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1 Einleitung

1.1 Aufgabenstellung

Im Juni 1992 hat der Rat der Stadt Aschaffenburg im Zusammenhang mit
den Planungen fiir die Fertigstellung der RingstraBe folgende Grundsétze der
zukiinftigen Verkehrsplanung der Stadt Aschaffenburg zustimmend zur
Kenntnis genommen.

"Das generelie Ziel einer kiinftigen Verkehrsplanung ist das Verkehrsgesche-
hen in Aschaffenburg so zu éndern, dass die heutigen und kiinftigen Ver-
kehrsmengen stadtvertriglich abzuwickeln sind. ... Das Hauptziel sollte eine
Umverteilung des Kiz-Verkehrsaufkommens auf die Verkehre des Umwelt-
verbandes (OPNYV, Fulginger, Radverkehr} um mindestens 30 % innerhalb
der niichsten 15 Jahre sein. Die einzelnen Elemente der zukiinftigen Ver-
kehrsplanung sind friihzeitig im Rahmen der mittelfristigen Finanzplanung
abzusichern.™

Auf der Grundlage dieses Beschlusses wurden Gutachten erstellt, die sich mit
Teilaspekten des Verkehrsgeschehens der Stadt Aschaffenburg befassten. Thre
Wirkungen iin Zusammenhang wurden allerdings nicht Gberpriift.

Daraus ergab sich die Notwendigkeit der Erarbeitung eines Verkehrsent-
wicklungsplanes fiir die Stadt Aschaffenburg, der zum einen zur Analyse der
Wirkungen der verschiedenen Planungen eine einheitliche Datenbasis erstel-
len, zum anderen die Wechselwirkungen einzelner Malrahmen sowie die
Auswirkungen auf die Umwelt darstellen sollte. '

Der Verkehrsentwicklungsplan unterscheidet sich in seinem integrativen
Arbeitsansatz von herkémmlichen Generalverkehrsplinen. In diesen traditio-
nellen Planen wurde bei absehbaren oder prognostizierten Problemen bzw.
Engpéssen im Verkehrssystem mit Kapazititserweiterungen im System rea-
giert. Schwerpunkt war die ErhShung der Leistungs{ahigkeit des StraBennet-
zes, Wechselwirkungen zu anderen Verkehrsarien und zur Umwelt waren
nachgeordnete Themen.

Der Verkehrsentwicklungsplan verfolgt eine integrierte Betrachtung aller Ver-
kehrsarten unter Beriicksichtigung der Auswirkungen des Verkehrsgesche-
hens auf Stadtentwicklung und Umwelt. Ziel ist die Gewéhrleistung einer
sozial- und umweltvertréglichen Verkehrsentwicklung durch Férderung der
Verkehrsmittel des Umweltverbundes.

Die iibergeordneten Ziele einer sozial- und umweltvertriglichen Verkehrs-
entwicklungsplanung erfordern von Anfang an ein vielschichtiges, vernetztes
Vorgehen mnerhalb des Planungsprozesses. Hierzu zihlt auch die frithzeitige
Einbindung von im Verkehrsbereich relevanten Gruppierungen. Die Herstel-
lung eines weitestméglichen Konsens iiber die zukiinftige Verkehrsentwick-
lung in der Stadt Aschaffenburg erfolgte im Rahmen eines umfangreiches
Beteiligungsverfahren.

1 Stadt Aschaffenburg, Beschlussyorlage zur Stadtratsitzung vom 67,1992
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1.2  Aufstellungsprozess des VEP

Ende 1994 wurde die Planungsgruppe Nord - PGN - Ingenieurgesellschaft
far Stadt- und Verkehrsplanung, beauftragt, einen Verkehrsentwicklungsplan
fir die Stadt Aschaffenburg zu erstellen.

Im Zeitraum von 1995 - 1998 wurden Analysen zum Verkehrsgeschehen so-
wie zu den einzelnen Verkehrsarten durchgefiihrt, Szenarien zur Verkehrs-
entwicklung dargestellt und bewertet und daraus ein Leitbild der Verkehrs-
entwicklung fiir die Stadt Aschaffenburg abgeleitet, das im Mai 1998 vom Rat
der Stadt Aschaffenburg beschlossen wurde. In der darauf folgenden Bear-
beitung der sektoralen Konzeptionen zeigte sich, dass die Aktualitit der Da-
tengrundlagen aus dem Jahr 1995 nicht mehr ausreichte, um insbesondere
das Kiz-Verkehrsgeschehen prézise genug darzustellen. Um eine akiuelle und
abgesicherte Datengrundlage zur Belastung iin StraBennetz zu schafien,
wurde ein Verkehrsmodell 2000 als Fortschreibung der Datengrundlage aus
1995 erarbeitet, Aufbauend auf dieses Verkehrsmodell wurden seit Anfang
2002 die sektoralen Konzepte fortgeschrieben und zu einem integrierten
Gesamtkonzept zusammengefiigt.

Einen wesentlichen Bestandteil der Erarbeitung des Verkehrsentwicklungs-
plans stellten die Diskussions- und Abstimmungsprozesse in der Stadt
Aschaflenburg dar. Zur Einbindung der bereits bestehenden Planungen und
zur Beriicksichtigung aller Bediirfnisse und Interessen wurde ein breit ange-
legtes Beteiligungsverfahren durchgefiihrt.

Das Beteiligungsverfahren fiir den Verkehrsentwicklungsplan Aschaffenburg
wurde auf den verschig_denen Ebenen von Verwaltung, Politk, Interessensver-
tretungen und breiter Offentlichkeit organisiert.

Eine zentrale Rolle bei der Aufstellung des Verkehrsentwicklungsplanes spielt
der "Arbeitskreis Verkehrsentwicklungsplanung". Ihm gehdren Fachimter,
politische Parteien und gesellschaftliche Gruppierungen an. Im Arbeitskreis
wurde die Meinungsfindung aller Beteiligten zum Verkehrsentwicklungsplan
unterstiitzt. Ziel hierbei war eine moglichst breite Konsensfindung iiber das
zukiinftige Verkehrsgeschehen in der Siadt Aschaffenburg und die hierzu
erforderlichen Mafnahmen.

Der Arbeitskreis Verkehrsentwicklungsplan ist im Verlauf des Aufstellungs-
prozesses zum Yerkehrsentwicklungsplan 10 mal zusammengetroffen. Die
Diskussionsergebnisse im Arbeitskreis sind in die weitere Bearbeitung des
Verkehrsentwicklungsplanes eingeflossen. Zu zentralen Themen, wie z.B. dem
»verkehrlichen Leitbild fiir die Stadt Aschatfenburg” wurden vom Arbeits-
kreis Empfehlungen zur Beschlussfassung in den politischen Gremien for-
muliert,

Weitere intensive Abstimmungen erfolgten in der verwaltungsinternen Pro-
jektgruppe zum Verkehrsentwicklungsplan (Projektgruppe VEP}, der der
Baureferent, das Stadtplanungsamt, das Tiefbauamt und die Verkehrsbetriebe
angehdren. Uber die Projektgruppe zum Verkehrsentwicklungsplan wurde ein

@ Plarungegruppe Nord



Stadt Aschattenb

kontinuierlicher Informationsfiuss zwischen der Verwaltung und der Pla-
nungsgruppe Nord gewihrleistet.

Zur Information der breiten Offentlichkeit wurden Biirgerbroschiiren heraus-

gegeben, mit denen iiber die jeweiligen Arbeitsergebnisse der Verkehrs-
entwicklungsplanung - in der Regel im Vorfeld von Arbeitskreissitzungen -
berichtet wurde. In Zusammenarbeit mit der VHS wurden dariiber hinaus
Veranstaltungen zur intensiveren Diskussion einzelner Themenbereiche
organisiert.
In den nachfolgenden Tabellen sind die einzelnen Arbeitsschritte der Ver-
kehrseniwicklungsplanung sowie die mit den einzelnen Phasen verbundenen
Berichte, Biirgerbroschiiren, Biirgerbeteiligungen, Arbeitskreissitzungen und
Beschlussfassungen dokumentiert.

B Tabelie 1: Arbeitsschritte und Arbeitsinhalte des Verkehrsentwicklungsplans Aschaffenburg

T P

1.

Grundlzgen

Arbeitskonzeption zum VEP
vorhandene GQutachten und Strukturdaten

£rhebung und Analyse des
Verkehrspeschehens

Haushaltsbefragung zu Verkehrsverhalten
Kfz-Verkehrsbefragung (Kordonbefragung)
sektorale Analysen fir alfe Verkehrsarten
Analyse der Stadtvertraglichkeit des Verkehrs
Bargerbefragung

Zielsetzung und
Handlungsbereiche der
Verkehrsentwicklung

Grundannahmen zur Entwick/ung der Stadt- und
Varkehrsstruktur

Trendfortschreibung der Verkehrsentwicklung bis
Zum Jahr 2010

Darstellung der Verkehrsbelastungen im verhandenen
und zukdnftigen StraBenneiz

Zielvorgaben fir eine zukinftige Verkehrsentwickiung
Handlungsbereiche zur Reduzierung des Kfz-
Verkehrsaufkommens

MaBnahmenbereiche und Potentiale zur
Umverteilung der Kfz-Verkehre )

Leithild der
Verkehrsentwicklung

Darstellung von Szenarien 2ur Verkehrsentwicklung
Bewertung der Szenarien

Entwicklung eines Leitbildes

Entwicklung qualitativer Zielkriterien

Darstellung sektoraler Zielsetzungen und
Handlungsbereiche

Sektorale Konzeptionen und
MaBnahmenableftung

Konzeption FuBverkehr
Konzeption Radverkehr
Konzeption QPN
Konzeption Kfz-Verkehr
Konzeption Parken

Integriertes Gesamtkonzept

Abstimmung der sektoralen Konzepticnen
Ukergeordnete Konzeptbausteine
Umsetzungsschritie

i L
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B Tabelle 2: Ablauf der Verkehrsemtwicklungsglanung - Themen, Berichte, Diskussionsphasen

und Beschlussfassungen

Zeitraum Themen Berichte und Diskussiony/
Burgerbreschiiren BeschluBfassung |
Marz 19495 Arbeitskonzept VEP, 1. Arbeitsbericht 1. Arbeitskreis-
Auswertung voriegender sitzung
Gutachten und
___________ Planungen __________ . || ]
Mai 1995 1. Bargerbroschiire: Birgerbefragung
Aufgaben und Ziele zum Verkehr
MNovember Ergebnisse der Analysen 2. Arbeitsbericht 2. Arbeitskreis-
1995 zu allen Verkehrsarten 2. Birgerhroschire; sitzung
_____________________________ Ergebnisse der Analysen_ | | ____ . ________
Dezember VHS-Workshop zum
1995 Verkehrsentwick-
lungsplan
Marz/Aprit Zielsetzung und 3. Arbeitsbericht 3. Arbeitskreis-
1996 Handlungsbereiche der sitzung
Verkehrsentwicklung
August Szenarien und Leitbild der 4. Arbeitsbericht VHS-Veranstaltung
1996 Verkehrsentwicklung 3. Bargerbroschiire: ~Yerkehr im Jahr
Leithild der 2010 in
______________________________ Verkehrsentwickiung____| | Aschaffenburg” __
Oktober 4. Arbeitskreis-
11986 | |l |Lsimung
Mai BeschluB des Rates
1998 der Stadt
Aschaffenburg
Juli Zusammenfassung 5. Arbeitsbaricht 5. Arbeitskreis-
1998 bisheriger Arbeitser- Darstellung Leithild und sitzung
gebnisse und Darstellung weiteres
der weiteren Bearbeitung | | Bearbeitungskonzept
November/ Sektorale Konzepte fir 5. Arbeitshericht 6. Arbeitskreis-
Dezember FuBverkehr, Radverkehr 4, Biirgerbroschire sitzung
1998 und QPNYV Konzepte fir den
Urnweltverbund
April Sektorale Konzepte far 7. Arbeitsbericht 7. Arbeitskrais-
19499 den ruhenden und 5. Blrgerbroschire sitzung
flieBenden Kfz-Verkehr Konzepte fir den Kiz-
Verkehr
Marz Verkehrsmeodell 2000, Erganzung zum 6. und 7. 8. Arbeitskreis-
2002 Uberprifung Leithild, Arbaitsbericht; sitzung
Fertschreibung der Verkehrsmodell 2000 und :
Konzepte fur den Fortschreibung der
Umweltverbund sektoralen Konzepte
Mai 2002 Fortschreibung dar Bericht: Fortschreibung 9. Arbeitskreis-
Konzepte fir den Kfz- der sektoralen sitzung
Verkehr Konzeption Kfz-Verkehr
Herbst Integriertes AbschiuBbericht zum VEP 10. Arbeitskreis-
2002 Gesamtkonzept; Gesamtkonzept sitzung
ibergeordnete Verkehrsentwick-
[ eeeecceeo]| | Konzeptbausteine | |lwegsplanung L
Diskussion und
BeschluB im
Planungssenat/
Stadtrat

38 Planungsgrupps Nord
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1.3 Zusammenfassung der Ergebnisse

Der vorliegende AbschluBbericht stellt das Ergebnis der uinfangreichen
Diskussions- und Abstimmungsprozesse zum Verkehrseniwicklungsplan
Aschaffenburg zusammenfassend dar.

Dabei liegt der Schwerpunkt auf dem integrierten MaBnahmenkonzept zum
Verkehrsentwicklungsplan, das die einzelnen Konzeptionen fiir die Verkehrs-
arten mit den dafiir erforderlichen MaBnahmen zusammenfiihrt und in einer
zeitlichen Reihung darstelli (Kapite! 3}.

Das integrierte Mallnahmenkonzept beinhaltet sinnvolle zeitlich gestufte und
rdaumhich konzentrierte MaBnahmenpakete, die unter Beriicksichtigung des
Ausbaus der StraBenverkehrsinfrastruktur die geeigneten Schritie zur neige-
richteten Entwicklung der Verkehrsangebote aufzeigen.

Die Malinahmenpakete beinhalten verkehrsorganisatorische und verkehrslen-
kende MaBinahmen zur optimalen Fiihrung des Kfz-Verkehrs iin erginzten
StraBennetz, AusbaumaBnahmen der Netze fir den FuB- und Radverkehr,
Verbesserungen im Verkehrsablauf fiir den OPNV, Neuordnung des ruben-
den Verkehrs sowie MaBnahmen der Verkehrsberuhigung und stidtebauli-
chen Integration,

Mit diesen MaBnahmenpaketen wird gewihrleistet, dass es auf der Grundlage
der vorgesehenen Straflennetzergdnzungen miglich ist, ein leistungsfihiges
Netz fiir den Kraftfahrzeugverkehr herzustellen und gleichzeitig Spiélrdume
geschaffen werden kinnen, um in sensiblen Stadtrdumen die Vertraglichkeit
des Verkehrs wesentlich zu verbessern und die Verkehrsmittel des Unwelt-
verbundes gezielt zu fordern.

Dem in Kapitel 3 dargestellten integrierten MaBnahmenkonzept werden in
Kapitel 2 die wesentlichen Rahinenbedingungen bei der Erstellung des Ver-
kehrsentwicklungsplanes, die aus den Prognosen und Szenarien abgeleitéten
Zielsetzungen, deren Umsetzung in Zielnetze fiir die einzelnen Verkehrsarten
sowie eine Bewertung der Zielkonzeption vorangestellt,

Kapitel 4 beinhaltet Vorschlége fiir begleitende MaBnahmen, die neben den
infrastrukturellen Mafinahmen des integrierten Gesamtkonzeptes einen wich-
tigen Beitrag zur Gestaltung eines stadtvertriglichen Verkehrs leisten.

