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2.7 Verkehr

2.7.1 Auswirkungen der A71

Die A71 wird fir den Kooperationsraum im wesentlichen folgende Funktionen haben:
e Erhdhung der Erreichbarkeit des Raumes in beiden Richtungen

e Die Lage der A71 &stlich der B19 verbessert innerhalb des Kooperationsraumes die Er-
reichbarkeit der bisher eher etwas im Abseits liegenden Raume dstlich der A71
(Grabfeld)

e Die A71 wird allerdings auch Transit-Verkehr in den Raum tragen, der gegeniiber dem
Ohne-Fall zusatzlich Fahrleistungen mit allen daraus resultierenden (negativen) Umwelt-
wirkungen nach sich ziehen wird

Die A71 wird innerhalb des Kooperationsraumes folgende Wirkungen haben:

o Entlastung der StralRenzlige, die weitgehend parallel zur A71 verlaufen, hier insbesondere
der B19

e Zusatzliche Belastung der Stralenzige, die Zubringer-Funktion zu den Autobahn-
Anschluss-Stellen haben

¢ Neuordnung der Verkehrsbedeutung des der Autobahn nachgeordneten Strallennetzes
(Auf- und Abstufungen)

¢ Die bessere Erreichbarkeit wird Nutzungsbedirfnisse wecken; dies wird flir den gewerbli-
chen wie fur den touristischen Bereich (Tagestourismus) gelten

e Die Realisierung der A71 steht in Teilbereichen in unmittelbarer Konkurrenz zur Verbesse-
rung des Angebotes auf der Schiene im Zuge der Regionalisierung der Bahn

Vor diesem Hintergrund lasst sich folgende Maxime fir die verkehrlichen Entwicklungsleitlinien
ableiten:

Maximale Partizipation an den moglichen Effekten, die durch die A71 resultieren,
bei Minimierung der (potentiell negativen) verkehrlichen Wirkungen - insbesondere
in den Kernbereichen der Siedlungen und Wirtschaftszentren

Nachstehende Entwicklungsleitlinien wurden in mehreren gemeinsamen Sitzungen von den
lokalen Akteuren erarbeitet bzw. als Handlungsgrundlagen beschlossen:

e Der Kooperationsraum préferiert die Situierung verkehrsaufkommensintensiver Nutzungen
im Nahbereich der A71.

e Der Kooperationsraum halt eine Situierung von einschlagigen Gewerbegebieten mit der
Méglichkeit eines Gleisanschlusses fiir wiinschenswert.

¢ Im Kooperationsraum sollten keine wohnaffinen Nutzungen (Handel, Dienstleistungen etc.)
in peripheren Raumen zugelassen werden, die ausschliefl3lich mit dem KFZ zu erreichen
sind.
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¢ Der Kooperationsraum betreibt aktiv eine weitere Erhéhung der Erreichbarkeit insbesonde-
re in den Relationen Osten und Westen (Fulda, Coburg, Bamberg, Rhein-Main, Rhein-
Neckar).

o Storender (KFZ-)Verkehr in den Ortsbereichen ist durch geeignete Verkehrslenkung oder
durch die Realisierung von Ortsumfahrungen zu verringern.

o Der Kooperationsraum unterstlitzt und férdert die Optimierung der verschiedenen Ver-
kehrsarten untereinander. Jede Verkehrsart ist dort einzusetzen, wo sie den groften Effekt
erzielt. Vernetzungen zwischen den Verkehrsarten sind durch geeignete MaRnahmen zu
optimieren.

e Der Kooperationsraum spricht sich fiir eine flaichenhafte ErschlieBung mit dem OPNV aus.
Vor dem Hintergrund einer gewtlinschten touristischen Entwicklung ist dieser bedarfsorien-
tiert zu starken und auszubauen.

¢ Der Kooperationsraum sieht in einem in sich schlissigen, durchgangigen und einheitlich
beschilderten Radverkehrsnetz ein Angebot fir die Férderung des innerkommunalen Rad-
verkehrs und eines nachhaltigen, 6kologisch fundierten Tourismus (auf3erhalb der Staats-
bader).

2.7.2 Rahmenbedingungen fiir die Verkehrsentwicklung

Wie in Kapitel D 2.6.2 im Zusammenhang mit dem Thema Siedlungsentwicklung im Einzelnen

dargelegt, ist der Kooperationsraum hinsichtlich der Bevélkerungsentwicklung von folgenden

Tendenzen gepragt:

¢ In der Tendenz abnehmende Bevolkerung insbesondere in den peripher gelegenen Berei-
chen des Kooperationsraumes

e Erhéhung des Anteils alterer Menschen an der Gesamtbevolkerung

Die Verkehrsentwicklung ist aktuell von folgender Situation gepragt:

Die aktuellste Studie Uber ,Mobilitdt in Deutschland® hat folgende Eckwerte zum Ergebnis:

