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2.1

2.1.1

Rad- und FuBBgéngerverkehr

Ausgangslage Radver-
kehr

Uberregionale Routen

Das Radfahren nimmt in Lichtenfels einen verhéltnisméBig geringen
Anteil von etwa 14% des gesamten Verkehrsautkommens ein (bezogen
auf den Binnenverkehr; ermittelt in der Haushaltsbefragung). Bei der
Verkehrszdhlung wurde eine starke Nutzung der grofen Ein- und Aus-
fallstraBen (Bamberger Strafle, Kronacher Strafle, Coburger Straf3e) so-
wie des Bgm.-Dr.-Hauptmann-Ringes zwischen Mainau und Birger-
weg (Uberquerung der Bahnlinie zum/ vom LIF.E Center) und in Teilen
der Viktor-von-Scheffel-Strafie, der Konrad-Adenauer-Strafie und der
Friedrich-Ebert-StraBe ermittelt. Trotz der insgesamt nicht GbermaBig
gunstigen topographischen Voraussetzungen scheint insgesamt den-
noch eine Steigerung mdglich zu sein. Dazu mUssen jedoch noch ei-
nige Rahmenbedingungen verbessert und Schwachstellen beseitigt
werden.

Grundsatzlich lasst sich neben einem Netz von Gberregionalen Rad-
wanderrouten ein bereits bestehendes und von den Einwohnern ge-
nutztes lokales Radwegeroutennetz feststellen. Diese besteht aus
Haupt- und Nebenrouten und ist in Plan 2.1 dargestellt.

Die bedeutendste Gberregionale Radroute (Uberregionale Radroute 1)
stellt der Main-Radweg dar, welcher dem gesamten Verlauf des Flusses
von Bayreuth Uber Bamberg, Schweinfurt, Wirzburg, Aschaffenburg
und Frankfurt bis zur Mindung in den Rhein folgt. Er fohrt in Lichtenfels
von Michelau auf der Stdseite des Mains kommend durch Oberwal-
lenstadt und Uber die Krappenrother Strafe, die Gabelsbergerstrafie,
die Dr.-Martin-Luther-Strafle und die Kronacher Strafle mitten ins
Stadtzentrum und weiter Uber die Bamberger Strafe, die Viktor-von-
Scheffel-Strafle, die Konrad-Adenauer-StraBe und die Siedlerstraf3e in
Richtung Grundfeld.

Ebenfalls auf dieser Route verlaufen diverse Fernradwanderwege (Eu-
roVelo-Route 4 "Central Europe Route", Deutschlandroute 5 "Saar-Mo-
sel-Main", Deutschlandroute 11 "Ostsee-Oberbayern") sowie teilweise
der Radwanderweg "Oberes Maintal - Coburger Land" (Uberregionale
Radroute 2), welcher der Bamberger Strafle weiter stadtauswérts fol-
gend anschlieBend Gber die Reundorfer Stra3e nach Reundorf und wei-
ter Gber die Mainauen und Weingarten in Richtung Coburg fihrt.

Ergénzt wird das Netz durch weitere durch den Landkreis Lichtenfels
(und benachbarte Landkreise) ausgewiesene Radwege:
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2.1.2

Lokale Hauptrouten

e Uberregionale Route 3: Von der Alistadt tber die Coburger
Strafle, den Lichtenfelser Weg und die Friedrich-Ebert-Straf3e in
Richtung Michelau und weiter nach Kronach oder Kulmbach;

e Uberregionale Route 4: Von der Coburger StraBe ber die Alte
Coburger Strae in Richtung Buch am Forst und weiter nach
Coburg;

e Uberregionale Route 5: Von der Coburger Strae entlang der
Késtener Strafle und weiter Gber die Schlof3-Banz-Strafle und den
Mainwiesenweg in Richtung Weingarten und weiter nach Bad
Staffelstein und Bamberg;

e Uberregionale Route 6: Von der Bamberger StraBe entlang des
Pilgerweges zur Verbindung mit dem Main-Radweg.

Die bestehenden lokalen Hauptrouten dienen in erster Linie der Ergén-
zung und Verknipfung der durch die Uberregionalen Routen gewdhr-
leisteten Uberdrtlichen Verbindung zwischen der Kernstadt von Lichten-
fels und ihren auBenliegenden Stadtteilen (insbesondere die aus Sicht
der Radverkehrs ginstig und in geringer Entfernung gelegenen Stadt-
teile Schney, Késten, Seubelsdorf und Reundorf sowie mit Abstrichen
die etwas weiter entfernten Staditeile Mistelfeld, Klosterlangheim,
Weingarten und Schénsreuth), sowie den Nachbargemeinden und ih-
rer Gemeindeteile (Michelau, Bad Staffelstein mit Schénbrunn, Grund-
feld und Vierzehnheiligen):

e Hauptroute 1: Von der Coburger Strae (Anschluss an die Uber-
regionale Route 3) Uber die Mainau, entlang der Bahnlinie zum
Wiesenweg, weiter durch die Mainauen und Uber die Bahnbricke
bis zur Friedrich-Ebert-StraBe in Schney (Anbindung an die Uber-
regionale Route 3 an der WeinbergstraBle und am Lauersberg);

e Hauptroute 2: Von der Dr.-Martin-Luther-Strafle (Anschluss an
den Main-Radweg) Gber die Bahnbricke, die FrankenstraBe und
den Unterwallenstadter Weg und durch die BahnunterfGhrung
(Anschluss an die Hauptroute 1);

e Hauptroute 3: Von der FrankenstraBe (Anschluss an die Haupt-
route 2) Uber den Oberwallenstadter Weg zur Alten Reichsstrafle
(Anschluss an den Main-Radweg);

e Hauptroute 4: Von der Kronacher Straf3e oder der Gabelsberger-
strafe (Anschluss an den Main-Radweg) Uber die Kronacher
StraBBe bis zum Gymnasium, weiter Uber den Rennleinsweg und
die Friedenslinde bis zum Hallenbad und zur Mittelschule und
Uber den Eichenweg und die Krappenrother Strae zurick zum
Main-Radweg;
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2.1.3

Lokale Nebenrouten

¢  Hauptroute 5: Von der Konrad-Adenauer-Strafle (Anschluss an
den Main-Radweg) tber die Viktor-von-Scheffel-StraBe in Rich-
tung Mistelfeld;

e Hauptroute 6: Von der Kronacher Straf3e (Anschluss an den Main-
Radweg) Uber die Langheimer Strafle und den Weg zwischen Wit-
telsbacherstrafle und Bundesstrafie B 173 zum Rennleinsweg (An-
schluss an die Hauptroute 4) mit Abzweig durch die UnterfGhrung
unter der Bundesstra3e B 173 in Richtung Gewerbegebiet an der
Robert-Koch-Strale (Anschluss an die Hauptroute 7);

e  Hauptroute 7: Von der Siedlerstrale (Anschluss an den Main-
Radweg) Uber die Theodor-Heuss-StraBe zum Gewerbegebiet an
der Robert-Koch-Strafle;

®  Hauptroute 8: Verbindung zwischen der Bamberger Strafe (An-
schluss an die Uberregionale Route 2) und der Konrad-Ade-
naver-StraBBe (Anschluss an den Main-Radweg) Uber die Gustav-
Heinemann-Strafle;

e Hauptroute 9: Von Reundorf (Anschluss an die Uberregionale
Route 2) Uber die UlmenstraBe und die Schénbrunner Strafle in
Richtung Bad Staffelstein;

e  Hauptroute 10: Von der Alten Coburger Stra3e (Anschluss an die
Uberregionale Route 3) tber die Coburger Strae, An der Zeil
und die Thiersteinstra3e zur Friedrich-Ebert-Strafle (Anschluss an
Uberregionale Route 3).

Die bestehenden lokalen Nebenrouten dienen in erster Linie der in-
nerérilichen Verdichtung des Hauptroutennetzes innerhalb der Kern-
stadt von Lichtenfels und verlaufen in aller Regel Gber Nebenstrafien.

e Nebenroute 1: Von der Dr.-Martin-Luther-Strafle (Anschluss an
den Main-Radweg) Uber die Gabelsbergerstrale, auf dem Weg
unter dem Bgm.-Dr.-Hauptmann-Ring hindurch zur Signalanlage
mit dem Birgerweg und Uber die Mauergasse und die Lauren-
zistraBBe beziehungsweise die Kirchgasse und die Hirtenstrale ins
Stadtzentrum (Anschluss an den Main-Radweg);

e Nebenroute 2: Von der Langheimer StraBle (Anschluss an die
Hauptroute 6) Gber die FriedhofstraBe, den Friedhofweg und die
Dr.-Wittmann-Strafle zum Rennleinsweg (Anschluss an die Haupt-
route 4);

e Nebenroute 3: Von der Langheimer StraBle (Anschluss an die
Hauptroute 6) Gber die Untere Burgbergstrafie zur Viktor-von-
Scheffel-Strale (Anschluss an die Hauptroute 5) und weiter Gber
den Brickleinsgraben zur Konrad-Adenauer-Strafle (Anschluss
zum Main-Radweg);

-10-
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2.2

Bestandssituation Rad-
verkehr

e Nebenroute 4: Von der Theodor-Heuss-Strafle (Anschluss an die
Hauptroute 6) Gber die RiemenschneiderstraBe und die Cournon-
straf3e bis zur Siedlerstrafle (Anschluss an den Main-Radweg) und
weiter Uber die Waldstrafle und die Reuthstrafle bis zur Bamber-
ger StraBe (Anschluss an die Uberregionale Route 2) mit Abzweig
Uber die Reuthstrale zur Gustav-Heinemann-Strale (Anschluss
an die Hauptroute 7);

e Nebenroute 5: Vom Unterwallenstadter Weg (Anschluss an die
Hauptroute 2) durch die Bahnunterfihrung und Uber die Bécker-
gasse, und den Schneidmihlweg unter dem Bgm.-Dr.-Haupt-
mann-Ring hindurch und Uber die Mainauen zum Wiesenweg
(Anschluss an die Hauptroute 1) mit Abzweigungen zur Mainau
(Anschluss an die Hauptroute 1) und zum Flussbad;

e Nebenroute 6: Von der FrankenstraBBe (Anschluss an die Haupt-
route 2) Uber die WendenstraBe und die Schwabenstrafie zum
Brickenberg (Anschluss an den Main-Radweg) und weiter Gber
die KréBwehrstraBe bis zum Campingplatz mit Abzweig Gber die
Bayernstrafle oder die PfélzerstraBBe bis zum Unterwallenstadter
Weg (Anschluss an die Hauptroute 2);

e Nebenroute 6: Von der Thiersteinstraf3e (Anschluss an die Haupt-
route 10) Uber den Hinteren Rutschberg, Am Krebsbach, die
ParkstraBBe und Am Lauersberg bis zur Friedrich-Ebert-Straf3e (An-
schluss an die Uberregionale Route 3) mit Abzweigen Gber den
Vorderen Rutschberg, die Schafgasse und die Weinbergstrafie zur
Friedrich-Ebert-StraBe (Anschluss an die Uberregionale Route 3),
sowie Uber Am Schneitruff in Richtung Hammer oder Uber die
Neuensorger Strafe in Richtung Seehof.

