen (Kapitel 2.4),

Bahn.Ville 2 — Schienengestitzte Siedlungsentwicklung und Verkehrsverkniipfung
in der Region Frankfurt Rhein-Main
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 die flachenhafte ErschlieBung des Taunusbahnkorridors tiber erganzende OPNV- (auch
Paratransit) und MIV-Angebote (Park+Ride) einschliellich der Abwagung zur nahraumli-
chen Entwicklung und Profilierung von Stationstypen (Kapitel 2.5),

e der Aufbau eines auf die Belange der schienengestiitzten Standortentwicklung abgestimm-
ten betrieblichen Mobilitatsmanagements (Kapitel 2.6),

e die Untersuchung der Wohnstandortwahlmotive im Taunusbahnkorridor (Kapitel 2.7),

¢ die Erstellung eines internetgestitzten Beratungstools zur standortspezifischen Mobilitats-
kostenabschatzung (Kapitel 2.8),

e der Erarbeitung eines zielgruppenspezifischen Printmediums im Rahmen eines abgestimm-
ten Mobilitatsberatungskonzeptes (Kapitel 2.9) sowie

¢ die Zusammenfiuhrung unterschiedlicher Bausteine in einem regional abgestimmten Mobili-
tatsberatungs- und Mobilitdtsmanagementkonzept (Kapitel 2.10).

Durch ein Feedback zwischen Praxis und Forschung sollen sowohl die wissenschaftlichen Er-
kenntnisse und Methoden als auch das Know-how zur erfolgreichen regionalen und lokalen Ent-
scheidungsfindung und Realisierung nachhaltiger Siedlungs- und Verkehrsentwicklung gestarkt
werden.

Auf dieser Grundlage werden die Erfahrungen und Erkenntnisse, die exemplarisch in Deutschland
und Frankreich an den jeweiligen Referenzstrecken mit Praxispartnern erarbeitet worden sind, im
Hinblick auf die inhaltlichen Wirkungen und die mit der Entwicklung verbundenen Prozesse evalu-
iert (vgl. Kapitel 3).

Der gespiegelte Vergleich zwischen den beiden strukturell und organisatorisch sehr unterschiedli-
chen, deutschen und franzésischen Projektbausteinen soll dabei dazu beitragen, Gbertragbare und
praxiserprobte Strategien fur weitere Streckenkorridore in der Region, andere Regionen in
Deutschland und Frankreich — und daruber hinaus — abzuleiten.

Bahn.Ville 2 — Schienengestitzte Siedlungsentwicklung und Verkehrsverkniipfung
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2. Zusammenfassung ausgewahlter Ergebnisse

2.1 Erreichbarkeit als Grundlage fiir lokale Standortentwicklung und
regionale Flachensteuerung

Methodische Entwicklung anwendungsorientierter Erreichbarkeitsanalysen

Ein wesentlicher methodischer Baustein des Bahn.Ville-Projektes ist die Entwicklung eines GIS-
gestutzten Tools (GIS = Geoinformationssystem) zur detaillierten Modellierung und praxisorientier-
ten Visualisierung von regionalen und lokalen Erreichbarkeitspotenzialen.

Die Abbildung der Verkehrsangebotsqualitat erfolgt auf der Basis eines regionalen Verkehrsmo-
dells, der Verkehrsdatenbasis Rhein-Main (VDRM), das sowohl eine fahrplanscharfe Abbildung der
offentlichen Verkehrsangebote als auch eine belastungsabhangige Reisezeitschatzung im motori-
sierten Individualverkehr auf regionaler Ebene ermdglicht. Gerade im Korridor der Taunusbahn
nordwestlich von Frankfurt, der tiber einen hochwertigen OPNV-Anschluss verfiigt und durch eini-
ge stauanfallige StralRenabschnitte gekennzeichnet ist, stellt diese Detailscharfe eine notwendige
Voraussetzung fiur eine realitatsnahe Abbildung der Konkurrenzsituation zwischen Bahn und Pkw
dar.

Neben dem Verkehrsangebot ist flr die Ermittlung der Erreichbarkeitspotenziale eine moglichst
kleinteilige Abbildung der Raumstrukturdaten erforderlich. Nur so kdnnen Entwicklungspotenziale
und Szenarien der Standort- und Verkehrsentwicklung sinnvoll beurteilt werden. Die vorliegenden
statistischen Daten werden dazu auf der Grundlage des Regionalen Flachennutzungsplans, der
Gemeindedaten sowie einer detaillierten Bebauungstypologie aus Orthofotos auf einzelne, stadt-
strukturell homogene Gebiete disaggregiert. Auf dieser Grundlage kénnen die innerhalb einer be-
stimmten Reisezeit erreichbaren Einwohner, Arbeitsplatze oder Versorgungseinrichtungen ermittelt
werden.

Das Erreichbarkeitstool ermdglicht die reisezeitbasierte Berechnung von Einzugsbereichen und
den durch diese abgedeckten Strukturgréflenpotenzialen (z.B. Einwohner, Arbeitsplatze, Verkaufs-
flachen). Diese Einzugsbereiche kénnen sowohl im Individualverkehr (Pkw, Rad, FuRganger) als
auch im 6ffentlichen Verkehr berechnet werden. Letztere Variante erlaubt zudem die netzfeine
Beriicksichtigung der Zugangs- und Abgangswege, entweder zu Ful}, mit dem Rad (Bike+Ride)
oder mit dem Auto (Park+Ride) — vgl. Abbildung 6.

Bahn.Ville 2 — Schienengestitzte Siedlungsentwicklung und Verkehrsverkniipfung
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Abbildung 6: Einzugsbereichsanalyse der Taunusbahnstationen in unterschiedlichen Verkehrsmitteln
[TUM, Bahn.Ville2-Erreichbarkeitstool]

Diese Erreichbarkeitsmodellierung wird innerhalb des Projekts als strategisches Analyseinstrument
exemplarisch angewendet, beispielsweise

zur Verdeutlichung der im Nahbereich der Bahn zuganglichen Arbeitsplatze und Bevolke-
rungspotenziale,

e zur Beurteilung der ErschlieBungswirkung unterschiedlicher Verkehrsmittel in die Flache
und damit zur Abwégung zwischen Park+Ride-, OPNV- und Paratransitangeboten,

e zur Einschatzung von Einzugsbereichspotenzialen von Unternehmensstandorten als
Grundlage fir die Erarbeitung betrieblicher Mobilitatsmanagementkonzepte sowie

e zur Unterstltzung der internetgestutzten Wohnstandortberatung anhand von Erreichbar-
keitskarten fir den Korridor entlang der Taunusbahn.

Bahn.Ville 2 — Schienengestitzte Siedlungsentwicklung und Verkehrsverkniipfung
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Dabei kann aufgezeigt werden, welche ErschlieRungswirkung die Taunusbahn innerhalb der
Region entfaltet, wie sich die Verkniipfungsqualitat mit erganzenden Verkehrsmitteln darstellt und
welche Zentren entlang der Achse von besonderer Bedeutung flr eine schienengestiitzte Sied-
lungsentwicklung sein kénnen.

Lokale Potenziale abgestimmter Standort- und Verkehrsentwicklung

verdeutlichen

Die Erreichbarkeitsanalysen entlang der Taunusbahn weisen in Bezug auf die nahraumlichen
Qualitaten im Umfeld einzelner Bahnstationen erhebliche Unterschiede auf. Dabei kann beispiels-
weise durch eine direkte fuBlaufige Anbindung von bislang vernachlassigten Bahnhofriickseiten
ein besonderes Potenzial fur die nahrdumliche Standortentwicklung und die Starkung der Nahmo-
bilitdt entstehen (vgl. Kapitel 2.4).

Abbildung 7 zeigt exemplarisch die Erreichbarkeitssituation im direkten Bahnhofsumfeld von Usin-
gen auf. Wahrend das norddstlich der Station gelegene Stadtzentrum zu Ful} Gber einen geradlinig
gefuhrten StralRenzug (,Bahnhofsstralle®) relativ gut angebunden ist, kann das auf der Bahnhof-
rickseite gelegene Gewerbegebiet mit zahlreichen Arbeitsplatzen und Entwicklungspotenzialen
gegenwartig nur Uber grélRere Umwege erreicht werden. Karte 1 zeigt die momentane Situation auf
und visualisiert die erheblichen Qualitatsunterschiede zwischen den beiden Bahnhofseiten, in die-
sem Fall in Bezug auf erreichbares Bevolkerungspotenzial in der Region Frankfurt Rhein-Main in
der Kombination FuRweg-Offentlicher Verkehr. Karte 2 zeigt eine mdgliche zukiinftige Erreichbar-
keitssituation, unter der Voraussetzung, dass eine direkte ful3laufige Querung am Bahnhof Usin-
gen realisiert wirde — ein Ergebnis aus den Planungswerkstatten zur Nahmobilitat und ein seit
langem verfolgtes Ziel. Aus den Analysen ist fur die Planungspraxis unmittelbar ersichtlich, dass
die ursprunglichen Disparitaten weitestgehend beseitigt werden kdnnten. Karte 3 verdeutlicht dies
anhand der durch die Infrastrukturmalinahme zusatzlich erreichbaren Bevolkerungspotenziale.

Dieses ausgewahlte Beispiel lokaler Erreichbarkeitsanalysen zeigt,

a) welche erheblichen Beitrage bereits durch lokale Mallnahmen zur Verbesserung der Er-
schlieffung im nicht-motorisierten Verkehr fur eine Aufwertung der Verkehrsverknipfung
und damit fur die Attraktivitat und den Erfolg einer schienengestiitzter Siedlungsentwicklung
geleistet werden kdnnen und

b) welche Moglichkeiten eine methodisch fundierte, detailscharfe Erreichbarkeitsanalyse fur
die Wirkungsabschatzung von lokalen Malinahmen der Standort- und Verkehrsentwicklung
und damit fur die rdumlich differenzierte Beurteilung und Bewertung von Vorhaben bietet.

Bahn.Ville 2 — Schienengestitzte Siedlungsentwicklung und Verkehrsverkniipfung
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Regionale Potenziale zur Standortentwicklung und Angebotsverbesserung ausloten
Auf der Grundlage der Erreichbarkeitsanalysen kénnen sowohl auf regionaler wie auch auf klein-
raumiger Ebene Standortpotenziale aufgezeigt werden, die sich flir eine strategisch auf die Tau-
nusbahn ausgerichtete Siedlungsentwicklung (Flachenausweisung und Nachverdichtung) anbie-
ten. Daruber hinaus wird es moglich, raumlich differenzierten Handlungsbedarf im Bereich der
Verkehrsangebotsqualitat zu erkennen.

.
\Waldsolms' Erreichbarkeitstiberschuss

Ausgeglichenes Verhaltnis
Butzbach

Dichteliberschuss

Gravenwiesbach) Bahnhof

Taunusbahn

Hauptstrake

(Kiessen) NebenstraRe

Bad Camberg

Eisenbahn

. ]
Bad €amberg| 2 i Rosbach V. d- Hohel

=

A Tu“@ Dipl-Geogr Thomas Stober, Holber Lopes B.Sc.
5} i i if - Verhiltnis des
a € i Arbeif ials (60min) und
Homblighvi dSHohE] Bevélkerungsdichte
SR g semende fOko

wdTechndogie -

(ORENUISEIFETAUNVS)

Kenigstein imTaunus)
imalaunus, .| |Kartengrundiage:

Hessisches Landesamt fiir Geoinformation - ATKIS

Abbildung 8: Regionale Erreichbarkeitsanalysen
[TUM, Bahn.Ville2-Erreichbarkeitstool]

Abbildung 8 zeigt das Ergebnis einer Erreichbarkeitsanalyse, die fiir den gesamten Taunusbahn-
korridor einschlieRlich seines Einzugsgebiets in Bezug auf die Erreichbarkeit von Arbeitsplatzen
durchgefiihrt wurde. Hierzu wurde das Aktivitatenpotenzial, also die Anzahl der erreichbaren Ar-
beitsplatze innerhalb eines Gesamtreisezeitbudgets von 60 Minuten, mit der Bevdlkerungsdichte
vor Ort in Beziehung gesetzt:

¢ An Standorten, an denen ein hohes Erreichbarkeitspotenzial (durch ein attraktives Ver-
kehrsangebot im 6ffentlichen Verkehr) einer relativ geringen Bevolkerungsdichte gegen-
Ubersteht, besteht ein sogenannter Erreichbarkeitstiberschuss. Demnach ist hier ein grund-
satzliches Potenzial zur mafRvollen Nachverdichtung gegeben - wie beispielsweise in den
Bahnhofsumfeldern von Bad Homburg v.d.H., Friedrichsdorf oder Wehrheim — welches mit
regionalplanerischen Zielsetzungen abzuwagen ist.

Bahn.Ville 2 — Schienengestitzte Siedlungsentwicklung und Verkehrsverknipfung
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e Analog zeigt ein geringes Erreichbarkeitspotenzial im Vergleich zu einer verhaltnismafig
hohen Bevolkerungsdichte ggf. einen wichtigen Handlungsbedarf auf, die Qualitat des 6f-
fentlichen Verkehrsangebots z.B. durch ein betriebliche Angebotsausweitungen oder Infra-
strukturinvestitionen zu verbessern. Wie in der Kartendarstellung ersichtlich, gibt es auch
entlang der Taunusbahn vor allem in landlichen Rdumen Standorte mit einem solchen
Dichteliberschuss — ein Indiz fir die Weiterentwicklung flexibler Bedienungsformen zur An-
bindung der Taunusbahn an die Flache.

¢ Die verbleibenden, sehr landlich gepragten Standorte in den nordlichen und westlichen Tei-
len der Taunusbahnachse, aber auch dicht besiedelte Flachen in der Nahe der zentral ge-
legenen Bahnhofe der Taunusbahn zeigen vom Grundsatz her ein angemessenes Verhalt-
nis zwischen lokaler Dichte und dem Erreichbarkeitspotenzial, so dass hier aus regionaler
Perspektive eine im Wesentlichen gelungene Abstimmung zwischen Standort- und Ver-
kehrsentwicklung vorliegt.

Workshops, die im Rahmen des Projekts Bahn.Ville 2 durchgefuhrt wurden, zeigen, dass die Im-
plementierung von Erreichbarkeitsplanung in der Praxis anschaulicher und einfach zu interpretie-
render Indikatoren bedarf. Dieses auf der Grundlage des sog. LUPTAI-Ansatzes (Land-Use and
Public Transport Accessibility Index, vgl. Pitot et al., 2005) entwickelte Verfahren ermdglicht eine
einfache Kategorisierung von Standorten, um wichtige siedlungs- und verkehrsplanerische Mal}-
nahmen zu empfehlen, die eine schienengestitzte Siedlungsentwicklung unterstitzen. Diese Ver-
fahren gilt es je nach Anwendungszweck, Datenlage und Detaillierungsgrad weiter zu entwickeln
(vgl. auch Mercier und Stoiber, 2010; Crozet und Wulfhorst, 2010).

Einbettung von Erreichbarkeitsanalysen in regionale und lokale
Entscheidungsprozesse

Insgesamt zeigt sich, dass eine methodisch fundierte Abbildung der Erreichbarkeit in den unter-
schiedlichen Verkehrsnetzen einen erheblichen Mehrwert darstellt, um die Potenziale und die Her-
ausforderungen einer schienengestiitzten Siedlungsentwicklung aufzuzeigen.

Aus fachlicher Sicht ware beispielweise im Rahmen der Diskussion um die kommunalen Flachen-
ausweisungen (in den sog. ,Gemeindegesprachen® im Rahmen des Aufstellungsverfahrens des
Regionalen Flachennutzungsplanes/RegFNP) eine methodisch fundierte Erreichbarkeitsanalyse
als Argumentationshilfe sehr willkommen. Dabei ist darauf hinzuwirken, dass zunachst eine Offen-
heit auf fachlicher Ebene fiir diese Fragestellungen geschaffen bzw. genutzt wird und darauf auf-
bauend eine politisch abgestimmte AuRendarstellung der Analyseergebnisse erfolgen kann.

Eine quantitativ gestitzte Analyse, die durch objektiv ermitteltes Zahlenmaterial erheblich zur
Glaubwiirdigkeit und Uberzeugungskraft der Argumentationen beitragen kann, muss sich dabei auf
zuverlassige und zugangliche Datenquellen stiitzen. Die Verantwortung und Zustandigkeit fir eine
entsprechende Datenplattform ist regionsspezifisch zu verabreden. Es sind differenzierte Nut-
zungsrechte fir die regionalen und lokalen Akteure zu vereinbaren, die technisch beispielsweise
Uber eine webbasierte Datenplattform gewahrleistet werden kénnen.
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2.2 Zusammenhange von Verkehrsangebot und Standortentwicklung

Die Bahn als regionaler Standortfaktor

Die regionalen Standortpotenziale entlang der Taunusbahn sind gepragt durch die Ausrichtung auf
die Zentren des Ballungsraums, insbesondere auf Frankfurt am Main, die damit verbundende Zu-
gangsqualitdt zum Hauptbahnhof als regionalem Gateway (von Bad Homburg v.d.H. im Viertel-
stundentakt mit der S-Bahn in gut 20 Minuten) sowie auf die Zentren entlang der Taunusbahn
selbst. Bad Homburg v.d.H. erweist sich dabei als ein bedeutender Ziel- und Knotenpunkt mit ei-
nem wichtigen Arbeitsplatz-, Einkaufs- und Freizeitangebot sowie der Verknipfungsfunktion zwi-
schen den Standorten entlang der Taunusbahn und dem gut ausgebauten Angebot des Offentli-
chen Personennahverkehrs (OPNV) des Verdichtungsraums (vgl. Kapitel 2.1).

Eine Gegenuiberstellung der Konkurrenzsituation zwischen der Angebotsqualitat im Offentlichen
Personennahverkehr (v.a. Taunusbahn) und im Motorisierten Individualverkehr (MIV) anhand der
auf regionaler Ebene erreichbaren Aktivitatenpotenziale (z.B. Arbeitsplatze, Einkaufsgelegenhei-
ten) zeigt zunachst eine deutliche Dominanz des MIV gegeniiber dem OPNV. Auch bahnaffine
Standorte in fuRlaufigem Umfeld um eine Station entlang der Taunusbahn, die ein deutlich hdhe-
res mit dem OPNV erschlossenes Aktivitatenpotenzial aufweisen als Standorte ,in der Flache®,
kdnnen letztlich mit der in alle Richtungen sehr guten MIV-ErschlieRung nicht konkurrieren. Diese
vordergruindigen Erreichbarkeitsvorteile des MIV muiissen jedoch fiir grof3e Teile der Untersu-
chungsregion vor dem Hintergrund realiter vorhandener Restriktionen im MIV relativiert werden. So
ist die StralRenverbindung aus dem Usinger Land nach Bad Homburg v.d.H. und den Kern des
Ballungsraums Uber die Saalburgchaussee (B456) stau- und witterungsanfallig und fihrt so gerade
in den Spitzenstunden zu erheblichen Fahrzeitverlangerungen in Richtung Frankfurt. Zudem ist
insbesondere im Zentrum Frankfurts das Parkplatzangebot begrenzt. Somit stellt Die Taunusbahn
insbesondere auf Relationen aus dem Usinger Land in das Zentrum Frankfurts eine gute Alternati-
ve dar. Die aulerst positive Entwicklung der Fahrgastzahlen zeigt, dass diese Qualitat wahrge-
nommen und genutzt wird.

Die Analyse der Standortwahlmotive von Haushalten zeigt demgegeniiber jedoch ein anderes Bild
(vgl. Anforderungen an Wohnstandorte, Kapitel 2.7). Neben den in der Regel dominierenden woh-
nungsbezogenen Anforderungen (Wohnflache, Wohnumfeld, Preis-Leistungs-Verhaltnis) werden
auch der glinstigen Anbindung an das Stral’ennetz und allgemein der Nahe zu Frankfurt am Main
hohe Prioritaten eingerdumt. Im Vergleich wird die Mdglichkeit konkrete Aktivitdtenpotenziale (z.B.
Kindertagesstatten, Schulen, Versorgungseinrichtungen) mit dem OPNV zu erreichen als deutlich
weniger wichtig eingeschatzt. Gleiches gilt fur die Wichtigkeit von Park+Ride und Bike+Ride Ange-
boten.

Eine allgemein ,gute Anbindung an die Taunusbahn® und die ,fuRlaufige Erreichbarkeit des Bahn-
hofs“ werden immerhin von etwa 50% der Befragten als wichtig eingestuft.

Auch die Einschatzungen lokaler Experten zu den Auswirkungen der Taunusbahn auf die Stand-
ortentwicklung zeigen ein ambivalentes und differenziertes Bild. Deutlich wird hierbei insbesonde-
re, dass vor dem Hintergrund der unterschiedlichen ErschlieRungsniveaus in der Taunusbahnregi-
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on erwartungsgemafn zwischen dem Vordertaunus und dem Usinger Land unterschieden werden
muss. Fir die Ansiedlung von Haushalten im Vordertaunus (Bad Homburg v.d.H. und Fried-
richsdorf) sei die Taunusbahn demzufolge im Vergleich zur ebenfalls vorhanden S- und/oder U-
Bahn von eher nachgeordneter Bedeutung. Die Nahe von Standorten zu den Halten der S-Bahn
Linie S5 in Richtung Frankfurt am Main ist fir die Ansiedlung von Gewerbe und Wohnen aufgrund
des erreichbaren Arbeitsplatzpotenzials von grofierer Bedeutung. Die Taunusbahn beeinflusse bei
der Ansiedlung der Nutzung von Gewerbe und Wohnen erwartungsgemaf eher Gemeinden im
Usinger Land (Bsp. Neubauflachen in Wehrheim mit Bahnanschluss ,Bahnhof Saalburg®), wo sie
das einzige Angebot des Schienengebunden Offentlichen Personennahverkehrs (SPNV) darstellt.

Insgesamt wird deutlich, dass dem Standortvorteil SPNV-Anschluss im Rahmen der Standortwahl
ein, gemessen an der vorhandenen Angebotsqualitat, recht geringer Stellenwert auf der Nachfra-
geseite zukommt. Es kann jedoch vermutet werden, dass die Taunusbahn insbesondere im Usin-
ger Land als eine Art ,Ruckfallebene” fir die Mobilitdt der Bewohner eine Rolle fir die Standort-
wahl spielt.

Die Ergebnisse lassen den Schluss zu, dass die Nutzungsmaglichkeiten der Taunusbahn fiir den
Einzelnen im Rahmen der Standortwahl bisher offensichtlich nicht ausreichend erkannt und beach-
tet werden. Gleichermalien kann angenommen werden, dass gerade regionsfremde Zuzlgler die
vorhandenen kapazitats- und witterungsbedingten Restriktionen der Strallenanbindung an den
Kern des Ballungsraums unterschatzen. Dies bildet einen direkten Ansatzpunkt fir die in
Bahn.Ville 2 entwickelten Konzepte und Instrumentarien fir eine individuelle Mobilitatsberatung
und eine effektive Vermarktung des Standortfaktors Erreichbarkeit durch die Taunusbahn.

Rolle der Taunusbahn in der Planung

Die Taunusbahn wurde und wird — insbesondere im Usinger Land, also der peripheren, Iandlichen
Teilregion des Taunus — als wichtiges Kriterium fir die Ausweisung von Bauflachen und die
Standortwahl wahrgenommen. Im Vordertaunus hingegen spielt die Taunusbahn in dieser Hinsicht
eine geringere Rolle, hier werden Bauflachen tendenziell eher nahe den Haltepunkten der S-Bahn,
aber durchaus auch in weniger gut durch den SPNV erschlossenen Randlagen ausgewiesen.

Entlang der Taunusbahn sind dank des sehr guten SPNV-Angebotes auf der axialen Beziehung in
Richtung Bad Homburg v.d.H./Frankfurt am Main gute Voraussetzungen fiir eine schienengestutz-
te Siedlungsentwicklung gegeben. Bereits in der ersten Phase des Bahn.Ville Projekts konnte je-
doch gezeigt werden, dass eine erfolgreiche schienengestiitzte Siedlungsentwicklung nicht nur
vom Verkehrsangebot, sondern insbesondere von landerspezifischen Rahmenbedingungen, politi-
schen Entscheidungen und interkommunaler Zusammenarbeit bei der Flachenausweisung sowie
von der Standortwahl von Haushalten und Unternehmen abhangig ist (vgl. Bahn-Ville-Konsortium,
2005, S. 4).

In den Raumordnungspléanen Stdhessen von 1986 und 1995 (vgl. Hessischer Ministerprasident —
Staatskanzlei, 1986 bzw. Regierungsprasidium Darmstadt, 1995) wurden gezielt neue Siedlungs-
flachen nahe der Taunusbahn ausgewiesen (Vorgabe zur Konzentration an Nahverkehrsachsen).
Diese Flachen wurden in der Folge entsprechend der Zielsetzung entwickelt. Der in Aufstellung
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befindliche Regionale Flachennutzungsplan fiir das Gebiet des Planungsverbandes flihrt diese
Vorgehensweise fort (Ausweisung von ca. 80 ha Wohnbauflachen im Einzugsbereich der Taunus-
bahn im zum abschlieRenden Beschluss anstehenden Entwurf des Planwerkes). Der Einzugsbe-
reich umfasst dabei einen Radius von 1.000 m um die Haltepunkte der Taunusbahn. Auch auf lo-
kaler Ebene erfolgte eine Ausweisung von Gebieten im Einzugsbereich der Taunusbahn (z.B.
Schleichenbach | und Il, Usingen). Hieraus resultierte ein deutliches Einwohnerwachstum in aus-
gewahlten Kommunen (z.B. in Neu-Anspach um mehr als 50 %). Im Ruckblick zeigt sich, dass die
Taunusbahnkommunen hdhere Wachstumsraten in der Einwohnerentwicklung verzeichnen konn-
ten als andere, weniger gut an das OPNV-Netz angebundene Standorte.

Zugleich wird beispielsweise anhand der Einwohner- und Fahrgastzahlentwicklung in Neu-
Anspach deutlich, dass die Steigerung der Einsteigerzahlen an den Taunusbahnhalten starker
ausfallt als der Einwohnerzuwachs. Daraus folgt, dass durch Attraktivierungsmalinahmen an der
Strecke neben den Zuziglern auch die alteingesessene Bevdlkerung die Bahn nun haufiger nutzt
(vgl. Bosserhoff, 2004). Die folgende Abbildung zeigt deutlich den Einwohnerzuwachs in ausge-
wahlten Kommunen entlang der Taunusbahn.
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Abbildung 9: Verdnderung der Einwohnerzahlen in Kommunen im Hochtaunuskreis in den Jahren 1985 bis 2007.
(Die Werte des Jahres 1985 wurden gleich 100% gesetzt. Bis auf Konigstein liegen alle Kommunen an der Tau-
nusbahn.)

[Quelle: Sparmann/Arndt 2008]

Diese grundlegenden Potenziale zeigen in einer Analyse aktueller Flachenausweisungen aller-
dings nur noch geringe Auswirkungen. Wegen der starken Auswirkungen singularer groRerer Fla-
chenausweisungen auf die Nachfrage nach Wohnbauland sowie aufgrund fehlender kleinrdumige
Daten zu Nutzungsanderungen Uber einen langeren Zeitraum, beispielsweise im Rahmen der In-
nenentwicklung, sind die Zusammenhange der (geringfiigigen) Angebotsverbesserungen seit den
90er Jahren mit der aktuellen Standortentwicklung nicht mehr zweifelsfrei nachweisbar. Weiterhin
verlauft die B 456 parallel zur Taunusbahn, so dass die Wirkung der Taunusbahn auf Standortent-
scheidungen kaum isoliert betrachtet werden kann.
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Insgesamt werden die Einflisse der Taunusbahn auf die siedlungsstrukturelle Entwicklung sowie
die Bodenwerte auch von lokalen Experten je nach Lage und wirtschaftlichen Status der Gemein-
de unterschiedlich wahrgenommen. Kaufpreise und Mieten seien demnach weitgehend unabhan-
gig von der Nahe zur Bahn, lediglich die Nahe zu S-Bahn-Haltestellen (S 5) verursacht eine leichte
Steigerung in manchen Gemeinden.

Zusammenfassend kann retrospektiv auch mehrere Jahre nach Wiedereinfiihrung des Bahnange-
bots ein Zusammenhang zwischen der Siedlungs- und Schienenverkehrsentwicklung angenom-
men werden. Das Zusammenspiel von attraktiver SPNV-Erschliefung durch die Taunusbahn und
gleichzeitiger Flachenausweisung nahe der Bahn hat in der Vergangenheit, insbesondere nach
Wiederaufnahme des SPNV-Angebots, sowohl die Taunusbahn (Fahrgastzuwachse) als auch die
tangierten Kommunen (Einwohnerzuwachs) gestarkt. Die starken Fahrgastzuwachse sind zusam-
men mit der Einwohnerentwicklung Indizien daflir, dass die Bahn bei Standortentscheidungen
durchaus eine Rolle gespielt haben kdnnte. Die gut erschlossenen Flachenangebote sind als Sied-
lungsflachen nachgefragt, wobei jedoch zwischen dem Vordertaunus und dem Usinger Land diffe-
renziert werden muss. Ein quantitativer Nachweis der Rolle speziell der Taunusbahn fir die Sied-
lungsentwicklung kann jedoch auf Basis der bestehenden Datenlage nicht gefihrt werden.

Den Bahnschluss als Standortfaktor vermarkten

Die Voraussetzungen fur schienengestutzte Siedlungsentwicklung entlang der Taunusbahn sind
von Seiten des SPNV-Angebots hervorragend. Die Entwicklung neuer Flachenangebote findet zu
einem grofRen Teil in Bereichen statt, die gut durch die Taunusbahn erschlossen sind. Dennoch
zeigt die Wohnmotivuntersuchung, dass auf Seiten der Nachfrage offensichtlich ein Wahrneh-
mungsdefizit der durch die Taunusbahn geschaffenen Erreichbarkeitsvorteile besteht.

