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1  Anlass und Aufgabenstellung

1.1 Anlass und Ziele des Verkehrsentwicklungsplans

Mit dem Verkehrsentwicklungsplan (VEP) soll ein verkehrsmitteliibergreifendes, abgestimm-
tes sowie strategisches Konzept fiir die zukunftigen Leitlinien der Verkehrsentwicklung der
Stadt Schweinfurt bis zum Jahr 2030 formuliert werden. Er 16st damit den bisherigen Ver-
kehrsentwicklungsplan aus dem Jahr 1994 ab, der sowohl von den Analysedaten als auch von
den Planungszielen nicht mehr aktuell ist.

Mit dem VEP bereitet sich die Stadt Schweinfurt im Verkehrsbereich auf die bis zum Jahr
2030 absehbaren verdnderten Herausforderungen (u.a. Abzug der Amerika-
ner/Demografischer Wandel/Klimaschutz/E-Mobilitdt) vor und setzt Handlungsprioritdten
fur den Verkehrsbereich. Der VEP liefert damit insgesamt eine handlungsleitende Mobili-
tatsstrategie fir die Stadt Schweinfurt, die zum einen Ziele und Strategien definiert. Zum
anderen soll der Verkehrsentwicklungsplan kein ,Schubladenwerk®* werden, sondern ein um-
setzungsorientiertes Handlungskonzept fiir die Verkehrssteuerung in Schweinfurt in den
nachsten Jahren darstellen. Hierzu wird ein MaBnahmen- und Umsetzungskatalog erarbeitet,
der unter Abwdgung der Dringlichkeit und der Finanzierbarkeit eine realistische Umsetzung
ermdglicht.

Mit der Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplans wurde das Biiro Planersocietédt 2011 be-
auftragt. Der vorliegende Entwurfsbericht fasst die wesentlichen Ergebnisse des etwa zwei-

jahrigen Planungsprozesses zusammen.

1.2 Aufbau und Vorgehensweise
Der VEP-Bearbeitungsprozess ldsst sich in vier wesentliche Arbeitsschritte gliedern:
> Eine umfangreiche und zielorientierte Bestandsanalyse,

> eine Szenarienbetrachtung fiir die zukiinftigen Anforderungen an das Verkehrssys-

tem,

> eine Konzeptentwicklung mit verschiedenen Handlungsfeldern fiir alle Verkehrstra-

ger sowie
> ein zusammenfassendes Umsetzungskonzept.

Begleitet wurde die Erarbeitung des VEP durch einen umfangreichen Kommunikationspro-
zess. Dazu gehorte u.a. eine projektbegleitende Steuerungs- bzw. Projektgruppe, die sich aus

Vertretern der politischen Parteien, der Verwaltung, der libergeordneten oder fachbezoge-
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nen Institutionen (z.B. Landkreis, Stadtwerke) sowie aus Vertretern bestimmter Verbinde
(z.B. IHK) zusammensetzte. Diese Projektgruppe hat den gesamten Prozess begleitet und
die jeweiligen Zwischenergebnisse diskutiert und reflektiert. Weitere Kommunikationsele-
mente des Planungsdialogs waren u.a. ein Stadt-Umland-Gesprach (mit den Biirgermeistern
der Umlandkommunen) sowie eine Informationsveranstaltung mit Biirgerinnen und Biirgern
im Mai 2012. Ebenso wurde eine Befragung der gr6ten Wirtschaftsunternehmen in
Schweinfurt durchgefiihrt.

Abbildung 1: Bausteine und Vorgehensweise des VEP Schweinfurt

Zielorientierte Bestandsanalyse

FlieBender und Sichtun
FuB-und = Verkehrs- g
ruhender Kfz- OPNV . ; bestehender
Radverkehr sicherheit
Verkehr Datengrundlagen

Definition von Handlungszielen und -feldern

uonejiunwwoy

Handlungsfelder und MaRnahmenskizzen

Kfz-Verkehr und StraRennetz, ruhender Verkehr und intermodale Schnittstellen, OPNV, Radverkehr,
FuBverkehr und Barrierefreiheit, Verkehrssicherheit, Mobilitdtsmanagement, Verkehr und Umwelt

Wechselwirkungen

3un3eyjagaqIaman ‘Bungi|1939gSHIYIIIUSHO
‘addni8piplo.d ‘opunusdunijemiap ‘Bunijeisuesanpeyny

Zusammenfassende MaRnahmendarstellung
Einzelmanahmen mit Prioritdten, Umsetzungshorizont, Tragerschaft/beteiligten Akteuren

Entwicklungsszenarien Verkehr2030 <:>

Quelle: Eigene Darstellung

Nach der Darstellung der wesentlichen Rahmenbedingungen und Merkmale, die die Raum-
struktur und Erreichbarkeit in Schweinfurt bestimmen (Kapitel 2) werden die Erkenntnisse
aus der im Jahr 2010 durchgefiihrten Haushaltsbefragung zusammengefasst (Kapitel 3). Kapi-
tel 4 thematisiert den auslaufenden VEP aus dem Jahr 1994 und gibt einen Uberblick {iber die
in den VEP zu integrierenden Planwerke. Die Ergebnisse der Bestandsanalyse folgen in Kapi-
tel 5. Mit Hilfe von Szenarien wurde lber den zukiinftigen Entwicklungsspielraum im Ver-
kehrsbereich diskutiert. Einen Uberblick {iber die Szenarien gibt Kapitel 6. Die in Kapitel 7
definierten Handlungs- und Zielfelder basieren auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse
und bilden das Grundgerust fiir das nachfolgende Handlungskonzept (siehe Kapitel 8). Im
Fazit werden die Handlungsfelder und Strategien des VEP synoptisch zusammengefiihrt
(Kapitel 9). Kapitel 10 stellt die die jeweiligen EinzelmaRBnahmen in Tabellenform zusammen
und nennt Prioritdten, Umsetzungshorizonte sowie die Trager der MaRnahmen bzw. betei-
ligte Akteure.
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2  Raumstruktur und Erreichbarkeit der Stadt Schweinfurt

Die im bayerischen Regierungsbezirk Unterfranken gelegene kreisfreie Stadt Schweinfurt
stellt mit rund 53.000 Einwohnern und rund 50.000 sozialversicherungspflichtigen Beschéf-
tigten das wirtschaftliche und kulturelle Zentrum der Region Main-Rhon dar. Das Einzugsge-
biet Schweinfurts erstreckt sich aufgrund der Vielzahl der Arbeitsplatze sowie der wichtigen
Bedeutung als Bildungs- und Einkaufsstandort weit tiber die Stadtgrenzen hinaus und um-
fasst insbesondere den umgebenden Landkreis Schweinfurt, aber auch im weiteren Umkreis
liegende Stadte und Gemeinden.

Bis heute wird Schweinfurt von der verarbeitenden Industrie gepragt, wobei insbesondere
die Wilzlagerherstellung sowie die Automobilzulieferindustrie eine wichtige Rolle spielen.
Der Anteil der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten im produzierenden Gewerbe liegt
mit rund 48% weit iber dem bayerischen (34 %) und dem deutschen Durchschnitt (rund
28%). Der Dienstleistungssektor ist im Vergleich mit anderen Stadten weniger stark ausge-
pragt, hat in den letzten Jahren aber an Bedeutung gewonnen. Nachdem Schweinfurt zu Be-
ginn der 1990er Jahre eine schwere Strukturkrise mit einer Arbeitslosenquote von mehr als
20% erlebte, hat sich die wirtschaftliche Lage seither wieder deutlich verbessert.

Neben ihrer Funktion als Wirtschaftsstandort tibernimmt die Stadt Schweinfurt als einziges
Oberzentrum der Region Main-Rhon wichtige zentralortliche Versorgungsaufgaben. So ist
Schweinfurt mit einer Fachhochschule, 18 beruflichen Schulen und zehn weiterfithrenden
Schulen, darunter vier Gymnasien, der mit Abstand bedeutendste Bildungsstandort der Re-
gion. Taglich besuchen mehr als 18.000 Schiiler und Schiilerinnen eine Schule in Schweinfurt,
wobei insbesondere bei den weiterfiihrenden Schulen und Berufsschulen nahezu 2/3 der
Schiiler aus dem Umland stammen (vgl. Schulstatistik 2011). Viele Bildungseinrichtungen
konzentrieren sich westlich der Innenstadt. Insbesondere die Hochschule fiir angewandte
Wissenschaft Wiirzburg-Schweinfurt mit ihren rund 3.100 Studierenden in Schweinfurt und
zwei Standorten im Stadtgebiet fungiert als wichtiger Impulsgeber fiir die wirtschaftliche
Entwicklung in der Stadt und der Region. Nicht zuletzt ist Schweinfurt mit dem Theater der
Stadt Schweinfurt, zahlreichen Museen, darunter das 2001 neu erbaute Museum Georg Scha-
fer, sowie dem Kulturhaus ,,Stattbahnhof“ ein wichtiger Kulturstandort.

Der Raum Schweinfurt ist seit vielen Jahrzehnten Standort der US-Armee mit insgesamt rund
12.000 Personen, darunter etwa 4.300 Soldaten und 6.400 Familienangehdorige, von denen
jedoch nur etwa die Halfte dem Stadtgebiet von Schweinfurt zuzurechnen sind. Mit dem An-
fang 2012 beschlossenen Abzug der Truppen werden allein in der Stadt Schweinfurt rund 9o

ha Konversionsflachen frei, die fiir eine zivile Nutzung zur Verfiigung stehen.

Schweinfurt ist Verwaltungssitz des gleichnamigen Landkreises, der die Stadt vollstandig

umschliet und rund 113.000 Einwohner und Einwohnerinnen aufweist. Insbesondere die im
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ndheren Umland gelegenen Gemeinden fungieren fiir viele der in Schweinfurt Beschéftigten
als Wohnstandort, so dass ca. 38.600 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte nach
Schweinfurt pendeln. Ein Teil der Siedlungsflichen der Umlandgemeinden grenzt unmittel-
bar an das Stadtgebiet, so dass die Stadtgrenze teilweise nicht mehr erkennbar ist.

Schweinfurt liegt am Ufer des Mains auf einer Hohe von etwa 225 Meter tiber Normalnull.
Nach Norden hin steigt das Stadtgebiet leicht an, wéhrend die Gebiete entlang des Mains
durch eine relativ flache Topographie gepragt sind.

2.1 Bevoélkerungsentwicklung und Altersstruktur

Seit dem vorlaufigen Hochstwert der Einwohnerzahlen in den 1970er Jahren mit mehr als
58.000 Einwohnern und Einwohnerinnen ist die Zahl seither leicht auf rund 53.000 Personen
zurlickgegangen.! Weitreichender als der absolute Riickgang der Bevidlkerungszahl ist jedoch
die sich verdndernde Altersstruktur. Der Anteil der Personen im Alter von 65 Jahren und dlter
hat sich seit 1970 auf 24 % nahezu verdoppelt, wahrend der Anteil der Personen unter 18 Jah-
ren sich hierzu spiegelbildlich entwickelt hat (1970: 24,9 %, 2011: 15,2%). Somit sind heute
mehr als 44 % der Bevolkerung 5o Jahre und dlter, und fast jeder vierte Schweinfurter ist &l-
ter als 65 Jahre (vgl. Website Strukturdaten Schweinfurt b).

Abbildung 2: Bevolkerungsentwicklung in Schweinfurt 1950 - 2011

70.000

60.000

40.000

= FEinwohnerin
30.000 Schweinfurt

20.000

10.000

0 T T T T T T 1
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Quelle: Eigene Darstellung nach LFSTAD 2011a: 6

Fur die Zukunft ist in Schweinfurt ein weiterer Riickgang der Bevolkerung zu erwarten. Die
regionalisierte Bevolkerungsvorausberechnung des Bayerischen Landesamtes flir Statistik
und Datenverarbeitung rechnet zwischen 2010 und 2030 mit einem Riickgang von 4,2% in

der Stadt und 9,9% im Landkreis Schweinfurt.

1 Einwohner und Einwohnerinnen mit Hauptwohnsitz
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Das Durchschnittsalter in der Stadt Schweinfurt wird von heute bereits relativ hohen 45,2

Jahren auf dann 48,1 Jahre ansteigen. Allein die Anzahl der tiber 75-Jdhrigen wird voraussicht-

lich um fast 25% steigen. Die Prognosen fiir den Landkreis Schweinfurt sind mit einem

Durchschnittsalter von 48,6 Jahren im Jahr 2029 deutlich schlechter.

2.2 Siedlungs- und Sozialstruktur

Schweinfurt gliedert sich in 16 Stadtteile bzw. 22 statistische Bezirke, die entsprechend ihres

Entstehungszeitraums und ihrer vorherrschenden Nutzungsstruktur unterschiedliche Cha-

rakteristika aufweisen (siehe Tabelle 1).

Tabelle 1: Charakteristika der Schweinfurter Stadtteile

Stadtteil wichtigste Nutzungen bauliche Strukturen

Altstadt

Innenstadt West
Innenstadt Nord
Bergl

Deutschhof
Eselshohe
Gartenstadt
Haardt

Hochfeld-Steinberg

Musikerviertel

Schweinfurt-Nordost

Schweinfurt-Nord

Schweinfurt-
Nordwest
Oberndorf-Siid

Oberndorf-Mitte

Schweinfurt-Sud
(Hafen-Ost)
Schweinfurt-Stid
(Hafen-West)
Schweinfurt-
Baggersee

2.430
4.292

4.031

9.142

6.066

2.447
2.800

1.734
5.152
3.227

2.684

3-075
3.160

1.160

1.335

216

15

(0}

Einkaufen, Dienstleistungen

Wohnen, Einkaufen, Dienstleistun-
gen

Wohnen, Einkaufen, Dienstleistun-
gen

Wohnen, Industrie

Wohnen
Wohnen
Wohnen
Wohnen
Wohnen

Wohnen, Bildung (Schulen,
Fachhochschule), US-Militar
Wohnen, Krankenhaus

Wohnen, Einkaufen

Wohnen, US-Militar

Wohnen, Industrie

Wohnen, Industrie
grolRflachiger Einzelhandel
(Baumaérkte, Autohauser usw.)

Industrie und Gewerbe

Erholung

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis von Website Stadt Schweinfurt

kleinteilig, teils historisch

vorwiegend Blockrandbebau-
ung

vorwiegend Blockrandbebau-
ung

Zeilenbebauung, Geschoss-
wohnungsbau, Zweckbauten
Ein- und Mehrfamilienhduser

Ein- und Mehrfamilienhauser
Ein- und Mehrfamilienhauser
Ein- und Mehrfamilienhauser
Ein- und Zweifamilienhauser

Zeilenbebauung, offentl.
GroRbauten, Kasernen
Ein- und Zweifamilienhduser

Ein- und Zweifamilienhduser

vorwiegend Mehrfamilien-
hduser

Ein- und Mehrfamilienh&user,
Zweckbauten

Ein- und Mehrfamilienh&user,
Zweckbauten

Zweckbauten

Zweckbauten

Das Stadtgebiet von Schweinfurt wird durch den Main geteilt. Das Stadtzentrum, die Wohn-

gebiete sowie die Industrieflachen des Schaeffler-Werks FAG und ein Teil der Betriebe der
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ZF Sachs AG sowie der SKF befinden sich nérdlich des Mains, wihrend sich im sidlichen Be-
reich die Industrie- und Gewerbestandorte Hafen-Ost, Hafen-West und Maintal befinden,
wobei sich letztgenannter noch in der Entwicklungsphase befindet und in den kommenden
Jahren an Bedeutung gewinnen wird.

Die Siedlungsstruktur nordlich des Mains orientiert sich dabei entlang der tiberortlichen,
klassifizierten Stralen, welche sternférmig auf die Innenstadt zulaufen und dort tber einen
Ring miteinander verbunden sind. Die Wohngebiete erstrecken sich somit ausgehend von
der Innenstadt ,fingerartig” in die duleren Bereiche und gehen teilweise nahtlos in die Um-

landgemeinden tber.

Stdlich des Mains befindet sich innerhalb des Schweinfurter Stadtgebiets nahezu keine
Wohnbebauung, vielmehr sind hier Industrie- und Gewerbeflachen sowie groRflachiger Ein-
zelhandel vorhanden.

Karte 1 stellt die Verteilung der Bevolkerung im Stadtgebiet dar. Die mittlere Bevélkerungs-
dichte im Stadtgebiet betrdgt rund 1.500 Einwohner je km2. In den eigentlichen Siedlungsbe-
reichen liegt diese jedoch zum Teil um ein Vielfaches hoher, allen voran in Vierteln wie der
westlichen und noérdlichen Innenstadt, in Bergl, im Musikerviertel sowie in Teilen der Alt-
stadt, in Deutschhof, Eselshéhe oder Haardt.

In den letzten Jahrzehnten hat durch den Strukturwandel in Schweinfurt ein deutlicher Wan-
del der Altersstruktur stattgefunden (siehe Karte 2): Die Zahl der jungen Menschen ist zu-
riickgegangen, der Anteil der dlteren Menschen hingegen gestiegen. Diese Entwicklung hat
auch Auswirkungen auf das Verkehrsgeschehen. Nicht zuletzt haben insbesondere iltere
Menschen auch besondere Anforderungen an die Verkehrsinfrastruktur (Stichwort Barrieref-
reiheit), die es in der Verkehrsplanung zu beriicksichtigen gilt. Einen mit mehr als 35% be-
sonders hohen Anteil dlterer Menschen weisen der Siiden des nordlichen Stadtteils sowie
Teilbereiche von Deutschhof, Hochfeld-Steinberg, der Altstadt, des norddstlichen Stadtteils
sowie der Innenstadt Nord auf.



Verkehrsentwicklungsplan Schweinfurt 2030 — Raumstruktur und Erreichbarkeit 7

L Bevélkerungsdichte in Ew./km?
' “bis 1.000

© 1001 - 2500

[ 2501 - 5000

I 5001 - 7500

I Giber 7.500

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis von Strukturdaten aus dem Verkehrsmodell der Stadt Schweinfurt
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Karte 2: Anteil der Personen im Alter von 65 Jahren und mehr in den Stadtteilen

Anteil > 64 Jiahriger
bis 15 %
15 - 25 %

T 25-35%

B iber 35 %

PO AN £, —ny R A >l ' % \

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis von Daten des Verkehrsmodells der Stadt Schweinfurt

Eine Darstellung der Verteilung der Arbeitsplatze im Stadtgebiet zeigt erwartungsgemaR
einen klaren Schwerpunkt in den Bereichen Schweinfurt-Siid Hafen, Bergl und Oberndorf
Mitte. Hier befinden sich die fiir Schweinfurt wichtigsten Arbeitgeber aus der produzieren-
den Industrie. Eine wichtige Rolle spielen auch Oberndorf-Sud sowie das neue Gewerbege-
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biet Maintal. Arbeitsplatzschwerpunkte aus dem Dienstleistungs- und Handelsbereich fin-
den sich in den zentralen Stadtbereichen (Altstadt und Innenstadt) sowie im Bereich Hafen-
Ost. Im Nordostlichen Stadtteil ist das Leopoldina-Krankenhaus ein wichtiger Arbeitgeber.

Karte 3: Anzahl Arbeitsplatze in den Verkehrszellen

.....

Arbeitsplitze
[ | bis 100
' 1101 bis 500
I 501 bis 2.000
= e | I 2.001 bis 4.000

- PPt : TARGEH ks> I 4.001 bis Gber 8.000
: o 7= 2 —— KIFWr R

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis von Daten des Verkehrsmodells der Stadt Schweinfurt
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2.3 AuRBere Erreichbarkeit und regionale Verflechtungen

In unmittelbarer Ndhe zu Schweinfurt verlauft mit der Bundesautobahn A7 eine der wich-
tigsten deutschen Autobahn-Nord-Sud-Verbindungen. Ebenfalls in Nord-Siid-Richtung ver-
lduft die erst 2005 eréffnete A71, die Schweinfurt mit Erfurt verbindet. Die A7o stellt eine
schnelle Verbindung nach Bamberg und weiter zur Ag Berlin - Miinchen her. Die wichtigen
frankischen Zentren Wiirzburg und Niirnberg sind somit in rund 30 Minuten bzw. 1 h 20 Mi-
nuten mit dem Kfz erreichbar. Neben der tiberregionalen Anbindung durch die Bundesauto-
bahnen stellen eine Reihe von Bundes-, Staats- und KreisstraRen die regionale Anbindung
sicher (z.B. B286 als nahezu kreuzungsfreier Anschluss an die A 3). Schweinfurt verfiigt somit
uber eine gute dulere Kfz-Erreichbarkeit sowohl in Nord-Sud- als auch in Ost-West-
Richtung.

Schweinfurt weist auRerdem gute regionale Eisenbahnverbindungen nach Wirzburg, Bam-
berg, Niirnberg, Erfurt und Bad Kissingen auf, ist jedoch nicht direkt an das deutsche Fern-
verkehrsnetz angebunden. Der ICE-Bahnhof Wiirzburg mit Verbindungen in alle groRBen Zen-
tren Deutschlands kann in akzeptablen 20 bis 30 Minuten mit den Ziigen des Regionalver-
kehrs erreicht werden. Eine Fernbuslinie nach Berlin und Lindau hdlt am Hauptbahnhof
Schweinfurt.

Karte 4: Regionales StraRen- und Eisenbahnnetz Schweinfurt

Quelle: Eigene Darstellung

Durch die Funktion der Stadt als Oberzentrum und wichtiger Arbeitsplatzstandort bestehen
starke Verkehrsverflechtungen mit der Region. Schweinfurt ist mit rund 38.600 Einpendlern
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(nur sozialversicherungspflichtig Beschaftigte) bei rund 5.500 Auspendlern (Saldo: +33.100
Pendler) eine typische Einpendlerstadt.

Karte 5: Sozialversicherungspflichtig beschéftigte Einpendler nach Schweinfurt (nach Wohnorten)

nwmn"\

i Koerad
Bad Klulnqlo_;l\
v
Wedak
i N taT v s v

g

Frerdamas

N Lomghek edio 5 (o2 o C
\ winzaua, /) /| o, St M-
Quelle: Eigene Darstellung nach Bundesagentur fiir Arbeit (Stand: 30.06.2010); Kartengrundlage: Regierung von

Unterfranken, ohne Fernpendler

Karte 5 und Tabelle 2 zeigen die wichtigsten Herkunftsorte der sozialversicherungspflichtig
Beschiftigten in Schweinfurt auf. Deutlich werden die starken Verflechtungen der Stadt mit
dem Umland: 44 % aller sozialversicherungspflichtig Beschaftigten wohnen im Landkreis
Schweinfurt. Es zeigt sich aber auch, dass die Pendlerverflechtungen z.T. weit liber das enge-
re Umland hinausreichen. So haben 29 % der Arbeitnehmer in Schweinfurt ihren Wohnort in
einem der sonstigen unterfrankischen Landkreise bzw. in der Stadt Wiirzburg.
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Tabelle 2: Wohnorte der sozialversicherungspflichtigen Arbeitnehmer in Schweinfurt (Stichtag:

30.06.2010)

Wohnort Anzahl sozialversicherungs-
pflichtige Arbeitnehmer in SW

Stadt Schweinfurt
Landkreis Schweinfurt ~ davon aus
Niederwerrn
Schonungen
Werneck
Dittelbrunn
Bergrheinfeld
Gochsheim
R&thlein
Uchtelhausen
sonstige Landkreis-Gemeinden
Unterfranken (ohne Lkr. SW) davon aus
Landkreis Bad Kissingen
Landkreis HaRRberge
Landkreis Rhon-Grabfeld
Landkreis Wiirzburg
Stadt Wiirzburg
sonstige Landkreise
Bayern (ohne Unterfranken)
tibriges Bundesgebiet

Gesamt

Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit 2010

11.651
21.855
1.815
1.791
1.614
1.520
1.285
1.238
1.052
1.045
10.495
14.610
4-995
4.001
1.973
1.029
726
1.796
869
1.134
50.119

23%
44%
A%
A%
3%
3%
3%
2%
2%
2%
21%
29%
10%
8%
A%
2%
1%
A%
2%
2%

100%

Weitere Pendler im Ausbildungs-, Einkaufs- und Freizeitverkehr kommen hinzu. So pendeln

tdglich allein rund 7.700 Schiilerinnen und Schiiler, meist von weiterfiihrenden Schulen, aus

den umliegenden Kommunen nach Schweinfurt ein (vgl. Stadt Schweinfurt 2010a).

Hinzu kommen rund 2.700 Einpendler bei den Berufsschiilern sowie rund 2.300 Einpendler
bei den FHWS-Studenten, insbesondere bei der FHWS ist der Anteil der Einpendler gravie-

rend (siehe Abbildung 3). Nur 14% der Studenten und Studentinnen wohnen auch in

Schweinfurt.
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Abbildung 3: Herkunft der FHWS-Studenten und Studentinnen

Somtige Stadt
Reglonen Schweinfurt
3 g 14

Landkrels
Schweinfurt
und (briger

PLZ-Bereich 97
73%

Quelle: Eigene Darstellung nach Daten der Hochschule Wiirzburg-Schweinfurt

Es zeigt sich, dass der Verkehr in Schweinfurt sehr stark durch Einpendler aus dem Umland
mitbestimmt wird. Dies gilt in besonderem Male fur den Berufsverkehr, aber auch fiir den
Ausbildungs- und den Einkaufs- bzw. Freizeitverkehr. Insbesondere das Kfz-Verkehrsauf-
kommen wird dabei erheblich durch die Pendler gepragt: GemaR dem Verkehrsmodell der
Stadt Schweinfurt entfallen von téglich rund 242.000 Kfz-Fahrten im Binnen- sowie im
Quell- und Zielverkehr nahezu 60% auf Fahrten von Einpendlern. Somit kommen auf eine
Kfz-Fahrt der Einwohner Schweinfurts nahezu 1,5 Kfz-Fahrten von Bewohnern aus dem Um-
land. Dies verdeutlicht, dass gerade in einer Einpendlerstadt wie Schweinfurt der Verkehr

stets im Kontext der Region betrachtet werden sollte.
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3 Mobilitdt der Schweinfurter Bevélkerung

Ein reprasentatives Bild des werktdglichen Verkehrsverhaltens der Schweinfurter Bevdlke-
rung liefert die im Jahr 2010 durchgefiihrte Haushaltsbefragung (vgl. Helmert 2010). Die fiir
den Verkehrsentwicklungsplan relevanten Eckdaten werden kurz erldutert. Zu beachten ist,
dass die Haushaltsbefragung nur die Mobilitat der Schweinfurter Einwohner beschreibt.

Mobilitidtskennwerte

Durchschnittlich unternehmen die Schweinfurter 3,8 Wege pro Tag?, was liber dem bayeri-
schen Durchschnitt von 3,4 Wegen pro Tag liegt (vgl. MID 2008). Die Anzahl der Wege hangt
dabei stark von der Altersgruppe, der Erwerbstatigkeit sowie vom Lebenszyklus ab. Teilzeit-
erwerbstdtige Frauen unternehmen beispielsweise mit durchschnittlich 4,9 Wegen pro Tag
deutlich mehr Wege als z.B. Rentner mit 3,4 Wegen pro Tag. Die mittlere Wegeldnge betragt
in Schweinfurt 6,5 km bei einer mittleren Wegedauer von 15 Min. Damit zeichnet sich
Schweinfurt als eine Stadt der kurzen Wege aus, wobei die grolRe Anzahl an Einpendlern im
Mittel vermutlich deutlich ldngere Wege zurtick legt als die befragte Schweinfurter Bevolke-

rung.

Verkehrsmittelwah/

. . . Abbildung 4: Modal Split
Der Verkehr in Schweinfurt wird

stark durch den motorisierten Indi- k o -

vidualverkehr gepragt. Rund s59% AN o 5%

aller Wege werden als Kfz-
Selbstfahrer, als Kfz-Mitfahrer oder

mit einem motorisierten Zweirad Bayern 2% 1%

zuriickgelegt. Damit liegt Schwein-

furt im bayerischen und deutschen
Deutschland 24% 10%

Durchschnitt. Der Umweltverbund

(OPNV, FuR und Rad) hat einen An- Quelle: Helmert 2010
teil von g41%. Der Radverkehrsanteil

ist mit 13% dabei leicht {iberdurchschnittlich, wihrend der OPNV mit 6 % einen unterdurch-
schnittlichen Anteil hat. Geschlechterspezifisch ergeben sich ebenfalls Unterschiede: Frauen
gehen gegeniiber Mdnnern haufiger zu Ful und fahren haufiger mit Bus und Bahn. Auch der
Anteil der Mitfahrer liegt hoher als bei den Mannern, dafiir sind sie weniger mit dem Rad
und als Autofahrer unterwegs. Hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl besonders auffallig ist,
dass 46 % aller Fahrten mit dem Pkw maximal drei Kilometer bzw. 67 % aller Fahrten maximal
funf Kilometer lang sind. Es besteht folglich ein deutliches Verlagerungspotenzial zugunsten

2 Wege der am Stichtag der Erhebung mobilen Personen (ca. 90 % der Befragten).
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des FuR- und Radverkehrs. Hervorzuheben ist auch der sehr hohe Anteil an Kindern, die mit

dem Pkw gebracht werden (41%). Motorisierte Hol- und Bringverkehre spielen in Schwein-

furt offenbar eine groRe Rolle.

Verkehrsmittelverfigbarkeit und Mobilititswerkzeuge

Die Ausstattung mit Pkw liegt mit 86 % leicht tiber dem Bundesdurchschnitt von 82 % (vgl.

MID 2008). Der Motorisierungsgrad liegt bei rund 570 Pkw je 1.000 Einwohner, was ebenfalls

tiber dem bundesdeutschen Mittelwert von 501 Pkw je 1.000 Einwohner liegt.

80% der Schweinfurter Haushalte
verfligen lber mindestens ein Fahr-
rad. Mit 1,85 Fahrrddern je Haushalt
liegt Schweinfurt zwar leicht unter
dem Bundesdurchschnitt, die Ausstat-
tung ist jedoch immer noch als gut zu
bewerten. Mindestens ein Zeitticket
fur den  offentlichen  Verkehr
(Bus/Bahn) ist in 36 % der Schweinfur-
ter Haushalte vorhanden.

Wegezweck

Freizeitwege gewinnen zunehmend
an Bedeutung und haben in allen Al-
tersgruppen und Lebenszyklen einen
hohen Stellenwert. 24 % aller Wege in
Schweinfurt sind Freizeitwege. Zu-
sammen mit den Einkaufs- und Be-
sorgungswegen (33%) sowie den Be-
suchswegen (7%) bestimmen sie den
taglichen Wegeaufwand. Nur knapp
ein Flinftel aller Wege bezieht sich auf
den Arbeitsplatz, Wege zu Ausbil-
dungsstatten machen etwa 8% aus.

Abbildung 5: Verkehrsmittelverfligbarkeit

Schweinfurt

0% 20%  40%

Quelle: Helmert 2010

Abbildung 6: Wegezweck
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Quelle: Helmert 2010
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4  Vorliegende Planungskonzepte und ihre verkehrliche
Relevanz

Der Verkehrsentwicklungsplan Schweinfurt 2030 formuliert als strategisches Planwerk die
grundsatzlichen Leitlinien der Verkehrsplanung in Schweinfurt. Er ist dabei in eine Reihe
weiterer Planwerke aus der Stadt-, Verkehrs- und Umweltplanung eingebunden, die zum Teil
ebenfalls auf einer grundsatzlichen Ebene, zum Teil aber auch deutlich detaillierter auf ver-
kehrliche Aspekte in Schweinfurt eingehen. Anders als der VEP haben diese Planwerke auf-
grund entsprechender gesetzlicher Grundlagen zum Teil eine héhere Verbindlichkeit (Larm-
aktionsplan, Flachennutzungsplan, Nahverkehrsplan), zum Teil handelt es sich aber auch um
informelle Plane (u.a. ISEK). Auf die fiir den VEP relevanten Fachplanungen der Larmaktions-
planung sowie der Nahverkehrsplanung wird in den Kapiteln zum Kfz-Verkehr (siehe Kapitel
5.1.7) bzw. zum OPNV (siehe Kapitel 5.5.1) eingegangen

Eine kurze Rickschau auf den im Jahr 1994 beschlossenen Verkehrsentwicklungsplan
VEP 2000 soll dazu dienen, aus den Inhalten sowie der bisherigen Umsetzung Riickschliisse
fur die Bearbeitung des neuen VEP gewinnen zu kénnen.

4.1 Riickschau auf den VEP 2000

Der VEP 2000 hatte einen Planungshorizont bis ins Jahr 2005. Grundlage bildeten zwei al-
ternative Leitbilder, deren Teilziele teilweise auch quantifiziert wurden. Das Leitbild ,Kon-
trollierter Trend“ zielte in erster Linie darauf ab, vorhandene Kfz- und Emissionsbelastungen
nicht weiter zu erhdhen. Demgegeniiber wurden im Leitbild ,Umweltverbund* deutlich hé-
her gesteckte Ziele formuliert. So sollten beispielsweise die Emissionsbelastungen aus dem
Verkehr um 10% reduziert werden, wihrend die Anteile des OPNV am gesamten Verkehrs-
aufkommen deutlich gesteigert werden sollten. Auf Basis der Leitbilder wurden mit Hilfe
eines Verkehrsmodells konkrete MalRnahmenvorschldge in Prognose-Szenarien auf ihre

Wirksamkeit hin untersucht und in einem Handlungsprogramm festgehalten.

Im Ergebnis des VEP 2000 stand ein hohes Investitionsvolumen, welches in einem festgeleg-
ten Stufenplan abgearbeitet werden sollte. Inhaltlich sind dabei keine klaren Prioritdten zu
erkennen. So sollten zwar der FuB- und Radverkehr sowie der OPNV durch verschiedene
MaRnahmen geférdert werden. Gleichzeitig wurde jedoch ein weiterer, teilweise sehr auf-
waéndiger Kfz-orientierter Ausbau der Verkehrsinfrastruktur, insbesondere durch die dritte
Mainbriicke, die sog. Spitalseespange in der Innenstadt sowie den Umbau des Obertors, auf-
gezeigt. Die genannten kostenintensiven MalRnahmen, die zudem deutliche Eingriffe in die
Stadtstruktur nach sich gezogen hatten, wurden nicht umgesetzt und sind heute nicht mehr

Gegenstand aktueller Planungen. Realisiert wurde dagegen die Europa-Allee, die neben der
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uberortlichen Verbindungsfunktion auch der ErschlieBung des Maintals dient. Weiterhin
wurden auch verschiedene weniger kostenintensive MaRBnahmen, wie z.B. die Anlage neuer
Radverkehrsanlagen oder der Bau von Querungshilfen, schrittweise verwirklicht bzw. noch

heute weiter vorangetrieben.

Aus der Riickschau auf den VEP 2000 der Stadt Schweinfurt lassen sich fiir die Aufstellung

des neuen Verkehrsentwicklungsplans folgende zentrale Leitlinien formulieren:

> Der VEP soll integriert angelegt sein, d.h. alle Verkehrstrager sowie deren Wechselwir-

kungen untereinander sollen untersucht werden.

> Der Ansatz einer kommunikationsorientierten Planung soll weiter verfolgt werden. Nur
durch offene und transparente Planungsprozesse kann die Akzeptanz seitens der Bevol-
kerung gesichert werden. Daher liegt dem VEP ein kommunikationsorientierter Pla-
nungsdialog mit den Biirgerinnen und Biirgern, der Politik, Verbanden, Umlandkommu-
nen und Institutionen zugrunde. Der VEP ist als strategisches Planwerk darauf angewie-
sen, eine konsensfahige Handlungs- und Entscheidungsgrundlage zu schaffen.

> Eine Zieldiskussion soll weniger von verkehrspolitischen Extrempositionen, als vielmehr
von zukiinftigen Herausforderungen und Entwicklungsprozessen, auf die sich die Stadt
Schweinfurt vorausschauend einstellen muss (z.B. demografischer Wandel, steigende
Energiekosten, siedlungsstrukturelle und gesellschaftliche Veranderungen, Abzug US-
Streitkrafte), gepragt sein.

> Damit der VEP kein ,,Schubladenwerk® wird, bedarf es eines umsetzbaren MaRlnahmenka-
talogs, der unter Abwagung der Dringlichkeit und der begrenzten personellen und finan-
ziellen Ressourcen eine realistische Umsetzung ermdglicht (Strategie der kleineren

Schritte anstelle von GroBprojekten).

> Verkehr macht nicht an Stadtgrenzen halt. Vor dem Hintergrund der vielfédltigen Ver-
flechtungen der Einpendlerstadt Schweinfurt ist der Handlungsspielraum der kommuna-
len Verkehrsplanung begrenzt. Der interkommunal angelegte Dialog mit dem Landkreis
Schweinfurt und den angrenzenden Umlandkommunen kann ein Fundament fiir die ge-

meinsame Entwicklung einer stadtregionalen Mobilitdtsstrategie sein.

> Uberpriifung der Ziele und der MaRnahmenumsetzung im Rahmen eines kontinuierlichen

Monitorings.

4.2 Integriertes Stadtebauliches Entwicklungskonzept der Stadt
Schweinfurt (ISEK)

Das im Jahr 2008 veréffentlichte Integrierte Stadtebauliche Entwicklungskonzept der Stadt
Schweinfurt (ISEK) formuliert als informelles Planwerk die Grundziige der stadtebaulichen
Entwicklung in den ndchsten 15 Jahren. Im Mittelpunkt stehen dabei die Folgen des wirt-

schaftlichen Strukturwandels sowie des demografischen Wandels. Aufbauend auf einer Ent-
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wicklungsanalyse sowie der Identifikation von Stdrken und Schwachen wurde ein stadtent-
wicklungspolitisches Zielsystem formuliert.

Bezogen auf den Verkehr wurde im ISEK das Oberziel ,Verkehr optimieren, Belastungen mi-
nimieren“ verfasst. Dieses Oberziel wird durch die Teilziele ,,Begrenzung der Durchgangs-
verkehre in Innenstadt-Wohngebieten“ sowie ,Weitere Optimierung des OPNV als Alterna-
tive zur Pkw-Benutzung“ konkretisiert. Auf der operationalen Ebene wurden anschlieend

folgende Ziele formuliert:
> Einrichtung von Tempo 30-Zonen
> Verbesserung der Querungsmoglichkeiten an HauptverkehrsstraRen
> Absicherung regelméaRiger Fahrsequenzen im Busverkehr
> Verbesserung der Infrastruktur im Radverkehr

Eine Konkretisierung dieser Ziele in Form von MaBnahmen wird im ISEK nur ansatzweise
vorgenommen (z.B. Einrichtung von Quartiersgaragen, fullldufige Verbindung von der In-
nenstadt zum Kongresszentrum auf der Maininsel, Umbau des Bahnhofsvorplatzes zu einer

attraktiven Drehscheibe des OPNV, Nordwesttangente im Bereich der HeeresstralRe etc.).

4.3 Flachennutzungsplan

Der Flachennutzungsplan (FNP) stellt die tatsdachliche Flachennutzung sowie die beabsich-
tigten stadtebaulichen Entwicklungsziele der Stadt Schweinfurt in ihren Grundziigen dar.
Der derzeit giiltige Flachennutzungsplan ist bereits seit 1984 rechtswirksam und wurde da-
her hdufig gedndert und angepasst (vgl. Website FNP Schweinfurt). Im FNP sind verschiede-
ne zukiinftige Wohn- und gewerbliche Bauflachen enthalten, bei denen allerdings lediglich
stidlich des Mains von einer baldigen Realisierung und damit verbundenen verkehrlichen

Auswirkungen ausgegangen werden kann.

4.4 Gesamtstadtisches Einzelhandelsentwicklungskonzept
(Masterplan Einzelhandel)

Das gesamtstddtische Einzelhandelskonzept zeigt die Einzelhandelsstrukturen in Schwein-
furt einschlieRlich der Starken und Schwachen auf. Zentrale Versorgungsbereiche werden
klassifiziert und raumlich abgegrenzt sowie zukiinftige Entwicklungspotenziale aufgezeigt
(vgl. Dr. Lademann & Partner 20m).

Wichtigster Einzelhandelsstandort mit einem breiten zentrenrelevanten Sortiment ist die
Schweinfurter Innenstadt, die mit der Er6ffnung der Stadtgalerie Schweinfurt im Jahr 2009
einen deutlichen Verkaufsflaichenzuwachs von 22.500 m? erfahren hat. Insgesamt befinden
sich in der Schweinfurter Innenstadt rund 75.000 m? Verkaufsflache. Weitere wichtige Ein-
zelhandelsstandorte bilden die Gewerbegebiete Hafen-Ost, Maintal und Hainig, wobei sich
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insbesondere im Gewerbegebiet Hafen-Ost eine Vielzahl von Fachméarkten mit insgesamt
rund 8o.000 m? Verkaufsflache angesiedelt haben, deren Kunden tiberwiegend mit dem Pkw
anreisen. Dies wird durch die verkehrsgiinstige Lage an der A 70 und der B 286 sowie die

sehr groRe Anzahl an Stellpldtzen begunstigt.

Im Masterplan Einzelhandel werden auch die Nahversorgungsstandorte in der Stadt
Schweinfurt aufgezeigt. Nahversorger konzentrieren sich in erster Linie entlang der inner-
stadtischen HauptverkehrsstraRen. Bei Zugrundelegung eines Radius von 500 m liegt ein
Grofteil der Siedlungsflachen innerhalb eines fuBldufigen Einzugsbereichs. Insbesondere im
norddstlichen Bereich (Hochfeld) - nach Abzug der US-Streitkrafte auch im Westen - exis-
tieren jedoch auch groRere fulRldufige Versorgungsliicken.

Als Zwischenfazit kann festgehalten werden, dass Schweinfurt im Hinblick auf Verkehrsfla-
chen weitgehend gesattigt ist. Von einer spiirbaren Zunahme einkaufsbezogenen Verkehrs
ist demnach im Rahmen des VEP nicht auszugehen.

4.5 Larmaktionsplanung

Die erste Stufe der Larmaktionsplanung fiir Straen mit mehr als 16.400 Kfz/Tag wurde be-
reits verabschiedet. Im Rahmen des VEP sind dabei insbesondere die langerfristigen MaR-
nahmenvorschldge des im Entwurf befindlichen Larmaktionsplans zu bewerten und einzube-
ziehen. Die zweite Stufe der Larmaktionsplanung (StraRen mit liber 8.200 Kfz/Tag) erfolgt

bis zum Ende des Jahres. Aussagen zum Thema Larmaktionsplanung finden sich in Kapitel
5.1.7.
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5 Bestandsanalyse

5.1 Kfz-Verkehr und StraRennetz

5.1.1  Klassifiziertes StraBennetz

Schweinfurt besitzt ein StraBennetz von insgesamt ca. 248 km Lange3. Davon entféllt der mit
Abstand groRte Teil auf das Ortsstralennetz, das nahezu 215 km (ca. 87 % des Netzes, siehe
Tabelle 3) umfasst. Das klassifizierte StraRennetz, d.h. die Autobahnen, Bundes-, Staats- und
KreisstraBen in Baulasttragerschaft des Bundes, des Freistaats Bayern und des Landkreises
Schweinfurt, macht insgesamt ca. 13% des GesamtstraRennetzes aus.

Tabelle 3: Das StraRennetz im Uberblick

StraRen- Auto- Bundes- Staats- Kreis- (0] 5 Gesamt
typ bahnen straen straen straen straen
Lange in km 4,7 km 18,0 km 6,3 km 3,9 km 214,6 km 247,5km
Anteil in % 1,9 % 7,3 % 2,5 % 1,6 % 86,7 % 100,0 %
Quellen: Eigene Berechnungen nach OBB 2011 und Angaben Stadt Schweinfurt
Tabelle 4: Schweinfurter Stralennetz im Stadtevergleich
Schweinfurt ~ Aschaffenburg Bamberg Bayreuth
Einwohner 53.400 68.700 70.000 72.700
Flache 35,71 km? 62,47 km?* 54,62 km? 66,92 km?
Lange des StraBennetzes 247,5 km 300 km 264,4 km 513,4 km
StraRenldnge pro Einwohner 4,6 m 4,4 M 3,8m 7,1 m
StraRBenldnge pro km*Flache 6,9 km 4,8 km 4,8 km 7,7 km
Anteil der klassifizierten
StraRen am ges. Netz 13:3% 13,4 % 5% BHO %

Quellen: Eigene Berechnungen nach OBB 2011 und Angaben Stadt Schweinfurt; Stadt Bamberg 2009, Stadt Bay-
reuth 2010, Website Stadt Aschaffenburg

Bezogen auf die Einwohnerzahl besitzt Schweinfurt ein dhnlich langes StraBennetz wie ver-
gleichbare andere Stddte (siehe Tabelle 4). Im Verhdltnis zur Flache liegt die StraBendichte
dagegen eher im oberen Bereich, was sich allerdings durch das vergleichsweise eng begrenz-
te Stadtgebiet erkldren ldsst.

3 ohne Plitze, Wege (auch FuB- und Radwege) und Parkplatze
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Der Anteil der klassifizierten Stralen ist auf den ersten Blick im Vergleich zu anderen Stad-
ten wenig aufféllig. Betrachtet man jedoch das StraRBennetz strukturell néher, so fallt auf,
dass trotz der nahen Autobahnen die Ausstattung mit BundesstraBen im Stadtgebiet hoch
ist (siehe Karte 1). So lduft z.B. die B26 groRraumig weitgehend parallel zur A70 entlang des
Maintals. Dies hat zur Folge, dass die Stadt zwar nicht fiir den Unterhalt der StraBe aufkom-
men muss, jedoch gleichzeitig auch begrenzte Einflussmoglichkeiten auf deren Gestaltung
besitzt. Im Fall der B26 ist mittelfristig mit einer Abstufung und damit einem Ubergang in
die Baulasttragerschaft der Stadt zu rechnen.

5.1.2 Struktureller Aufbau des StraRennetzes

Schweinfurt profitiert durch die Ndhe zu gleich zwei Autobahnen (A7o0, A71), die das Stadt-
gebiet direkt oder indirekt mit insgesamt vier Anschlussstellen bedienen. Besonders zu er-
wdhnen ist die in Teilen kreuzungsfrei ausgebaute B286 zwischen Schweinfurt und
Wiesentheid, die zusdtzlich einen ziigigen Anschluss an die A3 schafft. Dadurch wird eine
sehr gute regionale und liberregionale Erreichbarkeit gewahrleistet. Aber auch die innere
Erreichbarkeit ist als gut zu bewerten. So benétigt ein Kfz-Fahrer z.B. von den Anschliissen
an die A7o nur kurze 4-5 Minuten bis in das Stadtzentrum, von der A71 sind es unter 10 Mi-
nuten®. Um die Stadt von einer Grenze zur anderen zu durchfahren benétigt ein Autofahrer
durchschnittlich 15 Minuten.

Das Schweinfurter StraBennetz besitzt neben den klassifizierten StraBen eine Reihe von
Ortsstralen mit Sammelfunktion und ist nordlich des Mains tiberwiegend radial ausgerich-
tet. Vom Innenstadtring, der eine wichtige Verteilerfunktion tibernimmt, fihren verschiede-
ne Hauptverkehrsstraen in alle Himmelsrichtungen. Der Innenstadtring stellt im engeren
Sinn eher einen Halbring dar, erhdlt aber durch die Straenziige Rusterberg, Fischerrain,
Schultesstrale und Gunnar-Wester-StraRBe auch fiir den suidlichen Bereich der Innenstadt
eine wichtige ErschlieBungs- und Verbindungsfunktion. Uber den Main fiihren in Innen-
stadtndhe mit der Max- und der Hahnenhiigelbriicke zwei wichtige Verbindungen zwischen
dem Siedlungsschwerpunkt im Norden und dem gewerblich-industriell gepragten Stdufer.
Durch diese Schliisselstellung im StraBennetz sind hier auch die héchsten Kfz-Belastungen
zu verzeichnen (siehe Kapitel 5.1.5). Tangenten, d.h. StraBenziige mit Quer-Verbindungs-
funktion zwischen den Radialen, bestehen im Stadtgebiet nérdlich des Mains nur wenige.
Hier sind v.a. der John-F.-Kennedy-Ring im Westen und der Stralenzug Richard-Wagner-/
Franz-Schubert- und Benno-Merkle-Stralle zu nennen. Im Osten bildet die Elsa-Brandstrom-
bzw. Hennebergstralle eine Alternative zu den Radialverbindungen bzw. zum Innenstadtring.
Nach dem geplanten Abzug der US-amerikanischen Streitkrafte ergibt sich ggfs. durch die
Nachnutzung der HeeresstraBe eine neue Option zur Umfahrung im Schweinfurter Norden
(siehe Kapitel 8.1.1).

4 Ermittlung der Fahrzeiten mit einem Internet-Routenplaner (von A70 bis Kaufhof RiifferstraBe bzw. Briicken-

straBe/Museum Schifer, von A71 bis Bauerngasse); optimale Verkehrsbedingungen vorausgesetzt
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Die geringe Ausstattung mit Tangenten bedeutet im Umkehrschluss, dass ein groRer Teil des
Verkehrs Uber die Radialen und den Innenstadtring abgewickelt werden muss. Dies gilt ins-
besondere fiir den Schweinfurter Binnenverkehr sowie einen Teil des Quell- und Zielverkehrs
aus dem Umland. Fiir den groRraumigen Durchgangsverkehr bieten die nahen Autobahnen
eine leistungsfahige Umfahrung (siehe auch Kapitel 5.1.5 zum Durchgangsverkehr).

5.1.3 Geschwindigkeitsregelungen

Im Stadtgebiet bestehen innerhalb der meisten Wohngebiete Tempo 30-Zonen. Auf diese
Weise schiitzt die Stadt Schweinfurt sensible Bereiche vor Durchgangsverkehr und Ldrm und
erhoht die Verkehrssicherheit. In einigen Wohnbereichen sowie in der Altstadt wird dariiber
hinaus das Instrument des Verkehrsberuhigten Bereichs angewendet, wodurch die Aufent-
haltsqualitdt und Nutzbarkeit des StraRenraums z.B. fiir Kinderspiel erheblich gesteigert

wird.

Ansonsten herrscht im Vorbehaltsnetz i.d.R. Tempo 50 vor, ergdnzt durch abschnittsweise
Tempo 60-Regelungen. Hohere Geschwindigkeiten sind nur aulRerorts angeordnet.

Abbildung 7: Freiwillig Tempo 30 an der Oskar-v.-Miller-Str.; Tempo 30-Zone am Jdgersbrunnen

Quelle: Eigene Fotos

Auffallend ist, dass im klassifizierten Netz an keiner Stelle und auf Orts-Sammelstraen nur
selten geringere Geschwindigkeiten als Tempo 50 angeordnet sind (Ausnahmen uber langere
Strecken z.B. Kurt-Schumacher-Str./Elsa-Brandstrém-Str.). An einigen Stellen bestehen je-
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doch Bereiche, in denen die raumliche Situation (stadtebauliche Situation und Nutzungen im
Umfeld, Querungsbedarf etc.) nicht immer mit den erlaubten Fahrgeschwindigkeiten im Ein-
klang steht (siehe Karte 7). Dies betrifft z.B. einige Strallenziige in der Innenstadt (z.B. rund
um den Chateaudunpark, Graben, Kurvensituation Fischerrain etc.), die Ortsdurchfahrt von
Oberndorf oder Teile der Oskar-von-Miller StraRe.

Ebenso gibt es weiterhin sensible Wohnbereiche mit Anpassungsbedarf, in denen keine
Tempo 30-Zonenregelung besteht. Dies betrifft z.B. Teile der nordwestlichen Innenstadt
oder Teile von Oberndorf (siehe Karte 7).

Fur einige Punkte des Strallennetzes liegen Geschwindigkeitsmessungen der Polizei-
inspektion Schweinfurt aus dem Jahr 2011 vor. Karte 7 stellt jene Punkte dar, die aufgrund
besonders hoher Uberschreitungen in Bereichen mit sensiblen Umfeldnutzungen (Wohnbe-
reiche, Schulen etc.) auffallig waren>. Dargestellt sind die Punkte, an denen die gemessene
Durchschnittsgeschwindigkeit aller Fahrzeuge um mindestens 10% liber der zuldssigen Ge-
schwindigkeit lag. Neben dem HauptstraBennetz betrifft dies auch Tempo 30-Strallen in
Wohngebieten (bspw. Elsa-Brandstrom-StraRRe, Walther-von-der-Vogelweide-StraRRe). In fast
allen Tempo 30-Streckenabschnitten, zu denen Daten vorliegen, wurden Durchschnittsge-
schwindigkeiten von 38 km/h bis zu 42 km/h gemessen - die v85-Geschwindigkeit wird

dementsprechend noch hoher liegen. Dies zeigt weitere Optimierungspotenziale auf.

5 Grundlage ist die gemessene Durchschnittsgeschwindigkeit aller Fahrzeuge. V85-Geschwindigkeiten liegen nicht

vor.
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Karte 6: Klassifizierung und Hierarchisierung des StraRennetzes

Verkehrsentwicklungsplan Schweinfurt 2030 :.':*r*__
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Quelle: Eigene Darstellung
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Karte 7: Geschwindigkeitsregelungen im Stralennetz
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Quelle: Eigene Darstellung
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5.1.4 Knotenpunkt- und StraRenraumgestaltung, Ortseingdnge

Die vorherrschende Knotenpunktform in Schweinfurt stellen signalisierte oder herkdmmli-
che beschilderte/unbeschilderte Einmiindungen dar. Kreisverkehre sind in den letzten Jahren
als neue Elemente hinzugekommen, sind jedoch auf den klassifizierten StraBen und den
Orts-SammelstraBen im Vergleich zu einigen anderen Stadten noch selten anzutreffen (siehe
Karte 6).

Moéngel an Knotenpunkten

Anpassungen bestehender Knotenpunkte sind zundchst bei Unfallschwerpunkten zu priifen.
Weiterhin bestehen in Schweinfurt einige Kreuzungsbereiche, die in ihrer Gestaltung sehr
raumgreifend sind (oft mit freien Rechtsabbiegern) und nicht immer den tatsachlichen ver-
kehrlichen Erfordernissen entsprechen (z.B. Knoten MozartstraBe/Schelmsrasen/Nikolaus-
Hofmann-Str., Kurt-Schumacher-Str./Konrad-Adenauer-Strale mit freien Rechtsabbiegern
an Straenziigen mit vergleichsweise geringer Verkehrsbelastung in Wohngebieten). Freie
Rechtsabbieger erhéhen z.B. fuir querenden FuR- und Radverkehr die Anzahl der Konflikt-
punkte an einer Kreuzung und steigern den Anteil der versiegelten Fldche. An einzelnen
Knoten bestehen dariiber hinaus Defizite bei der Ubersichtlichkeit bzw. der Orientierung
(z.B. Ignaz-Schon-Str./Paul-Gerhardt-Str., unsignalisierter Knoten der vierstreifigen Strese-

mannstr./Wirsingstr.).

StraBenraumgestaltung

In Schweinfurt wurden insbesondere im Innenstadtbereich in den letzten Jahren einige Stra-
Benziige stadtebaulich mit hoher Qualitdt aufgewertet. Dies trifft v.a. fiir Bereiche an der
Stadtgalerie (z.B. Schrammstral3e), einige Altstadtzufahrten (z.B. Jdgersbrunnen, Briicken-
stralRe, Riickertstralle), die zuriickgebaute RiifferstraBe oder die Obere Stralle zu. Dabei
wurden nicht nur gestalterisch ansprechende Losungen entwickelt, sondern auch auf ein
besseres Miteinander der Verkehrsteilnehmer untereinander hingewirkt (teils der Shared
Space®-Idee dhnlich). Bei Beobachtungen konnte ein mehrheitlich riicksichtsvolles Verkehrs-
verhalten festgestellt werden.

An einigen StraBenziigen v.a. im HauptverkehrsstraBennetz bestehen dagegen noch Defizite
in der StraBenraumgestaltung (siehe Karte 8). Teils passen StraRenquerschnitt und Funktion
bzw. zuldssige Hochstgeschwindigkeit der StraRe nicht zusammen. Dariiber hinaus zeigt sich
vielfach ein Kfz-orientiertes, asphaltgepragtes Bild. In den breiten Stralenquerschnitten
liegt auch ein gestalterisches Potenzial. Verkehrsberuhigende Elemente beschranken sich
haufig auf Geschwindigkeitsmarkierungen mit geringer Signalwirkung auf der Fahrbahn.

Beispielhafte StraRenziige:

> Kurt-Schumacher-StraRe: sehr breite Fahrbahnflache bei Tempo 30

6 Barrierefreiheit, leichtes Queren, wenige Verkehrsschilder, attraktive Raumgestaltung etc. (vgl. Kapitel 8.5.1)
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> Bauerngasse/Am Zeughaus: stark Kfz-gepragter Raum mit Tempo 50 trotz Ge-
schéftslage und ohne Verkehrsberuhigung (Umgestaltung in Planung)

> Hohe Briickengasse, Graben: hohe Kfz-Pragung und schmale Gehwege in direkter

Innenstadtlage
> Asphaltgepragte Ortsmitte Bergl, schwache Verkehrsberuhigung

> Luitpoldstrale: Kfz-Orientierung und Tempo 50 trotz hohem Querungsbedarf und
erhdhten Anspriichen an die Gestaltqualitat (Strale als Einfallstor mit Geschaftsbe-

satz zur Innenstadt), kaum Verkehrsberuhigung

> RoRbrunnstralle, WilhelmstraRe: Kfz-gepragte Raume mit Tempo 50 trotz Innen-

stadtlage abseits der groen Hauptverkehrsstralen, kaum Verkehrsberuhigung

> LandwehrstralRe: Stark vom Kfz tiberformter Raum am Innenstadtring, Charakter als

,Kfz-Schneise*

> HauptstraBe: Ortsdurchfahrt Oberndorf ohne Aufenthaltsqualitdt, hohe Kfz-Pragung
im Geschéftszentrum, keine Verkehrsberuhigung

> Dittelbrunner StraRe: Potenzial zur Aufwertung v.a. im Bereich mit Geschaftsbesatz

(zwischen Theuerbriinnleinsweg und An der Ziegelgrube)

> Haardtberg: Verkehrsberuhigung beschrankt sich auf Geschwindigkeitsmarkierun-
gen auf der Fahrbahn trotz abschiissiger Strale im Wohngebiet

Insbesondere bei hochbelasteten HauptverkehrsstraRen wie der Landwehr- oder Hauptstra-
RBe sind innovative Lésungen gefragt, die die hohe Verbindungsfunktion der StraRe mit ge-
stalterischen Anspriichen und den Anforderungen anderer Verkehrsteilnehmer in Einklang
bringen. Eine Restriktion stellt darliber hinaus die unterschiedliche Baulasttragerschaft im
HauptverkehrsstraBennetz dar, da die Stadt z. B. auf die Gestaltung von Bundes-, Staats- und
KreisstraBen nur indirekt einwirken kann. Durch die absehbare Abstufung der B26 im Stadt-
gebiet von Schweinfurt ergeben sich dagegen neue Méglichkeitsraume (v.a. Gestaltung
Ortsdurchfahrt Oberndorf; siehe Kapitel 8.1.3).

Abbildung 8: Uberbreiter Schelmsrasen (links); gute StraBenraumgestaltung SchrammstraRe (rechts)

Quelle: Eigene Fotos
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Ortseingénge

Optimierungsbedarf besteht auch bei verschiedenen Ortseingangssituationen (siehe Karte
8). Die Siedlungsstruktur in Schweinfurt ist einerseits gekennzeichnet durch flieRende Uber-
gange (z.B. nahezu kontinuierliches Siedlungsgebiet Richtung Dittelbrunn oder Sennfeld)
und andererseits durch abruptere Ubergénge zwischen Freirdumen und Siedlungsbereichen
(z.B. Mainberger StraRe, Wiirzburger Strale). Dadurch entstehen immer wieder Ortsein-
gangssituationen, die gleichzeitig auch eine Visitenkarte fiir die Stadt Schweinfurt darstel-
len.

Abbildung 9: Geringer Wiedererkennungswert: Ortseingangssituationen an der B 26

]

Quelle: Eigene Fotos

Eine besondere Gestaltung der Ortseingdnge macht Autofahrer auf das Siedlungsgebiet
aufmerksam und kann zudem die Identitdt der Stadt bzw. des Ortsteils starker vermitteln.
Gerade dieser Aspekt ist bei einigen bestehenden Ortseingdngen gestalterisch nicht ables-
bar, hier besteht Potenzial zur Aufwertung und besseren Orientierung.
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Karte 8: Knotenpunktformen und StraBenraumgestaltung
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5.1.5 Kfz-Aufkommen und -entwicklung

Kfz-Aufkommen im StraBennetz heute

Um belastbares Datenmaterial zur Kfz-Belastung im Stralennetz zu erhalten, ldsst die Stadt
Schweinfurt in wiederkehrenden Abstdnden Verkehrserhebungen durchfiihren. Methodisch
handelt es sich dabei um Knotenstrom- bzw. Querschnittzahlungen, bei denen neben dem
Pkw- und dem Schwerverkehr” auch Kraft- und Fahrrader erhoben werden. Insgesamt kann
auf umfangreiche Daten von 149 Zihlstellen zuriickgegriffen werden, die sich tber das ge-

samte Stadtgebiet verteilen (letzte Erhebungen im Jahr 2012).

Kfz-Verkehr

Die hochsten Belastungen sind erwartungsgemdl im Hauptverkehrsstralennetz entlang des
Innenstadtrings (bis tber 35.000 Kfz/Tag am Paul-Rummert-Ring, 2011) sowie auf den Bri-
cken (z.B. Hahnenhiigelbriicke nahe 40.000 Kfz/Tag, Maxbriicke tber 30.000 Kfz/Tag, beide
2011 erhoben) festzustellen. Aber auch auf den Radial- bzw. EinfallstraRen kénnen hohe Kfz-
Mengen auftreten (z.B. Niederwerrner Stralle bis tUber 28.000 Kfz/Tag). AuBerhalb der
Hauptverkehrsstrallen liegen die Belastungen dagegen deutlich niedriger (siehe Karte 9 mit
Kfz-Belastungen).

