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Zusammentassung: In der Erkundungs- und Mach-
barkeitsstudie FRUIT wurden fiir die Stadt
Frankfure am Main umfassende Informationen
zu ausgewihlten betrieblichen Mafinahmen im
Verkehrsmanagement zusammengerragen. Be-
handelt wurden Mafinahmen in der Bandbreite
von einer Zufahrikontrolle in der Frankfurter
Innenstadt bis hin zur Einfihrung von indivi-
duellen Krafefahrerinformationssystemen. Der
Beitrag beschreibt die Ergebnisse einer verglei-
chenden Bewertung von 22 machbaren Mafl-
nahmen auf der Strategieebene durch ein Ex-
pertengremium. Flieraus ergeben sich eine ziel-
orientierte Einordnung der Mafinahmen in ein
Gesamtkonzept zum Verkehrsmanagement
und eine Mafinahmenbiindelung. AbschlieBend
werden Hemmnisse fiir die Umsetzung der
empfohlenen Mafinahmenbiindel und Ansirze
zu threr Beseitigung dargestellz.

Abstract: In the exploration and feasibility study
FRUIT which was conducted for the City of
Frankfurt am Main extensive information on
selected operational measures in traffic mana-
gement was gathered. This included restrictive
measures like access control in Frankfurts inner
city as well as the introduction of advanced
technologies such as individual driver infor-
mation systems. Essential part of the study was
a comparative assessment of the measures on a
strategic level, and their integration in an
overall traffic management concept. Finally,
impediments to the realisation of measures and
approaches to smooth them out are described.

1 Einfiihrung

Wie viele andere europiische Regionen
stehen die Stadt Frankfurt am Main und
die Region Rhein-Main stindig wachsen-
den Verkehrsproblemen gegeniiber, die
ihre Arrraktivitit und Wirtschaftskraft
gefihrden.

Zur Milderung oder gar Lésung dieser
Probleme gibt es verschiedene Ansitze,
die zum Teil bereits real umgesetzt sind
und auch in anderen Grofstidten und
Ballungsriumen angewendet werden.
Frankfurt am Main realisierte ein Be-
schleunigungsprogramm fiir den Offent-
lichen Personennahverkehr, installierte
verkehrsabhingige Steuerungsprogram-
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me fiir Lichtsignalanlagen, richtete ver-
kehrsberuhigte Bereiche, Tempo-30-Zo-
nen und Anwohnerparkzonen ein, redu-
zierte den Parkraum in der Innenstadrt,
richtete ein Parkleitsystem ein und an-
deres mehr. Alle diese wichtigen Mals-
nahmen waren jedoch lange Zeit nur iso-
lierte Strategien, um die verkehrspoliti-
schen Ziele zu erreichen. Thr Zusammen-
wirken war eher zufillig und nicht be-
legs.

Fin weiterfithrender Ansarz, um die Ver-
kehrsprobleme im Rhein-Main-Gebiet
zu 16sen, liegt in der Weiterentwicklung
eines Verkehrsmanagements in Frank-
furt am Main und im Umland. Mafinah-
men im Verkehrsmanagement soliten
vor ihrer Umsetzung jedoch sorgfikig
untersucht werden. Sie umfassen sowohl
das Management der Verkehrsnachfrage
als auch das Management des Verkehrs-
systems, aus dem sich das Angebot er-
gibt. Auf der obersten, strategischen Ent-
scheidungsebene muf} als vorrangige
Aufgabe iiberpriift werden, wie weit sol-
che Mafinahmen zum Erreichen der po-
litischen und planerischen Ziele beitra-
gen und wie weit sie sich in einem Ge-
samtkonzept sinnvoll erginzen kénnen.
Ausgehend von dieser Erfordernis hat
der Frankfurter Magistrat — vertreten
durch die Straflenverkehrsbehérde — im
Jahr 1992 das Projekt FRUIT (FRank-
furt Urban Integrating Traffic Manage-

ment) begonnen. Das Land Hessen hat
durch intensive Mitarbeit und durch
Fordermittel zu dem Projekt beigetra-
gen. Dariiber hinaus wurde die Stadt
Frankfurt am Maa iiber die enge Zusam-
menarbeit mit dem Projekt RHAPIT
(RHine-Main AreaProject for Integrat-
ed Traffic Management) im Rahmen des
europiischen Forschungsprogramms
DRIVE finanziell unterstiitzt. RHAPIT
bestand im wesentlichen aus einem Feld-
versuch im Rhein-Main-Gebiet zur Er-
probung des individuellen Kraftfahrerin-
formationssystems SOCRATES.

2 Projektinhalte und Arbeitsschrilte

In FRUIT wurden zunichst in etner Er-
kundungs- und Machbarkeitsstudie auf
der Basis eines definierten Zielkonzeptes
Ansitze zu einer integrierendern Strate-
gie zum Verkehrsmanagement erarbei-
tet. Drabei wurde festgestellt, welche
Mafinahmen im Verkehrsmanagement
und welche neuen Verkehrsleittechni-
ken als Bestandteile dieser Mafinahmen
fiir die Stadt Frankfurt am Main zweck-
miflig sind, beziehungsweise welche vor-
handenen Mafinahmen sinnvoll zu er-
ginzen, fortzufithren und weiterzuent-
wickeln sind.

FRUIT beschrinkte sich nicht auf die
Untersuchung der technischen Machbar-
keit. Es konzentrierte sich vielmehr auf
Managementmafinahmen und benutzte
dabei zielorientiert auch neue Techni-
ken. Die Mafinahmen konnten nicht iso-
liert auf die Stadt bezogen betrachtet
werden, sondern es mufiten die vielfilu-
gen Verflechtungen in der Region Rhein-
Main beriicksichuigt werden.
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Bild 1: Arbeirsgebiete
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Die inhaltliche Gliederung des Projekis
FRUIT in einzelne Arbeitsgebiete 1st
Bild 1 zu entnehmen. Die Definition el-
ner integrierenden Strategic zum Ver-
kehrsmanagement wurde als eine tiber-
geordnete Aufgabe betrachter. Folgende
Arbeitsschritte waren erforderlich:

1. Definition eines Zielkonzeptes zum
Verkehrsmanagement;

2. Zusammenstellung von denkbaren
Mafinahmen und Auswahl der zu unter-
suchenden Mafinahmen;

3. Wirkungsanalyse, Uberpriifung der
Machbarkeir sowie vergleichende Bewer-
tung unterschiedlicher technischer Lo-
SUngsansitze;

4. Bewertung der Mafinahmen auf der
Grundlage des Zielkonzeptes zum Ver-
kehrsmanagement und Abwigung von
Aufwand und Nutzen;

5. Zusammenstellung geeigneter Mafi-
nahmen als Bestandtell einer integrieren-
den Strategic zum Verkehrsmanage-
ment;

6. Erarbeitung, Bewertung und Prioriti-
tenreihung von Projektvorschligen.

3 Untersuchte MaBnahmen

Im ersten Ansatz zu FRUIT konnten
nicht alle Fragen des Verkehrsmanage-
ments behandelt werden. Wegen be-
grenzter Untersuchungsdauer beschrin-
ken sich die Inhalte bisher auf mégliche
betriebliche Beitrige zum Verkehrs-
management. Dariiber hinausgehende
Fragen (beispielsweise zur Staffelung von
Arbeitszeiten und Ladenéffnungszeiten,
zur Offentlichkeitsarbeit u. v. a. m.) wer-
den zum Teil an anderer Stelle, zum Teil
aber auch noch nicht hinreichend behan-
delt. Sie miissen, um dem Anspruch nach
einem integrierenden Verkehrsmanage-
ment gerecht zu werden, im weiteren
noch in eine Gesamtorganisation einge-
bunden werden.

