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1 Aufgabenstellung und Arbeitsprogramm

Der Verkehr und seine Auswirkungen beherrschen die offentliche
Diskussion in den meisten Stadten. Damit vorhandene Probleme
langfristig geldst oder zumindest deutlich verringert werden kon-
nen und die stadtische Verkehrssituation entsprechend definierter
Ziele gestaltet werden kann, ist ein Gesamtkonzept flr die Zukunft
— ein sogenannter ,Verkehrsentwicklungsplan® — notwendig.

Der Verkehrsentwicklungsplan

o leitet die Bedurfnisse und Anforderungen der Stadt an ihre
Verkehrsinfrastruktur aus der Analyse des heutigen Zustandes
ab,

o stellt die lang- und mittelfristig angestrebte Entwicklung aller
Verkehrssysteme im gesamten Stadtgebiet unter Bertcksichti-
gung regionaler Aspekte dar,

¢ macht Aussagen darlber, welche zuklnftigen Strukturentwick-
lungen in welchem Male verkehrlich wiinschenswert oder wel-
che problematisch sein kénnten,

e macht nur exemplarisch Aussagen Uber konkrete Planungen
oder Losungsvorschlage fur raumlich begrenzte Probleme.

Im Verkehrsentwicklungsplan werden im gesamtstadtischen Zu-
sammenhang MalRnahmenprogramme entwickelt, die

e die Attraktivitat und Erreichbarkeit der Innenstadt fir alle Ver-
kehrsarten fordern,

e die Stadt in ihrer Funktion als Wohn- und Wirtschaftsstandort
starken,

e zur Aufwertung der Stralenrdume und des Stadtbildes beitra-
gen und

e die Umweltbelastungen durch den Verkehr vermindern und die
Verkehrssicherheit verbessern sollen.

In der Verkehrsentwicklungsplanung werden die verschiedenen
Verkehrsmittel gleichrangig und mit ihren jeweiligen ,Leistungspro-
filen“ berucksichtigt. Durch ihre Verknupfung entsteht ein in sich
geschlossenes Gesamtkonzept.

Grundlage der Planung ist zunachst eine intensive Analyse des
bestehenden Verkehrsgeschehens. Ziel ist ein integriertes und ein
alle Verkehrsarten umfassendes Konzept, das mit dem Integrierten
Stadtebaulichen Entwicklungskonzept' und dem Integrierten
Handlungskonzept fiir den Stadtteil Kitzingen-Siedlung® als eine
strategische Grundlage flr zukinftige Planungen der Stadt Kitzin-
gen dienen soll.

' Drees & Sommer und planungsgruppe 4, Integriertes Stadtentwick-

lungskonzept (ISEK) Kitzingen Von der Garnisions- zur Innovationsstadt,
Dezember 2006

2 Wegner Stadtplanung und Zentrum fiir Regionalforschung der Julius-
Maximilians-Universitat Wirzburg, Integriertes Handlungskonzept fir den
Stadtteil Kitzingen-Siedlung, Oktober 2008
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Teil A
AP 1 Ermittlung der Planungsgrundiagen
Auswertung vorh. Daten und Materialien
Durchfiihrung von Erhebungen
Datenaufbereitung
Beteiligungs-
AP 2 Analyse der Verkehrsstruktur | verfahren
AP 3 Analyse der Verkehrssituation und Bewertung (Workshop,
FuRgingerverkehr Biirgerbe-
Radverkehr teiligung,
OPNV litisch
FlieRender Kz-Verkehr politische
Ruhender Kfz-Verkehr Gremien)
Sektoale Bewertung fiir den Bereich Sulzfelder StraRe - Amalienweg -
BahnhofstraBe - Kaltennsondheimer Strafe
AP 4 Schlussfolgerungen, Ziele, Leitbild
Teil B
AP 1 Prognose und Bewertung der Verkehrs-
situation 2025 Beteiligungs-
verfahren

AP 2 Gesamtstadtische Strategie

9 | (Workshop,
AP 3 Erstellung von Einzelkonzepten Biirgerbe-
FlieBender und Ruhender Kfz-Verkehr teiligung,
Radverkehr olitische
FuBverkehr P
OPNV Gremien)
MaRnahmenplan mit Priorititenreihung und Kosten

Bild 1: Arbeitsprogramm

Die Bearbeitung erfolgt in 2 Teilen, wie in Bild 1 dargestellt. Dabei
enthalt Teil A die Analyse der Bedingungen fir alle Verkehrsarten
und den Aufbau eines makroskopischen Verkehrsmodells. In Teil
B werden neben einem Prognose-Verkehrsmodell die Konzepte
fur alle Verkehrsarten entwickelt, die Wirkungen geprift und Ein-
zelkonzepte abgeleitet.

