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Vorbemerkung

0 Vorbemerkung

Die Verkehrspolitik der Plafondierung hat das Ziel, den ModalSplit von 1997 zu stabilisieren
und zu erhalten. Dies trotz der anstehenden, groftenteils autoorientierten Planungen und der
zu erwartenden Steigerung des Gesamtverkehrsaufkommens.

ModalSplit der Bamberger Bevélkerung ModalSplit der Besucher Bambergs ModalSplit Gesamtverkehr in der Stadt Bamberg
(alle Wege) (fiir die Fahrt nach Bamberg)
OPNV OPNV OPNV
13% Rad 9% Rad 1%
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Fuss
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24%
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86%

Grafik 1 ModalSplit 1997

Im Zusammenhang mit den angestrebten strukturellen Veranderungen bedeutet dies, dass
damit der MIV weiter zunehmen wird - mit allen Begleiterscheinungen wie Luftverschmutzung
etc. Des weiteren sind im Rahmen der Bauleitplanung die Innenstadtbereiche aufgrund
brachliegender Nutzungen in der Zukunft verstarkt als Wohnstandorte zu entwickeln. Diese
Planungen sind als Chance, aber auch als Verpflichtung zu verstehen, in diesen sensiblen
Bereichen den Verkehr mit seinen negativen Auswirkungen zu reduzieren und ggf. auf alter-
native Verkehrsmittel oder Fahrtrouten zu verlagern. Dazu ist es notwendig, dass die Ver-
kehrsarten des Umweltverbundes mehr Verkehrsarbeit leisten als bisher. Den Verkehrsarten
werden in diesem Zusammenhang bestimmte Aufgabenstellungen zugewiesen. In vier Teil-
programmen fiir den OPNV, FuRwegeverkehr, Fahrradverkehr und Kraftfahrzeugverkehr
werden diese Aufgaben fur den Bereich der Stadt Bamberg formuliert.

Jedes sektorale Programm enthélt Aussagen’

> zu den Grundsétzen? fur die Gestaltung von Anlagen bzw. fiir den Betrieb der jeweiligen
Verkehrsart als Richtlinie flr die Verwaltung,

» zur Netzgestaltung fur die jeweilige Verkehrsart und
» zu den einzelnen MalRlnahmenbereichen.

Die sektoralen Programme stellen weiterhin die langfristige Perspektive fur die einzelnen
Verkehrsarten dar.

In der Diskussion befindlich und deshalb noch nicht vollstandig eingearbeitet sind Aussagen zu den Bereichen Berggebiet und Innen-
stadt. Die Maflnahmen in Barmberg-Nord sind z.T. vorlaufig im Hinblick darauf, dass sie noch mit der Stadt Hallstadt und dem Strallen-
bauamt Bamberg abgestimmt werden mussen.

Die genannten Grundsatze gelten unter optimalen Randbedingungen. In einer Stadt wie Bamberg mit mittelalterichem Stadtgrundri®
und Zasuren wie Bahnlinie, zwei Flussarmen und entsprechender Topographie wird es immer wieder Falle geben, in denen diese
Grundsatze nicht idealtypisch umgesetzt werden kénnen. Hier mufy dann unter Abwagung der Belange aller Verkehrsarten ein Kom-
promif} gesucht werden.
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Vorbemerkung

Der Verkehrsentwicklungsplan Bamberg als umfassendes verkehrsplanerisches Konzept zur
Sicherung einer stadtvertraglichen Gesamtverkehrsentwicklung folgt dabei im Grundsatz
dem sogenannten "Push+Pull"-Ansatz:

o

Ty

Beruhiggung der Fahrweise Farderung der umweltfreandlichen
- Werkehrsaufklirung Verkehrsarten (Urnweltverbund)

- Verkehrsregelung - FuRgangerverehr

- Strallenraumgestaliung - Radverkehs

- Offentliche Verkehrsrminel
Parkraum bewiﬂschaﬂuﬁg

Festiegung von Arl, Umlang und Forderung einer stadt- und
Lage des Parkraymangeboles umweltfreundlicheren Kfz - Nutzung -
- Pakraummanagement (Kosten, - Fahroemeinschaflen
Bedingungen, Barechbigungen, - Gemeinschaftsaulpbesilz
Uberwachung} - Verkehrs- und Parkietsysteme
- Park ¢ Ride
"Faturaumbewirtschaftung”
- Sperung
- 2ulahitsheschrankung
- StraBennuizungs- und Zufahns.
gebdhren
Bild 1 ,Push+Pull“-Ansatz in der Verkehrsentwicklungsplanung
Sicherung relevanter Anspruche und Forderung eines stadtvertraglichen" Ver-
kehrs °

Dabei meint ,Push® diejenigen Mallnahmen, die vor dem Hintergrund einer Zunahme des
Kraftfahrzeugverkehrs primar der Sicherung notwendiger Standards und Bedingungen die-
nen sollen. Wichtige Zielsetzungen sind hier:

» Erhdhung der Verkehrssicherheit und Verbesserung der Mobilitdtsbedingungen, vor allem
fur die sogenannten ,schwacheren" Verkehrsteilnehmergruppen (Kinder, altere Menschen
sowie wahrnehmungs- und mobilitatsbeeintrachtigte Menschen bzw. generell Fuliganger
und Radfahrer),

» Steigerung der Standortattraktivitat durch Reduzierung der Belastigungen durch den flie-
Renden und ruhenden Kfz-Verkehr zur Sicherung und Verbesserung der Qualitat des
Wohn- und Einkaufsumfeldes,

» Sicherung der Erreichbarkeit und des Verkehrsflusses fur denjenigen Kfz-Verkehr, der fur
die 6konomische Lebens- und Konkurrenzfahigkeit der Innenstadt notwendig ist,

» Erhohung der Parkchancen fur die sogenannte ,qualifizierte Nachfrage® im ruhenden Kfz-
Verkehr (Anwohner und Wirtschaftsverkehr) sowie im Besucher- und Kundenverkehr mit
dem Auto.

Aus: Heft V 52 der BAST, ,Innenstadtverkehr und Einzelhandel”
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Vorbemerkung

Die "Pull"-Mallnahmen dienen primar der Foérderung einer gegenuber heute stadtvertragli-
cheren Verkehrsmittelnutzung und sollen hierfir geeignete Rahmenbedingungen und Vor-
aussetzungen (Infrastruktur, Organisation, Marketing u.s.w.) schaffen.

Im Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) dienen sie dazu, attraktive Wahlméglichkeiten
zur Autonutzung anzubieten und insbesondere denjenigen Menschen, die Uberhaupt nicht
oder nicht regelmal3ig Uber ein Auto verfugen - und das ist nach wie vor die Mehrheit - Mobi-
litdtschancen zu bieten. Dies spielt vor allem im Einkaufs- und Besorgungsverkehr eine wich-
tige Rolle (Zweitwagenersatz). In Bezug auf den Autoverkehr zielen sie auf eine differenzier-
tere Nutzung mit hdherem Besetzungsgrad des einzelnen Fahrzeugs, Reduzierung von
»ouchfahrten" und starkerer Auspragung eines ,kooperativen Managements" mit gezielterem
Einsatz des Kfz im Rahmen individueller Reisezwecke und haufigerer Verknipfung mit dem
OPNV (Park+Ride).
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OPNV

1 Programm o6ffentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Der OPNV hat mit 13 % einen uberdurchschnittlichen Anteil an den Wegen der Bamberger
Bevolkerung®. Im Landkreis hat der OPNV eher untergeordnete Bedeutung.

Die Entwicklungsziele fiir den OPNV ergeben sich unabhangig von den Anforderungen an
einen leistungsfahigen offentlichen Regionalverkehr aus den oberzentralen Aufgaben der
Stadt Bamberg im engeren und weiteren verkehrlichen Verflechtungsraum. Die verkehrliche
ErschlieBung, vor allem im engeren Verdichtungsraum Bamberg, muss der oberzentralen
Aufgabe Bambergs gerecht werden und seine weitere Entwicklung absichern und fordern.
Dabei kommt dem OPNV eine zentrale Rolle zu:

> OPNV muR vermehrt Anstrengungen unternehmen und Férderungen erfahren, wenn er
den heutigen Anteil am Verkehrsgeschehen allein halten und einen angemessenen Bei-
trag zur offentlichen Daseinsfursorge leisten soll.

> OPNV muR aus der Einschatzung, als wirtschaftliches Risiko zu gelten, herausgefiihrt
werden.

> OPNV hat im Rahmen des angestrebten Anteils an der Verkehrsarbeit eine erhebliche
Zusatzaufgabe zu erfullen.

Angesichts dieses Bedeutungsumfanges muR der OPNV gesamtheitlich und Uberdurch-
schnittlich geférdert werden.

1.1 Netzdefinition — Netz der innerortlichen Hauptverkehrsstra-
Ren — Teilnetz OPNV

Alle Strecken des OPNV-Netzes, die in der Stadt Bamberg im Stralenraum verlaufen, bilden
das Netz der innerdrtlichen Hauptverkehrsstralden — Teilnetz OPNV.

1.2 Grundsitze fiir den Bereich des OPNV

Die folgenden Grundsatze dienen als Richtlinie fur die Anderung vorhandener und die Anlage
neuer Verkehrsanlagen und den Betrieb des OPNV.

1.2.1 Allgemeine Grundsatze

1.2.1.1 Verkehrs- und Tarifangebot

Fir die Entwicklung des OPNYV gilt die Maxime:
,Ein Verflechtungsgebiet, ein Verkehrsgebiet, ein Verkehrsangebot, ein Tarifangebot.*
Das heildt konkret:

» Schaffung eines einheitlichen Tarifangebotes;

» Einfuhrung einer einheitlichen Fahrkarte fur den Verkehrsraum Stadt und Landkreis Bam-
berg.

» Einheitliche Ausgestaltung und Ausstattung der Busse;

Bamberger Bevolkerung, Haushaltsbefragung 1997
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OPNV

1.2.1.2 Finanzierung

Alle Gebietskorperschaften im Raum und das Land Bayern tragen Mitverantwortung bei der
Finanzierung des OPNV.

1.2.1.3 Vorrang im Verkehrsablauf

Der OPNV hat im Verkehrsablauf Vorrang vor dem Kfz-Verkehr, besonders in den Verkehrs-
spitzenzeiten.

1.2.1.4 Marketing

Im Nahverkehrsmarketing gilt die Maxime der Zufriedenheit der Kunden. Die Leistungsfahig-
keit des OPNV sowie seine Bedeutung fir die Lebensqualitat der Stadt ist der Bevélkerung
deutlich zu machen. Die Serviceleistungen (z.B. Schulung des Fahrpersonals) und die Infor-
mationspolitik (z.B. stadtteil- oder quartiersbezogene Fahrplanauszuge) sind offensiv zur
Gewinnung neuer Kunden einzusetzen.

1.2.2 Verkehrliche Grundsatze

1.2.2.1 Zielkriterien und Anspruchsniveaus des neuen OPNV-Angebots

Die Qualitat des OPNV-Angebotes fiir den Benutzer |aRt sich durch folgende Kriterien be-
schreiben:

Lange der Zugangswege zur Haltestelle;
Fahrtenhaufigkeit;

Umsteigehaufigkeit;

Fahrtzeit bezogen auf die Luftlinie;

Komfort der Beforderung und des Zugangs (Haltestelle);

YV V.V V V V

Uberschaubarkeit von Netz und Fahrplan.

Wahrend der Beforderungskomfort im wesentlichen von der Qualitat der eingesetzten Fahr-
zeuge bestimmt wird, hangt die Auspragung der anderen Kriterien vom Liniennetz und vom
Fahrplanangebot ab.

Die Anspruchsniveaus der benutzerbezogenen Kriterien hangen einerseits von den Erwar-
tungen der Benutzer und andererseits von den einsetzbaren finanziellen Mitteln ab. Als An-
haltspunkte fur die Planung dienen folgende Anspruchsniveaus, die u.a. aus der Bayerischen
Nahverkehrsrichtlinie abgeleitet wurden:
» Zugangszeit zur Haltestelle:

¢ In der Innenstadt: 3 Minuten

¢ In den Auldenbereichen: 5 Minuten

» Bedienungshaufigkeit:
¢ In der Normalverkehrszeit und in der Hauptverkehrszeit

+ In der Innenstadt: alle 5 Minuten
+ Aulerhalb der Innenstadt: alle 10 Minuten
+ Am Stadtrand: alle 20 Minuten

¢ In der Schwachverkehrszeit:  doppelter Takt der Normalverkehrszeit
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OPNV

» Fahrgeschwindigkeit
e In der Innenstadt: 15 km/h
¢ In den AulRenbereichen: 20 km/h
« In den Ubergangsbereichen Stadt — Umland: 25 km/h

» Umsteigehaufigkeit
o Kein Umsteigen zu Fahrten ins Zentrum

1.2.2.2 Struktur des Netzes

Um den o.g. Zielen gerecht zu werden, gelten fir den Aufbau des Netzes folgende Prinzi-
pien:

» Einrichtung von Durchmesserlinien zur Verringerung von Umsteigevorgangen und zur
Steigerung der Fahrzeugproduktivitat.

» Gestreckte Linienfuhrung mit moglichst wenig Schleifen zur Begrenzung der Fahrzeiten.

> Begrenzung der Linienzahl mit Linienaufspaltungen am Stadtrand zur besseren Uber-
schaubarkeit des Netzes.

> Uberlagerung mehrerer Linien im Innenstadtbereich.

1.2.2.3 Anlage besonderer Fahrwege

Wo der OPNV mit dem Kfz-Verkehr konkurriert, sind dem OPNV weitestgehend eigene bzw.
besondere Fahrwege (i.d.R. Busspuren) einzurichten. Dies gilt fur die Stadtbusse und die
Regionalbusse im Linienverkehr.

1.2.2.4 Bevorrechtigung bei der Verkehrssteuerung

Der OPNV ist zu beschleunigen. Das bedeutet konkret, dass es moglichst zu keinem Halten
von Fahrzeugen des OPNV an Lichtsignalanlagen kommt. Dadurch entstehende Nachteile
fur den Kfz-Verkehr werden bewusst in Kauf genommen.

1.2.2.5 Fahrzeugstruktur

Die Fahrzeuge des OPNV sollen modern und kundenfreundlich sowie wirtschaftlich giinstig
sein. Dies bedeutet:

» hoher Sitzplatzanteil an den Gesamtplatzen,
» niedrige Einstiegshohe an den Turen,

» Madglichkeit zur bequemen Befdorderung von Rollstuhlfahrgasten, Kinderwagen und Fahr-
radern.

1.2.2.6 Haltestellen

Grundsatzlich ist jede Haltestelle mit einer Uberdachten Wartehalle auszustatten, mindestens
jedoch jede Einstiegshaltestelle mit mehr als 50 Einsteigern taglich. Die am starksten be-
lasteten Haltestellen im Stadtgebiet liegen in der Innenstadt und mussen sowohl betrieblich
als auch stadtebaulich erheblich sicherer und fahrgastfreundlicher gestaltet werden. Dies gilt
auch fur die aufkommensstarken Regionalbushaltestellen im Stadtgebiet.
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OPNV

1.2.2.7 Fahrplanangebot

FUr das Fahrplanangebot gilt grundsatzlich Taktbedienung. Auf allen Linien ist das Fahrplan-
angebot wie folgt zu bemessen:

» Wahrend der Hauptverkehrszeit (Zeit des morgendlichen und nachmittaglichen Berufs-
verkehrs montags bis freitags, an langen Samstagen) und wahrend der Normalverkehrs-
zeit (Zeit zwischen dem morgendlichen und nachmittaglichen Berufsverkehr am Montag
bis Freitag) gilt in der Regel ein Grundtakt von 20 Minuten® mit Verdichtung auf den
Hauptasten.

» Wahrend der Schwachverkehrszeit (Zeit ab etwa 19:30 Uhr bis Mitternacht und ab Be-
triebsbeginn bis zum Einsetzen der morgendlichen Hauptverkehrszeit) ebenfalls nach
dem Verkehrsaufkommen und nach Attraktivitatsgesichtspunkten, wobei ein Grundtakt
von 30 Minuten mit Sicherung der Anschlussfahrten gilt.

Sonderbetriebsformen wie Discobusse und Anruf-Sammel-Taxi (auch im Theaterverkehr
etc.) sollen das Grundangebot erganzen.

1.2.2.8 Platzangebot

In der Hauptverkehrszeit soll das Platzangebot so bemessen sein, dal® der Besetzungsgrad
in der in der Spitzenstunde im Mittel 80 % nicht Gberschreitet®.

In der Normalverkehrszeit und Schwachverkehrszeit soll jedem Fahrgast ein Sitzplatz zur
Verfligung stehen.

1.2.2.9 Tarifgestaltung

Die Tarifgestaltung soll einheitlich und Ubersichtlich sein. Sie soll die zeitliche Staffelung der
Nachfrage unterstiitzen und einen Beitrag zur Einheitlichkeit der OPNV-Benutzung leisten.
FUr abgrenzbare Kundengruppen sind gezielte Tarifangebote aufrechtzuerhalten und weiter-
zuentwickeln, insbesondere fur die Gruppe der beruflichen Dauerpendler. Das Tarifangebot
ist entsprechend weiterzuentwickeln.

Um den Umstieg zwischen den verschiedenen o&ffentlichen Verkehrsmitteln im Bereich der
Verkehrsgemeinschaft Bamberg zu erleichtern und damit die Nutzung des OPNV zu férdern,
ist es notwendig, im Nahverkehrsraum die Tarifgemeinschaft weiter zu entwickeln.

1.3 MaBnahmenprogramm OPNV

Aus den genannten Entwicklungszielen leiten sich folgende MalRhahmen ab:

1.3.1 Kooperationen

Die Verkehrsgemeinschaft Bamberg hat ein Programm fir die OPNV-Kooperation im Raum
Bamberg erarbeitet, das Zug um Zug umgesetzt wird. Die Kooperation beinhaltet die tarifli-
che und verkehrliche Zusammenarbeit der Verkehrsunternehmen in einem jeweils abge-
grenzten Bedienungsraum und flhrt zu einem einheitlichen Fahrplan- und Tarifangebot (Ge-
meinschaftstarif).

Wunschziel ware ein Takt von 10 Minuten.
Wunschziel ware ein maximaler mittlere Besetzungsgrad von 65%.
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OPNV

1.3.2 Ausbau von OPNV-Verkniipfungspunkten

Die fUr den Besucher attraktive und fur den Betrieb funktional optimale Ausgestaltung von
OPNV-Verknupfungspunkten ist von grol3er Bedeutung fur eine Verbesserung des OPNV.

Die bedeutsamste Malinahme ist die Umgestaltung des Bahnhofsbereiches. Der Bahnhof ist
zentrale Verknupfungshaltestelle von Regional- und Stadtbusverkehr mit dem Nah- und
Fernverkehr der DB AG.

Der Stadt Bamberg kommt als Zentrum des Nahverkehrsraumes eine herausragende Be-
deutung bezuglich der Haltestellen und- bzw. Umsteigesituation zu. Dementsprechend sollte
durch bauliche MaRnahmen gewahrleistet werden, dass der Ubergang zwischen den einzel-
nen Offentlichen Verkehrsmitteln problemlos erfolgen kann. Neben dem wichtigen Verknup-
fungspunkt Bahnhof Bamberg (s.0.) ist die Haltestelle in der Willy-Lessing-Strale als wich-
tigste Haltestelle im City-Bereich fur den Regionalverkehr von grofer Bedeutung. Hier sind
neben Unterstellmoglichkeiten ausreichende Warteflachen fiir die Fahrgéaste zu schaffen’.

1.3.3 Bevorrechtigung / Beschleunigung des OPNV

Zur Zeit wird ein umfangreiches Programm zur Bevorrechtigung des OPNV an Lichtsignal-
anlagen entwickelt.

Die Umsetzung dieser MalRnahmen verlangt eine entsprechende Ausrichtung des Verkehrs-
steuerungskonzeptes der Stadt Bamberg, in dem die Ziele der Verkehrssteuerung konse-
quent auf eine Bevorrechtigung des OPNV ausgerichtet werden.

Zum Abbau der Behinderungen und zur Beschleunigung und Bevorrechtigung von Busfahr-
zeugen des Stadt- und Regionalverkehrs sollen Uberall dort separate Busspuren angelegt
werden, wo dies mdglich und sinnvoll ist, um den Bussen des OPNV auch in der Verkehrs-
spitze Vorrang einzurdumen. Dazu sind folgende MalRnhahmen zu prufen:

» Einrichtung von Busspuren durch veranderte Markierung und Beschilderung an beste-
henden Hauptverkehrsstralien,

» Anlage von Busspuren bei der Neugestaltung von Hauptverkehrsstralien.
» Einrichtung von Buskaps.