Im Rahmen von Interviews mit lokalen Experten aus dem Bereich der Stadtplanung wurde zudem
deutlich, dass eine bewusste Vermarktung der Erreichbarkeitsvorteile von Flachen entlang der
Taunusbahn bisher nur sporadisch erfolgt. Hinsichtlich der Vermarktung von Flachen werde die
Bahnnahe zwar durchaus als Standortvorteil genannt, die Vermarktung geschehe jedoch weitge-
hend unabhangig davon, die Bahnnahe wird somit nicht explizit als Vermarktungsargument ge-
nutzt.

Anhand dieser Erkenntnisse wird deutlich, dass Optimierungspotenziale hauptsachlich im Bereich
der Vermarktung aber auch in den gezielten Mobilitdtsberatungsangeboten bei der Standortwahl
von Unternehmen und Haushalten bestehen. Eine effektive Kommunikation der Vorteile bahnna-
her Lagen ist neben der Gestaltung des Verkehrs- und Flachenangebots ein zentraler Baustein flr
den Erfolg einer schienengestitzten Siedlungsentwicklung.

Hierauf aufbauend wurden innerhalb des Projekts Bahn.Ville 2 MalRnahmen zur Kommunikation
der Standortvorteile bahnnaher Lagen entwickelt. Ein wichtiger Baustein des Bahn.Ville 2 Projekts
war die ldentifikation von Ansatzpunkten fur eine Vermarktung entsprechender Flachen sowie die
Umsetzung von Instrumenten zur Kommunikation der Standortvorteile und individuellen Nut-
zungsmoglichkeiten der Taunusbahn im Rahmen der Mobilitatsberatung. Die umgesetzten MaR-
nahmen werden nachfolgend in den Kapiteln 2.7 bis 2.9 beschrieben.
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2.3 Strategische regionale Planungsinstrumente

Regionaler Nahverkehrsplan — Starkung des o6ffentlichen Verkehrs

Der Nahverkehrsplan bildet nach § 8 Abs. 3 Personenbeférderungsgesetz den Rahmen fir die
Entwicklung des offentlichen Personennahverkehrs. Ziel des Regionalen Nahverkehrsplans
(RNVP) im Rhein-Main-Verkehrsverbund ist die Netzentwicklung mit erganzter und deutlich ver-
besserter Infrastruktur sowie einem integrierten Bedienungsangebot. Lokale und regionale Ver-
kehrsangebote missen dabei aufeinander abgestimmt sein, um durchgangige Transportketten zu
gewabhrleisten. Infrastruktur und Betrieb sind daher eng zu verzahnen. Schliellich erfordert ein
zeitgemales Verkehrssystem intermodale Verknipfungen und Mobilitdtsangebote Uber den
OPNV hinaus. Der RNVP hat somit eine entscheidende Bedeutung fiir die Schaffung eines opti-
mierten Verkehrssystems sowie fiir die Sicherung und die Fortentwicklung der Mobilitat im Lebens-
und Wirtschaftsraum Frankfurt Rhein-Main.

Im RNVP werden basierend auf den bestehenden und prognostizierten Strukturen die Angebots-
standards definiert und zur Erreichung eines modernen und leistungsfahigen Verkehrssystems ein
regionales MaRRnahmenkonzept entwickelt. Der derzeit glltige RNVP des RMV umfasst im Kern
den Zeitraum von 2004 — 2009 und enthalt einen Ausblick bis 2015. Er soll aktuell fir einen Be-
trachtungszeitraum bis Ende 2019 fortgeschrieben werden und Uber diesen Zeitraum den Rahmen
fur die weitere Entwicklung des regionalen &ffentlichen Verkehrsangebotes bilden. Damit werden
die Grundlagen fir die strategische Ausrichtung der Angebotskonzeption in zeitliche Ubereinstim-
mung mit der Sicherung der Verbundfinanzierung gebracht.

Das Riickgrat des Offentlichen Verkehrs stellt das bestehende Schienennetz mit S-Bahnen und
Regionalbahnen dar. Dieses wird weiterentwickelt, um auch in Zukunft die Mobilitat in der Region
Frankfurt Rhein-Main sicher zu stellen. Die Fortschreibung des RNVP wird noch starker den Kun-
den in den Vordergrund stellen, die Qualitat des o6ffentlichen Verkehrs erhdhen sowie innovative
Strategien mit Entwicklungen im Netz und Angebot in der Region Frankfurt Rhein-Main zusam-
menflhren.

Flachenausweisungen im Regionalen Flachennutzungsplan

Angesichts der zahlreichen Herausforderungen, vor denen sich viele Stadte und Gemeinden se-
hen (demographischer Wandel, Standortwettbewerb, zunehmende Zersiedelung, Wegzug der Be-
volkerung, Leistungsfahigkeit und Finanzierbarkeit von Infrastrukturen usw.), ist eine ,Regionalisie-
rung“ bei der Suche nach Lésungsmaoglichkeiten dringend zu empfehlen. Um diesen Herausforde-
rungen zu begegnen sind wirkungsvolle Steuerungsmaoglichkeiten in der Regel tiber Gemeinde-
grenzen hinweg zu entwickeln, denn nur auf diese Weise wird man den tatséchlichen Aktionsrau-
men der Menschen und Verflechtungsraumen ihrer wirtschaftlicher Tatigkeiten gerecht.

Der Regionale Flachennutzungsplan ordnet sich ein in die Vorgaben des Landesentwicklungs-
plans, den Regionalplanen sowie der Bauleitplanung. Er greift die Verkehrsangebotsqualitat bei
der Flachenausweisung grundsatzlich auf. Die Ausrichtung der Siedlungsentwicklung soll sich da-
bei (nach dem aktuellen RegFNP-Entwurf) auf die regionalen Verkehrsachsen stitzen, ohne dass
hier der eindeutige Bezug zur OPNV-ErschlieRungsqualitat hergestellt wiirde. Im Korridor der Tau-
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nusbahn zeigt sich bei der Flachenausweisung im RegFNP eine deutliche Ausrichtung auf das
OPNV-Angebot: 54 % aller neu ausgewiesenen Siedlungsbereiche insgesamt bzw. 51 % aller neu
ausgewiesenen Wohn- und Mischbauflachen befinden sich innerhalb eines (Luftlinien-) Einzugsbe-
reiches von 1.000 m um die Bahnstationen. In einzelnen Kommunen, deren Ortsteile besonders
glnstig auf die Taunusbahn ausgerichtet sind, umfasst dieser Anteil sogar 70 bis 80 %.

Die reine Flachenausweisung bzw. Sicherung von Siedlungsflachen ermdglicht dabei nur in sehr
geringem Umfang einen Steuerungseffekt, solange nicht weitere Vorgaben z.B. hinsichtlich der
Bebauungsdichte oder dem Mal’ der Bebauung formuliert werden. Hier besitzen die Kommunen in
Eigenregie weitestgehende Gestaltungsmaoglichkeiten, zumal fur jede Gemeinde separat Flachen-
entwicklungsmdglichkeiten festgelegt wurden. Mit einem integrierten regionalen Ansatz hat dies
noch wenig gemein.

Fir den RegFNP ist ein MaRstab von 1:50.000 gesetzlich vorgeschrieben, der sich allerdings als
wenig geeignet herausstellt — und zwar sowohl aus technischer als auch aus rechtlicher Hinsicht.
Die Darstellungsdichte fiihrt zu einer Uberfrachtung des Planes mit Inhalten. Das Uber- und Ne-
beneinander von Informationen erschwert die Lesbarkeit der Karte massiv, so dass bestimmte
eindeutige Festlegungen vielfach kaum realisierbar sind. Zu guter Letzt wird die physische Groflie
des Plans auf einen Bruchteil des Flachennutzungsplans reduziert, so dass den Gemeinden keine
ausreichende Grundlage zur Weiterentwicklung des Bebauungsplans zur Verfugung steht.
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Abbildung 10: Detaillierungsgrad des Regionalen Flachennutzungsplans (Entwurf)
[Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main, 2009]
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Lernen vom franzésischen SCOT?

Das Planungsinstrument des SCOT (Schéma de Cohérance Territoriale) kann als ,franzésischer
Weg* flr die Umsetzung der Ergebnisse aus der Rio-Konferenz (1992) gelten. Im Gefolge wurde
ein neues Gesetz erlassen, das sog. ,Loi SRU“ (Solidarité et Renouvellement Urbains 2000), in
welchem der SCOT als zentrales Instrument flir eine nachhaltige Raumentwicklung auf interkom-
munaler Ebene verankert wurde. Als Oberziel des SCOT ist die Umsetzung einer strategischen
Gesamtplanung genannt unter zeitlicher und inhaltlicher Koordination aller relevanten Fachpla-
nungen.

Das SRU-Gesetz wurde durch den ,code de 'urbanisme et de I'habitat* (CU von 2003) modifiziert
und erganzt. Hervorzuheben ist hierbei die sog. ,15km-Regel“, welche die Rahmenbedingungen
fur die Aufstellung eines SCOTs festlegt. Gemal CU L.122.2 muss sich eine Kommune, die Ent-
wicklungsabsichten hegt und entweder weniger als 15 km von einer Kiste oder einer Agglo-
meration (>50.000 Einwohner) entfernt liegt, einem SCOT-Aufstellungsprozess unterziehen. Hie-
raus entspringt flr weite Areale Frankreichs quasi eine Pflicht zur SCOT-Aufstellung — sofern eine
Kommune nicht auf die Funktion eines ,Eigenentwicklers® beschrankt werden mdchte.

Der SCOT beschreibt Prinzipien, Leitbilder und Ziele fir die raumliche Entwicklung einer Gemein-
de bzw. eines Gemeindeverbundes bezogen auf die folgenden 10 Jahre. Gemal code de
I'urbanisme besteht ein SCOT aus insgesamt drei Bestandteilen: einer vorgeschalteten Raum-
analyse und zwei eigentlichen Planwerken (PADD — projet d’aménagement et de développment
durable; DOG — document d’orientation générale). Fir PADD und DOG werden die wesentlichen
Planinhalte gesetzlich vorgeschrieben (CU L.122.1-3) in Form von ,Kapiteliberschriften®. Die Me-
thodik und Bearbeitungstiefe sind nicht festgelegt, ebenso wenig die konkrete raumliche Zuord-
nung von Flachennutzungen.

Im PADD werden die grofden, im Wesentlichen politisch festgelegten Entwicklungsleitlinien fir den
Planraum vorgestellt. Diese sind im DOG durch konkrete Fachkonzepte und MaRnahmen zu unter-
futtern und raumlich zu konkretisieren.

Auf franzésischer Seite spricht dieses Regionalplanungsinstrument (SCOT) haufig eine klarere
Sprache in Bezug auf die Abstimmung von Standort- und Verkehrsentwicklung. Allerdings weist
die Qualitat und der Detaillierungsgrad erhebliche Unterschiede in der Vielzahl der inzwischen in
Frankreich realisierten SCOTs auf. Die kartographischen Darstellungen dienen lediglich der lllust-
ration (vgl. Abbildung 11) und fallen bei jedem SCOT anders aus, rechtlich mafligebend ist der
Textteil. Dieser beschreibt Prinzipien, Leitbilder und Ziele der rdumlichen Entwicklung fur die Be-
reiche Wohnen, Wirtschaftsentwicklung, Freizeit, Verkehr, Naturschutz in einem Gemeindever-
bund.

Die OPNV-ErschlieBungsqualitat wird beim SCOT als raumpragendes Element angesehen und als
Grundlage fir eine Kontingentierung der Flachenausweisung herangezogen. Der lokalen Ebene
wird damit zwar einerseits ein groerer Spielraum in der konkreten Ausgestaltung der Flachenent-
wicklung eingeraumt, andererseits werden konkrete Mindestdichten (in Wohneinheiten/ha) in Ab-
hangigkeit der Zentralitadt der Standorte vorgegeben.
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Abbildung 11: Graphische Darstellung im SCOT Sud-Loire (Beispiel)
[SCOT Sud-Loire, www.scot-sudloire.fr]

Strategische Regionalplanung braucht auch das Wechselspiel zwischen politischer und fachlicher
Arbeit. In Frankreich scheint dies zum Teil gut zu gelingen. In der Region Sud-Loire erfolgte bei der
Erstellung des SCOT ein engagierter, politisch besetzter Auftakt, der nicht nur durch die Gesetzes-
lage, sondern auch durch die nationalen Prioritatensetzungen (,Grenelle de I'environnement®) er-
leichtert und befordert wird. Die fachliche Erarbeitung der Grundlagen, Analysen und strategischen
Empfehlungen kann haufig weitgehend ,ungestort” im Rahmen der ,agences d’urbanisme* (liber-
gemeindliche, 6ffentliche Planungsagenturen) erfolgen. Aufgrund der kleinteiligen kommunalen
Gliederung erfolgt im Abstimmungs- und Abwagungsprozess eine Blindelung der kommunalen
Einzelinteressen Uber die Verbandskommunen (communautés de communes).

Allerdings erfolgt die detailliertere, rdumliche Umsetzung der Vorgaben auf der Ebene der nachge-
lagerten ,Plan local d‘Urbanisme (PLU)“ auf lokaler Ebene der einzelnen Gemeinden. Die Umset-
zung der Strategien ist folglich vom politischen Willen vor Ort abhangig. Es erfolgt zwar eine ge-
setzlich verankerte, in ihrer Umsetzung national kontrollierte Evaluation der Planungsdokumente
und eine Bilanzierung und ggf. Aktualisierung nach spatestens 5 Jahren nach In-Kraft-Treten. Bis-
lang liegen dazu aber aufgrund des relativ jungen Instrumentariums noch keine aussagekraftigen
Erfahrungen vor.
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Perspektiven zur verbesserten Zuordnung von Siedlung und Verkehr auf
regionaler Ebene

Mit dem Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV) ist eine den verkehrlichen Verflechtungen und den
Mobilitdtsbedurfnissen der Region Frankfurt Rhein-Main entsprechende Organisation erfolgreich
eingerichtet worden. Der Rhein-Main-Verkehrsverbund ist im Hinblick auf einen Mobilitatsverbund
weiter zu entwickeln.

Fir eine umfassende Abstimmung der regionalen Siedlungs- und Gesamtverkehrsplanung bedarf
es aber dringend einer soliden konzeptionellen Basis mit verkehrsmittelibergreifendem Fokus.
Eine von den regionalen Akteuren im Verkehrsbereich gemeinsam erarbeitete und getragene Ver-
kehrsdatenbasis — wie in der Region Frankfurt Rhein-Main seit vielen Jahren praktiziert — stellt
diesbezlglich zwar eine solide Grundlage dar, ist bei weitem aber nicht ausreichend. Denkbar wa-
re hier die Erstellung eines regionalen Verkehrsentwicklungsplans (VEP), der zunachst auf vor-
handenen bzw. gesetzlich vorgeschriebenen (selektiven) Planen wie dem RNVP aufbaut. Er muss
und kann aber Uber die Inhalte dieser Plane hinaus Wechselwirkungen zwischen den verschiede-
nen Verkehrsmitteln sowie mit der Siedlungsplanung starker beriicksichtigen und sollte dann im
Rahmen der Aufstellung eines RegFNP beachtenswert sein. Ergdnzende Erkenntnisse des VEP
sollten aber ggf. ebenso in die erstgenannten Plane zurickflieRen.

Eine Starkung der regionalen Schienenverkehrsachsen ist in diesem Sinne bei der Ausweisung
von weiteren Siedlungsflachen weiter zu verfolgen. Diese Vorgabe ist jedoch bisher bei den Zielen
starker verankert als bei ,echten” Umsetzung. Die Regionale Flachennutzungsplanung sollte noch
viel starker den Bestand an Schienenverkehrsachsen bericksichtigen. Auch die weiteren Pla-
nungsebenen sollten dazu beitragen, im Umfeld von Verkehrsstationen eine deutliche hohere
Ausnutzung vorzuschreiben. Bezogen auf den OPNV bietet der Regionale Nahverkehrsplan des
RMYV eine fachplanerische Basis. Darauf aufbauend kénnten Kriterien zur Beschreibung der
OPNV-Qualitat in Bezug zur Flachenausweisung entwickelt und als Ranking- bzw. Ausschluss-
kriterium bei der Flachenausweisung definiert werden. Wichtig ist dann im Hinblick auf eine wir-
kungsvolle Umsetzung schienenorientierter Entwicklung, dass im Rahmen der Abstimmungspro-
zesse an den definierten verkehrlichen Kriterien konsequent festgehalten wird. Dies kann schluss-
endlich auch bedeuten, einem kommunalen Flachenwunsch aufgrund entgegen stehender ver-
kehrlicher Indikation nicht zu entsprechen und die Gemeinden auf Eigenentwicklung zu beschran-
ken.

Dies ist einfacher umsetzbar bei Anwendung projektorientierter Ansatze. Hierbei sollte eine noch
starkere Ausrichtung der Siedlungsentwicklung auf bestehende regionale Schienenverkehrsach-
sen im Vordergrund stehen. Aber auch neue planerische Ansatze wie die Planung der Regional-
tangente West (RTW) — einer tangentialen Schienenverbindung, die die radialen Linien in den Bal-
lungskern untereinander verbindet und so eine neue Netzqualitat schafft sollte als Schwerpunkt fir
eine starkere Zuweisung der Siedlungsentwicklung dienen. Ahnliches ist bei der ErschlieBung des
Baugebiets ,Frankfurter Bogen“ mit einer Strallenbahn bereits gelungen. Als Erfolg zu verbuchen
ist die Gleichzeitigkeit der Aufwertung bzw. NeuerschlieRung eines Gebietes mit 6ffentlichem Ver-
kehr und der Entwicklung neuer Siedlungsschwerpunkte. Die regionalen Akteure, die jeweils
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andere Aufgabenschwerpunkte wahrnehmen, kdnnten die projektbezogene Arbeitsform zu einer
zielorientierten Netzwerkkooperation weiterentwickeln.

Die Pragmatik der Planung ist jedoch nicht mit dem Plan gelost. Viele Grundstlicke im Stations-
umfeld sind in ihrer Grofde, Ausrichtung und der feststehenden Nachbarschaft zu Nutzungen fir
eine wunschenswerte Entwicklung nicht geeignet. Andere befinden sich im Privatbesitz und sind
aufgrund der oft sehr hohen Preisvorstellungen der Grundstlicksbesitzer (die aufgrund der Bahn-
hofsnahe von 1a-Lagen ausgehen) schwierig zu erwerben. Um die Quote der Flachenausweisung
im Stationsumfeld weiter zu erhéhen, missten neue Konzepte zur Revitalisierung der Flachen und
Gesprache seitens der Kommunen mit den Grundstuckeigentiumern initilert werden. Einerseits
geht es darum, den Informationsfluss zu erméglichen, so dass die Kommunen erfahren, welche
Interessen und Plane die Besitzer verfolgen. Andererseits scheinen personliche Kontakte erforder-
lich zu sein, um den Grundstiickseigentiimern die Idee einer angemessenen Verdichtung der Nut-
zungsstrukturen an den Bahnpunkten verstandlich zu machen. In einem direkten Austausch kén-
nen vielfach Lésungen gefunden werden, die sowohl fir die Kommunen wie auch fir die Grundbe-
sitzer, interessant sind.

In diesem Zusammenhang ist das im Rahmen des franzdsischen Bahn.Ville-Vorhabens entwickel-
te Verfahren eines ,Flachenbeobachtungssystems® von groRem Interesse. Die franzdsischen
Kommunen verfugen uber ein Vorkaufsrecht, sobald die VerauRerung eines Grundsticks innerhalb
eines vorab definierten strategischen Entwicklungsbereiches (hier z.B. das Bahnhofsumfeld von
St. Etienne) ansteht. Das Raumbeobachtungssystem gibt der Kommune regelmafig ein Signal,
wenn ein Zugriff auf ein Grundstlick innerhalb eines aus der Erreichbarkeitsanalyse entwickelten
Einzugsbereiches um die Stationen mdglich wird. So kann zeitnah und zuverlassig gepruft werden,
ob die entsprechende Parzelle als eine strategische Akquisition flir Gemeindezwecke erworben
werden soll (beispielsweise zur gezielten Nutzungsentwicklung oder auch zur Sicherung eines
durchgangigen Wegenetzes).

Der RMV verfolgt mit dem Stationsentwicklungsplan, der bereits vor 15 Jahren initiiert wurde,
neben der Schaffung barrierefreier Zugange und der Optimierung der Verknlpfung die Aufwertung
des Bahnhofsbereichs als Kristallisationspunkt fur die Verdichtung und Starkung der Siedlungsnut-
zung im Stationsumfeld und fur die Stadtentwicklung in der Kommune. Durch die Aufwertung der
Station kann sich zum Beispiel die Bebauung von ehemaligen Ladeflachen oder sonstigen, nicht
mehr fur verkehrliche Zwecke verwendeten Flachen eine Verdichtung im Bahnhofsumfeld ergeben.
Auf diese Weise wird der Bahnhof gerade in kleinen und mittleren Stadten zu einem neuen Mittel-
punkt neben Rathaus und Kirche.
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2.4 Entwicklung und Umsetzung von Nahmobilitatskonzepten

Nahmobilitdtsachsen als zentrale Wegeverbindung stédrken

In der gesamten Wegekette spielen die Wegeverbindungen zwischen dem Start/Ziel und den Sta-
tionen als Einstiegspunkt in den SPNV eine besonders wichtige Rolle. Aktuelle Untersuchungen
gehen davon aus, dass uber 50% der SPNV-Fahrgaste aus dem nahraumlichen Umfeld der Stati-
onen stammen und die Wege von und zur Station zu Fuld oder mit dem Fahrrad zurtickgelegt wer-
den kénnen. Dennoch zeigen auch die aktuell in Bahn.Ville durchgeflihrten Befragungen an den
Park+Ride-Parkplatzen, dass je nach raumlichen Gegebenheiten und Station ein groRer Anteil der
Park+Ride-Nutzer (bis zu einem Drittel) aus dem nahraumlichen Bereich bis 1 km stammen, was
unter anderem auf Defizite in der nahraumlichen ErschlieBung zuriickzufiihren ist. So ist z.B. in
Friedrichsdorf vor allem ein dunkler schlecht einsehbarer FuRgangertunnel zu durchqueren, um
aus dem angrenzenden Wohngebiet zum Bahnhof und auf die Bahnsteige zu gelangen (vgl. Fall-
beispiel Friedrichsdorf). Je nach Lage der Stationen ist die Bedeutung der Wegeachsen von und
zum Bahnhof nicht nur auf den reinen Zu- und Abgang beschrankt, vielmehr sind bei zentraler La-
ge wie in Bad Homburg v.d.H. und Friedrichsdorf die Stationen Teil einer Wegeverbindung zwi-
schen verschiedenen Ortsteilen. Eine attraktive Gestaltung der Wegeachsen leistet unter diesen
Rahmenbedingungen auch einen wichtigen Beitrag, die Trennwirkung zwischen verschiedenen
Ortsteilen zu verringern und diese besser miteinander zu verbinden.

Je nach Lage und Funktion der Achse sowie in Abhangigkeit der Nutzergruppen wurden im Rah-
men von Bahn.Ville Qualitatskriterien fur attraktive Wegeachsen erarbeitet, die stadtgestalterische
und raumlich-funktionale Aspekte der Strallenraumgestaltung miteinander verbinden. Neben ob-
jektiv messbaren Kriterien werden hier vor allem aus Sicht verschiedener Nutzergruppen subjektiv
bewertete Kriterien wie z.B. Sicherheit, Sauberkeit, Pflegezustand und stadtgestalterische Elemen-
te mit einbezogen.

Neben den rein objektiven Kriterien war der Ausgangspunkt fir die Entwicklung der Nahmobilitats-
konzepte in Bahn.Ville daher die Frage, wie die Bedingungen fiir Fultgénger und Radfahrer auf
dem Weg zum und vom Bahnhof wahrgenommen werden. Zur Erfassung der subjektiven Wahr-
nehmung, die gleichzeitig konkrete Ansatzpunkte fur eine Konzeptentwicklung liefern sollte, wurde
ein multiattributiver Untersuchungsansatz entwickelt, der abschnitts- und routenbezogen die Zu-
friedenheit/Bewertung der Attraktivitat, Bedeutung und Wichtigkeit sowie sonstige Merkmale wie
Wegezweck und Verkehrsmittelnutzung erfasst hat.

Ergebnisse im Rahmen der in Bad Homburg v.d.H. und Friedrichsdorf durchgeflihrten Passanten-
befragungen zeigen, dass die Gesamtqualitat einer Wegeverbindung mafRgeblich auch vom Zu-
stand einzelner Wegeabschnitte abhangt (vgl. Abbildung 12).
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Beurteilung der Bebauung und Wo entlang der Achse empfinden Sie die Bebauung/Nutzung besonders
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Abbildung 12: Qualititswahrnehmung einer Wegeachse im FuB- und Radverkehr (Beispiel der BahnstraRe in
Friedrichsdorf)

[ivm GmbH 2009; Passantenbefragung in Friedrichsdorf]

Die strecken- und abschnittsbezogene Betrachtung sowie der multiattributive Ansatz liefern dabei
konkrete Ansatzpunkte fir die Verbesserung der Wegeachsen, da sie eine eindeutige Priorisierung
von Maflinahmen zur Behebung nutzerrelevanter Defizite ermdéglichen.

Als Konsequenz fir Planung und Gestaltung in der Praxis lassen sich aus den Bahn.Ville-
Befragungen konkret folgende Schlussfolgerungen ableiten:

e Anforderungen an die Qualitat von Wegeachsen in der Zuwegung zur Station unterschei-
den sich deutlich je nach Wegezweck.

e Soziale und verkehrliche Sicherheit sind in allen befragten Gruppen besonders relevant.

e Befragungsergebnisse ermoglichen konkrete Riickschlisse auf Wahrnehmung einzelner
Kriterien auf einzelnen Strallenabschnitten.

e Zusammenfassung zu globalen Qualitatsurteilen und damit Gbertragbare Erkenntnissen ist
generell moglich.
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Neue Wege in Friedrichsdorf — Umgestaltung des Bahnhofsumfeldes und Nahmobil-
itdtskonzept als Baustein des Stadtentwicklungskonzeptes 25+

Aufgrund der vorhandenen Angebotsqualitat besitzt der Bahnhof Friedrichsdorf Bedeutung sowohl
fur den Nahbereich als auch fir ein gréfieres Einzugsgebiet, das sich vor allem nach Norden und
Nordosten entlang der Bahnstrecke nach Friedberg erstreckt (vgl. Abbildung 13).

Abbildung 13: Der Ortsteil Friedrichsdorf mit Bahnhof
[Stadt Friedrichsdorf, 2010]

Mit einem langfristig ausgerichteten und integrierten Stadtentwicklungskonzept ,Stadt 25+ hat die
Stadt Friedrichsdorf Ziele und MalRnahmen flir die Stadtentwicklung Friedrichsdorfs bis zum Hori-
zont 2033 erarbeitet. Stadt 25+ ist als partizipativer Planungs- und Entwicklungsprozess angelegt,
an dem neben Verwaltung, Politik, Planungsbiros, Aufgabentragern, Verkehrsunternehmen und
weiteren Tragern Offentlicher Belange auch Burger, Vertreter von Wirtschaft, Organisationen sowie
Verbanden beteiligt sind. Neben einem Leitbild, welches alle Aufgaben und Lebensbereiche um-
fasst, stand vor allem die Entwicklung des Bahnhofs und des Bahnhofsumfeldes im Vordergrund.
Dieser trennt die Stadt derzeit in zwei Halften und ist vor allem fir FuRganger und Radfahrer nur
durch dunkle und wenig attraktive Unterfihrungen zu queren. Insbesondere Radfahrer und Ful3-
ganger werden mit Umwegen und einer nicht auf ihre Bedurfnisse ausgerichteten Gestaltung des
stadtischen Raumes und der Verkehrsanlagen konfrontiert. Entsprechend haufig entscheiden sich
Pendler fur den privaten Pkw als Zubringer zur Bahnstation (vgl. Kapitel 2.5).
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Abbildung 14: FuBRgéangerquerung des Bahnhofs in Friedrichsdorf
[ivm GmbH, 2009]

Ziel der Neugestaltung ist eine Verringerung der raumtrennenden Wirkung des Bahngeléndes
durch Integration in die beiderseits bestehenden Strukturen der Stadt und unter Berlcksichtigung
der geplanten Nutzung des derzeit brachliegenden Milupa-Gelandes. Im Zuge dessen sollen neue
Wegebeziehungen entstehen und traditionell bestehende in ihrer Bedeutung verandert werden.
Davon ist die Zuwegung zum Bahnhof unmittelbar betroffen. An diesem Punkt setzte der Blickwin-
kel der Nahmobilitdt aus dem Bahn.Ville-Ansatz an und konnte in der weiteren Konzepterstellung
mit berlcksichtigt werden (vgl. Abbildung 15).

Abbildung 15: Der Bahnhof als stadtverbindendes Element
[bb22 architekten + stadtplaner gbr]

Ausgehend von dem Wettbewerbskonzept (bb22) ist der Bahnhof als stadtverbindendes Element
gleichzeitig Ausgangspunkt fir das Nahmobilitatskonzept. Gemeinsam mit der Stadt Friedrichsdorf
wurde die Achse zwischen dem Bahnhof und dem neuen Schulstandort der Philip-Reis-Schule mit
ca. 1.600 Schilern ausgewahlt, da ab 2011 starke FuRgangerstréme zwischen dem Bahnhof und
der Schule zu erwarten sind und die derzeit vorhandene Verkehrsinfrastruktur schwerpunktmagig
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auf den Pkw ausgerichtet ist. Die Achse der Bahnstralle wird im Zuge der Standortentwicklung auf
dem alten Milupa-Gelande gemeinsam mit dem zukiinftigen Investor erarbeitet.

