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Implementing the integration of land use 
and transportation planning in Hessen 
Framework, experience and example 

Kurzfassung 

Der Beitrag zeigt die Bedeutung, die Hessen der Integration von Raumplanung und Verkehr 
zur Minimierung von zusatzlichem Kfz-Verkehr beimisst, und fiihrt Strategien zur Umset
zung und Erfahrungen hierbei auf. Hessen hat einen offentlichen Belang geschaffen, die 
Vorhabenstrager iiber Strategien und Malsnahmen der Integration informiert und ein 
Verfahren zur Abschatzung derVerkehrserzeugung von Vorhaben der Bauleitplanung ent
wickelt. 
Eine zentrale Strategie der Integration ist die Ausrichtung neuer Siedlungsflachen auf 
Schienenstrecken. Ein Beispiel verdeutlicht, dass eine optimale Wirkung zusatzlich zu den 
raumplanerischen Malsnahmen auch die Aufwertung des OPNV erfordert. 

Abstract 

The essay shows that the state of Hessen sets great stare by the integration of land use and 
transportation planning in order to minimize the volume of vehicular trafik In addition 
strategies for implementing and experience made are listed. Hessen introduced 
a public concern, informed the planning institutions (investorsl the integration 
municipalities) abo ut strategies and measures of the integration and developed a method for 
estimating the volume of vehicular traff'ic generated by land use projects. 
An essential strategy of the integration is to arrange new land use close to railway stations, yet 
in order to reach optima! results it is necessary to improve the railway service, tao. 

I Nutzen der Integration von Verkehr 

und Raumplanung 

Die Integration von Verkehr und Raumplanung, d.h. 
die Beriicksichtigung der Wechselwirkungen von Sied
lungsstrukturen und Standortmustern einerseits und 
Verkehrsinfrastruktur sowie - systemen andererseits 
ermoglicht es, verkehrliche Probleme durch Vorhaben 
der raumlichen Planung zu vermeiden oder zumindest 
zu verringern. Sie kann einen erheblichen Beitrag 
leisten, 

- motorisierten Verkehr zu verlagern (im Personen
verkehr auf den Fulsganger-, Fahrradverkehr und
OPNV bzw. im Giiterverkehr auf die Bahn oder Bin
nenschifffahrt) und

- zusiitzlichen motorisierten Verkehr zu verringern
(Wegfall oder Verkiirzung von Kfz-Fahrten),
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- verbleibenden motorisierten Verkehr umwelt- und
sozialvertriiglich abzuwickeln (Verringerung der
Liirm-/Schadstoffbelastungen und des Energiever
brauchs, Erhohung der verkehrlichen und sozialen
Sicherheit usw.).
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Die unzureichende Berlicksichtigung des Zusammen-
hangs zwischen Verkehr und Raumplanung kann
Nutzungsstandorte, die zumeist nur mit dem Pkw
und Lkw erreichbar sind, und dispers angeordnete
Wohnstandorte bewirken. Die entstehenden raum-
lichen Strukturen verschlechtern die Erreichbarkeit
mit dem Umweltverbund (OPNV; Fahrrad, zu FuB), was
insbesondere die Alltagsbewaltigung flir die nicht-
motorisierte Bevolkerung erheblich erschwert, und
bewirken zusatzlichen Kfz-Verkehr mit den daraus
resultierenden negativen Effekten.

2 Rahmenbedingungen fiir die Integration
in Hessen

Die Integration wurde wegen ihrer Bedeutung ftir die
Verringerung von Kfz-Verkehr in Hessen schon frtih im
Landesplanungsgesetz und im OPNV-Gesetz veran-
kert. Das fur Verkehr zustandige Ministerium hat seine
technische Fachbehorde, das Hessische Landesamt
fur Strafsen- und Verkehrswesen (HLSV), bereits 1994
per Erlass beauftragt, entsprechend zur Bauleit- und
Regionalplanung Stellung zu nehmen. Von entschei-
dender Bedeutung 'sind § 1 und insbesondere § 11 im
Hessischen OPNV-Gesetz von 1996 '. Dieser fordert:
- "Die Regionalplanung sowie die Bauleitplanung
haben den Anspriichen einer integrierten Sied-
lungs- und Verkehrsplanung zu entsprechen.

- Die Ausweisung neuer und die Verdichtung be-
stehender Baugebiete ist an vorhandenen Angebo-
ten des offentlichen Personennahverkehrs aus-
zurichten.

- Grofsere Baugebiete sind grundsatzlich im Einzugs-
bereich bestehender Schienenstrecken des regiona-
len und lokalen Nahverkehrs auszuweisen."