Die hohen Belastungen im Hauptverkehrsstralennetz der Stadt resultieren nicht zuletzt
auch aus der hohen Bedeutung des Pendlerverkehrs (siehe Kapitel 2.3). Taglich fahren ca.
186.000 Kfz liber die Stadtgrenzen nach Schweinfurt (ein- und ausfahrende Kfz, siehe Karte
10). Die wichtigsten Einfallstore in die Stadt stellen dabei mit Abstand die siidliche B 286 als
Zubringer zur Ayo (lUber 40.000 Kfz/Tag), die Wiirzburger StraRe (ca. 25.000 Kfz/Tag) und
die Niederwerrner Stral3e (etwa 21.000 Kfz/Tag) dar. Etwas tber die Halfte des ein- und aus-
fahrenden Verkehrs kommt tber das stdliche Mainufer nach Schweinfurt. Wahrend auf dem
ndrdlichen Ufer deutlich mehr Ein- und AusfallstraRen bestehen, konzentriert sich der ein-
und ausfahrende Verkehr auf lediglich sechs StraRBenziige, was die hohen Belastungen auf
einigen Abschnitten dort erklart. Der Durchgangsverkehrsanteil in Schweinfurt liegt mit ins-
gesamt ca. 5% niedrig, hier wirken sich nicht zuletzt die nahen Autobahnen als effektive

Umfahrung aus.

7 Der Schwerverkehr setzt sich zusammen aus Lkws, Lastzligen und Bussen

8  Niherungsweise Berechnung durch Abgleich von Verkehrserhebungsdaten 2010 mit Werten aus dem Ver-
kehrsmodell
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Karte 9: Verkehrsmengen im StraRennetz (Kfz/24 h)
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Karte 10: Ein- und ausfahrender Kfz-Verkehr pro Tag
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Quelle: Verkehrszahlungen Forst Consult (Wurzburg) Mai/Juni 2010, Darstellung: Stadt Schweinfurt

Trotz der hohen Kfz-Belastungen im HauptverkehrsstraBennetz ist die Verkehrssituation in
Schweinfurt insgesamt als entspannt zu bewerten. Stauerscheinungen treten nur vereinzelt
zu Spitzenzeiten auf. Besonders hiufig sind Uberlastungen im Bereich Maxbrii-
cke/Ludwigsbriicke. Hier staut sich der Verkehr vor der Lichtsignalanlage am Briickenkopf
am Nordmainufer. Insbesondere in den StoRzeiten sind auch angrenzende ZufahrtsstralRen
von den Stauungen betroffen (z.B. Carl-ZeiR-StraRe/Sennfelder Bahnhof; Linksabbieger auf
dem Paul-Rummert-Ring). Ebenfalls stauanfallig ist der Bereich der Deutschhofer Stralle
rund um den Knoten mit der RhonstraRe. In diesem Bereich treffen mehrere Ausfallstralen
auf dem Weg in die Innenstadt aufeinander. Um den Bereich zu umfahren, nutzen erfah-
rungsgemal einige Autofahrer den parallel verlaufenden Stralenzug Am Gottesberg.
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Abbildung 10: Freie Fahrt an vielen Stellen im StraBennetz (links); Staubereich Max-/Ludwigsbriicke
(rechts)

Quelle: Eigene Fotos

Schwerverkehr

Als bedeutender Industriestandort ist Schweinfurt das Ziel zahlreicher An- und Auslieferver-
kehre, die hdufig auch mit dem Lkw oder Sattelzug durchgefiihrt werden. Positiv hervorzu-
heben ist, dass in sensiblen Bereichen abseits der Gewerbegebiete i.d.R. keine hohen
Schwerlastverkehrsanteile tiber 5% am Gesamttagesverkehr festgestellt werden kénnen.
Werte von 5 bis tiber 10% konzentrieren sich nahezu ausschlieflich auf Stralen mit gewerb-
lich gepragtem Umfeld. Fehllenkungen oder Schleichverkehre von Lkws kénnen nur verein-
zelt beobachtet werden. Dies bestdtigen auch die Ergebnisse der Gewerbebefragung (siehe
Kapitel 5.1.6). Demnach konzentriert sich der Lieferverkehr der befragten Betriebe vorwie-
gend auf die Gewerbegebiete Hafen-West, Maintal und Ernst-Sachs-Strale. Hauptanfahrts-
wege sind die Anschlussstellen Schweinfurt-Zentrum, Schweinfurt-Hafen sowie in geringe-
rem Umfang Schweinfurt/Bergrheinfeld tiber die Wiirzburger StraRe.

Abbildung 11: Lkw-Verkehr im urbanen Kontext

Quelle: Eigene Fotos
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Karte 11: Schwerverkehrsanteile am Gesamtverkehr (Auswertung Erhebungen von 2009 - 2011)
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Entwicklung des Kfz-Aufkommens seit den 1990er Jahren

Die hohe Dichte an Zahlstellen und die schrittweise Aktualisierung der Daten ldsst Aussagen
zur Entwicklung des Kfz-Aufkommens im Zeitvergleich zu. Von besonderem Interesse ist da-
bei ein Vergleich zwischen Z&ghldaten aus den 1990er Jahren und heute, um aufzuzeigen wie
sich das Verkehrsaufkommen langfristig entwickelt hat. Verglichen wurden jeweils Zghlwer-
te stadtischer Verkehrserhebungen aus der Mitte der 1990er Jahre (1995-1998) und heute
(2009-2012, im Ausnahmefall auch 2008). Der Schwerpunkt lag dabei auf dem Hauptver-
kehrs- und HauptsammelstraRennetz. Zwar liegen nicht von allen HauptverkehrsstraBen ak-
tuelle Werte vor, doch stellen die verbleibenden Zahlstellen ein ausreichend dichtes Netz
dar, um valide Aussagen treffen zu kdnnen. In Beziehung gesetzt wurden sowohl das Kfz- als
auch das Schwerverkehrsaufkommen. Um die Ergebnisse auf ihre Plausibilitat hin zu tber-
prifen wurden methodisch analog auch Ergebnisse der StraRenverkehrszéhlungen des Bun-
des von 1995 und 2010 miteinander verglichen.? So kénnen auch Aussagen zu StraRen getrof-
fen werden, die durch stadtische Verkehrserhebungen nicht erfasst werden (z.B. Autobahn,
Umland etc.).

Kfz-Verkehr

Der Vergleich der stadtischen Zahldaten zeigt ein differenziertes Bild (siehe Karte 12). Wah-
rend auf dem nordlichen Mainufer mit einzelnen Ausnahmen das Kfz-Verkehrsaufkommen
weitgehend stagniert hat bzw. zurtickgegangen ist, konnen siidlich des Mains und auf den
beiden Mainbriicken Steigerungen festgestellt werden. Auffallend ist, dass der gesamte
nordliche und westliche Stadtring trotz seiner wichtigen Verteilerfunktion seit den 1990er
Jahren keine Steigerungen des Verkehrsaufkommens zu verzeichnen hat. Die Steigerungen
im Bereich der Maxbriicke (+ 21%) und weiterfiihrend in Richtung Carl-ZeiR-Strale (+39%)
legen die Vermutung nahe, dass die Zunahmen mit der dynamischen Entwicklung des Main-

tals und des Hafengebiets zusammenhangen.

Auf den meisten Zufahrtsstralen zum Innenstadtring auf dem nérdlichen Mainufer sind da-
gegen Abnahmen in der Kfz-Belastung festzustellen. Selbst im Bereich der Maibacher Stra-
Re/B 286, die im Vergleich zu den goer Jahren durch den Anschluss an die A71 eine erhohte
Verbindungsfunktion erhalten hat, sind lediglich leichte Zunahmen um ca. 6% in Hohe des

Kreisverkehrs am Ortseingang zu beobachten.

Im Innenstadtbereich selbst sticht insbesondere die RifferstraBe hervor. Hier zeigt sich
deutlich, dass der dort umgesetzte Riickbau des Stralenraums zu einer spiirbaren Abnahme
des Kfz-Verkehrsaufkommens um liber 20 % gefiihrt hat. Besonderes Augenmerk lag bei dem
Vergleich der Zdhldaten auch auf dem Bereich rund um die Stadtgalerie, wo jedoch auf der
angrenzenden Gunnar-Wester-Strale mit der direkten Parkhauszufahrt nur leichte Zunah-
men um ca. 5% stattgefunden haben.

9 Methodisch bedingt, v.a. aufgrund unterschiedlicher Zdhlzeitpunkte, weichen die Zahlen von Bund und Stadt
vereinzelt geringfligig voneinander ab. Die Trendaussage bleibt jedoch in ihrer Relevanz aussagekraftig.
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Anders stellt sich die Situation stidlich des Mains dar. Zwar liegen hier nicht fir alle StraRen
Vergleichswerte vor, doch lassen diese auf ein maRiges bis starkes Wachstum des Kfz-
Verkehrsaufkommens im Maintal bzw. Hafengebiet schlieBen. In Anbetracht der baulichen
Entwicklungen der letzten Jahre sind die Zunahmen nachvollziehbar. Der Vergleich der stad-
tischen Zahldaten mit den StralRenverkehrszdhlungen des Bundes bestatigt die getroffenen
Aussagen und zeigt, dass auch im Umland zahlreiche Abnahmen stattgefunden haben (siehe
Karte 13 und Karte 14). Hier sind auch Verlagerungseffekte erkennbar (z.B. im Stden zur
B 286 und im Westen zur A71 hin).

Schwerverkehr

Die Auswertung der stadtischen Zahldaten zum Schwerverkehr zeigt auf breiter Front deut-
liche Abnahmen der Belastung durch Lkw, Lastziige und Busse (siehe Karte 15). Nahezu alle
verglichenen Zdhlstellen nérdlich des Mains zeigen mafRige bis starke Riickgdange und auch
auf den Mainbriicken ist eine Stagnation (Hahnenhugelbriicke) bzw. Abnahme (Maxbriicke)
festzustellen. Die beiden Autobahnen A 70 und die erst Mitte der 2000er Jahre eréffnete
A 71 entfalten offenbar ihre Entlastungswirkung. Ausnahmen sind auch hier in erster Linie
das Maintal und das Hafengebiet. Der Abgleich mit den StraRenverkehrszéhlungen des Bun-
des zeigt ein dhnliches Bild: Abnahmen bzw. Stagnation auf vielen Stralenziigen nordlich
des Mains und auf der Hahnenhiigelbriicke, Zunahmen auf der B286 siidlich des Mains und
der A 70 (siehe Karte 16 und Karte 17).



Verkehrsentwicklungsplan Schweinfurt 2030 - Bestandsanalyse Kfz-Verkehr und StraBennetz 37

Karte 12: Verdnderung des Kfz-Verkehrsaufkommens/Tag (Grundlage staddtische Verkehrserhebun-
gen)
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Karte 13: Veranderung des Kfz-Verkehrsaufkommens/Tag (Grundlage Erhebungen des Bundes)
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Karte 14: Veranderung des Kfz-Verkehrsaufkommens/Tag im Umland (Grundlage Erhebungen des
Bundes)
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Karte 15: Verdnderung des Schwerverkehrsaufkommens/Tag (Grundlage stadtische Erhebungen)
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Karte 16: Veranderung des Schwerverkehrsaufkommens/Tag (Grundlage Erhebungen des Bundes)
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Karte 17: Verdnderung des Schwerverkehrsaufkommens/Tag im Umland (Grundlage Erhebungen des
Bundes)
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5.1.6 Ausgewdhlte Ergebnisse der Gewerbebefragung

Zur Abschdtzung des Wirtschafts- und Giiterverkehrs sowie des Kunden- und Beschiftigten-
verkehrs in Schweinfurt wurde im Mai 2012 eine schriftlich-telefonische Befragung mit Hilfe
der IHK Wiirzburg - Schweinfurt durchgefiihrt. Die Auswahl der zu befragenden Betriebe
fand in enger Abstimmung mit der Stadt Schweinfurt sowie der IHK Wiirzburg-Schweinfurt
statt. Befragt wurden sechs der gréf3ten, beschaftigtenstarksten und verkehrsintensivsten
Betriebe in Schweinfurt. Im Folgenden werden die wichtigsten Ergebnisse der Gewerbebe-
fragung synoptisch zusammengestellt:

Vier der sechs befragten Betriebe besitzen mehrere Betriebsstandorte in Schweinfurt. Die
Anzahl der Gesamtbeschaftigten der Betriebe schwankt zwischen 1.150 und 8.400. Je nach
Betriebsstandort sind 56 bis zu 5.900 Personen beschaftigt. Der tiberwiegende Teil der Be-
schiéftigten entféllt auf die Standorte Hafen-West (ca. 8.300), Ernst-Sachs-Strale (ca. 7.000)
sowie Georg-Schafer-/HauptbahnhofstraRe (ca. 5.900).

Abbildung 12: Anzahl der Beschéftigten der Betriebsstandorte nach Lage
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Quelle: Eigene Darstellung

Die Gewerbebefragung zeigt fiir den Beschaftigen-, Kunden-, Wirtschafts- und Guterverkehr
der befragten Betriebe eine hohe Kfz-Orientierung auf. Etwa 85% der Beschéftigten kom-
men mit dem Autol0. Ein Bestimmungsgrad dieses sehr hohen Kfz-Anteils ist, dass ca. 77%
der Beschéaftigten Pendler aus dem Schweinfurter Umland sind, die gréRtenteils mit dem
Pkw anreisen. Das bedeutet tiberschldgig, dass von den knapp 23.000 in den sechs Betrieben
Beschéftigten 17.700 Personen aus dem Schweinfurter Umland pendeln und dies lberwie-
gend mit dem Auto. Dies ist durch die von vielen Betrieben als unattraktiv bezeichneten
OPNV-Anbindungen vieler Gewerbestandorte, die unattraktiven bzw. langen FuBwege vom
Hbf. zu den Betriebsstandorten und die bei der Mehrzahl der Betriebe ausreichenden Stell-
platzkapazitdten zu begriinden.

10 GroRtenteils liegen hierzu Schitzungen der Betriebe zugrunde. Ein Betrieb konnte aus einer Mobilitétsstudie
heraus erhobene Werte angeben: Pkw/Krad: 83 %, Bus/Bahn: 5 %, Fahrrad: 10 %, zu FuR: 2 %. Die von den
anderen Betrieben geschatzten Angaben bewegen sich in einem dhnlichen Bereich wie diese erhobenen Werte,
so dass die Schatzungen durchaus realistisch sind.
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Ahnliches geht auch aus einer Mobilititsstudie eines Betriebes hervor: Der GroRteil der Mit-
arbeiter nutzt immer das Auto. Wichtigste EntscheidungsgroBen der Verkehrsmittelwahl
sind die Flexibilitat der Mobilitat sowie die Fahrtdauer. Vermutlich wird aus diesen Griinden
der OPNV nicht als wirkliche Alternative zum MIV wahrgenommen. Der {iberwiegende Teil
der Beschiftigten pendelt aus dem naheren Umkreis Schweinfurts zur Arbeit. Rund die Half-
te reist aus einer Distanz (StraRendistanz) von bis zu 20 km an (siehe Abbildung 13). Wich-
tigste Herkunftsorte sind Volkach, Niederwerrn, Werneck und Bergrheinfeld (siehe Abbil-

dung 14).

Abbildung 13: Pendeldistanz der Beschéftigten (ausgewertet fiir alle Orte mit mind. 10 Nennungen)
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Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der bereitgestellten Daten von drei Betrieben

Abbildung 14: Herkunft der Beschaftigten (alle Orte ab 50 Nennungen)
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Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der bereitgestellten Daten von drei Betrieben
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Abbildung 15: Modal Split (Durchschnittswert aller Betriebe), z.T. grob geschatzte Werte, gerundet

2% _

W Pkw/Krad

M Bus/Bahn

M Fahrrad
zu FulR

M Sonstiges

Quelle: Eigene Darstellung

In allen befragten Unternehmen sind bereits erste Ansdtze zum betrieblichen Mobilitatsma-
nagement durchgefiihrt worden (Uiberdachte Fahrradabstellanlagen, Duschen/Umkleiden fiir
Radfahrer). Individuelle Arbeitszeitmodelle sind in einem Grof3teil der Betriebe eingefiihrt.
Fahrgemeinschaften sind in allen befragten Betrieben ein Thema, wenn auch eine Férderung
nicht immer aktiv erfolgt, sondern durch Eigeninitiative der Mitarbeiter. Andere MaRnah-
men wie das Jobticket oder Wegeinformationen sind weniger verbreitet. Erreichbarkeitsver-
besserungen fiir den FuB- und Radverkehr (bspw. Wege, Querungen etc.) sind bisher nicht
durchgefihrt worden. Dartiber hinausgehende, bereits umgesetzte MaRnahmen bestehen in
einer zeitlichen Koordination von Anlieferungen (Anmeldung durch Fahrer fiir bestimmtes
Zeitfenster) sowie in Werksfahrradern auf dem Betriebsgeldnde in einzelnen Betrieben.

Wegen des hohen Pendleranteils spielt der FuR- und Radverkehr im Beschaftigtenverkehr
eine deutlich untergeordnete Rolle, aber auch hinsichtlich der etwa 20% der Beschiftigten,
die in Schweinfurt wohnen, gibt es Hindernisse. Die teils gréReren Entfernungen (v.a. Hafen-
West, Maintal) zu den Siedlungsschwerpunkten der Stadt Schweinfurt lassen einen groReren
Anteil von FuRwegen ohnehin nicht erwarten, jedoch sind Verbesserungen im Radverkehrs-
netz eine realistische MalRnahme fiir Verlagerungen vom MIV auf den Radverkehr - so sieht
die Halfte der Befragten Betriebe in der Erreichbarkeit ihrer Standorte mit dem Rad Proble-
me (Mdngel im Radverkehrsnetz, Unfallgefahren). Moglichkeiten der Betriebe bzw. durch
betriebliches Mobilitatsmanagement, die Radnutzung zu férdern (Aktion ,Mit dem Rad zur
Arbeit“; Leihfahrrader, bspw. zur Verbindung Hbf - Betriebsstandorte) hangen daher stark
von der Qualitdt des Radwegenetzes ab - so stellte ein Betrieb die Teilnahme an der Aktion

»Mit dem Rad zur Arbeit“ aufgrund von Wegeunfillen ein.

Hinsichtlich des Guterverkehrs besteht derzeit eine liberwiegende Nutzung des StralRenver-
kehrs, nur zwei der Betriebe verlagern auch einen Teil des Guterverkehrs auf die Schiene. Ein
Potenzial fur weitere Verlagerungen besteht daher theoretisch durchaus, jedoch wird dem
Lkw-Verkehr durch die Betriebe eine hohere Flexibilitat insbesondere im Bereich der just-in-
time-Lieferungen zugeschrieben. Praktisch ist daher davon auszugehen, dass das Verlage-
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rungspotenzial stark davon abhdngt, in wie weit der Schienentransport, der in vielen Fillen
eine Biindelung der Giiterstrome zur Folge hétte, diese Flexibilitdt noch gewahrleisten kann.

Karte 18: Hauptlieferrouten der befragten Betriebe
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Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der Nennungen der befragten Betriebe

Der StralRenguterverkehr der Betriebe ist zum einen durch den An- und Ablieferverkehr ge-
pragt, der iberwiegend durch Speditionen erfolgt. Die bedeutendsten Einfahrtswege in die
Stadt Schweinfurt sind die B286 sowie die Anschlussstelle Hafen-West. Ein weiterer Faktor
ist der innerbetriebliche Verkehr zwischen den einzelnen Betriebsstandorten. Potenziale
kdnnten in diesem Zusammenhang die Biindelung von Giiterverkehrsstrémen (bspw. GVZ,
Giiterverteilzentrum etc.) oder die mittel- bis langfristige Umstellung des Fuhrparks der Be-
triebe auf umweltfreundliche, larm- und schadstoffarme Fahrzeuge (keine Reduzierung des
Verkehrs, aber vertréaglichere Abwicklung) sein. Das Potenzial fiir Verlagerungen durch Biin-
delungen im StraBenverkehr sowie auch auf die Schiene hdngt insbesondere mit den taglich
an- und abgelieferten Giitermengen je Betrieb und dem Anteil von just-in-time-Lieferungen
ab. Hierliber missten detailliertere Analysen der aktuellen und zukiinftig zu erwartenden

betriebsspezifischen Giiterverkehre Aufschluss geben.

Als Engstellen im StraBenverkehrsnetz nannten die Betriebe Staubereiche und Hindernisse
(Hahnenhtigelbriicke, Maxbriicke, Gunnar-Wester-StraRe, der Bereich Hans-Bockler-Str. und
HafenstraRBe, Werner-von-Siemens-StralRe, UferstralRe, Fritz-Drescher-StraRe). Als wesentli-
ches Hindernis werden unter anderem die fehlenden Lkw-Stellflichen im 6ffentlichen Raum
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wahrgenommen. Zur Entlastung der Fritz-Drescher-Stralle von parkenden Lkw befindet sich
ein Lkw-Parkhafen in der Umsetzung, so dass dieser Engpass in Zukunft beseitigt ist.

Als wichtige Handlungsfelder wurden unter anderem die Beseitigung der Engpédsse im Stra-
Renverkehrsnetz sowie mogliche Netzerganzungen (Ortsumfahrung Oberndorf), die Verbes-
serungen des OPNV (v.a. Taktung, direkte Verbindung zum Bahnhof, Verkehrsverbund-
Ticket), des Radwegenetzes bzw. -infrastruktur sowie ein Angebot an P &R-Parkpldtzen an
den Autobahnen genannt.

5.1.7 Larmbelastung

Im Untersuchungsbericht zur Larmaktionsplanung (vgl. ACCON 2009) gemiRR §47d des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes wurden Bereiche entlang von Hauptverkehrsstralen mit
einer Verkehrsbelastung von mehr als sechs Mio. Kfz/Jahr bzw. 16.400 Kfz/Tag identifiziert,
die besonders hohen Larmbelastungen ausgesetzt sind. Es wurden drei vordringliche Larm-
brennpunkte ermittelt: die LandwehrstraRBe (von Hauptbahnhofstr. bis Friedrich-Ebert-Str.),
die Friedrich-Ebert-StraRe (von Kornacherstr. bis Niederwerrner Str.) und die Niederwerrner
Strale (von Franz-Schubert-Str. bis Nikolaus-Hofmann-Str. und von Schelmsrasen bis Fried-
hofstr.). In diesen Bereichen wurde eine besonders hohe Lirmbetroffenheit (bei Uberschrei-
tung der Auslosewerte!! und hoher Einwohnerdichte) ausgewiesen. Verbesserungsbediirfti-
ge Larmsituationen (Uberschreitung der Auslésewerte) lagen zudem in den Bereichen
Schultesstralle/Fischerrain/Rusterberg und an der Deutschhofer StraRe sowie Am Oberen
Marienbach vor. Erwartungsgemdl® sind insbesondere die wichtigen HauptverkehrsstraBen
in und am Rande der Innenstadt am starksten von Larm betroffen. Die Wohnqualitat wird
hier entsprechend beeintrachtigt.

Larmmindernde Fahrbahnbeldge wurden bereits bspw. in der Deutschhofer StraRe,
Niederwerrner StraRBe sowie in der HennebergstraRRe eingebaut, fiir die LandwehrstraRe ist
eine Umsetzung in Kiirze geplant. Schallschutzwidlle und -wdnde werden im Rahmen neuer
Wohnbaugebiete eingeplant und sind ebenfalls bereits z. B. an der Deutschhofer Stral3e vor-
handen. Um den Umstieg vom Pkw auf das Rad zu férdern, wird auRerdem der schrittweise

Ausbau des Radnetzes angestrebt und umgesetzt.

11 Ermittelt aus dem geb3dudebezogenen LairmbewertungsmaR DEN (Tag-Abend-Nacht-Larmindex)
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Karte 19: Ausschnitt aus der Karte zu Larmbrennpunkten: hohe Belastungen am Stadtring

Quelle: ACCON 2009

Aus Sicht des VEP ist von Bedeutung, bereits begonnene MaRnahmen fortzufiihren und ins-
gesamt auf MalRnahmen hinzuarbeiten, die eine Verminderung von Kfz-Verkehrsbelastungen
bzw. eine umweltverbundbezogene Verkehrsmittelwahl zum Ziel haben.

5.1.8 Funktionale und stadtraumliche Vertréaglichkeit der StraBenrdaume

Innerstddtische, angebaute StraBenrdume besitzen neben der reinen Verkehrsfunktion (Ver-
bindung und ErschlieBung) eine Reihe weiterer Funktionen. So sind sie unmittelbarer Le-
bensraum der Anwohner, Orte zum Verweilen, fiir Spaziergange und Kinderspiel, ein Treff-
punkt mit Nachbarn. Als Orte von Ladenlokalen und Dienstleistungen besitzen sie dartiber
hinaus auch eine wirtschaftliche Bedeutung. Diese Multifunktionalitat hat zur Folge, dass
stadtische StraBenrdume unterschiedlichsten Anforderungen gerecht werden missen - und
dies oft gleichzeitig, was ein erhebliches Konfliktpotenzial birgt. Dieses wird durch die Tatsa-
che verstarkt, dass insbesondere HauptverkehrsstraBen in den Nachkriegsjahrzehnten v.a.
nach den Bedirfnissen des Kfz-Verkehrs gestaltet wurden - in Schweinfurt ebenso wie in
vielen anderen deutschen Stéadten.

Die Kfz-Verkehrsbelastung allein hat allerdings nur eine bedingte Aussagekraft dariiber, in-
wieweit ein Stralenraum den vielfédltigen Funktionen und Anforderungen gerecht werden
kann. Eine Hauptverkehrsstralle in einem Gewerbegebiet wie auf dem stdlichen Mainufer ist
beispielsweise von anderen Nutzungsanspriichen gekennzeichnet als eine Ortsdurchfahrt
mit hoher Versorgungs- und Aufenthaltsfunktion wie z.B. in Oberndorf.
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Im Rahmen einer (StraBenraum-)Vertraglichkeitsanalyse wurde systematisch das Konfliktpo-
tenzial und die Qualitdt von Schweinfurter Stadtstralen bewertet; dies jeweils in Abhdngig-
keit von den Verursachern von Belastungen in den jeweiligen stralenrdumlichen Gegeben-

heiten.

Methodik

Entsprechend der unterschiedlichen Nutzeranspriiche wurden in die Vertraglichkeitsanalyse

mehrere relevante Themenfelder einbezogen, hierzu zahlen im Wesentlichen:
> die Umfeldnutzung und Art der Bebauung
> der motorisierte Verkehr
> die Nahmobilitdt (FuR- und Radverkehr)
> die StraRenraumgestaltung und -qualit&t

Ausgehend von diesen Themenfeldern wurden Bewertungskriterien entwickelt und einem
Erhebungsbogen zugrunde gelegt, anhand dessen die stralenraumspezifische Bewertung
vor Ort erfolgte (siehe Tabelle 5). Die Bewertung basiert auf Befahrungen sowie erganzen-
den Begehungen. In einem ersten Schritt wurden langere StraRen in gleichartige Abschnitte
eingeteilt (bspw. anhand von pragenden Raumkanten, verdnderten Umfeldnutzungen, ver-
anderten StraBenraumquerschnitten). Fur jeden dieser Abschnitte wurde dann eine separate

Bewertung durchgefiihrt.

Tabelle 5: Themenbereiche und Kriterien der Vertraglichkeitsanalyse

Themenbereich Bewertungskriterien
Umfeldnutzung und > Art der Umfeldnutzung (Wohngebiet, Gewerbe, GeschiaftsstraRe etc.)
Art der Bebauung > Anbauart (ein-/beidseitig) und Dichte der Bebauung

> sensible Einrichtungen (Kita etc.)

Kfz-Verkehr > signalisierte Geschwindigkeit

> Verkehrsbelastung, betrachtet in Relation zur StraRenkategorie (in
Anlehnung an die RaSt 06 der FGSV)

> Fahrbahnqualitat

Nahmobilitat > baulicher Zustand der Wege
> Bedingungen fir Fugdnger/ Radfahrer im Langs- und Querverkehr,

Trennwirkung

StraRenraum und > rdumliche Proportionen (Verhiltnis Seitenraum - Fahrbahn), Trenn-
StraBenraumqualitat wirkung

> Ruhender Verkehr: Lage und ggf. Beeintrachtigung (z.B. optisch)

> Art und Wirkung von Griinelementen (privat und offentlich)

> Larm (nach ACCON 2009)

Quelle: eigene Darstellung
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Die Daten zur Verkehrsbelastung wurden aus Verkehrszdhlungen (siehe Kapitel 5.1.5) sowie
dem stddtischen Verkehrsmodell generiert. Zur Bewertung der Larmsituation wurde der
Untersuchungsbericht zur Larmaktionsplanung der ACCON GmbH vom November 2009
herangezogen (vgl. ACCON 2009). Einbezogen in die Analyse wurden alle klassifizierten
StraRen sowie zahlreiche Ortsstralen mit Sammelfunktion. Insgesamt betragt die Lange des
untersuchten StraBennetzes ca. 46 km.

Die Bewertung der einzelnen StraRenabschnitte erfolgte durch eine Ermittlung von Punkt-
werten je Bewertungskriterium. Schlechte bzw. negative Bewertungen hatten hierbei hohe
Punktwerte zur Folge. Abschliefend wurden die einzelnen Punktwerte summiert sowie eine
Gewichtung vorgenommen, die der unterschiedlichen Sensibilitdit der Umfeldnutzungen
(bspw. ist Gewerbenutzung deutlich unsensibler als Wohnnutzung) sowie der Bebauungsart
(beidseitige, Uberwiegend geschlossene bzw. dichte Bebauung gegeniiber einseitiger, aufge-
lockerter oder nur vereinzelter Bebauung) Rechnung tragt. Ergebnis der Vertraglichkeitsana-
lyse ist je StraBenraum ein Punktwert, der die in Tabelle 6 dargestellten Klassen der Vertrag-
lichkeit widerspiegelt.

Tabelle 6: Vertraglichkeit nach Punktwertklasse

Punktwertklasse Erlduterung

4 und weniger Der StraBenabschnitt weist keine oder nur sehr geringe Méangel in
Hinblick auf die Vertraglichkeit auf. Es besteht i.d.R. nur geringer
Handlungsbedarf.

> 4 bis einschlieRBlich 7,5 Der StraBenabschnitt weist einzelne Madngel auf, die Vertraglichkeit
ist insgesamt aber positiv zu beurteilen. Fiir einzelne Nutzergruppen
oder Bereiche besteht Handlungsbedarf.

> 7,5 bis einschlieRlich 11 Der StraBenabschnitt weist eine vermehrte Anzahl an Mangeln auf,
wobei mehrere Nutzergruppen und Bereiche betroffen sind.

> 11 In nahezu allen Bereichen sind gréRere Mangel festzustellen. Es be-
steht starker Handlungsbedarf.

Quelle: eigene Darstellung

Ergebnisse

Die Ergebnisse der Vertraglichkeitsanalyse liegen in Form einer umfangreichen Punktwert-
tabelle sowie in kartographischer Form vor (siehe Karte 20). Nachfolgend werden wesentli-

che Ergebnisse sowie exemplarisch einzelne StraBenrdaume vorgestellt.
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Abbildung 16: Anteil der Vertraglichkeitsklassen an allen untersuchten StraRBen
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Quelle: eigene Berechnung

Nahezu 2/3 der untersuchten StraBenrdume wurden mit Punktwerten von maximal 7,5 be-
wertet. Dies bedeutet, dass der Giberwiegende Teil der StraRen'2 als (weitestgehend) vertrag-
lich und damit als eher unproblematisch mit begrenztem Handlungsbedarf einzustufen ist. In
der Kategorie 7,6 bis 11 Punkte, also dem Vorliegen mehrerer Mangel, befindet sich etwas
weniger als jeder dritte untersuchte Stralenmeter. Mit einer Unvertraglichkeit bzw. einem
Punktwert von tiber 11 wurden nur ca. 4% der untersuchten StraRenrdume bewertet (siehe
Abbildung 16).

Auch wenn ein GroRteil des Netzes nur in Teilbereichen Handlungsbedarf aufweist, ist au-
genfillig, dass die meisten HauptverkehrsstraBen im Innenstadtbereich negativ bewertet
wurden. So liegt z.B. entlang des dicht bebauten Innenstadtrings nahezu durchgehend ein
erhohter Problemdruck vor. Hervorzuheben ist an dieser Stelle die LandwehrstraRe, in der es
v.a. aufgrund der hohen Kfz-Belastung (27.800 Kfz/Tag), der Larmproblematik, der Trennwir-
kung, den fehlenden oder schmalen Anlagen fiir den Rad- und FuRverkehr, mangelndem
Griin sowie der Bebauungsdichte zu zahlreichen Konflikten zwischen den verschiedenen

Nutzungsanspriichen kommt.

Ebenfalls ein hoher Problemdruck ist in der HauptstralRe in Oberndorf festzustellen. Die bis-
lang stark Kfz-gepréagte Ortsdurchfahrt im Zuge der B26 zeichnet sich durch eine hohe Ver-
kehrsbelastung und Trennwirkung aus. Gleichzeitig bestehen im Ortszentrum erhéhte An-
spriiche an eine ausgleichende StraBenraumgestaltung (leichtes Queren, attraktive Raumge-
staltung), die nur unzureichend erfiillt werden. Ahnlich ist die Lage in der Bauerngasse, wo
zwar deutlich geringere Verkehrsbelastungen vorliegen, der Problemdruck jedoch v.a. auf-
grund der hohen Kfz-Pragung bei gleichzeitig stark erhohten Anspriichen an die Aufent-

12 BezugsgroRen sind an dieser Stelle die untersuchten StraRenldangen in Metern
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haltsqualitat in diesem zentrumsnahen StralRenabschnitt grof3 ist. Ein Umbau des Abschnitts
erfolgt jedoch im Rahmen der Stadtsanierung.

Festzuhalten ist an dieser Stelle, dass eine Unvertréglichkeit nicht in allen Féllen durch ent-
sprechende MaRnahmen vollstandig abgebaut werden kann (v.a. bei hohen Kfz-Belastungen
und Raumknappheiten).

Abbildung 17: Kfz-gepragte StraBenrdaume mit hohem Konfliktpotenzial: Haupt- und LandwehrstraRe
L
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Quelle: eigene Fotos

Eine gute Vertraglichkeit - trotz erhohter Kfz-Belastungen und Anspriichen an die Aufent-
haltsqualitat - stellt der zurlickgebaute Abschnitt der Riifferstrale dar, bei dem ein leichtes
flachiges Queren erméglicht und eine hohe Gestaltqualitdt erreicht wird. Dass auch einige
hochbelastete HauptverkehrsstraBen wie Teile der Niederwerrner Strae oder des John-F.-
Kennedy-Rings mit einer insgesamt guten Vertraglichkeit bewertet wurden, hat verschiede-
ne Griinde. Hier liegen die Ursachen v.a. im teils vergleichsweise ,unkritischen“ Umfeld wie
z.B. Kasernen, Gewerbe oder abgeschotteter zuriickgesetzter Bebauung, starker Begriinung
etc. begriindet. Trotzdem kann auch hier in einem Teilbereich Handlungsdruck bestehen, so
z.B. an der RhonstraRe im Bereich Radverkehr (nur einseitig Anlagen vorhanden).

Abbildung 18: Begrenzter Problemdruck: John-F.-Kennedy-Ring, RiifferstraRe

Quelle: Eigene Fotos
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Karte 20: Ergebnis der Vertréaglichkeitsanalyse

Quelle: Eigene Darstellung
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5.2 Verkehrssicherheit

Zur Auswertung der StraRBenverkehrsunfdlle und Ermittlung von Unfallhdufungsstellen im
Stadtgebiet von Schweinfurt wurde auf Daten der Polizeiinspektion Schweinfurt und der
Stadt Schweinfurt zurtickgegriffen. Neben diesen wurden bei Vergleichsanalysen auch Daten
Dritter genutzt (bspw. vom Statistischen Bundesamt, vom Statistischen Landesamt Bayern).
Die durchgefiihrte Unfallanalyse umfasst Statistiken der Jahre 2004 bis 2010 und besitzt
damit einen gréReren Umfang als den in der Fachliteratur empfohlenen Zeitraum von min-

destens drei Untersuchungsjahren.

Insgesamt muss darauf hingewiesen werden, dass die amtliche Unfallstatistik nur solche Un-
falle auffiihren kann, die polizeilich gemeldet wurden. Nicht berticksichtigt wird daher eine
nicht unerhebliche Dunkelziffer derjenigen Unfille, zu denen keine Polizei hinzugezogen

wurde.

Die Verkehrssicherheitsanalyse gliedert sich in die Darstellung des allgemeinen Unfallge-
schehens (Entwicklungstrends, Unfallhdufungsstellen) und die Betrachtung besonders ge-
fahrdeter StraRenraumnutzer (Fugénger und Radfahrer sowie Kinder und Senioren).

5.2.1 Gesamtbetrachtung und Entwicklungstrends

Im Zeitraum von 2004 bis 2010 ereigneten sich in Schweinfurt etwa 17.500 Unfille. Von
2004 bis 2009 verblieb die Unfallzahl mit leichten Schwankungen auf dem etwa selben Ni-

veau - flir das Jahr 2010 ist ein punktuell deutlicherer Anstieg zu verzeichnen.

Abbildung 19: Gesamtunfallentwicklung (Klein-, Sach- und Personenschadenunfille) in Schweinfurt
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Quelle: eigene Darstellung, Daten der Pl Schweinfurt
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Eine Trendentwicklung ldsst sich hieraus noch nicht ableiten, so dass die folgenden Jahre
zeigen mussen, ob sich die Zunahme der Unfallhdufigkeit in 2010 auch in den folgenden Jah-

ren fortsetzt.

Die Entwicklung der Verungliicktenzahlen ldsst ebenso wie die Zahl der Unfdlle insgesamt
keinen linearen Entwicklungstrend erkennen und verlduft fir den Betrachtungszeitraum
eher wellenférmig (siehe Abbildung 20). Dies steht im Gegensatz zum allgemeinen Bundes-
trend (stetige Abnahme der Verungliicktenzahlen bei steigenden Unfallzahlen). Auffllig ist
fur das Jahr 2010, dass trotz der erhthten Unfallzahlen die Zahl der Verungliickten abnimmt
und mit 372 ihren niedrigsten Stand seit 2004 erreicht. Verantwortlich hierfir ist eine deut-
lich verminderte Zahl der Leichtverletzten (-15% im Vergleich zu 2009), wahrend die Zahl der
Schwerverletzten zugenommen und einen Hochststand seit 2004 erreicht hat. Ob sich die-
ser Riickgang der Verungliickten im Jahr 2010 vergleichbar mit dem Bundestrend fortsetzt,

muss die Unfallentwicklung der nachsten Jahre zeigen.

Abbildung 20: Verungliickte in Schweinfurt

430 3 3
8 B R BB
s B B :
59
- ... Al .............. 0SS ...
300 ] e e e et s e S
250 el e e s s s [
200 I e .
359 349 361 354
150 333 5 302
1T T B e B T
50 Tl e e e e e
(o] T T T T T T
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

leichtverletzt ™ schwerverletzt B get6tet

Quelle: eigene Darstellung, Daten der Pl Schweinfurt

Im Vergleich mit Stadten dhnlicher GroRe sowie im Landes- sowie Bundesvergleich weist
Schweinfurt trotz der im Jahr 2010 deutlich gesunkenen Verungliicktenzahl einen relativ ho-
hen Anteil Verungliickter je 1.000 Einwohner auf (siehe Abbildung 21). Bei nahezu gleichblei-
bender Einwohnerzahl seit 2008 fiihrt jedoch die sinkende Zahl Verungliickter zu einem
Riickgang der Verungliickten je 1000 Einwohner (2008: 7,8).
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Abbildung 21: Verungliickte/1000 Einwohner 2010

9,0

8,0 77
7,0

7,0

6,0 >/ 5,5

5,0 4,6

PR oo RS ee— — o

3,0 e T S R v (R v R

2,0 At el

Lo T R S e e e e I

0,0 T T T T 1

Schweinfurt Bamberg Bayreuth Bayern bundesweit
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Bei der Betrachtung der Verungliickten sowie schwer verletzten und getdteten Personen
nach Verkehrsbeteiligung zeigt sich, dass Pkw-Fahrer zwar bei den Verungliickten haufig be-
troffen sind, jedoch eher selten schwere oder todliche Verletzungen davon tragen. Demge-
geniiber erweisen sich Kradfahrer und insbesondere die ,schwachen Verkehrsteilnehmer
der FuBganger und Radfahrer als besonders gefdhrdet.

Abbildung 22: Verungliickte nach Verkehrsbeteiligung (2005 - 2010)
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5.2.2 Unfallhdufungsstellen und unfallreiche Streckenabschnitte

Im Zeitraum von 2008 bis 2012 wurden von der Polizeiinspektion 27 Unfallhdufungsstellen!3

ermittelt. Besonders negativ fallen dabei die Bereiche Friedrich-Ebert-Str./Friedrich-Stein-
Ernst-Sachs-Str./Hahnen-

Str., Landwehrstr./Ludwigstr., Luitpoldstr./Hauptbahnhofstr.,
hiigelbriicke sowie Am Oberen Marienbach/Mainberger Str. auf (siehe Karte 21).

Fur die Jahre 2008 bis 2010 liegen zu den Unfallhdufungsstellen Daten tiber Unfallfolgen vor:

Von 36 Unfillen in den drei Betrachtungsjahren befinden sich 11 Kleinunfille, 14 mit Sach-

schaden und 11 mit Personenschaden. Insgesamt sind 12 leicht verletzte Personen (davon drei

Radfahrer, zwei FuBgdnger, sieben Pkw-/Kradfahrer) und ein schwer verletzter Radfahrer zu

verzeichnen. Viele dieser Unfille waren auf Fehler von Pkw-Fahrern (Missachtung Vorfahrt,

Fehler beim Abbiegen) zuriickzufiihren.

Tabelle 7: Unfallhdufungsstellen nach Jahren

Unfallhdufungsstelle
Am Friedhof Hs.-Nr. 32

2008

2009

2010

X

20M

2012

B 26 Friedrich-Ebert-Str. / Friedrich-Stein-StraRe

X

B 26 LandwehrstraRe / LudwigstralRe

B 26 Am Oberen Marienbach / Mainberger Strale

B 26 Friedrich-Ebert-Str. / Wilhelm-StraRe

B26 Mainberger StraRe/Alte BahnhofstraRe

B 286 Deutschhofer StraRe / RhonstralRe

B 286 Hahnenhugelbriicke / Ernst-Sachs-StralRe

B 286 Maibacher Strale / Benno-Merkle-StraRe

B 303 Niederwerrner StraRe/RoRbrunnstraRe

B 303 Niederwerrner StraBe/Franz-Schubert-Strale

Blaue Leite / Wilhelm-Bechert-Strale

Carl-Benz-StraRe / Friedrich-GauR-StraRe

Carl-ZeiR-StraRe / Carl-Benz-StraRe

Ernst-Sachs-StraRe/Gunnar-Wester-StraRe

Ernst-Sachs-Strae/Schulgasse

Fischerrain / Fischerrain

Florian-Geyer-Str. / Johann-Sebastian-Bach-StraRe

John-F.-Kennedy-Ring / Paul-Gerhardt-StraRe

LuitpoldstraRe / HauptbahnhofstraRe

RoRbrunnstrale/An den Schanzen

SchiitzenstraRe / BachstraRe

Bahnhofsplatz/WirsingstraBe/Hauptbahnhofstralle

St 2272 Am Unteren Marienbach / BriickenstraRRe

St 2272 P.-Rummert-Ring / BriickenstralRe

St 2280 Deutschhofer StraRe / Dittelbrunner Strale

St 2280 Deutschhoéfer StraRe/HochfeldstraRe

Quelle: Eigene Darstellung nach den Daten der Polizeiinspektion Schweinfurt

13 Als Unfallhidufungsstellen werden alle Ortlichkeiten bezeichnet, bei der vier oder mehr gleichartige Unfallty-

pen (auch VU ohne Personenschaden) festgestellt worden sind.
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Karte 21: Unfallhdufungsstellen in Schweinfurt
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Quelle: Eigene Darstellung nach den Daten der Polizeiinspektion Schweinfurt

5.2.3 StraRenverkehrsunfélle unter Beteiligung von FuRgéngern und Radfahrern
StraBenverkehrsunfalle unter Beteiligung von FulSgéngern

Ahnlich wie fiir die Zahl der Verungliickten in Schweinfurt insgesamt ist hinsichtlich der ver-
ungliickten FulRgdnger keine lineare Trendentwicklung im Betrachtungszeitraum festzustel-
len. Auffillig sind die Jahre 2006 bis 2008, insbesondere das Jahr 2007, mit einer deutlich
erhdhten Zahl der verungliickten FuBganger. Seitdem erfolgte wieder eine Anndherung auf
das Niveau von 2005, wobei die Zahl der schwerverletzten FuBganger im Jahr 2010 wieder
zugenommen hat. Letzteres ist analog auch fiir die Zahl der Schwerverletzten in Schweinfurt

insgesamt festzustellen (siehe Kapitel 5.2.1).
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Abbildung 23: Verungliickte Fullgdnger 2005-2010
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Quelle: Eigene Auswertung nach Daten der Pl Schweinfurt

Zur ldentifizierung von Unfallschwerpunkten wurden die Fugangerunfélle aus dem Jahr

2010 lokalisiert (siehe Karte 22). Durch eine Haufung von Unfillen fallen folgende Bereiche

auf:

>

Ignaz-Schon-Stralle/Fritz-Wagner-Strale: ein schwer verletzter Fullgdnger, zwei leicht

verletzte FuBganger:

Die Unfille in diesem Bereich sind in zwei Fillen (ein leicht verletzter, ein schwer ver-
letzter FuBganger) auf Fehlverhalten von Autofahrern (Missachtung Vorfahrt, Fehlver-
halten im Bereich einer FuBgangerfurt) zuriickzuftihren. In einem Fall fiihrte ein regel-
widriges Verhalten eines Radfahrers an einer FuRgangerfurt zu einem Unfall mit einem

leicht verletzten FuRgdnger.

der Innenstadtbereich Luitpoldstrae/RoBmarkt/SchrammstraBe/Theresienstrae: fiinf

schwer verletzte FulRganger, zwei leicht verletzte FuRganger:

Die Unfédlle mit schwer verletzten FuBgdngern entstanden durch ZusammenstoRe mit
Pkw (3x), mit einem Bus sowie einem Radfahrer, die mit leicht verletzten FuRgdngern
durch Zusammenst6Re mit einem Pkw sowie einem rangierenden Lkw. Fiir die Unfallur-
sachen zeigt sich ein uneinheitliches Bild. Teilweise lagen die Fehler bei den FulRgdngern
(regelwidriges Betreten der Fahrbahn, Missachtung Fahrverkehr), teilweise auch bei den

Fahrzeugfuhrern.
BriickenstraBe/Maxbriicke: zwei leicht verletzte FulRgdnger, zwei unverletzte Fullganger

Fiir den Bereich Briickenstrale/Maxbriicke ergaben sich die Halfte der Unfédlle durch
Nahmobilitdtsunfdlle (ZusammenstoR FuRgéanger — Fahrradfahrer). Die beiden Unfille
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mit Verletzten waren die Folge von Zusammenst6Ren mit Pkw (u.a. Fehler beim Abbie-
gen eines Fahrzeuges).

Karte 22: Lokalisierung von FuBgangerunfallen 2010
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Quelle: Eigene Darstellung nach Daten der Pl Schweinfurt

StraBenverkehrsunfalle unter Beteiligung von Radfahrern

Die Zahl der verungliickten Radfahrer insgesamt bewegt sich seit einigen Jahren etwa auf
demselben Niveau, wohingegen die der Schwerverletzten tendenziell leicht zunimmt (siehe
Abbildung 24). Auffdllige Radunfallpunkte (2006 - 2010) sind in Karte 23 dargestellt. Beson-
ders hervorstechend ist der Bereich Paul-Rummert-Ring/Maxbriicke/Am Unteren Marien-
bach mit 14 Radfahrerunfillen, der auch schon in den Jahren zwischen 2001 und 2005 durch
haufige Unfdlle auffiel. Als eine wesentliche Unfallursache zeigen sich fiir die Jahre 2006 bis
2010 ZusammenstodRe zwischen Pkws und Radfahrern, die in vielen Fallen mit der Benutzung
der falschen Stralenseite durch Fahrradfahrer und Abbiegefehlern der Autofahrer einher-
gingen. Seit der Markierung von Radfahrerfurten sind die Unfallzahlen auf der Westseite der
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StraRe zuriickgegangen, die Einmiindung am Oberen Marienbach ist dagegen nach wie vor

auffillig (Sichtbeziehungen ungiinstig).

Abbildung 24: Verungliickte Radfahrer 2005-2010
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Quelle: Eigene Auswertung nach Daten der Pl Schweinfurt

Karte 23: Auffallige Radunfallstellen
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Abbildung 25 zeigt eine Einordnung der Stadt Schweinfurt in den VCD-Stadtecheck hinsicht-
lich der Fahrradsicherheit. Insgesamt zeigt Schweinfurt zwar keinen auffillig hohen Anteil
von Radfahrern an den Verungliickten, liegt im Vergleich zu anderen Stadten mit dhnlichem
Radverkehrsanteil jedoch leicht erh6ht. Hieraus ergibt sich durchaus noch ein weiteres Op-
timierungspotenzial.

Abbildung 25: Fahrradsicherheit - Schweinfurt im Stadtevergleich im Mittelfeld
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Quelle: Eigene Anpassung nach VCD 201

5.2.4 StraRenverkehrsunfélle unter Beteiligung von Kindern und Senioren

Kinder (bis einschl. 14-jahrige) sind im Stralenverkehr besonderen Gefdhrdungen ausge-
setzt. Aufgrund ihrer KorpergroBe werden sie von anderen Verkehrsteilnehmern spater
wahrgenommen, gleichzeitig besitzen vor allem kleine Kinder nicht die notige Erfahrung,
sich im Stralenraum sicher zu bewegen und Gefahrensituationen friihzeitig zu erkennen.
Kinder als aktive Verkehrsteilnehmer sind als FuBganger und Fahrradfahrer unterwegs und
zahlen zu den sog. ,schwachen Verkehrsteilnehmern“. Der Darstellung der Unfélle unter Be-
teiligung von Kindern kommt daher eine besondere Bedeutung zu.

Die zweite wichtige Altersgruppe ist die der Senioren und Seniorinnen (65-Jahrige und élter).
Sie sind besonders gefahrdet, denn mit dem Alter ansteigende physische und kognitive Ein-
schrankungen behindern ihre verkehrssichere Teilnahme am StraBenverkehr zunehmend.
Senioren verfiigen in vielen Fillen nicht mehr iiber einen eigenen Pkw und sind daher auf
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den OPNV und insbesondere auf sichere FuR- und Radverkehrswege angewiesen. Vor dem
Hintergrund einer alternden Gesellschaft kommt ihnen eine zunehmende Bedeutung zu.

StraBenverkehrsunfalle unter Beteiligung von Kindern

In den Jahren von 2008 bis 2010 verungliickten in Schweinfurt 51 Kinder im StraBenverkehr
mit steigender Tendenz. Waren es 2008 noch 13, so verungliickten im Jahr 2010 20 Kinder.
Auffallig ist die Zunahme bei den Schwerverletzten (siehe Abbildung 26).

Von den verungliickten Kindern waren 47% zu FuR und 53% per Rad unterwegs. Etwa 73%
(37) der Kinder trugen leichte Verletzungen davon, 27% (14) wurden schwer verletzt. Damit
erleiden Kinder bei Unfillen deutlich hdufiger schwere Verletzungen als im Durchschnitt alle
Verungluckten in Schweinfurt.1# Die Zahl der schwerverletzten Kinder ist bei den FulRgén-
gerunfdllen besonders hoch.

Hinsichtlich der Verkehrsbeteiligung der Verungliickten lassen sich zwei Altersgruppen
ausmachen: Wahrend die bis einschlieBlich 9-jahrigen priméar als Fugéanger verungliicken
(75%), sind dies bei den 10 bis einschliellich 14-jdhrigen mehrheitlich Fahrradfahrer (66 %).

Abbildung 26: Kinderunfélle 2008-2010
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Quelle: Eigene Darstellung nach Daten der Pl Schweinfurt

Im Vergleich mit der Analyse der Bundesanstalt fiir StraRenwesen (BASt 2008) weisen die
verunglickten Kinder in Schweinfurt mit einem Wert von 4,32 je 1.000 Kinder eine hohe Un-
fallbelastung auf.’> Auffallend ist, dass unabhdngig vom Verkehrsmittel die Unfallbelastung
fur Kinder in Schweinfurt immer als hoch einzustufen ist. Dabei erreicht der Wert der als
Mitfahrer im Pkw verungliickten Kinder im Vergleich zu anderen Stddten einen besonders
hohen Wert.

14 7Zum Vergleich: Die Anteil der Schwerverletzten an allen Verungliickten betrug im selben Zeitraum in
Schweinfurt knapp 15 %.

15 verglichen wurden verungliickte Kinder in 107 Stidten mit 50.000 bis 100.000 Einwohnern 2003 bis 2005.
Quelle: BASt 2008
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Tabelle 8: Unfallbelastung von Kindern

Verungliickte Kinder Verungliickte | als FuRgénger als Radfahrer im Pkw
je 1.000 Kinder gesamt
1,72 1,41

Schweinfurt

Kreis Schweinfurt 2,14 0,37 0,67 1,09
Bamberg 4,66 1,72 2,22 1,17
Bayreuth 3,10 1,03 1,26 0,31

Mittelwert aller Stidte von

) 4 1,01 1 1,00
50-100.000 Einwohner = ’ = ’

Quelle: BASt 2008

Bei der Betrachtung der Unfallstellen der Kinder fallt unter anderem die Kreuzung Richard-
Wagner-Str./Ignaz-Schon-Str. in direkter Ndhe zweier Gymnasien auf (siehe Karte 24). Hier
wurden drei Kinder beim Queren der StraBe von Pkws erfasst, u.a. wurde hier ein Kind
schwer verletzt. Bereiche mit einer Unfallhdufung sind weiterhin die Franz-Schubert-StraRe
mit der Benno-Merkle-Stralle. Ein ZusammenstoR mit einem Pkw hatte fiir ein zu Ful ge-
hendes Kind beim Queren der StraRe schwere Verletzungen zur Folge, weiterhin wurden hier
vier Rad fahrende Kinder leicht verletzt.

Die Auswertung der verungliickten Kinder nach StraBennetzkategorie ergibt, dass etwa 40%
in verkehrsberuhigten oder geschwindigkeitsreduzierten Bereichen und knapp 60 % auf dem
ubrigen StraBennetz (Tempo 50 und mehr) verungliicken (siehe Tabelle g). Insbesondere aus
dem hohen Anteil an Verungliickten in verkehrsberuhigten und geschwindigkeitsreduzierten
Bereichen ergibt sich ein Handlungsbedarf fiir die Stadt Schweinfurt (Uberpriifung Ver-
kehrsberuhigung).

Tabelle 9: Verungliickte Kinder nach StraBenkategorie 2008-2010

in Tempo-30-Zonen 20 39 %
in verkehrsberuhigten Bereichen 1 2%
ubrigens StraRennetz 30 59 %

Quelle: Eigene Auswertung, Daten der Pl Schweinfurt



Verkehrsentwicklungsplan Schweinfurt 2030 - Bestandsanalyse Verkehrssicherheit 65

Karte 24: Kinderunfille 2008-2010
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StraRBenverkehrsunfille unter Beteiligung von Senioren

In den Jahren 2008 bis 2010 verungliickten insgesamt 104 Personen iiber 65-Jahre im Stra-
Benverkehr, wovon 76 % leicht und 23% schwer verletzt wurden (siehe Abbildung 27). Eine
Person wurde in diesem Zeitraum als FuBganger getttet. Die Anzahl der Verungliickten ist
entgegen dem Bundestrend seit 2008 riickldufig und der Anteil der Verungliickten je 1.000
Senioren liegt knapp unter dem allgemeinen Durchschnitt. 2,5 je 1.000 Senioren verungliick-
ten im Jahr 2010 (bundesweit 2,67 je 1.000 Senioren).

Insgesamt zeigt sich bei Senioren wie auch bei Kindern, dass sie tiberdurchschnittlich haufig
bei Unfdllen schwer verletzt werden. Dies entspricht dem bundesdeutschen Durchschnitt
(etwa 25 % der verungliickten Senioren mit schweren Verletzungen) und zeigt ihre besonde-
re Gefahrdung im StraBenverkehr.



Verkehrsentwicklungsplan Schweinfurt 2030 - Bestandsanalyse Verkehrssicherheit 66

Abbildung 27: Unfélle von Senioren 2008-2010
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Senioren in Schweinfurt verungliicken im StraBenverkehr am haufigsten in der Rolle als Rad-
fahrer (40 %), gefolgt von der Gruppe der Pkw-Fahrer (33%). FuBganger haben mit 18 % einen
deutlich geringen Anteil. Im Vergleich zu den Verungliickten in Schweinfurt insgesamt wird
deutlich, dass Senioren deutlich haufiger als ,,schwache Verkehrsteilnehmer“ verungliicken
und dies besonders als Radfahrer.

Karte 25 lokalisiert die Seniorenunfille von 2008 bis 2010. Allgemein geschehen die haufigs-
ten Unfille im dicht bebauten Siedlungskern Schweinfurts und zudem eher im Bereich von
Hauptverkehrsstralen. Als Unfallschwerpunkte lassen sich die Bereiche Maxbriicke/Paul-
Rummert-Ring (4 leicht verletzte Radfahrer, 1 leicht verletzter FuBgdnger) sowie die
Luitpoldstralle bis zum RoRmarkt (1 leicht verletzter, 3 schwer verletzte Fullganger, 1 leicht
verletzter Radfahrer) ausmachen. Unfille in diesen Bereichen entstanden vorwiegend durch
ZusammenstoRe mit Pkw.

Senioren verungliickten in den Jahren 2008-2010 hauptséachlich auf StraBen mit Geschwin-
digkeiten von 50 km/h und mehr. Dies kénnte darauf hindeuten, dass sie weniger im Nahbe-
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reich ihrer Wohnungen als vielmehr auf Besorgungs- oder Freizeitwegen zu Schaden kom-

men.

Tabelle 10: Verungliickte Senioren nach Stralenkategorie, 2008-2010

in Tempo-30-Zonen 7 7 %
in verkehrsberuhigten Bereichen o 0 %
ubrigens Straennetz 97 93 %

Quelle: Eigene Auswertung nach Daten der Pl Schweinfurt

Karte 25: Seniorenunfille 2008-2010
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Fazit

Die Verkehrssicherheit ist in Schweinfurt insgesamt nicht als besonders kritisch zu bewerten,
jedoch ist die Verungliicktenzahl auf einem relativ hohen Niveau. Fiir das Jahr 2010 ist ein
Anstieg der Unfallzahl bei gleichzeitig verringerter Anzahl Verungliickter festzustellen. Hier
ist abzuwarten, ob sich dies vergleichbar mit dem Bundestrend fortentwickelt. Zwar zeigt
Schweinfurt keine hervorstechenden Bereiche mit besonders vielen Unféllen oder Verun-
gliickten, jedoch gibt es bestimmte mit berdurchschnittlichen Haufungen von Unfillen.
Hierzu gehoren z.B. die Friedrich-Ebert-Str./Friedrich-Stein-Str., die Innenstadt im Bereich
der LuitpoldstraRe bis hin zum RoRBmarkt (FuBgangerunfalle) sowie der Bereich der Maxbrii-
cke, in dem vor allem viele Radunfille festzustellen sind. Verbesserungsbedarf gibt es in Be-
zug auf Kinderunfille in verkehrsberuhigten oder geschwindigkeitsreduzierten Bereichen,
hinsichtlich der Senioren sind insbesondere die Hauptverkehrsstralen auf Optimierungen

hin zu tberpriifen.
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5.3 Ruhender Kfz-Verkehr

Fur die Bewertung des ruhenden Kfz-Verkehrs wurden die Innenstadt und die verdichteten
Stadtteilzentren von Bergl und Oberndorf betrachtet. SchwerpunktméaRig wurden die Stell-
platze analysiert, die fuir Besucher der dortigen Einzelhandels- und Dienstleistungsnutzun-
gen besonders relevant sind. Die Bewertung fand durch Ortsbegehungen und Parkraumbe-
obachtungen in den Vor- und Nachmittagsstunden im Juni 2011 und ergdnzend im September
20m statt.

Fiir den nordwestlichen Randbereich der Innenstadt wurde im Rahmen eines eigenstandigen
Parkraumkonzepts eine umfassende Parkraumuntersuchung durchgefiihrt (vgl. Planersocie-
tat 2012).

5.3.1 Stellplatznachfrage

In einem ersten Schritt wurde aus dem Verkehrsmodell der Stadt Schweinfurt die potenzielle
Stellplatznachfrage in den verschiedenen Stadtquartieren abgeleitet. Auf diese Weise wird
deutlich, in welchen Bereichen der Parkdruck durch unterschiedliche Nutzergruppen beson-
ders hoch ist und an welchen Stellen Konflikte wahrscheinlich sind, die niher untersucht
werden sollten.

Zunéachst wurden aus dem Verkehrsmodell die Zielverkehre (Kfz-Fahrten/Tag) fiir die Zwe-
cke Wohnung, Arbeit, Einkauf, Dienstleistung, Schule, Studium und Freizeit mittels eines
Geoinformationssystems je Verkehrszelle und Hektar dargestellt. Die Zielverkehre wurden
entsprechend der potenziellen Parkdauer gewichtet (so belegen z.B. Beschiftigte i.d.R.
deutlich langer einen Stellplatz als Einkdufer). Die gewichteten Zielverkehrswerte/ha wur-
den in einem ndchsten Schritt der Einwohnerdichte/ha in den jeweiligen Verkehrszellen ge-
genilibergestellt.’® Je hoher die Einwohnerdichte, desto hoher ist der potenzielle Konflikt
zwischen dem Parkraumbedarf durch Bewohner eines Quartiers und auswartigen Kunden
und Besuchern bzw. Arbeitnehmern zu bewerten.

Als Ergebnis lasst sich festhalten, dass erwartungsgemaR die hochste potenzielle Stellplatz-
nachfrage und entsprechend das groBte Konfliktpotenzial zwischen Anwohner- und Besu-
cherstellplatzbedarf in den dicht bebauten und nutzungsintensiven Bereichen der inneren
Stadt liegen. Neben der Altstadt als ,,klassischem“ Hauptanziehungspunkt der Stadt liegt der
potenzielle Parkdruck insbesondere auch nordwestlich der Innenstadt hoch. Das Ergebnis
erscheint vor dem Hintergrund der dortigen zahlreichen Bildungseinrichtungen, einem
Krankenhaus, Einkaufsmoglichkeiten und der hohen Bebauungsdichte plausibel. Starke
Uberlagerungen sind auch in der Altstadt und der westlichen Innenstadt zu festzustellen
(siehe Kapitel 5.3.4).