1.3.4 Park & Ride-Anlagen

Das P+R-System dient vorrangig den Pendlern aus dem Umland, die keinen unmittelbaren
Zugang zum OPNV haben. Abgesehen von der Tatsache, dal® auch im Landkreis an attrakti-
ven OPNV-Linien P+R-Platze eingerichtet werden sollten (dies entzieht sich jedoch weitge-
hend dem direkten Einflussbereich der Stadt Bamberg), wurde im Zuge der gesamtstadti-
schen Verkehrsplanung ein P+R-Konzept entwickelt, das auch in Teilen bereits umgesetzt
ist.

Das P+R-Konzept geht von folgenden Standorten aus, die nach Kapazitat und Nutzergrup-
pen differenziert sind:

Oder Verlegung an eine andere Stelle.
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OPNV

Park & Ride — Anlage

Planungsstand
Realisierungsstand

Kapazitat
Busanbindung

Nutzung

P+R ,Heinrichsdamm*

seit 7/93 fertiggestellt

809 Pkw-Stellplatze
12 Busstellplatze

eigene Park & Ride — Anlage-
Linie im 10-Minuten-Takt

Park & Ride — Anlage-
Platz fir Pend-
ler/Besucher aus dem
Suden;
Langzeitparker, wie
Beschaftigte, Kunden,
Touristen etc.

Park & Ride — Anlage
.,Bamberg-Nord*

Standort im Bereich des

Verknupfungspunktes A 70

/ B 26 / HafenstralRe wird
gesucht

Kapazitat >800 Pkw-
Stellplatze

eigene Park & Ride — Anlage-
Linie im 10-Minuten-Takt ge-
plant

Park & Ride — Anlage-
Platz fur Pend-
ler/Besucher aus dem
Norden
Langzeitparker, wie
Beschaftigte, Kunden,
Touristen etc.

Park & Ride — Anlage
.Breitenau”

seit 11/99 fertiggestellt

925 Pkw-Stellplatze

eigene Park & Ride — Anlage-
Linie im 10-Minuten-Takt

Park & Ride — Anlage-
Platz fur Pend-
ler/Besucher aus dem
Nordosten und Norden
Langzeitparker, wie
Beschéftigte, Kunden,
Touristen etc.

Tabelle 1 GroRe Park & Ride — Anlagen mit eigener Buslinie®

L,Stadion“

ungsplan vorhanden;
provisorisch befestigter
Parkplatz vorhanden

provisorisch vorhanden, fir
ca. 215 Stellplatze vorgese-
hen; Anbindung durch regula-
re Linie 2 im 10-Minuten-Takt
vorhanden; derzeit wird kein
(reduzierter) Park & Ride —
Anlage-Tarif angeboten

Park & Ride — Pldtze |Planungsstand Kapazitat Nutzung
Realisierungsstand Busanbindung
Park & Ride — Platz rechtskraftiger Bebau- derzeit ca. 150 Stellplatze GroRparkplatz fir die

allgemeine Nutzung fir
Besucher aus dem
Osten

Park & Ride — Platz
.Berggebiet*

seit 29.11.1997 fertigge-
stellt

239 Stellplatze;

Anbindung durch regulédre
Buslinien 8 und 12 im 10-20-
Minuten-Takt vorhanden

Grolparkplatz speziell
fur Beschéftigte und
Besucher des Bergge-
bietes

Park & Ride — Platz
,Bischberg”

konzeptionelle Vorunter-
suchungen vorhanden.

Vorplanung mit Gemeinde

Bischberg, WWA, Stra-
Renbauamt Bamberg ab-
gestimmt. Standort liegt
jedoch aufderhalb der
Stadtgrenzen.

Rund 260 Stellplatze (bei
Erweiterung ca. 500 Stellplat-
ze) maoglich; Anbindung durch
Verlangerung der Linie 6
maoglich

Groldparkplatz im
Nordwesten von Bisch-
berg flir Besucher aus
dem Nordwesten

Tabelle 2 Kleine Park+Ride-Platze mit Anbindung Uber regulare Buslinie

Eine eigene Buslinie lohnt sich erst ab ca. 800 Stellplatzen

Verkehrsentwicklungsplan Bamberg
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» Weiteres Vorgehen

e Die Prioritat und der Schwerpunkt des Finanzmitteleinsatzes der Stadt Bamberg liegt
derzeit bei der Park & Ride — Anlage Breitenau. Hier muss durch geeignete Mal}-
nahmen die Akzeptanz der Park & Ride — Anlage an der Breitenau durch die Bevdlke-
rung weiter gefordert werden.

o Der Standort fur einen Park + Ride-Platz vor Bischberg an der B 26 ist weiter zu si-
chern und als wichtiger Baustein fur die Entlastung der Gaustadter Hauptstral3e bald-
moglichst umzusetzen.

o Standortsuche fur eine Park & Ride — Anlage im Bereich der Verkntipfung B 26 / A 70 /
Hafenstralle.

Verkehrsentwicklungsplan Bamberg Programmplanung Teil C, Seite C-13
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OPNV

1.3.5 Tarifliche Entwicklung

Neben dem Verkehrsangebot mit seinen betrieblichen Bedingungen ist das Tarifangebot der
zweite wesentliche Faktor im OPNV.

» Fur den Verkehrsraum Bamberg steht die Forderung nach einem Gemeinschaftstarif im
Raum, d.h., dass mit einem Fahrschein das Angebot mehrerer Verkehrsunternehmen ge-
nutzt werden kann. Die Einflhrung eines Gemeinschaftstarifes férdert damit im besonde-
rem Malde den stadtgrenzuberschreitenden Verkehr.

» Fur den Verkehr in der Innenstadt ist ein Kurzstreckentarif® anzubieten.

1.3.6 Behindertengerechter OPNV

Alle Nahverkehrsunternehmen in der Bundesrepublik werden zu Recht durch Forderungen
der Behinderten bedréangt, die Nutzungsbedingungen des OPNV zu verbessern. Dies gilt
auch fiir Bamberg und die STVP. Der OPNV steht hier zu seiner sozialen Verantwortung und
verbessert Zug um Zug — soweit méglich — die OPNV-Bedingungen fiir Behinderte. Dabei ist
zu bemerken, dass Verbesserungen flr Behinderte in der Regel auch zu Verbesserungen fur
weitaus groflere Nutzergruppen, insbesondere altere Menschen und Mutter/Vater mit Kin-
dern fiihren und damit zu einer Erleichterung der allgemeinen Zugénglichkeit des OPNV und
zur besseren Bequemlichkeit fur alle Benutzer.

Konkret wird am ZOB ein blindengerechter Ubergang und tastbare Leitlinien an den Busstei-
gen geschaffen.

Dieser sollte auch fur den Stadtgrenzen lberschreitenden Verkehr (z.B. Bischberg — Gaustadt) gelten.

Verkehrsentwicklungsplan Bamberg Programmplanung Teil C, Seite C-15
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Verkehrsentwicklungsplan Bamberg

Offentlicher Personen-Nahverkehr

Programmplanung
Stand: 28.11.2002

Erlauterung der Abkiirzungen in dieser Tabelle siehe Anhang

Rang- Rdumlicher MaBnahmen- Funktion des Bereiches |Problemsituation Losungsansatz i @
ziffer | bereich fiir den OPNV =_|8§
4 |Stadtgebiet, Hauptver- |e Hauptachsen des OPNV |e Behinderung durch den Beschleunigung an Licht- | >25 1 | <5
kehrsstraen MIV signalanlagen
Ausbau der Halstestelle
in der Langen Strale als
Kaphaltestelle
Busspur an der Ottokir-
che
Mitbenutzung der
Rechtsabbiegespur durch
geradeausfahrende Bus-
se an der Siechenscheu-
ne
10, ,.
Busspur “/Mitbenutzung
der Rechtsabbiegespur
durch geradeausfahrende
Busse auf der Luitpold-
briicke
2 |Anbindung Stadtrand- |e OPNV-ErschlieRungsziel |e teils mangelhafte OPNV- Taktverdichtung11 K| 1| <
gemeinden ErschlieBung .
o Anrufsammeltaxi
e keine OPNV-
ErschlieBung in den
Nachtstunden
3 |Gemeinschaftstarifim | OPNV-ErschlieRung der [e kein Gemeinschaftstarif Gemeinschaftstarif - 1] <«
VGB Region vorhanden
4 |Taktverdichtung o Attraktivitat e Teilweise zu lange Bus- Bedienungshaufigkeit in LK 1| <1
folgezeiten der Normalverkehrszeit
und in der Hauptver-
kehrszeit
in der Innenstadt: 5 Min.
auBerhalb Innenstadt: 10
Min.
Stadtrand incl. Stadt-
randgemeinden: 20 Min.
In der Schwachverkehrs- | LK | 1 | <1
zeit doppelter Takt
5 |Bahnhof e Zentraler Verknipfungs- |¢ OPNV-Haltestellen ohne ZOB fiir Regionalbusse ? 3 | <5
punkt aller Verkehrsar- jede Ausstattung und un- p12
ten Ubersichtlich verstreut im ; "
Erweiterung Park&Rail; >25| 1 <1
ggSﬁmten Bahnhofsbe- Zweiter Bahnhofszugang
reic von der Brennerstrale
e Zu wenig Park & Rail —
und Bike & Ride —Platze
e Stadtebauliche Gesamt-
situation mangelhaft
6 |Willy-Lessing-Stralie e zentrale Haltestelle fir | viel zu enge Gehwege, Verlagerung auf einen 21 2| <5
die Regionalbusse in der keine Aufstellflachen fir anderen Standort nahe
Innenstadt wartende Fahrgaste der Kernstadt bzw. des
Z0B
7 |Gewerbegebiete zwi- o OPNV-ErschlieRungsziel e keine OPNV- Buslinie in diesen Be- LK 1| <«
schen Bahnlinie und ErschlieBung reich
Regnitz
10 Busspur nur méglich im Zusammenhang mit der Erneuerung der Luitpoldbriicke. Kosten hierflr sind nicht enthalten.
B In Zusammenarbeit und unter finanzieller Beteiligung der Stadtrandgemeinden
12

Abhangig vom Gesamtkonzept Bahnhofsvorplatz
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Rang- Rdumlicher MaBnahmen- |Funktion des Bereiches |Problemsituation Losungsansatz i @
ziffer | bereich fiir den OPNV =L|8§
8 |Regensburger Ring/ e OPNV-Anbindung ¢ Keine Haltestelle e Errichtung einer <05 1| <1
MuRstralRe Wohngebiet o Linkseinbiegen von der Lichts?gnalanlage;
MuRstraRe in den Re- Bau einer Haltestelle
gensburger Ring fir Bus-
se problematisch
9 |Hauptsammelstralien o Haltestellen o Platzverhaltnisse e Ausbildung als Kaphalte- <025 1 | <1
bzw. Sammelstralen e Fahrzeitverluste beim stellen™
Einfadeln in flieRenden
Verkehr
410 | Gaustadt — Steinberg o wichtiges OPNV-Erschlie{e mangelhafte OPNV- ¢ Verlangerung der Buslinie| LK | 1 | p15
Rungsziel Erschlieftung « Wendeméglichkeit durch
Schaffung eines Kreis- <05 2| <5
verkehrs am Knotenpunkt
BreitéckerstralRe /
Rothofer Stralle
411 |Kaulberg e Busbeschleunigung e Kein Raum fiir eigene e Kaphaltestellen mit U- <01 1|
Busspur berwegen
e Bus wird an Haltestellen |e Dynamische Steuerung 11«
Uberholt und muss dann des Verkehrsflusses am
hinter dem mlV herfahren Hohen Kreuz
42 |Wirzburger Stralle / ¢ mehrere Bus-Linien o Starker Verkehr, der sich |e Verlangerung der Bus- <05 2 | <5
Buger Strale « Anbindung Park & Ride durch die"AnsieQIungen spur in der Wirzburger
— Anlage noch erhéhen wird StralRe
13 |Z0OB e Zentraler Omnibusbahn- |e Fehlende Orientierungs- |e Tastbaren Streifen <01 1| <1
hof moglichkeiten fir Blinde
und Sehbehinderte
44 | Wichtige Bushaltestel- | Ubergang Fahrrad e Fehlende Fahrradabstell- | Errichtung von bedarfsge-| <0,1| 1 | <1
len im AuRenbereich < OPNV anlagen rechten Fahrradabstell-
e VergroRerung des Ein- anlagen
zugsgebietes der Bus-
haltestelle
15 |Seewiesenstralle / ¢ Buslinie ¢ Unibersichtliche und e Veranderung des Kno- <01 1| «

Weiherstralle

untergeordnete Flhrung
im Zuge der Buslinie

tenpunktes Hohenstralie /
Weiherstralte / Seewie-
senstralle

Hinweis: Park & Ride — Anlagen siehe 4.2.3 Mallnahmenprogramm ruhender Kfz-Verkehr, Seite 58

Dies ist im Zusammenhang mit der gesamten Entwicklung des Bamberger und Hallstadter Laubanger festzulegen.

14

Z.B. Gaustadter HauptstralRe, Artur-Landgraf-Strae, Wirzburger Strale/Kaulberg u.a.

° Buswendemaglichkeit erforderlich.
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FuBganger

2 Programm FuBwegeverkehr

FUr den Verkehr der FuRganger gilt es, den hohen Anteil an den Wegen in Bamberg zu sta-
bilisieren und auch mittlere und langere Wege attraktiv zu machen. Das Programm FulRwe-
geverkehr konzentriert sich auf den Schutz der Ful3ganger vor den anderen Verkehrsmitteln,
insbesondere dem Kfz-Verkehr und fur die Fulganger auf den Schutz vor Gewalt im 6ffentli-
chen Raum und daneben auf die Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse im Hinblick auf
Komfort und damit Attraktivitat des Zu-Ful3-Gehens.

Im einzelnen umfasst das Programm folgende Bestandteile:

2.1 Entwicklung eines Hauptwegenetzes fur FuBRganger

Auf der Grundlage einer Analyse der Defizite im Quer- und Langsverkehr der Ful3ganger ist
die Definition und Entwicklung eines Hauptwegenetzes erforderlich, auf dem die Ful3ganger
attraktive Bedingungen auch fur Wege auf mittlere und langere Distanz antreffen. Das
Hauptwegenetz muss sich durch einen flachenhaften Ansatz, besondere Leistungsfahigkeit
fur FulRganger und entsprechende Gestaltung auszeichnen. Es umfasst alle qualitativ hoch-
wertigen Verbindungen zwischen Wohnstandorten, Schulen, Geschaften, Erholungseinrich-
tungen und OPNV-Haltestellen und Wege in die freie Landschaft. Die Belange der Behin-
derten sind besonders zu bertcksichtigen.

2.2 Grundsatze fiur die Gestaltung von Anlagen fur den FuRgan-
gerverkehr

Die folgenden Grundsétze dienen als Richtlinie fiir die Anderung vorhandener und die Ein-
richtung neuer FuRgangeranlagen. Fur alle FulRgangeranlagen gilt selbstverstandlich, dass
nur gehfreundliche Belage zum Einsatz kommen durfen.

2.2.1 Abbau von Gefahrdungen und Behinderungen durch den Kfz-
Verkehr

Die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs hat entscheidende Auswirkungen auf die Verkehrs-
verhaltnisse fur FuRganger:

> Beim FuRgangerquerverkehr gilt: Uberquerungen lassen sich nie konfliktfrei gestalten;
entscheidend fur die Unfallfolgen ist die gefahrene Kfz-Geschwindigkeit.

» Der FuRgangerlangsverkehr hat besonders unter den Larm- und Abgasbelastungen des
Kfz-Verkehrs zu leiden. Vor allem die Larmimmission hangt stark mit der Hohe der gefah-
renen Kfz-Geschwindigkeit zusammen.

Eine Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse fur FuRganger erfordert deshalb eine Reduzie-
rung des Geschwindigkeitsniveaus des Kfz-Verkehrs.

2.2.2 Uberqueren von Straen

2.2.21 Wegefuhrung

Wegebeziehungen fur Fullganger, insbesondere in Kreuzungsbereichen, sollen direkt gefuhrt
werden. Dazu gehdrt vor allem, dass an Kreuzungen und Einmindungen Uberquerungshilfen
an allen Knotenpunktsarmen angeboten werden.

Verkehrsentwicklungsplan Bamberg Programmplanung Teil C, Seite C-20
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2.2.2.2 Sicherung der Uberquerungen

Die geeignete Art der Uberquerungshilfe und deren Sicherung ist im Einzelfall zu priifen. Da-
bei ist zu beachten:

>

FuRgangerunterfUhrungen bei sonst niveaugleichen Kreuzungen haben sich im Hinblick
auf die problematische und z.T. unmdgliche Bewaltigung der Hohenunterschiede fur
Gehbehinderte und die subjektiv empfundene Sicherheit fir FuRganger nicht bewahrt.

Lichtsignalgeregelte FuRgangerfurten haben den grundsatzlichen Vorteil der eindeutigen
Vorrangregelung, allerdings zu Lasten der Flexibilitat (Schutzzeiten) des Verkehrsablau-
fes an der Anlage und des Komforts fur alle Verkehrsteilnehmer. Daraus resultieren fol-
gende Anforderungen aus der Sicht der FuBganger'®, die in das Verkehrssteuerungspro-
gramm der Stadt Bamberg eingehen sollen:

e Minimale Wartezeiten.
Wartezeiten tber 30 Sekunden werden vom Menschen als FuRganger als unzumutbar
empfunden.

¢ Ausreichende Grunzeiten
Die Bemessung der Grinzeiten soll von realistischen FulRgangergeschwindigkeiten
ausgehen (0,8 bis 1,0 m/sec.) und sicherstellen, dass keine Irritationen beim Uberque-
ren auftreten (Wechsel von Freigabezeit zur Schutzzeit).

e Durchgehende Laufe

 Koordinierung der FuRgangerfurten mit Haltestellen des OPNV
Es ist anzustreben, dass wahrend des Haltestellenaufenthaltes von Fahrzeugen des
OPNV durch Freigabe der zugeordneten FuRgangerfurten insbesondere der gesi-
cherte Zugang zur Haltestelle moglich ist.

Bei Nichtbeachtung der Anforderungen ist damit zu rechnen, dass die Anlagen von Ful3-
gangern zunehmend ignoriert werden und damit der grundsatzliche Sicherheitsvorteil ei-
ner Lichtsignalregelung zu einer vollig ungesicherten Uberquerung fuhren kann.

FuRgangeriberwege (Zebrastreifen) bieten den Ful3ganger vom Text der Stral’enver-
kehrsordnung her einen grundsétzlichen Vorrang und einen hohen Uberquerungskomfort.
In der Praxis kommt es vor allem durch eine nicht ausreichende Beachtung der Regelung
durch den Kfz-Verkehr zu Sicherheitsproblemen. Diese Bereiche sind mit besonderer
Sorgfalt auf die Moglichkeit hin zu Uberprtfen, ob durch eine Integration des Ful3ganger-
Uberweges in eine Aufmerksamkeitszone'’ fiir den mlV eine bessere Akzeptanz der Re-
gelung erreicht werden kann. Dartber hinaus ist anzustreben, dass das Element ,Ful3-
gangeruberweg” auch zukunftig an geeigneten Stellen eingesetzt und als Bestandteil des
Regelungskataloges der StralRenverkehrsordnung von den Autofahrer akzeptiert wird.

FuRgangerschutzinseln (Mittelinseln) stellen zwar keine Uberquerungshilfe mit rechtli-
chem Charakter wie z.B. FuBgangeriberwege dar, konnen aber eine sinnvolle Erganzung
der Uberquerungsmaglichkeiten in Bereichen mit geringerer Fullgangerquerbeziehung
sein.

An den Uberquerungsstellen sind die Bordsteinkanten abzusenken.

16

17

Die hier genannten Anforderungen gehen uber die Festsetzungen in den einschlagigen Regelwerke (z.B. RiLSA) hinaus. Sie sind als
Ziele zu verstehen, wohl wissend, dass im Einzelfall abgewogen werden muss, inwieweit die daraus evt. resultierenden Stérungen der
anderen Verkehrsarten vertretbar sind oder (zu Lasten der FuRganger) abgemildert werden mussen.

