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Das Projekt FRUIT

Ein Ansatz zu einem besseren Verkehrsmanagement
in Frankfurt am Main und in der Rhein-Main-Region

Verkehrsmanagement sollte sich grundsatz-
lich weder inhaltlich, noch rdumlich, noch
personell, noch zeitlich beschranken. Gren-
zen hierfiir werden jedoch durch die Notwen-
digkeit, in absehbarer Zeit zu konkreten
Ergebnissen zu kommen, durch Maglichkei-
ten zur Zusammenarbeit sowie durch verfiig-
bare Finanzmittel gesetzt. SchlieBlich spielt
auch die Auffassungsgabe der Menschen
beim Umgang mit komplexen Zusammen-
héngen eine Rolle. Die genannten Grenzen
machen fir alfe Projekte zum Verkehrsman-
agement Kompromisse erforderlich. Dabei
kénnen jedoch die Akzente deutlich unter-
schiedlich gesetzt werden.

Im folgenden Beitrag wird fiber den Ansatz
des Projektes FRUIT zu einem besseren Ver-
kehrsmanagement flr Frankfurt und die
Rhein-Main-Region berichtet. Der Projekt-
aufbau wird erdutert, und Ergebnisse aus
den ersten Arbeitsschritten werden darge-
stelit. Es wird aufgefiihrt, welche MaBnah-
men sich in den bisherigen Untersuchungen
als machbar erwiesen haben, und es wird
naher auf die Wirkungen einer Zufahribe-
schrdnkung fiir die Frankfurter Innenstadt
eingegangen. Die dargesteliten Inhalte und
Ergebnisse sind jedoch insbesondere von
den politischen Entscheidungstréagern noch
nicht abschlieBend diskutiert worden.

UntersuchungsanlaB
und Projektziele

Die Verkehrssituation in Frankfurt am Main
ist an Werktagen durch inzwischen fast
300000 Berufs- und Ausbildungspendler
gepragt. Davon benutzen nahezu 200000
Pendler das Auto, die meisten sitzen dabei
allein in ihrem Fahrzeug. Kilometerlange
Staus an den Hauptzufahrten der Stadt, aber
auch im Umland von Frankfurt, sind zur
Regel geworden. Busse und Bahnen des
offentlichen Personennahverkehrs werden
erst zu einem Teil beschleunigt bzw. auf
separaten Spuren abgewickelt. Sie stehen
deshalb haufig mit im Stau und kénnen oft-
mals keine bessere Alternative zum Auto
sein. Ebenfalis behindert werden lebens-
wichtige Rettungs- und Notdienste sowie
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versorgungsrelevante Wintschafts- und An-
lieferverkehre. Durch die chnehin schiech-
te Verkehrssituation entstehen zuséatzlich
Schieichverkehr durch Wohngebiete und
unndtiger Parksuchverkehr. Zeitvertuste und
Unfélle sind ein Teil der negativen Bilanz bei
den motorisierten  Verkehrsteilnehmern;
Larm, Abgase und Behinderungen belasten
auf der anderen Seite aber auch Anwohner,
FuBgdnger und Radfahrer. Und das Ver-
kehrsaufkommen wird allen Prognosen nach
noch weiter zunehmen. Fir die Stadt ebenso
wie fir die Region sind die Attraktivitat und
die Grundfunktionen (Wohnen, Arbeiten, Ein-
kaufen, Erholen) durch die zunehmenden
Verkehrsprobleme gefdhrdet. -

Zur Losung dieser Probleme gibt es ver-
schiedene Ansétze, die zum Teil in Frankfurt
bereits real umgesetzt sind und auch in
anderen GroBstadten und Ballungsrdumen
angewendet werden. Gemeint sind fir
Frankfurt ein Beschleunigungsprogramm fir
den &ffentlichen Personennahverkehr, die
Instaflation von verkehrsabhangigen Steue-
rungsprogrammen fir Lichtsignalanlagen,
die Einrichtung von Anwchnerparkzonen, die
Schaffung von verkehrsberuhigten Berei-
chen und Tempo-30-Zonen, die Einrichtung
von Radwegrouten, fuBligangerfreundiiche
Lichtsignalschaltung, Reduzierung von Park-
raum in der Innenstadt usw. Alle diese wich-
tigen MaBnahmen sind jedoch bisher isolier-
te Strategien, um die verkehrspolitischen
Ziele zu erreichen. lhr Zusammenwirken ist
eher zufallig und nicht — beispielsweise mit
genauen Zahlen lber ihre jeweiligen Auswir-
kungen — belegt.”

Ein weiterflihrender Ansatz, um diese Pro-
bleme im Rhein-Main-Gebiet zu Idsen, liegt
in der Weiterentwicklung eines Verkehrsman-
agements in Frankfut am Main und im
Umland. MaBnahmen im Verkehrsmanage-
ment soliten vor ihrer Umsetzung jedoch

" Ein Beispie! hierfiir ist gie Reservierung von Parkraum fir Anwoh-
ner durch Einrichten von Anwohnerparkbereichen. Der Nebeneffekt
des Verdréngens von Pendierfahrzeugen ist dabei gewolit, und eine
Nebenwirkung auf den Modat Split wird angenommen. Welche Ov-
Linien hiervon jedoch in welcher Grélenordnung betroffen sind,
kann nur vage angenommen werden. Ob dabe: Leistungsgrenzen
erreicht werden, ist unbekannt. Die gleiche Unsicherheit besteht
beim Zusammenwirken der anderen aufgefuhrten MaRnahmen,
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sozial- und umweltvertragliche Nutzung van Flachen

Abb. 1: Zielkonzept
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sorgfiltip bedacht werden. Sie umfassen
sowohl das Management der Verkehrsnach-
frage als auch das Management des Ver-
kehrssystems, aus dem sich das Angebot
ergibt. Auf der obersten, strategischen Ent-
scheidungsebene muf als vorrangige Aufga-

be Gberpriift werden, wie weit solche MaB-

nahmen zum Erreichen der politischen und
planerischen Ziele beitragen und wie weit sie
sich in einem Gesamtkonzept sinnvoll ergén-
zen kdnnen.