Das Radwegeroutennetz wurde einerseits intensiv selbsténdig unter-
sucht, um die Situation aus eigener Anschauung kennenzulernen. An-
dererseits wurde im Rahmen der beiden Planungswerkstatten mit dem
Stadtrat und den Birgern zusétzlich ausgiebig diskutiert, um die Situa-
tion aus dem Blickwinkel der téglichen Nutzer zu verstehen. Die Ergeb-
nisse der Planungswerkstatten zur Bewertung der Bestandssituation in-
klusive Konzeptvorschldgen zur Verbesserung sind in Plan 2.2 darge-
stellt. Autbauend hierauf wird nach verschiedenen Aspekten differen-
ziert. Folgende Themen stehen somit im Mittelpunkt:

e Sicherheitsprobleme im Radwegenetz;

e Licken im Radwegenetz;

e Querungssituationen (durch die Barrierewirkung des Mains und
der Bahnlinien, sowie an Hauptverkehrsstrafien);

e  Sonstige mangelhafte Situationen (beispielsweise aufgrund von
UnGbersichtlichkeit oder Uneindeutigkeit).

-17 -
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2.2.1  Sicherheitsprobleme im Prinzipiell ist festzuhalten, dass eine geeignete Infrastruktur fir den

Radwegenetz

Wendenstrafle (Bestand 2016)

Bamberger Strafle (Bestand 2016)

Kronacher Straf3e (Bestand 2016)

Coburger Strafie (Bestand 2016)

Radverkehr (eigene Radwege oder Radfahr-/ Schutzstreifen auf der
Fahrbahn) lediglich rudimentar und unzusammenhéngend vorhanden
ist. So existiert entlang der Wendenstra3e/ Schwabenstrale beispiels-
weise zwar ein gemeinsamer FuB3- und Radweg mit markierten Furten
Uber die kreuzenden StraBBen. Eine WeiterfGhrung insbesondere in
Richtung Stadtzentrum besteht jedoch genauso wenig wie die des Zwei-
richtungs-Radwegs entlang der Krappenrother Strale/ Kronacher
Strafe.

Zudem stellt die Tatsache, dass insbesondere die Uberregionalen Rou-
ten sowie ein Teil der Hauptrouten entlang der stark befahrenen
HauptverkehrsstraBen lauft, ein nicht zu unterschétzendes Sicherheits-
problem fir Radfahrer dar. Dies ist insbesondere entlang der grofien
Hauptein- und -ausfallstralen (Bamberger Strae, Kronacher Strafe
und Coburger Straf3e) sowie der Viktor-von-Scheffel-Strafle der Fall.

Die bestehende Regelung der Freigabe des Gehweges auf der siidést-
lichen Seite der Bamberger Strale fir Radfahrer in beide Richtungen
wird hierbei aufgrund seiner geringen Breite sowie der Vielzahl von
querenden StraBen und Einmindungen als potentiell sicherheitsgeféhr-
dend erachtet. Zudem beschrankt sich diese Regelung auf den Bereich
zwischen der Viktor-von-Scheffel-Stra3e und der Staatsstrafie St 2197
Richtung Grundfeld - es existiert weder eine adéquate WeiterfGhrung
in Richtung Stadizentrum noch eine praktikable Lésung in Richtung
Reundorf.

Autf der Kronacher Straf3e im Bereich zwischen dem Oberen Tor und
der Krappenrother Strafle fehlt momentan jegliche Radverkehrsinfra-
struktur. Dies ist insbesondere vor dem Hintergrund, dass hier eine
Vielzahl von Verkehrsmagneten liegen (mit dem Gymnasium zudem
einer, welcher aufgrund des Alters der Verkehrsteilnehmer zu einem
erheblichen Teil mit dem Fahrrad angefahren wird), ein nicht zu unter-
schatzendes Gefdéhrdungspotential.

Die Coburger Straf3e weist im Bereich zwischen der Schitzenstrafle und
der Friedrich-Ebert-StraBe ebenfalls keine Radverkehrsinfrastruktur auf.
Insbesondere im Bereich nérdlich des Mains stellt dies aufgrund der
dort sehr starken Verkehrsbelastung ein hohes Sicherheitsrisiko fir Rad-
fahrer dar.

-12 -
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V.-v.-Scheffel-StraBe (Bestand 2016)

2.2.2 Licken im Radwege-

netz

Bahnhofsplatz/ Zweigstrafle
(Bestand 2016)

2.2.3 Querungssituationen

FuB- und Radweg unter der Bahnbri-

cke iber den Main (Bestand 2016)

Analog gilt dies auch fir die Viktor-von-Scheffel-Straf3e - vor allem im
Bereich ab der Anschlussstelle "Lichtenfels-Mitte" zur Bundesstrafie B
173 stadtauswdrts.

Trotz des bereits bestehenden Netzes ergeben sich einige Licken, wel-
che es zu schliefen gilt. Dies bezieht sich insbesondere auf den Bahn-
hof, welcher mit dem Fahrrad nur schwer und in erster Linie Uber die
stark befahrene Zweigstrafie zu erreichen ist, welche keinerlei Infra-
struktur fr den Radverkehr aufweist. Die hierdurch erschwerte Ver-
knopfung zwischen Schienen- und Radverkehr wird durch das unzu-
reichende Maf3 an attraktiven Fahrradabstellméglichkeiten zusétzlich
verscharft.

Weitere Licken im Radwegenetz bestehen hauptsdchlich auf der Ne-
benrouten-Ebene (beispielsweise durch die Mainauen zwischen dem
Campingplatz und der Hauptroute 1 nach Schney oder in Verlange-
rung der Backergasse auf der nordwestlichen Seite der Bahnlinie von
der Bahnunterfihrung bis zur Hauptroute 1 nach Schney).

Die Bahnlinien sowie der Main stellen erhebliche Barrieren in Lichten-
fels dar, deren Uberwindung fur Radfahrer durch die relativ geringe
Anzahl an Querungsméglichkeiten und den teilweise schlechten Aus-
bau der Infrastruktur zuséitzlich erschwert wird.

So ist beispielsweise die Radverbindung nach Schney (entlang der
Hauptroute 1) im Bereich der Bahnbricke Gber den Main aufgrund der
geringen Breite und teilweise schlechten Einsehbarkeit bei gleichzeiti-
ger Nutzung durch Fu3génger stark beeintrdachtigt. Analog gilt dies
auch fir die Bahnunterfihrungen am Unterwallenstadter Weg und am
Sportplatz des ESV Lichtenfels (an der Bamberger Strafle gegeniber
der Gustav-Heinemann-Strafie).

Zudem ist das Befahren von stark belasteten Knoten (beispielsweise
Bamberger Strafle/ Viktor-von-Scheffel-Strafle oder Coburger Strafe/
Friedrich-Ebert-Strafle) sowie das Queren der stark frequentierten
Hauptein- und -ausfallstraBen (Bamberger Strafle, Kronacher Strafle,
Coburger Strafle) und weiterer stark befahrener Straflen (Viktor-von-
Scheffel-Strale, Friedrich-Ebert-Strale, Bgm.-Dr.-Hauptmann-Ring,
ZweigstraBe) fir Radfahrer mancherorts mit erheblichen Risiken ver-
bunden.

-13-
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Die Barrierewirkung der Bundesstrafie B 173 wird aufgrund der in re-

gelmaBigen Abstdnden vorhandenen und mit Ausnahme der Viktor-

von-Scheffel-Strale prinzipiell radverkehrsvertréglichen Querungs-

moglichkeiten als weniger gravierend eingestuft.

2.2.4  Sonstige mangelhafte  Unterschiedliche weitere Situationen innerhalb von Lichtenfels sind aus

Situationen Sicht der Radfahrer als unzureichend anzusehen.

Lickenhafte Beschilderung
(Bestand 2017)

Die offizielle Routenfilhrung des Main-Radweges von der Krona-
cher Strafle Uber die GabelsbergerstraBe und die Dr.-Martin-Lu-
ther-StraBe zuriick zur Kronacher Strafle kann nicht in vollem
MaBe nachvollzogen werden. Die Wegweisung vor Ort wird zu-
sétzlich als uneindeutig und unibersichtlich empfunden;

Die Sinnhaftigkeit der offiziellen RoutenfGhrung des Main-Radwe-
ges Uber die Viktor-von-Scheffel-Strafle, die Konrad-Adenauer-
StrafBe und die Siedlerstrale in Richtung Grundfeld wird ange-
zweifelt;

Die Einhaltung der Einbahnstralenregelung in der Alistadt wird
for Radfahrer als nicht erforderlich erachtet;

Der Zustand (beispielsweise auf der Hauptroute 1 durch die
Mainauen, auf der Verbindung von der Elisabethenstrafle zur
Langheimer Strafle, entlang der Kronacher Strafle bis zur Krap-
penrother Strafle oder der Verbindung der Coburger Strafle mit
der Reundorfer StraBe nérdlich der Bahnlinie Uber die
Waéhrdstrale und entlang des Mains) und/oder die Ausweisung
(beispielsweise der Weg durch die Mainauen zwischen Késten
und Reundorf) des bestehenden Netzes wird teilweise als unzu-
reichend erachtet;

