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Abbildung 1: Oberbiirgermeister Andreas Starke (1.)

Mobilitatsreferent Jonas Gliisenkamp (r.)

GruBwort

N un liegt er vor: der Verkehrsentwicklungs-
plan fur die Stadt Bamberg, kurz ,VEP
Bamberg”. Er gibt die strategische Ausrichtung
der Verkehrsplanung und -politik far die
nachsten 10 bis 15 Jahre vor. Der VEP ist ein
,Fahrplan” fur Politik und Verwaltung, wie wir
die Verkehrswende gestalten wollen.

Der VEP entstand im Zuge einer detail-
lierten Analyse durch ein Planungsburo, der
Entwicklung und Prafung von Loésungs-
und Handlungsansdtzen sowie eine — im
Vergleich zu ahnlichen Prozessen in anderen
Stadten - uUberdurchschnittliche Partizipation
der Burgerschaft, unter anderem durch
Informations- und Diskussionsveranstaltungen,
Infostdnde, Workshops sowie eine Online-
Beteiligung. Die Einbindung der Blirgerinnen
und Biirger war uns sehr wichtig. SchlieBlich soll
sich der GrofBteil der Bamberger Bevoélkerung
in den Inhalten des VEP wiederfinden.

Damit ist ein Problem schon angesprochen: Wir
werden nicht alle Anliegen der Birgerschaft
aufgreifen und realisieren koénnen. Dies
schon ist im Hinblick auf die zahlreichen
Herausforderungen, wie z. B. Bahnausbau,
Konversion, Klimaschutz, Digitalisierung
und steigende Einwohnerzahlen, und den
damit einhergehenden unterschiedlichen
Interessenlagen schlichtweg nicht mdg-
lich. Der VEP weist in diesem Spannungsfeld
jedoch den Weg, wie der Verkehr in und um
Oberfrankens groBter Stadt kilinftig zu gestal-
ten ist. Bamberg soll auch in Zukunft eine
lebenswerte und attraktive Stadt sein. Dazu
mussen wir jedoch Mobilitatsbedlrfnisse und
Lebensqualitat starker in Einklang bringen,
indem wir die Mobilitdt stadtvertraglicher
gestalten. Die Starkung des Umweltverbundes
(also OPNV, Rad- und FuBverkehr) in Bamberg
selbst, aber auch zwischen Stadt und Region,
ein Mehr an alternativen Mobilitatsangeboten,




eine starkere Verknipfung der einzelnen
Verkehrssysteme aber auch eine abnehmende
Dominanz des Kfz-Verkehrs sind nur einige der
im VEP enthaltenen Ansatze.

Jetzt starten wir in die spannende Phase der
Umsetzung. Dabei werden wir neue technische
Entwicklungen und Trends nicht aus dem Auge
verlieren, ebenso die weitere Einbeziehung

(oo

Andreas Starke
Oberburgermeister

Abbildung 2: StraBenszene in Bamberg

und Mitwirkung der Birgerinnen und Blrger.
Der VEP setzt den Rahmen, die konkrete
Ausgestaltung bleibt aber weiterhin in den
Handen der gesamten Stadtgesellschaft. Daher
ist unser Dank an alle gerichtet, die bei der
Erstellung des VEP mitgemacht haben, verbun-
den mit der Bitte, sich weiter zu engagieren.
Alle, die bisher nicht dabei waren, laden wir
herzlich ein, sich ebenso einzubringen.

Jonas Glisenkamp
Referent fiir Mobilitat




1 Prozess und Dialog

Der Weg zum VEP

Der Verkehrsentwicklungsplan (kurz: VEP)
ist ein Rahmenplan sowie ein Orien-
tierungsrahmen flar die Mobilitats- und
Verkehrsentwicklung der Stadt Bamberg (und
teils Gber die Stadtgrenze hinaus). Mit ihm
werden Ziele und Strategien im Bereich der
Mobilitat far die nachsten 10-15 Jahre defi-
niert. Er 16st den bisherigen VEP aus dem Jahr
2002 ab.

Mit dem VEP bereitet sich die Stadt Bamberg auf
die einsetzenden Veranderungen und die sich
wandelnden Rahmenbedingungen vor (u.a.
Umgang mit den Konversionsflachen, demo-
grafischer Wandel und Bevélkerungszunahme,
Folgen des Klimawandels, alternative
Antriebsformen), um die Mobilitat in Bamberg
zukunftsgerichtet, nachhaltig und stadtver-
traglich zu gestalten, eine Kongruenz mit wei-
teren Zielen der Stadtentwicklung zu erreichen
und die Lebensqualitdt in Bamberg langfristig
weiter zu erhéhen. Dementsprechend wer-
den Handlungsprioritaten in Richtung einer
Mobilitatswende gesetzt.

Im Rahmen des VEP wurden alle Verkehrszwecke
(Arbeit, Ausbildung, Einkauf, Freizeit etc.) und
alle Verkehrsmittel (FuB, Rad, OPNV, motorisier-
ter Individualverkehr) betrachtet. Zudem wur-
den auch Querschnittsthemen wie Inter- und
Multimodalitat, Mobilitdtsmanagement und
-kultur, effiziente Mobilitat (verkehrsreduzie-
rende Stadtentwicklung, alternative Antriebe)
und Verkehrssicherheit behandelt.

Der VEP liefert damit eine handlungs-
orientierte Mobilitatsstrategie fur die Stadt
Bamberg, die zum einen verkehrsmittel-
Ubergreifend Handlungserfordernisse, Pro-

jekte und MaBnahmen definiert und als
Orientierungsrahmen dient. Zum ande-
ren soll der Verkehrsentwicklungsplan kein
.Schubladenwerk” werden, sondern ein
umsetzungsorientiertes Handlungskonzept far
die Verkehrsplanung in den nachsten Jahren
darstellen. Hierzu wurde ein MaBnahmen-
und Umsetzungskatalog erarbeitet, der
unter Abwagung der Dringlichkeit und der
Finanzierbarkeit eine realistische Umsetzung
ermdglicht und in den nachsten Jahren sukzes-
sive angegangen werden kann.

Vorgehensweise & Arbeitsphasen

Mit der Erstellung des Verkehrsentwick-
lungsplans wurde die Planersocietat als
Gutachterbiro Ende 2015 beauftragt. Zunachst
wurde eine umfassende Bestandsaufnahme
und -analyse durchgefihrt; der zugehorige
Zwischenbericht wurde Mitte 2017 veroffent-
licht. In der zweiten Phase wurden Leitbild
und Ziele formuliert; das daraus hervorgegan-
gene Zielkonzept wurde Ende 2017 durch den
Stadtrat beschlossen.

Danach folgte die (lange) Etappe der
MaBnahmenentwicklung und -bewertung;
hierbei galt es, auf Basis der ermittelten Starken
und Schwachen sowie der gesetzten Ziele all-
umfassende Handlungsansatze zusammenzu-
tragen, die samtliche Mobilitatsbedlrfnisse
bericksichtigen.  Nach  Prifung von
Zusammenhangen und Wechselwirkungen
wurden diese Handlungsansatze in ein
Umsetzungskonzept subsumiert.

Der finalisierte VEP wurde am 18. Mai 2022
vom Stadtrat beschlossen.




Partizipation &
Beteiligung

Begleitet wurde die
Erarbeitung des VEP
durch einen umfang-
reichen Kommunikations-
prozess. Dazu gehorte
zunachst eine projekt-
begleitende Lenkungs-
gruppe, die sich v.a.
aus Vertreterinnen und
Vertretern der politi-
schen Parteien und der
Verwaltung zusammen-
setzte. Diese Projekt-
gruppe hat im Laufe
des Prozesses insge-
samt elf mal getagt und
Zwischenergebnisse dis-
kutiert.

Weitere wichtige
Elemente des Planungs-
dialogswarenu. a. 6ffent-
liche Veranstaltungen
mit Burgerinnen und
Birgern, Workshops
und Gesprache mit
lokalen und regionalen
Akteuren (Verkehrs-,

Kultur- und Sozialverbande, Blirgervereine,
Wirtschaftsverbande und Gewerkschaften

PROZESS &

Abbildung 3: Ablaufschema VEP

E

Malnahmenentwicklung

v

Y MaRnahmenbewertung
(Zielwirkung)

Anpassung MalBnahmen

-

Planungsdialog

laufende Abstimmung
mit der Verwaltung

regelmaRige
Lenkungsgruppen-
sitzungen

offentliche
Beteiligungs-
veranstaltungen

Online-Beteiligung

+ analoge Eingaben

Information der Politik
und Offentlichkeit

Beteiligung wahrend
der Umsetzung

Durch die Mitwirkung weiter
Stadtgesellschaft konnten Ausrichtung und

Teile der

sowie Landkreis und Umlandgemeinden)
sowie die 2021 zuletzt durchgefiihrte Online-
Beteiligung.

Inhalte des VEP wesentlich geschérft sowie
Hinweise und Ideen in Hinblick auf die
Umsetzung gesammelt werden.




2 Mobil in Bamberg

Ruckblick auf Analyse und Status Quo
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er VEP besteht neben dem vorliegenden

Bericht auBerdem aus einem umfang-
reichen Analyse- und Zwischenbericht. Die
Analyseergebnisse des Zwischenberichts kon-
nen wie folgt zusammengefasst werden:

Das meistgenutzte Verkehrsmittel der
Bambergerinnen und Bamberger ist (noch
immer) das Auto. Kurz dahinter folgen aber
bereits das Fahrrad und das ZufuBgehen. Die
Tatsache, dass mehr als 80 % der Wege, die
die Bambergerinnen und Bamberger taglich
zurlicklegen, Binnenwege darstellen — also
Wege innerhalb Bambergs — spricht fir die
hohe Bedeutung der Nahmobilitat.

Das Verkehrsgeschehen in Bamberg ist jedoch
auch von Menschen, die auBerhalb Bambergs
wohnen, gepragt; sei es als Einpendler:innen
zur Arbeit (ca. 40.000)', als Personen aus
dem Umland, die zu Freizeit- und/oder
Einkaufszwecken nach Bamberg kommen, oder
als Tourist:innen aus dem In- und Ausland.
Bei diesen Wegen wirkt sich erwartungsge-
mafB die gute Autobahnanbindung Bambergs
aus. Auf karzeren Strecken in die direkten
Nachbarkommunen koénnte aber durchaus
auch das Fahrrad mithalten. Die Erreichbarkeit
mit dem OPNV ist stark abhangig vom gewéhl-
ten Ein-/Ausstiegshaltepunkt und den dadurch
entstehenden Warte-/Umstiegszeiten; auf
gewissen Beziehungen sind Bus & Bahn mit
dem Auto konkurrenzfahig (z.B. Erlangen,
Schweinfurt, HaBfurt).

Die Blindelung des Kfz-Verkehrs auf Haupt-
verkehrsstraBen ist weitgehend erfolgreich. So
sind zwar auf dem Ring die Verkehrsbelastungen
seit Ende der 1990er Jahre weiter gestiegen;

gleichzeitig sind im restlichen StraBennetz
Uberwiegend Plafonierungen oder Riickgange
festzustellen.  Nichtsdestotrotz existieren
Bereiche, wo mehrere Nutzungen (z.B. FuB-
und Radverkehr, Aufenthalts-/Wohnfunktion)
mit dem Kfz-Verkehr in Konkurrenz um den
z.T. beengten StraBenraum treten und sich
die Kfz-Belastungen in einem nicht mehr ver-
traglichen AusmalB3 bewegen; beispielhaft ist
hier das Berggebiet zu nennen, wo sich eine
verhéltnismaBig groBe Menge an Ziel- und
Quellverkehr durch eine nicht dafiir ausgelegte
Siedlungs- bzw. StraBenstruktur zwangt.

Beim Radverkehr bestehen grundsatzlich
gunstige Rahmenbedingungen, z.B. eine
Raum- und Siedlungsstruktur mit tendenzi-
ell kurzen Entfernungen im Binnenverkehr
und die hohe Anzahl an Studierenden (also
einer fahrradaffinen Zielgruppe). Durch die
zunehmende Differenzierung des Angebots
an Fahrradtypen und -antrieben (Lastenrader,
Elektro-Unterstitzung) konnen heute noch
hemmende Faktoren (Topografie, Stadt-
Umland-Verkehr) zukinftig kompensiert wer-
den, sodass hier noch weitere Potenziale
hinsichtlich der Bedeutungszunahme des
Radverkehrs bestehen. Trotz einiger Licken
(z.B. Narnberger StraBe, Gaustadter Haupt-
straBe) ist der Netzumfang vom Grundsatz
her als ausreichend zu bewerten; es bestehen
aber vielerorts Schwachen in der Qualitat der
vorhandenen Infrastruktur (inbesondere vor-
handene Wegebreiten) und in Bezug auf die
gewahlte Fihrungsform (haufig gemeinsamer
Geh-/Radweg und Gehweg, Radfahrer frei mit
entsprechendem Konfliktpotenzial). Das derzei-
tige Angebot an Fahrradabstellmoéglichkeiten
muss als nicht ausreichend bezeichnet werden.

' Diese Zahl hat sich seit der Erstellung des Zwischenberichts 2015 erwartungsgemaB weiter erhoht.

Im Zwischenbericht waren es noch ca. 35.000 Einpendler:innen.




Die kompakte Stadtstruktur stellt auch far
den FuBverkehr eine Starke dar. Hinzu kommt,
dass zahlreiche Raume in Bamberg eine
hohe Aufenthaltsqualitat aufweisen (u.a.
Uferwege, Promenaden, Platze, Grinanlagen).
HauptverkehrsstraBen  weisen  aufgrund
ihrer dominierenden Verkehrsfunktion dem-
gegenliber haufig Einschrankungen auf;
die Uberquerung von Fahrbahnen bzw.
Verkehrsachsen stellt fur den FuBverkehr
vielerorts ein Problem dar. Nachholbedarf
besteht auch beim Thema Barrierefreiheit,
vor allem im Bestand (u.a. nur punktuell
Leitsysteme flir Sehbehinderte, problematische
Oberflachenstrukturen in Teilen des Berggebiets
und der Innenstadt fir Gehbehinderte).

Bamberg verflugt Uber ein leistungsfahiges,
umfassendes Stadtbusnetz mit einem tagsiber
angemessenen Takt; in der Schwachverkehrszeit
ist die Bedienungsqualitdt — der Nachfrage
angepasst — eingeschrankt. Die Verbindung
von Bamberg nach Nurnberg/Erlangen ist gut,
ebenso zur Hauptverkehrszeit von den meisten
umliegenden Kommunen nach Bamberg. Des
Weiteren ist das Stadtgebiet gut durch regel-
maBig bediente Bushaltestellen erschlossen.
Durch die Zugehorigkeit zum VGN existiert
zudem ein gutes Ticketsortiment mit angemes-
senen Preisen und Sonderkarten (Bamberger
Einkaufs- und Familienkarte). Demgegentiber
stehen einige Schwachen. So ist die
Verbindungsqualitdt auf innerstadtischen
Relationen im Vergleich zum Kfz Gberwiegend
maBig; aus den Bamberger Stadtteilen zum
Bahnhof, zu Zielorten in anderen Stadtteilen
(z.B. Einkaufsgebiet Laubanger) und auch
ins Umland ist die Verbindungsqualitat, ins-
besondere bedingt durch teils mehrfache

RUCKBLICK:

Umsteigezwange und unregelmaBig ver-
kehrende Regionalbuslinien, niedrig. Viele
Haltestellen weisen noch keinen barrierefrei-
en Ausbaustandard auf. AbschlieBend ist die
unzureichende verkehrliche und stadtebauliche
Situation des Bahnhofsvorplatzes zu nennen.

Die P+R-Parkplatze Kronacher StraBe und
Heinrichsdamm  (zusammen «ca. 1.200
Stellplatze) bieten mit dem kombinierten
Park- und OPNV-Ticket einen guten Anreiz
zur Intermodalitat; hinzu kommt der P+R-
Standort BrennerstraBe auf der Ostseite des
Bahnhofs sowie das benachbarte Radhaus (330
Fahrradabstellplatze), deren Angebote sich vor-
rangig an Auspendler:innen richten. Bezuglich
B+R besteht insgesamt noch Ausbaupotenzial
(haufig fehlende oder Gberlastete Anlagen).

Fir Touristen (im Durchschnitt Gber 1.000
ankommende  Ubernachtungsgaste  pro
Tag) steht sowohl bei der Anreise als auch
bei der Bewegung vor Ort eine umfas-
sende Infrastruktur zur Verfigung: ein
Reisebusleitsystem mit innenstadtnahem Ein-/
Ausstieg an der MuBstraB3e, ein Fernbushalt,
glinstige OPNV-Tagestickets, die ,,Entdeckerlinie
910" (Linienbus mit Verlauf durch Inselstadt
und Berggebiet), ein FuBgéangerleitsystem
und Informationstafeln. Ein o6ffentliches
Fahrradverleihsystem ist hingegen nicht vor-
handen; es existieren lediglich private Anbieter
und ,Call a bike’ der DB AG.

Andere Sharing-Angebote sind in Bamberg
seit geraumer Zeit vertreten. Neben dem klas-
sischen, stationsbasierten Carsharing, das Uber
das Stadtgebiet verteilt angeboten wird, steht
mittlerweile beim etablierten Anbieter mei-




Il 12

audo (der in Kooperation mit der DB-Tochter
Flinkster agiert) auch ein Lastenrad zur Ausleihe
bereit. Des Weiteren kénnen Uber das ehren-
amtliche Projekt ,Dein Lastenrad”, das 2017
ins Leben gerufen wurde, drei unterschiedliche
Lastenrader ausgeliehen werden.

In Bezug auf das Thema Mobilitdtsmanagement,
das dazu dient, die Verkehrsnachfrage nach-
haltig zu beeinflussen und einen Beitrag zu
einer effizienteren Nutzung der vorhandenen
Infrastruktur zu leisten (besonders durch bes-
sere Information, Koordination und Beratung),
existieren in Bamberg bisher nur vereinzelte
Ansatze, sodass hier noch ein erhebliches
Ausbaupotenzial - v. a. auch als Chance fir eine
Verkehrsreduzierung im Berggebiet - besteht.

Wie lauft’'s in Bamberg als...?

Die foglenden Schaubilder fassen die
Analyseergebnisse  und  Starken  bzw.
Schwachen der relevanten Verkehrsarten noch
einmal abschlieBend aus dem Blickwinkel unter-
schiedlicher Personengruppen zusammen. Der
Datenstand bezieht sich auf Abschluss der
Analysephase in 2015-2017.

% Es besteht keinerlei
v Handlungsbedarf.
Es besteht geringfiigig
Handlungsbedarf.

Es besteht erheblicher
Handlungsbedarf.

Es besteht sehr starker
Handlungsbedarf.

Es besteht in einigen
Aspekten Handlungsbedarf.

Abbildung 4: Wie lauft’s in Bamberg als...

Bamberger:in
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75.500 Einwohner,
14% unter 18 Jahren
10% pro Tag immobil

23% besitzen OV-Zeittickets

40.000 Haushalte,
21% ohne Auto

S00¢

Leistungsfahiges und ausge-
dehntes Stadtbusangebot,
gute ErschlieRungsquote,

attraktive Sonderfahrkarten
(Einkaufs-/Familienkarte)

Gut strukturiertes Strafennetz,
Parkraumbewirtschaftung
berticksichtigt unterschiedliche
Nutzergruppen

Kompakte Stadtstruktur
begiinstigt Fahrradnutzung,
Angebot an Radwegen und

Abstellanlagen mit

Optimierungspotenzial

Gute Nahversorgung,
viele Bereiche mit hoher
Aufenthaltsqualitat, Querung
einiger StralBen problematisch,
keine Schulwegpldne
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Abbildung 5: Wie lauft’s in Bamberg als...

Person mit
Mobilitatseinschrankung

Barrierefreiheit an Haltestellen
bisher noch oftmals unzu-
reichend, Stadtwerke-Fuhrpark
durchweg Niederflurfahrzeuge
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Addquates Angebot
an Behindertenstellpldtzen
(Anzahl und Verteilung)

Nachholbedarf im gesamten
Stadtgebiet, kein barrierefreier
Stadtplan, bei Neuplanungen
Barrierefreiheit als integraler
Bestandteil, technischer Leitfaden
vorhanden

|

9.600 Behinderte
(nur Bamberger:innen)

Abbildung 6: Wie lauft’s in Bamberg als...
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ﬁ
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Abbildung 7: Wie lauft’s in Bamberg als...

Platz 22 v. 144
(Stadteranking 2017),
39 Fahrzeuge an 16 Standorten

,Mobile Innovator’
(innovationsorientiert,
multioptional, Vorreiter)

Kurzfristig Lademoglichkeiten
an 30 Standorten,
keine Informationen auf stidtischer
Homepage (nur Stadtwerke)

Zielgruppenspezifische Angebote
(Ladestationen, abschlieRbare
Einheiten zum Abstellen) lediglich im
Fahrrad-Parkhaus BrennerstralRe,
Leihméglichkeiten von E-Bikes (private
Anbieter)

Informationen auf Internetseite
ausbaufahig (i.d.R. statisch und nicht
interaktiv), kein Angebot an
neuartigen Mobilitatsdienstleistungen
wie z.B. iibergreifende Mobilitatskarte

434 Elektrofahrzeuge zugelassen
(01.01.2017, Stadt+Landkreis)

550 Mitglieder Okobil e.V. / meiaudo
(Carsharing in Franken)

Abbildung 8: Wie lauft’s in Bamberg als...

Tourist:in
(Anreise & Vor-Ort)

ausreichendes Angebot im
Nah- und Fernverkehr,
Bahnhof wenig einladend

Reisebusleitsystem, innenstadt-naher Ein-
[Ausstieg, kein Komfort am Fernbusbahnhof,
gute Erschlieung des Stadtgebiets, glinstige

Tagestickets, Entdeckerlinie 910,
Angebot in Schwachverkehrszeit ausgediinnt

Parkleitsystem, Wohnmobilstellplitze,
Kooperationen zw. Hotels und Parkstatten,
Einfallsachsen wenig attraktiv,
in Teilbereichen erschwerte Orientierung
aufgrund von Fahrbeschrankungen

Radtourenplaner Landkreis Bamberg,
Radregion Bamberg, kein &ffentliches

' Fahrradverleihsystem (lediglich Call a bike),
Netzlicken, FuBgangerleitsystem und Info-Tafeln,
Qj pro Tag (2016): attraktive Réil_.lme, Barhrierefreiheit zT.
1.020 Ankiinfte von Shgescheinit
Ubernachtu ngsgﬁsten, moderne Anlegestelle (Kapazitat: 9 Schiffe),
. Shuttle-Busse zwischen Anlegestelle und
16.400 Tagestouristen Innenstadt bzw. Ein-fAusstieg MuBstrae




3 Zielsetzung

far eine nachhaltige Entwicklung der Mobilitat

urch den VEP wurden strategische
Weichenstellungen der Mobilitats- und
Verkehrsentwicklung in Bamberg getroffen.

Die Ziele wurden aus den Ergebnissen der
Bestandsanalyse sowie libergeordneten Hand-
lungserfordernissen und Vorgaben abge-
leitet; hierbei wurden Aussagen zu allen
Verkehrstragern sowie zu Querschnittsthemen
formuliert.

Die Ziele bilden einerseits die Grundlage und
den BewertungsmaBstab fur die Herleitung
und Definition von Handlungsfeldern und
MaBnahmen und sind somit als sogenann-
te ,Planungspramissen” zu sehen; anderer-

Abbildung 9: Zielkonzept des VEP Bamberg

seits sollen sie auch die Basis flir eine spatere
Evaluation sein (vgl. Evaluationskonzept).

Die Ziele des Mobilitatskonzepts sind insofern
ein ,roter Faden”, der den Rahmen fir den
gesamten Prozess und die Umsetzung fest-
legt. Sie wurden im Rahmen des Beteiligungs-
prozesses intensiv diskutiert und vom Stadtrat
am 29.11.2017 beschlossen.

Neben dem Leitziel sind sieben Oberziele
formuliert worden, denen jeweils mehrere
Unterziele bzw. Handlungsansatze zugeord-
net wurden (vgl. Abbildung 9). Alle Oberziele
stehen gleichwertig nebeneinander und sind
nicht gewichtet.

Bamberg ist in seiner Funktion als (liber-)regional bedeutsamer Kultur-,

Leitziel:

Bildungs-, Einkaufs- und Wirtschaftsstandort mit hoher Lebensqualitdt
sowie einer stadt- und umweltvertréglichen Gestaltung der Mobilitdit
weiter zu stdrken.

Gesellschaftliche Teilhabe / Gleichberechtigung / Mobilitit fiir alle
Foérderung des Umweltverbundes (Rad, FuR, OPNV)

Stadt- und umweltvertragliche Abwicklung des Regionalverkehrs

c
o
2
m©
2
-]
=
©
o

bei gleichzeitiger Sicherung der guten Erreichbarkeit

Straen- und Stadtrdume lebenswert gestalten

Minimierung negativer Umweltauswirkungen und

vertragliche Abwicklung des motorisierten Verkehrs

Integrierte und nachhaltige Stadt- und Verkehrsentwicklung /
Bestandssicherung und Effizienzsteigerung

Erhdhung der Verkehrs- und der sozialen Sicherheit
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Die Oberziele werden von zwei wesentlichen
Grundbedingungen eingerahmt:

Partizipation: Hierbei geht es um eine fort-
laufende und offene Kommunikation mit der
Stadtgesellschaft sowie deren Beteiligung, die
die Grundvoraussetzungen fir die Akzeptanz
und Unterstitzung kommunaler Planungen
und Projekte bilden. Diese Vorgehensweise soll
bei der Umsetzung der Inhalte des VEP gelebt
und, wo erforderlich und mdglich, verbessert
werden.

Evaluation: Eine regelmaBige Evaluation des
VEP bzw. dessen Umsetzung unterstltzt das
Erreichen der gesetzten Ziele. Hierbei ist zwi-
schen Wirkungszielen (also eine Art Messung
des Erreichungsgrades der gesetzten Ziele

Die 7 Leitziele des VEP

im Rahmen eines fortlaufenden Monitorings

des Bamberger Verkehrsgeschehens)
und Umsetzungszielen (also der
Umsetzungsfortschritt der im VEP enthaltenen
MaBnahmen und Handlungsansatze) zu unter-
scheiden. Unter Umstanden erwachst eine
Anpassung des VEP aus den daraus hervorge-
henden Erkenntnissen und Erfordernissen.

Nachfolgend werden die Inhalte der sie-
ben Oberziele dargestellt. Neben den
bereits  erwahnten  Unterzielen  bzw.
Handlungsansatzen, die das jeweilige Oberziel
prazisieren und mit Inhalt fullen, enthélt jedes
Oberziel auch ein bis zwei konkretere, tber-
pruf-/messbare Zielsetzungen; diese sind im
Sinne von Indikatoren bzw. MessgréBen zu
betrachten (vgl. Kapitel Evaluation).

Gesellschaftl. Teilhabe / Gleichberechtigung / Mobilitét fiir alle x
Barrierefreie Wege in der dt wnd Fuf in die Stad
Forderung des Umweltverbundes (Rad, Fuk, OPNV)

75 % der Bamberger Wege werden mit Rad, Fuft und OPNV zuriickgelegt. 35 % davon Radanteil.

Stadt- und umweltvertragliche Abwicklung des Regionalverkehrs

und Verflech

bei glmchxemger Sicherung der guten Erreichbarkeit ‘
il durch breites, attraktives Mobilitdtsangebot an Stadtzentrum anbinden.
Umstiegsfreie OPNV-Relationen und direkte, schnell und sichere Rodwege.

StraBen- und Stadtraume lebenswert gestalten

&

Minimierung negativer Umweltauswirkungen und
vertrigliche Abwicklung des motorisierben Verkehrs

Strafenraumvertrdglichkeit auf den heute mit .nicht vertriglich” bewerteten Abschnitten um mind, zwei Qualitdtsstufen verbessern.

Keine Uberschreitung der EU-Luftsch

Integrierte und nachhaltige Stadt- und Verkehrsentwicklung /
Bestandssncherung und Eﬂ'znenzstelgerung

; CO2-Ausstoff um 60%

"

nur noch bei gleichzeitiger A an

Erhdhung der Verkehrs- und der sozialen Sicherheit ‘

Abbildung 10: kurzgefasste Zieldarstellung

Vision Zero - keine Toten oder 5c. im f kehr




Abbildung 11: Oberziel ,Gesellschaftl. Teilhabe...”

¥ NG
8
EM

Unterziele &
Handlungsansatze:

konkrete
Zielsetzung:

Gesellschaftliche Teilhabe /

Gleichberechtigung / Mobilitat fir alle

« Forderung einer eigenstandigen Mobilitat fur

alle Bevolkerungsgruppen

Ermdglichung einer weitestgehend selbstbestimmten
Fortbewegung und Erreichbarkeit, unabhangig von
Alter, Vermoégen, Bildung, Herkunft, Geschlecht oder
korperlichen und geistigen Fahigkeiten

« Herstellung von Barrierefreiheit im 6ffentlichen

Raum und im OPNV

+ Forderung umweltfreundlicher Mobilitats-

alternativen
Erreichbarkeit auf allen Wegebeziehungen und -zwecken
ohne eigenes Auto — in der Stadt und in die/aus der Region

Bis 2030 sind samtliche Wege in der Innenstadt und mindestens
je eine wichtige FuBroute in die Stadtteile barrierefrei ausge-
staltet*. Sollte dies nicht méglich sein, stehen entsprechend
barrierefreie, umweltfreundliche Mobilitatsalternativen zur
Verfiigung. Der VEP soll primar fur die schwachsten Verkehrs-
teilnehmer:innen Verbesserungen bringen. Hierzu gehéren
neben den FuBganger:innen, vor allem auch Menschen mit
Behinderung. Hierbei wird betont, dass Barrierefreiheit sich
nicht nur auf bauliche Gegebenheiten bezieht, sondern auch
auf Erreichbarkeit mit samtlichen Verkehrsmitteln.

* unter Riicksichtnahme auf die historische Stadtgestalt und technische
Umsetzbarkeit in begriindeten Ausnahmen mind. , barrierearm”




Abbildung 12: Oberziel ,,Férderung Umweltverbund”

/N

Unterziele &
Handlungsansatze:

konkrete
Zielsetzung:
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Forderung des Umweltverbunds

(Rad, FuB, OPNV)

Aktivierung der Potenziale im FuB3- und
Radverkehr
In allen Altersklassen und auf allen Wegezwecken

Attraktivierung des OPNV
in Bamberg und auf den Stadt-Umland-Relationen

Forderung einer verkehrsmitteltibergreifenden
Mobilitat
z.B. Park + Ride, Bike + Ride, Carsharing

Starkung des Umweltverbunds auf Schulwegen
und Wegen zu Kitas

Bewusstseinsbildung & Sensibilisierung fur das
eigene Verkehrsverhalten / Imageverbesserung
des Umweltverbunds

Drei von vier Wegen der Bamberger Einwohner (75 % des Modal
Splits) werden 2030 mit Verkehrsmitteln des Umweltverbunds

zuriickgelegt (heute: 41 % MIV zu 59 % Umweltverbund).