Besonders gestalteter Bereich, der dem Kraftfahrer den Eindruck vermittelt, dass er hier besondere Aufmerksamkeit walten lassen
muss.

i
= e
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2.2.3 Gehen an StrafRen

2.2.3.1 Dimensionierung der Verkehrsflachen fiir FuBganger

Die Dimensionierung der Flachen fir den Fullwegverkehr hat sich an der Schutz- und Auf-
enthaltsfunktion von Gehwegen zu orientieren. Jeder Gehweg muss mit Rollstuhl und Kin-
derwagen benutzbar sein. Im einzelnen werden folgende nutzbare Mindestbreiten' ange-
strebt (vgl. EAE-85/95 und EAHV 93):

» An Gehwegen an Anliegerstrallen beidseitig 2,00 m oder einseitig 2,50 m.
» An Gehwegen an Hauptgeschaftsstralen 3,0 m.
» An GeschéaftsstralRen mit Schaufenstern 4,0 m.

In diesem Zusammenhang bedarf es zunehmend einer klarstellenden Regelung, wann und
wo Geschaftsauslagen und Werbereiter noch zulassig sein sollen.

2.2.3.2 Konflikt mit dem ruhenden Kfz-Verkehr

Gehwege dienen dem Schutz der Ful3ganger vor den anderen Verkehrsmitteln. Das Parken
von Kraftfahrzeugen auf Gehwegen be- und verhindert diese Funktion. Deshalb ist eine ein-
deutige bauliche Gestaltung, eine konsequente Uberwachung des ruhenden Kfz-Verkehr und
eine Ahndung von illegalem Gehwegparken erforderlich. Eine Legalisierung von Gehwegpar-
ken (Zeichen 315 Stral3enverkehrsordnung) sollte dul3erst restriktiv und nur als kurzfristige
Ubergangsregelung gehandhabt werden und kommt nur in Bereichen in Frage, in denen die
unter Ziffer 2.2.3.1 aufgefuhrten Mindestgehwegbreiten in jedem Fall eingehalten werden und
die baulichen Voraussetzungen (ausreichender Deckenaufbau) gegeben sind.

2.2.3.3 Konflikt mit dem Fahrradverkehr

Eine gemeinsame Nutzung von Gehwegen durch Fuldganger und Fahrradfahrer verlagert
den Konflikt zwischen Auto und Fahrradfahrer auf die Ebene Fahrradfahrer/Fuldganger. Im
stadtischen Bereich mit regelmafligen FulRgangerverkehr soll deshalb eine solche Regelung
fur Gehwege im Strallenraum auf Ausnahmefalle begrenzt werden, in denen ein notwendiger
Schutz fur Fahrradfahrer kurzfristig nicht anders zu schaffen ist, die Gehwege mindestens
4,0 m breit sind und fur die Fihrung des Radverkehrs eine mittelfristige Losung aul3erhalb
des FulRgangerflachen vorgesehen ist.

2.2.3.4 Gestaltung der Oberflachen

Um eine bequeme Begehbarkeit der Fuldigangerflachen zu gewahrleisten, missen auch bei
Natursteinbelagen besonders im Hinblick auf altere und gehbehinderte Menschen stets geh-
freundliche Belage gewahlt werden.

2.2.4 Berucksichtigung bei Baustellen

Bei der Einrichtung von Baustellen sind die Belange des FuRwegeverkehrs angemessen zu
berticksichtigen.

18 FulRwege durfen 1,50 m breit angelegt werden, wenn kein Zuschlag fir Gebaude, Baume, Schaltkasten oder Verweilflaichen addiert

werden muf. Solche Zuschlage ergeben sich z.B. durch:
Gebaude, Zaune, Mauern, Parkuhren, Verkehrszeichen etc. 0,25m

Fahrbahnrand mit bedeutendem Kfz-Verkehr 0,50 m
Verweilflachen vor Schaufenstern 1,00 m
Bushaltestellen 1,50 m
Auslagen von Geschaften 1,50 m u.v.a.
g Verkehrsentwicklungsplan Bamberg Programmplanung Teil C, Seite C-22
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2.2.5 Berucksichtigung von blinden und sehbehinderten FuBgan-
gern

Die Belange der blinden und sehbehinderten Mitburger sind im Rahmen der Mdglichkeiten
weitestgehend zu berlcksichtigen. Dies gilt vor allem an folgenden Punkten:

» Abgrenzung zur Fahrbahn und zu Radwegen.
> Uberquerung an Lichtsignalanlagen.

2.3 MaBnahmenprogramm FuRgangerverkehr

Zur Umsetzung der Entwicklungsziele des FuRwegeverkehrs ist zunachst die Beseitigung
von Konfliktstellen (Unfall- und Problemschwerpunkte) erforderlich. Als Problemschwer-
punkte sind die Bereiche ausgewiesen, die von Fuldganger subjektiv als problematisch, d.h.
gefahrdend und behindernd eingestuft werden.

Dabei stehen MalRnahmen zur Verbesserung der Uberquerbarkeit von HauptverkehrsstralRen
im Vordergrund. Weitere MalRnahmen ergeben sich aus der Defizitanalyse zum Hauptwege-
netz bei Detailplanungen im Rahmen von Stadtteilverkehrskonzepten, aus dem Wanderwe-
genetz, den Erkenntnissen der Landschaftsplanung und im Rahmen der Zusammenarbeit
zwischen Polizei und Stadt Bamberg zur Beseitigung von Unfallschwerpunkten.

Das MalRnahmenprogramm zur Umsetzung der Entwicklungsziele des Fullgangerverkehrs
umfasst insbesondere:

» Beseitigung von Konfliktstellen

> Verbesserung der Uberquerbarkeit von HauptverkehrsstraRen
» Herstellen von Netzschlissen (Erganzung des Wegenetzes)
» Verbesserung der Benutzbarkeit von Fu3gangeranlagen

» Attraktivitatssteigerung von Fu3gangeranlagen

Verkehrsentwicklungsplan Bamberg Programmplanung Teil C, Seite C-23
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FuBganger

Verkehrsentwicklungsplan Bamberg

FuBRgangerverkehr

Programmplanung
Stand: 28.11.2002

Erlauterung der Abkiirzungen in dieser Tabelle siehe Anhang

Rang-| Raumlicher MaBnahmen- |Funktion des Bereiches Problemsituation Losungsansatz % @
ziffer | bereich fiir den FuBgédngerverkehr = §§
41 |Hauptwachstrale / ¢ FuRgéngerbereich e Belastigung und Gefahr- |e Verbesserungen firden |<0,01 1 | <419
FleischstralRe dung durch mlV FuRgangerverkehr in der
Hauptwachstralle, spe-
ziell am Beginn Ful3gan-
gerzone (Durchfahrtsver-
bot durch die Kernstadt).
2 |Alle Gehwege im Stadt- [e FuRgéngerverkehrsfla- |e  Zugestellt durch Geh- e Kein Gehwegparken <0,01 1 | <1
gebiet chen steigparken zulassen
bzw.
e Gehwegparken aus-
nahmsweise nur dort, wo
ausreichend Gehwegfla-
chen ubrig bleiben (Aus-
nahme)
3 |Bahnhof e Starker Querungsbedarf |e Lange Wartezeiten an e Entflechtung der Ver- >25| 3 | p20
o Aufenthalt Lichtsignalanlagen kehrsbeziehungen
4 |Sandstralie / Karoli- e FuRgéngerachse e Keine bzw. nur sehr e Sperrung der Sand- und 1] «¢22
nenstrale Bahnhof <»Dom schmale Gehwege vor- Karolinenstral3e fur den
handen Durchfahrtsverkehr? "
o Konflikte FuBganger <
Kfz
& |Nordliche Promenade | innerstadtischer Platz e Gestaltung mangelhaft |e Umgestaltung so, dass <05| 1| pu
o Aufenthaltsnutzung nicht Platz vorerst als Park-
moglich platz, aber auch ohne
nochmalige Umgestal-
tung als anderweitig ge-
nutzter innerstadtischer
Platz genutzt werden
kann
6 |Bamberg-Ost ¢ Anbindung an die Innen- |e Nur unzureichende e Verlangerung des Bahn- | >2,5| 1 | <1
stadt Bahnquerungen vorhan- steigtunnels und Ausbau
den einer Park & Ride — Anla-
ge an der Brennerstralle
und
e Wegebeziehung nach 71 2| <5
Bamberg-Ost durch die
Spiegelfelder
7 |KleberstralRe / Vorderer |e Verbindung Uferwege  |e Keine Fulgéngerverbin- |e FuBgéngerverbindung 25| 1| p26
Graben bzw. Tiefgarage dung vorhanden durch Grundstiick ehem.
Georgendamm <« In- Milchhof Albert
nenstadt
8 |Buger StraRe / Para- e Schulweg ¢ Ungesicherte Uberque- |e Lichtsignalanlage <0,25 1 1
diesweg rung einer vierspurigen
Stralle
19 Realisierung dann maéglich, wenn durch eine entsprechende Anzeige (Dynamisches Parkleitsystem) auf den Belegungsgrad der Tiefga-
rage Karstadt hingewiesen wird.
2 Abhangig von der Verwirklichung des Gesamtkonzeptes Bahnhof
2 Erster Schritt: Sperrung am Wochenende und FuRgangeriberwege uber die Herrenstrale (Schranne und DominikanerstraRe).
Zweiter Schritt: vollstandige Sperrung mit Umgestaltung
2 Realisierung dann méglich, wenn die nordliche Bergstadt in welcher Form auch immer besser angeschlossen ist.
B Langfristig ist eine Nutzung als Anwohnerparkplatz und multifunktional nutzbarer innerstadtischer Platz vorgesehen.
x4 Im Anschluss an die Kanalbaumafnahme.
2 Projekt wird vom Bauwerber verwirklicht, der Stadt Bamberg entstehen keine direkten Kosten.
26

Abhangig von der Verwirklichung der geplanten Bebauung.
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FuBganger

Rang-| Raumlicher MaBnahmen- |Funktion des Bereiches |Problemsituation Losungsansatz i @
ziffer | bereich fiir den FuBgéngerverkehr 2 §§
9 |Bamberg-Mitte e FuBwegverbindung zur |e Keine FuBwegverbindung [e FuRwegverbindung Ket- ? <5
Innenstadt vorhanden tenbriicke - Bamberg-
Mitte etc. im Zuge der
Bebauung in diesem Be-
reich
10 |Kleberstralke e Verbindung Uferwege e (noch) zu viel mlV e Reduzierung illegalen <01 3 | <5
bzw. Tiefgarage Durchgangsverkehrs in
Georgendamm <« In- der KleberstralRe durch
nenstadt Verdeutlichung der Sack-
gassensituation im Be-
reich der Wendemaglich-
keit (Umgestaltung der
VerknUpfungsbereiche
Geh- und Radweg /
Wendemdglichkeit /
Sackgasse).
41 |Schweinfurter Stralle / | FuBgéngerléngsverkehr |e Kein Gehweg vorhanden |e Ausbau eines durchge- [<0.25 1 | <1
Maienbrunnen o ErschlieRung henden Gehweges auf
der Hauserseite
412 | Geyersworthinsel e Naherholung, Erschlie- |e Umwegige FuRganger- |e Fulgangerverbindung 21 3| ?
Bung fuhrung Geyersworthinsel
13 |Alle LSA e Fullgangerquerung e Lange Wartezeiten o Uberschreitung einer <0,01 1 <1
maximalen Wartezeit von
60 sec nur in Ausnah-
meféllen.
414 |Einmindung der Anna- |e Querung der Starken-  |e Keine gesicherte Que- | FuBgangerschutzinsel <001 1| <«
strae in die Starken- feldstraBe rung méglich
feldstrale
15 |Bughofer Stralte ¢ ErschlieRung o Fehlender Gehweg e Ausbau eines durchge-  [<0,25 1 | <1
e Verbindung zum Luit- henden Gehweges
poldhain (Naherholung) bzw.
e Anbindung des Geh-und | <0,1| 1 | <1
Radweges
416 |Wildensorger Stralie ¢ FuBgangerverbindung |e Kein Gehweg vorhanden |e Ausbau der Wildensorger | <0,5| 1 | <1
Stralle mit Gehweg
417 |Weegmannufer von ¢ Naherholung e Keine Fullgangerverbin- [e Verlangerung des Ufer- ? 3 | pr
Regensburger Ring bis |e Freizeit dung vorhanden weges zwische_n Bauen-
zur Schwarzen Briicke de beim BFC bis zur
Schwarzen Bricke
18 |Kaulbergfuly e Starker Querungsbedarf | Lange Wartezeiten an ¢ Anpassung des LSA- 1| p28
Lichtsignalanlagen, da Programmes
hier Busbeschleunigung
mit starkem MIV kombi-
niert werden musste
19 |Oberer Leinritt < ¢ Freizeitwege ¢ Keine Querung uber e FuBgangersteg Concor- 271 3|7
Mihlworth e Schulwege linken Regnitzarm dia
alternativ:
Fahre
e Beleuchtung des Uferwe-
ges
20 |Wildensorger StralRe ¢ FuBRgangerverbindung |e Kein Gehweg vorhanden |e Stralenbegleitender <025 3 | <5
zwischen ,Die Bergner® Gehweg
und Baugebiet ,Ussel-
mann*
21 |Eisgrube e ErschlieBung e Teilweise kein Gehweg |e Ausbau eines durchge- <01 1| <1
vorhanden (Seniorenbe- henden Gehweges
gegnungsstatte)
22 |Rothofer Weg e Freizeit und Erholung ¢ Kein Gehweg vorhanden |e StraRenbegleitender <025 3 | <5
Gehweg
27

Grundsatzlich ist dieser Weg abhangig von der Nachfolgenutzung ERBA; es sollte jedoch versucht werden, die Grundstlicke fir den
Weg zu erlangen, ohne dass Uiber den Rest des Erbaschicksals bereits entschieden worden ware.

8 Abhangig von der Sperrung der Sand- und Karolinenstral’e. Wenn diese Strafen gesperrt sind, kann die Situation fir Ful3ganger er-
heblich verbessert werden, ohne dass die Busbeschleunigung verschlechtert wird.
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Rang-| Raumlicher MaBnahmen- |Funktion des Bereiches |Problemsituation Losungsansatz i @
ziffer | bereich fir den FuBgéangerverkehr > §§
23 |Egelseestralle zwischen|e FuRgéngerlangsverkehr, |e Keine bzw. nur ungend- |e Ausbau von durchgehen- | <025 1 | <1
Peuntstrae und Ma- ErschlieBung / Aufent- gende Gehwegflachen den und ausreichend
rienstrale halt vorhanden breiten Gehwegen
24 |Grafensteinstralle / Am |e Verbindung/Erschlie- |e Keine FuBwegverbindung |e Realisierung einer Geh- ? 2 | <5
Heidelsteig Rung vorhanden wegverbindung abseits
des MIV
25 |Verlangerte Gasfabrik- | Anbindung Stadtteilan |e Keine FuRwegverbindung |e Realisierung einer Geh- 21 2| <5
stralRe Innenstadt vorhanden wegverbindung abseits
des MIV
26 |Egelseestralle / Nirn- e Naherholung / Erschlie- |e Keine FuRwegverbindung |e Realisierung einer Geh- ? 2| <5
berger Stralle Bung vorhanden wegverbindung abseits
des MIV
27 |Katharinenstralle bis e ErschlieBung/ Verbin- |e Keine FuBwegverbindung |e Verldngerung der Katha- | ? | 2 | <5
Zollnerstrale dung vorhanden rinenstrale als Geh- und
Radweg bis zur Zoll-
nerstralle
28 |Leinritt / Markusbriicke |e Verbindung e Ungenigende FuRgan- |e Treppenaufgang Leinritt/ |<0,25 1 | <1
gerverbindung Markusbriicke
29 |Kaulberg / Stephans- e Naherholung / Verbin- |e Keine Wegeverbindung |e FuBweg durch den Si- 21 3] >
berg dung vorhanden en Grund
30 |Leinritt - Friedrichsbrun- [e Naherholung / Verbin-  |e Keine Wegeverbindung |e Gehwegverbindung 71 2] >
nen dung vorhanden Leinritt — Friedrichsbrun-
nen
31 |Leinritt/ Untere Briicke |e Verbindung e Ungenigende und um- [e Verbindung Leinritt — ? 3 ?
wegige Fullgangerver- Untere Briicke
bindung
32 |Unterfiihrung Zoll- ¢ Schulweg e Sehrschmale Gehwege |e Verlangerung des Bahn- | >25| 1 | <1
nerstralle ; ; steigtunnels und Ausbau
e Stadtteilverbindung ainer Park & Ride — Anla-
ge an der Brennerstralle
33 |Kettenbriicke e Anbindung der Uferwege |e Treppen fiir Mobilitdtsbe- |e¢ Aufzlige an den Briicken- | <05 1 | <5

an die Innenstadt

hinderte und Kinderwa-

gen nicht benutzbar

képfen
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Fahrrad

3 Programm Fahrradverkehr

Mit 20% Radverkehrsanteil am gesamten Verkehrsaufkommen der Bamberger Bevolkerung®
kann Bamberg im Bundesvergleich schon als fahrradfreundliche Stadt bezeichnet werden.
Die Bamberger benutzen demnach durchschnittlich fur jede funfte Fahrt ihr Fahrrad. Bereits
1982 wurde in einer Verkehrsanalyse® ein Radverkehrsanteil von ca. 17% festgestellt. Die
bisher begonnenen Mallnahmen zur Schaffung von attraktiven, d.h. bedarfsorientierten und
sicheren Verkehrsverhaltnissen fur den Fahrradverkehr sind weiterzufuhren.

3.1 Hauptwegenetz fiir Fahrradfahrer

Im Jahr 1994 wurde ein erster Netzentwurf von City-Routen, Stadtteilverbindungen und Frei-
zeitrouten zwischen Schulen, Freizeitanlagen, Arbeitsstatten und Wohngebieten fur die
Radfahrer im Stadtgebiet entwickelt.

Dieser Radwegenetzplan wurde am 14.07.1994 vom Verkehrssenat gebilligt. Dabei lag die
Prioritdt bei Umsetzung und Finanzmitteleinsatz beim Ausbau und Unterhalt der Cityrouten
sowie bei der Sicherung von Schulwegen.

e Cityroute Nr.1 Klinikum - Zentrum

e Cityroute Nr.2 Bug - Zentrum

e Cityroute Nr.3 Gaustadt - Zentrum

e Cityroute Nr.4 Bamberg-Nord (Hallstadter Stral3e) - Zentrum
e Cityroute Nr.5 Kramersfeld - Zentrum

e Cityroute Nr.6 Gartenstadt - Zentrum

e Cityroute Nr.7 Gartenstadt/Sud (Zollnerstrale) - Zentrum

e Cityroute Nr.8 Bamberg-Ost (Starkenfeldstral3e) - Zentrum
e Cityroute Nr.9 Bamberg-Ost (Moosstralle) - Zentrum

e Cityroute Nr.10 Gereuth - Zentrum

Jede einzelne Cityroute wurde detailliert untersucht und die Planungen in einer Mallhahmen-
liste zusammengefasst. Die in den MalRnahmenlisten aufgelisteten Planungen waren als
»~oofortprogramm® gedacht und kurzfristig realisierbar, da sie die Qualitat und die Verkehrssi-
cherheit bestehender Radverkehrsbeziehungen verbesserten ohne grold die Belange anderer
Verkehrsarten (mlV, FuBgéanger, OPNV) zu tangieren. Die MaRnahmen bestanden vor allem
aus Furtmarkierungen und Roteinfarbungen im Kreuzungsbereich bzw. im Verlauf von Rad-
wegen, Radwegabsenkungen, aus Grlnzeitverlangerungen und teilweise separaten Rad-
wegsignalisierungen fur Radfahrer an Ampeln. Daneben wurde auch an einigen Stellen der
bestehende Radweg verbreitert bzw. ein fehlendes Radwegstiick erganzt.

Dieses ,Sofortprogramm® ist nun weitestgehend abgeschlossen; nur einzelne MalRnahmen
entlang der Cityrouten sind bisher noch nicht ausgefuhrt, da sie im Zusammenhang mit ande-
ren Strallenbaumalinahmen stehen bzw. Haushaltskiurzungen zum Opfer fielen.

Als nachster Schritt in der Radverkehrsplanung werden die Netzllicken entlang aller Cityrou-
ten untersucht und Uberpraft, mit welchen MaRnahmen (es muss nicht immer der Neubau
eines Radweges sein) die Lucken in der Radverkehrsinfrastruktur geschlossen werden kon-

2 Haushaltsbefragung 1997

30 Verkehrswegeplan Billinger, Entwurf 1982
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Fahrrad

nen. Diese Planungen werden i.d.R. gro3e Auswirkungen auf andere Verkehrsarten haben
(z.B. Auflassen von Stellplatzen, Auflassen gesonderter Abbiegestreifen etc.) und u.U. auch
kostenintensiv sein.