Ausgehend vom Bahnhof ergeben sich drei mogliche Wegeachsen, die gemeinsam mit der Stadt
Friedrichsdorf auf Grundlage von drei szenarienhaften Entwirfen hinsichtlich Ihrer Machbarkeit
diskutiert wurden. Zwei dieser Achsen sind in Abbildung 16 exemplarisch dargestellt.

Abbildung 16: Nutzung des Bahndamms als ,,Landschaftsachse* / ,,Biirgerpark® vs. Aufwertung des bestehen-
den Quartiersmittelpunktes und Verbindung von Funktionen (Einkaufen)

[bb22 architekten + stadtplaner gbr]

Ausgehend von diesen Zielprojektionen wurden so kritische Achsenpunkte identifiziert und Wege-
fuhrungen flr die weitere Detaillierung konkretisiert. Um einen mdglichst kreativen Prozess bei der
Konzeptentwicklung und Detaillierung zu forcieren wurde an dieser Stelle zunachst auf die detail-
lierte Bestandsaufnahmen und Analyse verzichtet und erst nach Diskussion und Auswahl der Ach-
sen flr die kritischen Punkte detailliert durchgefuhrt.

Im Ergebnis wurde ein Konzept erarbeitet, welches beide der in Abbildung 16 dargestellten Ideen
aufgreift. Der Entwurf spannt einen Korridor zwischen den Endpunkten ,Bahnhof* und ,Schule® auf.
Es nutzt weitestgehend bereits funktionierende Wegenetze und wertet unattraktive Abschnitte wie
z.B. Parkplatzflachen, Anlieferungszonen und Gebauderlickseiten auf. An zwei Punkten sind Ni-
veauunterschiede zu Uberwinden, zum einen im Abgang vom Bahnhof in die Stadt zum anderen
zur Uberquerung eines Larmschutzwalls, der den eigentlichen Siedlungsbereich von Friedrichsdorf
und den neuen Schulstandort voneinander trennt. Ziel ist durch eine Begehbarmachung des
Bahndamms und des Larmschutzwalles diese Niveauunterschiede zu Uberwinden und gleichzeitig
neue Stadt- und Aufenthaltsrdume zu schaffen. Vor allem durch den Rickbau des Bahndamms im
unmittelbaren Stationsumfeld werden so neuen Flachen gewonnen, wodurch die Einrichtung eines
neuen zentrales Bushaltes am Bahnhof mdglich wird, ohne den fiir den angrenzenden Einzelhan-
del erforderlichen Parkraum entlang des Bahndamms einzugrenzen.
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Abbildung 17: Nahmobiltdtskorridor zwischen Bahnhof und Schule (links) und Gestaltung der Larmschutzwall-
querung als begehbare Erlebniszone

[bb22 architekten + stadtplaner gbr]

Die Bahn.Ville 2 Aktivitaten konnten dabei direkt auf die Aktivitdten des Stadtentwicklungsprozes-
ses Stadt 25+ aufbauen. Im Rahmen des stadtebaulichen Wettbewerbs zur Bahnhofsumgestaltung
hat Bahn.Ville Impulse geben kénnen, in dem die Ergebnisse der Park+Ride-Untersuchung sowie
die erarbeiteten Qualitatskriterien fir die Nahmobilitat als Entwurfsgrundlage berticksichtigt wur-
den. Des Weiteren konnte die ivm als Bahn.Ville-Partner die Stadt Friedrichsdorf bei der Konkreti-
sierung und Prifung der Machbarkeit des vorliegenden Entwurfes zur Umgestaltung des gesamten
Bahnhofes begleiten. Gemeinsam mit dem RMV wurde hierflr unter anderem ein runder Tisch
,Bahnhof Friedrichsdorf* initiilert, an dem alle zentralen Akteure und vor allem die Deutsche Bahn
mit Vorliegen der Wettbewerbsergebnisse die notwendigen Schritte fiir die Detaillierung und Um-
setzung des Konzeptes abstimmen. Durch den partizipativen und integrierenden Prozess ist es in
Friedrichsdorf vor allem auch gelungen, nach mehrmaligem Scheitern und unter schwierigen
Akteurskonstellationen die fir die Stadtentwicklung dringend notwendige und weitreichende Um-
gestaltung des Bahnhofs und des Bahnhofsumfeldes erneut voranzutreiben. Die tiber Bahn.Ville
und einen neutralen regionalen Moderator geleistete Moderation hat hier nach Aussage der Stadt
Friedrichsdorf einen zentralen Beitrag leisten kdnnen.

Usingen — Nahmobilitatskonzept in einem flachenhaften Ansatz

Die Stadt Usingen hat als ehemalige Kreisstadt im nérdlichen Hochtaunus auch heute noch viele
zentrale Funktionen aus dieser Zeit behalten. Insbesondere stellt sie flr die umgebenden Orte
immer noch einen zentralen Schulstandort dar, so dass hier gerade die Wegebeziehungen zwi-
schen dem Bahnhof und den Schulstandorten von grof3er Bedeutung sind. Hinzu kommen wichtige
Wegebeziehungen in die Innenstadt, das slidwestlich gelegene Gewerbegebiet und ein sidostlich
gelegenes Neubaugebiet. Insofern liegt ein Hauptfokus des Nahmobilitdtskonzeptes in Usingen
auf einer attraktiven Gestaltung der Fu3- und Radwegebeziehungen zwischen dem Bahnhof und
diesen wichtigen Zielen.
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Der gesamte Prozessablauf fir die Erstellung des Nahmobilitdtskonzeptes in der Stadt Usingen
Iasst sich wie folgt skizzieren:

e Zunachst erfolgte eine Festlegung auf flir FuBganger und Radfahrer wichtige Wegeachsen
(vgl. Abbildung 18).

¢ Diese Nahmobilitatsachsen wurden dann in einem zweiten Schritt analysiert:

- aus fachplanerischer Sicht (objektiv) durch Standortanalysen und Expertengesprache
und

- aus Nutzersicht (subjektiv) in Form von Schilerworkshops und Befragungen.

e Basierend auf den erlangten Daten, konnten in einer zweitagigen Planungswerkstatt mit
Vertretern gesellschaftlicher Gruppen und Blrgern Starken-Schwachen-Profile erstellt und
Lésungsansatze bzw. Ideen fir konkrete MalRnahmen entwickelt werden.

e Aus den vorgenannten Schritten ist abschlieiend das Nahmobilitdtskonzept abgeleitet und
in die politischen Beratungen gegeben worden.
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Abbildung 18: Zentrale Wegeachsen in Usingen
[Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main, 2009, Kartengrundlage: Stadt Usingen]
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In Usingen konnte auf diese Weise eine Reihe konkreter Umsetzungsvorschlage (mehr als 70 Ein-
zelmalRnahmen) formuliert werden. Dabei erwiesen sich folgende Punkte als zentrale Aspekte:

e Verbesserung der Aufenthaltsqualitat, der verkehrlichen und sozialen Sicherheit, der Sau-
berkeit und der Ausstattung (im Sinne der Nutzerfreundlichkeit) des &ffentlichen Raumes;

¢ Identifikation von Malinahmen zur Attraktivitatssteigerung des FuRganger- und Radver-
kehrs auf ausgewahlten Wegeachsen;

e Benennung von Vorschlagen fiir Nutzung und Gestaltung des Bahnhofes und des Bahn-
hofsumfeldes auch unter dem Aspekt einer guten Zugéanglichkeit des Bahnhofs.
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Abbildung 19: Schiilerbeteiligung und Planungswerkstatt zur Erarbeitung des Nahmobilitatskonzeptes in
Usingen

[Entwurf: Henkel + Bellach, Wettenberg / Fotos: Pretsch 2009]

In den Prozessschritten in Usingen haben zunéachst Schiiler in einem Workshop vor Ort die Starken und Schwa-
chen ihres taglichen Schulwegs analysiert (vgl.

Abbildung 19). Als besonders auffallige Problempunkte erwiesen sich neben der zu geringen
Gehwegbreite insbesondere die als unangenehm und gefahrlich empfundenen Querungsmaglich-
keiten an den Knotenpunkten. In der anschlieRenden Planungswerkstatt mit einem beauftragten
Biro und zahlreichen lokalen Vertretern konnten dann erste Losungsansatze erarbeiten werden.
Ein Schwerpunkt des Konzeptes konzentriert sich auf eine attraktive Platzgestaltung unmittelbar
am Bahnhof, so dass auch eine sichere Querung und intuitive Wegefuhrung in die Bahnhofstralle
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ermdglicht werden. Dank des Bahn.Ville-Projektes wurde auch der seit langem bestehende
Wunsch einer Querung der Gleisanlagen in Richtung eines angrenzenden Gewerbeschwerpunktes
wiederbelebt (vgl. Erreichbarkeitsanalysen). Im Ergebnis liegt ein Nahmobilitdtskonzept fur die
wichtigsten Wegeachsen vor, das den politischen Beratungen unterzogen wird.

Grédvenwiesbach — von der Stationsentwicklung zur Gestaltung der
Nahmobilitdtsachse

Aufgrund der spezifischen Rahmenbedingungen wird in Gravenwiesbach die Steigerung der At-
traktivitat des Bahnhofs besonderes umfassend angegangen. Die Bahnstation liegt in Ortsrandla-
ge, oberhalb des Ortskerns und abseits der Verkehrsstrome. Angrenzende Wohnbebauung und
offentliche Infrastruktureinrichtungen fehlen. Das Bahnhofsgebaude ist bislang ungenutzt und das
Bahnhofsumfeld besitzt fast keine Dienstleistungs- oder gastronomischen Angebote. Die Station
erfullt lediglich ihren Zweck als Zugang zur Taunusbahn.

Ausgehend von diesen Bedingungen wurde in Gravenwiesbach im Rahmen des Projektes
Bahn.Ville ein umfassender Ansatz gewahlt: nicht nur das unmittelbare Stationsumfeld sollte in die
Planungen einbezogen werden sondern auch die Wegeanbindung verbessert werden. Die zentra-
len Ziele sind:

e verbesserte Anbindung der Siedlungsbereiche durch Attraktivitatssteigerung tber den Aus-
bau und die Neugestaltung der Fuf3- und Radwegeverbindungen zum Bahnhof;

e Herstellung eines Wegeleitsystems durch Beschilderung;

o Aufwertung des Bahnhofsumfeldes, neben der Verkehrsfunktion starkere Betonung der
Aufenthalts- und Kommunikationsfunktionen;

¢ Wiederbelebung und -nutzung des ehemaligen Bahnhofsgebdudes und Ansiedlung neuer
erganzender Nutzungen (z.B. Gastronomie, Einzelhandels- und Dienstleistungsangebote).

FuBgénger- und Fahrradachsen attraktiv machen

Bezuglich der Verbesserung der Nahmobilitat zeigt sich anhand der dargestellten Beispiele, dass
es notwendig ist, die Entwicklung von Zielen, Strategien und MaRnahmen an den konkreten Prob-
lemlagen vor Ort auszurichten. Dabei sollten die Nutzer in partizipativen Prozessen (Workshops,
Foren, Planungswerkstatten, ...) selbst in die Analyse der Situation und die Entwicklung von L6-
sungsvorschldgen einbezogen werden. Sowohl die Fachplanung als auch die lokale Politik kdnnen
durch entsprechende Verfahren zum Zuhéren angeregt werden und davon erheblich profitieren.

Aus den standortbezogenen Prozessen und Projektergebnissen bezlglich der Qualitaten im nah-
raumlichen Umfeld der Bahnstationen sowie aus umfangreichen Erhebungen bei denen sowohl in
Friedrichsdorf, Bad Homburg v.d.H. und Usingen sowie in Frankreich zahlreiche Probanden auf
ihrem Weg vom / zum Bahnhof begleitet und tber Qualitdten und Missstande befragt worden sind,
lasst sich zusammenfassend ableiten (vgl. L'Hostis et al., 2010), dass
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e seitens der Nutzer vor allem Grundanforderungen an die Netz- und Ausstattungsqualitat
der Fu- und Radwegeinfrastruktur gestellt werden anstatt ,goldener Bordsteinkanten®;

e im Vordergrund insbesondere eine direkte, sichere Wegefiihrung ohne Unterbrechungen,
Hindernisse und Umwege, eine ausreichende nutzbare Breite und die Barrierefreiheit, ein-
fache Orientierung sowie ein attraktives stadtebauliches Umfeld mit erganzenden Nut-
zungsangeboten stehen;

¢ ein ansprechender Komfort im Wegebau und der Wegeausstattung sowie die Gewahrleis-
tung eines hohen subjektiven Sicherheitsempfindens erwartet werden;

e eine Betrachtung durchgangiger Wegeachsen im Vordergrund stehen sollte; Defizite in ein-
zelnen Teilabschnitten, wie beispielsweise mangelnde Begreifbarkeit/ Orientierung/ Sicher-
heit an Knotenpunkten oder Platzen wirken sich sehr ungiinstig auf die Wahrnehmung der
gesamten Achse durch die Nutzer aus; hier kdnnen vor allem eine durchgangige und leicht
erkennbare Wegweisung und eine optische Unterstiitzung der Wegefiihrung durch Markie-
rungen oder Aufpflasterungen helfen;

e Abschnitte auf der Halfte des Weges zwischen Ausgangsstandort (z.B. Wohnung) und Ziel
(z.B. Bahnhof) haufig als besondere ,Durststrecke” wahrgenommen werden; hier ist folglich
besondere Aufmerksamkeit auf belebende bzw. zum Verweilen einladende Elemente zu
legen;

e im ldealfall einzelne attraktive Nutzungen entlang des Weges wie an einer ,Perlenschnur®
aufgereiht sein sollten, um die Wegstrecke in ihrer Wahrnehmung zu ,verkirzen®.

Fester Bestandteil eines auf die Stationen und Bahnhofe ausgerichteten Nahmobilitatskonzeptes
sollte daruber hinaus ein Wegeleitkonzept mit wegweisender Beschilderung sein. Ausgehend von
zentralen Punkten und wichtigen, stark frequentierten Infrastruktureinrichtungen kénnen so die
FuRgangerstrome entlang eigener Wegeachsen gefiihrt werden. Durch diese bahnhofszentrierte
Wegweisung kann die Attraktivitdt der Kommunen flr Touristen erhéht werden und den Bewoh-
nern (vor allem Berufspendlern) die fuldlaufige Erreichbarkeit der 6rtlichen Bahnhofe bewusst ge-
macht werden. In Anlehnung an die Radwegeleitung wurden Wegweisungsschilder entwickelt, die
neben dem Bahnhofspiktogramm auch einen Hinweis auf die noch zurlickzulegende Wegestrecke
enthalt. Die Kommunen Wehrheim, Neu-Anspach und Gravenwiesbach haben Interesse, die We-
geleitung entsprechend zu erganzen. Der RMV begleitet die Umsetzung dieses Vorhabens auch
Uber den Rahmen des Bahn.Ville-Projekts hinaus.

Abbildung 20: Beispiel Bahnhofswegweisung
[RMV]
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Bahnhéfe als Standorte entwickeln

Die Bahnhdofe selbst sind bedeutsame ,Magneten® entlang der Bahnachse und haben somit be-
sondere Bedeutung als Zielpunkte. Gleichzeitig sind sie als Tor zur Stadt eine Art Visitenkarte. Es
gilt deshalb, sie als attraktive Standorte in das lokale Wegenetz und in die Verknipfungssituation
zur Bahn zu integrieren. Uber die nutzerfreundliche Gestaltung der Verkehrsstation hinaus, die
bereits bisher Uber gangige Finanzierungs- und Férderinstrumente vielfach gelingt, ist es wichtig,
auch die Empfangsgebaude — sowohl an den gréReren wie nach Moéglichkeit auch an den kleine-

ren Stationen — in ein abgestimmtes Gesamtkonzept einzubeziehen.

Abbildung 21: Bahnhofsvorplatz in der franzésischen Partnerregion: St. Etienne Chateaucreux
[ivm GmbH, 2009]

In der Region Frankfurt Rhein-Main kann hier auf den langjahrigen Erfahrungen und Erfolgen des
Stationsentwicklungsplans (STEP) aufgebaut werden (vgl. RMV, 2003; RMV, 2006; RMV, 2007).
Beispielsweise tragen OPNV-nahe Nutzungen als Férdervoraussetzung fur die Aufwertung der
Empfangsgebaude erheblich dazu bei, dass in Zusammenarbeit der verschiedenen Akteure lokal
angepasste Nutzungskonzepte erstellt und umgesetzt werden. Grundsatzlich wird erkennbar, dass
es besonders wichtig ist, friihzeitig mit dem Eigentiimer der Empfangsgebaude Uber die Nutzungs-
entwicklung und das dafir verfligbare Budget Einigkeit zu erzielen. Dabei haben sich Workshop-
Prozesse vor Ort ,am Runden Tisch® als geeignete Instrumente erwiesen, um die Zustandigkeiten
der verschiedenen Ansprechpartner zu klaren, insbesondere aber auch um das persoénliche Ein-
verstandnis der Akteure zu beférdern. Letztlich ist der Erfolg einzelner MalRnahmen bisher in der
Regel auf den personlichen Einsatz von einzelnen ,Kimmerern® vor Ort (seitens der Kommunen
und/oder der Eigentumer) zurlckzufuhren. Dabei gilt es auch, die geeigneten Zeitfenster fur ein
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solches Engagement zu identifizieren, das zum Teil von der Kontinuitat, zum Teil aber auch vom
Wechsel der jeweiligen Ansprechpartner abhangt.

Strukturell erscheint es nach wie vor empfehlenswert, dass auf regionaler Ebene die Aufgabentra-
ger fir den SPNV ihren Verantwortungsbereich nicht auf die Netzinfrastruktur und die Verkehrsbe-
dienung beschranken, sondern auch als Initiatoren/Moderatoren fur die raumliche Entwicklung der
Bahnhofsstandorte agieren.

Die Entwicklungsprozesse nehmen diesbeziiglich erhebliche Zeit in Anspruch, so dass innerhalb
des Bahn.Ville-Projektes entsprechende Umsetzungsprozesse — v.a. Uber die konstruktiven, the-
menspezifischen Workshops — lediglich angestoRen und unterstitzt werden konnten. Der stre-
ckenbezogene Projektrahmen hat hier sicherlich eine Impulsfunktion Gtbernommen. Es wird emp-
fohlen, entsprechende Prozesse auch Uber den Forderzeitraum hinaus fortzusetzen und die regio-
nalen Arbeitskreise themenspezifisch weiterzufiihren.

2.5 ErschlieBung in die Flache und standortbezogene
Profilbildung

SPNV Nachfrage in der Fldche erschlieBen

Der Hochtaunuskreis und der Untersuchungsraum entlang des Taunusbahnkorridors weisen eine
enge raumliche Verflechtung mit dem gesamten Ballungsraum und insbesondere in die Oberzen-
tren der Region auf. Daher gilt es, auch die Nachfragepotenziale in den Achsenzwischenrdumen
bzw. den bereits bestehenden Siedlungsgebieten ohne direkten SPNV-Anschluss (Station oder
Bahnhof in fuBlaufiger oder Radentfernung) zu erschlielRen. Weiter steigende Fahrgastzahlen auf
der Strecke sowie die Ergebnisse der Haushaltsbefragungen in Weilrod und Bad Homburg v.d.H.-
Obererlenbach zeigen, dass das Nachfragepotenzial in der Flache noch nicht ausgeschopft ist.
Diese Nachfragepotenziale im Bestand gilt es durch eine attraktive Verkehrsanbindung und Er-
schlieBung in die Flache zu aktivieren, um auch mittelfristig vor dem Hintergrund sinkender Ein-
wohnerzahlen und einem geringer werdenden Anteil an Erwerbstatigen und damit Pendlern die
SPNV-Nachfrage zu sichern.

Fir die ErschlieBung in die Flache wird ein auf den Raum abgestimmtes Angebotskonzept erfor-
derlich, welches die Komponenten Park+Ride, Bus und flexible Mobilitadtsangebote miteinander zu
einem Gesamtkonzept verbindet. Entlang der Taunusbahn und innerhalb des Untersuchungs-
raums ergeben sich dabei unterschiedliche Voraussetzungen fiir die verschiedenen Anbindungs-
formen. In Flachengemeinden wie z.B. Weilrod — rund 6.200 Einwohner verteilen sich auf 13 Orts-
teile — ist haufig keine unmittelbare Ausrichtung auf eine bestimmte Station oder ein bestimmtes
Bahnangebot erkennbar. Die Pendler aus Weilrod nutzen einerseits die U-Bahn-Anbindung ab
Oberursel-Hohemark, oder aber verschiedene Einstiegsstationen entlang der Taunusbahn bzw.
die S-Bahn ab Friedrichsdorf. Die Voraussetzungen fiir die Anbindung mit dem klassischen OPNV
sind hier aufgrund der flachig weitverteilten Nachfrage als schlecht einzustufen. Park+Ride ist in
diesen Fallen ein wichtiges Angebot um den Zugang aus ansonsten schlecht anzubindenden
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Bereichen sicherzustellen. Darlber hinaus werden flexible Angebotsformen und die Fahrgemein-
schaften als mégliche Alternativen wahrgenommen. Diese spielen derzeit in der tatsachlichen Ver-
kehrsmittelnutzung eine eher untergeordnete Rolle. Vor allem die Fahrgemeinschaftsbildung ist
weniger auf den Zugang zu den Stationen ausgerichtet, sondern wird vielmehr als eine weitere
Mobilitatsoption im Gesamtangebot gesehen.

Chancen und Grenzen von Park+Ride erkennen

Die Einzugsbereichsanalyse auf Grundlage einer Befragung der Park+Ride-Nutzer ergab entlang
der Taunusbahn je nach Station unterschiedliche Auslastungen, Einzugsbereiche und Nutzungs-
profile. Der Park+Ride-Nachfrage ist daher ein entlang der Strecke abgestimmtes Konzept gegen-
Uberzustellen, welches zum einen an zentralen Stationen, mit guter Kfz-Erreichbarkeit, die Nach-
frage blndelt, andererseits an Stationen in integrierten Lagen Flachen fir die Entwicklung und
Nachverdichtung bzw. eine zentrale OPNV-Verknipfung freihalt. Die im Rahmen von Bahn.Ville
erarbeitete Stationstypisierung liefert hier sowohl anhand von Stationskriterien wie auch von raum-
strukturellen KenngréfRen in der Flache eine wertvolle Grundlage (s.u.).

Die Park+Ride-Nutzung und die daraus resultierende Auslastung der vorhandenen Park+Ride-
Anlagen sind dabei deutlichen saisonalen Schwankungen unterworfen. Wahrend der Park+Ride-
Erhebung in den Sommermonaten waren an allen Stationen mit Park+Ride-Platzen noch Kapazi-
tatsreserven feststellbar, wahrend in den Wintermonaten eine Auslastung der Park+Ride-Anlagen
bis an die Kapazitatsgrenze oder sogar Uberlastung festgestellt werden konnte. Diese witterungs-
bedingten Auslastungsunterschiede korrespondieren mit einer intensiveren Bahnnutzung wahrend
der Wintermonate — im Hochtaunus verzichten bei Schnee und Eis aufgrund der kurvenreichen
und steilen Steigungen die Pendler auf den PKW. Zudem ist davon auszugehen, dass in den Win-
termonaten der Rad- und FuRanteil im Zugang zu den Stationen zuriickgeht.

Insbesondere an Stationen und Park+Ride-Anlagen in zentralen Ortslagen wie Friedrichsdorf und
Bad Homburg v.d.H. ist ein deutlich erhdhter Fremdparkeranteil erkennbar, der die Park+Ride-
Platze auch fir Einkaufe, Erledigungen aber auch fiir den nahegelegenen Arbeitsplatz nutzt. Die
Stellplatze sind weitestgehend kostenfrei oder aber in ihrer Bewirtschaftung gegentber der Anmie-
tung eines Stellplatzes am Arbeitsplatz vergleichsweise guinstig. Darlber hinaus war in Fried-
richsdorf (auf der dem Hausbahnsteig zugewandten Seite) ein hoher Anteil an Park+Ride-Nutzer
zu erkennen, der aus dem unmittelbar ful3laufigen Umfeld bis zu 500 m kommt. Diese Fremdpar-
keranteile gilt es zu vermeiden, um so ohne weitere investive Ma3nahmen weitere Kapazitatsre-
serven fiir OPNV-(Neu)kunden zu generieren oder freiwerdende Flachenpotenziale anderen ,ge-
winnbringenden® Nutzungen zuzufuihren (z.B. Gewerbenutzung wie in Bad Homburg v.d.H.), zu-
dem ist zu priifen, ob sich hieraus weitere Kundenpotenziale auch unmittelbar fir den OPNV gene-
rieren lassen, da das Ziel in unmittelbarer Stationsnahe liegt.

Der hohe Park+Ride-Nutzungsanteil aus dem unmittelbaren Stationsumfeld ist vor allem in Fried-
richsdorf ein Indiz fur den als unsicher empfundenen Fullweg (mit Unterfiilhrung) zum Bahnhof
Friedrichsdorf. Vor allem in den Wintermonaten und in Dunkelheit werden das Unsicherheitsemp-
finden und die uneinsehbare Wegefluhrung sowohl im Rahmen der Park+Ride-Befragung wie auch
bei der Ortsbegehung (vgl. Nahmobilitatskonzept) als Nutzungsgrund fiir Park+Ride bzw. als Hin-
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derungsgrund fiir das Zu-FuR-Gehen genannt. Dies verdeutlicht, dass der gewahlte Ansatz eines
integrierten ErschlieBungs- und Anbindungskonzeptes einen Beitrag zur effizienten Flachennut-
zung im Stationsumfeld liefern kann.

Die Voraussetzung fiir eine auf die Taunusbahn ausgerichtete OPNV-ErschlieRung ist als schwie-
rig anzusehen, da vor allem der Schiilerverkehr einen GrofRteil der OPNV-Nachfrage in der Flache
stellt, und diese in Ihren Strémen nur bedingt auf die Bahn sondern unmittelbar auf die Schulstan-
dorte ausgerichtet sind. Mit der Einfuhrung eines Anrufsammeltaxis konnte zumindest fur weite
Teile eine OPNV-Anbindung in die Flache sichergestellt werden. Fir die Weilroder Bevélkerung
spielt dieses Angebot allerdings nur eine untergeordnete Rolle zur Anbindung an die SPNV-
Achsen.

Im Bad Homburger Ortsteil Obererlenbach war zum Zeitpunkt der Befragung eine direkte Busan-
bindung an den Bad Homburger Bahnhof gegeben. Allerdings zeigte sich aufgrund der raumlichen
Nahe und der guten Erreichbarkeit der U-Bahnstation Gonzenheim eine starkere Park+Ride-
Affinitat im Zugang zur U-Bahn als eine Ausrichtung auf den Bad Homburger Bahnhof in der In-
nenstadt.

Die Ergebnisse zeigen, dass eine allgemeinguiltige Priorisierung einzelner Angebotsformen zur
Anbindung der Flache innerhalb eines raumstrukturell so heterogenen Korridors und Einzugsbe-
reichs nicht sinnvoll ist. Die Betrachtung des gesamten Einzugsbereiches und ein streckenbezo-
gener Ansatz erlauben es jedoch alle erforderlichen Angebotskomponenten so in ein Gesamtan-
gebot zu integrieren, dass die erforderlichen Flachenanspriiche und Nutzungskonkurrenzen wei-
testgehend vertraglich berlcksichtigt werden kénnen.

Grundsatzlich sind Park+Ride-Angebote als ein Baustein eines Blindels von Angeboten zur Ver-
knipfung mit anderen Verkehrsmitteln zu sehen. Die weiteren Angebote sind zum Beispiel Bushal-
testellen, Fahrradabstellanlagen, Kurzvorfahrt zum Absetzen oder Aufnehmen von Mitfahreren
(KisstRide) oder Taxen-Warteplatze. Dazu kénnen noch Leihfahrrader oder Car-Sharing-
Standorte kommen. Eine Zusammenfiihrung von Vorschlagen im Sinne von Empfehlungen mit
Einbindung in ein Gbergeordnetes Konzept soll in der Fortschreibung des Regionalen Nahver-
kehrsplans des RMV erfolgen.

Zugangsverkehrsmittel am Bahnhof standortspezifisch priorisieren
Abhangig von den jeweils lokalen Rahmenbedingungen lassen sich Empfehlungen fur die weitere
Entwicklung der Verknupfungssituation und Profilierung der Bahnhofsstandorte ableiten.

