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1 Zusammenfassunq

Zusammenfassend laBRt sich fiir die Situation in der Stadt Bamberg
feststellen:

Die Funktionsablaufe innerhalb der Stadt und die oberzentrale Funktion Bambergs ver-
ursachen ein vielfaltiges Verkehrsgeschehen, dabei werden die Wege der Bamberger
Bevolkerung zumindest 1997 noch Uberwiegend (61 %) mit umweltvertraglichen Ver-
kehrsmitteln (Umweltverbund) abgewickelt’. Andererseits ist der Kfz-Verkehr immer
noch das wichtigste Verkehrsmittel in der Stadt. Dem muss insofern Rechnung getra-
gen werden, dass dieses Verkehrsmittel auch im Sinne der oberzentralen Funktion
Bambergs und seiner wirtschaftlichen Bedeutung seine Verkehrsfunktion erfullen kann.
Angesichts der durch den Kfz-Verkehr verursachten erheblichen Stérungen, Behinde-
rungen und Belastigungen fur das funktionale, gestalterische und 6kologische Erschei-
nungsbild der Stadt und fur die anderen Verkehrsarten muss der stadtische Kfz-Verkehr
im Sinne einer Arbeitsteilung hauptsachlich dort seine Bedeutung erhalten, wo er als
notwendiges Verkehrsmittel wichtige Funktionen erflllt. Das bedeutet keine Politik ge-
gen das Auto, sondern im Sinne einer Umverteilung in Abhangigkeit von den jeweiligen
raumlichen Bedingungen den Einsatz des jeweils sinnvollsten Verkehrsmittels zu for-
dern. Immer das Verkehrsmittel soll vorrangig zum Einsatz kommen, das fur die jeweili-
ge Transportaufgabe am besten geeignet ist.

1.1 Ausblick

Die zukunftige Entwicklung des Verkehrsgeschehens hangt zwar von vielen dul3eren,
von der Stadt nicht oder kaum beeinflulRbaren Bedingungen ab, 1alt aber fir eine kom-
munale Verkehrspolitik noch erhebliche Spielraume.

¢ Allgemeine Rahmenbedingungen

Bei den allgemeinen Rahmenbedingungen kann bis zum Jahr 2010 von folgendem
ausgegangen werden:

» Die Bevolkerungszahl in der Stadt wird insgesamt leicht abnehmen.

» Die Motorisierung der Bamberger Bevdlkerung wird noch zunehmen, insbesondere
werden sich die Frauen und alten Menschen starker motorisieren als in der Vergan-
genheit. Insgesamt ist jedoch der Sattigungsbereich erreicht. Bei Fortschreibung der
vergangenen Zuwachsraten ist in Bamberg bezogen auf 2010 mit ca. 51.000 PKW
fur die Bamberger Bevolkerung zu rechnen, das sind ca. 7.500 mehr als heute. Dies
wurde einer Motorisierung von uber 700 PKW je 1.000 Einwohner gegenuber 518 in
1998 entsprechen.

» Sofern es gelingt, die Anzahl der Arbeitsplatze in Bamberg zu stabilisieren bzw. zu
erhdhen, zeichnet sich vor dem Hintergrund der prognostizierten Bevdlkerungsent-
wicklung ab, dal} diese Arbeitsplatze zunehmend von Beschaftigten besetzt werden,
die nicht in Bamberg wohnen. Daraus wirde ein erhdhtes Pendleraufkommen resul-
tieren.

» Hinsichtlich der Fahrzeugstruktur ist mit einer durchgreifenden Veranderung im Be-
reich der Lkw im Rahmen der Liberalisierung des europaischen Guterverkehrs-

Bezieht man den nach Bamberg einstromenden Verkehr ein, dann dreht sich das Verhaltnis um: ca. 62 % aller Wege (Quell-,
Ziel- und Binnenverkehr) werden mit dem Kfz ausgefihrt.
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marktes zu rechnen. Uber Preiskonkurrenz und Rationalisierungsdruck werden da-
durch grof3e Lkw (mit Anhanger) vermehrt auf die Stral’en drangen.