16 Aufgrund der unterschiedlichen MaReinheiten erfolgte dieser Schritt durch eine grafische Uberlagerung, nicht
durch eine Berechnung.
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Karte 26: Potenzielle Stellplatznachfrage im Stadtgebiet
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Quelle: Eigene Darstellung nach Verkehrsmodell Stadt Schweinfurt

5.3.2 Stellplatzsituation in der Innenstadt

Insgesamt bestehen in der Schweinfurter Innenstadt!’ ca. 7.000 6ffentlich zugangliche Stell-
platze. Davon entfallen etwa 4.400 auf den 6ffentlichen StraBenraum, 6oo auf ebenerdige

17 als Begrenzung der Innenstadt wurden Stadtring und Main herangezogen.
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offentliche Parkplatzanlagen und ca. 2.050 auf Tiefgaragen und Parkhduser. Hinzu kommen
noch einmal tiber 600 an Dauerparker vermietete Stellpldtze (siehe Karte 28). Das abgeris-
sene Parkhaus Hadergasse mit 187 6ffentlichen Stellplatzen (+89 Pldtzen fiir Dauerparker)
wird durch eine neu zu bauende Tiefgarage mit ca. 470 Stellpldtzen ersetzt. Der Neubau er-
setzt auch Stellplatze, die durch die Umgestaltung des Bereichs Bauerngasse/Zeughaus ent-
fallen.

Das Angebot auf offentlichen Parkplatzanlagen, in Parkhdusern und Tiefgaragen ist ver-
gleichbar mit dem &hnlicher bayerischer Stadte (siehe Tabelle 11). Bereits ein Gutachten aus
dem Jahr 2004, das bayerische Mittelstadte miteinander vergleicht, konnte keine Unterver-

sorgung feststellen (vgl. Geo-Plan 2004).

Tabelle 11: Stellplatze in der Innenstadt im Vergleich (ohne StraRenraum)

Stidte Stellplatze Innenstadt (ohne StraRenraum)

Bamberg ca. 2.900 (ohne P+R)
Aschaffenburg ca. 3.900
Bayreuth ca. 2.500
Landshut ca. 3.000
Schweinfurt ca. 2.650

(mit ehem. P-Hadergasse bei ca. 2.850)
Quellen: Stadt Schweinfurt 2011b, Website Stadt Bamberg, Website Stadwerke Bamberg, Website Landshut, Web-

site Stadtwerke Aschaffenburg, Website Parken.net, Stadt Bayreuth 2010

Die Stellplatzsituation hat sich in den letzten Jahren durch den Bau der Stadtgalerie mit in-
tegriertem Parkhaus fiir 1.200 Fahrzeuge weiter entspannt. Uberlastungserscheinungen mit
kurzen Riickstaus konnten hdchstens kleinrdumlich und v.a. an der Tiefgarage am Georg-
Wichtermann-Platz in StoRzeiten beobachtet werden.

Was das Angebot im &ffentlichen StraBenraum und auf 6ffentlichen ebenerdigen Parkplat-
zen betrifft!8, so liegt im engeren Geschiftsbereich (siehe Karte 27) insgesamt eine hohe
Auslastung vor; i.d.R. bestehen jedoch immer noch freie Kapazitaten. Von Kurzzeitparkern
besonders stark nachgefragt sind die nordliche Altstadt um den StraRenzug Graben sowie
der Spitalseeplatz. Eine besondere Situation besteht in der nordwestlichen Innenstadt rund
um den neuen Campus der Fachhochschule am Griinen Markt, was im Kapitel 5.3.4 ndher
behandelt wird.

18 Erfasst wurden etwa 1.200 Stellplatze
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Karte 27: Auslastung im StraBenraum und auf Parkpldtzen in der engeren Innenstadt
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Quelle: Eigene Darstellung, Begehung im Juni und September 2011 (Vor- und Nachmittag)

Das Parkraumangebot ist im engeren Innenstadtbereich weitgehend bewirtschaftet. Die
StraBenziige nahe den Geschiftslagen sind i.d.R. kostenpflichtig mit Parkschein (z.B. Bau-
erngasse/Graben, Luitpoldstrale etc.), ansonsten besteht eine Parkscheibenregelung (1-2h
Parkhochstdauer). Auffallend ist, dass einzelne Bereiche trotz Nihe zu den Einkaufs- und
Dienstleistungslagen zum freien Parken ausgewiesen sind. Dies ist z.B. am Spitalseeplatz der
Fall, was eine hohe Auslastung und erhéhten Parksuchverkehr zur Folge hat (z.B. konnten
mehrfach Fahrzeuge beobachtet werden, die auf der Fahrbahn auf einen freien Stellplatz
warten). Bewohnerparkzonen bestehen v.a. in der westlichen Innenstadt sowie in Teilen in
der 6stlichen Altstadt, um den Bewohnern wohnortnah einen Stellplatz zu sichern (siehe
auch Kapitel 5.3.4). Das Angebot an Stellpldtzen im Stralenraum und auf ebenerdigen Park-
platzanlagen fiir Menschen mit Behinderung hat einen Anteil von 2-3% am Gesamtange-
bot'%, was einen akzeptablen Wert darstellt. An den Erhebungstagen waren stets freie Kapa-
zitaten festzustellen (Belegung ca. 30 %).

19 Nur bezogen auf den 6ffentlichen StraBenraum und ebenerdige Parkplatzanlagen
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Karte 28: Stellpldtze nach Bewirtschaftungsform und Kapazitdten (noch mit mittlerweile abgetrage-

nem Parkhaus Hadergasse)
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Die Parkgebiihren in der Innenstadt sind im Vergleich zu anderen Stddten niedrig (siehe Ta-
belle 12). In der Regel kostet die erste Stunde sowohl im StraBenraum als auch in den Park-
bauten 1,00 Euro, in der Stadtgalerie kann in diesem Zeitraum sogar kostenfrei geparkt wer-
den. Die niedrigen Parkgebiihren stellen einen Anreiz dar, um mit dem Kfz fuir Erledigungen

in die Innenstadt zu fahren.

Tabelle 12: Parkgebiihren im Vergleich (jeweils Innenstadt)

Stidte Stellpldtze in Parkhdusern und Tiefgaragen
(erste Stunde)

Bamberg 1,20 €
Bayreuth 1,00-1,20 €
Aschaffenburg 1,10 €
Landshut 1,00-1,60 €
Wiirzburg 1,00-1,50 €
Schweinfurt 0,50 =1,00 €

(Stadtgalerie 1. Std. kostenfrei)
Quellen: Website Stadtwerke Landshut, Website Sparkasse Landshut, Website Parkhaus WittstraRe Landshut,

Website Stadtwerke Aschaffenburg, Website Stadtwerke Bamberg, Website Stadt Schweinfurt Parken
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Zur Vermeidung von Parksuchverkehr und fiir eine gleichmaRigere Auslastung der Stell-
platzanlagen ist in der Schweinfurter Innenstadt ein halbdynamisches Parkleitsystem instal-
liert. Hier sind die Parkhduser und Tiefgaragen Marienbach (P1), Museum Georg Schifer (P2),
Georg-Wichtermann-Platz (P3), das riickgebaute Parkhaus Hadergasse (P5) und Graben (P6)
angeschlossen. Das Parkhaus der Stadtgalerie mit ca. 1.200 Platzen ist nicht in das halbdy-
namische Parkleitsystem integriert, sondern im Wesentlichen statisch ausgeschildert. Das
Parkleitsystem ist optisch und technisch in die Jahre gekommen sowie uneinheitlich gestal-
tet. So hat z.B. die Wegweisung zur Tiefgarage Graben teils ein anderes Aussehen als die
ubrigen Anzeigen. Zudem sind bereits erste dynamische Anzeigen ausgefallen und durch

Schilder ersetzt worden (z. B. Gunnar-Wester-Stral3e).

Abbildung 28: Halbdynamisches Parkleitsystem in der Innenstadt (rechts: Anzeige fur abgetragenes

Parkhaus Hadergasse)

Quelle: Eigene Fotos

5.3.3 Stellplatzsituation in Bergl und Oberndorf

Neben der Innenstadt wurden auch die beiden stdrker verdichteten Stadtteilzentren Bergl
und Oberndorf gesondert betrachtet.

Im Stadtteilzentrum von Bergl wurde der verdichtete Bereich mit Geschaftsbesatz rund um
den Berliner Platz analysiert. Insgesamt verfiigt das Zentrum {iber ca. 115 Stellpldtze, von de-
nen der Uberwiegende Teil nicht bewirtschaftet wird (ca. 80 %). Lediglich entlang des Karrees
zwischen BreslaustralRe und Albert-Schweitzer-Strae besteht in Teilbereichen eine Park-
scheibenregelung mit einer maximalen Parkdauer von einer bzw. zwei Stunden. Das Angebot
wird neben dem StraBenraum geprégt durch eine in den letzten Jahren neu gestaltete Stell-
platzanlage auf dem Berliner Platz. Fiir Menschen mit Behinderung wird ein Stellplatz vorge-
halten, der bei den Begehungen jeweils nicht ausgelastet war.

Die Auslastung betrdgt im Schnitt etwa 70 %, so dass die Kapazitdten als ausreichend zu be-
trachten sind. Uberlastungserscheinungen konnten in keinem StraRenabschnitt festgestellt
werden. Am starksten nachgefragt sind erwartungsgemaR die StraBenziige bzw. Strallensei-
ten, die direkt an die Geschaftsnutzung angrenzen (z.B. Breslaustralle, Albert-Schweitzer-

StraRRe: geschdftszugewandte StraRBenseite hoher ausgelastet als die Gegenseite).
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Karte 29: Stellplatzsituation in Bergl
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Quelle: Eigene Darstellung, Begehung im Juni und September 2011 (Vor- und Nachmittag)

In Oberndorf wurden die Bereiche entlang der Hauptstrale zwischen KornstraBe und Am
Oberndorfer Weiher sowie Am Feldtor betrachtet. Hier konzentrieren sich einige Ladenloka-
le und Dienstleistungen im historischen Zentrum des Stadtteils, auch wenn keine hohe Ge-
schéftsdichte erreicht wird.

Karte 30: Stellplatzsituation in Oberndorf
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Quelle: Eigene Darstellung, Begehung im Juni und September 2011 (Vor- und Nachmittag)

Erhoben wurden etwa 85 Stellpldtze, wobei nahezu die Halfte davon durch eine zeitliche Re-
gelung bewirtschaftet wird. Im zentralen Bereich rund um die StraBe Am Feldtor betragt die
Parkhdchstdauer zwischen 1-2 Stunden. Neben dem StraRenraum entlang der Hauptstralle
bestehen sowohl im Mindungsbereich der Strale Am Oberndorfer Weiher als auch am Feld-
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tor groRere Stellplatzanlagen. Die Auslastung liegt insgesamt nur leicht hoher als in Bergl
und betragt etwas unter 75%. Dabei bestehen jedoch deutliche raumliche Unterschiede. Der
zentrale Bereich rund am das Feldtor ist rdumlich eng begrenzt, was sich in der entsprechen-
den hohen Auslastung zeigt. Bereits einige Meter weiter entspannt sich die Situation dage-
gen erheblich. Eine Ausnahme bildet die Stellplatzanlage an der StraBe am Oberndorfer
Weiher. Die hohe Auslastung bei einer zeitlich unbegrenzten Parkdauer ldsst an dieser Stelle
auf zahlreiche Dauerparker (Anwohner, Beschaftigte) schlieRen.

5.3.4 Bewohnerparken

Unter Bewohnerparken ist eine Parkbevorrechtigung fiir Bewohner eines Quartiers bzw. von
Teilbereichen hiervon zu verstehen. Sie soll gewdhrleisten, dass die Bewohner in Gebieten
mit erheblichem Parkdruck in zumutbarer Entfernung zu ihrer Wohnung einen Stellplatz fin-
den. Verschiedene Gerichtsverfahren (z.B. "Kélner Urteil" (BVerwG, 1998), "Parkraumbewirt-
schaftung Berlin-Steglitz - Zone 23" (Verwaltungsgericht Berlin, 2003)) machen deutlich,
dass die StraBenverkehrsbehérden bei der Einrichtung von Bewohnerparkzonen engen Ge-
staltungsspielrdumen unterliegen. Wesentlich ist der Nachweis dariiber, dass die bestehende
Parkraumregelung zu einer Beeintrachtigung der Verkehrssicherheit und Ordnung fihrt.

Karte 31: Berechtigte fiir Bewohnerparken nach Gebieten (orangefarbene Bereiche, ndherungsweise
Darstellung)
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Quelle: Eigene Darstellung und Foto

Bewohnerparkpldtze sind Bewohnern und Bewohnerinnen vorbehalten, die sich durch eine

Bewohnerparkerlaubnis im Fahrzeug ausweisen kénnen. Fiir die Erlaubnis wird eine Verwal-
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tungsgebiihr in Hohe von 30,70 EUR fir ein Jahr erhoben.?0 In Schweinfurt sind insgesamt
zehn Bewohnerparkzonen ausgewiesen worden. Die GroRen der jeweiligen Zonen variieren
dabei je nach Problemdruck und raumlichen Gegebenheiten deutlich (siehe Karte 31), kon-
zentrieren sich jedoch in den dicht bebauten nutzungsgemischten Bereichen vornehmlich im
Westen der Innenstadt. In einigen Zonen Ubersteigt die Nachfrage das Angebot, so dass
Wartelisten bestehen (aktuell Parkzonen D, O und P).

Aktueller Problemdruck herrscht insbesondere im Bereich nordwestlich der Innenstadt. Es
handelt sich dabei um ein verdichtetes Wohngebiet mit vereinzelten Einzelhandels- und ge-
werblichen Nutzungen, in dem sich neben mehreren Schulen (u.a. Gymnasien, Bayernkolleg
etc.) auch zwei Standorte der Fachhochschule Wiirzburg-Schweinfurt befinden. Dadurch
kommt es zu Uberlagerungen bei der Parkraumnachfrage durch unterschiedliche Nutzer-
gruppen und zu Kapazitdtsengpdssen bzw. Verdrangungen. Die Nachfrage nach Stellpldtzen
wurde zuletzt durch den Neubau des Campus Il der Fachhochschule am Griinen Markt weiter
erhoht. Stdostlich des Griinen Markts (z.B. Spitalseeplatz) entstehen durch die Innenstadt-
nihe dariiber hinaus Uberlagerungen durch Dauerparker (Beschiftigte) und Innenstadt-
Kunden sowie Besucher des nahegelegenen St.-Josef-Krankenhauses.

Im Rahmen einer gesonderten Parkraumuntersuchung wurde ein Konzept aufgestellt, das
sowohl| die Belange des bewohnerbezogenen als auch des gebietsfremden ruhenden Ver-
kehrs berticksichtigt (vgl. Planersocietdt 2012).

Die Analyse der gesamtstddtischen Stellplatznachfrage hat dariiber hinaus starke Nachfrage-
Uberlagerungen von Bewohner- und Besucherverkehren in Teilen der Altstadt und der west-
lichen Innenstadt festgestellt. In der westlichen Innenstadt existieren bereits umfassende

Anwohnerparkregelungen, in der Altstadt dagegen besteht weiterer Priifungsbedarf.

20 Alternativ konnen diese in Schweinfurt auch nur fiir drei oder sechs Monate zu einer geringeren Gebiihr beim
Amt fur 6ffentliche Ordnung und Umweltfragen beantragt werden.
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5.4 Bestandsanalyse zur Nahmobilitat (FuB- und Radverkehr)

Die Bausteine Rad- und FuBverkehr werden integriert als Nahmobilitat betrachtet. Nahmobi-
litdt umfasst alle individuellen, nicht motorisierten Verkehrstrager (Fulk, Rad, Inliner etc.), ist
aber gleichzeitig auch als umfassendes Handlungskonzept zu verstehen, das eine lebendige
Stadt mit attraktiven Aufenthalts- und Bewegungsflachen fiir FuBganger und Radfahrer zum
Ziel hat. Gerade die kompakte StadtgréfRe mit kurzen Wegen bietet ein groRes Potenzial fir
den FulR- und Radverkehr, der derzeit in Schweinfurt einen Anteil von 35% einnimmt.

Dem Ziel, die Férderung der Nahmobilitat und hier insbesondere des Radverkehrs voranzu-
treiben, hat die Stadt Schweinfurt durch die Bewerbung zur Aufnahme in die AGFK - die Ar-
beitsgemeinschaft ,Fahrradfreundliche Kommunen in Bayern“ - Nachdruck verliehen. Die
Arbeitsgemeinschaft will den Rad- und FuBverkehrsanteil am Modal Split erhhen und die
Verkehrssicherheit verbessern. Hierzu soll in den Kommunen eine ,radverkehrsfreundliche
Mobilitatskultur” geschaffen werden. Mit einer Mitgliedschaft verpflichtet sich die Stadt, die
Bedingungen fiir Nahmobilitdt mit Nachdruck zu verbessern und noch durch die AGFK zu
bestimmende Qualitatskriterien zu erfiillen (vgl. Website AGFK Bayern).

5.4.1 Radverkehr

Grundlage der Analyse und Bestandsbewertung des Schweinfurter Radverkehrsnetzes sind
neben der Haushaltsbefragung eigene Befahrungen, Begehungen, Erhebungen sowie Hin-
weise aus der begleitenden Projektgruppe und der im Mai 2012 durchgefiihrten Biirgerin-

formationsveranstaltung.

Hintergrund

Der Radverkehrsanteil am Modal Split liegt mit 13% bereits relativ hoch. Dabei muss jedoch
beriicksichtigt werden, dass die im Jahr 2010 durchgefiihrte Mobilitdtserhebung im Sommer
stattgefunden hat, so dass der Wert unter Nivellierung jahreszeitlicher Schwankungen ins-
gesamt niedriger liegen und sich dem bayerischen Durchschnitt von 11% (vgl. MID 2008) an-

passen diirfte. Etwa 29.000 Wege pro Tag werden mit dem Fahrrad zuriickgelegt.

Die Grundvoraussetzungen fir die Fahrradnutzung sind giinstig. 80% der Haushalte verfi-
gen Uber ein oder mehrere Fahrrader und die kompakte Stadtstruktur ermoglicht kurze We-
ge, die gut mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden konnen. Die mittlere Fahrrad-Geschwin-
digkeit betragt ca. 15 km/h. Dies bedeutet, dass ein Radfahrer in Schweinfurt genauso schnell
unterwegs ist wie ein Kunde des OPNV! Einschrinkend wirkt sich dagegen in Teilen des
Stadtgebiets die Topografie aus, was sich v.a. in den 6stlichen Stadtteilen zeigt (siehe Abbil-
dung 29).
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Abbildung 29: Fahrradnutzung nach Stadtbereichen - die Topografie macht sich bemerkbar
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Quelle: eigene Darstellungen nach Helmert 2010

Das Fahrrad wird in Schweinfurt besonders haufig fiir Wege zur Arbeit bzw. Ausbildung/
Schule (ca. 36 %) und fiir Freizeitwege (ca. 34 %) benutzt. Kinder und Jugendliche bis 17 Jah-
ren nutzen das Fahrrad am hdufigsten, Senioren am seltensten, obwohl der Radverkehrsan-
teil am Modal Split auch bei den tiber 64-Jdhrigen immer noch 11 % betragt.

Radverkehrsinfrastruktur

Das Radverkehrsnetz umfasst im Prinzip alle angebauten StraRen sowie alle mit dem Fahrrad
nutzbaren StraBen und Wege. Fahrradnutzer stellen sich hierbei ihre optimale Route zu-
sammen. Fiir die Fahrradnutzung sind neben den Hauptverkehrsstralen als direkte Verbin-
dungen insbesondere auch Routen tiber beruhigte WohnstralBen oder Wege in Griin- und
Freiflachen bedeutend.

Anlagen fiir den Radverkehr

Grundsatzlich verfligt Schweinfurt tiber ein dichtes Netz von Radverkehrsanlagen. Die Art
der Fihrungsform und die Qualitat der Anlagen unterscheiden sich jedoch stark voneinan-
der.

Bei weitem vorherrschend sind in Schweinfurt Fiihrungen auf dem Bordstein bzw. im Seiten-
raum (siehe Karte 32, Seite 86). Neben Radwegen werden v.a. bei begrenzten Raumverhalt-
nissen haufig auch gemeinsame Geh- und Radwege ausgewiesen, teils sind auch Gehwege
mit dem Zusatzzeichen ,,Radfahrer frei“ beschildert. Insbesondere die Fiihrung im Mischver-
kehr mit FuRBgangern ist fiir den Radverkehr grundsatzlich kritisch zu betrachten. Zwar ist die
FuRBgangerfrequenz an den betroffenen Strallen i.d.R. nicht so hoch, dass sie eine gemein-
same Fiihrung mit dem Radverkehr ausschlieBen wiirde, doch bedeutet dies klare Qualitats-
einbullen. Selbst bei geringer FuRgdngerdichte treten immer wieder Situationen auf, die eine
ziigige und bequeme Fahrt einschrénken (z. B. entlang des Innenstadtrings mit seiner hohen
Verbindungs-/Verteilerfunktion, der iiber weite Strecken nur Uber gemeinsame Geh- und
Radwege verfiigt). Auf den Gehwegen kommt es dariiber hinaus immer wieder zu Behinde-
rungen durch regelwidrig abgestellte Kfz, Einbauten, Milltonnen, Werbeaufsteller etc., was
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einen weiteren Nachteil der Fiihrung im Seitenraum darstellt. Sind Bushaltestellen angeord-
net, fuhrt dies zu weiteren Konflikten (z.B. ebenfalls am Innenstadtring, aber auch vielen
weiteren StralRenziligen). Festzuhalten ist an dieser Stelle auch, dass neben Radfahrern auch
fur FuBganger die gemeinsame Fiihrung QualitatseinbuBen erzeugen kann (v.a. Verunsiche-
rung, besonders relevant auch im Hinblick auf den demografischen Wandel mit einer starken
Zunahme &lterer FuRganger). Weiterhin steigt bei Fiihrungen im Seitenraum die Wahr-
scheinlichkeit, dass Radfahrer die Anlagen gegen die Fahrtrichtungen nutzen und so Unfall-
risiken entstehen.?! Die gemeinsame Fiihrung ist insbesondere auf den Hauptrouten fiir den
Radverkehr (siehe Karte 33, Seite 87) mit ihrer hohen Verbindungsfunktion kritisch zu sehen.

In einzelnen Féllen werden Anlagen im Seitenraum auch im Zweirichtungsverkehr betrieben
(z.B. Deutschhéfer StraRe, Am Oberen Marienbach, HafenstraBe, Oskar-v.-Miller-Str. etc.).
Diese Art der Fiihrungsform ist innerhalb bebauter Gebiete als besonders konfliktreich anzu-
sehen (vgl. FGSV 2010). Punktuell bestehen hier Problemstellen (siehe auch Karte 34, Seite
88) wie z.B. Am Oberen Marienbach durch die Uberlagerung mit erhéhten FuRgéngerfre-
quenzen auf dem Teilstiick zwischen der RiickertstraBe und der Querung des FuRwegs Rich-
tung Hochfeld (Hohe Parkhaus), an der Hafenstrale durch parkende Kfz (siehe Abbildung
30) oder am Obertor durch den FuRgédngerverkehr im Umfeld der Lichtsignalanlagen. Be-
steht der Zweirichtungsverkehr sogar im Mischverkehr mit FuRgangern mit der Regelung
Gehweg/Radfahrer frei, ist das Konfliktpotenzial noch weiter erhoht (z.B. Oskar-v.-Miller-
Str., Verlangerung Schelmsrasen siidlich Niederwerrner Str.).

Abbildung 30: Mischverkehr mit Hindernissen

Quelle: eigene Fotos

Fihrungen auf der Fahrbahn (Schutzstreifen, Radfahrstreifen) sind noch sehr selten. Fahr-
radstralen als neueres Element der Radverkehrsférderung sind in Schweinfurt bislang nicht
ausgewiesen worden.

21 FEine breit angelegte Untersuchung aus dem Jahr 2009 hat ermittelt, dass das Risiko von , Geisterfahrern” bei
Radwegen doppelt so hoch ist wie bei Fiihrungen auf der Fahrbahn (vgl. Alrutz et al. 2009).Die Stadt Schweinfurt
plant derzeit die Aufstellung von Hinweisschildern, um an Problemstellen auf die Gefahren aufmerksam zu
machen.
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Neben der Art der Fiihrung variieren auch die Breitenmale und die Qualitdt der Markierun-
gen. Teils sind auch sehr schmale Gehwege fiir den Radverkehr im Mischverkehr freigegeben
oder Markierungen sind abgetragen oder nicht eindeutig. Abrupte Enden von Radverkehrs-
anlagen oder starke Verschwenkungen stellen ebenfalls Problemstellen dar (siehe Abbildung
31).

Abbildung 31: Ungiinstige Fiihrungen

Quelle: eigene Fotos

Netzliicken

An einigen wichtigen Strecken mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h sind
bislang keine oder nur einseitig Radverkehrsanlagen vorhanden (siehe Karte 34). Wichtige
Netzliicken befinden sich z.B. am Rusterberg, in der Ortsdurchfahrt von Oberndorf, an der
Dittelbrunner StralRe, der Schweinfurter StraBe/Carl-ZeiR-StralRe, der Niederwerrner Strale
oder der Rhonstralle. Hervorzuheben ist auch die Netzliicke an der LuitpoldstralRe, die als
wichtige EinfallstraBe in die Innenstadt mit Geschéftsbesatz keine Radverkehrsanlagen bei
gleichzeitig Tempo 50 besitzt. Am Innenstadtring befindet sich zwar parallel zur Landwehr-
stralle eine Alternativroute im Nebennetz, doch ist diese z.B. aus Richtung Siiden/E.-Sachs-
Strale nur tber Umwege zu erreichen und am noérdlichen Ende fehlt eine befriedigende
Querungslésung des Rings.

Daruiber hinaus bestehen auch im Neben- und WohnstraRennetz noch Bereiche, die auf-
grund ihrer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h nicht als fahrradfreundlich ein-
gestuft werden konnen (siehe Karte 34 und Kapitel 5.1.3).

Durchldssigkeit des Netzes

Die EinbahnstralRen in Schweinfurt sind an vielen Stellen fiir den Radverkehr freigegeben,
ebenso Teile der FuRgédngerzone, wo an Spitzentagen (z. B. Samstag) ein durchgédngiges Fah-
ren jedoch kaum moglich ist. An einigen Stellen besteht jedoch weiterer Handlungsbedarf,
um die Durchlassigkeit des Netzes fiir den Radverkehr weiter zu erhéhen. Dies betrifft z.B.
Griinanlagen bzw. Parks. So sind der Chateaudunpark oder Teile des Parks an den Wallanla-
gen am Oberen Marienbach nicht fiir den Radverkehr gesffnet (im Gegensatz zum attraktiv
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gestalteten sudlichen Teil des Parks). Gerade der Chateaudunpark kénnte eine interessante
Ost-West-Verbindung fiir den Radverkehr darstellen bzw. aufnehmen. Dariiber hinaus sind
einige Wegeverbindungen v.a. in Wohngebieten nicht fiir den Radverkehr freigegeben, was
die FeinerschlieBung erschwert (z. B. Deutschhof, Eselshthe).

Querungsstellen

Die Ausstattung der Schweinfurter StraRen mit Querungshilfen (Lichtsignalanlagen, FuR-
gangeriiberwege, Mittelinseln etc.) ist grundsatzlich als gut zu bewerten. Insbesondere Mit-
telinseln sind an vielen Stellen vorhanden. Gleichzeitig besteht weiterer Querungsbedarf,
der abgesichert werden sollte.?? Dies ist insbesondere dann der Fall, wenn wichtige Wege-
verbindungen bzw. Routen StralRenziige kreuzen bzw. von diesen abzweigen (z.B.
Kiliansberg/Mainberger StraRe, K.-Schumacher-StraBe/Nord-Siid-Verbindung Am Deutsch-
hof, Ubergang Radweg im Kurvenbereich Carl-ZeiR-StraRe etc.). Dariiber hinaus gibt es auch
bei bestehenden Querungen Anpassungsbedarf, z.B. Aufwertung der Unterfiihrung Bergl-
Oberndorf, Optimierung Unterfiihrung Geldersheimer StraRe, Sicherung Querung Georg-
Schéfer-Str./Friedrich-Ebert-Str. etc.). Hervorzuheben ist an dieser Stelle auch die
Querungssituation des Main-Radwegs an der Maxbriicke. Die bestehende Regelung, die vor-
handene LSA im Kreuzungsbereich zu nutzen, wird von zahlreichen Radfahrern aufgrund des
Umwegs nicht befolgt, was zu konfliktreichen Situationen an der an dieser Stelle dreispuri-
gen Maxbriicke/BriickenstraRe fiihrt. Zwar besteht im Rahmen der Lichtsignalschaltung eine
gewisse Zeitllicke, die theoretisch zum Queren genutzt werden kann, doch stellt dies keine
befriedigende Losung an der Fiinf-Sterne-Qualitdtsradroute dar. Eine aufwéndige Unterque-
rung der Maxbriicke wird seit einigen Jahren ergebnislos diskutiert.

Abbildung 32: Querungssituationen mit Anpassungsbedarf
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Quelle: Eigene Fotos

22 Optimiert werden sollten auch einige Signalschaltungen an LSA, an denen Radfahrer kein eigenes Signal haben.
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Routennetz

Schweinfurt verfuigt tiber ein dichtes Radroutennetz, das sich gegenwartig noch im Aufbau
befindet. Basierend auf einem stadtischen Radverkehrskonzept aus den 1990er Jahren wur-
den in einer verwaltungsinternen Fortschreibung zahlreiche Haupt- und Nebenrouten konzi-
piert (siehe Karte 33). Die Hauptrouten verlaufen in erster Linie entlang der Hauptverkehrs-
straBen und stellen die groBraumige Verbindung zwischen den Stadtteilen sicher. Neben den
Hauptverkehrsstralen werden je nach Direktheit der Verbindung auch beruhigte StraBen im
NebenstraBennetz und sonstige Wegeverbindungen z.B. in Griinziigen genutzt (z.B. Route
zwischen der Innenstadt und Hochfeld/Deutschhof iiber die Gustav-Adolf-StrakRe bzw.
Kerschensteinerstralle). Erganzend hierzu tibernehmen zahlreiche Nebenrouten die Funktion
der Feinverteilung. Eine explizite Unterscheidung in Freizeit- und Alltagsrouten besteht
nicht.

Da sich das Routennetz noch im Aufbau befindet, bestehen an einigen Stellen Netzlticken
oder Problemstellen. Hierzu gehért z.B. die Realisierung einer weiteren Ost-West-Quer-
verbindung in der Altstadt, um auch nordlich der stark durch verschiedene Nutzergruppen
frequentierten FuBgangerzone Spitalstralle eine direkte und hindernisarme Durchfahrt zu
ermoglichen (siehe Karte 34 sowie Ausfiihrungen in den vorherigen Kapiteln zu weiteren
Problemstellen und Netzliicken). Die Haupt- und Nebenrouten werden schrittweise beschil-

dert. Die bereits vorhandene Beschilderung ist ansprechend umgesetzt.

Abbildung 33: Ansprechende Beschilderung (links), Mainradweg (Mitte), attraktive Griinverbindung
(rechts)

Quelle: Eigene Fotos

Neben den Haupt- und Nebenrouten mit stadtischem Bezug wird Schweinfurt dartiber hin-
aus von uberregionalen touristischen Radwegen gekreuzt. Eine herausragende Verbindung
stellt dabei der Main-Radweg dar, der durch den ADFC als Fuinf-Sterne Qualitdtsroute zerti-
fiziert worden ist. Im Stadtgebiet fiihrt der Radweg liber groRRe Teile direkt am Mainufer ent-
lang. Im Bereich Mainldnde ist der Radweg in einen qualitativ hochwertig neugestalteten
Raum integriert. Insbesondere zwischen Maxbriicke und dem Bahnhof Schweinfurt-Mitte

wird weiterer Aufwertungsbedarf (begleitende M&blierung) gesehen, um ihn noch besser in
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das Stadtgebiet zu integrieren. Darliber hinaus sollte die Querungssituation an der Maxbru-
cke verbessert werden.

Abstellanlagen

Die Kapazitaten, Qualitdten und Auslastungsgrade der Abstellanlagen in der Innenstadt?3
wurden bereits 2009 im Rahmen einer umfassenden Bestandsaufnahme durch die Stadt er-
hoben?4 (vgl. Stadt Schweinfurt 2009). Dartiber hinaus wurden fiir den Verkehrsentwick-
lungsplan ergdnzende qualitative Beobachtungen der aktuellen Situation in der Innenstadt
sowie den Geschaftslagen von Bergl, Oberndorf und Deutschhof vorgenommen.

Insgesamt sind im Jahr 2009 in der Innenstadt 43 Abstellanlagen mit ca. 530 Stellpldtzen er-
mittelt worden. In den Jahren 2011/2012 sind weitere Anlagen installiert und qualitativ ver-
bessert worden. Dies beinhaltet auch eine Uberdachung der Radabstellanlagen an den
Bahnhaltepunkten SW-Mitte und SW-Stadt. Als liberwiegend eingesetzte Abstellanlage hat
sich der Anlehnbtigel durchgesetzt, der einen hohen Komfort und gute Anschlussméglichkei-
ten bietet. Bei StraBenraumumgestaltungen werden diese eingesetzt und attraktiv und ohne
Hinderniswirkung z.B. fuir FuBganger in den 6ffentlichen Raum integriert. Vorderradhalter,
die ein deutlich unattraktiveres Angebot darstellen, sind ebenfalls noch vorhanden, werden
jedoch nach und nach durch neuere Anlagen ersetzt. Uberdachte Anlagen fehlen weitge-
hend.

Als besonderes Angebot v.a. flir Fahrradtouristen sind am Briickenkopf der Maxbriicke in der
Ndhe zum Mainradweg abschlieBbare Fahrradboxen installiert. Das Erscheinungsbild der
Anlage ist jedoch verbesserungswiirdig. Dartiber hinaus erscheinen die Lage auf einer Art
Verkehrsinsel und die Praxis, den Schliissel fiir die Boxen in der 250 Meter entfernten Tou-
rist-Information mit den entsprechenden begrenzten Offnungszeiten abholen zu miissen,
wenig attraktiv. Eine Verlagerung ist in Planung.

Abbildung 34: Fahrradboxen (Mitte); gute Anlagen am Jagersbrunnen (rechts)

Quelle: Eigene Fotos

23 Kernstadt sowie westliche Innenstadt rund um die Stadtgalerie

24 private Radstinder vor Geschiften wurden nicht betrachtet; erhoben wurde im April und im Juni jeweils um
11h und 16h bei sonniger und warmer Witterung
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Die Auslastung der Anlagen ist im Innenstadtbereich unterschiedlich. Wahrend im Altstadt-
bereich rund um die EinkaufsstraRen eine hohe Belastung und teils auch Uberlastung festzu-
stellen ist, féllt die Auslastung zu den Randbereichen und zur westlichen Innenstadt hin ab.
Bei Begehungen konnten in der Altstadt mehrfach zahlreiche wild abgestellte Fahrrader be-
obachtet werden, was weiteren Ausbaubedarf fiir Radabstellanlagen aufzeigt. Der hohe Be-
darf rund um die FuRgdngerzone belegt auch, dass das Einkaufen mit dem Rad einen nicht zu

unterschitzenden Stellenwert hat.

In den Geschéftslagen von Bergl, Oberndorf und Deutschhof sind nur wenige Abstellmog-
lichkeiten fiir Fahrrader vorhanden. Es dominieren private Aufsteller vor Geschiften, die je-
doch nicht den aktuellen Standards entsprechen (,,Felgenbrecher®). Die Auslastung ist i.d.R.
gering, wild abgestellte Fahrrader konnten v.a. in Bergl im Bereich des Ladenzentrums
BreslaustraRBe/Albert-Schweitzer-StraRe beobachtet werden. In den Stadtteilzentren ist wei-
terer Optimierungs- und Ausbaubedarf vorhanden, um einen attraktiven Einkauf/Besuch mit
dem Rad zu ermoglichen und die Geschaftslagen zu starken. Weiterer Ausbau- und Qualifi-
zierungsbedarf besteht auch im Bereich der Bildungseinrichtungen, die nicht immer uber
attraktive Anlagen verfigen.

Marketing und Offentlichkeitsarbeit zum Radverkehr

Im Bereich Marketing und Offentlichkeitsarbeit bestehen in Schweinfurt derzeit nur wenige
Aktivitdten. Diese beschranken sich zudem auf den Freizeit- und Tourismusbereich. Hervor-
zuheben ist an dieser Stelle der Internetauftritt des Tourismus-Zweckverbands ,Schweinfurt
360°“. Neben Informationsmaterial zu Radrouten, fahrradfreundlichen Ubernachtungsbe-
trieben, Fahrradverleihstationen (auch Pedelecs) etc. in Schweinfurt und Umgebung enthalt
die Seite auch eine sehr ansprechende und informative interaktive Kartendarstellung (siehe
Abbildung 35).

Abbildung 35: Informativer Internetauftritt Schweinfurt 360° zum Freizeitradverkehr
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Quelle: Website Schweinfurt 360°

Eine Marketing- und Offentlichkeitsarbeit zum Alltagsradverkehr fehlt in Schweinfurt bis-

lang. Zukiinftig wird diesem Bereich jedoch auch im Alltagsradverkehr eine gesteigerte Be-
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deutung zukommen (missen). Um eine ,fahrradfreundliche Mobilitatskultur” zu schaffen,

werden investive MaRnahmen allein nicht ausreichen.

Karte 32: Infrastruktur — Radverkehrsanlagen in Schweinfurt
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Karte 33: Zielnetz der Radrouten in Schweinfurt
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Karte 34: Ubersicht {iber den Optimierungsbedarf im Radverkehrsnetz
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5.4.2 FuBverkehr

Der FulRverkehr spielt als ,,Basis-Verkehrsmittel“ eine besondere Rolle. Jeder Weg, egal mit
welchem Verkehrsmittel, beginnt zu FuB. In Schweinfurt wird tber ein 1/5 aller Wege zu Ful}
zurilickgelegt. Die kompakte Stadtstruktur bietet hierfiir grundsatzlich gute Voraussetzun-
gen.

Der FuRRverkehr nimmt in Schweinfurt eine besondere Stellung ein. Nahezu 50.000 Wege
werden taglich zu FuR zuriickgelegt, mehr Wege werden auRer mit dem Kfz mit keinem Ver-
kehrsmittel durchgefiihrt. Die Stirke des ZufulRgehens liegt im Nahbereich. Der durch-
schnittliche FuBweg liegt in Schweinfurt bei 0,7 km, tiber 9o % aller Wege sind nicht langer
als zwei Kilometer. Noch deutlicher wird die Bedeutung im Nahbereich bei der Betrachtung
des Modal Splits auf kurzen Wegen. In der Entfernungsklasse bis einem Kilometer hat der
FuBverkehr einen Anteil von {iber 2/3, mit Kfz, Rad und OPNV werden dagegen nur etwa 1/3
der kurzen Wege zuriickgelegt. Mit Abstand am héaufigsten nutzen die Schweinfurter das
Zufulgehen fiir Wege zum Einkauf oder in der Freizeit, aber auch zur Arbeit und Ausbil-
dung/Schule werden hohe Anteile erreicht. Am meisten sind erwartungsgemaR Kinder und
Jugendliche bis 17 Jahre sowie Senioren liber 64 Jahre zu FuR unterwegs (29 % bzw. 26 %).
Dies ist fiir die Planung von Anlagen fiir den FuRverkehr von besonderer Bedeutung, da die-
se beiden Zielgruppen aufgrund entwicklungsphysiologischer und -psychologischer Anforde-
rungen besondere Anspriiche an die Gestaltung haben (Sicherheit, Orientierung, Nutzbar-
keit etc.) und als besonders ,,sensible* Verkehrsteilnehmer betrachtet werden kénnen.

Situation in der Innenstadt und in den Stadtteilzentren

Da in den verdichteten Bereichen mit ihren zahlreichen Nutzungen die hdchsten FuRganger-
frequenzen und vielféltigsten Nutzungsanspriiche auftreten, wurden bei der Bestandsanaly-
se schwerpunktmalig die Innenstadt sowie die Zentren von Bergl, Oberndorf und Deutsch-
hof betrachtet.

Innenstadt

Die Innenstadt ist insbesondere in der Altstadt bereits heute Uber weite Strecken fullganger-
freundlich gestaltet. Kernstiick stellt dabei die umfassende Fullgéangerzonenregelung mit der
Hauptachse SpitalstraRBe dar. Die FuBgdngerzone ist insgesamt sehr unterschiedlich gestal-
tet (Pflaster, Moblierung etc.), Umgestaltungen wie an der SpitalstraBe oder der Lange
Zehntstralle sind jedoch ansprechend und hochwertig erfolgt. Hervorzuheben sind in der
Altstadt neben den grolReren Straen auch die zahlreichen kleinen Gassen, Durchgédnge und
(teils halboffentlichen) Innenhofe, die eine hohe Durchldssigkeit und Aufenthaltsqualitat
schaffen (z.B. rund um den Schrotturm). Ein weiteres positives Element stellen neben dem
FuRgangerleitsystem die fuBgdngerfreundlich gestalteten, teils Shared Space-dhnlichen Zu-
gdnge zur Altstadt dar. Ob am Jagersbrunnen mit einer Tempo 30-Zonenregelung oder z.B.

an der BriickenstraRe mit einem Verkehrsberuhigten Bereich garantieren die ,,Empfangsbe-
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reiche* zur Altstadt ein leichtes Queren, barrierefreie groRzligige Bewegungsflachen sowie
eine hohe Aufenthaltsqualitdt. Gelungen ist auch die fuBldufige Anbindung der Stadtgalerie
an den Hauptgeschaftsbereich durch den Umbau der Rufferstrale. Die groRziligige Que-
rungsanlage am Schillerplatz wird gut angenommen und das Miteinander der Verkehrsteil-
nehmer funktioniert gut — eine Aussage, die trotz der hohen Busfrequenzen auch fiir den

RoRBmarkt getroffen werden kann.

Abbildung 36: Leichtes Queren der Riifferstrale (links), attraktive Méblierung und Durchldsse (rechts)

Quelle: Eigene Fotos

Handlungsbedarf gibt es v.a. im Zuge der Bauerngasse/Am Zeughaus, wo eine geplante
Neugestaltung den heutigen stark Kfz-gepragten Zustand verbessern wird. Aber auch in wei-
teren StraRenziigen wie z.B. Graben, Hohe Briickengasse oder in der westlichen Innenstadt
rund um die LuitpoldstraBe sind die Bedingungen fiir den FuBverkehr nicht immer optimal
(Engstellen durch parkende Kfz, starke Kfz-Pragung, schmale Gehwege etc.). Lange Warte-
zeiten bestehen entlang des Stadtrings oder auch im Bereich Albert-Diirer-Platz. Die Griin-
und Wartezeiten entsprechen teils nicht dem Bedarf. Insbesondere am Albrecht-Diirer-Platz,
im Bereich Obertor oder an der BriickenstraBe verlaufen wichtige Fullgdngerstréme in die
Innenstadt, die durch langere Griinzeiten und kiirzere Wartezeiten einen attraktiveren Zu-
gang zum Geschaftsbereich erhalten wiirden. Einige Anlagen sind dariiber hinaus als Anfor-
derungs-LSA konzipiert, was den Komfort fiir den FuRganger weiter vermindert.

Abbildung 37: Querungsbedarf Am Oberen Marienbach (links), breite LuitpoldstraRe (rechts)

Quelle: Eigene Fotos
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Weiterer Bedarf nach Querungshilfen besteht dartiber hinaus an der Luitpoldstralle. Durch
den Bau der Stadtgalerie ist insbesondere im Bereich LuitpoldstraBe/CramerstraRe ein er-

hohter Querungsbedarf zu beobachten.

Bergl, Oberndorf und Deutschhof

Die verdichteten Bereiche von Oberndorf und Bergl weisen fiir den Fulverkehr keine opti-
malen Bedingungen auf. In Oberndorf ist die Ortsdurchfahrt (B26) stark vom Kfz gepragt
und der FulRgdngern zur Verfligung stehende Raum wird durch parkende Kfz stark einge-
schrankt. Die Aufenthaltsqualitdt ist gering. Neben der bestehenden Lichtsignalanlage be-
steht darlber hinaus weiterer Bedarf nach einer Querungshilfe in Richtung Osten (z.B. Hohe
Pfarrgasse, Anschluss historischer Ortskern und Kindergarten, Kirche etc.). Der Abstand zur
nachsten Moglichkeit an der WerkstraRe ist mit 250 m zu lang. Positiv hervorzuheben ist die
Gestaltung des historischen Ortskerns stidlich der B 26, der durch die Anlage Verkehrsberu-
higter Bereiche fuRgangerfreundlich gestaltet ist.

In Bergl ist das Raumangebot zwar deutlich groRzuigiger, doch ist es hier v.a. die geringe
Aufenthaltsqualitat der StraRenrdume rund um das Geschaftszentrum an der Brombergstra-
Re/BreslaustraBe/Albert-Schweitzer-StraRe, die den Eindruck pragt. Die Fahrbahnen sind
tiberdimensioniert und erzeugen eine asphaltdominierte Wirkung. Positiv hebt sich der Ber-
liner Platz ab, der rund um den Wasserturm eine gute Aufenthaltsqualitat bietet.

Abbildung 38: Wenig Raum fiir FuBganger in Oberndorf (links), Asphalt pragt den Eindruck in Bergl
(Mitte), FuRgédngerachse in Deutschhof (rechts)

Quelle: Eigene Fotos

Hervorzuheben ist an dieser Stelle auch das Zentrum von Deutschhof, das tUber weite Teile
vom Autoverkehr befreit ist und fiir FuBganger gute Bedingungen bietet. Handlungsbedarf
gibt es vereinzelt, z.B. bei der Schaffung attraktiver Sitzmoglichkeiten.
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Weitere Aspekte in der Gesamtstadt

Ein Handlungsfeld, das neben den verdichteten Bereichen auch fiir die Gesamtstadt betrach-
tet wurde, stellt die Querbarkeit der Schweinfurter Stralen und Gleiskorper fiir den FuBgén-
ger dar. Dabei bestehen enge Wechselwirkungen zum Radverkehr, der hdufig ebenfalls auf
Querungshilfen angewiesen ist und dhnliche Anforderungen hat. Handlungsbedarf auler-
halb der verdichteten Bereiche besteht z.B. am Hauptbahnhof (Querung der an dieser Stelle
vierspurigen StresemannstraBe/Bahnhofsplatz), an der Benno-Merkle-StraRe (Ubergang
Kindergarten, StralRe in diesem Bereich abschiissig) oder im weiteren Verlauf der Franz-
Schubert-StraRe (siehe Karte 35).

Abbildung 39: Angstraum am J.-F.-Kennedy-Ring (links); unsicheres Queren am Hauptbahnhof (Mitte)
und an der Benno-Merkle-StraRe (rechts)

Quelle: Eigene Fotos

Der Bahnhofsvorplatz entspricht nicht den Anspriichen an eine Visitenkarte der Stadt und
stellt fiir FuRgéanger eher einen Durchgangs- als einen Aufenthaltsraum dar. Insgesamt ist
der barrierefreie Ausbau von StraRen und Platzen in Schweinfurt gerade im Hinblick auf den
demografischen Wandel ein wichtiger Aspekt. Auch wenn an vielen Stellen Verbesserungen
entstanden sind, besteht weiterer Handlungsbedarf (z. B. Absenkung Borde nicht immer in
direkter Laufrichtung oder auf neuestem Stand, Ausbau akustische Signale an LSA, optisch-
taktile Leitelemente im Pflaster, Aufstellen weiterer Sitzmoglichkeiten etc.).
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Karte 35: Bestandsanalyse FuRverkehr
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5.5  Offentlicher Personennahverkehr

Dem Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) wird in Zukunft, nicht zuletzt vor dem Hin-
tergrund weiter steigender Benzinpreise, neben dem Radverkehr eine wichtige Rolle zur Si-
cherung einer sozial- und umweltvertraglichen Mobilitdt zukommen. Demgegeniiber spielt
der OPNV fiir den Verkehr in der Stadt Schweinfurt bislang eine eher untergeordnete Rolle.
Wie die Ergebnisse der Haushaltsbefragung zum Verkehrsverhalten der Einwohner Schwein-
furts zeigen, werden im Binnenverkehr nur rund 6 % aller Wege mit dem OPNYV zuriickgelegt.
Dieser Wert ist vergleichsweise niedrig. So betrigt der Anteil des OPNV in den &hnlich gro-
Ben Stadten Passau und Landshut 12% bzw. 13%. Vor diesem Hintergrund gilt es, die Poten-
ziale des OPNV in Schweinfurt zu identifizieren, damit dieser in Zukunft einen stirkeren Bei-
trag im Verkehrsgeschehen leisten kann.

Die Stadt Schweinfurt ist als kreisfreie Stadt Aufgabentriger fiir den lokalen OPNV. Sie ist
verantwortlich fiir eine ausreichende Bedienung der Bevélkerung mit dem OPNV und somit
zusténdig fiir die Planung, Organisation und Finanzierung des OPNV innerhalb des Stadtge-
bietes. Betrieben wird der Stadtbusverkehr von der Stadtwerke Schweinfurt GmbH. AuRer-
dem verkehren in der Stadt Schweinfurt die Busse des Regionalverkehrs, welcher von den
Unternehmen der Verkehrsgemeinschaft Schweinfurt (VSW) betrieben wird. Aufgabentréager
fiir den Regionalbusverkehr ist der Landkreis Schweinfurt. Nachfolgend wird der OPNV in
der Stadt Schweinfurt ndher beschrieben und bewertet. Planungsgrundlage fiir den OPNV ist
der Nahverkehrsplan.

5.5.1 Nahverkehrsplan

Laut Artikel 13 des Gesetzes iiber den OPNV in Bayern kdnnen zur Sicherung und Verbesse-
rung des OPNV die zustindigen Aufgabentriger Nahverkehrspldne (NVP) aufstellen. Inner-
halb eines NVP sollen Rahmenvorgaben und Gestaltungsziele des OPNV entwickelt werden,
wobei der Zeithorizont kurzfristiger als der VEP ausgelegt ist. Fiir die Stadt sowie den Land-
kreis Schweinfurt wurde im Jahr 2007 ein gemeinsamer Nahverkehrsplan vom Stadtrat bzw.
vom Kreistag beschlossen (vgl. Stadt Schweinfurt und Landkreis Schweinfurt 2007).

Der Nahverkehrsplan umfasst im Teilbaustein A die Formulierung von Zielvorgaben sowie
eines Leitbildes fiir den OPNV. Der OPNV wird als Aufgabe der Daseinsvorsorge verstanden
und soll moéglichst effizient erbracht werden, wobei er in Gebieten und Relationen mit hoher
Verkehrsnachfrage als Alternativsystem zum MIV weiterentwickelt werden soll. Dies ent-
spricht dem Hauptnetz im Stadtverkehr mit einem Mindesttaktangebot von 30 Minuten. Fiir
Gebiete und Relationen mit mittlerer Nachfrage soll der OPNV im Rahmen einer Grundver-
sorgung im Stadtgebiet von Schweinfurt mindestens alle 60 Minuten verkehren. Konkreti-
siert werden die Ziele durch die Formulierung von Anforderungen an die Angebotsqualitét.

Es werden Standards beziiglich der raumlichen ErschlieRungsqualitat, der Verbindungsquali-
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tat (Zeitaufwand, Direktheit), der Bedienungsqualitdt (Bedienungshaufigkeit, RegelmaRig-
keit) sowie der Fahrzeug- und Haltestellenqualitat festgelegt. Im Teilbaustein B des NVP
wurden fiir die Stadt Schweinfurt, aufbauend auf einer Bestands- und Schwachstellenanaly-
se, eine Reihe von MalRnahmen und Priifauftrage festgelegt, die in Tabelle 13 zusammenfas-
send dargestellt werden, wobei auch der Stand der Umsetzung (April 2012) festgehalten

wird.

Tabelle 13: Stand der Umsetzung des Nahverkehrsplans der Stadt Schweinfurt

MaRnahme/ Priifauftrag Stand der Umsetzung (April 2012)
Liickenschluss zwischen Londonstrale und Baggersee (Gewer-

begebiet Maintal) umgesetzt
Einflhrung einer Liniennummerierung im Stadtverkehr umgesetzt
Neuer Bahn-Haltepunkt Schweinfurt-Mitte umgesetzt

Bau von Haltestellen-Uberdachungen/Wartehallen als Witte-

rungsschutz (ohne konkrete Vorgaben zu bestimmten Halte- teilweise umgesetzt/in Planung

stellen)

Weiterfiihrung von MaRnahmen zur OPNV-Beschleunigung teilweise
Behindertenstellplatze und Kiss & Ride-Stellpldatze am Halte- teilweise

punkt Schweinfurt-Mitte

verbesserte Verkniipfung zwischen Stadt- und Regionalverkehr umgesetzt

(u.a. gestalterische Aufwertung der Regionalbushaltestellen) &

Verlegung des Regionalbusverkehrs von der Schramm- in die umgesetzt
Luitpoldstrale, dort gemeinsame Nutzung von Haltestellen &
Einheitliches Taktgefiige und Taktfamilien nicht umgesetzt
Taktverdichtung Deutschhof-Linie auf durchgéngigen 10-Min- picht umgesetzt
Takt

systematische Bildung von Durchmesserlinien nicht umgesetzt

Anbindung der neuen Wohngebiete Ménchskutte und Esels-
hohe-West

Eselshohe-West bislang ohne
Haltestelle, Monchskutte bis-
lang nicht bebaut

Offnen der Heeresstrale fiir den OPNV

bislang nicht moglich

Ausschépfung von Einsparpotenzialen auf uneffektiven Li-

kontinuierlicher Prozess

nien/Linienabschnitten

Quelle: Eigene Zusammenstellung auf Basis NVP Stadt und Landkreis Schweinfurt - Teilraum Stadt Schweinfurt

5.5.2 Nahverkehrsangebot in Schweinfurt

Regionaler Schienenverkehr

Schweinfurt verfiigt iber eine gute Anbindung an den regionalen Eisenbahnverkehr. Die Z -
ge des Regionalverkehrs (RegionalExpress und RegionalBahnen) verbinden Schweinfurt u.a.
mit den benachbarten Stadten Wiirzburg und Bamberg und stellen so auch die Anbindung an
das ICE-Netz sicher (Knotenpunkt Wiirzburg). Tabelle 14 enthilt eine Ubersicht zum Angebot

im regionalen Schienenverkehr.
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Mit den Bahnhofen Schweinfurt Hauptbahnhof und Schweinfurt Stadt sowie dem zentral
gelegenen Haltepunkt Schweinfurt Mitte weist die Stadt Schweinfurt drei Zugangsstellen
zum Eisenbahnverkehr auf, eine bezogen auf die StadtgroRe sehr gute Ausstattung. Als du-
Berst kritisch ist jedoch die Tatsache zu bewerten, dass der Hauptbahnhof nicht behinder-
tengerecht ausgestattet ist. Die Deutsche Bahn plant zwischen 2013 und 2018 einen
barrierefreien Ausbau.

Tabelle 14: Verkehrsangebot im regionalen Schienenverkehr

Wiirzburg - Schweinfurt - Bamberg - Niirnberg bzw. alle 60 Min
Hof/Bayreuth (,Main-Franken-Bahn*)

Wiirzburg — Schweinfurt — Erfurt alle 120 Min.
Schweinfurt - Ebenhausen - Bad Kissingen (- Gemiinden) alle 6o Min.

Schweinfurt - Ebenhausen - Meiningen alle 120 Min.

Stadtbusse

Das wichtigste Verkehrsmittel im OPNV der Stadt Schweinfurt sind die Stadtbusse der
Stadtwerke Schweinfurt. Der Fahrplan der Stadtwerke Schweinfurt weist insgesamt 34 Busli-
nien auf, eine fir die GroRe der Stadt beachtliche Anzahl, wobei jedoch neun Linien nur mit
Einzelfahrten im Schiiler- und Berufsverkehr sowie fiinf Linien nur zu Schwachlastzeiten ver-
kehren und dabei den Linienverlauf mehrerer anderer Linien, die in diesem Zeitraum nicht

verkehren, abdecken.

Der Bedienungszeitraum des Stadtbusnetzes ist grundsdtzlich wochentags ca. 5 bis 24 Uhr,
Samstag von 5:30 Uhr bis 24 Uhr sowie sonntags von ca. 8 Uhr bis 24 Uhr. Bezogen auf ein-
zelne Linien gibt es hiervon jedoch zahlreiche Abweichungen. Nachtbusse gibt es im Stadt-

gebiet von Schweinfurt bislang nicht.

Die Stadtbusse erschlieRen alle Stadtteile sowie zum Teil auch umliegende Gemeinden. Bis
auf den Schiiler- und Berufsverkehr verkehren alle Stadtbuslinien als Radiallinien, d.h. sie
verkehren sternformig aus der Innenstadt in die einzelnen Stadtteile bzw. Umlandgemein-
den. Zentrale Verkniipfungshaltestelle ist die in der Innenstadt gelegene Haltestelle
RoRmarkt. Dies bedeutet, dass bei Fahrten, die nicht die Innenstadt als Ziel haben, in der
Regel am RoRmarkt umgestiegen werden muss. Fiir den Fahrgast ersichtliche tangentiale
Verbindungen, z.B. vom Hauptbahnhof zur Fachhochschule, gibt es hingegen bislang nicht.
Gerade aufgrund des hohen Anteils von Einpendlern unter den FHWS-Studenten kdnnte ei-
ne solche Verbindung zu einer stirkeren Nutzung des OPNV fiihren.
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Karte 36: Liniennetz und ErschlieBungsqualitdt der Stadtbusse in Schweinfurt

Verkehrsentwicklungsplan Schweinfurt 2030 :3m

Quelle: Eigene Darstellung
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Tabelle 15: Ubersicht der radial auf die Innenstadt ausgerichteten Linien

Linie | Streckenverlauf Samstag Sonntag Abendverkehr
HVZ NVZ HvZ NVZ bis12 Uhr  ab12 Uhr

1 RoRmarkt - Hauptbahnhof - Bergl 10 10 10 15 kein Takt 15 kein Takt

12 RoRmarkt — Hauptbahnhof - Oberndorf 20 30 20 30/60 kein Takt 60 kein Takt

13 RoRmarkt — Hbf - Bergl - Oberndorf - Hbf - RoRmarkt - - - - kein Takt - kein Takt

21 RoRmarkt — MozartstraRe — RoRmarkt 20 30 20 30 - -

22 RoBmarkt - Am Hainig - RoBmarkt 30 30 kein Takt kein Takt - - -

23 RoBmarkt - Mozartstrae - Am Hainig - RoBmarkt - - - - 30 30 kein Takt

24 RoRmarkt - Niederwerrn kein Takt kein Takt = = = = =

25 RoRBmarkt - Oberwerrn — Kronungen - Kiitzberg kein Takt kein Takt kein Takt kein Takt 90 90 kein Takt

31 RoRmarkt - Gartenstadt - RoBmarkt 20 20 20 - - 30 -

32 RoRmarkt — Maibacher StraRe - RoRmarkt 20 30 20 - - - -

33 RoRBmarkt - Maibacher Strae - Gartenstadt - RoRmarkt kein Takt - - 30 30 - kein Takt

41 RoBmarkt - Haardt 20 30 20 30 - - -

42 RoRBmarkt - Dittelbrunn/Sonnenteller 20 30 30 30 - 30 -

43 RoBmarkt - Haardt - Dittelbrunn/Sonnenteller - - - - kein Takt - kein Takt

44 RoRmarkt - Dittelbrunn - Hambach 30 30 kein Takt kein Takt kein Takt kein Takt kein Takt

51 RoBmarkt - Hochfeld - SILVANA - RoRmarkt 20 20 20 30 30 30 kein Takt

52 RoBmarkt — Deutschhof - RoBmarkt 10 15 15 20 kein Takt 30 kein Takt

61 RoBmarkt - Hafen Ost — RoRmarkt 20 30 30 kein Takt - - -

62 RoRmarkt - Maintal - RoRmarkt 20 30 30 60 - - Einzelfahrt

71 RoBmarkt — Mainberg - Hausen — Schonungen kein Takt kein Takt kein Takt kein Takt kein Takt kein Takt kein Takt

81 RoBmarkt - Sennfeld 20 30 kein Takt - - - -

82 RoRmarkt - Gochsheim 20 30 kein Takt - - - -

83 RoRmarkt - Sennfeld — Gochsheim - kein Takt - kein Takt kein Takt kein Takt kein Takt

91 RoRmarkt - Bergrheinfeld - Grafenrheinfeld 15-20 30 30 kein Takt 90 90 kein Takt

Erlduterungen: HVZ - Hauptverkehrszeit (Mo-Fr 5:00-8:00 u. 14:00-18:00, Sa 10-16 Uhr); NVZ - Nebenverkehrszeit (Mo-Fr 8:00-14:00 u. 18:00-20:00, Sa 5:00-10 Uhr u. 16-20 Uhr, So ganztagig);
*verkehrt nur abschnittsweise
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Das Liniennetz lasst sich differenzieren in ein Hauptnetz, welches in der Hauptverkehrszeit
(HVZ) und in der Normalverkehrszeit (NVZ) angeboten wird, sowie in ein Angebot in der
Schwachverkehrszeit (SVZ).2> Wahrend in der HVZ bzw. NVZ i.d.R. jeder Stadtteil von einer
separaten Linie bedient wird, verkehren in der SVZ zum Teil kombinierte Linien (Linien 13, 23,
33, 43, 83), welche an Stelle der Linien des Hauptnetzes zwei oder mehr Linien miteinander
verkniipfen. Diese Differenzierung des Angebots wird jedoch nicht deutlich nach aufen
kommuniziert. So werden z.B. alle Linien in einem gemeinsamen Liniennetz dargestellt. Aus
Fahrgastsicht wirkt dies jedoch sehr uniibersichtlich, die Vielzahl der angebotenen Linien ist

insbesondere fiir Gelegenheitsnutzer wenig transparent.

Der Grofteil der Stadtbuslinien verkehrt in der HVZ im 20-Minuten-Takt, in der NVZ wird
i.d.R. ein 30-Minuten-Takt angeboten. Eine Ausnahme bildet hier die aufkommensstarkste
Linie 11 (Hauptbahnhof - Bergl), welche tagstiber durchgéngig alle 10 Minuten verkehrt so-
wie die Linie 52 (Deutschhof), welche in der HVZ alle 10 und in der NVZ alle 15 Minuten ver-
kehrt. Die Hauptlinien der Stadtbusse verkehren somit in einem fir eine Stadt dieser GroRe
dichten Takt. Nachteilig ist aus Fahrgastsicht jedoch die Tatsache, dass kein einheitliches
Takt-Schema existiert und mehrere Taktwechsel am Tag stattfinden. Im Abendverkehr sowie
sonntags Vormittag wird generell kein Taktverkehr angeboten. Auch einige Linien ins Um-
land (z.B. nach Oberwerrn) sind nicht vertaktet. Das Angebot ist somit kaum merkbar und

erfordert genaue Fahrplankenntnisse.