Ausgehend von dieser Erfordernis hat der
Frankfurter Magistrat ~ vertreten durch die
StraBenverkehrsbehorde — das Projekt FRUIT
(FRankfurt Urban Mntegrated Traffic Manage-
ment} begonnen. In FRUIT werden zunéchst
in einer Erkundungs- und Machbarkeitsstudie
auf der Basis eines definierten Zielkonzeptes
(Abb. 1) Ans#tze zu einer integrierten Strate-
gie zum Verkehrsmanagement erarbeitet.
Dabei wird festgestellt, welche MaBnahmen
im Verkehrsmanagement und welche neuen
Verkehrsleittechniken flr die Stadt Frankfurt
am Main zweckmaéBig sind, beziehungsweise
welche vorhandenen MaBnahmen sinnvoll zu
ergdnzen, fortzufihren und weiterzuent-
wickeln sind. Danach ist eine z{igige Umset-
zung von MaBnahmebiindeln vorgesehen.
Diese allgemeine Zielsetzung wird durch fol-
gende Aussagen konkretisiert:

1 FRUIT ist in erster Linie keine Untersu-
chung zur technischen Machbarkeit, son-
dern untersucht ManagementmaBnahmen
und betrachtet zielorientiert die hierzu vor-
handenen oder in der Entwickiung befindli-
chen technischen MaBnahmen.

{J FRUAT zieit auf betriebliche MaBnahmen
zum Verkehrsmanagement. Dabei muB je-
doch die Einheit von Planung, Bau und
Betrieb berlicksichtigt werden.

{1 FRUIT betrachtet MaBnahmen nicht iso-
liert auf die Stadt bezogen, sondemn soll die
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vielfaltigen Verflechtungen in der Region
Rihein-Main beriicksichtigen.

00 FRUIT hat als Schwerpunkt eine auf die
besondere Situation von Frankfurt bezogene
Bewertung der denkbaren MaBnahmen im
Verkehrsmanagement und von neuen Tech-
niken.

O Intelligente Technik solite dort, wo sie
Sinn macht, auch eingesetzt werden. Dabei
sollten jedoch Aufwand und Nutzen beachtet
werden.

[0 FRUIT wird als Ergebnis konkret aufzei-
gen, welche MalBnahmen fiir Frankfurt Be-
standteil einer Integrierten Strategie des Ver-
kehrsmanagements sein soflten und welche
néchsten Schritte notwendig sind. Am Ende
der Erkundungs- und Machbarkeitsstudie
sollen konkrete Projektvorschidge zur Ein-
fithrung oder Erprobung von MaBnahmen
(Pitotprojekte} stehen. Wo dies nicht zu lej-
sten ist, werden Vorschlage fur vertiefende
Untersuchungen gemacht.

L1 Mit den Ergebnissen von FRUIT will die
Stadt Frankfurt am Main auch einen Beitrag
im europdischen Rahmen leisten. Hierzu
dient ein Erfahrungsaustausch in der Initéati-
ve europdischer Stidte POLIS ebenso wie
eine Mitarbeit im europdischen Forschungs-
programm DRIVE 1l (ATT) im Rahmen des
Projektes RHAPIT?,

O FRUIT soll nicht nur ein Gutachten wer-
den. Vielmehr soll FRUIT ein ProzeB sein, der
eine Kooperation einleitet und zukinftig viel-
leicht auch den organisatorischen Rahmen
flir ein Verkehrsmanagement in Frankfurt und
im Rhein-Main-Gebiet bildet.

" RHAPIT ist ein Projekt des Landes Hessen. in dem insbesondere
ein Feldversuch zum System SQCRATES durchgefithrt werden soli.
SOCRATES dient zur individuelien Kraftfahrerintormation und Ziel-
fuhrung. Das System hasiert auf einer Kommunikation ber das
digitale Mobilfunknetz.

Projektinhalte und
Projektorganisation

Im ersten Ansatz zu FRUIT konnten nicht alle
Fragen des Verkehrsmanagements behan-
delt werden. Wegen begrenzter Untersu-
chungsdauer beschrianken sich die Inhalte
bisher auf mdgliche betriebliche Beitrage
zum Verkehrsmanagement. Dariber hinaus-
gehende Fragen (beispielsweise -zur Staffe-
lung von Arbeitszeiten und Ladenéffnungs-
zeiten, zur Offentlichkeitsarbeit u.v.a.m.)
werden zum Teil an anderer Stelle, zum Teil
aber auch noch nicht hinreichend behandelt.
Sie missen, um dem Anspruch nach einem
integrierten Verkehrsmanagement gerecht zu
werden, im weiteren noch in eine Gesamt-
organisation eingebunden werden.

Die Projektinhalte von FRUIT wurden sy-
stembezogen gegliedert, letzilich auch, um
den Anforderungen der Européischen Ko-
missionen fir das Forschungsprogramm
DRIVE 1l (ATT) gerecht zu werden. Die Form
der Projektorganisation gewdhrleistet, daB
die fir ein integriertes Verkehrsmanagement
besonders wichtigen inhaltiichen Verflech-
tungen beriicksichtigt werden.

Die Definition einer integrierten Strategie
zum Verkehrsmanagement wird im Projekt
FRUIT als eine Ubergeardnete Aufgabe be-
trachtet. Die inhaliliche Gliederung des Pro-
jekts in einzelne Arbeitsgebiete ist Abbildung.
2 zu entnehmen.