Die existierende Beschilderung der Radfihrung ist teilweise 10-
ckenhaft, inkonsequent oder sogar widerspriichlich. So besteht
beispielsweise auf dem Radweg von Mistelfeld stadteinwérts kom-
mend an der Viktor-von-Scheffel-Strafle aut Héhe des einmin-
denden Feldwegs kurz vor der Auffahrt zur Bundesstra3e B 173
eine Wegweisung geradeaus - an der nur etwa 15m entfernten
Wegekreuzung (links durch die Unterfihrung in Richtung Robert-
Koch-StraBle, rechts durch die UnterfGhrung in Richtung Langhei-
mer Strafe) ist jedoch keinerlei Beschilderung vorhanden, obwohl
dies hier wesentlich wichtiger ware. Ein zweites Beispiel sei mit der
Beschilderung kurz hinter der UnterfGhrung von der soeben be-
schriebenen Stelle in Richtung Robert-Koch-Straf3e gegeben. Rad-
fahrer werden dort durch das Ende des gemeinsamen Geh- und
Radweges bis zur Robert-Koch-StraBe eigentlich zum Absteigen
und Schieben gezwungen. Abgesehen von der fragwirdigen

- 14 -
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Widersprichliche Beschilderung
(Bestand 2017)

2.3

Konzept Radverkehr

Sinnhaftigkeit dieser realitétsfremden Regelung ist das Verbin-
dungsstick in der Gegenrichtung jedoch fir Radfahrer freigege-
ben. Als letztes Beispiel sei an dieser Stelle die Beschilderung des
Weges von der Langheimer Strafle durch die Grinanlage in Rich-
tung Elisabethenstrafie angefihrt. Dieser Weg wird einerseits als
FuBweg beschildert - andererseits wird der Radverkehr durch ent-
sprechende Beschilderung auf genau diesen Weg verwiesen,
ohne ihn offiziell fir Radfahrer freizugeben.

Autbauend auf der Analyse der Bestandssituation wurde ein Konzept
zur Ergénzung beziehungsweise Modifikation des bestehenden Radwe-
geroutennetzes entwickelt, welches in Plan 2.3 dargestellt ist.

Auf Ebene der Gberregionalen Routen wird vorgeschlagen, den Main-
Radweg in Richtung Westen ab der Viktor-von-Scheffel-Strafle stadt-
auswdrts entlang der Bamberger Strale und Uber den Pilgerweg in
Richtung Grundfeld zu fihren. Die bisherige Route Uber die Viktor-von-
Scheffel-Strafle, die Konrad-Adenauer-Strafle und die Siedlerstraf3e
kann zu lokalen Haupt- und Nebenrouten abgestuft werden. Aufer-
dem wird empfohlen, den Main-Radweg in Richtung Osten komplett
Uber die Kronacher Strale zu fihren und den potentiell verwirrende
Umweg Uber die Dr.-Martin-Luther-Strafle und die Gabelsbergerstrafie
zuriick zur Kronacher Strafe fallen zu lassen. Diese MaBnahmen mis-
sen mit den zusténdigen Stellen koordiniert werden.

Auf Ebene der lokalen Hauptrouten wird empfohlen, die Viktor-von-
Scheffel-StraBe und die Langheimer Strafle herabzustufen, um die pa-
rallel verlaufende, verkehrlich ruhigere Route Gber die Lange Straf3e
und die Elisabethenstrafle zu priorisieren. Auflerdem sollte der Grine-
waldstraBe eine héhere Bedeutung zukommen als der Theodor-Heuss-
Strafle und die Hauptroute Uber die Gustav-Heinemann-Strafle auf der
Gegenseite der Bamberger Strafle durch Ausbau der vorhandenen
Wege und der Bahnunterfihrung bis zur Reundorfer Strafle weiterge-
fohrt werden. Weitere Netzergdnzungen bestehen in einer kirzeren An-
bindung der Robert-Koch-Strafle von der Unterfihrung unter der Bun-
desstrafle B 173 kommend und die ErschlieBung des Bahnhofs von der
Bamberger Strafle Gber die Bahnhofstrafle sowie von der Coburger
StrafBe Uber den Schitzenplatz und die Wéhrdstrafle.

Auf Ebene der lokalen Nebenrouten wird vorgeschlagen, das beste-
hende Netz insbesondere durch vorhandene oder neue Wege in den
Mainauen und entlang der Bahnlinien sowie weiteren ErschlieBungs-
moglichkeiten des Bahnhofs zu ergénzen.
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2.3.1

Anspriche an Haupt-
routen

Als generelle Ubergeordnete Ziele fir die weiterfihrende Planung kon-
nen gelten:

e Die Schaffung eines Angebots mit hohem "Animationswert" zur
Nutzung des Fahrrads. Damit soll vor allem dem konkurrierenden
Kfz-Verkehr entgegengewirkt werden.

e  Die Erreichung eines méglichst hohen Mafles an Sicherheit for
den Radverkehr unter Wahrung der Sicherheitserfordernisse der
Ubrigen Verkehrsteilnehmer und der Aufenthaltsnutzungen im
StraBBenraum.

Fur die sachgerechte Beurteilung der Anforderungen des Radverkehrs
sind seine verschiedenen Erscheinungsformen von Wichtigkeit. Als
Freizeitverkehrsmittel ist das Fahrrad allgemein beliebt; entscheidend
sind aber seine Einsatzbedingungen im Alltag fur die Vielzahl téglicher
Erledigungen.

Neben dem zielorientierten Verkehr (beispielsweise vom Wohnort zur
Arbeitsstétte) erfordert der bewegungsorientierte Verkehr Bericksichti-
gung, der vor allem fir Kinder und Jugendliche im Wohnumfeld, um
Kinderspielplatze und um Schulen eine nicht zu Ubersehende Rolle
spielt.

Im Folgenden finden sich zunéchst austihrliche allgemeine Anmerkun-
gen beziglich des entwickelten Radwegeroutennetzes, in Abschnitt 2.4
folgen Vorschlége fur konkrete Mafinahmen zu dessen Realisierung.

Axialer beziehungsweise tangentialer Verlauf mit gesamtge-
meindlichem Verbindungscharakter, méglichst abseits der Haupt-
routen des Kfz-Verkehrs;

e Maoglichst direkte Anbindung und Verbindung der wichtigen Ziele
des Radverkehrs (beispielsweise Bahnhof, Schulen, Einkaufszen-
tren);

e Anbindung an das Uberdriliche Radwegenetz;

e Klarer siedlungsrdumlicher Bezug (Orientierungslinien) und sinn-
féllige Wegefihrung;

e Hohe Leistungsfihigkeit mit Méglichkeiten zum Uberholen, Be-
gegnen und nebeneinander Fahren, soweit erforderlich (ausrei-
chende Regelbreiten);

e Attraktives Umfeld;

e  Sicherung wichtiger Querungsstellen, insbesondere des Haupt-

straBennetzes;
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2.3.2  Anspriche an Neben-

routen

2.3.3 Dimensionierung von
Radverkehrsanlagen

2.3.4  Geschwindigkeiten im
Kfz-Verkehr

e Gute Ubersichtlichkeit und Ausleuchtung bei Dunkelheit inner-
halb bebauter Gebiete;

e RegelmdaBiger Unterhalt und Pflege (auch Winterdienst);

e Kennzeichnung als Hauptwege und Wegweisung durch geeignete
Merkzeichen.

e  Sinnfallige Verknipfung mit den Hauptrouten;

e Sammel- und Verbindungsfunktion auf Quartiersebene;

e  ErschlieBung der quartiersinternen Schwerpunkte des Radver-
kehrsautkommens;

e Durchgéangigkeit (méglichst beidseitige Anbindung der Wege)

o  Gute Befahrbarkeit;

e Ubersichtlichkeit und Erkennbarkeit.

Angaben zur Ausbildung und Dimensionierung von Radverkehrsanla-
gen sind den einschlégigen "Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen
(ERA)" der Forschungsgesellschaft fir Straflen- und Verkehrswesen
(FGSV) in Kéln zu entnehmen.

Die Breite von kombinierten Geh- und Radwegen sowie Zweirichtungs-
Radwegen sollte 2,50m nicht unterschreiten, jene von Einrichtungs-
Radwegen minimal 2,00m betragen. Radfahrstreifen beziehungsweise
Schutzstreifen auf der Fahrbahn sollten jeweils mindestens 1,85m be-
ziehungsweise 1,25m breit sein.

Sicheres Radfahren héngt unmittelbar mit der Geschwindigkeit des Kfz-
Verkehrs zusammen. Eine reduzierte Kfz-Geschwindigkeit in etwa auf
das Geschwindigkeitsniveau des Radfahrers schafft Sicherheitsgewinne
und fohrt im Falle eines Unfalls zu einer geringeren Unfallschwere und
damit zu niedrigeren Unfallkosten. Unerwiinschte Durchgangs- bezie-
hungsweise Schleichverkehre reduzieren sich tendentiell. DarGber hin-
aus kann das kostengUnstigere Mischprinzip angewendet werden.
Tempo-30-Zonen bieten hierfir giinstige Voraussetzungen.

Die Umsetzung von Verkehrsberuhigungen erweist sich in Lichtenfels
momentan noch als verhaltnismaBig unzusammenhéngendes Stick-
werk aus einzelnen Tempo-30-Zonen und Tempo-30-Strecken. Ein zu-
grundeliegendes Konzept (beispielsweise die grundsatzliche Beruhi-
gung von Wohngebieten) ist hierbei nicht erkennbar. Die Ausweitung
der bestehenden Verkehrsberuhigungen insbesondere auf Nebenstra-
fen ist aus Sicherheitsgrinden prinzipiell zu empfehlen.
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2.3.5 Querungsstellen

2.3.6  Werbung fir das Rad-
fahren

Ausgewiesene Querungsstellen an stark befahrenen Straf3en sollen fol-
gende Merkmale besitzen:

. Gute Erkennbarkeit;

e Reduzierung der Geschwindigkeit vor der Querungsstelle;

e Beitrag zur Erhéhung der gegenseitigen Aufmerksamkeit durch
die Gestaltung;

e Vermittlung eindeutiger Verhaltensregeln;

e  Einbau von Querungshilfen bei hohen Verkehrsbelastungen;

e Ausreichende Breite von Mittelinseln (Lénge eines Fahrrades,
mindestens 2,50m);

e Kurze Umléaufe und Wartezeiten sowie ausreichende Grinzeit bei
Lichtsignalanlagen.