Parallel zur Bearbeitung erfolgten regelmaflige Termine mit dem
Arbeitskreis, dem Stadtrat und Informationsveranstaltungen fir die
Barger.
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2 Stadtstruktur und historische Entwicklung

Die Stadt Kitzingen am Main liegt in Unterfranken. Der historische
Stadtkern befindet sich am Westufer des Mains. Kitzingen hat ca.
20.000 Einwohnern und eine GréfRe von 47 km?. Vier StralRenbri-
cken (zwischenzeitlich wurde eine fir den Kraftfahrzeugverkehr
gesperrt) und eine Eisenbahnbricke verbinden die Stadtteile
rechts und links des Mains. Zudem liegt Kitzingen mit der BAB 7
und der BAB 3 in einer verkehrsglinstigen Lage. Weiterhin wird
Kitzingen in nur 20 Minuten vom Wirzburger Hauptbahnhof er-
reicht und hat somit einen guten Anschluss an regionale und uber-
regionale Schienenverbindungen.

Der Ursprung Kitzingens geht bis in das Jahr 745 zurick, als die
Benediktinerinnen ein Kloster von der Fluchtburg aus grindeten.
1443 war es der Marktgraf Albrecht Achilles, der Kitzingen zu ei-
nem Brickenkopf ausbaute und die Stadt wirtschaftlich férderte.
Seitdem stand die Stadt unter mehrfach wechselnden religiésen
Einflissen. So wurde um 1530 in der Stadt der protestantische
Glaube eingefihrt. Der Wirzburger Bischof konnte den Ort 1629
wiederum in seinen katholischen Einflussbereich lenken. Schlief3-
lich war es die Religionsfreiheit unter Flrstbischof J. Philipp, die
einen wirtschaftlichen Aufstiegs Kitzingens ermdéglichte. Die Stadt
wurde folglich ein bedeutsamer Handelsplatz. Zudem kamen im
19. Jahrhundert Industrieanlagen hinzu. Um 1945 wurde Kitzingen
Garnisonsstadt mit Kasernen der US-Armee (bis 2006).

Die Bevolkerungszahl in Kitzingen ist seit Mitte des 20. Jahrhun-
derts in etwa gleich geblieben (Bild 2). Den gréten Zuwachs in
den letzten 50 Jahren verzeichnet die Stadt zwischen 1990 und
2000, was hauptsachlich mit der Wiedervereinigung Deutschlands
erklart werden kann. Seitdem ist ein geringer Bevdlkerungsruck-
gang zu verzeichnen.

22000 4

21000 4

Einwohner

20000

19000 T T T T T T T T T
1960 1870 1980 18990 2000 2005 2008 2007 2008 2009 2010
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Bild 2: Bevélkerungsentwicklung in Kitzingen (ohne US-Streitkrafte)
Quelle: https://www.statistikdaten.bayern.de/genesis/online/logon

Fir den Altstadtbereich Kitzingens sind schon mehrfach Konzepte
erstellt und teilweise inzwischen auch umgesetzt worden. Hier
waren neben der Verkehrsberuhigung inklusive dem Bau einer
FuRgangerzone (Umsetzung in den 1980er Jahren) und die Voll-
endung des Tangentenrings (,Conradi-Konzept®, 2011 umgesetzt),
aber auch die Verlagerung von Dauerparkplatzen vom Main an die
Feuerwehr bzw. Bleichwasen wichtige ZielgréRen®.

® Stadt Kitzingen, Altstadtsanierung — Dokumentation der MalRnahmen
1976-1996, 1997

Verkehrsentwicklungsplan - Stadt Kitzingen am Main

ESV


https://www.statistikdaten.bayern.de/genesis/online/logon

Detailliertere Planungen gab es auch schon zur Schrannenstra-
Re/Herrnstrae’, die ahnlich gelagerte Zielsetzungen hatten. Die
wichtigste Netzanderung war hier die |dee der Abbindung der
Schrannenstralle sudlich der Alten Mainbriicke zur Realisierung
eines Platzbereiches ggf. mit Markt und im weiteren Verlauf Mog-
lichkeiten zum Parken mit Grinflachen.

