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Wissenschaftliches Gutachten

,510 Nidda“ — Ungenutzte Potentiale der
Conurbanisierung im GrofSraum Frankfurt

Die vorliegende Studie befasst sich mit dem Potential und den zu erwartenden
Effekten einer S-Bahn-Anbindung von Nidda mit Frankfurt. Sie wurde in der qua-
litativen Methodik anhand einer Literatur- und Potentialanalyse angefertigt.

Das besondere Potential wird aus analogen wissenschaftlichen Studien in ver-
gleichbaren Regionen sowie aus Experteninterviews deutlich:

Stadtbahnen werden weltweit als probates Mittel zur Uberwindung von Rei-
sewiderstanden und zur Begegnung von Verkehrsproblemen gesehen.

Die S-Bahn wird Uberall da mit hochster Prioritat gefordert, wo besonders viel
Geld zur Verfligung steht. Dies ist ein Indiz flir die Attraktivitat dieses Ver-
kehrsmittels.

Eine ErschlieBung von Nidda und Umgebung per S-Bahn wiirde ein Potential
beziglich Siedlungsflache heben, welches eine Entlastung des Rhein-Main-
Gebietes bewirken kdnnte.

Durch das Fehlen direkter Autobahn-Anbindungen von Nidda kénnte — wirt-
schaftlich wie gesellschaftlich — ein verstarkter positiver Effekt einer Investi-
tion erkennbar sein.

In diese MalBnahme investierten Mittel hatten mit groBer Wahrscheinlichkeit
einen erheblich groReren marginalen Nutzen pro Euro als in zentralen Berei-
chen (Frankfurt Mitte und Vororte) eingesetzte.

Eine S10 mit entsprechender Taktung und Verkirzung der Reisezeit nach
Frankfurt wiirde mit grolRer Wahrscheinlichkeit besonders Familien fordern.

Diese MalRnahme wiirde einer Zersiedlung durch Bevélkerungswachstum ent-
gegenwirken und die Umwelt bei gleichzeitigem Wachstum sogar entlasten.
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Vorwort

Ziel dieser wissenschaftlichen Analyse ist die Abwagung von Vor- und Nachteilen
und Potentialen einer S-Bahn-Verbindung von Frankfurt nach Nidda.

Die Forscherin arbeitet mit der Methodologie der ,Nordischen Schule”, welche
beschreibend sozio-6konomische und sozio-geographische Phanomene erfasst
und dem Leser plausibilisiert. Es wird also ausdricklich nicht eine quantitative
Prognose von Fahrgastentwicklungen angestrebt, da diese bei hohem
Entwicklungspotential anerkannter Weise nicht aussagekraftig sind. Auch
behandelt diese Studie nicht die voraussichtlichen Kosten von
InfrastrukturmaRnahmen.

Methodologische Vorgehensweise der Studie ist die Analyse der Ist-Situation in
Rhein-Main, die Zusammenschau wichtiger Erkenntnisse zum
Schienenpersonennahverkehr sowie qualitative Handlungsempfehlungen aus
beiden Analysen:

1. Ausgangssituation im Rhein-Main Gebiet und in Nidda — eine faktorielle
Analyse

2. Wissenschaftliche Meta-Studie zu Potential

3. Handlungsempfehlungen aus Analyse sowie Meta-Studie

1. Faktorielle Analyse der Ausgangssituation

Methodik: Durch qualitative Experten-Interviews und Dokumentenstudien
wurde eine Fallstudie zur Ist-Situation durchgefiihrt. Das Meta-Framework
wurde durch das Engaged Scholarship (Van de Ven, 2008; siehe Mohring, 2014)
konstituiert. Dieses Framework diente der Erarbeitung einer Faktorenstudie mit
qualitativ abduktiven Zyklen (Mo6hring, 2014), welche aus Iterationen von
Kooperation und Literaturstudie Mitte 2015 bis Anfang 2017 bestanden. Diese
Zyklen ergaben, im Wesentlichen in Zusammenschau mit der ,Tripod“-Studie des
Schweizer Bundesamtes fiir Raumentwicklung (www.are.admin.ch; 2007) drei
Kernfaktoren:

- Demographie

- Wirtschaft

S10-Nidda Gutachten Prof. Dr. Monika Maria Moéhring 13.02.2017
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- Verkehr

Bei diesen Faktoren werden sowohl vergangene Entwicklungen und Ist-Situation
sowie vorweggenommene wahrscheinliche Entwicklungen zu Grunde gelegt.