» Durch die diskutierten bzw. bereits in Aussicht genommenen Entwicklungen am
Laubanger, am Bahnhof, im Suden Bambergs und in der Innenstadt und durch das
geplante Gewerbegebiet zwischen B 26 und A 70 werden Kunden und Besucher
und damit zusatzlicher Verkehr nach Bamberg gezogen. Aufgrund der besonders im
Norden Bambergs - aber auch an den anderen Standorten - sehr autoorientierten
Planungen werden diese zusatzlichen Fahrten groftenteils durch den motorisierter
Individualverkehr (mlIV) geleistet. Dies bedeutet, dal} sich der ModalSplit zu Lasten
der ubrigen Verkehrsarten in Richtung motorisierter Individualverkehr (mlV) ver-
schiebt.

» Die Finanzierungsmoglichkeiten fur Verkehrswegeinvestitionen werden durch die
Plafondierung der Mittel aus dem Gemeindefinanzierungsgesetz nicht mehr mit den
bisherigen Zuwachsraten zur Verfugung stehen. Daraus resultiert die Notwendigkeit
eindeutiger Prioritatensetzung fir investive MaRnahmen in allen Verkehrsbereichen.

Vor diesem Hintergrund sind grundsatzlich zwei Szenarien der Verkehrsentwicklung bis
zum Jahr 2010 denkbar. Dabei geht es im wesentlichen um die Arbeitsteilung zwischen
den Verkehrsarten und vor allem und die Rolle des 6ffentlichen Personennahverkehrs
in der Stadt und in der Region.

Szenario 1: Trend 2010

Trend 2010-Entwicklung heif3t: Es wird eine Entwicklung unterstellt, bei der heutige
Vorstellungen und Verhaltensweisen ungebrochen auch fir die Zukunft gelten. Mit stei-
gender PKW-Verfugbarkeit, unverandertem Verhalten der Bevolkerung und einer wei-
terhin auf die Autoerreichbarkeit ausgerichteten Siedlungsentwicklung wird verstarkt
das private Auto auch fur solche Wege genutzt, die heute noch mit anderen Verkehrs-
mitteln erledigt werden. Danach wirde der Anteil des Kfz-Verkehrs' an den Wegen um
ca. 6 % ansteigen. Im Zusammenhang mit der Zunahme der Wege insgesamt bedeutet
dies, daR die Anzahl Wege mit dem Auto um ca. 35 % hoher? sein wiirden als 1997.

Die Handlungsschwerpunkte kommunaler Verkehrspolitik liegen bei diesem Szenario
der Verkehrsentwicklung in den Bereichen

» Strallenausbau und Strallenneubau (Umgehungsstrafl’en, Tangenten),
» Knotenpunktsausbau (u.a. zweigeschossige Kreuzungsbauwerke),

» Stellplatzausbau in der Innenstadt und in den Stadtteilzentren (zusatzliche Tiefgara-
gen/Parkhauser).

» Optimierung der Verkehrssteuerung fur den Kfz-Verkehr.

Das verkehrliche Szenario der Status-quo-Entwicklung hat fur die Stadt und den Stadt-
verkehr deutlich erkennbare Auswirkungen:

» Gravierende Zunahme der Wege mit dem Auto und damit auch der Flacheninan-
spruchnahme, der Larmbelastung, der Luftverschmutzung, der Unfallgefahr, der Be-

Die Zunahme der Wege der einzelnen Verkehrsmittel findet bei diesem Szenario nicht gleichmafig, sondern zum iberwiegen-
den Teil beim mIV und hier fast ausschliellich beim ein- bzw. ausstrahlenden Verkehr statt.

Dies zeigt sich auch an der Erhéhung der gefahrenen Fahrzeugkilometer von ca. 950.000 Fahrzeugkilometer 1997 auf ca.
1.300.000 Fahrzeugkilometer im Szenario Trend 2010 (Zahlenangaben ohne Autobahnen).
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eintrachtigung des Wohnumfeldes und des Stadtbildes und der stadtischen Funktio-
nen.

