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EinfUhrung

1 Anlass, Aufgabenstellung und Vorgehensweise

Die Stadt Lohr a.Main liegt im Regierungsbezirk Unterfranken und ist Mittelzentrum im Landkreis
Main-Spessart mit hoher Zentralitat. Lohr a.Main ist ein traditionell starker Wirtschaftsstandort. Die
Stadt ist rund 40 km in 6stlicher Richtung von der Stadt Aschaffenburg sowie in nordwestlicher
Richtung von Wiirzburg entfernt. Sie liegt zwischen den Gemeinden Gemiinden am Main im
Nordosten, Karlstadt im Osten sowie Marktheidenfeld im Siden.

Die Stadt Lohr a.Main hat insgesamt rund 16.000 Einwohner. Zur Stadt gehdren neben der Kernstadt
mit der Lindigsiedlung die acht Stadtteile Halsbach, Pflochsbach, Rodenbach, Ruppertshitten,
Sackenbach, Sendelbach (mit Mariabuchen), Steinbach und Wombach. Sie liegt am Main ungefahr
auf halber Strecke zwischen Wirzburg und Aschaffenburg und ist Mittelzentrum. Die
Verwaltungsgemeinschaft Lohr a.Main hat hier ihren Sitz.

In zahlreichen Gewerbebetrieben gehen rund 13.500 sozialversicherungspflichtig Beschéftigte einer
Arbeit nach. Knapp 10.000 Beschiftigte (ISEK?) pendeln taglich hauptsachlich mit dem Pkw in die
Stadt ein und aus.

Vor dem Hintergrund des hohen Durchgangsverkehrsanteils von 54 % (Verkehrsrahmenplan 1994)
und den beengten Platzverhéltnissen in der Kernstadt wurde fiir die Stadt Lohr a.Main ein neuer
Verkehrsentwicklungsplan mit dem Prognosehorizont 2035 aufgestellt. Neben dem Kernstadtbereich
sollen hierbei auch die Stadtteile sowie das ndhere Umfeld Beriicksichtigung finden. Der zu
erstellende Verkehrsentwicklungsplan soll auch zur Positionierung der Stadt Lohr a.Main als starkem
Mittelzentrum, attraktivem Wohnort und zur weiteren Starkung der wirtschaftlichen
Funktionsfahigkeit beitragen. Er muss als umfassende Grundlage fiir eine weiterhin geordnete
stadtebauliche und verkehrliche Entwicklung dienen. Insbesondere als Basis fiir abgestimmte
Planungen der Lohrer Stadtverwaltung mit anderen Verkehrsbehorden bzw. Verkehrs- oder

1
Vorwort:

Aus Griinden der besseren Lesbarkeit wird bei Personenbezeichnungen und personenbezogenen
Hauptwortern in diesem Bericht die mannliche Form verwendet. Entsprechende Begriffe gelten im
Sinne der Gleichbehandlung grundsatzlich fiir alle Geschlechter. Die verkirzte Sprachform hat
ausschlieBlich redaktionelle Griinde und beinhaltet keine Wertung.

2 CIMA, Umbau Stadt und JAVIDO: ISEK Lohr 2030 - Integriertes Stadtebauliches Entwicklungskonzept
fur Lohr am Main, 2012
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Baulasttragern. Dabei sind auch kiinftige Entwicklungen — wie bspw. demografische Prognose,
Digitalisierung oder neue Mobilitatskonzepte — ausreichend zu bericksichtigen.

Die jlingste gesamtheitliche Analyse des Verkehrsaufkommens in der Stadt Lohr a.Main erfolgte im
Zuge des Rahmenverkehrsplans von 1994. Im Rahmen des ISEK wurden vereinzelte
Kurzzeitzahlungen, Begehungen und Einzelfahrzeugverfolgungen durchgefiihrt. Da sich die
Verkehrsstréme inzwischen — auch durch die modifizierte Verkehrsfiihrung — verandert haben, sollen
das Verkehrsgeschehen und die Verkehrsbelastung als Grundlagen fiir den neuen
Verkehrsentwicklungsplan 2035 ermittelt werden.

Neben den allgemeinen Zielsetzungen eines Verkehrsentwicklungsplans (Gesamtstrategie, Ableitung
von Einzelentscheidungen, Biindelung verschiedener Teilkonzepte, Festlegung von
Handlungsprioritaten, Orientierungshilfe fiir Verantwortliche) sollen fir die Stadt Lohr a.Main
folgende Aspekte betrachtet werden:

e Verbesserung der verkehrlichen Beziehungen

e Stadtische und Uberregionale Verkehrswege mit verschiedenen Verkehrsmitteln

e Reibungsloser Berufsverkehr

e Kundenfreundlicher Wechsel von Verkehrsmitteln

e Verkehrliche Erschlielung der Innenstadt bei gleichzeitigem Erhalt der Aufenthaltsqualitat

e Bericksichtigung stadtebaulicher Entwicklungsflachen

e Gesundheitscampus Main-Spessart auf dem Sommerberg

e Brauerei-Areal in der Innenstadt

e Innerstadtisches Krankenhaus- und Postareal

o NeuerschlieBung von Gewerbegebieten

e Verbesserung der Vertraglichkeit des Verkehrs

o Verbesserung des Verkehrsflusses, der stadtebaulichen Entwicklung sowie der Wohn-,
Lebens- und Aufenthaltsqualitidt bspw. am ,,Oberen Tor” (KP B 26/B 276), Ortsdurchfahrten
Steinbach und Sendelbach, in der VorstadtstralRe

e Berlcksichtigung der aktuellen Planungen des Staatlichen Bauamtes Wiirzburg zur B 26n

Folgende Themen sind im Rahmen der Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplans beriicksichtigt:

1.1 Motorisierter Individualverkehr

o Neue Verkehrsprognose fiir den Planungshorizont 2035

e Reduzierung des Durchgangsverkehrs durch die Kernstadt bei gleichzeitiger Beibehaltung der
guten Erreichbarkeit der Altstadt

e Untersuchung und ggfs. Optimierung des Knotenpunktes B 26/B 276 (,,Oberes Tor“) wegen
moglicher Uberstauung zu den StoRzeiten

o  Weiterentwicklung der innerstadtischen Verkehrskonzepte zur Steuerung des
Verkehrsgeschehens

o Ggfs. Reduzierung der Verkehrsbelastung in der Ortsmitte zu den Hauptverkehrszeiten

e Vorschlage hinsichtlich der zugelassenen Geschwindigkeit fiir einzelne Strallenziige, sollte
sich hierfir aus der Analyse ein Bedarf ergeben
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1.2 Radverkehr und Fullganger

e Definition und SchlieBung von Netzliicken im Fahrradwegenetz

e Gewabhrleistung der Sicherheit der Fullgdanger durch Optimierung und Umgestaltung des
Stralenraumes

e Schmale, strallenbegleitende Gehwege

e Fihrung des Radverkehrs durch die Altstadt/FuRgéangerzone

e Untersuchung und Optimierung einzelner Brennpunkte

e Schaffung von Querungshilfen

Die oben genannten Punkte wurden bei einem Gesprach in Lohr a.Main am 26. August 2015 erortert
sowie dem ISEK entnommen und als vordringlich wichtig befunden.

2 Einfihrung und Vorgehen

Verkehrskonzepte sind als Fachplanung in die jeweilige Stadtentwicklungsplanung der Kommunen
eingebunden und integriert. Darliber hinaus existieren zwischen Stadtentwicklungs- und
Verkehrsentwicklungsfragen enge Wechselwirkungen. So zum Beispiel verkehrliche Wirkungen von
Stadterweiterungen oder Einschrankungen von Stadtebauqualitdten als Folgen des
Verkehrsaufkommens®.

Die integrierte Verkehrsplanung ist heute hauptsachlich damit beschaftigt, durch die
Generalverkehrspldne (bis 80er-Jahre) der Vergangenheit stark am Kfz-Verkehr orientierte
Handlungsziele und MalRnahmenprogramme zur Diskussion zu stellen und eine wegweisende
Strategie von der autogerechten Stadt hin zur menschengerechten Stadt zu entwickeln. Wichtige
Ansatzpunkte sind hierfiir die Starkung des OPNV, die Verkehrsberuhigung in sensiblen Gebieten,
sowie die Schaffung von Aufenthaltsqualitidt und stadtgerechter Nahmobilitdt. Damit widmet sich die
integrierte Verkehrsplanung ausdricklich den Bedirfnissen des FuR- und Radverkehrs. Auf diesem
beschwerlichen Weg erfahren Kommunen langsam Riickenwind durch Land und Bund. Treiber fiir
schnelles Vorankommen sind zudem die Medien, die ihren Fokus auf Kfz-Verkehr und CO2-Ausstof3
richten. Unterstiitzung bei der Umsetzung dieser Klimaziele und damit auch des Verkehrswandels ist
haufig die Bevolkerung vor Ort. Fiir Gegenwind sorgt oftmals ein gut vernetzter Einzelhandel, der
stets die Erreichbarkeit seiner Raumlichkeiten mit dem Pkw fordert — selbst im schénsten
Altstadtgebiet. Auch die stark divergierenden Vorstellungen der politischen Lager kénnen einer
baldigen Verdnderung im Verkehrsgeschehen entgegenstehen. Im Nachgang fehlt oft
kontinuierliches Nachsteuern und Evaluieren, um die Wirkung und Bedeutung des
Verkehrsentwicklungsplans Uiber eine lange Zeit hinweg aufrechtzuerhalten. So geht die Fokussierung
auf die festgelegte Gesamtstrategie bei der Abarbeitung einzelner Projekte im Laufe der Jahre wieder
verloren. Dies liegt nicht zuletzt an der Komplexitat des Gesamtwerks sowie an einem Mangel an
kompetentem Personal in den Kommunen, das sich gezielt mit dem Thema Stadt- und
Verkehrsplanung auseinandersetzt. Hier kann man durch ein konkretes MaRnahmenprogramm, das
sozusagen das Ergebnis des Verkehrsentwicklungsplans darstellt, Abhilfe schaffen und damit eine

umsetzungsorientierte Planung verfolgen. All der Hindernisse zum Trotz wachst das allgemeine

3 Konzepte fur den Stadtverkehr der Zukunft, BBSR-Online-Publikation Nr. 08/2019
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Interesse an einer Gesamtstrategie zur Bewaltigung von Verkehrsproblemen mit steigendem
Verkehrsaufkommen und neuen Klimazielen.

Die allgemein bekannte Strategie der Verkehrsplanung ruht heute auf drei Grundpfeilern:
Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung sowie Verkehrsoptimierung. Immer wichtiger wird dabei
der Einbezug der Bevolkerung in den Gesamtprozess des Verkehrsentwicklungsplans.

Der Ablauf der Verkehrsentwicklungsplanung ist in vier Stufen gegliedert:

e Vororientierung

e Problemanalyse

e Malnahmenuntersuchung mit Abwagung und Entscheidung
e Umsetzung und Wirkungskontrolle

Bei den MaRnahmen unterscheidet man in der Verkehrsplanung zwischen Push- und Pull-
MaBnahmen. Pull-MalRnahmen férdern die Verlagerung des Verkehrs auf ein anderes Verkehrsmittel
durch die Schaffung eines attraktiven Angebots (Radwegenetz, Abstellanlagen, barrierefreie
Bushaltestellen). Push-MalBnahmen hingegen greifen in die Verkehrsmittelwahl aktiv ein und machen
die Nutzung bestimmter Verkehrsmittel (hauptsachlich Kfz) unattraktiver. Beispiele hierfir sind
bspw. autofreie Quartiere und kostenpflichtige Parkplatze. Push-MaRnahmen gestalten sich in ihrer
Umsetzung haufig schwierig und werden deshalb oft nicht umgesetzt. Ein ausgewogenes Verhaltnis
zwischen Push- und Pull-MaBnahmen ist wichtig, damit gutgemeinte Pull-MaBnahmen nicht nach
kurzer Zeit als ,Werden nicht angenommen“-Angebote abgetan sind und wieder in Vergessenheit
geraten. So verandert beispielsweise eine neue Fahrradbriicke nicht automatisch das
Verkehrsverhalten der Verkehrsteilnehmer. Wohingegen eine neue Fahrradbriicke in Kombination
mit steigenden Parkgebiihren in der Innenstadt das Radfahren als Alternative in den Vordergrund
rickt. Die Tragheit der Verkehrsteilnehmer, aus eigener Motivation auf ein anderes Verkehrsmittel
umzusteigen, wird mit einer Push-MalBnahme schneller Giberwunden. Immerhin zeigt eine aktuelle
Umfrage®, dass 91 % der Deutschen eine Umgestaltung von Stidten und Gemeinden, die Alternativen
zum Auto schafft, als Beitrag zu hoherer Lebensqualitat verstehen. Weniger Autoverkehr in der
eigenen Gemeinde halten immerhin noch 79 % der Befragten fiir wiinschenswert.

* Umweltbewusstsein in Deutschland, reprasentative Bevolkerungsumfrage, BMUB/UBA, 2017
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Teil A: Bestandsanalyse

3 Verkehrsplanerische Einordnung der Stadt Lohr a.Main

Die Stadt Lohr a.Main liegt im Regierungsbezirk Unterfranken und ist Mittelzentrum im Landkreis

Main-Spessart mit hoher Zentralitat. Die Stadt ist ein traditionell starker Wirtschaftsstandort. Die

Stadt ist rund 40 km in 6stlicher Richtung von der Stadt Aschaffenburg sowie in nordwestlicher

Richtung von Wiirzburg entfernt. Sie liegt zwischen den Gemeinden Gemiinden am Main im

Nordosten, Karlstadt im Osten sowie Marktheidenfeld im Siden.
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Abbildung 1: Strafsen- und Schienennetz (griin) im Kerngebiet Lohr a.Main und Stadtteile

Die Stadt Lohr a.Main mit insgesamt 16.068 Einwohnern® ist in zehn Stadtteile gegliedert:

e Halsbach (350 Einwohner)

e Lindig (1.662 Einwohner)

e Lohr-Altstadt (4.900 Einwohner)
e Pflochsbach (460 Einwohner)

e Rodenbach (799 Einwohner)

e Ruppertshitten (770 Einwohner)
e Sackenbach (1.163 Einwohner)

> Daten von Stadt Lohr a.Main zur Verfiigung gestellt (Stand 2019)
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e Sendelbach (2.995 Einwohner) siehe Anhang

e Steinbach (880 Einwohner) Plan 001

e Wombach (1.973 Einwohner)

Die Stadt ist Giber die B 26 an die Bundesautobahnen A 3 (Niirnberg — Wirzburg — Frankfurt/Main) im
Westen sowie Uber die B 276 an die A 66 (Frankfurt — Fulda) und die A 7 (Wirzburg — Kassel) im
Norden angebunden. Die Bundesstralle B 26 durchquert den nérdlichen Bereich der Stadt. Mit der St
2315 (aus/in Richtung Neustadt am Main im Siden, Anschluss an die B 26 im nérdlichen
Stadtbereich), der St 2437 (aus/in Richtung Steinfeld) sowie der St 2435 (aus/in Richtung Karlstadt)
fihren mehrere Staatsstralen nach Lohr a.Main und teilweise durch die Stadt hindurch (s. Abbildung
1 und Anhang-Plan 001).

Um die Lohrer Altstadt herum fiihrt ein Tangentenring aus West- und die Slidtangente (Fertigstellung
2006) sowie Osttangente, Jahnstralle, Bahnhofstrae und B 26. Durch die Umgestaltung des
Knotenpunktes JahnstraRe/Osttangente/Neue Mainbriicke (2010) zu einem Kreisverkehr wurde der
Anschluss des Tangentenrings verbessert. Mit dem Tangentenring soll der Durchgangsverkehr ohne
Quelle und Ziel in der Altstadt aus dem Kernstadtbereich hinaus verlagert werden. Die Altstadt selbst
ist durch die StraBen Grabenstralle, Anlagestralle, Alfred-Stumpf-Stralle, Grafen-von-Rieneck-Stralle,
Haaggasse sowie durch die TurmstralRe und die LohrtorstralRe erschlossen. An diese StraRRen sind
auch einige der Parkplatze angebunden, welche um die Altstadt herum angesiedelt sind.

Auch mit dem o6ffentlichen Verkehr ist Lohr a.Main gut erreichbar. Am Bahnhof halten die Main-
Spessart-Bahn/Mainfrankenbahn sowie die Regionalbahn und der Regionalexpress der Deutschen
Bahn. Sie bieten unter anderem die Bahnrouten nach Aschaffenburg, Frankfurt am Main, Gemiinden
am Main, Nirnberg und Wirzburg an. Die von Lohr a.Main aus nachsten ICE-Haltestellen sind
Aschaffenburg und Wirzburg. Regionale Busverbindungen fahren vom neuen Zentralen
Omnibusbahnhof (ZOB) in Lohr a.Main aus unter anderem nach Ansbach, Frammersbach, Geminden
am Main, Karlstadt, Marktheidenfeld, Neuhitten, Rothenbuch und Steinfeld.

Desweiteren betreiben die Stadtwerke seit Oktober 1999 das Ortsbussystem mit dem Lohrliner,
welcher auf den Linien A-E ebenfalls vom ZOB aus im Stadtgebiet von Lohr a.Main verkehrt. Der
Lohrliner verbindet werktags zwischen 06.00 Uhr und 19.00 Uhr sowie samstags zwischen 8.00 Uhr
und 14.00 Uhr verschiedene innerstadtische Ziele im 30-Minuten-Takt (siehe Abbildung 2).
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Abbildung 2: Liniennetzplan Lohrliner (Quelle: stadtwerke-lohr.de)

In der Stadt Lohr a.Main stehen rund 2.000 stadtnahe, 6ffentliche Parkstéande zur Verflgung. Es
stehen sowohl Parkstande in Tiefgaragen und Parkhausern als auch ebenerdige Parkstande bereit.
Die Parkplatze sind in die Parkleitzonen Nord, Ost, Stid und West unterteilt. Flr die

Parkstande/Stellplatze in Lohr a.Main gibt es grundsatzlich folgende Bewirtschaftungsformen:

e Gebuhrenfreie, zeitlich unbeschrankte Parkstande
e Gebihrenpflichtige, zeitlich unbeschrinkte Parkstdande
o  Gebihrenpflichtige, zeitlich beschrankte (max. 60 Minuten) Parkstande, 15 min frei

e Gebihrenpflichtige, zeitlich beschrinkte (max. 2 Stunden) Parkstdande, 15 min frei
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o Kostenpflichtige Dauerparkplatze fiir Anwohner, Gewerbetreibende und Bedienstete

Am Wochenende kdnnen alle Parkplatze mit Ausnahme des Altstadtparkhauses (sowie der
Parkplatze ,,Haaggasse” und , Parkdeck”) kostenfrei genutzt werden.

Das Konzept fiir den ruhenden Verkehr sowie die dazugehdrige Beschilderung wurden im Jahr 2000
umgesetzt und seither beziglich der Bewirtschaftungszeitraume und Hohe der Gebihren
fortgeschrieben.

Die glinstige Lage und die wirtschaftliche Bedeutung von Lohr am Main sind wichtige
Standortfaktoren fir Unternehmen sowie Mittelstands- und Handwerksbetriebe; hauptsachlich aus
den Bereichen Hydraulik, Elektronik, Holzverarbeitung und Glasherstellung. So sind bspw. Teile der
Bosch Rexroth AG in Lohr a.Main ansassig. Die Wirtschaftsstruktur ist gepragt von zahlreichen
hochwertigen Arbeitsplatzen im verarbeitenden Gewerbe. Ebenso haben das Gesundheits- und
Sozialwesen sowie Handel und Dienstleistungen eine grofRe Bedeutung. Durch die vielen
Gewerbebetriebe stehen in der Stadt Lohr a.Main sehr viele Arbeitsplatze zur Verfliigung. Es gehen
rund 13.500 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte einer Arbeit nach. Dies fiihrt wiederum dazu,
dass knapp 10.000 Beschaftigte (ISEK) taglich hauptséchlich mit dem Pkw in die Stadt ein- und
auspendeln.

3.1 Raumtyp

Lohr a.Main liegt im Einzugsgebiet der Regiopole Wiirzburg, die zwischen den
siehe Anhang

Plan 002

Metropolregionen Nirnberg und Frankfurt am Main verortet ist. Lohr a.Main selbst ist eine
Mittelstadt, die dem landlichen Raum zugeordnet werden kann (landliche Region —

stadtregionsnahe landliche Region). Die Zuteilung der Gemeinden wird durch das BMVI
vorgenommen. Dieses hat im Januar 2020 zuletzt die Regionalstatistische Raumtypologie (RegioStaR)
aller Gemeinden Deutschlands aktualisiert. Ziel der Einordnung ist eine bedarfsgerechte und
zielgenaue Infrastrukturplanung. Der Raumtyp von Lohr a.Main ist auch in der weiteren Beurteilung
des Verkehrsgeschehens und fiir die Entwicklung von MalRnahmen relevant.

Solche Mittelzentren zeichnen sich in ihrer Mobilitdt durch eine Verkehrsleistung (Personenkilometer
pro Tag) von minus 9 % im Vergleich zum deutschlandweiten Durchschnitt aus (s. Abbildung 3).
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Abbildung 3: Stadtregionen und Iéndliche Regionen (Quelle: MiD 2017, Grundlage: Einheitsgemeinden
und Gemeindeverbdnde, 31.12.2015 ©GeoBasis-DE/BKG)

Die Verkehrsmittelwahl (Modal Split) Iasst sich durch die Einordnung in einen Raumtyp mit anderen
Gemeinden gleichen Raumtyps vergleichen. Abweichungen vom statistischen Mittel stellen dabei
moglicherweise ein Problem dar, das im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans behandelt werden
kann. In der Abbildung 4 ist der Modal Split dargestellt, also die durchschnittliche Verkehrsmittelwahl
der Einwohner einer Stadt oder Gemeinde eines bestimmten Raumtyps.

Stadtregionen

Metropole 15%  20% [H0%  28%
Regiopole und GroRstadt [IEYI7 14% 12% §13% 37%
Mittelstadte, stadtischer Raum [EXTANERAEA 7 46%
kleinstadtischer, dorflicher Raum BEFTARETZA 52%

Landliche Regionen

Zentrale Stadt EYEES AR 41%
Mittelstadte, stadtischer Raum ETANETAEZ 49%
kleinstadtischer, dorflicher Raum IEFIARETATZ T 56%
0-% 2(;% 4(I)% 6(;% 8(;% 10I0%

M Zu FuR ® Fahrrad m OPV m MIV-Mitfahrer ® MIV-Fahrer

Abbildung 4: Verkehrsmittelwahl (Modal Split) zusammengefasst nach Raumtypen differenziert
(Quelle: MiD 2017)

3.2 Pendlerverflechtungen

Die Quellorte der Einpendler zeigt Abbildung 5 (Bildquelle: IHK Mainfranken, Mobilitat in der
Arbeitswelt, Stand 2015). Die meisten Einpendler kommen aus Gemiinden am Main, Karlstadt,
Frammersbach und Partenstein. Lohr a.Main hat insgesamt eine Einpendlerquote von knapp 69 %.
Die Auspendlerquote liegt bei ca. 30 %. In der IHK-Untersuchung entspricht das der Stadt mit der
niedrigsten Auspendlerguote. Die meisten Auspendler fahren nach Marktheidenfeld, Wirzburg,
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Gemiinden am Main, Karlstadt und Aschaffenburg. Die Zahl der Ein- und Auspendler hat sich in den
letzten Jahren nur marginal verdandert (siehe Abbildung 6).
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Abbildung 5: Lohr a.Main hat eine Einpendlerquote von 69 %, die meisten Pendler kommen aus
Gemiinden und Karlstadt (Quelle der Darstellung: IHK Mainfranken, Mobilitdit in der Arbeitswelt,
Stand 2015)
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Abbildung 6: Entwicklung der Pendlerzahlen von 2013 bis 2019
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3.3 B26n

Das StralRennetz in der Region Wiirzburg wird durch den Bau der FernstralRenentwicklungsachse
westliches Mainfranken — B 26 n weiterentwickelt. Der Bau mehrerer Abschnitte einer neuen
Bundesstralie betrifft auch den Verkehr in Lohr a.Main. In verschiedenen Planungsvarianten und
Phasen der baulichen Umsetzung wird Lohr a.Main durch Verkehrsverdanderungen, teils auch im
sensiblen Innenstadtbereich, betroffen sein. Teile der B 26n sind im ,,vordringlichen Bedarf”
(Abschnitt Schweinfurt/Werneck A7 bis Karlstadt) und werden umgesetzt. Andere Abschnitte werden
unter ,weiterer Bedarf mit Planungsrecht” gefiihrt (B 276 Zubringer Lohr, B 26n Karstadt — A 3). Im
Falle von BA 3 und BA 4 wird auch eine dritte Mainbriicke angedacht.

Die Komplexitat und der Abstimmungsbedarf zwischen dem stadtischen Verkehrsmodell und dem
groRraumigen Verkehrsmodell der BERNARD Gruppe, welche die Voruntersuchung ,,Neubau der B
26n“ fiir das Staatliche Bauamt Wiirzburg durchfiihrt, beeinflussen den gesamten Ablauf des
Verkehrsentwicklungsplans. Das Projekt wird in der Region hitzig diskutiert und stand
zwischenzeitlich stark im Vordergrund. Die B 26n wird in ihren Auswirkungen im Modell des
Verkehrsentwicklungsplans beriicksichtigt. Die B 26n wird im Kapitel 10.2 nochmals betrachtet.

4 Relevante Planungen

4.1 Flachennutzungsplan

Der derzeit giiltige Flachennutzungsplan wurde im Jahr 2000 aufgestellt, bzw. neu verfasst. Er stellt
den gesamtstadtischen Entwicklungsrahmen fir die Flachen der Gemeinde dar. Aus ihm ist die
tatsachliche Flachennutzung erkennbar und die stadtebaulichen Entwicklungsziele der Stadt. Aus
dem FNP wurden ca. 80 Bebauungsplane entwickelt. Bestehende Bebauungsplane neueren Datums
sind:

e B-Plan Nr. 87 ,Erweiterung Romberg/Suidlich der Steinfelder StraRe”
e B-Plan Nr. 110,,Brauerei-Areal”
e B-Plan Nr. 111 ,,Zentralklinikum des Landkreises Main-Spessart*

Die potentiellen Entwicklungsgebiete werden betrachtet (s. Anhang Plane 008 und 009). Auf Basis

der Informationen, die tiber die zukiinftige Bebauung der Gebiete vorhanden sind, wird eine
s. Anhang Plane

Uberschlagliche Verkehrserzeugung erstellt. Die einzelnen Flachen mit ihren Bebauungen
008 und 009

erzeugen in Zukunft Verkehr, bzw. ziehen Verkehr an. Beispielsweise ein Arbeitgeber oder ein

Supermarkt im Gewerbegebiet. Die Zahlen flieRen in die Berechnung des Verkehrsmodells ein.
Alle relevanten Entwicklungspotentiale sind im Prognose-Nullfall 2035 beriicksichtigt. Die B-Plane
zum Brauerei-Areal und Zentralklinikum wurden in Teilgutachten im Hinblick auf ihre
Verkehrserzeugung bereits untersucht.
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4.2 Verkehrsrahmenplan 1998

Ein vorliegender Verkehrsrahmenplan aus dem Jahr 1994 wurde 1998 fortgeschrieben. Bereits
damals wurde eine Verkehrsberuhigung der Innenstadt angestrebt. Die Ausdehnung der
FuRgangerzone und der verkehrsberuhigten Bereiche zum Jahr 1994 ist in der Abbildung 7 zu sehen.
So heillt es im Verkehrsrahmenplan 1994:

,Im Ostlichen Stadtkernbereich wurden Teile der Lohrtorstralle und die TurmstralSe in die
FulRgdngerzone einbezogen. Mit Abschluss der Umgestaltung dieser Stralen kann der gesamte,
nahezu vollstandig sanierte historische Stadtkern wieder als eine Einheit ohne maRgebliche
Belastungen durch flieRenden motorisierten Verkehr erlebt werden.”

,Das Stadtbild schadigende Eingriffe durch VerkehrsbaumaRnahmen sind in der Kernstadt nur in
kleinerem Rahmen aufgetreten. Allerdings hat in den Randbereichen der Altstadt insbesondere in
den Bereichen Obere BriickenstraRe/VorstadtstraBe/GrabenstraRe sowie Ludwigstrale/Grafen-von-
Rieneck-StraRe/Haaggasse die vorrangige Ausrichtung der StraRenraumgestaltung zugunsten des
motorisierten Verkehrs zu einer teilweise erheblichen Dominanz der Verkehrsfunktion gefiihrt. Diese
Entwicklung wurde durch die nach dem Generalverkehrsplan von 1968 vorgesehene Integration
dieser StralRenzlige in einen ,Inneren Ring’ entscheidend beglinstigt.”

Auch das bis heute erhaltene EinbahnstralRennetz war 1994 schon vorhanden. Die Lohrtorstralle war
damals noch FuRgangerzone und nur fir Radverkehr und Lieferverkehr zu den tblichen Uhrzeiten
freigegeben. Die Verkehrsfihrung in der Innenstadt war auch schon in der Fortschreibung 1998
Thema. Schleichverkehre zwischen Westtangente und Sendelbach durch die Innenstadt werden
weiterhin mit Einbahnstralenregelungen geziigelt. Die Erreichbarkeit der Innenstadt fiir den Kfz-
Verkehr spielt aber weiterhin eine wichtige Rolle. So soll das Befahren der Altstadt aus westlicher
und Ostlicher Richtung weiter moglich bleiben. Bereits 1994 wurde der Durchgangsverkehr in der
Innenstadt erhoben. Damals wurden etwa 7.000 Kfz/24 h gezihlt; bei einem
Durchgangsverkehrsanteil von 54 %.

4.3 Entwicklungspotentiale

Die Entwicklungspotentiale der Stadt Lohr a.Main bilden eine Grundlage fiir die Verkehrsprognose
fiir das Jahr 2035 (s. Anhang Plan 008 und 009).

Parkdeck Ignatius-Taschner-Str.

Die zwei Parkh&user in der Ignatius-Taschner-StralRe (Tiefgarage des Brauerei-Areals und das
Parkdeck mit einer moglichen Aufstockung) bieten im Planfall insgesamt ca. 360 Stellplatze. Das
erzeugte Verkehrsaufkommen wurde mithilfe allgemeiner Kennwerte (flr die Nutzungen im
Brauerei-Areal) und der Statistik Giber die Nutzung des Parkdecks abgeschatzt: ca. 2.600 Fahrten in 24
Stunden, 181 Fahrten zur abendlichen Spitzenstunde im StralRennetz.
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Tabelle 1: Entwicklungsfldchen der Stadt. Auswahl an Bauprojekten, die kurz-, mittel- und langfristig

realisiert werden

Netto- Bau-
Name Typ bauland | platze Anmerkung
Krankenhaus-Areal Sonstiges Entfallt am Standort
Brauerei-Areal Sonstiges - Neu
Konversionsareal Aloysianum Sonstiges - 58 115 Pflegeheimplatze
Nagelsee Nord Gewerbebaufliche |1
Franziskushohe Wohnbauflache 1,09 abscha. noch nicht moglich
Franziskushohe Wohnbauflache - abscha. noch nicht moglich
Franziskushohe Wohnbauflache - 18
Maria-Theresien-Stralle Nord Wohnbauflache 3,3 55
Marie-Theresien-StraRe Siid Wohnbauflache 1,19 20
geplante Zentralklinik Sonstiges
Héagerlein-Grindlein Wohnbauflache 7,1 130
Wombach West "Rain" Wohnbauflache 1,8 30
Lohr-Sid FI.Nr. 1247 Gewerbebauflache | 1,65
Lohr-Sid, FI.Nr. 1266 Gewerbebauflaiche |0,4
Lohr-Sud, Nahe Baumarkt Gewerbebauflache |3,4
Sidlich der Steinfelder StralRe Wohnbauflache 2,01 42
Rosenrain Wohnbauflache 1,23 20
Schafberg Wohnbauflache 1,15 19
Hofstettener StraRe (OT Steinbach) Gewerbebaufliche |2,8
Ehemaliges RMD-Areal Wohnbauflache 1,5 33
Halsbach Sud Wohnbauflache 1,09 18

Zentralklinikum

Die Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte, die vom Neuverkehr des geplanten Klinikums betroffen

sind, wurde (iberprift. Das zusatzliche (bzw. teilweise sich verlagernde) Verkehrsaufkommen wird in

der Verkehrsprognose berlicksichtigt.