Im Rahmen des Engaged Scholarship wird aus diesen Faktoren eine
Entscheidungs-Matrix konzipiert:

Rhein-Main-Gebiet S10-Zielgebiet
Demographie | Ubervélkerung . Wegzug
° Drang zur Expansion in | e Nachgelagerte Stagnation der
die Randgebiete Infrastruktur und Versorgung
° Ungiinstige ° Uberalterung
Bedingungen fiir Familien ° Giinstige Ausgangsbedin-

gungen z.B. fiir Familien (Raum,
Kostenstruktur, Umwelt, Larm-

belastung)
Wirtschaft ° Rasante Entwicklung | e Stagnation der
der Immobilienpreise Immobilienpreise
. Vorwegnahme-Effekte . Ungenutztes Bauland
(z.B. durch Brexit) . Wenige Arbeitsplatze fiir

° Defizit an Fachkraften Fachkrafte
° Uberdurchschnittliche ) Wirtschaftskraft des Rhein-

Lohnentwicklung Main-Gebietes nur unter-
durchschnittlich spiirbar
Verkehr ) Uberlastung vor allem | Hoher Reisewiderstand
der StraBen (Engpdsse B2, A66, | Richtung Frankfurt (mindestens 1h05,
A5, B455, B275) >1x Umsteigen, typischer Wert 1h25)
° Investitionen in Stralen | o StraRBen: Staus und begrenzte
und den Kern-OPNV bringen | Kapazitit
nur marginale Verbesserungen | o Bahn: Geringe Frequenz
° Umweltproblematik (stlindlich)
. Larmbelastung . In  StoRzeiten  Kapazitdts-
mangel beim Schienenverkehr
° Geringe Reisegeschwindigkeit

(Luftlinie 42 km, das bedeutet 29,7
Entfernungskilometer pro Stunde!

° Durchschnittliches Image der
Regionalbahn

Fazit: Rhein-Main-Gebiet (radial um | Das Gebiet um Nidda bietet das
Frankfurt betrachtet) st6Bt an | hochste ungenutzte Wachstums-
die Grenzen des Wachstums potential fiir die Rhein-Main Region!

S10-Nidda Gutachten Prof. Dr. Monika Maria Moéhring 13.02.2017



amm CAMPUS MuK
Emn FRIEDBERG

TECHNISCHE HOCHSCHULE MITTELHESSEN

Generell bieten conurbane Investitionen in Bereiche mit hohem Potential eine
hohere Effizienz pro eingesetztem Euro als Investitionen in fast gesattigten
Bereichen. Dies ist (siehe nachfolgende Meta-Studie) in verstarktem MalSe bei
VerkehrsmalBnahmen zu beobachten!

Die Studien zeigen ferner:

- Der Marke ,,S-Bahn”“ kommt in der Siedlungspraferenz ein besonderer
Stellenwert zu. Dies untermauern auch Suchfunktionen bei gangigen
Immobilienportalen, bei welchen potentielle Mieter oder Kaufer die S-
Bahnndhe zur Bedingung machen kdnnen.

- Im Bereich Verkehrsentwicklung herrscht relatives Marktversagen. D.h.
winschenswerte Guter und Infrastrukturen werden nicht allein aus dem
Nachfragepotential heraus geschaffen.

=>» Nur aktive Verkehrspolitik kann dieses Potential heben!