Ruckblick Generalverkehrsplan Kitzingen

Im Jahr 1984 wurde ein Generalverkehrsplan (GVP) flr die Stadt
Kitzingen vom Planungsburo Billinger Verkehrsplaner Stuttgart
erarbeitet.

Der Uberwiegende Teil befasst sich dabei mit dem Kraftfahrzeug-
verkehr und der Erkenntnis, dass die Verkehrssituation in Kitzin-
gen ohne den Bau einer dritten Mainbricke eine kaum spurbare
Verbesserung erfahren wirde.

Jede weitere Briicke habe verschiedene Folgeeffekte. Die Nord-
bricke in Verbindung mit einer Nordtangente eigne sich, um die
Altstadt maRgeblich zu entlasten und erlaube eine Sperrung der
Alten Mainbrucke fiur den Kraftfahrzeugverkehr. Die Siidbriicke mit
West- und Sudtangente wirde in erster Linie die Stidstadt entlas-
ten und konnte einen groRen Teil des Schwerverkehrs von der
Konrad-Adenauer-Brucke abziehen.

Die optimale Situation ergabe sich, wenn beide Brlicken realisiert
wirden. Da der gleichzeitige Bau von beiden Brucken jedoch zu
teuer ware, konnte zunachst nur eine realisiert werden. Aus die-
sem Grund ware die Entwicklung einer bahnparallelen Stadttan-
gente sinnvoll, die im Fall des Baus einer Bricke dieser mdglichst
viel Verkehr zufilhre und im Fall des Baus zweier Briicken eine
sinnvolle Sammel- und Verteilerfunktion Gbernehme.

Die Sudbricke mit einem Teil der bahnparallelen Tangente bis zur
Kaltensondheimer Strale sei jedoch leichter zu finanzieren und
kénnte daher schneller realisiert werden. Die Empfehlung des
GVP lautete daher, die Chance der friheren Realisierung der
Sudbriicke zu nutzen. Die Vervollstandigung der Tangente und der
Bau der Nordbricke waren im Nachhinein noch maéglich.

Der Generalverkehrsplan enthalt weiterhin ein Verkehrskonzept flr
die Innenstadt. Neben Vorschlagen zu verkehrsarmen Geh- und
Radwegeverbindungen wird ein Parkierungskonzept empfohlen,
das an den HaupterschlieBungsstral’en der Innenstadt Kurzpark-
reglungen vorsehe, Langzeitbesucher bzw. Arbeitspendler an den
Rand der Innenstadt verdrange und Dauerparkstande fir Bewoh-
ner im Erschlieungsstral’ennetz sehe.

Zuletzt werden fur die Kaiserstrafle Querschnittsgestaltungen und
Larmschutzmalnahmen fur den Stadtteil Siedlung vorgeschlagen.

In den letzten drei Jahrzehnten wurde vieles aus dem GVP reali-
siert. So gibt es mittlerweile neben der Sitdbricke und der Nord-
briicke auch die anschlieRenden Tangenten, und die Alte Main-
brucke ist fir den Kraftfahrzeugverkehr gesperrt.

* Conradi, Braum & Bockhorst, Altstadtsanierung — Vorbereitende Unter-
suchungen Schrannenstrae/Herrnstralle, 1997
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3 Analyse

31 StraBenraumliche Vertraglichkeit fiir FuBganger und
Radfahrer

Als Basis fir die konzeptionelle Gestaltung des zuklnftigen Stra-
Rennetzes im Hinblick auf die nicht motorisierten Verkehrsteilneh-
mer, also Fulganger und Radfahrer, erfolgte eine Vertraglich-
keitsanalyse, bei der systematisch die Vertraglichkeit des Kraft-
fahrzeugverkehrs mit dem Fulliganger- und Radverkehr untersucht
wird. Grundlage der Bewertung ist eine Begehung des Untersu-
chungsnetzes. Dieses setzt sich Uberwiegend aus dem innerortli-
chen angebauten Netz der Hauptverkehrsstralen einschlieflich
erganzender Stral’en mit besonderer Verkehrsbedeutung z. B. im
Linienbusverkehr zusammen (Bild 3).