BrennerPlan GmbH
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Abbildung 7: Analyseplan aus dem Verkehrsrahmenplan 1994 (griin: Fufsgéingerzone, tiirkis:
verkehrsberuhigter Bereich)

Das damalige Zielkonzept des Verkehrsrahmenplans kdnnte heute nicht aktueller sein und beinhaltet
viele Bestandteile, die im Rahmen des aktuellen Verkehrsentwicklungsplans wieder vorkommen. In
nachfolgender Abbildung 8 ist das Zielkonzept aus dem Jahr 1994 zu sehen:

Zielkonzept
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Abbildung 8: Zielkonzept des Verkehrsrahmenplans aus dem Jahr 1994
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4.4 ISEK Lohr 2030

Im ISEK 2030 wurde die Innenstadt unter Birgerbeteiligung untersucht. Einen Teilaspekt bildete auch
das Thema Verkehr. Die Analyse der verkehrlichen Situation erfolgt anhand von Biirgeraussagen und
eines eigenen Eindrucks durch das bearbeitende Biiro. Es wurden auch Kurzzeitzahlungen und
Einzelfahrzeugverfolgungen durchgefiihrt, um einen Eindruck vom Durchgangsverkehr in der
Innenstadt zu bekommen. Die Untersuchungen legten nahe, dass es einen relativ hohen
Durchgangsverkehr in der Altstadt Uber die Anlage-/GrabenstralRe gibt (ISEK Lohr 2030 Endbericht;
Juli 2012). Betroffen vom Verkehr ist auch die Grundschule in der Kaplan-Hofling-StralRe, wo die
beengten Platzverhaltnisse als Gefahr fiir FuBganger dargestellt werden. Das Angebot im ruhenden
Verkehr wird als ausreichend groRR angesehen. Der Bedarf an Anwohnerparkplatzen ist nicht an allen
Stellen ausreichend gedeckt. Ebenfalls erwdahnt wird, dass zahlreiche Parkplatze fur die Mitarbeiter
von Bosch Rexroth fehlen, da das Unternehmen nicht ausreichend Stellplatze zur Verfligung stellt.
Viele Mitarbeiter wiirden auf den Parkplatz Mainldnde ausweichen.

Der Radverkehrsanteil wird augenscheinlich als nicht hoch eingestuft. Hier finden sich die
Begriindungen, dass die Topographie nachteilig fiir den Radverkehr und das Radwegenetz teilweise
lickenhaft und unattraktiv sei.

Das Handlungsfeld Verkehr war inhaltlich folgendermalRen zusammengefasst:

VERKEHR
Auf diesen Starken bauen wir auf:
*  Unsere kompakte Altstadt mit kurzen Wegen

* Unser Parkplatzring um die Innenstadt
= Unsergut angenommenes Stadtbussystem
= Unsere fuRlaufige Altstadt

Leitlinien:

= Unsere Altstadt ist das vitale Zentrum der Stadt. Wir wollen unseren Biirgerinnen und Biirgern die
Erreichbarkeit mit den verschiedenen Verkehrsmitteln gewahreisten und attraktiv gestalten. Hierzu
zahlen wir eine attraktive und Umweg-arme Wegef ihrung sowie die Vorhaltung ausreichender
geeigneter Abstellanlagen.

= Die Attraktivitdt unserer Altstadt ist engverkniipft mit der hohen Aufenthaltsqualitat. Um diese zu
erhalten, wollen wir die negativen Folgen desKfz-Verkehrs besonders in sensiblen Bereichen reduzieren
und z.B. den Kfz-Verkehr, der die Altstadt durchfahrt, auf das bestehende Tangentensystem verlagem.

= Die Attraktivitdtssteigerung des Umweltverbunds bietet die Chance, mehr Teilnehmer auf die
Verkehrsmittel FuR, Fahrrad und OPNV zu verlagern. Wir wiinschen uns daher eine Verbesserung der
Situation fiir diese Verkehrsarten ohne eines der drei besonders zu bevorzugen. Mégliche Ziel oder
Interessenkonflikte untereinander versuchen wir gegeneinander abzuwagen und mit dem bestmaglichen
Ergebnis zu |6sen.

Abbildung 9: Handlungsfeld Verkehr, ISEK 2030
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5 Verkehrsangebot und -situation

5.1 Innenstadt

Die Innenstadt umfasst eine bedeutende Altstadt, die fir Touristen und Einwohner eine wichtige
Rolle spielt. Die Altstadt bietet umfangreiche Einkaufsmoglichkeiten und viele Sehenswiirdigkeiten.

Die Innenstadt ist fiir den Kfz-Verkehr gut erreichbar. In der HauptstraRe ist eine FuRgéangerzone
ausgewiesen. Aullerhalb der FuRgangerzone sind vielfaltige MalRnahmen zur Verkehrslenkung und
Verkehrsberuhigung getroffen. Der Zentrale Omnibusbahnhof (ZOB) befindet sich norddstlich der
Altstadt. Drei Stadtbuslinien (Lohrliner) durchqueren die Altstadt; zwei davon fahren mit einer
Sondergenehmigung gegen die EinbahnstraRenrichtung in der Lohrtorstralle und TurmstraRe. Es sind
teilweise Nachtfahrverbote angeordnet, die den Kfz-Verkehr zwischen 22.00 und 6.00 Uhr
einschrianken (Bewohner ausgenommen). Die Zeiten fiir kostenloses Parken sind unterschiedlich
geregelt. Der relativ enge StraBenraum wird durch teilweise widerrechtlich parkende Pkws noch
kleiner (auBerhalb markierter Stellplatze in SpielstralRe).
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Abbildung 10: Altstadtbereich Lohrtorstr. Spielstrafse mit Rad-, Kfz-, Busverkehr und widerrechtlich
parkenden Pkws

Die Innenstadt hat innerhalb des verkehrsberuhigten Bereichs einen wichtigen Knotenpunkt.
s. Anhang Plan

Der Knotenpunkt ,,Fuchseneck” wird von Besuchern der Stadt aus Ostlicher Richtung 010

angefahren. Von hier aus kdnnen — beschrankt durch das EinbahnstraBensystem (s. Anhang

Plan 010 Verkehrsregelung Innenstadt) — tiber die Grabenstr. und Farbergasse sowie
Gerbergasse ein Bereich der Altstadt und dort anséssige Laden direkt angefahren werden. Uber die
Kaplan-Hofling-Str. kann eine Grundschule angefahren werden.

Erschlossen wird die Altstadt vom Tangentenring aus westlicher Richtung tUber die LudwigstraRe,
sidwestlich Gber die Ignatius-Taschner-StralRe, stidlich Gber die Obere- und Untere Briickenstralle
und nordostlich Gber die LohrtorstraBe. In Richtung Zentrum minden diese StraRen entweder in
einen verkehrsberuhigten Bereich oder in die FuRgangerzone. Nordlich, westlich und sidlich um den
verkehrsberuhigten Bereich herum fiihren die Haaggasse, die Grafen-von-Rieneck-Strale, Ignatius-
Taschner-StraRe, Anlage- und GrabenstralRe. Der StraRenraum der genannten StralRen (vor allem
westlich und sidlich des verkehrsberuhigten Bereichs) ist sehr schmal und gleichzeitig stark
frequentiert. Es konkurrieren sdmtliche Verkehrsteilnehmer (FuRganger, Radfahrer, Kfz-Verkehr,
Busse, Lieferverkehr) um den knappen StralRenraum. Erschwerend kommt hinzu, dass die zuldssigen
Geschwindigkeiten auf den StraRen unterschiedlich sind. In der Ludwig-, Alfred-Stumpf- und in Teilen
der Grafen-von-Rieneck-Stralle ist Tempo 50 erlaubt, in der Ignatius-Taschner-Str. und in Teilen der
Haaggasse Tempo 30, in der AnlagestraBe Tempo 20. Die Obere BriickenstraRRe befindet sich in einem
verkehrsberuhigten Bereich (mit Schrittgeschwindigkeit).
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Abbildung 11: Konflikte in der Fuf3gdngerzone

In der Altstadt und in der FuRgangerzone sind Radwege ausgeschildert. Zwischen den Radfahrern
und den FulRgdangern besteht Konfliktpotential. Hinweisschilder und selbst gestaltete Hinweise
fordern Radfahrer dazu auf, in der FuRgéngerzone vom Fahrrad abzusteigen (s. Abbildung 11).
Radfahrer finden auch im FuRgangerbereich ein Angebot an Radabstellplatzen. Vor und in der
Unteren Schlachthausgasse gibt es bspw. auch eine Ladestation fir Pedelecs. Im Allgemeinen sind
Radfahrer nur durch regelmaRige Kontrollen aus dem FuRgangerbereich herauszuhalten oder durch
ein gutes Angebot, das parallel zur FuBgdngerzone eine Alternative bietet.
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Abbildung 12: Ubersicht Parkpldtze. (Bildquelle: Ausschnitt Parkplatzplan 2022 Lohr a.Main)
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Im Innenstadtgebiet existieren etwa 2.000 Stellplatze auf Parkpldtzen oder in
Parkierungseinrichtungen wie Tiefgaragen und Parkhausern, die innerhalb von 5 bis 10 Minuten zu
FuRB vom Marktplatz aus zu erreichen sind. Zudem gibt es Uberlegungen, das Parkdeck vor dem
ehemaligen Brauerei-Areal aufzustocken. Oberirdische Parkplatze im 6ffentlichen Raum sind vor
allem in der Farbergasse und stdlich der Farbergasse vorhanden. In diesem Bereich befinden sich ca.
110 Parkstdande und es herrscht nach Eindruck auch reger Verkehr. Ein weiterer Eindruck der Vor-Ort-
Begehung war, dass viele Parkplatze dauerhaft durch Berufstatige belegt sind, die an ihrem Betrieb
keinen Stellplatz vorfinden. Das Parken auf der Mainlande war bis zum Ende des Jahres 2021
kostenlos. Seit dem 1.1.2022 werden von Montag bis Freitag zwischen 6.00 Uhr und 22.00 Uhr
Parkgebihren fir eine Parkdauer von mehr als 4 Stunden erhoben. Parken mit einer Dauer von
weniger als 4 Stunden bleibt kostenlos.

Die zentralen, altstadtnahen Stellplatze werden nach 15 Minuten kostenpflichtig (Kurzparken von
max. 15 Minuten mittels ,Brétchentaste” kostenlos).

Seit 1.1.2022 gilt folgende Gebilihrenordnung (Montag bis Freitag von 8.00 Uhr — 18.00 Uhr):

1. Auf offentlichen Parkplatzen mit einer héchstzuldssigen Parkdauer von 60 Minuten
Kostenlos bis 15 min
0,5 € fur die ersten 30 Minuten und 1 € fir 60 Minuten

2. Auf o6ffentlichen Parkplatzen mit einer hochstzuldssigen Parkdauer von 2 Stunden
Kostenlos bis 15 min
0,5 € fur die ersten 30 Minuten und 1 € fiir 60 Minuten
1,5 € bis 1,5 Stunden; 2 € fir bis zu 2 Stunden

Das historische Pflaster im Altstadtgebiet ist in weiten Bereichen erhalten. Fiir Menschen, die nicht
gut zu FuB sind oder einen Wagen schieben bzw. ziehen, ist im Altstadtgebiet ein Streifen
(,Rollatorweg”) eingebaut, der mit ebenem Belag versehen ist. Diese barrierefreien Wege nutzen
auch viele Radfahrer.
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5.2 Radverkehr

!

Untere Briicken § pie

Abbildung 13: Freigabe von EinbahnstrafSen in Gegenrichtung (VorstadtstrafSe, Blickrichtung
Grabenstr.)

Die Kernstadt von Lohr a.Main und ihre Stadtteile sind durch ein Radwegenetz verbunden. 5. Anhang Plan

GroBtenteils handelt es sich bei diesen Wegen um ausgebaute landwirtschaftliche Wege, die 003

fir den Radverkehr freigegeben sind. Ca. 2,50 m breite Rad- und FuRverkehrswege
(gemeinsame Geh- und Radwege) sind entlang der Hauptstrallen angelegt (s. Anhang Plan 003
bestehendes Radwegenetz). Dies betrifft die Staatsstraflen und Bundesstralen im Umfeld der
Kernstadt. Die Neue Mainbricke und die angebundenen Kreisverkehre verfligen ebenfalls tiber
Nebenanlagen, die von Rad- und FulBverkehr gemeinsam genutzt werden. Hierfiir sind auch
Querungshilfen in Form von Mittelinseln an den Kreisverkehren angelegt. Wichtige infrastrukturelle
Einrichtungen, etwa Schulen und Krankenhauser, aber auch die Kernstadt mit ihren
Einkaufsmoglichkeiten, sind fir den Radverkehr erreichbar. In der Altstadt sind bspw. auch
EinbahnstralRen in Gegenrichtung flr den Radverkehr freigegeben (s. Abbildung 13). Dort als
verkehrsberuhigte Bereiche (SpielstraBen) eingerichtete StraBenziige stellen vom Radverkehr gut
frequentierte Gebiete dar. Die FuBgéangerzone an sich ist nicht fiir den Radverkehr freigegeben. Lohr
a. Main hat, was den Radverkehr angeht, (auBerhalb der Altstadt) einen Schwerpunkt auf die
Trennung vom Kfz-Verkehr gelegt. Radfahrende teilen sich mit FuSgéngern straRenbegleitende
Anlagen. Komplikationen gibt es entsprechend im Bereich von Knotenpunkten. Hier muss
entschieden werden, ob der Radverkehr gemeinsam mit der Hauptrichtung bevorzugt die
Einmiindungen quert, oder ob dieser hinter dem Kurvenbereich in den Einmindungen nachrangig
gueren muss.
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Abbildung 14: Abgesetzte Querungen sollten nicht wie bevorrechtigte Furten markiert werden

Dies ist z. B. an der Einfahrt zum Mainlande-Parkplatz der Fall. Hier besteht eine falschlicherweise rot
markierte Furt (s. Abbildung 14). Viele weitere Knotenpunkte (bspw. Schafhofkreuzung) sind mit
signalisierten Furten ausgestattet, die im Zuge der gemeinsamen Rad- und FuRverkehrswege die
sichere Querung ermoglichen.

Abbildung 15: Ende eines gemeinsamen Geh- und Radweges Neue Mainbriicke. Radfahrenden fehlt
oft Klarheit, wie es fiir Sie weitergeht
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Abbildung 16: Radweg zu Ende. ,,Was nun?“, fragen sich Radfahrende in der JahnstrafSe

Abbildung 17: Ende der gemeinsamen Filihrung am ,,Ohrwatschl”

An vielen anderen Stellen — oft an Kreuzungen oder Einmiindungen ohne Lichtsignalanlagen — fehlen
geeignete Querungsmoglichkeiten. Nicht nur in Lohr a.Main sind Rad- und FulRverkehrsfiihrungen
oftmals abrupt zu Ende. Radfahrende fahren dann auf FulRverkehrsanlagen weiter oder ordnen sich
auf der Kfz-Fahrbahn ein. An Ausfahrten von Kreisverkehren besteht oft Unklarheit tiber die Vorfahrt
von Rad- und FulRverkehr (s. Abbildung 15 und Abbildung 16).
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Abbildung 18: BahnhofstrafSse, schmaler gemeinsamer Fuf3- und Radweg, der an vielen Hofeinfahrten
vorbeifiihrt

Gemeinsam gefiihrter Rad- und FuRverkehr hat vor allem dann wesentliche Nachteile, wenn viel
FuRBverkehr zu erwarten ist und durch direkt anschlieRende Bebauung zahlreiche Hofeinfahrten
vorhanden sind (s. Abbildung 18).

Uber die Alte Mainbriicke fiihrt auch der touristische Radverkehr des Main-Radwegs. Dort sind die
Gehwege zu schmal (und das Gelander zu niedrig) fir eine gemeinsame Flihrung mit dem
FuBverkehr. Der Radverkehr findet hier im Mischverkehr statt. Problematisch ist der Ubergang vom
separaten Radweg am Main auf den Mischverkehr.

Abbildung 19: Alte Mainbriicke, auch fiir den touristischen Radverkehr wichtig
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5.2.1 Starken-Schwachen-Fazit

Das Fazit fiir den Radverkehr als Infrastrukturelement fallt nur selten gut aus. Auch in Lohr a.Main
besteht groBer Nachholbedarf.

Schwachen:

o Netzliicken entlang der HauptstraRen (Partensteiner Str., Rechtenbacher Str.)

e Querungshilfen nicht vorhanden oder nicht ausreichend ausgebaut (schmale Aufstellflaichen
auf Mittelinseln z. B. im Kreisverkehr ZOB, Ortseingang Nord Partensteiner Str.)

e Fiihrung im Innenstadtbereich unklar (Radverkehr ,verirrt” sich in die FuBgangerzone)

e Radverkehr wird haufig auf gemeinsamen Ful3- und Radwegen gefiihrt, auch im Bereich
hoher Netz- und Aufenthaltsqualitdten (ZOB)

e Radabstellanlagen fehlen oder sind nicht auf dem aktuellen Stand der Technik (Fahrrader
kénnen nicht am Rahmen abgeschlossen werden)

e Knotenpunkte an Hauptstralen ohne oder mit unvollstandigem Angebot fiir Radverkehr
(Oberes Tor, Kreisverkehr ZOB)

e Veraltete Wegweisungen fir touristische Radwege (Fullgdngerzone)

e Ladestationen fiir E-Bikes im Innenstadtbereich
Starken:

e Politisches Interesse an Radverkehr vorhanden

e Teil eines der beliebtesten Radwege Deutschlands (Main-Radweg)

5.3 Fulverkehr

Im Rahmen der Innenstadtbetrachtung ist vor allem in der FuBgdngerzone, aber auch im restlichen
Innenstadt-Bereich, eine Menge Fulverkehr zu vernehmen. Ein Grund hierfir dirften die kurzen
Wege in der Altstadt sein. Allerdings ist auch der FulRverkehr durch zahlreiche Ausnahmeregelungen
fir den Kfz-Verkehr im Innenstadtgebiet in Randbereiche abgedrangt. Platzgestaltung mit
Aufenthaltsqualitat konnte bspw. im Bereich des Fuchsenecks oder entlang des Parks in der
Innenstadt sehr zur Qualitatssteigerung des FuBverkehrs beitragen. Der Tangentenring mit der B 26
und auch die Stidtangente schneiden massiv durch mégliche FuRgangerachsen hindurch. Die
Erreichbarkeit mit dem Verkehrsmittel FuR wird dadurch unattraktiv. Von Osten her liegt noch der
grofRRe Stadtteil Sendelbach im fulllaufigen Bereich der Innenstadt. Allerding fehlt hier an zentraler
Stelle — am Ostlichen Ende der Alten Mainbriicke — eine Querungsanlage fiir den FuBverkehr. Weitere
wichtige Ziele des FuRverkehrs, bspw. Schulen wie das Gymnasium und die Mittelschule, sind vom
Bahnhof und auch vom Busbahnhof (ZOB) aus gut erreichbar. Der gréRte Arbeitgeber in Lohr setzt
jedoch im Norden der Innenstadt die Grenze fir die fuBlaufige Erreichbarkeit aus weiteren
Siedlungsgebieten. Die Erreichbarkeit fiir den FuRverkehr wird also im Gesamtbild von dem
Tangentensystem West- und Siidtangente begrenzt, im Norden durch das Unternehmen Bosch-
Rexroth und im Osten durch fehlende attraktive Querungsmaoglichkeiten. Zudem sind die Freigabe
der Gehwege fiir den Radverkehr sowie die gemeinsame Fiihrung mit dem Radverkehr und schmale
Nebenanlagen ein typisches Bild.
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5.3.1 Starken-Schwachen-Fazit

Das Fazit fiir den FuBverkehr als Infrastrukturelement fallt nur selten gut aus. Auch in Lohr a.Main
besteht groBer Nachholbedarf.

Schwachen:

e Zahlreiche zu schmale Gehweganlagen

e Fir Radverkehr freigegebene Gehwege

e Fehlende Querungsmoglichkeiten (Alte Mainbriicke Sendelbach, Sackenbach)

e Riickzugsraume in der Altstadt mit Ausnahme der FuBRgdngerzone fiir Kfz-Verkehr
freigegeben

e Knotenpunkt Fuchseneck in sensiblem FuBgangerbereich

e Schulwegbereich in der Altstadt mit dem Kfz direkt anfahrbar

Starken:

e  Schulwege zu Gymnasium und Mittelschule im fulRlaufigen Bereich von ZOB und Bahnhof
e Fullgdngerzone vorhanden

e Entfernungen im gesamten Altstadtgebiet sehr gering. Alles innerhalb von 10 Gehminuten
erreichbar

5.4 Kfz-Verkehr

Verkehrszahlung

Am 17.7.2018 wurden an 36 Knotenpunkten/Einmiindungen Verkehrszdhlungen mittels
Videokameras durchgefiihrt. Die Zahlstellenlbersicht zeigt die Abbildung 20. Mithilfe der
Verkehrszahlung wurden die Verkehrsmengen und Abbiegerelationen der Kfz als Grundlage fiir das
Verkehrsmodell ermittelt.
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Abbildung 20: Zdhlstelleniibersicht

Kordonbefragung

Zusatzlich wurde am 9.4.2019 eine Kordonbefragung an 7 Befragungsstellen (siehe Abbildung 21) zur
Ermittlung des Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehrs in Lohr a.Main durchgefiihrt. Die Befragung fand
an den Befragungsquerschnitten jeweils stadteinwarts von 7.00 Uhr bis 9.00 Uhr, 12.00 Uhr bis 14.30
Uhr und 16.00 Uhr bis 18.00 Uhr statt. Am Befragungstag gab es teilweise Starkregenereignisse,
weshalb die Befragung aus Sicherheitsgriinden zwischendurch unterbrochen werden musste.

Befragungsquerschnitte:

Rechtenbacher StraRe

Partensteiner StralRe

Sackenbacher Stralle

St 2435

Steinfelder StralRe

Sendelbacher Stralle

Rodenbacher StralRe (Hohe Obi Markt)

No vk~ wDN e
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Abbildung 21: Lage der Befragungsstellen

Insgesamt wurden ca. 4.900 Kfz befragt. Die Befragungsquote der Pkw lag bei ca. 47 % und bei den
Lkw bei ca. 11 %.

Tabelle 2: Durchgangsverkehrsanteile aus den Rohdaten der Verkehrsbefragung

Durchgangsverkehrsanteile [%]
Zahlstelle Name Pkw Lkw
1 Rechtenbacher Str. 32% 66 %
2 Partensteiner Str. 31% 57 %
3 Sackenbacher Str. 25% <30%
4 St 2435 15% 29 %
5 Steinfelder Str. 13% 29 %
6 Sendelbacher Str. 9% 75 %
7 Rodenbacher Str. 18 % 45 %
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Abbildung 22: Durchgangsverkehrsanteile der Kordonbefragung

Bei einer Kordonbefragung wird nach der Quelle, dem Ziel und dem Fahrzweck der
Verkehrsteilnehmer gefragt. Dabei werden die Anteile des Quell-/Ziel- und Durchgangsverkehrs

ermittelt. Der Quell- und Zielverkehr hat entweder seinen Start- oder Zielort innerhalb der Lohrer

Stadtgrenzen, wahrend beim Durchgangsverkehr Quell- und Zielort auBerhalb der Lohrer

Stadtgrenzen liegen.

Die wichtigsten Orte des Quell- und Zielverkehrs sind in Tabelle 3 zusammengefasst. Gemiinden am
Main, Partenstein, Frammersbach, Steinfeld, Rechtenbach, Wiirzburg, Markheidenfeld und Karlstadt

wurden am h3ufigsten als Quell-/Zielort bei der Befragung genannt.
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Tabelle 3: Quell-/Zielorte des Kfz-Verkehrs (mit mehr als 10 Nennungen)

Quell-/Zielort Anzahl | Quell-/Zielort Anzahl
Gemiinden am Main 208 Ansbach 23
Partenstein 197 Rohrbach 20
Frammersbach 156 Marktheidenfeld 20
Steinfeld 124 Heigenbriicken 19
Rechtenbach 123 Hammelburg 19
Wirzburg 120 Karlburg 18
Marktheidenfeld 116 Zellingen 16
Karlstadt 113 Wirzburg 16
Erlach 70 Schweinfurt 16
Aschaffenburg 65 Steinfeld 14
Neuendorf 62 Marktheidenfeld 13
Neustadt a. Main 60 Hausen 13
Hausen 59 Frammersbach 12
Neuhitten 58 Gemiinden am Main 12
Langenprozelten 53 Frammersbach 12
Waldzell 46 Rothenfels 11
Urspringen 40 Karsbach 11
Wiesthal 32 Zimmern 11
Burgsinn 32 Frankfurt am Main 11
Rothenbuch 28 Karlstadt 11
Rieneck 27 Gemiinden am Main 10
Wiesenfeld 25 Karlstadt 10
Hafenlohr 25 Biebergemiind 10
Wernfeld 24 Partenstein 10
Wertheim 24

Tabelle 4 zeigt die wichtigsten Quell-/Zielorte des Lohrer Durchgangsverkehrs. Die
Verkehrsbeziehungen Gemiinden am Main — Marktheidenfeld, Partenstein — Gemiinden am Main,
Frammersbach — Karlstadt, Partenstein — Marktheidenfeld und Partenstein — Wiirzburg sind die 5 am
haufigsten genannten Verkehrsbeziehungen des Durchgangsverkehrs.

Tabelle 4: Quell-/Zielorte des Kfz-Durchgangsverkehrs (mit mehr als 10 Nennungen)

Von Nach Anzahl
Gemiinden am Main Marktheidenfeld 39
Partenstein Gemiinden am Main 34
Frammersbach Karlstadt 25
Partenstein Marktheidenfeld 25
Partenstein Wirzburg 24
Frammersbach Gemiinden am Main 22
Frammersbach Marktheidenfeld 21
Partenstein Karlstadt 19
Frammersbach Wiirzburg 16
Aschaffenburg Gemiinden am Main 13
Partenstein Steinfeld 11
Wertheim Gemiinden am Main 10
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Die Auswertung der Fahrzwecke aus der Kordonbefragung ergab, dass Wohnen und Arbeiten sowohl
als Quell- und auch als Zielzweck die beiden wichtigsten Fahrzwecke darstellen. Die
Gesamtauswertung ist in Abbildung 23 zusammengefasst.

Quellzwecke der Fahrten Zielzwecke der Fahrten

W Arbeiten

H Bringen/Holen

2%
° m dienstl.geschiftl.

m Einkauf/Dienstleistung 2%
m Freizeit/Besuch 1%
m Schule/Ausbildung
 Sonstiges

m Wohnen

4%

Abbildung 23: Die wichtigsten Quell- und Zielzwecke der Fahrten

Mit den Verkehrserhebungen wurde ein digitales Verkehrsmodell aufgebaut und das 011

Verkehrsaufkommen im Bestand ermittelt (siehe Anhang-Plan 011).

s. Anhang Plan

Dort sind die durchschnittlichen werktéglichen Verkehrsmengen (DTVw) dargestellt. Der DTVw ist
etwa 10 % hoher als der DTV (durchschnittliche tagliche Verkehrsmenge), da beim DTV auch die
Wochenenden, Feier- und Ferientage mitbericksichtigt werden und er einen Mittelwert Giber das
ganze Jahr darstellt.

Betrachtung ausgewdhlter StraBenabschnitte

Tabelle 3 zeigt fiir ausgewahlte StraBenabschnitte die werktagliche Verkehrsbelastung im Bestand
(DTVw fiir das Analysejahr 2018). In diesen StraBenabschnitten gibt es die hochste
Verkehrsbelastung oder sie befinden sich, wie Haaggasse oder AnlagestraRe, in der Altstadt.
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Tabelle 5: Werktdgliche Verkehrsbelastung (DTVw) ausgewdhlter StrafSenabschnitte

Nr StraBenabschnitt Kfz (SV)/ 24 h Werktag
1 Rechtenbacher Str. 9.400 (750)
2  Westtangente 8.200 (300)
3 Rodenbacher Str. 8.200 (250)
4  Osttangente 10.000 (150)
5 Alte Mainbriicke 6.500 (100)
6 Neue Mainbriicke 12.300 (500)
7 St 2435/Wirzburger Str. 8.700 (450)
8 Jahnstr. 6.000 ()

9 Sackenbacher Str. 12.700 (750)
10 Bahnhofstr 8.600 (650)
11 B26 10.900 (850)
12 Partensteiner Str. 9.800 (350)
13 Haaggasse 5.000 (50)
14  Anlagestr. 4.700 (50)

Die Rechtenbacher StraRe ist die wichtige Verbindungsachse in westlicher Richtung und ist
werktaglich mit ca. 9.400 Kfz/24 h (davon 750 Lkw/24 h) belastet. Innerhalb des Stadtgebiets
befinden sich dort auf der stidlichen StraRenseite gewerbliche Nutzungen und es wird geparkt. Die
Westtangente ist werktaglich mit ca. 8.200 Kfz/24 h (davon ca. 300 Lkw/24 h) belastet. In diesem
StraRenabschnitt ist der StraRenraum anbaufrei, sehr breit und ohne Gehwege. Der Kfz-Verkehr kann
gut abgewickelt werden.

Die Rodenbacher StraRe (ab dem Knotenpunkt Siidtangente/Osttangente) ist die wichtige
Verbindungsachse in stdlicher Richtung und ist taglich mit ca. 8.200 Kfz/24 h (davon ca. 2500 Lkw/24
h) belastet. Die Belastung der Osttangente betragt ca. 10.000 Kfz/24 h (davon ca. 150 Lkw/24 h). Bis
zur JahnstralSe ist die Osttangente sehr komfortabel ausgebaut und kann den Nord-Stid-Verkehr und
auch den Verkehr tber die Neue Mainbricke sehr gut abwickeln.

Die Alte Mainbriicke erfdhrt eine Verkehrsbelastung von ca. 6.500 Kfz/24 h (davon ca. 100 Lkw/24 h).
Sie wird mittelfristig saniert werden. Dort ist Tempo 50 erlaubt, beidseitig ein schmaler Gehweg
vorhanden. Radfahrer missen auf der Fahrbahn fahren (siehe Abbildung 24).
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Abbildung 24: StrafSenraum Alte Mainbriicke

Die Ubergangssituation von der Alten Mainbriicke in die ,,Obere BriickenstraBe” ist nicht ideal. Dort
beginnt direkt ein , verkehrsberuhigter Bereich” (siehe Abbildung 25). Dieser sollte nur angeordnet
werden, wenn die iberwiegende Funktion der Stralle bspw. der Aufenthalt von Fullgangern ist, und
die erlaubte Schrittgeschwindigkeit auch baulich unterstitzt wird. Vor-Ort-Beobachtungen haben
gezeigt, dass dort kaum ein Kfz die Schrittgeschwindigkeit einhalt.

Abbildung 25: Ubergang Alte Mainbriicke/Obere BriickenstrafSe

Die Neue Mainbriicke gehort zu den am hochsten belasteten StraRenquerschnitten im Stadtgebiet
(ca. 12.300 Kfz/24 h (davon ca. 500 Lkw/24 h)), kann den Verkehr jedoch sehr gut abwickeln. Die St
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2435 in Richtung Steinbach ist taglich mit ca. 8.700 Kfz/24 h (davon ca. 450 Lkw/24 h) belastetet. Sie
ist eine wichtige Verbindungsachse in Richtung Karlstadt. Der StraRenquerschnitt kann den Kfz-
Verkehr zwar gut abwickeln, jedoch flihrt sie weiter durch Steinbach. In Steinbach selbst sind die
Emissionen der Verkehrsbelastung jedoch zu spiren.

Die JahnstraRe wird téglich von ca. 6.000 Kfz/24 h befahren. Die JahnstraBe wird von vielen
Verkehrsteilnehmern als ,,Abklrzung” genutzt, anstelle der Route lber das ,, Ohrwatschl”.
Problematisch ist hier die angrenzende Lage des Schulzentrums, die Platz fiir eine sichere

Schulwegefihrung nétig macht. Montags bis freitags zwischen 7.00 Uhr und 16.00 Uhr gilt Tempo 30,

ansonsten Tempo 50 (siehe Abbildung 27).

Abbildung 26: Strafienraum ,, JahnstrafSe”. Einfahrt zum Gymnasium rechts
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Abbildung 27: Straf8enraum "Jahnstraf3e"

Die Sackenbacher StraRe ist mit ca. 12.700 Kfz/24 h (davon ca. 750 Lkw/24 h) belastet. Der Kfz-
Verkehr kann abgewickelt werden.

Die BahnhofstraRe zwischen der JahnstraRe und der Auffahrt zur B 26 ist mit ca. 8.600 Kfz/24 h
(davon ca. 650 Lkw/24 h) belastet. Die anbaufreie B 26 (6stlich des ,,Oberen Tors“) wird von ca.
10.900 Kfz/24 h (davon ca. 850 Lkw/24 h) befahren. Insgesamt sind die StraRenabschnitte des
Tangentenrings (West-, Siid-, Osttangente, BahnhofstraRe, B 26) komfortabel ausgebaut, um auch
der Idee eines Tangentenrings um die Altstadt herum gerecht zu werden.

Nach Norden ist die Partensteiner StraRRe die wichtige Verbindungsachse und ist taglich mit ca. 9.800
Kfz/24 h (davon ca. 350 Lkw/24 h) belastet. Am nérdlichen Stadtrand ist auch ein Teil der Firma
,Bosch-Rexroth” angesiedelt. Die Mitarbeiter an diesem Standort nutzen auch die Partensteiner
Stralle, was zu Schichtwechselzeiten zu erhéhten Verkehrsbelastungen fihrt.

Die Haaggasse und AnlagestraRe gehdren zu den wichtigen Verkehrsachsen in der Lohrer Altstadt. Sie
sind taglich mit ca. 5.000 Kfz/24 h (davon ca. 50 Lkw/24 h) belastet. In der Altstadt konkurrieren alle
Verkehrsteilnehmer um den knappen Platz in den engen StralRen. Fiir die schmalen
StralRenquerschnitte ist eine Verkehrsbelastung von taglich knapp 5.000 Kfz relativ hoch. Die
Verkehrsbelastung fihrt auch zu Lirmimmissionen, die auch Anrainer belasten.