2. Wissenschaftliche Meta-Studie zu Potential

Wie bereits eingangs erwahnt, kdnnen Wirkungen von
VerkehrsentwicklungsmaBnahmen nur ex post — im Nachhinein — evaluiert

werden (Spiekermann, Wegener und Schiirmann, 2011; siehe auch die Transecon-
Studie der Europaischen Union 2003).

Solche Evaluationen sind tatsachlich auch verfiigbar; zum Teil mit erheblichen
Analogien zum Rhein-Main-Gebiet, wie im Rahmen dieser Studie dargelegt wird.

Methodik: Diese Studie wurde im Zeitraum 2015-2017 anhand der in Kapitel 1
dargelegten  Problemstellung in  einer umfassenden  qualitativen
Literaturrecherche durchgefiihrt. Ein Logistik-Studierender der THM trug als
wissenschaftliche Hilfskraft zur Findung und Sichtung bei. Die Systematik
umfasste die Suche nach regionalen Studien von Wissenschaft und
Regierungsorganisationen, der EU Regionalentwicklungsinitiativen sowie
regionsiibergreifenden wissenschaftlichen Studien. Auf eine quantitative
Auswertung (welches Phanomen wird wie oft beschrieben) wurde aus Griinden
mangelnder methodischer und fachlicher Vergleichbarkeit der betrachteten
Quellen verzichtet. Die qualitative Auswertung erfolgte in enger Abstimmung mit
den Regionalexperten wie in Kapitel 1 ausgefiihrt).

S10-Nidda Gutachten Prof. Dr. Monika Maria Moéhring 13.02.2017
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Die — wissenschaftlich sicherbaren — relevanten und besonders
bemerkenswerten Erkenntnisse zu Mallnahmen der sogenannten conurbanen
(Albrecht, 2009; mit Conurbanitat gemeint ist die Konstellation kleinerer Stadte
um eine Metropole) Regionalentwicklung mit dem Instrument des
Schienenpersonennahverkehrs (SPNV; hier: S-Bahn) werden im Folgenden
dargelegt:

Zu den Wirkungen von Schienenpersonennahverkehr hat eine Studie von Prof.
Hartwig, Universitat Minster (Hartwig, 2012), folgende gesicherte Erkenntnisse
ergeben:

- Der Schienenpersonennahverkehr weist in Ballungsraumen ein deutliches
Wachstum auf

- Das Netz stof3t jedoch gegenwartig an Belastungsgrenzen
- Die Kapazitat eines Streckenabschnittes ist abhangig von
o der Maximalgeschwindigkeit,
o der Anzahl von Gleisen,

o dem Standard der Leit- und Sicherungstechnik

aber auch von:
o Vorhandensein von Schienen-Bypassen (Abstell- und Uberholgleise)

o Beseitigung von Niedergeschwindigkeits-Abschnitten (lokale
Storfaktoren)

Eine Studie der Landesverkehrsministerkonferenz VMK (Holzhey et al., 2014)
weist auf die Wirkung von aktiver Verkehrspolitik auf den SPNV hin:

Seit Bestehen des Regionalisierungsgesetzes (im  Rahmen des
Eisenbahnneuordnungsgesetzes; 1.1.1996) haben sich die Personen-km im SPNV
um 44% erhoht! (Von 1996 bis 2012 ergibt sich somit ein durchschnittliches
jahrliches Wachstum von 2,31%).

Der gesellschaftliche Nutzen des Schienenverkehrs manifestiert sich in der
geringen negativen Aullenwirkung. In Deutschland entstanden 2007 externe
Kosten durch Stau, Unfalle, Umweltschaden und Larm:

- StraRe: 62,1 Mrd €

S10-Nidda Gutachten Prof. Dr. Monika Maria Moéhring 13.02.2017
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- Schiene: 1,6 Mrd € (entspricht 3%)

Der SPNV weist laut VMK-Gutachten in besonders hohem Malie folgende
positive 6konomische und 6kologische Effekte auf:

- Investitionswirkung

- Externe-Kosten-Wirkung, z.B. Stau- und Larmvermeidung;
Unfallvermeidung (positive Externalitat)