Mafinahmen zum Aufbau des Informa-
tionsverbunds und einer Verkehrs-Da-
ten-Basis wurden in FRUIT ebenfalls
untersucht. Sie wurden jedoch nicht in
die vergleichende Bewertung einbezo-
gen, weil die Verkehrs-Daten-Basis kei-
nen Selbstzweck hat, sondern sich aus
den Anforderungen der anderen Mali-
nahmen ergibt.

Kraftfahrerinformationssysteme

Die Untersuchungen in diesem Arbeits-
gebiet befafiten sich mit drei machbaren
Systemen zur Kraftfahrerinformation:

® Das System RDS/TMC als Verbesse-
rung der iiber Rundfunksender ausge-
strahlten Verkehrsnachrichten,
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® das bakengestittzte System EURO-
SCOUT zur Routenempfehlung und in-
dividuellen Kraftfahrerinformation so-
wie

® das von den Funktionen her fiir den
Nutzer vergleichbare System SOCRA-
TES, welches den digitalen Mobilfunk
(D-Netz) als Kommunikationsmedium
nutzt.

Aus verkehrsplanerischer und stadtpla-
nerischer Sicht kann es als generelies Pro-
blem moderner Leit- und Informations-
techniken fiir den motorisierten Indivi-
dualverkehr (MIV) angesehen werden,
dafl diese Systeme die Benutzung des
Autos noch attraktiver machen als sie
ohnehin schon ist. Damit wird grund-
sitzlich der auch in Frankfurt am Main
gewollten Verlagerung zu stadevertriig-
licheren Verkehrsmitteln entgegenge-
wirkt. Diese Argumentation ist sicher
richtig, wenn man voraussetzt, dafd die
Randbedingungen im iibrigen unverin-
dert bleiben (Menge des Gesamtver-
kehrs, Strafenquerschnitte, Leistungsfa-
higkeit der Straflenverkehrsanlagen, Re-
striktionen fiir den MIV etc)). Grund-
sitzlich ist jedoch auch hier zu beach-
ten, daft Mafinahmen im Verkehrs-
management, wie die Einfiihrung elnes
Kraftfalirerinformationssystems, nicht
als Finzelmafinahme, sondern nur als
Mafinahmenbiindel im Gesamtzusam-
menhang zu werten sind. Hieraus ist
abzuleiten:

@ Bei ansonsten unverinderten Rand-
bedingungen bewirkt die durch ein
K raftfahrerinformationssystem verbes-
serte Qualitit fiir den MIV eine hohere
Attraktivitit und damit eine grofiere
Verkehrsarbeit im MIV.

® Bei restriktiven Mafinahmen fiir den
MIV (Riickbau von Strafenquerschnit-
ten, Einrichtung von Busspuren, Zu-
fahribeschrinkungen u. s. w.) oder bel
aus anderen Griinden zunehmenden
Verkehrsbelastungen kann ein Kraftfah-
rerinformationssystem Qualitdtsverluste
fiir diese Verkehrsteilnehmer kompen-
sieren. Je nachdem, welche restrikriven
Mafinahmen ergriffen werden, bleibr die
Verkehrsarbeit im MIV dann konstant
oder verringert sich sogar.

Im Hinblick auf den als notwendig ein-
gestuften Straenverkehr ist es denkbar,
dafl manche restriktiven Mafinahmen,
die wesentliche Vorteile in der Gesamt-
situation bringen, erst durch eine ver-
besserte Information ~ zu der auch die
K raftfahrerinformation gehdren kann -
méglich werden. Dabei st aus Sicht der
Stadt Frankfurt grundsitzlich die For-

derung zu stellen, dafl auch OV-Infor-.

mationen in ein solches Informationssy-
stem integriert werden.

Zufahrtbeschrinkungen und Straflen-
benutzungsgebiihren

In diesem Arbeitsgebiet wurden zu-
nichst unterschiedlichste Anwendungs-
moglichkeiten fiir Zufahrtbeschrinkun-
gen und fiir die Erhebung von Straflen-
nutzungsgebiihren in Frankfurt am
Main diskuriert. Fitr die vertiefende Un-
tersuchung von Wirkungen und Mach-
barkeit wurden schliefllich einige kon-
krete Varianten ausgewdhlt. Die Erkun-
dungs- und Machbarkeitsstudie umfafi-
te auch verschiedene technische Varian-
ten zur Kontrolle von Zufahrtbeschrin-
kungen und zum Einzug von Straflen-
benutzungsgebiihren, worauf an dieser
Stelle jedoch nicht eingegangen wird.

Zufabribeschrankung zur erweiterten In-
nenstadt fiir nicht schadstoffreduzierte
Fahrzeuge (in absebbarer Zeit nicht mach-
bar)

Die untersuchte Zufahrtbeschrinkung
fiir die erweiterte Innenstadt von Frank-
furt (innerhalb des Alleenringes, ein-
schlieflich Sachsenhausen) wiirde etwa
255.000 Beschiftigte und 150.000 Ein-
wohner betreffen. Diese Mafinahme
wurde vor allem mit Bezug auf die No-
vellierung des Bundesimmissionsschutz-
gesetzes untersucht und sollte fiir alle
Fahrzeuge ohne schadstoffreduzierende
Techniken gelten. Eine solche Zufahrt-
beschrinkung hat sich als in absehbarer
Zeit nicht machbar erwiesen. Die we-
sentlichen Griinde dafiir liegen darin,
daf die dadurch im OPNV erforderlich
werdende Leistungsfahigkeit nicht ohne
erhebliche Investitionsmafinahmen und
damit nicht kurzfristig oder mitrelfristig
bereitgestellt werden konnte. Auch bei
zunehmender Ausstartung der Kraftfahr-
zeuge mit schadstoffarmen Techniken
(und bei damit nachlassender verkehrli-
cher Wirkung der Mafinahme) sind hin-
reichende Kapazititen voraussichtlich
nicht vor dem Jahr 2005 zu schaffen.
Weitere wesentliche Probleme liegen in
den stadtplanerischen Auswirkungen
und in der Uberwachung der Mafinah-

me.