» Benachteiligung der anderen Verkehrsarten: steigende Produktionskosten bei ab-
nehmender Fahrgastzahl fur den OPNV; Zunahme der Behinderungen, Belastigun-
gen und Gefahrdungen fur den Ful3wege- und Fahrradverkehr.

» Zunehmende Mittelbindung im stadtischen Investitionshaushalt allein fur StralRenbau
und -unterhaltung

Letztendlich ist also mit einem steigenden Defizit bei den STVP, einer erneuten Abwan-
derung von Stadtbewohner ins Umland und daher mit erheblichen stadtwirtschaftlichen
Problemen zu rechnen.

Szenario 2: Umverteilung

Die Politik der Umverteilung im Stadtverkehr anerkennt durchaus die Bedeutung des
Autoverkehrs angesichts der vorhandenen Siedlungsstruktur, der bestehenden Infra-
struktur und der bisherigen Gewohnheiten flr den Stadtverkehr, geht aber davon aus,
die anderen — bisher benachteiligten — Verkehrsmittel gegenuber dem Autoverkehr zu
bevorzugen und gleichzeitig die bisherigen Privilegien des Autoverkehrs im Sinne einer
echten Arbeitsteilung zuruckzunehmen.

Bei der Erreichung von Zielen sollen immer diejenigen Verkehrsmittel vorrangig zum
Einsatz kommen, die fur die jeweilige Transportaufgabe am besten geeignet sind. Eine
solche, als sinnvoll erachtete Arbeitsteilung geht von einer Rangfolge der einzelnen
Verkehrsmittel nach ihrer 6konomischen, stadtebaulichen und 6kologischen Vertrag-
lichkeit aus:

1. Umweltverbund (FulRgangerverkehr, Fahrradverkehr, 6ffentliche Verkehrsmittel),

2. notwendiger Kfz-Verkehr (Geschaftsverkehr, Guterverkehr, Teile des Kunden-
und Besorgungsverkehrs sowie des Freizeit- und Besuchsverkehrs).

3. nicht notwendiger Kfz-Verkehr (grofe Teile des Berufs- und Ausbildungsver-
kehrs, Teile des Kunden- und Besorgungsverkehrs sowie des Freizeit- und Be-
suchsverkehrs).

Bei einer solchen Entwicklung wird das Auto sinnvoller genutzt, z.B. durch Mitfahren,
der Besetzungsgrad erhoht sich deutlich. Je nach MalRnahmenansatz — am wirksams-
ten sind MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung, zur OPNV-Férderung und zur Férderung
der nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer in Kombination — ist eine Reduzierung des
Anteils des stadtischen Kfz-Verkehrs an allen Wegen bis zu 20 % gegenuber 1997
denkbar.

Bei einem Szenario der Umverteilung liegen die Schwerpunkte kommunaler Verkehrs-
politik in den Bereichen

> Ausbau der Verkehrsanlagen fiir den OPNV, FuRwege- und Fahrradverkehr (Um-
weltverbund),

» Umgestaltung von Strallenrdumen zur besseren Integration des Kfz-Verkehrs und
notwendige Strallennetzerganzungen,

» Reduzierung des Geschwindigkeitsniveaus des Kfz-Verkehrs in der Stadt,
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» Begrenzung und Neuordnung des Parkplatz- und Stellplatzangebotes, insbesondere
in der Innenstadt.

> Optimierung der Verkehrssteuerung fiir den OPNV, FuRwege- und Fahrradverkehr.

FiUr das Szenario der Umverteilung sind aufgrund von Erfahrungen zum Stadtverkehr im
In- und Ausland folgende Auswirkungen erkennbar:

» Deutliche Zunahme der umwelt- und stadtvertraglichen Verkehrsarten und damit
Reduzierung der Flacheninanspruchnahme, der Larmbelastung, der Luftverschmut-
zung, der Unfallgefahr, Aufwertung der stadtischen Funktionen, des Stadtbildes und
des Wohnumfeldes.

» Reduzierung des Reisezeitvorteils des Erreichbarkeitsprivilegs im Kfz-Verkehr und
damit Reduzierung des Anteils des Kfz-Verkehrs an allen Wegen.