- Umweltwirkung (positive Externalitat)
- Demographische Wirkung (positive Bevolkerungsentwicklung)
- Fur die Bahn: Fahrgeldeinnahmen plus regionale Fordermittel

Die Studie der Landesverkehrsministerkonferenz VMK (Gutachterkonsortium;
2014) bescheinigt, dass das Tempo der Angebotsentwicklung im SPNV allerdings
verlangsamt wurde durch

- infrastrukturelle Grenzen, welche mit der Zeit erreicht werden
- rucklaufige Mittel aus dem Regionalisierungsgesetz

Eine Studie des Verkehrsverbandes Nordrhein-Westfalen e.V. (Hilser, 2012) nennt
als weitere  Kennzahl die ,Verbindungsgiite” - die mittlere
Liniengeschwindigkeit. Es ist das MalR Luftlinie / reale Fahrtzeit. In Deutschland
liegt diese beim Schienenpersonennah- und Fernverkehr im Mix bei 70,6 km/h,
trotz der hohen Haltedichte in NRW.

(Zum Vergleich: Die Strecke Nidda-Frankfurt hat eine typische Verbindungsgiite
von 29,7 km/h, bezogen auf Entfernungs-Kilometer! Dies ist weniger als die
Halfte des durchschnittlichen Wertes.)

Die Studie bescheinigt allen Bahnprojekten eine betriebs- und
volkswirtschaftliche Amortisationsdauer von 9,97 Jahren; dies schliel3t Grof3-
und Neubauprojekte ein.

Reine Ausbauprojekte werden in der Studie des Verkehrsverbandes NRW e.V.
(Hilser, 2012) mit Amortisationen von unter 3 Jahren veranschlagt. Das heilit,
der Nettonutzen fiir Bahnbetreiber plus Gesellschaft liegt hier weit (iber dem
anderer subventionierter Investitionen.

Dass speziell der Schienenpersonennahverkehr rasant an Attraktivitat gewinnt,
zeigt eine quantitative Studie der Bundesarbeitsgemeinschaft SPNV (2013),
durchgefiihrt von 2002 bis 2012:

S10-Nidda Gutachten Prof. Dr. Monika Maria Moéhring 13.02.2017
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Abbildung 1:  Entwicklung der Beforderungsleistung im Sektorenvergleich
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(Quelle: BMVBS* | InnoZ* )

Quelle: BAG-SPNV, Marktreport 2013

Die Studie zeigt einen unterdurchschnittlichen Anteil
Individualverkehrs (MIV) im Mobilitdatszuwachs,
Wachstumsfihrerschaft vom SPNV beansprucht wird. Damit einhergehend ist
die im Punkt 1) dieser Studie befundene besonders hohe Akzeptanz der Marke

»S-Bahn“ in der Bevolkerung.

Die hohe Akzeptanz der Marke S-Bahn wird untermauert durch die
Uberproportionale Zunahme der Beforderungsleistung, verglichen mit der

Zunahme der Betriebsleistung:

S10-Nidda Gutachten Prof. Dr. Monika Maria Moéhring
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Abbildung 2: gy iehs- und Beforderungsleistung SPNV 2002-2012

2002 2004 2010 2012

[llos [ Wettboworber —+— Marktanteil Wettbewerber in %
Entwicklung der SPNV-Leistungen 2002 - 2012

(Quellen: BAG-SPNV, Deutsche Bahn AGY, Statistisches Bundesamt; wedtere Erlé
zur Berechnung der Betriebsieistung siehe Infobox Kalkulation und Darstellung der SPNV-Leistungsdaten®)

Quelle: BAG-SPNV, Marktreport 2013

Mallhahmen im Bereich SPNV werden also sehr wahrscheinlich eine
Uberdurchschnittliche Effizienz aufweisen.