Bis 2025 erreicht Bamberg einen Radverkehrsanteil von 35%

des Modal Splits (Beschluss des Umweltsenats vom 27.11.2018).




Abbildung 13: Oberziel ,,Region. Erreichbarkeit”

Stadt- und umweltvertragliche
Abwicklung des Regionalverkehrs

bei gleichzeitiger Sicherung der

Erreichbarkeit

Unterziele & « Gewabhrleistung der auBeren Erreichbarkeit
Handlungsansatze: far alle Verkehrsmittel
(insbesondere fiir die des Umweltverbunds)

« Gewabhrleistung der auBeren Erreichbarkeit fur
notwendigen Liefer- und Anwohnerverkehr

« Stadtvertragliche Organisation des ruhenden
Verkehrs

« Funktionsgerechte und stadt-/umweltvertrag-
liche Flihrung bzw. Abwicklung des Schwer- und
Lieferverkehrs

konkrete Die Stadtteile Bambergs sowie die Verflechtungskommunen
Zielsetzung: sind durch ein breites und attraktives Mobilitatsangebot an das
Stadtzentrum angebunden.

Es gibt mehr umsteigefreie und konkurrenzfahige OPNV-
Relationen (Reisezeitverhaltnis max. 1:1,5) sowie direkte,
schnell und sicher befahrbare Radwegeverbindungen.
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Abbildung 14: Oberziel , Lebenswerte StraBen- und Stadtraume”

=

A

Unterziele &
Handlungsansatze:

konkrete
Zielsetzung:
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StrafBen- und Stadtraume

lebenswert gestalten

« Wiedergewinnung des 6ffentlichen Raums

durch den Menschen

 Attraktivierung und Vernetzung von Straf3en,

Wegen und Platzen zugunsten
der Aufenthaltsqualitat

» Potenzial von Platzen und Freirdumen

ausschopfen

Die in der Bestandsanalyse hinsichtlich der StraBenraum-
vertraglichkeit als ,,nicht vertraglich” bewerteten Abschnitte
haben sich um mindestens zwei Qualitatsstufen verbessert
(dies betrifft etwa 10 km des Bamberger StraBennetzes).




Abbildung 15: Oberziel ,,Minimierung Umweltauswirkungen”

/ Minimierung negativer
Umweltauswirkungen und vertragliche

Abwicklung des motorisierten Verkehrs

Unterziele & « Reduzierung der verkehrsbedingten
Handlungsansatze: Luftschadstoffe
insbesondere Kohlendioxid-, Stickoxid- und
Feinstaubemissionen

« Senkung der verkehrsbedingten Larmbelastung
im Stadtgebiet
insbesondere in sensiblen Bereichen (z.B. Schulen, Kitas,
Senioreneinrichtungen, Wohn- und Erholungsgebieten)

* Nutzung zukunftsfahiger und umwelt-
schonender Fahrzeugtechnologien

konkrete Kurz- bis mittelfristig gibt es keine Uberschreitung der
Zielsetzung: EU-Vorgaben bzw. Grenzwerte zur Luftschadstoffbelastung
(Stickoxide und Feinstaub) mehr.

Der CO;-AusstoB im Verkehr hat sich bis 2030 um 60 %
reduziert (im Vergleich zu heute).
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Abbildung 16: Oberziel ,Bestandssicherung und Effizienz"”

e
>

Unterziele &
Handlungsansatze:

konkrete
Zielsetzung:

Il 22

Integrierte und nachhaltige Stadt-
und Verkehrsentwicklung /

Bestandssicherung und Effizienz-
steigerung

« Verbesserung der Abstimmung
zwischen Verkehrs-, Flachennutzungs- und
Umweltplanung

« bedarfsgerechte und zukunftsfahige
Infrastrukturerhaltung und -entwicklung

- effiziente Ausnutzung der bestehenden
Infrastrukturflachen

« Verbesserung der Information Uber
verkehrliche Angebote und Mobilitats-
alternativen

Neue Entwicklungsflachen (Wohnen, Gewerbe, Einkaufen,
Freizeit) werden zukinftig nur noch dort ausgewiesen,

wo attraktive Mobilitatsalternativen zum Kfz bestehen oder
im Zuge der Planung geschaffen werden.




Abbildung 17: Oberziel ,Sicherheit”

Unterziele &
Handlungsansatze:

konkrete
Zielsetzung:

Erhéhung der Verkehrs- und der
sozialen Sicherheit

« Kontinuierliche Verringerung der Unfallzahlen
und Unfallschwere

« Reduzierung von Konfliktpotenzial und
Unfallrisiken

« Starkung der gegenseitigen Riicksichtnahme
im Verkehr und Férderung einer nachhaltigen
Mobilitatskultur

« Abbau von Angstraumen

Langfristiges Ziel ist die Erreichung der ,,Vision Zero”,
d. h. ein Verkehrssystem, in dem niemand getdtet oder
so schwer verletzt wird, dass daraus lebenslange
Schaden resultieren.




4 Handlungsfelder und MaBnahmen

Was nun zu tun ist...

Il 24

Basierend auf den Analyseergebnissen, den
gesetzten Zielen und unter Beteiligung der
breiten Bamberger Offentlichkeit, Verwaltung
sowie Politik wurden verkehrsmittelbezogene
und -Ubergreifende Handlungsfelder erar-
beitet, deren MaBnahmen zu einem integ-
rierten Gesamtkonzept mit Benennung von
zeitlichen Realisierungsvorschlagen und einer
Kosten- sowie Wirkungsbewertung zusam-
mengefuhrt wurden. MaBnahmen mit dem
aus gutachterlicher Sicht groBten Zielbezug
und Wirkungsfaktor, aber auch einer gewissen
Strahlkraft wurden zu SchlisselmaBnahmen.
Sie sind besonders hervorgehoben und sollten
unbedingt in Angriff genommen werden.

Integriert und umsetzungsorientiert

Der Verkehrsentwicklungsplan soll ein umset-
zungsorientiertes Handlungskonzept fur die
Verkehrssteuerung in der Stadt Bamberg
in den nachsten Jahren darstellen und kein
.Schubladenwerk” werden. Hierzu bedarf
es eines MaBnahmenkataloges, der unter
Abwdagung der Dringlichkeit und der
Finanzierbarkeit der entwickelten Ldsungen
eine realistische Abarbeitung ermdglicht.

Langfristig werden bauliche MaBnahmen
unter Kostengesichtspunkten immer schwie-
riger umgesetzt werden koénnen. Deshalb
gewinnen organisatorische Konzepte, die
auch flexibel angepasst werden kdénnen, an
Bedeutung. Es werden daher Ansatzpunkte
far die Entwicklung ressortiibergreifender und
intermodaler MaBnahmenkonzepte sowie fir
eine intelligentere Nutzung der Infrastruktur
im Sinne eines Mobilitditsmanagements aufge-
zeigt. Wichtige Fragen vor dem Hintergrund der

begrenzten Finanzen bei Bund, Landern und
Kommunen sind z.B.: Wie kann eine umset-
zungsorientierte Priorisierung der MaBnahmen
aussehen, welche langfristigen Folgekosten
sind zu erwarten und wie kann trotzdem
eine langfristige, eigene Handlungsfahigkeit
erreicht werden?

MaBnahmen zur Behebung von Méngeln dur-
fen nicht neue Probleme in anderen Bereichen
hervorrufen. Dieser Grundsatz gilt sowohl
fur die Konzeptentwicklung fir die einzelnen
Verkehrstrager, fur die Abwagung zwischen
Sicherheit, Leistungsfahigkeit, Funktionalitat
und Stadtebau als auch fur die Riickkopplung
mit anderen Planungsbereichen (insbeson-
dere Flachennutzungsplanung, Fachplane,
Stadtteilkonzepte, Nahversorgung).

Unsere Erfahrung bei der Erarbeitung von
Verkehrsentwicklungsplanen zeigt, dass die
positiven Aspekte einer parallelen und abge-
stimmten Erarbeitung von Fachplanen und VEP
sowie der MaBnahmen fir die Verkehrsmittel
untereinander zu einer zeitlichen und
inhaltlichen  Optimierung der Prozesse
fihrt. Die Rickkopplung mit bestehenden
Fachplanungen ist far die Bereiche Umwelt
und Gesundheit von groBer Bedeutung und
entspricht unserem Verstandnis eines integrier-
ten VEP. Wichtig ist uns vor allem, auch inte-
grierte Aspekte wie z.B. Fragen der mobilitats-
gerechten Siedlungsentwicklung, der integrier-
ten StraBenraumgestaltung, Genderaspekte
sowie die Anforderungen an eine familien-
gerechte und barrierefreie Mobilitdt in dem
Verkehrsentwicklungsplan mitzudenken und
einzubringen.
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Abbildung 18: Ziele und Handlungsfelder des VEP Bamberg

Handlungsfelder

.i jt Sichere Mobilitst

Handlungsfelder und
(Schlissel-)maBnahmen

Das Handlungskonzept des Verkehrs-
entwicklungsplans besteht einerseits aus
den folgenden Texten, die die Intention
und MaBnahmenauswahl der einzelnen
Handlungsfelder erldutern. Ergédnzt werden die
Texte durch kurze ,Blicke nach auBen”, wo in
kleinen Exkursen passende Beispielprojekte aus
anderen Stadten vorgestellt werden.

Des Weiteren findet sich im Anhang dieses
Berichtes aber auch noch eine umfangreiche
MaBnahmentabelle. Bei dieser Tabelle handelt
es sich nicht um eine wahllose Sammlung von

Handlungsfelder

straennetz & Phuw-Verkehs E
] ]

Einkaufs-, Tourismus-

& Veranstaltu ngwerlteﬂr |

Mobijjps
tsmap, e,
'm
w‘

MaBnahmenvorschldgen; vielmehr wurden alle
im Rahmen des langjahrigen Prozesses einge-
gangen Anregungen (aus Politik, Verwaltung
und Offentlichkeit) ebenso wie eigene gut-
achterliche Vorschldage - basierend auf den
Analyseergebnissen — auf ihren Zielbezug und
moglichen Zielbeitrag sowie Realisier- und
Finanzierbarkeit bewertet und eingeordnet.
Dabei sind durchaus auch Beitrdge verworfen
bzw. abgelehnt worden, die hier nicht aufge-
fahrt werden.

Die MaBnahmentabelle stellt neben den bereits
beschlossenen Zielen also den Kern des VEP dar
und zeigt mal mehr und mal weniger konkrete
MaBnahmen auf, die die Zielerreichung sicher-
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stellen sollen. Sie erleichtert der Verwaltung als
Konzeptvorschlag mit konkreten Handlungs-
und Prifauftragen die Arbeit der kommenden
Jahre.

MaBnahmen, die groBere Eingriffe bedeu-
ten, sind naturlich auch weiterhin vor ihrer
Realisierung politisch zu diskutieren und vom
Stadtrat zu beschlieBen. Der Beschluss des
VEP mit seiner MaBnahmentabelle verleiht
den darin aufgefihrten MaBnahmen also eine
Einordnung in den Zielkontext und soll deren

Realisierung argumentativ unterfittern, ersetzt
jedoch nicht den jeweils erforderlichen Diskurs
und ggf. Einzelbeschluss.

Die Benennung von SchlisselmaBnahmen
stellt einen bedeutenden, methodischen
Aspekt des VEP dar. Durch diese Priorisierung
(als Ergebnis der gutachterlichen Bewertung in
Bezug auf die Zielerreichung) wird — insbeson-
dere angesichts der groBen Zahl und Vielfalt
der weiteren MaBnahmen - eine wichtige
Umsetzungs- und Entscheidungshilfe fir die

Abbildung 19: Handlungskonzept und SchlisselmaBnahmen als O |

Landkarte und Routenempfehlung zum Ziel
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Zeit nach dem VEP-Beschluss geliefert. Auch
SchlisselmaBnahmen bedirfen einzelner poli-
tischer Diskussionen und Beschlisse, sofern es
sich um Einzelprojekte, groBere Folgeauftrage
oder beschlusspflichtige Handlungsprogramme
handelt. Dabei kann eine SchlisselmaBBnahme
auch aus vielen kleinen MaBnahmen beste-
hen (z.B. der Ausbau der Radinfrastruktur),
die bestenfalls als ein Handlungsprogramm
zusammengefasst werden kénnen. Die genaue
Ausgestaltung ist dabei nicht in Stein gemei-
Belt und muss stetig evaluiert und neu Uber-
dacht werden (vgl. Evaluationskonzept).

Durch den VEP und seine MaBnahmen wird
somit die strategische Richtung maBge-
bend beschlossen, nicht aber die konkrete
MaBnahme. Wie auf einer Wanderkarte, die
den Weg in die beschlossene Richtung zeigt,
werden in Form der SchlisselmaBnahmen die
Trittsteine aufgezeigt, die den zu gehenden
Weg am besten abbilden kénnen.

Lesehilfe zum Handlungskonzept

Die MaBnahmentabelle formuliert entspre-
chend der Handlungsfelder des VEP zielfihren-
de Handlungsansatze und EinzelmaBnahmen,
benennt sowohl konkreten Handlungsbedarf,
beinhaltet aber auch z.T. erste, erfolgverspre-
chende Ideenformulierungen, Prifauftrage
und Projekte zur weiteren Ausarbeitung. Sie
ist richtungsweisend und argumentativ unter-
stlitzend zu verstehen und soll nicht abschlie-
Bend durchformuliert sein, sondern stellt ein
sich stetig weiterentwickelndes Produkt dar.
Teilweise lasst sie sich durch die Verwaltung
.abarbeiten”, groBe MaBnahmen bedurfen
aber natirlich weiterhin eigener politischer
Beschlusse.

Die Kopfzeile der MaBnahmentabelle zeigt die
folgenden Attribute:

* Handlungsfeld:
Das Handlungsfeld, dem die nachstehen-
den MaBnahmen zuzuordnen sind.

¢ MaBnahmentitel und Nummer:
Name der MaBnahme und Kennnummer
zur Erleichterung der Orientierung.

* Bedeutungsattribut der MaBnahme:
%  SchlusselmaBnahme
(hohe Zielwirkung, sollte prioritar
angegangen werden)
¥ SofortmaBnahme
(kann schnell realisiert werden)

*  Kurzbeschreibung:
knapp gehaltene Erlduterung der Inhalte
und Intention der MaBnahme; ggf. zu
erwahnende Besonderheiten

* Umsetzungshorizont:
Symbole fur kurzfristige (bis 2025,®),
mittelfristige (bis 2030, ) oder lang-
fristige (bis 2035 oder langer, @)
Umsetzungszeitspanne der MaBnahme;
alternativ auch Daueraufgabe () flr
MaBnahmen, die eine regelmaBige
Bearbeitung erfordern.

* Kostenklasse:
grobe Einstufung der zu erwartenden
Kosten flr Realisierung der MaBnahme.
Darin sind noch keine evtuell abruf-
baren Fordermdglichkeiten und
Fremdfinanzierungsanteile bericksichtigt.
Sich moglicherweise ergebende, indi-
rekte Auswirkungen auf andere Kosten
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oder auf die Mobilitatskosten privater
Haushalte wurden nicht mit einbezogen.
Die Einstufung erfolgt (ohne Gewahr)
auf Grundlage der derzeitig bekannten
Detailtiefe und tiblichen Kostensatze. Die
Einstufung wird klassifiziert in geringe
Kosten (unter 100.000 €, €), mittlere
Kosten (unter 2,5 Mio €, <) und hohe
Kosten (Uber 2,5 Mio €, €€€). Angegeben
sind die voraussichtlichen Gesamtkosten
bis zur Realisierung, bei Daueraufgaben
die jahrlich anfallenden Ausgaben.

Ziel- und Wirkungsbezug:

Welchen (positiven) Bezug lbt die MaB-
nahme auf die einzelnen Zielfelder

des VEP aus? Abgestufte Darstellung.
Farbabstufung in weiB: kein Zielbezug,
hellgrin: indirekter Bezug, dunkelgriin:
direkter Bezug zum jeweiligen Oberziel.

Einfluss auf Verkehrsmittel:

Die MaBnahme wirkt sich v.a. auf Aspekte
der eingefarbten Hauptverkehrsmittel

(Kfz =, FuBganger i, Radverkehr  und
offentlicher Personennahverkehr &) aus.
Farbabstufung in weiB: kein Einfluss,
hellblau: indirekter Einfluss, dunkelblau:
direkter Einfluss.

Verortung/MaBnahmenbeispiele

zur weiteren Detaillierung:

Wirkungsorte oder StraBen, wo die
MaBnahme umgesetzt werden soll.
Teilweise auch mdogliche Einsatzorte, die
eine weitere Uberprifung der Machbarkeit
voraussetzen oder Vorschlage aus
Beteiligungsformaten.
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Abbildung 20: Kopfzeile der MaBnahmentabelle, Teil 1/2

MARNAHMENKATALOG zum VEP BAMBERG 2030

Kurzbeschreibung

Maltnahme

Schlissel-

StraBennetz und Kfz-Verkehr

Verkehrsmittellibergreifende Instandhaltung der StraReninfrastruktur
K.osteneffizientes, gesamtheitiche Bestandzerhaltung und schritweize Werbeszerung des
Ausbauzustandes der Infrastrukiure, Effizienter, verkehrstrSger-tbergreifender Einsatz von
Nachhaltiges und verkehrstriger- Finanzmitteln unter Bericksichtigung aller stadtischer Ziele und Mutzerbelange.
Uhergre’fendes Inr’ta"dhaitungs_ Priarisierung von Mafnahmen nach Bedeutung der Infrastrukiur fir das Gesaminetz [zislgerecht zu
management Férderung des Umweltverbunds und Werkehrzsicherheit). Erstellung regelmBiger
Strabenzustandsberichte. Sicherstellen eines entsprechenden, gemeinsamen Haushaltsbudgets
[wgl. P 8-10.

Abbildung 21: Kopfzeile der MaBnahmentabelle, Teil 2/2
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Die Handlungsfelder des VEP

4.1 StraBennetze & Kfz-Verkehr (St)

er  Kfz-Verkehr in

Bamberg nimmt -
trotz stetig wachsendem
Umweltverbund - noch
immer eine groBe Rolle auf
den StraBen ein. So wer-
den Uber 40% der Wege
der Bamberger:innen mit dem Auto zurlick-
gelegt (Fahrer:innen und Beifahrer:innen) und
ein groBer Teil der taglichen Einpendler:innen
nutzt ebenfalls den Pkw (vgl. Analyse). Aktuell
ist der Kfz-Verkehr also meist der Hauptnutzer
der StraBeninfrastruktur.

Auch wenn die Ziele der Verkehrsentwicklung
die deutliche Reduzierung des Pkw-Anteils
als ein Kernelement beinhalten, benotigt der
Kfz-Verkehr weiterhin funktionierende und
leistungsfahige, aber auch gebindelte sowie
stadt- und umweltvertragliche (Hauptverkehrs-)
StraBen, Uber welche die Erreichbarkeit fir
diejenigen sicherzustellen ist, die heute und
zukUnftig nicht das Verkehrsmittel wechseln
kénnen. Vor allem Geschaftstreibende und
Dienstleistende der Innenstadt formulierten,
dass |hnen die Erreichbarkeit durch alle
Verkehrsteilnehmer:innen sehr wichtig sei. Der
Umstieg auf o6ffentliche Verkehrsmittel oder
das Fahrrad soll deshalb in Zukunft vor allem
durch attraktive Angebote geférdert werden.

VerkehrsmittelGbergreifende Verbesserungen
der Verkehrsfunktionen (wie z.B. bauliche
Anpassungen an Knoten) und Planungen
zur besseren Anbindung an das Ubergeord-
nete (Autobahn-)Netz wurden in den VEP
aufgenommen. Zur optimalen Nutzung der
begrenzten finanziellen Mittel sind zukinftig
jedoch alle EinzelmaBnahmen an den ange-

strebten und damit auch zu erwartenden
Verkehrsstarken aller Verkehrsarten auszu-
richten. GroBrédumige StraBenneubauten, die
nur wenig bzw. keinen zielflihrenden Einfluss
auf den stadtischen Bereich haben und die
regionale Erreichbarkeit der Stadt nicht signi-
fikant verbessern, sind nicht in den VEP auf-
genommen worden. Denn anstelle stark mit-
telbindender GroBprojekte und umfassender
Ergdnzungen im Ubergeordneten Netz setzt
der Verkehrsentwicklungsplan auf eine Vielzahl
kleiner VerbesserungsmaBnahmen innerhalb
des gesamten Stadtgebiets. Insgesamt werden
diese ein flussigeres Vorankommen (v.a. mit
dem Umweltverbund, aber auch weiterhin mit
dem Kfz) erméglichen und lenken den Verkehr
auf die dafiir vorgesehenen und erforderlichen
Achsen.

Die Belange aller Verkehrsmittel werden stets
bei allen Knoten- und Netzplanungen inte-
griert betrachtet und mitgedacht, sodass
sich Konfliktpunkte verringern und die
Vertraglichkeit der Mobilitatsbelange mit
gesellschaftlichen Nutzungen (z.B. Wohnen,
Aufenthalt, Kinderspiel, soziales Leben) erhoht.

Die langlebige Infrastruktur ist dabei nicht nur
den wachsenden Anspriichen einer nachhal-
tigen Mobilitat anzupassen, sondern kann -
zeitgleich mit MaBnahmen zur Verbesserung
der Leistungsfahigkeit und Erreichbarkeit —
einen gestalterisch und organisatorisch aktiven
Einfluss nehmen, um den Umweltverbund wei-
ter zu starken.
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Die MaBnahmenfelder zu
StraBennetz und Pkw-Verkehr:

MaBnahmenfelder und Inhalte

StraBennetz & Kfz-Verkehr

St 1: Instandhaltung StraBen & Wege
nachhaltig & effizient; verkehrstragertibergrei-
fend; Larmschutz

St 2: Sichere & leistungsfahige
HauptverkehrsstraBen ¢

Knotenfuihrung, LSA-Optimierung, Kreisverkehre

St 3: Fahrgeschwindigkeit ¢
Verkehrsberuhigung: stadtvertraglich & effizient

St 4: Anpassung StraBBenverbindungen

Arrondierungen, Prifung lenkender Sperrungen,
Netzoptimierungen, Innenstadtkonzept 7¢

St 5: Erreichbarkeit Gewerbe/Hafen

BundesstraBe, JackstraBe, Laubanger, Coburger Str.

St 6: Querungen i. R. d. Bahnausbaus

integrierte, verkehrstragertbergreifende Planung

St 7: Autobahnnetz

Ubergeordnete Aus- und Umbauplanung

St 8: Ruhender Verkehr 7

Parkbauten starken, Neues Leben im StraBenraum

St 1: Verkehrsmittellibergreifende
Instandhaltung der StraBeninfra-
struktur

Um die Erreichbarkeit in Stadt und Region zu
sichern, bedarf es funktionierender und intak-
ter StraBBen. Aber nicht nur ein stérungsfreies
Befahren und Begehen spielt hierbei eine Rolle;
im schlimmsten Fall kénnen Schaden an der
Infrastruktur ernsthafte Sicherheitsrisiken dar-
stellen. Es bedarf einer konstanten Priifung
der (stadtischen) StraBen- und Wegezustande,
der Einordnung und Bewertung anhand
von festgelegten Kriterien (z.B. Schwere der
Schaden, Sicherheitsrelevanz, voraussicht-
liche Kosten, Netzbedeutung der StraBe (Kfz,
Lkw, Rad, FuB), Verkehrsstarken, Funktion
des Seitenraums, anstehende Umbauten
u.v.m.) sowie der Fihrung einer entspre-
chenden Prioritatenliste mit regelmaBigen
Berichten. Im Rahmen eines solchen, kostenef-
fizienten Bestandserhaltungsmanagements
ist eine schrittweise Verbesserung des
Ausbauzustandes der Infrastruktur anzustre-
ben, die zuerst dort greift, wo sie den meisten
Nutzen erbringt.

Fur die gesamtheitliche und verkehrstragertber-
greifende StraBBen- und Wegeinstandhaltung ist
ein entsprechendes jahrliches Haushaltsbudget
sicherzustellen. Mégliche MaBBnahmen haben
stets zugunsten der Verkehrssicherheit
sowie der Aufwertung der StraBenrdume
fir alle Verkehrsmittel und deren anliegende
Nutzungen zu erfolgen. Bei Sanierungen
der Fahrbahndecken ist daher u.a. stets zu
prufen, inwieweit vom Verkehr in diesem
StraBenabschnitt eine schadliche Larmwirkung
auf die Umgebung ausgeht (z.B. anhand der
Aussagen der Larmaktionsplanung).
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St 2: Sichere & leistungsfahige Infra-
struktur auf HauptverkehrsstraBBen

HauptverkehrsstraBen (z.B. der Berliner Ring,
der Minchner Ring, die Kronacher StraBe, die
Memmelsdorfer StraBe, die Starkenfeld- und
Podeldorfer StraBe sowie die Nirnberger und
Hallstadter StraBe) bilden auch in Zukunft das
Rickgrat der Mobilitat in Bamberg.

Uber sie verlauft neben dem stadtischen auch
der (Uber-)regionale Verkehr, dessen flissige
und leistungsfahige Abwicklung einen gewich-
tigen Wirtschaftsfaktor darstellt. Im unange-
bauten HauptstraBennetz gilt dies wie seit
jeher fur den Kfz-Verkehr, der hier auch wei-
terhin priorisiert gefiihrt und — zugunsten des
Nebennetzes — geblindelt werden soll. Im inner-
stadtischen HauptstraBennetz gilt dies gemaB
der Zielsetzungen des VEP zukiinftig jedoch
zuerst far den Umweltverbund (viele Rad-
Cityrouten und Busachsen verlaufen z.B. eben-
falls entlang von HauptverkehrsstraBen). Des
Weiteren kommen im innerstadtischen bzw.
dicht bebauten Bereich die Schutzanspriiche
von Mensch und Umwelt hinzu, die es prioritar
zu gewahrleisten gilt (Verkehrssicherheit, Luft-
und Larmbelastung, Trennwirkung). Zugleich
ist die Erreichbarkeit fiir den Wirtschaftsverkehr
sicherzustellen und dazu ggf. neu zu organisie-
ren (vgl. Handlungsfeld Wirtschaftsverkehr).

Um allen Ansprichen an die Haupt-
verkehrswege gerecht zu werden und
einen sowohl sicheren, als auch flissigen
Verkehrsablauf aller Mobilitatsarten sicherzu-
stellen, ist die vorhandene Infrastruktur zu pri-
fen und gemaB dem angestrebten Modal-Split-
Verhaltnisses anzupassen.

Abbildung 22: Lichtsignalanlagen lenkend nutzen

Die Optimierung der Ubergeordneten
Verkehrsknoten stellt folglich eine Schlussel-
MaBnahme dar. Neben der Verkehrssicherheit
stehen die Leistungsfahigkeit und reibungslose
Abwicklung der Verkehre aller Verkehrsmittel
(v.a. auBerorts des Kfz-Verkehrs und inner-
orts und auf dessen Hauptachsen des
Umweltverbunds) im Vordergrund. Durch kon-
sequente Verlagerung auf den Umweltverbund
und intelligent eingesetzte MaBnahmen
lassen sich Staus und Verlagerungen ins
Nebennetz vermeiden und die (liber-)regionale
Erreichbarkeit der Stadt weiterhin sicherstel-
len. Insbesondere im innerstadtischen Bereich
stellt die Beurteilung der Knotenpunkte aus
Sicht des Umweltverbunds einen entschei-
denden Beitrag zur Verkehrssicherheit und
Forderung der Lebensqualitat dar. Somit bein-
haltet die MaBnahme nicht nur den Ausbau
von stark belasteten Knoten (z.B. die Prifung
zusatzlicher Abbiegespuren am Berliner Ring),
sondern auch - bei prognostiziert abneh-
menden Verkehrsmengen - die Priifung einer
Ricknahme Uberbreiter Einmindungen, der
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Einrichtung von Bus- oder Umweltspuren
sowie die Sicherung der Radverkehrsfiihrung.

Weitere MaBnahmen zur Sicherung und
zugleich gesamtheitlich leistungsfahigeren
Abwicklung der Verkehrsmengen und -arten
stellen die Optimierung der Schaltungen der
Lichtsignalanlagen dar. Darunter fallen u. a. die
Uberprifung und Abstimmung der LSA-Knoten
aufeinander, durchgangige Grlinphasen bei
angepasster Geschwindigkeit auf Hauptachsen,
Einsatzmoglichkeiten zur Verkehrslenkung und
-steuerung in StoBzeiten, sichere und verlan-
gerte Querungszeiten fir FuBganger sowie
integrierte Schaltungen fur den Radverkehr.
Auch die Optimierung von Vorfahrtregelungen
(z.B. durch grine Rechtsabbiegepfeile) kann
den Verkehrsfluss im Einzelfall verbessern.
Eine bauliche MaBnahme zur Verbesserung
der Leistungsfahigkeiten und gleichzeitig
Senkung der Unfallrisiken stellt schlieBlich der
Bau von Kreisverkehren dar. Hierzu wurden im
Rahmen der Beteiligungsprozesse zahlreiche
Einsatzmdoglichkeiten vorgeschlagen und gut-
achterlich im Gesamtnetzzusammenhang
geprift. Diese Listung ist im Detail auf ihre
Machbarkeit und Leistungsfahigkeit weiter zu
vertiefen und - sofern technisch und finanzi-
ell realisierbar — Schritt fur Schritt umzuset-
zen. Weitere Knotenpunkte kénnten zukiinftig
durchaus in die Prafung mit aufgenommen
werden.

St 3 Anpassung der
Fahrgeschwindigkeit

Der Kfz-Verkehr bietet aufgrund der ihm maég-
lichen Fahrgeschwindigkeit auf langen Strecken
meist Vorteile gegenliber dem Umweltverbund.

Im Gbergeordneten StraBennetz (z.B. Berliner
Ring) sind in Bamberg teilweise auch 70
km/h erlaubt, auBerorts ist deutlich schnel-
leres Fahren moglich. Dieser Vorteil fallt im
eng bebauten Bamberger Stadtgebiet allein
schon aufgrund der Raumstruktur deut-
lich geringer aus bzw. verschwindet ganz-
lich. MaBnahmen, die dieses Verhéltnis wei-
ter begunstigen und somit zur Starkung der
Nutzung des Umweltverbunds, v.a. jedoch
zur Steigerung der Verkehrssicherheit und
Minderung von Larmeinflissen beitragen,
sind durchaus gewollt und in der Zielsetzung
des VEP begriindet. Aufeinander angepasste
Fahrgeschwindigkeiten sind erforderlich auf
StraBen, die neben dem Kfz auch von ande-
ren Verkehrsteilnehmenden beansprucht wer-
den, wo sich die Verkehrsmittelfihrungen
nicht getrennt voneinander realisieren lassen,
wo weiteren Nutzungsansprichen an den
StraBenraum (z.B. der Aufenthaltsfunktion)
ein hoheres Gewicht zugewiesen wird und in
jedem Fall dort, wo ein sicheres und unfall-
freies Miteinander nicht ohne weiteres garan-
tiert werden kann. Durch Tempo 30 auf inner-
ortlichen StraBen wird die Erreichbarkeit auch
mit dem Kfz nicht eingeschréankt, teilweise lasst
sich dadurch sogar ein flUssigerer und stetiger
Verkehr erzielen.