Mit steigendem Umweltbewusstsein hat die Bedeutung des Fahrrads
als inner- und Uberériliches Verkehrsmittel stark zugenommen. Eine
dkologisch vertrégliche Nahmobilitat férdert die Lebensqualitat in der
Stadt, schafft Begegnung, sie ist flachen- und ressourcenschonend,
kostenginstig und klimafreundlich.

Grundlage eines Radverkehrskonzepts ist die Vision einer nachhaltig
sozialen, 8konomischen und &kologischen Stadtentwicklung. Die Fér-
derung der Nahmobilitét - Radfahren und Gehen - ist auch ein wichti-
ger Beitrag zur nachhaltigen Mobilitét.

e  Radfahren und Gehen haben positive Auswirkungen auf die Ge-
sundheit. Auf Arbeits-, Einkaufs- und Schulwegen, im Bereich der
Naherholung und des Sports ist das Fahrrad fir viele Menschen
bereits ein unverzichtbares Verkehrsmittel;

. Ziel ist eine Partnerschaft zwischen Autofahrern, Radfahrern und
FuBBgangemn - "Miteinander statt Gegeneinander". Nicht zielfih-
rend ist ein isoliertes Konzept fur Radfahrer, vielmehr sollen die
Belange aller Verkehrsteilnehmer beriicksichtigt werden. Dabei ist
es jedoch durchaus sinnvoll, sich an den schutzbedirftigsten Mit-
gliedern der Verkehrsteilnehmer zu orientieren, den Fulgéngern
und Radfahrern;

e Durch gezielte Offentlichkeitsarbeit soll an der Imageverbesse-
rung des Rad- und Fullgéngerverkehrs gearbeitet werden;

e Die "Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundliche Kommunen in Bay-
ern (AGFK)" versteht sich als Zusammenschluss von Kommunen,
die sich einem gemeinsamen Ziel widmen: "Die AGFK Bayern
setzt sich als zentrales Ziel, den Schutz der Umwelt voranzubrin-
gen. Dabei soll besonders der Radverkehr als wesentliches Ele-
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2.3.7

Flankierende Mafinah-
men/ Mafinahmen zur
Pflege und Instandhal-
tung

ment des Umweltverbundes in der Nahmobilitat geférdert wer-
den. Besondere Schwerpunkte sind hierbei die Erhdhung des
Rad- und FuBverkehrsanteils im Modal-Split und die Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit. Dafir soll in den Mitgliedskommu-
nen eine radverkehrsfreundliche Mobilitatskultur geschaffen wer-

den.

Folgende Mafinahmen, die keinen oder nur geringen Investitionsbe-
darf erfordem, sollten "im laufenden Betrieb" und im Verlauf des allge-

meinen Planungsprozesses bericksichtigt werden, um das "Klima" for

den Radverkehr zu verbessern und ein Bewusstsein fir dessen verkehrs-

politische Wertschatzung (auch im Verhdltnis und im Maf3stab gegen-
Uber dem Kfz-Verkehr) zu schaffen:

Bauleitplanung

Bericksichtigung des Radverkehrs in allen Bau- und Planungs-
phasen der Bauleitplanung (von der Regionalplanung bis zur Ob-
iektplanung);

Integration in die einzelnen Planwerke;

Sensibilisierung der Bauherren (beispielsweise fir Fahrradabstell-
platze).

Baustellen

Bericksichtigung des Radverkehrs bei der Planung und Durchfih-
rung von Baustellen (beispielsweise Sicherstellung der Befahrbar-
keit, Ausnahme bei Einbahnregelung);

Anspriche an die Zugdnglichkeit bei beengten Verhaltnissen und
besonderen Verkehrsfihrungen;

Absicherung des Radverkehrs gegebenenfalls durch Geschwin-
digkeitsreduzierung fur den Kfz-Verkehr;

Minimierung von Sperrungen beziehungsweise Umleitungsbe-
schilderung bei unvermeidlichen Sperrungen (beispielsweise kein
'Radfahrer absteigen").

Verkehrsrechtliche Anordnungen

Prifung jeder Verkehrsrechtlichen Anordnung hinsichtlich ihrer
Notwendigkeit und Wirkung auf den Radverkehr;

Begrindung bei Einbeziehung des Radverkehrs;

Uberprifung bestehender Anordnungen in Bezug auf Sinnhaf-
tigkeit und Zulassigkeit.
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2.3.8 Weitere flankierende
Maf3nahmen

Winterdienst

e Anwendung des 'differenzierten Winterdienstes" auch auf den
Radverkehr (unter anderem vorzugsweise Rdumung der Haupt-
routen);

e Sicherstellung der Benutzungsméglichkeit von Radverkehrsanla-
gen auch im Winter (Radfahren ist kein "Sommersport").

Allgemeiner StraBen- und Wegeunterhalt

e RegelméBige Inspektion hinsichtlich Befahrbarkeit, Schéden und
Verschmutzungen (beispielsweise Scherben);

e Abstimmung mit anderen Unterhaltsmafnahmen ('gemeinsame
Erledigung").

Wegweisung

e  Sicherstellung der vorhandenen Netzfunktion und Netzqualitéit
nicht nur for Ortskundige;

e Abstimmung mit dem Radverkehrskonzept des Landkreises (Fort-
fohrung an den "Ubergabepunkten” im Zusténdigkeitsbereich der
Stadt);

e Ausschilderung von Durchfahrisrouten;

e Wegweisung zu wichtigen innerérilichen Zielen (beispielsweise
Schulen, Schwimmbad, Rathaus, Bahnhof und &hnliches).

Kommunikation

e Aktionen, regelmaBige Presse- und Offentlichkeitsarbeit, "Positiv-
Schlagzeilen";

e  Sensibilisierung des Einzelhandels, damit auch Radfahrer als Kun-
den begriffen werden.

Uber die konkreten verkehrsrechtlichen und baulichen MaBnahmen zur
Verbesserung der Sicherheit und Erhéhung der Attraktivitat des Radver-
kehrs in Lichtenfels hinaus sind flankierende MafBnahmen notwendig,
die das Radverkehrskonzept vervollstandigen. Dazu gehdren:

e Kommunale Park- und Geschwindigkeitsiberwachung (Einhal-
tung der reduzierten Geschwindigkeit, konsequente Ahndung des
Geh- und Radwegparkens);

e Prifung von Park- und Halteverboten im geschwindigkeitsredu-
zierten Strafennetz;

e Werbe- und Motivationskampagne fir das Fahrradfahren (bei-
spielsweise "Mit dem Rad zur Arbeit");

e Weitere Vermarktung der Uberregionalen Radrouten;

e BerUcksichtigung des Radverkehrs bei allen gemeindlichen und
staatlichen Planungen.
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2.4

2.4.1

MafB3nahmen Radver-
kehr

Sicherheitsprobleme im
Radwegenetz

Im Folgenden werden konkrete Mafinahmen zur Verbesserung der
Radsituation in Lichtenfels beziglich der beschriebenen Themen aut-
gefihrt. Diese sind auch dem Plan 2.4 zu entnehmen.

Zur Erhéhung der allgemeinen Verkehrssicherheit von Radfahrern in
Lichtenfels werden sowohl MaBnahmen zum Aufbau einer geeigneten
Radverkehrsinfrastruktur als auch MaBBnahmen zur Ausweisung und
Kommunikation von Alternativrouten inklusive der Erhéhung deren At-
traktivitét vorgeschlagen.

Zunéchst wird jeweils ein gesamtheitliches Konzept fir die Bamberger
StraBBe (im kompletten Abschnitt zwischen der Reundorfer Strafle und
dem Unteren Tor), die Kronacher Strafle (im kompletten Abschnitt zwi-
schen dem Oberen Tor und der Krappenrother Strafle) sowie die
Coburger StraBe (im kompletten Abschnitt zwischen dem bereits um-
gestalteten Bereich sidlich der Schitzenstrafle und der Friedrich-Ebert-
Straf3e) empfohlen.

Bamberger Strafle

Der gesamtheitliche MaBnahmenvorschlag fir die Bamberger Strafle

umfasst for den kompletten Bereich zwischen der Reundorfer Strafie

und dem Unteren Tor einen Umbau mit folgenden EinzelmaBBnahmen

(siehe Plane 2.5.1 bis 2.5.7):

e Verringerung der Ausrundungsradien im Bereich des Knoten-
punktes der StaatsstraBe St 2197 mit der Bamberger Strafle: Zur
Reduzierung der Geschwindigkeit und Erhdhung der Ubersicht-
lichkeit wird der Kreuzungsbereich beider Straflen deutlich redu-
ziert und besser vom Kreuzungsbereich Bamberger Strafle/ See-
leinstraBBe getrennt - der Freildufer zum Rechtseinbiegen von der
Staatsstrafie auf die Bamberger StrafBe stadteinwdrts entféllt. Die
bereits als Trampelpfad existierende Querung fir FuBgénger Gber
den Fahrbahnteiler der Staatsstrafle St 2197 wird baulich gestal-
tet und als Gehweg sowohl in beide Richtungen entlang der Bam-
berger Strafle als auch direkt zum Pilgerweg fortgefihr;

e Schaffung einer Querungsmoglichkeit fir Radfahrer und Fufigan-
ger zwischen der Staatsstrafle St 2197 und der Seeleinstrafle mit
Bedarfs-Signalanlage ('Drick-Ampel"): Durch den gréBeren Ab-
stand zwischen den Kreuzungsbereichen der Bamberger Strafle
mit der Staatsstrafle St 2197 beziehungsweise der Seeleinstrafie
kann zwischen diesen Straflen eine sichere Querungsméglichkeit
for Radfahrer und FuBBgénger geschaffen werden;

e Zweirichtungs-Radweg auf der nordwestlichen Straflenseite zwi-
schen der Rudolf-Diesel-Strafle und der neu geschaffenen Que-
rungsmaoglichkeit: Zur sicheren Fihrung des Radverkehrs zur/ von
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der Rudolf-Diesel-Strale wird ein Zweirichtungsradweg mit einer
Breite von mindestens 3,00m realisiert. Dieser bindet an beidsei-
tige Schutzstreifen in der Rudolf-Diesel-Straf3e an, fuhrt in einem
kurzen Bogen durch den Grinstreifen zwischen der Rudolf-Diesel-
Strafle und der Rampe zur BundesstraBe B 173 und quert an-
schlieBend die Reundorfer StraBe mit einer farblich hervorgeho-
benen Radfahrerfurt. Zur Erhdhung der Sicherheit wird die Reun-
dorfer Strafle mit einem Stopschild mit Zusatzschild fir querende
Radfahrer (StVO Zeichen 206 mit Zusatzzeichen 1000-32) be-
schildert. Im weiteren Verlauf der Bamberger Straf3e wird die Bo-
schung auf der nordwestlichen StraBenseite zum Gelénde des Au-
tohauses (Mercedes-Benz) beziehungsweise der Filiale von
McDonald's durch eine Stitzmauer aufgefangen, so dass sowohl
der Gehweg als auch der Zweirichtungs-Radweg bis zur neu ge-
schaffenen Querungsméglichkeit gefuhrt werden kénnen;