Die wohl am besten Ubertragbare Studie wurde von den Forschern Spiekermann
und Wegner 2011 fiir das Bundesamt fiir Bau- Stadt- und Raumforschung (BBSR)
prasentiert. Hier wurde die Entwicklung eines mit Frankfurt-Nidda
vergleichbaren Korridors ex post von 1990 bis 2004 evaluiert, in welchem die
bestehende Bahn-Infrastruktur fir eine S-Bahn erweitert wurde (,Karlsruher
Modell“). Die wissenschaftliche Rigorositdat wurde durch Betrachtung eines
Vergleichskorridors sichergestellt:

S$10-Nidda Gutachten Prof. Dr. Monika Maria Moéhring 13.02.2017
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Abbildung 3: Bevdlkerungsentwicklung im Projektkorridor 1990 — 2004,

Quelle: Spiekermann und Wegener, 2011.

Diese Studie isoliert erstmals Effekte der Umwandlung einer Bahnstrecke in eine
S-Bahn unter Beseitigung von Reisewiderstanden (5-12 Minuten Zeitersparnis

nach Karlsruhe, je nach Entfernung). Die Ergebn
herausstellen:

isse lassen sich wie folgt

Die Haltestellen am S-Bahn-Korridor entwickelten sich zu Keimzellen

radialer Siedlungs- und Infrastrukturentwicklung

Jede einzelne Minute

Attraktivitatsgewinn.

eingesparte

Der Ticket-Preis ist weit weniger entscheidend
kurze Fahrzeit.
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Es wurden vor allem familienfreundliche Mehrfamilienhauser,
Wohnungen fiir Senioren und Reihenhauser gebaut

Die Verdichtung erfolgte radial absteigend.

Als Kernzone kristallisieren sich die Areale innerhalb 10 Gehminuten zu
den S-Bahn-Stationen heraus. Hier entstehen nachgelagert auch
Geschafte und Arztpraxen.

Es entstehen Arbeitsplatze im Umfeld der S-Bahnhofe. Dieser Effekt tritt
allerdings mit leichter bis erheblicher Verzégerung ein.

Auch bestehende Besiedlung wird veredelt und verdichtet.
Kristallisationspunkt ist hier nicht die Ortsmitte, sondern der S-Bahnhof.

Bei hohem Ausgangsniveau ist eine weitere Steigerung der
Immobilienpreise nur abgeschwacht zu erkennen. Niedriges
Ausgangsniveau bedingt eine hohe Steigerung, sogar schon antizipierend
vor Fertigstellung des S-Bahn-Ausbaus.

Der Vergleichskorridor wies ebenfalls ein Wachstum auf, allerdings als
Zersiedlung. Obwohl dieser Korridor zwischen 2 Autobahnen liegt, blieb
das Bevolkerungswachstum hinter dem des Projektkorridors zurtick.

Laut Spiekermann und Wegner (2011) ist diese Studie auf Regionen innerhalb
der EU iibertragbar, sofern sie zumindest ein vergleichbares Gefille an
Immobilienpreisen und Arbeitsplatzangebot aufweisen. Diese Vergleichbarkeit
ist derzeit Uberproportional gegeben. Entsprechend kdnnen die geographischen
Analogien zur Rhein-Main-Region kdnnen wie folgt visualisiert werden:

S10-Nidda Gutachten Prof. Dr. Monika Maria Moéhring 13.02.2017
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Abbildung 4: Vergleichskorridore Nidda und Eppingen (Quelle: Viamichelin.com)

Beide Korridore weisen eine Zweistufigkeit auf: Karlsruhe-Bretten-Eppingen
sowie Frankfurt-Friedberg-Nidda.