Bild 3: Untersuchungsgebiet VEP Kitzingen

Aufgenommen werden fur die angebauten Streckenabschnitte die
nutzbare Gehwegbreite, das Vorhandensein, die Art und die Wirk-
samkeit von Uberquerungshilfen und das Vorhandensein, die Art
und die nutzbare Breite von Radverkehrsanlagen. Die fir die Be-
wertung wichtige Fahrbahnbreite wird aus dem vorliegenden CAD-
Plan® der Stadt Kitzingen gemessen.

® In dem CAD-Plan der Stadt Kitzingen waren teilweise keine Borde ein-
getragen, so dass diese aus den punktuellen Vor-Ort-Aufnahmen rekon-
struiert wurden. Daher kann es bei der Zuordnung zu Abweichungen der
tatsachlich vorhandenen Fahrbahnbreiten kommen.

Verkehrsentwicklungsplan - Stadt Kitzingen am Main
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Fir wichtige Knotenpunkte im Stralennetz werden ebenfalls alle
relevanten Gegebenheiten je nach Knotenpunkityp (signalisiert,
vorfahrtgeregelt oder Kreisverkehr) erhoben. In Abhangigkeit von
den Verursacherdaten und den Anspriichen der Betroffenen (Ein-
kaufsbereiche in der Innenstadt erfordern zum Beispiel groRRere
Gehwegbreiten als StralRen in AuRRenbereichen) werden anhand
von Bewertungstabellen Problempunkte vergeben. Grundlage fir
die Bewertung sind die Anforderungen, die in den aktuell gelten-
den Regelwerken der Forschungsgesellschaft fur Stralen- und
Verkehrswesen (FGSV) an die Ful3- und Radverkehrsanlagen aus
Sicherheits- und Komfortgriinden gestellt werden. Dies sind u.a.
die Richtlinie fir die Anlage von Stadtstrallen (RASt 06), die Emp-
fehlungen fur Fulgangerverkehrsanlagen (EFA 2002) und die
Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010). In die Bewer-
tung fliel3t ebenfalls die Kraftfahrzeugbelastung mit ein. Die Vor-
Ort-Aufnahme fand vor dem Netzschluss der Nordtangente und
mit der fur den Motorisierten Individualverkehr (MIV) gedéffneten
Alten Mainbriicke statt. Da die weitere Bearbeitung auf das Stra-
Bennetz mit Lickenschluss der Nordtangente und der fur den MIV
gesperrten Alten Mainbricke aufbaut, werden die Kifz-
Belastungszahlen fir die Bewertung aus dem Verkehrsmodell
(Analyse-Plusfall) entnommen.

Fir die Strecken in verkehrsberuhigten Bereichen bzw. Tempo 30-
Zonen oder zulassige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h (siehe Bild
21) sind gemal der geltenden Regelwerke keine Radverkehrsan-
lagen erforderlich. Die Anforderungen flr Fullganger sind individu-
ell abzuwagen, da diese auch abhangig von den Kraftfahrzeugbe-
lastungen und den anliegenden Nutzungen sind.

Die aulerhalb liegenden Ortsteile Repperndorf, Hohenfeld, Si-
ckershausen und Hoheim liegen jeweils abseits der Hauptver-
kehrsstrallen und haben somit weitestgehend kein Problem mit
Durchgangsverkehren. Fur alle diese Ortsteile ist zumindest im
Ortskern der dorfliche Charakter typisch. So findet man hier des
Ofteren keinen oder einen sehr schmalen Gehweg vor, keine Rad-
verkehrsanlagen und parkende Fahrzeuge auf der Fahrbahn.

Zu betrachten sind auch die Radverkehrsverbindungen zwischen
den Ortschaften bis hin zum Stadtzentrum von Kitzingen. Hier lie-
fert das Integrierte Stadtentwicklungskonzept bereits einige Vor-
schlage zur Erweiterung eines attraktiven Radnetzes, das dem
Alltagsverkehr gleichermallen wie dem Freizeitverkehr inkl. Tou-
rismus bzw. Naherholung dient.

Die Gesamtbewertung des Untersuchungsnetzes nach M.A.R.S.°
fallt vergleichsweise positiv aus. Hohe Unvertraglichkeiten (= ma-
ximale Anzahl an Problempunkten) gibt es in Kitzingen nicht, ge-
ringe Unvertraglichkeiten sind auf dem Hindenburgring, Fischer-
gasse, Innere Sulzfelder Stralle, Kaltensondheimer Strale und
Repperndorfer Stralde vorzufinden.