Folgende Netzlucken sind vorhanden:

» Cityroute Nr. 4
Bamberg-Nord (Hallstadter Stralle) - Zentrum  Abschnitt Lichtenhaidestr. bis zur Siechenkreu-
zung beidseitig
(Verkehrsbelastung ca. 12.600 Kfz/Tag, ca. 600 Rad/8h31)
» Cityroute Nr. 6
Gartenstadt - Zentrum Memmelsdorfer Stralde ab Einmindung Brenner-
stral3e stadteinwarts
(Verkehrsbelastung ca. 20.000 Kfz/Tag, ca. 750 Rad/8h)
» Cityroute Nr. 8

Bamberg-Ost (Starkenfeldstralie) - Zentrum ab Pfisterberg stadteinwarts
(Verkehrsbelastung je nach Abschnitt zwischen 14.000 bis
19.000 Kfz/Tag, zwischen 1.050 bis 2.200 Rad/8h)

» Cityroute Nr. 9
Bamberg-Ost (Moosstralte) - Zentrum Nurnberger Stralde beidseitig
(Verkehrsbelastung ca. 12.500 Kfz/Tag, ca. 530 Rad/8h)
» Cityroute Nr. 10

Gereuth - Zentrum Teilstuck Kunigundendamm beidseitig
(Verkehrsbelastung ca. 9.500 Kfz/Tag, ca. 1.320 Rad/8h)

Die bisherige Umsetzungsstrategie, den Schwerpunkt der Radverkehrsplanung auf die City-
routen zu legen, wird durch die Radverkehrszahlung, die im Sommer 1998 durchgefuhrt wur-
de, bestatigt.

Die Umsetzung dieses Netzes erfolgt schrittweise im Rahmen der abgestimmten Maf3nah-
menprogramme durch bauliche und/oder verkehrsregelnde MalRnahmen.

3.2 Grundsatze fur die Gestaltung von Anlagen fur den Fahrrad-
verkehr

Die folgenden Grundsatze dienen als Richtlinie fur die Gestaltung neuer und die Anpassung
bestehender Fahrradverkehrsanlagen.

3.2.1 Einsatzgrenzen fur Radverkehrsanlagen

Die hohere Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs und hohes Kfz-Aufkommen sind die Hauptur-
sachen fur die Probleme der Fahrradfahrer im Stralenraum. Eine Verbesserung der Ver-
kehrsverhaltnisse fur Fahrradfahrer erfordert deshalb entweder die Reduzierung des Ge-
schwindigkeitsniveaus und/oder der Verkehrsstarke des Kfz-Verkehrs oder die Anlage von
separaten Verkehrsflachen fur den Fahrradverkehr.

Die in nachfolgender Tabelle aufgefuihrten Verkehrsstarken und Geschwindigkeiten sind An-
haltswerte fur die Einsatzgrenzen von Mischverkehr auf der Fahrbahn. Niedrigere Belas-
tungsgrenzen sind anzusetzen bei Schwerlast- oder Busverkehr ab etwa 1.000 Kfz dieser Art
pro Tag oder bei kurvenreichen, unubersichtlichen oder schmalen Stral3enabschnitten.

31 Fir den Radverkehr liegen keine Ergebnisse aus 24-Stunden-Zahlungen vor, da der Radverkehr mit automatischen Zahlgeraten nicht

zuverlassig erfasst werden kann und eine Handzahlung uber 24 Stunden zu personal- und kostenaufwandig ist.
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Verkehrsstarke DTV Geschwindigkeit Vgs*?
[Kfz/Tag] [km/h]
= 15.000 < 40 — 45
5.000 - 10.000 =50
< 5.000 =60

Tabelle 3 Einsatzgrenzen fiir Mischverkehr des Radverkehrs mit mIV auf der Fahrbahn®®

Aufgrund dieser Richtlinie ergibt sich Handlungsbedarf zur Gewahrleistung der Verkehrssi-
cherheit fur Radfahrer. Die betroffenen Strallenzige sind in Tabelle 4 aufgefuhrt. Die vorge-
schlagenen Losungsansatze sind der Programmplanung flr den Radverkehr zu entnehmen.

Tabelle 4 StralRen bzw. Stralenteilstiicke mit einer Verkehrsbelastung tiber 10.000 Kfz/24h
(Stand 1997), einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h und ohne

zw. Pfister-, Peuntstr. und Holzgarten-, Moosstr.

Straenzug Verkehrsaufkommen Funktion fiir den
(Stand 1997) Radverkehr

Nurnberger Stralle 12.250 Kfz/24h Cityroute 9

zw. Dr.v.Schmitt-Str. und Pfister-, Peuntstr.

Nurnberger Stralle 12.250 Kfz/24h Cityroute 9

Nurnberger Strafl3e
zw. Holzgarten-, Moosstr. und Geisfelder Unterfiihrung

11.300 Kfz/24h

ErschlieBung

Obere Konigstr. / Steinweg

12.000 Kfz/24h

Cityroute 9

Schwarzenbergstralle

12.600 Kfz/24h

Stadtteilverbindung

Ludwigstralle
zw. Kunigundenruh- und Luitpoldstr.

12.000 Kfz/24h

Stadtteilverbindung

Ludwigstr. zw. Luitpold- und Zollnerstr.

24.000 Kfz/24h

Stadtteilverbindung

Luitpoldstr. 13.550 Kfz/24h Erschlie3ung
zw. Ludwig- und Konigstr.

Luitpoldstr. 21.000 Kfz/24h Cityroute 9
zw. Konigstr. und Heinrichsdamm

Willy-Lessing-Str. 17.050 Kfz/24h Cityroute 9

Hainstr. zw. Schonleinsplatz und Richard-Wagner-Str.

20.000 Kfz/24h

Erschlieung

Nonnenbricke / Richard-Wagner-Str. / Geyersworthstr.

16.450 Kfz/24h

Bischofsmuhlbriicke

13.650 Kfz/24h

Schweinfurter Str.

12.000 Kfz/24h

Untere Sandstr.

10.300 Kfz/24h

Gaustadter Hauptstralle

12.200 — 13.150 Kfz/24h

ErschlieBung

zung

Hallstadter Stra3e zw. Lichtenhaidestr. und Siechenkreu- | 12.600 Kfz/24h Cityroute 4
zung
Memmelsdorfer Str. zw. Coburger Str. und Siechenkreu- |20.350 Kfz/24h Cityroute 6

Siechenstr. 7.900 Kfz/24h (Einbahnrichtung) | Cityroute 6/4
Pfisterstr. 20.000 Kfz/24h Cityroute 8
Peuntstr. 14.250 Kfz/24h Cityroute 8
Marienbriicke 19.400 Kfz/24h Cityroute 8
Wilhelmstr. 12.500 Kfz/24h Cityroute 8
Friedrichstr. 15.450 — 17.000 Kfz/24h Cityroute 8

separaten Radverkehrsflachen

Geschwindigkeit, die von 85 % der Kraftfahrer eingehalten wird
Quelle: ERA 95
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Durch die vorgesehen zusatzlichen Ansiedlungen und durch die vorgesehenen Veranderun-
gen im MIV-Wegenetz erhoht sich in manchen Stral3en, deren Verkehrsbelastung derzeit
noch unter 10.000 Kfz/Tag liegt, die Verkehrsbelastung Uber diese Schwelle. Damit waren
dann auch in diesen Stralden entsprechende MalRnahmen fir den Radverkehr erforderlich.
Die betroffenen StraRenzige sind in Tabelle 5 aufgeflhrt. Die vorgeschlagenen Lésungsan-
satze sind der Programmplanung fur den Radverkehr zu entnehmen.

StraBenzug Verkehrsaufkommen Funktion fiir den
(Abschatzung) Radverkehr
Lichtenhaidestralle 11.000 Kfz/24 h Stadtteilverbindung
Verbindungsstrafe Laubanger — Jackstralle 17.000 Kfz/24 h Stadtteilverbindung
Hafenstralle 11.000 Kfz/24 h
Duirrseestralle 12.500 Kfz/24 h Erschlielung
Teilstiick Laubanger 13.500 Kfz/24 h Stadtteilverbindung
Margaretendamm 16.000 - 25.000 Kfz/24 h Stadtteilverbindung

Tabelle 5 StralRen bzw. Stralenteilstiicke mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h und ohne separaten Radverkehrsflachen, deren Verkehrsbelastung in
Zukunft ansteigen und dabei voraussichtlich die 10.000 Kfz/24h-Grenze uber-
schreiten wird.

3.2.2 Uberqueren von Straen, Abbiegen

Bei Fuhrung des Fahrradverkehrs im Kfz-Verkehr sind bei Anlage und Betrieb von Lichtsig-
nalanlagen entsprechende Parameter zu berticksichtigen.

Auch wenn die Sicherheit des Radfahrers oberste Prioritat hat, darf bei Fuhrung auf separa-
ten Verkehrsflachen der erforderliche besondere Schutz an lichtsignalgeregelten Knoten-
punkten nicht zu Lasten der Verkehrsqualitat fur Fahrradfahrer gehen. Konkret bedeutet dies
neben minimalen Wartezeiten und ausreichenden Griinzeiten vor allem, dass die Uberque-
rung der Konfliktbereiche durchgehend geschaltet wird und dass alle Abbiegebeziehungen
geschaffen bzw. erhalten werden. Dabei ist eine direkte FUhrung linksabbiegender Radfahrer
auf separaten Abbiegespuren flur Radfahrer besonders attraktiv. Sie ist der indirekten Fuh-
rung Uberall dort vorzuziehen, wo sich Radfahrer ausreichend sicher nach links einordnen
konnen.

3.2.3 Fahren auf und an HauptverkehrsstralRen

In Strallenabschnitten, auf denen nach Tabelle 3 Mischverkehr nicht moglich ist, ist zum
Schutz insbesondere der schwacheren und unsicheren Fahrradfahrer die Anlage von sepa-
raten Verkehrsflachen fur Fahrradfahrer erforderlich. Dabei ist dem System des Radfahr-
streifens (FUhrung der separaten Radverkehrsflache auf Fahrbahnniveau und im Fahrbahn-
bereich) nach Moglichkeit der Vorrang einzuraumen; baulich angelegte Bordsteinradwege
(FUhrung auf Gehwegniveau) sind so anzulegen, dass vor Kreuzungen und Einmindungen
eine rechtzeitige Sichtbeziehung zwischen dem Kfz-Verkehr und den Fahrradfahrer besteht
(Parallelfihrung des Radweges am Fahrbahnrand im Regelfall auf eine Lange von 15,00 bis
20,00 m). Fur beide Arten der separaten Radverkehrsflache gilt, dass die Anlagen die Kno-
tenpunkte mit einschlielen sollten und die Einfadelung in den Kfz-Verkehr bei Beendigung
der Anlage verkehrssicher und fahrradfreundlich erfolgen sollte. Entsprechendes gilt fur die
Anfange und alle Abbiegebeziehungen im gesamten Verlauf der Radverkehrsanlagen.
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Eine gemeinsame Nutzung von Gehwegen durch Fuldganger und Fahrradfahrer verlagert
den Konflikt zwischen Autos und Fahrradfahrer auf die Ebene Fahrradfahrer/Fulganger. Im
stadtischen Bereich mit regelmaligem FulRwegeverkehr soll deshalb eine solche Regelung
fur Gehwege im Strallenraum auf Ausnahmefalle begrenzt werden, in denen ein notwendiger
Schutz fur Fahrradfahrer kurzfristig nicht anders zu schaffen ist, die Gehwege mindestens
4,0 m breit sind und eine mittelfristige Losung auf3erhalb des Gehwegbereiches verfolgt wird.

3.2.4 Dimensionierung von Fahrradverkehrsflachen

Die Dimensionierung der separaten Verkehrsflachen fur den Fahrradverkehr hat sich an der
Schutzfunktion der Anlagen zu orientieren. Im einzelnen werden in Anlehnung an die EAE
85/95, EAHV 93 und die ERA 95 folgende Mindestbreiten (einschliel3lich Sicherheitsstreifen)
im bebauten Stadtgebiet angestrebt:

» Einrichtungsradfahrstreifen oder —wege 2,00 m
(im begrindeten Ausnahmefall 1,75 m)
» Gegenrichtungsradwege 3,00 m
(im begrindeten Ausnahmefall 2,50 m)

3.2.5 Radfahren in ErschlieBungsstralBen

Separate Radwege bzw. Abmarkierungen von Radfahrstreifen sind im Nebenstralennetz
aufgrund der geringen Kfz-Mengen meist nicht notwendig, in den meisten Wohngebieten gilt
aulderdem die Tempo-30-Regelung.

Allerdings fuhren die im Zuge von Verkehrsberuhigungsmafnahmen eingeflihrten Einbahn-
stralen zu teils groRen Umwegen fur Radfahrer. Hier hat der Gesetzgeber seit September
1997 Moglichkeiten geschaffen, den Radverkehr entgegen Einbahnrichtungen fahren zu las-
sen.

Ein weiteres Element der Radverkehrsinfrastruktur im ErschlieBungsstraldennetz ist die Fahr-
radstrale.

Diese Malinahmen - Fahrradstraen und Radfahren entgegen Einbahnrichtung — sind im
Vergleich zum Ausbau der Cityrouten relativ einfach und kostengunstig, aber aufderst wir-
kungsvoll um den Radverkehr in Bamberg zu férdern.

3.2.6 Gestaltung von Fahrradverkehrsflachen

Die Gestaltung von separaten Verkehrsflachen fur den Fahrradverkehr soll die Funktion der
Anlage fur alle Verkehrsteilnehmer unter Beriicksichtigung der Belange von Sehbehinderten
deutlich machen und den Fahrradfahrer eine eindeutige Orientierung im Strallenraum er-
leichtern:

» Radfahrfurten Uber einmindende Nebenstrallen werden grundsatzlich rot eingefarbt
(rutschfester Belag) und mit Furtmarkierung im Breitstrich gekennzeichnet.

» Bordsteinradwege werden niveaugleich in Abstimmung mit der Gestaltung des Gehweg-
bereiches mit einem abgesetzten Belag versehen.

» Radverkehrsanlagen sind mit einem radfahrfreundlichen Belag auszustatten.

» An Grundstickszufahrten wird der Radfahrer ohne Niveau- oder Belagwechsel geflihrt,
um dort die Vorfahrt des Radfahrers zu verdeutlichen.
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Bei Borsteinradwegen gilt im Ubrigen, dass am Anfang und Ende der Anlage die Bordsteine
auf ein Niveau von 0 cm abgesenkt werden sollen. Neigungsveranderungen und Auf- und
Abfahrtsrampen sind mdglichst flach zu gestalten, Niveauwechsel (z.B. bei Verkehrsinseln)
sind weitestgehend zu vermeiden.

Fahrradverkehrsflachen sollen so angelegt werden, dass sie durchgangig sicher befahrbar
sind.

Dies bezieht sich insbesondere auch auf die Ausbildung von Kurvenradien. Weil Radfahrer
bei Kurvenfahrten physikalisch zwingend in eine Schraglage geraten, vergroRert sich in Kur-
ven das bendtigte Lichtraumprofil von Radfahrern. Dies ist beim Zweirichtungsverkehr be-
sonders zu berucksichtigen, weil zwischen den beiden Lichtraumprofilen der einander be-
gegnenden Radfahrer noch ein hinreichender Sicherheitsabstand vorhanden sein muss.
Deshalb mussen Breitenzuschlage fur Radverkehrsanlagen in Kurven, in Abhangigkeit von
einer Entwurfsgeschwindigkeit, die wiederum davon ausgehen sollte, dass jede eigenstandi-
ge Radverkehrsanlage mit einer durchgehenden Geschwindigkeit von 30 km/h sicher befah-
ren kénnen werden sollte, berlcksichtigt werden . Weitere Zuschlage fur die Benutzung mit
Fahrradanhangern u.a. sind ebenfalls zu beachten

Schutzanlagen an Kreuzungspunkten mit Gleisanlagen sind entsprechend zu gestalten.

Radwege in der Landschaft sollen so befestigt werden, dass sich auch bei ungunstiger Witte-
rung fur Fahrradfahrer benutzbar sind. Auch Wege mit wassergebundener Decke sind lau-
fend zu unterhalten. Erforderliche Querrinnen im Bereich von Radwegen mit wassergebun-
dener Decke sollen ohne Ansatz und flach gestaltet werden. Land- und forstwirtschaftlich
genutzte Wege als Bestandteil des Radwegenetzes sollen bituminds befestigt werden.

Die Benutzbarkeit von separaten Verkehrsflachen fur den Fahrradverkehr erfordert eine re-
gelmaliige Reinigung, insbesondere von Glasscherben.

Im Winterdienst ist dem gestiegenen Radverkehr Rechnung zu tragen uns sicherzustellen,
dass die wichtigsten Radwege bis spatestens 7:00 Uhr morgens schneefrei sind.

Hierzu ist in Abstimmung mit dem Entsorgungs- und Baubetrieb (EBB) eine Rangliste der
Raumungsprioritaten zu erstellen.

3.2.7 Beriicksichtigung bei Baustellen

Bei der Einrichtung von Baustellen sollen die Belange des Fahrradverkehrs angemessen be-
rucksichtigt werden. Der Verlauf von Fahrradrouten (Radwegenetzplan) ist durch kleinraumi-
ge Umleitungen auszuschildern bzw. anzulegen und zu gewahrleisten. Die Ausschilderung
muss rechtzeitig und eindeutig erfolgen.

3.2.8 Wegweisung fur Radfahrer

Das Netz der fahrradfreundlichen Verbindungen ist mit besonderen Wegweisern auszustat-
ten. Nicht vermeidbare Umwegfahrten aufgrund von EinbahnstralRenregelungen oder Sack-
gassen sind durch eindeutige Hinweise fur den Fahrradverkehr auf Verbindungsmoglichkei-
ten zu kennzeichnen.
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3.3 MalRnahmenprogramm Fahrradverkehr

Das MalRnahmenprogramm umfasst vom Grundsatz her alle MalRnahmen, die sich aus dem
Radwegenetzplan ergeben. Dabei konzentriert sich die Zusammenstellung auf folgende Be-
reiche:

» Beseitigung von Konfliktstellen

Herstellung besonders dringlicher Netzanschlisse

Weiterfihrung und Vervollstandigung des Wegweisungssystems

Einrichtung von Fahrradabstellanlagen an Haltestellen OPNV und SPNV (Bike & Ride)
Einrichtung sonstiger Fahrradabstellanlagen

YV V V V V

Veroffentlichung eines Radlerstadtplans
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Fahrrad

Verkehrsentwicklungsplan Bamberg

Fahrradverkehr

Programmplanung
Stand: 28.11.2002

Erlauterung der Abkiirzungen in dieser Tabelle siehe Anhang

Rang-| Raumlicher MaBnahmen- |Funktion des Bereiches |Problemsituation Losungsansatz i @
ziffer | bereich fiir den Fahrradverkehr = §§
4 |Wilhelmstralle / Marien- |e Cityroute 8 e Nur teilweise (stadtaus- |e Ergénzung der Radver- | <0,1| 1 | <1
briicke / Peuntstralie / warts) Radverkehrsanla- kehrsanlagen
Pfisterberg gen vorhanden
e Aufgrund der hohen
Verkehrsbelastung durch
mlV Radverkehrsanlagen
notwendig
riedrichstral3e ¢ Cityroute e Nur teilweise (stadtaus- |e Ergénzung der Radver- <0, <
2 |Friedrichstral} Cityroute 8 Nur teilwei tadt: Erga der Rad 01| 1 1
warts) Radverkehrsanla- kehrsanlagen im Zuge
gen vorhanden der anstehenden Kanal-
baumaflnahme unter
e Aufgrund der hohen ..
Verkehrsbelastung durch Wegfa” des Langspark-
mIV Radverkehrsanlagen |  Streifens
notwendig
3 |Siechenkreuzung e Verknipfung von zwei  |e Unibersichtlich Rad- e Rotmarkierung der Rad- | <0,1| 1 | <1
Cityrouten wegfiihrung im Kreu- furten
zungsbereich « Radfahrstreifen
* E;;g:ggl'g(;hne Radver- |, Neue IV-Spuraufteilung
4 |Hallstadter Stralle / e Cityroute 4 / Cityroute 6 |e Nur teilweise Radver- e Ergénzung der Radver- ? | 3| p#
Siechenstralle kehrsanlagen vorhanden kehrsanlagen
e Aufgrund der hohen e oder
V(-I:‘\r/kethjbellfs:]ung cliurch e Reduzierung der zulassi- 1 <1
m adverkenrsaniagen gen Hochstgeschwindig-
notwendig keit
5 |Memmelsdorfer Stralle |e Schulweg, Cityroute Nr. |e Nur einseitige Radver- e Radfahrstreifen stadtein- | <0,1| 3 ?
Abschnitt LudwigstraBe | © kehrsanlagen vorhanden | \rts® und Tempo 30
bis Siechenkreuzung * Aufgrund der hohen o oder
Verkehrsbelastung im ) ) w05 2| <
MIV Radverkehrsanlagen |® Umbau mit Verzicht auf :
notwendig Parkplatze
6 |Luitpoldstralie / Willy- e Verbindung Bahnhof — |e Kein Radweg vorhanden |e Radfahrstreifen <01 1| <1
Lessing-Stralte Innenstadt e Aufgrund der hohen
e Cityroute 9 Verkehrsbelastung im
o ErschlieRung MIV Radverkehrsanlagen
notwendig
7 |Sandstralle / Dominika- |e Cityroute Nr. 3 e Radverkehr nurin eine |e Sperrung der SandstralRe 1] «122
nerstrale Richtung mdglich far den MIV
Teilstiick Untere Briicke e Zulassen des Radver-
— KasernstralRe kehrs in beide Richtun-
gen
g8 |Obere Konigstrale / » Cityroute Nr. 9 o Keine Radverkehrsanla- |e Bau/Markierung von 21 2| <5
Steinweg / Nurnberger gen vorhanden Radverkehrsanlagen
StralRe zwischen Luit- e Aufgrund der hohen e oder
poldkreuzung und Holz- Verkehrsbelastung im « Reduzierung der zuléssi- 1] «
gartenstraRe MIV Radverkehrsanlagen | gen Hachstgeschwindig-
notwendig keit
34 Abhangig von der Verlangerung der Kronacher Strafle zur Hallstadter StralRe.
35 . . .
Hierzu liegt ein entsprechendes Gutachten vor.
36