In der VorstadtstraRe gibt es eine Engstelle, in der Tempo 30 gilt, da sich dort ein Seniorenwohnheim
befindet (siehe Abbildung 28). Von dort aus fiihrt in stdlicher Richtung die Rodenbacher StraRe (in
der Tempo 30 gilt) auf die Siidtangente. In der Rodenbacher StraRe gibt es regelmaRig Beschwerden,
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dass dort weiterhin zu schnell gefahren wird, obwohl dort zusatzlich geschwindigkeitsdampfende
MaBnahmen gelten (siehe Abbildung 29).

Abbildung 28: Engstelle mit Tempo 30 in der VorstadtstrafSe

Abbildung 29: Geschwindigkeitsdémpfende MafSnahme in der Rodenbacher Strafie

Leistungsfahigkeitsbetrachtung der wichtigsten Knotenpunkte

Fiir die Berechnung der Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs (QSV) wird die Leistungsfahigkeit eines
Knotenpunkts zur verkehrlichen Spitzenstunde betrachtet (s. Abbildung 30).
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HBS: Handbuch fir die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen
QSV: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (Ghnlich wie Schulnoten)

QSV A-D: Verkehrsablauf funktioniert, QSV D wird mindestens
© angestrebt bei Neuplanungen von Verkehrsanlagen

()
.» QSV E: lange Wartezeiten, Riickstaus erwartbar
.» QSV F: sehr lange Wartezeiten, Kapazitat Gberschritten

Abbildung 30: Bedeutung der Qualitdtsstufen des Verkehrsablaufs (QSV)

Die wichtigsten innerstidtischen Knotenpunkte sind in der Abbildung 31 in einer Ubersicht
dargestellt.
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Abbildung 31: Ubersicht der untersuchten Knotenpunkte

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung der wichtigsten Knotenpunkte in Lohr a.Main hat ergeben, dass
bis auf den Knotenpunkt Stidtangente/Osttangente alle untersuchten Knotenpunkte leistungsfahig
sind. Zur verkehrlichen Spitzenstunde ergeben sich fiir die Linksabbieger am Knotenpunkt
Sudtangente/Osttangente rechnerisch erhohte Wartezeiten, weshalb dieser Knotenpunkt mit der
QSV E bewertet wird. Das kann ein Grund sein, warum einige Verkehrsteilnehmer, die bspw. aus
(oder in) stdlicher Richtung kommen (fahren), bevorzugt Osttangente nutzen, um die Wartezeiten zu
umgehen.
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Der Knotenpunkt Oberes Tor ist zwar rechnerisch leistungsfahig, ist jedoch knapp an der Schwelle zur
QSV E. Die Lichtsignalanlagen der Knotenpunkte 1 (Oberes Tor) und 2 (Rechtenbacher
StraBe/Westtangente) sind koordiniert und sind maximal ausgereizt. Eine typische Rickstausituation
am Knotenpunkt Oberes Tor zur verkehrlichen Spitzenstunde zeigt die Abbildung 32. Abhangig von
der Verkehrssituation entstehen auch Riickstaus am Knotenpunkt Rechtenbacher
StraRe/Westtangente (siehe Abbildung 33).

Abbildung 33: Riickstausituation am Knotenpunkt Rechtenbacher Strafie/Westtangente
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Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsliberpriifung sind in Tabelle 4 zusammengefasst.

Tabelle 6: Summe der Knotenstromzufliisse und QSV des Verkehrsablaufs im Bestand

Werktagliche
Knotenpunkt Verkehrsmengen im Bestand | QSV Bestand
[Kfz/24 h]
1: Oberes Tor 18.100 D
2: Rechtenbacher Str./Westtangente | 16.000 C
3: Schafhofkreuzung 11.600 C
4: Westtangente/Slidtangente 12.800 C
5: Sudtangente/Osttangente 13.400 _
6N: Nordliche Auf-/Abfahrt B 26 /
10.800 B
Bahnhofstralle
6S: Sudliche Auf-/Abfahrt B 26 /
11.100 B
Bahnhofstralle
7: Zur Alm/Westtangente 9.300 B
8: Kreisverkehr Lohrtor-
/JahnstralRe/Osttangente/Neue 22.800 B
Mainbricke
9: Kreisverkehr Jahn-/BahnhofstraRe | 16.700 _
10: Kreisverkehr Neue
o i 15.000 B
Mainbrucke/Wiurzburger Str.

54.1

Starken-Schwachen-Fazit

Schwachen:

Knotenpunkte Oberes Tor und Rechtenbacher StralRe/Westtangente an der Grenze der
Leistungsfahigkeit

VerhaltnismaRig hohe Verkehrsbelastung in der Altstadt (attraktiv auch fiir den
Durchgangsverkehr fir bestimmte Verkehrsbeziehungen)

Hohe Attraktivitat, die JahnstralRe zu benutzen (breiter StraBenraum)

Schlechte Ubergangssituation von der Alten Mainbriicke in die Altstadt

Knotenpunkt Stidtangente/Osttangente zur verkehrlichen Spitzenstunde nicht leistungsfahig
(Linksabbiegen unattraktiv)

Uneinheitliche Geschwindigkeitsregelungen rund um die Altstadt

Route liber das Ohrwatschl wird nicht optimal angenommen

Verkehr durch Steinbach in engem StraBenraum

Starken:

Tangentenring zur Bindelung des Kfz-Verkehrs vorhanden

Gute Erreichbarkeit mit dem Kfz aller Teilorte und der Innenstadt
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5.5 Alternative Mobilitatsformen

Offizielle 6ffentliche Sharing-Angebote sind in der Stadt Lohr a.Main nicht vorhanden. Es gibt
Autohandler, die Mietwagen zum Verleih anbieten, jedoch keine in der Stadt verteilten Car-Sharing-
Fahrzeuge. Ein 6ffentliches Fahrradverleihsystem oder ein Verleihsystem fiir moderne Verkehrsmittel
wie die sogenannten E-Scooter sind auch nicht vorhanden.

E-Scooter bzw. weitere Verkehrsmittel der Kategorie Elektrokleinstfahrzeuge (EKF) spielen eine
immer wichtigere Rolle, vor allem auf der sogenannten , letzten Meile”. Viele Pendler nutzen diese
Verkehrsmittel bspw. vom Bahnhof nach Hause, unabhangig vom Bussystem. EKF benutzen die
Fahrradinfrastruktur und bendétigen kein zusatzliches Angebot.

Pedelecs gewinnen zunehmend an Bedeutung. Vielen ist das klassische Fahrradfahren nicht
komfortabel genug. Wenn die Fahrradstrecke topographisch ungtinstig ist oder die Streckenlange zu
lang, bietet das Pedelec eine sehr gute Alternative zum Pkw. Lastenfahrrader mit Elektroantrieb
erfreuen sich ebenfalls immer gréRerer Beliebtheit. Durch sie lassen sich Personen (haufig Kinder)
oder Einkdufe transportieren. So kénnen Kfz-Fahrten ersetzt werden. Lastenfahrrader nutzen
ebenfalls die klassische Fahrradinfrastruktur, haben jedoch hohere Anforderungen an Abstellanlagen
(Platzverbrauch).

Die Nachfrage nach neuen, alternativen Mobilitatsformen wird zukiinftig weiter steigen. Sie bieten
vor allem im Binnenverkehr sehr gute Alternativen zum Pkw. Auch bei Pendlerstrecken zwischen 5
und 15 km wird das Pedelec zunehmend an Bedeutung gewinnen. Voraussetzung ist jedoch eine
entsprechende Fahrradinfrastruktur.

5.6 Mobilitaitsmanagement

Das Thema Mobilitatsmanagement hat sich zu einem wichtigen Instrument flr
Gemeinden/Kommunen und Betriebe entwickelt bei der Schaffung von Anreizen zur Verlagerung des
Kfz-Verkehrs auf den Umweltverbund.

Im kommunalen Mobilitdtsmanagement geht es um MaRnahmen der Kommune, welche die
Mobilitat ihrer Blirger und Gaste entsprechend der Ziele des Verkehrsentwicklungsplans
beeinflussen.

Zum betrieblichen Mobilitatsmanagement gehéren MaBnahmen von Betrieben, 6ffentlichen
Verwaltungen und Einkaufsmarkten mit dem Ziel, die Mobilitat ihrer Mitarbeiter und Kunden, den
eigenen Personen-Wirtschaftsverkehr und Giiterverkehr und nach Méglichkeit auch die
Lieferverkehre entsprechend der Ziele des Verkehrsentwicklungsplans zu beeinflussen.

Unter schulischem Mobilitdtsmanagement sind Strategien und MaRnahmen zu verstehen, die dazu
beitragen, den Verkehr der Schiiler, Eltern und Lehrer von und zu den Schulen sicherer, nachhaltiger
und umweltfreundlicher zu gestalten, das Mobilitdtsverhalten der Schiiler auch in ihrer Freizeit
positiv zu beeinflussen und von klein auf eine bewusste und nachhaltige Mobilitat zu fordern.

Mobilitatsmanagement wird aktuell in der Stadt Lohr a.Main nicht aktiv betrieben oder gefoérdert.
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5.7 Verkehrssicherheit

VerstoR gegen Rechtsfahrgebot

m Nicht ange passte
Geschwindigkeit

m Nichtbeachten der Vorfahrt

M Fehler beim Wenden oder
Rickwértsfahren

® Andere Fehler beim
Fahrzeugfiithrer

Abbildung 34: Die 5 hdufigsten Unfallursachen

Die haufigsten Unfallursachen in Lohr a.Main decken sich mit den Statistiken der deutschlandweit
ausgewerteten Verkehrsunfélle. Der Anteil der Ursache ,,Andere Fehler beim Fahrzeugfihrer” ist
jedoch besonders hoch und hangt mit der Aufnahme der Unfalle durch die Polizei vor Ort zusammen.
Fast die Halfte der Unfalle wurde mit der Ziffer 49 aufgenommen (,,Andere Fehler beim
Fahrzeugfuhrer”). Diese kénnen ohne die Beschreibung des Unfallhergangs, nicht konkretisiert
werden und sind damit fur die Unfallauswertung nicht nutzbar.

Nachfolgend ein Zitat aus einem Bericht der Unfallforschung der Versicherer: Untersuchung der
Unfallursache Nr. 49: ,Andere Fehler beim Fahrzeugfihrer”:

,Fir die Verkehrssicherheitsarbeit ist es wichtig, die Ursachen von Unféllen méglichst genau zu
kennen. Bei der Unfallaufnahme werden deshalb allgemeine und personenbezogene Unfallursachen
erhoben. Verschiedene charakteristische Fehlverhalten der Unfallbeteiligten werden dazu in einem
Ursachenkatalog zusammengefasst. Wenn keine der Ursachen des Kataloges das Fehlverhalten der
Unfallbeteiligten zutreffend beschreibt, wird die Ursache 49: ,Andere Fehler beim Fahrzeugfiihrer’
vergeben. Die sehr unspezifische Ursache 49 macht dabei mittlerweile etwa 20 Prozent aller von der
Polizei bei Unfillen mit Personenschaden festgestellten Unfallursachen in Deutschland aus. Sie ist
damit die am hdufigsten vergebene Unfallursache.”

Da der Anteil der Unfallursache 49 in Lohr a.Main so hoch ist, muss zumindest untersucht werden,
fir welche Verkehrsmittel als Verursacher oder Gegner die Ziffer 49 am haufigsten aufgeschrieben
wurde. Der Bericht der Unfallforscher legt nahe, dass es sich hierbei haufig um Unfélle handelt, bei
denen ungeschitzte Verkehrsteilnehmer beteiligt sind, etwa Radfahrer und Kraftradfahrer.

Bei 94 der 193 registrierten Unfalle mit Ziffer 49 in Lohr a.Main kann Unfallflucht unterstellt werden.
In den Daten der Polizei wird dies durch ein unbekanntes Fahrzeug als Verursacher (Ziffer 92,
Definition: ,,Hierzu zahlen alle Gbrigen Fahrzeuge, auch solche mit eigenem Antrieb, aber ohne
amtliches Kennzeichen. Eine Zuordnung zu dieser Position erfolgt ferner, wenn bei einem Unfall die
genaue Art des Fahrzeuges wegen Unfallflucht nicht festgestellt werden kann.”) und eine
unbekannte Ursache (Ziffer 49), bzw. ,Andere Fehler beim Fahrzeugfiihrer” registriert. Oft handelt es
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sich hier im Ergebnis um leichte Sachschaden mit einer Schadenssumme zwischen 100 und 3.000 €.
Die hohe Zahl an Personen, die Unfallflucht begehen, ist nicht untypisch. Folgen von Unfallflucht sind
oftmals nicht bekannt. Wenige Unfallbeteiligte warten wie vorgeschrieben auf den Besitzer des
beschadigten Fahrzeugs. Viele hinterlassen stattdessen eine Nachricht mit ihren Kontaktdaten am
Unfallort. Nach Gesetz handelt es sich hierbei um eine Straftat (§142, StGB). Typische Fille sind
Fahrzeugrempler beim Ein- und Ausparken oder abgefahrene Seitenspiegel.

Abbildung 35: Unfallgeschehen im Altstadtgebiet Obere Briickenstrafse und Fdrbergasse

Lokale Haufungen von Unféllen kdnnen an Kreuzungen beobachtet werden, die nicht ampelgesteuert
sind. Das ist zum Beispiel am Knotenpunkt Jahnstrale/B 26 und an der Ausfahrt der B 26 auf die
BahnhofstraRRe der Fall. Hier ist die haufigste Unfallursache die Nichtbeachtung der Verkehrszeichen,
welche die Vorfahrt regeln. Diese Unfallursache ist auch an der Kreuzung Schafhofweg/Westtangente
zu beobachten. Abseits der typischerweise unfalltrachtigen Situationen, sticht die Innenstadt durch
viele Verkehrsunfille mit leichten Sachschdden hervor. Im Bereich Fuchseneck/Obere BriickenstralRe
sind haufig kleine Sachschaden mit Unfallflucht zu beobachten, genauso in der Farbergasse (s.
Abbildung 35). Dasselbe trifft fur die Ludwigstrale/Kreuzung Oberes Tor zu. Hier hdufen sich
besonders Unfélle durch Fehler beim Wenden oder Riickwartsfahren. Die beiden Gebiete sind
GeschaftsstralRen, die fur den Kfz-Verkehr direkt erreichbar sind. Zum einen sind die Verhaltnisse hier
unibersichtlich, da sich im Innenstadtgebiet alle Verkehrsteilnehmer haufen. Zum anderen sind die
typischen Altstadtgebiete stadtebaulich gesehen eng und uniibersichtlich.
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6 Haushaltsbefragung: Befragung der Bevélkerung

Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans stellt das Erfassen der Mobilitdt der Bevolkerung einen
ersten Schritt hin zur Entwicklung eines passenden Rahmenkonzepts dar. Mit der Befragung werden
die wichtigsten Mobilitatskennziffern mittels eines Wegetagebuchs abgefragt. Der daraus
berechnete Modal Split der Einwohner und die getatigten Wegerelationen werden spater im Aufbau
des Verkehrsmodells verwendet, um ein reales Abbild der Mobilitat der Bevolkerung zu entwickeln.
Zudem wird mittels allgemeiner Fragen zur Mobilitdt und zu Problembereichen in der Stadt ein
wichtiger Teil der Offentlichkeitsbeteiligung vorgenommen.

6.1 Allgemeine Eckdaten zur Haushaltsbefragung

Die Befragungsbogen wurden an 2.250 Haushalte verteilt, die per Zufall ausgewahlt wurden. 528
verwertbare Haushaltsbégen und 891 Wegetageblicher wurden erfasst. Der Stichtag fir die
Wegetageblicher war der 18.07.2019.

Das Wetter am 18.07.2019: Temperaturen 24 bis 28 Grad Celsius mit Gewittermoglichkeit.

Insgesamt wurden am Stichtag (hochgerechnet auf die Gesamtbevdlkerung) rund 58.642 Wege
zurlickgelegt, ca. 87 % der Bevolkerung waren am Stichtag mobil, haben also das Haus verlassen.
Daraus ergeben sich pro Person und Tag etwa 3,7 Wege.

e Wege pro Tag einer mobilen Person: 3,7 Wege

o Mittlere Entfernung eines Weges: Pkw: 12,6 km, Fahrrad: 2,4 km

e Mittlere Dauer eines Weges: Pkw: 22 Minuten, Fahrrad: 13 Minuten

e Durchschnittliche tégliche ,,Unterwegszeit”: 67 Minuten

e Wege an einem Werktag (hochgerechnet): 58.642

Folgende Inhalte waren Bestandteil der Befragung:
Haushalt:

e Anzahl Personen

e Anzahl fahrtauglicher Verkehrsmittel (Differenzierung zwischen Fahrrad und E-Bike/Pedelec)

Personen:

o Geburtsjahr, Geschlecht

e Berufstatigkeit/Ausbildung

e Fihrerscheinbesitz

e Abstellplatz Fahrrad und Pkw an Wohnung und Arbeitsstatte
e Zeitkarte OPNV

Mobilitatsverhalten:

o Haufigkeit der Nutzung der Verkehrsmittel, die zur Verfligung stehen

e Haufigster Nutzungszweck Pkw, Fahrrad
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e Meinung zu Radfahr- und OPNV-Angebot in Lohr a.Main
e Haufigkeit Nutzung Stadtbus

e Haufigster Nutzungszweck Stadtbus

e Meinung zu Stadtbus-Angebot

o Abfrage Verbesserungsbedarf aller Verkehrsangebote

e Freitext zu Verbesserungsbedarf
Wegetagebuch:

o Abfrage der AuRerh&uslichkeit
e Ausgangspunkt erster Weg

e Ziel, Startzeit und Ankunftszeit
e Genutztes Verkehrsmittel

e 7weck oder Ziel des Weges

Die Riicklaufquote vollstandig ausgefillter Bogen (inkl. Wegetagbuch) lag bei ca. 24 %, was ein
grolRRes Interesse der Bevolkerung am Thema Verkehr zeigt. Die eingegangenen Bégen wurden
rechnergestitzt erfasst und ausgewertet. Etwaige fehlende Daten oder unvollstdndige Daten wurden
bereinigt. Es erfolgten Plausibilitdts- und Qualitatskontrollen, die von Ingenieuren durchgefihrt
wurden.

6.2 Strukturdaten Bevolkerung und Haushaltsbefragung

Knapp 49 % der Lohrer Bevélkerung sind mannlich, 51 % weiblich. Dies entspricht nach Uberpriifung
mittels statistischer Daten ziemlich genau dem Geschlechterverhaltnis, das bayernweit vorhanden
ist. Daten zur Bevolkerungsstruktur der Stadt Lohr a.Main lagen zum Zeitpunkt nicht vor.

Es erfolgte der Vergleich der demografischen Verhaltnisse von Bevolkerung und der Personen, die
sich an der Haushaltsbefragung beteiligt haben. In Abbildung 36 ist die Verteilung der Altersklassen
gegenibergestellt. Fir die Auswertung des Modal Split wurde durch Gewichtung bspw. einer
Uberreprasentierung der Altersgruppe 45 bis 64 entgegengewirkt.
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Abbildung 36: Altersverteilung der Befragten gegeniiber Altersverteilung der Bevélkerung in Lohr
a.Main und in Bayern (Stand 2018)

Die durchschnittliche HaushaltsgréRe nimmt seit einigen Jahren ab. 2017 liegt sie deutschlandweit
bei durchschnittlich 2,1 Personen pro Haushalt. Ausgehend von den Ergebnissen der
Haushaltsbefragung liegt die durchschnittliche HaushaltsgroRRe in Lohr a.Main mit 2,3 Personen pro

Haushalt etwas hoher als der Durchschnitt. Lohr a.Main verfligt damit durchschnittlich iber mehr
groRere Haushalte im Vergleich zur Region.

Region Wiirzburg

Lohra. Main

0% 20% 40% 60% 80% 100%

1 m2 m3 m4und mehr

Abbildung 37: Verteilung der Haushaltsgréfsen und Vergleich mit Region Wiirzburg (Stand 2017)

6.3 Verkehrsmittel Verfligbarkeit

Uber 90 % der befragten Haushalte steht mindestens ein Pkw zur Verfiigung. Ca. 40 % haben 2 Pkw.
Mit knapp 6 % sind die Haushalte, die Giber keinen Pkw verfligen, weit unter dem Durchschnitt.
Deutschlandweit verfligen etwa 20 % der Haushalte tiber keinen Pkw. Der Pkw-Bestand fiir eine
Mittelstadt wie Lohr a.Main liegt statistisch bei etwa 85 %°. Lohr a.Main ist also iberdurchschnittlich

¢ Quelle: MiD 2017
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gut mit Pkw versorgt. Etwa 10 % der Haushalte in Lohr a.Main besitzen ein Pedelec — diese Zahl liegt
Uber dem Durchschnittsniveau der Mittelstadte in Deutschland. Was die Ausstattung der Haushalte
mit Fahrradern betrifft, liegt Lohr a.Main im Durchschnitt.

Pedelec (e Mittelstadt)

Fahrrader (o Mittelstadt)

Pedelecs

Fahrmréader

Verkehrsmittel-Bestand

Pkw (e Mittelstadt)

Pkw

0% 20% 40% 60% 80% 100%

0 m1 m2 m3und mehr

Abbildung 38: Vorhandene Verkehrsmittel je Haushalt. Vergleich mit Zahlen aus MiD2017

1,7% 1,9%
1,0%

1,8% 2,2%

3,6%
B Monatskarte

O Monatskarte Ausbildung

W DB Zeitkarte
M Sonstige
B Semesterticket
OJahreskarte
M Keine
87,2%

Abbildung 39: Ublicherweise genutzte Tickets im 6ffentlichen Verkehr

Ca. 8,5 % der Befragten geben an, eine Monats- oder Jahreskarte zu besitzen. Damit liegt Lohr a.Main
weit Uber dem Durchschnitt. Der Durchschnitt liegt bei 5 % fiir den Raumtyp Mittelstadt, landliche
Region. Lohr a.Main liegt damit sowohl beim Besitz von OV-Karten als auch beim Pkw-Besitz iber
den Werten, die deutschlandweit fiir vergleichbare Stadte ermittelt wurden. Was den Fahrradbesitz
angeht, liegt Lohr im Vergleich mit dhnlichen Stadten etwa gleich auf.

6.4 Fuhrerscheinbesitz

Beim Fiihrerscheinbesitz sticht die Gruppe der 25- bis 34-Jahrigen heraus. Etwa 15 % dieser Personen
gaben an, keinen Flhrerschein zu besitzen. Bei den relevanten Altersgruppen zwischen 35 und 75
Jahren sind es meist weniger als 5 %, die keinen Fihrerschein haben. Junge Menschen sind bis zum
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Fiihrerscheinalter hdufig multimodal unterwegs. Die Nutzung von OPNV und Fahrrad ist normal fiir
sie. Ab dem Alter, in dem der Fiihrerscheinerwerb stattfindet, machen sie Bekanntschaft mit dem
Gefiihl, zeitlich und raumlich ungebunden mobil zu sein, also selbststandig mit dem Auto fahren zu
kénnen. Verzichten Personen dieser Gruppe aus irgendwelchen Griinden auf den
Flihrerscheinerwerb, dndert sich ihr gewohntes Mobilitatsverhalten nicht. Sie bewegen sich
weiterhin mit dem OV und dem Rad fort.

6.5 Haufigkeit der Nutzung von Verkehrsmitteln

Altersgruppe 25-34 Altergruppe 35-44

M Pkw F
Pkw M
M Rad
M Pedelec
M Regio+Bahn

m Lohrliner

Abbildung 40: Welche Verkehrsmittel werden nach Meinung der Befragten mehrmals die Woche bis
tdglich genutzt?

Starke Veranderungen in der Verkehrsmittelnutzung sind beim Vergleich der Altersgruppen 25 bis 34
und 35 bis 44 zu erkennen: Der Anteil an Fahrten, die mit Bus oder Bahn erledigt werden, geht
drastisch zurick. In der Gruppe der Ab-74-Jahrigen nutzen ca. 6 % nach eigenen Angaben haufig den
Lohrliner. Dieser ist in allen anderen Gruppen nur fiir ca. 1 bis 3 % ein Verkehrsmittel, das haufig
genutzt wird. Nach Angaben der Befragten ist auch die Nutzung von Pedelecs ab einem Alter von 45
Jahren ein fester Bestandteil der Mobilitdt. Die Nutzung erfolgt bei ca. 10 % regelmaRig. Gleichzeitig
sinkt aber ab einem Alter von 65 Jahren die Nutzung von herkdmmlichen Fahrradern. Am haufigsten
wird das Rad, egal ob elektrifiziert oder nicht, in der Gruppe der 45- bis 64-Jahrigen genutzt. Hier
erledigen nach Angaben der Befragten 30 % mehrmals pro Woche bis taglich Fahrten mit dem
Fahrrad. Das Auto wird mit Abstand am haufigsten von der Gruppe der 65- bis 74-Jdhrigen genutzt.
Der Anteil der hdufigen Nutzung (mehrmals die Woche bis taglich) liegt bei ca. 62 % als Fahrer und 14
% als Mitfahrer. Uber den Querschnitt der befragten Bevélkerung ergibt sich folgendes Bild der
taglichen Mobilitat:
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B Pkw F
Pkw M
B Rad
B Pedelec
m Regio+Bahn

Lohrliner

Abbildung 41: Befragung liber die Nutzung der Verkehrsmittel (tédglich und mehrmals die Woche)

Etwa zwei Drittel geben an, sich am haufigsten als Fahrer oder Mitfahrer im Pkw fortzubewegen. Ein
Viertel der Befragten gibt an, haufig mit dem Rad oder dem Pedelec unterwegs zu sein. Etwa 7 %
nutzen haufiger den Offentlichen Verkehr.

k. A
m mehrmals die Woche
B mehrmals pro Jahr
® mehrmals pro Monat
H nie

M taglich

Abbildung 42: Héufigkeit, mit der die Befragten das Fahrrad nutzen

k. A
m mehrmals die Woche
B mehrmals pro Jahr
® mehrmals pro Monat
H nie

M taglich

Abbildung 43: Héufigkeit, mit der die Befragten Bahn und Regionalbusse nutzen
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k. A
m mehrmals die Woche
B mehrmals pro Jahr
® mehrmals pro Monat
H nie

M taglich

Abbildung 44: Héufigkeit, mit der die Befragten den Lohrliner nutzen

6.6 Wegezweck Pkw und Fahrrad

Die Befragung iber den Wegezweck wurde von der Antwort ,,Nutze nicht” bereinigt, sodass auf den
ersten Blick ein Vergleich zwischen den Verkehrsmitteln Pkw und Fahrrad moglich ist. Der
Hauptnutzungszweck des Pkw wird mit ,,Einkaufen” angegeben, gefolgt von Fahrten mit dem Zweck
,Freizeit”. Beim Radverkehr ist der Hauptnutzungszweck der Freizeitverkehr, gefolgt von Fahrten
zum Einkaufen.

Nutzungszwecke des Pkw

m Arbeit
Dienstl
m Schule
m Einkauf
u Freizeit

Bring/Hol

Abbildung 45: Zwecke, fiir die der Pkw am héufigsten genutzt wird

Nutzungszwecke des Fahrrads

m Arbeit
Dienstl
m Schule
m Einkauf
u Freizeit

Bring/Hol

Abbildung 46: Zwecke, fiir die das Fahrrad am hdufigsten genutzt wird
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6.7 Lohrliner

Der Lohrliner wird von den Befragten hauptsdchlich zum Einkaufen und im Freizeitverkehr genutzt.
Hauptnutzergruppen sind die Altersgruppe zwischen 45 und 64 Jahren sowie die Befragten, die alter
als 75 Jahre alt sind.

75 plus
65-74
45-64
35-44
25-34
18-24
15-17
Oe-14

0-5

0 50 100 150 200 250

HJa ®Nein

Abbildung 47: Angaben liber die Altersgruppen, welche den Lohrliner Nutzen

m Arbeit
Dienstl
m Schule
m Einkauf
m Freizeit

» Bring/Hol

Abbildung 48: Angaben liber den Zweck der Nutzung des Lohrliners
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6.8 Verbesserungsbedarf

Die genannten Punkte zum Verbesserungsbedarf stammen aus den

s. Anhang Plane

Wiinschen/Anmerkungen der Biirgerinnen und Blrger, die bei der Haushaltsbefragung 101-107
Nennungen gemacht haben.
Tabelle 7: Haushaltsbefragung - Anmerkungen Bahnhof

Anmerkungen Anzahl Dafiir-Stimmen Anzahl dagegen

Bahnhof sanieren

Abstellanlagen Bahnhof

Bahnhof barrierefrei

Beratung und Kartenverkauf am Bahnhof

P+R Bahnhof

RiRrRPINW >

Alten Innenstadtbahnhof reaktivieren

Tabelle 8: Haushaltsbefragung - Anmerkungen motorisierter Individualverkehr

Innenstadt verkehrsberuhigt 31 7

Kreisverkehr Oberes Tor

Keine Einbahnstrale Kaplan-Hofling-Str.

Mebhr Kreisverkehre

Alte Mainbriicke verkehrsberuhigt

Bessere Ampelschaltung Kreuzung Oberes Tor

Mehr Geschwindigkeitskontrollen

Haaggasse in beide Richtungen befahrbar

Beschilderung optimieren

Wombach Neuer-Weg-Durchfahrt ermoglichen

Sanierung Herrenackerweg Wombach

Kreisverkehr Sudtangente

Aktivierung Ampelanlage Westtangente/Sidtangente

Tangentenring attraktiver machen

Dritte Mainbriicke

Griine Welle

Kreisverkehr am Mc Donald

Wombach Herrenackerweg Durchfahrt ermoglichen

Haaggasse soll Einbahnstr. bleiben

GrabenstraRe in beide Richtungen befahrbar

Kreisverkehr Schafhofkreuzung

JahnstraRe verkehrsberuhigt

Anderung Vorfahrtsregeln Ruppertshiittener Str.

Geschwindigkeitskontrollen Sackenbach

Kein Durchgangsverkehr Steinbach

PR RRPRIRPRRPRIRPIRPRLRINNNINERNNNWWW ™GO O MO

Umfahrung Steinbach-Rechtenbach
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Tabelle 9: Haushaltsbefragung - Anmerkungen OPNV

Ausweitung der Betriebszeiten

Netz ausbauen

Takt verdichten

Kleinere Busse aufRerhalb Hauptverkehrszeiten
Zug und Bus aufeinander takten
Direktverbindung zwischen Sackenbach und Lohr
Anbindung von Rodenbach
Gunstigere/kostenlose Tickets

Anbindung Ruppertshitten

Takt verdichten Steinbach — Lohr
Barrierefreier Ausbau der Haltestellen
Uberdachte Haltestellen

Direktverbindung Sendelbach Bahnhof

Takt verdichten Halsbach

Linie D in beide Richtungen

RPIRPIRPINNNNMBOUO VO

Tabelle 10: Haushaltsbefragung - Anmerkungen ruhender Verkehr

CRuhenderVerkehr
Mehr Behindertenparkplatze 4

Mehr Parkplatze in der Innenstadt

Parken in der Rechtenbacher Str. verbieten

Langer Parken Innenstadt

Mehr Anwohnerparkplatze Innenstadt

Bosch soll fir mehr Betriebsparkplatze sorgen

Gefahrliche Situationen durch parkende Autos BrunnenwiesenstraRRe
Parken in JahnstralRe ordnen/vermeiden

Kostenlose Parkpldtze Innenstadt

Parken auf Gehwegen ahnden (u. a. VorstadtstraRRe)

Parkplatze Innenstadt erhalten

RPINNINWW W W

Tabelle 11: Haushaltsbefragung - Anmerkungen FufSverkehr

Querungshilfe Sackenbach

Querungshilfe Sendelbach

Innenstadt barrierefrei

FuBgangerfreundliche Ampel Schafhofkreuzung
FuBgangerquerung Ruppertshittener StraRe
Wombach Gehweg durchgéangig Wombacher Str.
,Achtung Kinder“-Zeichen in JahnstraBe aufstellen
Wombach Hofackerweg FulRgweg bauen

Querung Partensteiner Str.

RlRrRRr(R(N(A 0|
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Tabelle 12: Haushaltsbefragung - Anmerkungen Radverkehr

Verkehrsentwicklungsplan 2035

Radverkehr

Radwegenetz ausbauen

Kein Radverkehr in der FuRgdngerzone

Kein Radverkehr auf Gehwegen

Radweg in der JahnstraRe

Radweg fir Alte Mainbriicke

Trennung vom Pkw-Verkehr

Radweg nach Partenstein

Radweg nach Ruppertshiitten

Radweg in der Innenstadt

Radweg Sackenbach

Radabstellanlagen in der Innenstadt

Radweg ZOB bauen

Radweg Rechtenbacher Str. bauen

Weg entlang Aloysianum ausbauen

Radweg Brunnenwiesenweg bauen

Radweg Aldi bauen

Radfahren entgegen EinbahnstralRe am Fuchseneck gefahrlich

Knotenpunkte tiberarbeiten

Radwege ausbauen

Radwege sanieren

Radweg entlang Gleis sidl. Oberes Tor

RiRrR(RR[RIRIRLRIMNNINMININMN WO N Yoo

6.9 Modal Split (Verkehrsmittelwahl)

Der sogenannte Modal Split zeigt fiir die Auswertung der Haushaltsbefragung den prozentualen

Anteil der genutzten Verkehrsmittel jeweils fiir die getatigten Wege.