® M.A.R.S. ist ein von BSV entwickeltes Modell der autonomen und rela-
tiven Standards mit dem die straRenraumliche Vertraglichkeit in Kitzingen
im Hinblick auf die nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer (Ful3ganger
und Radfahrer) analysiert und bewertet wurde. Hierzu ist zu Beginn der
Projektbearbeitung eine umfangreichen Bestandsaufnahme und Doku-
mentation des Untersuchungsnetzes durchgefihrt worden.

Verkehrsentwicklungsplan - Stadt Kitzingen am Main
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Bild 4: ,,Problemklima“ in Kitzingen (Verteilung der Problempunkte der
Strecken mit einer Kfz-Belastung > 200 Kfz/Stunde)

In der Summe zeigt sich in Kitzingen, im Gegensatz zu anderen
bisher untersuchten Stadten, dass die Halfte der Problempunkte
im Fulligangerlangsverkehr zu verzeichnen sind, wohingegen die
Fahrbahnuberquerungen und der Radverkehr jeweils ungefahr ein
Viertel der Punkte ausmachen (Bild 4). In anderen Stadten entfal-
len die meisten Problempunkte in der Regel auf den Radverkehr.

3.1.1 Fuldgangerverkehr

Im UntersuchungsstraRennetz wurden das Vorhandensein und die
Breite der Gehwege aufgenommen und in verschiedene Breiten-
klassen eingeteilt (Bild 6). In den RASt 06 wird eine Regelbreite
des Seitenraumes von 2,50 m als notwendig erachtet, damit sich 2
Personen mit ausreichenden Sicherheitsabstanden im Seitenraum
begegnen kénnen bzw. das Begegnen mit Rad fahrenden Kindern,
die bis zum Alter von 8 Jahren auf dem Gehweg fahren mussen
und bis zum Alter von 10 Jahren dort fahren durfen, zu ermdgli-
chen. (Bild 5)

—

2,00 m

| I I

020m 1.80m (50 m
* 250m

Bild 5: Regelbreite fiir FuBgéngergehwege nach RASt 06
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Bild 6: Bestehende FuBgédngerverkehrsanlagen im Untersuchungsnetz
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Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass in den aufen lie-
genden Ortsteilen Hoheim, Sickershausen, Repperndorf und Ho-
henfeld mit teilweise doérflichem Charakter haufig keine oder nur
einseitige Gehwege vorhanden sind. (Bild 7) Keine, einseitige oder
unbefestigte Gehwege gibt es aber auch z. B. in Etwashausen in
der Gartenstral3e.

Bild 7: Markstefter StraBe (Hohenfeld) Bild 8: Bismarckstrae

Bild 9: Fischergasse Bild 10: Ritterstrafe

An mehreren StralRenabschnitten sind die nutzbaren Gehwegbrei-
ten durch parkende Fahrzeuge eingeschrankt z. B. in der Innere
Sulzfelder StralRe, Kaltensondheimer Stral’e, Bismarckstralie (Bild
8) und Worthstralte. Ebenfalls sehr schmale Gehwegbreiten sind
abschnittsweise in der Mainbernheimer Stralle, der Fischergasse
(Bild 9) und Ritterstraf3e (Bild 10) vorzufinden.

Ein weiterer wichtiger Punkt im FuRgangerverkehr sind die Uber-
querungshilfen (Bild 11). Neben den Furten an den signalisierten
Knotenpunkten gibt es in Kitzingen Fulganger-Lichtsignalanlagen,
Fahrbahnteiler an diversen Knotenpunkten und Mittelinseln (Bild
12). Im Kitzinger Stadtbild sind ebenfalls viele FuRgangeriuberwe-
ge (,Zebrastreifen®) vorhanden (Bild 13); teilweise sogar ,Rundum-
Zebrastreifen“ an Knotenpunkten im untergeordneten StralRennetz.
(Bild 14)
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Bild 11: Bestehende Uberquerungshilfen im Untersuchungsnetz
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Bild 12: Mittelinsel Kanzler-Stiirtzel-Strafle Bild 13: FuBgéangeriiberweg Schrannenstrafe

Bild 14: FuBgéangeriiberwege BohmerwaldstraBe Bild 15: Furten Repperndorfer Stralle

An manchen der signalisierten Knotenpunkte im Zuge der B 8 sind
die Wartezeiten fur die Fulganger (ggf. Radfahrer) ziemlich lang.
Dadurch erhoht sich die Gefahr von Rotlaufern, was auch fiur die
Fulganger-Lichtsignalanlagen gilt.