Wahrend fir Karlsruhe die ,Schallgrenze” fiir groBe Pendler-Attraktivitat bei 25
min angesetzt wird, diirfte —in Zusammenschau mit den Erkenntnissen aus Punkt
1 — die Grenze fiir Frankfurt bei bis zu 40 Minuten liegen. Zudem ist Friedberg
aufgrund seiner Bildungsdichte ein Mittelzentrum, welches zusatzliche
Attraktivitat fir Nidda generiert.
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Eine grol® angelegte Fallstudie im GroRraum Denver (veroffentlicht im Journal of
Transport Geography, Batthacharjee und Goetz, 2012) hat die positive Wirkung
von S-Bahnen belegt:

— Bereits im 2. Jahr nach Eréffnung von 15 km eines S-Bahn-Korridors hat
der Motorisierte Individualverkehr MIV im Einflussbereich splrbar
abgenommen; dies trotz Bau von 48.000 zusatzlichen Wohnungen, 5,3
Mio m? Gewerbeflache, 5,4 Mio m? zusatzlicher Biroflache und 6,2 Mio
m? zusatzlicher Klinikflache.

— ,Fast Tracks” mit durchgehenden Punkt-zu-Punkt-Verbindungen zu
Stol3zeiten waren besonders effizient.

— BundesstraBen waren drastisch weniger frequentiert; Highways wurden
punktuell entlastet.

— In  einem ,ceteris paribus“-Vergleichskorridor (wissenschaftlich
vergleichbar) erhohte sich der Individualverkehr, trotz langsamerer
Entwicklung der Bautatigkeit.

— Im Ausbaugebiet kamen 25% der taglichen SPNV-Pendler aus der friiheren
PKW-Pendlerschaft, trotz bestehender parallel verlaufender Autobahn.

- Der Schienenpersonennahverkehr wird in diesem wissenschaftlichen Artikel
(Batthacharjee und Goetz, 2012) Artikel als ideale Losung fiir zentrale und
periphere Stauphdanomene gesehen.

Neben Denver stiitzen auch Erfahrungen aus der Schweiz die
Analogievermutung. Drei Viertel aller 16-24jdhrigen Schweizer besitzt ein OPNV-
Abonnement (Litra Census Schweiz, 2010). Hier hat sich gezeigt, dass sich die S-
Bahn ,von einem reinen Verkehrsangebot zu einem Instrument aktiver
raumlicher  Entwicklungspolitik” wandelt (Schweizer Bundesamt fir
Raumentwicklung, 2004: Raumliche Auswirkungen der Ziircher S-Bahn — eine ex-
post Analyse; siehe auch Schiirmann & Spiekermann, 2010).

Per Volksentscheid 1981 wurde die Finanzierung der Ziircher S-Bahn langfristig
sichergestellt. Pro Jahr werden 40 Mio Franken in einen Verkehrsfonds eingezahlt
und bei Bedarf weitere groRzligige Kantonskredite gewahrt. Die S-Bahn kreierte
Pendler-Hubs und richtet sich auch besonders an den Pendlerverkehr, der durch
die typischen Stol3zeiten die problematischsten Kapazitatsspitzen aufweist.

Dank wachsender Passagierzahlen (nach Nutzung neuen Wohnraumpotentials
im Umland) konnte 1996-2004 auf eine Preiserh6hung verzichtet werden.

S10-Nidda Gutachten Prof. Dr. Monika Maria Moéhring 13.02.2017
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Das Kanton Zirich hat mittlerweile einen ErschlieBungsgrad von 90% durch S-
Bahnen (nach MaRgabe der ErschlieBungsverordnung Ziirich).

Besonders positive Effekte aus dieser Fallstudie:

- Die Klimakennzahlen pro Kopf sinken in Gemeinden mit hoherem
ErschlieBungsgrad (siehe auch Willyanto, 2012).

- Die Frequenzverbesserung von SPNV bedingt immer eine starke Zunahme
der Bevolkerung im peri-urbanen Bereich.

- Zusatzliche Effekte werden durch Gefalle im Bodenpreis und im Steuersatz
verursacht.

- Die peripheren Gebiete werden verdichtet. SPNV fordert die Verdichtung
und den Bau von Mehrfamilienhdusern, Individualverkehr fordert die
Zersiedlung und den Bau von Einfamilienhdusern.

- Vor allem aus einer schlechten Ausgangslage heraus bildet die
Reisezeitverbesserung (= Reduzierung des Reisewiderstandes) einen
erheblichen Attraktivitatsgewinn.