Tab. D 2/5: Mobilitatseckwerte

BR Deutschland Bayern éi?ﬂ;ﬁifg;ﬁ;
AuBer-Haus-Anteil 87% 87% 86%
Keine KFZ-Verfiigbarkeit 19% 15% 17%
Wege pro Stichtag 3,3 3,2 34
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Die Tendenzen:
¢ Die Mobilitat, ausgedrickt in Wege/Tag und Person, stagniert seit Jahren
e Die KFZ-Dichte nimmt stetig zu, wenn auch in letzter Zeit gedampft

¢ Die (Jahres-)Fahrleistung pro Person stagniert bzw. hat eher abnehmende Tendenz (Mobi-
litatspanel)

¢ Die Fahrleistung pro KFZ hat im motorisierten Individualverkehr (MIV) abnehmende Ten-
denz

Anders stellt sich die Situation im Wirtschafts- und Guterverkehr dar.

Mit der Integration der osteuropaischen Lander in die EU werden hier grof3e bis sehr grof3e
Zuwachse erwartet.

Das Zusammenwirken der jeweiligen Tendenzen in der Bevolkerungs- und Verkehrsentwick-
lung wird mittel- bis langfristig zu folgenden Effekten flhren:

¢ |Im peripheren Raum entspannen sich zunehmend die verkehrlichen Probleme, zumindest,
was die Quantitaten betrifft.

¢ Die Autobahn wird die Verkehrszuwachse im Guterverkehr abfedern und hat noch genu-
gend Kapazitat frei, um das parallele sekundare Stral’ennetz zu entlasten.

¢ In den Zulaufstrecken zur Autobahn wird es zu Verkehrsmehrungen kommen, zumal diese
Richtung bisher eher von untergeordneter Bedeutung war.

Wichtig erscheint an dieser Stelle, dass fur die zunehmend alter werdenden Bevdlkerungsan-
teile - Uber die reine Daseinsvorsorge hinaus - mit der Intensivierung von bedarfsorientierten
Angeboten im OPNV reagiert wird. Bei zunehmender Individualisierung der Wohnform &lterer
Menschen muss die Sicherstellung von deren Mobilitat trotz eingeschrankter individueller
Méglichkeiten vor dem Hintergrund einer Verantwortung gegenuiber der Allgemeinheit als ho-
hes Anliegen gesehen werden.

2.7.3 Schwerpunkte der Entwicklung im Verkehrsbereich

Mit der Realisierung der A71 hat der ,Verkehr” fir den Kooperationsraum den entscheidenden
Entwicklungsimpuls geleistet.

Weitere verkehrliche, den Raum pragende Projekte erscheinen nicht erforderlich bzw. ange-
zeigt. Der ,Verkehr* wird im weiteren Kontext eher ,dienende” Funktion haben.

Im Rahmen des integrierten Entwicklungskonzepts fur den Kooperationsraum werden daher
MalRnahmen im verkehrlichen Bereich die Funktion haben zu unterstiitzen / zu verbessern / zu
ermoglichen, was von den primar-strukturellen Bereichen (Siedlungsentwicklung, gewerbliche
Entwicklung, touristische Entwicklung) initiiert wird.
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Die Schwerpunkte der verkehrlichen Projekte liegen daher in der

weiteren Verbesserung der Erreichbarkeit des Raumes (insbesondere in Richtung Westen
und Osten)

Sicherstellung der Erreichbarkeit auch nicht autobahnnaher Siedlungs- und insbesondere
Gewerbe-Standorte

Nutzung von Beschilderungssystemen als regionalen Informations- und Hinweistragern

Optimierung des Wegweisungssystems mit dem Ziel, kritische Ortslagen verkehrlich zu
entlasten

Starkung der Bahn als weiteren funktionalen Verkehrstrager mit hohem Angebotsstandard
im Kooperationsraum durch entsprechende Steuerung der Siedlungsentwicklung bzw. Op-
timierung der Schnittstellen Stralle/Schiene

Optimierung der Abstimmung der einzelnen OPNV-Verkehrstrager untereinander

Optimierung einer angebotsorientierten OPNV-Andienung in der Flache u.a. auch durch in-
novative Bedienungsformen

Optimierung der Situation flr den Radverkehr nicht nur vor dem Hintergrund der Touris-
musforderung in dieser Sparte, sondern auch zum allgemeinen Nutzen der Bevdlkerung

Uberprifung der Erforderlichkeit eines allgemeinen Luftlandeplatzes fiir den Geschéftsver-
kehr im nord(west-)lichen Bereich des Kooperationsraumes

Effekte der Einzelprojekte

Die verkehrlichen Projekte betreffen im Wesentlichen folgende Teilverkehrssysteme:

StralRenverkehr

Schienenverkehr (Personen- und Guterverkehr)
OPNYV auf der Strale (Busse)

Radverkehr

Luftverkehr

Eine entscheidende Bedeutung kommt der Verknipfung und der gegenseitigen Abstimmung
der einzelnen Teilverkehrssysteme zu, wie sie fur eine intelligente und innovative Verkehrs-
bewaltigung kennzeichnend sind.