Ein bedarfsorientierter Verkehr, wie er in zahlreichen anderen deutschen Stidten insbeson-
dere in den Schwachverkehrszeiten angeboten wird (z.B. Anruf-Linienbus oder Anruf-
Sammel-Taxi), existiert in Schweinfurt bislang nicht. Nach Auskunft der Stadtwerke Schwein-

furt konnten bedarfsorientierte Verkehre bisher nicht wirtschaftlich dargestellt werden.

Regionalbusverkehr

Neben den stddtischen Buslinien verkehren in der Stadt Schweinfurt Regionalbusse. Diese
erschlieBen die Gemeinden des Landkreises Schweinfurt und verbinden sie mit der Stadt
Schweinfurt. Der Regionalverkehr ist in erster Linie auf den Schiler- und Berufsverkehr aus-
gerichtet. So haben die Regionalbusse eine wichtige Zubringerfunktion fiir das in der Stadt
Schweinfurt gelegene Schulzentrum. Ein Teil der Busse erschlieBt auch das Industriegebiet
an der Ernst-Sachs-Stral3e. Die Regionalbusse beginnen und enden i.d.R. am Busbahnhof am
Hauptbahnhof. Der GroRteil der Regionalbusse verkehrt nur montags bis samstags, wobei
ein Teil der Fahrten nur an Schultagen angeboten wird. Das Angebot der Regionalbusse ist
nicht vertaktet, so dass keine Merkbarkeit der Abfahrtzeiten fiir die Fahrgaste gegeben ist.

25 Als Hauptverkehrszeit wird im Nahverkehrsplan der Zeitraum Mo.-Fr. 6.00-8.00 Uhr, 12.00-14.00 Uhr sowie
15:45-18:00 definiert. Als Normalverkehrszeit wird der Zeitraum Mo.-Fr. 8:00-12:00 Uhr und 14:00-15:45 Uhr
definiert. Als Schwachverkehrszeit werden der Zeitraum Mo.-Fr. vor 6:00 Uhr und nach 18 Uhr sowie Samstag
und Sonntag ganztagig definiert. In der Praxis wird jedoch auch samstags zwischen 8:00 und 14:00 Uhr ein
Angebot entsprechend der Normalverkehrszeit angeboten.
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Auffallig ist, dass die Regionalbusse teilweise parallel zu den Stadtbuslinien im Umland ver-
kehren, in der Innenstadt jedoch nicht an denselben Haltestellen wie die Stadtbusse halten.
Vielmehr verkehren die Regionalbusse in der Schweinfurter Innenstadt je nach Fahrtrichtung
von einer Vielzahl unterschiedlicher Haltestellen, deren Lage eine genaue Ortskenntnis er-
fordert. Insbesondere fiir Gelegenheitsnutzer stellt sich die Situation durch das Fehlen einer
einheitlichen Ankunfts- und Abfahrtshaltestelle fiir Regionalbusse sehr untibersichtlich dar.

Karte 37: Liniennetzplan Regionalverkehr
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Quelle: Eigene Darstellung

Verkniipfung der Verkehrsmittel

Wichtigster Verknlpfungspunkt im innerstadtischen Busverkehr ist die Haltestelle RoR-
markt. Diese stark frequentierte Haltestelle ist niederflur- und weitgehend behindertenge-
recht gestaltet, Uberdacht und verfligt Uber eine gute Ausstattung (u. a. Fahrtrichtungsan-
zeiger, Toiletten, SchlieRfacher). Weiterhin befindet sich an Ihr das Kundencenter fiir die

Stadtbusse. Durch die zentrale Lage erméglicht die Haltestelle RoRmarkt eine sehr gute, fulR-
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ldufige Erreichbarkeit der Innenstadt fur die Fahrgdste der Stadtbusse. Derzeit halten am
RoRmarkt jedoch keine Regionalbusse. Wie bereits erwdhnt halten diese in der Innenstadt an
unterschiedlichen Haltestellen (u.a. an den Haltestellen Heilig-Geist-Kirche, Deutsche Bank,
Gericht, Am Zeughaus). In der Innenstadt besteht somit keine direkte Verkntipfung zwischen
den Bussen des Regional- und des Stadtverkehrs. Insbesondere fiir in ihrer Mobilitédt einge-
schréankte Fahrgaste ist diese Situation aufgrund der notwendigen FuRwege ungtinstig.

Abbildung 40: Zentrale Haltestelle RoBmarkt

Wichtigster Verkntipfungspunkt zwischen dem regionalen Eisenbahnverkehr, dem Regional-
busverkehr und den Stadtbussen ist der Hauptbahnhof. Der Hauptbahnhof ist derzeit der
einzige Bahnhof in Schweinfurt, an dem alle Ziige halten. lhm kommt daher eine wichtige
Drehscheibenfunktion des 6ffentlichen Verkehrs zu. Als ,Tor zur Stadt“ vermittelt er insbe-
sondere fiir auswartige Gaste den ersten Eindruck von der Stadt Schweinfurt und sollte da-
her als ansprechende Visitenkarte Schweinfurts verstanden werden. Dieser Funktion werden
der Hauptbahnhof sowie der Busbahnhof jedoch nicht gerecht.

Abbildung 41: Situation am Hauptbahnhof/Busbahnhof

Quelle: Eigene Fotos

Neben der bereits oben kritisierten Ausstattung des Hauptbahnhofs entspricht auch der auf
dem Vorplatz des Bahnhofsgebdudes gelegene Busbahnhof der Regionalbusse nicht mehr
den heutigen Anspriichen an einen modernen OPNV. In seinem Gesamtbild vermittelt der
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Busbahnhof keinerlei Aufenthaltsqualitat. Es existiert kein Witterungsschutz, ein barriere-
freier Zustieg in die Busse ist nicht moglich. Auch die angebotenen Fahrgastinformationen in
Form einer Vitrine sind nur wenig ansprechend. Eine dynamische Anzeige der aktuellen Ab-
fahrtzeit, wie sie an vielen groRBeren Verkniipfungsstellen tiblich ist, gibt es am Schweinfurter
Busbahnhof nicht. Nachteilig sind aus Fahrgastsicht auRerdem die relativ langen FuBwege

von den Bahnsteigen zu den Abfahrtshaltestellen der Busse.

5.5.3 Infrastruktur und Fahrzeuge

Haltestellen

Im Stadtgebiet von Schweinfurt werden durch die Stadtwerke insgesamt 129 Haltestellen
bedient, wobei 75 Haltestellen mit Wartehallen ausgestattet sind (vgl. NVP Schweinfurt
2007). 25 Haltestellen sind rollstuhlgerecht ausgestattet, wobei jedoch ein Teil der
barrierefreien Haltestellen nur in eine Richtung bedient wird (siehe Karte 38). Der Zustand
der Bushaltestellen weist groRRe qualitative Unterschiede auf. Wahrend die Haltestelle RoR-
markt Uber eine sehr gute Ausstattung verfiigt, befinden sich andere Haltestellen zum Teil in
einem sehr unbefriedigenden Zustand. Die vorhandenen Wartehallen sind vielerorts ver-
schmutzt oder weisen Schaden durch Vandalismus auf. Ein Teil der Haltestellen verfiigt tiber
keinerlei Sitzmoglichkeiten, was insbesondere fiir dltere Fahrgdste problematisch ist. Die
Haltestellen kénnen so ihrer Funktion als ,Visitenkarten des OPNV* im &ffentlichen Raum
nicht gerecht werden. Zu begriiRen ist daher, dass die Buswartehallen sukzessive durch ein
zeitgemadles Modell ausgetauscht werden.

Abbildung 42: Unterschiedlicher Zustand der Haltestellen in Schweinfurt

Quelle: Eigene Fotos
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Karte 38: Barrierefreie Haltestellen im Bedienungsgebiet der Stadtwerke Schweinfurt
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OPNV-Beschleunigung

Ein wichtiger Faktor fiir die Nutzung des OPNV ist die Beférderungsgeschwindigkeit. Nur bei
konkurrenzfihigen Reisezeiten bildet der OPNV eine attraktive Alternative zum MIV. In der
Vergangenheit wurden in Schweinfurt bereits eine Reihe von MaRBnahmen zur Beschleuni-
gung an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlagen durchgefuhrt. Derzeit verfiigen 25 Knoten-
punkte mit Lichtsignalanlagen tiber eine Bus-Bevorrechtigung.

Fahrzeugeinsatz

In der Stadt Schweinfurt kommen tberwiegend moderne Niederflurbusse mit Klapprampe
zum Einsatz. Auf diese Weise ist auch fiir mobilitdtseingeschrankte Fahrgaste die Mitfahrt
grundsatzlich moglich. Im Jahr 2011 wurden von den Stadtwerken weitere Neufahrzeuge be-
schafft. Alle Fahrten mit Niederflurbussen sind im Fahrplan als solche gekennzeichnet, so
dass die Fahrgdste den Fahrzeugeinsatz in ihre Planungen einbeziehen kdnnen. Kleinbusse

bzw. Taxen kommen im Bedienungsgebiet der Stadtwerke Schweinfurt nicht zum Einsatz.

Abbildung 43: Moderner Niederflurbus am RoBmarkt, Regionalbus an der Haltestelle ,Deutsche Bank*

Quelle: Eigenes Foto

5.5.4 Erreichbarkeitsanalysen OPNV

Von zentraler Bedeutung fiir die Attraktivitdt des OPNV ist eine gute Erreichbarkeit wichti-
ger Ziele. Neben der Entfernung vom Wohnort zur Haltestelle und der RegelmaRigkeit der
Bedienung ist hier die Reisezeit von groRer Bedeutung. Nur wenn der OPNV konkurrenzfs-
hig zum MIV ist, kann es gelingen, Verkehrsverlagerungen zu generieren.

ErschlieBungssituation

Eine fullldufige Erreichbarkeit der Haltestelle ist eine wichtige Voraussetzung fir die Nutz-
barkeit des OPNV, insbesondere wenn kein Fahrrad fiir den Weg zur Haltestelle zur Verfi-
gung steht bzw. an der Haltestelle keine Fahrradabstellanlagen vorhanden sind. Im 2007 be-

schlossenen Nahverkehrsplan der Stadt Schweinfurt wird als Bewertungsgrundlage ein Hal-
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testelleneinzugsbereich von 300 Metern (Luftlinie) fur dicht besiedelte Bereiche bzw. 400
Metern fir diinner besiedelte Randbereiche definiert, d. h. Gebiete, die aulerhalb dieses Be-
reichs liegen, gelten als nicht erschlossen. Eine Analyse der Haltestelleneinzugsbereiche bei
einem Radius von 300 Meter zeigt, dass weite Teile des Stadtgebietes vom OPNV erschlos-
sen werden (siehe Karte 38). Die ErschlieBungssituation kann somit, insbesondere auch vor
dem Hintergrund des insgesamt guten Bedienungsangebots, als gut bewertet werden.

Erreichbarkeit der Innenstadt

Eine Analyse der Fahrzeiten des OPNV zeigt, dass die Innenstadt von Schweinfurt wihrend
der HVZ und der NVZ im Prinzip von jedem Stadtteil innerhalb von 10 bis 15 Minuten um-
steigefrei erreichbar ist. Lediglich die Busse in den Stadtteil Deutschhof sowie in das Gewer-
begebiet Hainig weisen eine geringfligig langere Fahrzeit von 15 bis 20 Minuten auf. Aus den

umliegenden Gemeinden ergeben sich OPNV-Fahrzeiten von 15-25 Minuten.

Tabelle 16: Vergleich Fahrzeiten OV/MIV in die Schweinfurter Innenstadt

Abfahrtsort ndchstgelegene Haltestelle im OPNV
| | zeit[Min] | ZeitiMin] [ OV/MIV__
Schweinfurt
Bergl Berliner Platz 10 8 13
Deutschof Gut Deutschhof 18 9 _
Eselshohe Pirolweg 9 7 13
Gartenstadt Heinrich-Winkler-StraRe Ll 8 1,4
Haardt Veit-Stoss-StraRe 12 7 1,7
Hafen Rudolf-Diesel-StraRe 7 5 1,4
Hauptbahnhof Hauptbahnhof 6 5 1,2
Gewerbegebiet Hainig Gretel-Baumbach-StraRe 19 9 _
Gewerbegebiet Siid/ Maintal Europa-Allee 15 7 _
Hochfeld Leopoldina Krankenhaus 9 6 1,5
Oberndorf Am Oberndorfer Weiher 9 5 1,8
Schulzentrum Ignaz-Schon-Stralle 6 3 _
Umland
Bergrheinfeld Kirche 15 10 1,5
Dittelbrunn Arche 10 8 1,3
Geldersheim Marktplatz 25 13 1,9
Grafenrheinfeld Markt 19 10 1,9
Gochsheim Gochsheim Mitte 20 11 1,8
Niederwerrn Zentrum Obertor 17 9 1,9
Poppenhausen Bahnhof 20 15 1,3
Sennfeld HauptstraRe 12 7 1,7
Schonungen BachstraRe 23 10 _
Schwebheim Schloss-Kindergarten 17 10 7

Quelle: Website Deutsche Bahn, Website Google Maps, Eigene Darstellung
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Ein Vergleich mit den Fahrzeiten des MIV zeigt, dass der OPNV auf vielen Relationen durch-
aus konkurrenzfdhig ist. So weisen sechs der untersuchten Stadtteile sowie vier Gemeinden
im Umland mit Werten von maximal 1,5 ein gutes Fahrzeitverhiltnis zwischen OPNV und
MIV auf. Allerdings zeigt sich gerade fiir die Verbindungen in die Gewerbegebiete
Siid/Maintal und Hainig ein verhaltnismaRig unglinstiges Fahrzeitverhdltnis von tber 2,0.
Auch aus dem Stadtteil Oberndorf ist die Innenstadt mit dem MIV deutlich schneller als mit
dem OPNV zu erreichen (siehe Tabelle 16).

Erreichbarkeit wichtiger Gewerbestandorte

Neben der Erreichbarkeit der Innenstadt spielt im Alltagsverkehr auch die Erreichbarkeit ar-
beitsplatzintensiver Gewerbestandorte eine wichtige Rolle. Fiir das Gewerbegebiet Hafen-
West wurde daher ebenfalls die Erreichbarkeit analysiert. Hierzu wurde die Fahrzeit im
OPNV zur Haltestelle SKF-Werk 11l mit der Fahrzeit im MIV vergleichen (siehe Tabelle 17).
Zusitzlich wurde die Umsteigehiufigkeit untersucht. Zu beachten ist, dass in die Ubersicht
nur Verbindungen aufgenommen wurden, die innerhalb eines Tarifs méglich sind. Dies be-
deutet, dass Verbindungen mit einem Umstieg vom Stadt- in den Regionalbus aufgrund der
Notwendigkeit, einen zusatzlichen Fahrschein zu kaufen, nicht berticksichtigt wurden.

Tabelle 17: Vergleich Fahrzeiten OV/MIV in das Gewerbegebiet Hafen-West (Haltestelle SKF Werk |11,
Ankunft gegen 6:30 Uhr als Beispiel)

___
Schweinfurt
Bergl Berliner Platz 8 6 o Stadtwerke 1,3
Deutschof Gut Deutschhof 35 1 1 Stadtwerke -
Eselshéhe Pirolweg 38 10 1 Stadtwerke -
Gartenstadt Heinrich-Winkler-StraRke 30 n 1 Stadtwerke -
Haardt Veit-Stoss-StraRe -* n - Stadtwerke -
Hochfeld Leopoldina Krankenhaus 26 9 1 Stadtwerke -
Oberndorf Am Oberndorfer Weiher 37 4 1 Stadtwerke -
Umland
Bergrheinfeld  Kirche 16 7 o VSW 2,3
Dittelbrunn ~ Arche 30 10 1 Stadtwerke | 30
Geldersheim Marktplatz -* n = VSW -
Grafenrheinfeld Markt 45 1 1 Stadtwerke -
Gochsheim Gochsheim Mitte 18 7 o VSW 2,6
Niederwerrn Obertor 27 10 1 Stadtw./VSW -
Poppenhausen  Bahnhof -* 18 - SPNV -
Sennfeld Gochsheimer Héhe 14 6 o VSW 2,3
Schonungen Bahnhof 20 12 o VSW 1,7
Schwebheim Schloss-Kindergarten 17 8 o VSwW 2,1

*keine Verbindung mit Ankunft um 6:30 Uhr
Quelle: Website Deutsche Bahn, Website Google Maps, Eigene Darstellung
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Grundsatzlich féllt auf, dass das Gewerbegebiet Hafen-West im Vergleich mit der Innenstadt
deutlich schlechter durch den OPNV angebunden ist. Besonders hervorzuheben ist die Tat-
sache, dass das Gewerbegebiet aus dem Umland zum Teil besser mit dem OPNV erreichbar
ist als aus der Stadt Schweinfurt selbst. In Schweinfurt ergeben sich aufgrund des Umsteige-
zwangs am RoRmarkt iiberwiegend sehr lange Fahrzeiten mit dem OPNV, die nicht konkur-
renzfahig zum MIV sind. Eine Ausnahme bildet hier der Stadtteil Bergl, der zu den Schicht-
zeiten uiber eine Direktverbindung in das Gewerbegebiet Hafen-West verfiigt. Aus dem Um-
land bestehen hingegen aus einer Reihe von Gemeinden, u.a. Bergrheinfeld, Gochsheim,
Sennfeld, Schonungen und Schwebheim Direktverbindungen, so dass sich hier deutlich bes-
sere Fahrzeitverhiltnisse zwischen dem OPNV und dem MIV ergeben.

Tabelle 18: Vergleich Fahrzeiten OV/MIV in das Gewerbegebiet Ernst-Sachs-Str. (Haltestelle Ernst-
Sachs-Str., Ankunft gegen 6:30 Uhr)

Abfahrtsort nachstgelegene Haltestelle | im OPNV | im MIV Azl Verkehrs- Fahrzeit-
Umstlege unternehmen verhaltnls

Zelt Mln] Zeit [Mln] OV/MIV

Schwelnfurt

Bergl Berliner Platz 4 4 o Stadtwerke 1,0
Deutschof Gut Deutschhof 22 n o Stadtwerke 2,0
Eselsh6he Pirolweg 17 9 1 Stadtwerke 1,9
Gartenstadt Heinrich-Winkler-StraRe 17 9 1 Stadtwerke 1,9
Haardt Veit-Stoss-Stralke 21 9 o] Stadtwerke 2,3
Hochfeld Leopoldina Krankenhaus 13 8 o Stadtwerke 1,6
Oberndorf Am Oberndorfer Weiher 2 2 1 Stadtwerke 1,0
Umland

Bergrheinfeld Kirche 7 5 o Stadtwerke 1,4
Dittelbrunn Arche 24 9 1 Stadtwerke -
Geldersheim Marktplatz = 9 - VSW -
Grafenrheinfeld Markt 10 7 o) Stadtwerke 1,4
Gochsheim Gochsheim Mitte 14 7 o VSwW 2,0
Niederwerrn Obertor 19 9 o) Stadtwerke 2,1
Poppenhausen  Bahnhof 18" 15 - SPNV -
Sennfeld Gochsheimer Héhe 10 6 o VSW 1,7
Schonungen Bahnhof 15 1 o VSW 1,4
Schwebheim Schloss-Kindergarten 22 7 o VSW -

*keine Verbindung mit Ankunft um 6:30 Uhr; 1) Verbindung ab Poppenhausen bis Schweinfurt Hbf (9 Min Fahr
zeit, dann ca. 600 Meter FuRweg (etwa 9 Min)
Quelle: Website Deutsche Bahn, Website Google Maps, Eigene Darstellung

Die an der Ernst-Sachs-Stralle gelegenen Gewerbegebiete verfiigen tber eine vergleichswei-
se bessere Anbindung an den OPNV (siehe Tabelle 18). Insbesondere aus dem Stadtgebiet
Schweinfurt bestehen hierhin deutlich bessere Fahrtmoglichkeiten als in das Gewerbegebiet
Hafen-West. Im Friihberufsverkehr werden teilweise auch Direktverbindungen angeboten,
so dass sich im Vergleich mit dem MIV gute bis durchschnittliche Fahrzeitverhiltnisse erge-
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ben. Auch aus dem Umland ist die Ernst-Sachs-Stralle haufig direkt erreichbar, so dass sich
durchaus konkurrenzfihige Fahrtzeiten mit dem OPNV einstellen. Dariiber hinaus profitiert
der Standort an der Ernst-Sachs-StraBe vom nahegelegenen Hauptbahnhof. Dieser ist tiber
einen rund 200 Meter langen Steg direkt mit der Ernst-Sachs-Strae verbunden, so dass ins-
besondere Pendler aus Gemeinden mit Bahnhofen die Ernst-Sachs-StraRBe zu FuB gut errei-
chen kénnen.

5.5.5 Fahrgastinformation und Tarif

OPNV in der Region Schweinfurt - bislang noch nicht ,,aus einem Guss*“

Auffillig ist, dass das OPNV-Angebot in der Region Schweinfurt, bestehend aus dem Stadt-
busverkehr, den Regionalbussen sowie dem regionalen Eisenbahnverkehr, nicht einheitlich
vermarktet wird und auch nur in Teilen aufeinander abgestimmt ist. Wesentliche Ursache
hierflr ist, dass die Region Schweinfurt derzeit nicht Teil eines Verkehrsverbundes ist. Fiir
den Fahrgast bedeutet dies, dass bei einem Wechsel des Verkehrsmittels (zum Beispiel vom
Stadtbus in die Regionalbahn) stets eine neue Fahrkarte gekauft werden muss. Zudem steht
den Fahrgasten fir den Raum Schweinfurt kein einheitliches Auskunfts- und Beratungsange-
bot zur Verfligung, da jedes Unternehmen gesonderte Informationen herausgibt und eigene
Kundenzentren betreibt.

Ein einheitlicher Tarif sowie ein aufeinander abgestimmtes Angebot, das auch entsprechend
vermarktet wird, sind jedoch unabdingbare Voraussetzungen zur Starkung des OPNV in der
Stadt und der Region Schweinfurt insbesondere vor dem Hintergrund der hohen Pendlerzah-
len.

Kommunikation des Angebots

Die Kommunikation des Angebots der Stadtwerke Schweinfurt erfolgt in erster Linie tiber
den jahrlich herausgegeben Fahrplan, welcher auch auf der Homepage der Stadtwerke zur
Verfligung steht. Der Fahrplan weist jedoch keinerlei Informationen zum regionalen Eisen-
bahnverkehr sowie zum Regionalbusverkehr auf. Hierfiir sind jeweils gesondert Informatio-
nen bei den entsprechenden Unternehmen bzw. beim Landkreis Schweinfurt einzuholen. Der
von den Stadtwerken herausgegebene Liniennetzplan ist in seiner abstrakten Darstellung
und aufgrund der Vielzahl an Linien nur schwer verstéandlich.

Der unterdurchschnittliche Anteil des OPNV am Verkehrsaufkommen zeigt, dass es bislang
offenbar noch nicht gelungen ist, Neukunden auch abseits der klassischen OPNV-Nutzer zu

gewinnen.

Tickets und Vertrieb

In engem Zusammenhang zum Marketing stehen auch die Fahrpreise. Busfahrten innerhalb
des Stadtgebiets von Schweinfurt werden von den Stadtwerken Schweinfurt zu einem ver-
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gleichsweise glinstigen Tarif angeboten. Eine Einzelfahrt kostet 1,30 €. Zum Vergleich: In
Bamberg kostet eine Einzelfahrt 1,70 €, in Landshut 1,80 € und in Wiirzbug 2,35 €. Bei Nut-
zung von rabattierten Mehrfahrten-Karten ergibt sich entsprechend ein noch giinstigerer
Fahrpreis von 94 Cent. Neben den Einzel- und Mehrfahrtenkarten werden auch Tages-, Wo-
chen- Monats- und Jahreskarten angeboten. Die Fahrradbeférderung ist moglich, kostet aber
wie eine Einzelfahrt 1,30 €.

Der laut Mobilititsbefragung vergleichsweise geringe Modal Split-Anteil des OPNV zeigt
jedoch, dass die preisgiinstigen Tarife allein noch keinen hinreichenden Erfolgsfaktor zur
Gewinnung neuer Kunden darstellen. So fehlen beispielsweise Tarife, die speziell auf be-
stimmte Kundengruppen zugeschnitten sind und auch entsprechend vermarktet werden
(z.B. Job-Ticket, Einkaufsticket). Kritisch zu sehen ist darliber hinaus die Tatsache, dass das

SemesterTicket der FHWS in Schweinfurt bislang nicht genutzt werden kann.

Der Vertrieb der Fahrkarten erfolgt bislang ausschlielRlich personenbedient im Vorverkauf
oder direkt beim Fahrer. Fahrkartenautomaten gibt es keine. Fiir den reinen Stadtbusverkehr
sind diese Vertriebsformen durchaus angemessen, filhren jedoch durch den Verkauf beim
Fahrer zu Zeitverlusten im Busverkehr. Problematisch ist die Tatsache, dass bislang jeweils

nur Fahrkarten fur das eigene Verkehrsunternehmen verkauft werden.

5.5.6 Nachfrage im OPNV

Die Stadtwerke Schweinfurt beférdern jahrlich rund 7,8 Millionen Fahrgaste (vgl. VDV 201:
51).26 Bezogen auf die rund 96.000 Einwohner im Bedienungsgebiet entspricht dies einer
spezifischen Nutzungshdufigkeit von rund 81 Fahrten je Einwohner und Jahr. Dieser Wert
liegt leicht unterhalb der Werte vergleichbar grolRer Stadte (siehe Tabelle 19). Hinsichtlich
der Markteffizienz weist Schweinfurt mit rund 3,3 Fahrgasten je Nutzwagen-Kilometer einen
dhnlichen Wert auf wie vergleichbare Stadte. Der Hauptteil der Fahrgaste ist dem Einkaufs-
und Besorgungsverkehr zuzuordnen (ca. 41 %), wahrend der Schiiler- und Berufsverkehr je-
weils einen Anteil von ca. 19 % haben. Der Freizeit- und Besuchsverkehr macht rund 21 % der
Nachfrage im OPNV aus.

26 pjese zahl bertcksichtigt auch die Fahrten der Stadtwerke Schweinfurt in die Umlandgemeinden.
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Tabelle 19: Nachfrage-Kennwerte in Schweinfurt im Vergleich (fiir das Jahr 2010)

Anzahl Einwohner im Stadtgebiet* 52.980** 71.803 65.233
Anzahl Einwohner im Bedienungsgebiet 96.161 104.753 65.797
Anzahl Fahrgaste/Jahr 7.759.000 9.230.000 6.039.000
Nutzwagen-Kilometer 2.340.000 2.496.000 1.856.000
Markteffizienz (Fahrgdste/Nutzwagen-km) 3,3 3,7 33

Nutzungshdufigkeit je Einwohner u. Jahr
(im Bedienungsgebiet)
*ohne Nebenwohnsitz; **Stand: 31.12.2011; Quelle: Eigene Darstellung nach VDV 201

80,7 88,1 91,8

Die nachfragestdrksten Linien im Stadtverkehr von Schweinfurt sind die Linie 11 nach Bergl
sowie die Linie 52 nach Deutschhof. Rund 35% der Fahrgdste nutzen Montag bis Freitag die-
se beiden Linien (vgl. Stadt Schweinfurt und Landkreis Schweinfurt 2007: B). Gleichzeitig
wird hier auch der dichteste Takt (Linie 11: ganztdgig alle 10 Min, Linie 52 in der HVZ alle 10
Minuten) angeboten. Dies verdeutlicht, dass bei einem entsprechenden Angebot der OPNV
gut angenommen wird. Vergleichsweise schwach nachgefragt ist hingegen die Linie 62 in das
Gewerbegebiet Maintal. Hier wirkt sich unter Umstanden der Umsteigezwang am RofRmarkt,
aber auch das groRe Parkplatzangebot im Gewerbegebiet negativ aus. Zudem ist das Gewer-
begebiet von keinem Bahnhof aus direkt zu erreichen.

Nach Auskunft der Stadtwerke Schweinfurt ist die Nachfrage in den letzten Jahren weitest-
gehend stabil, nachdem es nach dem Ende der Tarifkooperation zwischen den Stadtwerken
Schweinfurt und der Omnibusverkehr Franken GmbH (OVF) im Jahr 2004 zu einem starke-
ren Riickgang gekommen war. Die Stagnation der Nachfrage im OPNV in Schweinfurt ist je-
doch kritisch zu betrachteten, insbesondere vor dem Hintergrund, dass die OPNV-Nachfrage
in Deutschland in den letzten Jahren insgesamt kontinuierlich zugenommen hat. Dies gilt
nicht nur fir die groRen Ballungszentren, sondern ebenso fiir kleinere Stadte (vgl. VDV 2011
16). Fiir Schweinfurt bestehen also durchaus noch Potenziale, den Anteil des OPNV am Ver-

kehrsaufkommen zu erhéhen und somit den Umweltverbund insgesamt zu starken.
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5.6 Intermodalitat

Insbesondere im landlichen Raum, aber auch in diinn besiedelten Stadtteilen, ist eine fl3-
chendeckende ErschlieRung durch den OPNV aus verkehrlichen und wirtschaftlichen Griin-
den nur bedingt zu realisieren. Bei der FeinerschlieBung dieser Gebiete ergeben sich fiir In-
dividualverkehrsmittel (Kfz, Fahrrader) deutliche Vorteile. Gleichzeitig fuihrt jedoch der sich
in den Stadten biindeInde MIV zu erheblichen Verkehrs- und Umweltbelastungen. Aus die-
sem Grund kann eine Kombination von Individualverkehrsmitteln und dem OPNV die Vortei-
le der jeweiligen Systeme miteinander verbinden: Wahrend die FeinerschlieBung mit dem
Auto bzw. Fahrrad erfolgt, ist es erstrebenswert, bereits weit aulerhalb der Stadt geeignete
Sammel- und Verkniipfungspunkte zum OPNV anzulegen, um so die Zielverkehre in die
Stadt zumindest teilweise auf den umweltfreundlichen OPNV verlagern zu kénnen. Durch
die Anlage von Bike &Ride-Anlagen kann zudem der Einzugsbereich von Bahnhofen und
Bushaltestellen erheblich erweitert und so der Umweltverbund gestédrkt werden. Neben der
Verkniipfung von Kfz bzw. Fahrrad und OPNV trigt auch die Anlage von Mitfahrerstellplit-
zen dazu bei, das Kfz-Verkehrsaufkommen v.a. bei Pendlern zu verringern und die Pkw-

Besetzungszahl zu erhéhen.

In der Region Schweinfurt existieren bereits heute eine Reihe von Verkniipfungspunkten
zwischen dem Individualverkehr und dem OPNV. Diese konzentrieren sich in erster Linie auf
die Bahnhofe. Dabei fillt auf, dass an den Bahnhofen im Umland von Schweinfurt verhilt-
nismaRig wenige Pkw-Stellplatze zur Verfligung stehen. So befinden sich an den Bahnhofen
in Poppenhausen, Oberwerrn, Waigolshausen und ERleben in Summe nur 92 Pkw- und 72
Fahrradstellpldtze - eine nennenswerte und spiirbare Verlagerung auf den OPNV ist unter
diesen Umstanden kaum zu erwarten. In Schweinfurt bildet der Hauptbahnhof den wichtigs-
ten Verkntipfungspunkt. Hier stehen 174 Pkw-Stellpldtze und 156 Fahrradstellplatze zur Ver-
fiigung. AuRerdem existiert am Volksfestplatz ein Park & Ride-Parkplatz fiir den Ubergang zu
den Stadtbussen. Aufgrund der Ndhe zur Innenstadt und der dort vorhandenen guten Park-

platzsituation ist hier kaum von nennenswerten Verlagerungen auf den OPNV auszugehen.

Im Umland der Stadt befinden sich dariiber hinaus mehrere Mitfahrerstellplatze. Im Gegen-
satz zu den Park&Ride-Anlagen sind diese teils grol} dimensioniert (z.B. je 100 Stellplédtze in
Bad Neustadt an der Saale oder Werneck). Weitere Pldtze sind in Planung, so auch abseits
der Autobahnen z.B. an der B286 in Schwebheim. Optimierungsbedarf besteht insbesondere
im Bereich Beschilderung. Haufig sind die Mitfahrerstellpldtze nicht eindeutig beschildert
oder wenig attraktiv gestaltet. Dariiber hinaus gibt es noch Autobahnanschlussstellen im
Umland, die keine oder nur sehr wenige Stellplatze aufweisen (z.B. SW-West, Gochsheim nur

mit 20 Pl4tzen).
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Karte 39: Park & Ride, Mitfahrerstellpldtze und Bike & Ride-Anlagen in der Region Schweinfurt (in

orange: Anlage in Planung)
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5.7 Zusammenfassende Starken & Schwachen-Analyse

Die Stadt Schweinfurt zeichnet sich durch ihre kompakte Stadtstruktur mit kurzen Wegen
aus. In den letzten Jahren wurden fiir alle Verkehrsmittel Verbesserungen erzielt, doch be-
steht weiterer Handlungsbedarf. Wéahrend fiir den Kfz-Verkehr mit einer hervorragenden
duleren und inneren Erreichbarkeit insgesamt gute Bedingungen bestehen, sind v.a. in den
Bereichen Nahmobilitit und OPNV die Voraussetzungen weiter ausbaufihig. Potenziale fiir
eine weitere Steigerung des Anteils am Modal Split sind insbesondere im Fu- und Radver-
kehr zu sehen.

Als ausgeprdgte Einpendlerstadt wird das Verkehrsgeschehen dariiber hinaus auch stark
durch auswértige Beschdftigte, Kunden und Besucher beeinflusst. Auf eine Schweinfurter
Kfz-Fahrt kommen etwa 1,5 Kfz-Fahrten aus dem Umland, was die starken Verflechtungen
nochmals unterstreicht. Die Rolle des Stadt-Umland-Verkehrs fiir Schweinfurt ist daher im
Handlungskonzept entsprechend zu beriicksichtigen.

Die Starken und Schwdchen in den einzelnen Verkehrsmitteln werden im Folgenden zusam-
menfassend dargestellt:

FlieRender Kfz-Verkehr

Die wesentliche Starke des Kfz-Verkehrs liegt, wie eingangs angedeutet, in der guten Er-
reichbarkeit. Die nahen Autobahnen und der i.d.R. flissige Verkehr innerhalb der Stadtgren-
zen sorgen fir ein schnelles Vorankommen. Der Durchgangsverkehr ist gering und die
Schwerverkehrsbelastungen sind auBerhalb der Gewerbegebiete ebenfalls nicht auffallig.
Durch den Abzug der amerikanischen Streitkrédfte ergeben sich dariiber hinaus Chancen, die
HeeresstraRe als Nordwest-Umfahrung zu nutzen. Hervorzuheben ist abschlieRend, dass seit
den 1990er Jahren sowohl in der Stadt als auch im Umland der Kfz- und Schwerverkehr mit
Ausnahme des suidlichen Mainufers und der Autobahnen an vielen Stellen abgenommen hat

oder stagniert.

Herausforderungen im Bereich Kfz-Verkehr entstehen u.a. durch die hohen Larmbelastun-
gen in Teilen des HauptverkehrsstraBennetzes sowie die an vielen Stellen stark am Kfz orien-
tierte StraBenraumgestaltung. Insbesondere rund um die Altstadt und die Stadtgalerie sind
in den letzten Jahren stadtebaulich hochwertige Raume geschaffen worden, doch zeigen
nach wie vor einige (Hauptverkehrs-)Stralen gestalterische Schwachen. Eine Chance kann
hier u.a. die geplante Abstufung der B26 darstellen, wodurch neue Gestaltungsspielrdume
fur die Stadt entstehen (z.B. Oberndorf). Insbesondere in Wohnstrallen sind weitere Mog-
lichkeiten der Verkehrsberuhigung zu prifen, da heute i.d.R. lediglich Markierungen ange-
wendet werden. In Schweinfurt als ausgepragter ,,Ampelstadt” sind dariiber hinaus im Hand-
lungskonzept alternative Knotenpunktlosungen zu priifen, um die Verkehrssicherheit, den

Verkehrsablauf sowie die stadtebauliche Qualitdt weiter zu verbessern (v.a. Kreisverkehre).



Verkehrsentwicklungsplan Schweinfurt 2030 - Bestandsanalyse Stdrken & Schwéchen 14

Ruhender Kfz-Verkehr

Fiir den ruhenden Verkehr stehen in der Innenstadt sowie den Stadtteilzentren v.a. fur
Kurzzeitparker ausreichende Stellplatzkapazitdten zur Verfligung. Durch den Bau der Stadt-

galerie hat sich die Situation weiter entspannt.

Engpdsse bestehen dagegen insbesondere im Bereich der nordwestlichen Innenstadt und
dariiber hinaus Richtung Musikerviertel. Durch die Uberlagerung von Bewohner- und Besu-
cherverkehren (FHWS, Schulen, Krankenhaus etc.) ergeben sich Konflikte, die durch die Er-
arbeitung eines gesonderten Parkraumkonzepts betrachtet werden. Starke Uberlagerungen
von Besucher- und Bewohnerverkehren bestehen auch in der Altstadt. Schwéchen zeigen
sich dartiber hinaus im Parkleitsystem, das Alterserscheinungen zeigt und nicht alle Parkbau-
ten erschlieft.

Radverkehr

In Schweinfurt als Stadt der kurzen Wege bietet sich das Fahrrad als attraktives Alltags- und
Freizeitverkehrsmittel an. Fiir den Radverkehr steht zundchst ein dichtes Routennetz, das
schrittweise beschildert und weiter ausgebaut wird, zur Verfligung. Durch den Main-Radweg
profitiert Schweinfurt weiterhin vom Radtourismus und verfugt tiber eine direkte Ost-West-
Route auch fiir den Alltagsverkehr entlang des Mains. Fahrradfreundliche Entscheidungen
(z.B. Ausbau Abstellanlagen, Bau neuer Radverkehrsanlagen etc.) sind in Schweinfurt in den
letzten Jahren hdufiger geworden und die Bewerbung bei der Arbeitsgemeinschaft fahrrad-
freundliche Kommunen in Bayern e.V. unterstreicht den Willen der Stadt, den Radverkehr

weiter zu fordern.

Nach wie vor bestehen an einigen wichtigen Schliisselstellen Netzliicken, die zu schlielen
sind. Darlber hinaus bietet die in Schweinfurt vorherrschende Fiihrung des Radverkehrs im
Seitenraum nicht immer optimale Bedingungen fiir den Radverkehr, gerade auf den Haupt-
routen mit ihrer hohen Verbindungsfunktion. Attraktive Fiihrungen auf der Fahrbahn sind
selten. Ein wichtiges Themenfeld im Handlungskonzept wird das Aufzeigen von alternativen
Fihrungsformen und die SchlieBung von Netzlticken bei konkurrierenden Raumanspriichen
darstellen. Dariiber hinaus sind einzelne Querungen zu schaffen bzw. anzupassen, die Ab-
stellanlagen weiter auszubauen und die Durchldssigkeit des Netzes weiter zu erhdhen. Als
nicht zu vernachlassigende Schwache ist abschlieBend hervorzuheben, dass in Schweinfurt
bislang keine Aktivitdten im nicht-investiven Bereich (Kampagnen, Aktionen etc.) vorhanden

sind.

FuRverkehr

Ebenso wie beim Radverkehr offenbart die kompakte Stadtstruktur optimale Ausgangsvo-
raussetzungen fiir den FulRverkehr. Die Aufenthaltsqualitat ist an vielen Stellen in der Innen-
stadt (v.a. Altstadt, Umfeld Stadtgalerie) hoch und wurde durch aufwandige StraBenraum-
umgestaltungen in den letzten Jahren weiter verbessert. Das Miteinander der Verkehrsteil-
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nehmer funktioniert insbesondere an den ausgleichend umgestalteten Altstadtréndern gut.
Entlang der HauptverkehrsstraBen besteht dartiber hinaus ein dichtes Netz an Querungs-

hilfen, das stetig ausgebaut wird.

Schwiéchen liegen v.a. in der Aufenthaltsqualitdt in den Stadtteilzentren (z.B. Bergl, Obern-
dorf). Hier sind einige Stralenrdaume stark auf den Kfz-Verkehr ausgerichtet und bieten we-
nig Raum fiir Nahmobilitat und Aufenthalt. Einzelne Querungshilfen sind dariiber hinaus neu
zu schaffen bzw. anzupassen, um durchgédngige und sichere Verbindungen fiir den Fullver-
kehr zu schaffen. Auch die Barrierefreiheit ist weiter auszubauen - ganzheitlich im Sinne
physisch und emotional barrierefrei nutzbarer Riume. Dies bezieht sich sowohl auf bauliche
Absenkungen oder Leitsysteme als auch auf Aspekte wie den Ausbau von Sitzmoglichkeiten,

offentlich nutzbare Toiletten oder kiirzere Wartezeiten an wichtigen Lichtsignalanlagen.

Verkehrssicherheit

Insgesamt zeigen sich in Schweinfurt keine besonders hervorstechenden Unfallschwerpunk-
te. Die Verungliicktenzahlen sind jedoch eher auf hohem Niveau. Dies zeigt sich u.a. bei den
Kinderunfallen. Auffallig ist, dass diese zu einem groReren Teil auch in verkehrsberuhigten
Gebieten mit Tempo 30-Zonen geschehen. Zudem ist das Thema der Schulwegsicherung
(Schulwegpldne) zu nennen, das bisher in Schweinfurt kaum aufgegriffen wird. Sowohl in
Bezug auf Kinderunfille als auch auf Unfédlle mit FuBgangern und Radfahrern bieten
Querungshilfen als auch Anpassungen der Geschwindigkeitsregelungen ein Potenzial, die
Zahl der Unfélle unter Beteiligung nicht motorisierter Verkehrsteilnehmer zu senken. So
kénnen u.a. auch die Zahl der Unfille von Senioren, die sich zu groReren Teilen auf Haupt-

verkehrsstralRen ereignen, verringert werden.

OPNV

Das Angebot im OPNV ist trotz einer Reihe von Schwichen insgesamt als gut zu bewerten.
Das dichte Stadtbusnetz erschlieRt alle Stadtteile sowie Teile des Umlands an alle Wochen-
tagen, auch in den Abendstunden. Die Busse verkehren insbesondere in der Hauptverkehrs-
zeit in einem dichten 10- bis 20-Minuten-Takt. Zum Einsatz kommen dabei iiberwiegend mo-
derne Niederflurbusse. Trotz dieser Stirken ist der Anteil des OPNV am Verkehrsaufkom-
men in Schweinfurt mit rund 6 % vergleichsweise gering. Es scheint demnach bislang noch
nicht in einem ausreichenden MaRe gelungen zu sein, den OPNV als bequeme und umwelt-
freundliche Alternative zum Pkw zu positionieren. Die groRten Herausforderungen stellen
sich daher hinsichtlich einer zeitgemaRen Vermarktung des OPNV-Angebots. Voraussetzung
hierfiir ist aber eine gut verstandliche, transparente Netz- und Taktstruktur sowie eine Ab-
stimmung des Stadtbus- mit dem Regionalverkehr. Diesbeziiglich bestehen in Schweinfurt
noch Schwachen. Zudem fehlen Tangentialverbindungen.

Dringender Handlungsbedarf besteht bei der haufig mangelhaften Ausstattung der Halte-
stellen. Die Warteh3uschen befinden sich zum Teil in einem dulerst schlechten Zustand und

beeintrichtigen so nicht nur die Qualitit und das Erscheinungsbild im OPNV, sondern wir-
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ken sich auch negativ auf das Stadtbild aus. Die Ansdtze zum Umbau dieser Haltestellen soll-

ten weiter forciert und durch eine bessere Barrierefreiheit erganzt werden.

Ein besonderes Hemmnis insbesondere im Stadt-Umland-Verkehr ist zudem das Fehlen eines
Verkehrsverbundes mit regionsweit giiltigen Fahrkarten und einer einheitlichen Angebots-
konzeption. Uberlegungen zum Beitritt von Stadt und Landkreis Schweinfurt zum Verkehrs-
unternehmens-Verbund Mainfranken sind daher zu begriiRen. Der OPNV muss sich als ein-
heitliches Produkt mit gemeinsamen Tarifen, abgestimmten Fahrangeboten und einheitli-
cher Vermarktung présentieren.

Verkehrsmitteliibergreifende Konzepte

Verkehrsmitteliibergreifende Konzepte (z.B. Verkehrs- und Mobilitdétsmanagement) sind in
Schweinfurt bislang nur ansatzweise vorhanden. Die Bedingungen fiir die Nutzung kombi-
nierter Mobilitdtsangebote (Park+Ride, Bike+Ride sowie Mitfahrerstellpldtze) offenbaren
noch Schwéchen.
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6  Entwicklungsszenarien zum zukiinftigen Verkehr 2030

Wie wird sich der Verkehr zukinftig bis 2030 in Schweinfurt entwickeln? Haupteinflussfakto-
ren flr den zukiinftigen Verkehr sind vor allem die demografische Entwicklung, die Verande-
rungen der Lebenssituation und der Haushaltsstrukturen sowie der zukiinftige Kfz-Bestand
und die Mobilitdtsgewohnheiten der zukiinftigen Generation. Externe Rahmenbedingungen
(steigende Energiepreise, starkere Nutzung der E-Mobilitdt) sind genauso zu berticksichtigen
wie verschiedene MalRnahmenprogramme und Schwerpunktsetzungen der lokalen Ver-
kehrspolitik (z.B. Infrastrukturausbauten oder im Sinne einer Fahrradférderungspolitik). Da
im Einzelnen die Wirkungen sehr unterschiedlich sein kénnen, wurden zur Abbildung des
zukiinftigen Verkehrs verschiedene Szenarien entwickelt, die den Korridor der moglichen
zukiinftigen Verkehrsentwicklung aufzeigen:

Im Basisszenario Schweinfurt 2030 wurden zunidchst diejenigen verkehrlichen Auswirkungen
untersucht, die von der aktuellen Bevolkerungsprognose sowie der Verschiebung der Alters-
strukturen, von den beschlossenen siedlungsstrukturellen und infrastrukturellen Entwick-
lungen sowie von einem Abzug der amerikanischen Truppen ausgehen. Es stellt damit eine
Trendprognose bezogen auf das Jahr 2030 dar und beantwortet die Frage, was geschehen
wiirde, wenn keine weiteren verkehrlichen MaBnahmen auler den bereits auf den Weg ge-
brachten realisiert wiirden. Das Basisszenario dient als Referenzfall fiir die weiteren Ver-

kehrsentwicklungsszenarien.

Weitergehend wurden, um den moglichen Korridor zur zukiinftigen Verkehrsentwicklung

abzubilden, drei verschiedene Entwicklungsszenarien definiert und berechnet:

> Ein Szenario ,,Geringe Dynamik - Risiken“, welches von einem schwierigen wirtschaftli-

chen Umfeld ausgeht (Stichworte: Eurokrise, zunehmende Altersarmut etc.).

> Ein Szenario ,Hohe Dynamik - Schweinfurt+“, welches dagegen von einer prosperieren-
den Wirtschaft sowie einer aktiven Flachenentwicklung und groRen Nachfrage nach

Wohnungen und Arbeitspldtzen in Schweinfurt ausgeht.

> Ein Szenario ,Energieeffizienzszenario Energie+“, welches eine dhnliche Entwicklung wie
das Basisszenario zugrunde legt, jedoch von einem starken Anstieg der Energiepreise,
von einer zunehmenden Energieknappheit sowie von einer starkeren Nutzung des Um-
weltverbundes und der Elektromobilitdt ausgeht. Der Szenariogedanke dabei ist, wie sich
Schweinfurt vorausschauend auf diese zukiinftigen Herausforderungen einstellen kann.

Die Szenarien sowie die Auswirkungen sind in der 2. Projektgruppensitzung vorgestellt und
beraten worden. Die folgenden Abbildungen verdeutlichen die Auswirkungen und Berech-

nungen:
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Abbildung 44: Grundzahlen und Denkrichtungen der unterschiedlichen Szenarien
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Quelle: Eigene Darstellung

Insgesamt ist aufgrund des demografischen Wandels eher von einem gleichbleibenden Mo-
dal Split auszugehen (geringfligige Zunahme des Autoanteils durch héhere Motorisierung im
Alter sowie Abnahme beim OPNV aufgrund der geringeren Schiilerzahlen).

Beim Energieeffizienzszenario Energie+ sind dagegen aufgrund der Rahmenbedingungen
(starker Anstieg der Kraftstoffkosten etc.) sowie aufgrund der MaBnahmenprogramme (u.a.
Radverkehrsoffensive) Veranderungen im Modal-Split zu erwarten. Insbesondere beim Rad-
verkehr ist ein starker Anstieg von 13 % auf 22 % anzunehmen.

Das zukinftige tagliche Kfz-Verkehrsaufkommen in Schweinfurt wird im Basisszenario leicht
abnehmen bzw. nahezu stagnieren. Insgesamt ist die Bandbreite des zukiinftig zu erwarten-
den Kfz-Verkehrsaufkommens eher gering ausgepragt. Sie schwankt zwischen dem positiven
Extremszenario (Schweinfurt+) mit einer Zunahme des Kfz-Verkehrsaufkommens von 3% bis
zu einer Abnahme des Kfz-Verkehrsaufkommens um 11% beim Energie+-Szenario (siehe Ab-
bildung 45).
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Abbildung 45: Entwicklung des téaglichen Kfz-Verkehrsaufkommens nach den Szenarien
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Abbildung 46: Entwicklung des Kfz-Fahrtenaufkommens pro Tag je nach Szenario
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Quelle: Eigene Darstellung

Insgesamt zeigt die Entwicklung des Kfz-Verkehrsaufkommens der Szenarien eine geringe
Schwankungsbreite, wobei auch weiterhin der Einpendlerverkehr eine wichtige Bedeutung
einnimmt (siehe Abbildung 46). Selbst im ,giinstigsten“ Fall, also einer prosperierenden
Wirtschaft im Szenario ,Schweinfurt+“, ist von einem Wachstum des Verkehrsaufkommens

von lediglich 3% auszugehen. Deutliche Mehrbelastungen des Stralennetzes sind in Zukunft

fur Schweinfurt daher nicht zu erwarten.
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Die nachfolgenden Abbildungen stellen fiir die drei Szenarien Basisszenario 2030, Schwein-
furt+ (starke Wirtschaftsdynamik) und fiir das Energieeffizienzszenario (Energie+) die Diffe-
renzen zum Status Quo dar. Hier zeigt sich, dass sich verschiedene Entwicklungen von
Wohn- und Gewerbestandorten unterschiedlich im Verkehrsnetz auswirken. Eine rote Dar-
stellung von StraBenabschnitten steht fiir eine Zunahme des Verkehrs und eine griine Dar-
stellung fiir eine Abnahme. Die Breite der Balken verdeutlicht die jeweilige Starke der Zu-
bzw. Abnahme. Dargestellt sind Veranderungen von mindestens 300 Kfz je Richtung (bzw.
600 im Querschnitt).

Karte 40: Differenzplot Basisszenario 2030 zum Status-Quo 201

Quelle: Modellrechnung der Stadt Schweinfurt
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Beim Basisszenario (siehe Karte 40) ist in vielen Fillen eine Abnahme der Verkehrsbelastun-
gen im Stralennetz festzustellen. Zunahmen - insbesondere auf der Europaallee - sind stid-
lich des Mains zu prognostizieren. Diese sind auf Erweiterungen der Gewerbeflachen in die-
sem Bereich zurtickzufiihren. Im Allgemeinen sind durch das Basisszenario 2030 keine gra-
vierenden Anderungen zu erwarten, die insbesondere den dicht bebauten Innenstadtbereich
Schweinfurts betreffen kénnten.

Karte 41: Differenzplot Szenario "Schweinfurt+" zum Status Quo

Quelle: Modellrechnung der Stadt Schweinfurt
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Karte 41 zeigt die Verkehrsbelastung als Differenz zwischen dem Szenario ,,Schweinfurt+*
und dem Status Quo. Mit einer hohen Dynamik innerhalb Schweinfurts und wirtschaftlichem
Wachstum stellt es aus verkehrlicher Sicht eine ,Worst Case“-Betrachtung dar. Im Vergleich
zum Basisszenario sind dementsprechend stdrkere Verkehrszunahmen zu erwarten, die je-
doch insgesamt keine gravierenden Verdanderungen fiir die Stadt Schweinfurt nach sich zie-
hen. Starkere Belastungen zeigen sich lediglich im Bereich Maintal und auf wenigen Haupt-
verkehrsstralRen. Der dicht besiedelte Bereich Schweinfurts mit den Wohnstandorten bleibt
hiervon weitgehend unberiihrt.

Karte 42: Differenzplot Szenario "Energie+" zum Status Quo

Quelle: Modellrechnung der Stadt Schweinfurt
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Im Differenzplot des Szenario ,,Energie+*“ im Vergleich zum Status Quo (siehe Karte 42) zei-
gen sich auf vielen stadtischen StraBen deutliche Abnahmen der Verkehrsbelastungen.
Grundlage hierfiir ist ein verandertes Mobilitatsverhalten der Bevolkerung (mehr Rad- und
FuRverkehr, stirkere Nutzung des OPNV) aufgrund von steigenden Energiepreisen bei einer
gleichzeitigen Angebotspolitik beim Umweltverbund. Durch die Stralenentlastungen wer-
den sowohl die Bedingungen fiir die Anwohner, die Lebensqualitdt, aber auch die Bedingun-
gen fuir den Autoverkehr verbessert. Zunahmen sind lediglich stidlich des Mains zu erwarten,
die wiederum mit dem Ausbau des Gewerbestandortes zusammenhangen.

Insgesamt zeigen die drei Szenarien, dass zukiinftig im Haupt- und NebenstraBennetz nérd-
lich des Mains bis auf wenige Ausnahmen eher stagnierende, z.T. auch abnehmende Zahlen
zu erwarten sind. Die Belastungen und Probleme kénnen damit in vielen Bereichen abgebaut
werden. Begleitet und unterstiitzt werden kann diese Entwicklung mit einer offensiven An-
gebotspolitik fiir den Umweltverbund, die die Situation fur den FuR- und Radverkehr sowie
die OPNV-Angebote weiter verbessert. In Anbetracht global pragender Entwicklungen (be-
grenzte Olreserven, Klimawandel etc.) gekoppelt mit gesellschaftlichen Trends (demografi-
scher Wandel, urbane Lebensstile, Reurbanisierung, zunehmendes Umweltbewusstsein)
kann sich Schweinfurt am ehesten mit dem Szenario ,,Energie+* auf die zukiinftigen Heraus-

forderungen vorausschauend einstellen.
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7  Zielfelder des VEP

Aufbauend auf den Entwicklungsszenarien wurden die Zielfelder fiir den VEP formuliert, an
denen sich das Handlungs- und MalRnahmenprogramm orientiert. Diese wurden zusammen
mit der begleitenden Projektgruppe diskutiert und entwickelt. Folgende Zielfelder wurden
definiert:

Zielfeld 1: Gute Erreichbarkeit von Schweinfurt sichern

Vor dem Hintergrund, dass Schweinfurt ein wichtiges Zentrum in der Region ist und zukiinf-
tig Erreichbarkeitsfaktoren aufgrund verdnderter Rahmenbedingungen an Bedeutung ge-
winnen (steigende Mobilitatskosten, demografischer Wandel und intensivierter Wettbewerb
um Arbeitskréfte etc.), ist eine gute Erreichbarkeit Schweinfurts weiterhin zu sichern. Wich-
tige Komponenten dieses Zielfeldes sind

> eine attraktive und gut erreichbare Innenstadt,

> die Erreichbarkeit der wichtigen Wirtschaftsstandorte Schweinfurts im Sinne einer
Forderung der Standortfaktoren,

> die Sicherung der Leistungsfahigkeit des Verkehrsnetzes fiir den motorisierten Ver-
kehr unter Betrachtung moglicher kleinteiliger Netzverdnderungen und der Beseiti-

gung von Engpdssen sowie

> die Optimierung des stadt-regionalen Verkehrs insbesondere unter dem Gesichts-

punkt, dass Schweinfurt stark durch den Pendlerverkehr gepragt ist.

Zielfeld z: Vertréglichere Abwicklung des Kfz-Verkehrs

Ein erheblicher Teil des Verkehrs in Schweinfurt wird auch weiterhin als motorisierter Ver-
kehr notwendig sein. Vor diesem Hintergrund ist eine starkere Vertraglichkeit dieses Ver-
kehrs anzustreben, um die Belastungen auf Mensch und Umwelt soweit moéglich zu minimie-

ren. Hierzu gehoéren insbesondere

> die Reduzierung der Verkehrsbelastung in den Stadtteilen durch Lenkung und Kon-

zentration des Kfz-Verkehrs auf stadtvertraglich gestaltete Hauptverkehrsachsen,

> die konsequente Weiterfiihrung und Optimierung der Verkehrsberuhigung insbe-
sondere in den Wohnquartieren, der Innenstadt sowie den Stadtteilzentren und

> die Reduzierung von Larm-, Schadstoff- und CO.-Emissionen.
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Zielfeld 3: Optimale Voraussetzungen fir Nahmobilitit

Eine Nahmobilitatsforderung fullt auf mehreren Dimensionen und ist mehr als nur eine Op-

timierung des FuR- und Radverkehrs. Nahmobilitédt férdert die Lebens- und Bewegungsquali-

taten in der Stadt, reduziert die privaten und gesellschaftlichen Kosten der Mobilitat, ist

gesundheitsfordernd sowie ressourcenschonend angelegt und tragt letztendlich auch zur

eigenstandigen Mobilitat aller Menschen bei. Wichtig ist es daher, optimale Voraussetzun-

gen fur die Nahmobilitdt zu schaffen durch

>

die Ausbildung eines dichten Routennetzes mit attraktiver Wegefiihrung und
-gestaltung fiir den FuB- und Radverkehr (fuBgdnger- und fahrradfreundliches
Schweinfurt),

eine Barrierefreiheit fir die Verkehrsteilnehmer in der Stadt Schweinfurt, die die
Verkehrsteilnahme insbesondere von mobilitdtseingeschrankten Personen sichert

und verbessert,

die Erhohung der Verkehrssicherheit und Verringerung der Unfallzahlen in Schwein-

furt insbesondere fiir die ,,schwachen“ Verkehrsteilnehmer sowie

ein aktives Marketing und eine Offentlichkeitsarbeit mit dem Ziel einer Férderung
der Nahmobilitat.

Zielfeld 4: Attraktiver und vernetzter &ffentlicher Personennahverkehr

Neben der Férderung der Nahmobilitit ist auch der OPNV ein wichtiges Standbein, den Ver-

kehr in Schweinfurt und auch den stadtregionalen Verkehr zukinftig vertraglicher zu gestal-

ten, das heillt den Kfz-Verkehr zu vermindern. Aspekte dieses Zielfeldes beziehen sich vor

allem auf

>

die Verbesserung der Verbindungen und Erreichbarkeiten sowohl innerhalb der Stadt
(Stadtbusverkehr) als auch die Optimierung der Verbindungen aus dem Umland nach

Schweinfurt (Stadt- und Regionalbusverkehr),

die Minimierung des Kfz-Verkehrsaufwandes neuer Flachenentwicklungen durch ei-
ne attraktive OPNV-Anbindung,

die Optimierung und den Ausbau der Mdoglichkeiten zur multimodalen Mobilitat

(P+R, B+R) sowohl innerhalb Schweinfurts als auch im Stadt-Umlandverkehr sowie

die Férderung des OPNV in Schweinfurt durch eine aktive Offentlichkeitsarbeit und
Marketing, ein attraktives Erscheinungsbild und eine einfache Zuganglichkeit und
Verstandlichkeit fiir alle Bevolkerungsgruppen.
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Zielfeld s: Effizienzsteigerung des Verkehrssystems

Vor dem Hintergrund der enger werdenden finanziellen Spielrdume der 6ffentlichen Hand
und langwieriger Planungsverfahren werden - insbesondere kostenintensive - NeubaumaR-
nahmen langfristig immer schwieriger umsetzbar. Zudem wichst der notwendige Anteil der
Erhaltungsinvestitionen fiir das Bestandsnetz. Bestandsentwicklung und -erhaltung gewin-
nen also an Bedeutung genauso wie MalRnahmen, mit deren Hilfe die bisherige Infrastruktur
effizienter genutzt werden kann.

Bestandteil dieses Zielfeldes ist daher ein verstarktes Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement.
Dieses bietet gegeniiber baulichen InfrastrukturmaBnahmen den Vorteil, dass es wesentlich
flexibler auf gednderte Nutzungsanforderungen reagieren kann und kostengiinstiger sowie
mit geringeren Umsetzungszeiten zu realisieren ist. Aspekte des Zielfeldes sind

> eine optimalere Ausnutzung der bestehenden Infrastruktur und

> eine Verbesserung der Effizienz in der Abwicklung und Vernetzung aller Verkehrs-
mittel.
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8 Integriertes Handlungskonzept

Mit den Zielfeldern (siehe Kapitel 7) wird die langfristige Entwicklungsrichtung der lokalen
Verkehrspolitik in Schweinfurt vorgegeben, an der sich die Wirkungen des folgenden Hand-
lungskonzeptes messen lassen missen. Das integrierte Handlungskonzept ist das Ergebnis
des Planungsprozesses unter Beteiligung der Verwaltungsarbeitsgruppe, der Projektgruppe
sowie der 6ffentlichen Foren. Auf Basis der Bestandssituation, der Defizite und Potenziale
sind moégliche Handlungsalternativen diskutiert und bewertet worden. Das integrierte Hand-
lungskonzept umfasst mehrere Bausteine, die in den nachfolgenden Kapiteln detailliert be-
handelt werden:

- Handlungskonzept Kfz-Verkehr und StraBennetz, Kapitel 8.1

- Handlungskonzept Ruhender Kfz-Verkehr und intermodale Schnittstellen, Kapitel 8.2
- Handlungskonzept OPNV, Kapitel 8.3

- Handlungskonzept Radverkehr, Kapitel 8.4

- Handlungskonzept FuBverkehr und Barrierefreiheit, Kapitel 8.5

- Handlungsfelder zu Querschnittsthemen, Kapitel 8.6

Kapitel 10 beinhaltet basierend auf den einzelnen Handlungskonzepten eine umfassende
tabellarische Auflistung von MalRnahmenvorschldgen mit Bewertung der Prioritdten, des
Umsetzungshorizontes und der beteiligten Akteure.