Fiir die detaillierten Ergebnisse der durchgefiibrten Analysen, Prognosen und
sektoralen MaBnahmenkonzepte wird auf die entsprechenden Arbeitsberichte
verwiesen 2.

Die sektoralen Konzepte werden in ihrer aktuellen Fassung auch als Anhinge
zuni vorliegenden AbschluBbericht zur Verfiignng stehen.

2 Inder Tabelle 2 sind alle im Rahmen der Erarbeftung des Yerkehrsentwicklungsplanes erstellten
Arbeitsberichte aufgelistet.
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2  Rahmenbedingungen und Zielsetzungen

2.1  Verkehrliche Ausgangssituation

Der Kfz-Verkehr dominiert das Verkehrsgeschehen in der Stadt Aschaffen-
burg. Yon den insgesamt 460.000 Wegen, die an einem normalen Werktag in
Aschaffenburg getétigt werden, sind 56 % Kfz-Fahrten (256.000 Kfz-Fahr-

ten).

Insgesamt hat der motorisierte Individualverkehr (Kfz-Fahrer und Mitfahrer}
einen Anteil von fast dreivierfel aller in der Stadt Aschaffenburg an einem Tag
getitigten Wege. Die Verkehrsarten des Umweltverbundes erreichen dagegen
nur inen Anteil von 28 % an den Wegen in Aschaffenburg. Dabei hat der
FuBverkehr mit ca. 58.000 Wegen den griBten Anteil, es folgen der OPNV
{45.000 Wege) und der Radverkehr (25.000 Wege).

Zwei Drittel des Kfz-Verkehrs wird im Quell- und Zielverkehr oder Durch-
gangsverkehr zuriickgelegt. Im Binnenverkehr der Stadt Aschaffenburg haben
die Yerkehrsmitte! des Umweltverbundes eine hihere Bedeutung, knapp die
Hilfte der 210.000 Wege innerhalb Aschaffenburgs zuriickgelegten Wege
werden entweder zu FuB, mit dem Fahrrad oder mit dem OPNV Zuriickge-

legt.

& Abbildung 1: Zusammensetrung der Wege in Aschaffenburg
Zusammensetzung der Wege in Aschaffenburg 1985

451,000 Wege
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Die hohen Kfz-Verkehrsmengen in der Stadt Aschaffenburg fiihren zu Uber-
lastungen im StraBennetz, die Ursache fir Staus sind und Behinderungen der
notwendigen Kiz-Verkehre darstellen. Dariiber hinaus 16st der Kfz-Verkehr in
Aschaffenburg eine Vielzahl von Belastungen aus, die zu Unvertriglichkeiten
mit anderen stiidtischen Nutzungen, msbesondere der Wohnnuizung, und zu
Beeintrichtigungen der Verkehrsarten des Umweltverbundes fiihren.

In den letzten 2 Jahrzehnten ist der Kfz-Verkehr in der Stadt Aschaffenburg
deutlich angestiegen. Der Anteil der Kfz-Fahrten an den Wegen der Aschaf-
fenburger Beviilkerung hat von 42 % im Jahr 1982 auf 45 % im Jahr 1995
zugenommen. Der ein- und ausstrémende Verkehr von und nach Aschaffen-
burg ist von 1982 bis 1995 um etwa 50.000 Kfz-Fahrten angewachsen.

Durchgefiihrte Prognosen {iir das Jahr 2010 zeigen den weileren Wachstums-
trend auf. Aufgrund der Flichenentwickiung in der Stadt Aschaffenburg und
der Entwicklung der regionalen Verflechtungen betriigt der Zuwachs des
Gesamtwegeaufkommens knapp 9 %. Der Kfz-Verkehr hat hierbei den gro8-
ten Anteil und wrimmt bis 2010 wm 30.000 Kfz-Fahrten zu.

. Eine Weiterentwicklung des Verkehrsaufkommens entsprechend des Trends
hiitte fiir das Verkehrsgeschehen in der Stadt Aschaffenhurg zur Folge, dass
die negativen Folgeerscheinungen des Kfz-Verkehrs weiter zunehmen wiir-
den. Die Leistungsfihigkeit des StraBennetzes kdnnte bei einem weiteren An-
wachsen des Kfz-Verkehrs trotz Erweiterung des StraBennetzes nicht herge-
stellt werden.

Plarsungsgruppe Hoed M
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2.2  Verkehrliches Leitbild

Der Rat der Stadt Aschaffenburg hat in seiner Sitzung am 4.5.1998 den Ver-
kehrsentwicklungsplan der Stadt Aschaffenburg behandelt und enisprechend
der Empfehlung des VEP Arbeitskreises folgendes Verkehrsleitbild fir die
Stadt Aschaffenburg beschlossen:

Verkehrsleitbild fir die Stadt Aschaffenburg:

Die Verkehrsmengen (des Kfz-Verkehrs} sollen, um die Funktionsfihigkeit
des StraBennetzes weitgehend zu gewidhrleisten, die Verkehrsmengen des
Jahres 1995 {Analysewert) auch in Zukunft nicht iiberschreiten
{Plafondierung).

Es sollen weitergehende Verringerungen (Reduktion} bei den Verkehren an-
gestrebt werden, fir die akzeptable Alternativen angeboten werden oder ge-
schaffen werden kénnen, um eine dauerhafte Funktionsfahigkeit des Stralien-
netzes (der Mobilitit) und eine bessere Stadtvertriglichkeit des Verkehrs zu
erreicher.

Um Spielrdume fir die erforderlichen Verbesserungen fiir die Verkehrsmittel
des Umweltverbundes und zum Abbau von Belastungen zu realisieren, soll
grundsatziliche Zielvorgabe der Verkehrsentwicklungsplanung fir die Stadt
Aschaflenburg eine deutliche Reduzierung des Kfz-Verkehrs bis zum fahr
2010 sein und zwar in dem Male, dass

m eine ausreichende Leistungsfahigkeit des vorhandenen bzw. im Prognose-
jahr 2010 gegebenen StraBennetzes zur Abwicklung der Kfz-Verkehrs-
mengen gesichert ist (Sicherung des notwendigen Kfz-Verkehrs) und

m ausreichende Handlungsspielriume zur Erhdhung der Vertriiglichkeit des
Kfz-Verkehr (und Verbesserung der Bedingungen Fir die Verkehrsarten
des Umweltverbundes) gegeben sind.

Ubergeordnetes Ziel der Verkehrsentwicklung in Aschaffenburg ist der Erhalt
und die Verbesserung der Mobilitit und eine stadtvertrdgliche Abwicklung des
Verkehrs. Hierzu soll der Kfz-Verkehr so begrenzt und im vorhandenen und
geplanten StraBennetz so gelenkt werden, dass heute problematische Stralien-
ziige entlastet werden.

Leistungsfahigkeit des Netzes

Die Leistungsfahigkeit des Netzes der HauptverkehrsstraBen in Aschaffen-
burg ist zur Abwicklung der notwendigen Verkehre und der Sicherstellung
der Erreichbarkeit wichtiger Ziele von Bedeutung. Die Leistungsizhigkeit des
Haupinetzes ist auch zur Gewihrleistung von Verkehrsberuhigungszielen
erforderlich. Nur wenn das zukiinftige HauptverkehrssiraBennetz in der Lage
ist, die zu realisierenden Verkehrsmengen aufzunchmen, kinnen Entlastungs-
ziele fiir Stralen auBerhalb des Hauptneizes erreicht werden.
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Erhohung der Stadtvertraglichkeit des Kfz-Verkehrs

Die Stadtvertriighchkeit des Verkehrs ist zur Starkung und Sicherung der
stidtischen Funktionen, insbesondere des Wohnens, von zentraler Bedeutung.
Eine stadtvertrigliche Abwicklung des Kfz-Verkehrs spielt dariiber hinaus
eine wesentliche Rolle bei der Gestaltung der Bedingungen fiir die Yerkehrs-
arten des Umweltverbundes, vor allem Ffiir den Ful - und Radverkehr. Nicht
zuletzt dient die Erhhung der Stadtvertriglichkeit des Verkehrs einer verbes-
serten Stadtqualitit mit StraBenrdumen, die als vielfiltige Stadirdume nutzbar
“sind.

Handlungsspielraume far die Verkehrsarten des Umweltverbundes

Zur Verbesserung der Bedingungen fiir die Verkehrsarien des Umweltver-
bundes sind umfangreiche MaBnahmen erforderlich, die im StraBennetz im
Zuge der Verkehrsorganisation und StraBenraumgestaltung umgesetzi wer-
den miissen. Um den Belangen dieser Verkehrsarien gerecht zu werden, sind
Handlungsspielrdume im StraBennetz notwendig, die die Umverteilung von
Fisichen und Zeiten zugunsten des Umweltverbundes erm&glichen.

Verkehrssicherheit

Die Erhshung der Verkehrssicherheit ist ebenfalls eine wesentliches Ziel der
Verkehrsentwicklungsplanung sowie bei der Ausgestaltung des Strallennetzes.

2.3 Ausbau des StraBennetzes

Grundlage der Verkehrsentwicklungsplanung sind die vorgesehenen bzw. be-
schlossenen AusbaumaBnahmen im StraBennetz der Stadt Aschaffenburg.
Beriicksichtigt wurden diejemgen Planungen, fir die eine Umsetzung bis
voraussichilich 2010 vorgesehen ist. Im einzelnen sind dies:

m Fertigstellung der RingstraBe von der Adenauerbriicke bis zur Glattbacher
Stralle gemiB PlanfeststellungsbeschluB,

m RiickbaumalBnahmen an den RingersatzstraBen, Einziehung des Wittelsba-
cher Rings im Bereich GroBmutterwiese, Neuorganisation Siidbahnhof-
straBe,

a Bau der Bahnparallele,
m 4-streifiger Ausbau der Ebertbriicke,
m Bau der Ontsdurchfahrt der 5t 2309 durch Obernau,

» Umbau der Wiirzburger StraBe zwischen RhonstraBe/Berliner Strale und
Steubensirale,

m Erhdhung der Leistungsfhigkeit der Darmstédter SiraBe im Zusammen-
hang mit der Leistungsreduzierung der GroBostheimer Strafe,

= Ofnung der Lindenallee fiir den Zweirichtungsverkehr,

Plarwurgs gruppe Mord E
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» Umsetzung der Verkehrskonzeption Bahnhofsquartier {die MalBnahme
EinbahnstraBe LudwigstraBe ist nicht Bestandteil der Verkehrskonzeption
Bahnhefsquartier),

m FEinrichtung weiterer Tempo-30 Zonen.

Die dargestellien MaBnahmen wurden in einem ersten Schritt auf ihre Wir-
kung und Sinnfiilligkeit gepriift. Hierbei ging es um die Frage, inwiefern der
Ausbau des StraBlennetzes die Zielsetzung der stidtischen Verkehrsplanung
gewihrleistet und ausreichenden Spielraum fiir den Umweltverbund schafft.

Ergebnis der Priifungen ist, dass mit den bisher vorlicgenden Planungen diese
Zielsetzungen nicht m allen Bereichen im erforderlichen MaBe erreicht wer
den kénnen: ]

s Fiir Teilbereiche des Netzes sind weiterhin Uberlastungen festgestellt wor-
den. Aufgrund der Netzbelastungen sind nicht ausreichend Spielrdume zur
Umsetzung der UmweltverbundmafBnahmen vorhanden.

m Die Stadtvertriglichkeit des Verkehrs ist - trotz der erreichien
Verbesserungen - in vielen Strallenabschnitten nicht in ausreichendem
Male gewahrleistet.

2.4 Zielkonzeptionen

Intention der Zielkonzeptionen ist, den geplanten Aufwand zum Ausbau des
StraBennetzes (Ringstralle/Bahnparallele) zu nutzen, um deutliche Verbes-
serungen im Verkehrsgeschehen der Stadt Aschaffenburg zu initiieren:

» mit den Kapazititserweiterungen soll ein gréBtmdglicher Nutzen zur
Schaffung eines leistungsfahigen StraBennetzes erreicht werden,

» die gewonnenen Kapazititen sollen zur Verkehrsentlastung sensibler
Stadtbereiche und StraBenabschnitte genutzt werden,

m die erforderlichen Handlungsspielriiume fiir Verbesserungen im Bereich
Stadtvertraglichkeit und Umweltverbund sollen geschaffen werden und

m es sollen geeignete MaRnahmen fiir alle Verkehrsarten konzipieri und
umgesetzt werden, um die Verbesserungen nachhaltg herzustellen.

Im Rahmen der Zielkonzeptionen werden hierzu MaBnahmen formuliert, die
unter Ber{icksichtigung der Vorgaben des Verkehrsleitbildes {Plafondierung
der Verkehrsmengen auf dem Stand von 1995) die oben genannten Zielset-
zungen unterstiitzen.

Nachfolgend sind fiir alle Verkehrsarten die wesentlichen Zielvorstellungen
und Zielnetze dargestellt, aus denen konkrete Handlungsprogramme entwi-
ckelt wurden. Die Handlungsprogramme sind in den sektoralen Konzepten
{vgl. entsprechende Arbeitsberichte und Anhang} ausfiihrlich dargestellt,

Im vorliegenden AbschluBbericht gehen die MaBnahmenkonzepte fiir die ein-
zelnen Verkehrsarten in das integrierte MaBnahmenprogramm ein.
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2.4.1 Zielkonzeption FuBverkehr

Ziel der Verkehrsentwicklungsplanung soll eine Stabilisierung der Anteile des
FuBverkehrs in Aschaffenburg sein.

Die Férderung des FuBverkehrs bedeutet insbesondere die Schaffung von
komfortablen und sicberen Verbindungen innerhalb der Stadtteile und in die
Innenstadt. Wichtig dabei ist die Einrichtung eines durchgiingigen FuBwege-
netzes mit hohen Qualititsstandards. Bei der Wegefiihrung und Ausgestal-
tung ist hierbei im besonderen MaBe die soziale Sicherheit zu beachten.

Die generellen Anforderungen fiir einen attraktiven FuBverkehr tassen sich
wie folgt zusammenfassen:

kleinteilige Wegenetzverbindungen,

direkte, umwegfreie Verbindungen,

Minimierung der Verkehrswidersténde,
maBstibliche Gestaltung und Umfeldqualitét,
Uberschaubarkeit und leichte Crientierung,
groBiméglichste subjektive und objektive Sicherheit,
groBziigige Dimensicnierung,

Minimierung von Konflikten mit anderen Verkehrsarten.

Aufgrund von Nutzungsverflechtungen sowie den Zielen und Quellen des
FubBverkehrs Lisst sich ein HauptfuBwegenetz mit Bereichen unterschiedlicher
Cualitdtsanforderungen ableiten. Die Entwickiung eines HauptfuBlwegenetzes
hat auch einen Angebotscharakter; hierdurch sollen qualitativ hochwertige
Wegeverbindungen auf mittleren und lingeren Strecken geschaffen werden.

Insgesamt wird das Hauptfubwegeneiz nach folgenden Kategorien unter-
schieden:

Hauptgeschiftsstrafen

Dies sind Bereiche mit hoher Zentralitat fiir den FuBverkehr, die sich
durch eine hohe Nutzungsiiberlagerung und -verflechtung auszeichnen.
Diese StraBen sind Hauptziele des FuBgingerverkehrs. Starke FuBlgénger-
strome und Querungsbediirfnisse in der gesamten Linge der Strafe cha-
rekterisieren die Qualititsanforderungen an sclche StraBen. Neben der
reinen Transportfunktion haben sclche StraBen dariiber hinaus wichtige
Funktionen als Aufenthaltsorte zu erfullen.