Nach endgiiltigem Ausbau der Bahnparallelen Innenstadttangente im Zuge des viergleisigen Ausbaues der Bahnstrecke durch Bam-
berg ist der Verkehr auf diesem Teilstlick erheblich reduziert, so dass dann dort keine Radverkehrsanlagen mehr notwendig wéaren. In
der Zwischenzeit wird Tempo 30 vorgeschlagen.
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Rang-| Raumlicher MaBnahmen- |Funktion des Bereiches |Problemsituation Losungsansatz i @
ziffer | bereich fiir den Fahrradverkehr = §§
g9 |Staditeil Kramersfeld e Cityroute Nr. 5 ¢ Keine Radverkehrsanla- |e Fihrung des Radver- ? <5
gen vorhanden kehrs auf der zukdinftig
aufgelassenen Bahntras-
se
410 |Habergasse e Cityroute Nr. 2 e Radverkehr nicht zuge- |e Ausweisung als Ver- 1] <1
lassen kehrsberuhigter Bereich
(Zeichen 325/326 StVO)
und Zulassung des Rad-
verkehrs
411 |Kunigundendamm e Cityroute 10 e Nur teilweise Radver- e Erganzung der Radver- <01 1 | p37
kehrsanlagen vorhanden kehrsanlagen
e Aufgrund der hohen e oder
V(-I:‘\r/kethgbellfs:]ung cliurch  Reduzierung der zulassi- NI
m adverkenrsaniagen gen Hochstgeschwindig-
notwendig ;
keit
412 |Kernstadt ¢ InnenstadterschlieBung |e Flhrung des Radver- e Zulassung des Radver- 3|«
kehrs (umwegig) kehrs im Vorderen Gra-
o Belage teilweise radfahr- bef‘ in beide Richtungen
feindlich zwischen Hauptwach-
stralle und Fleischstralle
(Durchfahrtsverbot durch
die Kernstadt) und zwi-
schen Holzmarkt und E-
delstralRe (Ausweisung
als verkehrsberuhigter
Bereich).
413 |Gesamtes Stadtgebiet |e Orientierung, Wegwei- e Wegweisung nurin Teil- |e Bestehende Wegweisung | <001 1 | <1
sung bereichen vorhanden, erganzen;
teilweise uneinheitlich einheitliche Wegweisung
14 |Gesamtes Stadtgebiet |e Orientierung, Werbung |e Kein Radlerstadtplan ¢ Radlerstadtplan verof- <01 3 | <1
vorhanden fentlichen
15 |Gesamtes Stadtgebiet |e Winterdienst ¢ Nicht gestreute bzw. nicht e Erstellung einer Rangliste 1] <1
gerdumte Radverkehrs- der Rdumungsprioritaten
anlagen, die dadurch auf der Grundlage des
nicht mehr nutzbar sind. Hauptwegenetzes fir den
Radverkehr.
416 |Kreuzung Buger StralRe | Cityroute Nr. 1 e Verschwenkte Fiihrung |e Direkte Fiihrung, Bord- <025 1 | p38
/ Paradiesweg / Auf- e Schulweg im Kreuzungsbereich S_Feinabsenkung, Rotein-
fahrschleife Miinchner farbung der Furten
Ring
17 |Starkenfeldstralie e Cityroute 8 e Radwege vom Gehweg |e Ausbau von beidseitigen ? 3| p39
Abschnitt Schwarzen- abmarkiert, dadurch so- ausreichend breiten Rad-
bergstrafte — Schild- wohl Gehweg wie auch verkehrsanlagen
strale Radweg zu schmal
418 | Unterfiihrung Zoll- e Schulweg, Cityroute 7 e zu schmale Radwege e Verbreiterung der Unter- | >25| 3 | >5
nerstrale e Wichtigste Radverkehrs- fihrung
verbindung
419 |Unterfiihrung Mem- e Schulweg, Cityroute 6 |e zu schmale Radwege e Schaffung von ausrei- >25| 3 | p4o
melsdorfer Straflle chen breiten Radver-
kehrsanlagen im Zuge
des viergleisigen Aus-
baus der Bahnstrecke
durch Bamberg
20 |Regensburger Ring / ¢ Stadtteilverbindung e Nur einseitig Radver- e beidseitige Radwege ? | 3| p4t
Magazinstralle kehrsanlagen vorhanden
37 Abhangig von der Umgestaltung der Einmiindung der Bughofer Stra3e in den Kunigundendamm.
38 An diesem Knotenpunkt soll eine Lichtsignalanlage errichtet werden.
3 Umbau der Pfisterbriicke erforderlich (Verbreiterung der Geh- und Radwege)
40 Abhangig von der Erneuerung der Unterflihrung im Zuge des geplanten viergleisigen Ausbaus der Bahnstrecke durch Bamberg.
41

Veranderungen an Briicken erforderlich; alternativ Abmarkierung und Umbau der Knotenpunkte.
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Rang-| Raumlicher MaBnahmen- |Funktion des Bereiches |Problemsituation Losungsansatz i @
ziffer | bereich fiir den Fahrradverkehr =S §§
214 |LudwigstraBe, Schwar- |« Stadtteilverbindung e Keine Radverkehrsanla- |e Beidseitige Radverkehrs- | ? p43
zenbergstrale gen vorhanden anlagen*?
Abschnitt Zollnerstrale . CUfErUhndder htOhen_
bis Pfisterber: erkenhrsbelastung im
9 MIV Radverkehrsanlagen
notwendig
22 |Lichtenhaidestralle ¢ Stadtteilverbindung o Nur teilweise Radver- e Erneuerung bzw. Ergan- | <01 1 | p#4
kehrsanlagen vorhanden zung der Radfahrstreifen
23 |Robert-Bosch-Stralle — |e Stadtteilverbindung e Keine Radverkehrsver- |e Selbstandiger Radweg <01 1| «
Zum Eichelberg bindung vorhanden mit Querung des Indust-
riegleises
24 | Weegmannufer von e ErschlieRBung e Keine Radverkehrsver- |e Verlangerung des Ufer- ? 3| p#
Regensburger Ring bis |« Freizeit bindung vorhanden weges zwischen Bauen-
(i de beim BFC bis zur
zur Schwarzen Bricke GroRréumige Verbin- Sehmarzon Bricke
dung (Radwanderrouten)
25 |KatharinenstralRe bis e ErschlieBung e Keine Radverkehrsver- |e Verlangerung der Katha- | ? 2 | <5
ZollnerstralRe bindung vorhanden rinenstrafie als Geh- und
Radweg bis zur Zoll-
nerstralle
26 |aultere Nirnberger ¢ ErschlieBung o fehlender beidseitiger e Ausbau bzw. Markierung | ? | 3 | p46
StralRe Radweg von beidseitigen Radver-
e zu schmaler einseitiger kehrsanlagen
Radweg
27 |Promenade ¢ InnenstadterschlieBung |e Flhrung des Radver- e Verbesserung der Situa- | .47 1 | p#8
kehrs (umwegig) tion fur Radfahrer auf der
« Belage teilweise radfahr- | 9esamten Promenade im
feindlich Zuge der Umgestaltung
28 |Verknipfung des Ade- |e Erschliefung der Innen- |e Nur Treppen und Schie- |e Radverkehrsfreundliche ? 3| <5
nauerufers und des stadt nen vorhanden (benut- Rampen
Weegmannufers mit der zerunfreundlich)
Innenstadt
29 |Hainstralle zwischen ¢ ErschlieBung ¢ Keine Radverkehrsanla- |e Bau/Markierung von 71 2] <5
Schonleinsplatz und gen vorhanden Radverkehrsanlagen
Richard-Wagner-Strale e Aufgrund der hohen oder
Verkehrsbelastung im  Reduzierung der zulassi- 1 <t
MIV Rad_verkehrsanlagen gen Héchstgeschwindig-
notwendig Keit
30 |Richard-Wagner-Stralie [ Erschliefung ¢ Keine Radverkehrsanla- |e Bau/Markierung von 21 2] <5
/ Nonnenbriicke / Gey- gen vorhanden Radverkehrsanlagen
ersworthstralle / Bi- e Aufgrund der hohen oder
schofsmuhlbriicke Verkehrsbelastung im « Reduzierung der zulassi- 11 <
MIV Rad_verkehrsanlagen gen Héchstgeschwindig-
notwendig Keit
314 |Gaustadter Hauptstralie [ Erschliefung ¢ Keine Radverkehrsanla- |e Bau/Markierung von 21 2| <5
/ Schweinfurter Stralke / gen vorhanden Radverkehrsanlagen
Untere Sandstralle e Aufgrund der hohen oder
Verkehrsbelastung im ¢ Reduzierung der zulassi- 1] <t
MIV Rad_verkehrsanlagen gen Héchstgeschwindig-
notwendig Keit
42

Realisierung im Zusammenhang mit dem Ausbau der Bahnparallelen Innenstadttangente. (Die Verkehrsbelastung auf der Bahnparalle-

len Innenstadttangente wird in Zukunft so hoch sein, dass eine Reduzierung der zuldssigen Geschwindigkeit allein nicht ausreicht.)

43

Verwirklichung im Zuge der Umsetzung des Gesamtkonzeptes Bahnhof.
Abhangig von der anstehenden StralRensanierung.

44
45

Grundsatzlich ist dieser Weg abhangig von der Nachfolgenutzung ERBA; es sollte jedoch versucht werden, die Grundstlicke fir den
Weg zu erlangen, ohne dass Uiber den Rest des Erbaschicksals bereits entschieden worden ware.

Im Anschluss an den viergleisigen Ausbau der Bahnstrecke durch Bamberg; Teilbereich auch heute schon mdglich.

46
47

Auf der ndrdlichen Promenade entstehen keine zusétzlichen Kosten.

48

Nordliche Promenade im Zuge des Kanalbauprojektes; siidliche Promenade abhangig von dem Projekt City-Galerie.
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Rang-| Raumlicher MaBnahmen- |Funktion des Bereiches |Problemsituation Losungsansatz i @
ziffer | bereich fiir den Fahrradverkehr = §§
32 |Nirnberger Stralke ¢ ErschlieBung ¢ Keine Radverkehrsanla- |e Bau/Markierung von ? <5
zwischen Holzgarten- gen vorhanden Radverkehrsanlagen
stralRe und Geisfelder e Aufgrund der hohen oder
Unterfl'jhrung36 Verkehrsbelastung im ¢ Reduzierung der zulassi- 1] <«
MIV Rad_verkehrsanlagen gen Héchstgeschwindig-
notwendig Keit
33 |Gaustadt/ Bischberg / | Querung der Regnitz e Keine Verbindung zwi- e Ausweisung eines Rad- | <0,1| 3 | <5
Hafen e Verbindung zum Hafen- schen Regnitzbriicke und weges auf Gelande des
gebiet und zum Lauban- Rheinstralle Staatshafens
ger
34 |Minchner Ring / e ErschlieBung e Umwegige Fiihrung e Direkte Verknipfung des | <0,1| 1 | <1
Weegmannufer dieser Wegebeziehung Radweges im Hain ent-
Uber Knotenpunkt lang des Miinchner Rin-
ges mit dem Radweg
Weegmannufer
35 |Innenstadt ¢ wichtigstes Ziel der e zu wenig Fahrradabstell- [ bedarfsgerechte Fahr- ? 3 ?
Fahrradverkehrsstrome anlagen radabstellanlagen
36 |Lichtenhaidestralie e Stadtteilverbindung e Keine Radverkehrsanla- |e Bau/Markierung von 21 2] <5
gen vorhanden Radverkehrsanlagen
e Aufgrund der hohen oder
Verkehrsbelastung und in |, - Reduzierung der zulassi- T <
Zukunft noch héheren im gen Héchstgeschwindig-
MIV Radverkehrsanlagen Keit
notwendig
37 |Verbindungsstrale ¢ Stadtteilverbindung ¢ Keine Radverkehrsver- | Bauvon Radverkehrsan- | ? | 2 | p50
Laubanger —Jackstralle bindung vorhanden lagen im Zuge des Stra-
lenbaus
38 |Kronacher Stralle o Cityroute e Keine Radverkehrsver- |e¢ Bau von Radverkehrsan- | ? 2 | pb50
bindung vorhanden lagen im Zuge des Stra-
Renbaus
39 |HafenstralRe o e Keine Radverkehrsanla- |e Bau/Markierung von ? 2| <5
gen vorhanden Radverkehrsanlagen
e Aufgrund der hohen
Verkehrsbelastung und in
Zukunft noch héheren im
MIV Radverkehrsanlagen
notwendig
40 |Durrseestrale e ErschlieBung e Keine Radverkehrsanla- [e Bau/Markierung von ? 2| <5
gen vorhanden Radverkehrsanlagen
e Aufgrund der hohen oder
Verkehrsbelastung und in |, Reduzierung der zulassi- 1T«
Zukunft noch héheren im gen Héchstgeschwindig-
MIV Radverkehrsanlagen Keit
notwendig
41 |Laubanger e Stadtteilverbindung ¢ Keine Radverkehrsanla- |e Bau/Markierung von 71 2| <
gen vorhanden Radverkehrsanlagen
e Aufgrund der hohen oder
Verkehrsbelastung und in |, Reduzierung der zulassi- 1] <t
Zukunft noch héheren im gen Héchstgeschwindig-
MIV Radverkehrsanlagen Keit
notwendig
42 |Margaretendamm e Stadtteilverbindung ¢ Keine Radverkehrsanla- |e Bau/Markierung von 71 2| <
gen vorhanden Radverkehrsanlagen
e Aufgrund der hohen oder
Verkehrsbelastung und in |, Reduzierung der zulassi- 1 <t
Zukunft noch héheren im gen Héchstgeschwindig-
MIV Radverkehrsanlagen Keit
notwendig
43 |Paradiesweg — Leinritt |e ErschlieBung / City- e Keine nutzbare Verbin- | Radwegverbindung ? 1| 951

Verbindung

dung vorhanden

zwischen Paradiesweg
und Leinritt

Hier gibt es Probleme, die Fahrradabstellanlagen stadtebaulich zu integrieren. Dies flhrt dann evt. zu Fahrrad-Tiefgarage o0.4.

0 Zusammen mit StraRenbaumalinahme

nur im Zusammenhang mit einem Steg in Hohe der Concordia sinnvoll.
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4 Programm Kraftfahrzeuqgverkehr

Das Programm fahrender Kfz-Verkehr richtet sich vor dem verkehrspolitischen Ziel der Pla-
fondierung auf die Funktionsfahigkeit des notwendigen Kfz-Verkehrs und die Reduzierung
der negativen Auswirkungen des Kfz-Verkehrs durch ein verringertes Geschwindigkeitsni-
veau und eine entsprechende Dimensionierung von Verkehrsflachen und —anlagen fir den
fahrenden und ruhenden Kfz-Verkehr.

Das Programm Kraftfahrzeugverkehr umfasst folgende Teile:
» fahrender Kraftfahrzeugverkehr

» ruhender Kraftfahrzeugverkehr

» Integration des notwendigen MIV

4.1 Fahrender Kraftfahrzeugverkehr

4.1.1 StraRennetz

Die Hauptverkehrsstra3en sind Uberwiegend gut ausgebaut. Das Netz muss im Norden noch
durch den Ausbau der Kronacher StralRe als Entlastung der Memmelsdorfer Stralle erganzt
werden. Sie verlauft bis zum Margaretendamm und ist direkt mit dem Berliner Ring und uber
die Hafenstralle mit der B 26 verknupft. Zur Entlastung des Knotenpunktes Hafenstral’e /
B 26 / Emil-Kemmer-Stralle und zur ErschlieBung des Entwicklungsgebietes ist weiterhin
eine VerbindungsstralRe zwischen Rheinstralle und Entwicklungsgebiet mit Anbindung an die
B 26 erforderlich.

Problematisch ist die Einfallstralle vom Nordwesten, die quer durch den Ortsteil Gaustadt
verlauft. Um diesen Ortsteil vom Durchgangsverkehr zu entlasten, sollte die Einfahrt Gber
Gaustadt zugunsten der Einfahrt Uber die Hallstadter Strale / Coburger Stralle und die Ha-
fenstralRe zurtckgestuft werden (Ruckbau der Einfahrt).

Durch eine Verkehrsberuhigung der Durchfahrt durch Gaustadt (Tempo 30, Buskaps) wird
die Gaustadter Hauptstrae fur den Ziel- und Quellverkehr der Innenstadt unattraktiv. Die
Einfahrt Gber die Hallstadter Stral3e wird direkt in die Bahntangente geflihrt, so dass der sud-
liche Teil der Hallstadter Strale vom Durchgangsverkehr entlastet wird und dann den OPNV
und den Anlieger- und Andienungsverkehr aufnimmt. Durch die Verlangerung des Berliner
Rings um Hallstadt und damit der Verlegung der B4 aus der Ortsdurchfahrt Hallstadt auf eine
Ostumgehung werden aulRerdem Verkehrsverlagerungen von der Hallstadter Stralke / Co-
burger Stralle zum Berliner Ring eintreten, so dass die Einfahrt Uber die Hallstadter Stral3e
entlastet wird.

Die Bahntangente wird durchgehend leistungsfahig ausgebaut. Bei der Neuordnung des
Bamberger Strallennetzes kommt dem parallel zu den Bahnanlagen verlaufenden Stral3en-
zug Coburger Strale - Ludwigstralle - Schwarzenbergstralle - Nurnberger Strale (Bahnpa-
rallele Innenstadttangente) eine hohe Bedeutung zu. Diese Nord-Sudverbindung wird in Zu-
kunft die wichtigste leistungsfahige innerstadtische Nord-Sid - Achse sein. lhre Funktion be-
steht dann darin, den innenstadtbezogenen Ziel- und Quellverkehr zu sammeln und gebun-
delt auf die noérdliche und sldliche Innenstadttangente zu leiten, sowie die Verbindung zwi-
schen den nordlich und sudlich gelegenen Stadtteilen herzustellen und besonders den zu-
satzlichen Verkehr aus den geplanten Strukturveranderungen und der allgemeinen Steige-
rung der Motorisierung aufzunehmen. Der Nord-Sud-Durchgangsverkehr wird weniger die
Bahnparallele Innenstadttangente als vielmehr den Berliner Ring benutzen. Derzeit ist die
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Bahnparallele Innenstadttangente nur in Ansatzen vorhanden. Als Voraussetzung fir eine
Verkehrsentlastung der Innenstadt ist deshalb ihr Ausbau dringend erforderlich, auch wenn
er voraussichtlich nur in Abschnitten erfolgen kann.