FRUIT ist durch die Noiwendigkeit einer
intensiven Zusammenarbeit gepragt. Auf
Kontakte im europidischen Rahmen wurde
bereits eingegangen. Dariiber hinaus muB
die Entwicklung des Verkehrsmanagements
in Frankfurt in engem Zusarmmenhang mit
der Entwicklung im Rhein-Main-Gebiet ge-
sehen werden. Dem wird durch eine gegen-
seitige UnterstUtzung und Mitarbeit des Lan-
des Hessen und der Stadt Frankfurt am Main
in den Projekten RHAPIT und FRUIT sowie
durch die enge inhaltliche Verzahnung der
beiden Projekte Rechnung getragen. Auf
regicnaler und kommunaler Ebene wurden
aile relevant erscheinenden Institutionen in
das Projekt eingebunden.

Die verantwortliche Projektleitung innerhalb
der Stadtverwaltung in Frankfurt wurde bei
der StraBenverkehrsbehérde angesiedelt. In
ihrem Auftrag sind im wesentlichen drei Pla-
nungsbiiros mit der Erarbeitung der Studie
beschiftigt (Albert Speer & Partner GmbH,
Frankfurt am Main; Heusch Boesefeldt
GmbH, Aachen; Planungsbiiro Transport
und Verkehr GmbH, Karlsruhe). Dariiber hin-
aus sind Industriepartner zu nennen (Philips
Electronics AG, NL-Eindhoven; Robert
Bosch GmbH, Hildesheim, mit ANT Nach-
richtentechnik GmbM, Frankfurt am Main;
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Abb. 2: Arbeitsgebiete
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Siemens AG, Frankfurt am Main; Deutsche
System-Technik GmbH, Kiel; Elektronik-
System und Logistik GmbH, Milnchen}. Die
wissenschafiliche Beratung der Stadt Frank-
furt am Main liegt bei Professor Dr.-Ing.
H.-G. Retzko (TH Darmstadt).

Der groBe Kreis von Uber 50 Projektbeteilig-
ten macht eine hierarchische Projektorgani-
sation notwendig (Abb. 3).

Untersuchungsmethodik

Um die oben beschriebenen Projektziele zu
erreichen, sind im Projekt FRUIT im wesent-
lichen die folgenden Arbeitsschritte erforder-
lich:

— Definition eines Zielkonzeptes zum Ver-
kehrsmanagement;

GREMIEN MITGLIEDER AUFGABEN

Projekisteuerung | Aufiraggeber, Rahmenvorgaben, Leitziele,
unterstitzt durch Terminiiberwachung
ein Planungsbiiro

Kerngruppe Vertreter der Stadt | Erarbeltung des Bewertungsverfahrens,
und des Landes, Festlegung der Arbeitsgebiete,
Leiter der Arbeits- | Koordinierung der Bearbeitung in den
gebiete, Leiter der | Arbeitsgebieten; Zusammenfahrung der
externen Arbeits- Mafinahmen in einer integrierten Strategie
gruppe

Sachgebiets- zustandige Amter sachgebietsbezogene Detaillierung des

Arbeitsgruppen und Behérden, Bewerfungsverfahrens und der zu
Planungsbiros, untersuchenden MaBnahmen,
Industrievertreter, Durchfishrung der Bewertung
wichtige externe
Berater

externe Entscheidungs- information Gber das Verfahren,

Arbeitsgruppe tréger und Einbringen von Anregungen und
betroffene Bedenken, Arbeitsbeltrige zu
Institutionen Sonderfragen

Abb. 3: Projektorganisation
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- Zusammenstellung von denkbaren MaB-
nahmen und Auswahl der zu untersuchen-
den MaBnahmen;

- Wirkungsanalyse, Uberpriifung der Mach-
barkeit sowie vergleichende Bewertung un-
terschiedlicher technischer Losungsansitze;

— Bewertung der MaBnahmen auf der
Grundlage des Zielkonzeptes zum Verkehrs-
management und Abwagung von Aufwand
und Nutzen;

- Zusammenstellung geeigneter MaBnah-
men als Bestandteil einer integrierten Strate-
gie zum Verkehrsmanagement;

— Erarbeitung, Bewertung und Prioritétenrei-
hung von Projektvorschlédgen.

Das Zielkonzept fir das Verkehrsmanage-
ment in Frankfurt am Main (Abb. 1) wurde auf
der Grundlage politischer und fachplaneri-
scher Ziele erarbeitet. Die Projektinhalte wur-
den zur Projekidefinition grob vorstrukturiert
und im spéteren Projektveriauf unter Beteifj-
gung der wesentlichen Entscheidungstrager
im einzelnen spezifiziert. Bevor die dabei
ausgewahlten MaBnahmen auf der Ebene
der GStrategie bewertet werden konnten,
mubBten ihre Wirkungen ermittelt werden, und
es mufBte sichergestelit sein, daB sie (iber-
haupt machbar sind. Dazu wurde in FRUIT
ein  umfassendes Spektrum relevanter
Aspekte bericksichtigt:

Aspekte der Umweltqualitét,

Aspekte der Verkehrsqualitit,

Aspekte der Verkehrssicherheit,

~ Aspekte der generellen Verkehrsplanung,
der Stadtplanung und der regionalen Ent-
wicklung,

— Aspekte der Nutzerakzeptanz,

soziale Aspekte,

rechtiiche Aspekte,

— politische und verwaltungstechnische

Aspekie,
- technische Aspekte der Realisierung,

- Aspekte des Ressourceneinsatzes (ein-
schlieBlich wirtschaftliche Aspekte) sowie

— zeitliche Aspekte (moglicher Zeitablauf).

Uber die Bewertung der sich als machbar
erweisenden MaBnahmen kann beim derzei-
tigen Projektstand noch nicht berichtet wer-
den. Methodische Hinweise dazu wurden
jedoch bereits an anderer Stelle verdffent-
ticht.»