Am Stichtag wurden im Lohrer Gesamtverkehr 20 % aller Wege zu Ful§, 16 % mit dem Fahrrad, 6 %
mit dem OPNV, 47 % als Pkw-Selbstfahrer und 11 % als Pkw-Mitfahrer zuriickgelegt. Der Pkw ist mit
insgesamt 58 % Anteil an allen Wegen das am haufigsten genutzte Verkehrsmittel

(Zusammenfassung in Abbildung 19).

Betrachtet man nur den Quell- und Zielverkehr (dabei ist entweder der Start- oder Zielort auBerhalb
der Stadtgrenze von Lohr a.Main), steigt der Anteil des Kfz-Verkehrs auf 80 %. FuRR- und Radverkehr

spielen dort eine untergeordnete Rolle.
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Abbildung 49: Modal Split (Verkehrsmittelwahl) in Lohr a.Main

Im Binnenverkehr (Start- und Zielort des Weges innerhalb der Stadtgrenze von Lohr a.Main) liegt der
Anteil des Kfz-Verkehrs bei ca. 53 %. Der Anteil an Wegen, die zu Full oder mit dem Fahrrad
zurlickgelegt werden, ist im Vergleich zum Quell-/Zielverkehr deutlich groRer. Auffallig ist, dass der
Stadtbus mit 3 % einen geringen Anteil an der Gesamtheit der Wege hat. Der sogenannte
Umweltverbund (dazu zdhlen FuBgénger, Radfahrer und OPNV) hat noch Verbesserungspotential. Fiir
die meisten Stadtbewohner sind die Entfernungen von der Wohnung zur Innenstadt kleiner als 2 km,
sodass bei einer Verbesserung des innerstadtischen Mobilitdatsangebots fiir den Umweltverbund
Verlagerungswirkungen erreicht werden kénnen.

Die Abbildung 50 zeigt die prozentualen Anteile der Pkw-Fahrten, die maximal 1 km betragen
(bezogen auf die gesamte Anzahl an Pkw-Fahrten). In den Personengruppen unter 18 Jahren handelt
es sich um Pkw-Mitfahrten (unter anderem auch Hol- und Bringverkehre). Bei den Kleinkindern
wurde am Stichtag ein Anteil von knapp 18 % erreicht. Ansonsten liegen die Anteile zwischen 6 % und
10 %. Das ist deshalb interessant, da Wege unter einem Kilometer Lange bei einer guten FuRgadnger-
und Fahrradinfrastruktur gern zu FuR oder auch mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden. Somit
besteht dort Potential zur Reduzierung des Kfz-Verkehrsaufkommens im Binnenverkehr.
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Abbildung 50: Anteil Pkw-Wege < 1 km an den Gesamt-Pkw-Wegen

Betrachtet man den prozentualen Anteil der Pkw-Fahrten, die maximal 2,5 km lang sind (bezogen auf
die gesamte Anzahl an Pkw-Fahrten), werden sogar Werte von 40 % (bei den Kleinkindern und
Personen iiber 65 Jahren) erreicht. Die Ergebnisse zeigt die Abbildung 51. Uber alle Altersgruppen
gemittelt, liegt der Anteil an Pkw-Wegen, die kiirzer als 2,5 km sind, bei 32 %. Einzelwege unter 2,5
km Lange werden bei einer guten Fahrradinfrastruktur gerne mit dem Fahrrad oder Pedelec getatigt.
Dort besteht Potential zur Reduzierung des Kfz-Binnenverkehrs. Aktuell liegt der Modal Split des
Pkw-Binnenverkehrs bei ca. 53 %. Angenommen, man kdnnte bspw. die Halfte der Pkw-Wege, die
kiirzer als 2,5 km sind, auf Fahrradfahrer oder FuRganger verlagern, wiirde der Pkw-Anteil beim
Modal Split im Binnenverkehr auf 45 % reduziert und somit der Umweltverbund gestarkt. Zum
Umweltverbund zihlen die Verkehrsmittel FuRganger, Radfahrer und der OPNV (6ffentlicher

Personennahverkehr).
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Abbildung 51: Anteil Pkw-Wege < 2,5 km an den Gesamt-Pkw-Wegen
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7 Ergebnisse der Arbeitskreise

Zum Auftakt des Verkehrsentwicklungsplans wurden drei projektbegleitende Arbeitskreise mit
freiwilligen Teilnehmern gegriindet:

1. Arbeitskreis MIV (motorisierter Individualverkehr)
2. Arbeitskreis Radverkehr
3. Arbeitskreis Innenstadt

7.1 Arbeitskreis MIV

Vom Arbeitskreis MIV wurden folgende Leitziele definiert:

e Strome lenken: Der Verkehr soll so beeinflusst oder gesteuert werden, dass Kfz-Fahrer auf
Routen fahren, die fir die Verkehre vorgesehen sind. Bspw. soll der Durchgangsverkehr sich
nur auf bestimmte StralRenachsen beschrdanken. Die Durchgangsverkehre bewegen sich dann
auf den dafiir ausgebauten HauptstraRen. Sensible Gebiete, wie bspw. Wohngebiete, sollen
keine unnotige Verkehrsbelastung erfahren.

e Parkleitsystem: Besucher der Stadt und auch Einwohner werden Uber ein Parkleitsystem zu
Parkplatzen geleitet. Die vorhandenen Parkanlagen sollen genutzt werden. Parksuchverkehr
und das Parken im 6ffentlichen Raum am Fahrbahnrand soll so verringert werden.

e P+R: Pendler sollen auf fiir den Pendlerverkehr zur Verfligung gestellten P+R-Anlagen parken.
Es missen Anreize dafiir geschaffen werden, dass Pendler das Angebot annehmen und

Flachen fur P+R-Nutzer zur Verfligung gestellt werden.
s. Anhang Plan

Der Arbeitskreis MIV hat 8 konkrete Anregungen herausgearbeitet: 005

Tabelle 13: Zusammenfassung der Ergebnisse des Arbeitskreises MIV

Situation ‘ Vorschlag

Verbindung Ost- und Westtangente

Unterschiedliche Verkehrsstrome Bau eines Kreisverkehrs und Beschilderung
Hohes Verkehrsaufkommen des Tangentenrings

Verkehrszunahme nach Bau des Klinikums

(2023)

VorstadtstraRe

Schulweg mit Lkw-Verkehr Uberpriifung, ob Lkw-Verkehr Quell- und

Zielverkehr ist

Einrichten eines Halteverbots

Alte Mainbricke Richtung Sendelbach
sperren (Begegnungsverkehr reduzieren)
Anschluss neues Klinikum an Westtangente/Nachnutzung Hutzelgelinde

Zunahme des Verkehrs Leistungsfahiger Knotenpunkt (evtl.
Kreisverkehr)

Kaplan-Héfling-Strale

Sicherheit der Schiiler ‘ Einbahnregelung beibehalten
Anbindung ehem. Brauereigeldnde
Zunahme Verkehr durch neue Nutzungen Ampelschaltung anpassen und dadurch

Attraktivitat Tangentenring steigern
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Rechtenbacher StraBe
Uberregionaler Verkehr, Larm, Entflechtung des Uberregionalen Verkehrs
Verkehrszunahme durch B 26n Verkehrsabhangige Steuerung der Ampeln

Parken hemmt Verkehrsfluss

Knotenpunkt Oberes Tor
Uberregionaler Verkehr Einfluss Nachnutzung Krankenhaus
Verkehrsfihrung irritierend bericksichtigen

Briicke Eisenbahn mit Parkplatz
Knotenpunkt am McDonalds
Hohes Verkehrsaufkommen, keine LSA Situation entschéarfen
Unfall mit Todesfolge

Zufahrt zu Anliegerstralie
FuBgangersicherheit

Vorausschau Ampelsystem
Zusammenarbeit mit Polizei mangelhaft

7.2 Arbeitskreis Radverkehr

Vom Arbeitskreis Radverkehr wurden folgende Leitziele definiert:

e Fahrradfreundliche Stadt fiir Alltagsfahrer und Touristen: Die Radinfrastruktur soll modern
sein, an allen wichtigen Orten sollen sichere Abstellanlagen zur Verfligung stehen, die auch
mit einer Ladeinfrastruktur fir Pedelecs ausgestattet sind und SchlieRfacher fir Gepack
bereitstellen.

e Ein sicheres, einfach verstandliches und liickenloses Radwegenetz, Bilden von durchgangigen
Radwegeachsen, attraktive Streckenfiihrung und Ausschilderung der Radwege.

e Das Radfahren soll so attraktiv sein, dass die Mehrheit der Bevolkerung das Fahrrad als
Verkehrsmittel bevorzugt, hierfiir soll die Offentlichkeitsarbeit forciert werden.

s. Anhang Plan
004

Der Arbeitskreis Radverkehr hat folgende konkrete Anregungen zum Radverkehr:

Tabelle 14: Zusammenfassung der Ergebnisse des Arbeitskreises Radverkehr

Situation | Vorschlag

Radachsen durch die Innenstadt

Sud-Nord-Achse Halbseitige Sperrung der Alten Mainbriicke

West-Ost-Achse (wie Vorschlag AK MIV), Sendelbach,
Nikolas-Fey-Weg
Anschluss der Radachsen an lGbergeordnetes
Radwegenetz

Radachsen fiir Schulwege

Schulwege als Radachsen Sperrung der JahnstraRe fir den Kfz-Verkehr
(seitens Gymnasium und Mittelschule
angedacht)

Gefahrenpunkte entscharfen

Frauenkloster und Fuchseneck Verkehrssicherheit an Gefahrenpunkten
schaffen

Offentliche Einrichtungen zugingig machen

Radwege und Abstellmoglichkeiten ‘ Schaffen von Radwegen und
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‘ Abstellméglichkeiten

Umwege vermeiden

Umwege, Verkehrssicherheit, Hindernisse Einfache und klare Verkehrsfiihrung
(Negativbeispiel Ohrwatschel)
Berlicksichtigung von Radverkehr in allen
MaRnahmen

Absperrpfosten auf Radwegen entfernen

7.3 Arbeitskreis Innenstadt

Horbweg
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\
\ caschner-str.
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Abbildung 52: Altstadtring
Ziel des Verkehrsentwicklungsplans soll laut Arbeitskreis Innenstadt sein:

,Ziel eines innerstddtischen Verkehrskonzepts ist es, die Aufenthaltsqualitéit in der Stadt zu erhéhen
und den unnétigen Durchgangsverkehr auf den vorhandenen Tangentenring zu leiten, jedoch auch die
innerdértliche Erreichbarkeit zu erhalten und damit die Attraktivitit Lohrs zu steigern. Dabei gilt es, die
Interessen und Wiinsche der Bewohner, der Geschdftsinhaber und der Besucher gleichermafSen
gegeneinander abzuwdgen.”

Folgende Leitziele hat der Arbeitskreis ausgearbeitet:

e Der ,Altstadtring” muss durchgangig erhalten bleiben

e Attraktivitatssteigerung des Tangentenrings

e Planung der 3. Mainbrlicke vorrangig vorantreiben

e Pround Contra zu Sperrungen und Einbahnregelungen miissen mit grofSter Sorgfalt
abgewogen werden

e Die Geschwindigkeitsbeschrankungen sollen grof¥flachig vereinheitlicht werden.

e Entflechtung des Gberregionalen (Lkw-) Verkehrs und des 6rtlichen Ziel- und Quellverkehrs (B
26n)

e Attraktivitatssteigerung des tiberértlichen OPNVs
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Der Arbeitskreis hat folgende konkrete Anregungen:

Tabelle 15: Zusammenfassung der Ergebnisse des Arbeitskreises Innenstadt

s. Anhang Plan
006

Situation

\ Vorschlag

Kfz-Verkehr

FlieRender und ruhender Verkehr

‘ Mehr Kontrollen

Parken

Zu wenige Parkplatze

Parksituation verbessern fir Bewohner und
Beschaftigte der Innenstadt

Parkleitsystem

Parkplatze

Ausschilderung der Parkplatze

Tangentenring

Stau an Einfahrt von Westtangente,
Anbindung Slidtangente an Ost- und
Westtangente

Geschlossen und in beide Richtungen
befahrbar

Anbindung Sidtangente mittels
Kreisverkehrs an Osttangente
Ampellosung Slidtangente-Westtangente

Kreuzung Oberes Tor

Optimierung der Ampelschaltung

Innerhalb des Tangentenrings

Entschleunigung des Verkehrs

Tempo 20 und rechts vor links
flaichendeckend einrichten

Beruhigung auch im Bereich Fahrgasse,
Vorstadtstralle und Rodenbacher StraRe

In der LudwigstraBe und der Alfred-Stumpf-
StraRe stellt die Errichtung von
Zebrastreifen eine Erleichterung fiir die
FuRganger dar

Die Untere BriickenstraRe in Richtung
Vorstadtstralle wird stark vom
Durchgangsverkehr in Richtung
Westtangente beansprucht. Dies konnte
durch die Wiedereinfiihrung der
Einbahnregelung und die Einrichtung eines
,Kreisverkehres” Obere Bruckenstralle,
Vorstadtstralle, Untere Briickenstrafle mit
entsprechender Vorfahrtsregelung
verhindert werden

8 Online-Burgerbeteiligung

Am Montag, den 20. April 2020, wurde ein Forum zur Online-Biirgerbeteiligung freigeschaltet. Bis

zum 10. Juni 2020 hatten alle Blirgerinnen und Biirger die Moglichkeit, sich in Form von Beitragen an

Diskussionen zu beteiligen. Das Forum wurde aktiv durch die BrennerPlan GmbH betreut. Mehrmals

wurden Beitrage als AnstoR fiir eine Diskussion erstellt, Fragen beantwortet und Diskussionen
zusammengefasst. Um im Forum Beitrdge zu verfassen, war eine Registrierung und Aktivierung
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mittels eines E-Mail-Kontos notwendig. Insgesamt registrierten sich 32 Nutzer. Das Forum konnte
auch ohne Registrierung eingesehen werden. Die Besucherzahlen, also die passive Verfolgung der
Aktivitaten, war wesentlich héher als die Aktivitat der registrierten Benutzer. Insgesamt wurden 88
Beitrdge erstellt und es kam teilweise zu lebhaften Diskussionen. Das Feedback war allgemein positiv,
es wurde jedoch immer wieder im Forum darauf hingewiesen, dass sich die Bekanntheit des
eingerichteten Forums nur sparlich verbreitet hat und viele Nutzer zu spat davon erfahren haben.
Marketing und Bekanntmachung waren Aufgaben der Gemeinde, wobei BrennerPlan sich
unterstltzend beteiligte. Aufgrund der geringen Nutzerzahlen ist eine statistische Auswertung nicht
sinnvoll. Nachfolgend sind alle als relevant betrachteten Beitrdge stichwortartig zusammengefasst:

Thema: FuBgangeriiberweg Sackenbach B 26

Wie bereits aus der Haushaltsbefragung hervorging, ist ein sicherer Uberweg fiir den FuR- und
Radverkehr ein wichtiges Anliegen vieler Biirger. Im Forum wurde erneut darauf hingewiesen.

Thema: FuBgangerzone fiir Radfahrer freigeben?

Die FuRgangerzone sollte den FuRgédngern vorbehalten sein. Im Umfeld der FuRgangerzone bzw. in
den Seitengassen sind Radabstellanlagen zu erganzen. Eine Radachse in einer der parallel
verlaufenden StraBen wirde das Radfahren in der Fulgdangerzone hinfallig machen. Von einigen wird
der Kfz-Verkehr in oder im Umfeld der FuRgéngerzone als stérend wahrgenommen.

Thema: Ortsdurchfahrt Steinbach

Geschwindigkeitskontrollen. Tempo 30. Im Forum wurde auf undiszipliniertes Verhalten im Kfz-
Verkehr in der Ortsdurchfahrt Steinbach hingewiesen. Der Verkehr halte sich nicht an
Geschwindigkeitsvorgaben. Verkehrsteilnehmer (iberholen haltende Schulbusse, FuRganger werden
durch auf Gehsteigen parkende Kfz behindert.

Thema: JahnstraRe

Die JahnstraRe soll nach Meinung der Biirger ein verkehrsberuhigter Bereich mit einem sicheren
Radverkehrsangebot sein. Es wird immer wieder darauf hingewiesen, dass das Verkehrsverhalten fir
die dort befindlichen Bildungseinrichtungen unangemessen ist.

Thema: Verkehr und EinbahnstraBen in der Innenstadt
Wiederholt wurde die Einbahnregelung in der Innenstadt kritisiert und als konzeptlos bezeichnet.

Es wurde darauf hingewiesen, dass ein beachtlicher Anteil der Kfz-Fahrten in die Innenstadt daraus
resultierten, dass die Kernstadt als Wendemaoglichkeit missbraucht werde, um auf die andere Seite
des Mainufers zu gelangen. Eine Lésungsmoglichkeit sei das Umdrehen der EinbahnstralRen, sodass
nur noch die Haaggasse aus der Stadt in Richtung Main fuhre.

Es wurde vorgeschlagen, die Verkehrslage in der Fahrgasse, VorstadtstraRe und Rodenbacher Stralle
(bis Aloysianum) zu beruhigen. Der Durchgangsverkehr sei viel zu hoch. Ein GroRteil des Verkehrs
zwischen Sendelbach und Lohr flieRe nicht wie vorgesehen liber die Neue Mainbriicke, sondern
nutze weiterhin die Alte Mainbriicke und die Vorstadt (beispielweise Anwohner aus Sendelbach, die
ins Lohrer Industriegebiet wollen).
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Thema: Leitbild fiir zukiinftige MaRnahmen im Verkehr
Leitziel konkretisieren. Was bedeutet ,Gleichberechtigung aller Verkehrsteilnehmer“?
Thema: Rad- und FuBweg Rechtenbacher Str./Fiirstenweg/Brunnenwiesenweg

Verbindung zwischen dem Wohngebiet ,,Am Rechtenbach” und dem Brunnenwiesenweg, der Adolf-
Kolping-StraRe auf Hohe des ALDI Marktes. Die Querverbindungen im Stadtviertel wiirden fehlen,
alle Verkehrswege zeigten zur Innenstadt.

Thema: Biirgerinnen und Biirger zu wenig beteiligt
»Zu spat von Forum erfahren (kurz vor erster Frist fir die SchlieBung); besseres Marketing”

Die Beitrdage ahneln inhaltlich oft Themen, die bereits im Rahmen der Haushaltsbefragung
aufgenommen wurden. Die Inhalte sind daher gréRtenteils bereits in die Auswertung der
Blrgerbeteiligung eingeflossen. Neue Anregungen und Erkenntnisse werden jedoch fiir das
Malnahmenkonzept beriicksichtigt.
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Teil B: Leitbild und Zieldefinition

9 Leitbild

Ein verkehrliches Leitbild hilft, einen verbindlichen Orientierungsrahmen fiir die Entwicklung des
Verkehrsangebots zu schaffen. Aus dem Leitbild werden Leitlinien und Handlungsziele abgeleitet, die
wiederum in konkreten Malnahmen umgesetzt werden. Die Definition eines Leitbildes dient als
Grundlage einer zielorientierten Planung.

Der Verwaltung ermoglicht ein Leitbild, um MaRnahmen zu entwickeln, die zum gesetzten Ziel
fuhren. Die MaBnahmen werden anhand der Kriterien, die das Leitbild setzt, bewertet. Die Politik
kann durch die Zieldefinition einfacher Entscheidungen treffen, da die vorgeschlagenen Mallnahmen
der Erreichung eines vorher gemeinsam beschlossenen Ziels dienen. Sie kann abwagen, in welchem
Grad die vorgeschlagenen Malinahmen der Zielerreichung dienen.

Die Offentlichkeit tragt zur Bildung des Leitbilds bei und kann so besser verstehen, welche Ziele mit
einzelnen MalRnahmen verfolgt werden. Mallnahmen finden dadurch eine héhere Akzeptanz in der
Bevdlkerung. Die Beteiligung der Offentlichkeit bei der Findung eines Leitbilds kann zum Beispiel
durch Bildung von Arbeitskreisen erfolgen.

9.1 Praambel

Der Verkehrsentwicklungsplan (VEP) stiitzt sich auf die durch Blrgerbeteiligungen bereits im Rahmen
des ISEK (Integriertes Stadtebauliches Entwicklungskonzept) 2030 erarbeiteten Leitlinien fir den
Verkehr und schlief3t sich der dort formulierten Praambel an. Der Umfang der verkehrlichen
Betrachtungen richtet sich im ISEK auf die Innenstadt von Lohr a.Main. Der VEP beinhaltet die
Analyse des gesamten Stadtgebietes und geht im Rahmen der Aufstellung des Verkehrsmodells sogar
weit Uber die Stadtgrenzen hinaus. Er beleuchtet auch tberregionale Entwicklungen wie den Ausbau
der B 26 n und deren Wirkungen auf den Verkehr im Stadtgebiet. Abgesehen vom erweiterten Fokus
sind die Grundgedanken, wie sie in der Prdambel des ISEK formuliert sind, auch Basis fiir das Leitbild
des VEP.

Dabei setzt auch der VEP auf eine nachhaltige Entwicklung und berticksichtigt die allgemeinen,
gesellschaftlichen und demografischen Trends.

Die Praambel des ISEK 2030 lautet in Auszligen:

,Die Stadt Lohr a.Main kann auf eine erfolgreiche Entwicklung zurtickblicken und entwickelt sich auch
weiterhin dynamisch. lhre Bedeutung als attraktiver Wirtschafts- und Wohnstandort soll auch in
Zukunft weiter gestdrkt werden. Vor allem der Lebensqualitdt in der Stadt ist dabei eine besonders
hohe Bedeutung beizumessen. Die Stadtentwicklungsziele 2030 férdern Wachstum und gestalten
somit die Zukunft. Sie richten ihren Blick auf eine mittel- bis langfristig angelegte Planung unserer
Stadt und zeigen einen strategischen Orientierungsrahmen auf.”
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Die Leitlinien des ISEK zum Thema Verkehr sind Folgende:

Unsere Altstadt ist das vitale Zentrum der Stadt. Wir wollen unseren Biirgerinnen und
Bilrgern die Erreichbarkeit mit den verschiedenen Verkehrsmitteln gewahrleisten und
attraktiv gestalten. Hierzu zdhlen wir eine attraktive und umwegarme Wegefiihrung sowie
die Vorhaltung geeigneter Abstellanlagen in ausreichender Anzahl.

Die Attraktivitat unserer Altstadt ist eng verknlpft mit der hohen Aufenthaltsqualitat. Um
diese zu erhalten, wollen wir die negativen Folgen des Kfz-Verkehrs besonders in sensiblen
Bereichen reduzieren und z. B. den Kfz-Verkehr, der die Altstadt durchfahrt, auf das
bestehende Tangentensystem verlagern.

Die Attraktivitatssteigerung des Umweltverbunds bietet die Chance, mehr Teilnehmer auf die
Verkehrsmittel FuB, Fahrrad und OPNV zu verlagern. Wir wiinschen uns daher eine
Verbesserung der Situation fiir diese Verkehrsarten, ohne eine davon zu bevorzugen.
Mogliche Ziel- oder Interessenkonflikte untereinander versuchen wir gegeneinander
abzuwagen und mit dem bestmaoglichen Ergebnis zu |6sen.

Ergdnzend zu den Leitlinien des ISEK halten wir fest:

Unsere Ortsteile sind gleichermaRen lebenswert und bieten unseren Biirgerinnen und
Blrgern eine attraktive Heimat. Auch dort gilt es, die negativen Folgen des Kfz-Verkehrs zu
reduzieren. Zudem wollen wir den Birgerinnen und Birgern mit allen Verkehrsmitteln einen
direkten und attraktiven Weg in die Lohrer Innenstadt erméglichen.
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Stadt Lohr a.Main

Verkehrsleitbild Lohr a.Main und Ortsteile - Verkehrsentwicklungsplan 2035

Leitziele Leitziel 1 Leitziel 2: Leitziel 3: Leitziel 4: Leitziel 5:

eitziel 1: : . e
Verkehr auf den Verkehr stadt- und it Sicherheit fur alle
Verkehrsaufwand U . Mobilitat managen, :

mweltverbund umweltvertraglich Verkehr lenken Verkehrsteilnehmer

verlagern gestalten erhdhen

Gefahrenpunkte beseitigen

(z. B. Fuchseneck,

reduzieren

AuReren Tangentenring

Erhalt der zentralen
Funktion Innenstadt und
Ortsteile (z. B. hinsichtlich

Schulwege, Ortsausfahrt
Rodenbach)

Mobilitat und Verkehr in

Handlungsziele

Planungsprozessen
bertcksichtigen

OPNV-, fuRgénger- und

fahrradfreundliche
Stadtentwicklung und
Verkehrsfiihrung

starken (z. B. besser
ausschildern, Optimieren
der Knotenpunkte)

Méglichst kurze Wege z. B.
durch
Nutzungsdurchmischung im

Radwegenetz ausbauen
(Radachsen)

Quartier

BrennerPlan GmbH

Verkniipfungspunkte von
Rad, FuB, OPNV und Kfz-
Verkehr schaffen (u. a.

P&R)

Situation am Bahnhof Lohr
verbessern

Innenstadtbereich
verkehrlich beruhigen (z. B.
Temporeduzierung)

Erreichbarkeit oder
Durchgangigkeit des
Verkehrs)

Bessere Information u.
Verkehrslenkung/
Verkehrsfuhrung zu freien

Infrastruktur fir
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9.1.1 Leitziel 1: Verkehrsaufwand reduzieren

Die vorhandene Infrastruktur fir den Kfz-Verkehr und andere Verkehrsteilnehmer soll effizient
genutzt werden. Vermeidbare Wege sollen unterbleiben: Ein Ziel, das auf der Stadtplanung ful3t.
Wichtige Versorgungseinrichtungen sollen moglichst dezentral verteilt werden, sodass Ziele auch gut
zu Full oder mit dem Rad erreichbar sind. Dabei handelt es sich bspw. um Nahversorger wie Backer,
Metzger und Supermarkte, die das Notwendige fiir den Alltag anbieten. Um den Verkehrsaufwand im
Kfz-Verkehr zu reduzieren, wurde zusatzlich das Handlungsziel ,,Mobilitdat und Verkehr in
Planungsprozessen berlicksichtigen” formuliert. Dadurch soll sichergestellt werden, dass bei
Sanierungen oder Neubau alle Verkehrsteilnehmer beriicksichtigt werden und demzufolge keine
Gebiete entstehen, in denen die Infrastruktur vorrangig auf den Kfz-Verkehr ausgelegt ist.

9.1.2 Leitziel 2: Verkehr auf den Umweltverbund verlagern

Mobilitat soll in Zukunft nicht mehr auf dem Besitz eines Pkw basieren. Aus diesem Grund wird der
Fokus auf die Verkehrsmittel Rad, FuR und OPNV gelegt. Unter anderem soll die Situation am
Bahnhof verbessert werden, Infrastruktur wie bspw. Radabstellanlagen soll neu geschaffen und
vorhandene Abstellanlagen erneuert werden. Um gute Voraussetzungen fir den Umstieg auf
alternative Verkehrsmittel zu schaffen, soll das Radwegenetz ausgebaut werden. Der Fokus soll
zunachst auf wichtigen Radachsen liegen, die im Rahmen des Radwegekonzeptes ausgearbeitet
werden. Bestehende Probleme in bestimmten Bereichen sollen durch MalRnahmen behoben werden.
Es ist wichtig, dass auch aus den Ortsteilen von Lohr eine sichere Radwegeverbindung zur Innenstadt
besteht. Insgesamt will die Stadt Lohr eine fahrrad- und fuRgangerfreundliche Stadt sein.

Ein wichtiger Punkt ist die Gleichbehandlung der Verkehrsmittel OPNV und Pkw. So sollen die Preise
fir das Parken und Busfahren aufeinander abgestimmt werden.

9.1.3 Leitziel 3: Verkehr stadt- und umweltvertraglich gestalten

Im Zusammenhang mit Leitziel 2 soll der Kfz-Verkehr stadt- und umweltvertraglich sein. Der Kfz-
Verkehr soll aber weiterhin leistungsfahig bleiben. Aus diesem Grund sollen MaRnahmen
aufgenommen werden, die die Verlagerung des Kfz-Verkehrs auf den Tangentenring bewirken.
Durchgangsverkehr soll aus der Altstadt verbannt werden. Die Erreichung dieses Ziels wird durch
Malnahmen zur Verkehrsberuhigung der Innenstadt unterstitzt, z. B. temporeduzierende
Malnahmen. Eine einheitliche und transparente Verkehrsregelung der zulassigen Geschwindigkeiten
soll erreicht werden. So sollen gebietsweise Tempo 20 und Tempo 30 ausgewiesen werden. Die
Leichtigkeit im Verkehr soll besonders auch im Rad- und FuBverkehr unterstitzt werden. Fehlende
Querungsmoglichkeiten sollen ergdanzt werden. Fulwege sollen barrierefrei aus- oder umgestaltet
werden. Besonders die Innenstadt soll komfortabel mit dem Rad und zu Ful’ erlebbar sein. In Zukunft
soll die Stadt Lohr a.Main auf neue Trends in der Mobilitdt vorbereitet sein. In den
Planungsprozessen sollen Trends wie E-Mobility mit Elektrokleinstfahrzeugen, Sharing-Angebote fir
Rad und Pkw sowie eine digitale Verknipfung der verfligbaren Verkehrsmittel Gber Apps
mitberlcksichtigt werden.
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9.1.4 Leitziel 4: Mobilitat managen, Verkehr lenken

Die Erreichbarkeit der Innenstadt soll flir alle Verkehrsmittel gewahrleistet werden. Einschrankungen
fur den Kfz-Verkehr, die die Erreichbarkeit der Innenstadt aus den Ortsteilen erschweren, sollen
vermieden werden. Somit wird die zentrale Funktion der Innenstadt erhalten. Um den
Verkehrsablauf zu verbessern und effizienter zu gestalten, werden Parksuchende auf freie Parkplatze
geleitet. AulRerdem sollen alle Verkehrsteilnehmer (iber das Angebot fiir den Radverkehr und den
OPNV informiert werden. Weiterhin soll (iber betriebliches Mobilititsmanagement und Plattformen
far Mitfahrgelegenheiten aufgeklart werden. Lohr a.Main geht hierfiir auf die ansassigen Betriebe zu.
Ein Problem, bei dem die Stadt sich auch tberértlich engagieren soll, ist die Minimierung von
negativen Auswirkungen durch Lkw-Verkehr. Hierfiir sind Lkw-Fahrverbote oder ahnliches bei den
zustandigen Behorden anzusprechen.

9.1.5 Leitziel 5: Sicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmer erhéhen

Der Schutz der Verkehrsteilnehmer und damit die Senkung von Unfallzahlen (Vision Zero) ist in
Leitziel 5 festgehalten. Es werden an den bekannten Gefahrenpunkten MalRnahmen ergriffen, um die
Sicherheit zu erhéhen. Bekannte Problemstellen sind das Fuchseneck, Schulwege, oder die
Ortsausfahrt Rodenbach. Um Verkehrsteilnehmer fiir das Thema zu sensibilisieren, sollen verstarkt
Kontrollen im Verkehr durchgefiihrt werden. Verkehrserziehung und Verkehrshelfer sollen
unterstltzt werden. Damit keine neuen Gefahrenpunkte entstehen, soll bei allen geplanten
Malnahmen die Sicherheit der Verkehrsteilnehmer Teil der Planungsprozesse sein.
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Teil C Verkehr und
Verkehrsentwicklung
(Verkehrsmodell)

10 Verkehr und Verkehrsentwicklung

10.1 Prognosenullfall 2035

Die aktuelle Bevolkerungsvorausberechnung des Statistischen Landesamts Bayern geht fiir Lohr
a.Main von einer leichten Abnahme der Bevolkerungszahlen aus. Es handelt sich dabei jedoch um
reine Modellrechnungen, die eine gewisse Unsicherheit aufweisen.

Die moglichen Entwicklungsflachen (welche bis 2035 umgesetzt werden oder bei denen die
Moglichkeit einer Umsetzung besteht) im Stadtgebiet wurden von der Stadtverwaltung zur
Verfligung gestellt. Auf Basis der zur Verfligung stehenden Informationen wurde die Anzahl der
moglichen Einwohner, Bewohner, Beschaftigten, Besucher/Kunden oder die Anzahl an Lkw
abgeschatzt und in das Verkehrsmodell eingearbeitet. Die dabei bericksichtigten Flachen sind in der
Tabelle 16 dargestellt.
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Tabelle 16: Stéidtische Entwicklungsfldchen und KenngréfSen, die in die Verkehrsprognose fiir das Jahr

2035 einfliefsen
Einwoh Besucher/
Name Typ Anmerkung ner Besch. Kunden Lkw
Krankenhaus- . -
Sonstiges Entfallt am Standort

Areal

Brauerei-Areal Sonstiges Neu 55 1235 7
Konvgrsmnsareal Sonstiges 115 Pflegeheimplatze 145 73,6 30
Aloysianum

Né&gelsee Nord Gewerbebauflache | Abschatzung 70 18 4
Franziskushohe Wohnbauflache AbSCh noch nicht 0

moglich
Franziskushohe Wohnbauflache AbSCh noch nicht 0
moglich

Franziskushohe Wohnbauflache Abschatzung 45

Maria-Theresien- . -

StraRe Nord Wohnbauflache Abschatzung 138

Marie-Theresien- . -

StraRe Siid Wohnbauflache Abschatzung 50

Geplante .