Bei der ErschlieBung des Jakobs- und Michelsberges mit der Klinik St. Getreu und der Alten-
heime ist zu beachten, dass diese Einrichtungen in betrachtlichem Umfang MIV anziehen.
Auch wenn der Berufsverkehr der dort Beschéaftigten auf den OPNV verlagert wird (was an-
gesichts der Arbeitszeiten des Pflegepersonals nur teilweise moglich ist), bleibt neben dem
Verkehr der Einwohner des Gebietes und dem Andienungsverkehr der Besucherverkehr, der
nur in engen Grenzen auf den OPNV verlagerbar ist. Fir diesen Verkehr miissen Parkmdg-
lichkeiten geschaffen werden, auch wenn dies baulich schwierig ist. Fur die Erschliel3ung des
Gebietes um die Klinik St. Getreu gibt es zwei Moglichkeiten: Verlangerung der Frutolfstralle
oder Anbindung von der Caspersmeyerstral3e aus. Hier muss in einer Detailuntersuchung die
sinnvollste Moglichkeit ermittelt werden.

Ein weiteres Problem stellt die Anbindung des sudwestlichen Landkreises an den Gewerbe-
und Einkaufsbereich am Hafen dar. Dieser Verkehr, der derzeit z.T. die Innen- und Altstadt
belastet, wird aufgrund der weiteren Expansion der Einzelhandlesflachen im dortigen Bereich
noch zunehmen. Hier ist deshalb eine Verbindung der B 22 mit der B 26 (Westumgehung fir
Bamberg) zu untersuchen und dann ggf. zusammen mit dem Stralenbauamt Bamberg und
dem Landkreis zu realisieren. In diese Uberlegungen sind auch die Planungen der Stadt
Hallstadt hinsichtlich einer Umgehung von Doérfleins und die Planungen der Gemeinde Ste-
gaurach hinsichtlich einer Ortsumgehung einzubeziehen.

Verkehrssystem der Stadt Bamberg

Das Stral3ennetz in Bamberg gliedert sich:

» Innenstadtring
Einbahnring als Sammelstralde zur Erschliefung der Geschafte und Einrichtungen in der
Innenstadt; mittelfristig vom Durchgangsverkehr befreit.

» Innenstadttangenten
Tangenten fur den Zugang des motorisierter Individualverkehr (mIV) zur Innenstadt. an
diesen Tangenten liegen (fast) alle Tiefgaragen und Parkhauser.

» nordliche Tangente:
Markusbriicke, MarkusstralRe, Lowenstrale, Siechenstralle.

» sudliche Tangente:
Bischofsmuhlbricke, Geyersworthstrale, Nonnenbricke, Richard-Wagner-Strale,
Schonleinsplatz, Friedrichstralde, Wilhelmsplatz, Marienbrucke.

» Bahnparallele Innenstadttangente
Aufnahme des innerstadtischen Nord-Sud-Verkehrs.

» Berliner Ring, Miinchner Ring
Aufnahme des tangentialen Nord-Sud-Verkehrs im Osten und des Ost-West-Verkehrs im
Suden.

» Westumgehung
Aufnahme des tangentialen Nord-Sud-Verkehrs im Westen.

» Autobahn-Halbring
Aufnahme des Fernverkehrs.

Verkehrsentwicklungsplan Bamberg Programmplanung Teil C, Seite C-43
endgltige Fassung vom 28.11.2002




mlV Fahren

Im Hinblick auf Zuwendungen des Bundes und Landes beim Bau, Ausbau, der Substanzer-
haltung oder der Qualitatsverbesserung von Stral3en ist es erforderlich, unabhangig von der
Geschwindigkeitsregelung ein Netz mit der Funktionszuweisung ,Innerértliche Hauptver-
kehrsstrallen® zu definieren. Auf diesen Strallen wird der Uberwiegende Teil der Verkehrsar-
beit der motorisierten Verkehrsmittel (OPNV und Kfz-Verkehr) abgewickelt.

Das Teilnetz Kfz-Verkehr unterscheidet — ungeachtet ihrer gemeinsamen Funktion als inner-
ortliche Verkehrsstralle — zwei Straldentypen verkehrswichtiger Strallen:

» Hauptverkehrsstralden stellen die Hauptverbindungen fur den Kfz-Verkehr zwischen Stadt
und Umland und zwischen den einzelnen Stadtteilen dar.

» Hauptsammelstralen fuhren den Kfz-Verkehr der Stadtteile den Hauptverkehrsstral3en
Zu.

Im nachgeordneten Netz werden folgenden Stral3entypen unterschieden:

» Sammelstralen fuhren den Kfz-Verkehr der Anliegerstrallen den Hauptsammelstralen
zZu

» Anliegerstralien

Gegenuber dem vorhandenen Strallennetz enthalt das Netz der innerortlichen Verkehrsstra-
Ren folgende Netzerganzungen bzw. Veranderungen:

» Bahnparallele Innenstadttangente (verschiedene MalRnahmen)
» Verlangerung der Kronacher Strale bis zum Margaretendamm

» Verbindungsstral3e zwischen Rheinstralde und Entwicklungsgebiet mit hohenfreier Anbin-
dung an die B 26

» Weiterhin werden eine Westumgehung und die Verbesserung der MIV-ErschlieRung von
St. Getreu weiter untersucht.

Fur das Teilnetz Kfz-Verkehr ist ein Netzausschnitt definiert, der dem Guterverkehr zur Ver-
fugung steht. Bei allen StralRen, die nicht Bestandteil des Ausschnittes Guterverkehr sind,
wird bei der Dimensionierung der Verkehrsflache regelmalliger Lkw-Begegnungsverkehr
nicht bertcksichtigt.

4.1.2 Grundsatze fur die Anlage und den Betrieb von Verkehrsfla-
chen fur den fahrenden Kfz-Verkehr

Die folgenden Grundsétze dienen als Richtlinie fiir die Anderung vorhandener, die Anlage
neuer und den Betrieb von Kfz-Verkehrsanlagen.
4.1.2.1 Netzentwicklung

Alle StrallenbaumalRnahmen sind mit dem Ziel einer Minimierung von Eingriffen in Natur und
Landschaft zu planen. Dazu ist frihzeitig eine Umweltvertraglichkeitsprufung durchzufuhren.
FUr nicht vermeidbare Eingriffe sind Ersatz- oder Ausgleichsmallnahmen zu benennen.
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4.1.2.2 Dimensionierung von Anlagen fur den Kfz-Verkehr

Der notwendige Kfz-Verkehr? (Geschéaftsverkehr, Giterverkehr, Teile des Kunden- und Be-
sorgungsverkehrs sowie des Freizeit- und Besuchsverkehrs) soll angemessene Verkehrs-
verhaltnisse im Stadtgebiet vorfinden. Da diese Verkehre Uberwiegend in der Zeit zwischen
9:00 Uhr und 15:00 Uhr auftreten, ist die Kfz-Menge in diesem Zeitraum die Richtschnur bei
der Dimensionierung von Anlagen fiur den Kfz-Verkehr und tritt an die Stelle der bisherigen
Ausrichtung an den Spitzenstunden morgens (6:00 — 8:30 Uhr) und nachmittags 15:00 —
18:00 Uhr). Die Beurteilung der Leistungsfahigkeit soll sich an der Spitzenstunde innerhalb
dieses Zeitraumes orientieren (100 % der Kfz-Menge in der Spitzenstunde). Dadurch redu-
ziert sich in der Regel die erforderliche Leistungsfahigkeit und der Ausbaustandard von
Kreuzungsanlagen. Die entstehenden Staus und Fahrzeitverluste aul3erhalb des Zeitraumes
zwischen 9:00 und 15:00 Uhr betreffen Uberwiegend den nicht notwendigen Kfz-Verkehr und
werden in Kauf genommen. Die erforderlichen Verkehrserhebungen werden fur die Ver-
kehrsspitzenzeiten am Morgen, Nachmittag und in der Zeit zwischen 9:00 und 15:00 Uhr
durchgefuhrt.

41.2.3 Kfz-Geschwindigkeit

Die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs hat entscheidende Auswirkungen auf die Verkehrs-
verhaltnisse von Ful3ganger und Fahrradfahrer. Eine den jeweiligen Verkehrsverhaltnissen
nicht angepasste Geschwindigkeit ist — unabhangig von der Schuldfrage — Hauptursache der
Verkehrsunfalle. Deshalb ist grundsatzlich eine Reduzierung der gefahrenen Geschwindig-
keiten des Kfz-Verkehrs auf ein Niveau erforderlich, das eine héhere Vertraglichkeit mit der
Umwelt und den anderen Verkehrsarten ermdglicht. Dieses Niveau liegt bei 30 km/h.

Temporeduzierung im Kfz-Verkehr steht auch fur einen anderen Umgang mit dem Auto. Um
entsprechende Lernprozesse zu initiieren und eine mittelfristige Verhaltensanderung zu er-
mdglichen, bedarf es eines flachenhaften Ansatzes zur Temporeduzierung im gesamten
Stadtgebiet.

Ein reduziertes Kfz-Geschwindigkeitsniveau fuhrt in der Stadt kaum zu verringerten Reisege-
schwindigkeiten, andererseits aber neben den positiven Umwelteffekten zu einer hoheren
Leistungsfahigkeit des StralRenverkehrssystems.

Die Begrenzung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h und eine damit verbun-
dene Vorfahrtsregelung Rechts vor Links auf dem gesamten Stralennetz st63t jedoch auch
auf Vorbehalte, vor allem beim Betrieb von Omnibuslinien. In einem ,Vorbehaltsnetz® sind
deshalb die Stralen festgelegt, auf denen vorerst weiterhin Vorfahrtsberechtigung und die
zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h gelten soll. Bei diesen Stra3en konzentrieren sich
die Bemihungen auf die Einhaltung der Tempo 50-Regelung. Das Vorbehaltsnetz enthalt
auch Stralen in Gewerbegebieten und in Aul3enbereichen, an denen nicht gewohnt wird. Fur
besondere geschwindigkeitsempfindliche Bereiche auf Strallen des Vorbehaltsnetzes ist im
Rahmen von ,Aufmerksamkeitszonen fur den Autofahrer” eine Reduzierung der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h zu prifen.

Die Realisierung einer vertraglichen Kfz-Geschwindigkeit ist abhangig von einer Mal3nah-
menkombination im StralRenraum: Neben der Geschwindigkeitsregelung ist eine Ablesbarkeit
der Regelung am Erscheinungsbild der Stral3e erforderlich. Dabei ist in erster Linie die vom
Kfz-Fahrer wahrgenommene optische Breite, in zweiter Linie die nutzbare Breite ausschlag-

52 Im Berufsverkehr zu den Arbeitspldtzen in der Innenstadt und in den Gewerbegebieten sollte vorrangig der OPNV benutzt werden.

Diejenigen Pendler, die im Nahbereich ihrer Wohnung kein ausreichendes OPNV-Angebot vorfinden, sind auf die Benutzung ihres Au-
tos angewiesen. Sie sollten aber am Rande der Stadt auf Park & Ride — Anlagen abgefangen und auf den OPNV umgeleitet werden.
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gebend. Neben verkehrsregelnden und baulichen MaBnahmen im StraRenraum ist eine ent-
sprechende Aufklarungs- und Offentlichkeitsarbeit sowie eine Uberwachung der Regelung
und Ahndung von Verstdlien notwendig.

4.1.2.4 stadtebaulichen Integration von HauptverkehrsstraBen

Malnahmen an den innerortlichen Hauptverkehrsstralen haben davon auszugehen, dass
diese Strallen neben ihrer Verkehrsfunktion fir alle Verkehrsteilnehmer gleichzeitig auch
Hauptwohn- und/oder Hauptgeschéaftsstrallen sind. Mit ca. 15.000 Menschen stellen die di-
rekten Anwohner der multifunktionalen Hauptverkehrsstral’en einen wesentlichen Anteil an
der Bamberger Wohnbevolkerung. Sie und ihr Wohnumfeld werden jedoch weitaus starker
vom Kfz-Verkehr belastet, als die Anwohner in Anliegerstralien. Aus den vielfaltigen Nut-
zungsstrukturen resultieren entsprechende Anforderungen an den Stralenraum. Es ist im
Einzelfall zu prufen, wie die Vertraglichkeit des Kfz-Verkehrs auf den innerortlichen Haupt-
verkehrsstrallen erhoht und die bislang vernachlassigten Funktionen in der starken Nut-
zungskonkurrenz in diesen Strallenrdumen mehr berucksichtigt werden kénnen, ohne die
Funktion fur den notwendigen Kfz-Verkehr und/oder OPNV grundsatzlich in Frage zu stellen.
Die Erfahrungen mit den MalRnahmen der Verkehrsberuhigung und Wohnumfeldverbesse-
rung kdnnen dabei wichtige Hinweise geben.

4.1.2.5 Gestaltung von Anliegerstrallen

Fir die Gestaltung von Anliegerstral3en (StralRen, die nicht Bestandteil des Netzes der inner-
ortlichen Hauptverkehrsstrallen sind) gelten vier Grundkategorien:
» Tempo 30 km/h-Stral3e als Regelfall

¢ mit konventionellem StralRenprofil (d.h. Trennung von Gehwegen und Fahrbahn durch
Hohenunterschied)

¢ in StralRen in Wohngebieten und in Stadtteilzentren, differenziert nach Parkdruck (ge-
ring, hoch) und Querschnittsbreite (4,50 bis 6,0 m).

e mit Strallenrandparken

e mit Pflasterstreifen zur optischen Einengung der asphaltierten Fahrgasse (Mehr-
zweckstreifen)

e mit Baumstreifen zur Strukturierung des Strallenraumes
e mit besonderen Einbauten (Torsituation) in Eingangsbereichen und an anderen Ein-
zelpunkten zur Unterstutzung der Verkehrsregelung.
» Sonderfall Tempo 50 km/h-Strale
e mit konventionellem StralRenprofil

e in Gewerbe- und Industriegebieten, differenziert nach Parkdruck (gering, hoch) und
Querschnittsbreiten (minimal, mittel, maximal),

e mit Baumstreifen zur Strukturierung des Stralenraumes.

» Sonderfall verkehrsberuhigter Bereich (Zeichen 325/326 Strallenverkehrsordnung)

¢ in besonderen stadtebaulichen Einzelbereichen (z.B. Stadtteilzentrum, Schule usw.)
mit einer Kfz-Menge von héchstens 100 Kfz/h und dem Bedarf nach geordnetem Par-
ken,

¢ in Wohngebieten mit einer Kfz-Menge von hochstens 100 Kfz/h

Verkehrsentwicklungsplan Bamberg Programmplanung Teil C, Seite C-46
endgltige Fassung vom 28.11.2002




Stadt Bamberg
Baureferat
Stadfplanungsamt

Abteilung Verkehrsplanung

Verkehrsentwicklungsplan Bamberg

hierarchische Gliederung des StraBennetzes

Legende

Autobahn (StraRenkategorie A I/l)

HauptverkehrsstraBen (StraBenkategorie A II/1ll; B 1I/Ill; C 1Il)
HauptsammelstralRen (StraRenkategorie C V)
SammelstraBe (StraRenkategorie D V)

nachgeordnetes StraBennetz ( teilweise nicht dargestellt )

Hallstadt

Regnitz
o
NG

Ustogye, /~/

QUDfsfyo Be

V//G;Ls

84 3

adt

rRING

N Reb%“sbu‘

Stand Juni 2002

© Copyright 2002
Stadtplanungsamt Bamberg
Abteilung Verkehrsplanung

Stegaurach

‘O ‘WOOm

4
LA LS

512254 .

(Y DV i
Stadigrenze s sfee%e”
-am' ‘¢

1
2

-

‘AOOm ‘BDDm ‘1 .2km ‘1 .6km

‘QKm

Memmelsdorf

Bur Joules

Podeldorfer St
Bainhof

5
§
&

__ Geisfelder str st
_ St227

Klinikum




. Seater® Verkehrsentwicklungsplan Bamberg

Stadfplanungsamt
Abfteilung Verkehrsplanung

StraBenhierarchie GESCHWINDIGKEITSNETZ
Legende_ Vorbehaltsnetz Autobahn

Vorbehaltsnetz VerkehrsstraBen Tempo 70 (auBerorts auch hdher)
Vorbehaltsnetz VerkehrsstraBen Tempo 50

Vorbehaltsnetz VerkehrsstraBen Tempo 50, langfristig Tempo 30
Vorbehaltsnetz VerkehrsstraBen Tempo 30

nachgeordnetes Netz (Tempo 30, Zone 30, verkehrsberuhigter Bereich), teilweise nicht dargestellt

Hallstadt

Memmelsdorf

o o

Y | T
T QM GoXens’rodT

Regnitz
. 10\\“ex5“
\ Gousfo%f ‘i
oupfsryose 3
8 2 \
436 Q@
Podeldorfer St e
V//G;Ls adt ;
sxoxken(é\dsﬁ
@
~N
2
\ &
3
Moosstt grz:
: \ &
'\ A
— - ‘ S EiSTEIdET St st
76
rourg
& N
\\?\OO £ \
e ’ & y ,,,% .
e@& . %)
N Berggebie VA RE ~
i Fore hhr' \
Wildensorg Str—

Babenberger Ring

Klinikum

Stand Juni 2002

© Copyright 2002
Stadtplanungsamt Bamberg
Abteilung Verkehrsplanung (N

S.I. e g aura Ch STadTgrenze‘ .

bhoom laoom  Tsoom  ham  hem o




Stadfplanungsamt

Abteilung Verkehrsplanung StraBRenhierarchie SCHWERVERKEHRSNETZ

s Verkehrsentwicklungsplan Bamberg

memmmmmm———  StraBen mit Uberdrilicher Verbindungsfunktion flr den Schwerverkehr

LKW - Vorbehaltsnetz
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ErschlieBungsroute Innenstadt, Beschrankung auf 7,5 t zul. Gesamigewicht, Anlieger frei
sonstiges StraRennetz, Beschrénkung auf 3,5 1 zul. Gesamtgewicht, Anlieger frei
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mlV Fahren

4.1.3 MaBnahmenprogramm fahrender Kraftfahrzeugverkehr

4.1.3.1 Tempo 30 in Wohngebieten

Seit der versuchsweisen Einfuhrung einer Zonengeschwindigkeitsbeschrankung (Zonenge-
schwindigkeitsverordnung des Bundesministeriums fur Verkehr vom 19.02.1985) wurden in
der Stadt Bamberg kontinuierlich Tempo-30-Zonen mit rechts-vor-links-Regelungen ausge-
wiesen. Derzeit sind die meisten Wohnbereiche als Tempo-30-Zonen oder als verkehrsberu-
higter Bereich ausgewiesen.

Dort, wo aufgrund der ortlichen Gegebenheiten (StralRenbreite, Verhaltnis der Strallen unter-
einander) die Einrichtung von Tempo-30-Zonen ausscheidet, wurde vielfach die Geschwin-
digkeit mit Zeichen 274 StVO auf 30 km/h beschrankt.

Bei der Formulierung von Prioritaten fir weitere Tempo-30-Zonen sollen die Bereiche mit
grollen Wohnumfeldproblemen und die Schwerpunkte der Stadterneuerung eine besondere
Berucksichtigung erfahren.

4.1.3.2 Dehnung der Verkehrsmenge in den Verkehrsspitzenzeiten

In den Spitzenverkehrszeiten ist das Strallennetz in der Innenstadt und in einigen Stadltteil-
zentren z.T. Uberlastet. Um die Verkehrsmengen in der Innenstadt auf einem vertraglichen
Niveau zu halten, muss in diesen Spitzenzeiten der Verkehr dosiert werden. Das heil3t: eine
Begrenzung der Kfz-Menge in den Verkehrsspitzenzeiten an den Haupteinfallstra3en ist er-
forderlich. Ausgehend von den hoch belasteten Knotenpunkten und Problembereichen ist
eine Kfz-Menge je Zeiteinheit zu definieren, die problemlos abgewickelt werden kann. Da-
nach hat sich die Dimensionierung der Freigabezeiten fur den in die Stadt einfahrenden Kfz-
Verkehr zu richten. Dadurch werden Staukolonnen durchs Zentrum verhindert. Der Verkehr
wird zeitlich besser verteilt und dosiert. Diese Dosierung betrifft den OPNV natiirlich nicht.
Vielmehr stellt der OPNV zusammen mir den Park & Ride — Anlagen am Stadtrand eine att-
raktive Alternative auf dem Weg in die Innenstadt dar.