Dabei missen standortspezifische Prioritaten in einem fiir den gesamten Korridor abgestimmten
Konzept entwickelt werden. Je nach Lage der Station und der raumstrukturellen Gegebenheiten
liegt die Chance zur langfristigen Sicherung der Nachfragepotenziale in einer streckenbezogenen,
also Uber mehrere Stationen hinweg abgestimmten Angebotsgestaltung. Grundsatzlich kann dabei
von folgender Charakteristik der einzelnen Verkehrstrager ausgegangen werden, die sich bei der
Abwagung zwischen Nahmobilitat und Flachenerschlieung sowie bei der rdumlichen Zuordnung
der Verkehrsanlagen auswirken sollte (vgl. Vuchic, 1999; Wulfhorst, 2003):
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e Fulverkehr: jeder Fahrgast wird unmittelbar am Bahnhof zum FuRganger und in vielen Fal-
len kommen mehr als 50% aller Bahnkunden zu Ful® zum Bahnhof. Von besonderer Be-
deutung sind Verkehrssicherheit, Aufenthaltsqualitat, Gestaltungsqualitat der 6ffentlichen
Raume, z.B. des Bahnhofsplatzes.

e Fahrradverkehr: Bike+Ride bietet erhebliche Potenziale, den Einzugsbereich im Zugang zur
Bahn auf das 10-fache der Flache (gegeniber dem Fuldganger) zu erweitern und spart da-
bei gegenuber dem Pkw erheblich an Platz, Kosten und Energieaufwand/Treibhausgasen;
wetterabhéngige Kannibalisierungseffekte bzgl. des lokalen OPNV sind zu beachten (siehe
auch MVV, 2009).

e Kiss+Ride / Taxi: Das Holen und Bringen zum Bahnhof (ohne den Pkw abzustellen) sollte
ermoglicht werden, insbesondere um Mobilitatseingeschrankten den Zugang zur Bahn zu
erleichtern.

e Lokaler OPNV: Die Bahn ist als Verkehrstrager auf eine optimale Vernetzung innerhalb des
OPNV-Systems angewiesen, raumlich-funktional wie organisatorisch-betrieblich sollte hier
auf eine moglichst effiziente Abstimmung geachtet werden (von behindertengerechtem
Ausbau bis zur dynamischen Fahrgastinformation und Anschlusssicherung). Der Platz-
bedarf fiir OPNV-Verkniipfungsanlagen kann — insbesondere bei Taktverkehr — erheblich
sein, die Kosten flr Investition und Betrieb sind im Auge zu behalten, Ausbaustandards
sollten so gut wie maglich an die lokalen Gegebenheiten angepasst werden (z.B. niveau-
gleiche Querung der Gleisanlagen). Einen aktuellen Uberblick bieten auch die Hinweise fiir
den Entwurf von Verknlpfungsanlagen des 6ffentlichen Personennahverkehrs (FGSV,
2009).

o Park+Ride: die Verknlpfungssituation in die Flache kann hierdurch wesentlich verbessert
werden und damit an einigen Standorten zusatzliche Fahrgastpotenziale erschlief3en. Al-
lerdings besteht aufgrund des erheblichen Platzbedarfs das Risiko der Konkurrenzsituation
zu den Anforderungen an eine attraktive Nahmobilitat und stadtebauliche Belebung des
Bahnhofsumfeldes. Die Anlage von Park+Ride Stellplatzanlagen ist damit standortspezi-
fisch sorgfaltig abzuwéagen und in das Umfeld einzupassen.

Die Wahl der angemessenen Bedienung — Angebot und Nachfrage als Grundlage
eines ErschlieBungskonzeptes

Bei der Verbesserung der Anbindung von Siedlungsgebieten an Stationen des Schienenperso-
nennahverkehrs (SPNV) in landlich gepragten Raumen kommt alternativen Formen der flexiblen
Personenbeférderung, den sogenannten Paratransitangeboten, eine Schlisselrolle zu. Solche
Bedienformen sind aufgrund ihrer héheren raumlichen und zeitlichen Flexibilitdt geeignet, das be-
stehende Vakuum zwischen dem auf vielen Relationen nicht wirtschaftlich betreibbaren klassi-
schen Offentlichen Personennahverkehr und der Abhangigkeit vom privaten Pkw zu fiillen. Je nach
vorliegenden Rahmenbedingungen kénnen diese bestehende liniengebundene Verkehre ersetzen
oder sinnvoll erganzen sowie das Angebot insgesamt attraktiver gestalten. Den bestehenden Be-
darf an einem erweiterten OPNV-Angebot im Usinger Land zeigen auch die Untersuchungen zur
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Erreichbarkeit (vgl. Abbildung 8). Viele Siedlungsgebiete im nicht nahrdumlichen Einzugsbereich
der Taunusbahn weisen hier im Vergleich zu ihrer Einwohnerdichte unter den zugrunde gelegten
Parametern eine unzureichende ErschlieRung durch 6ffentliche Verkehrsmittel auf.

Die Orientierung sowohl an der tatsachlichen als auch und potenziell vorhandenen Nachfrage ver-
bunden mit einer ressourceneffizienteren Erstellung der Verkehre ermdglicht eine raumliche und
zeitliche Ausdehnung der Bedienung. Dies bildet die Basis flr die Bereitstellung einer Alternative
zur Nutzung des privaten PKWs fir die Befriedigung der alltdglichen Mobilitdtsbedirfnisse. Die
Aktivierung vorhandener Nachfragepotenziale in der Flache starkt wiederum regionale Schienen-
strecken wie die Taunusbahn in ihrer Rolle als Riickgrat des OPNV im landlichen Raum. Es bietet
sich die Chance, das Angebot und damit die Mobilitat der dortigen Bevolkerung auch in Zeiten des
demographischen Wandels sowie einer zunehmend schwieriger werdenden Finanzlage offentli-
cher Haushalte langfristig sicherzustellen.

Die daraus ableitbaren Moglichkeiten sollen mit der Erarbeitung eines abgestimmten Erschlie-
Rungskonzeptes entlang der Taunusbahn strukturiert werden. Zwei grundsatzliche Fragen sind
dabei zu beantworten:

Erstens: Welche Stationen sind fiir eine Anbindung aus der Flache generell geeignet und fur wel-
che konkreten Verkehrsangebote gilt dies im Einzelfall? Fur eine derartige Charakterisierung von
Stationen sind im Gegensatz zu aktuell verwendeten Typologien Merkmale sowohl der Verkehrs-
als auch der Siedlungsstruktur heranzuziehen, um sinnvolle Entwicklungsstrategien fir die einzel-
nen Stationen und ihre Umfelder ableiten und moégliche Nutzungskonflikte im Stationsumfeld be-
werten zu kénnen.

Zweitens: Unter Bericksichtigung der Ergebnisse der Stationstypisierung muss erkennbar sein, fir
welche konkrete Verbindung zwischen Siedlung und Station welches konkrete Verkehrsangebot
sinnvoll einzusetzen ist. Um dies zu erreichen ist es wichtig, eine durchgangige Methodik zu entwi-
ckeln, die auf Basis einheitlicher Kriterien die Grundlage fir ein abgestimmtes Gesamtkonzept zur
flachenhaften Anbindung schafft. Darlber hinaus ist ein geeignetes Instrumentarium zur Umset-
zung bereitzustellen.

Ziel ist es daher, die Ergebnisse in einem Leitfaden zusammenzufassen, der einerseits als Grund-
lage fur ein Konzept entlang der Taunusbahn dient, andererseits auch als Einstieg in flexible Be-
dienformen im gesamten Gebiet des Rhein-Main-Verkehrsverbundes dient. Dieser soll somit vor
allem den dafiir zustandigen lokalen Aufgabentragern des OPNV (In Hessen: Lokale Nahver-
kehrsorganisationen) die planerisch-fachliche Umsetzung erleichtern. Mit Blick auf den Umset-
zungscharakter von Bahn.Ville 2 sind der Leitfaden sowie dessen Methodik und Kriterien an den
Gegebenheiten der Praxis ausgerichtet und entsprechend anwenderfreundlich und verstandlich
gestaltet.
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Abwiédgung von Nahmobilitédt und FlachenerschlieBung — die Stationstypisierung

In einem ersten Schritt wurde eine Methodik erarbeitet, mit der die einzelnen Stationen in einem
korridorweiten Vergleich unter Berlcksichtigung von siedlungsstrukturellen und verkehrlichen Po-
tenzialen typisiert werden kénnen. Diese ermdglicht eine Beurteilung hinsichtlich der Frage, welche
Stationen eher flir die nahraumliche ErschlieBung (zu Ful®, mit dem Fahrrad) oder fiir die Erschlie-
Bung in die Flache (klassischer OPNV, Paratransitangebote, Park+Ride) geeignet sind.

Der Ansatz geht durch die Verwendung von Erreichbarkeitspotenzialen tiber bestehende Verfah-
ren deutlich hinaus. Dies hat den Vorteil, dass konkrete Strukturdaten analysiert werden, anstatt
auf Gebietskategorien zuriickzugreifen, welche auf lokaler Ebene stark variieren kénnen und somit
unzuverlassig sind. So wurden Kriterien wie die tatsachlich im Stationsumfeld erschlossenen Nut-
zungen in Abhangigkeit von ihrer Entfernung zur Station bzw. dem verfligbaren Verkehrsmittel
oder die konfliktfreie Zugangsmoglichkeit zu der Station einbezogen, aber auch das Nutzungspo-
tenzial im Sinne eines theoretisch (zuklinftig noch) erschlielbaren Potenzials und die fir weitere
Entwicklungen bestehende Flachenverfigbarkeit beriicksichtigt.

Diese Ausrichtung hilft den Kommunen, die Ergebnisse der Typisierung u.a. bei der Abwagung von
Nutzungsanspriichen im unmittelbaren Stationsumfeld und der zielgerichteter Vermarktung verflig-
barer Flachen einzubeziehen. Funktion und Perspektive einer Station orientieren sich so im Kern
nicht wie oft Gblich an Indikatoren, die lediglich die aktuelle Verkehrsnachfrage abbilden (Anzahl
taglicher Ein- und Aussteiger, Bedienungshaufigkeit). Vielmehr werden mit Blick auf die zukunftig
noch offenen Entwicklungsmaoglichkeiten im Sinne einer schienengestitzten Siedlungsentwicklung
und besseren Verkehrsverknlpfung die strategischen Aspekte hervorgehoben.

Um den Prozess der Stationstypisierung in eine praxistaugliche Anwendung zu Uberfiihren, wurde
die Methodik in ein einfach handhabbares Werkzeug auf Basis der Software Microsoft Excel ein-
gearbeitet. So lasst sich zunachst aus den erhobenen Daten ein umfassendes Haltestellenprofil
zur deskriptiven Charakterisierung des Stationsstandortes in Interaktion mit seinem Einzugsbe-
reich erstellen (vgl. Abbildung 22). In den folgenden Schritten, durch die das Werkzeug selbsterkla-
rend leitet, erfolgt die eigentliche Typisierung durch Bewertung auf Basis einer einheitlichen Punk-
teskala von 0 (sehr gering) bis 5 (sehr hoch). Die Bewertung wird dabei durch Hinweise in der Ein-
gabemaske unterstitzt. Die Definition der Bewertungsmalstabe ist derzeit jedoch noch nicht fir
alle Bearbeitungsschritte abgeschlossen.
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Abbildung 22: Entwurf eines Stationssteckbriefes
[TUM, Foto: RMV]

Auswahl eines geeigneten Mobilitdtsangebotes — die Relationstypisierung
Hinsichtlich der Problematik, welches Verkehrsangebot fiir eine spezifische Verbindung zwischen
einem Siedlungsgebiet und einer Station auszuwahlen ist, liefert die Stationstypisierung jedoch
noch keine ausreichende Antwort. Die Frage, an welche Station mit welchem Verkehrsmittel ange-
bunden werden kann, kann lediglich ein bestimmender Parameter neben anderen sein. Vielmehr
muss die Betrachtung aus dem Blickwinkel der Siedlungen in ihrer Bedeutung als Quelle der Ver-
kehrsnachfrage geflihrt werden. Es geht also weniger um eine ErschlieBung in die Flache als eine
Anbindung der Flache an die Stationen. Die Entscheidung fiir ein konkretes Verkehrsangebot kann
daher auch nicht nur auf Basis eines einheitlichen, auf den Einzugsbereich einer Station bezoge-
nen Raummales erfolgen, sondern muss die Inhomogenitaten der Raumstruktur im Einzelfall be-
zogen auf die jeweiligen Quellen bericksichtigen.
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Dies wird durch die Ergebnisse der in Bahn.Ville 2 durchgefiihrten Haushaltsbefragungen in Weil-
rod und Obererlenbach insofern bestatigt, dass letztendlich die subjektive Wahrnehmung der An-
gebote Uber deren Nutzung entscheidet. Eine individuell auf die lokalen Bedirfnisse zugeschnitte-
ne Losung flr eine konkrete Verbindung hatte demnach wesentlich grofere Aussicht auf Erfolg.
Dies erfordert entsprechende Kenntnisse tUber Alltagswege sowie die Anforderungen und Bewer-
tung alternativer Angebote. Diese muissen nicht nur aus objektiv-verkehrsplanerischer Sicht pas-
sen, sondern auch den Bewohnern und potenziellen Nutzern vor Ort vermittelbar sein.

Aus der Erkenntnis heraus, dass flr die Beurteilung der Anbindung die konkrete Relation die ent-
scheidende GroRe darstellt, wurde als zweite Komponente eine Methodik zur Relationstypisierung
entwickelt. Die Bedeutung der lokalen Perspektive flhrt ferner zu der Mafigabe, eine Planungshilfe
zu entwickeln, die von den Stadten und Gemeinden als lokale Aufgabentrager des OPNV unter
Berticksichtigung der bestehenden Rahmenbedingungen selbststiandig angewendet werden kann.
Voraussetzung dafir ist die Verwendung von leicht verfigbaren Eingangsgrof3en sowie die Ver-
flugbarkeit der Ergebnisse der Stationstypisierung. Letztere sollten perspektivisch idealerweise als
abgestimmte strategische Planungsgréf3e Eingang in die jeweiligen lokalen Nahverkehrsplane fin-
den.

Belation Relation (Verbindungstyp)

o]

@ | >

: Wegetyp :

Station

Station

Relations-

typ

Quelle bzw. Ziel des Weges

LIJILL]]]

Relationstyp = Verbindungstyp + Wegetyp

: Relation (Wegetyp)

Abbildung 23: Allgemeines Prinzip der Relationstypisierung
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@

[VKT, ivim GmbH, RMV]

Abbildung 23 verdeutlicht das generelle Prinzip der Relationstypisierung, das einen aktuellen
schematischen Sachstand widerspiegelt. Die Bildung eines Relationstyps erfolgt dabei in einem
zweistufigen Ansatz. Zunachst wird die betreffende Relation zwischen Quelle (bzw. Ziel) und Stati-
on Uber Kriterien wie Wegelange und Topographie bewertet und daraus ein Wegetyp abgeleitet.
Ahnlich wird in der Bewertung der quell- bzw. zielseitigen sowie der stationsseitigen Raum- und
Siedlungsstruktur verfahren, wobei hier fir die Station die Ergebnisse der vorangegangenen Stati-
onstypisierung Eingang finden. Der sich hieraus ergebende Verbindungstyp resultiert in der Agg-
regation mit dem Wegetyp in einem Relationstyp. Wahrend der Wegetyp eine gewisse Leistungs-
komponente enthalt und primar Auskunft dartiber gibt, welches Verkehrsmittel (Ful}, Rad,
OPNV,...) fir die Relation geeignet erscheint, enthalt der Verbindungstyp neben einem funktiona-
len Kriterium einen unmittelbaren Bezug zu konkreten Paratransitangeboten bzw. deren Einsatz-
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grenzen Uber die Kriterien der Nutzungsintensitat. Das Methodendesign orientiert sich dabei Uber
alle Verfahrensschritte hinweg bewusst an einer aus der Straltenkategorisierung bekannten und
gebrauchlichen Form, um wiederum den Einsatz dieses Instrumentes zu erleichtern.

Abgestimmter Katalog von Mobilitatsangeboten

Fir die Anbindung von Siedlungsgebieten im nichtnahraumlichen Einzugsbereich der Taunusbahn
an deren Stationen kommt grundsatzlich eine breite Palette von Angeboten zwischen klassischen
Formen und privaten Verkehren in Frage. Einige dieser Angebote sind bereits mehrfach erfolgreich
in der Praxis erprobt, andere nie Uber das Stadium eines Pilotprojektes hinausgekommen. Da bei
der Erarbeitung eines ErschlieRungskonzeptes im Rahmen dieses Projektes keine neuen Angebo-
te entwickelt, sondern vielmehr auf erfolgreich bestehende zurtickgegriffen werden soll, werden
diese zunachst auf ihre Einsatzfahigkeit unter den Rahmenbedingungen im Untersuchungsgebiet
(und damit im gesamten Gebiet des RMV) hin tberprift. Im Ergebnis soll daher zunachst ein Kata-
log an moglichen Paratransitangeboten vorliegen, der flr die Planer vor Ort neben verkehrsplane-
rischen KenngréRen auch weiterfiihrende praktische Informationen zu organisatorischen Rahmen-
bedingungen, entstehenden Kosten und Ansprechpartnern von bereits erfolgreichen umgesetzten
Projekten bietet (vgl. Abbildung 24).

Angebotskatalog Blrgerbus
Geeignet fiir Relationstyp X und X

Konzept:: basiert auf dem niederlandischen , Buurtbus"
(Nachbarschaftsbus)-Prinzip und wird seit 1985 auch in
Deutschland praktiziert. Ehrenamtliche Fahrerinnen graunden
einen eingetragenen Verein, der in Zusammenarbeit mit

Gemeinde und Verkehrsunternehmen eine 6ffentliche Buslinie Literaturauswahl:
betreibt Ks&hler, U., Bertocchi, T., Appel, L.: Zukunft des OPNV im landlichen Raum —
Planung und Betrieb vor dem Hintergrund der demographischen
Betriebsform: Linienbetrieb mit festen Haltestellen und Fahrplan; evil. erganzt siedlungsstrukturellen und fiskalischen Entwicklung. Kassel, 2007.
durch Bedarfshaltestellen Breunig, W. in FAZ.net vom 13.02.2008: Mobilitat im landlichen Raum. Anruftaxi
und Burgerbus erganzen den Nahverkehr
Konzession: i.d.R. nach §42 PBefG (Konzessionstrager ist i.d.R. das

Verkehrsunternehmen)

Ehrenamtliche Mindestens 20 zuverlassige Fahrerinnen fur eine Linie

Fahrerinnen: erforderlich, die jeweils mindestens 1-2 Touren im Monat
ubernehmen. Mind. 2 Jahre Besitz Fuhrerschein Klasse B(lll) Kontaktadressen bestehender Burgerbusse:
und Personenbeforderungsschein
Fahrzeuge: Kleinbusse mit max. 8 Sitzplatzen. Eigentumer des Fahrzeugs geemeinde Miihital ~ Gemeinde Kirchheim
konnen die Gemeinde, das Verkehrsunternehmen oder Private
~ (z.B. Klinik) sein; Ober Ram: strale 20
Bedienungs- n 64367 Mul Kirchheim
gebiet landliches Gebiet mit Grofte bis zu 25 km’ Telefon: (Of 6625-9200-0
E-Mail: mi kirchheim.de
Linienfilhrung:  Richtet sich nach dem Bedarf der Bevolkerung. im Web unter
Konkurrenzsituation zum tbrigen OPNV ist zu vermeiden. www.muehltal.de, www.midkom.de
Erforderl. Fahr-
gastpotential. mehr als 3.000 Einwohner im Einzugsbereich
Kosten:
Anlaufkosten: ca. 10.000€ (Erfahrungswert Muhital)

Fahrzeugkosten: kA
Betriebskosten Fahrzeugabhangig (0,30 bis 1,00 Euro/Fz-km)
Sonstige Kosten: Aufwand fur Marketing

Einnahmen: aus Ticketverkauf sowie ggf. Sponsoren (z.B. ortl. Einzelhandler,
Kliniken, Arzte)

B Ansprechpartner Nahverkehrsorganisationen:
Voraussetzung: Hohes Engagement und ,Gemeinschaftssinn® der 2u finden unter:

Bevolkerung http:/Awww.rmv.de (Startseite, Kontakt)
Abbildung 24:Mustersteckbrief der Angebotsformen
(VKT, ivm GmbH, RMV)

Im Zusammenspiel der Einsatzgrenzen der flir diesen Katalog ausgewahlten Angebote mit den im
vorherigen Schritt gebildeten Relationstypen lassen sich nun geeignete Einsatzbereiche oder auch
Einsatzkategorien, vergleichbar mit der Verschneidung von Kategoriengruppen und Verbindungs-
funktionsstufen bei der Kategorisierung von Straf3en) ableiten. Ein fiktives Beispiel soll die Vorge-
hensweise noch einmal kurz veranschaulichen: Eine eher kurze Strecke in bergigem Gelande (an
dieser Stelle als Wegetyp ,C“ definiert) in einem Raum mit eher geringer Nutzungsintensitat in ei-
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nem Unterzentrum, eher dezentrale Lage und StralRe mittlerer Verbindungsfunktion (an dieser
Stelle als Verbindungstyp ,98“ definiert) werden methodisch zu einem Relationstyp ,C98“ kombi-
niert. In einer weiteren Matrix werden aus dem Katalog ein oder mehrere ,passende“ Angebote
diesem Relationstyp zugeordnet (z.B. Anrufsammeltaxi) und bilden somit die Grundlage fir die
Auswahl des Planers. Hierbei ist zu beachten, dass sowohl bei der Definition der Relationstypen
nicht alle theoretisch moglichen Kombinationen aus Wege- und Verbindungstyp realistisch sind
bzw. fir alle Relationstypen wiederum auch sinnvolle Angebote empfohlen werden kénnen.

Zu einer besseren Anbindung der Flache in der Region Frankfurt Rhein-Main —
Umsetzung

Mit dem hier skizzierten Verfahren zur Erstellung eines Konzeptes zur flachenhaften ErschlieRung,
bestehend aus den 3 Kernmodulen Stationstypisierung, Relationstypisierung und Angebotskata-
log, liegt fir den Taunusbahnkorridor ein vielseitig einsetzbares und handhabbares Instrument zur
Forderung von schienengestlitzter Siedlungsentwicklung und Verkehrsverknipfung im Grundsatz
vor. Den Kommunen im Iandlichen Raum wird mit Relationstypisierung und Angebotskatalog der
Einstieg in flexible Bedienformen erleichtert. Mit der Stationstypisierung wird den lokalen Aufga-
bentragern in den landlichen Kreisen ein neues strategisches Planungsinstrument zur flachenhaf-
ten ErschlieBung ausgehend von regionalen Schienenstrecken und ihren Stationen ermdglicht. Die
Ergebnisse finden daher Eingang in die aktuelle Fortschreibung des Regionalen Nahverkehrsplans
des RMV und werden als praxisorientierter Leitfaden im Handbuch veroffentlicht. Da zukinftig eine
starkere Verzahnung von regionalen und lokalen Nahverkehrsplanen geplant ist und der Hochtau-
nuskreis in diesem Zusammenhang als Pilot ausgewahlt wurde, stehen die Ergebnisse hier von
Beginn an zur Verfigung. AuRerdem sind die Ergebnisse der Stationstypisierung hinsichtlich einer
Weiterentwicklung des Stationsentwicklungsplans des RMV (STEP) zu prifen.

Zwar ist das Verfahren mit Blick auf den regionalen Korridor der Taunusbahn entwickelt worden,
jedoch wird auf allgemein verfiigbare und leicht aufzubereitende Datensatze zuriickgegriffen, so
dass eine Ubertragbarkeit fiir vergleichbare Achsen des regionalen SPNV gegeben ist. Soll insbe-
sondere die Methodik zur Stationstypisierung flir groRraumigere Fragestellungen angewendet
werden, so ist zu Uberprifen, ob Bahnhéfe und Haltestellen von Oberzentren angemessen be-
ricksichtigt werden. Diese Frage stellt sich insbesondere flir Hauptbahnhdofe und S-Bahn-
Haltepunkte. Das gesamte Verfahren befindet sich in seinen Teilaspekten derzeit noch in der Wei-
terentwicklung. Die Ergebnisse sind in den kommenden Schritten zeitnah fir den Taunusbahnkor-
ridor anzuwenden.

Um die praktische Anwendung des Verfahrens zu férdern, werden die zustandigen lokalen Partner
(RMV, ivm) Uber die Laufzeit des Projektes Bahn.Ville 2 unterstitzend tatig sein. Daruber hinaus
stehen zugrundeliegende Instrumente wie das Erreichbarkeitstool und das Tool zur Stationstypisie-
rung den Kommunen bei der ivm fiir Asnwendungszwecke zur Verfigung.

Eine erste Priifung der Ubertragbarkeit des gesamten Verfahrens ware mit der Anwendung auf
den Korridor der rechten Rheinstrecke gegeben. Dort findet mit dem Ubergang zum Fahrplan
2010/11 ein Wechsel des Betreibers des SPNV (RMV-Linie 10) statt, im Zuge dessen das Angebot
deutlich an Attraktivitat gewinnt und gleichzeitig vielfaltige Mallnahmen zur Aufwertung der Statio-
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nen und ihres Umfeldes geplant sind (z.B. Entwicklung eines Bike+Ride-Konzeptes). Die Durch-
fihrung kann im Rahmen des derzeit laufenden Umsetzungsprozesses des Integrierten Verkehrs-
konzeptes fur den Rheingau-Taunus-Kreis stattfinden, der von RMV und ivm aktiv begleitet wird.

Divergierende Belange standortspezifisch abwédgen

Das Beispiel des Bahnhofsstandortes in Bad Homburg v.d.H. verdeutlicht exemplarisch den Pro-
zess der Abwagung der unterschiedlichen, zum Teil konflikttrachtigen Belangen in der Abstimmung
von Verkehrsverknupfung und Standortentwicklung.

Der riickwartige Park+Ride-Platz wird in eine neu geschaffene unterirdische Stellplatzanlage am
Bahnhofvorplatz verlegt, um auf der bereits Uber eine Bahnsteigunterfliihrung angebundenen
Bahnhofsriickseite Platz flir wertvolle Stadtentwicklungspotenziale zu schaffen. Hier werden in den
nachsten Jahren hochwertige Buro- und Gewerbeflachen die bereits bestehende gewerbliche
Struktur erganzen. Dieser Prozess profitiert von der hochwertigen Lage der Flachen und deren
hervorragender ErschlieRungsqualitadt durch Taunusbahn, S-Bahn-Anschluss und die bereits be-
schlossene Verlangerung der U2 bis in den Bahnhof Bad Homburg v.d.H. Perspektivisch konnte
sich die OPNV-Erreichbarkeit des Industrieparks Héchst und des Flughafens mit Realisierung der
Regionaltangente West weiter verbessern. Gerade die Gewerbeflachen weisen nicht zuletzt wegen
der Nahe zum Flughafen ein hohes Mietpreisniveau auf. Auf eine verbesserte, fuRlaufige Anbin-
dung der riickwartigen Arbeitsplatzschwerpunkte, die auch fiir den gesamten Taunusbahnkorridor
ein wichtiges Ziel darstellen, wird besonders geachtet. Mit der Verlegung der Stellplatzanlage und
eines entsprechenden Bewirtschaftungskonzeptes erhofft man sich auch, die Zahl der Fremd-
parker zu reduzieren.

Das Bahnhofsgebaude der Stadt Bad Homburg v. d. H6he liegt heute innerhalb eines Schwer-
punktgebietes aktueller und kunftiger stadtebaulicher Entwicklungen. Es befindet sich sudlich der
Innenstadt und der FuRgangerzone in fuldlaufiger Entfernung zum Rathaus (ca. 300m) und zum
Kurhaus (ca. 1.000m).

Das historische Empfangsgebaude, das eine wichtige bauliche Landmarke darstellt, wurde in den
Jahren 1905 bis 1907 im Stil der sog. deutschen Neurenaissance erbaut und steht unter Denk-
malschutz. Westlich des Empfangsgebaudes wurde fir den deutschen Kaiser Wilhelm Il. der sog.
Firstenbahnhof errichtet. Auf der Ostseite entstanden ein Wasserturm und ein Betriebsgebaude
(vgl. Abbildung 25).

Abbildung 25: Historische Ansicht des Empfangsgebaudes in Bad Homburg v.d.H.
[Bahnhof GmbH]
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Das Bahnhofsgebaude wurde im Jahr 2007 von der DB Station & Service AG an die Stadt Bad
Homburg v.d.H. verkauft. Die Bahnhof GmbH der Stadt Bad Homburg v.d.H. plant derzeit die Sa-
nierung und Neugestaltung des Ensembles (vgl. Abbildung 26).

Abbildung 26: Derzeitiger Zustand des Empfangsgebaudes in Bad Homburg v.d.H. (links: Nordfassade am
Bahnhofsvorplatz; rechts: Siidfassade an der Gleisseite)

[Maildnder Consult GmbH]

Grundgedanke des Entwurfs ist, die ehemals zusammenhangende stadtebauliche Struktur durch
langgestreckte, zeitgemale Anbauten an der Ost- und Westfassade und die Einbindung des ehe-
maligen Flrstenbahnhofs wieder herzustellen.

Die Bausuinden der 80er Jahre werden entfernt. Eine reprasentative Treppe mit glasernem Aufzug
dient kunftig als Blickfang im Foyer. Der Kulturbahnhof wird mit zwei Buhnen, aufgewerteter Gas-
tronomie, Wintergarten und Kulturspeicher (400m? Flache fir Ausstellungen, Konzerte oder Fei-
ern) flexibel und offen sein fiir unterschiedliche Nutzungen. Mit der Bauausfiihrung soll im Frihjahr
2011 begonnen werden.

Abbildung 27: Planung des Empfangsgebéudes in Bad Homburg v.d.H.: zeitgemaRe Anbauten stellen die feh-
lende Verbindung zwischen Empfangsgebdude und Eckgebauden wieder her

[Entwurf Mailénder Consult GmbH,; Grafik Wolfram Gothe]

Neben der Umgestaltung des Bahnhof-Empfangsgebaudes ist mittelfristig geplant, das Umfeld mit
Zentralem Omnibusbahnhof (ZOB), Furstenbahnhof, Bahnhofsvorplatz und dem vorhandenen
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Postgebaude neu zu gestalten und verkehrlich neu zu ordnen. Das Empfangsgebaude mit Umfeld
erhalt eine deutlich belebende Wirkung, einhergehend mit einer Verbesserung der sozialen Kon-
trolle.