Beidseitige Schutzstreifen auf der Fahrbahn zwischen der neu ge-
schaffenen Querungsméglichkeit und dem Unteren Tor: Unmit-
telbar nordéstlich der neu geschaffenen Querungsméglichkeit
wird der stadteinwdérts fohrende Radverkehr zundichst bis zum
Kreuzungsbereich mit der Seeleinstrae als Einrichtungs-Radweg
mit einer Breite von mindestens 2,00m gefihrt, um dort in einen
Schutzstreifen auf der Fahrbahn GberfGhrt zu werden. Der stadt-
auswdrts fuhrende Schutzstreifen wird im Vorfeld der neu geschaf-
fenen Querungsméglichkeit von der Fahrspur des Kfz-Verkehrs
getrennt, um anschlieBend in den Zweirichtungs-Radweg Gber-
fohrt werden zu kénnen. Beide Schutzstreifen werden mit entspre-
chenden Fahrrad-Piktogrammen als solche markiert und sind
grundsétzlich 1,50m breit - die Restfahrbahn weist in der Regel
eine Breite von 5,00m auf und die Gehwege eine Breite von
2,00m. In Teilbereichen verringern sich die Breiten aufgrund be-
engter Verhdlinisse auf die MindestmafBe gemdB der "Richtlinien
for die Anlage von StadtstraBen (RASt 06)" von 1,25m fir die
Schutzstreifen und 4,50m fir die Restfahrbahn beziehungsweise
wird die vorhandene, stellenweise deutlich geringere Gehweg-
breite Gbernommen. Die Haltlinien der Fahrspuren des Kfz-Ver-
kehrs an Signalanlagen werden gegeniber jenen der Schutzstrei-
fen aus Sicherheitsgrinden um mindestens 3,00m zurickversetzt,
um das Ubersehen von Radfahrern beim Rechtsabbiegen zu ver-
meiden. Die Markierung einer Leitlinie auf der Restfahrbahn ist
ebenso wenig gestattet wie das Halten/ Parken auf den Schutz-
streifen (Anordnung und Durchsetzung von absoluten Haltverbo-
ten (StVO Zeichen 283)). Ein Teil der momentan in Parkbuchten
vorhandenen Parkméglichkeiten kann erhalten bleiben, ein Teil
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wird anderweitig angeordnet und ein Teil (etwa 20 bis 30 Stell-
platze) muss entfallen. Derzeit bestehende Grin- und Baumstrei-
fen werden soweit méglich erhalten oder durch Neuanordnung
im Rahmen der Umgestaltung der Parkbuchten ersetzt. Die aktuell
vorhandenen Querungsmaéglichkeiten (beispielsweise Zebrastrei-
fen) bleiben allesamt erhalten. Alle momentan bestehenden Bus-
haltestellen bleiben in ihrer Lage erhalten. Als Busbuchten ausge-
fohrte Bushaltestellen missen jedoch aus Platzgrinden durch
Bushaltestellen am Fahrbahnrand ersetzt und entsprechend mar-
kiert werden — Ausnahme hierzu bildet die in Fahrtrichtung stadt-
einwdrts gelegene Bushaltestelle an der Viktor-von-Scheffel-
Strafle;

Aufpflasterung in  den Kreuzungsbereichen untergeordneter
Querstrafien der Bamberger Strale zur Erhéhung der Aufmerk-
sambkeit;

Schaffung einer Querungsmaglichkeit fir Radfahrer und Fufigan-
ger zwischen der Gustav-Heinemann-Strale und der Erschlie-
BungsstraBBe zum Gelénde des Sportvereines (ESV Lichtenfels) mit
Bedarfs-Signalanlage ('Driick-Ampel"): Insbesondere im Hinblick
auf den Ausbauvorschlag fur die Bahnunterfihrung und die Ver-
bindung in Richtung der Reundorfer StraBe wird zur Gewdéhrleis-
tung der Sicherheit eine neue Querungsmaglichkeit fir Radfahrer
und FuBlgénger geschaffen. Um die direkte Verbindung zwischen
der Gustav-Heinemann-Strafle und dem Sportverein zu ermégli-
chen, sind die Haltlinien fir den Kfz-Verkehr auf der Bamberger
StraBe stadteinwérts vor der Gustav-Heinemann-Strafle und
stadtauswdrts vor der Strafle zum Sportverein angeordnet;
Umgestaltung des Vorbereichs des Alten Giterbahnhofs: Die pa-
rallel zur Bamberger Strale verlaufende ErschlieBungsstrafie ent-
lang dem Gebéude des Alten Giterbahnhofes wird zur Bamber-
ger StraBBe hin verlegt und als Einbahnstrafle stadtauswéirts fih-
rend ausgewiesen - die Stellplatze werden direkt vor dem Ge-
baude angeordnet. Dies erhéht die Verkehrssicherheit durch eine
verbesserte Ubersichtlichkeit und erméglicht die sichere Fihrung
des stadtauswdérts gerichteten Radverkehrs Gber die Erschlie-
Bungsstrafie vorbei am Knotenpunkt der Bamberger Strafle mit
der Viktor-von-Scheffel-Strafle. Sollte diese Umgestaltung nicht
moglich sein, so wird der stadtauswérts fihrende Schutzstreifen
zwischen den beiden Zufahrten des Alten Guiterbahnhofs aus
Platzgrinden unterbrochen — aus Sicherheitsgrinden wird in die-
sem Fall empfohlen, im Vorfeld des Knotenpunktes einen aufge-
weiteten Aufstellbereich fir Radfahrermit einer Lange von mindes-
tens 5,00m vorzusehen;
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e Anderung der Vorfahrisregelung am Unteren Tor: Zur Erhéhung
der Sicherheit der Radfahrer wird die momentane Bevorrechti-
gung der in erster Linie durch den Kfz-Verkehr befahrenen Route
Bamberger StraBe - Am Stadtgraben aufgrund der schlechten
Sichtverhéltnisse zugunsten der fir den Radverkehr wichtigeren
Route Bamberger Strafle - Innere Bamberger Strae aufgegeben;

e  Reduzierung der zuléssigen Geschwindigkeit auf der gesamten
Lédnge der Bamberger Strafie zwischen Reundorfer Strafe und Un-
terem Tor auf maximal 40km/h;

e Bericksichtigung der Barrierefreiheit von Querungsméglichkeiten
und Bushaltestellen im Zuge der Planung und Umsetzung.

Dieser MaBnahmenvorschlag setzt bauliche Verénderungen in weiten
Teilen der Bamberger Strafle voraus, da die Bestandsbreite der Fahr-
bahn fiur die beidseitige Ausweisung von Schutzstreifen nicht ausrei-
chend ist. Es handelt sich somit um einen langfristig umsetzbaren Maf3-
nahmenvorschlag.

[Anmerkung: Im Rahmen der aktuell noch laufenden verkehrlichen Un-
tersuchung zur leistungsfdhigen Abwicklung der zukinftig durch die ge-
planten Erweiterungen des Gewerbegebietes Seubelsdorf zu erwarten-
den héheren Verkehrsmengen werden insbesondere die beiden Kno-
tenpunkte der Bamberger StraBe mit der Reundorfer Strafle und der
StaatsstraBBe St 2197 vertieft betrachtet. Auswirkungen auf die in diesem
Verkehrsentwicklungsplan formulierten Empfehlungen und Mafinah-
menvorschlage fir diesen Bereich durch die geénderten Voraussetzun-
gen kénnen nicht ausgeschlossen werden.]

Alternativ oder im Vorlauf hierzu ist im Bereich der jetzt schon beste-
henden Freigabe des Gehweges fir Radfahrer in beide Richtungen
eine verhdaltnismaBig kurziristig umsetzbare Lésung méglich. Hierbei
wird die Freigabe des Gehweges auf Radfahrer in Fahrtrichtung stadt-
einwdrts beschrankt. Fur Radfahrer in Fahrtrichtung stadtauswérts wird
auf der bestehenden Fahrbahn ein (je nach zur Verfigung stehender
Breite) 1,25m bis 1,50m breiter Schutzstreifen markiert. Aus Sicher-
heitsgrinden wird auch in diesem Fall die Reduzierung der zuléssigen
Geschwindigkeit auf maximal 40km/h empfohlen.