HauptfuBwegeverbindungen

Die HauptfuBwegeverbindungen stellen die wichtigsten Verkniipfungen
von Wohnstandorten zu Bereichen mit hoher Zentralitdt her und bilden die
Vernetzung der einzelnen Wegeabschnitte. Sie dienen insbesondere der
Fortbewegung, kénnen aber auch durch OPNV-Haltestellen Ziele von
Wegen sein.

11
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m FuBwegeverbindungen mit Sammelcharakter
Diese Yerbmdungen iibernehmen die weitere Feinverteilung im Bereich der
Wohnstandorte. In der Regel sind die Nutzungskonflikte mit anderen Ver-
kehrsarten von untergeordneter Bedeutung.

m FuBwegeverbindungen abseits des Strallennetzes (Griinverbindungen)
Griinverbindungen siellen Alternativrouten im FuBwegenetz dar, die urab-
hingig vom StraBennetz, zumeist durch Park- und Griinanlagen gefiihrt
werden. Griinverbindungen erfilllen ergéinzende Funktionen zu sonstigen
Verbindungswegen, da sie aufgrund fehlender sozialer Kontrolle nicht
durchgiingig nutzbar sind. '

Neben der Funktion der StraBe aufgrund der Nutzung spielen fir den Ful3-
verkehr aber auch stidtebauliche Qualitdten eine Rolle. Proportionalitét,
MabBstiblichkeit und rdumliche Fassung der StraBen haben hohen Einfluss auf
die Qualitit des FuBverkehrs. In StraBlen, wo die stidtebaulichen Qualititen
mangelhaft sind, sind kompensatorische MaBnahmen fiir den Gehkomfort
notwendig.

Das fiir die Stadt Aschaffenburg entwickelte HauptfuBwegenetz (Zielnetz) ist
in Karte 1 dargestellt.

Zur Verbesserung der Situation fiir den Fulbverkehr in Aschaffenburg sollen
neben langfristig anzustrebenden Qualitdtsstandards im HauptfuBwegenetz,
die bei jeder BaumalBnahme Beriicksichtigung finden sollten, folgende Mal-
nahmenbereiche kurz- bis mittelfristig in Angriff genommen werden:

m Ausweitung und Verbesserung der FuBgingerbereiche in der Innenstadt,
m Schaffung fuligéingergerechter Bereiche in den Stadtteilen,
» Uberpriifung und Qualifizierung verkehrsberuhigter Bereiche,

» Sicherheit und Komfort im Lingsverkehr durch Schutz der Gehwege {Ab-
bau von Gehwegparken und Radwegen auf Gehwegen) und

m sichere und komforiable Erreichbarkeit von Innenstadi, Staditeilzentren
und zentralen Einrichtungen durch ein dichtes Netz von qualitativ hoch-
wertigen Querungsanlagen.

B Karte 1: FuBverkehr - HapptfuBwegenetiz
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2.4.2 Zielkonzeption Radverkehr

Das Ziel der Verkehrsentwicklungsplanung ist eine Verbesserung der Bedin-
gungen [ir den Radverkehr und eine weitere Erhdhung des Radverkehrsan-
teils.

_Radverkehrsforderung beschrankt sich dabei nicht auf die Ausweisung von

Radrouten, den Bau von Radwegen oder auf EinzelmaBnahmen.
Die Bausteine sind:
n Flidchendeckendes Netz fir den Alllagsradverkehr

* sichere Fiihrung,

* direkte, umwegfreie Fithrung,

* ndglichst bevorrechtigte Fiihrung auf eigenen Wegen,

* komforiable und ganzjihrige Befahrbarkeit,

* soziale Kontrolle durch gute Einsehbarkeit, Beleuchtung, Belebtheit,
® ergiinzende Radwege und Freizeitnetz / Radwanderwege,
a VorrangmaBnahmen an Knotenpunkten und Hindernissen,
u fahrradfreundliche Verkehrsregelungen,
m verkehrsorganisatorische MaBnakmen {z.B. Freigabe von EinbahnstraBen),
m ausreichende, sichere und bequeme Fahrradabstellanlagen,
m flichendeckende VerkehrssicherheitsmaBnakmen,

» Férderung eines fahrradfreundlichen Klimas durch Offentlichkeitsarbeit
und Imagekampagnen, '

m informative Wegweisung fiir Nah- und Fernziele,

m Veroffentlichung von Fahrradkarten,

m Einhaltung von Mindeststandards bei baulichen MaBnahmen,
m Férderung von Bike+Ride,

» Pflege des Netzes und der Wegweisung, bessere Berlicksichtigung im Win-
terdienst,

m Beriicksichtigung des Radverkehrs bei der Einrichtung von Baustellen.

Ein wichtiger Grundbaustein einer fakrradfreundlichen Stadt ist ein dichtes,
zusammenhingendes Radwegenetz, das ein schnelles, direktes, sicheres und
komfortables Fahren ermdglicht.

Fiir die Entwicklung des Radwegenetzes in Aschaffenburg wurde eine Diffe-
renzierung des Netzes in Hauptnetz und Ergénzungsnetz vorgenommen.

Die Differenzierung soll zukiinftig eine Priorititenreibung beziiglich der
s Qualitit in fahrradgerechtem Ausbau und Linienfiihrung, sowie der
m betrieblichen Sicherstellung dieser Eigenschafien

begriinden. AuBerdem hat sie Auswirkungen auf die Fahrradwegweisung.

Plammgsgruppe Nord E
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Hauptnetz

Das Hauptnetz stellt die Grundverbindungen zwischen den Wohnstandorten
und wichiigen Zielen her. Das Hauptnetz soll alltagstaugliche Verbindungen
gewihrleisten, die den Qualitétskriterien an diese Netze geniigen. Hauptkri-
terium fiir die Kategorien zalltagstaugliche und nicht alltagstaugliche Routen
ist die Nutzbarkeit der Strecke bei Dunkelheit. In diesem Zusammenhang
wird auch von Tag- und Nachtrouten gesprochen. Dabei ist das Kriterium
soziale Kontrolle und Sicherheitsgefiihl wichtig.

Das Hauptnetz des Radverkehrs in Aschaffenburg umfasst mdglichst direkte
Yerbindungen zwischen den einzelnen Stadtieilen und der Innenstadt sowie
den wichtigsten Nachbargemeinden. Neben den auf die Innenstadt ausge-
richteten Routen werden auch tangentiale Verbindungen zwischen den
Stadtteilen vorgesehen. Mit dem Hauptnetz werden die zentralen Bereiche
(Stadtteilzentren) sowie wichtige alltéigliche Ziele (z.B. Schulen) erschlossen.

Erganzungsnetz

Das Ergénzungsnetz siellt zum Teil alternative Verbindungen zwischen den
Zielen her und unterscheidet sich in der Wegefihrung vom Haupinetz da-
durch, dass nicht durchgehend eine Alltagstauglichkeit gewiihrleistet werden
kann. Die Routen verlaufen grofitenteils auf vom Kfz-Verkehr abseits gefuhr-
ten Wegen oder in gering belasteten StraBen. Hierbei stehen nicht die direkte
ErschlieBung von Zielen im Verdergrund, sondern z.B. landschafiliche Qua-
litdten und moglichst geringe Beeintrichtigungen durch den Kfz-Verkehr.,
Aber auch im Ergénzungsnetz sollen eine durchgéngige Befahrbarkeit sowie
die Einhaltung von Qualititsstandards in den Fiihrungsformen gewiihrleistet
sein.

Aufgrund der verstérkten Freizeitorientierung der Radv_?rkehrsnutzung ist zur
Bereitstellung eines attraktiven Freizeitnetzes auch die Offnung ausgewiihlier
Wege in Parkanlagen fiir den Radverkehr zu priifen.

Radwanderwege

Neben dem Haupt- und Ergéinzungsnetz sind auch Radwanderwege Bestand-
teil des Aschaffenburger Netzes fiir den Radverkehr. Im Rahmen der Ver-
kehrsentwicklungsplanung wird angestrebt, einen Anschluss der regionalen
Radwanderwege an die innerdrthichen Netze zu gewdhrleisten.

Zur Umsetzung des Radverkehrskonzepies ist die Durchfithrung von MaB3-
nahmen im Liéngsverkehr und zur Sicherung von Knotenpunkten erforder-

lich. Prioritit sollten dabei die Malinahmen genieBen, die zur Herstellung von -

durchgéngig befahrbaren Routen erforderlich sind.

N Karle 2: Radverkehr - Radwegenetzplanung

-
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2.4.3 Zielkonzeption OPNV

Ziel der Verkehrsentwicklungsplanung ist eine wesentliche Erhdhung der An-
teile des Sffentlichen Nahverkehrs an der Verkehrsmittelwahl. Insbesondere
im Quell- und Zielverkehr und auf gréBeren Entfernungen stellt der OPNV
die einzige Alternative zum K{z-Verkehr dar und muss entsprechend verbes-
serl werden.

Am 03.05.1999 wurde vom Stadtrat der Stadt Aschaffenburg der Nahver-
kehrsplan Region Bayerischer Untermain, der gemeinsam mit den Landkrei-
sen Aschaffenburg und Miltenberg erarbeitet wurde, beschlossen.

Die Zielvorstellungen des Nahverkehrsplan zum OPNV in der Stadt Aschaf-
fenburg beinhalten insbesondere:

m  Ausbau der vorhandenen positiven Systembausteine des Stadtbusverkehrs
in Aschaffenburg und bessere Vermarktung,

m  Vereinheitlichung des Taktsystems,

m  Vereinheitlichung und Verbesserimg des Angebotes am Samstag,

m direkie Anbindung der Innenstadt aus allen Stadtteiler,

®  Verbesserung der Durchbindung bzw. Verkniipfung der Stadtbuslinien,
u  Erhéhung der Beférderungsgeschwindigkeit,

m  Verbesserung der Fahrplansicherheit Giber den gesamten Tag,

»  Abbau der durch die Schulverkehre verursachten Kapazititsengpésse,

m  Verbesserung der Nutzung uad Zuganglichkeit der Schienenstrecken,

m  Abstimmung des Busverkehrs auf die Haltepunkte und Abfahrtszeiten der
" schienengebundenen Verkehrsmittel,

m  bessere Abstimmung zwischen ,,verbindenden™ Regional- und Stadtteilii-
nien und erschlieBenden Stadtbuslinien,

m  Weiterentwicklung der Tarifstruktur (Einfihrung RMV-Ubergangstarif).

Als Strategie fiir die Weiterentwicklung des Stadtbussystems wird unter dem
Gesichtspunkt eine stiirkeren Marktorientierung vor allem die Schaffung
iibersichtlicher Taktzeiten in einem 15 / 30 Min,-Takt-Raster angestrebt.

Das im Rahmen der Nahverkehrsplanung entwickelte Angebotskonzept ba-
sierl auf Zielwerten fiir die Fahrzeit der durch die Stadtbusse der Stadtwerke
bedienten Linien. Die Zielwerte fiir die Fahrzeit wurden im Hinblick auf einen
wirtschaftlicheren Fahrzeugeinsatz entwickelt und sollen im Rahmen emes
Gesamtkonzeptes unterschiedlicher BeschieimigungsmaBnahmen erreicht
werden. Durch die dadurch gewonnenen Fahrzeugeinsparungen sind Ange-
botsverbesserungen ohne Mehraufwand zu realisieren.

Planungsgrupps Hord E
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Im Stadt-Umland-Bereich der Stadt Aschaffenburg ist eine Uberlagerung von
Linien des Stadtbusverkehrs mit regionalen Linien vorgesehen, die zu Ange-
botsverdichtungen auf den Korridoren nach Aschaffenburg [ihrt.

B Karte 3: OPNV-Angebotskonzeption

Die wesentlichen infrastrukturellen Mafinahmen zur Férderung des OPNV
sind:

m  MabBrahmen zur Busbeschleunigung,

m  Neubau eines zentralen Umsteigepunktes (ROB) fiir alle Linien am
Hauptbahnhof,

s Neueinrichtung von Haltepunkten,

m  VerbesserungsmaBnahmen an Bahnhéfen und Haltepunkten,
m  Haltestellenprogramm,

» FEinrichtung neuer Haltestellen.

Wichtigste MaBnahme zur Umsetzung der Angebotskonzeption ist die
Durchlithrung von MaBnahmen zur Busbeschieunigung in der Stadt Aschaf-
fenburg.

Hierzu wird derzeit eine Grundlagenuntersuchung zur Busbeschleunigung
erarbeitet, deren Ergebnis die Herausarbeitung der Beschleunigungspotentiale
und MaBnahmenbereiche ist.

Eine Vielzahl von MaGinabmen des Zielkonzeptes wurde mit dem Fahrplan-
wechsel 2000 bereits umgesetzt. Wesentliche Anderungen sind:

m  Das Klinikum erhielt eine zusiitzliche Buslinie, die den Strietwald direkt
mit dem Klinikum verbindet. Mit dieser Linie wird auch erstmals eine
»Ringverbindung” rund um die Innenstadt méglich, die Umsteigebezie-
hungen am Freihofsplatz erm&ghcht und eine zusiitzliche Haltestelle an
der Sandkirche.

m  Aufl der Achse Wiirzburger StraBe kénnen durch Einfuhrung einer neven
erschlieBenden Linie (Bessenbacher Weg, SteubenstraBe) die Linien nach
Gailbach und Haubach auf direkterm Weg geliihrt werden.

m Im Linienkorridor Goldbach - Hésbach erfolgte eine bessere Vertaktung
zwischen Stadt- und Regionalbussen.

m  Das Bedienungsangebot in Nilkheim wurde verbessert und im Bereich
Ahornweg von Stadtbussen iibernommen.

Im Rahmen der anstehenden Fortschreibung des Nahverkehrsplanes ist vor
dem Hintergrund der Erfahrungen mit der erfolgten Liniennetzumstellung
eine Priffung und ggf. Weiterentwicklung des Stadtbuskonzeptes vorgesehen.
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2.4.4 Zielkonzept fir das Stralennetz

Im SiraBennetz miissen zur Erreichung der Ziele des Verkehrsentwicklungs-
planes weitere Optimierungen insbesondere durch eine Umverteilung der
Verkehrsmengen im Netz umgesetzt werden.

Hierbei ist die Verteilung der Verkehrsmengen im StraBennetz abhingig von
den anzustrebenden Kapazititen fiir den Kfz-Verkehr sowie von den Anfor-
derungen, die aus den MaBnahmenkonzeptionen der Yerkehrsarten des Um-
weltverbundes und den Anforderungen zur Yerbesserung der Stadtvertrig-
lichkeit an die StraBennetzgestaltung formuliert werden.

Die Weiterentwicklung des Stralennetzes erfolgt daher nicht aus der sekt-
otalen Sicht der Anforderungen des Kfz-Verkehrs, sondern verfolgt mit der
gleichrangigen Beriicksichtigung der Anforderungen des Umweltverbundes
und der Stadtvertriglichkeit integrative Zielsetzungen,

Wesentliches Element zur Gestaltung des Yerkehrsgeschehens entsprechend
der Zielvorgaben ist, im Zuge des vorgesehenen Ausbaus des StraBennetzes
{RingstraBe und Bahnparallele) das zukiinftige StraBenneiz der Stadt
Aschaffenburg beziiglich der Verkehrsaufgaben einzelner Elemente stérker
auszudifferenzieren.

Unterschieden werden soll nach
s HauptstraBennetz,
® nachgeordnetes Netz,

InnenstadtstraBennetz und

m Tempo 30-Zonen.