Als Folge wurde die Integration ein zentraler Aspekt in
der Bauleitplanung, in den Regionalplanen und im
Landesentwicklungsplan Hessen-, des sen verkehrliche
Aussagen das HLSVunter dieser Vorgabe mit erarbeitet
hat.

3 Umsetzung der Integration in Hessen

3.1 Richtlinien zur Beteiligung der Trager
offentllcher Belange

3.1.1 Belang .Jntegrierte Siedlungs- und
Verkehrsplanung"

Bei der Neufassung der .Richtlinien zur Beteiligung der
Trager offentlicher Belange bei stadtebaulichen Ver-
fahren nach dem Baugesetzbuch" (TOB-Richtlinien)3
wurde 1998 der Belang .Jntegrierte Siedlungs- und Ver-
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kehrsplanung" eingefuhrt und die Hessische Strafsen-
und Verkehrsverwaltung (HSW) als zustandiger Trager
des Belangs genannt. Die HSWwurde beauftragt, ent-
sprechende Hinweise in ihre Stellungnahme aufzu-
nehmen: "Sie hat die Aufgabe, die Belange des Landes
im Hinblick auf die Ziele der Verkehrsvermeidung und
der umwelt- und sozialvertraglichen Verkehrsabwick-
lung im Bauleitplanverfahren und bei Stellungnahmen
zu raumordnerischen Verfahren zu vertreten. Dariiber
hinaus soIl sie nach Moglichkeit die Gemeinden bei
der Integration von Verkehrsplanung und raurnlicher
Planung unterstlitzen und, soweit erforderlich, fach-
liche Hinweise geben". Die Einfuhrung des Belangs
hat die Tatigkeiten der HSW zugunsten der Integra-
tion wesentlich erleichtert, weil ihre Zustandigkeit den
Gemeinden dokumentiert und ihnen auferlegt wurde,
dass sie
- .bei der Bauleitplanung den Ansprlichen einer inte-

grierten Siedlungs- und Verkehrsplanung gemals
§ 11 OPNV-Gesetz zu entsprechen haben und

- die HSW diesbezliglich beteiligen und ihre Stel-
lungnahme in die Abwagung einbeziehen mussen."

Bei Gemeinden iiber 50 000 Einwohner war das HLSV
fur Stellungnahmen zustandig, bei geringerer Einwoh-
nerzahl die regionalen Kmter fur Stralsen- und Ver-
kehrswesen. Seit 2000 sind im Sinne des Subsidiaritats-
prinzips bis auf definierte Ausnahmefalle die Amter
allein zustandig.

3.1.2 Vorlage von Verkehrsgutachten
durch Vorhabenstrager

Wegen der verkehrserzeugenden Wirkung vieler Vor-
haben der Bauleitplanung wurde bei der Neufassung
der TOB-Richtlinien erstmals gefordert, dass bei rele-
vanten Vorhaben dem zustandigem TOB Verkehrsgut-
achten vorzulegen sind. Grund dafur ist, dass haufig
Berechnungen des durch eine Planung hervorgerufe-
nen Verkehrsaufkommens, obwahl dieses fur die Be-
urteilung der Planung wesentlich ist, den Bauleitplan-
unterlagen nicht beigefUgt bzw. liberhaupt nicht
varhanden sind. Unter dem Begriff "Verkehrsgutach-
ten" konnen auch verkehrliche Abschatzungen ver-
standen werden, d. h. den Gemeinden entstehen durch
die Farderung in den TOB-Richtlinien nur in relativ
wenigen Fallen Kosten durch Beauftragung externer
Stellen. Urn dies zu gewahrleisten, hat die HSW Drit-
ten eine Methodik zur Abschatzung des Verkehrsauf-
kammens zur Verfugung gestellt (vgl. Kap. 3.2.2).
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3.2 Vorgehensweise und Arbeitshilfen

3.2.1 Strategien und MaBnahmen der Integration

Das Land hat Empfehlungen zur Integration' heraus-
gegeben, die konkrete Hinweise zur Umsetzung der In-
tegration von Verkehr und Raumplanung enthalten,
und u.a. an aIle Kommunen, Kreise und Regierungs-
prasidien in Hessen verteiIt; der Deutsche Stadtetag
hat sie bundesweit seinen Mitgliedern zur VerfUgung
gesteIlt. Die .Empfehlungen" zeigen die erforderlichen
Malsnahmen und die Notwendigkeit einer Abschat-
zung der verkehrserzeugenden Wirkung von Planun-
gen auf.