VEP Schweinfurt 2030 - Handlungskonzept Kfz-Verkehr und StraBennetz 128

8.1  Handlungskonzept Kfz-Verkehr und StraBennetz

Das Handlungskonzept StraBennetz verfolgt das Ziel, ein ausreichend leistungsfahiges Stra-
Bennetz und eine gute Erreichbarkeit der Stadt Schweinfurt fiir den MIV zu erhalten. Dies ist
insbesondere fiir die Entwicklung des Arbeitsplatzstandortes Schweinfurt bedeutend. Paral-
lel dazu gilt es, den gestiegenen Anforderungen an die Nutzungs- sowie Umweltvertraglich-
keit des StraBenverkehrs gerecht zu werden und zu einem Abbau von Larm- und Abgasemis-
sionen beizutragen. Dies dient letztendlich angesichts der demografischen Entwicklung auch
zur Aufwertung Schweinfurts als Wohnstandort. Die Chancen, die sich aus der Konversion
der US-Militaranlagen ergeben, sind fiir die Verkehrsentwicklung zu nutzen.

8.1.1  Weiterentwicklung des StraBennetzes

Entsprechend des prognostizierten Verkehrs 2030 (siehe Kapitel 6) ist eher von stagnieren-
den, z.T. sogar ruicklaufigen Kfz-Belastungen auszugehen. Lediglich im Bereich des Maintales
mit seinem sehr leistungsfahig ausgebauten bzw. in Planung befindlichen StraRennetz sind
noch nennenswerte Verkehrsmengensteigerungen zu erwarten. Daher werden umfangreiche
Netzergdanzungen - auch angesichts der hohen Erhaltungskosten - nicht empfohlen. Diese
wiirden zudem die Kfz-Nutzung weiter férdern und stiinden der angestrebten Modal Split-
Verschiebung zu Gunsten des OPNV und des Radverkehrs entgegen.

Sinnvoller sind fiir Schweinfurt im Bedarfsfall punktuelle Anpassungen an Knotenpunkten
und MaRBnahmen zur Erhéhung der Stadtvertréaglichkeit des MIV. Eine moégliche und sinnvol-
le Netzerweiterung fiir die in Schweinfurt unterentwickelten Tangentialverkehre stellt der
Ausbau der HeeresstraRBe im Zuge der Konversion der Militarflachen dar. Er eréffnet verbes-
serte Entwicklungschancen fiir die Konversionsflachen und die Gewerbeflachen am Hainig

und bietet die Moglichkeit zur Entlastung des vorhandenen StraRennnetzes.

Das NebenstraBennetz ist vom Durchgangs- und Lkw-Verkehr méglichst freizuhalten. Viele
Wohnbereiche sind schon heute verkehrsberuhigt, wobei noch ein Optimierungsbedarf be-
steht. Teilweise existiert noch ein weiterer Bedarf nach Tempo 30-Strecken bzw. Tempo 30-
Zonen.

Im Zuge des Handlungskonzeptes Kfz-Verkehr wird ein Vorrangstralennetz mit folgender
Abstufung definiert:

> HauptverkehrsstraBen mit iiberwiegend (iberértlicher Funktion: Diese bestehen aus den
Bundes-, Staats- und Kreisstralen.

> HauptverkehrsstralBen mit liberwiegender ortlicher Verbindungsfunktion sind in der Re-

gel kommunale HauptverkehrsstraRen.

> HauptsammelstraBen ibernehmen auf Stadtteilebene Blindelungsfunktionen.
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Tabelle 20: Funktionale Gliederung mit Kategorien der RIN

StraBenkategorien

Auto- Land- anbaufreie angebaute ErschlieRungs-
bahnen straRen Hauptver- Hauptver- straRen
AS LS kehrsstraBen  kehrsstraBen ES
funktionale Gliederung S HS
HauptverkehrsstraRen mit
tiberwiegend tberértlicher X X X
Funktion
HauptverkehrsstraRen mit
tiberwiegender &rtlicher X X
Verbindungsfunktion
HauptsammelstralRen X X

Quelle: Eigene Darstellung

Die zuldssige Geschwindigkeit im VorrangstraBennetz betrdgt in der Regel 50 km/h. Die
Ausweisung von Tempo 30-Strecken kann jedoch unter besonderen Rahmenbedingungen,
wie bspw. in sensiblen Bereichen (z.B. vor Schulen und Kindergdrten sowie in Einkaufsberei-
chen) oder aus Griinden des Larmschutzes erméglicht werden. Karte 45 auf Seite 135 bildet
das zukiinftige VorrangstraBennetz 2030 sowie Mallnahmen im Bereich der zuldssigen Ge-
schwindigkeiten ab.

MaBnahmen aus dem alten Verkehrsentwicklungsplan VEP 2000

StralRennetzergdnzungen, die noch im VEP 2000 enthalten waren (z.B. die sog. Dritte Main-
briicke, Ausbau Obertor, Ausbau des Westringes, Spitalseespange, Ortsumfahrung Obern-
dorf etc.) werden angesichts der langfristigen Verkehrsentwicklung und eher zuriickgehen-
den Verkehrsbelastungen nicht weiter verfolgt. Der Handlungsschwerpunkt besteht in der

Erhaltung und der qualitativen Weiterentwicklung der vorhandenen StraRBeninfrastruktur.

Zur Entlastung des Altortes Oberndorf von Larm- und Abgasbelastungen und zur Unterstiit-
zung der stddtebaulichen Sanierung sollen VerkehrsberuhigungsmaBnahmen sowie MaR-
nahmen zur Verbesserung des StralRenbildes und der Aufenthaltsqualitdt zur Anwendung

kommen (siehe Konzept fiir die HauptstraRe, Kapitel 8.1.3).

Eine Anbindung der Carl-Benz-StraRe an die Staatsstralle 2271 (vgl. VEP 2000, siehe Karte 45
auf S. 135) verbessert die ErschlieBung des Gewerbestandortes Carl-Benz-Stral3e. Da sie vor
allem auf dem Gebiet der Gemeinde Sennfeld zu Verkehrsentlastungen fiihrt (Gottlieb-
Daimler-StraRe) und die moégliche Anschlussstelle auf deren Gemeindegrund liegt, ware eine
StraBenanbindung als gemeinsame grenziiberschreitende Aufgabe zu betrachten. Fiir die
Stadt Schweinfurt ist diese MalRnahme daher als optional einzustufen.
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Netzergdnzung HeeresstralSe im Zuge der Konversion

Die HeeresstraRe verlduft in Nord-Siid-Richtung zwischen der Maibacher StraRe (B 286) und
der Niederwerrner StraRe im Schweinfurter Nordwesten. Sie dient dem anliegenden US-
Militdr (Ledward Barracks) als VerbindungsstraRe zum SchieR- und Ubungsplatz ,,Brénnhof*
nordlich von Dittelbrunn. Die HeeresstraRe ist fiir den 6ffentlichen Verkehr gesperrt, wird
aber bei geoffneter Militdrschranke als Schleichweg zur nordwestlichen Umgehung der

Schweinfurter Innenstadt genutzt.

Durch den geplanten Abzug des US-Militédrs im Jahr 2014 und die Konversion der Militarfla-
chen ergibt sich die Moglichkeit, die HeeresstralRe offiziell fir den 6ffentlichen Verkehr zu
offnen und als Umgehung der Innenstadt auszubauen. Ziele dieser MaRBnahme sind Entlas-
tungen im vorhandenen Strallennetz sowie eine optimierte ErschlieBung der Entwicklungs-
flachen auf dem ehemaligen US-Militargelande.

Da die Entwicklung der Konversionsflichen mittel- bis langfristig erfolgt, ist auch eine Off-
nung der Heeresstralle in diesem Planungshorizont zu sehen. Eine Freigabe der Heeresstra-
Re fir den allgemeinen Kfz-Verkehr ohne Stralenertiichtigung wird ohne Verkehrssicher-
heitsmaRnahmen nicht empfohlen. Fiir eine Offnung der HeeresstraBe wurden Varianten
entwickelt, die mogliche Trassenfiihrungen darstellen. Eine vergleichende Ersteinschatzung

dieser Varianten ist der Anlage | zu entnehmen.

Aus Sicht der Verkehrsplanung wird empfohlen, Variante 2a (siehe Karte 43) als Grundlage
fur mogliche weitere Detailuntersuchungen heranzuziehen. Variante 2b (siehe Karte 44)
kann optional abhdngig von der Entwicklung der Konversionsflachen thematisiert werden.

Variante 2a beinhaltet

> einen Ausbau der HeeresstralRe als anbaufreie LandstraRe, im stidlichen Abschnitt

auf so km/h reduziert,

> eine Anbindung an die Maibacher StraRBe (B286) in Form eines Kreisverkehrs oder

teilplanfreien Knotenpunktes sowie

> die zusatzliche bevorrechtigte Anbindung an die Gretel-Baumbach-Stralle (Gewer-

begebiet Hainig).
Sie vereint die Vorteile
> der ErschlieBung der Konversionsflachen und des Stadtteils/Gewerbegebiets Hainig,
> der Wirkung als verkehrsentlastende tangentiale Verkehrsachse,

> der Fuihrung auf einer weitgehend bestehenden Trasse, die lediglich um die StraRBen-

anbindung an den Hainig ergdnzt werden miisste, sowie

> der moglichen Weiterfiihrung zur SW 8.
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Karte 43: Variante 2a der HeeresstraRe Karte 44: Variante 2b der HeeresstraRe

T

. b

uelle: Eigene Darstellun
Quelle: Eigene Darstellung Q B 8

Als Untervariante zu Variante 2a stellt Variante 2b eine direkte Anbindung der HeeresstraRe
an die Kreuzung Niederwerrner Strale/John-F.-Kennedy-Ring her. Der Kasernenweg wiirde

dabei nur noch als Stichstral3e an die Niederwerrner Stralle angebunden werden.

Variante 2b stellt gegentiber Variante 2a einen Eingriff in die bestehenden Sport- und Frei-
zeitanlagen an der Niederwerrner StraRBe dar. Sie bietet jedoch den Vorteil, dass ein Teil der
Tangentialverkehre direkt auf den John-F.-Kennedy-Ring abgeleitet werden kann. Der Auf-
wand der Neutrassierung mit dem damit verbundenen Eingriff in die bestehenden Nut-
zungsstrukturen ist mit dem erzielbaren verkehrlichen Effekt einer fortlaufenden Westtan-
gente vom John-F.-Kennedy-Ring lber die Heeresstralle abzuwdgen. Die Realisierungschan-
cen von Variante 2b hdngen im Wesentlichen von der noch nicht absehbaren Entwicklung

der Konversionsflachen ab.

Fiir eine moégliche Offnung der HeeresstraRe ist jedenfalls ein verkehrssicherer Ausbau der
Trasse zu empfehlen. Hierzu gehoren ein entsprechender StraBenquerschnitt sowie die Her-
stellung von FuB- und Radverkehrsanlagen. Als StraBenquerschnitt fur LandstraBen bis
15.000 Kfz/Tag sehen die Richtlinien fiir die Anlage von StraRen — Querschnitte (RAS-Q 96)
einen Regelquerschnitt von RQ 9,5 m vor. Zur sicheren Fiihrung des FuR- und Radverkehrs ist
eine mindestens einseitige stralenbegleitende Wegeanbindung zu empfehlen.
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Abbildung 47: StraRenquerschnitt RQ 9,5 Abbildung 48: Gemeinsamer Geh- und Radweg an
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Eine Umsetzung der HeeresstralRe als Tangentialverbindung hat aus rein verkehrlicher Sicht
derzeit keine vordringliche Prioritat. Sie sollte aufgrund der langfristigen Entwicklungspro-
zesse im Bereich der Konversionsflichen und vor dem Hintergrund von Zielsetzungen der
Stadtentwicklung im Kosten-Nutzen-Verhdltnis abgewogen werden. Die Varianten sind
dementsprechend in einer Machbarkeitsstudie zu tberpriifen. Eine Anbindung der Garten-
stadt konnte als Option gepriift werden, allerdings sollten dadurch keine Durchgangsverkeh-

re induziert werden.

Weitere Netzverdnderungen

Im Zuge der Konversion der Conn-Kaserne und der Askren Manors ergibt sich im Westen
Schweinfurts eine mogliche Netzveranderung fiir die Euerbacher StraRBe. Augenblicklich
dient sie der Anbindung der Conn-Kaserne fir den Pkw-Verkehr in Richtung der
Niederwerrner Stralle. Fiir den Fall einer Umwandlung der Conn-Kaserne in ein Gewerbege-
biet bzw. in ein logistisches Zentrum sollte die bisherige Zufahrtsstrale durch geeignete
Verkehrsregelungen fiir den allgemeinen Kfz-Verkehr geschlossen werden, um unnétige
Verkehrsbelastungen bzw. Schwerlastverkehre zu unterbinden. Sinnvoll wdre bspw. eine
Ausbildung als Sackgasse auf Hohe der Bahnuberfiihrung, so dass die Lagerflichen der Stadt
Schweinfurt, die sich an der Euerbacher Stralle befinden, weiterhin angefahren werden kén-

nen.

8.1.2 Verkehrsberuhigung

Verkehrsberuhigung dient der Erhéhung der Verkehrssicherheit (siehe Abbildung 49), der
Vermeidung von Larmbeldstigungen und der Erhohung der Wohnumfeldqualitat. Es wird da-
her empfohlen, grundséatzlich alle Straen in Wohnbereichen des Stadtgebietes als Tempo
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30-Zonen und wo moglich als verkehrsberuhigte Bereiche auszuweisen, bisher fehlende Be-
reiche (siehe Kapitel 5.1.3) sind mit einzubeziehen.?” Bislang sind in Tempo 30-Bereichen h&u-
fig nur einfache Geschwindigkeitsmarkierungen mit geringer Signalwirkung vorhanden, die
angesichts der in Kapitel 5.1.3 aufgezeigten Geschwindigkeitsiiberschreitungen Optimie-
rungsbedarf besitzen. Bestehende Tempo 30-Zonen und -Strecken sowie verkehrsberuhigte
Bereiche sollten daher auf ihre Wirksamkeit hin tiberpriift und bei Bedarf optimiert werden.

Abbildung 49: Bremswege bei 30 und 50 km/h
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Auch auf HauptverkehrsstraRen in sensiblen Bereichen (wie an Schulen und Kindergarten)?8
sowie in von FuRgdngern und Radfahrern stark frequentierten Bereichen (Stadtteil- und
Nahversorgungszentren) und an durch Larm belasteten StraRen ist eine Geschwindigkeits-
senkung auf Tempo 30 zu empfehlen. Weiterhin sollte auch auf Hauptsammelstraen des
VorrangstraBennetzes mit anliegender, dichter Wohnbebauung grundsitzlich eine Reduzie-

rung auf Tempo 30 nicht ausgeschlossen werden.

In Karte 45 sind die bisherigen Geschwindigkeitsregelungen an die neuen Erfordernisse un-
ter Beriicksichtigung der zukiinftigen Verkehrsbelastung, der Netzverdnderungen und der
Erfordernisse der Verkehrssicherheit abgebildet. Fiir die Anwendungsfalle mit Tempo 30 ist
eine Vorfahrtsregelung fur den Busverkehr gemdll der VwV-StVO beizubehalten, um Fahr-
zeitverldngerungen und negativen Auswirkungen auf den Fahrkomfort des OPNV entgegen-

zuwirken.

Neue Tempo 30-Zonen und -Strecken werden fiir Wohnbereiche empfohlen, die bisher nicht
verkehrsberuhigt sind. Dazu zdhlen weite Teile der westlichen und nérdlichen Innenstadt.

27 Fyr Neuerschliefungen von Wohngebieten ist die Ausweisung von Tempo 30-Zonen und verkehrsberuhigten
Bereichen in Schweinfurt gangige Praxis.

28 Tempo 30 innerorts, u.a. in sensiblen Bereichen, sowie die bauliche Unterstiitzung von Tempo 30 sind auch
MaRnahmenstrategien des Verkehrssicherheitsprogramms 2020 des Bayerischen Staatsministeriums des Innern
(vgl. Website Sichermobil Bayern sowie Kapitel 8.6.1).
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Fur Wohnquartiere auf den Konversionsflachen ist zukiinftig ebenfalls eine Verkehrsberuhi-

gung vorzusehen, Verkehrsflachen sind ggfs. anzupassen. Fiir folgende Strecken wird eine

Tempo 30-Regelung empfohlen:

>

Die HauptstraRe in Oberndorf sollte in die vorgeschlagene Tempo 30-Regelung im
Altort Oberndorfs eingebunden werden. Fiir die Hauptstral3e bietet sich weiterhin
eine Vorfahrtregelung an, da die dichte Folge von Einmiindungen bei der hohen Ver-
kehrsmenge zu Problemen fiihren kdnnte. Die angestrebte Geschwindigkeitsredu-
zierung sollte durch einen verkehrsberuhigenden StraBenumbau unterstiitzt werden
(siehe Kapitel 8.1.3). Die Larmemissionen des Verkehrs kdnnen auf diese Weise ge-
senkt, das Queren der Fahrbahn fiir FuRganger erleichtert und der Straenraum auf-
gewertet werden.

Die Oskar-von-Miller-Strale ist westlich der Hermann-Barthel-StraRRe relativ schmal,
zudem fehlen hier Radverkehrsanlagen. Weiterhin liegt sie im Umfeld von Schulen/
Kitas. Es ist eine abschnittsweise Absenkung der zul. Hochstgeschwindigkeit auf 30
km/h zu empfehlen. Eine Ausweitung der Regelung bis zur Einmiindung Bromberg-
straBe ist sinnvoll und sollte mit den Belangen des OPNV abgewogen werden.

Der schmale Einbahnstraenbereich Fischerrain ist als Teil des Innenstadtrings hoch
belastet, zudem werden hier die Auslosewerte der Larmaktionsplanung tiberschrit-
ten (siehe Kapitel 5.1.7). Daher ist hier eine Absenkung auf 30 km/h u.a. aufgrund der
Synergieeffekte zur Lirmminderungsplanung zu empfehlen.

In der Luitpoldstrale tiberlagern sich die Nutzungsanspriiche von FulRgéngern, Rad-
fahrern und des Kfz-Verkehrs. Zur Unterstiitzung des Aufwertungskonzeptes
Luitpoldstrale (siehe Kapitel 8.1.3) ist eine Absenkung der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit auf 30 km/h zu empfehlen und mit den Belangen des OPNV abzuwi-
gen. Tempo 30 ist nach Mdglichkeit durch eine verkehrsberuhigende Gestalt des

StralRenraums zu unterstiitzen (Fahrbahnverengungen, StraBenraumumbauten).

Fur die HauptbahnhofstraRe stidlich der Wirsingstralle ist im Zuge der Umgestaltung
der Bahnhofstralle eine Reduktion der zul. Héchstgeschwindigkeit auf 30 km/h zu
empfehlen. In Kombination mit einem Kreisverkehr sowie FuRgingeriiberwegen
werden das Bahnhofsumfeld aufgewertet und die Querungsbedingungen fiir Ful3-

ganger verbessert.

Die RoRbrunnstrale ist dicht angebaut, teils wird beidseitig geparkt. Eine Begren-
zung der zul. Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h bis zur RufferstraRe (bereits Tem-
po 30) tragt zur Verringerung der Larmbelastung bei, verbessert die Querungsmég-
lichkeiten fiir FuRgédnger, erhoht die Verkehrssicherheit und erméglicht zudem die
Radverkehrsfiihrung im Mischverkehr in Kombination mit freigegebenen Gehwegen.
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Karte 45: Kfz-VorrangstraBennetz und Geschwindigkeitskonzept 2030
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Auf Hauptverkehrsstrallen, auf denen eine Temporeduzierung gewiinscht, jedoch mit Tempo
30 kurz- bis mittelfristig nicht umzusetzen ist, bietet sich eine Aktion ,,Freiwillig Tempo 30*
oder auch ,Freiwillig Tempo 40“an, wie es schon an der Oskar-von-Miller-Strale durchge-
fuhrt wird. Mogliche weitere Einsatzbereiche waren bspw. der Lindenbrunnenweg, die En-
gelbert-Fries-StraRe, die SchiitzenstraRe, die Benno-Merkle-Stralle oder die Franz-Schubert-
StralRe.

Die Stadt Offenburg machte hiermit im Rahmen eines Abbildung 50: Freiwillig Tempo 40

Modellprojektes gute Erfahrungen auf Hauptver- H PWIT Sayen weney

fir Frelwilig 40 In ZunsWe
kehrsstraBen und auch Ortsdurchfahrten. Unterstiitzt

durch entsprechende Markierungen, Spruchbander
sowie Geschwindigkeitsdisplays konnten die durch-
schnittlichen Geschwindigkeiten um 5 bis 8 km/h ge- e e e
senkt werden, die Larmbelastungen entsprechend b T\
vermindert und die Verkehrssicherheit erhoht wer- /@?ﬁ__ -
den. (vgl. Website Offenburg) Quelle: Website Offenburg

Unterstiitzung von geschwindigkeitssenkenden Malnahmen

In einigen Tempo 30-Bereichen Schweinfurts wird die zuldssige Geschwindigkeit teilweise
deutlich uberschritten (bspw. Elsa-Brandstrom-Stralle, Breslaustralle) (siehe Kapitel 5.1.3).
Grund hierfur ist v.a. die oftmals groRziigige Stralenraumgestaltung und mangelnde opti-
sche/bauliche Verkehrsberuhigung.

Bei Neubauten von Tempo 30-StraRen (Zonen und Strecken) ist ein Ausbau wiinschenswert,
der die Verkehrssicherheit verbessert, die StraBennutzung fiir alle optimiert und eine attrak-
tive Gestaltung des Wohnumfelds ermdglicht. Fiir bestehende Tempo 30-Bereiche empfiehlt

sich ein zweistufiges Vorgehen:

1. verkehrsordnerische MaBnahmen (Markierung, Beschilderung, Geschwindigkeitsdis-
plays etc.)

2. punktueller Stralenraumumbau, falls die 1. Stufe nicht die Fahrgeschwindigkeiten
ausreichend senkt

Bei der Umgestaltung von StraBenabschnitten wird die Orientierung an den StralRenkatego-
rien der Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN) empfohlen (vgl. FGSV 2008a). Diese
werden in der Richtlinie fiir die Anlagen von StadtstralRen (RASt 06) (vgl. FGSV 2007) weiter
konkretisiert und mit konkreten Gestaltungsbeispielen fiir StraRenquerschnitte versehen.

e
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Zur Geschwindigkeitsreduzierung kénnen auch mehrere einfache Elemente zusammenwir-

ken, die jeweils fiir sich genommen weniger wirksam wéren:

>

Verdeutlichen der rechts-vor-links-

Situation durch gerissene Haltelinien

punktuelle Verengungen durch seitliche
Pflanzbeete oder vorgezogene Seitenrdu-
me, vor allem an den Einfahrtsbereichen
(siehe Abbildung 51 und Abbildung 52), oder
Fahrbahnteiler als Querungshilfe

Ordnen des Parkens im Fahrbahnraum in
der Weise, dass eine Gradlinigkeit des Stra-
RBenraums vermieden wird (,optischer

Durchschuss®) (siehe Abbildung 53)

Riickbau von tendenziell geschwindigkeits-
erhbhenden Elementen wie Mittelmarkie-
rungen, Busbuchten

Fahrbahnmarkierungen (z.B. Piktogramm
»Kinder“) oder Belagwechsel an Orten mit
besonderer Aufmerksamkeitsanforderung
(Einmiindungen, Eingdnge zu Einrichtungen

mit besonderem Schutzbedarf (z. B. Kitas))

punktuelle Aufpflasterungen enger Kreu-
zungen bzw. Plateaus, wo dies vom Ver-
kehrslarm her moglich ist - bei Anwendung
von Aufpflasterungen zur linearen Ge-
schwindigkeitssenkung sollten Einbauten in
regelméligen Abstdnden (ca. alle 50 - 100
m) erfolgen, um Larmbelastungen durch ei-
ne unregelmaBige Fahrweise entgegenzu-
wirken.

Abbildung 51
Zebrastreifen

"Gehwegnase"  mit

Quelle: Eigenes Foto

Abbildung  s52:
Aufpflasterung

"Gehwegnase"  mit

Quelle: Eigenes Foto

Abbildung 53: Fahrbahnversatz
O
)

Quelle: Eigene Darstellung

Abbildung 54: Belagswechsel

Quelle: Eigenes Foto
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Weitere Moglichkeiten der Verkehrsberuhigung zeigen die aus der Schweiz stammenden
Begegnungszonen auf:

Abbildung 55: Begegnungszone als verkehrsberuhigter Bereich in Frankfurt am Main

Quelle: Eigene Fotos

Begegnungszonen sind StraBen in Wohn- und Geschiaftsbereichen, auf denen FuRRgédnger
Vortritt vor dem motorisierten Verkehr haben und den gesamten StraRenraum nutzen diir-
fen. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit ist in der Schweiz auf 20 km/h beschrankt. Die
Ausstattung orientiert sich weniger an aufwandigen Umbauten als vielmehr an kostengtins-
tigeren ,weichen“ Gestaltungselementen wie auffélligen Bodenmarkierungen, Banken oder
Hinweistafeln. Ziel ist es, StraBenflichen zu mehr als ,nur“ dem Autoverkehr zu nutzen. Ge-
genuber den ,klassischen* verkehrsberuhigten Bereichen haben sie den Vorteil, dass sie
nicht mit teuren, vollstindigen UmbaumaRBnahmen des StraBenraums verbunden sind, son-
dern vielmehr flexibel an die straRenrdumliche Ausgangssituation angepasst werden kén-
nen. In Frankfurt am Main wurden sie als Verkehrsversuch erstmals in Deutschland umge-
setzt, aufgrund ihrer fehlenden Aufnahme in die (VWV-)StVO jedoch als verkehrsberuhigter
Bereich.

8.1.3 UmgestaltungsmaBnahmen
Gestaltung der Ortseingdnge

Die kompakte Stadtstruktur Schweinfurts fiihrt punktuell zu Ortseingangssituationen, an
denen die zuldssige Geschwindigkeit auf 50 km/h heruntergesetzt wird, was von den Auto-
fahrern eine entsprechende Geschwindigkeits- und Verhaltensanpassung erfordert. Gleich-
zeitig sind die Eingangsbereiche eine Visitenkarte der Stadt Schweinfurt.

Eine besondere Gestaltung der Ortseingdnge macht Autofahrer auf das Siedlungsgebiet
aufmerksam und kann zudem die Identitit der Stadt stirker vermitteln (,,Schweinfurt er-

kennbar machen!®).

Folgende allgemeine Ziele sind mit einer besonderen Gestaltung der Ortseinfahrten verbun-
den:



VEP Schweinfurt 2030 - Handlungskonzept Kfz-Verkehr und StraBennetz 139

Anpassung der Geschwindigkeit: Der Wechsel von Stralen mit Tempo 70 zu angebauten
Ortsstrallen mit Tempo 50 oder weniger ist auch durch eine entsprechende Gestaltung
deutlich zu machen.

Erhohung der Verkehrssicherheit fiir den Rad- und FuRverkehr: An den Ortsausgangen
muss sichergestellt werden, dass Radfahrer und Fullganger gesichert den Wechsel von
i.d.R. beidseitigen Anlagen im Siedlungsbereich zu teilweise einseitigen Anlagen im Au-
RBenbereich durchfiihren kénnen.

Schaffung identitatsstiftender Eingangsbereiche: Einerseits wird der Autofahrer auf diese
Weise fiir mehr Aufmerksamkeit fiir die zahlreichen sich tiberlagernden Nutzungsansprii-
che im Ortsbereich sensibilisiert, andererseits bieten die Ortseingdnge die Moglichkeit,
identitatsstiftende Situationen mit lokalspezifischem Bezug zu schaffen (bspw. wie an der
Europa-Allee).

Abbildung 56: Einfahrtssituation Europa-Allee

Quelle: Eigenes Foto

Zur Gestaltung der Ortseinfahrten werden verschiedene Elemente vorgeschlagen, die je

nach Ortslage einzeln oder in Kombination eingesetzt werden kénnen:

Gestalterische Elemente: z.B. besondere Bepflanzungen, Fahnenmasten, Ortswappen,
Kunstobjekte, Schriftzlige etc.

Versatze/Einengungen/Mittelinseln/Kreisverkehre
Querungshilfen fir den Rad- und FuRverkehr

Aufmerksamkeitsfelder: z.B. farbliche Markierungen, grofflachige Piktogramme, Materi-
alwechsel etc.

Informations- und Orientierungsbereiche: z.B. Stadtplane, Hinweise auf das Parkleitsys-
tem (siehe Kapitel 8.2.1), Hinweise auf lokale Besonderheiten in der Ndhe

In Karte 47 auf Seite 150 sind die besonders zu gestaltenden Ortseingdnge dargestellt. Eine

geschwindigkeitssenkende Gestaltung des Ortseingangs ist im Vorfeld des dicht bebauten
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Ortskerns Oberndorf wiinschenswert, da hier derzeit Geschwindigkeitstiberschreitungen
auftreten (siehe Kapitel 5.1.3).

StraBenumgestaltung

In Schweinfurt gibt es zahlreiche StraBenabschnitte, die stark vom Kfz-Verkehr gepragt sind
und tiberdimensioniert erscheinen. Diese StraBenrdume bieten Optimierungsmoglichkeiten
fur andere Verkehrsteilnehmer (v.a. fiir FuBganger und Radfahrer). Zudem kdnnen mit einer
neuen Gestaltung die Kfz-Fahrgeschwindigkeiten gesenkt, Larmbeladstigungen vermindert
und die Verkehrssicherheit erhéht werden.

Das Verfahren der stadtebaulichen Bemessung, das zu einer gleichberechtigten Beriicksich-
tigung unterschiedlicher Raumanspriiche fiihren soll, wird in Kapitel 8.5.1 thematisiert. Die-
ses Verfahren wird als Standard fiir die Umgestaltung in Verbindung mit Gestaltungsbeispie-
len aus der RASt empfohlen. Eine Umgestaltung wird insbesondere fiir die LuitpoldstraRe,
die Hauptstralle, den zentralen Bereich in Bergl, den Bereich Am Zeughaus/Graben/Hader-
gasse und zumindest perspektivisch auch fiir die Landwehrstralle empfohlen.

Shared Space-Bereiche

Shared Space ist als ein umfassendes Gestaltungskonzept zu verstehen, das von hohen Ge-
staltungsqualitaten, mehr Platz fuir den FuRRganger, gegenseitiger Riicksichtnahme und einer
gleichberechtigten Abwicklung der Verkehre bei moglichst wenig Verkehrsregelung gepragt
ist. Dabei soll die Vielzahl von Verkehrsregelungen abgebaut werden. Mit dem Ansatz wer-
den neue Gestaltungsmoglichkeiten aufgezeigt, die tiber die bisherigen verkehrsplaneri-
schen Regelwerke hinausgehen und vor allem das soziale Verhalten sowie die Kommunikati-
on zwischen den Verkehrsteilnehmern in den Vordergrund riicken. In Shared Space Berei-
chen wird

> weitestgehend auf Lichtsignalanlagen sowie Beschilderung und Markierung verzichtet,
> moglichst das Mischungsprinzip und
> moglichst die rechts-vor-links Regelung angewendet.

Grundlegendes Prinzip ist vor allem das gleichgewichtige Zusammenbringen der Funktionen
Verbindung, ErschlieBung und Aufenthalt. Grundvoraussetzung fiir Shared Space ist der in-
tegrierte Planungsprozess in dem die Interessen, Anregungen und Bedenken der Anlieger,
der Verbdnde, der Interessensgemeinschaften und der Fachplaner zusammengebracht wer-
den. Insbesondere Behindertenverbande und -vertretungen sind friihzeitig in den Prozess

einzubeziehen.

Damit Shared Space auch angenommen wird sind eine signifikante Verkehrsbelastung, star-
ke FuBgdngerstrome (wie z.B. in Geschaftsbereichen von Stadtteilzentren), eine attraktive
Oberflachengestaltung mit Leitelementen fiir den Kfz-Verkehr und mit einer klaren Erkenn-

barkeit im Ubergang notwendig.
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Shared Space-Konzepte werden in vielen Landern und auch in deutschen Stddten erfolgreich
angewendet. Beispiele finden sich in Klein- und Mittelstddten (Ochsenfurt, Rosenheim,
Bohmte, Goppingen, ...) und auch GroRstddten (Niirnberg, Ulm, Duisburg, ...) auf StraBen des
Haupt- und Nebenverkehrsnetzes oder auf Platzen. Oftmals wird hier durch die Ausweisung
eines verkehrsberuhigten Bereiches den FuBgdngern ein Vorrang gegeben. Am Schiller-
platz/RufferstralRe, im Bereich Jagersbrunnen sowie an der RiickertstraBe/Am Muhltor wur-
den in Schweinfurt schon dhnliche Gestaltungen umgesetzt, wenn auch ohne Bevorrechti-
gung bzw. Gleichberechtigung von FulRgdngern. Diese werten den StraRBenraum stadtebau-
lich deutlich auf, reduzieren die Trennwirkung und verbessern die Uberquerbarkeit fiir FuR-
ganger und Radfahrer.

In Schweinfurt bieten sich weitere StraRenrdume an, die bisher eher Kfz-dominiert sind und
gleichzeitig flr den FuRverkehr ein wichtiges Ziel darstellen. Hierzu zdhlen die Hauptstralle
(s.u.) sowie auch das Stadtteilzentrum Bergl im Bereich Berliner Platz/ Brombergstra-
Re/BreslaustraBe (hier ist auch eine Begegnungszone moglich). Weiterhin bietet sich die
Hadergasse an, insbesondere im Bereich der Neubebauung tiber der Tiefgarage Kunsthalle.

Abbildung 57: Shared Space als verkehrsberuhigter Bereich in Duisburg (links), fuBgangerfreundliche

Aufwertung in Aschaffenburg (rechts)

Quellen: Eigenes Foto (links), Website Petrakellystiftung (rechts)

Oberndorf: Aufwertung der HauptstralSe

Fur die HauptstraRe in Oberndorf ist eine verkehrsberuhigende Aufwertung eine deutliche
Chance zur Attraktivierung des Ortskerns. Die Funktion der HauptstraRe als Wohn- und
Nahversorgungsbereich wird derzeit durch den dominierenden Kfz-Verkehr deutlich einge-
schrankt. Die Situation ist gepragt durch Verkehrsldarm, eine hohe Trennwirkung der StraRe,
eine unattraktive StraBenraumgestaltung, beparkte Gehwege, sehr wenige Verweilméglich-
keiten und unzureichende Radverkehrsanlagen. Ein Potenzial zur Aufwertung bietet die Ab-
stufung der B 26, die fiir das Ende des Jahres 2015 geplant ist.
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Ziel einer Umgestaltung ist daher ein verkehrsberuhigender Umbau,

>

>

der die Fahrbahnbreite verringert,
bessere Querungsmoglichkeiten schafft,
beidseitige Radverkehrsanlagen anbietet und

die Seitenrdume gestalterisch aufwertet.

Grundsatzlich ist fur die Hauptstralle eine Reduzierung auf Tempo 30 anzuraten, um zum

einen die Nahmobilitdtsbedingungen zu verbessern und zum anderen Verkehrslarm zu redu-

zieren. Die HauptstraRe ist Teil der aktuell laufenden zweiten Stufe der Larmaktionsplanung.

Synergieeffekte durch Tempo 30, die zum einen die Attraktivitdt der HauptstraRRe erhéhen

und die sich zum anderen larmmindernd auswirken, sollten genutzt werden.

Empfohlen wird eine Umsetzung eines Shared Space-Konzeptes fiir den zentralen Bereich

sowie eine StraBenraumaufwertung des erweiterten Bereichs der HauptstraRe (siehe Abbil-

dung 58).

>

Im Zuge der stadtebaulichen Sanierung soll die Strale Am Feldtor als ,Neue Mitte
Oberndorf* ausgebaut werden. Dies ist durch die Umgestaltung der Hauptstralle zu
unterstiitzen. Daher sollte in Ankniipfung an das Feldtor ein erganzender Shared
Space-Bereich (s.o0.) gepriift werden, der durch eine weitergehende Geschwindig-
keitssenkung (20 km/h) unterstiitzt werden kann.

Eine Ausstattung mit Sitzgelegenheiten (bspw. als ,,Sitzwirfel“), Radabstellmoglich-
keiten und ggfs. AuBenbewirtschaftungsflachen steigert die Attraktivitat des Stra-
Benraums und dient zudem der Vorbeugung vor ,wildem Parken“. Im unmittelbaren
Shared Space-Bereich der HauptstraRe sollte auf Parkangebote verzichtet werden,
um die Trennwirkung der Strale zu verringern, die Verkehrssicherheit zu erhdhen
und die Aufenthaltsqualitdt zu steigern. Dass Shared Space-dhnliche Konzepte auch
auf vielbefahrenen Stralen mit mehr als 10.000 Kfz/Tag funktionieren, zeigen Bei-

spiele in Duisburg und Bohmte.

Fur den erweiterten Bereich der Hauptstrale wird eine reduzierte Fahrbahnbreite
mit beidseitigen Schutzstreifen sowie einseitiger Stellplatzanordnung, kombiniert
mit Gehwegaufweitungen und Baumpflanzungen vorgeschlagen. FuBgangeriiberwe-
ge in regelmdligen Abstanden dienen als Querungsstellen. Die zuldssige Hochstge-
schwindigkeit sollte auf 30 km/h reduziert werden. (siehe Karte 46)
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Karte 46: Gestaltungsvorschlag HauptstraRe mit StraBenquerschnitt des zentralen Bereichs (,Shared
Space")

Legende

- Shared Space-Bereich
Fahrbereich

Shared Space-Bereich
Seitenraum

B Parkplatzbereiche
» « Baume/Begrinung

. Belagswechsel

QueIIe:Eigene Darstellung, Luftbild: Stadt Schweinfurt

Abbildung 58: Gestaltungsvorschlag HauptstraRe - Erweiterter Bereich

Quelle: Eigene Darstellung

Durch die Verkehrsberuhigung wird fiir die HauptstraRBe eine moderate Verkehrsentlastung
erwartet (ca. -2.300 Kfz/Tag = -19%), wobei Verkehr v.a. auf die Engelbert-Fries-StraBe und
auf die Ayo verlagert wird. Die Verkehrsberuhigung kann durch eine Umgestaltung der Ein-
gangsbereiche in die Hauptstrale (Knoten ,Am Oberndorfer Weiher* sowie ,,Ernst-Sachs-
StraRe“) unterstiitzt werden. Méglich wéaren bspw. Einengungen der Einfahrten, vorgezoge-
ne Seitenrdume und auch eine optische Veranderung der Fahrbahnoberflache. Auch ein Lkw-
Durchfahrtsverbot (Ausnahme Lieferverkehr) zwischen der Hauptstrale am Oberndorfer

Weiher und der Ernst-Sachs-StraRe konnte diskutiert werden.
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Aufwertung der LuitpoldstralSe

Die LuitpoldstraRe ist als innerstadtischer Nahversorgungsbereich ein wichtiges Ziel fir
FuRgédnger und Radfahrer und die Nahe zur Stadtgalerie hat zudem ein hohes FulRgangerauf-
kommen im Querverkehr zur Folge. Letzteres betrifft vor allem den Bereich um die
CramerstraBe im Kreuzungsbereich, jedoch auch linienhaft etwa bis zur SattlerstraRe.
Gleichzeitig ist sie mit ca. 12.700 Kfz am Tag belastet und damit eine wichtige Verbindung in
die Schweinfurter Innenstadt hinein sowie fiir den Busverkehr Richtung RofSmarkt.

Die LuitpoldstraBe muss daher mehreren Nutzungsanspriichen gerecht werden. Aktuell feh-
len v.a. Radverkehrsanlagen und geeignete, sichere Querungsstellen fuir FuRganger und Rad-
fahrer v.a. im Zugang zur Stadtgalerie. Zudem ist die Fahrbahn inkl. Abbiegestreifen mit ca.
11 m sehr breit und fiihrt zu einer starken Trennwirkung der StralRe. Wichtige Handlungsfel-
der sind daher Aufwertungsmalnahmen fiir Radfahrer sowie eine Verringerung der Trenn-
wirkung bzw. eine Verbesserung der Querungsmaoglichkeiten der Strale. Diese MaBnahmen
bieten die Moglichkeit, die LuitpoldstraRe als attraktive, innenstadtnahe und belebte Ge-
schéftsstralle weiterzuentwickeln.

Dies kann durch Tempo 30 (siehe Kapitel 8.1.2) sowie durch die Anlage von Mittelinseln ge-
schehen. Aufgrund der nicht nur punktuellen, sondern auch linienhaften Querungsbediirf-
nisse der FuRganger etwa im Bereich CramerstraRe bis SattlerstraRe ist ein Konzept dhnlich
der RufferstraBe mit einem Mittelstreifen zu empfehlen (siehe folgende Abbildung). Der
Querungsbereich sollte barrierefrei gestaltet werden (Bordsteinabsenkungen und taktile
Bodenindikatoren). Fiir Radfahrer sollte aufgrund der hohen Verkehrsbelastung ein beidsei-
tiger Schutzstreifen iiberpriift werden. Zur Beschleunigung des OPNYV ist ein Richtungsfahr-
streifen von 3,25 m Breite zu empfehlen, da so ein Ausweichen der Busse auf den Schutzstrei-
fen vermieden werden kann. Die derzeitige Fahrbahnbreite von ca. 11m miisste jedoch ange-
passt werden (siehe Vorschlag in folgender Abbildung). Alternativ ist unter Beibehaltung
einer Fahrbahnbreite von 11m auch je eine Richtungsfahrbahn von 2,75m mit anschlieRen-

dem Schutzstreifen (1,5 m) moglich.2?

Fur die weiteren Bereiche der LuitpoldstraRe sollte eine Aufwertung fiir Radfahrer durch
Schutzstreifen erfolgen (siehe Abbildung 60). Linksabbiestreifen auf der Luitpoldstralle
missten hierfiir entfallen, jedoch sind die Schutzstreifen im Bedarfsfall befahrbar (bspw.
Vorbeifahren an einem linksabbiegenden Kfz). Optional ist auch hier ein weitergehender
verkehrsberuhigender StraBenraumumbau mittel- bis langfristig sinnvoll.

29 F{ir Mittelstreifen sind laut ERA Schutzstreifen (1,5 m Breite) moglich, wenn eine Breite von mind. 2,25 m
zwischen Schutzstreifen und Mittelstreifen verbleibt.



VEP Schweinfurt 2030 - Handlungskonzept Kfz-Verkehr und StraBennetz 145

Abbildung 59: StraBenraumvorschlag Luitpoldstralle — z.B. zwischen CramerstralRe bis Sattlerstralle
mit multifunktionalem Mittelstreifen
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Quelle: Eigene Darstellung

Abbildung 60: Stralenraumvorschlang Luitpoldstralle — weiterer Bereich
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Quelle: Eigene Darstellung

Weitere Strallenziige

Weitere Bereiche, die einer Aufwertung im Sinne der Nahmobilitatsférderung, der Aufent-
haltsqualitat und der stadtebaulichen Qualitat bediirfen, sind

> das Stadtteilzentrum Bergl, bauliche MaRnahmen zur Unterstiitzung der Verkehrs-
beruhigung und zur Aufwertung fur die Nahmobilitat/Aufenthaltsqualitat, bspw.
durch Shared Space/Begegnungszone (siehe auch Handlungskonzept FuRverkehr mit
einer Sitz-/Spielroute, Kapitel 8.5.2),

> die DanzigstraBe, um die Durchschusswirkung zu mindern,

> die Bauerngasse (inkl. Am Zeughaus bis einschl. Wolfs- und Hadergasse) (bereits in
Planung) sowie die Parallelstralle Graben,
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> perspektivisch die Neutorstralle sudl. ,An den Schanzen®, um die Verkehrsberuhi-

gung im Bereich Bauerngasse/Am Zeughaus/Hadergasse zu unterstiitzen,
> die Hohe Briickengasse,

> die stark Kfz-gepragte LandwehrstraRe, fiir die langfristig ein Optimierungskonzept
fuir den FuRR- und Radverkehr erarbeitet werden sollte,

> die ebenfalls relativ stark Kfz-tiberformten StraRenziige der Wilhelm- und RoRBbrunn-

straRe,

> der Bereich Sennfelder Bahnhof, fiir den es in den letzten Jahren schon Planungen
gab,

> die Dittelbrunner StraRe im Bereich mit Geschéftsbesatz (Theuerbriinnleinsweg — An
der Ziegelgrube)

> die Elsa-Brandstrom-Strale sowie die Uberbreite Kurt-Schumacher-Strale (bspw.
durch MarkierungsmaRnahmen von Schutzstreifen bzw. die Verbreiterung von Rad-
fahrstreifen zur optischen Einengung (siehe Kapitel 8.4.1) und Anlage von Mini-
Kreisverkehren zur Verkehrsberuhigung/Minderung der Durchschusswirkung), ggfs.

auch Verlegung von Gehwegstellpldtzen an den Fahrbahnrand sowie

> die Strale Haardtberg, um auch hier die Durchschusswirkung zu mindern und die

Verkehrsberuhigung zu unterstiitzen.

Umpgestaltung von Knotenpunkten: Kreisverkehre

Kreisverkehre ermdglichen einen kontinuierlichen Verkehrsfluss und verhindern damit Riick-
stau sowie zuséatzliche Emissionen durch Halten und Anfahren. Sie sind durch die geringen
Fahrgeschwindigkeiten sowie durch weniger Konfliktpunkte (keine Linksabbieger) verkehrs-
sicherer als Ampeln oder vorfahrtgeregelte Knotenpunkte, ermoglichen eine Wendemog-
lichkeit und besitzen gegeniiber Lichtsignalanlagen einen geringeren Wartungs- und Be-
triebskostenaufwand. Zudem brechen sie die Linearitdt von StraBenrdumen und kénnen da-
her auch ein Verkehrsberuhigungs- und Gestaltungselement sein. Fullgangerquerungen
werden durch Fahrbahnteiler oder FuRgangeriiberwege erleichtert. Je nach verfiigbarer Fla-
che werden auch von Lkw und Bussen iiberfahrbare Klein- oder Minikreisel eingesetzt, z.B. in

engen Ortsdurchfahrten und Wohngebieten.

Minikreisel eignen sich zur Verkehrsberuhigung im Nebenstralennetz, zur gestalterischen
Aufwertung und zur Erhéhung der Verkehrssicherheit. Zu empfehlen ist auch bei Minikrei-
seln eine fiir Lkw und Busse tberfahrbare Niveauanhebung der Kreisinsel, die im Nebenstra-
Rennetz mit Tempo 30 fur den Busverkehr geringere Fahrzeit- und Komfortverluste bedeutet
als im Tempo 50-Netz. Der Einsatz von Minikreisverkehren erweist sich gegeniiber lichtsig-
nal- oder vorfahrtgeregelten Knotenpunkten als sehr sicher und erhoht in vielen Féllen die

Verkehrssicherheit (vgl. ADAC 2010, Baier und Leu 2012; Brilon und Bondzio 2000).



VEP Schweinfurt 2030 - Handlungskonzept Kfz-Verkehr und StraBennetz 147

Wichtig ist bei Kreisverkehren
> ein moglichst senkrechtes Heranfiihren der Knotenarme,
> eine deutliche Umlenkung geradeaus fahrender Fahrzeuge,
> die Erkennbarkeit des Kreisverkehrs moglichst schon von weitem sowie

> gute Sichtfelder fiir die Verkehrsteilnehmer (vgl. FGSV 2006).

Abbildung 61: gestalterisch ansprechender Kreis- Abbildung 62: Minikreisverkehr im Wohn-
verkehr gebiet

-

Quelle: Eigenes Foto Quelle: Eigenes Foto

In vielen europdischen Landern sind Kreisverkehre inzwischen anstelle von lichtsignalge-
steuerten Knotenpunktsformen die Standardlosung. Die Erfahrungen sind dabei durchgéngig
positiv. Bei der Planung von Kreisverkehren muss neben dem né&tigen Raumbedarf die Ver-
kehrsbelastung und Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes beriicksichtigt werden. Anhalts-
werte geben hierzu die RASt sowie das ,Merkblatt fiir die Anlage von Kreisverkehren® (vgl.
FGSV 2006).

Fur Schweinfurt konnte zukiinftig der Einsatz von Kreisverkehren zur Forderung des Ver-
kehrsflusses und zur Erhohung der Verkehrssicherheit gepriift werden. Insbesondere kommt
dies fiir bisher tiberdimensionierte Kreuzungen in Wohnbereichen oder auch Kreuzungen mit
freien Rechtsabbiegern in Frage, sofern die Leistungsfahigkeit der Verkehrsknoten gewahrt
wird. In Abhdngigkeit von der Verkehrsbelastung, der Knotengeometrie, der Unfallhdufigkeit
und vom vorhandenen Platz wurde eine erste generelle Einschdtzung vorgenommen, ob

tiberhaupt eine Umgestaltung zu Kreisverkehren méglich wére (siehe Karte 47).

Generell wird eine lokal bezugnehmende Gestaltung (durch Bepflanzungen, Skulpturen,
Wahrzeichendarstellungen etc.) empfohlen, wie dies beispielsweise fiir den Kreisverkehr auf
der Europa-Allee erfolgte. So bieten Kreisverkehre die Chance, identitédtsstiftende Eingangs-
situationen in Siedlungsbereichen herzustellen sowie die gestalterische Attraktivitdt von

StraRenrdumen zu erhhen.

Sinnvoll ist ein Kreisverkehr am Knoten Ignaz-Schon-StraBe/Paul-Gerhardt-Strale, da er zum
einen Unfallauffalligkeiten in den letzten Jahren zeigte (Unfallhdufungspunkt, siehe Kapitel
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5.2.2). Zum anderen kann so der StraBenraum im Umfeld der Schulen/der FH aufgewertet
und verkehrsberuhigt werden.

Ein Kreisverkehr ist des Weiteren im Rahmen eines Riickbaus des Kreuzungspunktes Konrad-
Adenauer-Stralle/Elsa-Brandstrom-StraRe sinnvoll. Selbiges gilt fiir den benachbarten Kreu-
zungspunkt Konrad-Adenauer-StralRe/Deutschhofer StraRe. Im Zuge der Bahnhofsumgestal-
tung ist ein Kreisverkehr WirsingstraBe/Stresemannstralle in Kombination mit FuBgéanger-
tiberwegen zu empfehlen. Auf diese Weise werden Fullgdngerquerungen erleichtert, das
Bahnhofsumfeld wird weiter aufgewertet und die Verkehrssicherheit erhoht (Unfallhdu-
fungsstelle, siehe Kapitel 5.2.2; auffdllige Radunfallstelle, siehe Kapitel 5.2.3).

Minikreisverkehre kommen in Schweinfurt zur Untersttitzung der Verkehrsberuhigung in
Wohngebieten in Betracht sowie fiir tiberdimensionierte Kreuzungen. Empfohlen werden
u.a.

> die Kreuzung FriedhofstraRe/Am Friedhof sowie

> die Kreuzungen der Kurt-Schumacher-StraRe bzw. Elsa-Brandstrém-Strale mit der
CeltesstraRe, der Adolf-Kolping-StralRe sowie der StollbergstraRe.

Kreis- und Minikreisverkehre sollten zukiinftig grundsatzlich bei anstehenden StraBenneu-
und Umbaumalnahmen gepriift werden.

Weitere Optimierungen von Knoten

Fur einige Knoten erscheint ein Kreisverkehr als nicht sinnvoll, jedoch sollten auch hier
Optimierungen angestrebt werden. Dies betrifft vor allem tberdimensioniert erscheinende
Knoten, die zum Teil auch freie Rechtsabbieger enthalten. Diese erzeugen fiir FuRganger und
Radfahrer zusdtzliche Trennwirkungen und gefdhrden ihre Verkehrssicherheit. Hier ist - in
Abwdgung mit der zu gewdhrenden Leistungsfahigkeit des Knotens und den Belangen des
OPNV - ein Riickbau insbesondere freier Rechtsabbieger anzuraten. Zu iberpriifen sind
prioritar folgende Knoten:

> Ignaz-Schén-Stralle/Richard-Wagner-StraBe zur Erhdhung der Verkehrssicherheit
(FuRBgangerunfélle bzw. Kinderunfille, siehe Kapitel 5.2.3 und 5.2.4)

> John-F.-Kennedy-Ring/Oskar-von-Miller-Stralle

> Schelmsrasen/MozartstraRe/Nikolaus-Hoffmann-Strale (aufféllige Radunfallstelle,

siehe Kapitel 5.2.3)
> TilsitstraBe/Nutzweg

> Friedrich-Ebert-/Friedrich-Stein-StraRBe (Unfallhdufungsstelle der letzten Jahre, siehe
Kapitel 5.2.2)

> Kornmarkt/Am Obertor (bereits in Planung)

>  Dittelbrunner Strale/Walther-von-der-Vogelweide-Strale/An der Turngemeinde
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Im Zuge einer moglichen Umgestaltung der Hauptstrale ist auch hier eine Aufwertung des
Knotens Hauptstrale/Am Oberndorfer Weiher fiir FuRganger und Radfahrer zu empfehlen.
Ein auffdlliges Beispiel fiir einen tiberdimensionierten Kreuzungsbereich im ErschlieBungs-
und Wohnstraennetz ist der Knoten TilsitstraBe/Nutzweg in Bergl. Vor allem aus stadte-

baulich-gestalterischen Griinden sollte perspektivisch ein Riickbau erfolgen.

Fur die Auffahrt zur BundesstraRBe 286 von der Hans-Bockler-StraRe ist bei steigenden Ver-
kehrsmengen im Zuge der Maintal-Entwicklung eine Erhéhung der Leistungsfahigkeit zu
uberprifen, um tageszeitbedingten Stauungen im Berufsverkehr entgegenzuwirken.

Weitere Kreuzungen sind dartiber hinaus unter Verkehrssicherheitsgesichtspunkten zu
uberprifen. Hierzu geh6ren unter denen in Kapitel 5.2.2 genannten vor allem die besonders

auffélligen Knoten
> Ernst-Sachs-StraBe/Hahnenhigelbriicke,
> LuitpoldstraRe/HauptbahnhofstraRe
> Landwehrstralle/Ludwigstralle sowie

> Am Oberen Marienbach/Mainberger Stralle.
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Karte 47: MaRnahmen im StraRennetz MIV
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8.2

8.2.1

Handlungskonzept Ruhender Kfz-Verkehr und intermodale

Schnittstellen

Ruhender Kfz-Verkehr

Insgesamt ist fiir die Schweinfurter Innenstadt sowie fiir die untersuchten Stadtteilzentren

Oberndorf und Bergl eine ausreichende Anzahl an 6ffentlichen Stellplatzen feststellbar (sie-

he Kapitel 5.3). In der Innenstadt werden mit der Tiefgarage Kunsthalle ab 2013 zusatzliche

Stellplatzkapazitdten bereitgestellt. Die Parkgebiihren liegen in Schweinfurt vergleichsweise

niedrig und bieten einen Anreiz, mit dem Auto in die Stadt zu fahren (siehe Kapitel 5.3.2).

Zielsetzung des Handlungskonzeptes ruhender Kfz-Verkehr ist es,

>

>

den ruhenden Verkehr in der Innenstadt soweit méglich in Parkhdusern/-garagen zu
konzentrieren und damit den 6ffentlichen Raum im Sinne einer erh6hten Stadt- und
Aufenthaltsqualitat zu entlasten,

durch eine angepasste Parkraumbewirtschaftung den Rad-, OPNV- und FuRver-
kehrsanteil in Schweinfurt zu flankieren sowie

das Anwohnerparken gegeniiber konkurrierenden Stellplatzanspriichen zu stérken.

Hierzu sollten vor allem folgende MaRnahmen ergriffen werden:

>

Staffelung der Parkgebiihren nach Attraktivitdt der Stellpldtze: Je ndher Kurzzeit-
stellpldtze zur Innenstadt liegen, desto attraktiver sind sie und desto hdhere Stell-
platzgebiihren sind gerechtfertigt. Dies dient zudem einem erhdhten Stellplatzum-
schlag.

Grundsatzlich sollten Parkgebiihren in Parkhdusern/-garagen niedriger liegen als im
offentlichen StraBenraum.

In den Wohnquartieren nordwestlich der Innenstadt sind Anwohnerparkzonen ent-
sprechend dem vorliegenden Parkraumkonzept 2012 (vgl. Planersocietdt 2012) aus-

zuweisen.

Fur die Bereiche der westlichen Innenstadt sowie der Altstadt zeigt sich durch Nut-
zungsiiberlagerungen v.a. von Wohnen, Dienstleistung sowie Handel ein erhdhtes
Konfliktpotenzial zwischen dem Anwohner- und Besucherstellplatzbedarf. In den
Wohn- und ErschlieBungsstraBen nérdlich und stdlich der Luitpoldstralle existieren

bereits Bewohnerparkzonen. (siehe Kapitel 5.3.1)

Im Zuge der stadtebaulichen Sanierung ist in der westlichen Innenstadt sowie in der
Altstadt der Bedarf nach (weiteren) Anwohnerparkzonen zu priifen und bedarfsge-
recht durch Bewohnerstellpldtze zu sichern.
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Zur weiteren Optimierung des Parkraumangebots, zur effizienten Auslastung der Stellplatz-
kapazitdten und zur Erreichbarkeitsoptimierung der Innenstadt sind erganzende Malnah-

men zu empfehlen:

> Ergdnzung des Anfang 2013 eingefiihrten Handyparksystems fiir Freiflaichen-
Stellpldtze um die stadtischen Parkhduser (bspw. im Rahmen einer zukinftig anste-

henden Aktualisierung der Schrankensysteme).30

>  Attraktivitatssteigerung der stadtischen Parkhduser durch eine Bereitstellung von
mindestens 2,50m breiten Stellpldtzen (z.B. Tiefgarage Museum Georg Schéfer).
Dies fuihrt zu einem geringen Stellplatzverlust. Dem entgegen steht eine qualitative
Aufwertung der Parkhduser, die die Parkhausnutzung v.a. durch &ltere Menschen
fordert und der stetig wachsenden Pkw-GroRe Rechnung tragt.

> Hinsichtlich des Parkraumangebotes in der Innenstadt ist der Internetauftritt der
Stadt Schweinfurt zu optimieren. Dies betrifft bspw. Echtzeit-Informationen zu frei-
en Parkhdusern (evtl. auch in Kombination mit einer Handy-App3?), die Darstellung
von zentralen Parkpldtzen sowie Verlinkungen zu Angeboten des Werbevereins

,Schweinfurt erleben®.

Parkleitsystem

Fur eine moglichst effiziente Auslastung der Stellplatzkapazitdten und zur Vermeidung von
(unnotigem) Parksuchverkehr existiert in Schweinfurt ein halbdynamisches Parkleitsystem,
an das derzeit nicht alle Parkhduser angeschlossen sind. Zudem ist das System uneinheitlich
gestaltet, in der Wegweisung zu optimieren und insgesamt in die Jahre gekommen (siehe
Kapitel 5.3.2).

Bei Parkleitsystemen ist zwischen statischen Beschilderungen, halbdynamischen sowie dy-

namischen Systemen zu unterscheiden:

> Statische Systeme bestehen aus einfachen Beschilderungen, die zu den nichstgele-
genen Parkhdusern/-garagen bzw. Parkpldtzen weisen. Eine Angabe iiber die aktuelle
Auslastung der Parkmoglichkeiten bieten sie nicht. Sie sind v.a. fiir kleinere Stadte
mit wenigen angeschlossenen Parkgelegenheiten geeignet, wenn ein geringer Park-
druck existiert und selbst zu Spitzenzeiten die Kapazitdt aller Parkmdoglichkeiten

deutlich tiber der Nachfrage liegt.

30 |n das 2013 eingefiihrte Handyparksystem wurden die Parkhauser aus Kostengriinden nicht einbezogen, da die
Softwareprogramme der existierenden Schrankensysteme nicht nachgeriistet werden kénnen und folglich
Neuanschaffungen notig gewesen waren. Ein Einbezug der Parkhduser bietet sich daher bei ohnehin
anstehenden Neuanschaffungen bzw. AktualisierungsmafBnahmen der Systeme an.

31 Beispielsweise wird in Wiirzburg eine kostenlose Parken-App fiir Mobiltelefone angeboten, die iiber eine
integrierte Navigation zu den nachstgelegenen Parkmoglichkeiten mit freien Kapazitaten fiihrt und weitere
Informationen wie Parkgeblhren oder Hochstparkdauern Gbermittelt (siehe Website WVV).
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> Halbdynamische Systeme beinhalten zusatzlich zu statischen Wegweisungen eine
einfache Information tber die Auslastung des Parkhauses (frei/belegt). Eine genaue
Angabe zur Restkapazitdt geben sie nicht. Halbdynamische Parkleitsysteme eignen
sich v.a. fir Mittelstddte, wenn mehrere Parkhduser existieren und ein relativ hoher
Parkdruck, u.a. auch durch auswartige bzw. ortsunkundige Besucher besteht. Sie wir-
ken einer ungleichmaRigen Inanspruchnahme der Parkhduser entgegen und tragen
zu einer effizienten und wirtschaftlichen Auslastung dieser bei. Halbdynamische Sys-
teme sind deutlich giinstiger in Installation und Betrieb als dynamische und kénnen

bei Bedarf zu dynamischen ausgebaut werden.

> Dynamische Systeme zeigen mittels einer Digitalanzeige die aktuelle Restkapazitat
von Parkhdusern an. Sie stellen das finanziell aufwéandigste System dar und sind da-
her unter Kosten-Nutzen-Aspekten abzuwagen. Sie eignen sich bei deutlichem Nach-
fragetiberhang, wenn eine groRere Anzahl an Parkhdusern angebunden ist, die teils
auch raumlich weiter auseinander liegen. Autofahrer kénnen ihre Fahrtroute ent-
sprechend der Restkapazitdten frihzeitig anpassen, weite Umwegfahrten werden

vermieden.

Fur die Stadt Schweinfurt ist die Beibehaltung des halbdynamischen Systems als Standard zu
empfehlen. Dieses lenkt auch die vielen auswartigen Autofahrer in die teils im Nebenstra-
Rennetz gelegenen Parkhduser. Ein dynamisches System bietet durch die Digitalanzeige ge-
nauere Informationen und ist eine zusatzliche Option, die im Kosten-Nutzen-Verhiltnis ab-

zuwdgen ist.

Anzustreben ist eine Integration aller Parkhduser in das System - hierzu gehoren auch die
Parkhduser Stadtgalerie und der Galeria Kaufhof, die in der Vergangenheit eine Einbezie-
hung in das Leitsystem ablehnten. Optisch sollte ein einheitliches System installiert werden,
das die Parkmoglichkeiten durchgdngig mit Namen benennt (P1 - Museum Georg Schéfer)
und nicht — wie augenblicklich in einigen Fallen - nur mit einer Nummer versieht (P1). Eine
ausschlieBliche Nummerierung hat einen unzureichenden Informationswert fiir ortsunkun-

dige Autofahrer.