HauptstraBennetz ,
Auf dem zukiinftipen HauptstraBennetz der Stadt Aschaffenburg soll der
GroBteil der Verkehrsleistungen m der Stadi Aschaffenburg abgewickelt wer-
den. Auch der Schwerlastverkehr scll durch geeignete verkehrslenkende
Mafinahmen hauvptséchlich iiber das Hauptnetz abgewickelt werden.

Zum HauptsiraBennetz gehiren insbesondere die radial in die Stadt fihren-
den StraBen, die RingstraBen und die Bahnparallele. StraBen, die durch die
StraBennetzerginzungen entlastet werden sollen, sind - soweit dies die zu-
kiinftipen verkehrlichen Aufgaben ermoglichen, nicht mehr dem Haupt-
straflennetz zuzuordnen (z.B. RingersatzstraBen, InnenstadtstraBBen).

Die im HauptstraBennetz umzusetzenden Zielvorgaben sind insbesondere die
Gewiihrleistung der Leistungsiahigkeit des Verkehrs und die Erhdhung der
Stadtvertriglichkeit.

Die Gewiihrleistung der Leistungsfahigkeit soll, soweit diese noch nicht voll-
standig erreicht ist, durch verkehrslenkende MaBnahmen und eine optimierte
Verkehrsfiihrung erzielt werden.

Panumnggruppe Nord &
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Aufgrund der im Haupinetz auftretenden Belastungen ist eine stadtvertrigli-
che Abwicklung nicht in vollem Umfang mbglich. Daher wird es im Bereich
der HauptnetzstraBen darum gehen, durch MaBnahmen der stidtebaulichen
Integration eine verirdghchere Gestaltung des Verkehrs anzustreben und so-
weit mdghch kompensatorisch zu den Verkehrsbelastungen einzuwirken.

Das HauptstraBennetz weist in der Regel eine zulissige Hochstgeschwindig-
keit von 50 km/h auf, soll aber zur Erhéhung der Stadtvertrighchkeit weiter
ausdifferenziert werden. Unterschieden werden soll

m in ein Tempo 50-Netz (Regelgeschwindigkeit) und

m in Strallenabschnitte, in denen Geschwindigkeiten imter 50 km/h realisiert
werden sollen; dies soll insbesondere fir stédtebaulich sensible StraBenab-
schnitte vorgesehen werden, die aufgrund ihrer Netzfunktion Besiandteil
des StraBenhauptnetzes bleiben miissen.

Nachgeordnetes Netz :

Das nachgeordnete Netz enthélt StraBer mit iiberwiegend Sammel- und Er-
schhieBungsfunktion, die aufgrund ihrer verkehrlichen Funkticn, thres Cha-
rakters oder ihrer Lage nicht Bestandteil von Tempo 30-Zonen sind. Zum
nachgeordneten Netz pehiren msbesondere

m Strallen in gewerblich gepriigten Stadtbereichen mit Giberwiegender
ErschlieBungsfunktion und

a untergecrdnete Verbindungsstraien zwischen Stadtteilen.

Die im nachgeordneten Netz umzusetzenden Zielvorgaben sind insbesondere
eine untergeordnete Kfz-Verkehrsfunktion auf diesen Stralen mit dem Ziel
der Reduzierung des Kfz-Verkehrs und der sidrkeren Beriicksichtigung der
Verkehrsanspriiche des Umweliverbundes, soweit diese relevant sind.

Damit einher geht auch die Erhdhung der Stadtvertriglichkeit des Verkehrs
in untergecrdneten StraBennetz, soweit dies von Belang ist {nicht bei
StraBenabschnitten in gewerblich genutzten Bereichen).

Das Geschwindigkeitsniveau im nachgeordneten Stralennetz solite in Abhén-
gigkeit von den Anforderungen der Randnutzungen definiert werden.

InnenstadtstralBennetz

Zum Innenstadistralennetz gehoren alle StraBen innerhalb der Ringstralen,
soweit sie nicht Bestandteil von Tempo-30-Zonen sind.

Zielvorgabe fiir die InnenstadtstraBen ist eine Entlastung von Kfz-Verkehren,
msbesondere durch die Erhéhung der Durchfahrtswiderstinde. Dies soll
durch geeignete verkehrslenkende MaBnahmen und UmbaumaBnahmen im
Strallenraum realisiert werden.

Die gewonnenen Handlungsspielréiume sollen zur

m Verbesserung der Abwicklung erforderlicher Verkehre {Ankeger- und
Lieferverkehr),

m Verbesserung der Bedingungen fir die Verkehrsarten des Umweltverbun-
des und
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genutzt werden.

Fiir die InnenstadtstraBen (StraBen innerhalb des Ringes) wird empfohlen, in
geeigneten Bereichen eine Geschwindigkeit unter 50 km/h zu realisieren.

Tempo 30-Zonen und Verkehrsberuhigung

AuBerhalb des HauptstraBennetzes und nachgeordneten Netzes ist die
flichendeckende Einfilhrung von Tempo 30-Zonen geplant und in groBen
Teilen bereits umgesetzt.

Zielvorgaben der flichenhaften Verkehrsberuhigung sind eine weitere
Ausdifferenzierung der vorliegenden Konzeption und eine Anpassung an das
definierte HaupistraBennetz und nachgeordnete Netz,

Eine Weiterentwicklung wird insbesondere in den Bereichen Innenstadt und
Stadtteilzentren empfchlen.

M Karte 4: Zielkonzept StraBennetz

2.4.5 Bewertung des Zielkonzeptes StraBennetz

Verkehrsbelastungen und Leisturngsféihigkeit

Die Verkehrsbelastung des Zielnetzes ist in der Abbildung ., Umlegung 2010 -
plafondiert - Zielnetz” dargestellt.

Die Bewertung des Zielnetzes zeigl, dass auf der Grundlage des StraBen-
netzausbaus durch die ergiinzenden MalBnahmen eine deutlich giinstigere
Verteilung der Verkehrsbelastungen im Netz erreicht werden kann. Insbeson-
dere werden der Bereich innerhalb der RingsiraBe (Innenstadtstralen) sowie
die SchillerstraBe deutlich entlastet.

Schwerpunkie der Yerkehrsbelastungen treten auf den verschiedenen Ab-
schnitten der RingsiraBe, der Bahnparallele und der Auhofstrabe auf.

Die Belegung des siidlichen bzw. &stlichen Abschnitts der Ringstrale betragt
bis zu 30.000 Fz/24 h. Deutlich héhere Auslastungen werden fiir den westli-
chen Abschnitt der RingstraBe ermittelt, der 4-streifig ausgebaut ist bzw. fiir
den im Zuge des Ausbaus der Ebertbriicke ein 4-streifiger Ausbau vorgesehen
ist. .

Die Belegung der Bahnparallele betriigt im Zielnetz 2010 bis zu 27.500
Fz/24 h. Die Belastung der Auhofstralie steigt deutlich, da diese verstérkt als

Zufshrt zur Bahnparallele genutzt wird. Die Belastung liegt mit ca. 25,300
Fz/24 h an der oberen Leistungsfahigkeit 2-streifiger StraBen.

Wesentliche Zielsetzung des Zielkonzeptes 2010 ist eine Entlastung der
Schillerstrafie. Dies wird erreicht. Die Belegung der Schillerstraie betrigi bis

Planumnpgruppe Merd E
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zu 12.000 Fz/24 h, der anbaufreie Abschnitt zwischen LinkstraBe und Ha-
nauer StraBe ist mit ca. 13.200 Fz/24 h belastet.

Durch die Malinahmen des Zielnetzes 2010 werden insbesondere Handlungs-
spielrduine zur Entlastung des innerhalb des Rings gelegenen StraBennetzes
geschaffen. Die Entlastung dieser StraBen ist sinnvoll, da in diesem Bereich
einerseits erhebliche Probleme mit der Stadtvertriglichkeit des Verkehrs fest-
gestellt wurden, aulerdem bestehen hier vielfiliige Anforderungen aufgrund
der Beriicksichtigung der Belange der Verkehrsarten des Umnweltverbundes
{Busbeschleunigung, Belange des Full- und Radverkehrs, Verbesserung der
Verkehrssicherheit). Um diese Verkehrsverlagerungen auch zu erreichen,
wurden auf dem innerstidtischen HauptstraBennetz MaBnahmen beriicksich-
tigt, die geeignet sind, die Verkehrsbelastungen dort zu reduzieren und damit
zu einer Verbesserung der Stadtvertriiglichkeit und der Bedingungen fur die
Verkehrsarten des Umweltverbundes beizutragen. Dadurch werden insbeson-
dere die zentralen Innenstadtdurchfahrten Hanauer StraBe - WeiBenburger
Strafle / FriedrichstraBe - Goldbacher StraBe und ErthalstraBe - Lan-
dingstraBe - LoherstraBe / WermbachsiraBe nachhaltig entlastet. Die Belas-
tungen dieser Strecken liegen unterhalb von 10.000 Fz/24 h. Belastungen bis
zu 15.000 Fz/24 h ergeben sich lediglich fiir die Zufahristrecken zu den
Parkhzusern. '

Die Strecken Hanauer StraBe - WeiBenburger Stralle/Friedrichstrafie -
Goldbacher StraBe und Landingstrale kénnen in dem MaBe entlastet werden,
dass deren Leistungsfzhigkeit auch bei Umverteilungen von Flichen gewiihr-
leistet ist.

Die im Zielnetz 2010 beriicksichtigten MaBnahmen haben nur geringe Aus-
wirkungen auf die Verkehrsverteilung bzw. die Belegung des Stralennetzes
auBerhalb des StraBenrings, der durch RingstraBe und SchillerstraBe gebildet

wird.

Stadtvertriglichkeit Zieinetz 2010

Zur Beurteilung der Stadtvertrédglichkeit des Verkehrs im Zielnetz 2010 wer-
den neben den oben beschricbenen Anderungen der Verkehrsbelastungen und
des Geschwindigkeitsniveaus auch strafenrdumliche Mafnahmen in das Be-
wertungsverfahren miteinbezogen, fiir die durch die vorgesehenen MaBnah-
men im Netz Handlungsspielrdume geschaflen werden konnten.

Gegeniber der Analyse 1995 ergeben sich an den Handlungsschwerpunkten
zur Erh&éhung der Stadtvertriglichkeit folgende Anderungen:

m  In der SchillerstraBe verbessert sich die Stadtvertriglichkeit auf allen rele-
vanten Strallenabschnitten.
Zwischen MiihlstraBe und SchulstraBe wird die Stadtvertréiglichkeit aller-
dings weiterhin als sehr unvertraglich bewertet. Diese Bewertung wird
insbesondere durch die hohe Betroffenheit in diesem Bereich ausgeldst,
die bereits mittlere Verkehrsbelastungen (hier etwa 12.300 Kfz/24 h) und
die damit verbundenen Lirmbelastungen von 62 dB{A} problematisch
erscheinen lassen.
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s In der Miiller- / BurchardstraBe sowie in der Glattbacher StraBe / Lange
StraBe kénnen durch Verkehrsentlastungen erhebliche Handlungsspiel-
riume zur Verbesserung der Stadtvertraglichkeit erreicht werden.

»  Auf den innenstadtdurchquerenden StraBen Hanauer StraBe / Friedrich-
straBe / WeiBenburger Stralle / Goldbacher StraBe kann die Stadtver-
traglichkeit ebenfalls durchgéingig verbessert werden.

w  Der Stralenzug Landingstralle / WermbachstraBe weist keine sehr unver-
triglichen Bereiche mehr auf.

m In der MaximilianstraBe kann die Stadtvertriglichkeit durch die vorgese-
hene EinbahnstraBenregelung erhiht werden, die Gestaltungsspielriume
erffnet.

Die Verbesserungen in den genannten Abschnitten kénnen insgesamt neben
der Entlastung von Kfz-Verkehr durch Geschwindigkeitssenkungen und
deutliche Reduzierungen der Kfz-Verkehrsflichen zugunsten der Verkehrs-
arten des Umweltverbundes erreicht werden.

Unverindert problematisch bleibt die Stadtvertriiglichkeit nur in der Hanauer
Strale zwischen Ebertbriicke und der Anbindung der Bahnparaliele.

Fiir die weiterhin kritischen StraBenabschniite in der Schillerstrafie und Ha-
nauer StraBe werden ergiinzend zu den verkehrlichen Handlungsbereichen
MaBnahmen des passiven Schallschutzes (Schallschutzfenster) empfohlen.

B Karte 5: Ziefnetz 2010 - Stadtvertragiichkeit und Vergleich mit Analyse 1935
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3 Integriertes MaBnahmenkonzept

3.1 Vorgehensweise

Grundlage des integrierten MaBnahmenkonzeptes sind die sektoralen Kon-
zepte fir die einzelnen Verkehrsarten und die Zielkonzeption StraBennetz.

Die irn Rahmen der Zielkonzeption Strafennetz erfolgte Ausdifferenzierung
des StraBennetzes ist bereits ein Ergebnis der Abwagung zwischen den Belan-
gen des Kfz-Verkehrs und den Anforderungen der Verkehrsarten des Um-
weltverbundes. Durch die Formulierung und Beriicksichtigung der Anforde-
rungen der Umweltverbundverkehrsmittel an die StraBennetzgestaltung
{Schaffung ausreichender Handlungsspielriume fiir diese Verkehrsarten) hat
hier ein Abwigungsprozess zwischen den unterschiedlichen Anspriichen an
die ¢inzelnen Strallenriume stattgefunden.

Im integrierten MaBnahmenkonzept erfolgt eine Zusammenfiihrung der
sektoralen Mafinahmen in rdumlich und verkehrlich mtegnerte MaBnabmen-
pakcte in drei Umsetzungsstufen.

Dabei ist nicht zwangsliufig jede Einzelmallnzhme aus den sektoralen Kon-
zepten aufgefiihrt, vielmehr geht es darum, sinnvolle zeitlich gestufte und
ridumlich konzentrierte MaBnahmenpakete zu entwickeln, die unter Beriick-
sichtigung des Ausbaus der StraBenverkehrsinfrastruktur die geeigneten
Schritle zur entsprechend des Leitbildes zielgerichteten Entwicklung der Ver-
kehrsangebote aufzeigt.

Hierbei erfolgt ein weiterer Abwigungsprozess durch die Zuordnung der
MaBnahmen zu unterschiedlichen Umsetzungsstufen:

m Die MaBinahmen zur Férderung des FuB- und Radverkehrs sowie des
OPNV werden stufenweise in Abh#ngigkeit von den fiir den Kfz-Verkehr
zur Verfiigung stehenden Kapazititen umgesetzi.

s Hiermit wird die Leistungsfahigkeit des Kfz-Verkehrsnetzes in allen
Umsetzungsstufen gewihrleistet.

m  Gleichzeitig erfolgt cine gezielte Forderung der Umweltverbundverkehrs-
mittel parallel zum Ausbau des StraBennetzes.

Die Abwagung von Flichenkonflikten im StraBenraum zwischen den einzel-
nen: Verkehrsarien ist im Einzelfall im Rahmen von konkreten Detailplanun-
gen zu l3sen. Dies kann im Rahmen des VEP nicht abschlieBend geklart wer-
den.

Die Lisung von Konfliktféllen innerhalb der Verkehrsmittet des Umweltver-

bundes ist nicht im einzelnen detailliert dargestellt. Bei der Abwigung der

differierenden Interessen soll von folgenden Grundsitzen ausgegangen wer-

den:

m Konflikte zwischen OPNV-Beschieunigung und Verkehrsberuhigung:
hierbei steht die Uberlegung im Vordergrund, dass nicht die Fahrge-
schwindigkeit ausschlaggebend ist, sondern die gewiinschte OPNV-
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Beschleunigung insbesondere durch das Vermeiden von Verzégerungen an
Kreuzungen, Finmiindungen und Haltestellen sowie durch Abbau von Be-
hinderungen durch den ruhenden Verkehr erreicht wird.