® vergleiche BOLTZE, Manired: Zur Bewertung von Management-
mabBnahmen und neuen Techniken im Verkehr. Strafienverkehrs-
technik, Heft 4/1892, Seite 180-196
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Flr die nach der Bewertung auf der Ebene
der Strategie verfolgenswert erscheinenden
Ansitze sind anschiieBend Projektvorschid-
ge fir die Stadt Frankfurt am Main zu ent-
wickein, um die betrachteten MaBnahmen
weitergehend zu untersuchén, zu erproben
oder bei ausreichend  sicherer Entschei-
dungsgrundlage bereits umzusetzen. Alle
dann vorliegenden Projektvorschlige wer-
den wiederurn vergleichend bewertet, um zu
giner Prioritdtenreihe und zu Empfehlungen
fir das weitere Vorgehen zu kommen.

Untersuchte MaBnahmen
und ihre Machbarkeit

Zufahrtbeschrankungen
und Straflenbenutzungsgebiihren

In diesem Arbeitsgebiet wurden zunéchst
unterschiedlichste Anwendungsmdglichkei-
ten fir Zufahrtbeschrinkungen und fir die
Erhebung von StraBennutzungsgeblihren in
Franidurt am Main diskutiert. Fiir die vertie-
fende Untersuchung von Wirkungen und
Machbarkeit wurden schlieBlich einige kon-
Krete Varianten ausgewahlt. Die Erkundungs-
und Machbarkeitsstudie umfaBte auch ver-
schiedene technische Varianten zur Kontrol-
le'von Zufahrtbeschrinkungen und zum Ein-
zug von StraBenbenutzungsgeblihren, wo-
“rauf an dieser Stelle jedoch nicht eingegan-
gen wird.

Zufahrtbeschrankung zur erweiterien Innen-
stadt filir nicht schadstoffreduzierte Fahrzeu-

ge

Die untersuchte Zufahrtbeschrankung flir die
erweiterte Innenstadt von Frankfurt (inner-
halb des Alleenringes, einschlieBlich Sach-
senhausen) wirde etwa 255000 Beschaftig-
te und 150000 Einwohner betreffen. Diese
MaBnahme wurde vor allem mit Bezug auf
die Novellierung des Bundesimmissions-
schutzgesetzes untersucht und solite fir alle
Fahrzeuge ohne schadstoffreduzierende
Techniken gelten. Eine solche Zufahrtbe-
schrankung hat sich als in absehbarer Zeit
nicht machbar erwiesen. Die wesentlichen
Griinde dafiir liegen darin, daB die dadurch
im OPNV erforderiich werdende Leistungs-
fahigkeit nicht ohne erhebliche investitions-
maBnahmen und damit nicht kurzfristig oder
mittelfristig bereitgestelit werden kdnnte.
Auch bei zunehmender Ausstattung der
Kraftfahrzeuge mit schadstoffarmen Techni-
ken {und bei damit nachlassender verkehrli-
cher Wirkung der MaBnahme) sind hinrei-
chende Kapagzitéten voraussichtlich nicht vor
dem Jahr 2005 zu schaffen. Weitere wesent-
liche Probleme liegen in den stadiplaneri-
schen Auswirkungen und in der Uberwa-
chung der MaBnahme.
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Zufahrtbeschrinkung fir die Innenstadt

Es wurde eine Zufahrtbeschrénkung fir
Kraftfahrzeuge in die Innenstadt untersucht
(Bereich innerhalb der Wallanlagen zuzliglich
Bahnhofsviertel mit etwa 100000 ‘Arbeits-
platzen und 13000 Einwohnern; siche Abb.
4). Dabei wurde davon ausgegangen, dafi3

diese Regelung bis auf Sonn- und Feiertage”

dauerhaft gdltig ist. Die Freihaltung der
Zufahrt zu den offentlichen Parkhdusern,
eine Authebung der Zufahrtbeschrankung flir
den Anlieferverkehr von morgens bis zum
frihen Vormittag sowie Ausnahmegenehmi-
gungen fiir verschiedene Nuizergruppen
wilrden dabei die Abwicklung des notwendi-
gen Verkehrs gewdéhrleisten. Die Regelungen
fur den motorisierten Individualverkehr (MIV)
wurden s0 angenommen, dafl insbesondere
die Zufahrt fir die Fahrizwecke Arbeiten und
Ausbildung beschrankt wiirde (Verlagerung
von etwa 40% auf andere Verkehrsmittel).
Fahrten mit dem Zweck Einkaufen und
Geschift wiirden, wie auch Fahrten in der
Freizeit, nur bedingt eingeschrinkt (etwa
10% Verlagerung).

Die Zufahrtbeschrankung wiirde durch ein
modernes, automatisches Verfahren kontrol-
liert werden. Dies wiirde Anderungen in der
kleinrdumigen Verkehrsfihrung vorausset-
zen, um die Anzahl der Kontrolistellen gering
zu halten. Ein zellenweiser Aufbau der
zufahribeschrankten Zone wiirde diese MaB-
nahme einfihrungsfahig, anpassungsfihig
und weitgehend unabhdngig von weiterge-
henden MaBnahmen zur Beschriankung des
Durchgangsverkehrs machen, Eine intensive
Offentfichkeits- und Aufkidrungsarbeit vor
der Einfihrung der Zufahribeschrinkung
wurde ebenso vorausgesetzt wie eine Infor-
mation Uber die Beschrankungen schon weit
vor der Einfahrt in das zufahrtbeschrinkte
Gehiet.

Aus den durchgefihrten Untersuchungen
sind zusammenfassend die folgenden, wich-
tigsten Ergebnisse zu Machbarkeit und Wir-
kungen dieser Mafinahme abzuleiten:

® Durch die Zufahrtbeschrinkung in der
Innenstadt wirden nach iberschiaglichen
Berechnungen im StraBennetz jahrlich etwa
100 Mio. Fahizeugkilometer weniger gefah-
ren. Die dadurch bedingte Reduktion des
Schadstoffausstoes um etwa 88 Tonnen
NO,, pro Jahr bedeutet rechnerisch eine Ver-
minderung der insgesamt ausgestoBenen
Gesamtrmenge an NOy im Stadtgebiet von
Frankfurt um nur 0,7%. Lokal sind jedoch
wesentlich hdhere, hier nicht quantifizierbare
Reduzierungen zu erwarten. Zum Fldchen-
bedarf ist festzustellen, daB die in der Innen-
stadt nicht mehr fiir den ruhenden Verkehr
bendtigten Flachen (rechnerisch ca. 19 ha} in
etwa gleicher GriBenordnung auBerhalb der

Innenstadt wieder bendtigt wirden, um
Anlagen des OPNV sowie P+R-Anlagen zu
errichten. Hier zeigt sich sehr deutlich die
Notwendigkeit einer Abstimmung zwischen
Stadt und Umland.