Zufabribeschrinkung fiir die Innenstadt
(machbar)

Es wurde auch eine Zufahrtbeschrin-
kung fiir Kraftfahrzeuge in die Innen-
stadt untersuchr (Bereich innerhalb der
Wallanlagen zuziiglich Bahnhofsviertel
mit etwa 100.000 Arbeitsplitzen und
13.000 Einwohnern). Dabei wurde da-
von ausgegangen, daf} diese Regelung bis
auf Sonn- und Feiertage dauerhaft giiltig
ist. Die Freihaltung der Zufahrt zu den
sffentlichen Parkhiusern, eine Aufhe-
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bung der Zufahrtbeschrinkung fiir den
Anlieferverkehr von morgens bis zum

frithen Vormittag sowie Ausnahmege--

nehmigungen fir verschiedene Nutzer-
gruppen wiirden dabei die Abwicklung
des notwendigen MIV gewihrleisten.
Die Regelungen fiir den MIV wurden so
angenommen, daf} insbesondere die Zu-
fahrt fiir die Fahrizwecke ,Arbeiten®
und ,,Aushildung® beschrinkt wiirde (Ver-
lagerung von etwa 40 % auf andere Ver-
kehrsmittel). Fahrten mit dem Zweck
Einkaufen und Geschift wiirden, wie
auch Fahrten in der Freizeir, nur bedingr
eingeschrinkt (etwa 10 % Verlagerung).
Die Zufahribeschrinkung wiirde durch
ein modernes automarisches Verfahren
kontrolliert werden. Dies wiirde Ande-
rungen in der kleinrdumigen Verkehrs-
fiihrung voraussetzen, um die Anzahl
der Kontrollstellen gering zu halten. Ein
zellenweiser Aufbau der zufahrtbeschrink-
ten Zone wiirde diese Mafinahme ein-
fithrungsfihig, anpassungsfihig und weit-
gehend unabhingig von weitergehenden
Maflnahmen zur Beschrinkung des
Durchgangsverkehrs machen. Eine inten-
sive Offentlichkeits- und Aufklirungsar-
beit vor der Einfithrung der Zufahrtbe-
schrinkung wurde ebenso vorausgesetzt
wie eine Information tber die Beschrin-
kungen schon weit vor der Einfahrt in
das zufahrtbeschrinkre Gebiet.

Straflenbenutzungsgebithren (in absebbarer
Zeit nicht machbar)

Die Erhebung von Straflenbenutzungs-
gebiihren wire auch fiir die Stadt Frank-
furt am Main als ein sehr flexibles Mir-
tel zur Steuerung der Verkehrsnachfrage
anzusehen. Dabei bestiinde insbesonde-
re der Vorteil, dafl durch Gebiihren er-
zielte Verlagerungen in der Verkehrsmit-
telwahl unmittelbar und feinstufig an die
jeweilige Leistungsfihigkeit der umwelt-
vertriglicheren Verkehrsmittel angepafit
werden kénnten. Dariiber hinaus kénn-
te bei entsprechender Rechtslage ein
Ausbau des OPNV durch die eingenom-
menen Gebithren finanziert werden.

So sehr die verkehrsplanerischen Mog-
lichkeiten durch Stralenbenutzungsge-
bithren positiv zu sehen sind, so kritisch
sind nach heutiger Lage andere Punkre
beurteilen: Aus stadt- und reginalplane-
rischer Sicht wiren die Folgen einer
Zweiteilung der Stadt in einen Bereich
mit und einen Bereich ohne Straflen-
benutzungsgebithren unbedingt detail-
liert zu untersuchen. Die derzeitige
rechtliche Situation lifit die Erhebung
von Straflenbenutzungsgebiihren in
Frankfurt am Main nichr zu, und Stra-
Benbenutzungsgebiihren sind derzeit
auch verkehrspolitisch mehrheitlich
nicht gewollt. Dariiber hinaus wiire letzt-
lich nur ein automatisches System zur
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Gebiihrenerfassung denkbar, wozu es
grundsitzlich auch technische Lésungen
gibt. Das Problem liegt hier jedoch dar-
in, daf} einerseits ein isoliertes System in
Frankfurt nicht denkbar wire und an-
dererseits fiir ein vereinheitlichtes Sy-
stem fiir auflerdrtliche Straflen und alle
Stidre bisher keine Standardisierung er-
reicht ist. Insgesamt mufd festgestelle wer-
den, daf} die Einfithrung von Straflen-
benutzungsgebiihren in Frankfurt am
Main in absehbarer Zeit sticht machbar
ist.

Offentlicher Personennahverkehr

Zur Zeit werden in Frankfurt am Main
und im Rhein-Main-Gebiet zahlreiche
Mafinahmen fiir den 6ffentlichen Perso-
nennahverkehr von verschiedenen Stel-
len vorangetrieben. Beispielhaft zu nen-
nen sind eine generelle Ausbauplanung
zum Schienennetz, Uberlegungen zu ei-
nem integralen Taktfahrplan und natiir-
lich die iibergeordneten Strukturiiber-
legungen beim Aufbau des Rhein-Main-
Verkehrsverbunds (RMV). Dariiber hin-
aus gibt es in Frankfurt bereits ein um-
fangreiches Investitionsprogramm zur
Beschleunigung der an der Oberfliche
verkehrenden dffentlichen Verkehrsmit-
tel. Im Projekt FRUIT wurden deshalb
nur erginzende Mafinahmen auf der be-
trieblichen Ebene untersucht:

® Beschleunigung des gesamten oberir-

dischen &ffentlichen Personennahver-

kehrs (OPNV) und Einfithrung des rech-

nergestiitzten Betriebsleitsystems (RBL)

fiir den OPNV im Stadrgebiet

® Beschleunigung der Buslinien aus dem

Umland im Stadtgebiet von Frankfurt

am Main

® Dynamische Fahrplanauskunft im so-

zial gesicherten Bereich an unterirdi-

schen Haltestellen

® Fahrplanauskunft iiber Videotext

® Fahrplanauskunft iiber Computer
C)

(.PEIektronischer Taschenfahrplan

® EURO-SCOUT als Fahrgast-Informa-

tions-System

® Mobilititszentrale (umfassende Ver-

kehrsinformationen, Vermittlung von

Fahrgemeinschaften, Ticketverkauf etc.)