Zielgruppe sind die Gemeinden als Trager der Bauleit-
planung, die von ihnen beauftragten BOros sowie die
Trager der Regionalplanung: sie wenden sich vor aIlem

Tabelle la
Wichtige Aspekte bei der Integration von Verkehr und
Raumplanung"

Umweltverbundgerechte Lage neuer Siedlungsflachen:
Dezentrale Konzentration und dezentrale Strukturen
Dezentrale Konzentration
Dezentrale Einrichtungen
Kurze Wege durch Nutzungsmischung
Anforderungen des Hessischen (jPNV-Gesetzes
Ausrichtung auf ein attraktives llPNV-Angebot (llPNV-Achsen)
Verdichtung im Haltestellenbereich
Auswirkungen aufdie Nachfrage und Wirtschaftlichkeit des (jPNV
kostengiinstige llPNV-ErschlieBung
Beriicksichtigung von Nahverkehrspliinen/Wirtschaftlichkeits-
Untersuchungen
Aufbau bzw. Erhalt eines funktionstiichtigen llPNV
St5rungen oder Angebotsverschlechterungen
Relative Verschlechterungen beim llPNV gegeniiber dem
Pkw-Verkehr

Hinweise zur ErschlieBung und dem Angebot im OPNV
Angebot und Erschliefiung
ErschlieBung durch Haltestellen
Fahrplanangebot/Erreichbarkeit wichtiger Ziele
Haltestellenausbildung und Zu-/Abwegung
Befahrbarkeit der llPNV-Trassen
Behinderung des llPNV
Option aufVerbesserung des llPNV-Angebots
(z.B.Sicherung von Schienentrassen)
Verbindlichkeit und Realisierung geplanter llPNV-MaBnahmen
Verknupfung der Verkehrssysteme
MIV:Park-Ride-Anlagen, Car-Sharing
Radverkehr: Bike-Ride-Anlagen
FuBgiingerverkehr

Hinweise zum Fufsganger- und Radverkehr (NMIV)
Schaffung kurzer Wege
Lage neuer Siedlungsfliichen
Fliichenminimierung bei neuen Siedlungsfliichen
GroBriiumige Nutzungsmischung
Kleinriiumige Nutzungsmischung
Infrastruktur und funktional ergiinzende Nutzungen
GroBriiumiger Einzelhandel
Anforderungen an ein attraktives Wegenetz
Wegenetz und Befahrbarkeit
Trennwirkung von StraBen/Schienenstrecken
Verkehrliche Sicherheit
Soziale Sicherheit
Integration mit dem llPNV
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an die Politiker vor Ort und soIlen die MaBnahmen der
Integration und ihren Nutzen fur die Gemeinden ver-
deutlichen.

Daruber hinaus hat die HSW Grundsatze und Kri-
terien der Integration veroffentlicht", die sich ins-
besondere an die Planer in den Kommunen bzw. BOros
und die fur den TOB-Belang Zustandigen in der HSW
wenden. Es werden Strategien und Mafsnahmen aufge-
zeigt und Planungshinweise gegeben zu
verkehrsvermeidenden Siedlungsstrukturen,
der Lage und Anordnung neuer Siedlungsflachen,
ihrer verkehrliche ErschlieBung COPNY, Fufsganger-
und Fahrradverkehr, flieBender und ruhender Indi-
vidualverkehr, Guterverkehr),
den besonderen Belangen von Personengruppen.

Tabelle Ib
Wichtige Aspekte bei der Integration von Verkehr und
Raumplanung

Motorisierter Individualverkehr (MIV)
• Ausbau/Neubau von Strafien

Notwendigkeit oder Altemativen
Unerwiinschte Wirkungen: Riickgang der llPNV-Nachfrage;
induzierter Kfz-Verkehr

• Pkui-tl.kui-Aufkommen und Leistungsfiihigkeit des Strafsennetzes
Menge des durch Vorhaben erzeugten zusiitzlichen Kfz-Verkehrs
Miiglichkeiten zur Reduzierung zusiitzlichen Kfz-Verkehrs
Miiglichkeiten fur hiihere Pkw-Besetzung

• Vertriiglichkeit des Kfz-Verkehrs
ErschlieBungskonzept
Ausbaustandard und Geschwindigkeiten

Ruhender Verkehr
Verminderung von Beeintrdchtigungen
andere Verkehrsarten
andere Nutzungen
Konzeption der Anlagen des ruhenden Verkehrs
Dimensionierung
soziale Sicherheit
Parkraumangebot und Bewirtschaftung
Angemessenheit des Parkraumangebots
Miiglichkeit fur Stellplatzbegrenzungen bei gutem llPNV-Angebot