® im OPNV maBten durch die Zufahrtbe-
schrankung in der Innenstadt etwa 85 Mio.
Pers.km/Jahr zusdtzlich abgewickelt wer-
den. (Als VergleichsgroBe kann die gesamte
Verkehrsleistung des FVV im Jahr 1990 her-
angezogen werden, die knapp 2000 Mio.
Pers.km betrug). Eine ausreichende Leij-
stungsfahigkeit kinnte mit gezielten, punk-
tuellen MaBnahmen im derzeitigen Netz
bereitgestellt werden.

® [m gesamten Innenstadtbereich wére bei
einer Zufahrtbeschrinkung — auf einen Werk-
tag bezogen - mit einer Reduktion des Ver-
kehrsaufkommens im MIV (Zielverkehr) von
etwa 28 % (27 400 Personenfahrten pro Tag)
zu rechnen. Dabei wére auf den Zufahris-
straBen zu den Parkhiusern kaum eine
Reduktion zu erwarten, wahrend die Redu-
zierung innerhatb der beschriankten Zone
deutlich hdher als 28% sein wiirde. In der
Spitzenstunde wiirden von den dann rechne-
risch auftretenden 20300 Personenfahrten
mit dem Ziel Innenstadt etwa 54 % verlagert.
Auf den HauptzufahrisstraBen Frankfurts
wirde dies in der Spitzenstunde eine Redu-
zierung des Kraftfahrzeugverkehrs um etwa
11 % bedeuten.

® Durch eine Zufahribeschrankung in der
Innenstadt wiirden — ohne Beriicksichtigung.
anderer einschrankender MaBnahmen -—
etwa 6600 F+R-Stelipldtze erforderlich.
Diese kdnnten zu etwa einem Drittel durch
die bereits geplanten P+R-Anlagen abge-
deckt werden, die (brigen 4200 P+ R-Stell-
platze sind zusatzlich (zum griBten Teil
dezentral) zu schaffen cder durch eine Ver-
besserung der 6ffentlichen Verkehrsbedie-
nung in der Fliche zu ersetzen. Im Rhein-
Main-Gebiet sind derzeit etwa 18000 P+R-
Steliplatze vorhanden.

® Bei sorgfiltiger Gestaltung und entspre-
chender Technik zur Kontrolle sind durch die
Kontrollstellen nur geringe negative Auswir-
kungen auf das Stadtbild zu erwarten. Die
Ausbildung von signifikanten Toren zur
Stadt, in welche die Kontrolistellen integriert
werden kdnnten, kdnnte auch positiv auf das
Stadtbild wirken. Im fibrigen ergeben sich
innerhalb des zufahrtbeschrinkten Bereichs
positive Gestaltungsmoglichkeiten, wahrend
auflerhalb durch die MaBnahme eher negati-
ve Einflisse auf das Stadtbild zu erwarten
sind. Dies gilt auch fiir Stadtraumqualitdt und
Aufenthaltsqualitat.

@ Die Standortqualitit fir das Wohnen
wirde innerhalb des zufahrtbeschrinkten
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Bereichs ansteigen, am unmittelbaren Rand
jedoch nur bei entsprechenden MaB8nahmen
zur Verkehrsregelung auf dem heutigen
Niveau verbleiben. Bei entsprechend sorgfal-
tigen Regelungen zur Gewdhrlgistung des
Lieferverkehrs (Ausnahmegenehmigungen,
Zeitfenster fir generelle Anlieferungserlaub-
nis) erscheint die hier untersuchte Zufahrt-
beschrénkung fir die innenstadt ohne Ein-
buBen in der Standorfqualitit fur die Wirt-
schaft machbar. Es ist zu erwarten, dai posi-
tive Effekte einer generell hdheren Attraktivitat
der Innenstadt die negativen Auswirkungen
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der verkehrlichen Beschrankung insgesamt
mehr als aufwiegen.

@ Die rechtlichen Fragen im Zusammen-
hang mit einer Zufahrtbeschrénkung fir die
Frankfurter Innenstadt konnten bisher nicht
abschiieend gekiart werden. Ungekiart ist
aus heutiger Sicht insbesondere, wie weit die
Moglichkeiten der Regelung nach dem
StraBenrecht und nach dem StraBenver-
kehrsrecht reichen wiirden, weiche Grenzen
fiir eine Zufahrtbeschrankung durch anlie-
gerrechtliche ,Besitzstande” gesetzt wirden

und wie Konflikte mit der Stellplatzsatzung
beizulegen wéren.

@ FEin starkes politisches Durchsetzungsver-
mdgen und eine gute Offentlichkeitsarbeit
erscheinen als unabdingbare Voraussetzun-
gen fiir die Umsetzung der MafBnahme. Dar-
iiber hinaus wére es besonders wichtig, die
Wirkung der MaBnahme im Laufe der Zeit
nicht durch zu viele Ausnahmegenehmigun-
gen zu untergraben.

Insgesamt gibt es bisher keine Hinweise dar-
auf, daB eine Zufahribeschrinkung in der
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Frankfurter innenstadt - sofern sie verkehrs-
politisch gewollt ist — in der hier untersuchten
Form nicht machbar wére.