Dieser alternative MaBBnahmenvorschlag sollte jedoch nicht als end-
gultige Option angesehen werden, da sie die bestehenden Probleme
nur unvollstandig 18st. Insbesondere die potentiellen Gefahrenstellen
an Grundstickzufahrten und Einmindungen bleiben fir Radfahrer in
Fahrtrichtung stadteinwdérts in ihrer jetzigen Form erhalten.
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Kronacher Straf3e

Der gesamtheitliche MaBnahmenvorschlag fir die Kronacher Strafle

umfasst fir den kompletten Bereich zwischen der Krappenrother Straf3e

und dem Oberen Tor einen Umbau mit folgenden EinzelmaBBnahmen
(siehe Plane 2.6.1 und 2.6.4):

Beidseitige Schutzstreifen auf der Fahrbahn zwischen der Lang-
heimer Strafle und dem Edeka: Beide Schutzstreifen werden mit
entsprechenden Fahrrad-Piktogrammen als solche markiert und
sind grundsétzlich 1,50m breit - die Restfahrbahn weist in der Re-
gel eine Mindestbreite gemaf der "Richtlinien fir die Anlage von
Stadtstraflen (RASt 06)" von 4,50m auf und die Gehwege eine
Breite von 2,00m. In Teilbereichen kann die Gehwegbreite erhéht
werden. Die Markierung einer Leitlinie auf der Restfahrbahn ist
lediglich im Vorfeld der Knotenpunktbereiche mit der Langheimer
StraBBe und dem Birgerweg méglich. Das Halten/ Parken auf den
Schutzstreifen ist grundsétzlich nicht gestattet (Anordnung und
Durchsetzung von absoluten Haltverboten (StVO Zeichen 283)).
Die momentan auf der Nordseite der Kronacher StraBe vorhan-
denen Parkméglichkeiten entfallen komplett, ein Teil der auf der
Stdseite vorhandenen Parkméglichkeiten kann in Parkbuchten
anderweitig angeordnet werden. Derzeit bestehende Grin- und
Baumstreifen werden soweit méglich erhalten oder durch Neuan-
ordnung im Rahmen der Umgestaltung der Parkbuchten ersetzt.
Die aktuell vorhandenen Querungsméglichkeiten (beispielsweise
Zebrastreifen) bleiben allesamt erhalten. Alle momentan beste-
henden Bushaltestellen bleiben in ihrer Lage und Form erhalten;
Umgestaltung der Knotenpunktbereiche der Kronacher Strafle mit
der Langheimer Straf3e beziehungsweise dem Birgerweg: Die An-
zahl der Fahrspuren auf der Kronacher Strafle wird reduziert (je-
weils eine Mischspur), um die Anlage der Schutzstreifen auch in
diesem unibersichtlichen und potentiell geféhrlichen Teil der Kro-
nacher Strale gewdhrleisten zu kénnen. Hierbei wird aus Sicher-
heitsgrinden die Haltlinie der Fahrspur des stadtauswérts fihren-
den Kfz-Verkehrs am Knoten mit dem Birgerweg gegeniber jener
des Schutzstreifens um mindestens 3,00m zurickversetzt. Der
stadteinwdrts fohrende Schutzstreifen erhalt ebenfalls aus Sicher-
heitsgrinden im Vorfeld beider Knotenpunkte jeweils einen auf-
geweiteten Aufstellbereich mit einer Lénge von mindestens
5,00m. Die Leistungsfahigkeit beider Knotenpunkte ist nach tber-
schlégiger Berechnung weiterhin gegeben;

Schaffung einer Querungsméglichkeit fir Radfahrer und FuBBgéin-
ger zwischen dem Erlenweg und der Zufahrt zum Edeka mit Be-
darfs-Signalanlage ('Drick-Ampel"): Zur Gewdéhrleistung der si-
cheren Anbindung des stadtauswdrts fihrenden Schutzstreifens
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an den vorhandenen Zweirichtungs-Radweg auf der Nordseite
der Krappenrother Strafle wird eine neue Querungsmaglichkeit
for Radfahrer und FuBBgénger geschaffen, welche zudem direkt an
den FuB- und Radweg in Richtung Gabelsbergerstraie anbindet.
Der stadtauswéirts fohrende Radverkehr wird hierbei ab dem Er-
lenweg als Einrichtungs-Radweg mit einer Breite von mindestens
2,00m an die neu geschaffene Querungsméglichkeit herange-
fUhrt, der stadteinwarts fihrende Radverkehr kurz nach der Que-
rungsmdglichkeit sicher auf die Fahrbahn und den Schutzstreifen
Ubertihrt;

Reduzierung der zuldssigen Geschwindigkeit auf der gesamten
Lédnge der Kronacher Strafle zwischen Krappenrother Strafie und
Oberem Tor auf maximal 40km/h;

Berucksichtigung der Barrierefreiheit von Querungsmaglichkeiten
und Bushaltestellen im Zuge der Planung und Umsetzung.

Coburger Strafle

Der gesamtheitliche MaBnahmenvorschlag fir die Coburger Strafie

umfasst fir den kompletten Bereich zwischen der Schitzenstrale und

der Friedrich-Ebert-Strafle einen Umbau mit folgenden Einzelmafinah-
men (siehe Pléne 2.7.1 bis 2.7.5):

Umgestaltung des StraBenabschnittes zwischen der Schitzen-
strafle und der Késtener Strafle: Zur Geschwindigkeitsreduzierung
im Verlauf der Coburger Strafle sidlich des Mains wird dieser
StraBBenabschnitt analog zum bereits abgeschlossenen Abschnitt
stdlich der Schitzenstrafle umgestaltet. Hierbei werden Aufpflas-
terungen in den Kreuzungsbereichen untergeordneter Querstra-
en der Coburger Strafle zur Erhdhung der Aufmerksamkeit sowie
in Teilbereichen die Verschmdlerung der Fahrbahn zugunsten
breiterer Gehwege bericksichtigt. Die Bushaltestellen bleiben an
ihrer jetzigen Stelle erhalten, die vorhandenen Busbuchten wer-
den jedoch zugunsten grofizigigerer Warte-/ Gehwegbereiche
aufgegeben (eine Beeintréchtigung des Verkehrs ist aufgrund der
geringen Anzahl an Busstopps nicht zu erwarten);

Umgestaltung des Knotenpunktes mit der Friedrich-Ebert-Strafle:
Der Knotenpunkt wird zu einem Kreisverkehr umgebaut, um die
Geschwindigkeit sowohl des stadteinwdirts fahrenden Verkehrs als
auch insbesondere der von der Coburger Straf3e stadtauswdrts in
die Friedrich-Ebert-Strale abbiegenden Fahrzeuge zu reduzieren.
Durch den Entfall der UberméBig aufgeweiteten Einmindung der
Friedrich-Ebert-StraBe wird zudem die Ubersichtlichkeit des ge-
samten Knotenpunktes erhéht. Der auf der Ostseite der Coburger
Strafle verlaufende FuBB- und Radweg wird mit einer Querungs-
hilfe Gber die Friedrich-Ebert-Strafle gefihrt. Der stadteinwdrts
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fahrende Radverkehr wird zudem mit einer weiteren Querungs-
hilfe sicher Gber die sidliche Zufahrt der Coburger Strafle und
anschliefend auf deren Ausfahrt in Richtung Innenstadt gefihrt;
Einseitiger Schutzstreifen auf der Fahrbahn zwischen dieser Que-
rungsmoglichkeit und der Mainbricke: Zwischen dem Kreisver-
kehr und der Alten Coburger Straf3e wird die Fahrbahnbreite ge-
ringfugig reduziert. Dies erméglicht die Markierung eines stadt-
einwdrts gerichteten 1,50m breiten Schutzstreifens ab dem Orts-
eingangsschild sowie die Verbreiterung des gegentberliegenden
Gehwegs zur Freigabe fur den stadtauswérts fahrenden Radver-
kehr. Dieser wird kurz nach dem Knotenpunkt mit der Késtener
Strafle zunéchst auf einen Schutzstreifen gefGhrt, welcher bereits
kurz darauf an den bereits vorhandenen gemeinsamen Geh- und
Radweg anbindet. Dieser wird stadtauswdirts bis zum neuen Kreis-
verkehr fortgefihrt - das bisher erlaubte einhiftige Parken auf
dem Gehweg wird hierfir untersagt;

Umgestaltung des Knotenpunktes mit der Kastener Straf3e: Der
Knotenpunkt wird auf Grundlage der Planung des Ingenieurbiros
Schneeberg und Kraus zu einem Kreisverkehr umgebaut. Der
stadteinwarts fahrende Radverkehr wird hierfir auf dem bereits
erwdhnten Schutzstreifen, welcher im Bereich des Knotenpunktes
mit der Alten Coburger StraBe aus Sicherheitsgrinden farblich
hervorgehoben wird, an den Kreisverkehr herangefihrt, um in
dessen unmittelbaren Vorfeld auf die Fahrbahn Gberfihrt zu wer-
den;

Reduzierung der zuléssigen Geschwindigkeit auf der gesamten
Lénge der Coburger Strafle zwischen Schitzenstrale und Fried-
rich-Ebert-Strafle auf maximal 40km/h;

Bericksichtigung der Barrierefreiheit von Querungsméglichkeiten
und Bushaltestellen im Zuge der Planung und Umsetzung.

Ergénzend zu diesen umfassenden Maflnahmen werden zudem fol-

gende EinzelmaBnahmen angeraten:

Beispiel: FahrradstraBe in Minchen

Lange StraBe/ Elisabethenstrafe: Als Alternative zur stark befah-
renen Viktor-von-Scheffel-Straf3e wird vorgeschlagen, die Route
Uber die Lange Strafle und die ElisabethenstraBe als bevorzugte
Route einzufihren. Um die Attraktivitét dieser Route zu steigern
und dadurch ihre Akzeptanz durch Radfahrer zu férdern, wird
empfohlen, die beiden Stralen als FahrradstraBlen auszuweisen
(mit Freigabe fir den Kfz-Verkehr bei einer zuldssigen Héchstge-
schwindigkeit von 30km/h). Des Weiteren ist auf eine geeignete
Querungsméglichkeit Uber die Untere Burgbergstrafie zu achten
und ein sinnvoller Anschluss an die Langheimer Strafle und den

-7 -



Stadt Lichtenfels
Verkehrsentwicklungsplan

Weg zwischen der Wittelsbacherstrale und der Bundesstrafie B
173 zu gewdhrleisten (beispielsweise durch Ausbau der momen-
tan vorhandenen Wege). Aulerdem ist der Knotenpunkt mit der
Bamberger Strasse fir Radfahrer sicher zu gestalten (beispiels-
weise durch eine zusétzliche geeignete Querungsmaéglichkeit).

e Die Nutzung der Viktor-von-Scheffel-StrafBe sollte fir Radfahrer
generell nicht explizit beworben werden. Zur Reduzierung des Ge-
fahrenpotentials wird jedoch vorgeschlagen, im unteren Bereich
zwischen der Bamberger Strafle und der Konrad-Adenauer-
Strafe ebenfalls beidseitig einen Schutzstreifen fir Radfahrer vor-

zusehen.
2.4.2 Licken im Radwege-  Zur Verbesserung der sicheren Erreichbarkeit des Lichtenfelser Bahn-
netz hofs mit dem Fahrrad werden folgende Mafinahmen vorgeschlagen:

e Die Fulgéngerzone in der Bahnhofstrafie sollte zur sicheren An-
bindung des Bahnhofs an die bedeutende Route von der Altstadt
Uber die Bamberger Strae stadtauswarts (Uberregionale Route
1) for Radfahrer freigegeben werden. In diesem Zusammenhang
sollten der Knotenpunkt BahnhofstraBe/ Bamberger Strafle und
die Querung der ZweigstraBe in fir Radfahrer geeigneter Form
umgestaltet werden (beispielsweise abgesenkte Bordsteine und
Integration der Radfahrer in die Signalanlage). Es wird zudem an-
geraten, eine grundsatzliche Umgestaltung des Bahnhofsplatzes
unter Bericksichtigung aller beteiligten Verkehrsteilnehmer (Kfz,
Radfahrer, FuBgénger, Bus), welche die Gesamtsituation im
Bahnhofsumfeld positiv verdndern wiirde, in Erwdgung zu ziehen.