Neben den langen Wartezeiten sind die Wege fur FuRganger an
den Furten (inkl. Fahrbahnteiler, Mittelinseln) sehr lang (Bild 15),
teilweise nicht in einer Grinphase zu begehen und daher unkom-
fortabel. Dies gilt durch die Flihrung der Radfahrer im Seitenraum
ebenfalls fur diese. Weiterhin sind durch fehlende Furten z. B. in
der Mainbernheimer StralRe Umwege fir die FulRganger in Kauf zu
nehmen.

Vor Ort beobachtet wurde die auch von der Polizei als gefahrlich
eingestufte Uberquerungssituation an der Bushaltestelle ,Ehemali-
ges Krankenhaus“ am Hindenburgring Sid (nebenstehendes Fo-
to). Hier nutzen vor allem Schiler, aber auch andere Personen
den Linksabbiegestreifen als ,Wartebereich“ um dann weiter Uber
den Parkplatz ,Altes Krankenhaus* auf kurzem Wege in die Innen-
stadt zu gelangen. Die Verlegung der Bushaltestelle wird in der
Konzeptentwicklung weitergehend behandelt.

Verkehrsentwicklungsplan - Stadt Kitzingen am Main
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Bezogen auf das Ful- und Radwegenetz fallen die starken Barrie-
rewirkungen der Gleisanlangen und des Mains auf. Da diese nur
an bestimmten Punkten gequert werden kénnen, ist darauf zu ach-
ten, dass diese Querungsmdglichkeiten auch sicher und komforta-
bel zu nutzen sind (vgl. Kapitel 5.4.2).

Ein grolles Plus fir die FuRgénger und Radfahrer hat sich zwi-
schenzeitlich durch die Sperrung der Alten Mainbricke fir den
Kraftfahrzeugverkehr ergeben. In Verlangerung der Briicke ist nun
auch der Ubergang zur FuRgangerzone der Kitzinger Innenstadt
neu und sicher zu gestalten. Hierflur wurde ein Konzept entwickelt.
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3.1.2 Radverkehr

Das Vorhandensein, die Art und die Breite der Radverkehrsanla-
gen im Untersuchungsnetz wurden vor Ort im Mai 2011 aufge-
nommen und kartiert (siehe Bild 20).

Dabei fallt auf, dass die vorhandenen Radverkehrsanlagen im Sei-
tenraum zu finden sind und daher im weitesten Sinne eine Konti-
nuitat der FUhrungsform vorzufinden ist. (Bild 16 bis Bild 19) Wei-
terhin gilt im untergeordneten Strallennetz oftmals eine zulassige
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h (Bild 21), womit dort keine
Radverkehrsanlagen erforderlich sind. An Hauptverkehrsstrafien
sind Uberwiegend Radwege und gemeinsame Geh- und Radwege
im Zweirichtungsverkehr vorhanden, die fast alle (,nur®) den (Min-
dest-)MaRen der StVO’ geniigen. Liicken der Radverkehrsanlagen
im Hauptverkehrsstraltennetz sind auf der Repperndorfer Stralde,
dem Hindenburgring und der Kaltensondheimer Stralle zu finden.

Durch Kitzingen verlauft der touristische Mainradweg, der vom
westlichen Mainufer Gber die Alte Mainbrticke auf das dstliche Ufer
wechselt und Uberwiegend auf einem separaten Radweg abseits
der Stral’en verlauft. Fir einen Aufenthalt in der Kitzinger Innen-
stadt befinden sich am Eingang zur Fullgangerzone Marktstral’e
Schliefacher, in denen Helme, Radtaschen etc. verstaut werden
kénnen.

Nachfolgende Fotos zeigen eine Auswahl an Radverkehrsanlagen.