Zentralklinik Sonstiges 400 420 20
Ha.gerlel.n- Wohnbauflache Abschatzung 325

Grindlein

,\,Aégir:,t,)a(:h West Wohnbauflache Abschatzung 75

I;;Z;—Sud FLN. Gewerbebaufldche | Abschitzung 116 29 6
Lohr-5id, FI.Nr. Gewerbebaufldche | Abschitzung 28 7 1
1266

Lohr-5Ud, Nahe Gewerbebauflache | Abschatzung 238 60 12
Baumarkt

Sadlich der

Steinfelder Wohnbauflache Abschatzung 105

StraRe

Rosenrain Wohnbauflache Abschatzung 50

Schafberg Wohnbauflache Abschatzung 48

Hofstettener

StraRe (OT Gewerbebauflache | Abschatzung 196 49 10
Steinbach)

Ehemaliges RMD- Wohnbauflache Abschatzung 83

Areal

Halsbach Sud Wohnbauflache Abschatzung 45

Summe - - 1109 1177 1848 60

Aus den Informationen zu stadtischen Entwicklungsflachen und -potentialen wird ein

Prognosenullfall 2035 modelliert, analog zum Analysejahr 2018 berechnet, und fiir die

durchschnittliche werktagliche Verkehrsstarke dargestellt. Der sogenannte Prognosenullfall 2035

enthilt keine Anderungen im Lohrer StraRennetz, sondern zeigt lediglich eine fiktive Situation der

Kfz-Verkehrsentwicklung auf.
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Tabelle 17: Werktdgliche Verkehrsbelastung (DTVw) ausgewdhlter StrafSenabschnitte im

Prognosenullfall 2035

Nr StraBenabschnitt Kfz (SV)/ 24 h Werktag Kfz (SV)/ 24 h Werktag
Bestand Prognosenulifall 2035

1 Rechtenbacher Str. 9.400 (700) 9.700 (800)

2 Westtangente 8.200 (300) 9.900 (350)

3 Rodenbacher Str. 8.200 (250) 9.700 (350)

4 Osttangente 10.000 (150) 10.500 (250)

5 Alte Mainbriicke 6.500 (100) 6.800 (100)

6 Neue Mainbriicke 12.300 (500) 13.100 (650)

7 St 2435/Wiirzburger Str.  8.700 (450) 9.500 (550)

8 Jahnstr. 6.000 () 5.800 ()

9 Sackenbacher Str. 12.700 (750) 13.100 (800)

10 Bahnhofstr. 8.600 (650) 8.800 (750)

11 B 26 10.900 (850) 11.900 (950)

12 Partensteiner Str. 9.800 (350) 10.100 (400)

13 Haaggasse 5.000 (50) 4.800 (50)

14 Anlagestr. 4.700 (50) 4.900 (50)

Differenz zum
Bestand
+300 (100)

+1.700 (100)
+1.500 (100)
+500 (100)
+300 ()

+800 (150)
+800 (100)
-200 ()

+400 (50)
+200 (100)
+1.000 (100)
+300 (50)
-200

+200

Die werktagliche Verkehrsbelastung im Prognosenullfall 2035 ist im Anhang-Plan 201 und das

Differenznetz zwischen dem Prognosenullfall 2035 und dem Analysefall 2018 im Anhang-Plan

202 dargestellt.

10.2 B 26n

s. Anhang Pléne
201 und 202

Die Planungen des Neubaus der B 26n erfolgen in mehreren Bauabschnitten, die unterschiedliche

verkehrliche Auswirkungen auf Lohr a.Main haben. Zwei Bauabschnitte werden im stddtischen

Verkehrsmodell unterschieden, da sie unterschiedliche verkehrliche Auswirkungen haben:

1.
2.

Planungen bis zum Bauabschnitt 2 (BA 2 bis Karlstadt)

Planungen bis zum Bauabschnitt 3 (BA 3 mit dritter Mainbriicke und MSP-Spange)

Die detaillierten Planungen zur B 26n kénnen dem Gutachten zur B 26n auf der Internetseite

www.b26neu.de entnommen werden. Der flr die Stadt Lohr a.Main gravierendste Unterschied der

Bauabschnitte im Vergleich zum Bestand, ist der Bau einer neuen Mainbriicke beim Obi-Baumarkt

mit einer neuen Verbindungsachse zur Ortsumfahrung Wiesenfeld im BA 3. Da sich dabei die

innerortlichen Verkehrsverlagerungen deutlich zum Bestand unterscheiden, wurden die Planungen

des Ingenieurbiros (Bernard Gruppe), welches fiir das Staatliche Bauamt Wiirzburg die

Verkehrsuntersuchung fir das Projekt erstellt und begleitet, in das stadtische Verkehrsmodell

eingearbeitet und intensiv abgestimmt.

10.2.1 Bezugsfall B 26n BA 2

s. Anhang Plane
203 und 204

Die werktagliche Verkehrsbelastung im Bezugsfall B 26n BA 2 und die innerstadtischen

Verkehrsverlagerungen durch den Bezugsfall B 26n BA 2 im Vergleich zum Prognosenullfall

2035 sind in den Anhang-Planen 203 und 204 dargestellt. Nach Fertigstellung des BA 2
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Anderungen im Verkehrsaufkommen zu erwarten. Davon ist hauptsichlich die West-Ost-Relation von
Rechtenbach nach Wiesenfeld betroffen. In der Rechtenbacher Str. wird eine Zunahme der
Verkehrsbelastung um bis zu ca. 1.400 Kfz/24 h (davon 1.000 Lkw/24 h), auf der B 26 und Bahnhofstr.
bis zu ca. 1.000 Kfz/24 h (davon 1.000 Lkw/24 h) und auf der Neuen Mainbriicke um ca. 1.300 Kfz/24
h (davon 1.000 Lkw/24 h) erwartet. In Richtung Steinbach und Wiesenfeld erhoht sich das
Verkehrsaufkommen um ca. 2.300 Kfz/24 h (davon 1.000 Lkw/24 h). Da es auch eine Fahrroute durch
die Altstadt gibt, werden die Haaggasse um bis zu ca. 400 Kfz/24 h und die Anlagestr. um bis zu ca.
600 Kfz/24 h starker belastet. Weitere Vergleiche sind in der Tabelle 18 zusammengefasst. Die
Vergleichswerte sind jeweils auf den Prognosenullfall 2035 bezogen.

Tabelle 18: Werktdgliche Verkehrsbelastung (DTVw) ausgewdhlter StrafSenabschnitte; Vergleich
Bezugsfall B 26n BA2 zum Prognosenullfall 2035

Nr StraBenabschnitt Differenz Bezugsfall B 26n zum Prognosenullifall 2035
1 Rechtenbacher Str. +1.400 (+1.000)
2 Westtangente -100 ()

3 Rodenbacher Str. -

4 Osttangente +400 ()

5 Alte Mainbriicke +650 ()

6 Neue Mainbriicke +1.300 (+1.000)
7 St 2435/Wiirzburger Str. +2.300 (+1.000)
8 Jahnstr. +100 ()

9 Sackenbacher Str. +100 ()

10 Bahnhofstr. +1.000 (+1.000)
11 B 26 +1.000 (+1.000)
12 Partensteiner Str. +700()

13 Haaggasse +400

14 Anlagestr. +600

10.2.2 Bezugsfall B 26n BA 3

Die werktagliche Verkehrsbelastung im Bezugsfall B 26n BA 3 und die innerstadtischen

Verkehrsverlagerungen durch den Bezugsfall B 26n BA 3 im Vergleich zum Prognosenullfall | S-Anhang Plane
2035 sind in den Anhang-Plidnen 205 und 206 dargestellt. Die Wirkungen des BA 3 auf das 205 und 206

Lohrer Stadtgebiet unterscheiden sich wesentlich von jenen im BA 2. Durch den Bau einer
dritten Mainbricke (ungefahr auf der Hohe des ansassigen Obi-Baumarkts) und einer neuen
Verbindung zur Ortsumfahrung Wiesenfeld verlagert sich der West-Ost-Verkehr, der im BA 2 noch
hauptsachlich Gber B 26, BahnhofstralRe, Neue Mainbriicke und St 2435 gefahren ist, in das sidliche
Stadtgebiet. Zudem ist mit deutlich weniger Lkw-Verkehr als nach dem BA 2 zu rechnen, da sich fir
diesen im grofRRraumigen MaRstab andere Fahrrouten ergeben.

Die quantitative Erhohung des Verkehrsaufkommens entlang der Rechtenbacher Str. betragt bis zu
ca. 1.200 Kfz/24 h (davon 300 Lkw/24 h), entlang der Westtangente ca. 1.600 Kfz/24 h (davon 500
Lkw/24 h) und im Stiden in der Rodenbacher Str. ca. 2.100 Kfz/24 h (davon 500 Lkw/24 h). JahnstraRe
und Sendelbacher StraRe werden um ca. 1.200 Kfz/24 h starker belastet, da durch die neue
Verbindungsstralle nach Wiesenfeld bspw. fiir die Verkehrsbeziehung Sackenbach — Wiesenfeld eine
neue attraktive Fahrroute entsteht. Anderungen im Verkehrsaufkommen werden hingegen auf der B
26 nordostlich des Oberen Tors von ca. 1.000 Kfz/24 h (davon 200 Lkw/24 h), auf der Osttangente ca.
-1.900 Kfz/24 h, auf der Alten Mainbriicke ca. -2.250 Kfz/24 h (davon 50 Lkw/24 h), auf der Neuen
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Mainbricke ca. -3.100 Kfz/24 h (davon 300 Lkw/24 h), entlang der St 2435 ca. -3.300 Kfz/24 h (davon
200 Lkw/24 h) und der Steinfelder Str. ca. -1.800 Kfz/24 h (davon 100 Lkw/24 h) prognostiziert.
Zudem ist eine Verkehrsentlastung in der Altstadt zu erwarten. In der Haaggasse ca. -1.300 Kfz/24 h
und in der Anlagestr. ca. -600 Kfz/24 h (davon 1.000 Lkw/24 h). Weitere Anderungen im
Verkehrsaufkommen sind in der Tabelle 19 zusammengefasst.

Bei einer rein verkehrlichen Betrachtung des BA 3 sind Vorteile fir das Kfz-Verkehrsaufkommen im
Stadtgebiet von Lohr a.Main zu erwarten. Der Kfz-Verkehr biindelt sich auf der leistungsfahigen
Westtangente und sudlich in der Rodenbacher Stralle, wahrend die sensibleren StraRenrdume mit
teilweise angrenzender Wohnbebauung entlastet werden.

Tabelle 19: Werktdgliche Verkehrsbelastung (DTVw) ausgewdhlter StrafSenabschnitte; Vergleich
Bezugsfall B 26n BA 3 zum Prognosenullfall 2035

Nr StralRenabschnitt Differenz Bezugsfall B 26n BA 3 zum Prognosenullfall 2035
1 Rechtenbacher Str. +1.200 (300)
2  Westtangente +1.600 (500)
3 Rodenbacher Str. +2.100 (500)
4  Osttangente -1.900 ()

5 Alte Mainbricke -2.250 (50)
6 Neue Mainbricke -3.100 (300)
7 St 2435/Wirzburger Str. -3.300 (200)
8 Jahnstr. +1.200 ()
9 Sackenbacher Str. 0(0)
10 Bahnhofstr. +400 (-100)
11 B26 -1.000 (-200)
12 Partensteiner Str. +900 (0)
13 Haaggasse -1.300 (0)
14  Anlagestr. -600 (0)

10.2.3 Leistungsfahigkeitsentwicklung Prognosenullfall 2035, Bezugsfall BA 2 und BA 3

Ein erster Indikator fiir die Betrachtung der Leistungsfahigkeit von Knotenpunkten sind die
Anderungen der werktaglichen Knotenpunktbelastungen. Eine Ubersicht der Entwicklung der
Knotenstrombelastungen zeigt Tabelle 20.

BrennerPlan GmbH 70



Stadt Lohr a.Main Verkehrsentwicklungsplan 2035

Tabelle 20: Entwicklung der Summe der Knotenstromzufliisse

Werktzgliche vl. Vgl. Bezugsfall Vgl. Bezugsfall
Knotenpunkt Verkehrsmeng | Prognosenullfall :er::::e‘nullfall :2):::;Znullfall
enim Bestand | 2035 zum Bestand
[Kfz/24 h] [Kfz/24 h] 2035 2035
[Kfz/24 h] [Kfz/24 h]
1: Oberes Tor 18.100 +100 +1.800 -1.500
2: Rechtenbacher
Str./Westtangente 16.000 +1.200 +1.400 +1.600
3: Schafhofkreuzung 11.600 +1.700 +600 +2.000
4: Westtangente/Siidtangente | 12.800 +800 +100 +1.800
5: Stidtangente/Osttangente 13.400 +1.100 +400 +1.500
6N: Nordliche Auf-/Abfahrt B 10.800 400 +100 +1.300
26/Bahnhofstralle ’
6S: Sudliche Auf-/Abfahrt B 11.100 500 +1.100 4500
26/Bahnhofstralle ’
7: Zur Alm/Westtangente 9.300 +1.700 - +2.000
8: Kreisverkehr Lohrtor-
/lahnstraRe/Osttangente/Neu | 22.800 -800 1.600 -2.000
e Mainbriicke
9: Kreisverkehr Jahn- 16.700 11100 1.100 +1.500
/BahnhofstraRe ' '
10: Kreisverkehr Neue
Mainbriicke/Wirzburger Str. 15.000 ) 2.400 -3.600

Die Leistungsfahigkeit von Knotenpunkten wird zur verkehrlichen Spitzenstunde betrachtet. Die
Entwicklung der Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte ist in Tabelle 21 dargestellt.

Am Knotenpunkt 1 (Oberes Tor) verscharft sich die Verkehrsproblematik durch die Verkehrszunahme
im Prognosenullfall 2035, auch wenn die Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs (QSV) weiterhin bei D
bleibt. Im Bezugsfall B 26n BA2 ist der Knotenpunkt nicht mehr leistungsfahig und es ist damit zu
rechnen, dass er regelmalig Gberstaut sein wird, wenn keine Mallnahmen getroffen werden.

Ein weiterer problematischer Knotenpunkt ist die Einmindung Westtangente/Siidtangente
(Knotenpunkt 4). Die aktuell vorfahrtgeregelte Einmindung wird bereits im Prognosenullfall 2035
nicht mehr leistungsfahig sein (QSV F). Dieser Entwicklung muss entgegengesteuert werden.

Gleiches gilt fur die Eimindung Sidtangente/Osttangente (Knotenpunkt 5). Aktuell ist die
Einmiindung vorfahrtgeregelt, jedoch zur verkehrlichen Spitzenstunde schon im Bestand nicht mehr
leistungsfahig (QSV E). Die erwartete Verschlechterung der Qualitatsstufe auf F wird dazu fihren,
dass die Nutzung der Sidtangente unattraktiver wird. Die Ubrigen Knotenpunkte sind fiir den Kfz-
Verkehr leistungsfahig und werden in allen betrachteten Fallen mindestens die QSV D erreichen.

Der zentrale Kreisverkehr Lohrtor-/JahnstraRe/Osttangente/Neue Mainbriicke (Knotenpunkt 8) ist in
allen Fallen leistungsfahig. Er nimmt jedoch an dieser Stelle mit zwei Fahrstreifen je Einfahrt und mit
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einem AuBRendurchmesser von 50 m sehr viel Platz ein, der unter anderem fiir FuRgénger und
Radfahrer benétigt wird.

Tabelle 21: Entwicklung der Leistungsfdhigkeit der betrachteten Knotenpunkte (QSV)

asv Qsv Qsv Qsv
Knotenpunkt Bestand Prognosenull | Bezugsfall B | Bezugsfall B
fall 2035 26n BA 2 26n BA 3

1: Oberes Tor
2: Rechtenbacher Str./Westtangente | C C C C

3: Schafhofkreuzung

4: Westtangente/Sudtangente

5: Sudtangente/Osttangente
6N: Nordliche Auf-/Abfahrt B
26/BahnhofstralRe

6S: Stdliche Auf-/Abfahrt B
26/Bahnhofstrale

7: Zur Alm/Westtangente

8: Kreisverkehr Lohrtor-
/JahnstraRe/Osttangente/Neue
Mainbriicke

9: Kreisverkehr Jahn-/BahnhofstraRRe
10: Kreisverkehr Neue
Mainbriicke/Wurzburger Str.

Aus den Ergebnissen der Verkehrsverlagerungen in den Bezugsfallen und aus den
Leistungsfahigkeitsuntersuchungen ergibt sich eine zentrale Forderung der Stadt Lohr a.Main. Ein
Szenario, bei dem nur der Bauabschnitt 2 bis Karlstadt entsteht und der Bauabschnitt 3 mit dritter
Mainbricke und MSP-Spange entfallt, muss verhindert werden.
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Planfall 1: Optimierung des Tangentenrings und Geschwindigkeitsreduzierung fiir Mischverkehr

.........

.....

et Y

Optimierungen
an den Knotenpunkten
Verkehrsberuhigter I u
— Geschaftsbereich ) AR
(Tempo 20) : :

Abbildung 53: Grundprinzip des Planfalls 1

Im Januar 2021 beschloss der Lohrer Stadtrat, dass im Verkehrsmodell die Auswirkungen der
geschwindigkeitsreduzierenden MaRnahmen im sogenannten Planfall 1 untersucht werden sollen.
Dabei lautete der Beschluss, dass die MalRnahmen a) mit dem Verkehrsaufkommen nach Beendigung
des BA 2 der B 26n (Ausbau B 26n bis Karlstadt) und b) nach Beendigung des BA 3 (mit dritter
Mainbricke und MSP-Spange) der B 26n untersucht werden sollen.

Folgende Geschwindigkeitsreduzierungen, die u. a. durch das Radverkehrskonzept vorgeschlagen
wurden, sind Teil des Planfalls 1:

Konkrete MaRnahmen:

e Verkehrsfluss Tangentenring optimieren (Kreisverkehr Stid-/Osttangente, LSA an der West-
/Sltdtangente)

e Tempo 30 Alte Mainbriicke
e Tempo 30 Rodenbacher Str./VorstadtstraRe
e Tempo 30 Jahnstrale

e Verkehrsberuhigter Geschéaftsbereich auf dem ,inneren Tangentenring” (Tempo 20)
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10.2.4 Planfall 1 mit B 26n BA 2

Die werktagliche Verkehrsbelastung im Planfall 1 mit dem BA 2 der B 26n und das Differenznetz zum
Prognosenullfall 2035 zeigen die Anhang-Plane 207 und 208.

s. Anhang Plan

Vergleicht man die Auswirkungen der Geschwindigkeitsreduzierungen im zweiten 207 und 208

Bauabschnitt der B 26 n mit dem Bezugsfall B 26n BA 2 (ohne

Geschwindigkeitsreduzierungen), ergeben sich positive Effekte fiir die Altstadt, Alte
Mainbriicke, Vorstadtstrafle, Rodenbacher Stralle und Jahnstralle.

Tabelle 22: Werktdgliche Verkehrsbelastung ausgewdhlter StrafSenabschnitte; Vergleich Planfall 1 BA
2 zum Prognosenullfall 2035

Differenz Bezugsfall B 26n BA 2

Differenz Planfall 1 B 26n BA 2

Nr | Straenabschnitt zum Prognosenullfall 2035 zum Prognosenullfall 2035
1 Rechtenbacher Str. +1.400 (+1.000) +1.300 (+1.000)
2 Westtangente -100 (0) +800 (0)

3 Rodenbacher Str. - -

4  Osttangente +400 (0) +200 (0)

5  Alte Mainbriicke +650 (0) -4.500 (-100)

6  Neue Mainbriicke +1.300 (+1.000) +6.200 (+1.100)
7 St 2435/Wiirzburger Str.  +2.300 (+1.000) +2.400 (+1.000)
8  Jahnstr. +100 (0) -5.200 (0)

9 | Sackenbacher Str. +100 (0) -100 (0)

10  Bahnhofstr. +1.000 (+1.000) +7.100 (+1.000)
11 B26 +1.000 (+1.000) +3.700 (+1.000)
12  Partensteiner Str. +700 (0) +700 (0)

13 Haaggasse +400 (0) +400

14 | Anlagestr. +600 (0) -2.500 (0)

Die Geschwindigkeitsreduzierungen im Planfall 1 BA 2 wirken sich positiv auf die Altstadt, JahnstraRle,

Alte Mainbricke und VorstadtstralRe aus. Dort finden (deutliche) Verkehrsentlastungen statt. Dieser

Fall ist am ehesten mit einem fiktiven Fall vergleichbar, in welchem die B 26n nicht weiter gebaut

wirde. Der groRte Unterschied ware, dass Mehrbelastungen etwas geringer ausfielen, da die

Verkehrszunahmen durch die B 26n nicht hinzukommen wirden.

10.2.5 Planfall 1 mit B 26n BA 3

Die werktagliche Verkehrsbelastung im Planfall 1 mit dem BA 3 der B 26n und das

s. Anhang Plan
209 und 210

Differenznetz zum Prognosenullfall 2035 zeigen die Anhang-Plane 209 und 210.

Vergleicht man die Auswirkungen der Geschwindigkeitsreduzierungen im dritten Bauabschnitt der B

26 n mit dem Bezugsfall B 26n BA 3 (ohne Geschwindigkeitsreduzierungen), ergeben sich positive
Effekte fur die Altstadt, Alte Mainbriicke, Vorstadtstrafle, Rodenbacher Stralle und Jahnstralle.
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Tabelle 23: Werktdgliche Verkehrsbelastung ausgewdhlter StrafSenabschnitte; Vergleich Planfall 1 BA
3 zum Prognosenullfall 2035

Nr  StraBenabschnitt Differenz Bezugsfall B 26n BA 3 Differenz Planfall 1 B 26n BA 3
zum Prognosenulifall 2035 zum Prognosenullfall 2035

1 Rechtenbacher Str. +1.200 (300) +1.200 (300)
2  Westtangente +1.600 (500) +4.100 (500)
3 | Rodenbacher Str. +2.100 (500) -
4 | Osttangente -1.900 (0) -2.900 (0)
5 Alte Mainbriicke -2.250 (50) -6.200 (100)
6 Neue Mainbricke -3.100 (300) -1.000 (200)
7 St 2435/Wiirzburger Str.  -3.300 (200) -3.700 (200)
8 Jahnstr. +1.200 (0) -5.200 (0)
9 Sackenbacher Str. 0(0) -100 (50)

10 Bahnhofstr. +400 (-100) +6.200 (-100)

11 B26 -1.000 (-200) +1.400 (-100)

12 | Partensteiner Str. +900 (0) +900 (0

13 | Haaggasse -1.300 (0) -900 (0)

14 | Anlagestr. -600 (0) -3.700 (-100)

Insgesamt sind die Geschwindigkeitsreduzierungen, bezogen auf die Alte Mainbriicke, Jahnstral3e
und Altstadt, aus verkehrlicher Sicht im Planfall 1 BA 3 positiv zu werten. Die Modellberechnungen
zeigen, dass der Kfz-Verkehr auf dem HauptstraRennetz (Tangentenring) gebilindelt wird. Es werden
zwar schon im BA 3 ohne die MaRnahmen des Planfalls 1 Verkehrsentlastungen in den genannten
StraRenabschnitten erreicht, jedoch wiirden die Altstadt und die Alte Mainbriicke zusatzlich deutlich
(bis zu ca. 4.000 Kfz/24 h) entlastet.

Fur die JahnstraRe zeigt das Verkehrsmodell eine Abnahme um bis zu 5.000 Kfz/24 h. Die Zahlen zur
Entlastung sind jedoch mit Vorsicht zu geniefRen. Es handelt sich um eine reine Modellrechnung, bei
der kleine Anderungen der erlaubten Geschwindigkeit die Route iiber das Ohrwatschl zu einer
attraktiveren Alternative werden lielen. Da jedoch werktags wahrend der Schulzeiten bereits Tempo
30 gilt, wird davon ausgegangen, dass die Entlastung in der Jahnstrafle durch ganztigiges Tempo 30
nur gering ausfallen wiirde.

Unter anderem wurde aus dem genannten Grund geprift, welche Auswirkungen eine
Durchfahrtssperre in 6stlicher Richtung in der JahnstraRe hatte: Die JahnstraRe wiirde um ca. 2.000
Kfz/24 h entlastet.

Fir die LudwigstraRe wurden zusatzlich die Auswirkungen einer Unterbindung der
Ausfahrtsmoglichkeit in westliche Richtung Gberprift. Das wiirde zu einer weiteren Entlastung der
Ludwigstrale um ca. 1.000 Kfz/24 h fuhren.

Folgendes lasst sich abschlieRend aus den Ergebnissen der Modellberechnungen entnehmen: Die
Geschwindigkeitsreduzierungen und Optimierungen an den Knotenpunkten entlasten die Lohrer
Innenstadt und biindeln den Verkehr auf dem Tangentenring, ohne die Erreichbarkeit der Innenstadt
einzuschranken. Der Zeitaufwand fir diejenigen, die in die Altstadt fahren méchten, wird etwas
hoher. Daflir wird es attraktiver, den Tangentenring zu nutzen.
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10.2.6 Zentrale Forderung zur B 26n

Aus den zuriickliegenden Diskussionen im Lohrer Stadtrat hat sich beziiglich der B 26n eine zentrale
Forderung ergeben:

Der Bundesverkehrswegeplan 2030 sieht keine zeitgleiche Realisierung der Bauabschnitte 1 und 2
(Arnstein bis Karlstadt) mit Bauabschnitt 3 (Weiterflihrung bis stidlich Lohr a.Main mit 3. Mainbriicke)
vor. Eine Verscharfung des hohen Verkehrsaufkommens auf den durch Lohr a.Main gefiihrten
Bundes- und StaatsstraBen mit bereits heute teils hohen Belastungen der Bevolkerung und mitunter
starken Einschrankungen der stadtebaulichen Entwicklungsmaoglichkeiten, ist nicht hinnehmbar. Aus
den Untersuchungen zu Verkehrsverlagerungen und Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfrastruktur im
Zuge des Baus der B 26n lautet die zentrale Forderung der Stadt Lohr a.Main:

Die Stadt Lohr a.Main spricht sich gegen den Bau der B 26n nur dann aus, wenn der 3. Bauabschnitt
nicht mit dem 2. Bauabschnitt zeitgleich geplant und realisiert wird.

Die Stadt Lohr a.Main wendet sich mit dieser eindringlichen Forderung an alle staatlichen
Entscheidungstrager.
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Teil D Malinahmen- und
Handlungskonzept

11 MalRnahmen

Die im Folgenden dargestellten MaRnahmenvorschlage resultieren aus den vorausgegangenen
Analysen, aus Vorschldagen der Arbeitskreise und der Stadtverwaltung, aus den Workshops mit den
Stadtraten, den Haushaltsbefragungen und aus dem mit den Stadtraten entwickelten Leitbild. Sie
wurden mehrfach vorgestellt, diskutiert und erlautert.

Legende zur Mallhahmenbewertung

Priorisierung:

e SchlisselmalRnahme: Die Umsetzung der Mallnahme bis 2035 hat eine sehr hohe Prioritat,
da wichtige Defizite beseitigt und u. a. weitere Voraussetzungen fiir andere Mallnahmen
geschaffen werden.

e Hoch: Die Umsetzung dieser MalRnahme bis 2035 hat eine hohe Prioritat, da wichtige Defizite
beseitigt werden oder eine erheblich bessere Situation im Sinne des verkehrlichen Leitbildes
geschaffen werden kann.

e Mittel: Die Umsetzung dieser MaRRnahme bis 2035 ist anzustreben, da wichtige Defizite
beseitigt werden kdonnen. Teilweise sind mit der Umsetzung jedoch hohe Hiirden oder
Abhangigkeiten verbunden.

e Gering: Die Umsetzung der MalRnahme ist grundsatzlich zu empfehlen und sollte in
Abhadngigkeit von den finanziellen Moglichkeiten erfolgen.

Die Priorisierung wurde gemeinsam mit den Stadtraten vor dem Beschluss abgestimmt.

Der grobe Kostenrahmen der MaRnahmen wurde auf Basis pauschaler Annahmen abgeschatzt und in
drei Kategorien gegliedert:

e Unter 50.000 €
e 50.000 € bis 100.000 €
e Uber 100.000 €

Beim Umsetzungshorizont wird in drei Klassen unterschieden:

o Kurzfristig: Umsetzung der Mallnahmen in den nachsten 5 Jahren angestrebt

e Mittelfristig: Umsetzung der MaRnahmen in 5 bis 10 Jahren angestrebt. Bei komplexen
Malnahmen sind jedoch u. U. auch schon kurzfristig Planungen anzustof3en.

e Langfristig: Umsetzung der MalRnahmen voraussichtlich erst in 10 oder mehr Jahren
(moglich)
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Tabelle 24: Beschreibung der MafSnahmenlegende

11.1 Kfz-Verkehr - flieBend

Eine Ubersicht zur rdumlichen Lage der MaRnahmen im Kfz-Verkehr zeigt Abbildung 54.
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Abbildung 54: Lage der MafsSnahmenvorschldge fiir den Kfz-Verkehr
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11.1.1 MaRnahmenkatalog

K 1 - Knotenpunkte 1 Oberes Tor und 2 Rechtenbacher Str./Westtangente

Die Lichtsignalanlagen der nordwestlich an die Altstadt angrenzenden Knotenpunkte 1 (Oberes Tor)
und 2 (Rechtenbacher Str./Westtangente) sind koordiniert und bereits maximal optimiert, ohne die
Verkehrs-/Abbiegebeziehungen zu verdndern. Ein Kreisverkehr kann aufgrund der fehlenden
Flachenverfligbarkeit und komplexen Geometrie der Knotenpunktarme nicht umgesetzt werden. An
der Einmindung Rechtenbacher Str./Westtangente steht nicht ausreichend Platz fiir einen
Kreisverkehr zur Verfiigung. Die Anforderungen des Staatlichen Bauamts Wiirzburg an
AulRendurchmesser von Kreisverkehren entlang der Trasse der B 26 n liegt bei ca. 40 m.

In einem Stadtratsbeschluss von Anfang 2021 wurden Planfalluntersuchungen abgelehnt, die
Anderungen der Verkehrsfiihrung in der Altstadt bzw. am Knotenpunkt Oberes Tor vorsehen.

Mit dem Fortschreiten der Bauabschnitte (Ubergang vom BA 2 zum BA 3) wird die Lichtsignalanlage
am Oberen Tor nicht mehr leistungsfahig sein. Wenn der zweite Bauabschnitt realisiert und der dritte
noch nicht beendet ist, muss das Signalprogramm an die jeweils aktuelle Situation angepasst werden.
Das wird nur moglich sein, wenn man die Ausfahrt aus der Ludwigstraflle in westliche Richtung
unterbindet. Wenn eine Anpassung nicht erfolgt, wird der Lohrer Tangentenring zu den verkehrlichen
Spitzenstunden nicht leistungsfihig sein. Es ist dann mit Uberstauungen und langen Wartezeiten zu
rechnen.

Die MaRRnahme K 1 sieht eine Untersuchung zur Griinzeitoptimierung (Reduzierung der Anzahl an
Grinphasen)und die Unterbindung der Ausfahrtsmoglichkeit in westliche Richtung vor. Die
Voruntersuchung soll mittels eines Verkehrsversuchs unter Realbedingungen beobachtet werden.
AnschlieBend soll der Stadtrat Gber die umzusetzenden MalRnahmen entscheiden.
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K 1 - Knotenpunkt 1 ,,Oberes Tor“ und Knotenpunkt 2 ,,Rechtenbacher Str./Westtangente*

Kurzbeschreibung

Die beiden Lichtsignalanlagen sind bereits koordiniert und maximal optimiert. Ein Kreisverkehr ist
aus Platzgrinden nicht moglich. Der Knotenpunkt ist derzeit noch leistungsfahig. Sollte der
Bauabschnitt (BA) 2 der B 26n ohne BA 3 realisiert werden, muss entsprechend der
Verkehrsprognosen eine Verkehrsbeziehung unterbunden werden, um die dadurch gewonnenen
Grinzeiten (mehr Grinzeiten fiir die stark belasteten Verkehrsbeziehungen) den anderen
Fahrbeziehungen zuschreiben zu konnen. Diese MaBnahme kdnnte auch umgesetzt werden, um
das Leitziel 3 aus dem Verkehrsleitbild zu erreichen (auReren Tangentenring starken,
Durchgangsverkehr reduzieren).