Die derzeitige Rechtslage sieht noch vor,
dass eine Abweichung unter eine zuldssige
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h innerorts
aus streng definierten Grinden gerechtfertigt
werden muss. Es gibt jedoch Bestrebungen,
diese Situation umzukehren, sodass prin-
zipiell 30 km/h gilt und bei schnelleren
Geschwindigkeiten eine Ausnahme begrindet
werden muss. Auch die Stadt Bamberg hat sich
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Abbildung 23: Tempo 30 am Kaulberg
Nl ), 8 : -~ |

einer solchen Initiative angeschlossen. Sofern
vom Bund und Land die gesetzlichen Vorgaben
entsprechend geandert werden, sollte in
Bamberg Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit
ausgewiesen werden. Dies bedeutet nicht,
dass nirgends schneller gefahren werden darf,
auf HauptverkehrsstraBen, wo der Kfz-Verkehr
die Uberwiegende Fortbewegungsform dar-
stellt und wo keine Nutzungskonflikte oder
Sicherheitsbedenken bestehen, soll auch
zuklnftig ein schnelleres Fahren (50-70 km/h)
moglich sein. Lediglich die Begriindungspflicht
wird umgekehrt und es kann mehr zur (vor-
beugenden!) Erh6hung der Verkehrssicherheit
und fiir geminderte Emissionsbelastungen
(Luft und Larm) in der Stadt getan werden. Die
Erreichbarkeit wird nicht eingeschrankt.

Die bauliche Verkehrsberuhigung stellt eine
Schliissel-MaBnahme des VEP dar. Durch
Anpassungen im StraBenraum, v.a. im Umfeld
von Schulen und Kindergarten, sollen die
(bestehenden) Temporeduzierungen auf meist
30 km/h verdeutlicht und deren Einhaltung
gesichert werden. Aber auch in sensiblen
Bereichen — wo vielféltige Nutzungen aufein-
andertreffen — bietet sich die bauliche und ver-

kehrsrechtliche Umgestaltung zu verkehrsberu-
higten Flachen (z.B. Lange StraBBe und Prifung
im Bereich Torschuster) an. Dabei soll nicht
nur das Nebennetz in die Betrachtung mit ein-
bezogen werden (flachige Verkehrsberuhigung
in allen Wohngebieten), auch auf sen-
siblen und besonders multimodal genutzten
Abschnitten von HauptverkehrsstraBen emp-
fiehlt der VEP die Priifung zur Senkung der
Fahrgeschwindigkeiten auf 30 km/h (z.B.
westl. Niurnberger StraBe, LuitpoldstraBe,
ZollnerstraBe) oder weniger (z.B. Lange
StraBe), um ein sicheres, aber auch flussigeres
Vorankommen fur alle Verkehrsteilnehmenden
zu ermdglichen.

St 4 Anpassung und Arrondierung
von StraBBenverbindungen

Anstelle auf groBe, bauliche Einzelprojekte
setzt der VEP den Fokus auf kleinere
Arrondierungen und gezielte MaBnahmen zur
Optimierung des bereits dichten StraBennetzes.
Dazu zahlen z.B. MaBnahmen im Rahmen der
Konversionsplanung, aber auch Planungen
wie die Anbindung des Klinikums von der
Waizendorfer StraBe. Mit MaBnahmen in die-
sem Feld soll auch die Verkehrsbiindelung
und -lenkung auf Hauptachsen erreicht wer-
den. So soll z.B. geprift werden, ob und wie
es gelingen kann, durch Einbahnregelungen
oder der Unterbrechung von Nebenstra3en
(mittels  sogenannter modaler  Filter)
den Durchgangsverkehr aus sensibleren
Siedlungsgebieten herauszunehmen. Bei allen
Planungen und Neubauten ist auch immer der
FuB- und Radverkehr mindestens gleichberech-
tigt mitzudenken.
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Einen besonderen Diskussionspunkt im
Rahmen der Beteiligungsprozesse sowie in
der Politik stellt in Bamberg die Forderung
nach einer deutlichen Verkehrsreduzierung im
Innenstadt- und Berggebiet bzw. sogar nach
einem komplett autofreien Weltkulturerbe dar.
Es gibt zahlreiche Stimmen, die weitergehende
Schritte fordern, wie z.B. die (Teil-)Sperrung
von StraBen in der Bamberger Kernstadt.
Dadurch soll im historischen Stadtkern mehr
Raum fir den FuB- und Radverkehr entstehen,
die Emissionen sollen gesenkt, Stérungen der
historischen Bausubstanz gemindert und die
Aufenthalts- und Wohnqualitdt erhoht wer-
den. Auf der anderen Seite gibt es ebenso
Stimmen, auf solche Sperrungen zu verzich-
ten, um die Innenstadt mit ihren zentralen
Einrichtungen, Geschaften und touristischen
Zielen stets auch mit dem Auto erreichbar
zu halten. Sie mahnen u.a. die Belange der
Handler und des Handwerks, wirtschaftliche

Aspekte und Mobilitat von Personen an, die
weder Rad noch OPNV nutzen (kbnnen).

Mit Blick auf die Ziele des VEP ist es erfor-
derlich, weniger Kfz-Verkehr im historischen
Stadtgebiet zu erhalten — zugleich soll es als
Wohn-, Geschafts- und Tourismusstandort
gut erreichbar bleiben. Viele Stadte mit histo-
rischen Ortskernen beweisen, dass sich beides
miteinander kombinieren lasst. Der VEP emp-
fiehlt daher die MaBnahme, einen entspre-
chenden Prozess und die Erarbeitung eines
den Kfz-Verkehr reduzierenden Innenstadt-
und Berggebietverkehrskonzeptes (Schliissel-
MaBnahme) in Auftrag zu geben und kon-
sequent zu entwickeln. Es ist dazu u.a. die
vertiefte Simulation mittels Verkehrsmodell,
aber auch die weitere Diskussion mit allen
Akteuren vor Ort notwendig. Unterschiedliche
Varianten mussen fachlich erarbeitet, geprift,
offentlich diskutiert und auch realisiert wer-

.Lebenswerte Innenstadt”, Stuttgart

Blick nach aufB3en: Innenstadtverkehrskonzept

Die Stadt Stuttgart fasste 2019 den Mut, die Verkehrsberuhigung
innerhalb des Cityrings deutlich zugunsten der Aufenthalts- und
ErschlieBungsqualitat fir zu FuB Gehende und Radfahrende aus-
zuweiten. Wesentliche Schritte werden die Erweiterung der
FuBgangerzonen, die Realisierung neuer Radverbindungen und der
Entfall der Kurzzeitparkplatze im &ffentlichen StraBenraum sein. Zuvor
wurden umfangreiche Analysen durchgefihrt und ein Gesamtkonzept
entwickelt. Zukinftig soll Pkw-Verkehr nur noch Uber wenige
ErschlieBungsschleifen zu den Parkbauten fahren, fuBgangerfreund-
liche Bereiche erschlieBen neuen Raum fir Handel, AuBengastro und
Begriinung. Ladezonen, Behindertenparken und Taxistellplatze wurden
neu konzipiert. Begleitet wurde das Projekt durch Akteursgesprache
und -workshops sowie einer Onlinebeteiligung.

Abbildung 24: Kasten , Lebenswerte Innenstadt”
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den. Viele Konzepte und Ideen liegen bereits in
den Bamberger Schubladen, das darf nun nicht
so weitergehen.

Aus Sicht des VEP kdnnte bereits vorab eine
Abbindung der Sutte und MaternstraBe nach
Norden zum Knoten Torschuster/Jakobsplatz
(vgl. Fb 2-3) zum Beispiel in Form eines
Verkehrsversuchs realisiert werden. Anwohner
der Sutte und MaternstraBe klagen seit langem
Uber Verkehrs- und Larmbelastung in den engen
StraBenrdumen. Die Situation am Torschuster
ist fur FuBganger riskant, der Knoten schlecht
einsehbar.  Verkehrsuntersuchungen zei-
gen auf, dass eine Abbindung der Sutte und
MaternstraBe nach Norden (Jakobsplatz/
Torschuster) eine wirksame MaBnahme zur
Verkehrsentlastung des Berggebiets darstel-
len kénnte und zudem zu keiner unzumut-
baren Verlagerung des Kfz-Verkehrs fuhren
wirde. Erfahrungen wahrend der Sperrung im
Rahmen des Umbaus der Sutte zeigten das
ebenfalls. Durch P&R-Angebote mit Shuttles in
das Berggebiet lassen sich zudem Belastungen
im Stadtkern reduzieren und Kfz-Fahrten auf
den Umweltverbund verlagern.

St 5 Verbesserung der Erreichbarkeit
des Hafens/Gewerbegebiets
Laubanger

Der Bamberger Hafen bzw. das Gewerbegebiet
Laubanger stellen einen bedeutenden
Wirtschaftsstandort in der Region dar. Um die-
sen optimal anzubinden und auch zukiinftig
Entwicklungspotenzial bereitzustellen, wur-
den einige Infrastruktur-MaBnahmen zusam-
mengestellt. Dazu gehéren Ubergeordnete
Planungen, wie z.B. die Neuorganisation und

Abbildung 25: Engstelle Torschuster

Verlegung der B26 und der Anschlussstelle
Hafen, als auch eine Verbindung zwi-
schen HafenstraBe und Laubanger bzw.
Durchbindung der JackstraBe an den
Laubanger (sofern die Schienenflachen dafir
freigegeben werden). Auch eine Anpassung
des Knotens Hallstadter StraBe/DirrseestraBBe
und Abbindung der Emil-Kemmer-StraBBe bei
Verlangerung der Coburger StraBe entlang
der Schienentrasse wird hier vorgeschlagen,
um die Leistungsfahigkeit und Sicherheit zu
verbessern. Auch bei diesen MaBnahmen sind
stets Geh- und Radwegeinfrastruktur mitzu-
denken.

St 6 Gestaltung von Querungen im
Rahmen des Bahnausbaus

Die Neugestaltung der Unterfihrungen und
Briicken im Rahmen des Bahnausbaus entspre-
chen den seitens der Stadt im Planungsprozess
gestellten Forderungen (siehe Kapitel 4.11).
Der VEP unterstutzt die dortigen Forderungen.
Grundsatzlich ist der verfligbare Raum der
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Bamberger Bahnunterfihrungen und Briicken
baulich begrenzt. Gleichwohl bietet der
Bahnausbau eine einmalige Chance, diese
langfristig gesetzte Infrastruktur neu zu gestal-
ten. Dabei ist ob der Zielsetzung des VEP ins-
besondere auch darauf zu achten, dass aus-
reichend Raum fur den Umweltverbund zur
Verfigung steht, die Barrierefreiheit gewahrt
wird und zugleich die Stadt weiterhin erreich-
bar bleibt. Die Stadtverwaltung hat im Rahmen
der Verhandlungen mit der DB detaillierte und
realistisch umsetzbare Anforderungen formu-
liert. Diese werden seitens des VEP ganzheit-
lich unterstitzt. Wahrend der Umbauphase
ist — neben den Umleitungen fir den Kfz-
Verkehr — die Fiihrung fir den Umweltverbund
besonders zu beachten. Kurze und sichere
Wege sind fur den FuB- und Radverkehr von
groBer Bedeutung. Zudem kénnten lang
andauernde Verkehrs-Sperrungen von den
Bamberger:innen als Chance gesehen wer-
den, alte Gewohnheiten aufzubrechen und
Alternativen zum Auto auszuprobieren.

St 7 Leistungsfahige Aus- und
UmbaubaumaBnahmen im
Autobahnnetz

Dieses MaBnahmenfeld erwdhnt die z.T. in
Planung befindlichen UmbaumaBnahmen ent-
lang der Autobahnen und Anschlussstellen in
Bamberg. Die Stadt selbst ist nicht fur diese
Infrastruktur verantwortlich (das obliegt der
Baulast des Bundes bzw. Freistaats), sie haben
jedoch Einfluss auf die Verkehrsbeziehungen
und -mengen um bzw. durch Bamberg.
Folglich sollte die Stadt Bamberg sich bewusst
sein, welche Aspekte und Meinungen sie in
den anstehenden Planungsprozessen vertreten

will. Auch hierbei sind neben den Belangen
des Kfz-Verkehrs mogliche Potenziale fiir den
Radverkehr in der Region beim Umbau der
Autobahnanlagen zu berlcksichtigen (z.B.
Briicken und Unterflihrungen im Rahmen von
Radschnellverbindungen).

St 8 Organisation des ruhenden
Verkehrs

Ein bedeutendes wund viel diskutiertes
MaBnahmenfeld stellt der Umgang mit dem
ruhenden Verkehr (Parken) dar. Weil sie sowohl
Start- und Zielpunkte von Kfz-Fahrten betref-
fen, kénnen MaBnahmen zum Parken eine
starke Lenkungswirkung entfalten. Der VEP ver-
folgt die Absicht, auch zukilinftig ausreichend
Parkraum in und um den Innenstadtbereich
bereitzustellen und somit den Standort optimal
erreichbar zu halten. Dabei wird jedoch ent-
sprechend der gesetzten Ziele auch bedacht,
dass gerade in den engen StraBenrdumen des
Weltkulturerbes der 6ffentliche Raum knapp
und somit duBerst wertvoll ist. Er sollte zukinf-
tig nur noch den Nutzergruppen zum Abstellen
eines Kfz angeboten werden, die wirklich keine
anderen Mdglichkeiten haben. Dies sind neben
Anwohner:innen v.a. Mobilitatseingeschrankte
und Lieferanten. Fir sie sind auch weiterhin
Bewohnerparkmaéglichkeiten (sofern nicht
in Parkbauten realisierbar), Behinderten-
stellpldtze und Ladezonen auszuweisen. Die
wenigen im 6ffentlichen StraBenraum verblei-
benden Kurzzeitparkmdéglichkeiten (z.B. fur
spezielle Kundengruppen wie Patienten oder
kurze Geschéaftsbesuche) sind zukiinftig fla-
chendeckend mit Gebuhren zu bewirtschaf-
ten und so anzuordnen, dass kein unndtiger
Parksuchverkehr entsteht.
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Abbildung 26: Kasten ,,Reallabor Stadtterrassen”

Durch Modernisierung und ein Parkraum-
konzept zur Attraktivierung von Parkhdusern
und Tiefgaragen (Schlissel-MaBnahme),
Anpassung der Gebuhrenverhaltnisse und
Ricknahme oberirdischer Alternativen ist
das Parken externer Nutzergruppen (v.a.
Kunden und Beschaftigte) vom StraBenraum
in bauliche Anlagen zu verlegen. Hinzu
kommen gestarkte Alternativen wie Park &
Ride, OPNV und Radverkehr. Vor allem fir
Anwohner:innen sollen neue Angebote in
Quartiersgaragen (z.B. TG Maxplatz und
Ottoplatz) gemacht werden, um den o6ffent-
lichen Raum vom ruhenden Verkehr zu ent-
lasten. Durch alternative Mobilitdtsangebote
und Quartiersgaragen soll oberirdisches Parken
im offentlichen StraBenraum weitestgehend
entbehrlich werden. AuBerhalb des Bereichs
des Weltkulturerbes, d. h. im Gebiet des
Stadtdenkmals, soweit es in seinen Grenzen
Uber das Weltkulturerbe hinaus geht, und im

Ubrigen Stadtgebiet sind Kurzzeitplatze auch
kianftig wichtiger Standortfaktor fir ortlichen
Handel und Dienstleistungen. Sie sollen dort
im Wesentlichen ungeschmalert erhalten blei-
ben. Auch oberirdische Anwohnerparkplatze
werden in den Stadtvierteln auBerhalb des
Weltkulturerbes weitgehend beibehalten.

Eine weitere Schlussel-MaBnahme ist das
Leuchtturmprojekt ,Neues Leben auf Park-
flachen”, das offentlichkeitswirksam ver-
deutlichen soll, wie o6ffentlicher Raum auf
bisherigen Parkplatzen und -flachen in der
Innenstadt aufgewertet werden kann und wel-
che Vorteile und Attraktivitatssteigerungen fir
alle Nutzergruppen sich eréffnen. Temporare
MaBnahmen waren (mit Beteiligung von
Akteuren vor Ort) u.a. an der Langen StraBe,
Am Kranen/KapuzinerstraBe, am Holzmarkt, in
der PromenadenstraBe oder in der Wunderburg
vorstellbar.

Im Rahmen des Projekts ,,Emissionsfreie Innenstadt” setzt
die Stadt Dortmund auf Umverteilung von Kfz-Verkehr
zur Steigerung der Lebens- und Wohnqualitat. Im griin-
derzeitlichen Klinikviertel, das von sehr hohem Parkdruck
gepragt ist, startete im September 2021 ein 5-wochiges
Reallabor zur Aufstellung sogenannter Stadtterrassen
(Parkletts). Der damit verbundene temporare Wegfall von
Parkstdnden wurde im Vorfeld auch skeptisch bewertet.
Im Laufe des Projektes konnte die Offentlichkeit jedoch
schnell Uberzeugt werden, dass die StraBenraume
viel mehr Qualitat bieten, als nur als Abstellflache fur
Autos zu dienen. Das Reallabor fand im Rahmen der

Blick nach auBBen: Reallabor Stadtterrassen, Klinikviertel Dortmund

Europaischen Mobilitatswoche seinen Auftakt und wurde durch die stadtweite Kampagne ,,UmsteiGERN” beglei-
tet. AbschlieBend wurde ein positives Fazit gezogen. Fir ein anstehendes Parkraum- und Nahmobilitatskonzept im
Viertel bot das Reallabor wichtige Erkenntnisse. Die Terrassen wurden als alternative StraBenraumnutzung positiv
wahrgenommen und genutzt. Durch Kommunikation konnte Akzeptanz erreicht und Interesse geweckt werden.
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4.2 Wirtschaftsverkehr (Wi)

Wirtschafts- und Liefer-
verkehr sind essenziel
far den Standort Bamberg
mit seiner stark (Uber-)regi-
onal vernetzten Funktion.
Neben den Gewerbegebieten
sind auch die Handler der
Innenstadt auf eine optimale Erreichbarkeit fur
Lieferungen und Kund:innen angewiesen. Und
nicht zuletzt muissen Handwerker:innen ihre
Kundschaft an nahezu jeder Stelle in der Stadt
erreichen kénnen.

Eines der Ziele des VEP ist es, diese Erreichbarkeit
zu gewahrleisten und weiter zu verbessern.
Dabei ist es allerdings auch erforderlich, dies
mit einer moglichst minimalen Belastung fur
Mensch und Umwelt zu realisieren.

Die Stadt Bamberg verfugt bereits Uber ein
klar definiertes HauptverkehrsstraBennetz, fur
das der VEP zahlreiche Verbesserungen auch
im Kfz-Verkehr vorsieht (u.a. Verkehrsfihrung,
Optimierung von Ampelschaltungen, Netz-
erganzungen v.a. zur Starkung des Gewerbe-
gebietes im Hafen). Durch regelmaBige
Abstimmung und Uberprifung des stad-
tischen Lkw-Routennetzes (z.B. im Rahmen
einer Arbeitsgruppe) sollen zukiinftig Konflikt-
bereiche mit sensiblen Randnutzungen schnel-
ler identifiziert und gemeinsam mit den
beteiligten Akteuren nach entsprechenden
Losungen gesucht werden.

Trotz bzw. gerade wegen der MaBnahmen
zur Starkung des Umweltverbunds
(z.B. Ausbau der Geh- und Radwege,
Geschwindigkeitsreduzierungen und
StraBenraumneuaufteilungen in sensiblen

Bereichen) werden sich durch die angestrebte
Reduzierung des Pkw-Verkehrs Verbesserungen
fur diejenigen ergeben, die sich alternativ-
los weiterhin automobil in der Stadt fortbe-
wegen miussen (z.B. Handwerker:innen mit
speziellen Fahr- oder Werkzeugen). Auch im
Parken sieht der VEP eine Rlicknahme der
StraBenraumparkplatze vor, berlicksichtigt
aber zugleich die konzeptionelle Ausweisung
neuer Ladezonen.

Fur Baustellenfahrzeuge und Rettungsdienste
bleibt nach wie vor jeder Ort erreichbar.

Im besonderen Fall der Innenstadt bzw. des
Berggebietes treffen sehr viele unterschiedliche
Anspriche aufeinander. Hier bedarf es daher
aus Sicht des VEP eines eigenen Prozesses zur
Entwicklung einer geeigneten, innovativen

Abb. 27: Schwerer Lieferverkehr in der Innenstadt
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Stadtterrassen am Tag der Mobilitat, Klinikviertel Dortmund
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Konzeption, in dem alle Akteure gehdrt und
deren MaBnahmen moglichst allen Anspriichen
gerecht werden. Inzwischen gibt es im In- und
Ausland zahlreiche gute Beispiel fur moder-
ne City-Logistik, die Lieferverkehr und Schutz
des Umfelds vor negativen Auswirkungen
miteinander vereinen. Durch entsprechende
Organisation, Lenkung und Fdrderung neuer
Antriebstechniken kann die Belastung durch
Lkw-Verkehr begrenzt werden.

Die MaBnahmenfelder zum
Wirtschaftsverkehr

Wi 1 City Logistik

Die Ausarbeitung eines innovativen City-
Logistikkonzepts stellt fir das Handlungsfeld
Wirtschaftsverkehr die bedeutendste
Schlussel-MaBnahme dar. In den engen
StraBen der Innenstadt und des Berggebietes
treffen die unterschiedlichen Anspriiche von
Wirtschaft und Aufenthaltsqualitdt am deut-
lichsten aufeinander. Ein solches Konzept muss
die praktischen Bedurfnisse aller Beteiligten
(Einzelhandler, Anwohner, Dienstleister) bertick-
sichtigen. Im Rahmen einer Konzeptstudie soll
die Anwendung innovativer Maoglichkeiten
zur stadtvertraglichen und wirtschaftlich effi-
zienten Belieferung entwickelt und realisiert
werden. Ziel muss es sein, die Innenstadt als
attraktiven Einzelhandelsstandort zu erhalten,
der zugleich qualitativ hochwertige und bela-
stungsfreie (Luft, Larm, Sicherheit) Raume fir
Anwohnende und Besuchende bietet. Dabei ist
es essenziell, zunachst eine Arbeitsgruppe oder
Taskforce ins Leben zu rufen, der alle betei-
ligten Akteure und Betroffenen angehoéren, um
gemeinsam die Bedirfnisse, Konfliktpunkte

MaBnahmenfelder und Inhalte

Wirtschaftsverkehr
Wi 1: City-Logistik ¢

Konzept, Networking, Micro-Hubs, Feinverteilung

Wi 2: Lenkung Lkw-Verkehr

prioritares Routennetz, Durchfahrtbeschrankung,
Lkw-Parken

Wi 3: alternative Lieferfahrzeuge ¢
stadtvertragl. Elektro- & Kleinfahrzeuge, Schiene

und Handlungspotenziale zu identifizieren.
Eine intensive Einbeziehung der ansassigen
Geschéafte und Dienstleister und ihrer Interessen
in den Abstimmungsprozess ist notwen-
dig. Im Kern des Konzepts kdnnen dann z.B.
folgende Aspekte stehen:

* Abstimmung von Lieferzeiten und -routen
zur zeitweisen Entlastung der Stadt unter
Berlcksichtigung der Logistikablaufe.
AuBerhalb der FuBgangerzone gilt aber
auch kanftig, dass die Anfahrbarkeit
von  Geschaften, Handwerks- und
Dienstleistungsbetrieben zum Be- und
Entladen in geeigneter Weise erhalten
bleibt. City-Logistik-Konzepte sind als
zusatzliches Angebot zu verstehen.

* Planung von Liefer- und Ladezonen, um
das Be- und Entladen effizienter zu gestal-
ten. Dies kann z.B. auch mit einer digitalen
Losung kombiniert werden wie es bei-
spielsweise in Barcelona seit einigen Jahren
zum Einsatz kommt. Aber auch deutsche
Stadte erproben solche Innovationen. So
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gab es in Stuttgart im letzten Jahr das
Projekt ,,SmartZone"”, wo App-gesteuerte
und sensorbasierte Verkehrsschilder das
Lieferzonen-Management digital unter-
stutzten. Dienstleistende kdnnen in
Echtzeit die Verfligbarkeit der Ladezonen
aufrufen. So lasst sich der Verkehr bes-
ser steuern und Emissionen durch das
Wegfallen von Suchverkehr einsparen.

mit emissionsarmen und stadtvertrag-
lichen Kleinfahrzeugen erfolgt.

Wi 2 Lenkung und Abwicklung des
Lkw-Verkehrs

Die Stadt Bamberg verflgt Gber ein klar geglie-
dertes HauptverkehrsstraBennetz, auf dessen
Basis auch die Lkw-Routen definiert werden
kénnen. Damit lassen sich Erreichbarkeiten
sichern und optimieren sowie zugleich bela-
stende Verkehre auf mdglichst unsensible
StraBenziige lenken und bundeln. Besonders
sensible Gebiete kénnen hingegen auf die
Maoglichkeit von (temporédren) Sperrungen
geprift werden, sofern entweder zumutbare

e Einsatz alternativer Lieferfahrzeuge (z.B.
Elektro-, Lastenrad)

* innovative Verteilung Uber sogenann-
te Micro-Hubs. Darunter sind innerstad-
tische Verteilzentren zu verstehen (z.B. in

Tiefgaragen oder Leerstanden), die v.a.
den Lieferverkehr von Paketdienstleistern
aufnehmen und Fahrten bulndeln, indem

Umfahrungen bestehen oder das Umladen auf
andere, stadtvertragliche Lieferfahrzeuge mog-
lich ist.

die Feinverteilung in sensiblen Gebieten

Blick nach auf3en: LogSpaze - Stuttgart erprobt alternative Zustellkonzepte

Ziel dieses seit 2015 laufenden, innovativen Pilotvorhabens (eben-
falls in der Stuttgarter Innenstadt) war v.a. die Reduktion des
motorisierten Lieferverkehrs. Dazu wurden mittels eines proviso-
rischen Micro-Hubs in der ThouretstraBe neue Zustellkonzepte
erprobt.

Aus dem dort abgestellten Paketanhanger wurden die Lieferungen
mit Elektroradern weiter in der Innenstadt verteilt — konventionelle
Lieferfahrzeuge konnten somit eingespart werden.

Der Anbieter UPS betreibt den Standort weiterhin und ersetzt
seitdem 2-3 Lieferfahrzeuge durch klima- und stadtfreundliche
Lastenrader.

Bis Juli 2021 lief zudem stadtweit eine datenbasierte Analyse,
um eine Grundlage zur Bewertung und MaBnahmendefinition in
unterschiedlichen, stadtischen Teilrdumen zu schaffen.

Abbildung 28: Kasten ,LogSpaze - Zustellkonzept”
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Von Bedeutung istim Rahmen der MaBBnahmen,
dass das Lkw- und Lieferroutennetz regel-
maBig (z.B. im Rahmen der Arbeitsgruppe)
mit allen Akteuren geprift und aktuali-
siert wird. Dabei sind auch stadtische und
gewerbliche Planungen mit einzubeziehen.
RegelméaBig aktualisiert werden missen
auch die Ausweisung und Beschilderung der
Lieferrouten, um fehlgeleitete Schwerverkehre
zu verhindern. Bei Infrastruktur-Neuplanungen
oder z.B. StraBenraumumgestaltungen sind
auf den Lkw-Routen die MindestmaBe und
Belange des Schwer- und Lieferverkehrs zu
berlcksichtigen, um die Verkehrssicherheit zu
gewabhrleisten.

Wi 3 Férderung alternativer
Lieferfahrzeuge

Eine weitere MaBnahme zur Starkung
neuer, stadtvertraglicher Moglichkeiten im
Wirtschaftsverkehr stellt die Forderung alterna-
tiver Lieferfahrzeuge dar. Besonders im inner-
stadtischen Bereich oder im Berggebiet eignen
sich groBBe Lkw nur bedingt. Stadtvertraglicher
und wendiger sind derzeit Uberwiegend elek-
trische Kleinfahrzeuge oder Lastenrader, mit
denen Pakete und Waren (z.B. ausgehend von
City-Hubs) weiterverteilt werden kénnen.

Das in Bamberg bereits bestehende
Forderprogramm flr Lastenrader sollte daher
fortgefuhrt und z.B. in Bezug auf ergdnzende
Zielgruppen (z.B. Handwerker) ausgeweitet
werden (Schlussel-MaBnahme). Diesbezliglich
ist auch ein Forderantrag fiir ein 6ffentliches
Mietsystem von Lastenradern durch die STVP
in Vorbereitung. Eine Schlissel-MaBnahme
ist ebenfalls die Erstellung und Umsetzung

eines Konzeptes fur Lastenradparken, z.B.
an Einzelhandelsschwerpunkten oder in der
Innenstadt.

Aber auch andere Verkehrsmittel sind wei-
terhin auf mogliche Verlagerungspotenziale
zu prifen. So sollte v.a. auch bei zuklnf-
tigen Gewerbeansiedlungen eine mogliche
Anbindung an das Schienennetz (z.B. Nutzung
der Hafengleise) mitgedacht werden.

Insgesamt sollten neue Gewerbeansiedlungen
vorrangig dort erfolgen, wo Lieferwege
abseits sensibler Stadtnutzungen verlaufen
und maoglichst schnell die Autobahn erreicht
werden kann. Dies kommt allen Belangen zu
Gute. Anders als bei Wohn-, Einkaufs- und
Freizeitflachenentwicklung lasst sich jedoch
das formulierte Ziel, neue Gewerbefldchen
nur noch dort auszuweisen, wo attraktive
Mobilitatsalternativen zum Kfz bestehen,
voraussichtlich nicht immer verwirklichen.
Dennoch sollten im Rahmen der Ausweisung
neuer Gewerbeflachen alle Maoglichkeiten
ausgeschopft werden, um alternative
Mobilitatsformen zum Kfz anzubieten bzw. im
Zuge der Planung zu schaffen.