® Einsatz von Karten zum bargeldlosen

Erwerb von Fahrscheinen

Parkraummmanagement

Das Parkraummanagement ist in Frank-
furt am Main bereits relativ weit entwik-
kelt. Es gibt detaillierte Parkraumkon-
zepte, welche sowohl eine vollstindige
Bewirtschaftung des Parkraums in der
Innenstadt als auch eine Anwohnerbe-
vorrechtigung in den Wohngebieten ent-
halten. Ein dynamisches Parkleitsystem

wurde im Dezember 1992 in Betrieb ge-
nommenen, Auf diese Mallnahmen auf-
bavend wurden erginzende Mafinahmen
untersucht:

® Erweiterung des Parkleitsystems auf
P+R-Maglichkeiten

® Informationen zum Parken vor Fahrt-
antritt

® Informationen zum Parken an ausge-
wihlten Haltepunkten

® Informationen zum Parken wihrend
der Fahrt

® Abschnitrweise Parkraumbewirtschaf-
tung im &ffentlichen Straflenraum (Be-
trieb von entwidmeten Strafienabschnit-
ten wie ein Parkhaus)

Die Einfithrung des bargeldlosen Zah-
lungsverkehrs in 8ffentlichen Parkbau-
ten erschien der Arbeitsgruppe in
FRUIT zwar machbar, jeoch wird hier-
von kein wesentlicher Beitrag zum
Verkehrsmanagement erwartet. Gleiches
gilt fiir eine Vorausbuchung von Steli-
plitzen, die zudem in manchen Fillen
auch nicht sinnvoll ist (beispielsweise
wenn nur eine Parkhauszufahrt vorhan-
den ist).

Fracht- und Flottenmanagement

Im Arbeitsgebiet Fracht- und Flotten-
management wurde zunichst eine sehr
umfassende Analyse mdglicher Mafinah-
men durchgefitbrt. Um in absehbarer
Zeit zu Ergebnissen zu kommen und we-
gen des dort besonders dringlichen
Handlungsbedarfs, wurden als erster
Ansatz in diesem umfangreichen The-
menfeld das Flottenmanagement fir
Notdienstfahrzeuge und die Uberwa-

chung von Gefahrguttransporten behan-
delt:

# Einsatzfahrtenplanung durch Einbe-
ziehung von Infrastrukturinformartio-
nen, dynamischer Verkehrsinformation
und Fahrzeugortung

o Lichtsignalanlagenbeeinflussung fur
Einsarzfahrzeuge

® Rechnergestiitzte Wiege- und Ge-
schwindigkeitsiiberwachungssysteme

¢ EDV.-Unterstiitzung zur Routen-
planung von Gefahrgut- und Schwer-
transporten.

4 Bewertung

Allgemeines

In FRUIT waren 22 als machbar erschei-
nende Mafinahmen vergleichend zu be-
werten. Hierflir wurde ein nutzwertana-
lytisches Verfahren gewihlt. Der Nut-
zen wurde dabei durch ein Experten-
gremium nach subjektiver Einschirzung
auf der Grundlage des jeweiligen Sach-
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wissens in einem stark formalisierten
Verfahren fesigelegt.

In einem eintigigen Bewertungsseminar
wurde am 1. April 1993 in einem ersten
Schritt durch Experten eine Gewichtung
der sieben Ziele von FRUIT durchge-
fithrt. In einem zweiten Schritt wurden
die 22 Mafnahmen einer strategischen
Bewertung durch diese Experten unter-
zogen. Hieran haben jeweils ein Vertre-
ter der an den Arbeitsgruppen von
FRUIT beteiligten Behdrden bzw. Be-
treiber (11 Personen), jeweils ein Vertre-
ter der beteiligten Industrieunternehmen
(4 Personen) sowie die sechs Leiter der
FRUIT-Arbeitsgruppen teilgenommen,
insgesamt also 21 Experten. Die Bewer-
tung erfolgte anonym innerhalb des Se-
minars. Die jeweiligen Bewerter sollten
die Bewertung nicht als Vertreter der
Institution, der sie angehdren, vorneh-
men, sondern aus der persénlichen Sicht
als an FRUIT mitarbeitender Experte.

Ziele und Kriterten

Die formale Vorgehensweise in FRUIT
und das Hauptziel einer vergleichenden

)
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Bild 2: Zielkonzept und Zielgewichtung durch die Experten

Bewertung verschiedener Mafinahmen
im Verkehrsmanagement machten ein
nach fachlichen Gesichtspunkten gestal-
tetes Zielkonzept erforderlich. Das Ziel-
konzept fiir das Verkehrsmanagement in
Frankfurt am Main (Bild 2) wurde auf

Tabelle 1: Ziele und Kriterien zur Bewertung

Ziele

Kriterien

sozial- und umweltvertragliche
Nutzung von Flichen

Verkehrsiliche in der Stadt
Verkehrsfliche auflerhalb der Stadt
alternative Nutzungsmdglichkeiten
Stadtbildqualitit

Stadtraum- und Aufenthaltsqualitat
Standortqualitit

Verbesserung der Erreichbarkeit
und der Zuginglichkeit

Reisezeit im OV
Reisezeir im MIV

Reduzierung des motorisierten
Individualverkehrs

Verkehrsarbeit pro Jahr im MIV

Starkung des Fufigangerverkehrs
und des Fahrradverkehrs

Verkehrsarbeit pro Jahr im
Fuflginger- und Fahrradverkehr

zusitzliche Verkehrsfliche fiir
Fuflginger und Radfahrer

Stirkung des 6ffentlichen Verkehrs

Verkehrsarbeit pro Jahr im OPNV

sozial- und umweltvertrigliche
Abwicklung des Verkehrs

Verkehrsarbeit pro Jahr im MIV
Verkehrssicherheit

Komfort bei der Abwicklung des
Verkehrs

wirtschaftliche Abwicklung des
Verkehrs

Auslastung im OV
Auslastung MIV
Reisezeit OV
Reisezeit MIV
Wegeaufwand
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der Grundlage politischer und fach-
planerischer Ziele erarbeitet. Grundprin-
zip dieses Zielkonzepts ist eine stadt-
vertrigliche Verkehrsabwicklung bei Si-
cherung der Mobilitat.

Aspekte der Verkehrssicherheit wurden
im Zielkonzept von FRUIT unter dem
Ziel ,sozial- und umweltvertrigliche Ab-
wicklung des Verkehrs® behandelt. Hier
wurden einerseits Auswirkungen auf die
Verkehrssicherheit durch Verkehrsver-
meidung und durch Verlagerungen auf
andere Verkehrsmittel zusammengefaflt,
andererseits aber auch sicherheitsrele-
vante Einflisse von Managementmaf-
nahmen im Betrieb von Verkehrssyste-
men.

Bei etnem Zielsystem, wie es in FRUIT
verwendet wurde, ist es grundsiizlich
wichtig, dafl nicht einzelne Ziele fiir sich
allein betrachtet werden diirfen. Kein
Ziel ist absolut mafigebend. Vielmehr ist
das Mafl, in dem es erreicht werden kann,
immer auch abhingig von den Konflik-
ten, die dabei mit anderen Zielen auftre-
ten. Das Zusammenwirken der Ziele im
System wird dabei {iber die individuell
unterschiedliche Gewichtung geregelt.
Die verwendeten Kriterien zur Bestim-
mung des jeweiligen Zielbeitrags sind in
Tabelle 1 zusammengestellt. Die Ab-
schitzung beziehungsweise Quantifizie-
rung der Zielbeitrige nach diesen Krite-
rien fiir die einzelnen Mafnahmen wur-
de innerhalb der FRUIT-Arbeitsgebiete
durchgefithrt und fiir die Bewerter 1n
Formblittern zu den einzelnen Mafinah-
men dargestellt. Diese Formblatter wa-
ren eine wesentliche Grundlage fiir die
personlichen Einschitzungen der Ziel-
beitrige durch die Bewerter.