Empfohlenes Vorgehen, friihestens nach Umzug des Kreiskrankenhauses:

e Verkehrsversuch zur (1) Reduzierung der Anzahl an Griinphasen bei der Ausfahrt aus
LudwigstraBe nach Westen und (2) Unterbindung der Ausfahrtmaoglichkeit aus der
LudwigstraRe in westliche Richtung und Anpassung des Signalprogramms der
Lichtsignalanlagen KP1 und KP2

e Nach Auswertung der Verkehrsversuche Entscheidung des Stadtrates, ob und welche
Mallnahme umgesetzt wird

Wechselwirkungen

R 15
Weitere Akteure Beitrag zu folgenden VEP-Leitzielen
Staatliches Bauamt Wiirzburg 23 5
Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat
O € 1 8 8 &

Unabhangig von der abschlieRenden Entscheidung tUber die MaRnahmen und dem weiteren
Vorgehen wiirde eine Unterbindung der Ausfahrtmdglichkeit aus der Ludwigstral3e in nérdliche
Richtung das Kfz-Verkehrsaufkommen reduzieren. Davon wiirde der Umweltverbund (vor allem
FuBganger und Radfahrer) profitieren, die Aufenthaltsqualitdt wiirde erhéht und die Kfz-Emissionen
gemindert. Die Einfahrt in die LudwigstraRe ware weiterhin moglich, die Ausfahrt nicht (Beibehaltung
der Erreichbarkeit zugunsten der Optimierung der Lichtsignalanlage am Oberen Tor mit weiteren
Vorteilen fur FuRganger und Radfahrer).

Dadurch kann ein zentrales Leitziel des Verkehrsleitbildes erreicht werden: Starkung des dulReren
Tangentenrings, Durchgangsverkehr reduzieren. Nach der Verlagerung des Kreiskrankenhauses wird
ein zentral gelegenes Areal/Quartier fir neue Planungen frei. In diesem Zuge kann das Umfeld, zu
dem auch die LudwigstraRe gehort, neu geplant werden.

K 2 - Knotenpunkt 3 — Schafhofkreuzung

Die Schafhofkreuzung ist in allen betrachteten Prognose-/Planfallen leistungsfahig. Jedoch ist das
vorhandene Angebot fiir FuBganger und Radfahrer nicht attraktiv. Der Knotenpunktbereich muss
mittel- bis langfristig saniert werden. Zudem werden die stadtischen Flachen nérdlich des
Knotenpunkts voraussichtlich stadtebaulich entwickelt. So stand die Frage einiger Biirger hinsichtlich
eines Kreisverkehrs zur Debatte. Aktuell ist zur verkehrlichen Spitzenstunde die Riickstausituation
vom ca. 100 m westlich liegenden Knotenpunkt Rechtenbacher Str./Westtangente ein Problem fur
einen moglichen Kreisverkehr. Hier kdnnte es zu Riickstaus in den Kreisverkehr kommen. Hinzu
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kommt, dass der Knotenpunkt Rechtenbacher Str./Westtangente aktuell nicht weiter optimiert
werden kann, da die dortige Lichtsignalanlage mit jener am Oberen Tor koordiniert ist.

Abbildung 55: Schafhofkreuzung. Im Hintergrund sind Riickstaus vom Knotenpunkt Rechtenbacher
Str./Westtangente erkennbar

Es wurde im Vorfeld geprift, ob auf der vorhandenen Flache ein Kreisverkehr grundséatzlich moglich
ist (siehe Skizze in der Abbildung 56). Der vorhandene Platz wiirde einen Kreisverkehr mit einem
AuBendurchmesser zwischen 28 m und 32 m erméglichen. Im Falle einer StraBenumwidmung und
Realisierung der B 26 n BA 3 ware entsprechend der Anforderungen des Staatlichen Bauamts jedoch
ein AuBendurchmesser von ca. 40 m (aufgrund der Befahrbarkeit fiir Lkw) notwendig. Diese Vorgabe
kann aus Platzgriinden nicht realisiert werden.
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Abbildung 56: Skizze Kreisverkehr Schafhofkreuzung (AufSendurchmesser zwischen 28 m und 32 m)

Zudem wird sich das Verkehrsaufkommen auf der Westtangente um bis zu ca. 4.000 Kfz/24 h
erhohen und der duRere Tangentenring soll gestarkt werden. Dabei ware eine sichere Flihrung von
FulRgdngern und Radfahrern liber die Kreisverkehrsarme problematischer als mit einer
Lichtsignalanlage.

Deshalb wird mit der MaRnahme K 2 vorgeschlagen, die Steueranlage der Lichtsignalanlage zu
erneuern und die Ein- und Ausfahrtssituation in Ignatius-Taschner-StraBe zu verbessern. Wesentlich
ist dabei, dass die Belange von FuRgangern und Radfahrern bericksichtigt werden.

K 2 - Knotenpunkt 3 — ,,Schafhofkreuzung“

Kurzbeschreibung

Die Steueranlage der Lichtsignalanlage muss erneuert werden. Bei der Erneuerung sollte auf eine
verkehrsabhangige Steuerung und — falls moéglich — auf eine Koordination mit den benachbarten
Lichtsignalanlagen (Knotenpunkt 1 und 2) geachtet werden. Die Ein- und Ausfahrtssituation in die
Ingnatius-Taschner-StralSe soll wesentlich verbessert werden. Die Belange der FuRganger und
Radfahrer missen berlicksichtigt werden. Das gilt vor allem fiir die Querungsmaoglichkeit der
Westtangente. Bei einer Sanierung des Kreuzungsbereichs sind insbesondere die Belange von
FuRgangern und Radfahrern zu berticksichtigen.

Hinweis: Im Zuge des Ausbaus der B 26n BA 3 soll die StralRe zu einer Bundesstralle umgewidmet
werden. Der StraBenbaulasttrager wechselt zum Staatlichen Bauamt Wiirzburg.

Wechselwirkungen

R2,R3
Weitere Akteure Beitrag zu folgenden VEP-Leitzielen
Staatliches Bauamt Wiirzburg 23 5
Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat
DD €€ * W
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K 3 - Knotenpunkt 4 - Westtangente/Sudtangente

Die Einmiindung Westtangente/Slidtangente wird bereits im Prognosenullfall 2035 nicht mehr
leistungsfahig sein. Es wurde geprift, ob dort ein Kreisverkehr zu Verbesserungen fihren kann.
Aufgrund der 6stlich angrenzenden Bahnunterfiihrung und der westlich angrenzenden Grundstiicke
kann jedoch lediglich ein Kreisverkehr mit einem AuRendurchmesser von ungefahr 24 m —28 m
gebaut werden (siehe Abbildung 57).

1505

Abbildung 57: Skizze Kreisverkehr mit Auendurchmesser D = 24 m (West-/Slidtangente)

Vor dem Hintergrund, dass dort auch Schwerlastverkehr fahren muss und die Stralle im Zuge der B
26 n umgewidmet wird (das Staatliche Bauamt fordert einen AuRendurchmesser fiir Kreisverkehre
von ca. 40 m), ist ein Kreisverkehr nicht moglich. An der Einmiindung existiert bereits eine
Lichtsignalanlage, die jedoch deaktiviert ist und ausschlieBlich als Bedarfsampel fiir FuRganger
fungiert.

Je nach Alter und Zustand der Steuereinheit der Lichtsignalanlage muss diese erneuert werden.
Wichtig ist, dass die zuklnftig zu erwartende Hauptrelation (Westtange - Osttangente) im
Signalprogramm bevorrechtigt wird, um den Tangentenring zu starken.
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Abbildung 58: Reaktivierung der Lichtsignalanlage (West-/Siidtangente)

K 3 - Knotenpunkt 4 Westtangente/Siidtangente

Kurzbeschreibung

Der Knotenpunkt 4 wird bereits im Prognosenullfall 2035 nicht mehr leistungsfahig sein. Ein
Kreisverkehr hat an dieser Stelle aufgrund der Unterfiihrung zur Querung der Bahngleise und der
Grundstilickverhaltnisse nicht ausreichend Platz. Im Bestand ist dort eine deaktivierte
Lichtsignalanlage vorhanden.

Die Verkehrssituation am Knotenpunkt ist regelmaRig zu beobachten. Wenn der Verkehr merklich
zunimmt (z. B. durch Inbetriebnahme Zentralklinikum) wird empfohlen, die Lichtsignalanlage zu
erneuern und zu aktivieren und zur Starkung des Tangentenrings die Verkehrsbeziehung
Westtangente - Stidtangente zu priorisieren.

Wechselwirkungen
Weitere Akteure Beitrag zu folgenden VEP-Leitzielen
Staatliches Bauamt Wiirzburg 34
Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat
DD €€ * %

K 4 - Knotenpunkt 5 — Stidtangente/Osttangente

An der Einmiindung Sud-/Osttangente besteht bereits im Bestand zur verkehrlichen Spitzenstunde
Handlungsbedarf. Das Defizit in der Leistungsfahigkeit fihrt unter anderem dazu, dass ein Linksein-
und -ausbiegen in die bzw. aus der Westtangente zu den verkehrlichen Spitzenstunden mit hohen
Wartezeiten verbunden sein kann. Da der Knotenpunkt zukiinftig durch die B 26n eine noch héhere
Verkehrsbelastung aufweisen wird, ist ein Kreisverkehr dort eine sehr gute Losungsmoglichkeit.
Zusatzlich kann an den Kreisverkehrsarmen eine gute Querungsmoglichkeit fir FuSgéanger und
Radfahrer geschaffen werden. Eine Skizze zur Abschatzung des Platzbedarfs zeigt die Abbildung 59
(Skizze ohne Querungshilfen). Durch diese MalRnahme wird hauptsachlich der Tangentenring
gestarkt.
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Abbildung 59: Skizze Platzbedarf Kreisverkehr mit AuSendurchmesser D = 40 m

Die Skizze zeigt einen dreiarmigen Kreisverkehr ohne Querungshilfen. Die Querungsmoglichkeiten fiir
FuRgdnger und Radfahrer missen bei der weiteren Planung berticksichtigt werden. Zudem wurde im
Stadtrat diskutiert, ob die Rodenbacher StralRe direkt an den Kreisverkehr angebunden werden kann.
Das ist bei der weiteren Planung zu untersuchen. Es gibt einige Rahmenbedingungen, die abgefragt
werden missen (Hochwasser, Regeniberlaufbecken, Flachenverflgbarkeit), da die
Kreisverkehrsarme gleichmaRig verteilt und orthogonal auf den Kreisverkehr zufiihren sollten und
somit deutlich mehr Flache bendtigt wird.

Falls die Rodenbacher Stral3e nicht direkt an den Kreisverkehr angebunden werden kann, soll ein
Linksabbiegeverbot aus westlicher Richtung in die Rodenbacher StralRe geprift werden. Das soll zu
einer weiteren Verkehrsberuhigung in der Rodenbacher StralRe fiihren und Abkiirzungsverkehr

reduzieren.

K 4 - Knotenpunkt 5 Siidtangente/Osttangente

Kurzbeschreibung

Der Knotenpunkt 5 ist als vorfahrtgeregelte Einmiindung in allen betrachteten Fallen nicht
leistungsfahig. Es wird ein Kreisverkehr mit einem AuBendurchmesser von 40 m (Anforderungen des
Staatlichen Bauamts) empfohlen. Nach Maoglichkeit sollte die Rodenbacher StraBe am Aloysianum
direkt an den Kreisverkehr angebunden werden. Sollte dies technisch nicht moglich sein, ist ein
Linksabbiegeverbot in die Rodenbacher StralRe zu priifen.

Wechselwirkungen

R 22
Weitere Akteure Beitrag zu folgenden VEP-Leitzielen
Staatliches Bauamt Wiirzburg 23 5
Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat
DD €€E *kk §
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K 5A/K 5B - Knotenpunkt 8 - Kreisverkehr Lohrtor-/JahnstraRe/Neue Mainbriicke

Das gesamte Areal rund um den ZOB und den Kreisverkehr Lohrtor-/JahnstraBe/Neue Mainbriicke ist
gepragt durch Flachen und Bauwerke fiir die Kfz-Infrastruktur, weshalb im Bestand kein attraktives
Angebot fiir Radfahrer vorhanden ist und geschaffen werden kann. Der Kreisverkehr, die Osttangente
und das nordlich angrenzende Industriegebiet wirken wie eine Barriere zwischen der Innenstadt und
dem 6stlich liegenden Stadtteil (Stadthalle, Freibad, Sportanlagen, Schule). Es wird deswegen
vorgeschlagen, fiir den gesamten Bereich eine Machbarkeitsstudie (MaBnahme K 5A) zu erstellen,
um das Angebot fiir den Umweltverbund (insb. Radfahrer) zu verbessern. Aktuell hat der
Kreisverkehr einen AuBendurchmesser von 50 m, zwei Fahrstreifen je Einfahrt und zwei Fahrstreifen
auf der Kreisfahrbahn.

Die Entwicklungspotentiale in diesem Bereich sind abhangig von der Entwicklung und Umsetzung der
B 26n. Nach der Realisierung des dritten Bauabschnitts der B 26n wird der Kreisverkehr verkehrlich
entlastet. Eine rechnerische Uberpriifung hat gezeigt, dass der Kreisverkehr dann bspw. auch mit
einem AuBendurchmesser von 35 bis 40 m, einem Fahrstreifen je Zufahrt und einem Fahrstreifen auf
der Kreisfahrbahn leistungsfahig ist. Nach Fertigstellung des dritten Bauabschnitts kann ein Reallabor
(,Verkehrsversuch”) eingerichtet werden (MaRnahme K 5B), um einen moglichen Riickbau unter
Realbedingungen zu testen. Die Durchfliihrung des Reallabors ist unter anderem abhéangig von den
Ergebnissen der Machbarkeitsstudie. Sollte diese zu dem Ergebnis kommen, dass keine
ausreichenden Angebotsverbesserungen fiir Radfahrer méglich sind oder die Leistungsfahigkeit
(unter Beriicksichtigung des OPNV) des Kreisverkehrs nicht gewéhrleistet werden kann, kann das
Reallabor nicht durchgefiihrt werden.

K 5A - Knotenpunkt 8 — Kreisverkehr ,,Am Frauenkloster/ZOB

Kurzbeschreibung
Fir Radfahrer besteht im gesamten Bereich Zentraler Omnibusbahnhof (ZOB) mit Kreisverkehr am
Frauenkloster keine schnelle, umwegefreie Querungsmaoglichkeit des Kreuzungsbereichs. Auch fir
FuRganger konnen Wegebeziehungen optimiert werden. Es wird empfohlen, eine
Machbarkeitsstudie mit folgenden Eckpunkten zu erstellen:
o Detaillierte Untersuchung des Gebiets unter Beriicksichtigung aller Abhangigkeiten und
Verkehrsteilnehmer
e Potentiale ermitteln, um das Angebot fiir FuBganger und Radfahrer zu verbessern, bei
gleichzeitiger Beibehaltung eines leistungsfahigen Kreisverkehrs und damit auch des
Tangentenrings
o Fiuhrung des Radverkehrs am und liber den ZOB mit Zugang zu Abstellanlagen

Wechselwirkungen

K5B,R 16
Weitere Akteure Beitrag zu folgenden VEP-Leitzielen
Staatliches Bauamt Wiirzburg 23 5

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

DD € * %
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K 5B - Knotenpunkt 8 — Kreisverkehr ,,Am Frauenkloster“/ZOB

Kurzbeschreibung
Der Kreisverkehr erweist sich in allen Prognose-/Bezugsfallen als leistungsfahig. Fur Radfahrer
besteht im gesamten Bereich Zentraler Omnibusbahnhof (ZOB) mit Kreisverkehr am Frauenkloster
keine schnelle, umwegefreie Querungsmoglichkeit des Kreuzungsbereichs. Sollte die B 26n mit BA 3
realisiert werden, konnte der Kreisverkehr zugunsten von Ful3- und Radverkehr zuriickgebaut
werden. Es wird empfohlen, nach der Realisierung des BA 3 der B 26n einen Verkehrsversuch
einzurichten: AuBendurchmesser des Kreisverkehrs zwischen 35 m und 40 m, ein Fahrstreifen je
Zufahrt und ein Fahrstreifen auf der Kreisfahrbahn (siehe Skizze). Nach Auswertung des Versuchs
kann entschieden werden, ob der gewonnene Platz fiir FuBganger und Radfahrer zur Verfiigung
gestellt wird.

Abhangig vom Ergebnis der MaRnahme K 5A (Machbarkeitsstudie) kann auch ein konkreter
Verkg/hrsversuch geplant werden.

—

oo eean

Wechselwirkungen

K5A,R 16
Weitere Akteure Beitrag zu folgenden VEP-Leitzielen
Staatliches Bauamt Wiirzburg 23 5

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

OOO € *

K 6A / K 6B / K 6C - Geschwindigkeitskonzept Altstadt

Auf dem klassifizierten und libergeordneten HauptstraBennetz in Lohr a.Main ist innerorts fast
Uberall Tempo 50 erlaubt, wiahrend abseits in den Wohngebieten Tempo 30/Tempo-30-Zone der
Regelfall ist.

Unubersichtlich ist die aktuelle Situation in und um die Altstadt herum. Ein Konzept ist in der
Abbildung 60 dargestellt. Es sieht vor, um den verkehrsberuhigten Bereich und die FuRgédngerzone
(grin/dunkelgriin) herum eine Tempo-20-Zone (,,Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich”)
einzurichten. Zum einen ergabe sich abseits der Hauptverkehrszeiten durch die etwas niedrigeren
Fahrgeschwindigkeiten eine hohere Attraktivitat des duBeren Tangentenrings. Zum anderen ergdbe
sich eine Ubersichtlichere Verkehrssituation mit einer Erhohung der Sicherheit flir FuRganger und
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Radfahrer. Niedrigere Larmimmissionen flr die Anrainer waren eine weitere Folge. Die Erreichbarkeit
der Innenstadt bliebe erhalten ohne zusétzliche Einschrankungen fiir den Kfz-Verkehr.

Mit dieser MalRnahme werden insbesondere folgende Ziele erreicht:

o Erhohung der Verkehrssicherheit

e Reduzierung des Verkehrslarms

e Steigerung der Aufenthaltsqualitat (sie hat in der Altstadt eine besonders hohe Bedeutung)
e Leichte Reduzierung des Durchgangsverkehrs

e Bessere Verstandlichkeit der vorherrschenden geltenden Geschwindigkeitsregelungen

Geschwindigkeitszonen

B schrittgeschwindigkeit L.
. Tempo 20

. Tempo 30

. FuBgéngerzone

I

Abbildung 60: Geschwindigkeitskonzept Altstadt — K 6A
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Eine Untervariante (K 6B) sieht vor, das sogenannte , Fuchseneck” als verkehrsberuhigten Bereich zu
erhalten (siehe Abbildung 61). Abgesehen davon ist die MaRnahme identisch mit der MaRnahme K
6A.

B schittgeschwindigkeit =
I Tempo 20 iy

. Tempo 30

- FuBgangerzone

Abbildung 61: Geschwindigkeitskonzept Altstadt — K 6B
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Kurzfristig ist eine weitere Variante (K 6C) vom Stadtrat mit aufgenommen worden, fir welche auch
mehrheitlich in der Stadtratssitzung am 16.3.2021 gestimmt wurde.

Abbildung 62: Geschwindigkeitskonzept Altstadt — K 6C

Die Variante K 6C sieht es vor, die bestehenden Tempo 30 Geschwindigkeitsregelungen
beizubehalten und die StralRenabschnitten beginnend bei der Oberen Briickenstralle, tber die
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Grabengasse bis nach der Einfahrt Kellersrempel/Sterngasse als verkehrsberuhigten Bereich
anzuordnen.

K 6C - Geschwindigkeitskonzept Altstadt

Kurzbeschreibung

Der gesamte Bereich von der Oberen Briickenstr. Gber die Grabengasse bis nach der Einfahrt
Kellersrempel/Sterngasse soll als verkehrsberuhigten Bereich angeordnet werden. Die tbrigen
StralRen in der Altstadt sollen mit Tempo 30 befahren werden kénnen.

Verkehrsberuhigte Bereiche (,Schrittgeschwindigkeit”) haben hohe gestalterische Anforderungen an
den Strallenraum (es sollte keine Trennung der Verkehrsarten vorgenommen werden), und die
Aufenthaltsfunktion muss liberwiegen. Dementsprechend miissen die betroffenen
StraBenabschnitte baulich angepasst werden.

Verkehrsberuhigte Bereiche werden teilweise in Abschnitten bis zu 4.000 Kfz/Tag teilweise
eingerichtet. Jedoch sollte die Verkehrsbelastung ,, deutlich” unter 400 Kfz/h bzw. 4.000 Kfz/Tag
liegen.

Wechselwirkungen

Weitere Akteure Beitrag zu folgenden VEP-Leitzielen
345
Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat
® €€ *hk g

Umfeld ehemaliges Brauerei-Areal

Sudlich des ehemaligen Brauerei-Areals befindet sich die Ignatius-Taschner-StralRe. Von Westen aus
guert sie eine Bahnschranke und fihrt sidlich des neuen Vollsortimenters an dessen Tiefgaragenein-
und -ausfahrt, am Lohrer Parkdeck und an einem zentral wichtigen OPNV-Haltepunkt vorbei. Dort
treffen Pkw, Busse, Radfahrer und viele FuRganger aufeinander. Eine Geschwindigkeitsreduzierung
auf Tempo 20 fihrt dort zu einer besseren und sichereren Situation fiir Fuganger und Radfahrer. In
der Alfred-Stumpf-Stral3e ist zudem ein schmaler Gehweg. Weiter nordlich befindet sich die
LudwigstralRe. Dort sind viele Einzelhandelseinrichtungen vorhanden mit hohem
FuBgangerverkehrsaufkommen. Sowohl ein- und ausparkenden Pkw als auch FuRganger und
Radfahrer profitieren hier von einer Geschwindigkeitsreduzierung.

K 7A/K 7B - Alte Mainbricke

Zur Verbesserung des Angebotes fiir Radfahrer und zur Attraktivitatssteigerung des Tangentenrings
wird empfohlen, kurzfristig die erlaubte Geschwindigkeit auf Tempo 30 zu reduzieren und ein
Angebot fiir Radfahrer zu schaffen (Schutzstreifen). Mittel- bis langfristig kann im Zuge der Sanierung
der Strallenquerschnitt neugestaltet werden. Dieser liegt aktuell bei 7,5 m Breite. Fir den
Begegnungsverkehr von zwei Pkw sind 6 m ausreichend.

BrennerPlan GmbH 91



Stadt Lohr a.Main Verkehrsentwicklungsplan 2035

Geschwindigkeitszonen
Schrittgeschwindigkeit
Tempo 20
Tempo 30

Abbildung 63: Tempo 30 auf der Alten Mainbriicke

K 7A - Geschwindigkeitskonzept , Alte Mainbriicke“

Kurzbeschreibung

Die Alte Mainbriicke wird rege vom Kfz-Verkehr genutzt. Eine Geschwindigkeitsreduzierung auf
Tempo 30 in Kombination mit der Geschwindigkeitsreduzierung in der Altstadt fiihrt (ohne die
Erreichbarkeit zu beeintrachtigen) zu einer Starkung des Tangentenrings (Route Uber die Neue
Mainbricke). Zeitgleich kénnen durch die Geschwindigkeitsreduzierung das Radverkehrsangebot
gestarkt und die Sicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmer erhoht werden.

Fir den Radverkehr sind weitere MaBnahmen auf der Alten Mainbriicke vorgesehen. Mittelfristig
muss die Alte Mainbriicke saniert werden. Im Zuge der Sanierung wird empfohlen, den
Briickenquerschnitt so zu gestalten, dass ein attraktives Angebot fiir FuBgdanger und Radfahrer
geschaffen und dabei zeitgleich eine Geschwindigkeitsreduzierung des Kfz-Verkehrs erreicht wird. Es
ist vorstellbar, den StraRenquerschnitt fiir den Kfz-Verkehr auf 6 m (aktuell liegt er bei 7,5 m) zu
reduzieren und den freiwerdenden Platz den Radfahrern und FuRgangern zuzuschreiben.

Wechselwirkungen

R17,K7B
Weitere Akteure Beitrag zu folgenden VEP-Leitzielen
23 5
Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat
D € * %
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K 7B - Einmundungsbereich Sendelbacher Str./Wurzburger Str./Alte Mainbriicke

Auf der Ostseite der Alten Mainbriicke befindet sich die vorfahrtgeregelte Einmiindung in die
Woiirzburger StraRe/Sendelbacher StraRe. Die Alte Mainbriicke ist untergeordnet angebunden und
muss den Verkehrsteilnehmern auf der Wiirzburger StraRe/Sendelbacher StraBe Vorfahrt gewahren.
Das flihrt dazu, dass Linkseinbiegen auf die Alte Mainbriicke oder Linksabbiegen von der Alten
Mainbriicke mit Wartezeiten verbunden ist. Diese Situation wird in Lohr unterschiedlich bewertet.
Problematisch ist an dieser Einmiindung jedoch die Querungssituation fiir FuBganger und Radfahrer.
Die MaRnahme K 7B sieht vor, im Zuge der bevorstehenden Sanierung der Sendelbacher StralRe die
Einmiindungssituation fiir FukRganger und Radfahrer zu verbessern, ohne die Route liber die Alte
Mainbriicke gegentliber der Route liber die Neue Mainbricke attraktiver zu machen. In den weiteren
Vorplanungen fiir die Einmiindungssituation ist auch ein Minikreisverkehr mit tiberfahrbarer
Kreisinsel zu untersuchen (siehe Skizze in der Abbildung 64).

K 7B — Alternative fiir den Umbau

Kurzbeschreibung
Der Einmiindungsbereich sollte mit folgenden Zielsetzungen neugestaltet werden:
* Querungshilfen flir FuRganger
e Sichere Fiuhrung des Radverkehrs, auch vom und zum Mainradweg (die MaRBnahme ist
Bestandteil des Radverkehrskonzepts)
*  Wegebeziehung Sendelbacher Str. -> Alte Mainbriicke fiir den Kfz-Verkehr nicht attraktiver
gestalten. Kfz-Verkehr sollte vorzugsweise liber die Neue Mainbriicke geleitet werden
Diese Ziele konnen durch unterschiedliche MalRnahmen erreicht werden, z. B. Kreisverkehr oder
Vorziehen und Verbreitern der Gehwege im Kurvenbereich mit Einengung der Fahrbahn kurz vor der
Einmiindung, um geschwindigkeitsdampfende Wirkung zu erzielen sowie optische
Aufwertung/geschwindigkeitsdampfende Gestaltung des Einmtindungsbereichs.
Es wird empfohlen, im Zuge der Sanierung Sendelbacher StraRe gemeinsam mit dem Landkreis
Main-Spessart die Umgestaltung des Einmiindungsbereichs zu planen. Im Zuge des Vorentwurfs sind
verschiedene Alternativplanungen auszuarbeiten und hinsichtlich der Erreichung der Zielsetzungen
zu bewerten.

Wechselwirkungen

K7A,R 17
Weitere Akteure Beitrag zu folgenden VEP-Leitzielen
Landkreis Main-Spessart 23 5

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

D € * %

Im Vorfeld wurde die Machbarkeit eines Minikreisverkehrs (AuRendurchmesser 18 m) mit
Uberfahrbarer Mittelinsel fiir den Schwerverkehr Gberprift (Abbildung 64). Das Flurstiick
nordwestlich der Einmindung ist auch im Besitz der Stadt Lohr a.Main und kann auch fir ein
Verkehrsangebot mit Gberplant werden.
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Abbildung 64: K 7B Skizze mit Ideen fiir den Einmiindungsbereich und Minikreisel

K 8 - Sendelbacher Stralle

Um den Radverkehr im Mischverkehr fiihren zu konnen, wird empfohlen, die erlaubte
Geschwindigkeit auf dem in Abbildung 63 rot dargestellten Abschnitt auf 30 km/h zu begrenzen.
Dadurch wird die Sicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmer erhéht und die Fahrzeugemissionen werden
reduziert. Zudem sind die vorhandenen Gehwege sehr schmal und der Fahrbahnbelag in einem
schlechten Zustand.

Vorteile durch Tempo 30 zusammengefasst:

e Erhohung der Verkehrssicherheit

e Ein- und ausparkende Senkrechtparker, die zum Ausparken riickwarts auf die Fahrbahn
fahren

e Ortsteilzentrum starken (viele querende FuRganger im Zentrum)

e Radfahrer im Mischverkehr

o Minderung von Verkehrsemissionen
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Geschwindigkeitszonen
Schrittgeschwindigkest
Tempo 20
Tempo 30

Abbildung 65: Tempo 30 auf der der Sendelbacher Str.

K 8 - Geschwindigkeitskonzept ,,Sendelbacher Strae“

Kurzbeschreibung
Fir den in der Abbildung 65 rot dargestellten Abschnitt in der Sendelbacher Stralle wird empfohlen,
die Geschwindigkeit auf 30 km/h zu reduzieren. Radfahrer sollen sicher im Mischverkehr gefihrt
werden, insbesondere im Bereich des stark frequentierten Nahversorgungsbereichs Sendelbach. Im
Bestand existieren in Teilen schmale Gehwege und ein
sanierungsbediirftiger Fahrbahnbelag. Die Sicherheit aller
Verkehrsteilnehmer kann durch Tempo 30 signifikant erhéht
werden. Zudem wird das Ortsteilzentrum in seiner Funktion
gestarkt und Verkehrsemissionen werden gemindert.

Wechselwirkungen

R16, R28
Weitere Akteure Beitrag zu folgenden VEP-Leitzielen
Landkreis Main-Spessart 23 5

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

D € * W
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K 9A/K 9B - VorstadtstralRe

Fiir die VorstadtstraBe zwischen der Unteren BriickenstraBe und der Einmiindung zur Rodenbacher
StraRe wird empfohlen, die Geschwindigkeit auf 30 km/h zu reduzieren. Entlang dieses
StraBenabschnitts befinden sich ein Altenheim, eine Engstelle, schmale Gehwege und gewerbliche
Nutzungen bzw. Einzelhandel. Zudem wird dadurch der Fahrwiderstand von Sendelbach tber die Alte

Mainbricke in stdliche Richtung der Osttangente erhéht und die Fahrroute Uber die Neue
Mainbriicke und Osttangente wird attraktiver.
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Im EinmUndungsbereich VorstadtstraRe/Untere BriickenstraRe (erstes Bild in der
Malnahmenbeschreibung K 9B) gilt Rechts-vor-links. Dabei ist die Einfahrt in nérdliche Richtung fir
den Kfz-Verkehr verboten und fiir den Radverkehr freigegeben. Das fiihrt regelmalig zu
problematischen Verkehrssituationen. Die Rechts-vor-links-Regelung kann mittels ,Haifischzahnen”
auf der Fahrbahn verdeutlicht werden. Zudem kann in nérdliche Richtung ein kurzer
Radschutzstreifen markiert werden, um dem Kfz-Verkehr zu verdeutlichen, dass dort Radverkehr in
die Gegenrichtung fahrt. Durch Markierung oder bauliche Lésung kdnnen auch die Abbiegeradien
etwas verkleinert werden. Das reduziert die Fahrgeschwindigkeiten; der zusatzlich entstehende Platz

kann fur Verbesserungen fiir Fulgdanger verwendet werden.

K 9B - Sichere Verkehrsfithrung im Bereich ,,Obere BriickenstraRe/VorstadtstraRe/Untere
BriickenstraBe”

Kurzbeschreibung
Die Verkehrsfiihrung ist teils untibersichtlich (Linksabbiegen von Unterer BriickenstraRe in
VorstadtstraRe) und im Bestand teils sehr schmale Gehwege. Einmiindung VorstadtstraRe/Untere
BriickenstraRe ist Knotenpunkt des Radwegenetzes. Es muss die Sicherheit fiir alle
Verkehrsteilnehmer erhoht werden. Geeignete MalRnahmen sind:

e Aufbringen von Fahrbahnmarkierung nach untenstehender Skizze (mit kurzem
Schutzstreifen in nérdliche Richtung)

- ; 0 |
* Im Zuge von UmbaumalRinahmen Verbreiterung der Gehwege und Verkleinerung von
Kurvenradien

Wechselwirkungen

K 9A
Weitere Akteure Beitrag zu folgenden VEP-Leitzielen
23 5
Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat
D € * W
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K 10A/K 10B - JahnstraRe

Die JahnstraRe wird taglich von ca. 6.000 Kfz genutzt. Dabei ist eine leistungsfahige alternative Route
(BahnhofstraBe — Ohrwatschl — B 26) vorhanden, die auch keinen zeitlichen Mehraufwand mit sich
bringt. Die Besonderheit der Jahnstralle ist, dass Uber sie die Stadthalle, das Freibad, zum Teil
Sportplatze, ein Campingplatz und das Schulzentrum erschlossen sind. Ein groRer Wunsch vieler im
Stadtrat ist seit vielen Jahren die Entlastung der JahnstralRe vom Kfz-Durchgangsverkehr. Mehr Platz
fiir FuBganger und Radfahrer scheint vielen erstrebenswert.

Mittelfristig muss die JahnstralRe saniert werden. Da der Zeitpunkt noch nicht feststeht, ware es
denkbar, die Geschwindigkeit in der JahnstraRRe kurzfristig auf Tempo 30 ganztagig und ganzjahrig zu
reduzieren (MaRRnahme K 10A). Bei Tempo 30 und einem Verkehrsaufkommen von ca. 6.000 Kfz/24 h
ist eine Filhrung des Radfahrers im Mischverkehr gut moglich. Zusatzlich kann ein Schutzstreifen fur
Radfahrer markiert werden. Bei einem Schutzstreifen ist ausreichender Abstand zum Ruhenden
Verkehr wichtig (,,Dooring Zone“ mind. 0,75 m, besser 1 m).