StraSlenbenutzungsgebihren

Die Erhebung von StraBénbenutzungsge-
bithren wére auch flir die Stadt Frankfurt am
Main als ein sehr flexibles Mittel zur Steue-
rung der \Verkehrsnachfrage anzusehen.
Dabei bestlinde insbesondere der Vorteil,
daB durch Gebiihren erzielte Verlagerungen
in der Verkehrsmittelwahl unmittelbar und
feinstufig an die jeweilige Leistungsfihigkeit
der umweltveriraglicheren Verkehrsmittel
angepaBt werden kdnnten. Darliber hinaus
kénnte bei entsprechender Rechtslage ein
Ausbau des OPNV durch die eingenomme-
nen Gebihren finanziert werden.

Aus stddtebaulicher sowie aus stadi- und
regionalplanerischer Sicht wilrden durch die
Einfihrung von StraBenbenutzungsgebiihren
sicher einige Probleme auftauchen, die einer
ausfiihriichen Behandiung im Detail bed{irf-
ten. Das gravierendste Probiem erscheint
dabei die Zweiteilung der Stadt in einen
Bereich mit und einen Bereich ohne StraBen-
benutzungsgebiithren. Dabei wiére insbeson-
dere der Grenzbereich einer genauen Be-
trachtung zu unterziehen.

So sehr die verkehrsplanerischen Moglich-
keiten durch StraBenbenuizungsgebiihren
positiv zu sehen sind, so kritisch sind nach
heutiger Lage andere Punkte zu beurteilen:
Die derzeitige rechtliche Situation 1&8t die
Erhebung von StraBenbenutzungsgebiihren
in Frankfurt am Main nicht zu, und StraBen-
benutzungsgebtihren sind derzeit auch ver-
kehrspolitisch nicht gewolit. Darlber hinaus
wére letztlich nur ein automatisches System
zur Gebihrenerfassung denkbar, wozu es
grundsétzlich auch technische Losungen
gibt. Das Problem liegt hier jedoch darin, daB
einerseits ein isoliertes System in Frankfurt
nicht denkbar wére und andererseits fiir ein
vereinheitlichtes System fUr auflerdriliche
StraBen und alle Stadte hisher keine Stan-
dardisierung erreicht ist.

Insgesamt muB festgestellt werden, daB die
EinfUhrung von StraBenbenutzungsgebiihren
in Frankfurt am Main in absehbarer Zeit nicht
machbar ist. Da es sich hierbei jedoch um
ein in Zukunit geeignetes — und in mehreren
europdischen Stadten auch angewendetes —
Mittel zur Beeinflussung der Verkehrsnach-
frage handelt, sollte sich die Stadt Frankfurt
in der Gemeinschaft der Stadte sowie mit
Bund und Land an der weiteren Entwicklung
dieses Themas beteiligen. Bei zukinftigen
Investitionen - insbesondere bei elektroni-
schen Verfahren zur Kontrolle von Zufahrtbe-
schrinkungen - sollte vorausschauend die
Maoglichkeit einer spateren Anwendung zum
Gebihreneinzug berlcksichtigt werden.
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Resimee

Die Uberlegungen in Frankfurt zu Zufahrtbe-
schrankungen und StraBenbenutzungsge-
bihren sind mit diesen Untersuchungen
sicher nicht abgeschlossen. Die vorliegen-
den Ergebnisse sind jedoch eine gute
Grundiage fir eine vertiefende Diskussion
konkreter MaBnahmen. Sie zeigen einen
Handlungsspielraum auf, nehmen aber auch
manche Hlusionen (ber die Méglichkeit von
Restriktionen fiir den motorisierten Individu-
alverkehr.

Offentlicher Personennahverkehr

Zur Zeit werden in Frankfurt und im Rhein-
Main-Gebiet zahlreiche MaBnahmen fiir den
offentlichen Personennahverkehr von ver-
schiedenen Stellen vorangetrieben. Beispiel-
haft zu nennen sind eine generelle Ausbau-
planung zum Schienennetz, Uberlegungen
zu einem integralen Taktfahrplan und natir-
lich die {ibergeordneten Strukturberlegun-
gen beim Aufbau des Rhein-Main-Verkehrs-
verbundes RMV. Dariiber hinaus gibt es in
Frankfurt bereits ein umfangreiches investi-
tionsprogramm zur Beschleunigung der an
der Oberfliche verkehrenden- &ffentlichen
Verkehrsmittel.

Im Projekt FRUIT wurden deshalb nur ergén-
zende MaBnahmen auf der betrieblichen
Ebene untersucht, von denen sich die fol-
genden als machbar erwiesen haben:

® Beschleunigung der Buslinien aus dem
Umiand von Frankfurt am Main durch Nut-
zung der vorhandenen Techniken zur Licht-
signalbeeinflussung im Stadtgebiet (iber das
System AFAS (Autarkes Funk-Anforderungs-
System):

® Dynamische Fahrplanauskunft im sozial
gesicherten Bereich an unterirdischen Halte-
stellen (B-Ebenen).

® Fahrplanauskunft {iber Videotext (vorerst
wegen fehlender Ubertragungskapazititen
nur bei Sonderveranstaltungen, nach Ein-
fihrung eines besonderen Videotext-Kanals
auch mit vollstindigem Fahrplan).

@ Fanhrplanauskunft Uber Computer (PC)
durch Bereitstellung von Disketten mit Ver-
bundfahrplan fiir den Nahverkehr und Fahr-
plan fiir den Fernverkehr.

® Elekironischer Taschenfahrplan {ohne
Kommunikation mit einer zentralen Daten-
bank).

® Nutzung von EURO-SCOUT als Fahrgast-
Informations-System  (Kommunikation mit
einer zentralen Datenbank).

® Einrichtung von Mobilitdtszentralen for
Fahrplanauskunft zu allen Verkehrsmitteln,
Routenplanung fir Pendler, Fahrkartenver-
kauf, Vermittiung von Mitfahrgelegenheiten,

Stoémngsauskunft, Auskunft Uber Sonderver-
kehre etc.