Ergebnisse

Bei der Zielgewichtung hatte jeder Be-
werter die Moglichkeit, 70 Punkte nach
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seiner personlichen Einschitzung der
Bedeutung auf die sieben Ziele zu ver-

teilen. Bild 2 zeigt die Ergebnisse hier- ..

zu. Die Mittelwerte der sieben Ziel-
gewichte streuen Giber die Bewerter ins-
gesamt nur im Bereich zwischen 7 und
15 Punkten. Dabei streuen die Gewich-
wngen der Ziele ,Verbesserung der Er-
reichbarkeit und der Zugiinghchkeit®,
Stirkung des Fuflgingerverkehrs und
des Fahrradverkehrs® und ,Stirkung des
tffentlichen Verkehrs* in der grofiten
Spannweite. Die ,Stirkung des Sffentli-
chen Verkehrs® ist das am stirksten ge-
wichtete Ziel (15 Punkre), die ,Stirkung
des Fuflgingerverkehrs und Fahrrad-
verkehrs® das am schwichsten gewich-
tete Ziel (7 Punkte). Dabei wird das Ziel
,Stirkung des Offentlichen Verkehrs®
im Mittel fast doppelt so stark gewich-
tet wie das Ziel ,.Stirkung des Fuliginger-
verkehrs und des Fahrradverkehrs®.
Beider Wertung der Zielbeitrige waren
von den Bewertern die sieben emnzelnen
Zielbeitrige fiir alle Maflnahmen nach ei-
ner siebenteiligen Skala von -3 (sehr ne-
gativ zu werten ) bis +3 (sehr positiv zu
werten) einzuschitzen. Die Bilder 3aund
3b zeigen, wie die Bewerter im Miitel
den Beitrag der verschiedenen Mafinah-
men zum Erreichen der einzelnen Ziele
einschitzen.

Bild 3b enthilt auch die Bewertung der
Zielbeitrige zur ,sozial- und umweltver-
riglichen Abwicklung des Verkehrs®.
Die bei allen Mafinahmen positive Be-
wertung basiert aufler auf den Kriterien
,Verkehrsarbeit im motorisierten Indivi-
duatverkehr® und ,Komfort bei der Ab-
wicklung des Verkehrs* auch auf den
Beitrigen der Mafnahmen zur Erhé-
hung der Verkehrssicherheit. Dieser Ein-
flu der untersuchten Mafinahmen auf
die Verkehrssicherheit besteht jedoch in
erster Linie iiber die Verkehrsvermei-
dung oder die Verlagerung von bisher
motorisiertem Individualverkehr auf den
OPNV. Hier sind insbesondere die Zu-
fahrtbeschrinkung fir die Innenstadt,
die Beschleunigungsmafinahmen fiir den
OPNV, die Einrichtung einer Mobili-
titszentrale (Vermittlung von Mitfahr-
gelegenheiten) sowie alle anderen Maft-
nahmen zur besseren Verkehrsinforma-
LIQN ZU nennen.

Sicherheitsgewinne durch Minderung
des Risikos aus betriebenem Verkehr
wurden von den FRUIT-Bearbeitungs-
gruppen vor allem bei dens untersuchten,
mehr ins Detail gehenden Mafinahmen
zum Fracht- und Flotrenmanagement
gesehen:

® Einsaizfahrienplanung fiir Feuerwehr-,
Kranken- und Polizeifahrzeuge durch
Finbeziehung von Infrastrukturinforma-
tionen, dynamischer Verkehrsinforma-
tion und Fahrzeugortung (Die Verkehrs-
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Bild 3b: Zielbeitrige der einzelnen Mafinabmen - Mistelwerte iiber alle Bewerter

sicherheit kann durch Meidung kriti-
scher Gefahrenpunkte ber der Routen-
planung erhdht werden.)

¢ Lichtsignalanlagenbeeinflussung tiir
Einsatzfahrzeuge (Die Verkehrssicher-
heit wird durch eine starke Reduktion
der Konflikthiufigkeiten erhoht.)

® Rechnergestiitzte Wiege- und Ge-
schwindigkeitsiberwachungssysteme
(Eine Erhdhung der Verkehrssicherhen
an kritischen Gefahrenpunkten, insbe-
sondere fiir Schwer- und Gefahrgut-

transporte, ist mdglich indireke durch
Ahndung von Geschwindigkeits- und
Uberladungsverstdfien sowie direkt
durch Warnung vor Staus und durch Be-
einflussung der Fahrgeschwindigkeit.)

® EDV-Unterstiitzung zur Routenpla-
nung von Gefahrgut- und Schwertrans-
porten (Die Verkehrssicherheit kann
durch differenzierte Beriicksichugung
von Unfallschwerpunkten in der Rou-
tenplanung erhdht werden.)

In eher geringem Mafle wurden von den
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FRUIT-Bearbeitungsgruppen die Sicher-
heitsgewinne durch Minderung des Risi-
kos aus betriecbenem Verkehr bei folgen-
den Mafinahmen gesehen:

¢ RDS/TMC, EURO-SCOUT und
SOCRATES (Sicherheitsgewinne kon-
nen sich aus Warnmeldungen und Stau-
vermeidung ergeben. Auch negative Ein-
fliisse auf die Verkehrssicherheit durch
Ablenkung des Fahrers sind bei diesen
Systemen mdglich. Sie scheinen jedoch
durch entsprechende Auslegung der Sy-
steme, insbesondere durch geeignete
Ausgabemedien und durch Nutzungs-
einschrinkungen wihrend der Fahrr,
weitgehend vermeidbar zu sein.)

® Zufahrtbeschrinkung Innenstadt (Ne-
ben den oben genannten wesentlichen
Sicherheitsgewinnen durch verinderte
Verkehrsmittelwahl ergeben sich auch
Sicherheitsvorteile durch weniger Kon-
flikte zwischen motorisierten und aicht-
motorisierten Verkehrsteilnehmern.)

e Informationen zum Parken an ausge-
wikhlten Haltepunkten (Im Einzelfall
kann ein Sicherheitsgewinn durch ver-
besserte Zielfiihrung entstehen.)

® Abschnittweise Parkraumbewirtschaf-
tung im Sffentlichen Straflenraum (Si-
cherheitsgewinne sind méglich durch
geringere Ablenkung der Kraftfahrer bet
der Parkstandsuche und durch Vermer-
dung von illegalem Parken mit daraus
folgenden Gefihrdungen nichtmotorr
sierter Verkehrsteilnehmer.)