Giiterverkehr
Gewiihrleistung des Wirtschaftsverkehrs
Ausweisung von Lieferzonen
Standortsicherung fur City-/RegionalIogistik
Ausweisung von Gewerbegebieten
Koppelung von verkehrserzeugendem und -abwickelndern Gewerbe
Interkommunale Zusammenarbeit zur Erzielung biindelungsfahiger
Giiteraufkommen
Yerknupfung der Verkehrssysteme
Bahnanschluss bei bahnaffinem Giiteraufkommen (oder Erhalt der
Option)
Giinstige straBenseitige Anbindung bei Umschlagstellen Schienel
StraBe
Verminderung von Beeintrachtigungen durch Guteruerkehr
andere Verkehrsarten
andere Nutzungen

Beriicksichtigung der Belange von Bevolkerungsgruppen mit
besonderen Belangen
• Frauen
• Kinder
• Mobilitdtsbehinderte
• Personen ohne Pktu-Verfilgbarkeit
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Tabelle 1atb enthalt eine Ubersicht tiber diese fur die
Integration wiehtigen Aspekte.

Eine wesentliche Strategie der Integration mit dem Ziel
der Vermeidung von Kfz-Verkehr ist die Ausweisung
grofserer Baugebiete an vorhandenen oder geplanten
attraktiven Schienenstrecken. Die hinsichtlich der Ver-
kehrsverlagerung auf umweltfreundliche Verkehrssys-
teme positiveWirkung kann in Hessen durch Beispiele
belegt werden (vgl. Kap. 5).

3.2.2 Verkehrserzeugung durch Vorhaben
der Bauleit-tRegionalplanung

Zur Abschatzung des Verkehrsaufkommens von Wohn-
flachen, gewerblich genutzten Flachen, grofsflachigen
Einkaufs- bzw. Freizeiteinriehtungen und sonstigen
verkehrsintensivenVorhaben hat das HLSVein anwen-
derfreundliches und praxisnahes Vorgehen entwickelt
sowie die dafur erforderlichen Richtwerte zusammen-
gestellt", Hiermit kann die verkehrserzeugende Wir-
kung von Siedlungserweiterungen in einem integrier-
ten Vorgehen unter Beachtung aller Verkehrsmittel
quantifiziert und b.ewertet werden. Zur Arbeitserleich-
terung wurden Excel-Programme entwiekelt, die eine
schnelle und standardisierte Ermittlung des Verkehrs-
aufkommens ermoglichen (vgl. Kap. 4). Die Methodik
war anfangs nur bei Stellungnahmen der HSW zu Vor-
haben im Einsatz, urn die verkehrliehen Auswirkungen
neuer Siedlungsflachen selbst ermitteln oderVerkehrs-
abschatzungen Dritter prufen zu konnen. Da die Ab-
schatzung eine haufige und wichtige Fragestellung ist,
vorher aber weder ein integriertes Vorgehen noch
aktuelle Riehtwerte zur Verkehrserzeugung vorhanden
waren, wurde die Methodik von Dritten in Hessen und
bundesweit iibemommen. Das Regelwerk der For-
schungsgesellschaft fur Stralsen- und Verkehrswesen
zur Abschatzung des Verkehrsaufkommens? beruht
mafsgeblich auf der Mitwirkung des HLSV.

Wegen der Bedeutung der Raumplanung fur die Ver-
kehrserzeugung wurde kurzlich ein Forschungsvor-
haben vergeben, in dem Grundlagen fur die Abschat-
zung der verkehrlichen Wirkung auf der Ebene der
Regionalplanung vertieft erarbeitet werden". Bei der
Leistungsbeschreibung flossen Anregungen des HLSV
auf Basis der Erfahrungen mit Verkehrsabschatzungen
in Hessen ein.

3.3 Wirkung der HSW-AktivWiten

3.3.1 Beeinflussung der Planungen

Die Bereitschaft der Kommunen, gesamtverkehrliehe
Aspekte und die Planungshinweise gemafs KapiteI3.2.1
zur Umsetzung der Integration schon bei Erarbeitung
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der Planung auf Basis der Veroffentlichungen" bzw.
nachfolgend aufgrund von Stellungnahmen der HSW
zu berucksichtigen, hat nach EinfUhrung des TOB-
Belangs .Integrierte Siedlungs- und Verkehrsplanung"
und der Zustandigkeit der HSW deutlieh zugenom-
men. Allerdings werden die Aussagen zu diesem Be-
lang nieht immer ausreichend berucksichtigt, Dies ist
begrundet durch die kommunale Planungshoheit und
dadurch, dass die Vorhabenstrager bei der Abwagung
der unterschiedlichen Belange andere Aspekte (z.B.
Schaffung von Arbeitsplatzen) wiehtiger als verkehr-
liche Aspekte bewerten.