Die Einzelprojekte in den Teilsystemen zielen im Wesentlichen auf folgende Effekte:

StralRenverkehr

- Verbesserung der Raumerreichbarkeit durch den Ausbau / die Ertlichtigung der relevan-
ten Bundesfernstrallen

- Uberpriifung von Erforderlichkeit und Dringlichkeit einer Verbesserung der verkehrlichen
Situationen in den Ortskernen

- Sicherstellung bzw. Verbesserung der Erreichbarkeit auch von autobahnabgelegenen
(Gewerbe-)Standorten

- Verkehrslenkung, wo ohne weitere bauliche Investitionen Entscharfungen von verkehrli-
chen Problembereichen moglich sind (Beschilderung)

351



IMPULS A 71 D Integriertes Entwicklungskonzept

e Schienenverkehr / OPNV
- Optimierung der Abstimmung von Trasse und Takt zwischen den Verkehrstragern des
OPNV
- Verbesserung der Schnittstellen Strafde / Schiene
- Optimierung des Verkehrsangebotes in Nebenverkehrszeiten und in bevdlkerungsarme-
ren Bereichen des Kooperationsraumes

e Radverkehr
- LlckenschlieBung im Radwegenetz
- Verbesserung der Radinfrastruktur (z.B. Radabstellanlagen)

o Luftverkehr
allgemeiner Luftlandeplatz ((iberwiegend fiir den Geschaftsverkehr) im nord(west-)lichen
Bereich des Kooperationsraumes als ein notwendiges Element fiir einen prosperierenden
Wirtschaftsstandort

Verkniipfung mit anderen Fachbereichen

Im Sinne seiner ,dienenden Funktion“ muss der Bereich ,Verkehr in ganz enger Wechselbe-
ziehung zu allen anderen Fachbereichen stehen.

Wahrend die Wechselbeziehungen zu den Fachbereichen Siedlungsentwicklung und Entwick-
lung von Gewerbestandorten weitgehend monokausal sind (Ist die beabsichtigte Entwicklung
verkehrlich erschliel3bar? Ja oder Nein; dann missen die jeweiligen Schlliisse daraus gezogen
werden: Plandnderung oder -anpassung), so sind sie zu den Fachbereichen Wirtschaft, Tou-
rismus u.a. vielschichtiger und sich auch erganzend.

Dies soll an zwei Beispielen verdeutlicht werden.

Luftlandeplatz:

Far Manager erfolgreicher Wirtschaftsunternehmen ist Zeitminimierung fur Raumuberwindung
ein elementares Gut. Vor diesem Hintergrund kann die Existenz eines Luftlandeplatzes flir den
Geschaftsverkehr ausschlaggebendes Element fir Standortentscheidungen sein. Die ge-
wulnschten Rahmenbedingungen fur die wirtschaftliche Standortqualitat werden somit ent-
scheidender Faktor fur die Erforderlichkeit des Nachdenkens Uber einen Luftlandeplatz fir den
Geschaftsverkehr sein.

Tourismus / Natur:

Die Erreichbarkeit insbesondere bisher eher abgelegener Bereiche wird durch die A71 zum
Teil deutlich verbessert. Dies kann dem Tagestourismus entscheidende Impulse geben. Im
Zweifelsfall kdnnen derartige Bewegungen aber auch zu Uberlastungen bisher landschaftlich
weitgehend intakter Rdume fUhren. Hier gilt es abzuwagen bzw. gegebenenfalls steuernd ein-
zugreifen.
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Projektiibersicht
Als wichtigere Projekte, die im Rahmen mehrerer Sitzungen des Arbeitskreises Siedlungswe-
sen / Verkehr gemeinsam mit den lokalen Akteuren erarbeitet wurden, seien im Einzelnen fol-
gende genannt:

o P+M-Platze (Parken und Mitnehmen) an den Autobahnanschlussstellen mit deren Einbin-
dung in das o6rtliche Radwegenetz

e Autobahnbeschilderung und Anpassung der Wegweisung im (nachgeordneten) Strafl3en-
netz

e OPNV-Férderung durch Optimierung der Schnittstellen zwischen den einzelnen Verkehrs-
tragern (Bus / Schiene, Rad / Bus, Stralde / Schiene etc.)

e Foérderung von Radverkehrssystemen (Verbindungen, Abstellanlagen etc.)
¢ Verkehrsentlastung von empfindlichen Ortskernen und Siedlungsbereichen
¢ Umstufungskonzept im sekundaren Strallennetz

e Erweiterung der ErschlieBungsraume bestehender (Stadt-)Bussysteme

o Weitere Verbesserung der Erreichbarkeit benachbarter Wirtschaftsraume

e Fortschreibung der Nahverkehrsplane auf der Ebene der Region

e Uberpriifung von Erforderlichkeit und Chancen fiir einen allgemeinen Luftlandeplatz
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