Abbildung 29: Kleines, alternatives Lieferfahrzeug
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4.3 Effiziente Mobilitat (Ef)

ie ErschlieBung der Stadt

mitdem Umweltverbund
spielt eine entscheidende
Rolle bei der zukinftigen
Verkehrsmittelwahl der
Bevolkerung. Sofern Bus,
Fahrrad und ZufuBgehen
keine echten Alternativen zum Auto dar-
stellen, wird sich nur wenig verandern kon-
nen. Dabei spielt nicht nur die jeweilige
Verkehrsmittelinfrastruktur eine Rolle, son-
dern auch die Gesamtstruktur einer Stadt.
Bamberg mit seiner historischen Altstadt,
dem Berggebiet und den engen Gassen und
Steigungen weist hierbei sowohl Grenzen als
auch Potenziale auf. Um die engen, histo-
rischen Bereiche vom Kfz-Verkehr zu entlasten,
stellen neue Antriebs- und Mobilitatsformen
durchaus geeignete Losungsmoglichkeiten dar.

i

@® \

Verwaltungs- und Planungshandeln sol-
len stets auf die Starkung der nachhaltigen
Mobilitdtsformen ausgerichtet werden. Dies
erfordert eine Menge Abstimmung innerhalb
der Verwaltung, die effizient gemanagt und
strukturiert umgesetzt werden muss.

Des Weiteren beinhaltet dieses Handlungsfeld
mehr Effizienz im Umgang mit Ressourcen
und insbesondere die Abkehr von fossilen
Brennstoffen und Antriebsmitteln im stad-
tischen Verkehr. Darunter fallt u.a. der koordi-
nierte Ausbau der E-Ladeinfrastruktur und die
Umstellung der stadtischen Fahrzeugflotten.
Fahrzeuge mit Elektroantrieb kénnen — rich-
tig eingesetzt — groBe Potenziale zur Senkung
des Verbrauchs fossiler Energietrager und
damit zur Verringerung der verkehrsbedingten
Emissionen bieten. Bundesweit wurden

MaBnahmenfelder und Inhalte

Effiziente Mobilitat
Ef 1: Verkehrsred. Stadtentwicklung ¢

Verwaltungsstruktur, Siedlungsplanung, Beratung

Ef 2: Alternative Antriebe 7«

E-Mobilitatskonzept, Flottenmanagement

bereits viele Kapazitaten in die Forderung der
Elektromobilitat gesetzt, weshalb —unabhangig
von teils berechtigter Kritik, z. B. Herkunft und
Recycling der Batterien — diese Antriebsform
inzwischen den zukinftig absehbaren Stand
der Technik darstellt. Nichtsdestotrotz bildet
die Elektromobilitat eine Briickentechnologie
und kann z.B. den Umstieg auf Was-
serstoffantriebe vorbereiten. Auch dieses
Themenfeld sollte daher perspektivisch nicht
auBer Acht gelassen werden und stellt mit dem
Bamberger Entwicklungsstandort der Firma
Bosch zur Herstellung von Brennstoffzellen
sogar einen lokalen Bezug her.

Die MaBnahmenfelder zur effizi-
enten Mobilitat

Ef 1 Verkehrsreduzierende
Stadtentwicklung

Eine Schliissel-MaBnahme in diesem MaB-
nahmenfeld stellt die verkehrsreduzierende
Stadtplanung dar. Dazu ist Gber alle Fachgebiete
(v.a. fur Stadtplanung, Wirtschaftsférderung,
Bauordnung und Verkehrsplanung) ein
gemeinsames Leitbild gemaB der ,Stadt der
kurzen Wege"” zu entwickeln. In regelma-
Bigen, amterlbergreifenden Jour Fixes kann
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Abbildung 30: Elektroladesdule in Bamberg
. N l-_-‘- | 1

nachhaltige Mobilitdt und ErschlieBung dann
ein fester Bestandteil werden. Bei allen aktu-
ellen und zukiinftigen Planungen soll immer
auch die Nutzung des Umweltverbunds in den
Vordergrund gestellt werden. Dies beginnt mit
der passenden Standortwahl, Férderung dezen-
traler Strukturen zur Vermeidung langer Wege
zu Nahversorgung und Schulen, Einbindung
von Buslinienverldufen und Haltestellen sowie
LickenschlieBung im Geh- und Radwegenetz.

Auch ist eine wesentlich engere Abstimmung
zwischen den Organisationseinheiten erforder-
lich, die sich mit Verkehr in der Stadt befassen,
weshalb sich der Austausch nicht nur auf die
Verwaltung beschranken darf.

Bauwillige und Investoren werden dahinge-
hend beraten und entsprechende Leitlinien
sind zu erstellen. Dazu zahlt ein stadtisches
Mobilitatshandbuch  mit  Empfehlungen
und Anreizen fir Investoren, aber auch die
Weiterentwicklung der Stellplatzsatzung
(Forderung Nutzung Umweltverbund, Redu-
zierung des Kfz-Stellplatzbedarfs und Pkw-
Aufkommens) und Ergdnzung um innova-
tive Steuerungsmittel (z.B. im Rahmen der
Nachweispflicht und Ablésesumme).

Ef 2 Forderung alternativer
Antriebstechnik und Mobilitats-
formen

Die zweite Schlissel-MaBnahme ist die
Erstellung eines kommunalen E-Mobilitats-
konzeptes mit Potenzialanalyse, strategischer
Standortplanung fir E-Ladeinfrastruktur zur
Erreichung einer erforderlichen Angebotsdichte.
Die Ladeinfrastruktur in Bamberg deckt zwar
die derzeitige Nachfrage sehr gut ab, wei-
tere Standorte und Madoglichkeiten (z.B. fir
Haushalte ohne Garage oder Stellplatz auf dem
Grundstiick) sind jedoch stetig und konzep-
tionell der zukinftig wachsenden Nachfrage
entsprechend bzw. die Potenziale férdernd zu
prifen. Das Konzept sollte alle elektrisch unter-
stltzbaren Verkehrsmittel betrachten.

Die Fortfihrung der Abstimmungen im
Gesamtkonzern Stadt Bamberg ist erforderlich,
um die E-Mobilitat weiter zu forcieren. Ebenfalls
sollten alle Akteure der Stadtgesellschaft in den
Prozess mit eingebunden werden. Auch dazu
eignet sich — unter Berlicksichtigung bereits
bestehender Institutionen — die Bildung und
Ausweitung eines Arbeitskreises.

Weitere Themen sollten die Elektrifizierung
der kommunalen Fahrzeugflotten (sofern wirt-
schaftliche Varianten verfiigbar sind) und Busse
sein (bereits in Umsetzung). Von der Stadt
bzw. deren Tochterunternehmen kénnten auch
Pilotprojekte zur wirtschaftlichen Erprobung
von Fahrzeugen mit Wasserstoffantrieb und-
zum Thema ,e-fuels” gestartet werden, um
die Energiewende im Verkehrssektor weiterhin
technologieoffen anzugehen.
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4.4 Radverkehr (Rv)

Radfahren ist eine
preiswerte, umwelt-
freundliche und gesun-
de Fortbewegungsart.
Aufgrund des geringen
Flachenverbrauchs, der
insbesondere im urbanen
Umfeld im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln
konkurrenzfdhigen Geschwindigkeit und der
mittlerweile vielfaltigen Einsatzmoglichkeiten
(z.B. Pedelecs, Transport- bzw. Lastenrader)
stellt es fir immer mehr Menschen eine ernst-
zunehmende Alternative zum Kfz dar und
kann zur verkehrlichen Entlastung sowie zur
Erhohung der Lebensqualitat in der Stadt maB-
geblich beitragen. Somit bietet der Radverkehr
ein sehr groBes Potenzial, als nachhaltige
Mobilitatsform viele Kfz-Wege in Bamberg
ersetzen zu konnen und erreicht dadurch
einen hohen Zielbezug.

Radverkehr spielt insbesondere in Bamberg
eine sehr wichtige Rolle im Stadtverkehr,
aber auch in der o6ffentlichen Diskussion
und genieBt einen hohen Rickhalt in der
Bevolkerung. Die weitaus groBte Anzahl der
Anregungen und Beitrdge im Rahmen der
Offentlichkeitsbeteiligung betreffen das Hand-
lungsfeld Radverkehr.

Nicht zuletzt ist der Radverkehrsanteil von
30% aller Wege (im Binnenverkehr 35%)
(Stand 2015) ein Erfolg, der jedoch weitere
Ausbaupotenziale innehat. So erklarte der
Umweltsenat der Stadt es zum Ziel, bis 2025
einen Radanteil von 35% zu erreichen.

Die Qualitat des Radwegenetzes spielt dabei
eine Schlisselrolle fur die Fahrradnutzung

und stellt eine der Grundlagen einer effektiven
Radverkehrsforderung dar. Es gilt, attraktive,
sichere und liickenlose Verbindungen zu schaf-
fen sowie Bestehendes zu nutzen und wei-
terzuentwickeln. Neben den Hauptachsen des
Radverkehrs (den sogenannten Cityrouten und
den Stadtteilverbindungsrouten), die den ziel-
gerichteten stadtischen Radverkehr blindeln
und ein schnelles und stérungsarmes, aber
zugleich auch sicheres Vorankommen ermogli-
chen sollen, setzt der VEP zugleich auf flachen-
deckende Fahrradfreundlichkeit im Stadtgebiet.
Diese kann z. B. mit Fahrradstra3en oder -zonen
und der Fiihrung im Nebennetz bzw. auf auto-
freien Wegen erreicht werden.

Abbildung 31: Radverkehr abseits der StraBen
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MaBnahmenfelder und Inhalte

Radverkehr

Rv 1: Fahrradfreundlichkeit ¢
Marke ,,Fahrradstadt”, Fahrradfreundl. Kommune,
Taten und aktives Engagement

Rv 2: Wegweisung Radroutennetz 7«
Radroutennetz beschildern und entwickeln

Rv 3: Radwege-Infrastruktur +¢

Sichere und komfortable Radwege ausbauen

Rv 4: Netzllckenschllsse
Verbesserung des Routen- & Wegenetzes

Rv 5: Qualitative Aufwertung
Breiten, Hindernisse, Sicherheit, Vorrang

Rv 6: Querungen im Rahmen des

Bahnausbaus
Integrierte, verkehrstragertibergreifende Planung

Rv 7: Fahrradparken

Abstellanlagen, Parkkonzept, Lastenradparken

Rv 8: Instandhaltung & Service
Zustand, Winterdienst, Trittbretter, Verleihsystem

Rv 9: Am Ball bleiben

Neue Mdglichkeiten erproben und umsetzen

Rv 10: Radschnellverbindungen ¢
Metropolradweg, weitere regionale Schnellwege,
Fahrradknoten-Sud

Besonders in den historischen StraBen
Bambergs ist der 6ffentliche (Verkehrs-)Raum
jedoch knapp und viele Nutzungen und
Verkehrsmittel konkurrieren miteinander. Hier
gilt es — mit Blick auf die Zielsetzung — eine den
zuklinftigen Anspriichen gerecht werdende
und effiziente Raumverteilung herzustellen.

Neben innerstadtischen Wegen muss aber
auch ein Teil des Regionalverkehrs aufs Rad
verlagert werden, was eine Kooperation mit
dem Landkreis und Nachbarkommunen
erfordert. Hierzu werden Uberregionale
Radschnellverbindungen vorgeschlagen, auf
denen ein besonders hoher Standard maoglichst
viele Pendlerwege aufs Rad verlagern soll.

Die MaBnahmenfelder im
Radverkehr

Rv 1 Fahrradfreundlichkeit wahr
werden lassen

Dieses schon klingende MaBnahmenfeld wid-
met sich einerseits der Markenentwicklung
und -pflege. Bamberg erhebt fir sich selbst
den Anspruch ,Fahrradstadt Bamberg” zu
sein. Eine weitere Scharfung und ein Ausbau
der Inhalte und Anforderungen dieser Marke
sollten definiert werden.

Entscheidender als der Name sind jedoch die
dahinterstehenden Taten und Handlungen.
Konsequent sind daher Handlungskonzepte
und MaBnahmen im Radverkehr zu entwi-
ckeln und zu realisieren. Dies sollte unter dem
Slogan bzw. Corporate Design und mit medi-
aler Begleitung kommuniziert werden.
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Schliissel-MaBnahme des MaBnahmenfeldes
ist die ,Fahrradfreundliche Kommune”
Bamberg. Die Stadt Bamberg ist seit Herbst
2018 Mitglied in der Arbeitsgemeinschaft fahr-
radfreundlicher Kommunen (AGFK) Bayern.
Dies soll so bleiben, darum sind Kriterien an
die Mitgliedschaft zu erfullen (u.a. Netzplan,
Wegweisung, Winterdienst, Baustellenma-
nagement). Bamberg sollte dariiber hinaus
durch aktives Engagement und Networking
eine fihrende Rolle unter den fahrradfreund-
lichen Stadten in Bayern einnehmen.

Rv 2 Wegweisung gemal3 des
Radroutennetzes

Der VEP liefert ein Uberarbeitetes Zielkonzept
der Radrouten in Bamberg (vgl. Karte), das
als Grundlage der Infrastrukturplanung die
Priorisierung von MaBnahmen im Radverkehr,
aber auch im integrierten Zusammenhang
begrindet.

Es ist eine Forderung an Mitglieder der
AGFK, das Radroutennetz durchgangig und
verstandlich auszuschildern bzw. zu mar-
kieren. Folglich stellt auch die gesamtstad-
tische Wegweisung eine direkt umzuset-
zende Schlissel-MaBnahme dar. Das dich-
te Routennetz (mindestens die Ebenen der
Cityrouten und Stadtteilverbindungsrouten)
ist fur Radfahrende im StraBenraum zu ver-
deutlichen und nachvollziehbar zu beschildern.
Hierbei kdnnte z. B. mit einheitlichen Farbcodes
gearbeitet werden.

Die bislang noch nicht mit geeigneter Infra-
struktur ausgestatteten Routenabschnitte sind
Stlack far Stick zu prifen und entsprechend

herzustellen. Naturlich sind durch zukiinftige
Planungen hervorgerufene Veradnderungen,
Anpassungen und  Optimierungen im
Routenkonzept auch weiterhin moglich, dies
ist in der Beschilderung anzupassen.

Auf  Schulwegen herrschen besondere
Anforderungen an die Sicherheit. Daher sollten
Kinder (und Eltern) auf ihren taglichen Wegen
nicht allein auf das Gesamtradroutennetz
angewiesen sein. Speziell fir sie wird emp-
fohlen, gemeinsam mit den Schulen entspre-
chend sichere und kindgerecht ausgestattete
Schulwegradrouten und -pldane zu entwickeln.
Dies kann in die MaBnahmen des schulischen
Mobilitatsmanagements integriert werden.

Insbesondere auf einer der vielen Ost-
West-Hauptachsen - die heute vorrangig
far den MIV ausgestaltet sind - bietet sich
die langfristige Herausbildung einer prio-
risierten Umweltverbundachse (Fahrrad &
Bus) an. Aufgrund der Zentralitdt zwischen
Innenstadt, Bahnhof und BA-Ost/Gartenstadt/
Konversionsgeldnde eignet sich dafiir poten-
ziell die ZollnerstraBe (Cityroute 7). Die kon-
troversen Diskussionen im Rahmen der 6ffent-
lichen Beteiligung und der VEP-begleitenden
Lenkungsgruppe ergaben jedoch, dass die
StraBe auch zukiinftig fir den Kfz-Verkehr frei-
gegeben sein soll. Eine ganzliche Sperrung fir
Autos bzw. auch eine Teilsperrung (z.B. der
Bahnunterfiihrung) wurde Gberwiegend abge-
lehnt.

Doch gerade aus diesem Grund ist die
Radverkehrsfihrung entlang der ZollnerstraBBe
mit besonderem Blick auch auf den Busverkehr
zu optimieren (z. B. neue Querschnittsaufteilung
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und/oder Fahrtemporeduzierung, Vorrang-
schaltung an Knoten). Parallel zur direkten
Fihrung des Radverkehrs entlang der
HauptstraBe sollte auch eine autoarme
Radroutenfiihrung im Nebennetz entstehen.

Rv 3 Ausbau der Radwege-
Infrastruktur

Prioritdr und somit Schliissel-MaBnahme ist
der Ausbau der Radwegeinfrastruktur entlang
der City- und Stadtteilverbindungsrouten.

Langfristig gilt dies natirlich auch tberall auf
Haupt- und NebenstraBen mit Bedeutung fir
den Radverkehr, allerdings kénnen im zeitlichen
Umsetzungsrahmen des VEP sicherlich nicht alle
genannten MaBnahmenvorschlage geprift und
umgesetzt werden. Eine Priorisierung ist daher
erforderlich, was zunachst Uber die Bedeutung
und Einstufung des Radweges bzw. der Strecke
im Routenkonzept erfolgt (Ausnahmen und
Vorziehungen z.B. im Rahmen von anderwei-
tigen Projekten und StraBenumbauten oder
akuten Sicherheitsmangeln sind nattrlich wei-
terhin moglich).

Wichtig ist es, kontinuierlich und gezielt an
einer sicheren und komfortablen Radwege-
fuhrung (prioritdr entlang der City- und
Stadtteilverbindungsrouten) zu arbeiten. Der
VEP gibt dabei Richtwerte und Hinweise zur
Ausgestaltung und BemaBung. Auch wenn
im Rahmen der Analysen, Beteiligung und
Abstimmung viele MaBnahmenvorschlage
zusammenkamen, gibt der VEP als stra-
tegisches Planwerk nicht immer konkrete
Einzellésungen vor. Vielmehr will er auf den
Netzzusammenhang und gesamtstadtischen

Handlungsbedarf aufmerksam machen. Bei
den im VEP genannten MaBnahmen han-
delt es sich um Handlungsvorschlage, deren
Umsetzung jeweils zu prifen und ggf. wei-
ter anzupassen ist. Andere, ebenfalls geeig-
nete Infrastrukturlésungen sind auch mog-
lich und es besteht kein Anspruch auf
Vollstdndigkeit. Die Auswahl der MaBnahmen
und Abschnitte beruht vorrangig auf den
Ergebnissen der Bestandsanalysen (vgl.
Karte 10 im Analysebericht), aber auch auf
viel Rickmeldung der Offentlichkeit und
Abstimmung mit der Verwaltung.

Grundsatzvorgaben fiir Entwicklung
und Ausbau der Radinfrastruktur

Die baulichen MaBe der Radwegeinfrastruktur
sind durchgangig den Vorgaben der VwV-
StvOo (allgem. Verwaltungsvorschrift
zur  StraBenverkehrsordnung)  entspre-
chend umzusetzen. Moglichst  durch-
gangig sollten sie zudem ERA-konform
(,Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen”
der Forschungsgesellschaft fir StraBen-
und Verkehrswesen) sein. Immer sind auch
die Belange von OPNV, FuBverkehr und
an HauptverkehrsstraBen und -knoten der
Verkehrsfluss des MIV mitzubericksichti-
gen (auf Hauptradrouten mit gemeinsamer
Fihrung oder Querung gleichberechtigt).

Die folgenden Abbildungen verdeutlichen ERA-
konforme Einsatzmdglichkeiten und Bema-
Bungen typischer Radinfrastrukturelemente
und sollten als Richtlinie fir die Bamberger
Planung dienen:




Abb. 32: Radverkehrsfilhrung gem. ERA (
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Zwei

Das Bamberger Routennetz unterscheidet in
mehrere Routenkategorien, die unterschied-
liche Funktionen und Bedeutung im Radverkehr
haben, bzw. fiir diese Zwecke entsprechend
auszubauen sind:

Infrastruktur und Fiihrung von
Bamberger Radschnellverbindungen

Die Planung besteht bislang nur aus groben
Routenkorridoren, an denen entlang hochwer-
tige, regionale Radwege ins Umland entste-
hen koénnten, die durchgangig sicher und
schnell befahrbar sind. So koénnte ein Teil
des bislang mit dem MIV zurickgelegten
Alltagverkehrs aufs Rad verlagert werden (v.a.
Pendler). Radschnellverbindungen weisen sehr
hohe Qualitatsstandards auf, die sich an den
Vorgaben fir bayerische Radschnellwege ori-
entieren. Die fordern 3,00 Meter Mindestbreite
im  Einrichtungsverkehr (4,00 Meter im
Zweirichtungsverkehr) und eine separate
Fihrung vom FuBverkehr (vgl. Empfehlungen
zu Planung und Bau von Radschnellwegen in
Bayern — Bayerisches Staatsministerium fur
Wohnen, Bau und Verkehr 2019).

definierten

Da diese Kriterien  fir
Radschnellwege voraussichtlich im stad-
tischen Bereich Bambergs bzw. im Ubergang
dorthin nicht durchgangig einhaltbar sind,
wurde bewusst zunachst die anderslautende
Bezeichnung ,,Radschnellverbindung” gewahlt.
Diese Verbindungen schlieBen an die Cityrouten
innerhalb der Stadt an.

Infrastruktur und Fiihrung von
Bamberger Cityrouten

Die Cityrouten bilden das sternférmig auf
die Innenstadt zulaufende Riickgrat des
Bamberger Radwegenetzes. Im Innenstadtkern
verlaufen sie radial um die Altstadt bzw.
kreuzen diese mittig und sichern somit
die Erreichbarkeit der Stadtmitte aus allen
Himmelsrichtungen. Uberwiegend verlau-
fen sie als schnell befahrbare Direktrouten an
HauptverkehrsstraBen, wo ihnen kurz- bis mit-
telfristig mehr Raum und Recht zuzusprechen
ist. Dem Radverkehr kommt hier (meist bereits
heute, mindestens jedoch perspektivisch) eine
sehr hohe Bedeutung zu, was sich v.a. in einer
sicheren und leistungsfahigen Infrastruktur

Abb. 34: Typische Querschnitte im Zuge eines Radschnellweges im Zwei- und Einrichtungsverkehr
(Quelle: FGSV (2014): Arbeitspapier Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen)

richtungsverkehr Einrichtungsverkehr

1 L

N .f'.
Ty g

[
| 2400 | > 2,50 2250 |, 300 | L, 300 | =250
TR - Gehweg Gehweg . Radschnell- Fahrbahn Radschnell- ~  Gehweg
bl Sicherheitst treife wee
(Radweg} Iicherneitstrennstreiren (Radweg]




HANDLUNGSFELDER &

und Flahrungsform ausdricken muss. Dabei
muss individuell entschieden werden, ob
eine FUhrung als eigenstandiger Radweg im
Seitenraum oder ein Radweg auf der Fahrbahn
besser geeignet ist. Haufige Wechsel sollen
jedoch vermieden werden. Sofern Cityrouten
nicht Uber HauptverkehrsstraBen fiihren,
ist auch eine Fuhrung im Mischverkehr oder
als FahrradstraBe vorstellbar. Die eingangs
genannten ERA-konformen Richtbreiten (vgl.
Abbildungen) sind méglichst durchgéngig
sicherzustellen.

Infrastruktur und Fiuhrung von
Bamberger Stadtteilverbindungs-
routen

Erganzt wird das Cityroutennetz durch inner-
stadtische Querverbindungen - die sogenann-
ten Stadtteilverbindungsrouten. Diese ver-
netzen die Stadtteile untereinander und sind
Hauptzubringer zu den Cityrouten. Als sehr
wichtige Alltagsradwege sind sie so anzule-
gen bzw. zu fuhren, dass sie v.a. sicher und
durchgangig mit dem Rad befahrbar sind. Die
Anforderungen sind also ahnlich denen der
Cityrouten, die Prioritat liegt allerdings etwas
niedriger.

Infrastruktur und Fiihrung von
Bamberger ErschlieBungsstrecken

Die flachige ErschlieBung erfolgt durch ein
Uberwiegend fahrradfreundliches (Neben-)
StraBennetz. Einige Strecken davon wei-
sen jedoch eine gesteigerte Bedeutung im
Gesamtnetzzusammenhang auf (z.B. wich-
tige Verbindungen zwischen den City- und
Stadtteilverbindungsrouten). Dies ist in zuklnf-

tigen Infrastrukturplanungen zu bericksichti-
gen und dort eine sichere Radverkehrsfiihrung
umzusetzen — meist wird dies im Mischverkehr
oder als FahrradstraBe realisierbar sein.
Durch die Offnung von EinbahnstraBen
fur Radfahrende koénnen Licken im Radver-
kehrsnetz  geschlossen  werden.  Den
Radfahrenden spart das unnétige Umwege,
die Attraktivitat des Radverkehrs kann somit
vergleichsweise kostenglinstig und schnell
verbessert werden. Eine Freigabeprifung
aller EinbahnstraB8en sollte unter Betrachtung
des  Netzzusammenhangs und unter
Berticksichtigung der Verkehrsbelastung
und StraBenbreiten sowie Beteiligung der
Anwohner:innen durchgefiihrt werden.

Infrastruktur und Fiihrung von
Bamberger Freizeitrouten

Freizeitrouten gibt es viele in der Region
Bamberg. Das Routennetz stellt eine Auswahl
der aus stadtischer Sicht wichtigsten
Freizeitradverbindungen bzw. auch stadtgrenz-
Uberschreitenden Radrouten dar, die an das
Alltagsnetz des Landkreises anschlieBen. Diese
Routen sind nicht Teil des Hauptroutennetzes,
verfiigen jedoch trotzdem (iber eine gewisse
Relevanz in der Wegewahl der Bamberger
Bevolkerung sowie seitens des Radtourismus.
Hier steht eine sichere und mdglichst attrak-
tive Streckenfihrung im Vordergrund. Da die
Wege haufig abseits der Kfz-StraBen verlaufen,
ist insbesondere auf Konfliktstellen mit dem
FuBverkehr (Engstellen), Querungssituationen
von HauptstraBBen sowie die Wegequalitat (z. B.
intakte Oberflachen und Rastmoglichkeiten) zu
achten. Eine attraktive Routenwahl (Landschaft,
Aussicht) ist der direkten Filhrung vorzuziehen.
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Abbildung 35: Kasten ,,Dialog FahrradstraBen”

Zum MaBnahmenfeld Rv 3 zahlt auch die
starkere Ausweisung von FahrradstraBen
und -zonen als flachige, fahrradfreund-
liche StraBengestaltung. Neu bietet sich die
Moglichkeit, ganze Quartiere als Fahrradzone
auszuweisen (z.B. das Haingebiet oder die
Gartenstadt).

FahrradstraBen und -zonen sind ein vergleichs-
weise schnell umzusetzendes Element der
Radverkehrsférderung. Je nach Gestaltung
kénnen allerdings auch Kosten entstehen, die
z.B. bei der Umwandlung von Tempo-30-Zonen
in FahrradstraBen abzuwéagen sind. Innerhalb
dicht bebauter Gebiete wie im Stadtkern oder
in Bamberg-Ost, wo es nur wenig Raum zur
Anlage gesicherter Radverkehrsfihrungen
im StraBen- oder Seitenraum gibt, oder aber
auch als Verbindung innerhalb von Quartieren

und Stadtteilen sind FahrradstraBen allerdings
ein geeignetes Instrument, um die Sicherheit
und den Fahrkomfort durch Bevorrechtigung
zu erhéhen. Durch das Ausweisen einer
FahrradstraBe wird eine StraBe umgewid-
met und zundchst ausschlieBlich fir den
Radverkehr freigegeben. In der Regel ist jedoch
zu empfehlen, durch Zusatzschilder auch die
Benutzung durch andere Verkehrsteilnehmer
zu erlauben. Weitere Freiheiten wie das Fahren
nebeneinander verbessern den Fahrkomfort fur
Radfahrende. Daher wird der deutliche Ausbau
von FahrradstraBen als ein Mittel zur flachigen
Erganzung des Haupt- und Nebenroutennetzes
empfohlen.

Die Neuausweisung von FahrradstraBen und
damit einhergehenden Veranderungen sollten
durch Offentlichkeitsarbeit begleitet werden.

Blick nach auB3en:

Dialog FahrradstraBBen -
Burger:innenbeteiligung und
Beratung in Frechen

Die Stadt Frechen in der Nahe von Kéln plant
die Einfhrung von FahrradstraBen und -zonen.
Zur Analyse, Information und Meinungsbildung
wurde dazu ein 6ffentlicher Planungsdialog ins
Leben gerufen. Der Bevolkerung wurden mittels
Impulsvortragen und Diskussionen Informationen
zu diesen noch recht neuen Fihrungsformen
bekannt gemacht, Umsetzungsmoglichkeiten
und Planungen der Stadt vorgestellt und
Angste bzw. mégliche Vorbehalte genommen.
Hinweise aus der Bevolkerung sollen zur weite-
ren Umsetzung genutzt werden.

i, Visualisierung einer FahrradstraBe
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Rv 4 Netzliickenschliisse
(WegeerschlieBung und Neubau)

Das Radverkehrsnetz sollte mdglichst durch-
gangig nach aktuellen Standards gestaltet
sein. An einigen Stellen ist dazu der Neubau
von Geh- und Radwegen, aber auch Briicken,
Rampen oder Unterfihrungen erforderlich, um
das Netz zu vervollstandigen.

Der VEP nennt dazu zahlreiche Vorschlage,
die anhand der Analysen und im
Netzzusammenhang ableitbar sind, aber teils
auch seitens der Offentlichkeitsbeteiligung
gewdlnscht wurden. Die bauliche Machbarkeit
ist dazu im Einzelfall noch genauer zu prifen.

Als Beispiele sind u.a. der Fahrradknoten Sud
(als baulich aufwandigste, aber auch sehr
zielforderliche MaBnahme), die Anbindung
des Megalith-Gelandes oder ein Weg
durch die Spiegelfelder zu nennen. Die im
stadtischen Zusammenhang wichtigsten
Netzllickenschllsse sind in der Radroutenkarte
gelb dargestellt.

Rv 5 Qualitative Aufwertung des
Radwegenetzes

Das Radwegenetz soll mdglichst durchgan-
gig auf ausreichend breiten Wegen und ohne
Sperren und Hindernisse sicher befahrbar sein.
Dazu z&hlt u.a. eine durchgangige (und in
sensiblen Bereichen auch kontaktgesteuerte)
Beleuchtung. Unnotige Poller oder Barrieren
sowie Engstellen sind zu beseitigen oder zu
umfahren.

Besonders bei geringer Fahrbahnbreite sollte

der Radverkehr geschitzt werden (z.B.
durch Beschilderung von Uberholverboten).
Bei ausreichenden Fahrbahnbreiten und
hoher Kfz-Belastung ist zudem (v.a. entlang
der Hauptrouten) der Einsatz von baulichen
Abtrennungen der Radspur zu prifen. Dies
dient dem Schutz der Radfahrenden und zum
Unterbinden von Falschparken.