Mobilitét sichern, Angebot oder Heimfahrt garantieren

Mobilitatsgarantien sollen die Nutzung des klassischen Offentlichen Verkehrs, aber insbesondere
auch die Nutzung von Paratransitangeboten, flexiblen Bedienkonzepten bis hin zu Fahrgemein-
schaften, erleichtern und zuverlassiger machen. Basierend auf einer Literatur- und Internetanalyse
sind derzeit praktizierte bzw. im Rahmen von Forschungsprojekten erprobte Formen von Mobili-
tatsgarantien recherchiert und in Bezug auf den regionalen Bahn.Ville-Ansatz beurteilt worden.
Dabei wird eine grundlegende Systematisierung einzelner Konzepte anhand wesentlicher Merkma-
le vorgenommen und mittels einschlagiger Beispiele erlautert.

Im Ubergeordneten Sinne wird im Rahmen dieses Projekts eine Mobilitatsgarantie als ein Angebot
verstanden, dass ,den Hemmnissen und Schwierigkeiten begegnet, die einer Nutzung von Fahr-
gemeinschaften und OPNV entgegenstehen® (Schiafer-Breede, 1998). Diese Angebote lassen sich
ausgehend von den derzeit etablierten Konzepten in zwei wesentliche Kategorien unterteilen:

e Angebotsgarantien, das heift Regelungen zur Entschadigung bzw. Erstattung von Kosten
(z.B. Taxifahrt, Nutzung anderer Zuggattungen) durch den Anbieter oder die Verkehrsver-
bundorganisation infolge von Verspatungen oder Fahrtausfallen im Offentlichen Verkehr;

e Heimfahrtgarantien fiir Nutzer des OPNV und insbesondere von Fahrgemeinschaften, fiir
den Fall, dass die geplante Heimfahrt mit der Fahrgemeinschaft oder dem OPNV aus be-
trieblichen oder wichtigen privaten Griinden nicht stattfinden kann (vgl. Schafer-Breede,
1998; Menczer, 2007).

Angebotsgarantien als eine Form von Mobilitdtsgarantien haben sich in Deutschland in den letzten
Jahren immer mehr durchgesetzt und sind heute bei vielen Akteuren im OPNYV fester Bestandteil
der Beférderungsbedingungen. Die Garantielésungen kénnen direkt in der Verantwortung einzel-
ner Verkehrsunternehmen aber auch in der Hand von Verkehrsverblinden liegen oder gleich fla-
chendeckend fur ein ganzes Bundesland gelten.

Auch der Rhein-Main-Verkehrsverbund sieht eine solche Regelung vor. Fahrgaste kénnen hier bei
Verspatungen von mehr als 20 Minuten die Kosten fiir die Nutzung von Fernverkehrszigen oder
eines Taxis erstattet bekommen. Der RMV bietet flr seine Kunden und Kundinnen eine Mobilitats-
garantie an. Sollten Abonnenten einer personlichen nicht Ubertragbaren Jahreskarte einmal nicht
stérungsfrei gefahren sein, Gbernimmt der RMV teilweise die zusatzlich angefallenen Kosten der
Reise (vgl. Website RMV).

Allerdings bezieht sich diese Form von Mobilitdtsgarantien — in Deutschland — stets ausschlieRlich
auf Angebote des Offentlichen Personenverkehrs. Nutzer alternativer Formen kollektiver Mobilitat
wie beispielsweise Fahrgemeinschaften kénnen in Deutschland bisher nicht mit solch teilweise
weitreichenden Garantieleistungen rechnen.
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Hingegen deckt das aus den USA stammende Konzept der Heimfahrtgarantie (dort als
,Guaranteed Ride Home" bezeichnet) oftmals lber den klassischen OPNV hinausgehende Formen
des Kollektivverkehrs ab und setzt einen Schwerpunkt bei der Minderung der Zugangshemmnisse
fur die Nutzung von Fahrgemeinschaften. Das Konzept sieht (zumeist flir Pendler) die Méglichkeit
einer zeitigen und kostengunstigen Heimfahrt fur den Fall eines persdnlichen oder familidaren Not-
falls, einer Erkrankung oder unerwarteter dienstlich verursachter Verspatungen wie z.B. Uberstun-
den, vor.

Vor diesem Hintergrund ist zu prifen, in welcher Form die bestehenden Angebotsgarantien weiter-
entwickelt und auf potenzielle Paratransit-Angebote Gbertragen werden kénnen, um die Zugangs-
schwellen und vermeintlichen Risiken dieser Angebotsformen weiter zu senken und um in Ergan-
zung zum bestehenden Angebot der Taunusbahn zu einer zuverlassigen Reisekette von Haus zu
Haus beitragen zu kénnen.

2.6 Mobilitaitsmanagement als Baustein der schienengestiitzten Sied-
lungsentwicklung

Gewerbestandorte in direkter fullaufiger Entfernung zu Bahnstationen bieten gute Voraussetzun-
gen flr die Erreichbarkeit dieser Standorte mit dem OPNV. Vorteile einer guten Schienenverkehrs-
anbindung ergeben sich gleichermalien fiir die Beschaftigten, Kunden und Besucher sowie die
Unternehmen selbst.

Diese guten Zugangsvoraussetzungen kénnen effektiv dazu genutzt werden, um einen Teil des
PKW-Verkehrsaufkommens an den Standorten auf den OPNV zu verlagern. So kénnen einerseits
Uberlastungen in Berufsverkehrsspitzen abgebaut, andererseits aber auch Flachen, die fir den
ruhenden Verkehr vorgehalten werden missen, reduziert werden bzw. héhere Dichten bei gleicher
verfugbarer Stellplatzzahl ermdéglicht werden. Letzteres ist vor allem auch aus Sicht einer wirt-
schaftlichen Vermarktung der vorhandenen Flachen im Stationsumfeld von Vorteil.

Mobilitdtsmanagement flir Gewerbestandorte kann durch passende Angebote (Jobticket, Car-
Sharing am Arbeitsplatz, Leihfahrrader, etc.) und eine gezielte Beratung und Information der Be-
schaftigten, Kunden und Besucher Uber Mobilitdtsoptionen einen wesentlichen Beitrag hierzu leis-
ten. Werden die Moglichkeiten des Mobilitatsmanagements bereits in der Standortentwicklung oder
im Zuge von Standorterweiterungen mit bertcksichtigt, so kdbnnen die Vorteile einer héheren Nut-
zungsdichte und ein reduzierter Stellplatzbedarf erzielt werden, sowie Flachen vor z.B. Fahrradab-
stellanlagen oder Car-Sharing Fahrzeuge bereits in der Planung bertcksichtigt werden. Bekannte
evaluierte Beispiele verweisen je nach Voraussetzung in den Unternehmen auf ein Verlagerungs-
potenzial des Pkw-Verkehrs von 5-25 %.

Die Potenziale des Mobilitatsmanagements sollten genutzt werden, in dem fiir geeignete Gewer-
bestandorte gemeinsam mit den Akteuren vor Ort Mobilitdtsmanagementansatze bereits in der
Planung oder bei Standorterweiterungen beriicksichtigt werden. Fir bereits bestehende Standorte
gilt es ein MalRtnhahmenkonzept gemeinsam zu erarbeiten und umzusetzen. Dabei ist es wichtig,
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dass ein verkehrsmittellibergreifender Ansatz (Mobilitatsplan) gewahlt wird und keine Einzelthe-
men bzw. Verkehrsmittel in den Fokus rlcken. Ziel sollte eine standortbezogene, unternehmens-
Ubergreifende Strategie sein, die gezielt die Potenziale des Bahnanschlusses in den Blick nimmt.
Generell ist eine abgestimmte Vorgehensweise mit unterschiedlichen Akteuren erforderlich, um
diese Umsetzung zu ermdglichen und das Thema Mobilitdtsmanagement als Baustein der schie-
nengestltzten Siedlungsentwicklung erfolgreich in den Kommunen, bei den Unternehmen und den
Beschaftigten zu verankern. Um nachhaltige Effekte zu erzielen, sind mittel- und langfristig auch
Zustandigkeiten zu definieren, die eine kontinuierliche Umsetzung und Begleitung sicherstellen
koénnen.

Mobilitdtsmanagement bei der Entwicklung stationsnaher Standorte mitdenken
Stadtplanung und Verkehrsplanung finden z.T. noch unabhangig voneinander statt. Dies fiihrt hau-
fig zu Problemen bei der Abstimmung sowie bei der Berlcksichtigung von verkehrlichen Auswir-
kungen stadtplanerischer Projekte. Die Verkehrsplanung konzentriert sich im ersten Schritt vielfach
auf die ErschlieRung und Anbindung an das StralRensystem. Die OPNV-Anbindung wird zwar be-
ricksichtigt, die Zubringerwege, also Belange des Rad- oder des FulRverkehrs spielen oft nur eine
untergeordnete Rolle. Derzeit versuchen standortbezogene Mobilitatsmanagementkonzepte nach-
sorgend eine nachhaltige Verkehrsabwicklung umzusetzen, daher gilt es Mallnahmen des Mobili-
tatsmanagement friihzeitig einzubinden. Eine besondere Herausforderung stellen hier auch kom-
plexe Vorhaben im Rahmen von Public Private Partnerships oder sonstigen Aushandlungsprozes-
sen mit einer Vielzahl von Partnern und z. T. noch nicht bekannten Nutzern dar. Weiterhin ist die
Ubergabe von Ideen und MaRnahmen von der Planung zur Genehmigungspraxis (Baugenehmi-
gung) aufgrund organisatorischer und rechtlicher Rahmenbedingungen problematisch. An der
Taunusbahn werden derzeit nur wenige gewerbliche Flachenentwicklungen vorangetrieben, so
dass eine aktive Begleitung eines Planungsprozesses nicht mdglich war. Dennoch lassen sich
einige grundsatzliche Empfehlungen formulieren:

e Ein Haltepunkt des OPNYV bietet gute Voraussetzungen, wenn er entweder fuBlaufig er-
reicht werden kann oder wenn flir adaquate Abstellmdglichkeiten fir Fahrrader sowohl am
Haltepunkt als auch am Betriebsstandort gesorgt wird.

e Es sollte ein objektiver Problemdruck vorliegen, der mittels Mobilitdtsmanagement geldst
werden kann. Dies kdnnen insbesondere Flachenengpasse sein: bei Neubauprojekten in
verdichteten Gebieten, auf Konversionsflachen, auf alten Industriebrachen. Flacheneng-
passe konnen auch im Umfeld der Gebiete und Betriebsstandorte auftreten. Die Stellplatz-
frage (Verminderung von Parkdruck, Kostenreduzierung fir Parkraum) ist insbesondere
dann relevant, wenn Flachenknappheit besteht.

e Ansatzpunkt in der Planung sind damit auch die Stellplatzfrage, der Stellplatzschlussel, ggf.
Stellplatzsatzungen, indem ggf. Reduzierungen der geforderten Stellplatze ermoglicht wer-
den, wenn entsprechende MalRnahmen des Mobilitdtsmanagement durchgefuhrt werden.

Im Rahmen der Standortentwicklung ist die friihzeitige Information von Investoren und Betrieben
Uber die Chancen und Mdglichkeiten des betrieblichen Mobilitdtsmanagements von besonderer
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Bedeutung. Dazu sollte bei regionalen Organisationen Know-how aufgebaut werden (am Beispiel
der Taunusbahn waren dies die Partner ivm GmbH fiir ibergreifende Konzepte und Beratung flr
betriebliches Mobilitdtsmanagement und der Planungsverband fiir Konzepte fir besondere Ziel-
gruppen, insb. Fahrradfahrer (Programm ,bike + business®). In enger Abstimmung sind die infrast-
rukturellen Moglichkeiten (z.B. Fahrradabstellanlagen) an den Stationen mit den Nahverkehrsun-
ternehmen abzustimmen.

Eine ausfuhrliche Zusammenstellung zu Einbindungsmadglichkeiten von Mobilitdtsmanagement-
mafinahmen in der Standortentwicklung sind im Ergebnisbericht des seitens des BMVBS geférder-
ten Projektes ,Mobilititsmanagement in der Stadtplanung“ zu finden (ILS; ISB und ivm, 2009).

Mobilitatsmanagement im Bestand realisieren

Effektive und wirksame Konzepte im Mobilitdtsmanagement an bestehenden Gewerbestandorten
mussen gleichermalen die verkehrlichen und standortbezogenen Rahmenbedingungen, wie auch
die Mobilitatsanforderungen der Beschaftigten und der Unternehmen am Standort selber adaquat
bertcksichtigen. Die Erarbeitung mafigeschneiderter Konzepte sollte daher auf einer fundierten
und zielgerichteten Bestandserfassung und Analyse aufbauen. Diese setzt sich aus folgenden
Bausteinen zusammen:

e \Wohnstandortanalyse der Beschaftigten im Unternehmen/am Standort bzw. Herkunftsana-
lyse von Kunden und Besuchern;

o Mitarbeiterbefragung zum aktuellen Mobilitdtsverhalten (Arbeitsweg und ggf. Dienstwege)
und den individuellen Mobilitdtsvoraussetzungen;

e Erfassung der Kunden- und Besuchermobilitat ggf. auch Gber eine Kunden- und Besucher-
befragung;

¢ Unternehmenssteckbrief zur Erfassung der betrieblichen und unternehmensspezifischen
Rahmenbedingungen (Arbeitszeitmodelle, Dienstreiseregelungen, Parkraummanagement,
etc.);

e Standortsteckbrief zur Erfassung der verkehrlichen und angebotsseitigen Voraussetzungen
und der Erreichbarkeit des Standortes.

Fur die Region Frankfurt Rhein-Main werden Uber die regionalen Koordinierungsstelle Mobilitats-
management bei der ivm entsprechende Erhebungs- und Analyseinstrumentarien bereitgestellt.
Diese basieren auf dem effizient-mobil Standard, welcher im Rahmen des Aktionsprogramms effi-
zient-mobil im Auftrag der dena (Deutsche Energie-Agentur GmbH) und des Bundesministeriums
fur Umwelt und Reaktorsicherheit erarbeitet wurden (vgl. www.effizient-mobil.de) und sind an die
Anforderungen in der Region Frankfurt Rhein-Main und die Anforderungen seitens des RMV zum
Jobticket angepasst.

Aus dem Gesamtspektrum an mdglichen Manahmen und Angeboten im betrieblichen Mobilitats-
management kénnen vor allem OPNV-affine Manahmen wie z.B. ein Jobticket, Mobilitdtsbera-
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tung und -information sowie eine Dienstreiseregelung zugunsten der Bahnnutzung die Vorteile
einer schienengestiitzten Siedlungsentwicklung stiitzen. Um eine gréRtmaogliche Wirksamkeit und
Akzeptanz des Mobilitdtsmanagements zu erzielen sollte jedoch immer ein ganzheitlicher Mobili-
tatsmanagementansatz verfolgt werden, der das gesamte Angebotsspektrum mit einbezieht. Da
vielfach auch die betrieblichen Belange durch Dienstwege die Verkehrsmittelnutzung der Beschaf-
tigten fir den Arbeitsweg beeinflussen, ist sicherzustellen, dass den Beschaftigten geeignete Al-
ternativen zum eigenen PKW zur Verfugung stehen. Je nach Entfernung gehoéren hierzu Dienst-
fahrrader, Car-Sharing-Fahrzeuge und ein Zeitfahrkartenpool fir den OPNV. Neben den seitens
der Betriebe umzusetzenden MalRnahmen sollten vor allem bei Defiziten im bestehenden Ver-
kehrsangebot gemeinsam mit den zustandigen Aufgabentrdgern (der Lokalen Nahverkehrsorgani-
sation und dem StralRenbaulasttrager) tber eine verbesserter Ful- und Radverkehrsinfrastruktur,
bzw. ein auf die betrieblichen Erfordernisse (z.B. Schichtzeiten oder Verlagerung der Haltestelle)
abgestimmtes OPNV-Angebot verhandelt werden.

Standortbezogene Konzepte abstimmen

Um die Wirksamkeit des Ansatzes zu erh6hen sollten immer alle Betriebe eines Standortes ange-
sprochen und in die Konzeptentwicklung mit einbezogen werden. Vor allem flr Standorte mit einer
grolRen Anzahl an kleinen und mittelstandischen Unternehmen werden Mobilitdtsmanagement-
malinahmen erst dann realisierbar, wenn sich diese zusammenschliel’en und so die erforderliche
kritische Masse flir einzelne Angebotskomponenten erreichen. So ist z.B. flir das RMV-Jobticket
eine Mindestbeschaftigten Zahl von 100 Beschéftigten erforderlich, auch die Car-Sharing-Nutzung
wird sowohl fliir den Anbieter wie auch die angeschlossenen Unternehmen erst rentabel, wenn eine
hohe Auslastung der Car-Sharing-Fahrzeuge garantiert ist. Darliber hinaus missen die oben be-
nannten InfrastrukturmafRnahmen wie auch die angebotsseitigen Verbesserungen die Belange
aller am Standort vertretenen Betriebe adaquat mit einbeziehen, so dass Verbesserungen auf der
einen Seite nicht zu Verschlechterungen auf der anderen Seite fiihren. Standortbezogene Konzep-
te erlauben daruber hinaus die effiziente Umsetzung eines Parkraummanagements, wodurch vor
allem fur die Unternehmen selbst Kosteneinsparungen durch gezielte Anmietung von Parkraum
bzw. Einnahmen durch die Vermietung nicht bendtigter betriebseigener Parkflachen erzielt werden
kénnen. Beides erlaubt vor allem die Gegenfinanzierung von Mobilitaitsmanagementmalnahmen.

Da die Umsetzung der MobilitdtsmanagementmalRnahmen auf freiwilliger Basis aller beteiligten
Akteure fuldt, kann durch einen Mobilitatsplan insofern Verbindlichkeit flir alle beteiligten Akteure
- sowohl innerbetrieblich wie auch standortbezogen - hergestellt werden, als dass Ziele und Mal3-
nahmen sowie eine konkrete Umsetzungsstrategie bis hin zur Definition von Zustandigkeiten ge-
meinsam vereinbart und festgeschrieben werden.

Inhalte des Mobilitatsplans sollten sein:
e Zieldefinition;
e Zentrale Ergebnisse der Bestandsaufnahme und definierter Handlungsbedarf;

e Malnahmenkatalog;
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e Umsetzungsstrategie inkl. Zeit- und Finanzierungsplan;

e Vereinbarung von Zustandigkeiten;

e Erfolgskontrolle;

e im Falle von planungsrechtlicher Relevanz: MalRnahmen bei nicht erfolgreicher Umsetzung.

Zur Umsetzung des standortbezogenen Mobilitdtsmanagementansatzes empfiehlt es sich, sowohl
auf betrieblicher wie auch auf Aufgabentragerseite konkrete Ansprechpartner und Verantwortliche
zu benennen. Ein neutraler Moderator und Koordinator kann den Erarbeitungsprozess zur Aufstel-
lung des Mobilitatsplans wirksam unterstitzen.

Potenziale fiir standortbezogenes und betriebliches Mobilitdtsmanagement in der
Taunusbahnregion

Die Pendlerstrome in dem betrachteten Korridor entlang der Taunusbahn zeigen, dass die Tau-
nusbahn im Berufspendelverkehr nicht nur ein wichtiger Zubringer in den Ballungskern Frankfurt
am Main ist, sondern auch Verkehre innerhalb des betrachteten Untersuchungsraumes durch den
SPNV abgedeckt werden kénnen. Vor allem in Bad Homburg v.d.H., Friedrichsdorf und Usingen
befinden sich groRe Arbeitgeber deren Mitarbeiter aus dem Untersuchungsgebiet selbst oder aus
der Region Frankfurt Rhein-Main einpendeln. Schienenaffine — das heif’t vor allem fuRlaufig er-
reichbare — Arbeitsplatzstandorte befinden sich insbesondere im Gewerbegebiet Sud in Bad Hom-
burg v.d.H. (u.a. Kreisverwaltung), in der Bad Homburger Innenstadt (u.a. Stadtverwaltung), der
Friedrichsdorfer Innenstadt (u.a. Stadtverwaltung) und bei Realisierung einer Fullgangerquerung
am Bahnhofe Usingen im Gewerbegebiet Schleichenbach. Mit dem Neubau der Kliniken des Main-
Taunuskreises in Bad Homburg v.d.H. wird ein weiterer gro3er Arbeitgeber im Einzugsbereich des
Bad Homburger Bahnhofes angesiedelt.

Allerdings kann aufgrund des hohen Fahrgastaufkommens aus der nordlichen Taunusbahnregion
in Richtung Bad Homburg v.d.H. wahrend der morgendlichen Berufsverkehrsspitzen eine deutlich
ansteigende Verkehrsnachfrage in dieser Richtung nur noch bedingt aufgenommen werden. In
umgekehrter Fahrtrichtung aus Frankfurt am Main sind hingegen noch Kapazitaten verflgbar.

Derzeit werden in der Untersuchungsregion noch keine speziellen Malinahmen im betrieblichen
und standortbezogenen Mobilitdtsmanagement umgesetzt. Lediglich ein Unternehmen bietet ein
Jobticket fir seine Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter an. Die Rahmenbedingungen fiir ein Jobticket
sind aufgrund der z.T. dispersen Siedlungsstruktur und des Tarifmodells jedoch als nicht ideal zu
bezeichnen.

Insgesamt sind die Voraussetzungen fir rein bahnaffine Mobilititsmanagementkonzepte vor allem
aufgrund der kurzfristig nicht zu behebenden Kapazitdtsengpasse auf der Taunusbahn in der Mor-
genspitze nur bedingt als gut einzustufen. Dennoch sollte ein Mobilitatsmanagementkonzept wel-
ches insgesamt ein nachhaltiges Mobilitatsverhalten an den Standorten férdert auch vor dem Hin-
tergrund gesamtstadtischer Ziele weiter vorangetrieben werden.
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Empfehlungen zur Umsetzung fiir den Standort Bad Homburg v.d.H.

Mogliche Ansatzpunkte eines standortbezogenen Mobilitdtsmanagements fur Bad Homburg v.d.H.
(dem arbeitsplatzstarksten Standort in der Untersuchungsregion) in Bezug auf die SPNV-
Anbindung sind weiter konkretisiert worden. Fir die Auswahl des Beispiels Bad Homburg v.d.H.
sprach eine aktive Wirtschaftsférderung, die in vielen Fragestellungen eng mit der Verkehrs- und
Stadtplanung zusammenarbeitet. Zudem zeigt sich die Wirtschaftsforderung offen gegenuber in-
novativen Programmen und Ansétzen. So kooperiert sie bereits im Rahmen von OKO-Profit und im
Programm bike + business und ist aktiv im Dialog mit den bereits ortsansassigen Unternehmen.

Zur Ansprache der Unternehmen vor Ort wurde gemeinsam mit der Wirtschaftsférderung Bad
Homburg v.d.H. ein Flyer (vgl. Abbildung 28) erstellt, um Gber die Mdglichkeiten des betrieblichen
Mobilitdatsmanagements zu informieren. Dennoch konnte die Ansprache und Einbeziehung von
Unternehmen in den Prozess wahrend der Projektlaufzeit nicht erfolgreich sichergestellt werden.
Generell war eine sehr geringe Resonanz der Betriebe zu verzeichnen, dies galt ebenfalls fiir An-
gebote aus dem Aktionsprogramm ,effizient mobil“ bei dem kostenlose Erstberatungen angeboten
wurden.
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Abbildung 28: Flyer zum betrieblichen Mobilitadtsmanagement in Bad Homburg v.d.H.
[ISB, RWTH Aachen; ivm GmbH; Stadt Bad Homburg v.d.H.]
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Aus den Erfahrungen des Projektes Iasst sich jedoch ableiten, dass nach grober Analyse der
Rahmenbedingungen (z.B. liegt ein Problemdruck vor? Sind Haltepunkte des OPNV fuRl&ufig oder
per Fahrrad zu erreichen?) méglichst eine individuelle Ansprache der Betriebe erfolgen sollte. Ein
allgemeines Beratungsangebot (z.B. Uiber die Wirtschaftsférderung) hat sich als nicht zielfiihrend
erwiesen. Der gemeinsam mit der Wirtschaftsférderung Bad Homburg v.d.H. entwickelte Flyer zur
Ansprache der Unternehmen stellte zudem den Aspekt der schienengestlitzten Siedlungsentwick-
lung in den Vordergrund. Dieses Thema hat sich aus einer nicht fachplanerischen Perspektive als
zu abstrakt und nicht zielfihrend erwiesen. Vielmehr sollten, wie auch andere Erfahrungen zeigen,
die konkreten Problemlagen und Anknlpfungspunkte an einem Standort in den Vordergrund ge-
stellt werden. Eine persoénliche und direkte Ansprache von Unternehmen hat sich in allen bislang in
der Region durchgefihrten Mobilitdtsmanagementprojekten als zielfiihrender erwiesen. Allerdings
gestaltet sich dieser Prozess als sehr zeitaufwandig, vor allem missen personelle Kapazitaten
hierfur bereitgestellt werden.

Auch ohne eine direkte Einbeziehung der Arbeitgeber am Standort lassen sich fiir die Stadt Bad
Homburg v.d.H. konkrete Empfehlungen fur ein Mobilitdtsmanagementkonzept ableiten. Hierzu
gehort:

e Ausweitung einzelner Mobilitatsmanagementmalnahmen zu einem umfassenden betriebli-
chen Mobilitdtsmanagementansatz bei der Stadtverwaltung. Dieser hat vor allem auch Vor-
bildfunktion. Zudem werden mit der Umgestaltung des Bahnhofsumfeldes in Bad Homburg
v.d.H. auch von Mitarbeitern der Stadtverwaltung genutzten Parkflachen wegfallen.

o Gezielte Ansprache und Erarbeitung eines Mobilitatsmanagementansatzes am Standort der
Kreisverwaltung im Gewerbegebiet Sid — auch dies hat Vorbildfunktion.

e Berlcksichtigung des Mobilitdtsmanagements in der Standortentwicklung fir den Neubau
des Kreiskrankenhauses.

o Weiterentwicklung der unternehmensbezogenen Aktivitdten zu einer standortbezogenen
Strategie im Umfeld des Bahnhofs.

e Erarbeitung und Umsetzung eines stadtischen Car-Sharing-Konzeptes welches vor allem
fur die Unternehmen und Betriebe im Gewerbegebiet Stid und der Innenstadt nutzbar sein
sollte.

e Einfuhrung eines auf die nicht mehr ful3laufig erreichbaren Standorte in der Innenstadt und
im Gewerbegebiet Sud gelegenen Arbeitsplatze ausgerichteten Leihfahrradangebots.

e Aktive Beratung und Information von neuansiedelnden Unternehmen zu den Mobilitatsopti-
onen am Standort.

¢ Einbindung der Stadt Bad Homburg v.d.H. in das regionale Mobilitatsmanagementnetz-
werk.
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e Perspektivisch sollten Angebote und Malithahmen des kommunalen Mobilitdtsmanage-
ments in gesamtstadtische Fragestellungen integrierte werden, wie z.B. beim derzeit in der
Aufstellung befindlichen Verkehrsentwicklungsplan.

Konkrete Anknipfungspunkte ergeben sich dartiber hinaus zu den Konzepten aus dem Bereich
der Mobilitdtsberatung und Information. Die im Hinweispapier ,Mobilitatsinformationen im Internet”
aufgeflihrten Mobilitdtsangebote und Links sind gleichermalfien auch fir Unternehmen und Arbeit-
geber anwendbar.

Die hier genannten Malinahmen sind konkrete Vorschlage aus dem Projektzusammenhang heraus
und sollen in einem weiteren Schritt iber das Projekt Bahn.Ville 2 hinaus mit der Stadt Bad Hom-
burg v.d.H. diskutiert und hinsichtlich der Umsetzungsmadglichkeiten gemeinsam mit den Akteuren
vor Ort konkretisiert werden.

2.7 Motive der Wohnstandortwahl

Den Bahnanschluss als Standortfaktor vermarkten

Eine wesentliche Grundlage fir die Entwicklung von Strategien der schienengestitzten Siedlungs-
entwicklung entlang der Taunusbahnregion war die Gewinnung von Erkenntnissen zu Motiven und
Kriterien der Wohnstandortwahl in der Region. Zu diesem Zweck wurde durch das ISB eine
Wohnmotivuntersuchung durchgefiihrt. Hierzu wurden 8798 Haushalte angeschrieben, in denen
Personen gemeldet waren, die in den Jahren 2003 — 2007 in die Taunusbahnregion gezogen wa-
ren. Insgesamt konnten 1501 Fragebdgen ausgewertet werden, was einer Ricklaufquote von
17,1% entspricht.

Die Studie brachte vielfaltige Ergebnisse zur Wohnstandortwahl zu Tage, welche sowohl in Form
eines Tabellenbandes und eines Arbeitsberichts aufbereitet wurden und von den Taunusbahn-
kommunen verstarkt fir weitere Auswertungen und insbesondere als Grundlage fiir ein ortsspezifi-
sches Marketing nachgefragt werden. Eine der zentralen Fragen der Untersuchung war, welcher
Stellenwert den Kriterien ,Erreichbarkeit” allgemein und der Taunusbahn im Speziellen bei der
Standortwahl der Zuztgler zukommt und welche Schlusse hieraus fur eine Vermarktung insbeson-
dere der Taunusbahn als Standortfaktor gezogen werden kénnen.