4.1.3.3 MaBRnahmen zur Netzerganzung Kfz-Verkehr
» Bahntangente , verschiedene Abschnitte

» Verlangerung der Kronacher Strale
o Stufe 1: bis Hallstadter Strale®
o Stufe 2: bis Margaretendamm

» Verbindungsstralle Laubanger — Lichtenhaidestralle Uber die Jackstralle

» Verbindungsstralle zwischen Rheinstralle und Gebiet nordwestlich der B 26 mit hohen-
freier Anbindung an die B 26

» Untersuchung einer besseren MIV-ErschlieRung von St. Getreu
» Untersuchung einer Westumgehung
» Beseitigung von Engpassen

3 In einer ersten Ausbaustufe bis zur Coburger StralRe.

Verkehrsentwicklungsplan Bamberg Programmplanung Teil C, Seite C-50
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Verkehrsentwicklungsplan Bamberg

Programmplanung
Stand: 28.11.2002

Motorisierter Individualverkehr fahrender Verkehr

Erlauterung der Abkiirzungen in dieser Tabelle siehe Anhang

Rang-| Raumlicher MaBnahmen- |Funktion des Bereiches |Problemsituation Losungsansatz i @
ziffer | bereich fiir den fahrenden MIV = §§
4 |Kronacher Stralte e Anbindung von Bam- e Starke Belastung der e Verlangerung der Krona- | >2,5 p55
Abschnitt: berl;g-l(\lorr(]i an daE sr:édti- Memmelsdorfer Stralle cHht-I:‘Ir StéaBeSbis rfur |
) . sche (schwerverkehrs- Anali ; allstadter Straf3e incl.
Schubertshof bis taugliche) Hauptver- * (LjJnZélangllghe Abr_1bt|nc_1ung flankierender Manah-
Hallstadter Strale kehrsstraBennetz or Sewerbegebieie im men in der Memmels-
Norden Bambergs O
e Schwerverkehrsachse dorfer Strafe (in ener
zwischen Berliner Ring ersten Ausbaustufe
und Margaretendamm / Verlangerung bis Cobur-
Hafenstralle ger Stralde)
e Entlastung der Mem-
melsdorfer StralRe
2 |Bahntangente ¢ wichtige innenstadtnahe |e Uberlasteter Knoten ohne |e Verlegung der Emil- ? 3 | p%6
Abschnitt: Nord-Sud-Verbindung Leistungsreserven fur zu- Kemmer-StralRe auf eine
EmiI-Kem'mer-StraBe kiinftig steigendes Ver- bahnnahe Trasse.
bis Coburger Strale kehrsaufkommen. e Kreisverkehr am redu-
e Ungebremste Stadtein- zierten Knotenpunkt
fahrt. Hallstadter StralRe / Co-
burger Stralle / Dirrsee-
stralle
3 |Bahntangente e wichtige innenstadtnahe |e Knotenpunkt Starkenfeld- ¢ Hohenfreier Ausbau des | <25 2 | <5
Abschnitt: Nord-Sid-Verbindung stralBe / Bahnparallgle In- Knotenpunktes
Pfisterberg bis Stricker- nenstadttangente hohen- | yng
gleich nicht méglich . . .
stralRe (Leistungsfahigkeit) e Flhrung ubef Stricker-
strale zur Nurnberger
Stralle, bis Abschnitt Stri-
ckerstralie — Geisfelder
Stralle ausgebaut wird
4 |Brennerstrale ¢ Entlastung der Bahnpa- e Ungenlgende Anbindung | Verldngerung Brenner- <05| 3 | <5
rallelen Innenstadttan- an die Starkenfeldstralle stralle zur Pfisterbriicke
gente im Bereich Bahn- oder
hof . .
e Lichtsignalanlage am <05 1| <t
* Ostzugang Bahnhof Knotenpunkt Annastrale
/ StarkenfeldstralRe und
Optimierung der Trasse
Brennerstrafle — Pddel-
dorfer Strale — Anna-
stralle
5 |Bahntangente * wichtige innenstadtnahe |e Uberlagerung verschie- |e Unterbinden von Fahrbe- 1| p7
Abschnitt: Nord-Sid-Verbindung dener Verkehrsarten und ziehungen.
’ ; _ Verkehrsrichtungen .~
Bahnhof e Verbindung Zollnerstra e Entflechtung der Ver: >25| 3| >5
e &Innenstadt e Gestaltungsdefizite kehrsstréme und -arten

durch Fuhrung des
Langsverkehrs in Tieflage

4 Diese Ausbaustufe ist unabhangig vom Hafengleis.

° Abhangig von der Verlegung der Hafengleiszufahrt nach Norden. Die von der Stadt zu finanzierenden Kosten hierfir betragen rund 1,2
Mio. DM.

6 Projekt liegt auf Gemeindegebiet der Stadt Hallstadt (Planungsrecht, Finanzierung und Bau durch die Stadt Hallstadt).

Nur im Gesamtkonzept Bahnhof sinnvoll.

Verkehrsentwicklungsplan Bamberg

Programmplanung
endgltige Fassung vom 28.11.2002
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mlV Fahren

Rang-| Raumlicher MaBnahmen- |Funktion des Bereiches |Problemsituation Losungsansatz i @
ziffer | bereich fiir den fahrenden MIV = §§
6 |Kronacher Strale ¢ Anbindung von Bam- e Fehlende Verbindung e Verlangerung der Krona- | <2,5 p58
Abschnitt: berg-Nord an das stadti- cher Stral3e bis zum Mar-
Hallstadt : StraRe bi sche (schwerverkehrs- garetendamm
alistadier otral>e bis taugliche) Hauptver-
Margaretendamm kehrsstrallennetz
e Schwerverkehrsachse
zwischen Berliner Ring
und Margaretendamm /
Hafenstralle
7 |Rheinstralte /B 26 e Verknlpfung derB26 |e Uberlasteter Knotenpunkt | Verbindung zwischen >25| 3 | <5
und der A 70 mit dem Hafenstralle / Emil- Rheinstrale und Ent-
Innerstadtischen Stra- Kemmer-StralRe wicklungsgebiet mit ho-
Rennetz e Zusatzlicher Verkehr hgnfreier Anbindung an
e ErschlieBung des Ent- durch Gewerbeansied- die B 26
wicklungsgebietes lungen im Bereich Bam-
berg-Nord
8 |Klinik St. Getreu und o ErschlieBung des Ge- | nicht ausreichende Er- o Bau® einer Erschlie- 25 3| <
Altenheime bietes um St. Getreu fir schliefung Rungsstrale zur Er-
den MIV schlieRung dieses Berei-
ches von Norden
9 |Bahntangente ¢ innenstadtnahe Nord- o Uberlasteter Knoten, da |e Stufe 1: <25 1 | péo
Abschnitt: Sid-Verbindung sich hier zwei stark be- Nach Fertigstellung der
K ’ it M lastete StraRen héhen- Kronacher StralRe: Redu-
re|u§ur:fg ngt gm' gleich kreuzen. zierung des Verkehrsauf-
melsdorfer Strale i
e Geometrisch enger Kno- kommens in der Mem-‘
tenpunkt melsdorfer StralRe; Akti-
) vierung der Brennerstra-
Re.
wenn dies nicht erreicht
werden kann bzw. nicht zum
gewunschten Erfolg fuhrt:
e Stufe 2: <25 3 | >
Abbruch von Hausern,
mehrstreifiger Ausbau der
Bahnparallelen Innen-
stadttangente am Kno-
tenpunkt.
40 |Lichtenhaidestrale / e Entlastung der e Starke Belastung der e Verbindung zwischen <25 3 | po
JackstralRe / Laubanger Hallstadter StralRe (be- Hallstadter StralRe Laubanger und Jackstra-
sonders zwischen Laub- Re
anger und Lichtenhai-
destralle)
e Verbesserung der An-
bindung des Gewerbe-
gebietes ,Laubanger* fiir
den motorisierten Indivi-
dualverkehr (mlV) vom
Suden her
411 |Wegweisung allgemein |e Orientierung fur Ortsun- |e Ungenlgende Ausschil- |e Info-Punkte an den <025 1 | <1
Wegweisung Gewerbe- kundige derung Stadteinfahrtsbereichen
gebiete e Wegweisungskonzept zu |<0,25 1 | <1
den Gewerbegebieten
verwirklichen
42 |Minchner Ring / Wai-  |e Hauptverkehrsstrale e Rechtseinbieger von der |e Zuséatzliche Rechtsabbie- | <0,1| 1 | <1
zendorfer Stralke : = Waizendorfer Straf3e in gespur in der Waizen-
* Starke Einpendierstrome den Munchner Ring U- dorfer Stralle
berlastet
413 |Wildensorger Stralie e Sammelstrale e Zuschmal e Ausbau der Wildensorger | <0,5| 1 | <1
e Sehr schlechter Zustand Stralte mit Gehweg
%8 Abhangig von der Realisierung der Hafengleisenordzufahrt und der Verlangerung der Kronacher Stral3e bis zur Hallstadter StralRe.
%9 Der Bau einer solchen Strafle bedingt auch den Bau einer entsprechenden Parkierungsanlage.
60

Voraussetzung: Fertigstellung der Kronacher Stralle und restriktive MaRnahmen in der Memmelsdorfer Strale.
Abhangig von der Realisierung der Hafengleisnordzufahrt und der Verlangerung der Kronacher Strale bis zum Margaretendamm.

Verkehrsentwicklungsplan Bamberg
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Rang-| Raumlicher MaBnahmen- |Funktion des Bereiches |Problemsituation Losungsansatz i @
ziffer | bereich fiir den fahrenden MIV = §§
44 |B 22 westlich Bamberg |e HaupteinfallstraBe von |e Uberlastung in Spitzen- |e Vierstreifiger Ausbau der | _62 <5
Sud-Westen zeiten B 22 zwischen An-
schluss-Stelle Stegau-
rach und Ausbauende mit
Lichtsignalanlage an der
Einmindung der Wilden-
sorger StralRe
15 |Seewiesenstralle / e Sammelstralle e Unbersichtliche und e Veranderung des Kno- <01 1| «
Weiherstrale untergeordnete Flhrung tenpunktes Hohenstralle /
der Sammelstralie WeiherstralRe / Seewie-
senstralle
416 |Bahntangente ¢ innenstadtnahe Nord- e Linienflihrung ¢ Ausbau der Bahnparalle- | <25 2 | p63
Abschnitt: Siid-Verbindung o Hohe Verkehrsbelastung len In_nenstadttangente
Strickerstralle — Geis- der Nirnberger Stralte $_?;:S|r;er bahnnahen
felder StralRe e Beidseitige Larmbelas-
tung der Anwesen durch
Bahn und Strale
417 |Westumgehung e tangentialer Nord-Siid- |e fehlende Verbindung e Bau einer Westumge- >>25 3 | >5
Verkehr im Westen hung
418 |Bahntangente ¢ innenstadtnahe Nord-  |e fehlender Radweg ¢ Neubau der Unterfihrung | >2,5| 2 | P®
Abschnitt: Sid-Verbindung o eingeschrinkte Durch- mit Radwegen, vergro-
Unterfih ) Geisfeld fahrtshéhe Rerter Durchfahrtshéhe
nteriuhrung seistelaer und zusétzlicher mIV-
Stralle e geringe Spurenzahl Spur
19 |Breitackerstrale e ErschlieBung Gaustadter | Hohe Belastung der e Ausbau des fehlenden <05 2 | <5
Berggebiet engen Dr. Martinet Stra- Reststlickes der Breita-
e Entlastung Dr. Martinet Re Ckerstralte
Strale e Zusatzlicher Verkehr Zusatzlich in Abhangigkeit
durch die Ansiedlung ver- |von der Verkehrsentwick-
schiedener Einrichtungen |lung:
im Westen von Gaustadt |, yUmbau des Einmiin- <05 3| <5
dungsbereiches der
Breitackerstralle in die
Gaustadter HauptstralRe
(Anhebung des Einmin-
dungsbereiches)
62

Ausbau einer Bundesfernstrale, Kostentrager ist der Bund.

3 Abhangig vom viergleisigen Ausbau der Bahnstrecke durch Bamberg.
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mlV Parken

4.2 ruhender Kraftfahrzeugverkehr

Da jede Autofahrt mit dem Abstellen des Autos endet, ist die Organisation des ruhenden
Verkehrs ein zentraler Bestandteil der Verkehrsplanung insbesondere in der Innenstadt und
in den innenstadtnahen Wohngebieten.

Jeder Autofahrer erwartet drei Parkplatze: Zuhause, am Arbeitsplatz und einen dritten
schliel3lich dort, wo er gelegentlich parken will. Unterschiedliche Losungsstrategien bewegen
sich zwischen den Extremen rigoroser Parkplatzverknappung und groRRzugiger Parkflachen-
erweiterung. Jedoch gilt: “Parkplatze bauen ist wie Tauben futtern, es kommen immer mehr®.

Dabei ist nicht nur der Flachenanspruch flr Parkplatze im StralRenraum und von Stellplatzen
auf privaten Grundstiicken problematisch, sondern ebenso der Kfz-Verkehr auf den zu- und
abfUhrenden Stralen, der durch diese Parkgelegenheiten hervorgerufen wird (Parksuchver-
kehr).

4.2.1 Angebot an Kfz- Abstellplatzen

Das Angebot an Parkplatzen ist eine wichtige Einflussgrofe auf die Wahl der Verkehrsmittel.
Kann ein Autofahrer damit rechnen, dass er am Fahrtziel fur seinen Pkw eine Abstellmog-
lichkeit findet, so wird er in der Regel selbst bei einem giinstigen OPNV-Angebot mit dem
Auto fahren. Die Auswirkungen einer solchen Verkehrsmittelwahl machen sich vor allem in
den stark verdichteten StralRenraumen der Kernstadt bemerkbar. Somit gilt die Parkraumbe-
wirtschaftung als wichtiger Bestandteil des Push+Pull-Ansatzes in der Verkehrsentwick-
lungsplanung ( s. Teil C, Seite C-3).

Das Parkraumangebot setzt sich aus der Anzahl der Stellplatze und deren Bewirtschaf-
tungsform zusammen.

Der zur Verfugung stehende Parkraum muf3 unter stadt- und verkehrsvertraglichen Gesichts-
punkten bemessen, gestaltet und bewirtschaftet werden, d.h.

» Parken als ,flachenverbrauchende® Nutzung muss mit den Anspruchen der anderen, um
die knappen Flachen konkurrierenden, verkehrlichen und stadtebaulichen Nutzungen
vertraglich sein.

» Die Sicherstellung der Erreichbarkeit durch die Verkehrsarten des Umweltverbundes
sollte in der Rangfolge - FuRganger, Radfahrer, offentliche Verkehrsmittel — Vorrang vor
einer Befriedigung der Parkraumnachfrage im Stralenraum erhalten.

» Fur die sog. ,qualifizierte Parkraumnachfrage®, vor allem der Anwohner, der mobilitatsbe-
hinderten Kraftfahrer und des Wirtschaftsverkehrs, missen ausreichende Parkchancen in
angemessener Entfernung von der Zieladresse gewahrleistet werden.

» Die raumliche Anordnung der Parkmoglichkeiten soll eine belastungsarme und stadtver-
tragliche ErschlieBung sicherstellen. ErschlieRungswege und Orientierung der Parkplatz-
suchenden sollen darUber hinaus eindeutig sein, um Parksuchverkehr zu minimieren.

» Alle rechtlichen Mdglichkeiten zur Einbeziehung des privaten Stellplatzangebotes in das
Parkraumkonzept sollten konsequent genutzt werden (kommunale Stellplatzbeschran-
kungssatzung).

Daraus leitet sich ab, dass die Gesamtheit der innerhalb der Kernstadt® liegenden Stellplatze
langfristig auf das Mal der ,qualifizierten Nachfrage® reduziert werden soll.

4 Bereich innerhalb des Innerstadtischen Ringes

Verkehrsentwicklungsplan Bamberg Programmplanung Teil C, Seite C-55
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mlV Parken

In der Kernstadt wirden schon heute samtliche Stellplatze flir das Anwohnerparken benétigt
werden, die Ausweisungsquote liegt derzeit deutlich unter den vorgegebenen 65% (Anteil der
im StraRenraum ausgewiesenen Anwohnerstellplatze zu den ausgegebenen Lizenzen).
Durch die Einfuhrung der Mischnutzung hat sich die Situation fur Anwohner zumindest
nachts (zwischen 19:00 und 8:00Uhr durfen nur Anwohner dort parken) etwas entspannt.

Die Mischnutzung kann jedoch nur als Zwischenlosung angesehen werden, da sie den
Nachteil hat, Parksuchverkehr anzulocken.

Einerseits um die ,qualifizierte Nachfrage“ zu befriedigen und andererseits die Belastung in
stadtebaulich empfindlichen Bereichen durch Parksuchverkehr bzw. durch die Flachenblo-
ckierung zu reduzieren soll deswegen mittelfristig das Parken in den Bereichen

» nordliche und stdliche Promenade
» Heinrichstralle

> Heumarkt®

» Maxplatz

insgesamt reduziert und fir Anwohner, Mobilitatsbehinderte und den Wirtschaftsverkehr vor-
behalten bleiben. Mdglich sind weiterhin — sofern es der Ablauf des Gesamtverkehrs zulasst
— Haltevorgange bis zu 10 Minuten. Die Einhaltung der Haltezeiten soll verstarkt durch den
Parkiberwachungsdienst kontrolliert werden.

Durch Ausnahmegenehmigungen werden derzeit schon Geschaftsleute (Handwerker, sozi-
ale Dienste etc.) bei der Parkraumbewirtschaftung berucksichtigt. Auftretende Probleme fur
private Besucher von Anwohnern in Lizenzgebieten konnten durch eine Besucherkartenre-
gelung gelost werden.

FUr Kurzzeitparker (Kunden und Besucher der Innenstadt) werden offentliche Stellplatze in
Parkhausern und Tiefgaragen am Rande der Kernstadt angeboten, auf die durch die Park-
wegweisung hingewiesen wird. Die Parkgebuhren sollen so gestaffelt werden, dal® Dauer-
parkvorgange in groRerem Umfang verhindert werden. Kunden und Besucher, die zum Ein-
kaufen und fur Erledigungen in die Innenstadt wollen, finden mit dem Auto in den, in bzw. am
Rande der Kernstadt gelegenen Parkhausern Karstadt, Zentrum-Nord (Georgendamm),
Zentrum-Sud (Schutzenstralle) und Zentrum-Altstadt (Geyersworth) ausreichend Parkplatze
(1.489 Stellplatze) vor. Zusatzlich stehen ihnen in der Parkzone Il ca. 900 Kurzzeitstellplatze
(Parkscheinautomat und Parkscheibe), die innerhalb eines Umkreises von 5 bis 10 Gehmi-
nuten vom Maxplatz entfernt liegen, zur Verfugung.

Um Parksuchverkehr und eine ungleichmafRige Auslastung der einzelnen Parkhauser zu
vermeiden und um empfindliche Straldenzige gezielt vom Parkverkehr zu entlasten, ist die
Umwandlung des statischen Parkinformationssystems zu einem dynamischen Parkleitsystem
geplant (erste Prioritatsstufe besitzt dabei die dynamische Wegweisung zur Karstadt-
Tiefgarage).

Fur Dauerparker im Berufsverkehr werden in der Innenstadt und in den innenstadtnahen
Wohngebieten (Parkzonen | und Il) keine kostenlosen (Dauer-)Parkplatze mehr bereitgestellt.
Sie sollen auf den OPNV umsteigen, das P+R-Angebot nutzen oder hohe Parkgebiihren be-
zahlen. An den wichtigsten Einfallstrallen sind P+R-Platze fur Langzeitparker (z.B. Berufs-
pendler) vorhanden bzw. geplant (s. auch Teil C, Seite C-9ff). Diese werden durch den
OPNV sehr gut angebunden. Zum Beispiel verbinden eigens eingerichtete Buslinien sowohl
den P+R-Platz ,Heinrichsdamm® als auch den neuen P+R-Platz ,Breitenau“ im 10-Minuten-
Takt mit dem Zentrum.

65 Mit der neuen Platzgestaltung des Heumarktes wurde dieses Ziel bereits erreicht.
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mlV Parken

Das Funktionieren eines solchen abgestuften Parkraumangebotes setzt voraus, dass auch
die Gebuhren fur das Parken an diese Abstufung abgepasst sind.

Dies bedeutet z.B., dass das Parken am Straldenrand je Stunde teurer sein muss als in der
Tiefgaragen und dass die Nutzung des Park & Ride — Angebotes (auch fur Gruppen) gunsti-
ger sein muss als das Parken in der Innenstadt/Zentrum.

Die Parkgebuhren der einzelnen Parkeinrichtungen sind deshalb in regelmaliigen Abstanden
aufeinander abzustimmen.

Diese Malinahmen sollen zu einer gleichmalligen Auslastung des Parkraumangebotes flh-
ren. Fur alle Nachfragegruppen wird durch die klare Zuordnung ihres Stellplatzangebotes
praktisch zu jeder Tageszeit freier Parkraum vorhanden sein. Somit wird Parksuchverkehr
effektiv eingeschrankt werden.