Augenblicklich beginnt die Wegweisung zu den Parkmoglichkeiten etwa auf Hohe des In-
nenstadtrings. Fiir die Zukunft ist zu empfehlen, das Parkleitsystem auf wichtigen Zufahrts-
routen zur Innenstadt bis an die Grenze des Siedlungskerns auszudehnen (siehe Karte 48).
Ortfremde Autofahrer werden so friihzeitig auf den kiirzesten Weg zu den Parkméglichkei-
ten hingewiesen. Hier gentligen statische Hinweistafeln (siehe Abbildung 63). Erst im zentra-
len Bereich des Innenstadtrings, wenn sich die Wegefiihrung zu einzelnen Parkhdusern/-
garagen verzweigt, ist flir Autofahrer eine halb- oder optional eine volldynamische Anzeige
notwendig (siehe Abbildung 64).



VEP Schweinfurt 2030 - Handlungskonzept Ruhender Kfz-Verkehr und intermodale Schnittstellen 154

Karte 48: Konzept Parkleitsystem
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Abbildung 64: Parkbeschilderungen zur
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Abbildung 63: Parkbeschilderungen an den

Die Wegefiihrung zu den Parkmoglichkeiten sollte soweit wie moglich konzentriert tber die
innerstadtischen HauptverkehrsstraBen erfolgen und sich moglichst erst im letzten Teilbe-
reich der Strecke verzweigen. Eine moglichst einheitliche und konzentrierte Fiihrung tber
leistungsfahige Verkehrsachsen erleichtert die Orientierung und verhindert eine Mehrbelas-
tung des (sensiblen) NebenstraRennetzes. Zur konzentrierten Verkehrsfiihrung tber das
Hauptstraennetz tragen moglichst friihe Wegweisungen schon an der Siedlungsgrenze bei

(s.0.).
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Fur die Parkhduser und -garagen im Altstadtbereich ohne direkten Anschluss an die Haupt-
verkehrsstralen ist eine Routenfiihrung tiber moglichst unsensible Altstadtstralen anzu-
streben. Hierzu gehoren die Parkgaragen Georg-Wichtermann-Platz und Graben. Die An-
fahrt der Garage am Georg-Wichtermann-Platz erfolgt daher wie bisher tiber die Schultes-
straBe/Fischerrain und die Hohe Briickengasse. Die Tiefgarage Graben sollte anstatt der
Fuhrung tber den )Jagersbrunnen (hohe FulRgdngerfrequenz)/Hadergasse eine Wegweisung
aus Richtung Kornmarkt sowie Neutorgasse erhalten. Das neue Parkhaus Kunsthalle wird
zukinftig uber die RoRbrunnstralRe angebunden. (siehe Karte 48).

8.2.2 Intermodale Schnittstellen

Ein weiterer Ausbau der intermodalen Schnittstellen (v.a. Bike&Ride) ist im Sinne einer
kombinierten und effizienten Mobilitdt sinnvoll. Die verschiedenen Verkehrsmittel sollen
optimal miteinander verkniipft werden, um das jeweilige Potenzial von Rad-, OPNV und Au-
toverkehr bedarfsgerecht auszuschépfen. Das Fahrrad kann v.a. im Nahbereich in die Mobili-
titskette des OPNV integriert werden.

Die GroRe Schweinfurts bietet im Gegensatz zu GroRstddten wenig Potenzial, durch
Park&Ride-Stellplatze bzw. Mitfahrerstellplatze innerhalb der Stadtgrenzen Verlagerungen
im Stadtgebiet zu erreichen. Sinnvoll sind die Mitfahrerstellpldtze fir Pendler, die aus
Schweinfurt heraus fahren - auf die Verkehrssituation innerhalb der Stadt hat dies aber kei-
nen Einfluss. Fir die Einpendlerstadt Schweinfurt ist daher eine Ausweitung von Park & Ride-
und Mitfahrerstellplatzen im Umland anzustreben. Hierzu zdhlen P&R-Parkpldtze an den
umliegenden Bahnhofen in HalRfurt, Poppenhausen, Oberwerrn, Waigolshausen und ERleben
sowie umliegende Mitfahrerstellpldtze (siehe Kapitel 5.6). Diese sollten ausreichende Park-
moglichkeiten bieten und attraktiv ausgebaut sein (Beschilderung, Pflasterung, Beleuchtung
etc.). Handlungsbedarf ergibt sich z.B. fiir den Pendlerparkplatz Gochsheim, der unzurei-
chend beschildert und nicht befestigt ist.

Sinnvoll ist fur die StadtgroBe Schweinfurts eine verstarkte Einbindung des Bike & Ride-
Ansatzes (siehe Kapitel 8.4.2). An den drei Bahnh&fen sowie an den innerstddtischen Halte-
punkten des Regionalbusverkehrs und am RoRBmarkt sind hierzu wettergeschiitzte und ver-
schlieBbare Abstellmdéglichkeiten fiir Fahrrader vorzusehen. Auch der Volksfestplatz bietet
sich aufgrund seiner GroRe und Lage an. Von diesen Schnittstellen ausgehend kann dann der
verbleibende Weg zur Arbeit, FH oder zu anderen Zielen mit dem Fahrrad zuriickgelegt wer-
den. Weiterhin ist die Integration in ein Leihfahrradsystem oder die Einbindung von betrieb-
lichen Werksfahrradern v.a. an den Bahnhofsstandorten sinnvoll (siehe Kapitel 8.6.2).



VEP Schweinfurt 2030 - Handlungskonzept Radverkehr 156

8.3 Handlungskonzept OPNV

Neben der Férderung des FuR- und Radverkehrs stellt die Verbesserung und Attraktivierung
des OPNV-Systems einen weiteren wichtigen Baustein der kiinftigen Verkehrsplanung in
Schweinfurt dar. Ziel ist, den OPNV insgesamt attraktiver zu gestalten und den Modal Split-
Anteil zu erhéhen - dies ist auch vor dem Hintergrund immer weiter steigender Energie- und
Mobilitatskosten des MIV zu empfehlen. Hiermit verbunden sind die allgemeine Verbesse-
rung der Umwelt- und Lebensbedingungen sowie die Sicherstellung der Mobilitdt fiir alle
Bevolkerungsgruppen, auch fiir diejenigen, die tiber kein Auto verfligen.

Insbesondere sollten das Angebot und der Zugang zu OPNV-Verkehrsleistungen fiir neue
Zielgruppen (wahlfreie Personen, Senioren sowie auch Schiiler/Studenten), aber auch fir die
sehr groRBe Anzahl der Einpendler verbessert werden. Um neue Nutzer zu gewinnen, muss
sich der OPNV iiber die betrieblichen bzw. kommunalen Grenzen hinaus als ,Gesamtpro-
dukt“ begreifen, das als solches zukiinftig auch vom Kunden wahrgenommen werden sollte.

Hinsichtlich des OPNV in der Stadt Schweinfurt besteht auf drei Ebenen Handlungsbedarf
(siehe Kapitel 5.5):
> infrastrukturelle MaBnahmen

> MaRnahmen im Liniennetz

> die Vermarktung des OPNV und Beitritt zum Verkehrsverbund

8.3.1 Infrastrukturelle MakRnahmen
Haltestellen

Haltestellen vermitteln dem Kunden einen ersten Eindruck vom OPNV. Daher ist die Moder-
nisierung von Wartehallen an den Stadtbushaltestellen als wichtige MaRnahme zur Quali-

tats- und Imageverbesserung weiter fortzuftihren.

Das Personenbeférderungsgesetz (PBefG) sieht ab dem 01.01.2013 vor, dass im Rahmen der
Nahverkehrsplanung eine vollstandige Barrierefreiheit bis zum o1. Januar 2022 erreicht wird.
Abweichungen sind zuldssig, miissen aber im Nahverkehrsplan konkret benannt und be-
griindet werden. Der Nahverkehrsplan fiir die Stadt Schweinfurt sollte dementsprechend
ergdnzt werden. Konkrete Angaben, welche Bedingungen an diese Abweichungen gekniipft
sind, beinhaltet das PBefG nicht.

Handlungsbedarf fiir die Stadt Schweinfurt besteht vor allem in der barrierefreien Ausgestal-
tung vieler Haltestellen, um den Zugang fiir mobilitdtseingeschréankte Personen, Senioren

oder Personen mit Kinderwagen zu erleichtern.
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Wichtige Elemente sind
> ein Hochbord, um den Ein- und Aussteig zu erleichtern,

> taktile Leitstreifen, um die Orientierung fiir Blinde und Sehbehinderte zu verbessern

sowie
> akustische Fahrgastinformationen fiir sehbehinderte Fahrgaste.

Dariiber hinaus sollte der Zugang zur Haltestelle barrierefrei gestaltet sein. Auch der Zutritt
zu den Bussen sollte entsprechend barrierefrei erfolgen kdnnen, bspw. durch Niederflurbus-
se, so dass ein ebener und direkter Ubergang vom Hochbord in den Bus méglich ist.

Zur Umsetzung der im PBefG geforderten Barrierefreiheit ist eine Bestandsanalyse erforder-
lich, in der die Haltestellen einzeln erfasst und hinsichtlich der Barrierefreiheit bewertet
werden. Hierauf aufbauend sollten entsprechende Aus- und Umbaubedarfe ermittelt wer-
den. Es ist zu empfehlen, die Haltestellen entsprechend ihrer Bedeutung umzugestalten und
hierzu in Prioritatsklassen einzustufen:

> Hohe Prioritdt: Haltestellen im Einzugsbereich von Seniorenheimen und Kranken-
hdusern oder von sonstigen Einrichtungen, die eine hohe Ein- und Ausstiegszahl von
mobilitatseingeschrankten Personen zur Folge haben. Diese Haltestellen sollten

kurz- bis mittelfristig barrierefrei gestaltet werden, bspw. in den nachsten 5 Jahren.

> Mittlere Prioritat:
Haltestellen mit hohen Ein-, Aus- und Umsteigerzahlen. Diese Haltestellen sollten
mittelfristig mit Zielhorizont spatestens 2022 umgestaltet werden.

Haltestellen im Bereich von StraRenrdumen, fiir die bis 2022 ohnehin UmbaumaR-

nahmen geplant sind.

> Niedrige Prioritdt: Alle weiteren Haltestellen. Zielhorizont fiir ihre Umgestaltung
sollte das Jahr 2022 sein. Begriindete Ausnahme- bzw. Einzelfélle (bspw. aufgrund er-
schwerter technischer Umsetzbarkeit) sollten im Nahverkehrsplan dargelegt werden

und ab 2022 bearbeitet werden.

Weiterhin sollen Haltestellen tber folgende Ausstattungsmerkmale verfuigen, um die Orien-

tierung und Informationsméglichkeiten fur Fahrgéste zu optimieren:

> der Haltestellenname und ggfs. die Haltestellenposition (z.B. wenn eine Haltestelle

tber mehrere Haltepositionen an einer Kreuzung verfiigt)
> die Auflistung aller haltenden Linien mit Angabe des weiteren Linienverlaufs

> ein topographischer Stadtplan, der das komplette Bus- und Bahnangebot abbildet
(Zug, Stadt- und Regionalbus)

> die Fahrplédne zu allen haltenden Linien

> Tarifinformationen
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Abbildung 65: Muster einer modernen und barrierefrei ausgebauten Haltestelle
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(Z.B. Haltestellenumfeld — Haltestelle, Haltestelle — Fahrzeug)
2. Geeignete Sitzplatze an Haltestellen

(Z.B. Ausstattung mit Lehnen)
3. Gute Orientierung und Infarmation

4. Unterstitzung des Sicherheitsempfindens

(z.B. durch Beleuchtung und Transparenz)

(z.B. durch Leitstreifen und gut lesbare und wverstandliche Aushange und Infarmationssysteme)

Quelle: BMVBS 2010

Im Liniennetz besteht heute nur eine geringe Angebotsdifferenzierung. Linien mit nur ver-

einzelt stattfindenden Fahrten (bspw. Linie 19 und 29) sind im Liniennetzplan nicht als sol-

che gekennzeichnet. Der Liniennetzplan sollte nur die regelmaRig verkehrenden Linien dar-

stellen, was dessen Ubersichtlichkeit und Merkbarkeit verbessert. Zeitweilig sowie fiir ein-

zelne Nutzergruppen verkehrende Linien wie Schulbuslinien sollten nicht in die Liniennetz-

karte integriert werden.

Abbildung 66: Beispiel eines topografischen Liniennetzplans (Ausschnitt)
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Haltestellen mit besonders hohem Fahrgastaufkommen sowie wesent-  Abbildung 67: DFI-
liche Verknupfungspunkte sollten mit Dynamischen Fahrgastinforma- Anzeige

tionssystemen (DFI) ausgestattet sein. Dies erfolgt bereits heute an
einzelnen Haltestellen im Stadtgebiet durch Faltblattanzeigen sowie
am RoBmarkt durch digitale Anzeigen. Langfristig ist die komplette
Umriistung auf digitale Anzeigen zu empfehlen, wobei neben den
Stadtbussen auch die Ist-Informationen zum Regionalbusverkehr zu
integrieren sind. Digitale Anzeigen bieten den Vorteil, neben Angaben
zu aktuellen Anfahrtszeiten Fahrgaste auch kurzfristig zu informieren

(z.B. Uber alternative Fahrtméglichkeiten, wenn ein Bus ausfallt).

Quelle: Eigenes Foto

Hauptbahnhof / Busbahnhof

Wichtigste infrastrukturelle MaRBnahme im Schienenverkehr ist die barrierefreie Umgestal-
tung des Hauptbahnhofes. Hier ist die Stadt Schweinfurt von Planungen und Investitions-
entscheidungen der Deutschen Bahn abhdngig und kann lediglich Forderungen artikulieren.
Ein barrierefreier Umbau bis im Zeitraum von 2013 bis 2018 ist seitens der Deutschen Bahn in
Planung. Die Stadt Schweinfurt sollte den Umbau des Bahnhofs weiter aktiv fordern.

Parallel sollte seitens der Stadt Schweinfurt als Baulasttragerin fiir den Bahnhofsvorplatz der
Umbau zu einem modernen, barrierefreien Verkntpfungspunkt mit kurzen Wegen zwischen
den Ziigen und den Stadt- und Regionalbussen vorangetrieben werden. Die Haltestellenan-
zahl ist bedarfsgerecht anzupassen. Haltestellen sind méglichst in der Nahe des Bahnsteig-
Hauptzugangs zu positionieren. Dabei sind die o.g. Qualitatskriterien fiir Haltestellen zu
beachten. Dariiber hinaus ist mindestens eine Haltestellenposition fiir Busse ohne direkte

Umsteigebeziehung zur Schiene vorzuhalten (z.B. Fernbuslinien, Gelegenheitsverkehre).

OPNV-Beschleunigung

Bereits heute konnen Stadtbusse in Schweinfurt durch Beeinflussung der Lichtsignalschal-
tung an mehreren Kreuzungen die Fahrzeit verkiirzen. Eine weitere Méglichkeit zur Busbe-
schleunigung sind eigene Lichtsignale fiir Busse mit vorzeitiger Freigabezeit. So kann der
Bus am wartenden Kfz-Verkehr vorbeifahren und als erster die Kreuzung passieren. Dies wird
haufig mit einer Haltestelle vor der Kreuzung kombiniert (siehe Abbildung 68).

Diese Form der Busbeschleunigung zdhlt zu den kostenintensiven MaRRnahmen, da fiir den
Bus eine Lichtsignalanlage zu installieren ist sowie eine Busbucht angelegt bzw. verlegt wer-
den muss. Daher ist diese Moglichkeit vor allem bei ohnehin anstehenden BaumaRnahmen
im Bereich von LSA-Kreuzungen in Erwdgung zu ziehen - bspw. zur Beschleunigung des
Busverkehrs an Kreuzungen mit Ndhe zu Bushaltestellen, fiir die ein Riickbau freier Rechts-
abbieger in empfohlen wird (siehe Empfehlungen in Kapitel 8.1.3).
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Abbildung 68: Busbeschleunigung an Kreuzungen
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Quelle: Eigene Darstellung

Zur Busbeschleunigung tragt zudem der verstarkte Einsatz von Haltestellen direkt am Fahr-
bahnrand als sog. ,,Buskaps“ bei, da hier das Einfddeln in den flieBenden Verkehr entfdllt.
Buskaps sind deutlich glinstiger herzustellen als Busbuchten, erfordern eine geringere Lange
und bieten fiir mobilitatseingeschrankte Personen Vorteile. Zudem verschafft die Umwand-
lung von Busbuchten zu Buskaps mehr Flache fiir Geh- oder Radwege, Begriinung oder Bus-
wartehallen. Die Verkehrssituation ist im Einzelfall zu priifen, um spiirbare Verkehrsbehinde-
rungen des MIV zu verhindern. An zweistreifigen StralBen z.B. sollten 750 Kfz/h je Richtung
nicht Giber- und ein Bustakt von 10 Minuten nicht unterschritten werden. (vgl. FGSV 2005: 9-

9, 9-10; FGSV 2007: 101)

Auch organisatorische MalRnahmen sind geeignet, die Abldufe im Busbetrieb zu beschleuni-
gen. Bereits heute ist der Vorverkauf von Fahrkarten (vor allem Jahreskarten) am Kunden-
zentrum am RoBmarkt und dezentral durch lizenzierte Einzelhdndler méglich. An Haltestel-
len mit hohem Fahrgastaufkommen empfiehlt sich die Aufstellung von Fahrkartenautoma-
ten, um den Fahrer zu entlasten und den Einstieg zu beschleunigen. Sinnvoll ist dies bei-

spielsweise am RoRmarkt und am Hauptbahnhof.

Fahrzeuge

Durch steigende Kraftstoffpreise gewinnen alternative Antriebstechnologien sowie Leicht-
baubusse immer mehr an Bedeutung. Sie sind nicht nur umweltfreundlicher (reduzierter
CO:-AusstoR), sondern helfen durch einen geringeren Kraftstoffverbrauch Betriebskosten
einzusparen. Bereits heute werden Erdgas- und Hybridbusse in vielen Verkehrsunternehmen
eingesetzt (bspw. die umweltfreundlichen Busse der Hannoverschen Verkehrsbetriebe iistra
(vgl. Website Uestra)). Zudem werden auch zunehmend rein elektrische Fahrzeuge ge-
nutzt.32 Im Hinblick auf die auch langfristig steigenden Kraftstoffpreise sollten Busse mit
energieeffizienten, schadstoffminimierten Antriebsmoglichkeiten bei Neuanschaffungen

priorisiert werden.

32 Beispielsweise auf einzelnen Linien in Osnabriick (vgl. Website Osnabriick) und Offenbach (vgl. Website
Offenbach a)
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Intermodale Schnittstellen

OPNV-Wege sind hiufig mit Zubringer- und Verteilerwergen verkniipft, die mit anderen
Verkehrsmitteln zurtickgelegt werden. Hier sind neben dem FuBweg und dem Auto verstarkt
Fahrrdder, Pedelecs und Elektro-Fahrrader zu nennen.

Die Verkniipfung von Wegen mit dem Rad und dem OPNV (Bike &Ride) sollte in Zukunft
mehr Beachtung finden. Abstellanlagen fiir Fahrrader (ggfs. mit gesicherten Boxen und La-
deanschluss fiir Elektrordder) sind in ausreichender Anzahl an wichtigen Verkniipfungspunk-
ten vorzuhalten (siehe Kapitel 8.2.2 und 8.4.2).

Eine Ausbildung von Park&Ride-Parkpldtzen im Stadtgebiet Schweinfurts erscheint auf-
grund der geringen Stadt- und FlachengréRe weniger sinnvoll als P&R-Parkpldtze an Bahn-
hofen und ggfs. wichtigen Bushaltestellen im Umland (siehe Kapitel 8.2.2). Dariiber hinaus
fordern Mitfahrerstellpldtze an Autobahnanschlussstellen die Bildung von Fahrgemeinschaf-
ten. In beiden Fallen (P &R-Parkpldtze, Mitfahrerstellplatze) ist die Stadt Schweinfurt nicht
der Baulasttrager, eine weitere Umsetzung obliegt dem jeweils zustandigen Baulasttrager
(Bund, Land, Umlandkommunen, DB).

OPNV und Siedlungsentwicklung

Zukiinftige Siedlungsvorhaben sollten sich soweit moglich an den bestehenden Einzugsradi-
en regelmiRig bedienter Haltestellen orientieren. Eine attraktive Anbindung an den OPNV
kann zukunftig ein entscheidender Standortfaktor werden. Zudem hilft eine Verdichtung in
den ErschlieBungsradien von regelmaRig bedienten Haltestellen, Busangebote besser auszu-
lasten und damit wirtschaftlicher darzustellen. Auf diese Weise konnen neue Siedlungsge-
biete ohne gréReren (finanziellen) Aufwand mit dem OPNV erschlossen und bestehende Li-
nien besser ausgelastet werden.

Im Zuge der Konversion von Arealen der US-Streitkrafte stehen kiinftig potenzielle Wohn-
quartiere und gemischt genutzte Quartiere zur Verfuigung, die derzeit nur unzureichend mit
dem Stadtbus erschlossen sind. Die Entwicklung dieser Areale ist noch nicht absehbar. Un-
abhdngig von der zukiinftigen Nutzung (Wohnen, Gewerbe, Gemeindebedarfseinrichtungen,
Freizeit etc.) sollte eine Uberarbeitung der vorhandenen Linien bzgl. Routenfiihrung und
Haltestellen zur OPNV-ErschlieRung dieser Areale erfolgen. Dies betrifft insb. die Stadtbus-

linien Nr. 21 - 25 sowie 29.

8.3.2 Liniennetz, Taktung und Verkniipfung

Netz

Ein Nachteil des vorhandenen sternférmigen Busnetzes ist der Zwang zum Umstieg am
RoBmarkt. Umstiege werden von OPNV-Nutzern grundsitzlich als unattraktives Element
einer Reisekette wahrgenommen. Hier besteht Handlungsbedarf, der sich auch in Einwen-
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dungen vieler Biirger, Nachbarkommunen und 6rtlicher Industriebetriebe (siehe Kapitel

5.1.6) widerspiegelt.

Durchmesserlinien sind bisher nur auf einzelnen Relationen in Schweinfurt vorhanden, sie
sind aus Fahrgastsicht aber kaum als solche identifizierbar, da ein Wechsel der Liniennum-
mer erfolgt und der Fahrplan bzw. Liniennetzplan eine durchgehende Verbindung nicht ver-
standlich darlegt. Zu empfehlen ist Durchmesserlinien grundsatzlich verstandlich im Linien-
netzplan und Fahrplan auszuweisen. Hierzu gehort, dass die Durchmesserlinien regelmaRig
verkehren und Wechsel der Liniennummern nicht erfolgen. Ein weiteres Angebot an Durch-
messerlinien sollte dariiber hinaus gepriift werden. Hierfiir sind seitens der Verkehrsbetriebe
die Datengrundlagen (Fahrgastbefragungen, -erhebungen etc.) zu schaffen, um eine Bewer-
tung geeigneter Relationen zu ermdéglichen. Mit zusétzlichen Durchmesserlinien kénnen er-
hohte Betriebskosten durch Taktanpassungen verbunden sein, denen jedoch der Gegenwert
eines attraktiveren OPNV entgegensteht.

Fur die westlichen Stadtteile Schweinfurts ist eine tangentiale stadtische Buslinie einzurich-
ten. Zu empfehlen ist eine Linienfuhrung Eselshéhe - Gartenstadt - Schulzent-
rum/Fachhochschule - Hauptbahnhof - Hafen-West - Maintal. Auf diese Weise werden
wichtige Wohn-, Bildungs-, Infrastruktur- und Arbeitsplatzstandorte umsteigefrei verbunden
und an das Schienennetz angebunden. Insbesondere im Pendlerverkehr (Berufspendler, Stu-
denten, Schiiler) wird diese Linie Vorteile bieten. Die Einrichtung neuer Haltestellen und

ggfs. busbeschleunigende MaRBnahmen im Tangentialverkehr sind erforderlich.
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Karte 49: Moglicher Linienweg einer tangentialen Buslinie (Maintal- Hbf. - FHWS - Eselshohe)
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Eine tiberschlagige Ermittlung zeigt unter Zugrundelegung eines 30-Minuten-Taktes eine
jahrliche Betriebsleistung von rund 149.000 Nutzkilometern bzw. rund 8.000 Lenkstunden.

Tabelle 21: Merkmale der tangentialen Buslinie

Strecke im StraRennetz Drosselstr - Walther-von-der-Vogelweide-Str. - Dittelbrunner Str. -
von Schweinfurt: Theuerbriinnleinsweg - Maibacher Str. (zurlick: ab Maibacher Str. direkt zur
Walther-von-der-Vogelweide-Str.) - Benno-Merkle-StraRe - Franz-Schubert-
Str. - Richard-Wagner-Str. - Ignaz-Schén-Str. - Paul-Gerhardt-Str. - John-F.-
Kennedy-Ring - Stresemannstr. - Hauptbahnhofstr. - Luitpoldstr. - Ernst-
Sachs-Str. — Hahnenhtigelbriicke - Hans-Bockler-Str. — Rontgenstr. -

Hafenstr. - Europa-Allee - Brisselstr.

_ Hinweg (Eselshdhe — Maintal) Riickweg (Maintal - Eselshéhe)

Lange ca. 9,3 Kilometer ca. 9,3 Kilometer

Haltestellen 19 16

Fahrzeit 26 Minuten 22 Minuten

Wendezeit 4 Minuten (Maintal) 8 Minuten (Eselshéhe)

Betriebszeit Montag bis Freitag: o5:00 bis 22:30 Uhr; Samstag und Sonntag kein Betrieb
Takt Zwischen o5:00 und 20:00 Uhr alle 30 Minuten

Zwischen 20:00 und 22:00 Uhr alle 60 Minuten
Fahrzeuge Zwischen o5:00 und 20:00 Uhr 2 Busse, sonst 1 Bus
Leistung (250 Tage) 148.800 Nutzkilometer pro Jahr

8.000 Stunden pro Jahr
Die vorgeschlagene Tangentialverbindung wertet u.a. den Standort der Fachhochschule
Schweinfurt auf, wiirde die Einfiihrung eines Semestertickets unterstiitzen und im weiteren
Verlauf von einem Semesterticket durch zusatzliches Fahrgastpotenzial profitieren. Auch die

in der Betriebsbefragung (siehe Kapitel 5.1.6) als schlecht bewertete OPNV-Erreichbarkeit

der Gewerbegebiete wiirde spirbar verbessert.
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Ein Vergleich der Tangentiallinie mit dem heutigen Stadtbusnetz verdeutlicht die Vorteile:

Tabelle 22: Vergleich der Tangentiallinie mit heutigem Stadtbusnetz

Eselsh6he - Schulzentrum/FH 12 Minuten, kein 15 bis 30 Minuten, 1 3 bis 18 Minuten, kein Um-
Umstieg Umstieg stieg mehr

Eselshéhe - Hauptbahnhof 17 Minuten, kein 17 bis 24 Minuten, 1 o bis 7 Minuten, kein Um-

Umstieg Umstieg stieg mehr
Eselshohe - Maintal 25 Minuten, kein 24 bis 40 Minuten, 1 Minute ldnger bzw. 15
Umstieg 1 Umstieg Minuten kiirzer, kein Um-
stieg mehr
Schulzentrum/FH - Haupt- 5 Minuten, kein 5 bis 20 Minuten, o o bis 15 Minuten, kein Um-
bahnhof Umstieg bis 1 Umstieg stieg mehr
Hauptbahnhof - Maintal 9 Minuten, kein 17 bis 22 Minuten, 1 8 bis 13 Minuten, kein Um-
Umstieg Umstieg stieg mehr

Von einigen Umlandgemeinden (bspw. Uchtelhausen, Schwebheim) ist in der Vergangenheit
der Wunsch nach einer Ausweitung des Schweinfurter Stadtbusnetzes in die entsprechende
Gemeinde gedulert worden. Grundsatzlich ist eine verbesserte Anbindung der Umlandge-
meinden an die Stadt Schweinfurt wiinschenswert, da sie eine Verlagerung der stadtregiona-
len Verkehre auf den OPNV férdert. Entsprechend der EU-Verordnung 1370/2007 ist eine
weitere Ausweitung des Stadtbusnetzes in Umlandkommunen augenblicklich nicht zuldssig.
Fur eine Verbesserung der Anbindung von Umlandgemeinden ist demnach der Landkreis
zustandig. Der Landkreis kann daher {iber den Nahverkehrsplan Angebotsverbesserungen im
Regionalbusverkehr priifen lassen, bspw. ein Regionalbusangebot, das in der Qualitat dem
Schweinfurter Stadtbusnetz entspricht. GemaR der EU-Verordnung besteht daher ein mégli-
cher Handlungsbedarf tber eine Verbesserung im Regionalbusnetz und nicht tiber das
Schweinfurter Stadtbusnetz.

Eine teilweise angeregte Reaktivierung der Bahnstrecke Kitzingen — Schweinfurt fiir den Per-
sonenverkehr wird als regionale Aufgabe betrachtet und v.a. im Zusammenhang mit einem
Verkehrsverbund als priifenswerte MaRBnahme erachtet (einheitliches Ticket nutzbar). Dabei
sind die Vor- und Nachteile gegeniiber bestehenden Buslinien abzuwdgen. Problematisch ist
in diesem Zusammenhang der héhengleiche Bahniibergang am Sennfelder Bahnhof, da die
zusdtzlichen SchlieBungszeiten der Bahnschranken zu Verkehrsbehinderungen und Riick-
staus fiihren werden.

Grundsatzlich sollte die Einrichtung neuer Linien bzw. von Angebotsverbesserungen beste-
hender Linien durch eine intensive Offentlichkeitsarbeit und ggfs. durch WerbemaRnahmen
begleitet werden (siehe auch Kapitel 8.3.3).



VEP Schweinfurt 2030 - Handlungskonzept Radverkehr 166

Takt

Aktuell verkehren nur die Stadtbuslinien in einem getakteten Angebot, wobei hier deutliche
Einschrankungen vor allem im Abendverkehr bestehen. Aus Sicht des Kunden sind getaktete
Buslinien immer attraktiver als ungetaktete Einzelfahrten. Letztere haben eine schlechte
oder meistens liberhaupt keine Merkbarkeit. Dies ist fir den Kunden relativ uniibersichtlich

und erschwert es neue Fahrgdste zu gewinnen.

Zur Erhdhung der Merkbarkeit sollte auf allen regelmaRig verkehrenden Buslinien zu allen
Verkehrszeiten (HVZ, NVZ, SVZ) ein moglichst getaktetes Bedienungsangebot bestehen.
Grundsatzlich ist auch eine Vertaktung der Regionalbuslinien sinnvoll, zumal diese stellen-
weise in Schweinfurt Stadtverkehrsaufgaben tibernehmen (z.B. Regionalbuslinien von/nach
Uchtelhausen). Bei einer Neuvergabe der Konzessionen sollte dieses Thema daher beriick-
sichtigt werden, wobei die Ausgestaltung der Regionalbuslinien Aufgabe des Landkreises ist.
Im Interesse einer attraktiven Erreichbarkeit durch regionale OPNV-Linien ist eine Vertak-
tung des Regionalbus- mit dem Stadtbusverkehr zu empfehlen.

Das Stadtbusnetz sollte sich an dem im Nahverkehrsplan entwickelten Taktsystem orientie-
ren. Dieses sieht im Hauptnetz einen 30-Minuten-Grundtakt und im Nebennetz einen 6o-
Minuten-Grundtakt vor. Auf Linien, auf denen ein dichterer Takt sinnvoll ist, wie bswp. nach
Bergl, bieten sich der 10- und der 15-Minutentakt an. Dieser ldsst sich unproblematisch in den
im Nahverkehrsplan vorgeschlagenen Grundtakt integrieren. Mehrkosten durch Taktver-
dichtungen sollten mit der Attraktivitdtssteigerung des OPNV abgewogen werden.

In Zeiten sehr schwacher Nachfrage sollte grundsatzlich auch die Einfiihrung von bedarfsge-
steuerten Bedienungsformen in Frage kommen. Dies kann durch Anruf-Sammel-Taxen (AST)
erfolgen, welche feste Fahrzeiten ab festgelegten Haltestellen haben, aber nur nach telefoni-
scher Anmeldung verkehren. Auch Anruf-Linien-Taxen (ALT) oder Linienbusse, evtl. auch in
Kombination, sollten tberpriift werden, um auch z.B. im Nachtverkehr ein C")PNV-Angebot
stellen zu koénnen. Hierbei ist die Kooperation z.B. mit 6rtlichen Taxiunternehmen oder
Mietwagenunternehmen zu suchen. Entsprechende Angebote seitens des Landkreises exis-
tieren bereits.

Verkniipfung

Stadt- und Regionalbus sind aufgrund z.T. mangelhafter Verkniipfung und unterschiedlicher
Tarife als zwei getrennte Systeme zu betrachten. Notige Umstiege und die wechselnden
Endhaltestellen der einzelnen Regionalbuslinien in Schweinfurt machen eine gemeinsame
Nutzung von Stadt- und Regionalbus unattraktiv. Lediglich die Haltestelle Gericht, die aber
weniger zentral liegt als der RoBmarkt, bietet in gréRerem Umfang eine raumliche Verkniip-
fung des Stadt- und Regionalbusverkehrs. Daher sollte mittel- bis langfristig vor allem dem
Regionalbus eine klare Linienfiihrung und eine sinnvolle Verkniipfung mit den Stadtbuslinien

zugewiesen werden.
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Daneben ist auch die Verkniipfung der Buslinien mit dem Bahnverkehr wichtig. Zentraler
Verkniipfungspunkt ist der Hauptbahnhof. Hinsichtlich des Fahrplans sind insbesondere
verbesserte Uberginge zwischen Stadtbussen und dem Eisenbahnverkehr am Hauptbahnhof
in den Abendstunden sinnvoll, da dann die Busse deutlich seltener als tagsiiber verkehren

und kein Taktverkehr angeboten wird.

Die dargestellten MaRnahmen in den Bereichen Linienfiihrung und Bedienungsangebot be-
treffen mehrere Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen. Eine Attraktivitatssteigerung
im Sinne der OPNV-Nutzer setzt eine verstérkte betriebs- und gemeindeiibergreifende Ko-
operation voraus, die sich stdrker als bislang an den Bedirfnissen der Nutzer orientieren
muss. Hierfur sind ein offener Umgang zwischen allen Beteiligten sowie die gemeinsame
Festlegung von Zielen fiir den OPNV die Grundlage. Letztlich hilft eine attraktive Verkniip-
fung des Regionalbus- mit dem Stadtbusverkehr beiden Systemen, mehr Fahrgdste zu gene-

rieren.

8.3.3 Vermarktung des OPNV und Verkehrsverbund
Offentlichkeitsarbeit

Das im Allgemeinen als gut zu bewertende Angebot im OPNV in der Stadt Schweinfurt sollte
in Zukunft offensiver vermarktet werden, um auch neue Kunden jenseits der klassischen
Zielgruppen gewinnen zu kénnen. Insbesondere vor dem Hintergrund zuriickgehender Schii-
lerzahlen muss sich der OPNV in Zukunft verstirkt auch um wahlfreie Kunden bemiihen.
Diese potenziellen Kunden kdnnen durch verschiedene MaRnahmen auf den OPNV aufmerk-
sam gemacht werden. Dies sind zum einen MarketingmaRnahmen, zum anderen kreative

und interessante Aktionen bzw. Angebote.

Ein Beispiel ist das sog. ,,Patenticket”, welches im Verkehrsverbund Rhein-Sieg getestet wur-
de. Stammkunden ab 60 Jahren erhielten die Moglichkeit, Bekannte auszuwdhlen, die drei
Monate ein kostenfreies Patenticket nutzen konnten. Es wurde festgestellt, dass sich diese
haufiger zu Gunsten von Bus und Bahn anstatt des Autos entschieden und zusétzlich auch
ldngere Wege mit Bus und Bahn unternahmen. Zudem konnten Vorurteile gegeniiber dem
OPNV abgebaut werden. Bei einer erneuten Durchfiihrung dieses Projekts (Patenticket 2.0)
konnten im Anschluss 15 % Neukunden fiir Abonnementfahrkarten gewonnen werden. In
einer Umfrage unter allen Nutzern tuberlegten zudem weitere 25 %, sich zeitnah eine Mo-
natsfahrkarte zuzulegen. Das Patenticket tragt dazu bei, bestehende Mobilitatsgewohnhei-
ten (MIV) zu durchbrechen und 6fter den OPNV zu nutzen. (vgl. Website Patenticket)
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Tabelle 23: MaRnahmen zur besseren Vermarktung des OPNV (Auswahl)

MaRnahmen- | EinzelmaRnahme

bereich

Werbung und Broschiiren in Tageszeitungen Mit Vor-Ort-Werbung kénnen potenzielle Kun-

Information oder Vor-Ort-Werbung den direkt angesprochen werden z. B. in einer
FuRgdngerzone
Pressearbeit Regelmdlige Artikel zu MalRnahmen und Projek-
ten im OPNV in értlichen Tageszeitungen
Anzeigenkampagnen Werbung von Angeboten in/an Fahrzeugen,

Printmedien, Internetauftritten usw.

Auftritt in sozialen Netzwerken  Insbesondere bei Jugendlichen und jungen Er-
wachsenen sind soziale Netzwerke wie Facebook
sehr beliebt. Ein eigener serioser Auftritt kann
den OPNV stirker ins Bewusstsein dieser Men-
schen riicken.

Busschule Projekt, mit dem Merkmale des OPNV besser
vermittelt werden sollen. Themen richten sich
vor allem nach den jeweiligen Teilnehmern wie
richtiges Ein- und Aussteigen bei Schiilern oder
die Erlduterung von Tarif und Fahrkartenautoma-
ten flir Senioren.

Angebot Aktionstage Kostenloser OPNV an einem Wochentag
Schnupperabonnements Verglinstigte Monatsfahrkarten fur zwei bis drei
Monate

Marketingkampagnen mit dem Erganzung der bestehenden Parkgebiihren-

Werbeverein ,Schweinfurt erle- Erstattung um eine Erstattung von Fahrpreisen

ben* im OPNV

Patenticket Einzelne zuféllig ausgewédhlte Inhaber von
Abonnementfahrkarten erhalten zusatzlich eine
zeitlich beschrinkte Fahrkarte, welche Sie an
Verwandte und Bekannte verschenken diirfen,
die bisher selten den OPNV nutzen.

Kostenlose Fahrt bei Vorzeigen Fahrgéste, die ihre jeweilige Kfz-Zulassung vor-

der Kfz-Zulassung (zeitbegrenzt) zeigen, erhalten in einem festgelegten Aktions-
zeitraum von einigen Tagen (bspw. Uber Ostern
bei besonders hohen Benzinpreisen) freie Fahrt
(vgl. Website Leipzig)

Nutzergruppenspezifische Fahr- Fahrten richten sich an eine spezielle Nutzer-

karten gruppe wie Job- oder Semestertickets

Vermarktung

Regionalbuslinien kénnen derzeit auf mehreren Relationen auch fiir innerstadtische Fahrten
genutzt werden. Sie sind auch als Bestandteil des OPNV in Schweinfurt zu sehen. Aus die-
sem Grund sollte eine gemeinsame Vermarktung von Stadt- und Regionalbus erfolgen. Dies
betrifft die gebilindelte Darstellung aller Regionalbuslinien im Liniennetzplan in einer ,grau-
en Linie* (siehe Abbildung 69). Hierdurch wird fiir den Fahrgast zum einen das Regionalbus-
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angebot erkennbar, zum anderen bleibt durch die gebiindelte Darstellung die Ubersichtlich-
keit gewdhrleistet. Des Weiteren sollten eine Darstellung im Fahrplanbuch sowie ein Verkauf
von Fahrkarten durch das Kundenzentrum am RolBmarkt erfolgen.

Abbildung 69: Darstellung von Regionalbuslinien im stadt. Liniennetzplan
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Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage der Website Hanau

Beitritt in den Verkehrsverbund

Verkehrsverbiinde haben sich seit vielen Jahren in Deutschland als bew&hrte Modelle fiir ei-
ne stadt- und regionsweit erfolgreiche Entwicklung des OPNV erwiesen. Sie vereinfachen die
Nutzung des OPNV, vereinfachen die Erreichbarkeit von Zielen und sind daher ein wichtiger
Standortfaktor fur eine Region. Neben einem einheitlichen Tarif fur alle Verkehrsmittel
kommt insbesondere einer regionsweiten Vermarktung des OPNV eine hohe Bedeutung zu,
von der letztendlich auch der stidtische OPNV profitiert. Fiir eine Verbindung innerhalb des
Verkehrsverbunds wird nur noch eine Fahrkarte benétigt. Dies ist eine wesentliche Erleichte-
rung fuir den Kunden, da detaillierte Kenntnisse tiber mehrere Tarifsysteme nach Kommune
und/oder Betreiber, wie es auRerhalb von Verkehrsverbiinden erforderlich ist, nicht notwen-
dig sind.

Diese Vorteile zeigt beispielsweise der Ende 2010 gegriindete Verkehrsverbund marego
(Magdeburg und Region) auf. Nach einem Jahr stimmten in einer Umfrage 61% der Nutzer
zu, dass der neue Verkehrsverbund die Nutzung fiir sie einfacher und damit auch attraktiver
macht. (vgl. Website Bérdekreis) Die einfachere Verstindlichkeit des OPNV trigt dazu bei,
mehr OPNV-Kunden zu gewinnen. So stiegen bspw. die Nutzerzahlen nach der Integration
des Main-Tauber-Kreises in den Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN) innerhalb von acht
Jahren um 19% (vgl. Website Frankische Nachrichten). Tendenziell dhnlich war die Entwick-
lung, als die Kreise Stade, Harburg und Liineburg dem Hamburger Verkehrsverbund (HVV)
Ende 2004 beitraten. Drei Jahre spater wurden 7% Neukunden verzeichnet sowie 8% Alt-
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kunden, welche nach eigenen Angaben nun wieder haufiger Bus und Bahn nutzen wiirden
(vgl. Website Hamburger Verkehrsverbund).

Der fir die Stadt Schweinfurt bedeutende Verkehrsverbund ist der Verkehrsunternehmens-
Verbund Mainfranken (VVM). Der Landkreis Schweinfurt beabsichtigt einen Beitritt zum
VVM, der benachbarte Landkreis Main-Spessart hat diesen bereits zum 1. August 2013 be-
schlossen (vgl. Website BR). Fiir die Stadt Schweinfurt wiirde dies zukiinftig eine ,,Insellage
innerhalb des umgebenden, rdaumlich einheitlichen Tarifgefliges des VVM bedeuten. Ein Bei-
tritt zu einem Verkehrsverbund ist insbesondere fiir Kommunen mit starken Pendlerver-
flechtungen ins Umland sinnvoll. Folgerichtig ist ein Beitritt der Stadt Scheinfurt zum Ver-
kehrsverbund VVM zu empfehlen.

Fur Schweinfurt (ca. 44.100 Pendler/Tag, siehe Kapitel 2.3) bietet ein Beitritt zum VVM das
Potenzial, den OPNV-Anteil an den stadtgrenzeniiberschreitenden Verkehre zu erhéhen und
gleichzeitig den MIV-Anteil an diesen Verkehren zu senken. Dies bedeutet fiir Schweinfurt

u.a.
> eine Verbesserung der regionalen Erreichbarkeit,
> weniger Autoverkehr,

> eine Entlastung des StralRennetzes, die mittel- bis langfristig die Investitions- und
Unterhaltskosten fiir das StraBennetz senken kann,

> eine Erhdhung der Verkehrssicherheit,
> weniger Verkehrslarm und SchadstoffausstoR sowie
> eine insgesamt eine erhdhte Stadt- und Wohnqualitat.

Insbesondere fiir den Berufs- und Ausbildungsverkehr ist ein Beitritt Schweinfurts zum Ver-
kehrsverbund klar zu empfehlen. Augenblicklich zeigen die Ergebnisse der Gewerbebefra-
gung einen hohen MIV- (85%) und geringen OPNV-Anteil (7%), gleichzeitig wird von den
Betrieben der OPNV als unattraktiv bewertet und ein Verkehrsverbund angeregt (siehe Ka-
pitel 5.1.6). Ebenso zeigen die Ergebnisse einer Befragung von Schiilern und Studenten im
Bereich Bayernkolleg/FHWS eine sehr hohe Autonutzung der pendelnden Schii-
ler/Studenten (100% der Schiiler, 89 % der Studenten, vgl. Planersocietdt 2012). Fiir den Ar-
beitsplatz- und Bildungsstandort Schweinfurt ist eine gute verkehrliche Erreichbarkeit eine
wichtige Voraussetzung und insbesondere fiir die Betriebe ein Standortfaktor mit zuneh-
mender Bedeutung. In Zeiten steigender Mobilitdtskosten im MIV wird auch die OPNV-
Erreichbarkeit ein immer bedeutenderer Standortfaktor werden.

Der Verkehrsverbund ist zudem eine wichtige Grundvoraussetzung fiir die Einfiihrung eines
Semestertickets in Schweinfurt. Ohne ihn bliebe lediglich die Moglichkeit, ein Semesterti-
cket mit dem Geltungsbereich fiir bestimmte Linien bzw. Streckenabschnitte einzufiihren.
Dies verringert die Nutzbarkeit und Attraktivitdt eines solchen Tickets deutlich. Die Einfiih-

rung eines Semestertickets ist eindeutig zu empfehlen, um deutlich mehr Studierende zur



VEP Schweinfurt 2030 - Handlungskonzept Radverkehr 171

Nutzung des OPNV zu bewegen. Weiterhin sollten Fahrtenangebote, die bisher in Schwein-
furt existieren (bspw. Seniorenticket), auf den Verkehrsverbund ausgeweitet werden, lokal-
spezifische Tarife wie die Saison-Kombikarte Schweinfurts kénnen als lokale Fahrtenangebo-
te bestehen bleiben.33

Ein Beitritt zum Verkehrsverbund wére mit steigenden Fahrpreisen im Stadtbusnetz verbun-
den, die Fahrpreise in Schweinfurt sind bisher vergleichsweise niedrig (siehe Kapitel s5.5.5).
Fur Einzelfahrten innerhalb des Stadtgebietes wiirde dies z.B. eine Erh6hung um ca. 0,35 EUR
bedeuten. Fahrgaste, welche von Schweinfurt ins Umland fahren oder umgekehrt, wiirden
jedoch davon profitieren. Sind bisher auf vielen Verkehrsrelationen zwei Fahrkarten nétig
(z.B. von der Wohnung in Bergl zum Hauptbahnhof und vom Hauptbahnhof nach Wiirzburg),
wadre mit dem Verkehrsverbund nur noch eine notwendig. Dies erleichtert auch Umstiege, da
nicht erneut ein Fahrkartenschalter/-automat aufgesucht werden muss. Kiirzere
Umstiegszeiten sind méglich, welche insbesondere auf regionalen Verbindungen die OPNV-
Nutzung attraktiver machen. Durch einen Beitritt zum VVM wiirden Stadtgrenzen uber-
schreitende Verbindungen nicht nur komfortabler, sondern vielfach deutlich giinstiger. Bei-
spielsweise konnten Fahrgdste mit Wohnort bzw. Ziel Niederwerrn (-0,35 EUR) oder Wiirz-
burg (-2,20 EUR) profitieren (auf Basis der augenblicklichen Tarife/Einzelfahrt).3* Monatskar-
ten bis/ab Wiirzburg wiirden bspw. um 39 EUR giinstiger gegenuber aktuellen Tarifen.

Um die tariflichen Auswirkungen fiir die nur im Stadtgebiet fahrenden Kunden zu vermin-
dern, bieten sich optional fiir die Stadt Schweinfurt auch bei Beitritt zum VVM gesonderte
Tarife im Stadtbusverkehr an, wie sie bspw. im Rhein-Main-Verkehrsverbund existieren (vgl.
Website RMV). So bietet beispielsweise die zugehorige Stadt GieRen ihren Stadtbusfahrgés-
ten einen ermaRigten Tarif an. Ein dhnliches Modell wére auch fiir Schweinfurt denkbar, um

die giinstigen Stadtbuspreise zu erhalten.

Letztlich ist anzumerken, dass der Fahrpreis nicht das einzige Kriterium ist, das bei potenziel-
len Nutzern zu einer Entscheidung pro oder contra OPNV fiihrt. Dies belegt auch der trotz
niedriger Nutzungspreise unterdurchschnittliche OPNV-Anteil Schweinfurts. Mindestens
genauso bedeutsam ist die Attraktivitit des OPNV-Angebots, welche durch einen Beitritt
zum VVM deutlich erhht wiirde.

Fahrkarten und Fahrkartenerwerb

Augenblicklich werden in Schweinfurt Einzelfahrkarten (auch als Mehrticketstreifen) sowie
Monatskarten, die jedoch jeweils einzeln per Wertmarke freigeschaltet werden missen, an-
geboten. Sie sind aus Betreibersicht nicht dafiir geeignet, verlissliche OPNV-Kunden zu ak-
quirieren. Fiir Kunden ist die erforderliche Freischaltung von Monatskarten umstandlich. Ein
Jahresticket ist mit einem Preis von 400 € unattraktiv, da es nicht flexibel monatlich gekiin-
digt werden kann und der Preis nicht gestaffelt, sondern einmal im Jahr komplett zu zahlen

33 Bspw. existieren im Rhein-Main-Verkehrsverbund weiterhin lokale Fahrtenangebote (vgl. Website RMV).

34 Bezugsgrundlage sind die Tarife der Stadwerke Schweinfurt im Vergleich zu den augenblicklichen DB-Tarifen.
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ist. Sinnvoll ware in Schweinfurt daher die Einflihrung eines Monatstickets im Abo, wie es in
vielen Stadten und Verkehrsverbiinden Standard ist. Es bietet auch aus Kundensicht Vorteile,
da kein Fahrkartenkauf vor jeder Fahrt notwendig ist und alle Stadtbuslinien flexibel genutzt
werden kdnnen und entlastet den Fahrer beim Ticketverkauf. Zudem ist es flexibler kiindbar.

Das Angebot an Fahrkarten bzw. zeitbezogenen Tickets sollte auch auf bestimmte Nutzer-
gruppen optimiert werden. Hierzu zédhlen spezifische Tickets fiir Senioren oder durch das
Semesterticket fuir Studenten. Fir letzteres sind ein Verkehrsverbund und eine insgesamt
gute Verknuipfung des Stadt- mit dem Regionalbus und -schienenverkehr eine wichtige Vo-

raussetzung.

Wie der Wunsch von Nutzern nach tangentialen Verbindungen zeigt, bestehen auch Ver-
kehrsbediirfnisse, welche derzeit mindestens einen Umstieg erfordern. Hierfir ist das Fahr-
planbuch eher unhandlich. Die Integration einer elektronischen Fahrplanauskunft oder Ver-
kntipfung zu bestehenden Angeboten (z.B. Deutsche Bahn) auf der Internetseite der Stadt-
werke sowie in Kombination mit einer Handy-App ist empfehlenswert.

Flankierend zum Fahrkartenvorverkauf (siehe Kapitel 8.3.3) bietet sich eine Online-
Vermarktung des Fahrkartensortiments an. In einem Onlineshop kénnen Fahrkarten gekauft,
direkt tiber einen Drucker ausgedruckt und anschliefend genutzt werden. Durch Onlinefahr-
karten kénnen Nutzer noch besser und direkter erreicht werden, da der Gang zum Kunden-

zentrum am Rofmarkt oder zu einer privaten Verkaufsstelle entfillt.
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8.4 Handlungskonzept Radverkehr

Die Entwicklung des Radverkehrs als preiswerte und umweltfreundliche Alternative zum mo-
torisierten Individualverkehr ist ein vordringliches Anliegen des Verkehrsentwicklungsplanes
der Stadt Schweinfurt. Bereits heute wird im Sommer ein Radverkehrsanteil von bis zu 13%
erreicht. Die Stadt Schweinfurt hat dabei als Stadt der kurzen Wege gute Voraussetzungen
zum weiteren Ausbau dieser Verkehrsmittelnutzung. Zielsetzung ist eine Erhhung des Rad-
verkehrsanteils am Modal Split, wobei sich die Stadt Schweinfurt am Nationalen Radver-

kehrsplan 2012 orientiert, der eine Steigerung um 5 Prozentpunkte bis 2020 anstrebt.
Handlungsbedarf wird in Schweinfurt in den folgenden Bereichen gesehen:

> Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes hinsichtlich Vernetzung, Attraktivitat und
Sicherheit

> Erweiterung der Radabstellmdglichkeiten

> Begleitende Marketing- und Offentlichkeitsarbeit

8.4.1 Weiterentwicklung des Radwegenetzes

Ein sicheres und attraktives Wegenetz ist eine Grundvoraussetzung fiir eine haufigere Nut-
zung des Rades als Verkehrsmittel. Als Grundgerist wurde fiir die Stadt Schweinfurt das be-
stehende Zielnetz weiterentwickelt. Es dient als Rickgrat fir den alltaglichen Radverkehr
und stellt die innerstddtischen Verbindungen und Anknupfungspunkte an die Umlandge-
meinden sowie an das regionale Radverkehrsnetz dar. Auf den Hauptrouten des Zielnetzes
ist insbesondere auf die Alltagstauglichkeit (Beleuchtung, asphaltierte Wege, Verkehrssi-
cherheit) zu achten.
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Karte 50: Haupt- und Nebenroutennetz

Verkehrsentwicklungsplan Schweinfurt 2030
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SchlieBung von Netzliicken

Ein attraktives und sicheres Radverkehrsnetz bedingt, dass die Verkehrswege fiir Radfahrer
moglichst ltickenlos erschlossen sowie umwegefrei und angenehm befahrbar sind. Die in Ka-
pitel 5.4.1 benannten Netzliicken sollten daher geschlossen werden, wobei dies aufgrund des
teils hohen Aufwandes schrittweise erfolgen sollte. Notwendig wird dies insbesondere im
StraBennetz mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von lber 30 km/h, da die Ge-
schwindigkeit des Kfz-Verkehrs ein entscheidendes Kriterium fiir die Sicherheit des Radver-
kehrs darstellt. Ebenso miissen MalBnahmen an bestehenden Anlagen ergriffen werden.

Netzliickenschliisse sind in Karte 5o dargestellt. Fuir die Netzliicken ist eine Radverkehrsinf-
rastruktur zu ergdnzen bzw. sind bestehende Anlagen zu optimieren (siehe unten:
»Radverkehrsinfrastuktur in Schweinfurt“ sowie MaRnahmentabelle zum Radverkehr in Kapi-
tel 10). Langfristig sollte auch die LandwehrstraBe nach Moglichkeit fiir den Radverkehr op-
timiert werden. Kurzfristig ist eine verbesserte Fiihrung tber die Friedrichstralle zu empfeh-
len (siehe Alternativrouten).

Sinnvoll ist fir Schweinfurt eine attraktive Radverkehrsverkntpfung in die Umlandgemein-
den. In Ost-West-Richtung existiert durch den Mainradweg eine schnelle und komfortable
Verbindung in das Umland. Potenzial fiir eine attraktive Route von den westlichen Stadttei-
len in Richtung Dittelbrunn bietet beispielsweise die Heeresstrale nach Abzug der amerika-
nischen Streitkrédfte. Im Zuge des Ausbaus der Heeresstralle als Tangentialverbindung mit
Anbindung des Stadtteils Hainig (siehe Kapitel 8.1.1) ist eine straenbegleitende Ful3- und
Radwegeverbindung zu schaffen. Des Weiteren ist im Zuge der zukiinftigen Erschliefung der
Konversionsflachen eine den Nachnutzungen entsprechend bedarfsgerechte innere Radver-

kehrserschlieBung und Anbindung an das bestehende Netz sicherzustellen.

Vermehrte Radverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn

Die Radverkehrsplanung in Deutschland wird durch gesetzliche Vorschriften und Regelwerke
bestimmt. Die StraRenverkehrsordnung (StVO) sowie die zugehdrige Verwaltungsvorschrift
(VWV-StVO) enthalten neben den maRgeblichen Verkehrszeichen und Verhaltensregeln
auch gesetzliche Mindeststandards fiir Radwegebreiten und legen fest, wann Radwege be-

nutzungspflichtig sind.

Fur die Entwurfsplanung sind dariiber hinaus die Regelwerke der Forschungsgesellschaft fir
StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) zu beachten und nach Méglichkeit anzuwenden. Dazu
zdhlen neben den ,Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstralen“ (RASt 06) insbesondere die
~Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen“ (ERA). Sie beinhalten detaillierte Planungsempfeh-
lungen fiir eine sichere und komfortable Gestaltung der Radverkehrsinfrastruktur und be-
schreiben den aktuellen Stand der Technik. Zudem gehen die ERA sowie die RASt in den
Breitenangaben deutlich tiber die Mindeststandards der VwV StVO hinaus.

Die aktuelle ERA-Fassung 2010 konkretisiert Moglichkeiten der Fiihrung des Radverkehrs auf
der Fahrbahn anstatt auf baulich getrennten Radverkehrsanlagen. Sie beinhaltet ein Priifver-
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fahren, nach welchem auf Basis der Kfz-Verkehrsstédrke und der zuldssigen Hochstgeschwin-
digkeit eine geeignete Radverkehrsfiihrung ausgewahlt werden kann (siehe Abbildung 70
und Abbildung 71).

Abbildung 70: Belastungsbereiche zur Vorauswahl der Fiihrungsform
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Abbildung 71: Zuordnung der Fiihrungsformen zu den Belastungsbereichen

:::;:: Fihrungsformen fiir Randbedingungen fiir den Wechsel des
bereich den Radverkehr Belastungsbereiches nach oben oder unten
- Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen |- bei starken Steigungen kann die FUhrung auf der Fahr-
auf der Fahrbahn bahn gegebenenfalls durch die FGhrung .Gehweg* mit
(Benutzungspflichtige Radwege dem Zusatz ,Radfahrer frei* ergdnzt werden
| sind auszuschlieBen) - bel geeigneten Fahrbahnbreiten k&nnen bei hohsaren
Verkehrsstarken auch Schutzstreifen vorteilthaft sein
- bei groien Fahrbahnbreiten st die Gliederung der Fahr-
bahn durch mdglichst breite Schutzstreifen sinnvoll
- Schutzstreifen - bei geringem Schwerverkehr, Gefallestrecken Ober 3 %
- Kombination Mischverkehr auf Langsneigung, Ubersichtlicher LinienfGhrung und geeig-
der Fahrbahn und ,Gehweg" mit neten Fahrbahnbreiten (vgl. Abschnitt 3,1) kann die Fih-
Zusatz .Radfahrer frei* rung im Mischverkehr zweckmaBig sein
- Kombination Mischverkehr auf |- bei starkem Schwerverkehr, uniibersichtliche Linien-
der Fahrbahn und Radweg ohne flhrung und ungunstigen Fahroahnguerschnitten (vgl.
1] Benutzungspflicht Abschnitt 3.1) kommen Radfahrstreifen oder benut-
- Kombination Schutzstreifen und zungspfiichtige Radwege in Betracht
- ,Gehweg" mit Zusatz
LRadfahrer fral*
- Kombination Schutzstreifen
und vorhandener Radweg ohne
Benutzungspflicht
- Radfahrstreifen - bei Belastungsbereich |Il mit geringem Schwerverkehr
AV - Radweg und Obersichtlicher Linienflhrung kann auch ein
- gemeinsamer Geh- und Radweg Schutzstreifen gegebenenfaﬂs in Kombination mit
JGehweg/Radfahrer frei” eingesstzt werden

Quelle: FGSV 2010

In den Belastungsbereichen | und Il sind in erster Linie das Mischprinzip (Radfahren auf der
Fahrbahn) oder Schutzstreifen anzuwenden. Unter bestimmten Bedingungen sind auch die
Freigabe von Gehwegen fiir Radfahrer oder Radwege ohne Benutzungspflicht moglich.
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In den Belastungsbereichen Il und IV ist das Trennprinzip anzuwenden. Hier stehen Rad-
fahrstreifen oder baulich angelegte Radwege sowie erganzend gemeinsame Geh- und Rad-

wege als Fihrungsform zur Verfligung.

Abbildung 72: Radverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn: Schutzstreifen (links), Radfahrstreifen (rechts)

Quelle: Eigene Fotos

In die Prufung der Auswahl der Fuhrungsform sind neben der Verkehrsbelastung und der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit weitere EinflussgréRen einzubeziehen. Hierzu gehoren
der Charakter der StraRe, die stadtebauliche Situation und Funktion der StraBe sowie die
kommunale Radverkehrskultur.

Eine Radverkehrsfiihrung im Mischverkehr wird nach den ERA an zweistreifigen Stralen
> bei Tempo 30 bis ca. 800 Kfz/h (ca. 8.000 - 9.000 Kfz/Tag) und
> bei Tempo 50 bis ca. 400 Kfz/h (ca. 4.000-5.000 Kfz/Tag)

mit oder ohne Schutzstreifen empfohlen (siehe Abbildung 71).

Radwegebenutzungspflicht

Die VwV-StVO unterscheidet zwischen benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen (z. B. mit
Zeichen 237 beschilderte Radfahrstreifen oder baulich angelegte Radwege) und solchen, die
benutzt werden diirfen (Radverkehrsanlagen ohne Beschilderung, fiir Radfahrer freigegebe-
ne Gehwege ,Radfahrer frei“). Ein benutzungspflichtiger Radweg setzt eine Mindestqualitat
des Radweges gemaR der VwV-StVO und - nach aktueller Rechtssprechung des Bundesver-
fassungsgerichtes - auch eine ,,Gefahrenlage“ voraus.3>

Anhaltspunkte zur Einschatzung der Gefahrenlage sind weder in der StVO noch in der VwV-
StVO enthalten. Zur Abschatzung der Gefahrenlage konnen daher z.B. die Unfallzahlen, die

Kfz-Belastung und der Schwerverkehrsanteil, Fahrbahnbreiten, Kurvigkeiten sowie die Sicht-

35 Durch das Bundesverfassungsgericht wurde entscheiden, dass ,eine Radwegebenutzungspflicht [...] nur
angeordnet werden darf, wenn aufgrund der besonderen o6rtlichen Verhaltnisse eine Gefahrenlage besteht, die
das allgemeine Risiko einer Rechtsgutbeeintrachtigung erheblich Ubersteigt.” Das Gericht beruft sich dabei auf
§45 Abs.9 Satz2 der StVO. Das Urteil macht das Radfahren auf der StralRe zur Regel, wenn keine qualifizierte
Gefahrenlage nachgewiesen werden kann.
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verhiltnisse als Kriterien herangezogen werden (vgl. Klopfer 2011). Richtwerte zur Bewer-
tung dieser Kriterien liefern bspw. die ERA und die RASt sowie das FGSV-Merkblatt zur Aus-

wertung von StraBenverkehrsunfallen (vgl. FGSV 2003).