Die Ergebnisse zeigen, dass das Verkehrsangebot selbst zunachst weder einen Ausléser (Um-
zugsmotiv), noch einen eigenstandigen Grund fur die Standortwahl (Standortwahlmotiv) der Haus-
halte darstellt. Bei den Umzugsmotiven dominieren, wie in ahnlichen Untersuchungen (z.B.
BMVBS und BBR, 2007) persdnliche und wohnungsbezogene Griinde. Defizite in der Erschlie-
Rung des vorherigen Wohnorts spielen als Motive fiir eine Umzugsentscheidung (push-Faktoren)
offensichtlich eine untergeordnete Rolle, was ebenfalls den Erkenntnissen aus dhnlichen Studien
entspricht (z.B. Kasper und Scheiner, 2006).

Bei den Kriterien fiir die Wahl des neuen Standorts treten Parameter, welche unmittelbar das
Wohnobijekt selbst betreffen wie die Wohnflache oder der Preis oder auch das Wohnumfeld mit
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Uber 90% der Nennungen deutlich in den Vordergrund (vgl. Abbildung 29). Auch die Vorrangstel-
lung dieser Kriteriengruppe ist vor dem Hintergrund der bestehenden Erkenntnislage zu Standort-
wahlprozessen so zu erwarten (z.B. BMVBS und BBR, 2007). Direkt nach diesen Kriterien folgt
jedoch eine Gruppe von Aspekten der Erreichbarkeit. So wird die Anbindung an den SPNV im All-
gemeinen (Taunusbahn im Usinger Land, Taunusbahn und S-Bahn Rhein-Main im Vordertaunus)
in Form der fuBlaufigen Erreichbarkeit eines Bahnhofs bei etwa 50% der Nennungen als ein wich-
tiges Kriterium angegeben. Eine gute Anbindung an das Strallennetz nimmt in der gesamten Re-
gion mit etwa 85% der Nennungen sogar eine noch wichtigere Rolle ein, als die Anbindung an den
SPNV generell und die Taunusbahn im Speziellen. Das Kriterium ,Nahe zu Frankfurt®, welches von
gut drei Vierteln der Befragten (76,7%) als wichtig bewertet wird, ist als ,Erreichbarkeitskriterium®
indirekt zudem ebenfalls der Gruppe verkehrlicher Kriterien zuzuordnen. Insgesamt zeigt die Stu-
die den auch in anderen Studien festgestellten (z.B. Kasper & Scheiner, 2006) und anhand der
Raumcharakteristika (SPNV-Achsenraum) zu erwartenden (BMVBS und BBR, 2007) hohen Stel-
lenwert von verkehrlichen Kriterien bei der Standortwahl in der Taunusbahnregion. Zentral fiir die
Erarbeitung des Konzepts zur Mobilitatsberatung ist jedoch die Erkenntnis, dass die ErschlieBung
im MIV trotz der bestehenden Restriktionen (siehe Kapitel 2.2) bisher bei der Standortwahl einen
wesentlich héheren Stellenwert einnimmt als die Anbindung an den SPNV (Taunusbahn und
S-Bahn Rhein-Main).

Anforderungen an den Wohnstandort allgemein

[Taunusbahnregion, n =1421 Haushalte; 15 ltems; 6stufige Skala von "sehrwichtig" bis "sehrunwichtig"]

M sehr wichtig ™ wichtig tendentiell wichtig

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

f
13,2%
11,6%

ansprechendes Wohnumfeld
angemessene Wohnflache
attraktives Preis-Leistungs-Verhdltnis i , 17,6%
glinstige Anbindung an StraBennetz
Nahe zu Frankfurt

Bahnhof fuBldufig erreichbar

Erreichbarkeit von Kitas, Schule etc. zu Fu

gute Busanbindung 13,4% 13,4% 19,1%

15,3% 16,1% 14,0%

Erreichbarkeit von Kitas, Schule etc. mit dem Rad 9,6% 16,2% 14,5%

gute Anbindung an Taunusbahn

Bahnhof mit dem Rad erreichbar 9,4% 12,6% 13,2%
62%  11,2% 12,4%

Erreichbarkeit von Kitas, Schule etc. mit der Bahn SR8 :174 10,4%

Erreichbarkeit von Kitas, Schule etc. mit dem Bus

Angebot von Park+Ride-Platzen IEIAGEVS  10,0%

Angebot von Bike+Ride-Pldtzen

© ISB, RWTH Aachen

Abbildung 29: Standortwahlkriterien
[ISB, RWTH Aachen; Bahn.Ville2-Befragung ,Motive der Wohnstandortwahl‘]
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Zudem zeigen sich erwartungsgemaf Unterschiede in der Bewertung der einzelnen Faktoren zwi-
schen Vordertaunus und Usinger Land. Zuzugsprozesse im landlichen Raum des Usinger Landes
sind oft Ergebnis von Suburbanisierungsprozessen, wahrend Zuzigler in Friedrichsdorf und Bad
Homburg v.d.H. auch bewusst Zentralitdt (und gute Erreichbarkeiten) suchen und in die Nahe ihrer
dort gelegenen Arbeitsorte ziehen. Gestltzt wird dies durch die Angaben der Zuzugler hinsichtlich
ihres friheren Wohnorts sowie ihres aktuellen Arbeitsortes. Dieser Unterschied wird auch in der
Bewertung verschiedener Standortkriterien deutlich. Im Usinger Land als Ziel der Wohnsuburbani-
sierung spielen verkehrliche Kriterien eine leicht geringere Rolle als im Vordertaunus. Hier ist hin-
gegen der Wunsch nach Bildung von Wohneigentum dominanter als bei den Zuziigen in den Vor-
dertaunus. Vor dem Hintergrund ahnlicher Untersuchungen (BMVBS und BBR, 2007) ist infolge-
dessen zu erwarten, dass im Abwagungsprozess der Standortwahl eine gute verkehrliche Er-
schlielBung zugunsten bezahlbaren Wohnraums in den Hintergrund tritt. Dennoch wird in der
Wohnmotivuntersuchung die Rolle der Taunusbahn auch fiir die Erschliefung des Usinger Landes
deutlich, die Werte fir ihre Wichtigkeit nehmen mit zunehmender Entfernung zu Frankfurt am
Main/Bad Homburg v.d.H. letztlich nur geringfligig ab.

Vor dem Hintergrund dieser Ergebnisse scheint es notwendig zu sein, die Qualitat der 6ffentlichen
Verkehrsanbindung gegeniber den Blrgerinnen und Blrgern allgemein — und gegenuber Men-
schen in Wechselsituationen ganz speziell — noch deutlich besser darzustellen. Dies kann nur ge-
lingen, wenn das Bus- und Bahnangebot auch in den Entscheidungsprozessen der Akteure als
Standortmerkmal beachtet wird. Essentiell ist hierbei die Koordination der lokalen und regionalen
Akteure. Dabei geht es inshesondere darum, den Kommunen den Schienenpersonennahverkehr
(SPNV) naher zu bringen. Aufgrund getrennter Aufgabentragerschaft fir die kommunale Bauleit-
planung und die Zustandigkeit der Landerregierungen bzw. der regionalen Aufgabentrager fir den
SPNV gibt es hier noch Handlungsbedarf hinsichtlich der Schaffung gemeinsamer Strategien und
Informationsinstrumente.

Mobilitdtskosten in Standortentscheidungen einbeziehen

Vor dem Hintergrund der Relevanz verkehrlicher Kriterien bei der Standortwahl kommt der Még-
lichkeit einer zuverlassigen Ermittlung des Aufwands (Zeit, Kosten) fir Mobilitat (vergleichend fur
verschiedene Verkehrsmittel) als Entscheidungsgrundlage grof’e Bedeutung zu. Dies ist umso
mehr der Fall als zuklnftig in der Folge steigender Kraftstoff- bzw. Energiekosten auch mit einer
Steigerung der Kosten fiir die Raumiberwindung zu rechnen ist und Mobilitdtskosten damit eine
gréRere Bedeutung fur das Budget von privaten Haushalten erlangen werden (vgl. BMVBS &
BBSR 2009). Zudem zeigt die Wohnmotivuntersuchung, dass bei immerhin einem Drittel der Be-
fragten nach dem Umzug die Fahrleistung mit dem PKW zugenommen (12,1%) oder sogar stark
zugenommen (19,4%) hat. Aus diesem Grund wurde im Rahmen der Wohnmotivuntersuchung
schwerpunktmaflig auch abgefragt in welcher Weise Aufwande fur Mobilitat im Rahmen der
Standortwahl berticksichtigt wurden. Eine vertiefende Diskussion dieser Thematik erfolgte zudem
im Rahmen von Fokusgruppen.

Die Ergebnisse der Wohnmotivuntersuchung zeigen, dass die Mobilitatskosten derzeit in den meis-
ten Fallen (60%) nicht bei der Standortwahl bertcksichtigt werden. Haushalte, die angeben ent-
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sprechende Kosten zu berlcksichtigen, geben zwar an, dass die Kalkulation riickblickend zutref-
fend gewesen sei. Diese Aussagen sind jedoch vor dem Hintergrund zu relativieren, dass aus an-
deren Studien bekannt ist, dass selbst in solchen Fallen lediglich rudimentare Kalkulationen erfol-
gen. Die Ergebnisse der Fokusgruppen stltzen diese These. Hier wurde deutlich, dass bei der
Kalkulation nur einzelne Kostenbestandteile einbezogen werden und diese zum Teil nicht prazise
benannt werden kdnnen.

Insgesamt bestatigt die Wohnmotivuntersuchung somit die Erkenntnisse aus anderen Untersu-
chungen, dass die Folgekosten fiir Verkehr bei Standortentscheidungen sehr haufig nicht einbezo-
gen oder unterschatzt werden (z.B. BMVBS und BBR, 2007).

Aus dieser Erkenntnis ergibt sich ein wesentliches Hemmnis fur den Erfolg einer schienengestutz-
ten Siedlungsentwicklung: Die Erreichbarkeitsvorteile bahnnaher Lagen werden individuell nicht
wahrgenommen und somit nicht als monetarer Nutzen in die Abwagung einbezogen, sodass die
hoéheren Kosten der Flachen letztlich zu einer Entscheidung zugunsten gunstigerer, weniger gut
erschlossener Standorte flhren.

Da die Mobilitatsaufwande eines Haushalts in hohem Mal3e durch die Lage des Wohnstandorts zu
Aktivitatengelegenheiten und die Verfugbarkeit von Verkehrssystemen bestimmt werden und zu-
dem die Standortwahl eine sehr langfristige Entscheidung ist, erscheint die geringe Berlicksichti-
gung der Mobilitatskosten unplausibel.

Eine mogliche Erklarung hierfur ist die bereits durch verschiedene Untersuchungen untermauerte
Annahme, dass die Mobilitatsaufwande bei der Standortwahl generell unterschatzt werden. Insbe-
sondere Familien mit kleinen Kindern schatzen die Bedlrfnisse heranwachsenden Kinder und Ju-
gendlichen zu niedrig ein (BMVBS und BBR, 2007). Eine weitere Hypothese fir die Nichtbeach-
tung von Mobilitdtsaufwanden ist die fehlende Verfligbarkeit von entsprechenden Informationen
bzw. der hohe mit ihrer Erhebung verbundene Aufwand und hierflir erforderliches Expertenwissen
insbesondere fiir Daten des OPNV. Qualitative Indizien fiir die Richtigkeit dieser Annahme erga-
ben sich aus im Rahmen von Bahn.Ville 2 durchgefiihrten Fokusgruppen.

Ein wesentlicher Ansatzpunkt im Rahmen des Projekts ist es, die Ermittlung entsprechender Auf-
wande durch Schaffung des nachfolgend beschriebenen regionalen Mobilitdtsaufwandsrechners
fur die Wohnstandortwahl zu erleichtern und somit die Grundlage fur eine effektive Vermarktung

der Vorteile einer schienengestitzten Siedlungsentwicklung zu schaffen.

Bahn.Ville 2 — Schienengestitzte Siedlungsentwicklung und Verkehrsverkniipfung
in der Region Frankfurt Rhein-Main



66 Zusammenfassung ausgewéhlter Ergebnisse

2.8 Individualisierte Mobilitatsberatung zur Wohnstandortwahl im
Internet

Internet als Plattform fiir Wohnstandortberatung nutzen, fiir Mobilitdtsberatung

ausbauen

In verschiedenen Projekten wurden in den letzten Jahren Ansatze der Wohnstandortwahlberatung
mit verschiedenen Schwerpunkten entwickelt und pilothaft umgesetzt, z.B. ,Mobiplan® (Mobiplan
Konsortium, 2002), REFINA-Projekt ,Integrierte Wohnstandortwahlberatung*
(www.wohnstandortberatung.de), REFINA-Projekt ,Kommunikation zur Kostenwahrheit bei der
Wohnstandortwahl® (Sinning et al., 2009). Aufbauend auf diesen Erfahrungen wurde im Rahmen
des Projekts Bahn.Ville 2 ein internetgestiitztes Beratungsinstrument fiir die Standortwahlberatung
fur die Region Frankfurt Rhein-Main entwickelt. Entsprechend der zuvor erlduterten Problemstel-
lung liegt der Schwerpunkt des Beratungsinstruments hierbei auf der Ermittlung der aus der Wahl
eines Standorts resultierenden Mobilitatsaufwande (vgl. Kapitel 2.7). Das Instrument stellt somit
eine Erganzung zu vorhandenen Informationsquellen dar, eine Vollberatung mit samtlichen fiir die
Standortwahl bendtigten Informationen (z.B. Grundstliickskosten, Wohnnebenkosten, Informatio-
nen zu Férdermdglichen, Wohnumfeldqualitaten) ist nicht vorgesehen.

Das Ziel des Beratungsinstruments ist es, dem Nutzer eine

transparente Abschatzung von Kosten, Zeitaufwand und Umweltfolgen,

vergleichend fiir verschiedene Verkehrsmittel,

bilanzierend Uber einen langeren Zeitraum,

abgestimmt auf das individuelle Mobilitatsverhalten zu ermdglichen.

Ein Ausgangspunkt des Konzepts ist es zudem, die im Projekt entwickelten Erreichbarkeitskarten
(vgl. Kapitel 2.1) als Grundlage flr eine individuelle Mobilitatsberatung nutzbar zu machen. Ein
weiterer zentraler Grundsatz ist es, bei der Umsetzung des Beratungsinstruments Uber direkte
Schnittstellen auf regional verfiigbare Daten (Auskunftssysteme fir den OPNV und IV, Geodaten
etc.) zurtckzugreifen, so dass ein Betrieb auch Uber das Projekt Bahn.Ville 2 hinaus durch die re-
gionalen Partner moglich ist. Dartiber hinaus erfolgt ein regional abgestimmter Einsatz des Sys-
tems. D.h. es werden Standortvergleiche auf einer regionalen Ebene auf Basis einheitlicher Da-
tengrundlagen ermdglicht. Nach Einfihrung des Systems flr die Taunusbahnkommunen soll das
System auf die gesamte Region Frankfurt Rhein-Main ausgedehnt werden.

Nach Erstellung eines Grobkonzepts, wurde dies im Rahmen von Fokusgruppen mit Vertretern der
Zielgruppen reflektiert. Die zentralen Anforderungen der Nutzer an ein Beratungstool konnen wie
folgt zusammengefasst werden:

¢ Die Angabe von zeitlichen Aufwanden wird wichtiger eingeschatzt als die Angabe finanziel-
ler Aufwande.
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¢ Die Aufwande sollten nicht als exakte Werte sondern in Form mdglicher Bandbreiten ange-
ben werden.

e Transparenz und Validitat der Daten sind wichtig, gerade bei Zeitangaben sollten realisti-
sche Werte d.h. unter Berucksichtigung z.B. von méglichen Staus angegeben werden.

e Das Verfahren zur Ermittlung insbesondere von Kosten sollte fir den Nutzer transparent
dargelegt werden.

e Die Darstellung von Aktivitdtenpotenzialen in Form von Karten (,wie in Google Maps*) sind
ausreichend als Grobinformation fur die standortnahe Infrastrukturausstattung.

e Dem Nutzer sollten unterschiedliche Detaillierungsgrade der Aufwandermittlung angeboten
werden.

e Das Beratungsinstrument sollte insgesamt schlank gehalten werden im Sinne eines ,Add-
ons“ oder ,Widgets*“ fur bestehende Informationssysteme (z.B. Immobiliensuchmaschinen).

Aufbauend auf diesen Ergebnissen der Fokusgruppen wurde das urspriingliche Konzept modifi-
ziert und ein zentraler Anwendungsfall des Systems definiert.

Ausgangspunkt: Anzeige im Internet Ausgangspunkt: Suche in anderen Medien

Kommunale Internetseite Immobilienanzeige Zeitungen Freie Suche

Mobilitatsberatungstool

Modul 1 ,Erreichbarkeitskarten Modul 2a ,,grobe Aufwandsschitzung” Modul 2b ,,det. Aufwandsschitzung”

Modul 3 ,,Umgebungskarte*
Input: Input a: Input b: (Input a +) Input 1:
Koordinate Immobilie -Koordinate Immobilie + -?1..n Zieladressen/ Person Koordinate Immobilie
-Haushaltstyp + (+Haufigkeit, Tageszeit, Qualitat) ——

-?1..n Zieladressen/Person - Zeitkartenbesitz

Output: e . o )
(+Haufigkeit, Tageszeit, Qualitat) - Details PKW

Erreichbarkeitskarten (regional)

Output 1:

Karten mit wohnstandortnaher
Infrastruktur

Output a: Output b:

Schéatzung : Detailierte Kalkulation:

- Zeitaufwande - Zeitaufwande

-Finanzielle Aufwande -Finanzielle Aufwande

- Okologische Folgen - Okologische Folgen

Teilw. auf Basis von Pauschalen -Auf Basis individ. Merkmale

Output:

Dokument E= TTE T TE e Input 2:
,Flachenvergleich” ,Eingabe Punkt”
Il il b il b il b
Output 2:
Adresskoordinaten

Alternativ: Zugrlff Modul 3
,uUmgebungskarte”

Abbildung 30: Konzeption eines web-basierten Mobilitatskostenrechners

Ausgehend von dem zunachst analytisch abgeleiteten Konzept wurde ein auf die speziellen Rah-
menbedingungen, Datenverfligbarkeit und Anforderungen in der Region Frankfurt Rhein-Main ab-
gestimmtes Konzept erarbeitet und abgestimmt. Dieses Konzept greift zum einen die Anforderun-
gen aus den Fokusgruppen auf, dass ein in Detaillierung und Genauigkeit abgestuftes Konzept
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vorsieht und durch die bilanzierende Darstellung der Entscheidungsunterstitzung von mittel- bis
langfristigen Mobilitats- und Standortentscheidungen Rechnung tragt.

Mit dem Mobilitatsberatungstool sollen insbesondere umzugsinteressierte Haushalte die Folgekos-
ten fUr ihre alltagliche Mobilitat im Vorhinein abschatzen kénnen. Fir die alltaglichen Wege sollen
ausgehend von verschiedenen Standorten im Hochtaunuskreis die Aufwande in Bezug auf Zeit
und Geld sowie die aus der Mobilitat resultierenden Umweltwirkungen bilanzierend Uber einen lan-
geren Zeitraum (Monat und Jahr) und fur verschiedene Alltagswege dargestellt werden. Grundlage
fur die Aufwandsschatzung sollten ferner realitadtsnahe Aufwande sein, weshalb vor allem fir die
Reisezeitschatzung im MIV tageszeit- und belastungsabhangige Reisezeiten die Grundlage bilden.

Das geplante Mobilitadtsberatungstool liefert somit objektive und realitdtsnahe Informationen als
Grundlage fir langfristige Standort- und Mobilitatsentscheidungen aus einer Hand. Bisher sind
diese Informationen weder bilanzierend noch zentral und in vergleichender Gegenuberstellung
verfigbar. Das Mobilitdtsberatungstool ist Bestandteil eines Mobilitdtsberatungskonzeptes welches
Uber die verschiedenen Mobilitdtsangebote im Hochtaunuskreis informiert und sich dabei ver-
schiedener Medien und Kommunikationswege bedient.

Entsprechend der zuvor umrissenen Zielstellung wurden drei Systemkomponenten fir das Inter-
netgestitzte Mobilitatsberatungstool realisiert:

e Baustein I: Grobe Aufwandsschatzung

e Baustein |l: Detaillierte Aufwandschéatzung

e Baustein Ill: Standortinformationssystem

Die Idee ist, dass die Nutzer sich je nach Informationsbedarf mit unterschiedlichem Aufwand und
Detaillierungsgrad die flr Sie relevanten Informationen ermitteln kénnen.

Baustein I: Grobe Aufwandschéatzung

Ziel dieses Bausteins ist es, eine erste, grobe Einschatzung der (zeitlichen) Erreichbarkeit von Zie-
len am Wohnstandort und zentralen Zielen in der Region (z.B. Arbeitsplatz) von einem Standort im
Untersuchungsgebiet aus zu ermdglichen. Basis hierflir sind dynamisch generierte Erreichbarkeits-
informationen.
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Abbildung 31: Mobilitatsberatungstool: Erreichbarkeitsinformation

Diese sollen dem Nutzer die Moglichkeit eroffnen, einen Standort auszuwahlen (adressscharfe
Eingabe oder Auswahl tber Kartenapplikation) und ausgehend von diesem Standort werden fir
den OPNV und den MIV Erreichbarkeitsisochronen zeitabhangig und entfernungsabhangig er-
rechnet und in der Kartenanwendung dargestellt. Die Berechnung der zeitabhangigen Isochronen
erfolgt fur den OPNV auf Grund des tatsachlichen Fahrplans und fiir den MIV tageszeitabhangig
im belasteten oder unbelasteten Netz.

Baustein II: Detaillierte Aufwandsschatzung

Kernstlck des Mobilitdtsberatungstools ist eine detaillierte Aufwandschatzung. Dieser Baustein
umfasst eine bilanzierende Darstellung der Aufwendungen fiir Mobilitat (Zeit, Geld und perspekti-
visch auch far Umweltwirkungen) fur die alltédgliche Mobilitat eines Haushaltes oder einzelner We-
ge und stellt diese vergleichend fir verschiedene Verkehrsmittel (PKW, OPNV, Park+Ride, Fahr-
rad und zu FulR) gegentber. Fir verschiedene potenzielle Wohnstandorte kann sich der Nutzer
diese Bilanz erstellen lassen und erhalt somit eine hinsichtlich der Mobilitadtsaufwande unter objek-
tiven Gesichtspunkten erstellte Bewertungsgrundlage. Wichtig ist, dass an dieser Stelle keine
Empfehlung flr den ein oder anderen Standort oder Verkehrsmittel gegeben wird, sondern ledig-
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lich die bisher nur vereinzelt vorliegenden Informationen zusammenfassend gegentibergestellt

werden.
Waon Hofheirn arm Taunus Bahnhof b Wochentags (})
Mach Frankfurt {Main) Miederrad Bf b Sarnstags C.
Prowache (5 |x sonntags ()

Hinfahrt: |07:30 Ruckfahrt |17:00

130,00 Euro mit Jahresfahrschein

M UmE 132,00 Euro mit Einzelfahrschein Bl
P 0:41 40,00 Euro Details =
Fahrrad 228 Details =
Park & Ride 1:04: k.a. Details =
Wian Frankfurt {Main) Haupthahnhof  » Wochentags C.
Mach Wiesbaden Kureck w Samstags @
Prowoche |1 [x Sonntags ()

Hinfahrt | 10:00 Rickfahrt | 14:00

130,00 Euro mit Jahresfahrschein

Qy 23 26,40 Euro mit Einzelfahrschein DEEED

Py 0:53 19,00 Euro Details =

Fahrrad 437 Dretails =

Park & Ride 2:26: k.a. Dretails =
o

Abbildung 32: Mobilitidtsberatungstool: Aufwandsschatzung Alltagswege

Auf Anforderung durch den Nutzer kann eine Ausgabe der fiir die Ergebnisermittiung zu Grunde
gelegten Routen im MIV bzw. Verbindungen im OPNV mdglich sein. Die Routen im MIV werden
tiber die eingebundene Kartenanwendung dargestellt und fiir den OPNV wird direkt auf die Fahr-
planauskunft des RMV verlinkt. Ziel ist, dass der Nutzer direkt mit den fiir die Region vorhandenen
Auskunftssystemen vertraut gemacht wird und deutlich erkennbar ist, wer die zugrundeliegenden
Dienstleistungen bereitstellt.

Generell ist eine sogenannte Diskriminierungsfreie Darstellung realisiert. Dies heif3t, dass vor allem
die verschiedenen Verkehrstrager hinsichtlich ihrer Aufwandschatzung gleichbehandelt werden.
Die Reisezeitschatzung im MIV erfolgt daher auf Grundlage tageszeit- und belastungsabhangiger
Reisezeiten im Verkehrsnetz. Das Routing bertcksichtigt explizit belastungsabhangige bzw. ta-
geszeitspezifische Reisezeiten, um so tatsachliche und realistische Reisezeitannahmen zu treffen.

Die Fahrzeiten und Fahrleistungen im OPNV werden auf Grundlage der OPNV-Daten aus dem
Auskunftssystem des Rhein-Main-Verkehrsverbundes (RMV) ermittelt. Somit werden keinen Se-
kundardaten erzeugt und es kdnnen im Rahmen des gesamten Mobilitatsberatungskonzeptes in
sich konsistente Informationen und Auskunfte sichergestellt werden.
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Da die Reisezeiten je nach Verbindung variieren, werden flir das gewiinschte Zeitfenster die Rei-
sezeiten flr die moglichen Verbindungen ermittelt und als Intervall der minimalen und maximalen
Reisezeit (von / bis) ausgegeben werden. Der Nutzer erhalt die Moglichkeit sich die Verbindungs-
details der zu Grunde liegenden Verbindungen ausgeben zu lassen. Hierzu ist ein direkter Link
zum Fahrplanauskunftssystem des RMV (www.rmv.de) implementiert, in dem die zu Grunde lie-
genden Voreinstellungen zu Start und Ziel sowie Abfahrts- bzw. Ankunftszeit voreingestellt mit
Ubergeben werden.

Park+Ride stellt insbesondere fir viele Gemeinden im Hochtaunuskreis ohne direkten fuldlaufigen
Zugang zu den Stationen einen wichtige Angebotskomponente dar und muss daher als eine An-
gebotskomponente in dem Auskunftssystem berticksichtigt werden. Zur Ermittlung der Reisezeiten
und Fahrleistungen fur Park+Ride ist daher ein intermodales Routing implementiert welches Fahr-
plan- und Angebotsabhangig die jeweils gunstigste Park+Ride-Kombination ermittelt.

Die Kostenschatzung im Individualverkehr erfolgt auf Basis der zuvor ermittelten Fahrleistung, wei-
tere Kosten mittels spezifischer Fahrzeugmerkmale errechnet. Grundlage bilden die Annahmen
entsprechend des Vollkostenrechners des ADAC. Der Kostenaufwand im OPNV wird auf Grundla-
ge des Tarifrechners des RMV ermittelt. Da auch die Fahrpreise verbindungsabhangig variieren
konnen, ist auch hier die Angabe eines Intervalls von / bis realisiert. Als Grundlage werden die
Fahrpreise auf Basis einer Jahreskarte ermittelt, da die Kosten bilanzierend und fliir regelmafige
Alltagswege ermittelt werden sollen.

Baustein Ill: Standortinformation

Eine weitere Komponente ist die Standortinformation, tber die die Lage und Erreichbarkeit zentra-
ler Infrastruktur- und Versorgungseinrichtungen dargestellt wird. Dieser Baustein dient einerseits
der groben Orientierung, wie sie bei der Vorauswahl mdglicher Wohnstandorte verwendet wird,
erlaubt aber auch in der Uberlagerung mit den Erreichbarkeitsisochronen aus Baustein | eine La-
gebewertung.

Perspektiven und Potenziale des internetgestiitzten Mobilitdtsberatungstools

Rund 237.000 Personen ziehen jahrlich in die Region Frankfurt Rhein-Main oder innerhalb der
Region in eine andere Gemeinde/Stadt um (vgl. Abbildung 33). Zahlen der gemeindeinternen Um-
zlge liegen nicht vor, aber vor allem innerhalb der Stadte mit mehr als 50.000 Einwohnern dirfte
nochmals eine betrachtliche Anzahl an gemeindeinternen Umzigen hinzukommen. Das heift,
dass jedes Jahr rund 8% der gesamten Bevolkerung der Region einen neuen Wohnstandort su-
chen und demzufolge auch ihre Mobilitdt neu organisieren.
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Abbildung 33: Zugezogene in Stidte und Landkreise der Region Frankfurt Rhein-Main

[ivm GmbH 2010; Datenquelle: Statistisches Landesamt Hessen]

Die Bewertung von Wohnstandorten hinsichtlich ihrer Konsequenzen fur die Alltagsmobilitat war
der Ausgangspunkt fiir die Entwicklung des Mobilitdtsberatungstools. Mit der Realisierung und
Umsetzung wurde dennoch bewusst ein Ansatz gewahlt, der ein breiteres Einsatzspektrum ermdg-
licht. Zunéchst einmal kann es jeder Biirger nutzen, der sich einen Uberblick tiber seine alltagliche
Mobilitat verschaffen mochte und sich Uber Alternativen zu seiner heutigen Mobilitat informieren
mochte. Das Tool kann damit auch ein zentraler Baustein im Rahmen der Mobilitatsberatung und -
information werden.

Des weiteren kann das Tool einen wichtigen Stellenwert im Rahmen des betrieblichen und kom-
munalen Mobilitatsmanagement einnehmen, in dem dieses den Mobilitdtsberatern wie auch den
Beschaftigten direkt ein Hilfsmittel bietet, die méglichen Aufwande fiir die alltaglichen Berufswege
sichtbar zu machen und vergleichend gegeniiberzustellen. Bereits heute wird dies im Rahmen von
betrieblichen Mobilitdtstagen Uber Berater vor Ort auf Basis einer individuellen persénlichen Bera-
tung angeboten.