e Um die Nutzung der stark befahrenen Zweigstraf3e durch von Os-
ten kommende Radfahrer vermeiden zu kénnen, wird die Stér-
kung der Alternativroute Gber die Badgasse durch die Altstadt
empfohlen. In diesem Zusammenhang wird zur Akzeptanzerho-
hung die Einrichtung einer Querungsmaglichkeit der Zweigstrafe
mittels einer Bedarfs-Signalanlage ('Drick-Ampel") zwischen Bad-
gasse und der Zufahrt zum Park-and-Ride-Parkplatz sowie die
Ausweisung einer weiterfihrenden Route zum Bahnhof dringend
angeraten.

e Um die Nutzung der stark befahrenen ZweigstraBle durch von
Westen kommende Radfahrer vermeiden zu kédnnen, sollte Gber-
prift werden, ob eine alternative Radwegeverbindung zwischen
Bahnhof und der Bamberger Strafle geschaffen werden kann (bei-
spielsweise entlang der Bahnlinie). Die Anbindung an die Bam-
berger Strafle erfolgt hierbei idealerweise auf Héhe der Langen
StraBBe, um die Verknipfung zur in Abschnitt 2.4.1 vorgestellten
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Alternativroute herzustellen (unter Beriicksichtigung der erwéhn-
ten Querungsméglichkeit).

e Zur besseren Erreichbarkeit des Bahnhofs von der Mainseite der
Stadt aus wird die Verléngerung der bestehenden Bahnunterfih-
rung zur WoéhrdstraBe vorgeschlagen. Hierbei sollte auf einen
radverkehrsgerechten Anschluss geachtet werden (Rampe statt
Treppenanlage). Zudem wird auf der Nordseite der Bahnlinie im
unmittelbaren Umfeld der Unterfihrung die Errichtung von zu-
sétzlichen Fahrradabstellméglichkeiten empfohlen, um die Ver-
knipfung zwischen den beiden umweltfreundlichen Verkehrsarten
Bahn und Rad so attraktiv wie méglich zu gestalten (siehe auch
Abschnitt 2.5). Zur weiteren Attraktivitatssteigerung wird die
Schaffung einer direkten Verbindung von der Wéhrdstrale tber
eine neue Bricke Uber den Seitenarm des Mains zum Schitzen-
platz und weiter zur Coburger Strale angeregt. Der hierdurch
deutlich verkirzte FuBweg vom Parkplatz auf dem Schitzenplatz
kann bei Bewerbung des Parkplatzes als Park-and-Ride-Angebot
gleichzeitig zusétzlich dazu beitragen, sowohl dessen Auslastung
als auch durch konzeptuelle Integration von Pkw-Fahrern den
Bahnanteil zu erhdhen.

Zur Verbesserung des bestehenden Netzes werden au3erdem folgende
LuckenschlUsse/ Netzergdnzungen vorgeschlagen:

e Auf der Sidseite der Viktor-von-Scheffel-Strafle sollte zwischen
der Theodor-Heuss-Strale und der Robert-Koch-Strafle ein sepa-
rater Radweg angelegt werden. Hierdurch ergdbe sich eine si-
chere Verbindung vom bestehenden Radweg &stlich der Robert-
Koch-StraBe mit der Hauptroute entlang der Theodor-Heuss-
Straffe und der GrinewaldstraBe. Auf angemessene Querungs-
méglichkeiten Gber die Theodor-Heuss-Strale und die Robert-
Koch-StraBBe ist hierbei zu achten. Im weiteren Verlauf des Rad-
weges in Richtung stadtauswdrts wirde eine zusdtzliche direkte
Verbindung zwischen der UnterfGhrung unter der StaatsstrafBe St
2203 und der Robert-Koch-Strafle sowohl die Erreichbarkeit des
Kauflands aus Richtung Innenstadt verbessern als auch durch die
Trennung von Kfz- und Rad-Verkehr auf der Robert-Koch-Strafe
zur allgemeinen Verkehrssicherheit beitragen.

e Die bereits als Trampelpfad bestehende Verbindung vom Cam-
pingplatz zur Route von Unterwallenstadt nach Schney (Haupt-
route 1) sollte zur besseren Nutzbarkeit befestigt werden.
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2.4.3 Querungssituationen

2.4.4  Sonstige mangelhafte
Situationen

e Die bereits als Trampelpfad bestehende Verbindung von der
Bahnunterfihrung zwischen der Béckergasse und dem Unterwal-
lenstadter Weg und der Verbindung von der Mainau nach Unter-
wallenstadt (Hauptroute 1) sollte zur besseren Nutzbarkeit befes-
tigt werden.

e Als Alternative zur Bamberger StraBe in Richtung Reundorf wird
vorgeschlagen, ab der Gustav-Heinemann-Strafle die beste-
hende Verbindung unter der Bahnlinie und entlang des Mains
auszuweisen. Dies erfordert den radverkehrsgerechten Ausbau
der bestehenden Unterfihrung unter der Bahnlinie sowie die Ver-
breiterung und Beleuchtung der Wege von den Bamberger Straf3e
zur Unterfohrung und von der UnterfGhrung entlang des Mains in
Richtung Reundorfer Strafe. Durch Bericksichtigung einer geeig-
neten Querungsméglichkeit der Bamberger Strale wird zudem
eine sichere Verknipfung mit der Gustav-Heinemann-Strafe
(Hauptroute 8) gewdhrleistet. Wird der Ausbau des Weges ent-
lang des Mains Uber die Bahnunterfihrung hinaus verléngert, so
kann eine zusammenhdngende Verbindung nérdlich der Bahnli-
nie geschaffen werden, welche Uber die Woéhrdstrafle bis zur
Coburger Straf3e fihrt.

Zusatzlich zu den (im Zuge der in den Abschnitten 2.4.1 und 2.4.2
vorgestellten MafBBnahmen) bereits beschriebenen Vorschldgen zu
Querungssituationen werden folgende weitere Verbesserungen emp-
fohlen:

®  Die bestehende BahnunterfGhrung von der Backergasse zum Un-
terwallenstadter Weg sollte radverkehrsgerecht ausgebaut wer-
den (Verbreiterung, Beleuchtung).

e Die bestehende Wegeverbindung Uber den Main im Zuge der
Bahnbricke nach Schney sollte radverkehrsgerecht ausgebaut
werden (Verbreiterung, Beleuchtung). Alternativ sollte Gber einen
Brickenneubau als gemeinsame FuB3- und Radverbindung paral-
lel zur Bahnbriicke nachgedacht werden.

Zur Verbesserung der Gesamtsituation fir Radfahrer werden abschlie-
Bend folgende sonstige MaBnahmen vorgeschlagen:

e Die in der Altstadt vorhandenen Einbahnstralen (insbesondere
die HirtenstraBBe, die LaurenzistraBe und die Kirchgasse) sollten
fur Radfahrer zur Benutzung in Gegenrichtung freigegeben wer-
den. Hierdurch wird unter anderem die Verbindung vom Bahnhof
beziehungsweise vom Marktplatz Gber die Gabelsbergerstraie in
Richtung Ober- und Unterwallenstadt gestarkt.

-30-



Stadt Lichtenfels
Verkehrsentwicklungsplan

2.5 Fahrradparken

2.5.1 Heutige Situation

Fahrradabstellanlage am Bahnhof (Be-

stand 2017)

2.5.2  Empfehlungen

Beispielhafte Abstellanlage

e Der bestehende Weg zwischen der Mainau und dem Wiesenweg
(Hauptroute 1) sollte beleuchtet werden, um insgesamt besser an-
genommen zu werden.

e Die bestehende Verbindung zwischen Reundorf und Késten sollte
ausgewiesen werden.

e Die Verknipfung des bestehenden Weges von Késten durch die
Mainauen an die BahnunterfGhrung (sieche Abschnitt 2.4.2) Gber
einen Brickenneubau sollte angeregt werden. Einerseits wirden
dadurch die Mainauen als Erholungsgebiet besser erschlossen
und andererseits die Verbindung von Késten in Richtung Gewer-
begebiet Seubelsdorf (vor allem vor dem Hintergrund der anste-
henden Erweiterung) erheblich verbessert.

Gute und ausreichend vorhandene Fahrradabstellanlagen machen
Radbenutzung attraktiv, da sie fir die Werterhaltung persénlichen Ei-
gentums sorgen und die Wertschatzung des Fahrrads und damit des
Fahrradfahrens mitbegrinden. Zur Férderung des Radverkehrs und At-
traktivitat zu allen Jahreszeiten ist eine sichere und witterungsgeschitzte
Abstellméglichkeit insbesondere am Bahnhof zwingend notwendig.
Wetterschutz an Fahrradsténdern ist fir Radfahrer sogar von noch gré-
Berer Bedeutung als fir Pkw-Fahrer.

Es ist zudem zu erwdgen, einige abschlieBbare Fahrradboxen zu er-
richten, um das Diebstahlrisiko fir teure Ré&der von Bahn- und
Buspendlern zu minimieren.

Zum gegenwdrtigen Zeitpunkt befinden sich westlich des Bahnhofge-
baudes etwa 80 Gberdachte Fahrradabstellméglichkeiten. Diese waren
bei stichprobenartiger Uberprifung selbst an einem grauen, kalten
Novembertag hoffnungslos Gberfillt. Die Anlage selber befindet sich
zwar insgesamt nicht in desolatem Zustand - Verbesserungen am Ge-
samfeindruck sind jedoch zur Attraktivitdtssteigerung anzuraten. Als
positiv zu erachten ist die Tatsache, dass die Abstellplatze allesamt
Uberdacht sind und in unmittelbarer Nahe zum Zugang zu den Gleisen
liegen.