» Mittelbindung im stadtischen Investitionshaushalt vorrangig fur den Ausbau des
OPNV und der Infrastruktur fur den FuRwege- und Fahrradverkehr.

Letztendlich ist also mit einer besseren Wirtschaftlichkeit (stabilere Einnahmen, stabile
Angebot) bei der STVP, einer Erhohung des Wohnwertes in Bamberg und schliel3lich
damit zu rechnen, dal} der Verkehrssektor nicht zum stadtwirtschaftlichen Dauerrisiko
wird.

Szenario 3: Plafondierung

Das Szenario Plafondierung unterstellt einen ahnlich groRen prozentualen Anteil der
einzelnen Verkehrsarten (ModalSplit) wie heute. Dies bedeutet nicht, dass dann weni-
ger Wege in Bamberg zurtickgelegt werden.

Aber die prognostizierte Zunahme um 90.000 Kfz-Fahrten soll zu 1/3 auf die Verkehrs-
arten des Umweltverbundes, also die 6ffentlichen Verkehre, die eigenen FulRe oder das
Fahrrad gelenkt werden.

Das Szenario Plafondierung liegt zwischen den Szenarien Trend 2010 und Umvertei-
lung.

Das Szenario Plafondierung wird als verkehrspolitisches Mindestziel empfohlen.

Hinweis:

Der Verkehrssenat hat in seiner Sitzung vom
21.03.2001 das Zielszenario ,Plafondierung®
als verkehrspolitisches Leitbild beschlossen.
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Fahrtenanzahl und Verkehrsmittelwahl der einzelnen Szenarien
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Grafik 1  Entwicklung der Anzahl der Wege und der Verkehrsmittelwahl bei den beiden
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1.2 Fazit fur den Verkehr in der Stadt Bamberg

Eine Bewertung der beiden Entwicklungsszenarien kommt zu folgendem Ergebnis:

Die Umverteilung ist notwendig.

Allein ein Konzept der Umverteilung in der Verkehrsarbeit bietet die Aussicht, die vor-
handenen und anstehenden Verkehrsprobleme in Bamberg zu I6sen und die unter-
schiedlichen stadtebaulichen, 6kologischen, sozialen und stadtwirtschaftlichen Anforde-
rungen in der Stadt miteinander zu verbinden.

Die Umverteilung findet in Bamberg zum Teil giinstige Voraussetzun-
gen vor und hat schon begonnen.

Auch fur Bamberg gibt es konkrete Hinweise und Beispiele fur die Erfolgsaussichten fur
eine Verkehrspolitik der Umverteilung:

» Schon heute ist auch in Bamberg etwas mehr als die Halfte aller Wege im Perso-
nenverkehr hochstens 5 km lang und dauert durchschnittlich 15 Minuten. Damit
bieten sich im Stadtverkehr auch andere Verkehrsmittel als das Auto bei diesen
Wegen an.

> Die bisherigen MaBnahmen im Bereich des OPNV zeigen erste Erfolge bei der Um-
verteilung:

 Direktere Linienfuhrungen im Zuge der Netzorganisationen der letzten Jahre,
« Verdreifachung der Fahrgastzahlen innerhalb der letzten 12 Jahre
. eine gezielte Zeitkartenpolitik bei der STVP und

. eine offensive und selbstbewusste Darstellung der Rolle des OPNV im Verkehrs-
geschehen haben jeweils Fahrgast- und zum Teil auch Einnahmenzuwachse
zum Ergebnis.

» Die Parkraumbewirtschaftung war bislang hauptsachlich auf eine Erhéhung der Att-
raktivitat der Innenstadt ausgerichtet. Sie bildet aber auch eine wichtige Grundlage
fur eine Anpassung des Angebotes an Parkplatzen an die Umwelt- und Stadtver-
traglichkeit des Kfz-Verkehrs. Fiir den Bereich der Parkgebiihrenzone II" zeichnen
sich erste Erfolge ab, indem weniger Parkplatze von dauerparkenden Berufspend-
lern genutzt werden.