Beispiele fur die Wirkung von Stellungnahmen der
HSW sind folgende Veranderungen an den Planungen
der Vorhabenstrager:
- Verbesserung der Brschlielsung im OPNV und im

NMIV
- Minimierung negativer Folgen vonVorhaben fur den

bestehenden OPNVund NMIV
- Verringerung des erzeugten Kfz-Aufkornmens durch

Verkleinerung der genutzten Plache, geringere Nut-
zungsintensitat, Nutzungsmischung, fur den OPNV
oder NMIVgunstigere Lage bzw. Brschliefsung, Stell-
platzbeschrankungen bei gutem OPNV

- Sieherung aktuell nieht benotigter Bahntrassen fur
zukunftigen Schienenverkehr

Daruber hinaus enthalten die Planunterlagen haufiger
Aussagen zur Erschliefsung im OPNVund Abschatzun-
gen des erzeugt~n Kfz-Verkehrs.

3.3.2 Weitere Wirkungen

Fur Investoren, Kommunen und Buros entstehen u. a.
folgende Vorteile:
- geringere Kosten, weil die HSW einheitliche Vor-

gab en, eine anJrkannte Methodik zur Verkehrsab-
schatzung, Mafsnahmen der Integration nennt und
Kriterien zur Uberprufung der Einhaltung zur Ver-
fUgung stellt: hierzu tragt auch bei, dass die Vor-
habenstrager von Anfang an informiert sind, nach
welchen Kriterien die HSW Planungen pruft,
schnellere Realisierung von Planungen durch Be-
rucksichtigung der Anforderungen einer integrier-
ten Siedlungs- undVerkehrsplanung und Ermittlung
der verkehrlichen Auswirkungen bereits im Vorfeld,
bessere Akzeptanz der Planungen bei den Betroffe-
nen, wei! die Belange aller Verkehrsteilnehmer und
der Allgemeinheit benicksichtigt werden.
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4 Beispiel zur Ermittlung der verkehrlichen
Wirkung von Siedlungsausweisungen

An Hand der in Kap. 3.2.2 beschriebenen Methodik
wird nachfolgend das durch eine Siedlungsausweisung
induzierte Verkehrsaufkommen verdeutlicht. Wenn
der Pkw- und Lkw-Verkehr als zu hoch eingeschatzt
wird, kann die HSW dem zustandigen Regierungs-
prasidium oder der Kommune mittels einer Neuab-
schatzung mit anderen Eingabewerten schnell und
quantitativ untermauert die Auswirkungen einer Ver-
anderung der Planung und die Stellschrauben fur eine
Beeinflussung der Anzahl der erzeugten Wege und der
Art der benutzten Verkehrsmittel aufzeigen. Hierbei
kommt dem Anteil des motorisierten Individualver-
kehrs (MIV) an den induziertenWegen eine besondere
Bedeutung zu.

Als Beispiel wird die Verkehrserzeugung zweierVarian-
ten ftir die Ausweisung einer neuenWohnsiedlungsfla-
che von 50 ha Bruttobauland in einer Gemeinde'?
durch die Regionalplanung abgeschatzt. Zur Verein-
fachung wird hier nur der Verkehr durch Einwohner
beriicksichtigt; Verkehr durch Besucher, Beschaftigte
im Gebiet und ihre Kunden sowie Lkw-Verkehr, die mit
dem in Kap. 3.2.2 beschriebenen Verfahren ebenfalls
abgeschatzt werden konnen, werden vernachlassigt.
BeiVariante 1 erfolgt die Ausweisung an einer attrakti-
yen Schienenstrecke (d.h, fur den OPNVgiinstige Lage
der Siedlungsflachen), bei Variante 2 ist kein attrakti-
ver OPNV verfiigbar (d.h, fur den OPNV ungiinstige
Lage der Siedlungsflachen).

Tabelle 2
Abschiitzung des Einwohnerverkehrs bei Variante 1 und 2

Einwohnerzahl

Bei der Abschatzung wird zunachst die Anzahl der Ein-
wohner und anschlieBend die werktagliche Zahl der
von ihnen erzeugten Pkw-Fahrten tiber Richtwerte fur
die spezifische Wegehiiufigkeit, den Anteil der Wege
auBerhalb des Plangebiets, den MIV-Anteil und den
Pkw-Besetzungsgrad ermittelt. Abbildung 2 zeigt das
Vorgehen bei der standardisierten Abschatzung mit
einem Excel-Programm, dessen Tabellen mit Formeln
hinterlegt sind". Eingabefelder sind grau markiert,
wobei das Programm aIle fur die Eingabe notwendigen
Werte anzeigen kann.