@ Einsatz von Telefonkarte (Prepay-Verfah-
ren) und Kreditkarten (Postpay-Verfahren)
zum bargeldlosen Erwerb von Fahrscheinen
(nur Zeitkarten).

Parkraummanagement

Das Parkraummanagement ist in Frankfurt
am Main bereits relativ weit entwickelt. Es
gibt detaillierte Parkraumkonzepte, welche
sowohl eine vollstandige Bewirtschafiung
des Parkraums in der innenstadt als auch
eine Anwohnerbevorrechtigung in  den
Wohngebieten enthalten. Eine Konzeption
des P+R-Systems im Rhein-Main-(Gebiet
befindet sich in Arbeit, und im Dezember
1992 wurde ein dynamisches Parkieitsystem
in Betrieb genommen. Auf diese MaBnah-
men aufbavend wurden erganzende MaB-
nahmen untersucht, von denen sich die fol-
genden als machbar erwiesen haben:

® Erweiterung des Parkleitsystems auf
P+R-Anlagen und fiir Sonderveranstaltun-
gen;

® Verbesserung der Informationen zum Par-
ken

— vor Fahrtantritt (iber Bildschirmtext,
Videotext, {iber RDS/TMC in Heimgeriten
etc., :

- an ausgewdhliten Haltepunkten (beispiels-
weise Raststédtten, Tankstellen, Touristik-
Informationsstellen) und

-~ wihrend der Fahrt Gber Kraftfahrer-Infor-
mations-Systeme.

® Abschnittsweise Parkraumbewirtschai-
tung in StraBenziigen (Abgrenzung von
StraBenabschnitten und Betrieb als Park-
haus oder Quartiersgarage).

Fracht- und Flottenmanagement

Im Arbeitsgebiet Fracht- und Flottenman-
agement wurde zundchst eine sehr umfas-
sende Analyse mddficher MaBnahmen
durchgeflhrt. Um in absehbarer Zeit zu
Ergebnissen zu kommen und wegen des
dort besonders dringlichen Handlungsbe-
darfs, wurden als erster Ansatz in diesem
umfangreichen Themenfeld das Flottenman-
agement fiir Notdienstfahrzeuge und die
Uberwachung von Gefahrguttransporten be-
handelt. Dabel erwiesen sich folgende MaB-
nahmen ais machbar:

@ Einsatzfahrtenplanung flr Polizei, Feuer-
wehr und Krankentransporte unter Einbezie-
hung von Infrastrukturinformationen, dyna-
mischen Verkehrsinformationen und Fahr-
Zeugortung.

® Lichtsignalanlagenbeeinflussung fiir Ein-
satzfahrzeuge unter teilweiser Nutzung der
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zur  OPNV-Beschleunigung _vorhandenen
Infrastruktur. ’

® rechnergestiitzte Wiege- und Geschwin-
digkeitsiiberwachungssysteme zur punktu-
ellen Unfallverhiitung an kritischen Stellen
des StraBennetzes.

© EDV-Unterstiitzung zur i:{outenplanung
fir Gefahrguttransporte auf der Basis einer
digitalen StraBenkarte.

Krattfahrer-Informations-Systeme

Die Untersuchungen in diesem Arbeitsgebiet
befassen sich mit drel Systemen zur Kraft-
fahrerinformation; Das System RDS/TMC als
Verbesserung der Uber Rundfunksender aus-
gestrahlten Verkehrsnachrichten, das baken-
gestiitzte System EURO-SCOUT zur Rou-
tenempfehlung und individuellen Kraftfahrer-
information sowie das von den Funktionen
her vergleichbare System SOCRATES, wel-
ches den digitalen Mobitfunk (D-Netz) als
Kommunikationsmedium nutzt.

® Fiir das System RDS/TMC ist aus heuti-
ger Sicht nicht mehr die Frage der Machbar-
keit zu stellen, da es zur Zeit im Feldversuch
BEVEI bereits abschlieBend getestet und for
gine Einfithrung in Nordrhein-Westfalen und
dann bundesweit vorbereitet wird. Hier wer-
den in FRUIT eher Klarungen herbeizufthren
sein, wie weit dieses System den stadti-
schen Belangen dienen und in ein integrier-
tes System zur Reiseinformation eingebun-
den werden kann.

® Das System EURC-SCOUT wurde bereits
im Berliner Feldversuch LISB eingehend
getestet, und eine Einflihrung in Frankfurt
und im Bhein-Main-Gebiet ab 1894 erscheint
grundsétrlich machbar. Die wesentlichen
Punkte, die im weiteren Projektveriauf von
FRUIT noch zu kldren sein werden, sind die
gesamiplanerische Wertung eines solchen
Systems und die Randbedingungen fiir seine
Einfiihrung.

® Zur Erprobung des Systems SOCRATES
wird im Projekt RHAPIT zur Zeit ein Feldver-
such im Rhein-Main-Gebiet vorbereitet. Be-
dingt durch die’ im Vergleich zu EURO-
SCOUT noch nicht so weit fortgeschrittene
Entwicklung konnten in der Machbarkeits-
studie zu diesem System nicht alle Fragen
abschlieBend geklart werden. Als wesentli-
cher Unterschied zu einem bakengestiizten
System haben sich die bei SOCRATES gerin-
geren Infrastrukturkosten erwiesen, denen
jedoch deutlich hohere Kosten der Fahr-
zeugausstattung gegenliberstehen. Darliber
hirnaus sind die bei SOCRATES geringer ein-
zuschitzenden EinfluBméglichkeiten der
Leitzentrale auf den Verkehrsflu zu nennen.

Die detaillierte vergleichende Bewertung
der beiden Systeme EURO-SCOUT und
SOCRATES ist noch nicht abgeschilossen.
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Es wird angestrebt, Mdglichkeiten zur Inte-
gration beider Systeme in einem Gesamt-
konzept aufzuzeigen.