Rei den iibrigen Mafinahmen wurde kein
nennenswerter direkter Beitrag zur Er-
hohung der Verkehrssicherheit festge-
stellt.

Die Gesamtbewertung der Mafinahmen
(Bild 3b) ergibt sich aus den Einschitzun-
gen der sieben Zielbeitrige und aus der
Zielgewichtung durch die befragten Ex-
perten. Die Wertung der Zielbeitrige
durch die Experten kann als sachlich
begriindet und deshalb relativ unabhin-
gig von den bewertenden Personen an-
gesehen werden. Beider Zielgewichtung
kdnnen jedoch in stirkerem Malle von
anderen Personen {[nteressenverbinden,
politischen Gruppierungen etc.) andere
Standpunkte vertreten werden.

Im Rahmen von FRUIT wurden deshalb
Sensitivititsanalysen zur Zielgewichtung
durchgefiihrt. Hierzu gehérte auch eine
Gesamtbewertung der Mafaahmen un-
ter Gleichgewichtung der sieben Ziele.
Insgesamt war eine sehr grofie Stabilitit
der Ergebnisse bei Verinderung der Ziel-
gewichtung festzustellen.

Obwohl sich die Mafnahmen in der Be-
wertung des Zielbeitrags wesentlich un-
terscheiden, wurden doch alle in der
Summe ihrer Zielbeitrige im Mitzel po-
sitiv bewertet. Auch die Spannweite zwl-
schen der positivsten und der negativsten
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Bewertung durch einen Experten ist sehr
unterschiedlich. Dies ist ein Hinweis
darauf, wie ,sicher* eine Entscheidung
zur Einfihrung wire.

5 Magnahmenbiindelung und
Projektvorschléage

Aus der Bewertung kann abgeleitet wer-
den, dafl alle in FRUIT untersuchten
und als machbar eingestuften Mafinah-
men zu dem fiir Frankfurt am Main for-
mulierten Zielkonzept jewetls einen po-
sitiven Beitrag leisten kénnen. Dies be-
deutet jedoch nicht, daf jede Mafinah-
me einzeln fir sich umgesetzt werden
kann oder sollte, und es bedeutet auch
nicht, dafd alle Mafinahmen mit dem glei-
chen Gewicht von der Stadt Frankfurt
am Main selbst voranzutreiben sind. In
jedem Fall mufl jedoch sichergestellt
sein, daft die gewihlten Mafinahmen
sinnvoll und zielorientiert zusammen-
wirken. Die Zusammenfassung zu Maf-
nahmenbiindeln hingt von vielen Ein-
fliissen ab und ist in der Regel nicht zwin-
gend aus gegebenen Randbedingungen
objektiv abzuleiten. In FRUTT stiitzt sie
sich auf folgende Kriterien:

¢ Wirksamkeit (Zielerreichung)

e funktionale Kriterien

® planerische Kriterien

e Ausgleich negativer Zielbeitrige

® Gleichartigkeit in der Zielrichtung
o Zustindigkeit fiir die Umsetzung,

Da alle aufgefiihrten Mafinahmen mach-
bar sind und in ihrem gesamten Ziel-
beitrag positiv bewertet wurden, umfaflt
die Empfehlung fiir ein in der Stadt
Erankfurt am Main umzusetzendes Magi-
nahmenbiindel grundsitzlich alle Mafi-
nahmen. Eine Umsetzung aller aufge-
fithreen Mafinahmen wird jedoch sicher
nicht gleichzeitig erfolgen. Dennoch
miissen jederzeit die dargestellten Ab-
hingigkeiten funktionaler und planeri-
scher Art beachtet werden. Dies gilt auch
fiir Abhingigkeiten zum Ausgleich ne-
gativer Zielwirkungen einzelner Maf-
nahmen. Eine Umsetzung der Mafinah-
men mufl dementsprechend zeitlich ge-
staffelt, in Teilbiindeln unterschiedlicher
Prioritir, erfolgen. Im folgenden sind die
drei in FRUIT fiir Frankfurt am Main
empfohlenen Mafnahmenteilbiindel auf-
gefihrr.

Das Maflnahmenbiindel mit der ersten
Prioritit besteht aus vier Mafinahmen,
die herausragend positiv bewerter wur-
den:

o Zufahrtbeschrinkung fiir die Innen-
stadt zuziiglich Bahnhofsviertel®,

e ,Beschleunigung des gesamten obertr-
dischen OPNV und Einfihrung desRBL
im Stadtgebiet®,

e Beschleunigung der Buslinien aus
dem Umland im Stadtgebiet von Frank-
furt am Main® und

o Erweiterung des Parkleitsystems auf
P +R-Mboglichkeiten®.

Negative Beitrige der Mafinahme ,,Zu-
fahribeschrinkung fiir die Innenstadt
zuziiglich Bahnhofsviertel* beim Ziel
,Verbesserung der Erreichbarkeit und
der Zuginglichkeit* werden durch den
positiven Zielbeitrag der Mafinahme
~Beschleunigung des gesamten oberirdi-
schen OPNV und Einfithrung des RBL
im Stadigebiet* ausgeglichen.

Beim Mafinahmenteilbiindel mit der
zweiten Prioritit steht die Mobilitéts-
zentrale als Ausgangspunkst fiir eine als
besonders wichtig einzuschitzende Da-
tenvernetzung im Mittelpunkt. Im Zu-
sammenwirken mit dem Rechnerge-
stittzten Betriebsleitsystem (RBL) kann
sich aus thr als Keimzelle eine Verkehrs-
Daten-Basis, zumindest fir den OPNV,
entwickeln. Dieses Maflnahmenteilbiin-
del besteht aus den Mafinahmen

o Mobilititszentrale®,

® Dynamische Fahrplanauskunft im so-
zial gesicherten Bereich an unterirdi-
schen Haltestellen®,

® _Informationen zum Parken an aus-
gewihlten Haltepunkten®,

® _Informationen zum Parken vor Fahrt-
antritt®,

® _Fahrplanauskunft iiber Videotext®,
e _Fahrplanauskunft iiber Computer
©dF,

® , Elekrronischer Taschenfahrplan® und
® Beschleunigung des gesamten ober-
irdischen OPNV und Einfithrung des
RBL im Stadtgebiet®.

Das Mafinahmenteilbiindel mit der drit-
ten Prioritit setzt sich aus den vier in
FRUIT untersuchten Mafinahmen zum
Fracht- und Flottenmanagement zusam-
men und sollte weiter erginzt werden,
um einen stadtvertriglicheren Wirt-
schaftsverkehr zu entwickeln. Weitere
Mafinahmen sind nicht in erster Linie
von der Stadt Frankfurt am Main vor-
anzutreiben.