Beide Strategien werden fir die Region Frankfurt Rhein-Main im Rahmen eines Verwertungskon-
zeptes weiter verfolgt.
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2.9 Zielgruppenspezifische Mobilitatsberatung

Umbruchsituationen als Chance zum Verkehrsmittelwechsel

Die Lebenssituation ist heute mehr denn je von Umbriichen gepragt, die infolge der sozialen und
gesellschaftlichen Entwicklungen jedem Menschen in seinem beruflichen oder privaten Umfeld
begegnen. Eine 2010 im Rahmen von Bahn.Ville 2 durchgefiihrte reprasentative Marktforschung
innerhalb des Gebiets des Rhein-Main-Verkehrsverbundes hat ergeben, dass allein innerhalb der
vergangenen 12 Monate ein Anteil von 55% der Befragten (deutschsprachige Wohnbevélkerung
ab 15 Jahre; 1.000 Befragte) mindestens eine Umbruchsituation erlebt hat. Aus Sicht der Mobili-
tatsberatung stellen solche Umbruchsituationen — wie beispielsweise Arbeitsplatzwechsel, Umzug,
Renteneintritt — Wechselsituationen dar, die zugleich Chance und Herausforderung fir den 6ffent-
lichen Personennahverkehr sind.

Die Chance besteht darin, dass neue Kunden gewonnen werden kdénnen, da viele Menschen eine
Anderung ihres bisherigen Mobilitatsverhaltens wahrend der Wechselsituation iberdenken.

Eine Herausforderung stellt die zeitgenaue Ansprache innerhalb der Umbruchphase dar. Wahrend
beispielsweise im Falle eines Wohnortwechsels die Ansprache ber Broschiiren in Neublrgerpa-
keten oder Hinweisen auf der kommunalen Homepage relativ einfach und kostengiinstig realisiert
werden kann, ist eine zielgruppengenaue Kontaktaufnahme zu Personen, die aus Altersgriinden
aus dem Berufsleben ausscheiden oder ihr erstes Kind erwarten, aufwandiger.

Je nach Umbruchsituation besteht erschwerend nur ein relativ kurzes Zeitfenster, in dem das
Mobilitatsverhalten neu geordnet wird. Sobald die Menschen sich in ihrer neuen Lebenssituation
eingerichtet haben, ist die besondere Chance vorbei, das Mobilitdtsverhalten durch gezielte Infor-
mation nachhaltiger zu gestalten und die Mobilitatsmuster erfolgen wieder vornehmlich habituiert.

AuRerdem sind Wechselsituationen in unterschiedlicher Weise einflussreich und in sich teilweise
heterogen: Wahrend eine Arbeitslosigkeit von kurzer Dauer sein kann, in der das Mobilitatsverhal-
ten nicht neu geordnet werden muss, bedeutet die Anschaffung eines Pkw in der Regel eine lang-
fristige Entscheidung fur den MIV.

Die Ansprache von Menschen in Umbruchsituationen ist jedoch auch durch die Heterogenitat der
Zielgruppen erschwert. Als ein zentrales Zielgruppen-Kriterium hat sich das Lebensalter erwiesen.

Wechselsituationen und Lebensalter

Die Bahn.Ville2-Marktforschung zeigt, dass die Betroffenheit von einzelnen Wechselsituationen mit
dem Alter korreliert. Insgesamt kommen Wechselsituationen in allen Altersgruppen vor. In einem
beachtlichen Umfang treten diese bei 15 bis 39jahrigen auf, von denen zwei Drittel (64%) angeben
mindestens eine Wechselsituation in den vergangenen zwolf Monaten erlebt zu haben.

Insgesamt sind auch 54% der Uber 60jahrigen innerhalb des letzten Jahres von mindestens einer
Wechselsituation betroffen gewesen. Dies bestatigt die These, dass neben jungen Menschen auch
Senioren als Zielgruppe fur Mobilitatsberatung in Wechselsituationen attraktiv sind.
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Folgerungen fiir die Praxis der Mobilitatsberatung

Lebensumstande und Informationsbedarf der einzelnen Zielgruppen erfordern eine individuelle, auf
lokaler bzw. regionaler Ebene angesiedelte Beratung durch eine grofle Bandbreite von Informati-
onskanalen. Dazu gehoéren innovative und technikbasierte Web-Anwendungen wie das oben dar-
gestellte Internettool fiir die Wohnstandortberatung (vgl. Kapitel 2.8), aber auch klassische Medien
wie Printmaterialien sowie Moglichkeiten der telefonischen Beratung per Hotline oder personlich in
einer Mobilitatszentrale.

Die Marktforschungsergebnisse belegen, dass es trotz der noch nicht ausgeschopften Potenziale
der online-Beratung weiterhin einer Vielfalt der Beratungsangebote bedarf. Hinsichtlich der Unter-
schiede bei der Nutzung von Informationsquellen fir Bus- und Bahnfahrten je nach Altersgruppe
zeigten sich folgende Ergebnisse:

80
70
60
50 ——
40 m 15-39 Jahre
(n=198)
30
20 — W 40-59 Jahre
(n=207)
p . | i
0 ‘ : ‘ : - : : . m60Jahre +
RMV-Broschren, Aushange, Tageszeitung Personl. Infos RMV-Hotline Internet allg. www.rmv.de (n=204)
Fahrplanbticher Infos in Verkaufs-
an Haltestellen stellen

(Frage: ,Welche Informationsquellen nutzen Sie fir lhre Bus- und Bahnfahrten?* Antwortmdglichkeiten vorgegeben, Mehrfachantworten
moglich. Basis: Alle Befragten auRer denjenigen, die (fast) nie Busse und Bahnen benutzen.)

Abbildung 34: Nutzung von Info-Quellen fiir Bus- und Bahnfahrten nach Alter in Prozent
[Bahn. Ville2-Marktforschung, 2010]

Bedeutung individueller Beratung vor Ort

Die Mobilitatsberatung hat das Ziel, die derzeitigen und potenziellen Nutzerinnen und Nutzer 6f-
fentlicher Verkehrsmittel auf mdglichst umfassende, passgenaue und kostengiinstige Weise zu
erreichen. Dies stellt insofern eine Herausforderung dar, als dass die Kundinnen und Kunden im
offentlichen Nahverkehr hinsichtlich ihrer sozio-demographischen Eigenschaften sehr heterogen
sind. Entsprechend haben sie sehr unterschiedliche Anspriiche an Inhalt und Form einer Mobili-
tatsberatung.

Obwohl sich bereits heute ein groRer und steigender Anteil der Bevdlkerung eigenstandig Uber die
RMV-Homepage, den Internetauftritt der regionalen und lokalen Partner oder per E-Mail tber das
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Verkehrsangebot informiert, ist aus mindestens drei Griinden auch kiinftig eine persénliche und
regional-spezifische Mobilitatsberatung sinnvoll:

1. Auch mittelfristig wird ein nennenswerter Teil der Bevolkerung nicht Giber die Existenz der
online-Informationsangebote eines Verbundes oder einer Kommune informiert sein oder
generell nicht regelmaRig online sein (vgl. Abbildung 35).

2. Spezifische lokale Beratungsbedirfnisse zur Alltagsmobilitat lassen sich oftmals am besten
vor Ort befriedigen.

3. Das Einholen von Informationen erfordert die Bereitschaft der Kunden sich selbststandig
Uber die Mobilitdtsangebote im 6ffentlichen Verkehr zu kimmern. Zur Ausschépfung des
Fahrgastpotenzials ist jedoch ein solches Vorgehen, bei welcher der Verbund reaktiv bleibt,
hinderlich. Soweit moglich ist das Leistungs- und Serviceangebot aktiv zu kommunizieren.
Aktives Vorgehen bedeutet dabei nicht vornehmlich die Kontaktaufnahme zu Personen, die
von sich aus bislang keinen Beratungsbedarf versplren (zum Beispiel Gber Direktmarke-
ting) sondern vor allem die Ansprache von Personen, die den OPNV bereits in Betracht
ziehen, denen jedoch Informationen oder Argumente fir einen Verkehrsmittelwechsel feh-
len.

Internetnutzung nach Alter

14 bis 29 Jahren 30 bis 49 Jahren 50 bis 59 Jahren 60 bis 69 Jahren ab 70 Jahren

Abbildung 35: Internetnutzung nach Alter
[Quelle: Initiative D 21, 2009]

Gerade fur Zielgruppen, die potenziell flir den 6ffentlichen Nahverkehr gewonnen werden kénnen
(wie z.B. Personen in Wechselsituationen) ist eine personliche und individuelle Beratung als Teil
eines Malinahmenbundels erforderlich.

Mobilitatsberatung in kommunalen Anlaufstellen

Wahrend Verkaufsstellen oft nur eingeschrankt fir die Beantwortung komplexer Fragestellungen
geeignet sind, gewahrleisten Mobilitdtszentralen die persdnliche Mobilitatsberatung im RMV-
Verbundgebiet. In vielen Kommunen ist es flir einen Verbund wie den RMV und seine lokalen
Partner allerdings nicht mdglich, eine persoénliche Mobilitatsberatung direkt anzubieten. In diese
Licke treten an der Taunusbahn Kommunen, die im Rathaus, Burgerblro oder einer ,Tourist-Info*
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ein Basisberatungsangebot bieten. Quantitat und Qualitat der dort zur Verfigung stehenden Infor-
mationen und Materialien sind jedoch sehr unterschiedlich.

Im Rahmen des Forschungsprojekts konnten neue Vernetzungsmaoglichkeiten zwischen lokalen
und regionalen Partnern aufgezeigt werden, die mit einfachen MaRnahmen eine bessere personli-
che Beratung in Kommunen erméglichen. Dabei wurde darauf geachtet, dass einerseits keine
Uberforderungssituationen der Beschaftigten vor Ort auftreten sollen und andererseits ratsuchen-
den Burgerinnen und Burgern zu den wichtigsten Themen Informationen angeboten werden kon-
nen.

Abbildung 36 veranschaulicht eine praxisnah aufgebaute Vernetzung der kommunalen Services,
wie sie an der Taunusbahn bereits umgesetzt worden ist:

Anfragen von Blrgerinnen und Blrgern:
»,Haben Sie einen Fahrplan von der Taunusbahn?“
,Wo bekomme ich eine Monatskarte?“ ....

Auslage von OPNV-
Printmaterialien
(Broschiiren, Flyer, Fahrplane)

Verkauf
Fahrplanbiicher

auf Anfrage:
Bestellung von spez. Fahrkarten-
.. .. OPNV-Infomaterial
. verkauf
Neublrgertaschen Burge rburo
mit OPNV-Informationen
auf Anfrage: Info-
Abruf aus Verbund-
Hilfe beim Webseite
Fah"rpl'gnlesen Verkauf
fur Altere

Fahrplanbicher
Ausstellung von

@ A?gebot: welche.s direkt vom Kundenkarten
Birgerbiro bereit gestellt wird Eahrkart
anrkarten-
@8 verweis ~ an / von -

Abbildung 36: Vernetzung und Service eines Biirgerbiiros
[RMV 2010]

Der RMV kann den Blrgerbiros kostenfrei Basismaterialien fiir eine Grundausstattung an Informa-
tionen bereitstellen. Diese sind seitens der Kommunen beim RMV anzufordern. Damit eine Grund-
beratung und Information zuverlassig angeboten werden kann sind seitens der Kommunen organi-
satorisch und personell Zustandigkeiten hierflr festzulegen und zu vereinbaren.
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Zusammenarbeit regionaler und lokaler Partner

Voraussetzung fur ein solches Angebot der lokalen Mobilitdtsberatung ist eine erfolgreiche Zusam-
menarbeit aller Akteure. Daflir missen die Kommunen Uber die Bedeutung des Mobilitatsangebots
fur die Lebens- und Standortqualitat ihres Ortes informiert und motiviert werden, die Mobilitatsbera-
tung als unmittelbaren Dienst an den Blirgerinnen und Blrgern zu begreifen. Ziel ist es, das kom-
munale Engagement zu starken und die Qualitat der Beratung auf ein vergleichbares, den lokalen
Bedurfnissen und Méglichkeiten adaquates Niveau zu heben.

Von Beginn an sind Ziel und Notwendigkeit des kommunalen Engagements zu kommunizieren um
Angsten vorzubeugen. Dabei kann der Verbund mit der zustandigen lokalen Nahverkehrsorganisa-
tion im Dialog mit den Kommunen darlber aufklaren, dass es nicht darum geht, Kernaufgaben flr

sie zu Ubernehmen oder als Marketingorgan zu fungieren.

Die Schulung der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der Kommunen sowie die Bereitstellung der
erforderlichen Infrastruktur und Unterlagen Ubernimmt der Verbund als Dachaufgabe. Am Ende
kann eine Zertifizierung stehen, die einen Anreiz zur Weiterbildung gibt und vor Ort ein sichtbares
Zeichen fir Besucher darstellt. Nachbefragungen der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter vor Ort ha-
ben aber darliber hinaus gezeigt, dass der direkte Kundenkontakt bereits haufig als motivierend
erlebt wird, wie nachfolgendes Gesprachszitat aus einem qualitativen Interview im September
2009 verdeuitlicht:

»Neublirger sind sehr dankbar lber diesen Fahrplan und liberhaupt was Informationen zum &ffent-
lichen Personennahverkehr angeht. Also (sie) freuen sich immer, wenn sie diese Info schon mal
haben.”

In Kommunen, die keine Anlaufstelle fiir Birgeranfragen besitzen oder sich der Ubernahme von
Beratungsaufgaben verwehren, sind neue Ideen und Konzepte gefordert: Beispielsweise kann
eine mobile Mobilitatszentrale, die wochentlich zu einer festen Zeit einen zentralen Ort in der
Kommune anfahrt, Abhilfe schaffen. Da pro Tag die Bedienung mehrerer Kommunen mdglich ist,
lielke sich mit verhaltnismalig einfachen Mitteln ein grundlegendes Mobilitdtsberatungsangebot
schaffen.

Allgemeine Mobilitdtsinformationen im Internet als Teil eines standortbezogenen
Informationsangebots

Allgemeine Mobilitatsinformationen sind vor allem als Angebot (iber die kommunalen Internetaufrit-
te, die Lokalen Nahverkehrsorganisationen bzw. die zustandige Kreisverkehrsgesellschaft bereit-
zustellen. Ziel ist es, einen umfassenden Uberblick tiber das Verkehrs- und Mobilitatsangebot am
Wohnstandort zu geben. Daher ist es als verkehrstragertibergreifendes Informationsangebot zu
gestalten.

Basiskomponenten sind:
e direkter Link zur OPNV-Auskunft des RMV;

¢ routingfahige Kartenanwendung fir den MIV;
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¢ Radroutenplaner Hessen;
¢ Park+Ride-Information, P+M-Datenbank (Parken+ Mithehmen);

¢ Fahrgemeinschaftsvermittiungsangebot, sowie Hinweise auf Carsharing (sofern vorhan-
den);

e spezielle Radverkehrsangebote wie Fahrradverleihsysteme oder Pedelec-Angebote.

Fir die Region Frankfurt Rhein-Main und speziell den Hochtaunuskreis mit dem Taunusbahnkorri-
dor liegt ein Hinweispapier ,Mobilitatsinformationen im Internet® (ivm, 2009) vor, in dem die fur die
verschiedenen Gebietskorperschaften relevanten Angebote und Informationen zusammengestellt
sind. Diese Arbeitshilfe enthalt dabei konkrete Textbausteine sowie die fiir den Teilraum relevanten
Deeplinks, Gber die die Angebote mit einem konkreten Standortbezug unmittelbar eingebunden
werden kénnen. Uber einen bei der ivm verfligbaren Logoguide kénnen somit unmittelbar die ein-
zelnen Komponenten ohne grofen Aufwand in den Internetauftritt eingebunden werden.

Die Zusammenarbeit im Hinblick auf einheitliche Informationsplattformen und abgestimmte Ange-
bote bedingen und férdern auch die Vernetzung der Akteure selbst. Hierzu sind Verabredungen
von Zustandigkeiten und Schnittstellen sowie auch die Definition technischer Standards erforder-
lich.

Printmedien in der zielgruppenspezifischen Mobilitdtsberatung
Printmedien sind in der Mobilitdtsberatung eine Ubliche und breit akzeptierte Anspracheform, die
wesentliche Vorteile bietet.

Vorteile von Printmedien aus Sicht der Kundinnen und Kunden sind:

vertrautes Medium;
e in Ruhe, im privaten Umfeld zum Informieren nutzbar;

o Vorteil gegenuber Beratung: eigenstandiges Informieren statt lediglich mindlicher Informa-
tion, die eventuell schlecht verstanden oder vergessen wird,;

e wiederholter Zugriff moglich;
e Tabuthemen kdnnen schriftlich besser erklart werden als mundlich.
Vorteile von Printmedien aus Sicht der Anbieter sind:
e Zzielgruppenspezifische Ansprache, ohne dabei andere Nutzergruppen abzuschrecken;
e mehrjahrige Nutzung moglich;

e Mitarbeit lokaler Partner senkt Erstellungsaufwand und steigert Identifikation mit der Bro-
schire;
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e Vertrieb der Broschiire Uber viele Kanale;

¢ Kombination von (emotionalen) Freizeittipps mit (sachlichen) Informationen erméglicht stei-
gert Akzeptanz bei Nutzern;

e auch grolde Informationsmengen kdnnen attraktiv prasentiert werden (vom einseitigen Flyer
bis zur umfangreichen Broschire).

Printmedien kdnnen die persdnliche Mobilitdtsberatung partiell ersetzen oder entscheidend unter-
stitzen. Dies gelingt besonders solchen Printmedien gut, die spezifisch flir eine Region erstellt
werden und besonders anschaulich grundlegende Themen behandeln, so dass die Broschiren
einen ,Kochbuchcharakter” besitzen, indem sie als Step-by-Step-Gebrauchsanweisung fiir den
OPNV fungieren. Gegeniiber Informationsmaterialien, die fiir das gesamte Verbundgebiet Inhalte
bieten, kénnen in einer regionsbezogenen Broschiire naturgemal Informationen entfallen, die flr
eine bestimmte Region keine oder nur eine geringe Relevanz besitzen. Durch die Aufnahme spezi-
fischer Inhalte wird eine hdhere Dichte relevanter Informationen aus Sicht der Nutzerinnen und
Nutzer der jeweiligen Region ermdglicht.

Aus den im Frihjahr 2009 mit Senioren in Usingen und Bad Homburg v.d.H. durchgefiihrten Fo-
kusgruppen lasst sich ableiten, dass eine regions-optimierte Broschiire aus Kundensicht folgende
Informationen beinhalten sollte:

¢ Darstellung der Erreichbarkeit der wichtigsten Einrichtungen, Sehenswirdigkeiten und Frei-
zeitziele mit dem OPNV;

e Liniennetzplan der Region bzw. der Lokalen Nahverkehrsorganisation;

e Vorstellung des regionalen Verkehrsangebots und der positiven Besonderheiten desselben;
e Auswahl der Tarifangebots entsprechend haufigen Zielen und Fahrtzwecken;

¢ Information Uber lokale Vertriebswege, insbesondere die Fahrkartenautomaten;

e Fahrplane, insbesondere die aller Schienenstrecken.

Auf dieser Grundlage ist im Rahmen von Bahn.Ville 2 ein innovativer Ansatz zur konsequenten
zielgruppengerechten Ausrichtung des Printmediums erarbeitet worden. Die Umsetzung der Mal}-
nahme erfolgt zwar im klassischen Medium (Printmedium), der Inhalt kann jedoch auch digital auf
Webseiten verfugbar gemacht werden.

Ein Praxisbeispiel fiir Senioren

Die vorhandenen theoretischen Erkenntnisse iber die Bedeutung von Mobilitatsberatung, gerade
fur attraktive Zielgruppen wie Senioren, wurden exemplarisch in Form einer PrintmaRnahme um-
gesetzt, da dies auch mittelfristig noch eine bevorzugte Informationsquelle fir Menschen ab 60
Jahre darstellt und sie auch von vielen Jingeren erganzend genutzt wird.
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Ziel der PrintmalRnahme war es, ein moglichst breites Spektrum von Personen in Wechselsituatio-
nen anzusprechen, jedoch einen zielgruppenspezifischen Schwerpunkt auf Personen ab 60 Jahre
zu legen, die nicht mehr berufstatig sind und gleichzeitig noch nicht von Mobilitatsbeeintrachtigun-
gen betroffen sind. Diese sind auch im Hochtaunuskreis eine wachsende und tGberdurchschnittlich
einkommensstarke Bevolkerungsgruppe. Zudem ist in dieser Zielgruppe generell eine wachsende
Verkehrsnachfrage festzustellen (vgl. Infas, DLR, 2010 -1). Zu den haufigsten Fahrtanlassen in der
Altersklasse ab 60 Jahren gehéren Freizeitfahrten (MiD 2008: 33-39 %, vgl. Infas, DLR, 2010 - 2),
die den Vorteil besitzen, nicht fahrzeitsensibel zu sein wie die Fahrt zur Arbeit/Ausbildung.

Aus Sicht der Verkehrsersteller haben Freizeitfahrten zudem den Vorteil weitgehend aulerhalb der
Lastspitzen anzufallen.

Die Broschure orientiert sich an vorhandenen RMV-Printmedien, ist jedoch an die besonderen Be-
dirfnisse der Zielgruppe Senioren angepasst. Sie ist so gestaltet, dass auch bisherige Selten- oder
Nichtnutzer zur Fahrt mit der Taunusbahn angeregt werden. Als emotionaler Leseanreiz dienen
Freizeit- und Ausflugstipps in die Region entlang der Taunusbahn-Stationen. Im zweiten Teil, der
die zweite Halfte der Broschilire umfasst, wurde ein ausfihrlicher Informationsteil zu tariflichen und
Serviceangeboten des Rhein-Main-Verkehrsverbundes und eine bebilderte Bedienungsanleitung
fur die Fahrkartenautomaten aufgenommen. Durch die gezielte Aufnahme von solchen grundle-
genden Informationen werden fur altere Menschen oder Seltennutzer wichtige Hilfestellungen ge-
geben und Zugangshirden zur OPNV-Nutzung gesenkt.

e In der Broschure Uberwiegen informative Inhalte, was dem Beratungsbedurfnis und der kri-
tischen Wahrnehmung von werbenden Inhalten bei Senioren entgegenkommt. Anglizismen
werden nicht verwendet und Fachausdriicke vermieden oder erldutert.

e Die SchriftgroRe, der Kontrast, die Wortwahl/Sprache sowie die Seitengestaltung gentigen
den Anforderungen der Zielgruppe, sind zugleich aber auch fir jingere Leser vorteilhaft.
Dies gilt auch fur die Informationen zum Tarif und zur Nutzung der Fahrkartenautomaten.

¢ Die abgebildeten Menschen zeigen Personen der Lebensmitte, die dem geflihlten Lebens-
alter einer Mehrheit der Senioren entsprechen, ohne dass die Ansprache der Zielgruppe
konkret erwahnt wird und Jingere ausgeschlossen werden.

¢ Die Broschiire ist auch flir Personen ohne Internetzugang uneingeschrankt nutzbar. Da ein
groflier und wachsender Teil der Zielgruppe jedoch ,online“ ist, ergdnzen Webadressen und
Linktipps die Informationen.

e Die Vielseitigkeit der Freizeitvorschlage entspricht der Heterogenitat der Zielgruppe und
bedient zugleich Interessen aller Leser.
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Abbildung 37: Titelseite der Broschiire "Unterwegs entlang der Taunusbahn"
[RMV 2010]

In der Bahn.Ville2-Marktforschung bestatigte sich, dass die Ziele der Broschilre auch umgesetzt
worden sind: Von den befragten Senioren bewerteten 90% die Broschulre insgesamt mit ,sehr gut*
oder ,gut”. Alle Befragten wtirden die Broschire weiterempfehlen. Optimierungsvorschlage hin-
sichtlich der Fotogestaltung und der Beschreibung der Fahrkartenautomaten konnten vor dem
Druck eingearbeitet werden.

Die Broschure steht zum Download zur Verfigung (www.bahn-ville2.de, Rubrik Medien/Veroffent-
lichungen) und kann als Printversion beim Verkehrsverband Hochtaunus kostenlos angefordert
werden (info@verkehrsverband-hochtaunus.de).
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2.10 Ein abgestimmtes Bahn.Ville-Mobilitatsberatungskonzept

Das Bahn.Ville-Mobilitatsberatungskonzept stellt den direkten Bezug zur schienengestitzten Sied-
lungsentwicklung her. Daher sind primare Inhalte die Informationsbereitstellung und Beratung zum
Thema Wohnstandortwahl unter Bertcksichtigung von Erreichbarkeitsiberlegungen, insbesondere
mit dem (schienengestltzten) OPNV, wie sie im vorausgehenden Kapitel 2.8 dargestellt sind.

Die nahere Analyse von Wechselsituationen bestatigt darliber hinaus, dass es weitere Zielgruppen
wie die Senioren gibt, die in Zeiten des demografischen Wandels zur Stabilisierung der OPNV-
Nutzerschaft ein zunehmend wichtiges Kundenpotenzial bilden. Fir die Siedlungsentwicklung sind
Senioren insofern wichtig, dass sie Schrumpfungstendenzen bei bestimmten Kommunen entge-
genwirken kdnnen, wenn sie langer am bisherigen Wohnort bleiben kénnen.

Bei Senioren zeigen Marktforschungsergebnisse, dass sie auch mittelfristig nicht optimal tber In-
ternet-Services erreichbar sind sondern Printmedien eine bevorzugte Informationsquelle darstel-
len, vgl. Kapitel 2.9 ,Ein Praxisbeispiel fir Senioren®.

Als Ausgangsbasis wird von Seiten des Projektkonsortiums davon ausgegangen, dass es in Bezug
auf aktuelle, schnell erreichbare und umfassende Informationen und Beratungsleistungen eine
Bringschuld seitens der Aufgabentrager und keine Holschuld seitens der Nutzer gibt, wenn Blrge-
rinnen und Burger als zufriedene Kunden gewonnen werden sollen.

Ein Mobilitatsberatungskonzept, dass in dieser Weise aktiv Informationen anbietet, muss nicht alle
Bausteine neu erfinden. Im Rahmen des Forschungsprojekts wurde ein Ansatz realisiert, gemein-

sam mit lokalen und regionalen Akteuren bereits bestehende Beratungskomponenten zusammen-
zufiihren, sie weiter zu entwickeln und — etwa im Bereich der Informationsgebung durch Blrgerbu-
ros oder der lokal spezifischen OPNV-Broschiiren — fiir verschiedene Zielgruppen zu modifizieren.

Die Beratung setzt somit an den individuellen Bedirfnissen und Fragestellungen der (potenziellen)
Kundinnen und Kunden an. Diese wurden durch Fokusgruppen mit Nutzern (vgl. Kapitel 2.8), em-
pirische Erhebungen wie die Wohnmotivuntersuchung (vgl. Kapitel 2.7), sowie anhand einer repra-
sentativen Marktforschung zur Haufigkeit von Wechselsituationen in der Gesamtbevélkerung des
RMV-Verbundgebietes erhoben. Weiterhin flossen die Analysen zu vorhandenen Beratungsange-
boten in der Region ein, Desk-Research-Ergebnisse aus anderen Forschungsprojekten und Er-
gebnisse aus den gemeinsamen Arbeitskreisen mit den lokalen und regionalen Partnern.

Mehrfach zeigte sich, dass nur teilweise Kenntnisse tUber das bereits vorhandene Informationsan-
gebot bei den Zielpersonen vorlagen und bereits existierende Mdglichkeiten zum Teil von den
Kommunen nicht offensiv genutzt wurden (z.B. mobilitatsrelevante Broschiren des RMV in Biir-
gerbiros). Weiterhin ist die Zusammenfihrung von Wohnstandortinformationen, Mobilitatsanage-
boten, Erreichbarkeiten und Kosten von potenziellen Nutzern erwlinscht, aber noch nicht realisiert.
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Ziele und Kommunikationswege
Zusammenfassend lassen sich die Ziele eines Ubergreifenden Mobilitatsberatungskonzepts fol-
gendermalen beschreiben:

Neubdurger fur bahnnahe Standorte gewinnen (Starkung einer bahnaffinen Wohnstandort-
wahl);

Gewachsene Siedlungsstrukturen auch in Zeiten demografischen Wandels erhalten;

OPNV-Nutzung bei bisherigen Selten- und Nichtnutzern starken, besonders im Freizeitver-
kehr;

OPNV-Bindung bei bestehenden Nutzern auch nach Wechselsituationen - wie zum Beispiel
dem Renteneintritt — erhalten und fordern;

Multimodalitat starken.

Das uUbergreifende Mobilitatsberatungskonzept eréffnet neue Vermittlungswege und bindelt Infor-

mationen an zentralen Stellen. Die regionale Abstimmung des Beratungskonzepts hat sich dabei
als wichtiges Merkmal erwiesen, da Verkehrsbeziehungen sehr oft tiber lokale (kommunale) Gren-

zen hinweg fihren. Weiterhin kdnnen nur verschiedene Trager gemeinsam gentgend Vertriebska-
nale und unterschiedliche Verbreitungswege bereitstellen, um Angebote fir alle Zielgruppen be-

kannt zu machen.

Kommunikationswege bzw. Formen der Mobilitatsberatung sind dabei insbesondere:

Internet/ E-Mail;
Printmedien;

persdnliche Beratung — zum Beispiel in Mobilitdtszentralen, Birgerbiros oder Infostellen
der Gemeinden;

Telefon (Hotline);

Wegeleitung vor Ort — zum Beispiel durch Uberpriifung der FuRwege-Leitung von/zum
Bahnhof.