Radverkehrsfiihrung in Schweinfurt

In Schweinfurt sind bisher baulich getrennte Radverkehrsanlagen (Bordsteinradwege) vor-
herrschend, insbesondere betrifft dies auch die gemeinsame Fiihrung des Radverkehrs mit
FuRgédngern. Dadurch hat sich eine ,,Kultur des Bordsteinradfahrens” entwickelt. Die Anspri-
che der Radfahrer an eine schnelle und komfortable Verbindung sowie insbesondere Ver-
kehrssicherheitsaspekte sprechen aber in vielen Féllen fur die Abwicklung des Radverkehrs
im Fahrbahnraum, ggfs. unter Einsatz von Schutzstreifen oder Radfahrstreifen. In Bereichen
mit starkem FuRRgadngerverkehr lassen sich so Konflikte mit Radfahrern vermeiden und der
Kfz-Verkehr hat diese besser im Blick, was die Verkehrssicherheit der Radfahrer erhéht.

Da das Radfahren auf der Fahrbahn in Schweinfurt bisher wenig verbreitet ist, sollte eine
vermehrte Fahrbahnfreigabe schrittweise erfolgen und durch eine Offentlichkeitsarbeit be-

gleitet werden.

Die Bestandsanalyse zeigte fiir einige bestehende Radverkehrsanlagen einen Optimierungs-
bedarf (siehe Karte 51, Seite 185). Hier bestehen Méangel hinsichtlich nicht ausreichender Sei-
tenraumbreiten oder einer umstandlichen Radwegefiihrung, auch sollte eine Radverkehrs-
fuhrung auf der Fahrbahn (mit Rad- oder Schutzstreifen) tiberpriift werden. Insbesondere fiir
folgende Abschnitte ist ein Optimierungsbedarf festzustellen:

> Mainberger StraRe (Am Oberen Marienbach - Kiliansberg, in Planung)

> Sennfelder Bahnhof/Carl-ZeilR-StraRe (Schweinfurter StralRe - Carl-Benz-StralRe)
> HafenstralRe (sudlich der Réntgenstrale)

> Kurt-Schumacher-Stral3e

> StresemannstraBe/HauptbahnhofstraRBe (John-F.-Kennedy-Ring - Hohe Wirsingstra-
Re)

> Oskar-von-Miller-Stralle (Brombergstralle - John-F.-Kennedy-Ring)

Einen Sonderfall stellt die Kurt-Schumacher-Strae dar. Aufgrund der Verkehrssituation wa-
re hier grundsatzlich Radverkehr auf der Fahrbahn moglich. Eine Verbreiterung der beste-
henden Radfahrstreifen (ggfs. als Schutzstreifen) kdnnte jedoch bei gleichzeitiger Entfer-
nung der Mittel-Leitlinie zur Verkehrsberuhigung beitragen (optische Verengung der uber-
dimensionierten Fahrbahn zur besseren Einhaltung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
von 30 km/h). Zudem erhoht eine Verbreiterung der Radfahrstreifen die Verkehrssicherheit
fur Radfahrer bei gleichzeitigem Langsparken in der Kurt-Schumacher-Stralle.
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Zur SchlieBung von Liicken in der Radverkehrsinfrastruktur werden vor allem in folgenden
Abschnitten insbesondere Schutzstreifen-/Radfahrstreifenfiihrungen, teils auch Radwege

empfohlen:
> RhonstraBe/Maibacher StraRe (Deutschhofer Stralle - Theuerbriinnleinsweg)
> Niederwerrner StraBe (Schelmsrasen - Nikolaus-Hoffmann-Stral3e)
> Carl-Zeil-StraRe (Theodor-Vogel-Strale - Carl-Benz-Stralie)
> Schweinfurter StraRe (Sennfelder Bahnhof - Stadtgrenze)
> Friedrich-Ebert-StraRe (Landwehrstr. - St.-Kilian-StraRe)
> LuitpoldstraRe
> HauptstraRe Oberndorf
> Benno-Merkle-Stralle (Galgenleite - Maibacher Strale)

Abschnitte mit lediglich einem einseitigen Zweirichtungsradweg sollten méglichst beidseiti-
ge Radverkehrsanlagen im Einrichtungsverkehr erhalten. Fiir die Deutschhofer StraRe zwi-
schen Fehr- und Schiitzenstrale sowie fiir die FehrstraBe wurde eine Planung bereits be-
schlossen. Hier sind jeweils beidseitige Radverkehrsanlagen durch bauliche MalRnahmen

vorgesehen, die bisher bestehenden Zweirichtungsradwege werden aufgehoben.

Auf einigen StraRBenabschnitten, auf denen grundsétzlich auch eine Fahrbahnfiihrung in Fra-
ge kommt, existieren in Schweinfurt nach wie vor benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen
(z.B. Radwege oder gemeinsame Geh- und Radwege). Bei geeigneten Verkehrsstdrken sollte
hier die Aufhebung der Benutzungspflicht tiberpriift werden um die Fahrbahnnutzung zu
ermoglichen. Konflikte von Radfahrern mit FuRgangern werden so vermieden. Beispielhaft

kénnen genannt werden:
> Oskar-von-Miller-StraRe
>  Elsa-Brandstrém-StraRe
> Schelmsrasen
> Mozartstralle
> Galgenleite (westlich Benno-Merkle-StraRe)

Bei gemeinsamen Ful3- und Radwegen kann die Fahrbahnfreigabe durch Neubeschilderung

als Gehweg mit Zusatz ,,Radfahrer frei“ erfolgen.
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FahrradstralBen

FahrradstraRen kommen dann in Betracht, wenn der Radverkehr die vorherrschende Ver-
kehrsart ist oder dies alsbald zu erwarten ist (vgl. VwWV-StVO). Zudem bieten sie sich als at-

traktive Ausweichroute abseits der vielbefahrenen HauptverkehrsstralRen an.

FahrradstraBen sind primdr dem Radverkehr vorbehaltene Fahrbahnen, die speziell gekenn-
zeichnet sind. Fahrradfahrer sind auf diesen StraBen bevorrechtigt und dirfen nebeneinan-
der fahren. Andere Fahrzeuge (z.B. Kraftfahrzeugverkehr, Inline-Skater) kénnen ausnahms-
weise zugelassen werden, sofern dies durch ein entsprechendes Zusatzzeichen geregelt ist.
Auf FahrradstraRen gilt fiir alle Fahrzeuge eine Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h. Durch
den Kfz-Verkehr diirfen Radfahrer weder behindert noch gefahrdet werden, bei Bedarf miis-

sen Autofahrer ihre Geschwindigkeit weiter verringern.
Fur die Stadt Schweinfurt werden vorgeschlagen (siehe Karte 51):

>  Gustav-Heusinger-Stralle: Die Ausweisung als FahrradstraBe  Abbildung 73: Zeichen
kénnte als attraktives Teilstiick einer Verbindung von  244.1"FahrradstraRe”
Oberndorf und Bergl in Richtung Hauptbahnhof und weiter-
folgend in die Innenstadt (Uber die Hauptbahnhofstrale)
fungieren. Eine FahrradstraRe ist hier auch unter Beibehal-

tung des beidseitigen Langsparkens moglich.

> AuenstraRe: Die AuenstraRe bietet das Potenzial fiir eine at-

traktive Anbindung der Innenstadt an die nérdlichen Sied-

lungsgebiete (Gartenstadt, im weiteren Verlauf bis nach

Niederwerrn). Als Teil einer Radtrasse Niederwerrn-
Gartenstadt-Innenstadt kann sie als Alternative zur RoR- Quelle: Eigenes Foto
brunnstraRe dienen (im weiteren Verlauf tiber Anton-Jackel-

Weg und liber den Spitalseeplatz).
Als mogliche Erweiterung ist grundsatzlich denkbar:

> Kiliansberg/Gustav-Adolf-StraRe: Eine Fahrradstralle bietet das Potenzial zur attrak-
tiven Verknupfung der Innenstadt mit den nordostlich gelegenen Stadtteilen

Hochfeld und weiterfithrend tiber die Elsa-Brandstrém-StralRe nach Deutschhof.

Ausbau von Alternativrouten im Radverkehr

Alternativrouten sollen dazu dienen, den Radverkehr anstatt iiber hoch belastete und
schlecht passierbare Hauptverkehrsstrallen tiber wenig befahrene und attraktivere Wege zu
flihren. Dies trifft zum einen auf die Friedrichstrale zu (als Alternative zur fuir Radfahrer
kaum nutzbaren Landwehrstrae). Zudem kann die die BirkenstraRe bis hin zum Albin-
Ziirrlein-Weg als Alternative stadteinwérts fiir die Deutschhofer StraRBe genutzt werden, an
deren Nordseite in diesem Abschnitt keine Radverkehrsanlagen méglich sind sowie die Gus-
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tav-Adolf-Strale/Kiliansberg (evtl. mit Fahrradstrale) als attraktive und schnelle Alternative
zur Hennebergstralle bzw. Mainberger StraRe (siehe Karte 51).

Zur Kennzeichnung dieser Routen sind bessere Wegweisungen und Markierungen notwen-
dig. Dies gilt insbesondere fiir die Alternativroute der FriedrichstralRe, da die Radverkehrsan-
lagen augenblicklich im Kreuzungsbereich LuitpoldstraRe/Landwehrstralle abrupt und ohne
weiteren Hinweis enden.

Fahrradfreundliche Knotenpunkte

Das Fahrrad wird v.a. im Kurzstreckenbereich eingesetzt, weshalb Wartezeiten an LSA als
besonders unangenehm empfunden werden. Dies fiihrt zu Rotlicht- und anderen Verkehrs-
verstoRen. Eine Griine Welle fuir Radfahrer ist bei kurz aufeinander folgenden LSA sinnvoll.

Einige Kreuzungen in Schweinfurt erscheinen tiberdimensioniert oder sind umstédndlich zu
uberqueren (bspw. Nikolaus-Hoffmann-Str. mit Schelmsrasen (auffallige Radunfallstelle, sie-
he Kapitel 5.2.3), Am Kornmarkt/Am Obertor3®, Ignaz-Schon-Str./Paul-Gerhardt-Str.). Dies
trifft insbesondere auf solche mit Dreiecksinseln und/oder (freien) Rechtsabbiegestreifen zu
(bspw. Giegler-Pascha-Str./Gunnar-Wester-Str., Ignaz-Schon-Str./Friedrich-Ebert-Str. (auffal-
lige Radunfallstelle, siehe Kapitel 5.2.3), John-F.-Kennedy-Ring/Stresemannstr.). Nach den
ERA 2010 sollte deren Neuanlage dort, wo FuRgédnger- und Radverkehr zu beriicksichtigen
sind, vermieden werden. Die Uberquerung der Dittelbrunner StraRe im Bereich Deutschhé-
fer Strae (auffdllige Radunfallstelle, siehe Kapitel 5.2.3) ist aufgrund der riickversetzten Rad-
fahrerfurt problematisch und sollte perspektivisch optimiert werden, hierzu ist auch ein Kno-
tenumbau (bspw. in Form einer T-Kreuzung)

zu priifen. Abbildung 74: Radverkehrsfiihrung an Kreisver-

Mbglichkeiten bestehen fiir liberdimensio- kehren
nierte Knotenpunkte in einem Riickbau oder
in der Schaffung von Kreisverkehren. Letztere
bieten auch fiir Radfahrer Vorteile, da die
Kreuzungen direkter tberquert werden kon-
nen (bspw. Ignaz-Schén-Str./Paul-Gerhardt-
StraBe., Wirsingstr./Stresemannstr. (auffalli-
ge Radunfallstelle, siehe Kapitel 5.2.3). Die
Sicherheit der Radfahrer wird durch die Fahr-
bahnfiihrung erhoht, da Radfahrer so besser
im Sichtfeld der Autofahrer sind. Untersu-

Quelle: Eigenes Foto

36 Hier ist bereits ein Umbau beschlossen, der den Riickbau eines freien Rechtsabbiegers sowie die VergréRerung
bestehender Querungshilfen vorsieht. Auf Hohe der FriedhofstraRe wird zunachst eine Mittelinsel geschaffen,
die erst perspektivisch als Querungshilfe fir FuRganger/Radfahrer ausgebaut werden soii (sofern dies die
Leistungsfahigkeit des Knotens erlaubt). Diese Querungshilfe ist zu empfehlen, um einer Befahrung des
Kornmarkts auf der falschen Seite durch Radfahrer entgegenzuwirken.
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chungen zeigen, dass aktuelle innerdrtliche Kreisverkehre gegentiber unsignalisierten und
signalisierten Kreuzungen auch fiir Radfahrer in vielen Fallen sicherer sind, wenn Radfahrer
im Mischverkehr gefiihrt werden (vgl. UDV 2012 sowie Website UDV).

Wenn freie Rechtabbieger zwingend erforderlich sind, kommen auch FuBgangeriiberwege in
Betracht. Diese bieten auch fiir Radfahrer Sicherheitsvorteile, da der Kfz-Verkehr anhalten
muss, jedoch mussen Radfahrer dort absteigen. Nach den ERA 2010 sollten weiterhin folgen-
de MalRnahmen ergriffen werden, welche auch fiir bestehende Knotenpunkte angewendet

werden kdnnen:
> Verringerung der Abbiegegeschwindigkeit durch einen engeren Kurvenradius

> Vorrang des Radverkehrs bei der Querung von Rechtsabbiegefahrbahnen durch eine
direkte Fiihrung und ggf. Blinklicht

> Markierung und ggfs. Einfarbung von Radverkehrsfurten

> Fuhrung des geradeaus verkehrenden Radverkehrs auf der Fahrbahn (Mischverkehr,
Radfahr- oder Schutzstreifen)

> Fuhrung des geradeaus fahrenden Radverkehrs auf Radwegen bzw. gemeinsamen
Geh- und Radwegen uber nicht oder gering abgesetzte Radverkehrsfurten

> Bei Zweirichtungsradwegen sind Radverkehrsfurten durch die Markierung des Fahr-
radsymbols mit Richtungspfeil sowie die entsprechende Beschilderung (Zeichen 205
StVO mit Zusatzzeichen 1000-33) zu kennzeichnen.

Der Radverkehr wird in Schweinfurt oftmals indirekt und gemeinsam mit dem FuRverkehr
tber LSA an Kreuzungen gefuihrt. An vielen Knotenpunkten in Schweinfurt kann eine fiir den
Radverkehr optimierte Gestaltung vorgenommen werden (siehe Beispiele in Abbildung 75).37
Eigene Aufstellflichen, eigene Abbiegestreifen bzw. aufgeweitete Radaufstellstreifen und
Radfahrerschleusen dienen vor allem dazu, links abbiegende Radfahrer zu sichern. Sie kon-
nen in Kombination mit Radfahr- und Schutzstreifen sowie auch Radwegen organisiert wer-
den. Vorgeschaltete Radfahrerampeln verschaffen Radfahrern einen Zeitvorsprung beim Ein-
fahren in die Kreuzung und verbessern damit ihre Wahrnehmung durch Autofahrer. Leis-
tungsverluste der Kreuzungen fiir den Kfz-Verkehr kénnen vermieden werden, wenn die im
Vergleich zum Kfz-Verkehr langsameren Radfahrer ein Vorlaufgriin schon in den letzten Se-
kunden der Radumungsphase der kreuzenden Kfz-Strome erhalten. Auch kann ihre Freigabe-

zeit friiher enden als die des gleichgerichteten Kfz-Stroms.

37 Weitere Beispiele und ein Leitfaden finden sich auch in ,Signale fir den Radverkehr — Ein Leitfaden zur
Radverkehrssignalisierung”, herausgegeben von der Stadt Munster (vgl. Stadt Minster 2007).
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Abbildung 75: Moglichkeiten der direkten Fihrung des Radverkehrs an Knotenpunkten

Quelle: Eigene Fotos

Karte 51 bildet beispielhafte bauliche MaRnahmen sowie MaRnahmen zur Beschilderung,
Markierung oder Signalisierung ab. Auch dariiber hinaus besteht in Schweinfurt ein grolRes
Potenzial zur optimierten Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten. Beispielhaft kénnen ne-

ben denen, fiir die ohnehin eine bauliche Optimierung empfohlen wird, genannt werden:
> LuitpoldstraBe/RoRbrunnstraRe
> Ernst-Sachs-StraRe/WerkstralRe

> Niederwerrner Strae/Franz-Schubert-Strale (auffallige Radunfallstelle, siehe Kapi-
tel 5.2.3)

> Niederwerrner Stralle/Florian-Geyer-StraRe



VEP Schweinfurt 2030 - Handlungskonzept Radverkehr 184

Querungshilfen fir Radfahrer

Bestehende Querungssituationen sind in Schweinfurt nicht immer radfahrergerecht ausge-
bildet und sollten optimiert werden. Hierzu zdhlen die Querung der Briickenstrale, die
Bahnunterfiihrungen am Oberen Geldersheimer Weg sowie an der Gustav-Heusinger-
StraBe, die Querung der Georg-Schafer-Strale im Bereich Landwehrstrale sowie die

Querungsstelle Ludwigsbriicke auf Héhe ,,Im I. Wehr*.
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Karte 51: MaRnahmen im Radverkehr
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Verbesserung der Durchldssigkeit des Netzes und Beschleunigung

Um eine bessere Verkniipfung von 6stlicher und westlicher Innenstadt zu schaffen wird die
Offnung des Chateudunparks fiir den Radverkehr empfohlen. Auch in einzelnen Wohngebie-
ten (bspw. westlich der Elsa-Brandstrém-Str., Deutschhof, Eselshéhe) sind Wege nicht fir
Radfahrer freigegeben, deren Offnung iiberpriift werden sollte. Viele EinbahnstraRen sind
fuir den Radverkehr in beide Richtungen befahrbar, fiir alle weiteren sind Moglichkeiten zur
Offnung zu priifen (bspw. im Umfeld der LuitpoldstraRe). Auf die Vertraglichkeit mit dem
Kfz- und FuRgédngerverkehr ist dabei zu achten. Im Zusammenhang mit Baustellen und Stra-
Renumbaumalnahmen sollte des Weiteren eine moglichst sichere und direkte (Alternativ-)
Fiihrung fuir den Radverkehr angeboten werden.

Neben der Verbesserung der Durchldssigkeit ist auch die Beschleunigung des Radverkehrs
ein wesentliches Element der Radverkehrsforderung. Anforderungstaster sind fur den Rad-
fahrer wenig komfortabel, da er zunachst halten muss, um eine Freigabe zu erhalten. Daher
ist nach Moglichkeit wie im FuRverkehr (siehe Kapitel 8.5.2) auf Taster zu verzichten. Ist dies
nicht moglich, sollte der Einsatz von den Kreuzungen vorgelagerten Tastern (siehe Abbil-
dung 77) geprift werden. Diese konnen auf die Ampelanlage abgestimmt werden, so dass
der Radfahrer Griin erhdlt, wenn er die Kreuzung erreicht. Praktiziert wird diese Moglichkeit
z.B. in Lemgo oder Witten. Diese vorgelagerten Anforderungstaster sind besonders radfah-
rerfreundlich und sollten v.a. auf den Hauptrouten eingesetzt werden, wenn Anforderungs-

taster notwendig sind.

Um den Komfort fur Radfahrer bei Wartezeiten zu erhéhen wird der ,Marler Ampelgriff*
(siehe Abbildung 76) empfohlen. Diese kostengiinstige Lésung (ca. 50 € pro Griff) bietet dem
Radfahrer zumindest eine angenehmere Wartezeit. Die Kosten kénnen durch Werbung oder

Patenschaften weiter reduziert werden.

Abbildung 76: Marler Ampelgriff Abbildung 77: Vorgelagerte Anforderungstaster

Quelle: Eigenes Foto Quelle: Stadt Lemgo, Website NRVP

E-Mobilitit im Radverkehr

E-Mobilitat ist durch das Forderziel der Bundesregierung stark in das 6ffentliche Bewusst-
sein getreten. Im Gegensatz zum Auto hat sich im Fahrradbereich durch den Marktboom der
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Pedelecs bereits eine starke Marktdurchdringung ergeben. Pedelecs bieten im Gegensatz zu
klassischen Elektrofahrradern eine Motorunterstiitzung nur bei gleichzeitigem Muskelein-
satz. Bis 25 km/h sind sie fiihrerschein- und helmfrei nutzbar sowie nicht anmeldepflichtig.

Fur Schweinfurt bieten Pedelecs eine interessante Perspektive. Sie helfen die selbstbe-
stimmte Mobilitat dlterer Einwohner zu sichern, da diese mit der Elektromotorunterstiitzung
langer das Fahrrad nutzen kénnen. Insbesondere fiir die norddstlichen Stadtgebiete konnen
sie den Radverkehr fordern, da die Tretunterstiitzung das Fahren auf Steigungsstrecken stark
erleichtert. Weitere Moglichkeiten bestehen in der Verkniipfung der beiden FH-Standorte
sowie der Anbindung der Gewerbestandorte Maintal/Hafen an den Hauptbahnhof (bspw.
uber Verleihsysteme).

Elektromobilitat mit dem Fahrrad stellt besondere Anforderungen an die Infrastruktur. Hier-
zu gehoren hohere Anforderungen an die Radverkehrsanlagen aufgrund héherer Geschwin-
digkeiten der Pedelecs sowie an Abstellanlagen, die auch fiir die breiteren und schwereren
Pedelecs einen sicheren Stand gewdhrleisten missen. Hier ist im Rahmen des weiteren Pla-

nungsprozesses der jeweilige Stand der Technik zu beriicksichtigen.

Abbildung 78: Beispiel fiir eine Ladestation

Quelle: Website LEW

Grundlage fur die E-Mobilitdt sind entsprechende Ladestationen mit sicheren Abstellmog-
lichkeiten fiir Pedelecs. Hierzu sollten als Sponsoren gezielt Energieunternehmen angespro-
chen werden. Auch in Kooperation mit Gastronomiebetrieben oder dem Einzelhandel kdn-

nen Ladestationen geschaffen und betrieben werden.38

Zur Férderung der E-Mobilitdt im Radverkehr gilt es Pedelecs auch im Bewusstsein der Be-
volkerung zu verankern. Hier tibernimmt die Stadtverwaltung durch die Anschaffung eigener
Réder eine Vorbildfunktion und sollte dies auch kommunizieren.

8.4.2 Abstellanlagen fiir den Radverkehr

Abstellanlagen an den Quell- und Zielorten der Radfahrer sowie an OPNV-Umsteigepunkten
in einer entsprechenden Anzahl und Qualitat sind ein wesentliches Element der Férderung

38 Beispielsweise kann eine Kooperation u.a. mit Gastronomiebetrieben erfolgen, die auch iiber ein

Iu

entsprechendes ,Siegel“ kommuniziert wird. (vgl. Website wfg Ahlen).
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des Radverkehrs. Das Fehlen geeigneter Abstellplatze wird aus Nutzersicht haufig als
Hemmnis fir eine verstarkte Radnutzung genannt (vgl. Website ADFC).

Die Stadt Schweinfurt hat im Jahr 2009 ein Konzept ,,Fahrradparken Innenstadt” zur Férde-
rung des Radverkehrs und -tourismus erarbeitet und weitgehend umgesetzt. Weitere Ergdn-
zungen sind im Zuge der Innenstadtsanierung geplant. Dariliber hinaus sollen die veralteten
Fahrradboxen fiir Radtouristen neben dem Museum-Georg-Schéfer erneuert bzw. durch
tiberdachte Abstellmoglichkeiten mit Gepécksafes ersetzt werden. Fiir Beschaftigte und Be-
sucher der Innenstadt sind insbesondere witterungsgeschiitzte Stellpldtze sowie Gepdacksa-
fes fur Fahrradtouristen bedarfsgerecht zu ergédnzen.

Auferhalb der Innenstadt ldsst sich ein starker Bedarf nach geeigneten Radabstellanlagen
auch in den Stadtteilzentren feststellen. Zu nennen sind hier insbesondere die Stadtteilzen-
tren Bergl (Bereich Berliner Platz), Oberndorf (Hauptstrae und Am Feldtor) sowie Deutsch-
hof. In einem zweiten Schritt stehen die Verbesserung und der Ausbau der Radabstellanla-
gen an den Wohnstandorten (insbesondere im Geschosswohnungsbau) und wichtigen Bus-
haltestellen im Vordergrund.

Ein weiteres Handlungsfeld fiir das Fahrradparken ergibt sich fur GroRveranstaltungen. Zu
nennen sind hier z.B. die Volksfeste und Ausstellungen auf dem Volksfestplatz oder auch der
Fischmarkt auf dem Marktplatz. Es ist zukiinftig zu empfehlen, wahrend GroRveranstaltun-
gen mobile Radabstellanlagen aufzustellen, um die zu dieser Zeit deutlich erhthte Nachfrage
nach Radabstellmoglichkeiten befriedigen zu kdnnen.

Abstellanlagen in Wohnquartieren

Bei Abstellanlagen in Wohnstandorten spielt die Qualitdt sowie die Lage der Anlagen eine
besondere Rolle fiir die Annahme durch die Nutzer. Abstellanlagen sind vor allem in Gebie-
ten mit Geschosswohnungsbau erforderlich, da anders als bei Einfamilienhdusern das eigene
Grundstiick (Fahrradunterstdnde) oder die Garage zum Abstellen der Fahrrader nicht ge-
nutzt werden kdnnen. Der Transport des Rades aus dem Keller in einem Mehrfamilienhaus
ist ein groBes Hindernis, das Rad liberhaupt zu nutzen.

Vor dem Hintergrund der verstarkten Nachfrage nach Fahrradern, die einen Elektromotor
integriert haben (E-Bikes, Pedelecs), kommt der Stellplatzsituation in Zukunft eine noch gro-
Rere Bedeutung zu. Pedelecs bendtigen aufgrund des Gewichts und des Wertes eine sichere
und ebenerdige Abstellanlage. Wichtige Kriterien fiir Abstellanlagen (fiir Fahrrader und

Pedelecs) sind in Wohngebieten
> die direkte Ndhe zum Eingangsbereich,
> ebenerdige Stellplatze,
> Witterungsschutz sowie

> vor Vandalismus und Diebstahl schiitzende Abstellanlagen.



VEP Schweinfurt 2030 - Handlungskonzept Radverkehr 189

Eine Moglichkeit zur Schaffung von ebener-
8 & Abbildung 79: Gemeinsame Fahrradhduschen als

digen, wetterfesten und sicheren Abstellan- Abstellanlagen im ffentlichen Raum

lagen an den Wohnorten stellen Fahrrad- — T

hduschen dar (siehe Abbildung 79). Diese
sind vor allem fiir Quartiere geeignet, die
durch Geschosswohnungsbau und eine fir
biirgerschaftliches Engagement offene Be-
wohnerschaften gekennzeichnet sind. Sie
bieten Platz fiir zwolf Fahrrader und sind
durch Liftsysteme auch fiir korperlich einge-

Quelle: Eigenes Foto

schriankte Menschen nutzbar.

Trager und Mittler zwischen Nutzern und der Stadtverwaltung sollte ein Verein wie z.B. der
VCD sein. Die Kosten eines Hauses sind mit ca. 7.000 € (Brutto) zu beziffern. Die Aufstellung
z.B. in Dortmund wird durch die Stadtverwaltung mit 5.500 € pro Haus geférdert. Weitere
Kosten entstehen der Stadt nicht. Der {ibrige Betrag wird durch die Nutzer (einmalig 180 €)
aufgebracht. Ca. 15 € jahrlich sind durch die Nutzer pro Stellplatz fiir Versicherung und Un-
terhalt an den Trager zu entrichten.

In Stadtgebieten mit bisher geringer Fahrradnutzung sollte die Hemmschwelle, das Rad zu
nutzen, moéglichst niedrig gehalten werden. Daher sind hier MaBnahmen im Verbund mit den
Eigentlimern zu empfehlen. Wohnungsgenossenschaften und -gesellschaften verfuigen oft-
mals tiber freie Riumlichkeiten innerhalb ihrer Objekte, die als Abstellméglichkeiten mit ge-
ringem finanziellen Aufwand ertiichtigt werden kénnen. Die Verwaltung kann mit der geziel-
ten Ansprache der Eigentiimer oder Kampagnen (z.B. Ehrung als ,fahrradfreundliche Woh-
nungsgesellschaft”) einen AnstoR geben und beratend bei der Umsetzung unterstiitzen. Eine
starkere Beruicksichtigung bei Neubauten kann z.B. tiber Stellplatznachweise fir Fahrrader
erfolgen, wie es mittlerweile in vielen Stadten Deutschlands tber Richtzahlen geschieht.3®

Hierzu miisste die Schweinfurter Stellplatzsatzung angepasst werden.

Abstellanlagen an Haltestellen

Zur Stirkung des Umweltverbundes ist die Verkniipfung der Stirken des OPNV und des
Fahrrads unerldsslich. Abstellanlagen sollten daher an allen wichtigen Haltestellen soweit
moglich vorgesehen werden. An den zentralen Haltestellen ist zudem ein Witterungsschutz
und eine Kombination mit Gepdcksafes zu priifen (siehe Karte 51). Vorhandene Abstellanla-
gen sind bedarfsgerecht weiterzuentwickeln.

Das Fahrrad kdnnte verzahnt mit dem Bus- und Bahnverkehr einen Beitrag leisten, die Ge-
werbegebiete siidlich des Mains, die bisher eine schlechte OPNV-ErschlieBung aufweisen,
besser anzubinden. Dabei wird von einer Weiterentwicklung des Bike & Ride-Ansatzes (B+R)

39 pspw. in Miinster (vgl. Website Stadt Miinster), Erlangen (vgl. Website Stadt Erlangen) oder Wiirzburg (vgl.
Website Stadt Wirzburg)
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ausgegangen.4° Hierflir wird der Schwerpunkt auf die Strecke von der Haltestelle zum Ar-
beitsplatz gelegt. Um Arbeitnehmer fiir den Umstieg auf das Rad zu gewinnen sind folgende
Ansdtze (auch in Kombination) denkbar:

> abschlieBbare Abstellanlagen im Bereich der Haltestelle, die durch Werbung, die
Gemeinde und/oder Arbeitgeber des Gewerbegebiets finanziert werden

> Fahrrader, die durch die Betriebe zur Verfligung gestellt werden und die dem Pen-
deln zwischen Arbeitsplatz und Haltestelle dienen

Sinnvoll wére beispielsweise die Anbindung der Gewerbegebiete an den Hauptbahnhof tiber
ein Fahrradverleihsystem oder auch betriebseigene Werksfahrrader, die von Bahnpendlern
auch zwischen dem Hauptbahnhof und den Gewerbebetrieben genutzt werden kénnen. Eine
Mbglichkeit bietet auch die Kombination des OPNV mit Pedelecs, wie sie beispielsweise in
Mettingen durchgefiihrt wird (vgl. Website RVM). Hier wird dem Nutzer mit dem Kauf eines
ermiRigten OPNV-Monatstickets ein halbes Jahr ein Pedelec zur freien Verfiigung gestellt,
das auch fir Zu- und Abwege von/zu Haltestellen genutzt werden kann. Auch wenn die freie
Pedelec-Nutzung nach einem halben Jahr endet trégt dieses Angebot dazu bei, existierende
Mobilititsgewohnheiten (MIV) zu durchbrechen und die Nutzer zur OPNV- und Fahrradnut-
zung zu motivieren.

Ein solches Projekt erfordert jedoch eine Begleitung durch eine entsprechende Marketing-
kampagne (Stadt, Verkehrsunternehmen, Betriebe etc.), da hiermit Uberzeugungsarbeit bei
Betrieben und Mitarbeitern verbunden ist.

8.4.3 Marketing und Offentlichkeitsarbeit fiir das Rad

Die Starkung des Radverkehrs bedeutet eine Gesundheitsférderung, Starkung der lokalen
Nahversorgung, Entlastung vom Kfz-Verkehr und damit die Reduktion von Luftschadstoffen,
CO. und Larm. Diese positiven Effekte des Radverkehrs sind Bestandteil des Marketings und
der Offentlichkeitsarbeit ebenso wie der Aspekt, dass Radfahren SpaR macht.

Marketing und Offentlichkeitsarbeit sollten in Schweinfurt im Zuge des Bewerbungsverfah-
rens fiir die AGFK intensiviert werden. Um Ressourcen zu biindeln sollten gemeinsame Akti-
vititen mit Interessensverbianden (AOK, IHK, ADFC etc.) und dem Einzelhandel verstarkt

aufgenommen werden.

Hierzu empfiehlt es sich, das Radverkehrsmarketing als einen Bestandteil in eine umfassen-
de Mobilitdtsmanagementstrategie einzubetten. MarketingmaBnahmen zur Férderung des
Radverkehrs kénnen sein:

> Imagekampagne ,Fahrradfahren in Schweinfurt ist in“

> Einbindung in das City-Marketing nach dem Vorbild der AGFS-Initiative , CityMarketing-

Fahrrad“ mit z.B. einem Radfahrerfriihstiick, einer mobilen Fahrradwaschanlage, einem

40 B+R-Plitze bieten bisher Fahrradabstellanlagen v.a. im Zugang zum OPNV (Wohnort > Haltestelle).
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Wettbewerb ,fahrradfreundliches Geschift”, SchlieRfichern fiir Stadtbummler, Luft-
tankstellen, Lastenfahrradern mit Antrieb, kostenlosen Reparaturstation, einem Anha-
ngerverleih, Fahrradparken mit Service, einem Fahrradstadtplan - Mit dem Rad in die Ci-
ty, mobilen {iberdachten Abstellanlagen etc.

> Radfahren bei schlechtem Wetter als Thema aufgreifen, z.B. durch die Verteilung von
Sattelschiitzern, Regencaps etc. mit dem Stadtwappen

> Teilnahme an der ,Europdischen Woche der Mobilitdt* mit einer Konzentration von Ver-
anstaltungen wie z.B. Fahrradmessen, temporare Sperrungen von Stralen, Kampagnen

zum Miteinander von FulRgdngern, Radfahrern und Autofahrern etc.

> Ausweitung von ,Fahrradpooling* bzw. ,Cycling-Bus* im Schiilerverkehr (z.B. in Kombi-

nation mit der Kampagne des VCD ,,FahrRad! Fiirs Klima auf Tour“4)

In Schweinfurt besitzt der Radverkehr insbesondere durch den Mainradweg eine besondere
touristische Bedeutung. Moglichkeiten bestehen beispielsweise in Servicestationen entlang
der Radtourismusstrecken, die neben iiberdachten Sitzgelegenheiten auch mit Schlauchau-
tomaten oder ,Lufttankstellen* ausgestattet werden kénnen.

Neben diesen den Radverkehr fordernden MalRnahmen sind auf den Radverkehr zugeschnit-
tene Verkehrssicherheitskampagnen notwendig (siehe Kapitel 8.6.1).

Bedeutend ist neben organisatorischen und infrastrukturellen MaRnahmen (Winterdienst,
Baustellensicherung, Offnung von EinbahnstraRen in Gegenrichtung) im Zusammenhang mit
der AGFK-Bewerbung, dass eine Radverkehrsférderung auch personelle Ressourcen voraus-
setzt. Wichtig ist daher eine Person bei der Stadt Schweinfurt, die als zentraler ,Kimmerer*
fur den Radverkehr fungiert, die Zusammenarbeit mit Radverkehrsverbanden und Gremien
herstellt und auch 6ffentlich als Ansprechpartner fiir das Themenfeld Radverkehr kommuni-

ziert wird.

41 Informationen zur Kampagne vgl. Website Klima-Tour
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8.5 Handlungskonzept FuBverkehr und Barrierefreiheit

Das Zu-FuR-Gehen nimmt vor dem Hintergrund einer Nahmobilitdtsférderung und einer al-
ternden Bevdlkerung eine wichtige Rolle ein. Alle Wegeketten - auch die Fahrt mit dem Auto
oder dem Bus - beginnen und enden zu FulR. Heute werden in Schweinfurt 22 % aller Wege
der Bevolkerung zu FuR zurtickgelegt und dies vor allem durch die besonders schutzbediirf-
tigen Gruppen der Kinder und Jugendlichen sowie durch Senioren (siehe Kapitel 5.4.2). Die-
ser FuBverkehrsanteil liegt im bayerischen Durchschnitt (22 %).

Vor diesem Hintergrund ist das Ziel, den FuBverkehr in seiner aktuellen Position zu starken
sowie auf zukiinftige Herausforderungen vorzubereiten (Stichwort demografischer Wandel).
Hierzu gehoren insbesondere die Attraktivitdt der Wege, die Verkehrssicherheit sowie die
Barrierefreiheit.

Zu FuB zu gehen ist kostenlos, jederzeit erschwinglich, produziert weder Schadstoffe noch
Larm und FuBgdnger bendtigen von allen Verkehrsteilnehmern den geringsten spezifischen
Flachenbedarf. Zudem sichert das Zu-FulR-Gehen die selbststandige Mobilitdt v.a. fiir be-
stimmte Gruppen, wie z.B. Kinder, Senioren oder Mobilitdtsbeeintrachtigte. Letztendlich
fordert die Bewegung auch die Gesundheit und das Wohlbefinden. FuBganger tragen zur
Urbanitdt und Belebung einer Stadt bei und schaffen Standortvorteile fiir Handel, Dienstleis-
tung und Tourismus. Voraussetzung hierfiir sind kurze, ausreichend breite, sichere und mog-
lichst barrierefreie Wege sowie geringe Restriktionen bei Fahrbahnquerungen.

8.5.1 FuRgdngerfreundliche Gestaltung von Straenrdumen

Zu FuR bewegt man sich gerne durch Raume, die einen Erholungs- und Freizeitwert haben
oder eine besondere stadtebauliche Qualitdt aufweisen. Hierzu gehort auch die Beriicksich-
tigung des entsprechenden Platzbedarfs von FulRgdngern, Familien mit Kinderwagen und
mobilitatseingeschrankten Personen, die durch Gehhilfen héhere Anforderungen an den
StraBenraum stellen. Eine fuBgangerfreundliche Gestaltung der Stadt- und StraBenrdume ist
weiter zu entwickeln. Die gelungenen Gestaltungen z.B. des Bereiches Jagersbrunnen, des
Schillerplatzes oder der Riickertstrale sollten als Vorbilder dienen, auch in Zukunft auf eine
fuBgdngerfreundliche Gestaltung der Stralen- und Stadtrdume hinzuwirken. Hierzu gehéren
bspw. die Haupt- und Luitpoldstral3e sowie das Stadtteilzentrum Bergl.

Eine barrierefreie, fulgangerfreundliche StraRenraumgestaltung steht im Mittelpunkt der
zukuinftigen Umgestaltungen. Bisherige Bausiinden sowie funktional wirkende Verkehrsbau-
ten, insbesondere in Bereichen mit einer erhthten FuBgédngerfrequenz (wie z.B. die Haupt-
stralRe, die LuitpoldstraRe, die Bauerngasse inkl. Verlangerung zur Hadergasse oder perspek-
tivisch die LandwehrstraRRe) sind zukiinftig mit dem Ziel einer hoheren Aufenthaltsqualitét
umzugestalten. Eine Beriicksichtigung von innovativen Ansdtzen aus dem In- und Ausland,

wie z.B. Shared Space oder Begegnungszonen, kdnnte dazu vielfaltige Anregungen bieten. In
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Kapitel 8.1.3 wurden bereits fiir die Hauptstrale und die Luitpoldstrale Empfehlungen erar-
beitet, die auch dem Fulgéngerverkehr zu Gute kommen. Fiir Bergl kénnte ein Shared Spa-
ce- oder Begegnungszonen-Ansatz fiir den Bereich Bromberg-/Breslaustrale in Kombination
mit Sitz- und Spielrouten in Betracht kommen (siehe Kapitel 8.5.2, Sitz- und Spielrouten).

In der Vergangenheit sind viele Stralenrdume weitgehend nach den Bedirfnissen des Kfz-
Verkehrs angelegt worden. Fiir den FuBgéanger bleiben oft nur Restflachen. Fiir die Planung
von FulBwegen gibt die Richtlinie fuir die Anlage von Stadtstrallen (RASt 06) eine Mindest-
breite von 2,50 m auf normalen Wegen und von iiber 3,50 m auf HauptfuBwegen und Ge-

schiftsstrallen an.

Die RASt 06 empfiehlt fiir die Umgestaltung von StraBenrdumen eine sog. stddtebauliche
Bemessung, die sich an straBenraumspezifischen Nutzungsanspriichen orientiert. Mit die-
sem Verfahren werden die verkehrlich notwendigen Abmessungen der befahrbaren Flachen
(Fahrbahnen, Sonderfahrstreifen des OPNV und Radverkehrsanlagen) den notwendigen Ab-
messungen fur die Seitenrdume (Anspriiche angrenzender baulicher Nutzungen wie Verweil-
flachen, erforderliche Flachen fur FuRganger und Radfahrer) gegentibergestellt. Fiir FuBgan-
ger wird eine Prozentverteilung von 30:40:30 zwischen Seitenraum, Fahrbahn und Seiten-
raum empfohlen. Ziel der RASto6 ist eine ,StraBenraumgestaltung vom Rand aus“. (vgl.
FGSV 2007: 21 - 22) Dies heiRt fiir die Praxis, dass zundchst die Ansprache der Seitenraum-
nutzungen zu beriicksichtigen sind und danach die Flachen fiir den Kfz-Verkehr in einer Ab-

wagung zwischen mdoglicher und notwendiger Fahrbahnbreite ermittelt werden.

Abbildung 8o: Stadtebauliche Bemessung von Stralenrdumen
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Quelle: Eigene Darstellung nach FGSV 2007
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Speziell bei Neuplanungen und Umgestaltungen in Bereichen, die von FulRgdngern stark fre-
quentiert werden, ist eine konsequente Anwendung der stadtebaulichen Bemessung anzu-
streben, damit Anspriiche des FulRverkehrs ausreichend beriicksichtigt werden. Die FulRgan-
ger- und Aufenthaltsqualitdt der StraBenrdaume in Schweinfurt kann auf diese Weise deutlich
erhéht werden.

8.5.2 Erhdhung der Qualitdt des Wegenetzes
Barrierefreiheit

»Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen [...], wenn sie fiir behinderte Menschen in
der allgemein ublichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich ohne fremde
Hilfe zugdnglich und nutzbar sind“ (§ 4 BGG). Hierbei ist in der Vergangenheit haufig das
Problem von konkurrierenden Anforderungen durch unterschiedliche Einschrankungen
(Blinde, Rollstuhlfahrer etc.) insbesondere bei Querungshilfen aufgetreten. Menschen mit
Einschrankungen der Sehkraft benétigen beispielweise Tastkanten, die wiederum fir Roll-
stuhlfahrer und Menschen mit Gehilfen problematisch sind. Oftmals wurde sich auf einen
den Bediirfnissen beider Seiten nicht gerecht werdenden Kompromiss geeinigt (3 cm-Kante,
bspw. FGSV 2002).

Abbildung 81: Barrierefreie Querungsstelle, die sowohl Seh- als auch Gehbehinderten gerecht wird

¢

Quelle: Eigene Fotos
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Eine auch fir Schweinfurt empfehlenswerte Losung ist bei Querungshilfen einen Bereich
rollstuhlgerecht (mit Nullabsenkung) auszubauen und ein Blindenleitsystem mit 3 cm-Kante
rdaumlich getrennt herzustellen. Abbildung 81 zeigt ein solches Querungsprinzip, bei dem
auch Raum fiir den Radverkehr geschaffen wurde. Es sollte zudem darauf geachtet werden,
dass Bodenindikatoren fiir Blinde bzw. Sehbehinderte kontrastreich abgegrenzt sind. Bei-
spielsweise konnen umgebende Kleinpflastersteine die Ertastbarkeit der Bodenindikatoren
fur Blinde erschweren.

Prioritat haben MaRnahmen fiir eine barrierefreie Gestaltung in der Innenstadt, in den Nah-
versorgungszentren (bspw. Oberndorf, Bergl) sowie im Zugang zu &ffentlichen sowie ziel-
gruppenspezifischen Einrichtungen (6ffentliche Gebdude wie Schulen, die FHWS, Bibliothe-
ken, Verwaltungsgebdude etc.). Da die Standards fir die barrierefreie (Straen-) Raumge-
staltung einer standigen Weiterentwicklung unterliegen, sollten der Status Quo in Schwein-
furt und Planungskonzepte immer wieder anhand des aktuellen Standes der Technik tber-
prift werden. Ebenso sind der Senioren- und Behindertenbeirat zu beteiligen.

Lichtsignalanlagen

Wartezeiten an Ampelanlagen werden von FuRgdngern und Radfahrern oftmals als zu lang
empfunden. Hierzu zdhlen in Schweinfurt insbesondere wichtige Zugédnge zur Innenstadt
wie die LSA am Albrecht-Diirer-Platz, Am Obertor oder an der BriickenstraRe.

Einige Lichtsignalanlagen in Schweinfurt schalten fiir FuBganger und Radfahrer nur nach Be-
tatigung eines Signalgebers (Tasters) auf Griin. Die Griinanforderung uber einen Taster bei
parallel zum Kfz-Verkehr verlaufenden Fugdngerstromen ist i.d.R. mit Zeitverlusten ver-
bunden, wenn die Griinanforderung fiir den aktuellen Umlauf zu spat kommt und auf den
nachsten Umlauf gewartet werden muss. Dies ist eine Einschrankung des FuBverkehrs, wes-
halb die Notwendigkeit der noch bestehenden Griinanforderungen laufend tberpriift wer-
den sollte. In den Empfehlungen fiir Fulgangerverkehrsanlagen (EFA) wird die Schaltung
einer FulRgangerfreigabezeit auf FuRgangeranforderung nur bei duRerst seltenen Querungen
von Fullgdngern empfohlen. Generell sollte dann auch eine FuBgdngeranforderung mog-
lichst kurzfristig, also spatestens vor der Freigabe des Querverkehrs, beriicksichtigt werden
(vgl. FGSV 2002: 24).
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Nach den Empfehlungen fiir FuRgadngerverkehrsanlagen (EFA) sollte folgenden Aspekten
besondere Aufmerksamkeit gewidmet werden:

> Moglichst umgehende Schaltung (nach 7 Sek.) der Freigabezeit fiir FuBganger bei be-
darfsgesteuerten FulRgdnger-Lichtsignalanlagen, bei ,,Griiner Welle* fir den Kfz-Verkehr
léngstens 30 Sekunden.

> Vermeidung langerer Wartezeiten, da FuBganger nach ca. 40 Sekunden die Sperrzeit hau-
figer missachten.

> Auch bei StraRBen mit ,,Griiner Welle* kénnen nicht ausgelastete Fahrzeugphasen fiir FulR-
ganger durch einen Phasenabbruch nach RiLSA genutzt werden.

> Sind Mittelinseln vorhanden ist aus Sicherheitsgriinden dafiir zu sorgen, dass FuRgéanger
moglichst ohne Halt auf der Mittelinsel die StraRe in einem Zug queren kdnnen.

Knotenumpgestaltungen/-optimierungen

In Schweinfurt wurde die Gestaltung einiger Knotenpunkte in den 1960er und 1970er Jahren
wie in vielen anderen Stadten auch an stark steigenden Kfz-Verkehrsmengen ausgerichtet.
Erwartete Verkehrszunahmen sind hdufig nicht im prognostizierten MaRe eingetreten und in
den letzten 15 Jahren vielfach tendenziell ruckldufig (siehe Kapitel 5.1.5). Fiir den FuR- und
Radverkehr sind Kreuzungen mit langen Wartezeiten sehr unattraktiv. Oftmals sind sie mit
freien Rechtsabbiegern ausgestattet, die den Querungswiderstand fiir FuBganger und Rad-
fahrer zusatzlich erhohen und ihre Verkehrssicherheit beeintrachtigen kénnen. Beispiele
sind u.a. die Knoten Mozartstralle/Schelmsrasen/Nikolaus-Hoffmann-Str., John-F.-Kennedy-
Ring/Stresemannstralle, Kornmarkt/Niederwerrner StraRe sowie Dittelbrunner Stralle/
Haardtberg/Walther-von-der-Vogelweide-Stralle.

Fur diese und weitere Knotenpunkte (siehe auch Karte 52, Seite 206) ist eine fuRgangeropti-
mierte Gestaltung anzustreben. Hierzu gehdrt insbesondere der Riickbau freier Rechtsab-
bieger bzw. einzelner Fahrspuren, analog zum Konzept MIV sind in einigen Féllen Kreisver-
kehre zu empfehlen, die an den Zufahrtsarmen mit FuRgangeriiberwegen kombiniert werden

sollten und so FuRgdngerquerungen erleichtern und sichern.

Fur den Knotenpunkt Niederwerrner Stralle/Kornmarkt/Am Obertor wurde Anfang 2013 ein
fulgangerfreundlicher Riickbau des freien Rechtsabbiegers Niederwerrner Stralle Richtung
Kornmarkt beschlossen. Auf der Ostseite Richtung FehrstraBe wird ein getrennter FuR- und
Radweg angelegt, zudem werden vorhandene Querungshilfen vergroRert. Auf Hohe der
FriedhofstraRe entsteht eine Mittelinsel, die perspektivisch zu einer FuBgangerquerung aus-
gebaut werden kann, wenn dies die Leistungsfdhigkeit des Knotens zuldsst - diese ist zur
Férderung des FulRverkehrs zu empfehlen.
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FuBgédngeriiberwege (,,Zebrastreifen)

FuRgdngeriiberwege bieten die Moglichkeit die Bedingungen fiir FuBganger kostengtinstig
und kurzfristig zu verbessern. Sie sollten zukiinftig wieder starker genutzt werden.

FuBgdngeriiberwege werden durch § 26 StVO sowie die zugehorige VwV-StVO geregelt. Die
»Richtlinien fiir die Anlage und Ausstattung von FuRgangeriiberwegen* (R-FGU 2001) sowie
auch die Entwurfsregelwerke der FGSV (EFA und RASt) enthalten dariiber hinaus detaillierte

Angaben zur Anlage von Fullgangeriiberwegen.

FuRgdngeriiberwege sollten dann angewendet werden, wenn dies aufgrund erschwerter
Querungsbedingungen erforderlich ist bzw. wenn der FuBganger ansonsten nicht sicher tiber
die StraRe gelangt. Der Einsatz von FuBgangeriiberwegen kommt insbesondere fiir folgende

Situationen in Frage:

>  Fur Querungsbereiche wichtiger Wegebeziehungen des FulRgangerverkehrs, sofern
der Fugangerverkehr hinreichend gebiindelt werden kann (vgl. FGSV 2002).

> Fur Einmindungsbereiche untergeordneter StraBen, wenn einem starken FulRgdn-
gerstrom auch gegeniiber den einbiegenden Fahrzeugen Vorrang eingerdumt wer-

den soll (vgl. FGSV 2002).

FuRgangeriiberwege diirfen nach der VwV-StVO sowie der R-FGU nur innerorts an
zweistreifigen? StraBen mit zul. Hochstgeschwindigkeit von 5o km/h angelegt werden und
missen beidseitig Gehweganschliisse aufweisen.

Nicht geeignet sind FuRgdngeriiberwege in der Nahe von Lichtsignalanlagen sowie auf Stra-
Renabschnitten mit ,,Griiner Welle“. Auf StraRen mit Tempo 30 sind sie prinzipiell einsetzbar,

jedoch sollte anderen Querungsanlagen nach Moglichkeit der Vorzug gegeben werden.

Vorgezogene Seitenrdume oder mittige Wartefldchen etc. kdnnen unterstiitzend eingesetzt
werden. Dies empfiehlt sich insbesondere in Bereichen mit hohem Querungsbedarf schutz-
bediirftiger Personen wie Kindern oder Senioren bzw. in Stralenbereichen mit eingeschrank-

ten Sichtverhiltnissen.43

42 pies gilt nicht an Kreuzungen und Einmiindungen in den StraRen mit Wartepflicht, hier sind auch FGU {iber
mehr als 2 Fahrstreifen moglich.

43 siehe hierzu R-FGU: Mindestentfernungen fiir Erkennbarkeit von FGU
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Hinsichtlich des FuRgénger- und Kfz-Aufkommens/h definiert die R-FGU mégliche Einsatz-
bereiche (vgl. BMVBS 2001).

Tabelle 24: Einsatzbereiche von FGU

Kfz/h  o-200 200-300 300-450 450-600 600-750
Fg/h
0-50
50-100 FGU méglich | FGU emp-
lich fohlen lich
100-150 FGU még- | FGU empfoh- | FGU emp-
lich len fohlen
150 FGU mog-
lich

Quelle: Eigene Darstellung nach BMVBS 2001

In begriindeten Ausnahmefillen kénnen FGU auch auRerhalb dieser Einsatzbereiche ange-
ordnet werden. So wurde durch Modellversuchen auch bei geringeren FuRgdngerstarken
bzw. hoheren Verkehrsbelastungen (in Versuchen bis zu 1.690 Kfz/h) eine sichere Einsetz-
barkeit von FuRRgangeriiberwegen herausgestellt. Dabei wurde unter anderem verdeutlicht,
dass FGU entgegen der allgemeinen Annahme ,komfortable und sichere Alternativen zu
Lichtsignalanlagen und Querungshilfen ohne FulRgéangervorrang sind“, insbesondere werden
sie auch fur freie Rechtsabbieger an Kreuzungen empfohlen. (vgl. MWMEV 2002)
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FuRgédngeriiberwege kommen insbesondere fiir folgende Bereiche in Frage:
> Kornmarkt/Am Obertor: Sicherung auf verbleibendem freien Rechtsabbiegern

>  Giegler-Pascha-Str./Gunnar-Wester-Str./Abfahrt B286 bzw. B26 (auf freiem Rechts-
abbiegern)

> Kreisverkehr Luitpoldstr./Gunnar-Wester-Str.: Sicherung auf freien Rechtsabbiegern

> als flankierende FuBgangersicherung und Querungshilfe zu den empfohlenen Kreis-

verkehren
>> Wirsingstr./Stresemannstr.
>> Brombergstr./Oskar-von-Miller-Str.
>> Ignaz-Schon-Str./Paul-Gerhardt-Str.

Zusatzlich zu diesen FuBgangeriiberwegen kdnnen sie dort sinnvoll sein, wo Kreuzungsum-
gestaltungen vorerst zuriickgestellt werden oder wo Mittelinseln/-streifen als Querungshilfe
aufgrund beengter Raumverhaltnisse nicht moglich sind. Beispielsweise bieten sie sich auf
der Hauptstrae in Oberndorf im Rahmen des Umgestaltungskonzeptes an, da der geringe

StraRenquerschnitt keinen Raum fiur Mittelinseln bietet (siehe Kapitel 8.1.3)

Abweichend von den Empfehlungen der FGSV empfiehlt die Oberste Baubehtrde in Bayern
im ,Merkblatt fiir die Anlage von Kreisverkehren* fiir Bundes- und StaatsstraRen, Uberque-
rungsstellen an Kreisverkehren im Regelfall nicht als FuBgéangeriiberwege auszubilden. Die
gangige Praxis in anderen Bundeslandern, bspw. in Nordrhein-Westfalen, zeigt, dass Ful3-
gangeruberwege zumindest innerorts problemlos an Kreisverkehren eingesetzt werden kdn-

nen.

Zusdtzliche Querungshilfen

Stark befahrene StraRen entwickeln insbesondere fiir Kinder, dltere Menschen und mobili-
tatseingeschrinkte Menschen eine hohe Trennwirkung und gefihrden ihre Sicherheit. Altere
Menschen empfinden die Zeitlicken im Verkehrsstrom oftmals als zu klein zum Queren ei-
ner StraRRe. Besonders an stark befahrenen Strallen tragen daher Querungshilfen zum Abbau

von Trennwirkungen bei und sichern die Mobilitat dlterer Menschen.

Unabhingig von der Anzahl der schutzbediirftigen Personen (Kinder, Altere etc.) sind
Querungshilfen nach EFA (vgl. FGSV 2002: 19) dann entbehrlich, wenn ausreichend langsam
gefahren wird (Geschwindigkeitswert < 25 km/h). Sie sind dann erforderlich, wenn ein aus-

gepragter FuBgangerquerungsbedarf vorliegt, und44

> die Verkehrsstarke mehr als 1.000 Kfz/Spitzenstunde im Querschnitt (bei 50 km/h) oder

44 Angaben gelten fiir zweistreifige StraBen mit einer Breite bis 8,5m
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> die Verkehrsstarke mehr als 500 Kfz/Spitzenstunde im Querschnitt (bei >50 km/h) be-
tragt.

Unabhdngig von den Belastungen ist deren Einrichtung erforderlich, wenn regelmaRig mit
schutzbediirftigen FuBgangern, wie z.B. Kindern und &dlteren Menschen, zu rechnen ist.

Als Querungsanlagen kdnnen Lichtsignalanlagen (bei hohen Kfz-Mengen), FuRgangeriiber-
wege (,Zebrastreifen“) oder auch Mittelinseln und beidseitige Fahrbahneinengungen bzw.

Kombinationen aus beiden eingesetzt werden.

Querungsstellen kdnnen durch farbliche Einfarbung des Asphalts zusatzlich akzentuiert
werden, sofern dies stadtgestalterisch akzeptiert wird. Autofahrer werden auf die
Querungsstelle aufmerksam gemacht und der FuBgangerverkehr wird im StraRBenbereich
sichtbarer. Hierflir bieten sich vor allem stark frequentierte Querungsstellen im Innenstadt-
bereich sowie in den Nahversorgungszentren an. Abbildung 82 zeigt eine solche Einfarbung

in Bochum im Ubergang vom Hauptbahnhof zur EinkaufstraRe.

Abbildung 82: "Roter Teppich" fiir FuRganger an besonderen Stellen
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Quelle: Eigenes Foto

Neue Querungshilfen (als beidseitige Fahrbahneinengungen oder Mittelinseln) bzw. eine
Aufwertung bestehender sollten v.a. fiir folgende StraBenabschnitte vorgesehen werden
(siehe Karte 52):

> Georg-Schafer-StraBe/Landwehrstrale: Die Kreuzung ist sehr breit und von einer grol3en
Kfz-Belastung gekennzeichnet. Die existierende Querungshilfe Uber die Landwehrstralle
ist relativ klein, in ihrer Lage nicht optimal sowie nicht barrierefrei. Die Querungshilfe

uber die Georg-Schafer-Strale ist nur markiert und nicht weiter gesichert.

> Hans-Bockler-Strale: Querungshilfe zwischen den Parkplatzen und den Gewerbebetrie-
ben

> Franz-Schubert-StralRe: Querungshilfe auf Hohe der Kleingartenanlagen

> Carl-ZeiR-/Theodor-Vogel-StraRe: Ubergang auf einseitigen FuR-/Radweg
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Weitere Querungshilfen bzw. die Optimierung bestehender Querungssituationen sind zur
Férderung der Nahmobilitdt und zur Erhéhung der Verkehrssicherheit sinnvoll (siehe Karte
52). In Kapitel 8.4.1 wurden notwendige Querungshilfen fiir den Radverkehr erarbeitet. Ge-
nerell wird im Sinne einer umfassenden Forderung der Nahmobilitdt die Ausgestaltung aller

Querungshilfen mit ausreichend Raum fiir Fulganger und Radfahrer empfohlen.

Stédrkere Trennung von Ful8- und Radverkehr

Die Radverkehrsforderung sollte moglichst gemeinsam Abbildung 83: Konflikte zwischen

mit einer FuRverkehrsférderung betrachtet werden. Zu- FuRgangern und Radfahrern

mindest sollte sie nicht zu Lasten der FulRgénger gehen.

Die in Schweinfurt vielfach tibliche Fiihrung des Radver-
kehrs auf Bordsteinradwegen insbesondere in Form von
gemeinsamen FuR- und Radwegen fiihrt zu Konfliktsitua-
tionen mit FuBgangern. FulRgédnger fiihlen sich im Allge-
meinen oftmals durch Radfahrer bedrangt. Radfahrer
werden wiederum bei einer gemeinsamen Fiihrung durch
den FuBverkehr ausgebremst. Die beiden Fachverbande
FUSS e.V. und ADFC haben &ffentlich in einer Pressemit-
teilung ,FuBganger und Radfahrer brauchen eigene We-

Quelle: Eigenes Foto

ge*“ zum Ausdruck gebracht, dass die Trennung von FuBgdngern und Radfahrern fiir beide
positiv wirkt (vgl. Website Fuss e.V.). Fiir den Radverkehr wird die verstadrkte Fiihrung mit
dem flieBenden Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn empfohlen (siehe Kapitel 8.4.1). Dies ist auch
als Beitrag zur Erh6hung der Qualitdt und der Sicherheit des FuRBverkehrs im Sinne einer um-

fassenden Férderung der Nahmobilitét zu sehen.

Sitzrouten

Nicht nur mobilitdtseingeschrankte Personen bendétigen Orte, an denen sie sich ausruhen
und verweilen kénnen, sondern viele Personengruppen brauchen fiir ihre Mobilitdt auch
»Orte der Immobilitat“. Dies gilt in besonderem Male in Bereichen, die wichtige Zielorte im
Alltag darstellen und in denen hohe Anspriiche an die Aufenthaltsfunktion des StraRen-
raums zu stellen sind. Geschéftsstralen bzw. Stadtteilzentren sind an dieser Stelle beson-
ders relevant. Aber nicht nur vor Ort, sondern auch auf den Wegen aus den Quartieren in
Richtung Stadtteilzentrum sollten ausreichende Gelegenheiten zum Ausruhen und Verwei-
len vorhanden sein. Es gilt, einerseits die Aktionsradien von mobilitdtseingeschrankten und
dlteren Personen zu erhdhen und andererseits die Nutzbarkeit des 6ffentlichen Raums zum

Aufenthalt fiir alle zu steigern.
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Abbildung 84: Multifunktionale Sitzgelegenheiten

Quelle: Eigene Fotos

Méglichkeiten zum Verweilen und Ausruhen auf dem Weg sollten dabei nicht nur durch die klassische
und vereinzelte Sitzelememente, sondern durch multifunktionale oder kiinstlerisch gestaltete Sitzge-
legenheiten ergénzt werden (siehe

Abbildung 84). Ein Sitzwirfel kann z.B. gleichzeitig auch als Spielobjekt fiir Kinder genutzt
werden. Weitere multifunktionale Elemente wie z.B. Sitzmauern erweitern die Moglichkeiten
und kdnnen auch stadtebauliche Akzente setzen.

> In regelméaRigen Abstdnden angeordnet entstehen auf diese Weise Sitzrouten durch
die Stadt, die einerseits die Hin- und Riickwege zum Zielort bequemer und
barrierefreier machen und andererseits die Aufenthaltsqualitat vor Ort selbst stei-
gern.