Die Berechnung unterscheidet sich nur durch fur die
Varianten unterschiedliche MIV-Anteile: Tabelle 2
zeigt das Abschatzungsergebnis, wobei der MIV-Anteil
fur Variante 1 zu 50% und fur Variante 2 zu 70% ange-
nommen ist. BeiVariante 1 ist der MIV-Anteil geringer
als bei Variante 2, weil ein groBerer Teil der Einwohner-
wege (v.a. Berufs- und Einkaufsverkehr) per Bahn ab-
gewickelt wird. Mit den angenommenen MIV-Anteilen
ist der gebietsbezogene MIV (d.h. Quell-, Ziel- und
Binnenverkehr des Gebiets) bei Variante 1 im Minimal-
fall urn 2400 bzw. im Maximalfall urn ca. 3000 Pkw-
Fahrten je Werktag geringer. Dies bedeutet fiir Variante
2 ein urn 40% hoheres induziertes Pkw-Aufkommen
als bei Variante 1, was hinsichtlich der Vermeidung von
Kfz-Verkehr erheblich ist. Hinzu kornmt, dass bei einer
Aufkommenserhohung der Schienenstrecke diese
dauerhaft gesichert wird.

Abbildung I zeigt die gebietsbezogene Zahl der Pkw-
Fahrten bzw. Fahrten/Wege im OPNVund nicht-moto-
risierten Verkehr (NMIV) fur beide Varianten.

Gebiet Nutzung Flache in ha Einwohnerdichte Einwohner

Neu- Wohnen
Anspach (WA)

50,0

EW/ha

Max

120,0 5000

Max

6000

Einwohnerverkehr Pkw-Fahrten/ d
Variante Nutzung Einwohner Wege/Ein- Wegel Antell der Wegel MlV-Antell Einwohner

wohner/d Werktag Einw.wege Werktag Einwohner
insgesamt auBerhalb gebiets- 1,2

Wege/EW/d des Gebiets bezogen in% Pers/Pkw

Max in% Max

1 Wohnen 20 7600
2 Wohnen 20 10640
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Abbildung 1
Gebletsbezogene Wege/Fahcten dec Einwohner bel Varlante 1 und 2

Einwohnerverkehr bei Variante 1 und 2
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Variante 1

5 Beispiel filr die Umsetzung der Integration
Nachfolgend wird als ein Beispiel fur die Umsetzung
der Integration die in § I I des Hessischen OPNV-
Gesetzes gefordette Ausrichtung grofserer neuer
Siedlungsflachen auf Schienenstrecken und ihre Wir-
kung im Zusammenspiel mit der Attraktivierung die-
ser Strecke aufgezeigt. Es basiert auf den Ergebnissen
eines vom HLSV initiierten und betreuten Forschungs-
projektes'": eine Kurzfassung enthalt!'.

5.1 Lage und Punktion der betrachteten
Schienenstrecke

Die Strecke Friedriehsdorf - Gravenwiesbach liegt im
GroBraum Frankfurt (Main); sie hat in Friedrichsdorf
nach Siiden Anschluss an die S-Bahn in Riehtung Bad
Homburg/Frankfurt und nach Norden Anschluss an
eine Regionalbahn in Richtung Gielsen (Abb. 2). Sie
wurde 1992 zurVermeidung der Stilllegung in kornmu-
nale Tragerschaft iibernommen und schrittweise urn-
fassend modernisiert. 1999 wurde der Abschnitt Gra-
venwiesbach - Brandoberndorf reaktiviert. Die Strecke
ist eingleisig und nicht elektrifiziert; die Ziige werden
in der Regel mindestens bis Bad Homburg, zum Teil bis
Frankfurt durchgebunden. Die Verkehrsstrorne sind zu
grofsen Teilen auf Frankfurt, aber auch auf Bad Hom-
burg und Friedrichsdorf ausgerichtet. Daruber hinaus
existieren beachtliche Schiilerverkehre.

5.2 Konkurrenzsituation zum MIV

Die Bahnlinie lauft weitgehend parallel zu einer Bun-
desstralse, auf welcher der MIVdurch Engpasse in den
Spitzenstunden und insbesondere in der Winterzeit
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Variante 2

beeintrachtigt wird. Irn weiteren Verlauf in Richtung
Frankfurt treten regelmafsig erhebliche Staus auf;
wegen einiger bis Frankfurt durchgebundener Zuge
ist auf dieser Relation die Wettbewerbsposition gegen-
tiber dem MIVals besonders gut einzuschatzen.