Bild 16: Radweg Mainbernheimer Strale (B 8) Bild 17: Radweg am Main (parallel zur Glauberstrafle)

Bild 18: Gemeinsamer Geh- und Radweg Bild 19: neue Regelung der Alten Mainbriicke
FlugplatzstraBBe Gehweg, Radfahrer frei (Stand: 2011)

" Eine Ubersicht der Standards im Radverkehr nach RASt 06 und StVO
befindet sich im Anhang

Verkehrsentwicklungsplan - Stadt Kitzingen am Main

16

ESV



17

Bild 20: Bestehende Radverkehrsanlagen im Untersuchungsnetz
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Bild 21: ,,Tempo-30“ Plan

Verkehrsentwicklungsplan - Stadt Kitzingen am Main MI



3.2 Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Durch den Regionalexpress und die Regionalbahn ist Kitzingen an
das Netz der Deutschen Bahn angebunden. Zudem wird die Stadt
durch Regionalbuslinien erschlossen (Bild 22), die die Verbindung
zum nachsten Oberzentrum Wirzburg und dem Landkreis darstel-
len. Der Busverkehr in Kitzingen ist durch die Beférderung der
Schuler und die regelmalige Bedienung des Kitzinger Bahnhofs

gepragt.

Da die Stadt Kitzingen Uber kein eigenes Stadtbussystem verfugt,
besteht das Angebot des Busverkehrs im Wesentlichen aus 3 Re-
gionalbuslinien, die innerhalb des Landkreises Kitzingens fahren
und 5 Regionalbuslinien, die zwischen den Landkreisen Kitzingen
und Warzburg verkehren. Zudem gibt es in Kitzingen eine Stadt-
verkehrslinie, die sich aus Fahrten nur innerhalb des Stadtgebietes
und aus Fahrten der Regionalbusse zusammensetzt.

In Erganzung zum Buslinienverkehr wird von dem Verkehrsunter-
nehmens-Verbund Mainfranken in den Landkreisen Kitzingen und
Wirzburg zusatzlich ein Anruf-Sammel-Taxi und ein Ruf-Bus auf
einigen Strecken angeboten. Dieses nachfrageorientierte Angebot
dient im Wesentlichen zur Personenbeférderung in den verkehrs-
schwachen Zeiten (abends und am Wochenende) und kann nur
nach vorheriger Anmeldung in Anspruch genommen werden.

Die Darstellung des Kitzinger Busverkehrs mit den Einzugs-
bereichen der Haltestellen mit einem Radius von 300 m und
farblicher Unterscheidung, wie viele Buslininen die jeweilige
Haltestelle anfahren zeigt, dass vor allem an den Schulbereichen
die Haltestellen auch von mehreren Buslinien angefahren werden.
(Bild 23) Mit Bushaltestellen nicht abgedeckt ist der sudliche
Bereich von Etwashausen, der nordliche Stadtteil Siedlung und der
Eselsberg (dies gilt fiur den normalen Linienbusverkehr,
Haltestellen des AST sind hier derzeit noch vorhanden).

Bereits im Nahverkehrsplan (Stand 11/2006) ist dokumentiert,
dass in Kitzingen Uber den Umfang der Schilerbeférderung und
der Anfahrt des Bahnhofes notwendigen Fahrten hinaus nur ein
OPNV-Grundangebot im Rahmen der Daseinsvorsorge vorgehal-
ten wird. AuRerhalb der Schulanfangs- und —endzeiten, an den
Wochenenden sowie in den Ferien bestehen z. T. deutliche Lu-
cken in der Bedienung.

Ausgepragte Bedienungsachsen und Taktverkehre sind in der ge-
samten Region aufRerhalb der Verdichtungsrdume nur sehr selten
vorzufinden. Dies fuhrt dazu, dass in Kitzingen Einzelfahrten mit
wechselnden Linienrouten und variierenden Haltezeiten das Bild
des offentlichen Busverkehrs pragen, worunter zum einen die
Klarheit und Transparenz und zum anderen die Einpragsamkeit
des Fahrplans stark leiden.

Von Seiten der Stadt Kitzingen ist die Errichtung eines Zentralen
Omnibusbahnhofs (ZOB) am Bahnhof geplant. Hierzu gibt es der-
zeit erste Ideen. Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans wird
eine grobe Aussage zur Wirtschaftlichkeit eines Stadtbusses auf
Grundlage eines Prognoseszenarios getroffen.
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Bild 22: Liniennetzplan und Haltestelleniibersicht Stadtverkehr Kitzungen (Stand Dez. 2010) — Quelle: VVM (Verkehrsunternehmens-Verbund Mainfranken GmbH)
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Bild 23: Einzugsbereiche und Bedienungsqualitdt im Busverkehr
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