Fir die Schweizer Wirtschaft ist die Auslagerung unnétig zentraler (Bliro-)Ar-
beitsplatze, der sogenannten , Tintenburgen®, ein wichtiges Einspar- und Attrak-
tivitatspotential. Die S-Bahn wird als , Mittel zur Dezentralisierung traditionell
stadtischen Arbeitens” gesehen (Studie zu Bern, Schneeberger, 2014).

Die Studie des Schweizer Bundesamtes fir Raumentwicklung (2004) weist auf die
besonders gute Ubertragbarkeit der Langzeit-Betrachtung im Kanton Ziirich hin,
vor allem wenn:

- eine hohe und weiter steigende Belastung durch Pendlerverkehr — radial
um eine Metropole herum — besteht,

- die landschaftliche Attraktivitit des Umlandes zur OPNV-gestiitzten Peri-
Urbanisierung beitragt,

- das Potential fiir eine aktiv steuernde Verkehrspolitik gegeben ist.

Die wirtschaftliche Effizienz einer SPNV-MaBnahme ist laut Schweizer
Bundesamt fir Raumentwicklung (2004) am grof3ten, wenn nicht parallel eine
SchnellstraBe (aus-)gebaut wird.
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3. Handlungsempfehlungen

Analog zur Studie der Landesverkehrsministerkonferenz VMK
(Gutachterkonsortium; 2014) empfiehlt dieses Gutachten

- die EinfUhrung Integraler Taktfahrplane (ITF), in welcher die typischen
Reiseverbindungen (unimodal SPNV-SPNV, intermodal Bus-SPNV oder
Individualverkehr-SPNV mit Park & Ride) vieler Fahrgaste optimiert
werden,

- die Etablierung von ,Hubs” (Verknlpfungsstellen unimodal und
intermodal) mit geringem Transferwiderstand (kurze Fullwege, geringe
Ubergangs- und Wartezeiten, zuverldssige Abfahrtszeiten, sofortiges
Finden eines Parkplatzes).

In Anlehnung an Prof. Hartwig (2012) empfiehlt diese Studie potentialorientierte
,Streckenscharfe Instrumente” zum effizienten Mitteleinsatz. Es handelt sich
hierbei um sogenannte ,kleine MaRnahmen”, die bei bestehender
Gleisinfrastruktur zum Tragen kommen:

=>» Verbesserung der Leit- und Sicherungstechnik
=» Beseitigung von Engpéassen (Ausweichgleise)

=>» Beseitigung  von Niedergeschwindigkeits-Abschnitten (lokale
Storfaktoren; z.B. Zusammenlegen von landwirtschaftlichen
Bahnilibergéangen)

Erst im Nachgang empfiehlt Prof. Hartwig (2012) Streckenausbauten (mittlere
MaBnahmen) und Streckenneubauten (grofle MaRnahmen). Albrecht (2009)
stellt einen umfassenden Algorithmus fir die ressourceneffizienteste conurbane
Taktung am Beispiel Dresden vor.

Wie im Journal of Transport Geography (Batthacharjee & Goetz, 2012) dargelegt,
ist es fir die Anbindung der Region Nidda erstrebenswert, , Fast Tracks” zu
StoRzeiten einzufihren. In Denver werden diese , FasTrack Light Rail“ genannt.
Diese wirden vergleichbar von Nidda nach Friedberg und zuriick ohne Halt
fahren. Richtwert ist die far Deutschland ermittelte
Durchschnittsgeschwindigkeit von 70,6 Luftlinien-km/h (Deutschland-Schnitt
laut MVV Studie). Die conurbanen Reisewiderstande sollen so kostengiinstig
minimiert werden, die Peripherie um die Endhaltestelle sowie deren
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Nachbargemeinden durch niedrigere Gesamtreisezeit optimal eingebunden
werden.