Abbildung 2
Verlauf dec Strecke"
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5.3 Raumstruktur

Die Strecke verlauft im Einzugsbereich des Ver-
dichtungsraumes Frankfurt (siidlicher Streckenab-
schnitt: Verdichtungsraum, nordlicher Streckenab-
schnitt: iibriger Ordnungsraum) und erschliefst trotz
z.T. tangentialer Lage die meisten Orte in ausreichen-
dem bis gutem Malse, weil wesentliche Teile der Orte
im Radius von rund 1.000 m urn die Stationen liegen.
Der Untersuchungsraum war Schwerpunkt fur die
Ausweisung neuer Siedlungsflachen.

5.4 Entwicklung der Nachfrage und Griinde

5.4.1 MaBnahmen zur Attraktivierung der Strecke

Abbildung 3 zeigt die zeitliche Entwicklung der Ein-
steigerzahlen und Kenngrolse .Einsteiger pro Zugkilo-
meter" sowie Griinde fur die Veranderung der Kenn-
groBe. Hieraus werden die groBen Zuwachse sowohl
bei der Fahrgastzahl als auch der aus betriebswirt-
schaftlicher Sicht wichtigen Kenngrofse deutlich.

Ursache fur die groBen Nachfragesteigerungen sind
zum einen Mafsnahmen der Raumplanung, d. h. schie-
nenorientierte Ausweisung neuer Siedlungsflachen
(Kap. 5.4.2), zum anderen AttraktivierungsmaB-
nahmen aus den Bereichen
- Verkehrsplanung

- Eisenbahnbetrieb
- Schieneninfrastruktur
- Brhohung des Komforts fur den Fahrgast

- Erhohung der Sicherheit
- Tarif und Marketing.

Im Bereich .Verkehrsplanung" wurden insbesondere
die Erreichbarkeit der Stationen zu FuB und an den
Stationen die Verkniipfung mit anderen Verkehrsmit-
teln (Buszubringer, P+R-Pliitze) verbessert. Eine detail-
lierte Nennung der MaBnahmen alIer Bereiche und
Bewertung der Intensitat ihrer Durchfuhrung enthalt":
die Mafsnahmen bei der Bahn (Fahrzeuge, Strecke,
Haltepunkte) hat das Land mit GVFG- und FAG-Mitteln
gefordert,

Abbildung 3
Zusammenhang zwischen Nachfrageentwicklung und Attraktlvierungsmafsnahmen"

Neues Fahrplanangebot (33
Zugpaare statt 13) mit direkten
Zugen nach Frankfurt und
Wochenendverkehr (1/1994),
FVV-Verbundtarif ab 9/1993
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5.4.2 Malsnahmen der Raumplanung

Bereits der Raumordnungsplan Siidhessen 1987 15 for-
derte, dass die Ausweisung neuer Siedlungsflachen auf
ausgewahlte zentrale Orte imVerlaufvon Nahverkehrs-
achsen zu konzentrieren und eine gunstige Zuordnung
zu den Haltepunkten des Schienenverkehrs anzustre-
ben sind. Der Raumordnungsplan 199516 forderte zur
Entlastung der Oberzentren, die zentralen Orte an
Schienenachsen in ihren Funktionen als Wohnsied-
lungs- und gewerbliche Schwerpunkte vorrangig aus-
zubauen. 1987 wurden daher im Einzugsbereich der
Strecke gezielt Siedlungsschwerpunkte mit 159 ha
Wohnsiedlungsflache ausgewiesen.

Abbildung 4 belegt dies am Beispiel der Gemeinde
Neu-Anspach: hieraus wird deutlich, dass die neu aus-
gewiesenen Flachen (in hellerem Farbton) sowohl fur
Wohnen (braun) als auch Gewerbe (lila) im unmittel-
baren Einzugsbereich der Bahn liegen; 1987 wurden
50 ha Wohnsiedlungsflache ausgewiesen. Abbildung 5
zeigt an Hand des Regionalplans Stidhessen 200017,

wie sehr als Folge die Bebauung in der Beispielgemein-
de zugenommen hat und die Lucke zwischen dem fru-
heren ostlichen Ende der Bebauung und der Schienen-
strecke geschlossen wurde. Die Einwohnerzahl wuchs
zwischen 1987 und 2002 urn 51% von ca. 10100 auf
15200. Ein Grund fur diese starke Zunahme ist, dass
seit 1992mit demWechsel des Bahnbetreibers und den
erfolgten AufwertungsmaBnahmen eine gute Erreich-
barkeit auch im OPNVgesichert wurde.