Fiir die nach der Gesamtbewertung
verfolgenswert erscheinenden Mafinah-
men wurden in FRUIT insgesamt 35
Projektvorschlige entwickelt, die kon-
krete nichste Schrirte fiir einen Zeitraum
von ein bis zwei Jahren aufzeigen soll-
ten, mit denen die ausgewihlten Mafl-
nahmen umgesetzt werden kdnnen. So-
fern Mafinahmen nicht unmittelbar zu
realisieren sind, beinhalten die Projekt-
vorschlige weitergehende Untersuchun-
gen oder Feldversuche, Es wurden je-
weils auch Flinweise auf zu beteiligende
Institutionen, noch zu schaffende Vor-
aussetzungen, Kosten und zeitliche Ab-
hingigkeiten gegeben. Die Projektvor-
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schlige wurden entsprechend den zuge-
ordneten Mafinahmen gebiindelt und
mit einer Priorititenrethung versehen,

6 Hemmnisse bei der Umsetzung
und Ansétze zur Beseitigung

Uber zwei Jahre nach Fertigstellung der
Erkundungs- und Machbarkeitsstudie ist
zu fragen, was von den in FRUIT emp-
fohlenen Mafinahmen bisher umgesetzt
wurde. Ein politischer Beschluff zur
Fortsetzung von FRUIT im Sinne des
ersten Mafinahmenbiindels wurde im Ju-
li 1994 gefafit. Uberlegungen zur Zu-
fahrtbeschrinkung wurden in Zusam-
menarbeit mit dem Umweltbundesamt
und mit besonderem Bezug auf die No-
vellierung des Bundesimmissionsschutz-
gesetzes fortgesetzt. Es wurde auch ein
vom Bundesministerium fiir Verkehr
gefordertes Projekt begonnen, das die
Verkehrsleitzentrale weiterentwickeln
soll. Die Stadt Frankfurt beteiligt sich
dariiber hinaus am Projekt ENTER-
PRICE des Landes Hessen, worin unter
Farderung der Europiischen Union eine
regionale Darenbasts aufgebaut und un-
ter anderem auch eine Mobilitétszentrale
in Frankfurt am Main eingerichtet wer-
den soll. Dariiber hinaus befafit sich die
Stadt Frankfurt am Main mit wirtschaft-
lichen und organisatorischen Aspekten
des Verkehrsmanagements. Obwohl also
einige Maflnahmen geplant sind, wurden
bisher doch nur wenige praktisch in An-
griff genommen. Es liegt nahe, nach den
wesentlichen Ursachen hierfiir zu fragen.

Finanzsituation

Der mit Abstand wichtigste Grund ist
sicher in der Finanzsituation der Stadt
Frankfurt am Main zu sehen. Drastische
Sparmafinahmen haben dazu gefiihr,
daf grundsitzlich keine neuen Projekte
mehr in Angriff genommen werden diir-
fen. Flinzu kommt, dafl Verkehrsmana-
gement immer noch nicht von allen po-
litischen Entscheidungstrigern als wich-
tige Aufgabe zur Sicherung der Mobili-
tit und der Wirtschaftskraft eingeschirzt
wird. Dementsprechend konzentriert
man sich - insbesondere in finanziell
schwierigen Zeiten - auf groflere oder
grofier erscheinende Probleme.

Auswege aus dieser finanziellen Situati-
on sucht die Stadt Frankfurt am Main in
der Beteiligung an geférderten For-
schungsprogrammen bzw. Modellversu-
chen des Bundes. Es werden auch ver-
stirkt Uberlegungen angestellt, wie weit
Mafinahmen des Verkehrsmanagements
privatwirtschaftlich rentabel organisiert
werden kdnnten. Hierbei ist insbeson-
dere iiber eine stidtische Beteiligungsge-
sellschaft nachzudenken, die stidtische
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Informationen und Infrastruktur ver-
markten und auch selbst Informations-
und Leitsysteme betreiben kénnte. Fiir
die Zusammenarbeit mit anderen priva-
ten Betretbern von Verkehrsmanagement-
systemen wurden im Projekt FRUIT
wichtige Randbedingungen formuliert.
Grundsitzlich wichtig fiir die zukiinfti-
gen Uberlegungen ist, dafd ein Teil der
Aufgaben des Verkehrsmanagements,
die neu entstehen oder heute von der
difentlichen Hand erfiillt werden, mit
der notigen Sorgfalt auch auf private
Gesellschaften verlagert werden kann.
Der andere Teil der Aufgaben wird je-
doch aus heutiger Sicht immer hoheit-
lich erfiillt werden miissen, um die In-
teressen der Offentlichkeir zu wahren.
Hierfiir sind finanzielle Mittel in den
ffentlichen Haushalten unabdingbar.

Regionale Zusammenarbeit

Weitere Umsetzungshemmnisse liegen
derzeit offensichtlich darin, daf} viele
Maflnahmen keinen Sinn machen, wenn
sie anf eine einzelne Stadt beschrinkt
bleiben. Eine regionale Kooperation in
diesem Themenfeld ist jedoch noch nicht
weit genug etabliert, dementsprechend
gibt es auch noch kein regionales Ge-
samtkonzept zum Verkehrsmanage-
ment.

Im Juli 1994 wurde der Rhein-Main-
Verkehrsverbund (RMV) begriindet, der
jedoch nach dem Willen der politischen
Entscheidungstriger allein fiir die 6ffent-
lichen Verkehrsmittel und nicht fiir das
Gesamtsystem Verkehr zustindig sein
soll. Das Land Hessen nimmt zur Zert
die wichtige Aufgabe wahr, eine Koope-
ration der relevanten Entscheidungstri-
ger fiir das Verkehrsmanagement in der
Rhein-Main-Region anzustoflen. Es ist
zu erwarten, daf} der bevorstehende Auf-
bau einer regionalen Organisation zum
Verkehrsmanagement nicht mihelos
wird, denn eine Reihe von Kompeten-
zen miissen von den bisher zustindigen
lokalen Stellen in eine neue Organisati-
on verlagert werden. Aus fachlicher Sicht
ist zu wiinschen, dafl dies nicht durch
mangelnde Bereitschaft, Kompetenzen
abzutreten, behindert wird.

Parallel zu den Uberlegungen zur Orga-
nisation und Finanzierung des Verkehrs-
managements erscheint ¢s sinnvoll, ein
fachliches Gesamtkonzept fiir die Regi-
on zu erarbeiten. Hierbei kénnen the-
menbezogen praktische Erfahrungen in
der regionalen Zusammenarbeit gewon-
nen werden, und es kann gelingen,
schnell handlungsfihig zu werden.

Sachliche Unsicherheiten

Insbesondere bei neuartigen Mafinah-
men des Verkehrsmanagements bestehen

zum Teil sachliche Unsicherheiten, denn
es gibt keine oder nur wenige Vorbilder.
Dies gilt beispielsweise fiir die rechtliche
Zuldssigkeit von Zufahrtbeschrinkun-
gen sowie fiir die technische Standardi-
sierung von Systemen zum automati-
schen Gebiihreneinzug und zur automa-
tischen Zufahrtkontrolle. Fragen beste-
hen auch hinsichtlich der Wirksamkeit
mancher Mafinahmen. Leider gibt es
noch zu wenige praktische Erprobun-
en.