Aber auch an Knotenpunkten ist die Verkehrs-
sicherheit fur den Radverkehr zu erhohen.
Verkehrsknoten bzw. Kreuzungen stellen in
der Regel die kritischsten Stellen im System
dar. Insbesondere an Kreuzungspunkten, wo
eine oder mehrere Hauptradrouten sowie die
HauptverkehrsstraBen des MIV zusammen-
treffen, sind die Radwegeflihrungen beson-
ders sicher zu gestalten. Wichtig ist zudem,
dass sie fur alle Verkehrsteilnehmenden Uber-
sichtlich und verstandlich gestaltet sind; v.a.
Abbiegespuren stellen oft Sicherheitsrisiken
dar. Hier ist zu prifen, ob die Verkehrsstarken
Abbiegespuren erfordern bzw. ob die Knoten
und Radwegefiihrung dem aktuellen Stand der
Technik und Forschung entsprechen. Aber auch
ohne groBe bauliche Anderungen kann bereits
etwas fur eine sichere Fiihrung des Radverkehrs
an Knoten getan werden (so z.B. der Einsatz
von aufgeweiteten Radaufstellstreifen (ARAS)
und Griinpfeilen).

Auf Hauptrouten des Radverkehrs sowie auf
Radschnellverbindungen bietet es sich an, auch
die Schaltungen der Lichtsignalanlagen (LSA/
Ampeln) zumindest gleichberechtigt und im
Einklang mit den Belangen des MIV und OPNV
dahingehend anzupassen, dass der Radverkehr
schneller als bisher den Knoten passieren kann.
Dazu konnte z.B. eine eigene Signalgruppe fur
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den Radverkehr angelegt werden. Dies ermdg-
licht es, ihn unabhéngig vom FuBverkehr zu
schalten, einen Grlanvorlauf zum MIV einzurich-
ten oder durch Kontaktschleifen die Radachse
rechtzeitig auf griin zu schalten. An besonders
verkehrsstarken Knotenpunkten (z.B. Berliner
Ring) ist eine bauliche Trennung (Tunnel oder
Briicken fiir Rad- und FuBverkehr) zu erwagen.

Rv 6 Gestaltung von Querungen im
Rahmen des Bahnausbaus

Die Neugestaltung der Unterfihrungen und
Briicken im Rahmen des Bahnausbaus entspre-
chen den seitens der Stadt im Planungsprozess
gestellten Forderungen (siehe Kapitel 4.11).
Der VEP unterstitzt die dortigen Forderungen.

Grundsatzlich ist der verfligbare Raum der
Bamberger Bahnunterfiihrungen und Briicken
baulich begrenzt. Gleichwohl bietet der
Bahnausbau eine einmalige Chance, diese
langfristig gesetzte Infrastruktur neu zu gestal-

Abbildung 36: Uberfillte Abstellanlage am Kranen

A\ W

ten. Dabei ist ob der Zielsetzung des VEP ins-
besondere auch darauf zu achten, dass aus-
reichend Raum far den Umweltverbund zur
Verfligung steht, die Barrierefreiheit gewahrt
wird und zugleich die Stadt weiterhin erreich-
bar bleibt. Die Stadtverwaltung hat im Rahmen
der Verhandlungen mit der DB detaillierte und
realistisch umsetzbare Anforderungen formu-
liert. Diese werden seitens des VEP ganzheitlich
unterstitzt.

Wahrend der Umbauphase ist — neben den
Umleitungen fir den Kfz-Verkehr — die Flihrung
far den Umweltverbund besonders zu beach-
ten. Kurze und sichere Wege sind fiir den FuB-
und Radverkehr von groBer Bedeutung. Zudem
kénnten lang andauernde Verkehrssperrungen
von den Bamberger:innen als Chance gesehen
werden, alte Gewohnheiten aufzubrechen und
Alternativen zum Auto auszuprobieren.

Rv 7 Fahrradparken

Die bereits heute zahlreichen und zukinf-
tig mehr werdenden Fahrrader in Bamberg
erfordern geeignete Abstellmdglichkeiten.
Bedarfsstellen wurden u.a. im Rahmen der
Analysen festgestellt. Die Stadt Bamberg ist
bereits dabei, die Anzahl der Abstellanlagen
zu erhéhen. Um dies gezielt umzusetzen, wird
die Fortschreibung des Fahrradparkkonzeptes
empfohlen. Darin sollte auch die Definition
von Bedarfstypen, Schwerpunktbereichen
und verschiedenen Klassen von Ausstattungs-
merkmalen und -erfordernissen enthalten
sein. Der Ausbau des Angebots und auch der
Qualitat der Radabstellanlagen kann seitens der
Stadt v.a. im offentlichen StraBenraum statt-
finden. Fahrradabstellanlagen sind insbesonde-
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re an Standorten in der Innenstadt und in den
Stadtteilzentren, an o6ffentlichen Einrichtun-
gen, an Bildungs- und Universitatsgebauden,
im Umfeld von Geschaften und an OV- bzw.
multimodalen Schnittstellen einzurichten. Fur
Langzeitparkende sollten auch punktuell tber-
dachte Anlagen (z.B. an P&R-Anlagen) oder
Fahrradhduschen aufgestellt werden. Ebenso
sind Lastenrader zu berucksichtigen, die zwar
mehr Abstellraum bendtigen, jedoch eine
ernstzunehmende Alternative fir innerstad-
tische Transporte darstellen kdnnen.

Die Abstellmoglichkeiten fiir Fahrrader sollen
auch in einer Uberarbeiteten Stellplatzsatzung
beriicksichtigt werden, damit auch bei zuklnf-
tigen BaumaBnahmen eine Lenkungswirkung
in Richtung der VEP-Ziele erreicht wird.

Ebenfalls kommt die Umnutzung von
Leerstdnden und/oder Tiefgaragen zu
Fahrradparkhdusern in Betracht. Ein neues
Fahrradparkhaus in der Innenstadt bote groBe
Kapazitaten und sichere sowie Uberdachte
Abstellméglichkeiten. Eine Umsetzung die-
ser Idee kann zunachst auch nur temporar
als Erprobungsphase laufen. Beispielprojekte
gibt es mittlerweile in mehreren Stadten,
z.B. Stuttgart, Bremen und natirlich in den
Niederlanden.

Rv 8 Instandhaltung & Service

Standige Pflege und Instandhaltung von
Radwegen spielt eine wichtige Rolle bei der
Forderung des Radverkehrs. RegelmaBige
Zustandskontrollen (z.B. Befahrungen per
Sensorbike) und die zielgerichtete Sanierung
tragt zur Fahrsicherheit bei und stellt ein

Zeichen der Wertschatzung gegenuber den
Radfahrer:innen dar. Dazu z&hlt die Reinigung
von Laub und ein ,Radweg-Winterdienst”
ebenso wie die fahrradfreundliche Ausweisung
und Beschilderung von Umleitungen bei
Baustellen. Meldemdglichkeiten von Schaden
per App kénnen erweitert und Zugriffe verein-
facht werden.

Sichergestellt werden sollte die regelma-
Bige Instandhaltung durch ein entspre-
chendes Haushaltsbudget und Kombination
mit dem Instandhaltungsmanagement fir
StraBeninfrastruktur (vgl. St 1).

Bei StraBen mit Kopfsteinpflaster wird ein
behutsamer Einsatz von erschitterungsarmen
Belag an den Fahrbahnréndern (z.B. geschnit-
tener Naturstein oder abgeschliffenes Pflaster)
empfohlen. Radfahren auf Kopfsteinpflaster
ist unangenehm und kann zu Unféllen fih-
ren. Zudem lasst sich der Fahrtweg durch den
Belag in gewisser Weise lenken und Konflikte
mit FuBgangern vermeiden. Bei all diesen
MaBnahmen ist die Berlcksichtigung des
Denkmalschutzes und des Welterbes mitzu-
denken.

Zu Service- und Komfortangeboten fur
Radfahrende zdhlen auBBerdem E-Ladestationen
im offentlichen Raum sowie bei 6ffentlichen
Einrichtungen mit langerer Verweildauer
(z.B. Schwimmbader, Theater, Brose Arena,
Konzerthalle) ein Netz aus Reparaturangeboten
als Pannenhilfe (Luftpumpe und Werkzeug),.
SchlieBlich sind auch Gepackstationen fur
Radtouristen, schrage Mulleimer, Ampeltritt-
bretter oder Haltegriffe an Knoten zu nennen.
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Weiterhin Thema in Bamberg bleibt die
Einfihrung eines Fahrradverleihsystems.
Ein Konzept wurde bereits seitens der
Stadtwerke (STVP) erarbeitet. Mangels
finanzieller Mittel wurde das Projekt bisher
jedoch nicht realisiert. Nach Abklarung von
Aspekten wie Betreibermodell, stationares/
flexibles/teilflexibles System, Fahrradtyp(en),
insbesondere Wirtschaftlichkeit und Finan-
zierungsmoglichkeiten  sowie  mogliche
Kooperationspartner (z.B. Wartungswerkstatt,
Transport der Fahrrader) sollte dieses Projekt
weiter vorangetrieben werden. Denn aufgrund
der Topografie bietet sich durchaus ein Pedelec-
Verleih an, dieser kébnnte neben Touristen auch
Einheimische zum Umstieg animieren. Auch
Lastenrader eignen sich sehr gut fur Sharing-
Modelle und mit lastenrad-bamberg.de gibt
es bereits einen Ansatz in Bamberg, der weiter
auszubauen ware.

Rv 9 ,,Am Ball bleiben”

Der Radverkehr ist derzeit einer der innova-
tivsten Verkehrstrager. Insbesondere im (euro-
paischen) Ausland (Danemark, Niederlande)
werden standig neue Moglichkeiten entwi-
ckelt, um das Radfahren in der Stadt sicherer,
komfortabler und attraktiver zu gestalten. Die
Umsetzung solcher Innovationen in die deut-
sche StVO ist zumeist langwierig, aber auch
hier werden Fortschritte erzielt. Als fuhrende
Fahrradstadt in Bayern sollte die Stadt Bamberg
stets auf dem Laufenden sein, was neue pla-
nerische Moglichkeiten und Entwicklungen
betrifft, und diese konsequent erproben und
anwenden.

Rv 10 Radschnellverbindungen -
regionaler Radverkehr

Schlissel-MaBnahme mit hohem Potenzial
zur Verlagerung regionaler Kfz-Wege ist der
Bau sogenannter Radschnellverbindungen.
Diese Premiumrouten fir den Radverkehr
haben besonders breite Wege und eine fir
schnelles Fahren geeignete Infrastruktur
und Wegefihrung bzw. eine entsprechende
Bevorrechtigung. Darauf kénnen v.a. (aber
nicht nur) Berufspendler:innen aus bzw. in den
Landkreis mit dem Fahrrad in die Stadt geflhrt
werden. Die Routen erschlieBen auf dem Weg
dahin méglichst viele Menschen und Ziele, sind
jedoch auch sehr direkt gefiihrt (im Gegensatz
zu touristischen Regionalradrouten).

Ein Metropolradweg zwischen Bamberg
und Nurnberg dber Strullendorf, Forchheim,
Erlangen und Farth (moéglichst unter
Ertichtigung des Bestandes auf der Regnitz-
Radweg-Kanalroute) wird bereits konkret
geplant. Die Ausstattung und Infrastruktur
entspricht den Standards gemaB bayerischer
Radhauptverbindung. Bamberg soll aktiv im
Arbeitskreis mitarbeiten und die Planung und
Realisierung vorantreiben.

Die Stadt sollte mit dem Landkreis eine eigene
Machbarkeitsstudie zu Radschnellverbindungen
in die Region in Auftrag geben. In dieser
sind Potenziale, Effekte zu MIV und OPNV,
Kosten und Machbarkeit anhand verschie-
dener Trassenvarianten und geeigneter
Routenkorridore sowie MaBnahmen zur
Verkiirzung und Attraktivitatsverbesserung im
gemeindelbergreifenden Freizeit- und Berufs-
Radverkehr zu beleuchten. Das Vorgehen im AK
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.schnelle Radverbindung Bamberg-Forchheim-
Erlangen” kann als Vorbild dienen. GemafB
den Ergebnissen der Studie erfolgt dann in
Kooperation mit Nachbarkommunen und dem
Landkreis die Umsetzung.

Der VEP gibt als Arbeitsgrundlage eine erste
Einschatzung moglicher Routenkorridore und
Potenziale, die in der Machbarkeitsstudie sowie
im Rahmen der Umsetzung weiter konkreti-
siert werden. Folgende Verbindungen stellen
Potenzialstrecken dar:

Ebenso in Verbindung mit der Anbindung
des Metropolradwegs an das stadtische Netz
steht die Idee des Fahrradknotens Stid. Dieses
Projekt basiert auf einer Konzeptplanung
des VCD und wurde im Rahmen der
Offentlichkeitsbeteiligung ebenfalls einge-
bracht. Das Konzept sieht u.a. mittels neuer
Briicken, Rampen und Radwegefiihrungen
die Optimierung der bestehenden
Radwegeverbindungen am sudlichen Stadtrand
vor, um als Anschluss an den Metropolradweg
den schnellen Alltagsradverkehr dort konflikt-

frei und moglichst zligig in die Stadt zu fihren.
BA - Hallstadt,
BA - Stegaurach
BA - Gaustadt — Bischberg/Oberhaid
BA — Memmelsdorf (- ScheBlitz)
BA — Podeldorf/Litzendorf

Blick nach auf3en: Bald Realitat? - Metropolradweg Niirnberg <-> Bamberg

In der Metropolregion Nirnberg wird die Umsetzbarkeit eines
Metropolradwegs Nirnberg — Bamberg geprift. Diese moglichst
direkte, zlgige, sichere und komfortable Verbindung soll den
Radverkehrsanteil erh6éhen, die kommunalen Radverkehrsnetze durch
gute Anschliisse starken und eine bestehende touristische Radroute
entlang des Main-Donau-Kanals verbessern. Dabei soll der \WWeg még-
lichst nah und umwegefrei entlang des Main-Donau-Kanals geflhrt
werden und das Cityroutennetz der Stadt Bamberg mit dem im
Aufbau befindlichen Radschnellverbindungsnetz der Metropolregion
Nirnberg verbinden.

Im Rahmen des Projektes soll der beste Trassenverlauf fur die etwa 65
Kilometer lange Strecke ermittelt werden. Kommunen und Landkreise
beteiligen sich. Im Sommer 2022 planen die Gutachter eine detail-
lierte Bestandsaufnahme. Das Projekt hat Modellcharakter, da fach-
liche Erkenntnisse zur Praxistauglichkeit der Qualitatsstandards und
im organisatorischen Zusammenwirken so vieler Partner gewonnen
werden sollen.

Abbildung 37: Kasten ,Metropolradweg N - BA”
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4.5 FuBverkehr & Barrierefreiheit (Fb)

& Das ZufuBgehen ist die
naturlichste Fortbe-

wegungsart des Menschen.
o Jeder Weg, egal mit wel-
chem Verkehrsmittel,
ll beginnt und endet zu FuB
— sei es der Weg von und
zum Parkplatz, zur Haltestelle oder auch zum
Fahrradabstellplatz. Vor allem auf kurzen
Entfernungen (bis zu 3 km) sind die eige-
nen FiBe fir die Alltagsmobilitdt von groB-
er Bedeutung. FuBganger:innen haben den
geringsten spezifischen Flachenbedarf von
allen Verkehrsteilnehmenden; ZufuBgehen ist
kostenlos und verursacht weder Schadstoffe
noch Larm. Gleichzeitig ist ZufuBgehen
gesund, sichert die selbststandige Mobilitat
vor allem fur Kinder, Senioriinnen und
Mobilitatsbeeintrachtigte. Nicht zuletzt nimmt
die Barrierefreiheit vor dem Hintergrund einer
alter werdenden Bevdlkerung eine immer
wichtigere Rolle ein. Entsprechend gestaltete
Gehwege nutzen aber nicht nur Senior:innen,
Blinden, Rollstuhlfahrenden, Eltern mit
Kinderwagen und Kindern im Allgemeinen,
sondern vielmehr profitiert jeder Mensch von
mehr Raum und weniger Hindernissen und
wird somit 6fter zu FuB3 gehen.

FuBgénger:innen tragen im Besonderen zur
Urbanitat und Belebung des Stadtraums bei.
Fir Bambergs historische Altstadt hat das
ZufuBgehen schon traditionell eine groBe
Bedeutung: Die engen StraBenrdume sind pri-
oritar fur diese Fortbewegungsart ausgelegt.
Aber seit dem Mittelalter hat sich vieles ver-
andert. Daher gilt es insbesondere in diesen
Teilen der Stadt — wo die urspriingliche Form
der StraBen und Gebaude als Welterbe erhal-

ten bleiben muss — den FuBverkehr zu schut-
zen und zu férdern, die Wege an moderne
Erfordernisse anzupassen (z. B. Barrierefreiheit),
zugleich aber auch logistische Bediirfnisse der
heutigen Nutzung zu erhalten bzw. zu ermdg-
lichen.

Fur den FuBverkehr werden — aufbauend auf
den Analysen und Beteiligungsricklaufen —
Verbesserungen und Handlungsempfehlungen
insbesondere im Hinblick auf die Schaffung
durchgangiger, barrierearmer und sicherer
Gehwegnetze sowie attraktiver, offentlicher
Rdume aufgezeigt.

Die MaBnahmenfelder im
FuBverkehr:

MaBnahmenfelder und Inhalte
FuBverkehr & Barrierefreiheit

Fb 1: FuBgangerfreundliche Planung
Instandhaltung, ErschlieBung, Beteiligung

Fb 2: Stadtische StraBenraume ¢

Gestaltung, Seitenraum, Platze, Aufenthalt

Fb 3: Netzlicken schlieBen ¢

Engmaschiges Wegenetz, kurze Wege

Fb 4: Barrierefreies Bamberg 7«

Kinder- und Senioren, Priorisierung, ,,BArrierefrei”

Fb 5: Querungsanlagen ¢

Bessere und zuséatzliche Querungen von StraBBen

Fb 6: Querungen i. R. d. Bahnausbaus

integrierte, verkehrstragertbergreifende Planung
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Fb 1 FuBgangerfreundliche
Planungsprozesse

Zur Realisierung der fuBgangerfreundlichen
Stadt gilt es zunachst, fuBgangerfreundliche
Denkweisen und Standards im planerischen
Alltag zu implementieren. Dieser Teil des
Handlungsfeldes umfasst MaBnahmen, die auf
gesamtstadtischer Ebene der Umsetzung fuB-
gangerfreundlicher Planungen und Sicherung
der Wegeinfrastruktur dienen.

Zunachst sollte — wie im Kfz- und Radverkehr —
ein Unterhaltungs- und Instandhaltungs-
management Gehwege, Treppen und Rampen
implementiert werden. Anlagen fir den
FuBverkehr miissen regelmaBig gereinigt
und in Stand gehalten werden. Dazu zah-
len wiederkehrende, saisonale Arbeiten (wie
Winterraumung/Streudienst, Baum- und
Begleitgrinrickschnitt und die Entfernung
von Herbstlaub) wie auch die turnusmaBige
Erneuerung von Oberflaichen (z.B. durch
Frost- oder Wurzelschaden) und anderen
Gebrauchsschaden. Fir den FuB-, aber auch
far den Radverkehr ist die Instandhaltung
der Wegenetze eine notwendige Leistung zur
Aufrechterhaltung der Verkehrssicherheit,
Attraktivierung des ZufuBgehens sowie zur
nachhaltigen Sicherung einer fir alle kosten-
frei nutzbaren Grundinfrastruktur. Es wird
empfohlen, einen Wegekataster anzulegen,
in dem Zustand, Bedeutung und Prioritat des
jeweiligen Weges festgehalten und aktualisiert
werden. Dort kdnnen z.B. auch Beschwerden
und Hinweise aus der Offentlichkeit vermerkt
und deren Beantwortung organisiert werden.

Des Weiteren sollte zuklnftig eine kleinma-

schige und direkte FuBwegerschlieBung
stets im Planungsalltag mitbedacht wer-
den. Dazu ist z.B. bei der Erstellung von
Bebauungsplanen oder der Beratung von
Investoren immer auch ein Abgleich mit dem
umgebenden FuBwegenetz vorzunehmen und
eventuelle Gehwegeverbindungen sowie eine
Verbesserung der fuBlaufigen Durchlassigkeit
einzuplanen. Dazu koénnte z.B. ein Merkblatt
oder eine Checkliste erarbeitet werden, das bzw.
die auf die zu beachtenden Aspekte (z.B. regel-
konforme Mindestbreiten) aufmerksam macht
und ggf. auch Best Practice Beispiele angibt.
Auch Aspekte der Barrierefreiheit sollten spate-
stens hier Eingang in die planerischen Verfahren
finden (vgl. Fb 4-1 Handbuch ,BArrierefrei”).
Zur Ubersichtlichen Verschriftlichung von
Richtlinien und Darstellung madglicher
Anwendungsbeispiele bei der Umsetzung
fuBgéangerfreundlicher Infrastrukturen eignet
sich die Erstellung des ,Handbuchs fir die
Planung und Gestaltung von StraBenrdaumen in
Bamberg”. Dieses sollte — unterschieden nach
typischen StraBenrdumen und Nutzungen
— die erforderlichen Standards einer fur
Bamberg optimalen Gehwegeinfrastruktur
und StraBenraumgestaltung aufzeigen sowie
Hilfestellung bei typischen Problemlagen
geben.

Aber auch Eingaben aus der Bevodlkerung
konnen - effizient abgefragt und bear-
beitet — eine Erleichterung des regelma-
Bigen Erhebungsaufwands im Rahmen
der Instandhaltung und Verbesserung der
Infrastruktur darstellen. Zudem kann durch
positive Offentlichkeitsarbeit und nachvoll-
ziehbare Konzepte und Handlungsprioritaten
die Attraktivitdt des ZufuBgehens auf all-
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taglichen Wegen weiter in den Fokus der
Bevolkerung gerlckt werden. Vorstellbar sind
z.B. eine regelméBige schriftliche oder digitale
Befragung der Biirgerinnen und Biirger zum
Gehwegenetz (z.B. im Zwei-Jahres-Rhythmus
oder dauerhaft per Online-Karte). Damit
kénnen Handlungsbedarfe und Prioritaten
festgestellt werden. Mdoglich ist auch die
Konzentration auf ausgewahlte, wechselnde
Themenaspekte (z.B. Bedarf und Zustand von
Querungen, Barrierefreiheit, Gefahrenstellen
etc.). Im Nachgang der Befragung sollte eine
Auswertung verdffentlicht und entweder
Prioritatenlisten dargestellt werden oder aber
eine MaBnahmen-Umsetzung zeitnah erfol-
gen, um Erwartungshaltungen aufgrund von
begrenzten Kapazitaten nicht zu enttauschen.

Fb 2 Aufwertung stadtischer
StraBBenraume

Eine Schliissel-MaBnahme des Handlungs-
feldes ist die konkrete Gestaltung von fuBBgan-
gerfreundlichen Rdumen sowie die Platz- und
StraBenraumgestaltung. Dabei sind auch nach
Moglichkeit innovative Ansatze wie z.B. neue
Mischverkehrsflachen anzuwenden. Damit
ist nicht nur die bauliche und gestalterische
Aufwertung der StraBen- und Seitenrdume
abseits des Kfz-Verkehrs gemeint, denn
FuBverkehr spielt auch an innerstadtischen
HauptverkehrsstraBen eine wichtige Rolle.
Auf diesen Abschnitten ist zwar weiterhin ein
flissiger Verkehr im MIV und OPNV wichtig,
jedoch ebenso eine hohe Qualitat fur den FuB-
und Radverkehr. Um dies Uberein zu bekom-
men, kann auch hier die Umsetzung vorher
definierter Gestaltungsrichtlinien hilfreich
sein. Ein Beispiel, das im VEP benannt wird,

ist die Neugestaltung der LuitpoldstraBe als
reprasentative Flaniermeile zwischen Bahnhof
und Innenstadt. Hier sind viele Anspriche der
Verkehrsmittel zu berlcksichtigen und abzu-
wagen, denn nicht alles kann (v.a. mit Blick
auf den verfigbaren Platz) nebeneinander
realisiert werden. Die LuitpoldstraBe ist eine
wichtige OPNV-Verbindung zur Innenstadt.
Auch far den Individualverkehr dient sie als
wichtige ZufahrtsstraBe. Daneben ist sie fir
den FuBverkehr von besonderer Bedeutung.
Bei Neugestaltung der StraBe ist allerdings der
Umweltverbund zu starken. lhm ist zukinf-
tig mehr Raum zuzugestehen. Inwieweit dabei
eine Einschrankung oder gar Herausnahme des
Individualverkehrs realisierbar ist, muss sorg-
faltig gepruft werden. Wichtig ist aus Sicht des
FuBverkehrs die Attraktivierung der Seitenrdume
und Erleichterung der Querung. Letzteres sollte
moglichst flachig geschehen, z.B. durch einen
Uberfahrbaren Mitteltrennstreifen und einer
Geschwindigkeitsreduzierung. Fiir den OPNV,
der dort ebenfalls mit zahlreichen Buslinien ver-
kehrt, sollten Beschleunigungsmdglichkeiten
gesucht werden. Die beste Moglichkeit dazu
bietet eine Umweltspur. Falls diese jedoch
straBenmittig verlauft, ware wahrscheinlich
kein flachiges Queren moglich; dann sollten
alternativ in moglichst kleinen Abstdnden
Querungshilfen bzw. -inseln angelegt wer-
den. Weitere BeschleunigungsmaBnahmen im
OV sind Aufstellbereiche an Knoten und/oder
eine Ampel-Priorisierung. Der Radverkehr ist
konfliktarm zu fihren, also entweder auf der
Fahrbahn oder separiert vom FuBverkehr im
Seitenraum (Prifung der verfligbaren Breiten
und Querschnittsplanung). Der historische
Baumbestand sollte nach Mdoglichkeit erhal-
ten werden, ist jedoch anscheinend in keinem
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guten Zustand. Kurzzeitparken und Ladezonen
sind sehr Uberlegt anzuordnen, um den ver-
fagbaren Raum effizient fur den flieBenden
Verkehr (Kfz, Rad, Bus und FuB3) zu nutzen.

Aber auch weitere Offentliche StraBenrdume
in Bamberg sind Schritt fir Schritt mit neuen
Gestaltungskonzepten zu Uberarbeiten, u.a.
die KonigstraBe, die Buger HauptstraBe, die
Gaustadter HauptstraBe, die LudwigstraBe,
die Narnberger StraBe, der Jakobsberg, der
Bereich Schranne/Lugbank/Geyersworthstra3e
und der Kaulberg. Hier sind passende Konzepte
und Gestaltungsmoéglichkeiten far alle
Verkehrstrager zu entwickeln (teils geschieht
dies schon), um einen sicheren und ange-
nehmen FuBverkehr zu ermdglichen.

Mit der Kettenbriicke hat die Stadt Bamberg
positive  Erfahrungen zu gleichberech-
tigten StraBenraummodellen (dhnlich dem
Shared Space oder der Begegnungszone)
gesammelt; dies kann und sollte auf ande-
re StraBen- und Platzbereiche in der Stadt
Ubertragen bzw. fir den jeweiligen Bereich
modifiziert werden (Schlissel-MaBnahme).
Alle Verkehrsteilnehmer:innen bewegen sich
dabei moglichst gleichrangig; die Zuweisung
der Fahr- und Gehbereiche erfolgt intuitiv,
unterstiitzend gegliedert durch Oberflachen,
dezente Farbgestaltung oder Rinnen und
Mobiliar. Der Raum ist niveaugleich bzw. nur
weich separiert. Die rechtliche Umsetzung
erfolgt in Deutschland meist als verkehrs-
beruhigter Bereich. Diskutiert wurde er in
Bamberg bereits fur prominente StraBenrdume
(z.B. Lange StraBe, JudenstraBe, Domplatz,
Lugbank, KarolinenstraBe), bietet sich jedoch
auch in den kleineren, innerstadtischen Gassen

Abbildung 38: geschmiickte AustraBBe

zur Aufwertung bei begrenzter Flache an.
Der VEP gibt einige Vorschldage, wo solche
Konzepte zu priifen und umzusetzen sind (z.B.
Umfeld der Langen StraBe, Knotenbereich Am
Knocklein/Maternstr./Sutte/Altenburger  Str.,
Domplatz, Torschuster).

Um einige GestaltungsmaBnahmen Gberhaupt
erst moglich zu machen und dem FuBverkehr
mehr Raum zu geben, bedarf es einer
Reduzierung des Kfz-Verkehrsaufkommens.
Neben der durch die Ziele des VEP angestreb-
ten Verkehrsabnahme durch Nutzung anderer
Verkehrsmittel und gedndertem Verhalten,
ist dies teilweise nur durch Verlagerung (von
zumeist Durchgangsverkehren) und Sperrung
von Fahrbeziehungen zu erreichen. Auch dazu
nennt der VEP (beispielhaft) Stellen, wo eine
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Sperrung zielfuhrend erscheint, ohne deutliche
Nachteile oder Kapazitatsprobleme an ande-
rer Stelle zu erzeugen. Diese Liste lasst sich
natirlich noch erweitern, es bedarf allerdings
einer sorgsamen Planung und ggf. Prifung
mithilfe des Verkehrsmodells, um die Effekte
abzuschatzen. So wurde z.B. im Rahmen
der Offentlichkeitsbeteiligung der Vorschlag
zur Bildung von Superblocks aufgefihrt, der
zwar konzeptionell nicht in den VEP aufge-
nommen wurde. Grundsatzlich allerdings
zeigt dieser Vorschlag, was moglich ist; er
kann als Anregung fir weitere verkehrsberu-
higte Quartiere dienen. Auch die Idee moda-
ler Filter (also fur FuB- und Radverkehr, ggf.
auch fir den OPNV durchléssige Sperrungen
zur Reduzierung von Durchgangs- bzw. Kfz-
Verkehr) im Gartnerviertel stammt aus der
Offentlichkeitsbeteiligung und sollte auf
Machbarkeit und Wirkung gepraft werden.

Eine MaBnahmenempfehlung, die bereits im
Verkehrsmodell geprift wurde und im Rahmen
zuriickliegender BaumaBnahmen temporar als
realisierbar nachgewiesen werden konnte, ist
die Abbindung Sutte/MaternstraBe/Jakobsplatz
nach Norden zum Knotenpunkt Torschuster.
Die derzeitige Durchfahrmdglichkeit ist
nicht nur kritisch fur die Anwohner, sondern
auch fir weitere FuBganger, darunter viele
Schdler:innen auf dem Weg zur Domschule, zur
Montessori-Schule oder zum Kaiser-Heinrich-
Gymnasium, zum Don Bosco-Hort sowie zur
Musikschule. Der stdliche Arm des Knotens am
Torschuster sollte daher fiir den Kfz-Verkehr
gesperrt werden. Sutte und MaternstraBBe blei-
ben von Suden fiir Anlieger weiterhin befahr-
bar, der Durchgangsverkehr wiirde jedoch
herausgenommen (je StraBe rd. 2.000-2.600

Kfz/Tag weniger). Im Gegenzug entstinden
Verkehrszunahmen am Unteren Kaulberg (ca.
+1.500 Kfz/Tag) sowie in Wildensorg (ca.
+600 Kfz/Tag), die jedoch abgewickelt wer-
den kénnen. Weitere MaBnahmen, wie z.B. ein
P&R-Angebot fir das Berggebiet, kdnnen den
Kfz-Verkehr reduzieren.