» Konflikte zwischen OPNV-Beschleunigung und nichtmotorisierten
Verkehren an Lichtsignatanlagen:
Im Sinne der OPNV-Beschleunigung sollte hier Vorrang fiir den OPNV
bestehen, solange nicht die einzuhaltenden Maximalwartezeiten fiir den
Ful3- und Radverkehr iiberschritten werden.

3.2 MaBnahmenpakete und Umsetzungsstufen

Die Umsetzung der StraBennetzergénzungen ist kontinuierlich bis 2010 vor-

-gesehen, Unter Einbindeng der Umsetzungszeitraume fiir die Strafennetzer-

ginzungen werden drej Stufen fiir die Umsetzung der ergéinzenden MalBnah-
menpakete vorgesehen:

m  kurzfristige Malinahmen - Umsetzung bis zum Jahr 2005
m mittelfristige MaBnahmen - Umsetzung bis zum Jahr 2008
m  langfristige MaBnahmen - Umsetzung bis zum fahr 2010

Mit der vorgesebenen Unterieilung wird das Ziel verfolgt, sinnvolle zeitlich
gestufte Malinahmenpakete zu entwickeln, die in Verbindung mit dem Ausbau
des StraBennetzes die geeigneten Schritte aufzeigen, um einen leistungsféhi-
gen und stadtvertriglichen Verkehr zu erhalten.

Die detaillierte Beschreibung der EmzelmaBnahmen, die in die zeitlich
gestuften Malinahmenpakete zusammengefasst werden, ist Bestandteil der
sektoralen Konzeptionen.
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3.2.1 Kurzfristige MaBnahmen

Fiir die kurzfristigen MaBnahmen wird eine Umsetzung bis zum Jahr 2005
vorgesehen. In diesem Zeitraum ist die Realisierung folgender StraBennetz-
ausbauten geplant:

®  Tabelle 3: Kurzfristige MaBnahmen - StraBennetzaushau bis 2005

MabBnahme . Umsetzungszeitraum

RingschluB Ost bis 2003, Verkehrsfreigakbe 2002

BA 1 Wilrzburger StraBe -

SchieBhausbricke

RingschluB Ost BA 4 bis 2003, Verkehrsfreigabe 2003
(Glatthacher 5traBe — AuhofstraBe)

Erhdhung der Leistungsféhigkeit der kurzfristige MalBnahmen ab 2004,
Darmstacter StraBe z.B. Zusammenfassung Schénbusch- und

Hafenzufahrt, Verbesserung Stadionzufahrt

Leistungsreduzierung GroBostheimer ab 2004 paratlel zur Erhdhung
Strale Leistungsfahigkeit Darmstidter StraBe
{MaBnahmen s. auch Tabelle 11)

In Ergénzung zum StraBennetzausbau bis 2005 sollen MaBnahmen an den
entlasteten StraBen durchgefiihrt werden. Die Einrichtung weiterer Terapo -
30 - Zonen soll kontinuierlich erfolgen. In Planung ist dariiber hinaus die
Einrichtung eines Parkleitsystems sowie eines Wegweisungs- und Beschil-
derungskonzeptes. ' '

Um die gewonnenen Spielrdume der StraBennetzerginzungen und Synergie-

effekte mit laufenden Planungen zu nutzen, wird die kurzfristige Umsetzung
folgender MaBinahmenpakete empfohlen:

m Verbesserung der Erreichbarkeit der Innenstadt fiir den Fu8- und Radver
kehr,

® Verbesserung der Verkehrsverhélmisse in der Innenstadt und in Stadtteil-
zentren fur den FuB- und Radverkehr,

®» Umsetzung des Zielkonzeptes ruhender Kiz-Verkehr mit Parkraumbewirt-
schaftung und Parkleitsystem zur Entlastung der Innenstadt vom Kfz-Ver-
kehr; paralle! dazu ist durch die Umsetzung des Wegweisungs- und Be-
schilderungskonzeptes die allgemeine Zielfahrung zu verbessern;
die Umsetzung der Parkraumbewirtschaftung soll in Zusarnmenhang mit
der Einfiihrung von Tempo 30 - Zonen m den enisprechenden Gebieten
erfolgen;

m Umsetzung der Verkehrskonzeption Bahnhofsquartier mit Bau eines Park-
hauses und Verbesserung der Bedingungen fiir den Umweltverbund,

ipo U Flanungsgruppe Kord
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® Umsetzung von Mallnahmer aus dem Mahverkehrsplan Bayerischer
Untermain,

m Einrichtung weiterer Tempo 30 - Zonen,

m Verbesserung der Bedingungen fiir den Umweltverbund und der Stadtver-
trighichkeit auf Hauptnetzstrafien,

s Stralenumbau oder Neuorganisation nach Riicknahme der Verkehrsfunk-
tion.

Verbesserung der Ermeichbarkeit der Innenstadt fir die Verkehrsarten
des Umweltverbundes

Die Verbesserung der Erreichbarkeit der Innenstads fiir den Ful3- und Rad-
verkehr ist eine wesentliche MaBnabme zur Forderung der nichtmotorisierten
Verkehre auf den wichtigsten Hauptverbindungen.

Die vorgesehenen Verbesserungen sind kurzfristige MaGnahmer, die als Vor-
laufer zur Umsetzung des Innenstadtverkehrskonzeptes auch ohne umfang- -
reiche Entlastungen: der Innensiadtstraben umsetzbar sind.

Unter diesem MaBnahmenpaket werden MaBnahmen zur Verbesserung der
Uberquerbarkeit von HauptverkehrsstraBen auf Hauptverbindungen Richtung
Innenstadt und Verbesserungen von Radverbindungen zur Innenstadt zusam-
mengefasst.

®  Tabelle 4: Kurzfristige MaBnahmen - verhesserung der Erreichbarkeit der Innenstadt far
den FuB- und Radverkehr

Art der MaBnahmen Crt der MaBnahmen

Neueinrichtung von ShdbahnhofstraBe, Hohe Sidbahnhof
FuBgangerquerungsanlagen auf | Wittelsbacher Ring, Hohe GoethestraBe (Fu3- und
Hauptverhindungen in die Radsteg zur Fachhochschule)

Innenstadt

Verbesserung von FuBganger- FriedrichstraBe f LuitpcldstraBe
guerungsanlagen (Anderung der | FriedrichstraBe / Erthalstrale
Lichtsignalsteuerung) DeschstraBe / Hohenzollernring

Verbesserung von Hanauer StraBe, Schillerstr. bis WeiBenburger Strade
Radverbindungen zur Innenstadt | FriedrichstraBe (Teilbereiche)

WeiBenburger Strade, Goldbacher bis KolpingstraBe
LSherstrale

Schweinheimer StraBe (Teilbereiche}

LandingstraBe

WemmbachstraBe, LoherstraBe bis AlexandrastraBe
Kreisverkehr Hofgartenstrade / Wirzburger Strale
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Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse in der Innenstadt fiir FuB- und

Radverkehr

Innerhalb des Innenstadtbereiches ist der Anteil der Verkehrsteilnshmer, die
zu FulB gehen, besonders hoch. Auch fiir den Radverkehr ist der Innenstadt-
bereich aufgrund seiner vielfzltigen Ziele attraktiv.

Die Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse in der Innenstadt fiir diese Ver-
kehrsarten beinhaltet ein Biindel kleinerer MaBnahmen zur Férderung des
FuB- und Radverkehrs im zentralen Bereich von Aschaffenburg.

# Tabelle 5: Kurziristige MaBnahmen - VYerbesserung der Verkehrsverhaltnisse in der lnnen-
stadt fir die Verkehrsarten des Umwehverbundes

Art der MaBnahmen Ort der Ma3nahmen

Ausweitung der FuBgangerzone | RoBmarkt

in der Innenstadt Sandgasse
Ohmbachsgasse

Regelung zur Durchfahrungs- Strickergasse

méglichkeit der FuBgangerzonen | RoBmarkt

fiir den Radverkehr 5andgasse

HerstallstraBe (zeitlich begrenzt)

Verbesserung verkehrsberuhigter
Bereiche

Tretbgasse
Erbsengasse
Betgasse

Erweitarung von
Gehwegbereichen

LuitpoldstraBe, Treibgasse bis Steingasse
Dalbergstrae

Verbesserung von

LandingstraBe / DalbergstraBe

Radverkehrsanlagen

FuBgangerquerungs- LuitpoldstraBe / Steingasse
moglichkeiten FuBgangeriberweg Sandkirche
Eiarichtung von AlexandrastraBe

WermbachstraBe {stadtauswarts)
Schweinheimer 5traBe

Ergdnzung der

Fahrradabstellanlagen

Schloss
RoBmarkt
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Verbesserung der Parkraumorganisation mit der Zielsetzung der
Verkehrsentlastung '

Zur Verbesserung der Verkehrsorganisation in der Innenstadt ist die Umset-
zung des Zielkonzeptes ruhender Verkehr ein wesentlicher Baustein.

Im Zuge der geplanten Einrichfung cines Parkleitsystemn fir die Stadt
Aschaffenburg ist dabei zwingend die weitere Umsetzung des bewohner-
bevorrechtigten Anwohnerparkens erforderlich. Nur mit emer Reduzierung
der allgemein zugénglichen Parkplitze im StraBenraum ist eine effektive
Steuerung der Parkverkehre in der Innenstadt Aschaffenburgs mdéglich.

Aufgrund des Zusammenhangs mit der Umsetzung der Tempoe 30 - Zonen

wird empfohlen, neber den bereits beschlossenen Tempo 30 - Zonen Damm-
Siid und Rosenseeviertel mit oberster Prioritét die Umsetzung der Tempo 30-
Zonen inklusive Parkraumbewirtschaftung im Innenstadtbereich anzustreben.

| Tabelle 6: Kurzfristige MaBnahmen - Verbesserung dec Parkraumorganisation

Kanzepte und Ziele MaBnahmenumsetzung

Konzept zum Umsetzung des Konzeptes im Zuge der Einrichtung
Bewaohnerbevarrechtigten der keschlpssenen Tempo 30-Zone Damm-50d ;
Parken Umsetzung des Konzeptes in den Tempo 30 -

Innenstadtzonen Fischerviertel / Giterberg, Herz-Jesu-

Viertel und Grinewaldviertel;
Umsetzung des Konzeptes im sonstigen Innenstadt-
bereich

Baseitigung stadtebaulich
unvertraglicher Parkplatze

Aufhebung des Gehwegparken in der Innenstadt;
Aufhebung des Parkplatzes am Schicssplatz

Hutzarspezifische Differen-
zierung des Parkplatzangebotes

Uberwiegend Bewohner- oder Kurzzeitparkpfatze im
StralBenraum; '

Angebot von Dauerparkplatzen in den Parkhausern
und eingeschrankt an Innenstadtrandlagen

Steuerung des Parksuchverkehrs

Einrichtung des Parkleitsystems mit Hauptverteifung
Ober die RingstraBe {Fortschreibung je nach Ausbau-
zustand RingstraBe)

Bereitstellung von Umsteige-
méglichkeiten auf den GPNY

Einrichtung von regionalen P+R-Angeboten entlang
der Schienenstrecken {(Umsetzung im Rahmen der
Mahverkehrsplanung)

Erginzend zum Parkleitsystem dient die geplante Einrichtung eines wegwei-
senden Beschilderungssystems fiir den Kfz-Verkehr einer Unterstiitzung der
Verkehrslenkung auf das leistungsfihige HauptstraBennetz. Mit der
priorisierten Umsetzung im Innenstadtbereich und auf der RingstraBe, die
unier dem Namen ., Stadtring” eine wesentliche Funktion im Beschilderungs-
und Verkehrslenkungssystem erhalten wird, verfolgt das wegweisende
Beschilderungssystem fiir den Kfz-Verkehr ebenfalls die Intentionen der

Innenstadtentlastung.
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Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse in Stadtteilzentren fir die
Verkehrsarten des Umweltverbundes

In den Stadtteilen sollen die Stadtteilzentren durch Yerkehrsberuhigungs-
maBnahmen aufgewertet und fiir die umweltfreundlichen Verkehrsarten at-
traktiv erreichbar werden.

In Schweinheim soll die Marienstralle gestalterisch aufgewertet werden; die
Aufenthaltsqualitiit soll erhfht werden.

In Damm ist der Kreuzungs-/ Platzbereich Schillerstrafe / BurchardtstraBe /
MittelstraBe durch Riicknahme der Verkehrsflaichen und ErhShung der Aui-
enthaltsqualitiit als Bestandteil des Stadtteilzentrums aufzuwerten. Die Uber-
querbarkeit der StraBien in diesem Bereich soll verbessert werden.

B Tabelle 7: Kurzfristige MaBnahmen - Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse in den
Stadtteilzentren

ort der MaBnahmen Art der MaBnahmen

Stadtteilzentrum Damm Einrichtung fuBgangergerechter Bereiche;

) Abbau von Gehwegparken und Erweiterung von
Gehweghbereichen;

Verbesserung der Uberquerbarkeit der
Schillerstralie zwischan BurchardstraBe und
SchulstraBe

Stadtteilzentrum Schweinheim Verbesserung der fuBgangergerachten Bereiche;
Meucrganisation des Parkens;
Einrichtung von Fahmadabstellanlagen

Umsetzung der Verkehrskonzeption Bahnhofsquartier
Zielsetzung der Verkehrskonzeption Bahnhofsquartier ist, die Verkehrsorga-

_ nisation in diesem Bereich unter Einbindung

n  der Neuplanung des regionalen Omnibusbahnhofs ROB im Sstlichen
Bahnhofsbhereich und

a der Einrichiung eines Parkhauses auf dem Gelzinde des ehemaligen
Zollamtes (Parkhaos Bahnhof)

zu verbessern. Hierzu gehdren die Neuorganisation des ruhenden Verkehrs
sowie die Umsetzung von VerbesserungsmalBnahmen fir den FuB- und Rad-
verkehr.

Die MaBnahmen im Zusammenhang mit dem regionalen Omnibusbahnhof
{ROB) sind im nachfolgenden Absatz dargestellt.
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B Tabelle 8: Kurzfristige MaBnahmen - Umsetzung der Verkehrskonzeption 8abnhofsquartier

Zielsetzungen Art und Ort der MaBnahmen
Verbesserung und Bau des Parkhauses Bahnhof incl. Kreisverkehr
Neucrganisation des Parkens BodelschwinghstraBe; Meuorganisation des Parkens

im StraBenraum, Abbau von stadtebaulich
unvertraglichen Parkplatzen und Gehwegparken

Verkehrsberuhigung Einfihrung von flachendeckend Tempo 30
Verbesserung der Abbau von Gehwegparken, Erweiterung der
FulBgingerbereiche Gehwegbereiche {LudwigstraBe, ElisenstraBe z.T.)

Einrichtung eines varkehrsberuhigten Bereiches in der
FrohsinnstraBe '

Verbesserung der Verbesserung der Ampeisteuerung LudwigstraBe f
Uberquerbarkeit Bahnhofsvorbereich

Verbaesserung der Offnung der EinbahnsiraBen im Bahnhofsquartier fir
Radfahrsituation - | den Radverkehr, ggf. mit Flachenzuweisung

Umsetzung von MaBnahmen des Nahverkehrsplanes Bayerischer
Untermain :

Die zwei zentralen infrastrukturellen Malinahmen zur Verbesserung des
OPNV in der Stadt Aschaffenburg sind die Einrichtung eines regionalen
Cmmnibusbahnhofes sowie die Beschleunigung des Busverkehrs.