K 10A JahnstraBBe — Kurzfristig

Kurzbeschreibung
Die JahnstraRe wird als Verbindung zwischen Sackenbach und Lohr (und den weiter sidlich und
ostlich liegenden Gemeinden) genutzt, um nicht Gber das Ohrwatschl fahren zu missen. Es ist kein
Angebot fiir Radfahrer vorhanden. Dort sind Schulen und Sportanlagen ansassig. Es wird
vorgeschlagen, die Geschwindigkeit in der JahnstraRe ganztags und ganzjahrig auf Tempo 30 zu
reduzieren.

e Erhohung Verkehrssicherheit fiir FuRganger

* Radfahrer und Schiiler mit dem Fahrrad sicherer im Mischverkehr

e Attraktivierung der Route Uber das Ohrwatschl (leistungsfahige Alternativroute vorhanden)

Wechselwirkungen

R 7-R 10
Weitere Akteure Beitrag zu folgenden VEP-Leitzielen
23 5
Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat
@ € * XK

JahnstraRRe — Mittelfristig

Mittelfristig kann mit einem Verkehrsversuch (,,Reallabor”) tiberpriift werden, wie sich die
Durchfahrtssperre (siehe Konzeptskizze in Abbildung 68) auswirkt. Dabei kann die Durchfahrt fir
Busse (sowie Radfahrer und landwirtschaftlichen Verkehr) erméglicht werden. Die Ergebnisse des
Reallabors sollen in die Umgestaltung der JahnstraRe einflieRen. Dort betrdgt die Fahrbahnbreite fir
den Kfz-Verkehr je nach StraBenabschnitt zwischen 9 und 12,65 m. Zur Gewahrleistung von
Begegnungsverkehr zwischen zwei Lkw oder Bussen werden 6,5 m bendtigt. Tritt dieser Fall durch
eine mogliche Durchfahrtssperre nicht mehr ein, kann der StraRenquerschnitt fiir den Kfz-Verkehr
sogar auf 6 m reduziert werden. Der freiwerdende Raum kann fiir FuRgéanger, Radfahrer oder (falls
gewdinscht) teilweise fir den ruhenden Verkehr genutzt werden. Es ist gut vorstellbar, dass beim
Errichten der Durchfahrtssperre stadtauswarts eine sogenannte ,Umweltspur” eingerichtet wird, auf
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der nur Busse und Fahrrader (und landwirtsch. Verkehr) fahren dirfen (zwischen der

Durchfahrtssperre und dem Parkplatz des Gymnasiums).

Abbildung 67: Konzeptskizze K 10B

K 10B JahnstraBe - Mittelfristig

Kurzbeschreibung

Fir eine deutliche Reduzierung der Verkehrsmengen kann die Durchfahrt in Richtung Sackenbach
unterbunden werden (Busse, Radfahrer und landwirtschaftlicher Verkehr frei). Dazu kann ein
Verkehrsversuch eingerichtet werden, um die Auswirkungen der MaRnahme zu beobachten. Die
Ergebnisse des Verkehrsversuchs kénnen in die Planung der Umgestaltung der JahnstraBe im Zuge
der Sanierung beriicksichtigt werden. Zielsetzungen:

e Reduzierung der Verkehrsbelastung in der JahnstralRe (Halbierung)

* Reduzierung der Fahrbahn fiir den Kfz-Verkehr (6,5 m bei Begegnungsverkehr von Lkw und
Bussen, 5,5 m bei Begegnungsverkehr zwischen zwei Pkw bei reduzierten
Geschwindigkeiten)

* Nutzung der freiwerdenden Flache fiir Angebote fiir FuBganger, Radfahrer und (falls
gewlinscht) den ruhenden Verkehr

Wechselwirkungen
R7-R 10
Weitere Akteure Beitrag zu folgenden VEP-Leitzielen
2345
Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat
OO €€ * %
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7

frei

Abbildung 68: Konzeptidee K 10B: Langfristig Durchfahrtssperre stadtauswdirts in der JahnstrafSe

(griin erlaubte, rot nicht mehr erlaubte Fahrbeziehung)

K 11 - VorstadtstraRe Engstelle

An der Engstelle in der VorstadtstralRe stehen lediglich ca. 4,65 m Fahrbahnbreite zur Verfligung.
Damit die Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer erhoht werden kann und zugleich ein
geschwindigkeitsdampfender Effekt entsteht, kann die Engstelle baulich verschmalert (auf 3,5 m)
werden. Zudem kann dem stadteinwarts fahrenden Kfz-Verkehr Vorfahrt gewahrt werden (siehe
Abbildung 69). Der dadurch gewonnene Platz kann zur Verbreiterung des Gehwegs genutzt werden.
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Abbildung 69: Engstelle in der VorstadtstrafSe

K 11 - VorstadtstraRRe - Engstelle

Kurzbeschreibung

Die vorhandene Engstelle baulich einengen und dem Kfz-Verkehr stadteinwarts Vorfahrt gewahren.
Aktuell liegt die Breite der Fahrbahn an der Engstelle bei ca. 4,65 m. Fiir den Begegnungsverkehr
zwischen zwei Pkw sind 4,75 m empfohlen. Hinzu kommt, dass die Gehwege an dieser Stelle
lediglich ca. 1 m breit sind. Die Durchfahrtsbreite kann im Bereich der Engstelle auf 3,5 m reduziert
werden. Die gewonnene Flache soll zur Verbreiterung des Gehwegs genutzt werden.
Geschwindigkeitsreduzierung durch Verdeutlichung der Engstelle auf der Fahrbahn.
Verkehrszeichen ,Fahrbahnverengung einseitig" (StVO Zeichen 208) muss angebracht werden.

Wechselwirkungen
K9
Weitere Akteure Beitrag zu folgenden VEP-Leitzielen
345
Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat
D € * k%

K 12 - Verkehrsberuhigung Rodenbacher StralRe

In der Rodenbacher StralRe gibt es trotz geschwindigkeitsdampfender MaRnahmen (siehe Abbildung
70) und Tempo 30 weiterhin Beschwerden tber zu schnell fahrende Kfz. Das bestehende Konzept
kann ausgeweitet/optimiert und ggf. um Markierungen fiir den ruhenden Verkehr ergdnzt werden.
Dann kénnte, wie in Abbildung 70 dargestellt, der Verkehr baulich weiter verschwenkt werden.
Danach kénnte eine Markierung fiir Langsparker und direkt dahinter nochmals eine bauliche
Verschwenkung angebracht werden. Durch diese MaBnahme waren auch bei leerstehenden
Parkstdanden in der Rodenbacher StralSe eine Verschwenkung und damit eine
Geschwindigkeitsreduzierung moglich. Wichtig ist, dass die Verschwenkung so breit ist, dass daneben
kein Begegnungsverkehr stattfinden kann.
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Abbildung 70: Alternierende Geschwindigkeitsddmpfung in der Rodenbacher Strafse

K 12 - Rodenbacher StraRe — Verkehrsberuhigung

Kurzbeschreibung
Ausweitung der baulichen Verschwenkungen in Langsrichtung (ca. 5 m) mit moglicher Markierung
von Parkstanden zwischen den baulichen Verschwenkungen. Ein mogliches Vorgehen ware:
* Verschwenkung, Markierung von Parkstanden, Verschwenkung
* Anordnung jeweils alternierend, abhangig
von Grundstiicksein- und -ausfahrten
* Langfristig wie im Bild rechts vorstellbar
* Der Radverkehr muss bei der weiteren
Planung bertcksichtigt werden

Bildquelle: https://www.stvo2go.de/wp-content/uploads/versatz-
einengung.jpg

Wechselwirkungen
Weitere Akteure Beitrag zu folgenden VEP-Leitzielen
345
Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat
® € * %

K 13 - Ortsdurchfahrt Steinbach

Die Ortsdurchfahrt Steinbach wird erst nach Fertigstellung des BA 3 der B 26n (dritte Mainbriicke und
MSP-Spange) entlastet werden. Zuvor wird das Verkehrsaufkommen zunehmen.

Mit der Geschwindigkeitsreduzierung sollen die Sicherheit der nicht motorisierten
Verkehrsteilnehmer erhdht und zugleich die Emissionen (vor allem vom Schwerverkehr) vermindert
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werden. Die Querung der Fahrbahn fir FuBganger wird erleichtert und eine Filhrung des Radverkehrs

im Mischverkehr sicherer.

Geschwindigkeitszonen
0¥ L I Schrittgeschwindigkeit
% ~——1 Tempo 20
0 Tempo 30

K 14 - Ubergang Alte Mainbriicke in Obere BriickenstraRe

Um eine Geschwindigkeitsreduzierung bei der Einfahrt in die Obere Briickenstralle zu erreichen, wird
empfohlen, bei der Sanierung der Alten Mainbriicke den StraRenquerschnitt der Einfahrt an der
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Oberen BriickenstraRe zu reduzieren, um die fast gradlinige Einfahrtsmoglichkeit zu verhindern
(siehe Konzeptskizze in der Abbildung 72).

K 14 — Ubergang ,,Alte Mainbriicke” in ,,Obere BriickenstraRBe”

Kurzbeschreibung

Aktuell fahrt man von der Alten Mainbriicke direkt in einen verkehrsberuhigten Bereich in der
Oberen BriickenstraRe. Beobachtungen vor Ort haben gezeigt, dass dort selten jemand
Schrittgeschwindigkeit fahrt.

Im MaRnahmenvorschlag K 8 soll die Obere BriickenstraRe bereits in den verkehrsberuhigten
Geschéftsbereich (Tempo 20) aufgenommen werden. Damit eine Geschwindigkeitsdrosselung
stattfindet, wird vorgeschlagen, den StraBenquerschnitt an der Einmiindung zu reduzieren.

Wechselwirkungen

K6, K7
Weitere Akteure Beitrag zu folgenden VEP-Leitzielen
23 5
Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat
OO € * %

Abbildung 72: Konzeptskizze K 14: Reduzierung des StrafSenquerschnitts
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K 15A/K 15B - Wombach Tempo 30

Im Stadtteil Wombach ist die Geschwindigkeit auf fast allen StraRen auf Tempo 30 reduziert. Nach
Diskussionen im Stadtrat bezliglich der Verkehrssituation am Knotenpunkt Wombacher
StraRe/BergwiesenstralRe/Westtangente wird vorgeschlagen, kurzfristig den StraRenabschnitt auf der
Westtangente bis zur StraRe Am Landgraben auf Tempo 30 zu reduzieren (analog zu den lbrigen

angrenzenden Straf3en).

Eine Erganzung zur MaRnahme K 15A ist die MaRnahme K 15B. Diese sieht vor, im gesamten Ortsteil
Wombach eine Tempo-30-Zone mit Rechts-vor-links-Regelung einzurichten.

Weitere Vorschldge fir den Knotenpunkt Wombacher StraRe/Bergwiesenstrale/Westtangente
werden mit der MaBnahme R 13 aufgezeigt, die im MaRnahmenkapitel fir den Radverkehr
ausfihrlicher betrachtet wird.
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11.2 Kfz-Verkehr — ruhend

Im Verlauf der Bearbeitung des Verkehrsentwicklungsplans wurden bereits Maflnhahmen im
ruhenden Verkehr ergriffen. Beispielsweise bei der zeitlichen und monetaren Bewirtschaftung des
Parkraums.

Prinzipiell gilt in Lohr a.Main, dass die zentralen Stellplatze in der Innenstadt hauptsachlich auf eine
Stunde Parkdauer beschrénkt sind und nach 15 Minuten (,,Brétchentaste”) kostenpflichtig werden.
So haben Besucher der Altstadt beim Einkaufen Kurzzeitparkplatze zur Verfliigung. Etwas weiter
entfernt von der Altstadt erhdht sich die maximale Parkdauer auf 2 Stunden oder ist teilweise
unbegrenzt. Die attraktiven Stellplatze mit unterschiedlichen Nutzergruppen werden monetar
bewirtschaftet.

Die Stellplatze im Randbereich sind zum Teil kostenlos und nicht zeitlich begrenzt (Nikolaus-Fey-Weg,
Parkplatz-Sud). Alle innerstadtischen sowie die bewirtschafteten Stellplatze befinden sich im
fuRlaufigen Einzugsgebiet (weniger als 10 Minuten Gehzeit) des Brauerei-Areals. Damit stehen im
Zentrum von Lohr a.Main ca. 2.000 attraktive Pkw-Stellplatze zur Verflgung.
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Eine Aufstockung des Parkdecks stidlich des Brauerei-Areals ist in der Diskussion, da dort in den
nachsten Jahren stadtebauliche Entwicklungen anstehen. Grundsatzlich wird empfohlen, den
zuklnftigen Stellplatzbedarf in den nachsten Jahren genauer zu ermitteln. Dieser hdngt u. a. vom
betrieblichen Mobilitatskonzept der Firma Bosch-Rexroth oder der Verlagerung des
Kreiskrankenhauses und der zukiinftigen Entwicklung des Areals ab. AnschlieBend kann der Parkraum
nochmals neu geordnet (falls Gberhaupt notwendig) und ggf. die Bewirtschaftungsstrukur (zeitlich
und preislich) angepasst werden. Ein akuter Handlungsbedarf fiir den ruhenden Verkehr konnte im
Rahmen des VEP nicht festgestellt werden.

Technische Innovationen zur sensorischen Erfassung der freien Parkkapazitaten sind aktuell in der
Entwicklung. Es wird in Zukunft Programme geben, die eine digitalisierte Ubersicht tiber Auslastung
oder Echtzeitbelegung von Parkraum erschwinglich machen und vereinfachen (mit Apps und auf
Webseiten). Zu diesem Zeitpunkt kann Gber eine Digitalisierung der Parkrauminformationen erneut
nachgedacht werden.

Teil des Verkehrsentwicklungsplans 2035 ist ein Teilbericht zum Parkdeck gegeniiber dem Brauerei
Areal vom Mai 2019, welcher der Stadt Lohr a.Main zur Verfiigung gestellt wurde und zum damaligen
Zeitpunkt vorgezogen werden musste.

11.3 Radverkehr

Die Planung des Radwegenetzes geht wie folgt vonstatten: Zunachst werden die vorhandenen
Radwege im Ort sowie die (ibergeordneten Radwege aufgenommen und in einer Karte dargestellt. Im
nachsten Schritt werden alle wichtigen Orte identifiziert. Wichtige Orte sind z. B. Schulen,
Einkaufsmoglichkeiten, Arbeitsplatze und Anbindungen an das lberoértliche Radwegenetz. Daraufhin
erfolgen die Verkniipfung der Orte und die Findung von geeigneten Trassen fiir die Radfahrenden.
Unter Einbezug der Bevolkerung wird das Radwegenetz geplant und mit der Gemeinde abgestimmt.
Da aber in dicht bebauten Siedlungen mit hohem Verkehrsaufkommen normalerweise kein Platz ist
flr ein zusatzliches Radverkehrsangebot, ist die Planung einigen Schwierigkeiten unterworfen.

11.3.1 Radfahrende haben verschiedene Anspriiche

Radfahrer missen haufig im Kfz-Verkehr mitfahren und hier gilt es, die Zielgruppe nicht aus dem
Auge zu verlieren. Fir die, die jetzt schon mit dem Rad fahren, sind nur wenige Verdanderungen
erforderlich. Sollen mehr Verkehrsteilnehmer das Rad fiir sich als Fortbewegungsmittel entdecken,
steht einiges an Arbeit bzw. MaRnahmen bevor, um ein sicheres und attraktives Radwegenetz fir
den Alltagsverkehr zu schaffen. Das vorliegende Konzept kann hierfiir nur ein Anstol} sein, einen
eingeschlagenen Weg fortzusetzen. Laut einer Typisierung der Radfahrenden in 4 Gruppen ist der mit
60 % am haufigsten vorkommenden Typ der , Interessierte, aber besorgte” Radfahrer. Es handelt sich
dabei um Personen, die grundsatzlich das Interesse haben, Rad zu fahren, aber haufig durch die
fehlende oder mangelhafte Infrastruktur davon abgehalten werden. Sie bevorzugen sichere
Radverkehrsanlagen. 60 % dieser Gruppe sind Frauen und Kinder sowie dltere Menschen.
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11.3.2 Fihrungsformen, Trends und Entwicklung

Radfahrende kbnnen separat oder gemeinsam mit anderen Verkehrsteilnehmern gefiihrt werden.
Platz fiir separate Radwege gibt es bspw. zwischen Ortschaften. Hier konnen auch landwirtschaftlich
genutzte Wege meistens problemlos freigegeben werden. An manchen Stellen missen Radfahrende
mit Zu-FuB-Gehenden gemeinsam gefilihrt werden. Dies sollte aber die Ausnahme sein.
Vordergriindig sollten Radfahrer im oder entlang des leistungsfahigen StralRenverkehrsnetzes gefiihrt
werden. Vornehmlich dort, wo das Tempolimit bei héchstens 30 km/h liegt und die
Verkehrsbelastung durch Kfz-Fahrer gering ist. Dort kdnnen Radfahrende ohne separates Angebot
gefiihrt werden.

11.3.3 Gemeinsame Fiihrung mit FuBverkehr

Die gemeinsame Fiihrung mit dem FulRverkehr auf den Nebenanlagen ist nur ausnahmsweise dort
vertretbar, wo beide Verkehrsteilnehmer in geringer Anzahl vorkommen. Mit der gemeinsamen
Flhrung wird den Anspriichen des Radverkehrs und des FuBverkehrs kaum Rechnung getragen. Die
gemeinsame Flhrung sollte daher nur dort stattfinden, wo Netzfunktion (ErschlieRungsnetz,
auBerhalb der Hauptwege) und Aufenthaltsfunktion beider Verkehre gering sind. Der Anteil von Rad-
und FuBverkehr soll jedoch erklartermalien steigen. Zudem ist der Radverkehr durch elektrische
Unterstilitzung zligiger unterwegs. So sollte das Ziel sein, bspw. in Innenstadtbereichen beide
Verkehre voneinander zu trennen oder durch Entschleunigung des Kfz-Verkehrs das Fahren im
Mischverkehr sicherer und angenehmer zu gestalten.

Schmalstrichmarkierung
unterbrochen

{0,12 m Breite, 1,00 m Lange,
1,00 m Locke), Lage mittig
wischen den Verkehrsflachen

Breitstrichmarkierung
unterbrochen

{0,25 m Breite, 1,50 m Lange,
1,50 m Licke), Lage aulterhalb
des Schutzstreifens

Zeichen 306 St/0
oder Zeichen 301 StVO &

1.50 m (1,25 m)

Abbildung 73: Standardlésung Schutzstreifen (Quelle: Musterlésungen fiir Radverkehrsanlagen in
Baden-Wiirttemberg, Stand Nov. 2017)
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11.3.4 Fihrung im Mischverkehr auf der Fahrbahn

Auch andere Maglichkeiten, Radfahrende zu fihren, sind teilweise als Mindestangebot an den
Radverkehr zu bewerten. Einige Losungsvorschlage, die aus den Empfehlungen der FGSV-
Publikationen resultieren, stellen kein attraktives Angebot fiir Radfahrende dar. Eine Moglichkeit,
Radfahrende im Kfz-Verkehr (mit bis zu 50 km/h Héchstgeschwindigkeit) zu fihren, liegt in der
Markierung von Schutzstreifen (s. Abbildung 73). Schutzstreifen diirfen im Bedarfsfall durch den Kfz-
Verkehr befahren werden, es darf jedoch nicht auf ihnen gehalten oder geparkt werden. Kfz-Fahrer
betrachten die gestrichelte Linie oft als Anhaltspunkt fiir den Mindestabstand zum Radfahrenden.
Der Mindestabstand, der nach StVO jedoch 1,50 m betragt, wird deswegen haufig nicht eingehalten.
Die groRe Geschwindigkeitsdifferenz und knappe Uberholmanéver bescheren Radfahrenden dariiber
hinaus ein eher unangenehmes Fahrgefihl.

_.—A“ ~—

Abbildung 74: Verkehrsinseln zur Verkehrsberuhigung mit Bypass fiir den Radverkehr

An Knotenpunkten gilt es, Radfahrende ins Sichtfeld der Kfz-Fahrenden zu riicken. Eine mogliche
Losung besteht darin, die Haltlinie fir Kfz-Verkehr etwa 3 m weiter zuriickzusetzen und
Radfahrenden den freiwerdenden Raum anzubieten (s. Abbildung 75). An stark belasteten
Knotenpunkten sollte die Fiihrung auf separaten Anlagen erfolgen.
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FuBkgéngerfurt
Schmalstrichmarkierung
unterbrochen

(0,12 m Breite, 0,50 m Lénge,
0,20 m Licke)

I
-------------I O—== - - - - O—t==

Kemfahrbahn: = 2. 25 m

Schmalstrichmarkierung
unterbrochen

(0,12 m Breite, 1,00 m Lénge,
1,00 m Lacke), Lage mittig
2wischen den Verkehrsfidchen

Abbildung 75: Vorgezogene Haltlinie und aufgeweiteter Radaufstellstreifen (Quelle: Musterlésungen
flir Radverkehrsanlagen in Baden-Wiirttemberg, Stand Nov. 2017)

Querungen aullerhalb der Knotenpunkte sollten vermieden werden. Oftmals sind die
vorgeschlagenen Losungen fir eine sichere Querung (Mittelinsel) aus Platzgriinden nicht umsetzbar.
Bspw. sind zur sicheren Querung Verkehrsinseln zu bauen, auf denen Radfahrende nach Querung
eines Fahrstreifens einen Sicherheitsraum finden, bevor sie den nachsten Fahrstreifen queren.
Verkehrsinseln werden auch eingesetzt, um linksabbiegende Radfahrer an nicht signalisierten
Knotenpunkten (ohne Ampelanlagen) zu schiitzen.

Wichtige Bausteine fir die Fiihrung des Radverkehrs im Mischverkehr sind MaBnahmen, die
sicherstellen, dass der Radverkehr von baulich getrennten Radwegen sicher in den Mischverkehr
einfadeln kann. Diese BaumalRnahmen entfalten optimalerweise sowohl eine Wirkung auf die
Aufmerksamkeit der Kfz-Flhrer als auch eine geschwindigkeitsddmpfende Wirkung auf den Kfz-
Verkehr.
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11.3.5 Zielnetz

Radachsen

= Hauptachsen Innenstadt

~ Anbindung Ortsteile

—— erganzende Verbindungen
Radwanderweg Kahltzl-Spessart

=== Radweg Main

Der Radverkehr soll im Sinne einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung durch eine sinnvolle und
konsequente Entwicklung des Wegenetzes fiir den Radverkehr geférdert werden. Insbesondere sollte
durch geeignete Radverkehrswege das Radverkehrspotential auf Stadt-Umland-Verbindungen
erschlossen werden, das heif3t im Entfernungsbereich iber 10 km. In den unteren
Entfernungsbereichen kann durch Verbesserung der Angebotsqualitat fir den Radverkehr der
Radverkehrsanteil erh6ht werden.

Verkehrswege fiir den Radverkehr verlaufen sowohl (iber Verkehrswege fiir den Kfz-Verkehr (auf der
Fahrbahn bzw. auf einer Radverkehrsanlage entlang der StralRe) als auch (iber das 6ffentliche oder
private Wegenetz (z. B. selbststdndige Radwege, Wirtschaftswege, Forstwege).

Die Anspriiche des Alltagsradverkehrs und des touristischen Radverkehrs in Bezug auf die Fiihrung
und Ausbildung von Radverkehrswegen sind grundsatzlich verschieden. Bei Verbindungen fiir den
Alltagsradverkehr ist das wichtigste Kriterium fiir die Angebotsqualitdt die Minimierung des

Zeitaufwandes. Fir den zielorientierten Alltagsradverkehr sollen Verkehrswege deshalb moglichst

direkt gefiihrt werden.

Die Grundsatze fiir Verkehrswege des Alltagsradverkehrs sind wie folgt zusammengefasst:

e Sicherheit und Akzeptanz, eine sichere Radwegefiihrung bringt nichts, wenn sie

voraussichtlich von Radfahrenden nicht genutzt wird

e Zusammenhang, ein llickenloses Netz

Anhang-Plane
301-304

e Minimierung des Zeitaufwandes: direkte Wege
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e Gute Verknipfung von innerdrtlichen und Giberértlichen Radverkehrswegen
e Gute Verknlpfung des Radverkehrsnetzes mit dem 6ffentlichen Verkehr

Das Zielnetz flr Lohr a.Main ist im Anhang-Plan 301 dargestellt. Es umfasst eine moglichst direkte
Flhrung aller Gebiete und Teilorte zur Innenstadt. In den Anhang-Planen 302-304 finden sich
detailliertere Darstellungen fiir das gesamte Netz.

11.3.6 MaBnahmenkatalog

Der zum Zeitpunkt der Erstellung des Berichts bereits in vorlaufiger Fassung ausgehandigte
Malnahmenkatalog beinhaltet alle MaRnahmen, die fiir ein durchgdngiges Radwegenetz umgesetzt
werden sollten. Fir die effiziente Umsetzung soll die Priorisierung der MaRnahmen maogliche
Anhaltspunkte liefern. Viele MalRnahmen werden sicher im Zuge von notwendigen
Sanierungsmalnahmen umgesetzt. Soll jedoch in nicht allzu ferner Zukunft der Anteil an
Radfahrenden steigen, sind zusatzlich wichtige Mallnahmen im Rahmen der jahrlichen
BaumaRnahmen umzusetzen. Hierfir sollte unbedingt ein bestimmter Betrag im Jahreshaushalt der
Gemeinde eingeplant sein. Nur ein attraktives Angebot wird die Zahl der Radfahrenden steigern. Oft
wird dabei unterschatzt, dass jeder mit dem Rad erledigte Weg eine Fahrt mit einem anderen
Verkehrsmittel ersetzen kann. Je mehr Einwohner der Gemeinde ihre Wege mit dem Rad tétigen,
desto weniger Kfz-Verkehr wird in der Gemeinde produziert. Das fiihrt zu Kosteneinsparungen beim
Unterhalt von StraBen und hilft bei der Erreichung von Klimazielen.

Auf den folgenden Seiten sind die einzelnen MaBnahmen fiir den Radverkehr aufgelistet.

R 1 — Querungshilfe Sackenbacher StralRe

Im Ortsteil Sackenbach soll am Knotenpunkt PfingstgrundstraRe/Sackenbacher Str. im Zuge der
Sanierung der Sackenbacher StralRe eine sichere Querungsmoglichkeit fiir FuRganger und Radfahrer
aus der Pfingstgrundstralle in Richtung Main lGber die Sackenbacher StralRe baulich hergestellt
werden. Mit der RadverkehrsmalRnahme R 1 soll auch eine Verbesserung flir FuRganger erreicht

werden.
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R 2 — Fiihrung des Radverkehrs vor der Schafhofkreuzung

Abgesehen von der kurzfristigen Prifung der Freigabe der Nebenanlage fiir den Radverkehr, hdangt
der langfristige Teil der MaBnahme R 2 stark von der Malinahme K 2 des Kfz-Verkehrs ab.
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R 3 — Sinnbild auf Leuchtfeld der Lichtsignalanlage — Schafhofkreuzung

Dort, wo die Nebenanlagen fiir den Radverkehr freigegeben werden, sollen auch die Sinnbilder auf
dem Leuchtfeld der Lichtsignalanlage ausgetauscht werden.

R 4 - Sinnbild auf Leuchtfeld der Lichtsignalanlage — Bedarfsampel am ZOB

Die MaRnahme R 4 sieht die Freigabe der Querungsmoglichkeit an der Bedarfsampel am ZOB fiir den
Radverkehr vor.
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R 5 — Mainkai

Abbildung 76 zeigt eine Musterlésung fiir eine Fiihrungsform des Radverkehrs an einer signalisierten
Furt an FuB- und Radwegen. Im Unterschied zum Bestand ist die Radverkehrsfiihrung liber die
Einmindung nicht weiter als 0,5 m vom Fahrbahnrand abgesetzt. Eine Einengung des
Einmiindungsbereichs (Verkleinerung des Abbiegeradius‘) fihrt zu einer weiteren Erhéhung der
Sicherheit fir den Radverkehr. Auch FuBganger profitieren von der MalRnahme, da der zu
Uberquerende StralRenraum schmaler wird. Durch eine Verkleinerung des Abbiegeradius’ reduzieren
sich die Kfz-Fahrgeschwindigkeiten; und durch das weitere Heranriicken der Querung wird die Sicht
auf FuRganger und Radfahrer verbessert.

Breitstrichmarkierung
unterbrochen

(0,25 m Ereite,

0,50 m Lange,

0,20 m Licke)

Fahrbahn

[ 2050m
Gemeinsamer
;l;ﬂﬂf und z250m
weg

Zeichen 239 StVO und
Zeichen 1022-10
oder
Zeichen 240 SIVO [ ig]

Kombimaske mit
Fulganger- und Fahrrad-
symbaol zusammen

Abbildung 76: Bildquelle: Musterlésungen fiir Radverkehrsanlagen in Baden-Wiirttemberg

Abbildung 77: Skizze (nicht mafSstabsgetreu) der MafSnahme R 5
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R 6 — Sinnbild auf der Fahrbahn

Mit der MalRnahme R 6 soll auf kreuzenden Radverkehr aufmerksam gemacht werden.

BrennerPlan GmbH 116



Stadt Lohr a.Main Verkehrsentwicklungsplan 2035

R 7 — Parkplatz Stadthalle Ubergang Radweg auf Fahrbahn

Die MalRnahme R 7 schlagt vor, den an der Einmiindung endenden Radweg sicher (iber die

Parkplatzzufahrt zu filhren und anschlieBend sicher auf die Fahrbahn einzuleiten.

R 8 — Schutzstreifen Jahnstralle

Entlang der JahnstraBe kann beidseitig ein Schutzstreifen mit 1,5 m Breite angebracht werden.
Gemeinsam mit Tempo 30 und einer verbleibenden Kernfahrbahn von 5,5 m Breite stellt ein
Schutzstreifen in der Jahnstral3e ein gutes Angebot fiir den Radverkehr dar. Wichtig ist, dass der
Schutzstreifen einen Abstand von mindesten 0,75 m (besser 1 m) vom ruhenden Verkehr hat. Dann
fahren Radfahrende nicht in der gefahrentrachtigen sogenannten ,,Dooring-Zone”.
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z450m

150m (1.25m)

075m(0.50m)

unterbrochen
(0.12m Brette, 1.00 m Lange, 1.00m |
Locke), Lage mitig zwischen den
Vesketvsfiachen

Zeichen 205 SIVO

Breitstichmarkierung

untedbrochen
(025 m Breite, 1,50 m Lange,
1,50 m Locke), Lage auBerhald
‘des Schutzstrodons

R 9 — Ubergang gemeinsamer Geh- und Radweg in die JahnstraRe

Der Ubergang vom gemeinsamen Geh- und Radweg aus/in Richtung Sackenbach ist nicht einfach zu
gestalten. Vorstellbar ware (dhnlich wie in der Skizze der MaBnahme R 9), ein einseitiges Angebot fiir
Radfahrer und FuRganger auf der ostlichen Seite der Jahnstralle weiterzufiihren. Dieses wiirde dann
erst siidlich der Ein- und Ausfahrt vor dem McDonalds aufgeldst. Die MalRnahme ist komplex und
muss zusammen mit der Umgestaltung der JahnstraRRe vorgenommen werden. Idealerweise wird die
MaRnahme mittel-/langfristig baulich umgesetzt.
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R 9 — Ubergang gemeinsamer Geh- und Radweg in die Jahnstrae

Kurzbeschreibung

Fortsetzung des gemeinsamen Geh- und Radwegs um stidlich der ,,MC-Donalds Einmiindung” eine
bessere Radwegefiihrung in die JahnstralRe zu ermoglichen. Alternativ ein Gehweg mit Freigabe fir
den Radverkehr. Ggf. kurzfristig mittels Markierungen. Idealerweise mittel-/langfristig baulich
umgestalten.