Ferner legt der VEP nahe, die stadtischen Alleen
auszuweiten (z.B. Zollner-, Kunigundenruh-,
Artur-Landgraf- und KapuzinerstraBe) und
zu schiitzen (LuitpoldstraBe) sowie mehr
StraBengrin mit Blick auf Stadtklima, Auf-
enthaltsqualitdt und Artenvielfalt anzulegen.

Fur offentliche Platze soll das bereits vorhan-
dene Programm ,Platze in Bamberg”, das die
Prifung und Entwicklung von MaBnahmen
zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat (z.B.
durch bauliche Neugestaltung/-aufteilung,
StraBenmobiliar, Begriinung) voranbringt und
MaBnahmen und Platze priorisiert, kontinuier-
lich fortgeflhrt werden. Dabei missen Platze
nicht unbedingt aufwandig umgebaute wer-
den, oftmals bringen viele kleine MaBnahmen
(z.B. Sitz- und Spielmoglichkeiten) und
Aufenthaltsbereiche (z.B. Pocket Parks, Spiel-
platze, Parklets) flachendeckend viel mehr.

Fb 3 SchlieBen von Netzliicken
und Verbesserung von Wege-
verbindungen

Ein engmaschiges FuBwegenetz ist von zen-
traler Bedeutung, damit kurze Wege gelau-
fen und nicht gefahren werden. Dazu gibt es
noch zahlreiche, denkbare Abkirzungen und
Querstiche in der Stadt, die fur eine feinere
Vermaschung bzw. Verkirzung der Gehzeiten
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sorgen kénnen. Auch sollten bestehende Wege
qualitativ verbessert werden.

Der VEP nennt einige solcher Netzllckenschlisse
und Verbindungen, die optimiert werden
sollten. Sie kénnen das FuBroutensystem ver-
bessern, Trennwirkungen Uberwinden und
Umwege vermeiden. Auch die im Handlungsfeld
Radverkehr aufgefihrten Wegeverbindungen
sind haufig fur FuBganger:innen nutzbar.

Fb 4 Barrierefreies Bamberg

Wie bereits eingangs erwahnt, spielt
Barrierefreiheit eine immer weiter wachsende
Rolle. Die hier genannten MaBnahmen wir-
ken v.a. fur die Verbesserung der Kinder- und
Seniorenmobilitat sowie der Mobilitat von
Menschen mit Mobilitatseinschrankungen, im
Endeffekt profitieren jedoch alle Menschen
von barrierefreien oder -armen Wegen und
StraBenrdumen. Der barrierefreie Umbau
von StraBen und Wegen wird als Schltissel-
MaBnahme eingestuft.

Der VEP empfiehlt die Entwicklung eines
Handlungsprogramms (mit Prioritdten) und
dessen sukzessive Umsetzung im o6ffentlichen
Raum. Die Kosten fiir solche MaBnahmen sind
in der Regel bereits in den Gesamtsummen
von (Umbau-)Planungen enthalten, darlber
hinaus sollte aber zusatzlich ein jahrlicher Etat
fir Umbauten an bestehenden StraBen (z.B.
fir Installation eines Blindenleitsystems) bereit-
gestellt werden. Auch die Instandhaltung von
Wegen und die Beseitigung von Stolperfallen
spielt hier mit rein, ebenso die Instandsetzung
von Treppenanlagen.

In den historischen StraBenrdumen wird
es besondere Losungen bendtigen, um
das denkmalgeschitzte Stadtbild mit
Anforderungen der Barrierefreiheit in Einklang
zu bringen. Hierzu eignet sich das Verfassen
eines Handbuchs ,BArrierefrei” als tech-
nischer und planerischer Ratgeber. Mit dem
.Leitfaden zur praktischen Anwendung der
DIN 32984" hat die Stadt Bamberg bereits
eine wertvolle Hilfestellung zum Einbau von
Bodenindikatoren erstellt. Auch wird bereits
an einem ,Gestaltungshandbuch Bamberg”
gearbeitet, in welches das Thema inte-
griert werden kénnte und ebenfalls wére die
Aktualisierung des ,Stadtfuhrer fiir Menschen
mit Behinderung” zu empfehlen. Uber spezi-
elle Stadtplane oder Apps kénnten Betroffene
gezielt und ebenfalls barrierefrei angesprochen
und informiert werden (z.B. eine Wegekarte
oder Routenplaner ohne Treppen und starke
Steigungen).

Fb 5 Querungsanlagen an StraB3en

Ebenfalls Schlussel-MaBnahme ist die
Anlage neuer  Querungsmdglichkeiten
bzw. die Verbesserung bestehen-
der FuBgangeriberwege und -inseln.
Querungshilfen, FuBgéangerliberwege, aber
auch FuBgangerampeln sind weiter zu ver-
bessern, v.a. im Hinblick auf Barrierefreiheit
(Null-Absenkungen, taktile Leitsysteme,
Kontrastfarbe) und vielseitige Nutzbarkeit
(Breite auch fur Kinderwagen und Fahrrader
geeignet), aber auch auf Warte- und Griin-
zeiten (z.B. max. Wartezeit far FuBganger an
Lichtsignalanlagen von 40 Sekunden). Der
VEP hat hier bereits im Rahmen der Analysen
entsprechende Handlungsbedarfe genannt.




Abbildung 39: barrierefreie Querungsanlagen an der FriedrichstraBBe

Ebenso werden in der gesamten Stadt
Standorte fiir weiterer Querungsmaoglichkeiten
angegeben und zur Prifung empfohlen.

Welche Querungsart im Einzelfall zum Einsatz
kommen kann (z.B. Inseln, Zebrastreifen, Rad-
FuBganger-Uberwege, FuBgdngerampeln, fla-
chige Querungsbereiche, Briicken und Stege),
ist von den ortlichen Rahmenbedingungen
abhangig (u.a. Fahrbahnbreite, FuBganger-
und Kfz-Aufkommen) und jeweils zu prifen.

Fb 6 Gestaltung von Querungen im
Rahmen des Bahnausbaus

Die Neugestaltung der Unterfihrungen und
Briicken im Rahmen des Bahnausbaus entspre-
chen den seitens der Stadt im Planungsprozess
gestellten Forderungen (siehe Kapitel 4.11).

Von besonderer Bedeutung wird auch die
Umleitungsplanung im Rahmen der umbaube-
dingten Sperrungen sein. Hierbei ist auf kurze
Wege und Barrierefreiheit besonders Wert zu
legen.
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4.6 Einkaufs-, Tourismus- & Veranstaltungsverkehr (Et)

amberg Ubt mit seinem
historischen Stadtgebiet
mit  Weltkulturerbe-Status
eine groBe Anziehungskraft
% @ auf Besucher:innen
und  Touristiinnen  aus.
Vor Corona fanden im
Jahr 2019 in der Stadt weit Gber 700.000
Ubernachtungen statt — eine Entwicklung, die
bis dahin stetig bergauf ging und sich sicher-
lich nach Ende der Pandemie wieder fort-
setzen wird. Neben vielen Kurzaufenthalten,
spielen v.a. Gruppenreisen, Radtourist:innen
und Flusskreuzfahrten eine bedeutende
Rolle im Touristenaufkommen. Meist wenig
Beachtung findet dabei die Anreiseart und die
Fortbewegung der Tourist:innen vor Ort. Viele
reisen mit dem Auto an und nutzen dieses
auch in der Stadt. Der VEP nennt daher auch
in diesem Handlungsfeld MaBnahmen, um
den Kfz-Verkehr der Besucher:innen auf den
Umweltverbund zu verlagern und zugleich far
diese Zielgruppe attraktiv und optimal erreich-
bar zu bleiben.

Die MaBnahmenfelder im
Einkaufs-, Tourismus- und
Veranstaltungsverkehr:

Et 1 Konzeptionelle Berucksichtigung
von Tourismusverkehr

Die Schlussel-MaBnahme des Handlungsfeldes
stellt eine konzeptionelle Ausweitung der
Angebote und Anreize fur Tourist:innen dar,
um bei Anreise und Aufenthalt 6fter den
Umweltverbund zu nutzen. Dazu ist z.B.
durch die Wirtschaftsforderung oder das
Stadtmarketing die Kommunikation und

MaBnahmenfelder und Inhalte
Einkaufs-, Tourismus- &
Veranstaltungsverkehr

Et 1: Konzeption. Berticksichtigung ¢

Angebote & Anreize fir Touristen, BambergCard

Et 2: Rad- & Wandertourismus

Qualitat & Service, Einstiegspunkte

Et 3: Veranstaltungsverkehr
OV-Angebote, Shuttlebusse, Kombitickets

Et 4: Reisebusse
Anfahrtrouten & Haltestellen, Shuttledienste

Et 5: Wassertourismus ¢
Binnenschifffahrtsterminal, Bustransfer, Wasser-
taxi

Kooperation mit Hoteliers und Gastronomen
anzustreben. Angeboten und bewor-
ben werden sollen speziell auf autofreien
Urlaub ausgelegte Angebote und Services
wie z.B. Gepacktransport und -aufbewah-
rung, Leihrader, E-Ladestationen, kostenlose
OV-Tickets fur Gaste oder Verginstigungen
und Goodies bei Abgabe der Autoschlussel
an der Rezeption oder Anreise ohne Auto.
Diesbezlglich bietet die BambergCard bereits
eine geeignete Plattform flr solche Angebote.

Auch die Anreisebeschreibungen der Hotels
und Sehenswiurdigkeiten sollten zuerst die
Anreise mit dem OV in den Vordergrund
stellen. Zudem sollten 6ffentliche Parkplatze
Tourist:innen nicht direkt in der Innenstadt
empfohlen werden; stattdessen sollten sie auf
P&R und Shuttle-Services verwiesen werden.
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Bei der Entwicklung neuer touristischer
Angebote ist planerisch die Erreichbarkeit
ohne Auto zu berlcksichtigen (besonders mit
dem OPNV, (Leih-)Rad, FuBwegeanbindung
und Beschilderung). Das u. a. dadurch erreichte
niedrigere Pkw-Aufkommen in der Stadt kann
zugleich als Werbeargument fiir die Attrak-
tivitat der Stadt Bamberg genutzt werden.

Et 2 Férderung des Fahrrad- und
Wandertourismus

Im Rad- und Wandertourismus bietet Bamberg
bereits sehr viele Thementouren und ein
gut vernetztes regionales Wegesystem. Das
MaBnahmenfeld beinhaltet eine Ausweitung
der Qualitat und Serviceangebote entlang
und im Umfeld dieser Routen. Dazu z&h-
len attraktives Kartenmaterial, Broschiiren
und spezielle Pauschalangebote fir Rad-
und Wandertourist:innen ebenso wie die
bauliche und gestalterische Ausbildung
von Einstiegs- und Serviceknoten an den
RoutenverknlUpfungsstellen zwischen stad-
tischem Netz und den touristischen Rad-/
Wanderrouten.

Et 3 Veranstaltungsverkehr

Dieses MaBnahmenfeld richtet sich sowohl
an die Freizeitmobilitat der einheimischen
Bevolkerung als auch an regionale Verkehre
zu groBeren Veranstaltungen im Stadtgebiet
(z.B. Konzerte, Sportevents, Sandkerwa,
Weihnachtsmarkt). Veranstaltungsbezogen
sollte hier eine Angebotsausweitung im OPNV
(z.B. Shuttlebusse) und eine Ausweitung
der Kombiticket-Angebote und spezieller
Tarifangebote erfolgen (z.B. Eintrittskarten

kombiniert mit OV-Anreise-Ticket; starkere
Bewerbung alternativer Anreisemoglichkeiten).

Ebenfalls kdnnen zusatzliche Anreize seitens
der Stadt im Rahmen solcher Veranstaltungen
geschaffen werden (z.B. im Rahmen der
Stellplatznachweise bei neuen Genehmigungen
von Veranstaltungsorten). Durch Parkgebihren
und Ticketerstattungen kann der Verkehr effek-
tiv gelenkt werden.

Et 4 Reisebusse

Viele Tourist:innen erreichen Bamberg Uber
Reisebusgruppen. Dies ist umweltfreundlicher,
als wenn jede:r mit dem eigenen Pkw anreisen
wirde, allerdings 16sen die Reisebusse auch
eine gewisse Storung im Stadtgebiet bzw. vor
Sehenswirdigkeiten aus, da sie nicht fir die
meist engen StraBenrdume geeignet sind.

Der VEP sieht die Ausweitung der ordnenden
MaBnahmen im Reisebusverkehr vor. Das
Reisebuskonzept sollte erganzt werden (z.B.
hinsichtlich vertraglicher Anfahrtrouten und
Haltestellen). Um das zeitweise sehr hohe
Busaufkommen zu lenken und besser zu ver-
teilen, sollten neben der Haltestelle MuBstraBBe
und dem Busparkplatz Margaretendamm wei-
tere Busreiseabsetzpunkte an touristischen
Zielen definiert werden (ggf. an einem neu
gestalteten ZOB). Dabei ist die Radverkehrs-
und FuBwegefilhrung zu berlcksichtigen.
Teile des Berggebiets sollten nur noch mit
Kleinbussen befahren werden, ggf. bietet sich
die Einrichtung von Shuttlediensten an.
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Abbildung 40: Bamberg ist auch vom Wasser aus attraktiv

Et 5 Wassertourismus

Flusskreuzfahrten stellen ein bedeutendes
Standbein des Bamberger Tourismus dar. Die
Schiffe halten im Hafen, die Passagiere werden
mit Bussen in die Stadt gefahren.

Wie auch schon bei den Reisebussen schlagt
der VEP eine Neuordnung des Kreuzfahrtschiff-
Bustransfers in die Stadt vor. Auch hier kdnnte
der ZOB eine neue Rolle einnehmen - sofern
dies den Stadtbusbetrieb nicht einschrankt —
und mit kleinen Shuttlebussen vom Hafen aus
angefahren werden. Gegebenenfalls lassen
sich auch Stadtbusse in den Touristentransfer
integrieren und somit Schwachlastzeiten aus-
gleichen (morgens Pendler:innen, tagstber
Tourist:innen). Ein innovativer Vorschlag aus
den Beteiligungsprozessen stellt diesbezlglich
die Priifung der Einrichtung von Wassershuttles
vom Anleger bis zur Innenstadt dar (z.B. Am
Kranen oder Leinritt auf Hohe Konzerthalle).

Schliissel-MaBnahme des Handlungsfeldes
ist die Errichtung eines neuen Binnenkreuz-
fahrtschiffterminals am Hafen. Das kann einen
attraktiven Ankunftspunkt in Bamberg darstel-
len. Von dort kdnnten fir Passagiere (aber auch
andere Tourist:innen) z. B. Stadtfihrungen star-
ten, Service und Informationsangebote und
unterschiedliche Verkehrsmittel zum Erleben
der Stadt angeboten werden (z.B. Leihrader,
Roller, Scooter, Bus). Lieferdienste, z.B. fur
Einkdufe oder die Versorgung der Schiffe,
konnten ebenfalls Waren dorthin bringen.

Perspektivisch ist auch die Anbindung durch
Wassertaxen und eine starkere Einbindung
der Wasserwege in den o6ffentlichen/tou-
ristischen Verkehr moglich. Es sollte eine
Machbarkeitsprifung von Wassertaxen auf der
Regnitz erfolgen — primér als Verbindung vom
Hafen zur Innenstadt, ausweitbar aber auch
als o6ffentliches Verkehrsmittel z.B. von Bug bis
Gaustadt und ggf. sogar fur Gutertransporte.
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4.7 Offentlicher Verkehr (Ov)

Der offentliche _Personen-
nahverkehr (OPNV) er-

ﬁ moglicht eine umweltfreund-

liche Grundmobilitat. Neben

der Sicherstellung der Mo-

bilitat fur alle Bevolkerungs-
il —

gruppen soll er im Rahmen
der Daseinsvorsorge zur Schaffung gleichwer-
tiger Lebensverhaltnisse beitragen. Ein gut
ausgebauter, barrierefreier und vernetzter
OPNV ist ein wichtiger Standortfaktor fir eine
Kommune. Innerhalb der Stadt Bamberg findet
OPNV hauptsachlich als Busverkehr statt. Uber
den Bahnhof besteht Zugang zum regionalen
und deutschlandweiten Zugverkehr.

Um wahlfreie Verkehrsteilnehmende zum
Umsteigen auf den OPNV zu bewegen, muss
der OPNV eine hohe Konkurrenzfihigkeit
zum Pkw besitzen: hohe Haltestellendichte,
dichtes Linien- und Fahrtenangebot, attrak-
tive Tarife. Dies gilt sowohl fir den innerstad-
tischen Verkehr als auch fir die zahlreichen
Pendler aus der Region. OPNV muss also eben-
falls regional gedacht werden. Auf der ande-
ren Seite dirfen Verkehrsteilnehmende ohne
Wahlmaéglichkeit nicht durch lickenhaften
OPNV von der Teilhabe am sozialen und kul-
turellen Leben ausgeschlossen werden. Daher
gilt es, rdumliche und zeitliche Licken im
stadtischen und regionalen OPNV-Fahrplan zu
schlieBen. Die Zugénglichkeit fiir Personen mit
reduzierter Mobilitat ist weiter zu verbessern.

Entscheidend sind dabeiauch die Verkniipfungs-
und Umstiegsmoglichkeiten zwischen den Ver-
kehrsmitteln (z.B. Park & Ride, Bike & Ride oder
Mobilitatsstationen). Durch eine intelligente
Vernetzung von Angebot und Planung kann

es gelingen, dass sich die Verkehrsmittel des
Umweltverbunds (v.a. Bus und Rad) gegensei-
tig erganzen und starken statt miteinander in
Konkurrenz zu treten.

Aufbauend auf den Zielen des VEP wer-
den Uber die bisherigen Vorschlage des
Nahverkehrsplans hinaus weitere, v.a. langer-
fristige Verbesserungsvorschldge eingebracht,
um den OPNV in und um Bamberg zu starken.

Die MaBnahmenfelder im
Offentlichen Verkehr:

MaBnahmenfelder und Inhalte

Offentlicher Verkehr

Ov 1: Regionalverkehr +
Qualitatsschub im Stadt-Umlandverkehr, Spatnetz

Ov 2: Ausbau zentraler Haltestellen ¢
Bahnhofsvorplatz, ROB, ZOB, S-Bahn-Halt-BA-Suid

Ov 3: stadtischer Busverkehr 7
Bevorrechtigung, Direktverbindungen, Ride-
Sharing

Ov 4: Barrierefreiheit 7
Haltestellen & -umfeld, Fahrzeuge, Apps

Ov 5: Tarif & Zugang ¥
Gerechte Tarifgetaltung, Verglinstigungen

Ov 6: Querungen im Rahmen des

Bahnausbaus
Integrierte, verkehrstrageriubergreifende Planung

Ov 7: OPNV der Zukunft

Elektrifizierung, selbstfahrende Busse, Flugtaxi ...
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Ov 1 Regionalverkehr/Stadt- und
Stadtumlandverkehr

Erster Ansatzpunkt zur Attraktivierung des
OPNV und Reduzierung des Kfz-Verkehrs
stellt das regionale Angebot dar. Da in
2024 die Konzessionsvertrage im Landkreis
neu ausgeschrieben werden, sind massive
Ausbauvorhaben im regionalen Busverkehr
seitens des Landkreises geplant. Angebots-
verbesserungen (v.a. Takt und Bedienungs-
zeitrdume) sollten aber nicht nur im Regio-
nalbusverkehr, sondern auch im Stadt-
umlandverkehr und darauf abgestimmt im
gesamten Stadtverkehr Bambergs erfolgen.
Folglich stellt der Qualitatsschub im regio-
nalen und stadtischen OPNV eine Schliissel-
MaBnahme des VEP dar.

Im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung wur-
den zahlreiche Vorschldage zur Neugestaltung
und Ergdnzung des Busnetzes abgegeben,
die in den bevorstehenden Planungen (z.B.
Nahverkehrsplan) gepruft werden sollten. Da-
runter befinden sich komplette Neuanséatze,
aber auch kleinteilige Vorschlage zur verbes-
serten Taktung und zu neuen Buslinien.

Zur Verbesserung des Angebots und Steigerung
der Nachfrage aus dem Umland oder in weiter
entfernte Stadtteile ist das Nachtbusangebot
und Spatnetz von Bedeutung. Wer sich bis
abends in Bamberg aufhdlt — ob beruflich
oder in Kultur- und Freizeitstatten — muss eine
sichere Méglichkeit haben, mit dem OPNV in
einem annehmbaren Reisezeitverhaltnis wieder
zuriickzukommen. Hier bieten Anrufsammel-
taxis (AST) oder On-Demand-Systeme (Bus auf
Abruf) gute, flexible Méglichkeiten.

Abbildung 41: Bahnhof Bamberg

1 I— Vet i { .
Um das Angebot und die Qualitat stadtisch
und regional zu steigern, ist eine sehr gute
Kommunikation und Abstimmung zwischen
Stadt bzw. STVP und Landkreis bzw. VGN erfor-
derlich. Dies ist weitgehend bereits der Fall,
jedoch kénnte zur noch besseren regionalen
Verzahnungdie Griindung eines Zweckverbands
oder einer Verkehrsgemeinschaft Bamberg
Stadt und Land hilfreich sein. Der VEP regt dies
ausdriicklich an, entsprechende Gesprache
sollten aufgenommen werden.

Die Stadt Bamberg forciert im Dialog mit dem
Landkreis den Ausbau des OPNV-Angebotes,
z. B. durch P+R-Platze in den Landgemeinden
mit Busanbindung in die Innenstadt in kur-
zer Taktung. Zudem ist die Einrichtung eines
regionalen  Omnibusbahnhofes vorzuse-
hen. Da ein groBer Teil des innerstadtischen
Individualverkehrs aus dem Landkreis kommt,
wirden sich hier ablesbare Erfolge einstellen.
MutmaBlich wiirden schon heute viele Leute
gerne mit Bus oder Bahn nach Bamberg fahren,
es fehlt jedoch das Angebot.

Ov 2 Ausbau zentraler Haltestellen
Fur die Bamberger Bahn- und Bus-Haltestellen

wird sich zukinftig einiges andern. Neben dem
umfassenden Vorhaben des Bahnausbaus wird
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die Modernisierung und Neugestaltung des
Bahnhofsvorplatzes ein Baustein sein, um die
Anreise mit dem Zug attraktiver werden zu
lassen. Zudem soll in Bamberg-Sud ein neuer
S-Bahn-Halt entstehen, der fir viele Menschen
den Zugang zum schienengebundenen OPNV
erleichtert. Der S-Bahn-Halt sollte nicht nur
das Verkehrsmittel Zug anbieten, sondern als
umfassender, intermodaler Mobilitdtsknoten
eingerichtet werden und Umstiege auf alle
Verkehrsmittel bieten. Ebenfalls modernisiert
werden soll der Zentrale Omnibus-Bahnhof
(ZOB), auch hier im Sinne einer intermoda-
len Schnittstelle mit erweitertem Angebot.
Und schlieBlich ist in Bahnhofsndhe ein
Regionaler Omnibus-Bahnhof (ROB) geplant,
der ebenfalls einen intermodalen und attrak-
tiven Umstiegspunkt fur Busfahrten in und aus
der Region darstellen wird. Dort sollte auch
der Fernbushalt integriert werden. Diese drei
GroBvorhaben stellen Schlissel-MaBnahmen
im Handlungsfeld dar.

Ov 3 Effizienzsteigerung im
stadtischen Busverkehr

Busverkehr muss im Fahrzeitverhaltnis mit dem
Kfz mithalten. Gerade im innerstadtischen
Bereich ist es notwendig, mehr Menschen vom
eigenen Auto in den platz- und umweltef-
fizienten Bus zu bekommen. Dazu eignet
sich Busbeschleunigung. Der VEP empfieh-
It die Uberprifung der Ampelschaltungen
an groBen Knoten auf Méoglichkeiten zur
Busbevorrechtigung und die Prifung der
Einrichtung von Bus- oder Umweltspuren
auf Hauptachsen des OPNV (z.B. Luitpold-,
Ludwigstr., Marienbricke, ggf. Memmelsdorfer
u. Hallstadter Str.). Freie Fahrt fur den Bus kann

Uberzeugungs- und marketingtechnisch einge-
setzt werden.

Mehr Effizienz soll auch durch neue Direkt-
verbindungen zum Bahnhof und zwischen
den Stadtteilen erreicht werden (Schliissel-
MaBnahme). Das bisherige Busliniennetz
ermoglicht Verbindungen zwischen den
Stadtteilen Uberwiegend nur Uber den ZOB
oder Bahnhof. Dies fuhrt zu Zeitverlust.
Erganzende Ringbuslinien werden beispiel-
haft vorgeschlagen. Ebenso kénnten weitere,
umstiegsfreie Express-Anbindungen aus den
Stadtteilen ohne Umweg Uber den ZOB zum
Hauptbahnhof eingesetzt werden (wie sie
far Wildensorg u. Bug existieren). Auch hier
ist der Einsatz flexibler Ride-Sharing-Dienste
im Sinne einer Weiterentwicklung von AST
und ALT zu prifen. Aus gesamtstadtischer
Sicht stellen solche Verbindungen sinnvolle
Ergdnzungen des Bamberger Netzes dar,
Machbarkeit und Wirtschaftlichkeit kann im
Rahmen des VEP nicht abschlieBend beurteilt
werden. Die Prifung und Realisierung der in
der MaBnahmentabelle genannten Vorschlage
obliegt den Stadtwerken.

Ov 4 Barrierefreiheit

Der OPNV soll fiir alle Menschen eine Alternative
bieten. Daher spielt Barrierefreiheit eine groBBe
Rolle. Den Ubergeordneten Anforderungen und
Qualitatsmerkmalen der Nahverkehrsplanung
ist zu entsprechen, ferner sollten nicht nur
Fahrzeuge und Haltestellen, sondern auch das
Umfeld und die Zuwege maglichst barrierearm
gestaltet sein. In diesem Themenfeld ist viel in
Bewegung. So existiert eine Prioritatenliste der
Haltestellen, die zuerst umzugestalten sind,
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alle Fahrzeuge der STVB sind barrierefrei und
mit dem Landkreis wird eine barrierefreie App
mit Fahrplaninformationen umgesetzt.

Der VEP stellt zudem fest, dass sich Barriere-
freiheit nicht nur auf bauliche Gegebenheiten
und den Ausbau von Haltestellen bezieht.
Vielmehr darf durch MaBnahmen kein Nachteil
fir Menschen mit Behinderung bezlglich
Erreichbarkeiten oder Einschrankungen der
individuellen Verkehrsmittel entstehen.

Ov 5 Tarif und Zugang

.Busfahren ist zu teuer” — so das oft genann-
te Argument gegen einen Umstieg vom Pkw.
Dabei ist dies gar nicht immer der Fall, rechnet
man neben Benzin auch die Unterhalts- und
Nebenkosten des Autos mit ein. Trotzdem schre-
cken Ticketpreise und komplizierte Tarifsysteme
viele Menschen erst einmal ab. Daher sind
die Tarifgestaltung und zielgruppenbezogene
Angebotsforderung ebenfalls eine Schltissel-
MaBnahme des Verkehrsentwicklungsplans.

Neben Tarifverginstigungen (Vorschlage aus
der Offentlichkeit: Machbarkeitsprifung von
Stadtteil- u. Kurzstrecken-, 365-Euro- oder
Burgertickets) sowie eines Sozialtickets, das
speziell Personengruppen das Busfahren
ermoglicht, die Uber wenig Geld verfugen,
schlagt der VEP auch Aufmerksamkeit erre-
gende Angebote vor, die neue Kundengruppen
auf den Geschmack bringen (z.B. Fiihrerschein
gegen Ticket, Wochenend-Freifahrten, P&R-
Parktarife mit OV-Ticket). All dies kostet
Geld, sodass zunachst entsprechende
Finanzierungsmodelle (zwischen Stadt, STVP
und ggf. VGN) aufzustellen sind.

Weitere Umstiegshiirden sollen durch stetige
Verbesserung von Ausstattungsqualitat, Service
und Zugangssystemen abgebaut werden.

Ov 6 Gestaltung von Querungen im
Rahmen des Bahnausbaus

Die Neugestaltung der Unterfihrungen und
Briicken im Rahmen des Bahnausbaus entspre-
chen den seitens der Stadt im Planungsprozess
gestellten Forderungen (siehe Kapitel 4.11).

Ov 7 OPNV der Zukunft

OPNV ist nicht nur Bus & Bahn. In den vergan-
genen Jahren sind neue Formen hinzugekom-
men, die das Verkehrssystem ergdnzen. Der
VEP sieht es als Daueraufgabe an, stets auf dem
aktuellen Stand der Technik zu bleiben und
aktiv neue Einsatzmodglichkeiten innovativer
Neuentwicklungen zu prifen (Elektrifizierung,
selbstfahrende Kleinbusse, Seilbahn, Aufzige,
Flugtaxi, Wasserstoffantrieb).

Blick nach auBen: OPNV fir 99 Cent
am Tag - Ibbenbiren macht es vor

2019 wurde in Ibbenburen %) Sk

ein  innerértliches  OPNV- ‘". \i g
Ticket (,IbbTicket”) far 360€ * 4 2
pro Jahr eingefuhrt. Zur e
Finanzierung  erwarb  die | IbbTicke I8
Stadt als GroBkunde beim o0 £
Regionalverkehr Miinsterland Sl

y ™

(RVM) JobTickets und gibt
diese rabattiert weiter. Die Differenz zwischen
reguldrem und rabattiertem Preis wird durch einen
Zuschuss der Stadt finanziert. Damit der Zuschussbedarf
geringer ausféllt, erfolgte eine Verrechnung gemaf
Kostendeckungsvertrag (Gutschrift).

Abbildung 42: Kasten ,OPNV fir 99 Cent”
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4.8 Mobilitatsmanagement & -kultur (Mm)

I\/Iobilitétsmanagement
ist ein strategischer

Ansatz, der das Verhalten
der Menschen beeinflus-
sen soll mit dem Ziel, den
Umweltverbund starker
zu nutzen und nicht not-
wendige Wege zu vermeiden. Damit wird
das Mobilitatsverhalten insgesamt verandert,
also die sogenannte Mobilitatskultur einer
Gesellschaft beeinflusst.

Im Mobilitditsmanagement stehen koordi-
nierende und organisatorische sowie infor-
matorische und beratende MaBnahmen im
Vordergrund (weiche MaBnahmen), womit sich
die MaBnahmenfelder dieses kleineren, aber
nicht weniger wichtigen Handlungsfeldes von
den eher infrastrukturellen MaBnahmenfeldern
der anderen Handlungsfelder unterscheiden.