Eine weitere und umfassendere Umverteilung erfordert, aufbauend auf den bisherigen
Ansétzen, eine konsequente Bevorzugung des OPNV, FuRwege- und Fahrradverkehrs
bei allen Investitionen in Verkehrsanlagen und bei allen verkehrsregelnden und ver-
kehrssteuernden MalRnahmen.

Eine Umsetzung des Zieles der Umverteilung ist moglich, wenn in Bamberg die Auto-
fahrer z.B.

> 50 % der Autofahrten, die kirzer als 5 km sind und
» 65 % der Autofahrten, die kirzer als 3 km sind und
> fast alle Autofahrten, die klrzer als 1 km sind

nicht mit dem Kfz sondern mit anderen Verkehrsmitteln erledigen wirden und es gelin-
gen wurde, z.B. dass die Pendler aus den Nachbargemeinden, die einen recht guten

1
Ca. 400 m breite Zone um die Kernstadt, siehe Anlage 20 der Langfassung.

ﬁ’ oL
JRlFls o
Salligirye
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Anschluss an den OPNV haben, diesen auch verstarkt nutzen bzw. auf Park + Ride
umsteigen, wenn sie keinen annehmbaren Anschluss an den OPNV haben.

Dieser Weg der Verkehrspolitik bringt Uberwiegend Vorteile fur die Stadt.
Im Sinne des Weges der Umverteilung werden die Ziele, Grundsatze

und Prioritaten fir die Verkehrspolitik der Stadt Bamberg fiir die
nachsten Jahre formuliert.
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2 Verkehrspolitik fur Bamberq
Ziele, Grundsatze, Prioritaten
2.1 Ziele

Die Bamberger Verkehrspolitik ordnet sich dem Oberziel der Weiterentwicklung Bam-
bergs als einer lebenswerten Stadt und eines attraktiven Arbeitsplatz-, Einkaufs-,
Dienstleistungs-, Bildungs- und Kulturzentrums unter. Die verkehrlichen Voraussetzun-
gen dafur sind

>
>
>

die Anbindung an die anderen Uberregionalen Wirtschaftsraume,
die Erreichbarkeit der Stadt aus der Region und
die Sicherung der Mobilitat in der Stadt.

Der Stadtverkehr mufd dabei

>
>

>

>

umweltvertraglich sein, d.h. flachensparend, leise und sauber,

sich in die gewachsenen stadtebaulichen Strukturen in den Stadtteilen und in die
Strallenraume integrieren lassen,

sozialvertraglich sein, d.h. fur alle zuganglich und benutzbar, bezahlbar und sicher
sein und

stadtwirtschaftlich vertretbar, d. h. auch langfristig finanzierbar sein.

Diese Ziele sind nur auf der Basis eines vernunftigen Umgangs mit dem Auto in der
Stadt erreichbar.

2.2 Grundsatze

Grundlage der Verkehrspolitik der Stadt Bamberg ist eine Umverteilung der Verkehrsar-
beit vom Kfz-Verkehr auf den OPNV, FuRwege- und Fahrradverkehr (Umweltverbund).
Dabei ist zwischen notwendigem und nicht notwendigem Kfz-Verkehr zu unterscheiden:

>

Nicht notwendiger Kfz-Verkehr umfal3t hauptsachlich Verkehre, die ganz unterlassen
oder mit anderen Verkehrsmitteln besser erledigt werden kdénnen. Der nicht notwen-
dige Kfz-Verkehr hat keinen Anspruch auf Berucksichtigung bei der Dimensionie-
rung von Verkehrsanlagen, um so mehr mussen die Alternativen, insbesondere im
OPNV, verstarkt und ausgebaut werden.