Wechselwirkungen

K 10A, K 10B
Weitere Akteure Beitrag zu folgenden VEP-Leitzielen
23 5
Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat
@ € * ok

R 10 — Einmiindung gemeinsamer Geh- und Radweg auf Hohe der bft-Tankstelle

In der JahnstraRe fuhrt stidlich der bft-Tankstelle in nordwestliche Richtung ein gemeinsamer Geh-
und Radweg. Dieser ,versteckt” sich hinter einem Baum/hinter der Tankstelle. Mit der MaRnahme R
10 soll die Ein- und Ausfahrtssituation sicherer gestaltet werden.
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R 11 - Sinnbild auf Leuchtfeld der Lichtsignalanlage — BahnhofstraRe

R 12 — Reduzierung der Geschwindigkeit an der Querungsstelle

Um eine Geschwindigkeitsreduzierung des Kfz-Verkehrs an der Querungshilfe zu erreichen, muss die
Fahrbahn stadteinwarts weiter verschwenkt werden.
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R 13 — Knotenpunkt Wombacher StraRe/Westtangente/Bergwiesenstrale

Bei den MaRnahmen K 15A/B wurde bereits der Knotenpunkt angesprochen. Die
Einmiindungsbereiche sind sehr breit und fihren dazu, dass die Kfz mit hohen Geschwindigkeiten um
die Kurve aus und in Richtung Westtangente fahren. Eine Erh6hung der Sicherheit fiir FuRganger und
Radfahrer kann entweder mit einem Minikreisverkehr (2. Skizze unten mit AuBendurchmesser R=21
m) oder mit einer baulichen Einengung der Einmiindungsbereiche und einer Rechts-vor-links-
Regelung (3. Skizze unten), erreicht werden.
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R 13 — Knotenpunkt Wombacher StraBe/Westtangente/Bergwiesenstralle

Kurzbeschreibung

Die Kreuzung mit abknickender Vorfahrt hat in Ost-West-Richtung stark Gberdimensionierte
Knotenpunktarme. Der Verkehrsraum soll zugunsten des Rad- und Fuverkehrs neugestaltet
werden. Auf leichte und sichere Querung der Fahrbahnen ist besonders zu achten. Eine Planung ist
zu erstellen. Im Zuge des Vorentwurfs sind verschiedene Alternativplanungen (z. B. Kreisverkehr,

Rechts-vor-links) auszuarbeiten und hinsichtlich der Erreichung der Zielsetzungen zu bewerten.
o [53 o = = w5

Wechselwirkungen

K 15A, K 15B
Weitere Akteure Beitrag zu folgenden VEP-Leitzielen
23 5
Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat
OO €€ * ok ok

R 14 — Anbindung Ortsteil Lindig

Der Ortsteil Lindig kann ausschliefRlich Gber die Ruppertshiittener StraRe erreicht werden. Dabei
missen Radfahrende und FulRganger einen sehr unibersichtlichen Kreuzungsbereich im Bereich der
Bushaltestelle Ladestralle durchqueren. Im Bereich der Bushaltestelle queren zudem viele
FuRganger. Flir den Querungsbereich wird vorgeschlagen, die Geschwindigkeit fiir den Kfz-Verkehr
auf Tempo 30 zu verringern. Zudem soll gepriift werden, ob die Nebenanlage fiir den Radverkehr
freigegeben werden kann. Ab der Bahnunterfiihrung bis zur Einmiindung in die Diebsbrunnenstral3e
soll geprift werden, ob ein Radfahrstreifen (1,85 m Breite) errichtet werden kann. Dort, wo die
Restfahrbahnbreite weniger als 6,5 m betragt, muss der Radfahrstreifen in einen Schutzstreifen
Ubergehen. In der Gegenrichtung soll geprift werden, ob fir Radfahrer die Nebenanlage freigegeben
werden kann. Radfahrende, die sich sicher fiihlen, konnen bergab gut gemeinsam mit dem Kfz-
Verkehr fahren.

BrennerPlan GmbH 122



Stadt Lohr a.Main Verkehrsentwicklungsplan 2035

R 14 — Anbindung Ortsteil Lindig

Kurzbeschreibung
In der Ruppertshittener StralRe befindet sich die Bushaltestelle ,LadestraBe”. Dort queren
regelmafRig FuBganger und die Verkehrssituation ist aufgrund der vorhandenen Linksabbiegestreifen
unubersichtlich.

Dort wird eine Geschwindigkeitsreduzierung auf Tempo 30 vorgeschlagen zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit fiir FuRganger und eine Einleitung des Radverkehrs auf die Fahrbahn bzw.
Flhrung des Radverkehrs im Mischverkehr.

In Richtung Lindigsiedlung soll entlang der Ruppertshiittener StralRe geprift werden, ob bergauf ein
Angebot (Radfahrstreifen) geschaffen werden kann.

+

Priifung ob bergauf ein Radfahrstreifen (1,85 m) —
errichtet und die Fahrbahn fir den Kfz- v ; Verlangerung der Tempo 30 Zone ab dem Ende
Verkehr auf ein Minimum reduziert werden kann S ’ des Gehwegs zur Fhrung des Radverkehrs im
(6 - 6,5 m). Im Bereich von Engstellen muss der ) X i - 2 Mischverkehr
Radfahrstreifen in einen Schutzstreifen Gbergehen. 3
Falls auch kein Platz fur Schutzstreifen vorhanden ist,

B muss dieser tempordr aufgeldst werden. Die Auflosung

M findet auch im Bereich von Bushaltestellen statt.

Bergab: Priifen ob Nebenanlage
fir Radfahrer freigegeben werden
kann. FOhrung der Ubrigen
Radfahrer im Mischverkehr

‘b
Einleitung freigegebene Nebenanlage . .
in Radfahrstreifen ;
&

.

- . B Prifen ob Nebenanlage fir T
B Radverkehr freigegeben werden kann P

| L -

Streckenbezogen Tempo 30 fur
Radfahrer im Mischverkehr und querende Y
Fuliganger

Wechselwirkungen
Weitere Akteure Beitrag zu folgenden VEP-Leitzielen
23 5
Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat
D €€ * *
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R 15 - Sinnbild auf Leuchtfeld der Lichtsignalanlage — Oberes Tor

R 15 - Sinnbild auf Leuchtfeld der Lichtsignalanlage — ,,Oberes Tor”

Kurzbeschreibung

Die signalisierten FulRgangerfurten sind fiir den Radverkehr ebenfalls zu signalisieren. Die
gemeinsame Signalisierung von FuBgangern und Radfahrern sollte in Leuchtfeldern der Signalgeber
durch kombinierte Sinnbilder fir FuBganger und Radfahrer gekennzeichnet werden.

Wechselwirkungen

K 1A, K 1B
Weitere Akteure Beitrag zu folgenden VEP-Leitzielen
Staatliches Bauamt Wiirzburg 23 5

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

® € *

R 16 — Querungshilfe Knotenarm Neue Mainbriicke

Mit einer baulichen Querungshilfe soll eine sicherere Querung fiir Radfahrer/FuRganger
gewdhrleistet werden. Die MaRnahme hdngt u. a. vom Zeithorizont der MaRnahmen K 5A/B ab.

R 16 — Querungshilfe Knotenarm Neue Mainbriicke

Kurzbeschreibung

Das Angebot fiir Radverkehr am Kreisverkehr ist unvollstandig. Knotenarm Neue Mainbricke mit
Mittelinsel zur Querung nachriisten. Die Mittelinsel kann auf dem zweiten Fahrstreifen Richtung

Kreisverkehr hergestellt werden und sollte mindestens 2,50 m breit sein. Empfohlen werden 3 m,
damit auch Radfahrende mit Anhanger sicher sind.

AE= B
I |/|_ N | :

)
max. 3,25m

Wechselwirkungen

K 5A, K 5B
Weitere Akteure Beitrag zu folgenden VEP-Leitzielen
Staatliches Bauamt Wiirzburg 23 5

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

DD €€ * %k
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R17 — Schutzstreifen Alte Mainbriicke

Tempo 30 und Schutzstreifen auf der Alten Mainbriicke zur Erhéhung der Verkehrssicherheit der
nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer.

z450m

150m (1.25m)
0.75m (0,50 m)

-Schmalstrichmarkerung unterbrochen
O:2mem. LO0mLrge 100
Lucke). Lage mité zwischen

Verkenhrsfidchen

Unitere Brijcig . zrali,e
= =]
| ;
B

R 18 — Anforderungstaster flir den Radverkehr

Um als Radfahrer aus der NeubrunnenstraRe einfacher und sicherer in die Sendelbacher Stralle
einfahren zu kénnen, kdnnte ein Anforderungstaster in der NeubrunnenstralRe angebracht werden.
Dieser aktiviert die Bedarfsampel fir FuRgéanger in der Sendelbacher StralRe und es entsteht eine
zeitliche Liicke zum Einfahren, denn der Kfz-Verkehr muss anhalten.
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R 19 — Sackenbacher StraBe/Spessartstrale

Der StraBenraum in der Sackenbacher Stral3e ist sehr breit, sodass im Zuge der Sanierung der
Sackenbacher StraRRe mit der Errichtung eines Halteverbots im Einmiindungsbereich ausreichend
Platz zur Verflgung steht, um eine Mittelinsel im Einmiindungsbereich mit einer sicheren Fiihrung

des Radverkehrs zu errichten.
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R 20 — Schwarzer Pfad
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R 21 — Geschwindigkeitsdampfung und Mittelinsel Uber die St 2437

R 22 — Querungshilfe Gber die Siidtangente

Der Linksabbiegestreifen in die Rodenbacher StralRe kann entfernt und dafiir eine Querungshilfe fir
Radfahrer und FuRgédnger hergestellt werden.
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R 23 — Verbindung zwischen dem Brunnenwiesenweg und der Rechtenbacher StralRe

Zwischen dem Brunnenwiesenweg und der Rechtenbacher StralRe (auf Hohe Aldi) gibt es keine
sichere Verbindung fiir Radfahrer. Entlang der Rechtenbacher StralRe ist kein Platz flr ein
Radverkehrsangebot vorhanden. Es wird vorgeschlagen, Planungen fiir den Bau (bzw. in einem
ersten Schritt eine Machbarkeitsuntersuchung) einer Verbindung tiber den Rechtenbach zu

beginnen. Eine alternative Fiihrung ist in diesem Bereich nicht moglich.

R 24 — Anbindung Zentralklinikum

R 25 — Tempo 30 Partensteiner Stralle

Um den Radverkehr in der Partensteiner StraRe sicherer im Mischverkehr filhren zu kdnnen, muss
die Fahrgeschwindigkeit des Kfz-Verkehrs auf 30 km/h reduziert werden.
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R 26 — Bereich Kupfermuhle

Im Bereich der Kupfermiihle befindet sich eine fiir alle Verkehrsteilnehmer gefahrliche Stelle. In
diesem Bereich soll auf den einmiindenden Radverkehr aufmerksam gemacht und die Kfz-
Geschwindigkeit reduziert werden.
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11.4 Radabstellanlagen

Einen Teil der Infrastruktur fiir den Radverkehr bilden Radabstellanlagen. Radabstellanlagen dienen
der sicheren Verwahrung von Fahrradern wahrend der Abwesenheit des Besitzers. Im Laufe der
letzten Jahre hat sich der Fokus auf sichere Radabstellanlagen gerichtet. Es sind immer mehr
hoherpreisige E-Fahrrader (Pedelecs) unterwegs, so gewinnt der Sicherheitsaspekt mehr und mehr
an Bedeutung. Sichere Abstellanlagen sind dabei durch folgende Merkmale gekennzeichnet:

e Die Moglichkeit, den Rahmen anzuschlieflen
e Die Anlagen sind in einem 6ffentlichen und gut sichtbaren Bereich
e Die Anlagen sind bei Dunkelheit gut ausgeleuchtet

Zusatzliche Anforderungen bestehen immer dort, wo Fahrrader fir langere Zeit (Tagesabschnitte)
abgestellt werden. Dort ist vor allem wichtig, dass

e eine Uberdachung vorhanden ist, die die Fahrrider vor Witterungseinfliissen schiitzt
e auch abschlieBbare Stellplatze (Fahrradboxen) vorhanden sind
e bei sehr hohem Stellplatzbedarf Fahrradgaragen oder Parkhauser eingerichtet werden

Radabstellanlagen kdnnen mit Ladesaulen fiir E-Bikes und mit Service-Stationen fiir kleine
Wartungsarbeiten, bspw. zur Uberpriifung des Reifendrucks, mit entsprechenden Geriten oder
Werkzeugen ausgestattet werden. Solche Angebote steigern die Attraktivitat und bieten zudem auch
dem Pkw-Fahrer ein von Tankstellen her vertrautes Element an.

11.4.1 Standorte und Anzahl

Standorte und Anzahl der zur Verfiigung zu stellenden Radabstellanlagen wurden von der Anhang-Plan 305:
Stadtverwaltung zusammen mit der RAD-Initiative erarbeitet. Die einzelnen Standorte wurden Radachsen und
dokumentiert. In einem MaBnahmenkatalog hat man festgelegt, wo Anlagen ausgebaut oder neu Abstellanlagen
gebaut werden sollen. Die Radabstellanlagen sollen sich an den wichtigsten

Infrastruktureinrichtungen und an Orten, die gerne mit dem Rad angefahren werden, befinden. Eine
Ubersicht der Standorte, an denen die Abstellanlagen (iberarbeitet wurden, bietet Plan 305.
Kostenschatzung in Priorisierung werden aktuell von der Stadtverwaltung ausgearbeitet.

RA 1A - Bahnhof Anlage 1: Pendlerparkplatz

Stellpldtze Bestand: -

Stellpldtze geplant: +96

Stellplatze im Planfall: 96

Uberdachung: ja

Anlagenform: einseitige Doppelstockanlage mit Uberdachung

Anmerkung

Anlage kann auch mit weniger Stellplatzen errichtet werden

Akteure Beitrag zu folgenden VEP-Leitzielen
Stadt (Forderprogramm Bike+Ride-Offensive) 1 5
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RA 9 — Ludwigstralle

Stellplatze Bestand: 6

Stellplatze geplant: +9

Stellpldtze im Planfall: 15

Uberdachung: Méglichkeit muss gepriift werden
Anlagenform: Reihenanlage

Anmerkungen
Akteure Beitrag zu folgenden VEP-Leitzielen
Stadt (Férderprogramm ,Stadt und Land®) 2 4

RA 10 — Musikschule

Stellpldtze Bestand: 5
Stellpldtze geplant: +5
Stellpldtze im Planfall: 10
Uberdachung: nicht moglich
Anlagenform: Reihenanlage

Anmerkungen
Akteure Beitrag zu folgenden VEP-Leitzielen
Stadt (Férderprogramm ,,Stadt und Land”) 2 4

11.5 FuBverkehr

Die Forderung des FuRgangerverkehrs ist flr die Birger und Besucher der Stadt Lohr a.Main ein
wichtiges Thema. Egal ob Radfahrer, OPNV- oder Kfz-Nutzer, jeder legt einen Teil seines Weges zu
FuR zuriick.

Der Modal Split in Lohr zeigt, dass der FuBverkehr mit ca. 24 % einen hohen Anteil am Binnenverkehr
hat. Aufgrund seiner Siedlungsstruktur ist Lohr aber nicht in allen Stadteilen eine Stadt der kurzen
Wege (Vermeidung von Wegen, die mit dem Auto zuriickgelegt werden). Eine Férderung von
zuklnftigen Nutzungsdurchmischungen in den Gebieten kann dazu beitragen, dass insgesamt mehr
Wege zu Ful zuriickgelegt werden. Dabei ist ein wesentlicher Punkt die Ansiedelung von
Nahversorgern im fuBlaufigen Einzugsgebiet der Wohnungen. Die Ansiedelung des Vollsortimenters
und weiterer Einzelhandelseinrichtungen im ehemaligen Brauerei-Areal sind mit Blick auf das Ziel
»,Nutzungsdurchmischung” positiv zu werten (siehe Abbildung 78: Erreichbarkeit fulaufig < 10 min -
ehem. Brauerei-Areal).
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Abbildung 78: Einzugsgebiet (Radius 700 m) des ehem. Brauerei-Areals fufldufig <= 10 min

Im Allgemeinen gewinnt der FuRgangerverkehr als Nahmobilitatsfaktor angesichts des steigenden
Anteils alterer Menschen und Diskussionen um kinderfreundliche Wohnumfelder an Bedeutung.

Grundsatzliche MaBnahmen zur Férderung des FuRgangerverkehrs:

e FuBverkehrsfordernde Stadtstrukturen

e Nutzungsmischungen auf Quartiersebene

e Kompakte Baustrukturen vertraglicher Dichte mit hohem Wohnwert

e Nahversorgungseinrichtungen in Wohnungsnéhe (Geschafte fir den taglichen Bedarf, Bank,
Post, ...)

e Attraktive Platze fiir den Aufenthalt. Aufenthaltsflichen mit hoher Qualitat (Erholung,
Spielen, Kommunikation, Flanieren)

e Vermeidung dunkler, unbelebter Bereiche. Daher belebte, gut beleuchtete Wege

e Kurze Wege (Nutzungsdurchmischung) zwischen den verschiedenen Funktionen (Wohnen,
Arbeiten, Ausbildung, ...)

e Spielrdume fur Kinder verschiedener Altersgruppen in Wohnungsnahe

e Bewegungsfreiheit und Sicherheit fiir Kinder, Senioren und Behinderte

o Direkte, barrierefreie FuBwege, auch fiir Menschen mit Geh-, Seh- und Hérschwachen sowie
Personen mit Kinderwagen und Gepack. Darunter fallen u. a. MaRnahmen wie
Bordsteinabsenkungen an Querungsstellen, moglichst geringe Steigungen,
Kinderwagenschienen an Treppen, etc.

e Ausreichend breite Gehwege
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e Ubersichtliche StraBenrdume fiir gutes Sehen und Gesehenwerden

e Klare Wegeflihrungen und niedrige Kfz-Geschwindigkeiten

o Flachen mit Vorrang und Gleichberechtigung fiir FuBganger (hauptsachlich in Ortszentren
und Wohngebieten)

e Ausreichend Seitenrdaume, StraRenbegriinung, ansprechende Materialien

e Geringe Stérungen durch den Kfz-Verkehr, durch Emissionen und Verkehrsbehinderungen

e Flachendeckend sichere Querungsmoglichkeiten

Besonders wichtig ist die Beriicksichtigung der Bedirfnisse mobilitdtseingeschrankter Menschen in
Form von barrierearmer Gestaltung. Dazu gehort die Umsetzung der entsprechenden gesetzlichen
Anforderungen. Unter den oben genannten MalBnahmen (etwa ausreichend Seitenrdume, Starkung
der Aufenthaltsfunktionen und Bordsteinabsenkungen an Querungsstellen), ist ein wichtiges Element
ein einfaches, sicheres, durchgangiges taktiles Leitsystem. Das meint ertastbare Wege fiir Menschen
mit Sehschwachen. Dabei sollten auch akustische Signale an Lichtsignalanlagen und die sogenannten
LHAuffindestreifen, die zu Haltestellen flihren, beriicksichtigt werden.

Wo es moglich ist (und ausreichend Platz vorhanden ist), sollte eine gemeinsame Fiihrung von
FuRgangern und Radfahrern vermieden werden. Allgemein gilt jedoch, dass eine Nutzungsmischung
von Kfz-Verkehr und Radfahrern vertraglicher ist als eine gemeinsame Fiihrung von Radfahrern und
FuRgangern.

Viele der zuvor entwickelten MalRnahmen sind zugleich MaRnahmen, die direkte Verbesserungen fiir
FuRganger darstellen. Im Folgenden sind die MaBnahmen nochmal erwahnt:

e K2 -Knotenpunkt 3 ,Schafhofkreuzung”
Verbesserung der Querungsmaoglichkeit fir FuRganger
e K4 -Knotenpunkt 5 Sidtangente/Osttangente
Querungshilfe an den Knotenpunktarmen
e K 5A/5B Kreisverkehr ,Am Frauenkloster”/ZOB
Bessere Wegebeziehungen auch fir Fuganger
e K 6 Geschwindigkeitskonzept Altstadt
Niedrigere Kfz-Geschwindigkeiten erhéhen die Verkehrssicherheit fiir FuBganger
e K 7B Einmundungsbereich Sendelbacher Str./Wirzburger Str./Alte Mainbriicke
Herstellung von Querungsmaoglichkeit fir Fugénger
o K 8 Sendelbacher Stralle
Niedrigere Kfz-Geschwindigkeiten erhéhen die Verkehrssicherheit fir Fulganger
e K 9A/K 9B VorstadtstraRe
Niedrigere Kfz-Geschwindigkeiten erhéhen die Verkehrssicherheit fiir FuBganger
Breiterer Gehweg im Engstellenbereich
e K10 JahnstraRRe
Niedrigere Kfz-Geschwindigkeiten erhéhen die Verkehrssicherheit fiir FuBganger
Mittel-/langfristig im Rahmen der Sanierung die Schaffung eines guten Angebots fiir
FuRganger
e K13 Ortsdurchfahrt Steinbach
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Niedrigere Kfz-Geschwindigkeiten erhéhen die Verkehrssicherheit fiir FuRganger und
erleichtern die Querung der Fahrbahn

e K 14 Ubergang Alte Mainbriicke in Obere Briickenstralle
Niedrigere Kfz-Geschwindigkeiten erhéhen die Verkehrssicherheit fiir FuRganger

e R 9 Ubergang gemeinsamer Geh- und Radweg in die JahnstraRe
In diesem Zuge wird auch ein Angebot fir FuBganger im nérdlichen Bereich der Jahnstrale
geschaffen

e R 13 Knotenpunkt Wombacher StraRe/Westtangente/Bergwiesenstralle
Ubersichtlichere Querungssituation

e R 19 Sackenbacher StraRe/SpessartstralRe
Querungshilfe auch fiir FuRganger

e R 21 Geschwindigkeitsdampfung und Mittelinsel Gber die St 2437

e R 22 Querungshilfe Uber die Siidtangente
Herstellung einer Querungsmoglichkeit auch fir Fullganger

e R 23 Verbindung zwischen dem Brunnenwiesenweg und der Rechtenbacher StraRe

11.6 Mobilitatsmanagement

Das Thema Mobilitatsmanagement hat sich zu einem wichtigen Instrument fir
Gemeinden/Kommunen und Betriebe entwickelt. Sie schaffen damit Anreize zur Verlagerung des Kfz-
Verkehrs auf den Umweltverbund.

Im kommunalen Mobilitdtsmanagement geht es um MaBnahmen der Kommune mit dem Ziel, die
Mobilitat ihrer Biirger und Gaste entsprechend der Ziele des Verkehrsentwicklungsplans zu
beeinflussen. Hier gibt es viele Ansatzpunkte: mobilitdtsbewussten Siedlungs- und Standortplanung,
zielgerichtete Informationen und MarketingmaBnahmen fiir verschiedene Blirgergruppen (z. B.
Jugendliche, Erwachsene, Senioren, Behinderte, Neubiirger, Gaste), konkrete Angebote im
Mobilitatsmanagement (z. B. Fahrradverleih, Beitrag zur Mobilitdtszentrale, Mobilitdtsborse,
Verkehrsmittel- (ibergreifendes Mobilitdtsticket oder spezielle PR-Aktionen (z. B. Mobilitatstage,
Prominenten-Radtour).

Zum betrieblichen Mobilitaitsmanagement gehéren MaBnahmen von Betrieben, 6ffentlichen
Verwaltungen und Einkaufsmarkten mit dem Ziel, die Mobilitat ihrer Mitarbeiter und Kunden, den
eigenen Personen-Wirtschaftsverkehr und Giiterverkehr und nach Méglichkeit auch die
Lieferverkehre entsprechend der Ziele des Verkehrsentwicklungsplans zu beeinflussen. Insbesondere
flr kleine und mittlere Betriebe und Geschéfte ist eine gebiets- und stadtweite sowie eine regionale
Kooperation zweckmaRig.

Die Rahmenbedingungen fiir ein betriebliches Mobilitditsmanagement sind insbesondere in der
Zielgruppe der Beschaftigten sehr gut, da es viele Uberschneidungen bei Arbeitszeiten gibt, ebenso
bei den Wegen, die taglich zuriickgelegt werden. Zudem ist die Datenlage gut, es existieren
eingespielte Kommunikationsstrukturen und Betroffene kénnen bei der Konzeption beteiligt werden.
AulRerdem kann die Betriebsleitung maRgeschneiderte Konzepte und MaRnahmen fiir den eigenen
Betrieb selbst beschlieRen, ein- und durchfiihren. Hinsichtlich des Wirtschaftsverkehrs hat die
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Betriebsleitung sogar direkte Eingriffsmdglichkeiten (u. a. bei der Verkehrsmittelnutzung und
Logistik).

In Lohr a.Main gibt es drei grof3e Arbeitgeber: die Firma Bosch-Rexroth, das Kreis- und das
Bezirkskrankenhaus. Bosch-Rexroth hat in den vergangenen Monaten ein eigenes Betriebliches
Mobilitatsmanagement erarbeitet und das Kreiskrankenhaus wird es voraussichtlich mittelfristig
auch vorantreiben. Da die Verkehrsmittelwahl der Mitarbeiter auch wesentlichen Einfluss auf die Kfz-
Verkehrsmengen im Lohrer StraRennetz hat, wird empfohlen, die Zusammenarbeit zwischen der
Stadt Lohr a.Main und den grofRen Arbeitnehmern zu intensivieren. Viele Mallnahmen des
Betrieblichen Mobilitatsmanagements benoétigen eine gute Zusammenarbeit zwischen der
Verwaltung und den Betrieben. Zu den wesentlichen Punkten gehoren dabei u. a.:

e Erreichbarkeit der Arbeitsstitte mit dem Fahrrad/Pedelec
e Radverkehrsangebot Bahnhof <-> Arbeitsstatte
e Busanbindung Bahnhof <-> Arbeitsstatte

In der Stadt Lohr a.Main kdnnten gemeinsam mit den groBen bzw. in einem ersten Schritt
gemeinsam mit einem Arbeitgeber Best-Practice-Beispiel erarbeitet und dann auf andere Betriebe
Ubertragen werden.

Unter schulischem Mobilitdtsmanagement sind Strategien und MaRnahmen zu verstehen, die dazu
beitragen, den Verkehr der Schiiler, Eltern und Lehrer von und zu den Schulen sicherer, nachhaltiger
und umweltfreundlicher zu gestalten. Die zudem das Mobilitatsverhalten der Schiiler auch in ihrer
Freizeit positiv beeinflussen und bei Kindern von klein auf eine bewusste und nachhaltige Mobilitat
fordern. Dazu werden gemeinsam mit Schulen und weiteren Partnern aus Verwaltungen und
Organisationen individuelle Mobilitdtskonzepte fiir jede Schule mit einem geeigneten MaRnahmen-
Mix entwickelt und umgesetzt.

Eine Besonderheit des schulischen Mobilitdtsmanagements ist die groRe Altersspanne der
Zielgruppe. Dies bringt unterschiedliche Anforderungen und Moglichkeiten mit sich.

11.7 OPNV

Der Lohrer Stadtbus (Lohrliner) wurde im Jahr 2021 fortgeschrieben. Seither verkehren die Lohrliner-
Linien A-E und zusatzlich eine City-Linie in Lohr. So werden durch den Lohrliner die Ortsteile
Sendelbach, Lindig, Wombach, Am Sommerberg und Sackenbach bedient. Die City-Linie fahrt durch
die Lohrer Altstadt. Der zentrale Umsteigepunkt ist der Lohrer ZOB. Dort laufen alle Linien des
Lohrliners zusammen und das ermdoglicht einen Umstieg zwischen allen Linien.

Der Lohrliner verkehrt werktags von 6.00 Uhr bis 19.00 Uhr und Samstag von 8.00 Uhr bis 14.00 Uhr
im 30-Minuten-Takt. Aktuell geht der Trend im Busverkehr zu den Schwachlastzeiten bzw. in den
spateren Abendstunden hin zu bedarfsorientierten Busangeboten als Erganzung zu den
Taktfahrplanen. Die bedarfsorientierten Angebote sowie umweltschonende Busantriebe werden bei
der nachsten Fortschreibung der Linienbiindel eine wichtige Rolle spielen. Gerade fiir ein- und
auspendelnde Arbeitnehmer oder Studierende (die zudem mit dem Schienenpersonennah- und
Fernverkehr unterwegs sind) wird ein bedarfsorientiertes Angebot zu den Schwachlastzeiten oder in
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den Abendstunden weiter an Bedeutung gewinnen. Auch Angebotsliicken (samstags nach 14 Uhr
oder sonntags ganztagig) im Fahrplan kénnen durch ein bedarfsorientiertes Busangebot erganzt
werden.

Neben den bedarfsorientierten Angeboten ist auch die Verknipfung von Radfahrern und Pkw (vor
allem am Bahnhof) ein wichtiger Beitrag zur Verlagerung auf den Umweltverbund. In Vorbereitung
auf die nachste Ausschreibung der Linienblndel wird empfohlen, diese Themen vertieft zu
bericksichtigen.

12 Ausblick, Umsetzung und weiteres Vorgehen

Mit dem neuen Verkehrsentwicklungsplan 2035 fir die Stadt Lohr a.Main liegt ein strategisches
Grundkonzept als verbindliche Handlungsgrundlage fir die kurz-, mittel- und langfristige Entwicklung
des Verkehrs fir die ndchsten 15 Jahre sowie perspektivisch dartiber hinaus vor. Der VEP koordiniert
die zukiinftigen Aufgaben der Verwaltung und gibt Einschatzungen zur Prioritdatensetzung und
Dringlichkeit von MalRnahmen. Die Umsetzung erfolgt durch die weitere Ausarbeitung und
Realisierung von (Einzel-)MaRnahmen, Projekten und Programmen oder durch die Ubernahme der
Ergebnisse in andere Planungen.

Das vorliegende Konzept wurde (iber einen Zeitraum von 3,5 Jahren in mehreren Arbeitsphasen mit
regelmaRigen Beteiligungsrunden (Arbeitskreis MIV, Arbeitskreis Innenstadt, Arbeitskreis
Radverkehr, Verwaltung, Stadtrat, Haushaltbefragung, Online-Forum) und in einem fachlichen
Diskurs erarbeitet. Die Aufstellung des VEP wurde damit von einem partizipativen Prozess begleitet,
durch den das Ergebnis optimiert und den tatsachlichen Bediirfnissen angepasst werden konnte. Die
inhaltlichen Schwerpunkte haben sich im Verlauf der Erarbeitung konkretisiert und ein Konsens bei
den konkreten MalRnahmenvorschlagen angestrebt.

Ein wesentliches Ziel des VEP bestand darin, das Verkehrssystem der Stadt Lohr a.Main auf die
verkehrlichen und gesamtgesellschaftlichen Herausforderungen der nachsten 15 Jahre
vorzubereiten. Dazu gehorten die Auswirkungen durch die geplante B 26n auf die Stadt Lohr a.Main
abzuschatzen, einen leistungsfahigen Tangentenring zu erhalten, den reinen Durchgangsverkehr
durch die Altstadt zu reduzieren, ein solides Basisnetz fiir den Radverkehr aufzustellen und zu
beschlielRen.

Die Arbeiten zum VEP werden in der Erwartung abgeschlossen, dass die im MaRnahmenprogramm
enthaltenen Vorschlage sukzessive umgesetzt, vorbereitet oder einer vertieften Untersuchung
unterzogen werden. Die MalRnahmenfelder und MaRnahmen des Handlungskonzepts wurden
hinsichtlich ihrer Bedeutung priorisiert, sowie Umsetzungshorizonten zugeordnet. Zudem enthalten
die Tabellen eine erste grobe Kostenschatzung, zusammenfassende Kommentare, sowie die
voraussichtlich bei der Umsetzung beteiligten Akteure. Die Realisierung von MaRnahmen, die nicht
alleinig im Aufgabengebiet der Stadt Lohr a.Main sind, sollte méglichst frithzeitig mit den
entsprechenden Akteuren besprochen werden, um eine zeitnahe Abstimmung und Umsetzung zu
ermoglichen.

Die Umsetzung des Mallnahmenprogramms wird sich Gber einen langerfristigen Zeitraum erstrecken.
Deshalb sollte der VEP nicht als abgeschlossenes Werk betrachtet werden, sondern kontinuierlich
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Gberprift und ggf. punktuell an die jeweils bestehenden Erfordernisse und verdnderten
Rahmenbedingungen angepasst werden.

Damit eine Umsetzung erfolgreich und zielgerichtet stattfinden kann, geh6ren auch ein Monitoring
und eine Wirksamkeitskontrolle dazu. In regelméaRigen Abstanden (bspw. jahrlich) sollten z. B.
folgende Punkte gepriift werden:

o Welche MalRnahmen sind bereits umgesetzt?

o Wo wurde damit begonnen?

e  Welche Auswirkungen haben die MaRnahmen?

e Muss das Konzept angepasst werden?

e Welche MaRnahmen werden als nachstes umgesetzt?

e Gibt es lokale/regionale Entwicklungen die eine Anpassung bestimmter Zielsetzungen oder
des Mallnahmenkonzept erfordern?

Fir eine Wirksamkeitskontrolle ist es empfehlenswert eindeutige Indikatoren heranzuziehen (z. B.
Netzbelastung, Modal-Split, Geschwindigkeiten). Dafiir ist weiterhin ein aktiver Austausch auch mit
den betroffenen Akteuren notwendig, tragt aber zu einem zielgerichteten Einsatz der finanziellen
Mittel und einer effektiven Umsetzung der Malnahmen bei.

Beschluss des Verkehrsentwicklungsplan 2035 im Stadtrat

In der Lohrer Stadtratssitzung am 16.3.2022 wurde der Verkehrsentwicklungsplan 2035 mehrheitlich
vom Stadtrat beschlossen (mit einer Gegenstimme). Der Beschluss vom 16.3.2022 lautete:

1. Der Stadtrat beschlieBt den Verkehrsentwicklungsplan 2035 fiir die Stadt Lohr a.Main (VEP
2035) als integriertes stadtebauliches Entwicklungskonzept nach § 1 VI Ziff. 11 BauGB.

2. Diein der Sitzung durch Einzelbeschlisse festgestellten Veranderungen am Konzeptpapier in
der Fassung vom 7. Marz 2022 werden in den Verkehrsentwicklungsplan eingearbeitet.

3. Die Verwaltung wird ermachtigt, Anderungen am VEP 2035 vorzunehmen zu diirfen, soweit
diese redaktioneller bzw. sprachlicher Natur sind und den Inhalt des Konzepts nicht
verandern.

4. Ab 2023 berichtet die Verwaltung jahrlich im Stadtentwicklungs- und Umweltausschuss tber

die Umsetzung des Verkehrsentwicklungsplans.

Im Lohrer Stadtrat wurden die MaRnahmen K 6A und K 6B mit knapper Mehrheit abgelehnt. Als
Alternative wurde die MaBnahme K 6C eingebraucht und mehrheitlich dafiir gestimmt.
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Anhange
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