Ein wichtiges Merkmal des Mobilitats-
managements ist der auf Vernetzung und
Kommunikation ausgelegte Charakter der
MaBnahmen, der den Austausch zwischen
und die Einbeziehung von verschiedenen
Akteuren des Mobilitdtsgeschehens betrifft.
Diese Vernetzung zielt auf die Verbesserung
von Ablaufen (bspw. in der Verwaltung oder
in Betrieben) und verstarkte Information
und Aktivierung von Akteuren (bspw. in
den Schulen) ab. Je nach Zielstellung und
Zielgruppen sind unterschiedliche Ansatze
erforderlich, die als sich weiterentwickelnde
und stetig zu evaluierende Prozesse zu verste-
hen sind.

MaBnahmenfelder und Inhalte
Mobilitatsmanagem. & -kultur

Mm 1: Dachmarke Mobilitat ¢

.Bamberg - zusammen unterwegs”, Marketing

Mm 2: Offentlichkeit & Beratung +¢

Mobilitdtsmanager, Netzwerke, reg. MM

Mm 3: Aktionen & Kampagnen
Zielgruppenspez. Aktivitaten, Verstandnis/Wissen

Mm 4: Mobilitatsmanagement ¢
Stadtisch, Betrieblich, Schulisch

Die MaBnahmenfelder in Mobilitats-
management und -kultur:

Mm 1 Dachmarke Mobilitat

Um alle Aktionen und Informationen im wei-
ten Themenfeld der Bamberger Stadtmobilitat
zu bindeln und zu koordinieren, wird nahe-
gelegt, eine wiedererkennbare Dachmarke zu
entwickeln.

Fur den Radverkehr erfolgt dies bereits unter der
Marke ,Fahrradstadt Bamberg”, die sich thema-
tisch auf andere nachhaltige Mobilitatsformen
(z.B. FuBverkehr, Intermodalitat, OPNV) erwei-
tern lieBe. Dazu eignen wirde sich der stad-
tische Slogan ,Bamberg - zusammen unter-
wegs”. Uber eine zentrale Homepage, ein
einheitliches Logo und Corporate Design,
ggf. fur einzelne Verkehrsmittel unterschied-
liche, aber wiedererkennbare Slogans kann
zuklnftig eine gemeinsame Berichterstattung
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und Information zur Mobilitat stattfinden.
Das erleichtert die Wiedererkennbarkeit,
starkt das Bewusstsein fur das Thema Mobilitat
in der Burgerschaft und macht bestenfalls neu-
gierig auf neue Angebote.

Mm 2 Offentlichkeitsarbeit und
Beratung

Als koordinierende Stelle fur Informationen zu
Mobilitatsfragen nach auBen (Grundberatung
Mobilitatsmanagement, Weitergabe an ande-
re Ansprechpartner, Anlaufstelle fir Lob und
Kritik, Organisation von Beteiligungsprozessen
sowie Starkung interner, dmterlbergreifender
Zusammenarbeit, regelmaBige Gruppentreffen,
Politik, Ausschisse etc.) sollte es eine zustan-
dige Person oder auch ein zustandiges Team
geben (z.B. bei der Stadtverwaltung in Form
eines Mobilitatsmanagers).

Diese wichtige Stelle kimmert sich um
Koordination und Offentlichkeitsarbeit zum
Thema Mobilitdt und stellt auch eine 6ffent-
liche Kontaktstelle fur die Bevolkerung oder
Akteure dar.

Schlissel-MaBnahme des Handlungsfeldes
ist allerdings das regionale Mobilitatsmanage-
ment. Hier wird eine intensive Zusammenarbeit
zwischen der Stadt und dem Landkreis
Bamberg zur Implementierung, Koordinierung
und Weiterentwicklung von MaBnahmen
des regionalen Mobilitatsmanagements und
von Informationsangeboten angestrebt.
In den regionalen Wegen (v.a. beruflich) ist
ein hohes Potenzial zum Umstieg auf den
Umweltverbund zu erwarten, sofern entspre-
chend attraktive Angebote zur Verfligung

stehen und bekannt sind. Als Plattform wird
die Initiierung bzw. Ausbildung einer inter-
kommunalen  Arbeitsgruppe empfohlen
(z.B. AG Pendlernetz), in der alle relevanten
Akteure ein Mitspracherecht haben und ggf.
als Multiplikatoren dienen kénnen. Hier ist es
ebenso wichtig, die groBen Pendlerziele (wie
z.B. Firmen, Bildungseinrichtungen, Handel
und Veranstalter) zu beteiligen, da sie einen
maBgeblichen Einfluss auf das Pendelverhalten
haben koénnen. Mégliche Inhalte finden sich
v.a. im Einpendlermarketing, also einer ziel-
gruppenspezifischen Information sowie
Aufklarungsarbeit von regelmaBig nach
Bamberg einreisenden Menschen — und Ange-
bote bzw. Anreize, wie dieser Pendelverkehr
auf alternative Verkehrsmittel verlagert werden
kann (z.B. regionales Mobilitdtsmanagement,
regionaler OPNV, E-Mobilitat, Carsharing,
Mobilitatsstationen, Fahrgemeinschaften).
Weitere Ansatzmoglichkeiten bieten sich Uber
das Neubulrgermarketing der Stadt und der
Nachbarkommunen und die Beratung groBer
Arbeitgeber in der Region.

Mm 3 Aktionen und Kampagnen

Durch stadtweite Aktionen und Kampagnen
sowie zielgruppenspezifische Aktivitaten
wird Schritt far Schritt Verstandnis und
Wissen Uber nachhaltige Mobilitatsangebote
in der Bamberger Bevolkerung generiert.
Dabei soll es nicht um Belehrungen oder
ideologische Meinungsmache gehen, viel-
mehr sollen die jeweils individuellen Vorteile
der Verkehrsmittelnutzung abseits des Pkw
positiv dargestellt und neue Moglichkeiten
bekannt gemacht werden. Denkbar sind
beispielsweise  Mobilitats-Themenwochen
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(z.B. umweltbewusste Mobilitdt, gegensei-
tige Rucksichtnahme, Benutzungspflicht im
Radverkehr, Sicherheitsabstand, selbstbe-
stimmte Schilermobilitat), StraBenfeste, auto-
freie Tage oder Informationsangebote (z.B. ,,zu
FuB/mit dem Rad zur Schule”, ,im Bus mit
Rollator”, Neubirgermarketing, VHS-Kurse).

Mm 4 Mobilitatsmanagement

Mobilitdtsmanagement beinhaltet hauptsach-
lich drei Aktionsfelder: kommunales, betrieb-
liches und schulisches Mobilitatsmanagement.

Im kommunalen Mobilitdatsmanagement sieht
der VEP eine weitere Schliissel-MaBnahme.
Die Stadt Bamberg soll innovativ und mit
gutem Beispiel in Sachen betriebliche Mobilitat
vorangehen. Dazu zahlt das AnstoBen und
Umsetzen von MaBBnahmen im Gesamtkonzern
Stadt Bamberg als Vorbild fir andere Akteure
und Unternehmen, wie z.B. ein zentralisiertes
Flottenmanagement/Fahrzeugpooling, dienst-
liches und privates Carsharing, die Ausweitung
der Dienstradmdglichkeiten  (stadtisches
.Fahrradleasing”), eine Mitfahrborse oder die
Starkung des Jobtickets. Auch hier beginnt alles
mit dem Aufbau von Verwaltungsstrukturen:
ein Mobilitatsmanager und eine amtertber-
greifende Arbeitsgruppe sollten die Aktivitaten
planen und koordinieren. Sie dienen gleich-
zeitig als feste Ansprechpartner:innen und
L,Kimmerer” fur alle Mobilitatsfragen.

Im betrieblichen Mobilitdatsmanagement steht
der Aufbau eines stadtischen oder besser regi-
onalen Netzwerks von Betrieben und Behorden
zur Forderung des Umweltverbunds und
Reduzierung von Pkw-Fahrten im Vordergrund.

Auch hierbei sollte die Stadt als Initiator und
anfanglicher Koordinator einsteigen und
die gezielte Ansprache von Arbeitgebern,
Behorden und geeigneten Einrichtungen (z.B.
Sozialstiftung, Bosch, Brose, Mittelstandler,
Kirche, Caritas, Stadtbau, Sozialstiftung,
Gerichte, staatliches Bauamt, Landesjustizkasse
etc.) beginnen. Zusatzlich sollten Anreize gege-
ben werden, damit sich flr Betriebe ein aktives
Engagement im Mobilitdtsmanagement lohnt
(z.B. offentliche Auszeichnung, Wettbewerbe,
positive Medienprasenz mit Image-Wirkung).

Im  schulischen  Mobilitdtsmanagement
gibt es viele Uberschneidungen zum
Handlungsfeld Verkehrssicherheit (vgl. Si 1-1
Leuchtturmkampagne Schulwegsicherheit).
Die Stadt sollte den Schulen Unterstitzung
bieten und deren Arbeit bzw. Engagement
fir eine selbstbestimmte und nachhaltige
Schilermobilitat weiter voranbringen. Dies
kann u.a. in Form einer konzeptionellen Vor-
bereitung als Vorlage und Unterstiitzung
fir Schulen (,Handlungsleitfaden”, Projekt-
anregungen) geschehen. Hinzu kommt eine
verstarkte Informations- und Aufklarungsarbeit
bei Lehrerschaft und Eltern (z.B. im Rahmen
einer stadtischen Projektwoche zur Mobilitat,
der Ubergreifenden  Organisation von
~Walking Bus” und ,,Cycle Train” , der fach-
lichen Hilfestellung bei Einrichtung von
Elternhaltestellen und der Regelung des
Parkens/Haltens vor Schulen sowie den dazu-
gehorigen Kontrollen.

Der Ausbau sicherer Geh- und Radwege ent-
lang der Schulwegrouten (vgl. Si 2) zahlt zu
den unterstitzenden MaBnahmen, die bereits
an anderer Stelle im VEP thematisiert werden.
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4.9 Sichere Mobilitat (Si)

aut Angaben des sta-

tistischen Bundesamtes
verstarben im Jahr 2020
deutschlandweit insge-
samt 2.719 Menschen
im StraBenverkehr. Diese
Zahl ist erfreulicherwei-
se stetig rucklaufig. 2020 stellt zwar einen
Sonderfall dar, da auch der Verkehr ange-
sichts der Corona-MaBnahmen stark unter-
durchschnittlich war, jedoch tragen auch
verbesserte Fahrzeugtechnologien, sichere
Infrastrukturen und vieles mehr seit einigen
Jahren zu einem Riickgang der Unfallzahlen,
Getoteten und Verletzten im StraBenverkehr
bei. Ubergeordnetes Ziel — dass sich auch die
Stadt Bamberg gesetzt hat — ist die soge-
nannte Vision Zero, also keine Toten und
Schwerverletzten im StraBenverkehr.

Dazu gilt es zuerst die schwachsten
Verkehrsteilnehmenden zu schitzen. Allen
voran Kinder, Senior:innen sowie den FuB-
und Radverkehr. Deren Wege sind mit
einer sicheren und klar zu erkennenden
Infrastruktur auszustatten, Konflikte — ins-
besondere mit Kfz-Verkehr aber auch unter-
einander — sind im Alltag auf den StraBen,
Wegen und Platzen zu verhindern.

Gerade im historischen Stadtkern Bambergs
wird es oft eng und nicht immer steht aus-
reichend Raum zur sicheren und konflikt-
freien Fiihrung aller Verkehrsteilnehmenden
zur Verfigung. Ebenso wenig lassen sich die
Verkehrsmittel Uberall voneinander problem-
los trennen, ohne die Erreichbarkeit (z.B. im
Berggebiet) einzuschranken.

Dann bringt ein sicherer Verkehrsraum
Einschrankungen mit sich - allerdings
zugunsten der Schwachsten (z.B. durch
Geschwindigkeitsreduzierungen im Kfz-Verkehr
oder Radfahren in Schrittgeschwindigkeit in
FuBgangerbereichen). Neben sicheren Infra-
strukturen - welche die Grundlage des
Handlungsfeldes darstellen — zdhlen gegenseitige
Rucksichtnahme und Aufkldrung zu den wich-
tigsten Aufgabenbereichen auf dem Weg zur
Vision Zero. Wo Regeln dauerhaft nicht eingehal-
ten werden, bedarf es dazu starkerer Kontrollen
und Bestrafungen. Dabei muss zunéchst gepruift
werden, warum Regeln gebrochen werden und
— soweit moglich — gegengesteuert werden
(z.B. durch Einrichtung von Ladezonen, wenn

MaBnahmenfelder und Inhalte

Sichere Mobilitat

Si 1: Sichere Schulwege ¢

Leuchtturm ,Schulwegsicherheit”, Schulwegplane

Si 2: Sicherheit im FuB3- & Radverkehr ¢

Tempo; Fihrung; Querungen; Belag; Sichtbarkeit;
Abstand

Si 3: Beleuchtung
StraBen, Wege, Unterflihrungen, Radschnellverbin-
dungen

Si 4: Kontrolle & Uberwachung

Verkehrsregeln; Tempo; Parken

Si 5: Baustellen & Umleitungen
Informationssystem, Beschilderung

Si 6: Aufklarung

Aktionen und Kampagnen
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Radwege zugeparkt werden, oder die bauliche
Umgestaltung von StraBenrdumen, in denen
zu schnell gefahren wird).

Verkehrssicherheit ist themenUbergreifend
zu denken und stets Teil der Planungen und
MaBnahmen in jedem Handlungsfeld. Es beste-
hen daher viele Querbeziige. Die genannten
MaBnahmen wurden bzgl. der Zielerreichung
als am bedeutsamsten bewertet.

Die MaBnahmenfelder zur sicheren
Mobilitat

Si 1 Sichere Schulwege

Schul- und Kindergartenkinder kdénnen das
Verkehrsgeschehen noch nicht eigenstandig
einschatzen und Uberblicken. Gleichzeitig ist
es nicht forderlich, sie jeden Tag mit dem Auto
zur Schule zu fahren. Wie sollen sie so lernen,
ihre Umgebung und die alltdglichen Gefahren
selbststandig zu meistern? Sichere Schulwege,
die zu FuB oder mit dem Rad durch Schulkinder
genutzt werden kénnen, sind daher von hoher
Relevanz im stadtischen StraBenraum.

Das MaBnahmenfeld beinhaltet daher als
Schlissel-MaBnahme  die  Leuchtturm-
kampagne ,Schulwegsicherheit”, in der orga-
nisatorisch und investiv zunachst an aus-
gewadhlten Schulstandorten prototypische
Aktivitdten und MaBnahmen zur Herstellung
sicherer Schulwege durchgefiihrt werden
sollen. Das reicht von der Erarbeitung und
Erstellung von Schulwegpldnen — gemeinsam
mit den Schuler:innen und Lehrkraften (z.B. im
Rahmen einer Projektarbeit/-woche oder durch
.Schulwegdetektive” zur Identifikation von

Gefahren und Barrieren entlang des \Weges)
Uber die Organisation von ,Walking Busses”
(eine Schulergruppe wird auf ihrem Schulweg
von Eltern begleitet), der Ausweisung von
Elternhaltestellen, ggf. verbunden mit Fahr-
und Halteverboten im direkten Schulumfeld,

bis hin zu Geschwindigkeitssenkungen
und -kontrollen. Begleitet werden sollte
das mit geeigneter Informations- und
Aufklarungsarbeit. Auf Basis der Erfahrungen
sollte danach ein Handlungsleitfaden erstellt
und die Aktivitdten sollten auf andere Schul-
und Kindergarten-Standorte Ubertragen
werden. Als Sofort-MaBnahme sollte keine
Zeit verloren werden, um die Schulwege der
Jlingsten sicherer zu machen. Im Rahmen der
Offentlichkeitsbeteiligung wurden bereits viele
Vorschlage und Handlungsansatze abgegeben
(v.a. im Bamberger Osten).

Blick nach auBen: QuartierMobil -
Schulumfeld in Frankfurt a. M.

Im Frankfurter Stadtteil Bornheim wurden 2017-2020
M@églichkeiten der Mobilitét und Verkehrsentwicklung
in Quartieren untersucht. Ein Fokusraum war das
Umfeld der Kirchner-Grundschule. Gemeinsam mit den
Schiiler:iinnen wurde die Umgebung unter die Lupe
genommen, Fragen rund um Mobilitét, Sicherheit und
Aufenthaltsqualitat wurden bearbeitet.

Abbildung 43: Kasten ,,Schulumfeld”
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Si 2 Verkehrssicherheit fur FuB3- &
Radverkehr

MaBnahmen zur Steigerung der Verkehrs-
sicherheit fir den FuB- und Radverkehr ziehen
sich durch nahezu alle Handlungsfelder. Sie
stellen ebenfalls eine Schlissel-MaBnahme
des VEP dar. Prioritar stehen Stellen und
Abschnitte im Fokus der MaBnahmen, die
bereits Unfallschwerpunkte darstellen oder im
Rahmen der Unfallanalysen ins Blickfeld gera-
ten sind. Mittelfristig sollte jedoch nicht nur
die Reaktion auf Unfélle, sondern auch eine
Vorbeugung an potenziellen Gefahrenstellen
durch die MaBnahmen abgedeckt werden.
Zur Vermeidung von Unfallen tragen zunachst
angepasste Hochstgeschwindigkeiten, sichere
Bodenbeldge, eine gute Einsehbarkeit der
StraBenrdaume (z.B. Verkehrsspiegel) und auf-
merksamkeitserhohende MaBnahmen (z.B. die
Randnutzungen verdeutlichende Schilder und
Gestaltungen) bei. Ebenso wichtig sind aus-
reichend dimensionierte Geh- und Radwege

Abblldung 44 Aufgewelteter Radaufstellstreifen

(gemaB den Vorgaben und Richtlinien) mit
eingehaltenen Abstandsregeln (z.B. bei
Mischflihrung oder zum ruhenden Verkehr,
Stichwort ,Dooring”, Unfalle durch unacht-
sam geoffnete Autotlren) sowie sichere
Querungsmaoglichkeiten und Knotenfihrungen.
Zahlreiche KleinstmaBnahmen, die als Sofort-
MaBnahmen schnell umsetzbar sind, bilden
hier ein groBes Ganzes und wirken zusammen.

Verkehrssichere o6ffentliche StraBenrdume
fihren zu einer steigenden Attraktivitat der
Nahmobilitat (FuB- und Radverkehr) und
Verbesserung der Lebensqualitat in der Stadt.

Si 3 Beleuchtung von StraBBen und
Wegen

Die Beleuchtung von StraBen und Wegen
tragt einerseits zur Verkehrssicherheit und
Vermeidung von Unféllen bei, erhéht ande-
rerseits auch die geflihlte soziale Sicherheit.
Dadurch kénnen nachts und in der Winterzeit
mehr Wege zu FuBB oder mit dem Rad zurtick-
gelegt werden; vermeintlich schwachere
Verkehrsteilnehmende fihlen sich sicherer.
Neben der Regelbeleuchtung im StraBennetz
kommen hier v.a. Wegeverbindungen ent-
lang der Regnitz, Kanale, Unterfihrungen,
Haltestellen oder bisher eher dunkle Gassen in
Betracht. Auch Radschnellverbindungen sollten
auBerorts beleuchtet sein. Um Stérungen von
Anwohner:innen und Natur zu vermeiden, ist
der Einsatz von kontaktgesteuerten Laternen
und/oder indirekter Beleuchtung nahezulegen.

Si 4 Kontrolle und Uberwachung

Gerade im Rahmen der Offentlichkeits-
beteiligung wurde héufig der Ruf nach
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mehr Kontrollen zur Durchsetzung der
Verkehrsregelungen  laut.  Insbesondere
GeschwindigkeitsverstoBe und wider-
rechtlich abgestellte Fahrzeuge stellen oft
Argernisse dar und gefahrden die Sicherheit
der Verkehrsteilnehmenden. Der VEP emp-
fiehlt daher die Ausweitung der Kontrollen
durch Ordnungsamt und Polizei, v.a. an
Standorten wie Schulen, Kindergarten und
Senioreneinrichtungen. Dabei muss nicht
immer sofort eine Bestrafung erfolgen, teil-
weise hilft bereits Aufklarung und der Appell
an das eigene Gewissen. So kann z.B. der ver-
starkte Einsatz von Geschwindigkeitsanzeigen
oder die Verdeutlichung spielender Kinder im
StraBenraum an die bestehenden Regelungen
erinnern und die Aufmerksamkeit steigern.

Si 5 Baustellen und Umleitungen

Baustellen stellen ein Argernis im alltiglichen
Verkehrsablauf dar, sind jedoch notwendig,
um die Infrastruktur zu erhalten oder zu ver-
bessern. Abhilfe kann eine bessere Information
Uber anstehende BaumaBnahmen und
Umleitungen bieten. Vorgeschlagen wird die
Einfihrung eines verkehrsmittelibergreifen-
den Baustellen- und Umleitungsmanagements.
Dazu kommt z.B. die Erweiterung des Bau-
stellen-Informationsportals (ggf. auch als
App) in Frage. Umleitungen sind klar zu kom-
munizieren (fur alle Verkehrsmittel) und im
StraBenraum deutlich und verkehrssicher zu
beschildern und zu dimensionieren. Alle bei
der Baustellenplanung beteiligten Akteure sind
frihzeitig einzubinden, um dies zu gewéhrlei-
sten. Eine besondere Herausforderung an diese
MaBnahme wird im Rahmen des Bahnausbaus
auf die Stadt und ihre Bewohner zukommen.

Si 6 Aufklarung

Zuletzt eine kleine, aber nicht unbedeutende
MaBnahme, die gezielt auf die Information
und Aufklarung von Verkehrsteilnehmenden
anspielt. Durch Aktionen und Kampagnen
zu unterschiedlichen Themen der
Verkehrssicherheit kann gegenseitiges
Verstdndnis und Bewusstsein fir bestimmte
Sachverhalte und Regeln gefoérdert werden (z. B.
Abstand halten, gegenseitige Rucksichtnahme,
richtiges Parken).
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4.10 Multi- & Intermodalitat (Mi)

in ehrgeiziges Ziel des

VEP ist die Steigerung

der Nutzung des

Umweltverbunds (also Rad-,

FuB- und OPNV) auf 75 % des

Wegeanteils der Bamberger

Bevolkerung. Dabei ist es

sinnvoll, den Umweltverbund gemeinsam und

im Zusammenhang als Alternative zu verste-

hen und ein sogenanntes multi- und intermo-
dales Mobilitatsverhalten zu starken.

Durch die intelligente Kombination unter-
schiedlicher Verkehrsmittel ergeben sich neue
Moglichkeiten und Vorteile, um gegenuber
dem Auto konkurrenzfdhig zu werden. Dabei
sollte naturlich auch das Auto mit in die
Kombinationsmoglichkeiten einbezogen wer-
den (z.B. Park & Ride), um zumindest einen Teil
der Wege zu verlagern. Hier besteht insbeson-
dere das Potenzial, die regionale Erreichbarkeit
zu verbessern und Pendlerwege zumindest teil-
weise auf den Umweltverbund zu verlagern.

Dabei sollen zukiinftig auch neue Mobilitats-
formen und -angebote (z.B. Carsharing und
Mitfahrkonzepte) eine starkere Rolle in der
stadtischen und stadtibergreifenden Mobilitat
spielen. Sie haben in den vergangenen Jahren
zunehmend an Bedeutung gewonnen und wer-
den bereits in Bamberg wie auch im Landkreis
grundsatzlich angeboten.

Carsharing-Angebote allein werden jedoch
nicht ausreichen, um die Modal-Split-Ziele zu
erreichen. Entscheidend wird es sein, einen
einheitlichen und leicht verstandlichen bzw.
anwendbaren Zugang zu allen miteinander
vernetzten Verkehrsangeboten zu ermdg-

MaBnahmenfelder und Inhalte

Multi- & Intermodalitat

Mi 1: Zugang zur Mobilitat 7«

Intelligentes System fur alle Verkehrsmittel

Mi 2: Mobilitatsstationen

Intermodale Umstiegsstellen, einheitliches CD

Mi 3: Bike & Ride

Verkniipfungsangebote mit dem Fahrrad

Mi 4: Park & Ride
Umstiegspunkte Auto-OPNV am Stadtrand

Mi 5: Carsharing ¢

Standorte, Kooperation, Vernetzung

lichen. Entstehen muss ein Gesamtsystem
flachensparender und verkehrsentlastender
Mobilitatsdienstleistungen mit einem guten
Bus- und Radverkehrsnetz als Standbein.

Die MaBnahmenfelder zur Multi-
und Intermodalitat

Mi 1 Einheitlicher Zugang zur
Mobilitat

Die Schliissel-MaBnahme des Handlungs-
feldes ist die Einfuhrung eines intelligenten
Zugangssystems far samtliche Mobilitats-
dienstleistungen in Bamberg (bestenfalls
erweitert auf den Landkreis). Viele Stadte und
Regionen machen es bereits vor oder arbeiten an
der Umsetzung solcher Lésungen, sei es mittels
Chipkarte oder Uber ein App-basiertes System.

79 IR
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Abbildung 46: Flexibel mobil - per App

Einmal angemeldet, lassen sich unkompliziert
und leicht verstandlich alle Verkehrsmittel
oder -dienstleistungen benutzen (z.B. OPNV,
Carsharing, Bikesharing, P&R, E-Ladesdulen,
Parkgebuhren). Von der Routenplanung und
Empfehlung der jeweils geeignetsten/schnells-
ten/umweltfreundlichsten Verkehrsmittel bzw.
deren beste Kombination bis hin zur Bezahlung
und Wahl des gunstigsten Tarifs kann eine
solche App Hilfestellungen bieten. Das baut
Nutzungshemmnisse aktiv ab und ermdglicht
far jede:n eine bezahlbare Mobilitat. Dabei
kénnen die Funktionen durchaus schrittweise
erweitert und das Angebot stetig ausgewei-
tet werden. Die Stadtwerke Bamberg arbeiten
bereits an einem solchen System.

Mi 2 Mobilitatsstationen

Ebenfalls eine wichtige Schlissel-MaBnahme
stellt der Aufbau von Mobilitdtsstationen
in Bamberg dar. An diesen multimodalen
Verknlipfungsstellen — die durch ein einheit-
liches Design erkennbar sind — sollen zukinf-
tig Zugangs- und Umstiegsmoglichkeiten
unterschiedlicher Verkehrsmittel geboten
werden. Dabei ist es empfehlenswert, sich
an dem bereits bestehenden Konzept des

Landkreises Bamberg zu orientieren bzw. die
Mobilitatsstationen innerhalb der Stadt in die-
ses System zu integrieren. So kann es gelingen,
nicht nur innerstadtische Wege zu verlagern,
sondern auch neue Angebote fir Pendler:innen
in bzw. aus dem Landkreis zu schaffen.

Je nach Standort empfiehlt der VEP ent-
sprechende Ausstattungsmerkmale in den
Kategorien S, M und L (klein, mittel, groB).
Neben den Verkehrsmitteln wie z.B. Bus, Bahn,
Fahrrad, E-Scooter, Carsharing und Taxi kdnnen

Blick nach auBen: Mobilstationen im
Landkreis Bamberg

Zur Starkung der intermodalen und klimafreund-
lichen Mobilitdt hat der Landkreis Bamberg 2020 ein
Konzept zur Umsetzung von kreisweit einheitlichen
Mobilstationen erstellen lassen. Mit hoher Qualitat
(Angebot, Nutzung, Funktionsweise) sollen die
Stationen ein wiedererkennbares Aushangeschild im
Landkreis werden und den Umstieg vom Auto auf
den Umweltverbund einfacher und komfortabler
machen. Dazu wurden Ausstattungsmerkmale defi-
niert, beispielhaft Standorte entwickelt, die bestehen-
den Planungen aus den Kommunen integriert sowie
die Entwicklung eines einheitlichen Marktauftrittes
skizziert.

Modul
Corporate Design B

Abbildung 47: Kasten ,,Mobilstationen im Landkreis BA”
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Komfortmerkmale wie Toiletten, SchlieBfacher,
etc. angeboten werden, um die Attraktivitat der
Nutzung zu steigern. Als Mobilitatsstationen
der Klasse L kommen z.B. ZOB, Hauptbahnhof
und ROB sowie der zukilnftige S-Bahn-Halt-Sud
in Frage. Kleinere Mobilitatsstationen sind u. a.
am Klinikum, am Bambados im Hafen oder in
anderen Stadtteilen denkbar. Wichtig ist, dass
somit ein enges und gut verkniipftes Netz in
Stadt und Landkreis entsteht.

Mi 3 Bike & Ride

Im Gegensatz zum bereits vorhandenen P&R-
Angebot bietet Bike &Ride, also die Kombina-
tion aus Fahrrad und Bus oder Bahn, eine ganz-
lich nachhaltige Verkehrsmittelnutzung auf
gesplitteten Wegen. Dabei geht es um die erste
als auch letzte Meile. So werden Wege von zu
Hause zum Bahnhof z. B. mit dem Fahrrad
zuriickgelegt, oder aber Einpendler:innen, die
mit dem Umlandbus oder der Bahn anreisen,
konnen auf ein an der Endhaltestelle depo-
niertes (Leih-)Rad umsteigen. Auch Angebote
far Fahrradpendler aus dem Umland, die dann
in der Stadt auf einen Bus umsteigen (z.B. im
engen und topographisch schwierig erreich-
barem Berggebiet), sind vorstellbar.

Dazu sind entsprechende, sichere
Abstellmoglichkeiten fiir Fahrrader an expo-
nierten Standorten (z.B. P&R-Platze) oder
Haltestellen einzurichten. Die Anlagen mus-
sen wetterfest und diebstahlsicher sein — vom
einfachen (Uberdachten) Abstellbligel UGber
den bewachten Fahrradkafig bis zur gemie-
teten Fahrradbox sind viele Mdoglichkeiten
denkbar. Diese Stellen sollen auch Teil der
Mobilitatsstationen sein und in einem einheit-

lichen Design (Mobilitdtsdachmarke) gehalten
und beworben werden. Auch Leihradsysteme
(tariflich integriert in eine Mobilitats-App)
stellen eine sinnvolle Erganzung bei der
Einrichtung von B&R dar, da somit kein eigenes
Fahrrad vorhanden sein muss.

Mi 4 Park & Ride

Bamberg weist als Oberzentrum im westlichen
Oberfranken eine hohe Anziehungskraft auf
Pendler:innen aller Art aus dem Umland in
die Stadt auf. Solange der OPNV nicht Gberall
im Landkreis bzw. der Region eine attraktive
Alternative zum Pkw darstellt, erzeugt dies
groBe Pendelverkehre im Stadtgebiet.