Notwendiger Kfz-Verkehr ist in der Regel nicht umverteilbar. Er wird auch in Zukunft
stattfinden und muss auch entsprechend seiner Bedeutung berucksichtigt werden
(z.B. notwendige Netzerganzungen). Diese Verkehrsart wird allerdings die Stadt und
ihre Bewohner weiter belasten, vor allem an den Hauptverkehrsstral3en. Diese Be-
lastung ist auf ein vertragliches Mal3 zu reduzieren.
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2.3 Prioritaten

Aus den Zielen und Grundsatzen der Verkehrspolitik leiten sich folgende Prioritaten ab:

1 Ausbau und Verkniipfung des gesamten Systems der offentlichen Verkehre
als leistungsfahige Alternative zum Kfz-Verkehr:

Sicherung eines attraktiven Schienengrundnetzes in der Region als Verbindung
zwischen dem Oberzentrum Bamberg und seinen zugeordneten Zentren und Er-
ganzung durch leistungsfahige Regionalbusse,

weiterer Ausbau des stadtgrenzuberschreitenden offentlichen Personenverkehrs
mit stadtischen Angebotsqualitaten,

weiterer Ausbau des Park & Ride-Angebotes in der Stadt und in der Region,

bedarfsorientierte Erganzung des OPNV-Angebotes durch Sonderformen wie An-
ruf-Sammel-Taxen, auch im Theaterverkehr, Nachtschwarmerbusse usw.,

Abbau von Behinderungen fiir den OPNV,
Starkung der Verkehrsgemeinschaft Bamberg,

Beteiligung von Bund, Land und Nachbargemeinden an der Finanzierung des
OPNV im Raum Bamberg.

2 Ausbau des vorhandenen FuBwege- und Radwegesystems als Voraussetzung
fur eine Forderung der umweltschonenden und flachensparenden individuel-
len Fortbewegungsarten:

Beseitigung von Unfallschwerpunkten, insbesondere an Hauptverkehrsstral3en;
Anlage von gesicherten Uberquerungsméglichkeiten iber Hauptverkehrsstralen;
Sicherung der Schulwege

Ausbau des Netzes fahrradfreundlicher Verbindungen;

Aufstellung weiterer innenstadtvertraglicher Fahrradabstellanlagen, insbesondere
an Verknupfungspunkten mit dem OPNV (Bike & Ride) sowie in der Innenstadt;

Erganzung des Wegweisersystems fur den Fahrradverkehr.

3 Integration des Kfz-Verkehrs im StraBenraum und Schaffung der notwendigen
Netzerganzungen

Reduzierung des Gesamtverkehrsaufkommens in der Innenstadt;

Reduzierung des Kfz-Geschwindigkeitsniveaus (Tempo 30 in Wohngebieten,
Tempo 50 auf Hauptverkehrsstralden auf3erhalb von Aufmerksamkeitszonen),

stadtvertragliche StraRen- und Platzgestaltung mit Aufmerksamkeitszonen® fiir
den Kfz-Verkehr,

notwendige Erganzungen des Strallennetzes
Beseitigung von Unfallschwerpunkten,
Pflege des StraRennetzes flr den notwendigen Kfz-Verkehr.

Umgestaltung des Stralenraumes im Bereich von sensiblen Einrichtungen (Schulen, Krankenhauser, wichtige FuRgangerque-
rungen)

2k
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4 Integration des Parkraumangebotes in der Innenstadt und in den Stadtteilzent-
ren

Erhalt und Ausbau von Maéglichkeiten zur Steuerung des Angebotes an offentli-
chen und privaten Abstellplatzen,

Sicherung des Parkraumangebotes fur Anwohner und den notwendigen Kfz-
Verkehr (Geschaftsverkehr, Guterverkehr, Teile des Kunden- und Besorgungs-
verkehrs sowie des Freizeit- und Besucherverkehrs).

Umwandlung des statischen Parkinformationssystems in ein dynamisches Park-
leitsystem

Neuordnung der rdumlichen Verteilung der Abstellplatze,

weitere Reduzierung der Parkmdglichkeiten fur Dauerparker in der Innenstadt, in
den Parkhausern und in der Parkgebuhrenzone I,

Beseitigung von Gehwegparken.

Fir eine Umsetzung der Verkehrspolitik der Umverteilung sind alle Instrumente, die der
Stadt zur Verfigung stehen, konsequent einzusetzen (Stadtentwicklungs- und Stadtteil-
planung, Bauleitplanung, Investitionsplanung, Stralenraumgestaltung, Verkehrsrege-
lung, Verkehrssteuerung, Verkehrsiiberwachung, Offentlichkeitsarbeit).
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