Auf eine Erweiterung des Stellplatzangebotes durch den Bau weiterer Parkhauser innerhalb
des innerstadtischen Ringes sollte ganz verzichtet werden. Das Stellplatzangebot wirde zu-
satzlichen mlV in die bereits jetzt hochbelasteten Innenstadtstralen ziehen und wurde der
Zielsetzung, Férderung des Umweltverbundes und Reduzierung des mlV widersprechen.

Forschungsergebnisse®® bestatigen bisherige Vermutungen, dass Parkraumbewirtschaftung
Uiberwiegend zu modalen Anderungen fiihrt und kaum zur Zielwahlanderung. Insgesamt pro-
fitiert die Innenstadt als Einkaufsziel von BewirtschaftungsmalRnahmen, solange damit eine
Verbesserung der Erreichbarkeit flr einen Teil der Kunden einhergeht. Wenn aus verkehrs-
politischen Grinden Parkraumbewirtschaftung restriktiver eingesetzt werden soll, z.B. weil
eine Reduzierung des Autoverkehrs in der Innenstadt dringend erforderlich erscheint, dann
muf} gleichzeitig die Erreichbarkeit der Innenstadt mit dem Umweltverbund verbessert wer-
den oder die Attraktivitat der Innenstadt im Vergleich zu konkurrierenden Zielen gestarkt
werden.

Private Investoren grélierer Einzelhandelsobjekte, die Parkhauser in der Innenstadt bauen
wollen, sollten auch den Vorgaben der gultigen Stellplatzbeschrankungssatzung unterliegen.
Durch ihre Abldsebetrége konnte gezielt in den Umweltverbund (OPNV und P+R-Platze) in-
vestiert werden.

Erfolgreiche Parkraumbewirtschaftung kommt nicht ohne Uberwachung aus. Durch ungeord-
netes Parken (Falschparker und insbesondere Gehwegparker) werden notwendige Flachen
fur andere StralRenraumnutzungen (Busse, Lieferverkehr, FulRganger, Begrinung etc.) er-
heblich eingeschrankt. Der stadtische Parkuberwachungsdienst tragt deshalb ganz entschei-
dend zum Funktionieren der Verkehrsplanung bei.

4.2.2 Grundsatze fur die Anlage und den Betrieb von Verkehrsfla-
chen fur den ruhenden Verkehr

Kunden und Besucher der Innenstadt als Kurzzeitparker finden ihr Stellplatzangebot in den
innerstadtischen Parkhausern und Tiefgaragen. Dabei unterscheiden sich die Parkierungs-
einrichtungen hinsichtlich Standortgunst, Akzeptanz und Auslastungsgrad. Um die Akzeptanz
bei den Parkern zu erhdohen, mussen benutzerfreundliche Kriterien im Betrieb und bei der
Gestaltung der Parkhauser berlcksichtigt werden.

66 Aus: StralBenverkehrstechnik 9/97: Veranderungen im Verkehrsverhalten durch intensive Parkraumbewirtschaftung unter Berticksichti-

gung der Zusammenhange von Stadt und Verkehr, Forschungsstelle Uni Kaiserslautern (Prof. Dr.-Ing. H. H. Topp), Auftraggeber: Bun-
desministerium flir Verkehr, Bonn, AbschlulR: Februar 1996
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Die Kunden werten eine Anlage nach den fur sie sichtbaren und erlebten Vor- und Nachtei-

len

. Diese Bewertung und personlich aufgebaute Hemmschwellen beeinflussen auch das

subjektive Sicherheitsempfinden. Die wichtigsten Bewertungskriterien aus Sicht des Benut-
zerkreises kdnnen wie folgt zusammengefasst werden®’:

>
>

>
>

Das Ein- und Ausfahren muss mdglichst flissig und bequem erfolgen kénnen.

Der Zeitaufwand fur das Abstellen und Abholen des Fahrzeuges muss gering gehalten
werden.

Das Fahrzeug soll jederzeit zuganglich sein.
FuBwege mussen schnell und gefahrlos zum Ziel und zurick flhren.

Falls entsprechende Kriterien bei bestehenden Parkierungseinrichtungen nicht genugend
erfillt werden, muss gegebenenfalls soweit wie mdglich nachgebessert werden (z.B. enge

Ein

- und Ausfahrten beim PH Schutzenstralde, Beleuchtung TG Karstadt etc.).

4.2.3 MaBRnahmenprogramm ruhender Kfz-Verkehr

>

Y V. V V V

Y VY

Reduzierung des Kurzparkens in der Kernstadt durch Umwidmung zur qualifizierten
Nachfrage bzw. stadtebaulichen Umgestaltung (im Bereich sudliche und nérdliche Pro-
menade, Heinrichstralle, Maxplatz)

Intensivierung der Parkraumbewirtschaftung in der Parkzone |l

Regelmalige Abstimmung der Parkgebuhren der einzelnen Parkierungseinrichtungen
Starkung und Ausbau des Park & Ride — Systems

EinfUhrung der Besucherkartenregelung fur private Besucher von Anwohnern

Umwandlung des statischen Parkinformationssystems zu einen dynamischen Parkleit-
system

Reduzierung der Dauerparker in den 6ffentlichen Parkhdusern und Tiefgaragen
Ausdehnung der Parkraumbewirtschaftung in der Parkzone IIl und in Stadtteilzentren
Reduzierung von legalem Gehwegparken

67

Aus: Das moderne Parkhaus, hrsg. vom Bundesverband der Park- und Garagenhauser e.V., Kéln 1998

= e
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Verkehrsentwicklungsplan Bamberg

Programmplanung
Stand: 28.11.2002

Motorisierter Individualverkehr ruhender Verkehr

Erlauterung der Abkiirzungen in dieser Tabelle siehe Anhang

Rang-| Raumlicher MaBnahmen- |Funktion des Bereiches [Problemsituation Loésungsansatz % @
ziffer | bereich fiir den ruhenden MIV = §§
41 |Bahnhof e Parken fir Bahnfahrer |e Zu wenig Parkplatze e Verlangerung des Bahn- | >25| 1 | <1
K K vorhanden steigtunnels und Ausbau
* Rurzparken einer Park & Ride — Anla-
ge an der Brennerstralle
e Evt. Tiefgarage unter >25| 3 | >5
dem Regional-ZOB
2 |Kernstadt e zentraler Bereich flr e Parksuchverkehr e Beschrankung der 6ffent- 1]«
Anwohner, Kunden, Be- lichen Stellplatze im
sucher ¢ Du"rchgang‘sverke.hr . Strallenraum auf Anwoh-
o Stédtebauliche Situation nerparken
e UmgestaltungderPlatze | 7 | 1| <5
3 |Parkleitsystem e Leitfunktion ¢ UngleichmaRige Auslas- |e¢ Dynamisches Parkleit- <025 1 | <1
Gesamtstadt e Information tung der Tiefgaragen system
4 |Parkzone lund Il e zentraler Bereich flr e Parkgebiihren der einzel- e Abstimmung der Parkge- 1] <1
Anwohner, Kunden, Be- nen Parkierungseinrich- blihren
sucher tungen passen nicht zum
Parkierungskonzept
5 |Nordliche Promenade | Kurzzeitparkplétze fir ~ |e Stédtebauliche Situation |e Umgestaltung so, dass <05| 1 | pes
Besucher und Kunden |, \/on Anwohnern und Platz vorerst als Park-
Gewerbetreibenden wer- platﬁ, a'ﬁ?r aach ohnei
den Stellplatze gefordert nochmalige Umgestal-
tung als innerstadtischer
Platz genutzt werden
kann
6 |Park & Ride —Anlage |e Park &Ride —Angebot |e Kein Park & Ride —An- |e Park & Ride — Anlage im 21 3] <5
Bamberg-Nord fur Einpendler aus Nord- gebot fir Einpendler aus VerknUpfungsbereich
Westen und Norden dem Nordwesten A70/B26/Hafenstralle
e Busanbindung LK 1| <5
7 |Innenstadt/ Altstadt ¢ Anwohnerparken ¢ Teilweise zu wenig Park- |e Ausreichend Stellplatze 1] <
platze fur Anwohner fir Anwohner ausweisen
e Probleme fur Handwerker |¢ Mischnutzung verstarken 1 <1
« Probleme fir Besucher |e Handwerkerplakette ] <«
e Besucherplakette L
8 Innenstadt e Busparkplatz fir Touris- |e Derzeit nur Provisorium |e Ausbau eines Buspark- ? 3| <5
tenbusse an der Pfeuferstrale platzes am Margareten-
damm (ehem. Parkplatz
Fa. Schaeffler)
g |Park & Ride —Anlage |e Park & Ride —Angebot |e Kein Park & Ride —An- |e Park & Ride — Anlage vor | <05| 3 | <570
Gaustadt / Bischber969 fur Einpendler aus Nord- gebot flr Einpendler aus Bischberg
Westen dem Nordwesten « Busanbindung K| 1] <5
410 |Sudliche Promenade / |e Parkmdglichkeiten fiir e Investor ist nur bereit zu |e Tiefgarage unter der T3 3| <5
City-Galerie Kunden und Besucher bauen, wenn auch eine sudlichen Promenade mit
der City-Galerie und der Tiefgarage errichtet wird max. 250 Stellplétzen71
Innenstadt
68 .
Im Anschluss an die Kanalbaumafinahme.
69 Muss nach Durchfiihrung der MaRnahme Ziffer 6 (Park & Ride — Anlage Bamberg-Nord) erneut beurteilt werden.
70 Diese Park & Ride — Anlage ist ein wichtiger Baustein fiur die Entlastung des Ortsteils Gaustadt vom Durchgangsverkehr.
71

Eine solche MalRnahme verstoRt gegen das Ziel der Plafondierung. Wenn dieses Projekt aus tbergeordneten Griinden dennoch reali-
siert werden soll, muss diese Diskrepanz durch entsprechende MaRnahmen abgemildert werden (Reduzierung der Kurzparker im Stra-
enraum, Reduzierung des Verkehrsaufkommens in der Langen Stral’e und Koénigstral3e, Reduzierung der Durchfahrt durch die Kern-
stadt.)
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Rang-| Raumlicher MaBnahmen- |Funktion des Bereiches |Problemsituation Losungsansatz i @
ziffer| bereich fir den ruhenden MIV > §§
11 |St. Getreu o Parkmdglichkeiten fiir ¢ Nur eingeschrankte e Parkplatz bzw. Tiefgara- | .72| 3 | <1
Besucher und Beschaf- Abstellmdglichkeiten fiir ge an geeigneter Stelle
tigte Kfz auf dem Klinikgelande
e Verbesserung der Er- LK| 1| <1
reichbarkeit mit dem
OPNYV (Taktverdichtung)
42 |Luitpoldeck e Parkmdglichkeiten im ¢ Wenig Stellplatze vor- e Parkierungsanlage mit LB 2] <5
Bereich Konigstralle / handen ca. 100 Stellplatzen
Luitpoldstralie

2 Parkierungsmaéglichkeiten der Klinik, durch die Klinik selbst finanziert.

3 Tiefgarage privat finanziert.
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Integration des notwendigen MIV

4.3 Integration des notwendigen Verkehrs

4.3.1 Grundsatzliches

Das Ziel der Plafondierung geht davon aus, dass in den sensiblen Bereichen der Verkehr
mdglichst reduziert und auf alternative Verkehrsmittel verlagert wird. Dazu werden auch in
den vorangegangenen Kapiteln entsprechende Mallhahmen vorgeschlagen.

4.3.2 MaBnahmenprogramm Integration des notwendigen Verkehrs

Wenn alle Mallhahmen ausgeschopft sind, den Verkehr in sensiblen Bereichen zu reduzie-
ren, muss der verbleibende Verkehr moglichst stadtvertraglich gestaltet werden. Dazu mus-
sen alle Mdglichkeiten gepruft werden:

» Verlagerung auf unsensible Trassen;
» Beschrankung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit;
» Beschrankung des zulassigen Gesamtgewichtes.

Dabei ist insbesondere auch die aus dem Verkehr resultierende Schadstoff- und Larmbelas-
tung zu berucksichtigen.
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Motorisierter Individualverkehr

Verkehrsentwicklungsplan Bamberg

Programmplanung
Stand: 28.11.2002

Integration des

notwendigen Verkehrs

Erlauterung der Abkiirzungen in dieser Tabelle siehe Anhang

Rang-
giffer

Raumlicher MaRnah-
menbereich

%
E

Verkehrsfunktion des
Bereiches
Stadtebauliche Funktion
des Bereiches

Problemsituation

Losungsansatz

8§

Kernstadt

ErschlieBung

Zentraler Geschafts- und
Wohnbereich

Touristische Ziele / Freizeit
Dienstleistung, Behorden

e Belastigung und Gefahr-
dung durch mlV

Verbesserungen fiir den
FulRgangerverkehr in der
HauptwachstralRe, spe-
ziell am Beginn Ful3gan-
gerzone (Durchfahrts-
verbot fiir den mIV durch
die Kernstadt).

e Reduzierung des Park-
suchverkehrs (Reduzie-
rung der 6ffentlichen
Stellplatze in der Kern-
stadt)

e Ausweisung der Ver-
kehrsflachen als Ver-
kehrsberuhigter Ge-
schaftsbereich (Tempo
20) bzw. als Verkehrsbe-
ruhigter Bereich (Zei-
chen 325/326 StVO)

<0,01

<0,01

P74

<1

<1

Innenstadt

ErschlieBung und Verbin-
dung

Zentraler Geschafts- und
Wohnbereich

Touristische Ziele / Freizeit
Dienstleistung, Behdrden

Hohe Luftbelastung
durch mlV

e Hohe Larmbelastung
durch mlvV

¢ Hohe Verkehrsbelastung
einerseits durch hohen
Ziel- und Quellverkehr

im mIV und andererseits |*®

durch Durchgangsver-
kehr durch die Innen-
stadt.

e Reduzierung des Ziel-
und Quellverkehr im mlV
durch Verbesserung der
Erreichbarkeit der In-
nenstadt durch Ver-
kehrsmittel des Umwelt-
verbundes (siehe dort)

Reduzierung des Durch-
gangsverkehrs durch
Ausbau der Bahnparal-
lelen Innenstadttangente
(siehe dort) und Ein-
bahnstral3en (Einbahn
Luitpoldstral3e zwischen
Konigstralle und Kuni-
gundendamm Richtung
Schoénleinsplatz, Ein-
bahn Obere Konigstralie
ab Theuerstadt Richtung
Luitpoldstralle)

e Tempo 30 in Konigstra-
Re und Lange Stralle

<1

<1

Memmelsdorfer Stralle
Abschnitt Karntenstra-
Be - Siechenstralte

%
E

Hauptverkehrsstralte
Wohnbereich

o Hohes Verkehrsauf-
kommen

¢ Hohe Geschwindigkeiten

e Hoher Anteil Durch-
gangsverkehr

e Larm- und Abgasbelas-
tung

o Keine Radverkehrsanla-
gen vorhanden

Verdrangung eines
Teiles des mlV auf die
(noch zu bauende) Kro-
nacher Strafde durch re-
striktive MaRnahmen in
der Memmelsdorfer
Stralle

e Tempo 30 im Abschnitt
LudwigstralRe - Siechen-
kreuzung

<0,25

P75

4 Voraussetzung: Dynamisches Parkleitsystem
° Voraussetzung: Verlangerung der Kronacher Stral3e bis zur Hallstadter StralRe
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Rang- | Raumlicher MaBnah- % Verkehrsfunktion des Problemsituation Losungsansatz i @
riffer |menbereich Bereiches S §§
Stadtebauliche Funktion
des Bereiches
4 |StraBenzug Kaulberg - |% Hauptverkehrsstrae e Hohes Verkehrsauf- e Unterbinden des Durch- | <0,1| 1 | <1
Schénleinsplatz # Wohnbereich kommen gangsverkehrs in Rich-
e Hohe Geschwindigkeiten | ung Bahnhof (vgl. In-
L d Abaasbel nenstadt)
e Larm-un asbelas-
tung 9 e Tempo 30
¢ Keine Radverkehrsanla-
gen vorhanden
5 |Maienbrunnen/Otto- |% ErschlieBung des Berei- e  Unzureichende Er- e Bau einer Erschlie- 25 3| <5
brunnen ches um die Klinik St. Ge- schlieRung fiir Kfz Rungsstrale zur Er-
treu und Altenheime schlieung dieses Berei-
# Stadtdenkmal, Wohnen, ches von Norden (incl.
Klinik, Altenheime, Naher- Parkierung)
holung e Flankierende MaRnah- [<0,01] 1 | <1
men zur Einddmmung
des Durchgangsverkehrs
6 |Gaustadter Hauptstra- |% HauptsammelstraBe e Hohes Verkehrsauf- e Tempo 30 1] <
Re # Zentraler Bereich von kommen e Reduzierung Durch- <25 2 | <5
Gaustadt e Hohe Geschwindigkeiten| gangsverkehr durch
e Hoher Anteil Durch- Umgestaltung (Kaphal-
gangsverkehr durch testellen, I:]/I_llfctellgseln als
Gaustadt Querungshilfe, Baum-
pflanzungen)
o Keine Radverkehrsanla-
gen vorhanden
7 |Alle verkehrswichtigen |% verkehrswichtigen StraBen |e  L&rmbelastung durch e Ebener, gerduscharmer | ? | 1| <5
StralRen mit hoher # \Wohnen StralRenbelag Fahrbahnbelag

Verkehrsbelastung
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ANHANG

5 Anhang

Anmerkungen zu den Tabellen Programmplanung:

Die Rangziffer bedeutet:
» Alle Mallnahmen werden grundsatzlich gleichrangig vorangetrieben (Planung, Entscheidung, Finanzierung).

> Dort, wo auf Grund von personellen, finanziellen, etc. Ressourcen Prioritdten zu setzen sind, entscheidet
die Rangziffer, welche Projekte vorrangig weitergeflihrt werden.

In der mit dem Zeichen s%« Uberschriebene Spalte sind erste Ansatze flir Kostengrofien fir das jeweilige Pro-
jekt dargestellt. Dabei wurde zwischen verschiedenen Klassen unterschieden:

-- es entstehen keine oder nur sehr geringe Kosten
< 0,01 bis 10.000 €
<0,1 bis 100.000 €
< 0,25 bis 250.000 €
<0,5 bis 500.000 €
<2,5 bis 2.500.000 €
>2,5 (ber 2.500.000 €
LK Erhéhung der laufenden Kosten
? derzeit keine Angaben zu Kosten mdglich

Zu beachten dabei ist, dass es sich hierbei um eine erste Einschatzung der Kosten handelt, die — je nach Kon-
kretisierungsstand der jeweiligen Planungen — z.T. erheblich von den tatsachlichen Kosten abweichen kann. Die
hier genannten KostengroRen konnen deshalb nur als Orientierungsrahmen dienen. Bei férderfahigen Maf-
nahmen beziehen sich die Kostenangaben auf den Anteil der Stadt Bamberg, wobei die Forderfahigkeit der
einzelnen MafRnahmen noch nicht abschlieRend gepruft wurde; Kostenanteile, die nach den entsprechenden
Satzungen evt. auf die Anlieger umgelegt werden kdnnen, sind nicht bericksichtigt

In der mit dem Zeichen §§ (iberschriebene Spalte ist eine erste Einschatzung der rechtlichen Situation fir die
Realisierung des jeweiligen Projektes dargestellt. Dabei wurde zwischen verschiedenen Klassen unterschieden:

1 rechtliche Rahmenbedingungen (z.B. Bebauungsplan) vorhanden
2 rechtliche Rahmenbedingungen (z.B. Bebauungsplan) fehlen noch
3 rechtliche Rahmenbedingungen missen noch geklart werden

In der mit dem Zeichen € (iberschriebene Spalte sind erste grobe Angaben fur die zeitliche Realisierung des
jeweiligen Projektes dargestellt. Dabei wurde zwischen verschiedenen Klassen unterschieden:

<1 Realisierung (bzw. Baubeginn) innerhalb eines Jahres mdglich

<5 Realisierung innerhalb von finf Jahren maoglich

>5 Realisierung wird langer als flinf Jahre in Anspruch nehmen

P Realisierung ist von anderen Projekten abhangig
Zu beachten dabei ist, dass es sich hierbei um eine erste Einschatzung handelt, die vor dem Hintergrund des

heutigen Kenntnisstandes abgeschatzt wurde. Dabei wurden Zeitverzdgerungen, die sich aus finanziellen
Problemen ergeben kénnen, nicht bertcksichtigt.

Zu beachten ist auch die gegenseitige Abhangigkeit der Malnahmen, die in dieser tabellarischen Zusammen-
stellung nicht ausreichend darstellbar ist.
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