Die Busbesch]eunig'ung__ ist wesentliche Voraussetzung fiir einen wirtschaft-
lichen und attraktiven OPNYV in der Stadt Aschaffenburg und grundlegende
Voraussetzung fir die Umsetzung des Nahverkehrsplans.

Zur Busbeschleunigung wird derzeit eine Grundlagenuntersuchung erarbeiiet,
auf deren Basis linien- und korridorbezogen avfemander abgestimmte Mal-
nahmen zur wirksamen Beschleunigung des Busverkehrs umgesetzt werden
konnen. '

Ein wichtiger Aspekt der Busbeschleunigung ist die verkehriiche Organisation
rund um den Neubau eines Regionalen Omnibusbahrthofs {ROB) am Bahn-
hof in Aschaffenburg.
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B Tabelle 9: Kurzfristige MaBnahmen - Umsetrung des Nahverkehrsplanes Bayerischer

Urrtermain
Zielsetzungen Art und Ort der MaBnahmen
Verbesserung der Erinrichtung eings regionalen Omnibusbahnhofes
Umnsteigesitvation OPNY {ROB)
Busbeschleunigung {IPNV-Bevorrechtigung an allen Lichisignalanlagen im

Umfeld des ROB;

OPNV-Yarrang an allen relevanten signalisierten
Knoten im Netz der Stadt- und Regionalbuslinien im
Stadtgebiet Aschaffenburg;

Einrichtung von Eusspﬁren an relevanten
stauanfalligen Strecken im Strafennetz;

Beseitigung von Beeintrachtigungen des Busverkehrs
durch rehenden Verkehr;

Veranderung der Vorfahrsregelung zugunsten des
PNV in Tempo 30 Zonen

Umsetzung des Tempo 30 - Konzeptes

Fiir die Stadt Aschaffenburg liegt ein Konzept fiir Tempo 30-Zonen vor. Ge-
plant ist, in Ergénzung zu den vorhandenen Tempo 30-Zonen im gesamten
Stadtgebiet flichendeckend auBerhalb des Hauptstrafennetzes Tempo 30-
Zonen einzurichten. Dabei soll die Einrichtung der Tempo 30-Zenen mit der
Umsetzung der Konzeption bewohnerbevorrechtigtes Parken iiberlagert wer-
den. Dieses Konzept sieht vor, im Innenstadtbereich, im siidlichen Teil von
Damm und im Bereich Osterreicher Kolonie die &ffentlichen Parkplatze zu-
gunsten der Nutzung durch Bewohner und Kurzparker zu bewirtschaften.

Weitere MalBnahmenbereiche im Zuge der Einrichtung von Tempo 30 -

Zonen sind: h

m Entwicklung von situationsangepassten Losungen fir die Fiihrung von
Buslinien in Tempo 30-Zonen, die die angestrebte Busbeschleunigung
beriicksichtigen, -

m  Verbesserung der Verkehrsorganisation im Umfeld von Schulen und
Kindergiirten,

m  Abschaflung des legalen Gehwegparkens.

In Verbindung mit der Einrichtung eines Parkleitsystem fiir die Stadt Aschaf-
fenburg wird zur Nutzung von Synergieeffekten und Unierstiitzung der MalB-
nahmenwirkung die Umsetzung der Tempo 30 - Zonen in der Innenstadt mit
paralleler Umsetzung der Parkraumbewirtschaftung empfohlen.
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®  Tabelle 10: Kurzfristige MaBnahmen - Umsetzung des Tempo 30 - Zonen - Konzeptes

Art der MalBnahmen Ort der Mallnabhmen

Einrichtung von Tempe 30 - Damm-5id

Zonen Rosenseeviertel
8ahnhofsquartier
Fischerviertel/Giiterberg

Herz-lesu-Viertel
Grianewaldviertel

Verbesserung der
FuBgangerkereiche

Abbau von Gehwegparken und ggf. Erweiterung der
Gehwegflachen in bereits bestehenden und neu
einzurichtenden Tempo 30 - Zonen

Abbau von Busbehinderungen in
Tempe 30 - Zonen

Neuordnung ruhender Verkehr zur GPNY-
Beschleunigung {Mallerstralie, BurchardtstraBe}

Verbesserung der Bedingungen fir FuB- und Radverkehr an

HauptnetzstraBen

HauptverkehrsstraBen sind auch hiufig wichtige Verbindungen fiir den Ful3-
und Radverkehr. Im Zuge der Attrakiivierung der Netze fiir den FuB- und

Radverkehr wird empfohlen, mit kurziristigen Umsetzungshorizont geeignete

Mafinahmen an HauptnetzstraBen durchzufiihren.

B Tabelle 11: Kurzfristige MaBrahmen - Verbesserung der Bedingungen fir Fub- und

Radverkehr an HauptnetestraBen

StraBe _ Art und Ort der MaBnahme
aAschaffenburger StraBe Reduzierung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit
{Gailbach) insgesamt auf 30 km/h;

Sicherung Radwegende Aschaffenburger StraBe,
Ortseingang Gailbach;

MaBnahmen zur Behebung von Busbehinderungen
durch parkende Fahrzeuge in der Orisdurchfahrt van
Gailbach )

StraBenzug Schweinheimer
StraBe f Gutwerkstrale / An den

| Bormwiesen

Recuzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit
auf 30 kmyh;

Abbau von Gehwegparken (Schweinheimer StraBe,
MolkenbornstraBe);

Komplettierung der Radverkehrsanlagen

Wiirzburger StraBe, Stadtgrenze
bis Rhdnstrase

Komplettierung der Radverkehrsanlagen, Einrichtung
eines Kreisyerkehrs

GroBostheimer Strafe

Werbesserung der Radverkehrsanlagen
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StraBenumbau bzw. -neuorganisation nach Ricknahme der Verkehrs-

funktion

Im Zuge der StraBennetzerginzungen werden Siraflen entlastet, die bis zum
Bau der neuen StraBenverbindungen deren Verkehrsfunktionen iibernommen
haben. Im kurzfristigen Handlungspaket wird die Anpassung der Siidbahn-
hofstrafie (Entlastung durch bestehenden Ringabschnitt) und der Glattbacher
StraBe {Entlastung durch Ringschluss Ost, 2. BA) empfohlen.

Die RhonstraBe soli im Rahmen der Entwicklung des Wohngebietes Rosensee
verkehriich entlastet und als Wohnstrale neu angelegt werden.

®  Tabelle 12: Kurzfristige MaBnahmen - StraBenumbau nach Riécknahme der

Verkehrsfunktion
Strale Art und Ort der MaBnahme
SadbahnhofstraBe MNeuprganisation der Verkehrsflachen zur Erhdhung
der Avfenthalsqualitit sowie Erweiterung der
FuBigingerflichen
Glatthacher StraBe Umgestaltung der Glattbacher Strade,

(shdl. SchénbornstraBe)

Abbau von Gehwegparken,

Erweiterung der Flachen fGr FuBganger,
Einkindung in die Tempeo 30 - Zone Damm-S4d,
Verbesserung der Bedingungen far OPNY, FuB- und
Radverkehr am Knoten Glattbacher StraBea /
Schonbornstrabe

Glattbacher StraBe
(nérdl. 5chinbomstraBe)

Umbau zur verkehrsbervhigten Zone

RhénstraBe

Meuanlage der Rhonstrale als WohnstraBe mit
Verbesserung der Bedingungen fir FuB- und
Radverkehr {i. Bavabschnitt)

B Karte &: Integriertes MaBnahmenkonzept - Kurzfristige MaBnahmen bis 2005







Stadt Aachaiienburg: Verlehrsemtwicidungs plan

3.2.2 Mittelfristfge MaBnahmen

Die mitieliristigen MaBnahmen umfassen einen Zeitraum von etwa 2005 -
2008.

B Tabelle 13: Mittehfristige MaBnahmen - StraBennetzausbau 2005 - 2008

MaBnahme Umsetzung

RingschluB Ost BA 3 {Bahnguerung} 2003 - 2006

Bau der Bahnparallele . | ab 2005

Bau der Ortsdurchfahrt der 5t 2309 durch | nach 205

Obernau

4-streifiger Ausbau Ebertbricke bis 2008

Erhéhung der Leistungsfahigkeit der. | mittelfristige MaBnahme ab 2005:

Darmstadter Strafe (Fortsetzung) hé&henfreie Ausbhildung des Knotenpuniktes
Thyssenbricke

Leistungsreduzierung GroBosthaimer parallel zur Erhéhung Leistungstahigkeit

StraBe (Fortsetzung) Dammnstadter StraBe (Efnrichtung Busspur)

Mit dem Bau der Bahnparallele, der Bahnquerung im Rahmen des Ring-
schiusses Ost sowie dem vierstreifigen Ausbau der Ebertbriicke sind die we-
sentlichen Voraussetzungen geschaffen, die heutigen innenstadtdurchqueren-
den StraBenziige Hanauer StraBe sowie WeiBenburger Strale / Friedrich-
strafie, das Bahnhofsquartier und die SchillerstraBe effekiiv zu entlasten.

Dariiber hinaus ist mit der Fertigstellung der Ringstralie zwischen der
Glattbacher StraBe und der inneren Goldbacher StraBe eine Neuorganisation
des Verkehrsablaufs in Damm-Qst sinovoll.

Die Schwerpunkte der erginzenden mittelfristigen MaBnahmen sind zur Nut-

zung der erreichten Spielrdume;

m die Umsetzung des Innenstadtverkehrskonzeptes,

die weiteren MaBnahmen zur Verkehrsentlastung im Bahnhofsquartier,
die stiddtebauliche Integration der Schillerstrale,

die Verkehrsorganisation in Damm-Qst,

die Umgestaltung der Wiirzburger Stralfe und

die Verbesserung der Radwegeverbindungen in die MNachbargemeinden.
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Verkehrskonzept Innenstadt

Mit der Fertigstellung der wesentlichen Bestandteile des Ringes sind die
Voraussetzungen geschaffen, die heutigen innenstadtdurchquerenden
StraBenziige effektiv zu entlasten.

Die InnenstadtstraBen sollen innerhalb des fertiggestellten Ringes in ihrer
Verkehrsfunktion zugunsten der Anspriiche des Umweltverbundes sowie
nichtverkehrlicher Anspriiche (Aufenthaltsqualitit) zurickgenommen werden.

Damit sind verburden:

» Mafnahmen zur Geschwindigkeitsddmpfung,

» ErhShung der Verkehrswiderstinde fiir den Kfz-Verkehr,

a gezielte Leitung der Zielverkehre von dér Ringstrafle zu den Parkhiiusern,

m Verbesserung der Bedingungen fiir den erforderlichen Wirtschaftsverkehr
{Lieferverkehr),

m Verbesserung der Bedingungen Fiir den OPNYV,

m Verbesserung der Uberquerbarkeit der InnenstadistraBen,

» Erweiterung der Flichen fiir nichimotorisierte Verkehre und
a ErhShung der Aufenthaltsqualitt.

Mit den vorgesechenen MaBnahmen innerhalb der RingstraBe wird das Ziet
verfolgt, die Stadtvertréglichkeit in diesem Bereich erheblich zu erhéhen und
die Verkehrsarten des Uinweltverbundes entsprechend den MaBnahmenemp-
fehlungen zu {ordern.

Mit dem Gesamtkonzept Innenstadt wird den Verkehrsieilnehmern vermittelt,
dass sie sich in einem zusaminenhingenden Bereich befinden, in dem auf-
grund des Umfeldes ein anderes Verkehrsverhalten erforderlich ist.

Durchgangsverkehre durch die Innenstadt sollen weitgehend unterbunden
werden. Hierzu wird ein abgestuftes Vorgehen im Umgang mit den Innen-
stadtstraBen empfohlen, das die zwei Strallenkategorien

m Zufahrissiraben zu Parkhiusern und
» sonstige InnenstadtstraBen

unterscheidet.

Die Zufihrung zu den in der Innenstadt liegenden Parkh&usern soll durch
das Parkleitsystem {Weiterentwicklung entsprechend Ringstralfenausbau)
umgesetzt werden. Die Ringstralbe spiek hierbei eine wichtige Verteihmgs-
funktion der Verkehrsstr&me. Im Rahmen der Verkehrskonzeption Innenstadt
ist vorgesehen, von der Ringstrale die jeweils nachstgelegenen Parkhaus-
standorte auszuweisen, eine Durchfahrung der Innenstadi zum Erreichen der
Parkh#user sollte weitgehend unterbunden werden.

Auf den sonstigen, zwischen den Parkhausstandorien liegenden Innenstadt-
straflen soll die Verkehrsfunktion zugunsten der sonstigen Anspriiche weiter
zurfickgenommen werden. Insbesondere an den Schnittstellen zwischen FuB-
gingerzone und SiraBennetz ist eine gegeniiber heute wesentlich stirkere
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Bevorrechtigung der FuBgangerverkehre umzusetzen. Dies sollte sich auch in
der baulichen Ausgestaltung der Kreuzungssituationen wiederspiegeln.

H Tabelle 14: MitteHristige MaBrahmen - Umsetzung des Innenstadtverkehrskonzeptes

Teilkonzepte

Art der MaBnahmen

Verkehrslenkungskonzept

Verkehrslenkende MaBnahmen an den Einfahrten zur
Innenstadt zur Minimierung der durchfahrenden Kfz-
fahrten durch die Innenstadt {Beschilderung und
Lichtsignalsteuerungj;

Weiterentwicklung des Parkleitsysterns mit dem Ziel
der HaupterschlieBung der Parkhauser iher die
RingstraBe bzw. Bahnparallele;

Bavorrechtigung der Verkehrsmittel des
Umweltverbundes an den Einfahrsknoten zur
Innenstadt

Geschwindigkeitskonzept

Reduzierung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit in
sensiblen Stadfrdumen unter Beriicksichtigurg der
Belange des OPNY

Stadtebauliche Integration der
InnenstadtstraBen

MaBnahmen zur Verbesserung der Bedingungen des
Umweltverbundas, zur Erhéhung der
Aufenthaltsqualitat und zur Verbesserung der
Situation fiir den Wirschaftsverkehr auf den
InnanstadtstraBen innerhalb des Rings

finnere Hanauer Strale, Friedrichstraie /
WeiBenburger StraBe, AlexandrastraBe,
LandingstraBe / WermbachstraBe, Schweainheimer
StraBe, Platanenallee, HofgartenstraBe)

®  Karte 7: Verkehrskonzept Innenstadt
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MaBnahmen zur Verkehrsentlastung im Bahnhofsquartier

Mit dem Bau der Bahnparallele kdnnen die durch das Bahnhofsquartier
durchfahrenden Verkehre auf diese verlagert und das Bahnhofsquartier weiter

beruhigt werden,

B Tabelle 15: Mittelfristige MaBnahmen - Verkehrsentlastung im Bahnhofsquartier

StraBe

Art der MaBnahmen

LudhwigstraBe / MaximilianstraBe

Einfihrung eines Einrichtungsverkehrs;,

Abbau Busbehinderung durch ruhenden Verkehr;
Beseitigung Gelwegparken;

Erweiterung der Flichen fir FuBiverkehr;

Priifung weitergehender Unterbrechungen des Kfz-
Verkehrs im Bereich des Bahnhofsvorplatzes

Entlastung und Stadtebauliche Integration der SchillerstraBe

Der Bau der Bahnparallele ist die wesentliche Mafnahme zur Entlastung der
Schillerstrale. Nach Fertigstellung der Bahnparallele kann die Schillerstrale
in den bebauten Bereichen auf 2 Fahrspuren zuriickgenommen werden.