Park & Ride (also der Umstieg vom Auto auf
den Bus an den Stadtgrenzen) muss daher
kurz- bis mittelfristig eine alltagsrelevante
Mobilitatsoption werden, die auch zeitlich mit
der reinen Autofahrt mithalten kann. Die beste-
henden P&R-Angebote sind daher bedarfs-
gerecht auszubauen und durch zusatzliche
Anlagen entlang der EinfallstraBen zu erwei-
tern. Als mogliche Standorte mit Potenzial kom-
men z.B. der Bamberger Westen/Gaustadt, das
Hafengebiet/Laubanger, der zukinftige S-Bahn-
Halt Sid oder auch ein Parkplatz am Rande
des Berggebietes in Betracht. Entsprechend
geeignete Grundstlcke oder Parkplatzanlagen
sind zu identifizieren. Wichtig ist, dass die
P&R-Standorte tariflich und in enger Taktung
(zumindest zu den beruflichen StoBzeiten) in
das OPNV-Netz integriert sind und sinnvoll an
den Einfallsachsen liegen. Auch multimodale
Angebote (E-Fahrrader, E-Scooter, Carsharing)
kénnen das Angebot und die Moglichkeiten
erweitern und attraktiveren.




Il 382

Der Umstieg beim P&R muss unaufwan-
dig, komfortabel und ohne Wartezeiten sein,
um durch potenzielle Nutzergruppen akzep-
tiert zu werden. Gleichzeitig kann es jedoch
auch forderlich sein, durch die Wirkung
anderer MaBnahmen die Mdoglichkeiten der
monomodalen Pkw-Anreise einzuschranken,
sofern dadurch zielfihrende Effekte anderen-
orts mit einhergehen (z.B. Riicknahme oder
Verteuerung zentraler Parkmdglichkeiten zu
Gunsten der Verkehrssicherheit und Qualitat
des innerstadtischen Raums; durch paral-
lelen Ausbau von P&R-Anlagen bleibt die
Erreichbarkeit gewahrt).

Mi 5 Carsharing

Carsharing bietet — in Kombination mit ande-
ren Verkehrsmittelangeboten — das Potenzial
zur Reduzierung der (innerstadtischen) Pkw-
Besitzquote und kann somit zur Entlastung
des offentlichen Verkehrsraums beitragen. Der
Ausbau des Carsharing-Angebotes in Bamberg
stellt daher eine weitere Schliissel-MaBnahme
dieses Handlungsfeldes dar.

In Kooperation mit regionalen Anbietern (wie
z.B. meiaudo) konnte die Stadt Bamberg
bereits mehrere neue Standorte fir Carsharing-
Fahrzeuge in der Stadt realisieren. Dies sollte
zuklnftig weiter vorangetrieben und verstarkt,
auch in Gebieten mit hohem Parkdruck (wie
z.B. in der Innenstadt) und somit gesteiger-
tem Nutzerpotenzial, ausgeweitet werden.
Auch im Rahmen von Mobilitatsstationen kann
Carsharing ein wichtiges Angebot darstellen
(z.B. an den Standorten Klinikum, Bahnhof,
S-Bahn-Halt). Besonders fiir Berufswege kénnen
geeignete MaBBnahmen in Gewerbegebieten

(z. B. Hafen), wie betriebliche Mobilitatskonzep-
te sowie Flottenmanagmentprogramme zu
einer effizienten und alternativen Mobilitat
beitragen. GroBere (Neubau-)Siedlungen
(z.B. Konversionsflachen) sollten stets ein
Grundangebot an Carsharing fiir die neuen
Bewohner:innen ausweisen, was Autobesitz
und Anzahl der erforderlichen Stellplatze
(und somit Kosten flir den Investor) reduzie-
ren kann. Im Rahmen der Bauberatung und
Projektentwicklung sollte die Entwicklung sol-
cher Konzepte mit einbezogen werden.

Neue Carsharing-Standorte und Angebote
sind auBerdem medienwirksam positiv zu
prasentieren, um Bekanntheit und Nutzung
zu steigern. Auch in Quartiersbliros oder
anderen stadtischen bzw. o6ffentlichen
Einrichtungen kdénnen Madoglichkeiten zur
Nutzung von Carsharing beworben werden,
beispielsweise auch bei der Vermittlung von
Fahrgemeinschaften oder im Rahmen betrieb-
licher MobilitditsmanagementmaBnahmen.

Abbildung 48: meiAudo-Carsharing in Bamberg
[~
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4.11 MaBBnahmen im Rahmen des Bahnausbaus

er Bahnausbau in

Bamberg wird den stad-

tischen Verkehr und die

Blrgerinnen und Blrger

in den nachsten 15 Jahren

stark beeinflussen. Durch das Verkehrsprojekt

Deutsche Einheit (VDE 8.1) ist die Stadt

Bamberg im  Planfeststellungsabschnitt

22 enorm vom viergleisigen Ausbau der

Hochgeschwindigkeitsstrecke der DB Netz

AG von Nirnberg nach Erfurt betroffen.

Verbunden damit ist die Erneuerung aller

bestehenden Bahnquerungen und somit aller
Unterfihrungen und Briicken.

Grundsatzlich ist der verfigbare Raum der
Bamberger Bahnunterfihrungen und Briicken
baulich begrenzt. Aus Sicht des VEP ist es jedoch
wichtig, alle Verkehrsarten bei der Gestaltung
der zukinftigen Querungen zu berlcksichti-
gen. Gleichwohl bietet der Bahnausbau eine
einmalige Chance, diese langfristig gesetzte
Infrastruktur neu zu gestalten. Neue, mogliche
Wegeverbindungen mussen ebenso bertck-
sichtigt werden wie die Belange des Larm- und
Umweltschutzes.

Abbildung 49: Bahngleise in Bamberg
Y

Dabei ist insbesondere darauf zu achten, dass
ausreichend Raum fur den Umweltverbund zur
Verfigung steht, die Barrierefreiheit gewahrt
wird und zugleich die Erreichbarkeit der Stadt
bestehen bleibt. Besonders ist auf die regel-
konforme und notwendige Infrastruktur fir
FuB-, Rad-, OPNV sowie fur den MIV zu achten.
Sie muss nach heutigem Standard zwingend
angepasst werden, um auch fur die Zukunft
adaquate Verkehrsanlagen fir die Blirger:innen
zu gewahrleisten.

Die Stadtverwaltung hat im Rahmen der
Verhandlungen mit der DB detaillierte und rea-
listisch umsetzbare Anforderungen formuliert.
Innerhalb der MaBnahmentabelle werden die
Planungen und Forderungen an die Bahn auf-
gezeigt (St 6, Rv 6, Fb 6, Ov 6). Diese werden
seitens des VEP ganzheitlich unterstutzt.

Die Realisierung des Regionalen Omni-
busbahnhofes (ROB) in unmittelbarer Nahe
zum Hauptbahnhof soll innerhalb der ersten
Jahre des Projektes umgesetzt werden, um das
Angebot des Umweltverbunds zu starken.

Der Bahnausbau wird die Verkehrssituation in
Bamberg Uber die gesamte Glltigkeit des VEP
pragen. Daher wird ein besonderes Augenmerk
auf dem Sperr- und Umleitungskonzept lie-
gen. Wahrend der Umbauphase ist — neben
Umleitungen fir den Kfz-Verkehr — die Fiihrung
far den Umweltverbund besonders zu beach-
ten. Kurze und sichere Wege sind fir den FuB-
und Radverkehr von groBer Bedeutung. Zudem
kénnten lang andauernde Verkehrs-Sperrungen
von den Bamberger:innen als Chance gesehen
werden, alte Gewohnheiten aufzubrechen und
Alternativen zum Auto auszuprobieren.




5 Umsetzung und Evaluation

Taten sprechen lassen
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E in Problem vieler Verkehrsentwicklungsplane
ist es, dass zwar ein umfassendes Werk mit
Handlungsempfehlungen erarbeitet wurde, es
haufig aber in der Alltagsarbeit vernachlassigt
wird. Besonders bei sehr komplexen Werken
kann im taglichen Kampf um die Details leicht
der Uberblick lber das Gesamtkonzept verlo-
ren gehen.

Daher enthalt der MaBnahmenkatalog unter
Berticksichtigung von Kosten und Wirksamkeit —
bzw. des Nutzens bezogen auf die Zielerreichung
— ein integriertes Handlungskonzept mit
Prioritdtenfestlegung zur kurz-, mittel- und
langfristigen Umsetzung von MaBnahmen.
Ebenso wurden SchlisselmaBnahmen defi-
niert, deren Bearbeitung prioritdr empfohlen
wird. Das Umsetzungskonzept macht also die
Relevanz der jeweiligen EinzelmaBnahmen
sowie deren Abhdngigkeiten deutlich.
Das Umsetzungskonzept bestimmt somit
die zukinftige Agenda im Rahmen der
Verkehrsentwicklung und soll die Arbeit der
Verwaltung erleichtern.

Es ist zu empfehlen, das Gesamtkonzept sowie
die EinzelmaBnahmen eingangs durch eine
amterlGbergteifende Verwaltungsrunde bespre-
chen zu lassen und die Umsetzung fir die
nachsten Jahre grob zu planen. Somit soll eine
koordinierte Bearbeitung durch die zustandi-
gen Stellen gesichert werden. Entsprechend
der finanziellen und personellen Kapazitaten
werden dadurch ggf. auch erforderliche
Aufstockungen und Grenzen ersichtlich.

Angesichts dessen bietet es sich an, jahrliche,
z.B. handlungsfeldorientierte Schwerpunkt-
themen zu definieren und beispielsweise in

Form der SchlisselmaBnahmen Meilensteine
zu setzen. Dies dient auch dazu, den VEP-
Dialogprozess fortzufihren, in dem jedes Jahr
zu ausgewahlten Schwerpunktthemen Input-
Referate gegeben werden sowie die beteilig-
ten Akteure zusammenkommen kdnnten.
Schwerpunktthemen kénnen auch dazu
genutzt werden, Pilotprojekte oder neue
Handlungsfelder anzustoBen.

Parallel sollte eine zustandige Stelle benannt
werden, die die Ubersicht bewahrt, die lau-
fende Evaluation zur VEP-Umsetzung sowie
zur Zielerreichung durchfihrt und die
Arbeitsstande protokolliert.

Monitoring &
Fortschreibung

Das Mobilitatskonzept sollte nie als abge-
schlossenes Werk betrachtet werden, son-
dern muss kontinuierlich Gberprift und an die
jeweils bestehenden Erfordernisse angepasst
werden. Gleichzeitig kénnen im Rahmen der
Evaluation Umsetzungsfortschritte beschrieben
und Wirkungen der umgesetzten MaBBnahmen
beurteilt werden.

Ein Evaluationskonzept hilft, den Erreichungs-
grad der gesetzten Ziele sowie die daraus abge-
leiteten Handlungsstrategien und MaBnahmen
im Rahmen der Umsetzung messen bzw. tber-
prifen zu kénnen. Zudem hilft die regelma-
Bige Erfolgskontrolle dabei, die Transparenz
des verkehrspolitischen Handelns zu erhéhen,
der Politik und der Offentlichkeit die positiven
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Wirkungen der MaBnahmen zu verdeutlichen,
Diskussionsprozesse zu versachlichen und so
die Akzeptanz der Planungen zu verbessern.

Wichtig ist in diesem Zusammenhang, dass
das Monitoringsystem sowohl aussagekraftig
und zuverldssig ausgestaltet ist als auch far
die Verwaltung mit Blick auf ihre personellen
Ressourcen leist- und handhabbar bleibt. Es ist
zu beachten, dass nicht nur fir die Umsetzung
des Handlungskonzepts bzw. der MaBnahmen,
sondern auch far den Evaluierungsprozess
gewisse Ressourcen in personeller wie auch
finanzieller Hinsicht bereitgestellt werden mis-
sen, um ein regelmaBiges und belastbares
Controlling zu gewahrleisten. Um einen trans-
parenten Prozess zu gewahrleisten und ins-
besondere die Entscheidungstrager:iinnen in
der Umsetzung mitzunehmen, werden regel-
maBige Berichte zur Rickkopplung mit Politik
und Offentlichkeit empfohlen. Das erleichtert
die Nachvollziehbarkeit und damit Akzeptanz
gegeniber dem Prozess selbst und auch poten-
ziell erforderlichen Anpassungen.

Das vorgeschlagene Evaluationskonzept bein-
haltet die folgenden Aspekte:

* Umsetzungsanalysen und -bericht:
alle 1-2 Jahre

e Zielerreichungsanalyse: alle 5 Jahre
¢ Evaluationsbericht: alle 5 Jahre
(fasst Umsetzungs- und Zielerreichungs-

analyse zusammen)

* Detailevaluation einzelner Projekte:
laufend

Umsetzungsanalyse und -bericht

Die mittelfristige Umsetzungsanalyse wertet
aus, wie viele MaBnahmen bereits umgesetzt
wurden bzw. sich in Planung oder in welcher
Phase befinden. Auch vor dem Hintergrund
von Erkenntnissen aus der Evaluation von
EinzelmaBnahmen und Projekten werden
Erfolge und Schwierigkeiten bzw. Hemmnisse
in der Umsetzung dokumentiert. Daraus
konnen erste Konsequenzen fir die weitere
Umsetzung und MaBnahmenauswabhl erfolgen.

Die Auswertung des Umsetzungsfortschritts
sollte in engen Abstanden alle ein bis zwei
Jahre erfolgen und mit einem kurzen
Umsetzungsbericht in Politik und Offentlichkeit
kommuniziert werden.

Die Basisvariante der Evaluation kann z.B.
eine Art Ampelsystem darstellen. Dazu
wird in der MaBnahmentabelle eine Spalte
Aktueller Stand” eingefligt und je nach
Bearbeitungsphase eingefarbt:

*  Grun: MaBnahme(nfeld) wurde vollstandig
oder zu weiten Teilen umgesetzt

* Gelb: MaBnahme(nfeld) in Umsetzung/zu
Teilen realisiert oder in Detailprifung

* Orange: MaBnahme(nfeld) noch nicht
umgesetzt

¢  Rot: MaBnahme(nfeld) wird nicht mehr
weiterverfolgt

Die Hintergrinde der Einstufung sollten durch
kurze Kommentare erlautert werden.
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Zur weitergehenden Umsetzungsanalyse
kénnen flur alle MaBnahmenfelder spezi-
fische Indikatoren entwickelt werden, die
den Umsetzungsfortschritt messbar machen.
In der folgenden Tabelle sind einige typische
Indikatoren beispielhaft dargestellt. Weitere

Abb. 50: Mégliche Indikatoren zur Umsetzungsanalyse

mogliche Indikatoren wurden bereits im
Rahmen der Zielsetzung benannt. Die letzt-
liche Anwendung und Handhabbarkeit die-
ser Indikatoren ist seitens der Verwaltung im
Alltag zu prufen.

MaBnahmenfeld mogliche Indikatoren Prafhaufigkeit
Attraktive & barrierearme FuBwege Lange aufgewerteter/neu eingerichteter Jahrlich
Strecken
Ausbau von Querungsmaglichkeiten | Anzahl modernisierter/neu eingerichteter Jahrlich
Querungen
Lange mindestens ERA-konform gestalteter
Optimierung der Strecke Jahrlich
Radwegeinfrastruktur
Anzahl eingerichteter FahrradstraBBen
Ausbau der Radabstellanlagen Anzahl neu eingerichteter/aufgewerteter Jahrlich
Radabstellanlagen
Einrichtung von Mobilitatsstationen | Anzahl eingerichteter Mobilitatsstationen Jahrlich
Schaffung eines barrierefreien OPNV [ Anzahl aufgewerteter Bushaltepunkte Jahrlich
Gestaltung von Stra3en-/ Anzahl/Ldnge umgestalteter Abschnitte Jahrlich
Seitenrdumen
Forderung alternativer Antriebe Zusammensetzung der stadtischen Jahrlich
Fahrzeugflotte
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Zielerreichungsanalyse

Die Analyse der Wirkungen uberprift die Aufgrund des Erhebungsturnus der erforder-
Zielerreichung wahrend der Umsetzung. Sie lichen Daten und unter Berlicksichtigung des

basiert auf drei methodischen Saulen: nicht unerheblichen Bearbeitungsaufwands
wird fur die Wirkungsanalyse ein Zyklus von
*  Mobilitatserhebungen in Form von etwa 5 Jahren empfohlen.

Haushaltsbefragungen
Dazu werden die in der Tabelle dargestellten

e Verkehrserhebungen fur alle Wirkungsindikatoren entsprechend der vom
Verkehrstrager sowie Stadtrat und Umweltsenat beschlossenen Ziele
empfohlen, die Bildung weiterer Indikatoren
e Auswertung von Statistiken und ist aber moglich.
Messungen.

Abb. 51: Mdgliche Indikatoren zur Zielereichungsanalyse 1/2 (Fortsetzung nachste Seite)

Erhebungs-

Ziel und Indikator methodik

Gesellschaftliche Teilhabe / Gleichberechtigung / Mobilitat far alle

Bis 2030 sind sédmtliche Wege in der Innenstadt und mindestens je eine wichtige FuBroute
in die Stadtteile barrierefrei (ggf. barrierearm) ausgestaltet. Alternativ stehen entspre- [ Raumanalyse
chend barrierefreie, umweltfreundliche Mobilitatsalternativen zur Verfligung

Férderung des Umweltverbunds (Rad, FuB, OPNV)

Drei von vier Wegen der Bamberger:iinnen (75% im Modal Split) werden 2030 mit|Haushalts-
Verkehrsmitteln des Umweltverbunds zurtickgelegt. befragung
Bis 2025 erreicht Bamberg einen Radverkehrsanteil von 35% im Modal Split.

Stadt- und umweltvertragliche Abwicklung des Regionalverkehrs
bei gleichzeitiger Sicherung der Erreichbarkeit

Die Stadtteile Bambergs sowie die Verflechtungskommunen sind durch ein breites und
attraktives Mobilitdtsangebot an das Stadtzentrum angebunden. Es gibt mehr umstei- | Erreichbar-
gefreie und konkurrenzfahige OPNV-Relationen (Reisezeitverhaltnis max. 1:1,5) sowie keitsanalyse
direkte, schnell und sicher befahrbare Radwegeverbindungen.
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Abb. 52: Mdgliche Indikatoren zur Zielereichungsanalyse 2/2

. . Erhebungs-
Ziel und Indikator methodik
StraBen- und Stadtraume lebenswert gestalten
Die in der Bestandsanalyse hinsichtlich der StraBenraumvertraglichkeit als ,,nicht ver- StraBenraum-

traglich” bewerteten Abschnitte haben sich um mindestens zwei Qualitatsstufen ver-
bessert (dies betrifft rd. 10 km des Bamberger StraBennetzes).

vertraglichkeits-
analyse

Minimierung negativer Umweltauswirkungen und
vertragliche Abwicklung des motorisierten Verkehrs

oder im Zuge der Planung geschaffen werden.

Kurz- bis mittelfristig gibt es keine Uberschreitung der EU-Vorgaben bzw. -grenzwerte | Grenzwert-
zur Luftschadstoffbelastung (Stickoxide und Feinstaub) mehr. Der COZ-AusstoB im messungen
Verkehr hat sich bis 2030 um 60 % reduziert (im Vergleich zu heute).

Integrierte und nachhaltige Stadt- und Verkehrsentwicklung /

Bestandssicherung und Effizienzsteigerung

Neue Entwicklungsflachen (Wohnen, Gewerbe, Einkaufen, Freizeit) werden zukiinftig Flachen- &
nur noch dort ausgewiesen, wo attraktive Mobilitatsalternativen zum Kfz bestehen Erreichbar-

keitsanalyse

Erhéhung der Verkehrs- und der sozialen Sicherheit

Langfristiges Ziel ist die Erreichung der ,Vision Zero”, d. h. ein Verkehrssystem, in dem
niemand getdtet oder so schwer verletzt wird, dass daraus lebenslange Schaden resul-
tieren.

Unfall-
analyse

Evaluationsbericht

Mit einem Instrument in Form eines Der Evaluationsbericht sollte — aufgrund des
Evaluationsberichts sollten die im Rahmen der Bearbeitungsaufwands - ca. alle 5 Jahre auf-
Umsetzungs- und der Zielerreichungsanalyse gestellt werden und Informationen zu den fol-

gewonnenen Informationen systematisch auf- genden Aspekten enthalten:
bereitet, anhand bestimmter Regeln bewertet
sowie anschlieBend kommuniziert werden.




Umsetzungsstand: Darstellung des Stands
der Umsetzung mit allgemeinen Aussagen
je MaBnahmenfeld (,abgeschlossen”, ,,in
Bearbeitung”, ,noch nicht begonnen”
oder auch ,wird nicht weiterverfolgt”).

Umsetzungsanalyse: Zusammenfassung
der Umsetzungsanalyse und Darstellung
der Entwicklung einiger besonders wich-
tiger MaBnahmenfelder und Indikatoren,
aber auch qualitative Aussagen zum
Erarbeitungs-/Umsetzungsstand von im
VEP empfohlenen planerischen Konzepten.

Beschlussstand: Zusammenfassung der
Beruicksichtigung der Ziele des VEP in den
stadtischen Beschllissen (konform/nicht
konform/dient der Umsetzung des VEP).

Zielerreichungsanalyse: Zusammenfassung
der Ergebnisse der Zielerreichungsanalyse
anhand der Entwicklung von Kennwerten
der Mobilitat.

Rahmenbedingungen des VEP: Zur
Umsetzung wurden Empfehlungen zur
Zusammenarbeit innerhalb der Verwaltung,
zur Fortfliihrung des Arbeitskreises und
zur Offentlichkeitsbeteiligung formuliert.
Das Wirken dieser Arbeitsmethoden und
Gremien sollte hier bewertet werden.

Empfehlungen  zur  Fortschreibung:
Aufbauend auf den Ergebnissen der
Evaluation sollten Empfehlungen zur
Fortschreibung des VEP und seiner
MaBnahmen sowie zur Fortfiihrung und
Anpassung der Rahmenbedingungen
getroffen werden.

UMSETZUNG &

Ausblick: Einstieg in die
Umsetzungsphase

er letzte Berichtsabschnitt des

Verkehrsentwicklungsplans  beinhaltet
keine Abschlussworte. Vielmehr steht nun der
Einstieg in die Umsetzungsphase bevor: Jetzt
geht die Arbeit erst richtig los.

Vieles hat die Stadt Bamberg bereits wahrend
der langen Erarbeitungsphase des VEP einge-
leitet, aber noch viel mehr bleibt offen und ist
auch weiterhin bzw. gerade jetzt zu tun.

Mit dem VEP liegt der Stadt Bamberg ein strate-
gisches Grundkonzept fur die kurz-, mittel- und
langfristige sowie perspektivische Entwicklung
des Verkehrs (und des 6ffentlichen Raums) vor.
Dieses Konzept ist seit Projektbeginn im ste-
tigen Dialog mit der Stadtgesellschaft erarbei-
tet worden und gibt die verkehrsplanerischen
bzw. verkehrspolitischen Ziele und Leitlinien der
kommenden 10 bis 15 Jahre vor, koordiniert
zukinftige Aufgaben, gibt Einschatzungen zur
Prioritatensetzung und Dringlichkeit von Teil-
und EinzelmaBnahmen.

Schwerpunkt ist die Forderung des Umwelt-
verbunds mit dem Ziel, eine Mobilitatswende
in Bamberg voranzubringen. Zugleich ist die
Erreichbarkeit als Oberzentrum aufrechtzuer-
halten, soziale Gerechtigkeit und Zugang zu
einer verkehrsmittelibergreifenden Mobilitat
fir alle sind sicherzustellen.

Der VEP unterstitzt die Arbeit von Verwaltung
und Politikin dem durch die Ziele beschlossenem
Bestreben, die Verkehrsplanung nachhaltig und
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menschen- sowie klimafreundlich auszurichten.
Die aufgenommenen MaBnahmen sehen einen
deutlichen Ausbau der Radinfrastruktur, die
Schaffung attraktiver Alternativen zum Kfz und
die starkere Verknlipfung der Verkehrsarten
vor. Weitere MaBnahmenfelder zielen auf
eine deutliche Attraktivitatssteigerung der
FuBwegeinfrastruktur und des o6ffentlichen
Raums in Bamberg ab. Dies wird sich auch
positiv auf das Image der Stadt auswirken und
dazu beitragen, ein attraktiver Wohn-, Arbeits-
und Tourismusstandort nicht nur zu bleiben,
sondern diese Starke weiter auszubauen.

Da das Mobilitatsverhalten des Einzelnen immer
stark von Routinen gepragt ist, liegt ein weiterer
Schwerpunkt auf dem Mobilitdtsmanagement
und der Offentlichkeitsarbeit. Sie sollen die
infrastrukturellen Veranderungen vorbereiten,
begleiten und bewerben; denn letztlich hangt
eine erfolgreiche Mobilitdtswende nicht nur
mit attraktiver Verkehrsinfrastruktur zusam-
men, sondern insbesondere mit den Menschen,
die diese nutzen und mitgestalten.

Der Verkehrsentwicklungsplan setzt mit seiner
Vielzahl an MaBnahmen deutliche Signale in
Richtung Mobilitatswende in Bamberg. Viele
MaBnahmen bauen aufeinander auf und
sind voneinander abhangig; die Umsetzung
moglichst aller Ansatze unter Beachtung
des Gesamtzusammenhangs ist daher umso
wichtiger. Die volle Wirkung entfaltet das
Mobilitatskonzept jedoch erst bei integrierter
und moglichst zusammenhangender und voll-
standiger Umsetzung der SchlisselmaBnahmen
(vgl. Abbildung 53).

Abbildung 53: SchliisselmaBnahmen des VEP

SICHERE MOBILITAT

S-1 Schulwegsicherheit (S)

§-2 Sicherheit FuR- & Radverkehr (M)
FURVERKEHR UND BARRIEREFREIHEIT

S-3 Gestaltung StralRen- & Seitenraum (M)

S-4 Zentrale R&ume hoher Aufenthaltsqualitét (L)
S-5 Barrierefreie Straen und Wege (M)

S-6 Querungshilfen (S)

RADVERKEHR

S-7 Fahrradfreundlichkeit real werden lassen (S)
S-8 Wegweisung gem. Radroutennetz (M)

S-9 Radwegeinfrastruktur (L)

S-10 Radschnellverbindungen (L)

OPNV

s-11 Qualitétsschub regio./stidt. OPNV (M)

§-12 S-Bahn-Halt BA-Siid, ROB, ZOB (L)

S-13 Direktverbindungen (M)

S-14 Tarif und Abbau von Hemmnissen (S)

MuLTI- & INTERMODALITAT

5 artaf-ann

2 (S)

STRARENNETZ & PKW-VERKEHR

S-18 Optimierung von Verkehrsknoten (L)

S-19 Bauliche Verkehrsberuhigung (M)

§-20 Innenstadt-Verkehrskonzept (V1)

S-21 Neues Leben auf Parkfldchen (M)

S-22 Attraktive Tiefgaragen und Parkh&user (S)
WIRTSCHAFTSVERKEHR

S-23 City-Logistik-Konzept (M)

S-24 Alternative Lieferfahrzeuge (L)

S-25 Abstellanlagen f. Lastenréder (L)
EFFIZIENTE MOBILITAT

e (5)

S ()
EINKAUFS-, TOURISMUS- & VERANSTALTUNGSVERKEHR
§-28 Pkw-freie Anreise bzw. Aufenthalt (S}
S-29 Binnenkreuzfahrtschiffterminal (L)
MOBILITATSMANAGEMENT & -KULTUR

S-30 Offentlichkeitsarbeit & Beratung (M)

S-31 kommunales Mobilitdtsmanagement (L)
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Dabei ist stets zu beachten, dass das MaB-
nahmenkonzept nicht als starres Werk aufge-
fasst werden darf, das stur abgearbeitet wer-
den muss. Vielmehr ist der MaBnahmenkatalog
flexibel anzuwenden und stetig zu aktualisie-
ren, um auf ggf. unvorhergesehene Umstande
und Entwicklungen reagieren zu kdénnen.
Erkenntnisse aus der umsetzungsbegleiten-
den Evaluation sollten aufgegriffen und neue
Projekt- und Umsetzungsansatze (z.B. aus
Anregungen aus Wissenschaft, Blrgerschaft
und Politik) in die jeweiligen Handlungsfelder
integriert und das Konzept so stetig und ada-
quat angepasst werden. Dabei kdnnen durch-
aus auch bisher enthaltene MaBnahmen in
ihrer Detailplanung verandert, verworfen oder
um neue Dinge erganzt werden.

Doch bei aller Flexibilitat des Konzepts: die
MaBnahmenumsetzung muss sich immer an
der Zielsetzung orientieren. Die Ausrichtung
der Gesamtkonzeption ist keinesfalls einer
wahllosen Zusammenstellung gleichzusetzen.
Alle enthaltenen Puzzleteile greifen ineinander,
gestutzt vom Rahmen der Zielsetzung.

Mit Fertigstellung des Verkehrsentwicklungs-
plans hat der Prozess erst begonnen. Nach
der Beschlussfassung startet die anspruchs-
volle Etappe der Umsetzung. Um die for-
mulierten Ziele zu erreichen, bedarf es einer
engagierten, konsequenten und oft auch
mutigen Realisierung. Die Arbeiten zum
Verkehrsentwicklungsplan werden demzufolge
in der Erwartung abgeschlossen, dass nach der

Abbildung 54: SchlisselmaBnahmen im Kontext der Zielerreichung

5-4 59 S-10

S-12 5-15 S5-18
S§-24 S-25
® 29§31
E - /ﬁ §-2 53 S5 5-8
?:’ g $-2 S-3 55 5-8 S-11 S-13 S-16
'E §-11 §-13 5-16 S-19 S-20 s-21
E S-19 S-20 S-21 S-23 S-27 S-30
o] 523 S§-27 S5-30 I ~ T cTT-Teesss
N — | e S-1 S6 S-7
$-1 S6 S-7 51 56 S-7 5-14 5-17 $-20
S-14 S-17 S-20 5-14 5-17 S-20
w g 5-26 S-28
k= 5-26 S-28 S-26 S5-28
MaRnahmenpaket S MaBnahmenpaket M MaRnahmenpaket L

#VEP light” »Medium”

,Mobilitditswende”
umgesetzte (Schliissel-)MaBnahmen
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Beratung in den politischen Gremien die im
Handlungs- bzw. Umsetzungskonzept enthal-
tenen Vorschldge und Empfehlungen sukzessi-
ve umgesetzt, vorbereitet oder zumindest einer
vertieften Prifung unterzogen werden. Hierfir
sind auch die entsprechenden finanziellen und
personellen Ressourcen bereitzustellen.

Fur die Umsetzung einiger MaBnahmen wird
politischer Mut und Durchhaltevermdgen
erforderlich sein. Doch letztlich zeigen auch
Beispiele anderer Stadte, dass sich auch heftig
diskutierte MaBnahmen zum Vorteil aller ent-
wickeln und somit rasch weitere Unterstiitzung
far FolgemaBnahmen erzeugen kénnen. Zuletzt
sind die im MaBnahmenkonzept enthaltenen
Ansatze und ldeen nicht nur als reine Losung
von Verkehrsproblemen zu verstehen; sie wer-
den die Entwicklung der Stadt Bamberg mit-
prdgen und basieren auf dem gemeinsamen
Zusammenwirken aller Akteure in der Stadt.