%)ie Europiische Union sowie Bund und
Land sind damit befaflt, die notwendi-
gen Klirungen herbeizufithren. Beispiel-
haft zu nennen sind das europiische For-
schungsprogramm DRIVE, die Feldver-
suche des Bundes zum automatischen
Gebiihreneinzug auf Bundesautobahnen
oder der Feldversuch RHAPIT des Lan-
des Hessen zum individuellen Kraftfah-
rerinformationssystem SOCRATES. In
Grundsatzpapieren des Bundes (BMV,
1993) werden Anhaltspunkte fiir die Ent-
wicklungsrichtung des Verkehrsmanage-
ments in den kommenden Jahren gege-
ben.

Dies alles kann jedoch beim heutigen
Stand der Entwicklung noch keiner Stadt
oder Region véllige Gewiflheit Gber die
Lrichtigen® Schritte zu einem wirksamen
Verkehrsmanagement geben. Mit Riick-
sicht auf die mancherorts dringenden
Verkehrsprobleme darf das jedoch nicht
bedeuten, daf$ man abwartet und nur auf
die Erfahrungen anderer baut. Insbeson-
dere die grofien Stidte sind aufgefordert,
durch Pilotprojekte und Feldstudien ei-
gene Erfahrungen zu sammeln und die-
se in der Gemeinschaft der Stidte auszu-
tauschen.

Akzeptanz bei der Offentlichkeit

Grundsitzlich ist eine Zuriickhaltung
der Politiker in der Umsetzung restrik-
tiver Malnahmen im MIV festzustellen,
insbesondere in Zeiten vor Wahlen. An
einzelnen Stellen auftretende Nachteile
werden manchmal hdher gewichtet als
der Gesamtnutzen einer Mafnahme.

Seibstverstindlich miissen die Reaktio-
nen der Bevolkerung und auch im Ein-
zelfall negative Wirkungen bei allen Ent-
scheidungen von Politikern erwogen
werden. Dies sollte jedoch nicht dazu
fiihren, dafd als prinzipiell richtig erkann-
te Mainahmen nicht umgesetzt werden.
Vielmehr ist es erforderlich, gegebenen-
falls Ausgleichsmafinahmen einzubezie-
hen und auch den Birgern die Zusam-
menhinge (Wirkungen von Mafnah-
menbiindeln) bewufit zu machen. Zen-
liche Nihe der Umsetzung zusammen-
gehoriger Mainahmen ist hierfiir eben-
so erforderlich wie eine gute Offentlich-
keirsarbeit. Gezielte, schnell umsetzba-
re ,Ad-hoc-Mafinahmen* kénnen vorbe-
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reitend die Sensibilitit in der Bevélke-
rung und die Akzeptanz darauf folgen-
der groflerer Maflinahmenbiindel for-
dern.

Gesprichsbereitschaft und Sachlich-
keit in der Diskussion

Die Diskussion um die Gestaltung des
zukiinftigen Verkehrs wird noch immer
teilweise zu sehr polarisiert und nicht
sachgerecht gefiihrt. Beispielsweise sind
frohlockende Verbandsmeldungen tiber
das Projekt FRUIT wie ,Autofahrer
Leitsysteme fiir stidtisches Verkehrs-
management ausgepunktet® (Bus+ Babn,
1993) sicher wenig zur kooperativen
Lésung der Probleme geeignet. FRUIT
hat die Stirken und Schwichen verschie-
dener Mafinahmen - auch von Kraftfah-
rerinformationssystemen - aufgezeigt.
Aber es ist nun einmal nicht richtig, ein-
zelne Maflnahmen oder Ziele flar sich al-
lein zu betrachten.

Trotz mancher schon erzielter Fort-
schritte sind also noch mehr Gesprichs-
bereitschaft und noch mehr Versachli-
chung in der Diskussion wiinschenswert.
Es hat sich auch unter den mehr als 50
Projekiteilnehmern von FRUIT bestd-
tigt, daf} ein offener Informations- und
Meinungsaustausch auch unter Vertre-
tern mit sehr unterschiedlichen fachli-
chen Zielsetzungen letztlich zomindest
zu einer Anniherung der Auffassungen
fithrt. Verkehrsmanagement erfordert
ideologiefreie Aufgeschlossenheit zur
Kooperation.

7 Aushblick

Verkehrsmanagement ist eine wesentli-
che Aufgabe zur Sicherung der Mobili-
tit, Wirtschaftskraft und Lebensqualitit
in unseren Stidten und Regionen. Im
Projekt FRUIT muflten sich denkbare
Maflnahmen zum Verkehrsmanagement
an den verkehrspolitisch gesteckten Zie-
len und am darauf aufbauenden fachli-
chen Zielkonzept messen lassen. Es wur-
de deutlich, dafl Einzelmafinahmen
grundsitzlich nur einem Teil der gesteck-
ten Ziele gerecht werden und trotz posi-
tiver Gesamtwirkung auch negativ auf
einzelne Ziele wirken kdnnen. Ergebnis
von FRUIT ist deshalb ein integrieren-
des Gesamtkonzept, das aus Biindela ver-
schiedenartiger Maflnahmen bestehr, die
sich gegenseitig erginzen und stirken
und zielorientiert in dieselbe Richtung
wirken.

Mit den vorliegenden Ergebnissen der
Erkundungs- und Machbarkeitsstudie ist
die Stadt Frankfurt am Main in Sachen
Verkehrsmanagement aus fachlicher Sicht
handlungsfihig. Die Verzégerungen bei
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der Umsetzung machen jedoch deutlich,
dafl die Voraussetzungen fiir ein wirksa-
mes Verkehrsmanagement in Frankfurt
am Main und in der Region Rhein-Main
noch nicht vollstandig gegeben sind. Es
ist zu erwarten, daf} sie auch nicht in
kurzer Zeit geschaffen werden konnen.
Um so wichtiger erscheint es, insbeson-
dere folgende Aufgaben baldméglich in
Angriff zu nehmen:

® Erarbeitung eines Konzepts zur zu-
kiinftigen Organisation und Finanzie-
rung des Verkehrsmanagements (auf re-
gionaler Ebene und auf staduischer Ebe-
nej.

® Erarbertung eines regionalen fachli-
chen Konzepts zum Verkehrsmanage-
ment.

© Umsetzung eines ersten Mafinahmen-
biindels zum Zwecke der praktischen
Erprobung.

Es ist zu wiinschen, dafd die Herausfor-
derung zu einer neuen, intensiven Zu-
sammenarbeit angenommen wird und

das Projekt FRUIT bald auch in der Pra-
xis Friichte tragen kann.
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