Empfehlungen fiir Mobilitdtsberatungskonzepte
Die bisherigen Projektergebnisse verdeutlichen einige grundlegende Merkmale flr ein abgestimm-
tes Beratungskonzept, die sich auch auf andere Regionen libertragen lassen:

Individualitat der Nutzer beachten:

Die individuellen Bediirfnisse und Winsche der Zielpersonen missen Ausgangspunkte der
Beratung sein. Dies wurde im Rahmen des Forschungsprojekts durch die Entwicklung ziel-
gruppenspezifischer Angebote fur Neuburger und Senioren aufgegriffen.
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Multimediale Verbreitung gewahrleisten:
Die Informationsvermittlung muss eine Vielzahl von Zugangsmadglichkeiten gewahren, eine
multimediale Verbreitung der Informationen ist unerlasslich.

Lokale und regionale Informationen vernetzen:

Lokale und standortspezifische Informationen werden gewtnscht, missen aber durch regi-
onale Informationen erganzt werden, um den vorliegenden Verkehrsverflechtungen gerecht
zu werden.

Kontinuitat und Aktualitat sichern:

Aus Kundensicht werden auferdem kontinuierlich aktualisierte und langfristig verfiigbare
Informationen erwartet, so dass bei der Entwicklung von MaRnahmen von Anfang an die
Moglichkeit eines Regelbetriebs bzw. eines Uber den Forschungszeitraum hinausgehenden
Angebotes geprift werden sollte.
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3. Schlussfolgerungen und Ausblick

3.1 Qualitatskriterien fur eine nachhaltige Siedlungs- und Verkehrs-
entwicklung in Stadtregionen

Herausforderungen einer zukunftsfahigen Entwicklung

Vor dem Hintergrund der erarbeiteten Ergebnisse des Vorhabens sowie der vergleichenden Ge-
genlberstellung und Diskussion der Erfahrungen und Erkenntnisse aus dem seit 2001 betriebenen
deutsch-franzésischen Bahn.Ville-Programm lassen sich vor dem Hintergrund der Notwendigkeit
einer nachhaltigen, regionalen Entwicklung einige Schlussfolgerungen im Hinblick auf eine in die-
sem Sinne erfolgreiche Umsetzung und Weiterentwicklung ziehen.

Die Vision einer nachhaltigen Mobilitat auf der Ebene von Stadtregionen geht dabei davon aus,
individuelle Bedirfnisse und lokale Anforderungen mit den Rahmenbedingungen eines global zu-
kunftsfahigen Gesamtsystems in Einklang zu bringen. Dabei stellt die Bahn.Ville-Strategie eine
konsequente Integration von regionalem SPNV-Angebot, Standortentwicklung und Mobilitatsver-
halten dar. Die Umsetzung der damit verbundenden Ziele in konkreten MaRnahmen ist dabei auf
die Kooperation und das Zusammenwirken der verschiedene Akteure auf regionaler und lokaler
Ebene, offentlicher Aufgabentrager, privater Stakeholder und insbesondere der Nutzer angewie-
sen.

Einige vertiefende Fragestellungen, die in einer vergleichenden Synopse der Projektergebnisse
behandelt werden, beziehen sich auf folgende ausgewahlte Aspekte:

e Wie kann es gelingen, die Qualitat im Offentlichen Verkehr so zu starken, dass sie —in
Konkurrenz zum Auto — als Faktor fiir die Standortentwicklung auf regionaler Ebene Be-
rucksichtigung findet?

o Wie kdnnen stadtebauliche Qualitaten (Dichte, Mischung, attraktiver 6ffentliche Raum, ...)
im Umfeld der Bahnhofe realisiert werden?

¢ Wie kann der Bahnanschluss (fir Haushalte, Unternehmen, ...) vermarktet werden?

o Welche Disziplinen und Akteure missen fir die erfolgreiche Umsetzung des Bahn.Ville An-
satzes einbezogen werden (Planung, Management, ...)?

e Wie kdnnen die Akteure eine integrierte Entwicklung aktiv gestalten (Engagement und In-
vestitionstatigkeiten der offentlichen Hand)?

¢ Wie kdnnen die abgestimmten Planungsprinzipien bei der Umsetzung von konkreten Vor-
haben gesichert werden?
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Qualitétskriterien fiir den Bahn.Ville-Ansatz
Zusammenfassend Uber die verschiedenen inhaltlichen Arbeitsbereiche kdnnen folgende Quali-
tatskriterien fUr eine erfolgreiche Entwicklung nach dem Bahn.Ville Ansatz festgehalten werden:

e Ein attraktives regionales Schienenverkehrsangebot
- Konkurrenzfahigkeit gegentiber dem Pkw auf wichtigen regionalen Korridoren

- Attraktive komfortable Verbindungen (Fahrtziele, Fahrzeugmaterial, Taktfrequenzen,
Betriebszeitraum)

- Vermarktung des Bahnangebots als regionaler Standortfaktor
- Zielgruppenspezifische Information und Beratung
e Eine OPNV-gestiitzte Siedlungsentwicklung
- Raumliche Entwicklung am Bahnnetz ausrichten (Erreichbarkeit)
- Urbane Revitalisierung / Innenentwicklung

- Attraktive Gestaltung der Stationen und Bahnhofsumfelder
(als urbaner Standort)

- Beratung von Neublrgern und Unternehmen bei der Standortwahl

- Standortspezifische Mobilitatsberatung (Betriebliches Mobilitatsmanagement, Haus-
halte, ...)

e Hochwertige Nahmobilitatsnetzwerke

- Einfacher Zugang zur Station und zum Zug fir alle
(am Bahnhof wird jeder Verkehrsteilnehmer zum Fuliganger)

- Hochwertige Verknlpfung mit dem Fahrrad (Bike+Ride, Fahrradmitnahme, Public
Bikes, ...)

- Direkte Verknipfung mit FuRgangerachsen und Radwegenetz
- Soziale Sicherheit, Belebung 6ffentlicher Rdume, Beleuchtung, Orientierung
- Dichte, Diversitat, Design: Urbane Qualitaten im direkten Umfeld
¢ Regional abgestimmte ErschlieRung in die Flache
- Fahrplanabstimmung, Anschlusssicherung, dynamische Fahrgastinfo
- Abgestimmte Tarife und Ticketing im Offentlichen Verkehr

- Regionale Konzepte und lokale Abwagung zu Park+Ride Standorten
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- Daseinsvorsorge und Grunderreichbarkeit auch mit flexiblen Systemen
(Paratransit, Car-Sharing, Mobilitatsgarantien, ...)

e Integrierte Planungsprozesse

- Interdisziplindare Zusammenarbeit und gemeinsame Entwicklung
(Stadtebau-Verkehr-Wirtschaft-Landschaft-Flachenmanagement-...)

- Lokales Engagement flir regionale Fragestellungen
- Beteiligung von 6ffentlichen Aufgabentragern, Stakeholdern, Nutzern
e Einsatz fir die Gestaltung der Zukunft

- Erarbeitung und Bereitstellung von gemeinsamen Planungsgrundlagen
(Daten, Analysen, Workshops)

- Flexibilitdt und Verbindlichkeit der regionalen Planungsinstrumente
(SCOT, RegFNP, ...)

- Qualitat der interkommunalen Zusammenarbeit, insbesondere beziiglich Flachen-
ausweisung und Investitionen

- Investitionen und Betrieb tber geeignete Finanzierungs- und Férdermechanismen

3.2 Erfolgreiche Planungs- und Umsetzungsprozesse

Regionale Plattformen zur Vernetzung entwickeln

Im Rahmen der Evaluation der innerhalb von Bahn.Ville 2 durchgeflihrten Projektbausteine sind
die umsetzungsorientierten Prozesse anhand von leitfadengestitzten Interviews mit den am Pro-
jekt beteiligten Akteuren untersucht worden. Aus dieser Beurteilung lassen sich nachfolgende
Schlussfolgerungen und Perspektiven ableiten.

Die konzeptionellen Anforderungen an eine schienengestitzte Siedlungsentwicklung seitens der
lokalen Akteure spiegelten eine grofRe Vielfalt wider. So wurde durch die Beteiligten in einer Zeit
des flieBenden Ubergangs von einer Wachstums- in eine Erhaltungsgesellschaft eine regional- und
landesplanerische Ausweisung der Siedlungskonzentration entlang Uberértlicher, leistungsstarker
Nahverkehrsachsen ebenso gefordert wie eine gezielte, integrierte Entwicklung von Verkehr und
Siedlung. DarlUber hinaus war bei den Befragten eine Verdichtung im direkten fuBlaufigen Stati-
onsumfeld und eine Aufwertung von Wohn- und Gewerbestandorten durch Malknahmen der
SPNV-Optimierung ebenso von Bedeutung, wie eine Erreichbarkeitsverbesserung der Bahnhdofe;
insbesondere auch fur Bewohner aus landlich strukturierten Rdumen abseits der Schienentrassen
durch abgestimmte OPNV-/Paratransitangebote. Eine weitere Vorstellung, die mit einer schienen-
gestitzten Siedlungsentwicklung verbunden wurde, ist ein umfassender Paradigmenwechsel, bei
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dem die Planung einer Stadt und die Standortentwicklung an den bereits bestehende Bahnachsen
vollzogen werden soll.

Damit ein solcher Prozess mit einer Vielzahl an lokalen und regionalen Akteuren an inhaltlicher
Tiefe und Erfolg gewinnt, ist es von grofder Bedeutung eine gleiche Ausgangs- und Wissensbasis
fur das Thema zu vermitteln. Da sich die Gruppe der Beteiligten haufig aus vielen fachlich unter-
schiedlich ausgerichteten sowie interdisziplinar agierenden Akteuren zusammensetzt, hat es sich
fur die Umsetzungsprojekte als hilfreich erwiesen einen neutralen, zentralen Koordinator zu haben,
der fir den Anschub der Prozesse und die kontinuierliche Begleitung sorgt. Dieser hat auch die
Aufgabe als Initialziinder Ideen zu sammeln und die unterschiedlichen Akteure einzubinden.

Es hat sich im Projekt bestatigt, dass das Ausrichten der Akteure auf eine regionale, interkommu-
nale Perspektive fir den Prozess einer schienengestitzten Siedlungsentwicklung sehr wichtig ist.
Die gewahlte Form fachlicher, themenbezogener Workshops und Arbeitskreise hat sich im Ruck-
blick bewahrt. Durch diese Arbeitsform kann eine Plattform zur Begegnung und zum Austausch auf
fachlicher und persoénlicher Ebene zwischen den beteiligten Partnern Uber die disziplindren und
insbesondere kommunalen Grenzen hinweg geschaffen werden. Vielfach ist hierdurch der Kontakt
zwischen den relevanten Akteuren flir eine an der Referenzstrecke ausgerichtete Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung Gberhaupt erst geschaffen und erméglicht, in jedem Fall intensiviert worden.
Zum erfolgreichen Angebot einer raumlich und zeitlich definierten Plattform fur die Diskussion und
den Austausch gehoren auch ein zumutbarer Zeitaufwand (klar begrenzte Anzahl von Terminen,
geeigneter Standort fir vertretbare An-/Abreise) sowie eine gute Koordination und Vorbereitung
der gemeinsamen Termine.

Wesentliche Anregungen kdnnen sich auch durch einen Blick auf andere Regionen ergeben. Die
deutsch-franzésische Kooperation hat hier — besonders durch den personlichen Austausch und die
fachlichen Anregungen im Rahmen der durchgefuhrten Studienreisen — wesentlich dazu beigetra-
gen, den Blickwinkel zu weiten und neue Ideen flr konzeptionelle Ansatze und Umsetzungspro-
zesse zu generieren. Dies bedeutet fur Politik und Fachplanung sich vom Umgang mit dem Thema
schienengestiitzter Siedlungsentwicklung inspirieren zu lassen und von den Erfahrungen anderer
Regionen zu lernen. Dabei ist auch ein fundierter, externer fachlicher Input, wie er beispielsweise
im Rahmen der Studienreisen, durch die wissenschaftlichen Projektpartner oder durch externe
Fachplaner ermdglicht wurde, von grofder Bedeutung.

Lokale Interessen biindeln

Zahlreiche Kommunen, die in das Projekt eingebunden waren, konnten in einer schienengestutz-
ten Siedlungsentwicklung einen deutlichen Nutzen fir sich erkennen. Grinde fir eine positive Be-
urteilung lagen beispielsweise im Vorhandensein von Flachenreserven, in einem Bahnanschluss,
einer bestehenden guten SPNV-Anbindung oder gegenwartig vorliegenden Problemen bei der
Abwicklung des Pkw-Verkehrsaufkommens in den Kommunen. Bei den in das Projekt eingebun-
denen Kommunen gab es jedoch auch Gemeinden, fur die eine schienengestitzte Siedlungsent-
wicklung weniger bedeutend war, die keinen direkten Sinn darin fir ihre lokalen Belange erkennen
konnten. Die Grunde daflr lagen zumeist in mangelnden Flachenreserven, einer fehlenden Bahn-
hofstation oder in der mangelnden Bedeutung der Bahn flir die Bewohner. Aus den unterschiedli-
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chen Bedeutungen des Themenfeldes der schienengestutzten Siedlungsentwicklung fur die loka-
len Partner gingen aus den zurtickliegenden Arbeitsprozessen unterschiedliche Prioritaten der
Akteure hervor. Diese Unterschiede und gleichzeitig auch diese Vielfalt gilt es, im Prozess zu be-
ricksichtigen und fir einen Gbergreifenden Handlungsrahmen zu nutzen.

In der Beurteilung der zurlckliegenden Prozesse des Projektes wurde deutlich, dass es vor allem
die einzelnen Projektinitiatoren waren, die organisatorisch wie auch konzeptionell die Prozesse
gepragt haben. Im spezifischen Fall dieses Vorhabens wurde das Zusammenspiel der regionalen
Projektpartner und auch der wissenschaftlichen Projektpartner als ein guter Mix aus konzeptionel-
len und praktischen Begleitern empfunden. Durch die vorhandene Kooperation sei eine gute Er-
ganzung unter den Ideen- und Inputgeber zustande gekommen. Fir die Ubertragbarkeit in die Zu-
kunft und auf andere Regionen stellt sich somit jeweils die Frage, in welcher Form eine (neutrale)
Initiative und Moderation des Diskussions- und Entwicklungsprozesses gesichert werden kann.

Zu Beginn des Prozesses ging es den Beteiligten auch darum, Zugangsbarrieren abzubauen und
dies nicht nur durch bauliche MaRnahmen und die Schaffung neuer Infrastruktureinrichtungen,
sondern auch hinsichtlich der haufig wiederkehrenden Barrieren in den Képfen vieler Birger und
Entscheidungstrager. Bei diesen Zielen handelte es sich allerdings in erster Linie weniger um ex-
plizit inhaltliche sondern um offene und eher allgemein formulierte Ziele. Konkrete inhaltliche As-
pekte wie das Erlangen von Hilfestellungen im Hinblick auf die Finanzierung und Umsetzung von
bereits geplanten Vorhaben in den Gemeinden waren nur in geringem Malie vorhanden. Des Wei-
teren gab es Akteure im Projekt, die bislang noch keinen Kontakt zu dem betrachteten Themenfeld
des Projektes aufweisen konnten und ohne konkrete Erwartungen und Ziele, daflir aber unvorein-
genommen, in das Vorhaben einsteigen konnten. Diese Erkenntnisse weisen darauf hin, dass der
Start durch eine madglichst offene und flexible Kooperationsform unterstiitzt werden sollte. Es gilt
als ersten Schritt bei der Durchflihrung solcher Arbeitsprozesse demnach, zunachst tber gemein-
sam vorliegende Interessen der Akteure, Loésungen fir Teilaspekte zu entwickeln. Erst der zweite
Schritt sollte sich damit befassen, die konkreten Strategien und méglichen Mal3nahmen im Rah-
men eines inhaltlichen Zielkonzeptes abzustimmen sowie die Prozessgestaltung festzulegen.

Gerade die Mdglichkeit des fachlichen Austausches mit lokalen und regionalen Akteuren Uber die
kommunalen Grenzen hinweg fand breiten Anklang. Das Zusammenspiel unterschiedlicher Betei-
ligter mit dem Ziel, die Lebensqualitat in der Region zu verbessern, wurde von den befragten Per-
sonen als sehr gut und anregend empfunden. Vielfach sind die handelnden Personen und die Pla-
nungsbedingungen in den Nachbarkommunen nicht bekannt. Daher waren auch das gemeinsame
fachliche Interesse und der Austausch an Erfahrungen fir die Kommunikation unter den Fachak-
teuren ein bedeutender Faktor. Auch das Ziel, neue Anregungen fur die politische Arbeit mitneh-
men zu kénnen, war mitunter eines der Motive flir eine Beteiligung am Projekt ,Bahn.Ville 2.

Partnerschaften entwickeln ...

Fir einen Prozess schienengestutzter Siedlungsentwicklung ist nicht nur die Beteiligung méglichst
aller fir eine solche Entwicklung verantwortlichen Gemeinden und Institutionen relevant. Dartber
hinaus ist ein Akteur gefragt, der sowohl mit einem thematischen als auch radumlichen Gesamt-
Uberblick und Erfahrungen in der Moderation verfiigt und die Rolle als Vermittler und Netzwerker
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Ubernehmen kann. Ein solcher Kiimmerer, der sich offen flr die Belange aller beteiligten Akteure
zeigt und die Schwierigkeiten, die mit einer schienengestiitzten Siedlungsentwicklung verbunden
sind, realistisch einschatzen kann, muss jeweils regional spezifisch identifiziert werden. Mogli-
cherweise bieten sich bestehende institutionelle Partner wie Verkehrsverbiinde, regionale Pla-
nungsverbande, Regionalmanagementorganisationen oder regionale Governance-Partner dazu
an.

Es wird zum Themenfeld einer schienengestitzten Siedlungsentwicklung bereits Ideen und Pro-
zesse vor Ort in den Gemeinden der Region geben. Diese gilt es zu erfassen und zu analysieren.
Gleichzeitig mussen aber Uber diese ersten Ideen hinaus auch neue Ideen und Prozesse im Krea-
tivprozess geschaffen, unterstiitzt und gesteuert werden. Ebenso wird es in einem solchen Pro-
zess dazu kommen, dass der Ansatz einer schienengestutzten Siedlungsentwicklung thematisches
Neuland fur manche Kommune sein wird und allein auf diese Weise bereits neue Ansatze und
Prozesse eingebracht und eingeleitet werden kdnnen. Es gilt dabei sowohl die Gemeinden, die
bereits Uiber eigene Ideen verfligen, mit in die Prozesse einzubinden als auch diejenigen, die bis-
lang Uber keine eigenen Ansatze verfugen. Dabei missen vor allem die Kreativprozesse gesteuert
werden und die bestehenden Synergien und Vorteile fir die einzelne Akteure ebenso aufgezeigt
werden, wie die Ansatze, eben diese Ideen den Blrgern sowie den verantwortlichen Entscheidern
in der Politik und Verwaltung erfolgreich zu vermitteln und mogliche Skeptiker zu tberzeugen.
Hierfur braucht es auch konkrete Teilprojekte in den beteiligten Gemeinden, die im Kontext zum
Themenfeld stehen, um Umsetzungserfolge vor Ort vorzuzeigen und anhand dieser Erfolge Ziele
zu unterstreichen. Dabei erweisen sich Events, die zu einer symbolische Identifikation mit den Zie-
len beitragen kénnen, durchaus als wichtige Bausteine im internen wie offentlichkeitsbezogenen
Kommunikationsprozess. Die im Rahmen der Abschlussveranstaltung mit den regionalen und
franzosischen Projektpartnerm sowie den Tagungsteilnehmern durchgeflihrte Zugtaufe eines
Triebwagens der Hessischen Landesbahn auf den Namen der franzdsischen Partnerregion ,St.
Etienne (Rhéne-Alpes)” tragt in diesem Sinne zur Identifikation und zur Aufmerksamkeit flr den
Projektzusammenhang und die damit transportierten Inhalte bei — der Zug ist seitdem in der gan-
zen Region im Einsatz und weist mit Schriftzug und Logo auf das Bahn.Ville 2-Projekt und die
deutsch-franzésische Zusammenarbeit hin.
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Abbildung 38: Zugtaufe im Rahmen der Bahn.Ville 2-Projektabschlusskonferenz
[TUM 2010]

Eine wissenschaftliche Unterstitzung solcher Prozesse in Form von Inputs und der Beteiligung in
den unterschiedlichen Arbeitsschritten kann durch ihren objektiven Ansatz eine neutrale Expertise
einbringen und dabei gegebenenfalls auf innovative methodische Ansatze zurtickgreifen. Als sol-
che Akteure kommen beispielsweise Universitaten und entsprechende wissenschaftliche Einrich-
tungen und Planungsburos in Frage. Mit ihrer inhaltlichen und fachlichen Unterstiitzung kénnen
fundierte und nachvollziehbare Informationen und Ergebnisse geschaffen werden, die Handlungs-
empfehlungen oder Entscheidungen — insbesondere flir politische Akteure — besser begrindbar
machen. Dabei gilt es zu beachten, dass mit der Ausarbeitung der gewunschten Informationen
auch der fir die Beschaffung der entsprechenden Grundlagen (z.B. Daten) einzuplanende Zeit-
aufwand (z.B. zur Klarung der Verfiigbarkeit der Daten, fur die Beschaffung der Daten...) zunimmt.

... und fortsetzen

Es bedarf einer kontinuierlichen Weiterverfolgung und Umsetzung der erarbeiteten Ideen und
Malnahmen, obwohl dies zunachst keine Pflichtaufgabe der Gemeinden darstellt. Nur durch eine
nahtlose planerische Umsetzung dieser Arbeitsergebnisse kann eine schnellstmdgliche — wenn
auch langfristig aufzustellende — Steigerung der Lebensqualitat auf eine effiziente Weise erzielt
werden. Damit ist auch verbunden, die lokalen Akteure nach dem Erstellen erster Ansatze den
Weg der Umsetzung nicht allein zu lassen, sondern die etablierten Netzwerkstrukturen zu erhalten.
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3.3 Weiterfiihrung und Ubertragbarkeit

Impulse fiir die Referenzstrecke Taunusbahn, die Region Frankfurt Rhein-Main und
dariber hinaus

Das Bahn.Ville-Projekt ist ein wertvoller Impuls, Problemlagen einer abgestimmten Standort- und
Verkehrsentwicklung entlang der Taunusbahn, die zum Teil schon langer bekannt sind, zum Teil
als neue Herausforderungen erkannt werden, aktiv und mit innovativen Lésungen anzugehen. Die
gesetzten Impulse sind dabei zunachst durch den aufieren Anlass des Projektrahmens gegeben,
machen sich dann aber in hohem Malie am Austausch zwischen den Partnern sowie an der per-
sonlichen, fachlichen Beratung und Begleitung fest.

Bahn.Ville hat vielfaltige Prozesse vor Ort angesto3en und begleitet. Dadurch konnten Synergien
aufgezeigt, konkrete Hinweise und Empfehlungen aufbereitet und zum Teil unterschiedliche Sicht-
weisen zusammengefihrt werden.

Es erscheint wiinschenswert, diese Prozesse Uber den Projektrahmen des Bahn.Ville-Vorhabens
hinaus weiterzufihren, um die Chancen und Entwicklungsperspektiven welche durch das
Bahn.Ville-Projekt in der Region angestofien worden sind, in einem kontinuierlichen Prozess zu
sichern.

Dabei ist absehbar, dass die grundlegenden Ideen nicht nur entlang der Taunusbahn zum Einsatz
kommen werden, sondern in der Regel auf andere Strecken in der Region — und daruber hinaus —
Ubertragbar sind ( z.B. Weiterentwicklung der regionalen Flachennutzungsplanung, Einbinden von
Erreichbarkeitsanalysen, Entwicklung von Stationstypen und deren Ausstattung im regionalen
Nahverkehrsplan, Verbreitung von Beratungskonzepten, Printmedien und webgestitzten Analyse-
und Beratungstools, ...).

Die Projektpartner stehen gerne dabei zur Verfiigung, die Vernetzung auf lokaler Ebene weiterzu-
entwickeln sowie die Ubertragbaren Strategien, Methoden und Prozesse im Sinne einer nachhalti-
gen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung zu nutzen.

Impulse auf deutsch-franzésischer Ebene fiir Wissenschaft und Praxis

Die Ergebnisse des deutschen Projektbausteins sind im Rahmen der deutsch-franzésischen Pro-
jekttreffen, der Studienreisen und insbesondere im Rahmen der deutsch-franzdsischen Abschluss-
veranstaltung in einer vergleichenden Gegenlberstellung mit den Erkenntnissen und Erfahrungen
aus dem franzdsischen Projektbaustein gespiegelt worden.

Die Grundidee dabei lehnt sich an die Gesetzmaligkeiten der vollstdndigen Induktion an: Wenn
die grundlegenden Prinzipien (aus der Anwendung der Empfehlungen aus Phase 1) in einem Fall
(z.B. Taunusbahn) bestatigt sind und sich auch in einem in vieler Hinsicht sehr unterschiedlichen
zweiten Fall (z.B. St. Etienne) bewahrheiten, dann ist davon auszugehen, dass die in dieser Hin-
sicht erprobten Qualitatskriterien (s.o.). dem Anspruch auf Ubertragbarkeit gerecht werden.

Als besondere Bausteine in dieser Evaluation sind die gegenseitigen Besuche anlasslich der Stu-
dienreisen in Frankfurt am Main (Dezember 2008) und St. Etienne (Oktober 2009) gewesen. Der
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Austausch auf politischer wie fachlicher Ebene tUber die Grenzen hinweg, hat wesentlich dazu bei-
getragen, den Blick auf die eigene Situation zu weiten, dringende Handlungsfelder zu erkennen
und kreative Lésungsansatze zu entwickeln.

Es ist beabsichtigt, die bestehenden Kontakte fortzusetzen und die Partnerschaften zwischen den
wissenschaftlichen Einrichtungen einerseits und den regionalen Akteuren andererseits zu vertie-
fen.

Européische Vernetzung

Auch Uber den deutsch-franzdsischen Dialog hinaus besteht reges Interesse an den Ergebnissen
der vorliegenden Projekte. Auf europaischer Ebene hat das Projekt SINTROPHER (vgl.
www.sintropher.eu) zahlreiche Ideen aufgegriffen. Hier sind flinf periphere Regionen in Deutsch-
land, Frankreich, Belgien, den Niederlanden und Gro3-Britannien zum Thema einer auf Tram-
Train-Systemen gestitzten nachhaltigen Standort- und Verkehrsentwicklung miteinander vernetzt.
Die Projektergebnisse aus Bahn.Ville sind bereits tUber die Abschlusskonferenz vermittelt worden,
an der mehrere Vertreter des Sintropher-Projektes teilgenommen haben. Zur Fortsetzung der Dis-
kussion und des Austauschs sind die beiden Projektkoordinatoren zu den Workshops auf europai-
scher Ebene eingeladen.

Die Praxispartner werden Uber die beiden Referenzstrecken hinaus in Zukunft mit Engagement vor
Ort fir eine mdglichst weite Verbreitung und Verwertung der bisherigen Ergebnisse Sorge tragen.
Bereits heute ist das Interesse an einer Weiterfuhrung des Austauschs erkennbar groR3. Die inhalt-
lichen, konzeptionellen und prozessorientierten Anregungen beruhen dabei weitgehend auf dem
jeweiligen Engagement vor Ort.

Es sollte deshalb ein Anreizsystem geschaffen werden, das die zentralen Qualitatskriterien des
Bahn.Ville-Ansatzes aufgreift. Vorgeschlagen wird ein ,Bahn.Ville“-Label, das auf europaischer
Ebene flr erfolgreiche, prozessorientierte Ansatze im Sinne eines Qualitdtsmanagements zur Um-
setzung der hier beschriebenen Ziele, Strategien und Malinahmen verliehen werden kann.
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Weiterfuhrende Informationen und Kontaktmoglichkeiten

Weiterfiihrende Projektinformationen sowie erganzende Veroéffentlichungen, beispielsweise die
Dokumentation der Tagungsbeitrage zur Bahn.Ville 2-Abschlusskonferenz sowie die vertieften
Arbeitsberichte zu spezifischen Themen, die im Rahmen des Projektes behandelt worden sind,
stehen auf der Projektwebseite zur Verfigung:

www.bahn-ville2.de

Eine Dokumentation des franzésischen Projektbausteins an der Referenzstrecke St. Etienne —
Firminy in der Metropolregion Lyon (Rhéne-Alpes) findet sich auf

www.bahn-ville2.fr

Gerne stehen auch die Projektpartner fiir erganzende Rickfragen und zur weiteren Kontaktauf-
nahme zur Verfigung:

ivm GmbH (Integriertes Verkehrs- und Mobilitadtsmanagement
Region Frankfurt RheinMain, www.ivm-rheinmain.de)
Dipl.-Ing. Heike Mihlhans, Tel. 069/660759-71, h.muehlhans@ivm-rheinmain.de

Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main (www.planungsverband.de):
Dipl.-Ing. Ernst Kleinwachter, Tel. 069/2577-1580, ernst.kleinwaechter@planungsverband,de

Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH (www.rmv.de):
Dr.-Ing. Karin Arndt, Tel. 06192/294-210, K_Arndt@rmv.de

Institut fiir Stadtbauwesen und Stadtverkehr
RWTH Aachen University (www.isb.rwth-aachen.de):
Dr.-Ing. Andreas Witte, Tel. 0241/802-5202, witte@isb.rwth-aachen.de

Technische Universitat Miinchen
Fachgebiet fiir Siedlungsstruktur und Verkehrsplanung (www.sv.bv.tum.de):
Prof. Dr.-Ing. Gebhard Wulfhorst, Tel. 089/289-22449, gebhard.wulfhorst@tum.de
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