> Die multifunktionalen Sitzmoglichkeiten dienen in dieser Hinsicht als ,Trittsteine“
auf wichtigen Wegen im Quartier.
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Abbildung 8s: Sitzroutenkonzept Frankfurt am Main (Nordend)
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Bei der Einrichtung von Sitzrouten sollte 6ffentliches und privates Engagement angeregt und
der lokale Einzelhandel als Partner gewonnen werden. Potenziale fiir Sitzrouten sind daher
auch in Bereichen mit Geschéaftsbesatz vorhanden. In Schweinfurt bieten sich vor allem die
nachfolgenden Bereiche an (Karte 52):

> Der Innenstadt-Kernbereich mit Verknlpfung zur Luitpoldstrale und zum Sankt-
Josef-Krankenhaus inkl. wichtiger Zuwege.

> Bergl im Bereich der Bromberg- und Breslaustralle mit Verkntupfung der Kitas und
der Grundschule an der Albert-Schweitzer-StraRe (in Kombination mit einer Spiel-
route denkbar, s.u.).

> In Deutschhof mit Verkniipfung des Nahversorgungszentrums mit umliegenden
Wohngebieten.

> Im Zuge der Aufwertung der HauptstraRe Oberndorf sollten Sitzgelegenheiten ge-
schaffen werden, die i.S. einer Sitzroute auch auf wichtige Zuwege ausgedehnt wer-
den sollten.

Auch die Schaffung von o6ffentlich zuganglichen Toiletten stellt fiir viele dltere Menschen
erst die Voraussetzung dar, sich im 6ffentlichen Raum selbsténdig bewegen zu kénnen. Dies
muss nicht unbedingt immer lber &ffentliche Toilettenanlagen geschehen, sondern kann
auch durch Projekte wie ,Nette Toilette“ erfolgen, bei dem Gastronomen und Einzelhdndler
tiber Aufkleber anbieten, dass ihre Toilette auch &ffentlich genutzt werden kann. ,,Nette Toi-
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letten“ wurden schon vielfach in deutschen Stadten umgesetzt (bspw. in Wiirzburg und Kit-

zingen). 4

Spielrouten

Neben den Sitzrouten, die aufgrund ihrer multifunktionalen Moblierung durchaus auch als
Spielorte geeignet sind, stellen gezielt thematisch eingerichtete Spielrouten eine Erweite-
rung der Moglichkeiten dar. Reine Spielrouten kénnen z.B. fiir Kinder wichtige Orte im Quar-
tier wie Spielplatze, Schulen, Kindergarten oder Sportanlagen tber ruhige Wohnstraen und
verkehrsberuhigte Bereiche miteinander verbinden. Dabei bilden im Strallen- bzw. Seiten-
raum angeordnete multifunktionale Spielgerdte die , Trittsteine, die bei den Sitzrouten die

Sitzgelegenheiten darstellen. Ziel der Anlage von Spielrouten ist es,

> die Kinder auf sichere und attraktive Wege zu leiten (die Kinder kdnnen sich durch
die Stadt ,spielen®),

> durch die Vernetzung von wichtigen Zielen wie Kitas und Schulen den FuRRverkehr zu

fordern sowie den Autoverkehr (,Elterntaxi“) zu verringern und
> Stralen und Platze fir Kinder wieder bespielbar und damit erlebbar zu machen.

Vorbild der Spielrouten ist das Projekt ,Bespielbare Stadt“ aus Griesheim. Hier wurde ge-
meinsam mit Kindern ein Konzept fiir das Aufstellen von multifunktionalen Spielgeraten und
fur tempordre SpielstraBen entwickelt. Gleichzeitig gehorte Griesheim 2008 zu den Sieger-
staddten des ADAC-Stadtewettbewerbs zur Schulwegsicherheit.4®

Abbildung 86: Multifunktionale Spielelemente Abbildung 87: Temporare SpielstraRe

Quelle: Website Stadt Griesheim Quelle: Website Stadt Griesheim

45 |nformationen und Hinweise auf beteiligte Kommunen sind auf der Website Nette Toilette zu finden.

46 \Weitere Informationen vgl. Website Stadt Griesheim
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Abbildung 88: Bespielbare Stadt Griesheim
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Fur die Umsetzung von Spielrouten in Schweinfurt wird eine offene Diskussion bzw. ein spie-

lerischer Planungsprozess mit Kindern, Kindergéarten, Schulen und Biirgern empfohlen. Hier-

durch kénnen geeignete Raume ermittelt und gemeinsam gestaltet werden, was gleichzeitig

zu einer hohen Akzeptanz beitragt. Sinnvoll wéare eine Spielroute (in Kombination mit einer

Sitzroute und auch evtl. im Rahmen eines Straenraumumgestaltungskonzepts) bspw. in

Bergl. Hier kdnnte das Stadtteilzentrum mit den naheliegenden Kitas und der Grundschule

attraktiv mit den umliegenden Wohngebieten (insb. mit der GroBwohnanlage an der Oskar-

von-Miller-StralRe) verbunden werden.
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Karte 52: MaRnahmen im FuRverkehr
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8.6 Handlungsfelder zu Querschnittsthemen

Die folgenden Handlungsfelder Verkehrssicherheit, Mobilitditsmanagement sowie Verkehr
und Umwelt beschreiben MaRnahmenfelder, die in den vorgenannten Handlungsfeldern
MIV, OPNV, FuR- sowie Radverkehr enthalten sind und diese erweitern. Sie umfassen neben
planerisch-baulichen Aktivitdten insbesondere Aktivitdten aus den Bereichen Organisation,
Koordination und Offentlichkeit. Eine Vielzahl dieser MaRnahmen (z. B. im Bereich Verkehrs-
sicherheit) geht Uber das planerische Handeln der Kommune hinaus und erfordert daher ei-
nen intensiven Dialog mit anderen Akteuren (bspw. Polizei/ Verkehrswacht). Nachhaltige
Erfolge lassen sich daher vor allem erzielen, wenn die Stadt Schweinfurt durch einen erh6h-
ten Personaleinsatz die Rolle des Impulsgebers und Koordinators tibernimmt.

8.6.1 Handlungskonzept Verkehrssicherheit

Die Erhohung der Verkehrssicherheit sollte als wichtiger Bestandteil der Verkehrsplanung
gestdrkt werden. Konkret geht es darum, die tUberdurchschnittliche Verungliicktenrate in
Schweinfurt zu senken (siehe Kapitel 5.2.1). In einigen Bundeslandern4’ besteht schon heute
das Leitbild der ,Vision Zero*“, bei dem die StraRenverkehrssysteme so gestaltet sein sollen,
dass zukiinftig keine Menschen mehr tédlich und schwer verletzt werden.

Schweinfurt ist bereits heute im Handlungsfeld Verkehrssicherheit vielfach tatig (bspw.
durch die Verkehrswacht, die Unfallkommission). Ein zukiinftiger Ansatz sollte dartiber hin-
aus ganzheitlich sowie praventiv ansetzen und zentral durch die Verwaltung koordiniert

werden, wozu Personalressourcen zur Verfligung zu stellen sind:

Was kann die Stadtverwaltung tun?

> Koordinierung der Aktivitdten zur Verkehrssicherheit wie z.B. bei der Aufstellung

von Schulwegpldnen
> Beteiligung an Netzwerken
>  Erfahrungs- und Ideenaustausch mit anderen Kommunen

> Verkehrsraumgestaltung und laufende Uberpriifung des HauptverkehrsstraRennet-

zes sowie der Tempo 30-Zonen, -Strecken und der verkehrsberuhigten Bereiche

> Verlangsamung und Vereinfachung des StraBenverkehrs (Reduzierung der Ge-
schwindigkeiten, Entzerren komplexer Situationen, mehr Querungsstellen, Min-
destmale auf Gehwegen, Ordnung des Parkens zur Verbesserung der Sichtbezie-
hungen der Verkehrsteilnehmer, Bestandspflege des Netzes)

47 Baden-Wirttemberg, Berlin, Brandenburg, Bremen, NRW, Thiringen (Zwischenziel ist hier in der Regel die
Halbierung der Zahl der Toten und Schwerverletzten bis 2020).
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Zu empfehlen ist fur Schweinfurt die Mitwirkung im Bayerischen Verkehrssicherheitspro-
gramm 2020 ,,Bayern mobil - sicher ans Ziel“. Unter Mitwirkung der Politik, von Verbdanden
sowie Fachleuten, der Kommunen und der Biirgerinnen und Biirger als Verkehrsteilnehmer
besteht das Ziel, bis 2020 die Zahl der Verkehrstoten um 30% zu senken. Das Programm
enthélt einen ganzheitlichen Ansatz, der insbesondere auf die Verkehrssicherheit von FulR-
gangern, Radfahrern und auf besonders gefdhrdete Gruppen wie Kinder, Senioren und
Mobilitdtseingeschrénkte abzielt. Durch Mitwirkung im Verkehrssicherheitsprogramm kann
Schweinfurt von den Erfahrungen anderer Kommunen und dem Expertenwissen von Fach-

leuten profitieren.

Aufbauend auf den Zielen anderer Bundesldnder und des Bayerischen Verkehrssicherheits-
programms sollte bezogen auf das Jahr 2020 Zielvorgabe sein, die Zahl der Verkehrstoten
konstant auf Null zu halten sowie die Zahl der Schwerverletzten auf der Basis von 2010 zu

halbieren und bis 2030 auf ein Viertel zu reduzieren.

Ganzheitliche Verkehrssicherheitsstrategie

Die technischen und personellen Moglichkeiten, flichendeckend Geschwindigkeitsiiberwa-
chungen vorzunehmen, sind begrenzt. Stralenumgestaltungsmallnahmen, die zum langsa-
meren Fahren fiihren, sind teilweise schon erfolgt. Wie in den vorangegangenen Kapiteln
zum MIV-, FuB- und Radverkehr dargestellt, sollten weiterhin die StraBenrdume tiberpriift
und an die (Verkehrssicherheits-)Bedurfnisse der Verkehrsteilnehmer angepasst werden.

StraBenumbaumalnahmen sind allerdings sehr teuer. Deshalb lohnt es sich, Anstrengungen
zur Anderung der Verkehrsmittelwahl und zum riicksichtsvolleren Verhalten im StraRenver-
kehr zu unternehmen. Die Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl leistet zur Verkehrssicher-
heit einen wichtigen Beitrag. Bei persdnlichen Erfahrungen mit anderen Verkehrsmitteln

gestaltet sich eine gegenseitige Riicksichtnahme einfacher.
Handlungsfelder einer umfassenden Verkehrssicherheitsstrategie sind folglich

> Zielgruppenarbeit (Kinder, Jugendliche, Lehrer, Multiplikatoren, junge Kfz-Fahrer,

Senioren),
> Verkehrsverhaltensbeeinflussung durch Uberwachung und Information,
> Mobilitdtsmanagement
> und die Verbesserung der Verkehrsanlagen fiir die Verkehrsteilnehmer.

Eine hohere Verkehrssicherheit kann nicht durch planerische Aktivitdten der 6ffentlichen
Hand alleine erreicht werden. Verkehrssicherheit als gesellschaftliche Aufgabe erfordert
vielmehr eine Zusammenarbeit der beteiligten Stellen, angefangen bei der klassischen Ver-
kehrssicherheitsarbeit (Polizei, Verwaltung...), schulischen Mobilitdtserziehung sowie ver-
kehrspddagogischen MalRnahmen der Verkehrsunternehmen und integriert die lokalen Ver-
biande (ADFC, ADAC, VCD, Kinderschutzbund, Verkehrswacht etc.). Durch einen intensiven
Dialog der beteiligten Stellen und Einrichtungen mit Verbanden und den Biirgern Schwein-
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furts lasst sich ein neuer Anstol? fiir die Verkehrssicherheit als gesamtgesellschaftliche Auf-
gabe geben.

Abbildung 89: Walking Bus

Quelle: Stadt Moers

Was konnen die Einwohner Schweinfurts beitragen?

> ,Walking Bus" organisieren (gemeinsamer Fullweg zur Schule, z. B. Viertkldssler mit
Jungeren oder Elternbegleitung) bzw. begleitetes gemeinsames Radfahren (,,Cycling
Bus“/Fahrradpooling).

> Weniger Autoverkehr bedeutet eine Erhdhung der Verkehrssicherheit. Viele kurze
Wege lassen sich auch problemlos mit dem Fahrrad oder zu Ful} erledigen.

Was kénnen Seniorenvertretungen oder Vereine tun?
> Radfahrtraining, Seniorenlotsen, Begleitservice/Fahrgastbetreuer

> Programme zur freiwilligen Riickgabe des Fiihrerscheins (Uberpriifung z.B. von Seh-
beeintréchtigungen) und Kombination mit kostenloser Nutzung des OPNV fiir ein
Jahr (wie bereits durch die Stadtwerke angeboten)

Wie kénnen die Verkehrsunternehmen behilflich sein?
> Konfliktlotsen im Schiilerverkehr in Bussen
> Fahrerschulungen
> Busschulen fiir Senioren und Kinder

Was kénnen Schulen tun?

> Verkehrs- und Mobilitatserziehung (,Ampelmannchendiplom* fir jiingere Schiiler)
mit dem Ziel einer eigenstandigen, sicheren Mobilitdt der Kinder

> Unterrichtseinheiten/Schilerprojekte zum sicheren Verhalten (Kinderstadtpldne,
etc.)

> Schulwegdetektive: eigenstandige Bewertung der Schulwege mit Lésungsmoglich-
keiten (Schwerpunkt: FuR- und Radverkehr)
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> Verhalten in Notfillen/Unfillen vermitteln
> Optimierung der Anbindung der Schule an den OPNV

> Sichere Erreichbarkeit der Schule mit dem Rad, Radfahrausbildung, Fahrradabstellan-
lagen, verkehrssicheres Rad

> Thematisierung der Hol- und Bringdienste, Woche der Mobilitdt, Regelung des ru-

henden Verkehrs im Umfeld der Schule, Tempolimits auf schulnahen StraRen

> Sichere Erreichbarkeit des Schulgeldndes zu Ful3, Werbung fiir den FuBweg zur Schu-

le, Verkehrshelfer

> Schulwegplédne sollen den Weg zur Schule sicherer gestalten. Sie benennen Gefah-
renstellen weisen in einer Karte einen moglichst sicheren und komfortablen Weg zu
FuR, mit dem Fahrrad oder mit dem OPNV auf (siehe Abbildung 90). Schulwegpline
werden zusammen mit dem Schilerinnen, Eltern, der Schulfiihrung sowie der Polizei
erarbeitet, bspw. durch Befragungen der Schiiler/Eltern, Begehungen und Unfallana-

lysen.

Abbildung go: Beispiel fiir einen Schulwegplan

Schulwegeplan Beethovenschule
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8.6.2 Handlungskonzept Mobilitditsmanagement

Ein Mobilitatsmanagement dient im Gegensatz zu aufwéndigen infrastrukturellen Lésungen
(bspw. Stellplatzneubauten) dazu, die Verkehrsnachfrage nachhaltig zu beeinflussen und

tragt zu einer effizienteren Nutzung der vorhandenen Infrastruktur bei. Hilfsmittel hierzu ist
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vor allem die Information und Beratung. Auch durch bessere Koordination des Angebots sol-
len die Verkehrsteilnehmer zur dauerhaften Verdnderung ihres Mobilitdtsverhaltens moti-
viert werden. Der OPNV, FuR- und Radverkehr, Fahrgemeinschaften und CarSharing werden
mit einem Katalog an MaBnahmen gestarkt und sollen so zu einer wirklichen Alternative zum
eigenen Pkw werden. Grundlage sollte eine gemeinsam entwickelte Strategie der Biirger,
Verwaltung, ortsansassiger Betriebe und offentlicher Einrichtungen sein. Sinnvoll ist auch
die Abstimmung und Koordinierung von Kampagnen unter dem Dach des Mobilitdtsmana-
gements. Durch MobilitdtsmanagementmaRnahmen kénnen im Beschéftigtenverkehr ca. 10-
20 % des Pendlerverkehrs auf umweltfreundliche Verkehrsmittel (Bus und Bahn, Fahrrad

etc.) verlagert werden.

Abbildung 91: Struktur eines kommunalen Mobilitdtsmanagementkonzeptes

KOMMUNALVERWALTUNG

ktatsmang

KOMMUNALES MOBILITATSKONZEPT

Komfortnetz Hir den Astraktiver, Offentiichkeitsarbeit Mobilitats- Verkehrs-
FuB~ und Radverkehr barrierefreier OPNV Kampagnen/Aktionen bildung beruhigung
Flachendeckendes Carsharing, Fahrrad- Betriebliche Neublirger- £t
Parkraummanagement verleihsysteme Mobilitatsberatung info <t
2t Organisatorische Verankerung in der Verwaltung
A Verankerung in Fachplanen und Stadtentwicklungskonzepten
A Verkehrssparende Raum- und Siedlungsstrukturen
ZIELFELDER
Wirtschafts- Verkehrs- Mobiditats- Stadtebauliche
R forderung esundheX Rein sicherheit sicherung Autwertung

Quelle: VRS 2013

Zur Betreuung des Mobilitdétsmanagements sind natirlich auch personelle Ressourcen er-
forderlich. Sinnvoll ist eine Vernetzung des Mobilitdtsmanagements mit anderen Handlungs-
feldern wie die der Verkehrssicherheit, der Larmaktionsplanung, mit Klimaschutzkonzepten
oder den Handlungsfeldern Nahmobilitit und OPNV sowie der Parkraumbewirtschaftung
oder Verkehrsberuhigung. Diese Themenfelder stehen in teilweise engem Ziel- und Wir-
kungszusammenhang. Deshalb bietet es sich an, fiir ein Mobilitdtsmanagement keine neuen
bzw. Parallelstrukturen aufzubauen, sondern diese und andere Schnittstellenthemen in ein
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kommunales Mobilitdtskonzept zu integrieren, das durch einen ,kommunalen Mobilitatsma-

nager* koordiniert werden sollte.*8

Bausteine des Mobilitdtsmanagements sind strikte Bedarfsorientierung, Koordination,
Kommunikation, Service und Ressourcenmanagement. Bei der Initiilerung von MaRBnahmen
des Mobilitatsmanagements kann auf Erfahrungen von Netzwerke zuriickgegriffen werden
(bspw. Region Miinchen, Region Rhein-Main).4?

Mégliche MalRnahmen sind z.B.:

> Ansprache von Neubiirgern: Diese missen ihre Wege neu organisieren und sind daher
offener fiir entsprechende Beratungs- und Serviceangebote. Informationen tber den
Umweltverbund vor Ort und kostenlose Schnuppertickets fiir den OPNV kdnnen mit ei-

ner ,Neubiirgermappe” vergeben werden.

> Jobtickets: Verwaltung und Betriebe kénnen mit Jobtickets das Umsteigen auf Busse und
Bahnen fordern. Dabei sollte die Stadtverwaltung mit einer Vorbildfunktion starten. Vo-
raussetzung fir die Einfihrung eines Jobtickets ist jedoch die Integration Schweinfurts in
den Verkehrsverbund (siehe Kapitel 8.3.3).

> Weitere Teilnahmen von Betrieben an der Aktion ,,Mit dem Rad zur Arbeit* (vgl. Website
Mit-dem-Rad-zur-Arbeit): Mit dem bundesweiten Wettbewerb von AOK und ADFC kann
der Radverkehr weiter gestdrkt werden. Eine wichtige Voraussetzung zur Férderung des
Radverkehrs ist die Attraktivierung des Radnetzes und die Verkehrssicherheit, was sich
auch bei der Gewerbebefragung zeigt (siehe Kapitel 5.1.6).

> Duschen und tiberdachte Fahrradabstellanlagen bauen Hemmnisse fiir die Mitarbeiter ab,
mit dem Rad zur Arbeit zu kommen. In vielen der wahrend der Gewerbebefragung unter-
suchten Betriebe wurden entsprechende MaRnahmen bereits umgesetzt, auch fir weite-

re Betriebe und die Stadtverwaltung sind sie sinnvoll.
> Kampagnen und Aktionstage
> Intermodale Beratungsangebote, auch durch Ehrenamtliche (vgl. MobilAgenten)s°

> Forderung von Fahrgemeinschaften durch Mitfahrerborsen

Mobilitatsmanagement in Schweinfurt

Insbesondere fuir Schweinfurt als Einpendlerstadt ist Mobilitatsmanagement ein erfolgver-
sprechender Ansatz. So bietet sich die Chance, den bis heute stark MIV-gepragten Pendler-

verkehr zu reduzieren und in Kombination mit einer Férderung des OPNV auch teilweise auf

48 Dieser integrierte Ansatz wird im Rahmen des Netzwerkes ,Verkehrssichere Stidte und Gemeinden im

Rheinland” durchgefiihrt. Siehe hierzu VRS 2013

49 Kontaktmoglichkeiten und Ansprechpartner existieren Uber das Aktionsprogramm ,Effizient mobil“ des

Bundesumweltministerium sowie der dena (Deutsche Energie-Agentur GmbH) (siehe www.effizient-mobil.de).

50 Weitere Informationen unter www.mobilagenten.de
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diesen zu verlagern. Neben MobilitdtsmanagementmalRnahmen bspw. in Schulen oder der
Verwaltung ist vor allem ein betriebliches Mobilitditsmanagement anzustreben.

Die befragten Schweinfurter Betriebe sind schon teilweise im Bereich Mobilitdtsmanage-
ment tatig (Duschen/Abstellanlagen fir Fahrrader, Fuhrparkmanagement, Fahrgemeinschaf-
ten, ..) (siehe Kapitel 5.1.6). Dartiber hinaus gibt es jedoch weitere erfolgversprechende
MaRnahmen und Strategien fiir ein Mobilititsmanagement insb. durch eine zentralere Or-

ganisation der MaRBnahmen.

In den groRten Schweinfurter Betrieben sind Fahrgemeinschaften eingefiihrt, aber nicht im-
mer zentral organisiert. Vor dem Hintergrund des hohen Anteils an Pkw-Pendlern aus dem
Schweinfurter Umland ergibt sich hier noch ein hohes Potenzial. Sinnvoll ist nicht nur eine
zentrale Organisation iiber eine betriebseigene, sondern moglichst betriebstibergreifende
Internetplattform, in die auch die kleineren Betriebe integriert werden.>1 Aus Datenschutz-
griinden sollte sie neutral aufgesetzt und von einer neutralen Stelle (bspw. Stadt, IHK o.4&.)
verwaltet werden. Eine betriebstibergreifende Plattform, auf der Verabredungen fiir Fahr-
gemeinschaften getroffen werden kénnen (bspw. in Form eines Internetforums) erhéht die
Chance fiir die Mitarbeiter deutlich, einen Mitfahrer zum jeweiligen Wohnort zu finden. Der
finanzielle Aufwand fiir die Erstellung und den Betrieb eines Internetforums sind relativ ge-
ring, so dass diese MaRBnahme schnell umgesetzt sowie auch wieder riickgangig gemacht
werden kann, sollte sie nicht angenommen werden.

Wie die Unternehmensbefragung gezeigt hat, ist ein wichtiger Faktor des Wirtschaftsver-
kehrs in Schweinfurt auch der innerbetriebliche Verkehr zwischen den einzelnen Betriebs-
standorten im Stadtgebiet. Hier sollte gepriift werden, ob sich zum einen Fahrten auf um-
weltfreundliche Fahrzeuge (Hybrid-/Elektrofahrzeuge), oder auch auf Werks- oder Lasten-
fahrrider verlagern lassen. Vor dem Hintergrund der derzeit unattraktiven OPNV-
Anbindung vom Hauptbahnhof in die Gewerbegebiete bieten sich fiir diese Verbindung
ebenfalls Werksfahrrader an. Entsprechend wettergeschiitzte und diebstahlsichere Radab-

stellanlagen sowie eine attraktive Radverbindung sind hierfiir eine wichtige Voraussetzung.

Ein Mobilitdtsmanagement sollte in Schweinfurt bspw. im Rahmen eines Modellprojektes, an
dem sich die Stadt, die IHK und einige Betriebe beteiligen, initiiert werden. Die Stadtverwal-
tung sollte hier eine Vorreiter- und Vorbildfunktion tibernehmen. Eine Verbesserung der Er-
reichbarkeit sowie MaRnahmen des Mobilitdétsmanagement fiihren auch dazu, im zukiinfti-
gen Wettbewerb um Arbeitskrafte gewappnet zu sein, da die Erreichbarkeit einer der wich-
tigsten Standortfaktoren von Industrie- und Gewerbebetrieben ist. Wichtige Grundvoraus-
setzungen sind neben einem attraktiven und sicheren Rad-und FuBwegenetz auch ein attrak-
tiver OPNV. Hier kommt einer Tangentiallinie als Verbindung vom Hauptbahnhof in die Ge-
werbegebiete ebenso wie einer Verknlpfung des Stadtbus- und Regionalverkehrs und dem
Verkehrsverbund eine wichtige Bedeutung zu.

51 Anregungen hierzu bieten bspw. die Pendlerportale Nordhessen oder Nordrhein-Westfalen (vgl. Website

Pendlerportal NRW und Website Pendlerportal Nordhessen)
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8.6.3 Handlungskonzept Verkehr und Umwelt

Verkehrsemissionen mindern die Lebensqualitét in Stadten deutlich, bergen Gesundheitsri-
siken und sind in Form von SchadstoffausstoRen klimaschadlich. Wichtige Zielsetzungen der
EU sehen daher eine Minderung der Emissionsbelastungen durch den Verkehr vor. Hierzu
zdhlen

> die Reduzierung des klimasch&dlichen CO.-AusstoRRes der Pkw>2,
> die Reduzierung der Schadstoffbelastungen und des Feinstaubs sowie
> die Reduzierung der Larmemissionen.

Durch die Zielsetzungen des VEP wird fiir Schweinfurt eine Reduzierung dieser straRenver-
kehrsbedingten Emissionen angestrebt. Eine Férderung des Umweltverbundes bietet das
Potenzial fir Verlagerungen eines Teils des MIV-Verkehrsaufkommens auf die anderen Ver-
kehrsmittel und tragt damit aktiv zur Verringerung der Larm- und Schadstoffemissionen bei.
Wichtige Ansatzpunkte sind die Handlungsfelder Verringerung der Larmemissionen sowie
Elektromobilitat. Beide Konzepte bieten Schnittstellen zur Luftreinhalteplanung bzw. Sen-
kung der Schadstoffemissionen (bspw. durch Elektrofahrzeuge, Temporeduzierungen, eine
Verstetigung des Verkehrsflusses).

Verringerung der Lirmemissionen

Im Zuge der Larmaktionsplanung wurden in einigen StraBenabschnitten und -bereichen in
Schweinfurt Larmkonflikte festgestellt (vgl. Kapitel 4.5). Hier sollen in Abstimmung mit den
StraRenbaulasttragern besondere MalRnahmen ergriffen werden.

Grundsatzlich kommen folgende MalRnahmenstrategien zur Lirmminderung in Frage:

> Vermeidung von Verkehrs/drm (Vermeidung von motorisiertem Verkehr) durch eine
verkehrsvermeidende Siedlungsentwicklung, die Férderung des Umweltverbundes,

integriertes Parkraummanagement sowie Mobilitdtsmanagement

> Verlagerung des Verkehrsl/drms durch raumliche Verlagerungen bzw. Biindelung auf

neue und bestehende Stralen sowie Lkw-Routennetze

> Verminderung des Verkehrsldrms durch einen stetigen Verkehrsfluss (z.B. durch
Kreisverkehre), larmarme Fahrbahnbeldge (Fliisterasphalt) und Fahrbahnerneuerun-
gen sowie Temporeduzierung (Tempo 30 oder Tempo, 50 z.T. auch zeitlich-
beschrinkt)

> Verminderung von Immissionen durch passive MaRnahmen wie z.B. Larmschutzwén-
de, Schallschutzfenster und verdanderte StraRenraumgestaltungen mit gréReren Ab-
standen zwischen Gebdude und Larmquelle

52 Ab 2015 fiir alle Neu-Pkw 130 g CO,/km, ab 2020 95 g CO,/km; Ziel der Bundesregierung ist insgesamt die
Reduzierung der CO,-Emissionen um 40% bis 2020.
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Mit den Zielen der Nahmobilitdtsférderung und der Erhdhung des OPNV-Anteils werden im
VEP bereits wichtige Aspekte zur Vermeidung von Verkehrslarm im VEP beriicksichtigt.
Ebenso werden durch die Definition des VorrangstraBennetzes, die vorgeschlagenen Tempo
30-Reduzierungen (HauptstraRe, Fischerrain, LuitpoldstraRe) und die Anlage von Kreisver-

kehren MaBnahmen getroffen, welche die Larmsituation positiv beeinflussen kénnen.

Im Zuge der Larmaktionsplanung (vgl. ACCON 2009 und ACCON 2010) wurden konkrete
MaRnahmen und die Moéglichkeiten der Reduzierung der Larmbelastungen im Detail gepriift
und fir die einzelnen von Verkehrslarm stark betroffenen Bereiche konkretisiert. Vorge-

schlagen werden in der Larmaktionsplanung insbesondere:

> Néchtliche Geschwindigkeitsbegrenzungen auf 30 km/h: LandwehrstraRRe, Friedrich-
Ebert-StraRe

> Temporeduzierung auf 30 km/h ganztags: Fischerrain, Rusterberg, SchultesstraRe

> Larmoptimierter Asphalt: LandwehrstraBe, Friedrich-Ebert-Stralle, Niederwerrner
StraRe, Deutschhofer StraRe

Nachdem in der LandwehrstraRe die Einbringung eines larmmindernden Asphaltes erfolgen
soll, sind dort Uberlegungen fiir eine nichtliche Geschwindigkeitsbegrenzung hinfallig. Auf
der Niederwerrner Stralle sowie auf der Deutschhofer Strale wurden auf Teilstrecken be-

reits larmmindernde StraBenbeldge eingebaut.

Temporeduzierungen, auch zeitweise, stellen ein kosteneffizientes Mittel zur Larmreduzie-
rung dar. Erfahrungen aus Berlin mit Tempo 30 nachts zeigen, dass auch ohne Kontrollen die
Geschwindigkeiten um 5 bis 10 km/h zuriickgehen (vgl. Website Stadtentwicklung Berlin).
Auch wenn eine Geschwindigkeit von v85 30 km/h nicht grundsétzlich zu erreichen ist, be-
wirken Verringerungen der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit eine Larmreduktion. Um die
Wirksamkeit von Tempo 30 zu erhdhen, sind unregelméafRige Kontrollen und Sensibilisierun-

gen (bspw. durch Geschwindigkeitstafeln) zu empfehlen.

Besonders wirksam ist larmoptimierter Asphalt (,Fliisterasphalt®), gleichzeitig jedoch auch
deutlich kostenintensiver. Sein Einsatz sollte sich daher moglichst auf Bereiche beschranken,
die ohnehin umgebaut oder erneuert werden missen. Zudem sollten entsprechende Berei-
che im Tempo 50-StraRennetz (oder hoher) liegen, da nur hier eine deutliche Wirksamkeit
von larmminderndem Asphalt gegeben ist. Weiterhin ist zu bedenken, dass die mittel-bis
langfristige Haltbarkeit bzw. Wirksamkeit derartiger Straenbeldge noch nicht abschlieRend
untersucht wurde. Ein Einsatz von ldarmoptimierten Asphalt sollte daher auch unter Beobach-
tung bereits umgesetzter Manahmen test- und schrittweise erfolgen.

Weitere im Larmaktionsplan vorgeschlagene langfristige MaBnahmen sind
> die Verstetigung des Verkehrs (Kreisverkehre, griine Welle),

> die Sanierung defekter Fahrbahnbelage,
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> der Ersatz von Pflaster durch glatte Fahrbahnen,
> die Stirkung des OPNV sowie
> die Reduzierung des Parksuchverkehrs/Parkleitsystem.

Diese werden grundsatzlich auch seitens des Verkehrsentwicklungsplanes unterstiitzt bzw.
sind Bestandteil der MaRnahmenkonzepte. Griine Wellen sind mit den Belangen anderer
Verkehrsteilnehmer (insb. in Bezug auf FuBganger-/Radfahrerquerungen) im Einzelfall zu

uberprifen. Nicht unterstuitzt werden vor dem Hintergrund der Zielsetzungen des VEP
> die Erhéhung der Parkplatzkapazitdt der Innenstadt sowie
> die Einrichtung von Park & Ride-Stellpldtzen speziell vor der Landwehrstralle.

Schweinfurt verfligt insbesondere in der Innenstadt tber eine ausreichende Zahl an Kurz-
zeitstellplatzen (siehe Kapitel 5.3), so dass sich hier prinzipiell, aber auch aus Griinden der

Larmminderung, keine Notwendigkeit fiir eine Stellplatzausweitung ergibt.

Die Einrichtung von Park & Ride-Stellplatzen, vorgeschlagen insb. an der Landwehrstralle,
wird als wenig erfolgsversprechend bewertet. Aus Nutzersicht erscheint es fraglich, zunachst
mit dem Pkw bis in den Innenstadtbereich zu fahren und fiir die letzte kurze Etappe auf den
OPNV umzusteigen. Insgesamt ist das Potenzial fiir Park & Ride-Stellplitze aufgrund der ge-
ringen StadtgroRe Schweinfurts - verglichen mit Grostddten - klein. Hier erscheint ein Bike

& Ride-Ansatz erfolgversprechender.

Elektromobilitat

Die Elektromobilitat bietet die Chance, die stadtische Verkehrsentwicklung nachhaltig posi-
tiv zu beeinflussen. Sie tragt zur Larmreduzierung bei, verringert die Schadstoffkonzentrati-
on im Stadtgebiet und wirkt sich positiv auf den Klimaschutz aus. Auch wenn sie den Verkehr
nicht verringert und sich Probleme wie Staus und Parkplatzsuchverkehr nicht 16sen lassen,
leistet sie einen wichtigen Beitrag zur Erhdhung der Lebens- und damit Standortqualitdt der
Stadt. Zudem profitieren Kommunen durch ein positives Image (innovativ und umweltbe-

wusst).

Fur die Stadt Schweinfurt ist eine aktive Unterstiitzung der Elektromobilitdt unter anderem
vor dem Hintergrund des hohen Anteils des MIV-Pendlerverkehrs, des innerstddtischen
Wirtschaftsverkehrs sowie im Rahmen der Tourismusférderung (insb. Radtouristen) empfeh-
lenswert. Ankniipfende Handlungsfelder sind die Férderung von Pedelecs sowie die Integra-
tion von Elektro-Kfz in den Stadt- und Wirtschaftsverkehr. Im Folgenden werden Hand-
lungsmoglichkeiten und EinzelmaRBnahmen zu unterschiedlichen Themenfeldern im Bereich
der Elektromobilitat vorgestellt (vgl. hierzu Mobility 2.0 2013 und E-mobil BW GmbH 20m).
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Forderung der Ladeinfrastruktur im Stadtgebiet

Elektromobile werden derzeit erfahrungsgemaR tiberwiegend zu Hause geladen (vgl. e-mobil
BW GmbH 20m). Ein erweitertes Angebot an E-Tankstellen>3 schafft jedoch angesichts noch
begrenzter Batteriekapazititen mehr Nutzungssicherheit. Neben der Kommune sind hier
weitere Akteure angesprochen wie bspw. Betriebe, Gastronomen und Hoteliers, die auf ih-
ren Stellpldtzen Ladestationen vorsehen sollten. Insbesondere fiir den Radtourismus und fiir
Rad-Freizeitverkehre sind Lademoglichkeiten im Bereich freizeitrelevanter Ziele (bspw.
Gaststatten) zu empfehlen.

Voraussetzung flr eine Umweltentlastung ist, dass der Strom fiir die Ladestationen CO.-
neutral produziert wird. Mégliche Handlungsfelder sind

> der Aufbau von Ladestationen fiir Kfz auf 6ffentlichen Parkflichen durch die Stadt-
werke >4 sowie auf den teil6ffentlichen und privaten Flachen (Betriebe, private Park-
hauser etc.) und die Anpassung der Ladeinfrastruktur an allgemeine Standards und
Normen>>

> der Aufbau von diebstahlsicheren Ladestationen fiir E-Bikes und Pedelecs im 6ffent-
lichen Raum, bedarfsgerecht kombiniert mit Gepacksafes (bspw. am Hauptbahnhof
und am Mainradweg) sowie in Kooperation mit Betrieben und Privatleuten — bspw.
Hoteliers, Gastronomen, Einzelhdndlern,

> die Schaffung moglichst geringer Hiirden bei der Genehmigung von privaten Ange-
boten sowie

> Hinweise und Information lber Ladestationen durch Beschilderungen sowie im In-

ternet (stadtische Homepage sowie regionsiibergreifende E-Tankstellen-Portale>®).

Elektrofahrzeuge

Die Anschaffung von Elektrofahrzeugen durch die Kommune sowie lokale Betriebe bietet das
Potenzial, den Binnenverkehr innerhalb Schweinfurts, insbesondere auch innerbetriebliche

Austauschverkehre (siehe Kapitel 5.1.6), umweltfreundlicher zu gestalten. Der Einsatz von

53 |n Schweinfurt gibt es derzeit drei Stromtankstellen, drei weitere sind in Planung.

54 |m sog. Schaufensterprojekt des BMU werden durch das Land Bayern in Zusammenarbeit mit dem Land Sachsen

bis Ende 2015 60 Einzelprojekte zum Thema Elektromobilitdt durchgefiihrt, die sich u.a. auch mit einer
nutzerfreundlich gestalteten stddtischen Ladeinfrastruktur beschéaftigen. Nahere Informationen siehe Website
Elektromobilitdt Verbindet

55 Pproblem vieler Ladestationen sind derzeit u.a. uneinheitliche Standards fiir Ladestecker, die folglich nicht fir

jedes Fahrzeug genutzt werden kénnen bzw. Adapter bendtigen. Ziel eines im Januar 2013 vorgeschlagenen EU-
MaRnahmenpaketes ist neben dem Ausbau der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur auf 150.000 Stationen im Jahr
2020 die Einfuhrung von gemeinsamen Standards der Infrastruktur (u. a. einheitliche Ladestecker) (vgl. Mobility
2.02013: 3).

56 pspw. http://www.stromtankstellen-21.de/ oder http://e-tankstellen-finder.com



VEP Schweinfurt 2030 - Handlungsfelder Querschnittsthemen 218

Elektro- oder Hybridfahrzeugen im OPNV ist zu empfehlen und insbesondere bei kurz- bis

mittelfristigen Anschaffungen mit anderen umweltfreundlichen Antriebsarten abzuwagen.

>

Die Stadt Schweinfurt mit ihren Tochterbetrieben sollte ihren Fuhrpark verstarkt
durch Elektrofahrzeuge und Pedelecs/ E-Bikes ergdnzen (Dienstfahrzeuge, Service-

fahrzeuge etc.)

Schweinfurter Gewerbebetriebe sollten ihren  Abbildung 92: Lastenfahrrad mit Elekt-
Fuhrpark auf umweltfreundliche Hybrid-/ E- rounterstitzung
Fahrzeuge umstellen (bspw. im Rahmen von

turnusmaRigen Neuanschaffungen)

Kooperation mit privaten Akteuren wie Pfle-
gediensten, Lieferservices, Betrieben etc. zur
Vorhaltung eines kollektiv nutzbaren Pools

an E-Fahrzeugen bzw. E-Dienstfahrzeugen

Kooperation mit Paketdienstleistern/ Kurier- :
diensten zur Nutzung von Elektrofahrzeugen —Quelle: Eigenes Foto

und umweltfreundlichen Antrieben

Flankierende organisatorische und infrastrukturelle Manahmen

>

Vergiinstigte Stellplatzgebiihren oder Parkgebiihrenbefreiung fiir Elektrofahrzeuge
und E-Fahrzeug-Verleihkonzepte (CarSharing), z.B. nach dem Konzept Car2Go
Stuttgart®’

Kooperation mit Fahrradhandlern fiir den Aufbau lokaler und regionsweiter Service-

stationen fiir Pedelecs/E-Bikes

Schaffung von komfortablen und sicheren Abstellméglichkeiten fiir Pedelec/E-Bikes
in Wohngebeiten in Form von Abstellhduschen auch in Kooperation mit Wohnungs-

baugesellschaften (siehe auch Kapitel 8.4.2)

Berticksichtigung der Anforderungen von Pedelecs/E-Bikes in der Radverkehrspla-

nung (siehe Kapitel 8.4.2, hhere Geschwindigkeiten, sichere Abstellmoglichkeiten)

57

www.car2go.com/de/stuttgart
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Marketing, Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit

Die Schaffung der Infrastruktur fir E-Mobilitdt und die Bereitstellung/Forderung der Fahr-

zeuge sollte durch eine kreative und intensive Offentlichkeitsarbeit flankiert werden. Diese

leistet Aufklarungsarbeit, fordert das offentliche Interesse und vermindert Vorbehalte ge-

geniiber den neuen Antriebstechniken.

>

Die Stadt Schweinfurt sollte eine Vorreiter- und Vorbildfunktion iibernehmen und

diese auch aktiv kommunizieren.

Bildung von lokalen und regionalen Netzwerken - auch mit Nachbarkommunen -
und Schaffung von Austauschplattformen (,Runde Tische“ etc.) mit Akteuren der
Wirtschaft und des Tourismus. Ziel ist die Einbindung, Aufklarung und Unterstiit-
zung dieser Akteure im Themenfeld der E-Mobilitat sowie ein aktiver und andauern-
der Informations- und Ideenaustausch. Im Rahmen der Tourismusférderung kommt
einer regionalen Strategie zur Férderung von Pedelec/E-Bikes Bedeutung zu (regi-
onsweit flichendeckende Ladestationen, Servicestationen etc.).

Initiierung von lokalen oder auch regionalen Kampagnen, die breite Teile der Bevol-
kerung ansprechen (bspw. ,,Kopf an - Motor aus* des BMU>8)

Initilerung von Wettbewerben mit Auszeichnung, bspw. mit Betrieben (,Umwelt-
freundlichste Fahrzeugflotte") oder Handlern/ Gastronomen/ Hoteliers, die Leih-
Pedelecs/ E-Bikes, Abstellanlagen, Ladestationen oder weiteren Service fur Pedelec-/
E-Bike-Nutzer bieten (durch einheitliches Giitesiegel)

Starkung lokaler Unternehmen der Automobil- und Zulieferindustrie, bspw. durch
Initilerung von Aus- und Weiterbildungsprojekten im Bereich umweltfreundlicher
Antriebstechniken zur Férderung qualifizierter Arbeitskrafte in der Stadt/Region
Schweinfurt, bspw. in Kooperation mit der Hochschule oder der Kfz-Innung Unter-

franken

Aktionstage Elektromobilitdt und die Mdoglichkeit, Elektroautos bzw. Pedelecs/E-
Bikes zu testen, regen offentliches Interesse an und vermindern Vorurteile. Bei-
spielsweise kénnen ausgewdhlte kommunale E-Fahrzeuge auch fiir Probefahrten zur

Verfligung gestellt werden.

Bei Abschluss eines Klimatarifs der Stadtwerke (Strom oder Gas) erhalten Kunden
einen Gutschein fiir ein Pedelec (Beispiel Stadtwerke Tiibingen: 100 € Gutschrift fir

ein Pedelec>9)

Férderung kombinierter Verkehre, bspw. zeitbegrenzte kostenfreie Nutzung eines
Pedelec bei Kauf einer OPNV-Jahreskarte (Beispiel Mettingen, siehe Kapitel 8.4.3)

58
59

sieche www.kopf-an.de

siehe Website Stadtwerke Tibingen
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oder dauerhaftes Angebot von Leihfarzeugen (Kfz, Pedelecs, E-Bikes) in Kombination
mit dem OPNV durch die Stadtwerke

Negative Aspekte der E-Mobilitdt im Hinblick auf Verkehrssicherheit kénnen derzeit nicht
ausgeschlossen werden. Das betrifft zum einen die potentielle Gefdhrdung querender Ful3-
ginger und Radfahrer durch nahezu geréduschlose E-Mobile, zum anderen die Uberschétzung
eigener Fahrkiinste bei der Nutzung von Pedelecs und E-Bikes. Hier kénnen sich ggf. kiinftig

zusatzliche Handlungsfelder fiir die Kommune ergeben.
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9  Fazit und Monitoring

Mit dem Verkehrsentwicklungsplan Schweinfurt 2030 liegt ein strategisches Grundkonzept
fur die kurz-, mittel- und langfristige sowie perspektivische Entwicklung des Verkehrs in
Schweinfurt vor. Der Verkehrsentwicklungsplan koordiniert die zukiinftigen Aufgaben und
gibt Einschatzungen zur Prioritdtensetzung und Dringlichkeit von Teil- und EinzelmaRnah-
men.

Der Schwerpunkt des Verkehrsentwicklungsplans Schweinfurt 2030 liegt auf der Férderung
des Umweltverbundes (FuRBverkehr, Radverkehr, OPNV). Hierbei geht es sowohl um die Op-
timierung der duBeren Erreichbarkeit Schweinfurts insbesondere in Anbetracht des hohen
Pendlerverkehrs als auch um die vertragliche Abwicklung des Verkehrs innerhalb der Stadt-
grenzen. Kfz-Verkehre sollen soweit moglich auf den Umweltverbund verlagert, weiterhin
notwendiger Kfz-Verkehr stadt- und umweltvertraglicher gestaltet werden. Der Verkehrs-
entwicklungsplan leistet hiermit einen wichtigen Beitrag zur nachhaltigen und zukunftsori-
entierten Entwicklung und tragt zur Erhdhung der Stadt- und Lebensqualitdt bei. Im zuneh-
menden interkommunalen Wettbewerb um Standortqualitdten wird der Wohn- und Wirt-

schaftsstandort Schweinfurt auf zukiinftige Herausforderungen vorbereitet und gestarkt.

Der Verkehrsentwicklungsplan sollte nicht als abgeschlossenes Werk betrachtet werden,
sondern kontinuierlich tiberpriift und an die jeweils bestehenden Erfordernissen angepasst
werden. Zu einer erfolgreichen und zielgerichteten Umsetzung gehéren ein aktives Monitor-
ing und eine Wirksamkeitskontrolle. In einem Abstand von mehreren Jahren sollte z.B. ge-
priift werden:

> Welche MaRnahmen sind bereits umgesetzt bzw. wo wurde mit der Umsetzung be-

gonnen?
> Was haben die MaRnahmen bewirkt?
> Muss das MaBRnahmenkonzept angepasst werden?
> Welche MaRnahmen werden in den nédchsten zwei Jahren umgesetzt?

> Gibt es lokale oder regionale Entwicklungen, die eine Anpassung der Zielsetzungen
und des MaRnahmenkonzeptes erfordern?

Fur das Monitoring und die Wirksamkeitskontrolle sind eindeutig definierte Indikatoren her-
anzuziehen. Beispiele sind die Beobachtung der Unfallzahlen, die Erhebung von Netzbelas-
tungen oder die Entwicklung des Modal Split. Dies erfordert weiterhin einen aktiven Aus-
tausch mit den jeweils zustdandigen und betroffenen Akteursgruppen. Auch wenn die Erhe-
bung bzw. die Auswertung der Daten mit Aufwand und Kosten verbunden ist, tragen sie zu
einem zielgerichteten Einsatz der finanziellen Mittel bei.
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10 MaRnahmenliste

Der Erfolg des Handlungskonzepts ist an eine wirksame Umsetzung gekniipft. Hierzu gehort
eine Priorisierung der MaRnahmen nach ihrer Wichtigkeit und Dringlichkeit, um finanzielle
Mittel zielgerichtet einzusetzen.

Zudem sind die MaRnahmen in die Umsetzungshorizonte
> kurzfristig (in den nédchsten 5 Jahren umsetzbar),
> mittelfristig (in 5-10 Jahren umsetzbar) und
> langfristig (Umsetzung > 10 Jahre)

eingestuft.

Ebenfalls wurden die unterschiedlichen Trager und Akteure der MalRnahmen aufgefiihrt. Die
Realisierung von MaRnahmen, die nicht nur im Aufgabengebiet der Stadt Schweinfurt sind,
sollte moglichst frithzeitig mit den entsprechenden Tragern besprochen werden, um eine
zeitnahe Umsetzungen zu ermdglichen.
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Handlungskonzept Kfz-Verkehr und Stralennetz

Handlungsfeld

MaRnahmenempfehlung

Prioritdt

Umsetzungshorizont

kurz- mittel- lang-
fristig fristig fristig

Baulasttrager /
Akteure
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Handlungskonzept Kfz-Verkehr und Stralennetz

Handlungsfeld

MaRnahmenempfehlung

Prioritdt

Umsetzungshorizont

kurz- mittel- lang-
fristig fristig fristig

Baulasttrager /
Akteure
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Handlungskonzept Kfz-Verkehr und Stralennetz

Handlungsfeld

MaRnahmenempfehlung

Prioritdt

Umsetzungshorizont

kurz- mittel- lang-
fristig fristig fristig

Baulasttrager /
Akteure
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Handlungskonzept Kfz-Verkehr und Stralennetz

Handlungsfeld

MaRnahmenempfehlung

Prioritdt

Umsetzungshorizont

kurz- mittel- lang-
fristig fristig fristig

Baulasttrager /
Akteure
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Handlungskonzept Kfz-Verkehr und Stralennetz

Handlungsfeld

MaRnahmenempfehlung

Prioritdt

Umsetzungshorizont

kurz- mittel- lang-
fristig fristig fristig

Baulasttrager /
Akteure
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Handlungskonzept Ruhender Verkehr und intermodale Schnittstellen

Baulasttréager /

Handlungsfeld MaRnahmenempfehlung Prioritét Umsetzungshorizont Akteure

kurz- mittel- lang-
fristig fristig fristig
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Handlungskonzept OPNV

Handlungsfeld

MaRnahmenempfehlung

Prioritdt

Umsetzungshorizont

kurz- mittel- lang-
fristig fristig fristig

Baulasttrager /
Akteure
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Handlungskonzept OPNV

Handlungsfeld

MaRnahmenempfehlung

Prioritat

Umsetzungshorizont

kurz- mittel- lang-
fristig fristig fristig

Baulasttréager /
Akteure
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Handlungskonzept OPNV

Baulasttréager /

Handlungsfeld MaRnahmenempfehlung Prioritét Umsetzungshorizont Akteure

kurz- mittel- lang-
fristig fristig fristig
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Handlungskonzept Radverkehr

Handlungsfeld

StraRe/Ort

Prioritdt

Umsetzungshorizont

kurz-
fristig

mittel-
fristig

lang-
fristig

MaRnahmenempfehlung

Baulasttrager /
Akteure
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Handlungskonzept Radverkehr

Handlungsfeld

StraRe/Ort

Prioritat

Umsetzungshorizont

kurz-
fristig

mittel-
fristig

lang-
fristig

MaRnahmenempfehlung

Baulasttréager /
Akteure
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Handlungskonzept Radverkehr

Handlungsfeld
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Prioritat

Umsetzungshorizont
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mittel-
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lang-
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Akteure
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Handlungskonzept Radverkehr

Handlungsfeld

StraRe/Ort
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Umsetzungshorizont
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fristig

mittel-
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lang-
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Handlungskonzept Radverkehr
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lang-
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Handlungskonzept Radverkehr

Handlungsfeld

StraRe/Ort

Prioritat

Umsetzungshorizont

kurz-
fristig

mittel-
fristig

lang-
fristig

MaRnahmenempfehlung

Baulasttréager /
Akteure




VEP Schweinfurt 2030 -MaRnahmenliste

Handlungskonzept Radverkehr

Handlungsfeld

StraRe/Ort

Prioritat

Umsetzungshorizont

kurz-
fristig

mittel-
fristig

lang-
fristig

MaRnahmenempfehlung

Baulasttréager /
Akteure
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Handlungskonzept Radverkehr

Handlungsfeld StraBe/Ort Prioritit MaRnahmenempfehlung | Baulasttrager/
kurz- | mittel-| lang-
fristig | fristig | fristig

Akteure
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Handlungskonzept FuBverkehr und Barrierefreiheit
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lang-
fristig

MaRnahmenempfehlung

Baulasttrager /
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Handlungskonzept FuRverkehr und Barrierefreiheit
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Handlungskonzept FuRverkehr und Barrierefreiheit
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Handlungskonzept FuRverkehr und Barrierefreiheit
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Handlungskonzept FuRverkehr und Barrierefreiheit
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Umsetzungshorizont

kurz-
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Handlungskonzept FuRverkehr und Barrierefreiheit

Handlungsfeld StraRe/Ort Prioritst | Umsetzungshorizont | MaRnahmenempfehlung | Baulasttréger/

kurz- | mittel- | lang-
fristig | fristig | fristig

Akteure
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Handlungskonzept Verkehrssicherheit

Handlungsfeld

MaRnahmenempfehlung

Prioritat

Umsetzungshorizont

kurz- mittel- lang-
fristig fristig fristig

Akteure
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Handlungskonzept Verkehrssicherheit

Handlungsfeld

MaBnahmenempfehlung

Prioritdt

Umsetzungshorizont

kurz- mittel- lang-
fristig fristig fristig

Akteure
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Handlungskonzept Mobilitdtsmanagement
Handlungsfeld MaRnahmenempfehlung Prioritdt | Umsetzungshorizont Akteure

kurz- mittel- lang-
fristig fristig fristig
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Handlungskonzept Verkehr und Umwelt

Handlungsfeld

MaRnahmenempfehlung

Prioritat

Umsetzungshorizont

kurz- mittel- lang-
fristig fristig fristig

Akteure
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Handlungskonzept Verkehr und Umwelt

Handlungsfeld MaRnahmenempfehlung Prioritdt | Umsetzungshorizont Akteure

kurz- mittel- lang-
fristig fristig fristig
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Anlage |

Variantendarstellung und -bewertung der HeeresstraRe

Im Folgenden werden mégliche Varianten zur Offnung der HeeresstraRe dargestellt und be-

wertet:
> Nullvariante 2030 (Referenzfall)
> Variante 1: Ausbau ohne Anbindung des Hainig
> Variante 2a: Ausbau mit Anbindung des Hainig
> Variante 2b: Anbindungsvariante John-F.-Kennedy-Ring

> Variante 3: Ausbau mit Anbindung des Hainig und Abkopplung der stidl. Heeresstra-
Re

> Variante 4: Anbindungsvariante EibenstraBe (entspricht der sog. Nord-West-
Tangente des VEP 2000)

Die im Folgenden dargestellten Simulationen basieren auf dem Basisszenario 2030.
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Nullvariante HeeresstralRe 2030

Nullvariante (Referenzfall)

> Nullvariante: HeeresstralRe mit aktuellem Ausbaustandard und als fiir den 6ffentli-
chen Verkehr gesperrte StraRe

> keine Verdnderung gegeniiber dem Status Quo, keine Anbindung an die B 286, keine
Méoglichkeit zur Ausbildung einer Nord-West-Tangente
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HeeresstraRe Variante 1

Variante 1:
> Ausbau der HeeresstralRe als anbaufreie LandstraRRe

> Anbindung an die Maibacher Stralle (B 286) in Form eines Kreisverkehrs oder eines
teilplanfreien Knotenpunktes

Ersteinschatzung: Vorteile Ersteinschdtzung: Nachteile

Fuhrung auf bestehender Trasse keine Anbindung des Hainig

L . ... gegeniliber den Varianten 2-5 niedrigeres Entlas-
Entlastungseffekt fir die nordliche Innenstadt, je-

doch tungspotenzial des bestehenden StraRennetzes (feh-
och...

lende Anbindung Hainig)

. . . . Verkehrsfiihrung fiihrt zu Mehrbelastungen der Flo-
direkte Anbindung der Konversionsflachen .
rian-Geyer-StraRe

Potenzial zur Weiterfiihrung zur SW8 (Nutzen fir

. aufwandige Anbindung an die B 286 (Hohendifferenz)
Dittelbrunn/Hambach)
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HeeresstraRe Variante 2a

Variante 2a:

> Ausbau der HeeresstraRe als anbaufreie LandstraRe, im siidlichen Abschnitt auf 5o
km/h reduziert

> Anbindung an die Maibacher Strale (B 286) in Form eines Kreisverkehrs oder teil-
planfreien Knotenpunktes

> zusatzliche bevorrechtigte Anbindung an die Gretel-Baumbach-StraRe (Gewerbege-

biet Hainig)
Ersteinschatzung: Vorteile Ersteinschdtzung: Nachteile
Fuhrung auf weitestgehend bestehender Trasse aufwéndige Anbindung an die B 286 (H6hendifferenz)
Anbindung des Hainig leichte Mehrbelastung Florian-Geyer-Str.

Anbindung der Konversionsflachen

Potenzial zur Weiterfiihrung zur SW8 (Nutzen fiir
Dittelbrunn/Hambach)
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HeeresstraRe Variante 2b

Variante 2b:

> wie Variante 2a, jedoch neue Trassenfiihrung stdlich der Gretel-Baumbach-Stralle
mit Anschluss an die Niederwerrner Stral3e/John-F.-Kennedy-Ring

Ersteinschatzung: Vorteile Ersteinschdtzung: Nachteile

Anbindung des Hainig aufwandige Anbindung an die B 286 (Hohendifferenz)

. . aufwéndige Anbindung John-F.-Kennedy-Ring (Verla-
Anbindung der Konversionsflichen
gerung von Sportstatten)

keine Mehrbelastungen der Florian-Geyer-Str. zu er-

warten

Potenzial zur Weiterfiihrung zur SW8 (Nutzen fir
Dittelbrunn/Hambach)
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Heeresstralle Variante 3

Variante 3

> wie Variante 2a, jedoch Abkopplung der HeeresstraRe sudlich der verlangerten Gre-
tel-Baumbach-Strale (keine direkte Durchfahrt in Richtung Niederwerrner Stra-
Be/Kreuzung Florian-Geyer-StraRe moglich)

Ersteinschatzung: Vorteile ‘ Ersteinschdtzung: Nachteile
Fuhrung auf weitestgehend bestehender Trasse aufwandige Anbindung an die B 286 (Hohendifferenz)
Anbindung des Hainig keine Anbindung der Konversionsflachen

keine Mehrbelastungen der Florian-Geyer-Str. zu er-
warten

Potenzial zur Weiterfiihrung zur SW8 (Nutzen fiir
Dittelbrunn/Hambach)
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Karte 53: HeeresstraRe Variante 4

Variante 4

> Neue Trassenfiihrung in Richtung Maibacher Strae (B 286) mit Anbindung an die
Eibenstralle in Form eines Kreisverkehrs

> Bedarfsgerechte Anpassung der HeeresstralRe als anbaufreie Landstrale nordostlich

der verldngerten Gretel-Baumbach-Stral3e

>  Abkopplung der HeeresstraRRe stidlich der neuen Tangente

Ersteinschatzung: Vorteile

Ersteinschdtzung: Nachteile

Anbindung des Hainig

vollsténdig neu zu entwickelnde Trasse

keine Mehrbelastungen der Florian-Geyer-Str. zu er-

warten

keine Anbindung der Konversionsfldchen

Potenzial, bisherige Trasse der HeeresstralRe als weit-
gehend autofreie Radroute Dittelbrunn - Schweinfurt

auszubilden

als Ortsumfahrung Dittelbrunn weniger sinnvoll als

andere Varianten
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Tabelle 25: Ersteinschdtzung der Netzvarianten

Variante 1 Variante 2a Variante 2b Variante 3 Variante 4
Entlastung des beste-
+ ++ ++ ++ +4
henden StraBennetzes
Verlagerungseffekt Flo-
. == = (o) (o) (o)
rian-Geyer-Str.
Verlagerungseffekt Ben-
serung + + + + +
no-Merkle-Str.
Verlagerungseffekt
“r1aBerting + ++ ++ ++ ++
Niederwerrner Str.
Anbindung Konversions-
8 - - + - -
flichen
Anbindung Hainig - + + + +
Neu- und Umbauauf-
wand = == === == ===
Eingriff in die Landschaft (o) - - - -
Potenzial fiir attraktive
Radverkehrstrasse (o) (o) (o) (o) ++
Dittelbrunn - Schweinfurt

Eine Uberschldgige Kostenschatzung zeigt fiir alle Varianten reine Baukosten von ca. 3 bis zu
4,5 Millionen Euro je nach Ausbaustufe und Trassenverlauf der Heeresstral3e, was vor allem
auf die ungtinstige Geldndelage im Bereich Maibacher Stralle/HeeresstralRe zuriickzufiihren
ist.

Zusatzliche Kosten entstehen durch Planung, Grunderwerbe sowie Natur- und ggf. Larm-
schutz und fur Variante 2b durch Verlagerungen der betroffenen Sportanlagen an der
Niederwerrner StraRe.

Eine Ersteinschdtzung der unterschiedlichen Varianten wurde in Tabelle 25 vorgenommen.
Bei den Varianten 2a/b bis 4 ist aufgrund der Anbindung des Hainig ein hoheres Entlas-
tungspotenzial als bei Variante 1zu erwarten (v.a. in Bezug auf die Niederwerrner StraRe).

Variante 2a zeigt Entlastungswirkungen im bestehenden StraBennetz und erschlief3t im Ge-
gensatz zu Variante 3 und 4 sowohl das Gewerbegebiet Hainig als auch die Konversionsfla-
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chen. Durch die Anbindung an den Knotenpunkt Niederwerrner StralRe/Florian-Geyer-Stralle
sind Mehrbelastungen der Florian-Geyer-Stralle zu erwarten.

Variante 2b bildet durch die direkte Anbindung der HeeresstraRBe an den John-F.-Kennedy-
Ring eine durchgehende Westtangente der Schweinfurter Innenstadt von Oberndorf tber
Bergl bis hin zur B 286. Die Realisierungschancen dieser Variante hangen stark von der Ent-
wicklung der Konversionsflachen ab, da aufwandige Verlagerungen der Sportflichen an der

Niederwerrner StralRe nétig werden.

Variante 3 dhnelt in weiten Teilen den Varianten 2a und 2b. Nachteilig wirkt die fehlende Er-

schlieBung der Konversionsflachen.

Der Trassenverlauf der Variante 4 entspricht der im VEP 2000 enthaltenen Nordwesttangen-
te. Variante 4 bietet das Potenzial, die bisherige Trasse der HeeresstraRe als weitestgehend
Kfz-freie Radtrasse zwischen Dittelbrunn und Schweinfurt auszubilden, kénnte jedoch durch
die direkte Anbindung an die Eibenstralle zu Zusatzbelastungen in Dittelbrunn fiihren - ent-
sprechende Mehrbelastungen sollten in einer Machbarkeitsstudie gepriift und abgewogen
werden. Nachteilig wirkt das vermutlich langere Planverfahren fiir die vollstandig neu zu
entwickelnde Trasse hin zur EibenstraRe.

Variante 2a kann als Grundvariante herangezogen werden, sofern eine Offnung der Heeres-
straBe in Schweinfurt in im Detail thematisiert wird. Sie baut auf einer weitgehend beste-
henden Trasse auf und bindet das Gewerbegebiet Hainig sowie die Konversionsflachen an.