In Ubereinstimmung mit der Studie des Schweizer Bundesamtes fiir
Raumentwicklung (2004) empfiehlt dieses Gutachten dariiber hinaus folgende
gezielte MalRnahmen:

- Dezentrale Park & Ride Angebote ohne Ortsbelastung

- Ortskerne der angefahrenen Stationen in ,attraktivitatssteigernden
Zusammenhang” mit den Bahnhdofen bringen

- Ortliche Administrationen und Bautridger mit einbeziehen.

Verkehrszahlungen, Staustatistiken sowie Nutzerbefragungen kdnnten eine
passgenauere Mallnahmenwahl ermoglichen. Diese erfordern jedoch einen
hohen zeitlichen sowie 6konomischen Aufwand, der mit dem marginalen Nutzen
gegenliber Ex-Post-Betrachtungen in vergleichbaren Szenarien moglicher Weise
nicht zu begrinden sein wird. In jedem Fall misste dabei auf die
methodologische Rigorositat geachtet werden, um Artefakte und Sondereffekte
zu vermeiden.

4. Schlussbetrachtung

Unter Berlicksichtigung aller empirisch gesicherten Potentiale, des
Bevolkerungs- und Immobilienpreisgradienten und bestehender Forschung kann
der Schluss gezogen werden, dass S-Bahn- oder Stadtbahn-ahnliche Investitionen
in einen radialen Sektor nach Nidda sozio-6konomisch Sinn machen wiirden.

Angesichts der gesellschaftspolitischen und 6kologischen Herausforderungen,
denen sich das Rhein-Main-Gebiet in den kommenden Jahrzehnten zu stellen
haben wird, kann nach Stand der empirischen Erkenntnisse eine Empfehlung fiir
die 0.g. MaRnahmen und die langfristige MaRnahme einer S-Bahn-Anbindung fiir
Nidda ausgesprochen werden.
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Anhang

Zunachst mochte ich den Antwortgebern, die mir fir die qualitative Untersuchung des
Aufgabengebietes zur Verfligung standen, fur ihre unermudliche Unterstlitzung in
dieser Arbeit danken. Dies gilt in besonderem Mal3e fir Herrn Christian Renner und
Herrn Dr. André Hilsbomer. Weiterer Dank gilt dem Dekan des Fachbereichs
Management und Kommunikation der Technischen Hochschule Mittelhessen, Prof. Dr.
Ulrich Hein, fiur die Gewahrung des wissenschaftlichen Mitarbeiters. Diesem, Herrn
Alexander Bohne, méchte ich fir das Engagement in dieser Studie danken.

Diese Studie und die dazu fuhrenden Untersuchungen wurden von mir als ,Spende”
an die Initiative ,S 10 Nidda" angefertigt. Dabei wohne ich in Seeheim-Jugenheim und
damit weder in Nidda, noch habe ich geschéftliche Kontakte dorthin. Meine Motivation
ist folgende:

Als Professorin in Friedberg ist es mir wichtig, dass sich die Region optimal entwickeln
kann.

Als Logistikprofessorin ist es mir wichtig, dass Deutschland seine ungenutzten
Potentiale erkennen und nutzen kann.

Als Wirtschaftsprofessorin méchte ich, dass die Region Frankfurt nicht durch
Arbeitskrafte- und Platzmangel an seine Grenzen stof3en muss.

Als Birgerin Deutschlands ist es mir wichtig, dass erschwinglicher Wohnraum dort
entstehen kann, wo Arbeitsplatze zur Verfiigung stehen.

Als Mutter halte ich es fir erstrebenswert, Familien in gut angebundenen Gemeinden
ansiedeln zu kdnnen.

Meine eigenen Kinder (nun 25 und 27 Jahre alt) sind in Seeheim-Jugenheim
aufgewachsen, 10 Gehminuten von der Strallenbahn nach Darmstadt entfernt und
doch am Waldrand. Sie bescheinigen mir nun, dass dies fir sie die ideale Lage fir ihre
Kinder- und Teenager-Zeit war. Es ist mir ein Anliegen, moéglichst vielen Kindern solch
ein Aufwachsen zu ermdglichen.
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