B Tabelle 16: MitteWristige MaBnahmen - Entlastung und Stadtebauliche Imtegration der

Schillerstrade

Art der MaBnahmen

Ort der MaBnahmen

Verkehrslenkung zur Entlastung
der SchilferstraBe

Verkehrslenkende MaBnahmen am Knoten
SchénbomstraBe / RingstraBe zur Fahrung der
Verkehre Gber Bahnparaliele;

Verkehrslenkende MaBnahmen am Knoten Hanauer
StraBe / Schillerstrale mit starkerer Aushildung der
Hzuptrichtungen im Verauf der Hanauer Strale /
Bahnparallele und der Ebertbriicke

UmbaumaBnahmen zur
stadtebaulichen Integration

Umgestaltung der Einmiindung SchillerstraBer
LinkstraBe zur Definition des Stadteinganges
{Kraisverkehr},

Rickbau der SchillerstraBe auf 2 Fahrspuren zwischen
LinkstraBe und DyroffstraBe,

Einrichtung einer durchgehenden Radverkehrsanlage
Erweitarung der Gehwegflachen und
StraBenraumbegriinung

Einfdhrung von Tempo 30
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StraBenumbau nach Ricknahme der Verkehrsfunktion

Mit dem Bau der Ortsdurchfahrt der St 2309 durch Obernau erfolgt eine
umfangreiche Entlastung der Maintalsirale, die fiir eine Umgestaltung zu-
gunsten der Yerkehrsarten des Umweltverbundes genutzt werden soll. Die
Sulzbacher Strale wird am Siidende von Cbernau unterbrochen.

Lange StraBe und OttostraBe besitzen nach Bau der Bahnparallele nur noch
untergeordnete Verkehrsfunktionen und kdnnen umgestaltet werden.

B Tabelle 17: Mittelfristige Ma3nahmen - StraBenembau nach Riicknahme der Verkehrs-

funktion
Strafe Art der MaBnahme
MaintalstraBe Obemau Abhau Busbehinderung durch ruhenden Verkehr,
Erweiterung der Flachen fir FuBganger
Sulzbacher Stralie Unterbrechung der Durchfahrimoglichkeit

Lange StraBe / Ctiostrale

Erweiterung der Flichen fir FuBgéanger
Verbesserung der Aufenthaltsqualitat

Rhénstrale

Neuanlage der RhonstraBe als WohnstraBe mit
Verbesserung der Bedingungen for Fu- und
Radverkehr (2. Bavahschnitt)
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Neuordnung des Verkehrs in Damm-0Ost / Goldbacher StraBe

Mit der Fertigstellung der RingstraBe zwischen Glattbacher StraBe und inne-
rer Goldbacher StraBle {siidliche Bahnquerung) sollen MaBnahmen zur Opti-
mierung der Verkehrsorganisation in Damm-Ost umgesetzt werden,

B Tabelle 18: Mittelfristige MaBnahmen - Neuordnung des Verkehrs in Damm-Ost f

Gokibacher StraBe

Ziele und Konzepte

Art und Ort der MaBnahmen

Verhesserung der
Verkehrsfuhrung

Verkehrslenkende MaBnahman an den Knaten
Goldbacher Strafe f SchdnbornstraBe /
WeichertstraBe zur Optimierung des Verkehrsflusses
Richtung RingstraBe und Bzhnparallele

Verbesserung der
FuBgangerfurten

Verbesserung der Lichisignalsteuerung am Knoten
AuhofstraBe / WeichertstraBe

Komplettierung der
Radverkehrsanlagen

Goldbacher Strale, SchénbornstraBe und
Weichertstrale

Verbesserung der
Radverkehrsfihrung an Knoten

Verbesserung der Abbiegemaglichkeiten an den
Knoten SchonbornstraBe / WeichertstraBa,
Auhofstraie / Weichertstrale,

Goldbacher StraBe f WeichertstraBe

Stadtebauliche Integration der
Goldbacher StraBe zwischen
Hehenzollemring und Efs3sser
Strafie

Einrichtung von Radverkehrsanlagen, Erweiterung der
Gehwegbersiche, Verbesserung der
Haltestellensituation

Bereitstellung von Umsteige-
maglichkeiten auf den OPNV

Einrichtung des P+R-Platzes ,An der Lache”

Umsetzung des Tempo 30 - Zonen - Konzeptes

B Tabelle 19: Mittelfristige MaBnahmen - Umsetzung des Tempo 30 - Zonen - Konzeptes

Art der MaBnahme

Ort

Einrichtung von Tempo 30 -
Zonen

Schweinheim-Bergstrale
Schweinheim-5teubensiraBe

| i
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Verbesserung der Bedingungen fir den Umweltverbund an

HauptnetzstraBen

H Tabelle 20: Mfttelfristige MaBrahmen - Verbesserung der Bedingungen fir den
Umwehverbund an HauptinetzstraBen

StraBe

Art und Ort der MaBnahmen

Warzburger Strafe

Erweiterung von Gehwegbereichen zw.
HofgartenstraBe und KochstraBe;

Meueinrichtung von FuBgangerquerungsanlagen in
Hdke HockstraBe und StadelmannstraBe;
Verbesserung der FuBgangerfurten HemleinstraBe,
SpessartstraBe;

Komplettierung der Radverkehrsanlagen;
Varbesserung der Ampelschaltung im Zuge des
Verlaufs ReigersbergstraBe - KochstraBe

Ebertbriicke

Erwveiterung von Gehweghereichen;

Verbesserung der Radverkehrsaniagen;

Verbessenung der Fullgdngerfurten Hanauer StraBe /
Ebertbriicke;

Verbesserung der Radverkehrsflhrung an den Knoten
Ebertbricke f Stadtbadstrae und Ebertbrocke /
Darmstadter StraBe

Grofiostheimer Strala

Anlage giner Busspur

Verbesserung der Radverbindungen in die Nachbargemeinden
Neben der Verbesserung der Radverkehrsanlagen im Zuge des Verkehrskon-
zeptes Damm-Ost sind zur Verbesserung der Radverbindungen in die Nach-
bargemeinden weitere Radverkehrsanlagen umzusetzen:

®  Tabelle 21: Mittelfristige MaBnabhmen - Erganzung der Radverkehrsanlagen

Art der MaBBnahme

Ort der MaBBnahme

Erganzung der
Radverkehrsanlagen

Glattbacher StraBe, ndrdl. RingstraBe
GroBostheimer Strale, ab Ulmenwep stadtauswarts
Damnstidter StraBe, ab Schanbusch stadtauswarts

N Karte B: Integriertes MaBaahmenkonzept - Mittelfristipe MaBnahmen 2045 - 2008
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3.2.3 Langfristige MaBnahmen

Als langiTistig angelegte MaBnahme bis 2010 wird der letzte Bauabschniit des
Ringschlusses Ost (Wittelsbacher Ring/Hohenzollernring) eingestuft.

B Tabelle 22: Langfristige MaBnahmen - StraBennetzausbai: bis 2010

MaBnahme Umsetzung

RingschluB Ost BA 2 (Wittelsbacher ' bis 2010
Ring/Hohenzollernring)

StraBenumbau nach Ricknahme der Verkehrsfunktion

Im Zuge der Komplettierung der Ringstralle erfolgt der Riickbau der entspre-
chenden RingersatzstraBen, Weiterhin wird die Offnung der Lindenallee fiir
den Zweirichtungsverkehr nach Fertigstellung der Ringstralle vorgesehen.

& Tabelle 23: Langfristige MaBnahmen -
Verkehrsorganisatorische MaBnabhmen und Riickbau der RingsersatzstraBen

StraBe Art der MaBBnahme

Lindenalfee Offnung fir den Zweirichtungsverkehr
Hohenzollernring / StraBenrickbau,

Wittelsbacher Ring Warbesserung der Aufenthaksqualitat

Wittelsbacherring im Bereich Unterbrechung der Durchfahrtmaglichkeit
GroBmutterwiese

Umsetzung von MaBnahmen des Nahverkehrsplanes Bayerischer
Untermain

Im Nahverkehrsplan Bayerischer Untermain langfristig angelegte MaBnahmen
sind Untersuchungen zur Einrichtung neuer Haltepunkie des schienenge-
bundenen Perscnennahverkehrs. Im Gebiet der Stadt Aschaffenburg soil die
Neueinrichtung von Haltepunkien im Bereich LinkstraBe sowie am Gold-
bacher Viadukt untersucht werden.

®  Tabelle 23: Langfristige MaBnahmen -
Untersuchung der Meueinrichtung von Hakepunkten im schienengebundenen
Personennahverkehr in der Stadt Aschaffenburg

Zielsetzung Art und Ort der MaBnahme

Einrichtung neuer Haltepunkte im Machbarkeitsuntersuchungen fir die neyen
Stadtgebiet Aschaffenburg zur Haltepunkte

Verbesserung der ErschlieBungswirkung | - Goldbacher Viadukt

der Bahnstrecken - LinkstraBe

®  Karte 9: Integriertes MaBnahmenkonzept - Langfristige MaBnahmen 2008 - 2010
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4 Begleitende MaBnahmen

4.1 Mobilititsmanagement und Verkehrsmarketing

Neben der Entwicklung von Konzeptionen und MaBnahmen fir die einzelnen
Verkehrsarten sind iibergeordnete Bausteine des Mobilititsmanagements und
des Verkehrsmarketings von Bedeutung, die geeignet sind, die Erreichung der
Ziele des Verkehrsentwicklungsplanes zu unterstiitzen. Diese sollen dazu bei-
tragen, auf ein umwelt- und stadtvertriigliches Yerkehrsverhalten hinzuwir-
ken. Mobilitdtsmanagement ist hierbei als ein nachfrageorientierter Ansatz zu
verstehien, der neue Kooperatonen initiiert und ein MaBnahmenpaket bereit-
stellt, um eine effiziente, umwelt- und sozialvertriigliche Mobilitit anzuregen
und zu fordern. Die MaBnahmen basieren auf den Handlungsfeldern Infor-
mation, Kommunikation, Organisation und Koordination und bediirfen eines
Marketings.

Im Rahmen der sektoralen Konzeptionen fiir die einzelnen Verkehrsarten
wurden bereits geeignete begleitende MaBnahmen zur Férderung der Um-
weltverbundnutzung dargestelli. Als iibergeordnreter Baustein der Verkehrs-
entwicklungsplanung sollen dariiber hinaus folgende verkehrsmitteliibergrei-
fende Ansiitze des Mobilitdismanagements weiter verfolgt und ausgebaut wer-
den:

m  verstiirkte Koordination und Kooperation in allen verkehrsrelevanten Pla-
nungen und Entscheidungen,

s Koordination der verschiedenen Verkehrsangebote, z.B. durch eine Mobi-
lititszentrale, :

m Information iiber vorhandene Verkehrsangebote fiir verschiedene Ziel-
gruppen (Verkehrsteilnehmer, Yerkehrserzeuger, Schulen, ...} und

m Uberzeugungsarbeit zur Verbesserung des Images des Umweltverbundes
und zur ErhShung der Akzeptanz der Verkehrsmittel des Umweltverbun-

des.

4.2 Bisherige Aktivitaten

Arbeitskreis Verkehrsentwicklungsplan

Begleitend zur Erstellung des Verkehrsentwicklungsplanes wurde der Arbeits-
kreis VEP eingerichtet, um eine breite und kontinuierliche Diskussion der
Inhalte der Verkehrsentwicklungsplanung mit dem Ziel einer méglichst brei-
ten Konsensfindung zu erméglichen. Der Arbeitskreis dient der Meinungsfin-
dung aller Beteiligten zum Verkehrsentwicklungsplan und bereitet notwendige
Entscheidungen im Verlauf der Planungen vor. Er spielt eine zentrale Rolle als
Bindeglied zwischen Verwaltung und Offentlichkeit.

Flamunggruppe Nord E
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Dem Arbeitskreis gehdren neben der Verwaltung und der im Stadtrat vertre-
tenen Fraktionen Vertreter von Interessensverbdnden (IHK, Finzelhandels-
verband Kreis Aschaffenburg, Handwerkskammer, Stadtelternbeirat, ADAC,

ADFC und VCD) an.

Blrgerinformation und -beteiligung im Rahmen des VEFP

Die Offentlichkeit wurde mit insgesamt 5 Biirgerbroschiiren , Informationen
zur Verkehrsentwicklungsplanung® laufend Gber den Stand der Planungen
informiert. Die Biirgerbroschiiren erschienen in der Regel im Vorfeld der Ar-
beitskreissitzungen zum VEP. MeinungséuBerungen wurden durch die Nen-
nung von Ansprechpartnern - innerhalb der Verwaltung und bei den Interes-
sensverbinden - in jeder Biirgerbroschiire untersiiitzt. Weitere Beteiligungs-
moglichkeiten bestanden im Rahmen von Veranstaltungen der VHS Aschaf-
fenburg.

MOBI-Zeitung

Zur Intensivierung der Offentlichkeitsarbeit rund um den Verkehr in Aschaf-
fenburg gibt die Stadt Aschaffenburg seit Juni 1998 etwa halbjéhrlich die
MOBI-Zeitung heraus, die Informationen iiber Verkehrsplanungen und -
projekte in Aschaffenburg enthilt. Die mit der Zeitung verbundene Mobiki-
titsaktion wird von dem Maskottchen MOBI begleitet. Ziel der Aktion ist, den
Verkehr in Aschaffenburg umweltfreundlicher und sicherer zu gestalten, einen
ziigigen und staufreien Verkehrsfluss zu gewdhrleisten und das Zusammen-
wirken der unterschiedlichen Verkehrsmitiel in einem Gesamtverkehrssystern

Zu verbessern.

4.3 Bausteine eines Mobilititsmanagements fiir
Aschaffenburg

Mobilitdtsmanagement ist eine Aufgabe [iir alle Akteure im Verkehrsbereich.
Neben der Stadt Aschaffenburg sind hier insbesondere die verschiedenen
Interessensvertretungen angesprochen, aber auch z.B. der Einzelhandel.

Wichtige Partner im Mobilititsmanagement sind z.B.

m Schulen und Polizei im Rahmen der Verkehrssicherheitsarbeit,

= Einzelhandel im Rahmen des Innenstadtinarketings,

w VAB beim OPNV-Marketing,

m DB bei der Verkniipfung mit der Schiene (DB)

die Umlandgemeinden bei allen Fragen des Quell- und Zielverkehs.

Fiir die Zusammenarbeit zwischen verschiedenen Partnern und auch zur
Inittierung von gemeinsamen Projekten ist ein Koordinator (,, Kiinmerer} von
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grofer Bedeutung, der die verschiedene Aktivititen abstimmt. Diese Rolle
sollte ein , Mobilitétsberater/Mobilitéitsbeauftragter” iibernehmen.

4.3.1 Offentlichkeitsarbeit und Beteiligung

Das mit demn Verkehrsleitbild gesteckte Ziel der Verkehrsmittelwahlénderung
bedarf einer umfassenden Offentlichkeitsarbeit und Beteiligung. Verkehrs-
mitielwahianderungen setzen Verhaitensinderungen voraus, die eine tiefge-
hende Verinderung der subjektiven Einstellungen und auch oftmals des prak-
tischen Tagesablaufs erfordern. Neben werblichen Mafinahmen und Informa-
tionen sind hierzu auch kontinuierliche Diskussionen mit dem am Verkehrs-
geschehen Beteiligten, Akieuren und Meinungsbildern notwendig.