Zur Steigerung der Attraktivitét der Anlage und zur Verbesserung der
Verknipfung der beiden Verkehrsmittel Bahn und Fahrrad wird emp-
fohlen, die bestehende Anlage umzugestalten. Hierbei sollte einerseits
die Anzahl der Stellplétze bedarfsorientiert erhdht und anderseits die
Benutzerfreundlichkeit durch gréfiere Absténde der Bugel voneinander
verbessert werden. Sollte eine Erweiterung der Fléche nicht méglich
sein, kann die Diskrepanz beider MaBnahmen auf der bestehenden
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2.5.3 Anforderungen an
Fahrradabstellanlagen

* bei Zugangiichkeit von allen Seften Alle Angaben in [m]

Grundmafie von Abstellanlagen fir
Fahrréder gemaf3 den "Richtlinien fir
die Anlage von StadtstraBen (RASt 06)"

2.5.4 Material- und Aus-
bauvorschlége

Fléche beispielsweise durch Anordnung von Doppelstockparkern auf-
geldst werden. Es empfiehlt sich jedoch, zusétzlich auf der Ostseite des
Gebdudes weitere Fahrradabstellanlagen zu realisieren.

Fahrradabstellanlagen sollen

. ausreichende Seitenabstéinde aufweisen, um leichtes Ein- und
Ausparken, Anschliefen und Beladen ohne Beschédigung von
Nachbarrédern zu gewdhrleisten;

e  abgestellten Fahrrédern festen Halt bieten. Ein Drehen der Lenk-
sdule und das Wegrollen muss verhindert werden, damit Fahrra-
der beim Aufladen von Kindern und Gepéck auch unter Seiten-
wind- oder Gepdackbelastung nicht kippen (Standsicherheit);

e  das gleichzeitige Anschlieflen des Rahmens sowie eines Laufrades
ermdglichen;

e Fahrréader mit verschiedenen Abmessungen und Lenkerformen
aufnehmen kénnen - dazu zéhlen Réder mit Kérben sowie Kin-
dersitzen und Packtaschen und Kinderréder;

e das Fahrrad nicht beschadigen (Biegekrafte auf Felge, Dynamo-
halter, Gangschaltung, Felgenbremshebel; Abreilen von Lichtka-
bel oder Bowdenzug; Lackschdden durch ungeschitzte Anlehn-
punkfe efc.);

Passanten vor Verletzungsgefahr schitzen.

Einfache Vorderradklemmbigel ("Felgenkiller') sind wegen der kurzen
Einspannldange der Felgen geféhrlich. Da sie ein Fahrrad statisch nicht
stabil halten, kann es leicht seitlich wegklappen und dabei beschadigt
werden. Bei bestehenden "Felgenkilleranlagen” wird wegen des gerin-
gen Seitenabstands héchstens jede zweite Halterung genutzt. Dadurch
sind weder Kosten noch Platzbedarf ginstiger als bei funktionellen An-
lehnbigeln. Bestehende "Felgenkilleranlagen" sind zu ersetzen.

Anlehnbigel bergen die Gefahr des Kippens oder Wegrollen des Ra-
des beim Beladen und des Verhakens der Lenker in sich. Sie sind je-
doch in bestimmten stadtebaulichen Situationen gut integrierbar,
durchléssig und fir jeden Rahmentyp und Gepdck geeignet. Wichtig
ist hier ein ausreichender Seitenabstand. Kombinationen mit Baum-
schutzbigeln, Pollern oder Sitzgelegenheiten sind méglich.

Allgemeine Kategorien von Fahrradparkern geméf " Empfehlenswerte

Fahrrad-Abstellanlagen" (Technische Richtlinie TR 6102) des Allgemei-
nen Deutschen Fahrrad-Clubs e.V. (ADFC):
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2.5.5 Flankierende Maf3nah-

men

2.5.6 E-Mobilitat

Beispiel: E-Bike Ladestation am Bahn-
hof Schliersee

A Offene Fahrradparker mit kurzen Parkzeiten (<1 h) und/oder an
Orten, an denen mit hdufigem Ein- und Ausparken zu rechnen ist
oder an denen oft Gepdcksticke, Einkdufe etc. verladen werden
missen, etwa vor Geschéften oder Bibliotheken

B Offene Fahrradparker fir léngere, unbewachte Aufbewahrung (>1
h), beispielsweise an Bahnhéfen, vor Kinos, Schwimmbadern, in
Schulen oder Fahrradparker fir Firmenangehérige

C Offene Fahrradparker zum Parken von beladenen Reiserédern

D Geschlossene Fahrradparker fir léngere, unbewachte, auch mehr-
tégige Aufbewahrung mit erhéhtem Diebstahlschutz (Fahrradbo-
xen), beispielsweise zur Aufstellung an Bahnhéfen oder vor Wohn-
hé&usern ohne eigene Abstellméglichkeiten.

e  Entfernung von "Schrottraddern" in regelméaBigen zeitlichen Ab-
stdnden;
e Uberwachung zur Diebstahlprévention.

Der Absatz von Fahrradern steigt jéhrlich an; im Jahr 2016 wurden in
Deutschland mehr als 4 Millionen Fahrréder verkauft. Eine pragnante
Entwicklung ist insbesondere bei den Pedelecs/ E-Bikes zu beobachten.
Im Jahr 2015 wurden 535.000 Stick in Deutschland verkauft; dieser
Wert stieg in 2016 auf 605.000 Stick an, also eine Steigerung um
13% gegentber dem Vorjahr. Pedelecs/ E-Bikes machen damit bereits
einen Anteil von fast 15% an allen verkauften Fahrradern aus. Der
Zweirad-Industrie-Verband (ZIV) geht von einer Fortsetzung des E-Bike-
Booms und einem steigenden Anteil auf 18% bis 20% aus, langfristig
kann sogar mit bis zu 30% gerechnet werden.

Zusétzliche Anforderungen an eine neue Infrastruktur in den Stédten
sind ebenso die Folge wie neue Zielgruppen, die fir den Besuch in der
Innenstadt gewonnen werden kénnen. Ladestationen, sichere Abstell-
moglichkeiten sowie gute (und schnelle) Wegeverbindungen zur und
innerhalb der Kernstadt missen geschaffen werden.

Gerade im Bereich der E-Bikes sind Kooperationen mit Gastronomie
und Einzelhandel anzustreben, um geschitzte Ladestationen bereitzu-
stellen und so den Besuch der Innenstadt mit dem E-Bike attraktiv zu
machen.

E-Bike Ladestation: Fir die stadtische Mobilitat sind Elektrofahrréder
wesentlich effektiver als Elektroautos. Die Stérkung der E-Mobilitéit
kann durch Mafinahmen wie der Schaffung einer Ladestations-Infra-
struktur erreicht werden. Ein besonders geeigneter Standort fir eine
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2.6

FuBgéngerverkehr

solche Ladestation ist der Bahnhof. Empfehlenswert ist bei Realisierung
der Verlangerung der Bahnhofsunterfihrung zur Wéhrdstrafe eine zu-
satzliche E-Bike Ladestation auf der Nordseite des Bahnhofs neben den
neu zu erstellenden Fahrradabstellmaglichkeiten.

Von der Umsetzung einiger der MafBnahmen fir den Radverkehr wirde
auch der FuBBgénger-Verkehr profitieren (beispielsweise die Verlénge-
rung der BahnhofsunterfGhrung mit neuer direkter Verbindung zum
Schitzenplatz oder die verbesserten Querungsmoglichkeiten Gber die
Zweigstrafle, die Bamberger Strafle oder weiterer stark befahrener
Strafien) - diese werden daher im Folgenden nicht erneut aufgefihrt.

Zusatzlich werden zur Verbesserung der Situation fur FuBgénger fol-
gende Mafinahmen empfohlen:

e  Auf dem Birgerweg soll in Héhe des Pabstenweges die Einrich-
tung einer Querungsmaéglichkeit angeregt werden, welche das
noérdlich gelegene Parkhaus P1 "Oberes Tor" fulléufig besser an
die Altstadt anbinden wirde.

e Zur Reduzierung der Geschwindigkeit sowie zur Erhéhung der Si-
cherheit wird vorgeschlagen, auf der Viktor-von-Scheffel-StraBe
eine Querungsmaglichkeit fur Fullgdnger zu errichten. Als Posi-
tion wird der Bereich zwischen der St.-Veit-Strale und dem
Leuchsenweg empfohlen, um sowohl die Erreichbarkeit der na-
hegelegenen Netto-Filiale als auch die WeiterfGhrung des Gber
den Leuchsenbach fihrenden FuBBweges zur Langen Straf3e zu ge-
wahrleisten.

e Die Barrierefreiheit sollte bei weiteren Planungen fir den &ffentli-
chen Raum im Stadtgebiet grundsétzlich beachtet werden. Hier-
bei handelt es sich nicht um eine einzelne, konkret verortete Maf3-
nahme, sondern vielmehr um das Verankern der Belange von
mobilitétseingeschréinkten Personen im Bewusstsein der Pla-
nungsverantwortlichen und sukzessive Umgestaltung wichtiger
Bereiche der Stadt (beispielsweise der Bahnhof inklusive Vorplatz,
Bushaltestellen oder das Umfeld von Schulen, Amtern und weitere
wichtiger Ziele) mit fir den jeweiligen Bereich geeigneten Mitteln.

-34 -



Stadt Lichtenfels
Verkehrsentwicklungsplan

Stadt Lichtenfels
Verkehrsentwicklungsplan

Teil B - Konzept und MaBnahmen
Kapitel 2 - Rad- und FuB3géngerverkehr

- Stand Marz 2019 -

Anhang: Plandarstellungen

2 Rad- und FuBBgéngerverkehr
2.1 Radverkehr - Bestand Routen
2.2 Radverkehr - Ergebnisse Planungswerkstatt

2.3 Radverkehr - Konzept Routen

2.4 Radverkehr - MaBBnahmen

2.5 Radverkehr - Mafinahmenvorschlag Bamberger Strafie
2.6 Radverkehr - Mafinahmenvorschlag Kronacher Strafle
2.7 Radverkehr - Mafinahmenvorschlag Coburger Strafie
