Aus verkehrsplanerischer und stadtplaneri--

scher Sicht kann es als generelies Problem
moderner Leit- und Informationstechniken
flr den individualverkehr angesehen werden,
daf diese Systeme die Benutzung des Autos
noch atiraktiver machen als sie ohnehin
schon ist. Damit wird grundsatzlich der auch
in Frankfurt am Main gewoilten Verlagerung
zu umweltfreundiicheren und stadtvertrigli-
cheren Verkehrsmitteln entgegengewirkt.
Diese Argumentation ist sicher richtig, wenn
man voraussetzt, daB die Randbedingungen
im dbrigen unveradndert bleiben (Menge des
Gesamtverkehrs, StraBenquerschnitte, Lei-
stungsfihigkeit der StraBenverkehrsanlagen,
Restriktion for den MIV etc.). Grundsétzlich
ist jedoch auch hier zu beachten; daB MaB-
nahmen im Verkehrsmanagement, wie die
Einfihrung eines Krafifahrer-Informations-
Systems, nicht als EinzelmaBnahme, son-
dern nur als MaBnahmenbiindel im Gesamt-
zusammenhang zu werten sind. Hieraus ist
abzuleiten:

® Bei ansonsten unverinderten Randbedin-
gungen bewirkt die durch ein Kraftfahrer-
Informations-System verbesserte- Qualitét
fir den MIV eine hdhere Aftraktivitat und
damit eine groBere Verkehrsarbeit im MIV.

® Bei restriktiven MaBnahmen fir den MIV

‘(Rickbau von StraBenquerschnitten, Einrich-

tung von Busspuren, Zufahrtbeschrinkun-
gen usw.) kann ein Kraftfahrer-Informations-
Systern Qualititsveriuste fiir diese Verkehrs-
teilnehmer kompensieren. Je nachdem, wel-
che restriktiven MaBnahmen ergriffen wer-
den, bleibt die Verkehrsarbeit im MIV dann
konstant oder verringert sich scgar.

Im Hinblick auf den notwendigen StraBlen-
verkehr ist es denkbar, daB manche restrikti-
ven MaBnahmen, die wesentliche Vorteile in
der Gesamtsituation bringen, erst durch eine
verbesserte Information — zu der auch die
Kraftfahrer-Information gehéren kann — mog-
lich werden. Dabei ist aus Sicht der Stadt
Frankfurt grundsatziich die Forderung zu
stellen, daB auch OV-Informationen in ein
solches Informations-System integriert wer-
den.

Verkehrs-Daten-Basis

Die Uberlegungen zur Verkehrs-Daten-Basis
unterscheiden sich im methodischen Vorge-
hen von dem in anderen Arbeitsgebieten. Die
Verkehrs-Daten-Basis kann nicht als allein-
stehende MaBnahme betrachtet werden,
sondern ist unmittelbar von den anderen
Mallnahmen abhéngig.

Aufgabe dieses FRUIT-Arbeitsgebiets ist
deshalb, zum einen Anforderungen an die

Daten-Basis zu formulieren und zum ande-
ren Entscheidungen zu ihrem strukturellen
Aufbau vorzubereiten. Dies umfaBt eine

. Zusammensteilung der in die Datenbasis

(einschlieBlich digitaler StraBenkarte) aufzu-
nehmenden Attribute und auch die einge-
hende Analyse von zentralen und dezentra-
len Datenhaltungskonzepten im besonderen
Anwendungsfall Frankfurt am Main.

Es ist festzustellen, daB ein Konzept mit
jeweils direkter Verbindung zwischen den
einzelnen beteiligten Stellen den zukiinftigen
Anforderungen nicht gerecht werden kénnte
und bei einem weiteren Ausbau des Daten-
verbunds zu aufwendig wirde. Als elegante-
ste, jedoch auch aufwendigste Lésung
erweist sich ein Konzept mit einem zentralen
Datenverbund und dezentraler Datenhal-
tung. Dies erscheint jedoch kaum machbar,
weil vorhandene Ausstattungen der einzel-
nen beteiligten Stellen zu einem groBen Teil
ersetzt werden miBten.

Ein Konzept mit einer zentralen Datenbasis,
auf die alle Stellen zugreifen kdnnen, er-
scheint zweckmaBig und machbar. Ein
solches Konzept wére zu einem spéteren
Zeitpunkt auch erweiterbar auf eine Gbergrei-
fende Managementzentrale, in der auch Ent-
scheidungen getroffen werden. Hierfiir sind
allerdings noch wesentliche Fragen der
Zusténdigkeit und Kompetenz zu klaren.

Ausblick

In diesem Beitrag wurden MaBnahmen auf-
geflhrt, die sich im bisherigen Projektverlauf
von FRUIT als machbar erwiesen haben. Ob
ihre Umsetzung fir efn Verkehrsmanagement
in Frankfurt auch zweckmiBig ist, werden
erst die Bewertung auf der Grundlage des
Zielkonzepts und die Abwégung von Auf-
wand und Nuizen zeigen. Hieriiber soll zu
einem spéteren Zeitpunkt berichtet werden.

Um den Zielen dann tatsdchlich naherzu-
kommen, missen die zweckmaBigen MaR-
nahmen umgesetzt oder — soweit erforder-
lich - zundchst in Feldversuchen erprobt
werden. Parallel dazu wird es erforderlich
sein, die bereits erkennbaren positiven
Ansatze zu einer besseren Zusammenarbeit
im Verkehrsmanagement zwischen den ver-
schiedenen Entscheidungstragern sowohl in
der Stadt Frankfurt als auch in der Rhein-
Main-Region weiterzuentwickeln. Hierfir
muB ein dauerhafter, politischer und orgari-
satorischer Rahmen gefunden, aufgebaut
und gepflegt werden. In diesem Rahmen
missen dann — deutlich (ber die bisherigen
Inhalte von FRUIT hinausgehend — umfas-
send die vielfdltigen Aspekte und Probleme
des Verkehrsmanagements behandeft wer-
den kénnen.
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