5.4.3 Vergleich der Einwohner- und
Einsteigerentwicklung

In Abbildung 6 sind fur alle Orte langs der Strecke
(ohne Friedrichsdorf) die jahrlichen Zuwachse der
Einwohnerzahl und die mittleren Zuwachse der Ein-
steigerzahl zwischen 1992 (Beginn der Attraktivierung)
und dem letzten Erhebungsjahr (2002) dargestellt. In
diesem Zeitraum betrug der prozentuale Zuwachs bei
den Einwohnern 13% und bei den Einsteigern 565 %.
Im Mittel konnten jedes Iahr 510 neue Einwohner tag-
lich die Bahn nutzen, tatsachlich wurde sie aber von
850 zusatzlichen Einsteigern je Werktag genutzt. Im
Zeitraum von 1994 und 1998, in dem der Erhebungs-
umfang identisch war und eventuelleVerzerrungen der
Einsteigerzahl durch die Verlangerung der Strecke
nicht moglich sind, stehen im Jahresdurchschnitt ca.
450 zusatzlichen Einwohnern 590 zusatzliche Ein-
steiger gegentiber. Diese Zahlen zeigen, dass die
Nachfragezuwachse nicht nur auf die Siedlungsent-
wicklung, sondern - im grofseren Umfang - auf die
Attraktivierung zuruckzufuhren sind.
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Abbildung 4
Siedlungsausweisung in der Beispielgemeinde
gemlffi Raumordnungsplan 198715

Abbildung 5
Siedlungsbestand in der Beispielgemeinde gemlffi
Regionalplan 200017
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5.5 Probleme

Die Strecke nordlich von Gravenwiesbach liegt im Zu-
standigkeitsbereich zweier Regierungsprasidien. Eines
davon sah anfangs keinen Bedarf fur eine Trassen-
sicherung. Bei der Fortschreibung des Raumordnungs-
plans konnte das HLSVaber wegen der Bedeutung als
OPNV-Achse eine Sicherung erreichen, was die 1999
erfolgte Reaktivierung erleichterte.

Wegen der hohen Nachfragesteigerungen auf der
Schienenstrecke (vgl. Abb. 7) sind kostenintensive
Mafsnahmen zur Kapazitatserhohung notwendig, wel-
che u.a. den Haushalt der Kommunen wegen der kom-
munalen Tragerschaft fur die Strecke belasten.

Abbildung 6
Einwohner- und Einsteigerentwicklung Iangs
der Schienenstrecke

Jahrlicher Zuwachs der Einwohner und Einsteiger
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6 Fazit

Die Integration von Verkehr und Raumplanung mit
dem Ziel der Verringerung von zusatzlichern Kfz-Ver-
kehr ist wichtig ftir eine nachhaltige Mobilitatssiche-
rung. Hessen misst der Integration eine hohe Bedeu-
tung zu, weshalb zur Umsetzung ein Offentlicher
Belang mit der HSW als Trager eingefuhrt wurde. Als
Arbeitshilfen fur sie und die Vorhabenstrager wurde
tiber Strategien und Majsnahmen zur Integration infor-
miert und eine Methodik zur Quantifizierung des in-
duzierten Kfz-Verkehrs entwickelt. Beispiele belegen,
dass die HSW-Aktivitaten dazu beitragen, die mit der
Integration angestrebten Ziele zu erreichen.

Eine ftir die Zielerreichung zentrale Strategie ist die
Ausweisung neuer Siedlungsflachen an vorhandenen
oder geplanten attraktiven OPNV-Achsen, insbe-
sondere Schienenstrecken. Als Konsequenz empfiehlt
der Wissenschaftliche Beirat beim BMVBW den Lan-
dern, Regionen und Kommunen eine intensivere An-
wendung dieser Strategic". Mafsnahmen der Raumpla-
nung allein reichen aber nicht aus fur eine moglichst
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Abbildung 7
Hohe Nachfrage bei Ausrichtung neuer Siedlungen
auf attraktive Schienenstrecken

tl'~
I

umweltvertragliche Verkehrsabwicklung: Hierftir ist es
auch erforderlich, den OPNV durch attraktivitats-
und kapazitatssteigernde Mafsnahmen aufzuwerten
und das schienenparallele Strafsennetz nicht durch
Ausbaumafsnahmen zu verbessern. Zu einer optima-
len Wirkung mussen aIle Beteiligten beitragen: Land
(Regionalplanung, Forderung von OPNV-MaBnah-
men), Kreise, Kommunen, OPNV-Aufgabentriiger und
Verkehrsunternehmen.
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