Folgende Bereiche bieten sich hierfir an:

kontinuierlich tagendes ,,Verkehrsforum Aschaffenburg”; die erfolgreiche
Arbeit iin Arbeitskreis zuin Verkehrsentwicklungsplan sollte hier nach dem
Abschluss des Verkehrsentwicklungsplanes fortgesetzt werden, um die
Umsetzung des Planes zu begleiten und kontinuierlich verkehrsplanerische
Fragestellungen zu diskutieren,

Eolloquien / Fachveranstaltungen und Fachverﬁffentlichungeﬁ all
verkehrlichen Themen, die in Aschaffenburg positiv besetzt sind {z.B.
Kreisverkehre},

Informationen ,,nach innen” fiir die handelnden Organisationen, Verwal-
tungen und Betriebe zur Identitatsstiftung, z.B. Informationsveranstaltun-
gen zum Verkehrsentwicklungsplan,

Prasenz auf stadtweiten Veranstaltungen (Stadtfest usw.),

regelmiifig erscheinende Zeitschrift fiir Meinungsbildner und Biirger
(. MOBI-Zeitung*).

Plammgsgruppe Nord M
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4.3.2 Verkehrs- und Mobilitatsberatung

Verkehrliche Fragestellungen werden an vielen Stellen innerhalb der Verwal-
tung direki oder iiber rdumliche Planungen auch indirekt entschieden und
tragen damit zur Entwicklung von verkehrsrelevanien Strukturen bei. Eine
Beeinflussung dieser Prozesse ist nur mdglich, wenn dabei ebenfalls alle ver-
kehrsrelevanten Planungen und Entwicklungen betrachtet werden, um nicht
nur kompensatorisch zur weiteren Verkehrszunahme wirken zu knnen.

Um diesem Anspruch gerecht zu werden, erscheint die Institutionalisierung
eines Mobilititsberaters geeignet. Durch die Konzentrierung der Thematik
auf eine Person mit einer entsprechenden Stellung innerhalb der Verwaltung
kann die notwendige Koordination und Kontinuitét beim Aufbau verkehrs-
vermeidender und verkehrsreduzierender Strukéuren gewidihrleistet werden.

Der Mobilittsberater der Stadt Aschaffenburg kann als Schnittstelle inner-
halb der 6ffentlichen Verwaltung sowie zwischen der &ffentlichen Verwaltung
und der Wirtschaft fungieren. Durch fachliche Unterstitzung und ggl. finan-
zielle Anreize soll er die Entwicklung von Strukturen, die einem weiteren An-
wachsen des Verkehrsaufkommens entgegensteuern kinnen, fordern. Fiir die
alltdgliche Mobilitit, die Giiterverkehrslogistik und auch den Fremdenverkehr
sollen beratend die Moglichkeiten der Verkehrsvermeidung aufgezeigt werden
und attraktive nachhaltig wirksame Handlungsmdglichkeiten erdffnet werden.

Die Beratungsangebote gehen sowohl an die &ffentlichen Verwaltungen als
auch an die Privatwirtschaft (z.B. Arbeitgeber, Einzelhandel, Giiterverkehr,
Tourismuswirtschaft). Meben der konkreten Beratungstatigkeit ist eine we-
sentliche Aufgabe der Verkehrs- und Mobilititsberatung die Entwicklung von
geeigneten Kommunikationsstrukturen, um Fragestellungen der Mobilitiit in
allen relevanten Bereichen einflieBen zu lassen.

Aufgabenfelder im Rahmen der Verkehrs- und Mcbiﬁﬁtsberamng sind z.B.:

» Begleitung von kommunalen Standortentscheidungen zu Wohnen, Ge-
‘werbe, Freizeiteinrichtungen, Bildungseinrichtungen Sifentlicher bzw. pri-
vater Triger,

m Beratung von Bauwilligen bei der Standortwahl hinsichtlich ihrer aktuelen
und zukiinftigen Verkehrsbediirinisse und der entsprechenden Konse-
quenzen {Faktor Zeit, Faktor Kosten, Faktor Mobilititsmaglichkeit usw.);
ebenso fir standortsuchende Unternehmen,

a Mobilitdtsberatung fiir groBe Arbeitgeber, Verwaltung, Schulen / Fach-
hochschule usw,,

m Erstellung von Informatlionsmaterialien rund um den Verkehr {Infopakete
fiir Neubiirger, Leitfaden Mobil in Aschaffenburg, thematische Stadt-
pliine},

®» Marketing fiir die Innenstadt und deren Erreichbarkeit in Zusammenarbeit
mit dem Handel, ergéinzend ggfl. Entwicklung eines Anlieferungsservices,
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» Marketingentwicklung fiir Freizeitverkehrsangebote (einschlieilich Unter-
stitzung der Organisation von Sonderverkehren), z. B. im Rahmen vonr
GroBveranstaltungen und fiir regelméBige kommunale Angebote,

a Koordination der MarketingmabBnahmen der unterschiedlichen Partner.

Pilotprojekt betriebliche Mobilitatsberatung

Mit 64.000 Fahrten sind die Quell- und Zielverkehrsfahrten mit Wegezweck
Arbeit die griBte zu beeinflussende Fahrtengruppe. Diese Fahrien sind im
hohen MaPfe verlagerbar. Fahrten zum Arbeitsplatz sind in den wenigsten
Fillen zwingend an die Benutzung eines Pkw gebunden, alternative Moglich-
keiten sind fiir die Berufspendler von und nach Aschaffenburg zu 90 % gege-
ben.3

Mit einein Pilotprojekt betriebliche Mobilitatsberatung kénnen konkrete An-
satzpunkte zur Verbesserung der Erreichbarkeit der beteiligten Arbeitsplatz-
standorte fiir die Beschiiftigten aufgezeigt werden. Hierbei liegt ein Schwrer-
punkt auf der Anderung der Verkehrsmittelnutzung bei den Arbeitswegen zur
Forderung einer stadtveriraglichen Mobilitit.

Geeignete Arbeitsstitten zur Durchfiihrung eines Pilotprojektes betriebliche
Mohilitdtsberatung sind z.B. die Stadiverwaltung und / oder gréBere
Dienstleister in der Innenstadt.

4.3.3 Verkehrsmarketing

Im Rahmen des Verkehrsmarketings soll mit gezielten Kampagnen und Akfi-
onen die Akzeptanz und Wirkung der umgesetzten Angebots-MaBrnahmen
erhiht werden. Geeignete Medien kénnen hierbei neben der Mobi-Zeitung
die Tagespresse, Plakate und Faliblitter sein. Weiterhin kann mit der Auslo-
bung von Wettbewerben eine hohe Teilnahmebereitschaft und Interesse in der
Offentlichkeit erreicht werden. Geeignete Themen fiir Kampagnen sind z.B.

Erreichbarkeitsmarketing fiir die Innenstadt (alle Verkehrsmittel),
w» Kampagne ,Gut zu FuB in Aschaffenburg®,

» Kampagne ,Mit dem Fahrrad zur Arbeit” inklusive Auslobung eines
Woettbewerbes fiir den fahrradfreundlichsten Betrieb Aschaffenburgs,

» Kampagnen zur OPNV-Nutzung im Freizeitverkehr, ggf. in Zusammenar-
beit mit Freizeiteinrichtungen {(Kinopolis, ...).

3  wgl hierzu zuch Planungsgruppe Nord, Untemneh mens- und Beschaftigtenbefragung zum
Berufsverkehr in Aschaffenburg, im Auftrag der Stadt Aschaffenburg, Kassel 15397

o
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4.3.4 Mobilitatszentrale -

Ein wichtiges Instrument des Mobilitéitsmanagements ist die Mobihtétszen-
trale, die der nach Aulien sichtbare und agierende Dienstleistungsanbieter in
Sachen Mobilitét ist. Ziel der Mobilitédtszentrale ist die umfassende Informati-
onsverbesserung der Biirger in allen Fragen der Mobilitit. Wahrend bislang
fiir Informationen zur Mobilitét unterschiedliche Institutionen aufgesucht
werden miissen (z.B. Kundenzentren fiir OPNV), kann eine Mobilititszen-
trale wichtige Informationen zu allen Verkehrsmitteln hefern.

Fiir die Stadt Aschaffenburg bietet es sich an, eine Mobilititszentrale in meh-
reren Stufen zu entwickeln, d.h. die kurzfristige Einrichtung eines Biiros in
bestehenden Strukturen mit einer schrittweisen Ergénzung und Ausbau der

- Dienstleistungsangebote, verbunden mit einein Standortwechsel bzw. Stand-

orterweiterungen.

Als erste Stufe wiire die Weiterentwicklung des Kundenzentrums der Stadi-
werke Aschaffenburg im Kiosk am Herstallturm zur Mobilititszentrale még-
lich. Hierzu wiire eine Ausweitung der Trigerschaft sinnvoll. Weitere Partner
konnten die Stadt Aschaffenburg sowie die VAB sein, Kooperationen sind
dariiber hinaus z.B, mit dem ADFC und Car-Sharing-Organisationen anzu-
streben.

Folgende Serviceleistungen sollte eine erste Ausbausiufe der Mobilitétszen-
trale mindestens enthalten;

[ Fahfplanauskunft VAB, Nachbaraufgabentriger, DB AG,

m Verkauf von Fahrkarten VAB und DB AG,

» Ausgabe / Verkauf von Informationsmaterialien zu allen Verkehrsarten,
a Informationen zu laufenden Planungen im Verkehrsbereich,

s Informationen zur Verkehrssituation (Baustellen, Parkhausauslastung,
Umleitungen etc.),

m Beschwerdenmanagement.

In folgenden Ausbaustufen sind weitere Dienstleistungsangebote zu enfwi-
ckeln, z.B.:

= Vermittlung von Mitfahrgelegenheiten,

m Vermittlung von Car-Sharing,

» PendlerbGrse,

» Mobilitdtsberatung fiir Investoren, Betricbe usw.,
s Vermittlung Fahrradverieih,

m Vermittlung von Boten- und Zustelldienst,

m Gepiickservice / Gepackboxen,

m Routenplanung fiir Ausfliige und Urlaub.
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Mogliche Standorte einer Mobilitdtszentrale in den weiteren Ausbaustufen
kénnten im Bahnhofsbereich / Regionaler Omnibusbahnhof ROB und in der
Innenstadt (Freihofplatz} sein. Um méglichst breite Beviilkerungskreise zu
erreichen, kann es auch sinnvoll sein, mit zwei Standorten zu agieren.

4.3.5 Kooperation mit den Umlandgemeinden -
Regionaler VEP

Das Verkehrsgeschehen in der Stadt Aschaffenburg wird in hchem Malie
durch die Verflechtungen mit den Umlandgemeinden und der Region Bayeri-
scher Untermain geprigt. Um auf diese Verkehre einwirken zu kdnnen, ist
neben den Mafinahmen in der Stadt Aschaffenburg auch eine regionale He-
rangehensweise sinnvoll und erforderlich.

Mit dem gemeinsamen Nahverkehrsplan der Stadt Aschaffenburg und der
Landkreise Aschaffenburg und Miltenberg wurde fiir den Sffentlichen Perso-
nennahverkehr bereits eine Planung erarbeitet, die die Probleme der umfang-
reichen Verflechtungen der Stadt Aschaffenburg mit dem Umland aufgreift
und Ldsungsansétze anbietet.

Auch fiir andere Themenfelder ist eine engere Kooperation der Stadt Aschaf-
fenburg mit ibrem Umlangd anzustreben. Ein geeignetes Instrumentarium
hierfiar ist ein regionaler Verkehrsentwicklungsplan, mit dem die beteiligten
Kommunen die wesentlichen Themenfelder des Stadt-Umiand-Verkehrs auf-
greifen und gememsame Ziele und Strategien der Verkehrsentwicklung defi-
nieren kénnen.

Hierunter fallen z.B.

n Definition von Zielsetzungen fiir die Weiterentwicklung der Nahverkehrs,
» Intensivierung der OPNV-Angebotsabstimmung, |

m  Park + Ride-Anlagen m der Region,

m  Verbesserung der Radverkehrsverbindungen in die Umlandgemeinden
und

» Moglichkeiten des regionalen Verkehrsmanﬁgements.

a7
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4.3.6 Uberblick (iber MaBnahmen des Mobilitits-
managements

In der nachfolgenden Tabelle wird ein Uberblick iiber die vorgeschlagenen
MaBnahmen des Mobilititsmanagements und deren Zuordnung zu den
Handlungsfeldern Information, Kommunikation, Koordination und QOrga-
nisation gegeben. Deutlich wird, dass viele MaBnahmen handlungsfeld-

iibergreifend angelegt sind.

B Tabelle 24: Oberblick Gber MaBnahmen des Mobilititsmanagement

Information Kommunikation Koordination Organisation

Fachveranstaltungen

Informationsmaterialien zu den
Verkehrsangeboten

Werkehrsforum Aschatfenburg

Prasenz auf stadtweiten Veranstaltungen

Zietgruppenspezifische
Informaticnsveranstaftungen

Mghi-Zeitung

‘Mo bilitatszentrale{r}

£rreichbarkeismarketing Innenstadt

Kampagne ,Gut zu FuB in Aschaffenburg”

Kampagne ,Mit dem Fahmad zur Arbeit”

Kapmpagnen zum Freizeitverkehr

Bauberatung und Neubiirgerberatung

Mgbilitatsberater / Mobilitatsbeauftragter

Betriebliche Mobilititsberatung

Zusammenarbeit mit den
Umlandgemeinden

ALl Plsnungsgruppe Nord
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4.4 Umsetzung begleitender MaBnahmen des
Mobilitatsmanagements

Enisprechend der Umsetzungsstufen des mtegrierten Gesamtkonzeptes sollen
auch MaBnahmen des Mobilititsmanagements realisiert werden.

Hierbei sollie fiir eine zielorientierte Heangehensweise

» eine Konzentration und Koordination der MaBnahmen unter einem Motic
{z. B. Jahresmotto) erfolgen und

n Festlegung von konkreten Zielen zum Mobilitdtsmanagement {z. B.
Jahresziele) getroffen werden.

Fiir die kurzfristige Umsetznng kénnen vor allem

w das Erreichbarkeitsmarketing fiir die Innenstadt {Schwerpunkie auf Park-
leitsystern und Parkraumbewirtschaftung, durchgéingige Verbindungen fiir
FuB- und Radverkehr) und

m die Kampagne ,,Gut zu FuB in Aschaffenburg” (Innenstadt und Stadt-
teilzentren, Schwerpunkie Abschaffung Gehwegparken und Verbesserung
der Querungssituation)

von Bedeutung sein. Gleichzeitig ist eine kontinuierliche Offenilichkeitsarbeit
iiber die geplanten Mafnahmen und deren Umsetzung zu gewidhrleisten.

Zur effektiven Beeinflussung der Quell- und Zielverkehre sollte kurzfristig ein
Pilotprojekt zur betrieblichen Mobilitdtsberatung in Aschaffenburg initiiert
werden. Aufgrund der strukturellen und verkehrlichen Voraussetzungen bie-
ten sich hierbei insbesondere griBere Dienstleister oder Behérden im Innen-
stadtbereich an. Fine Vorreiterrclle kénnte die Stadtverwaltung der Stadt
Aschaffenburg iibernehmen.

Mittelfristig soliten die geeigneten Handlungsansitze fiir die Verkehrs- und
Mobilitdtsberatung in der Stadt Aschaffenburg herausgearbeitet und sukzes-
sive umpgesetzt werden. Hierbei sollte auch die Weiterentwicklung bestehender
Kundenzentren zu eimer verkehrsmitteliibergreifenden Mobilitétszentrale
Thema sein.
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