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1. Hintergrund und Ausgangssituation

Gegeniber dem industriellen Sektor und den privaten Haushalten kann bei der Mobilitat keine
entsprechende Minderung der CO2-Emissionen seit 1990 verzeichnet werden. Die Mobilitat verursacht
in Deutschland etwa ein Drittel der Treibhausgase. Die Bundesregierung mdchte diese aufgrund der
damit einhergehenden Erderwé&rmung drastisch reduzieren. Bezogen auf das Jahr 1990 soll eine
Reduktion um 40 % bis 2020 und um 80% bis 2050 erfolgen. In Bayern wird eine Reduzierung der
Treibhausgasemissionen pro Kopf und Jahr auf deutlich weniger als 6 Tonnen bis 2020 angestrebt In
Bayern lag 2014 der AusstoR3 pro Kopf bei rund 5,9 Tonnen. Davon waren 2,5 Tonnen pro Kopf durch
Verbrennung von Kraftstoffen entstanden (Bayerisches Staatsministerium fir Umwelt und
Verbraucherschutz 2019).

Fir Buckenhof, Spardorf und Uttenreuth sind solche Ziele noch nicht definiert worden. Dabei gilt es zu
berlcksichtigen, dass es fir kleine Stadte und Gemeinden sehr schwer ist, vergleichbare Ziele aus
eigener Kraft zu erreichen. Dies gilt vor allem fur die Mobilitit, da viele Angebote und
Daseinsgrundfunktionen nicht in der eigenen Ortschaft zu finden sind und daher ein langerer Weg in
Kauf genommen werden muss. Buckenhof, Spardorf und Uttenreuth haben bereits erste Bemiihungen
unternommen, ihrer Verantwortung in diesem Bereich gerecht zu werden. So sind die Gemeinden seit
einigen Jahren damit beschéftigt ihre Mobilitdt nachhaltiger zu gestalten. Als Beispiele lassen sich die
Einflhrung des EM-BUS, ein fur die drei Gemeinden entwickeltes Car-Sharing-Konzept mit einer
elektrobetriebenen Fahrzeugflotte oder der groRR3flachige Anteil an Tempo-30 Zonen im Buckenhofer
Wohngebiet nennen. Zusétzlich méchten Buckenhof, Spardorf und Uttenreuth mit der Erarbeitung des
Klimaschutzteilkonzepts Mobilitdt der weiteren Entwicklung der nachhaltigen Mobilitdt in ihrem
Einflussbereich einen gewissen Rahmen geben. Hierbei ist zu berlcksichtigen, dass die Gemeinden
bereits einen hohen Radverkehrsanteil aufweisen und durch die Nahe zu Erlangen ein gutes
Busangebot vorliegt. Die Gemeinden weisen schon jetzt gute Voraussetzungen flr eine nachhaltige
Mobilitat vor. Im vorliegenden Schlussbericht sind hierfiir weitere verschiedene Vorschlage und Ideen
zusammengestellt worden. Die Malinahmen greifen aktuelle Planungen vor Ort auf und umfassen
dartiber hinaus grundsétzliche Aspekte zur verbesserten Radverkehrsférderung, Implementierung von
Serviceangeboten sowie der Férderung des FuRverkehrs und des OPNV. Dabei wird auch auf wichtige
Akteursgruppen eingegangen und der Aspekt der Offentlichkeitsarbeit mit einigen Ansétzen
angesprochen.

Der Aufbau des Klimaschutzteilkonzeptes Mobilitat fir Buckenhof, Spardorf und Uttenreuth ist an die
Vorgaben des Bundesministeriums fir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit als Férdergeber
angelehnt. Folgende Bereiche sind dementsprechend bearbeitet worden: Energie- und THG-Bilanz,
Potenzialanalyse, Akteursbeteiligung, MalRnahmenkatalog, Verstetigungsstrategie, Controlling und
Offentlichkeitsarbeit/Kommunikation.
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1.1. Physisch-geographische Gegebenheiten und siedlungsgeographische Voraussetzungen

Lage im Raum und Flache

Die Gemeinden Buckenhof, Spardorf und Uttenreuth gehéren zur Verwaltungsgemeinschaft Uttenreuth,
die aus den genannten Gemeinden sowie der Gemeinde Marloffstein besteht. Die
Verwaltungsgemeinschaft liegt am dstlichen Stadtrand Erlangens und Erlangen geht dabei nahtlos in
Buckenhof tber. Im Osten wird die Verwaltungsgemeinschaft durch Weiher (Uttenreuth) begrenzt. Im
Norden befindet sich Marloffstein und im Suden wird das Gebiet durch den Buckenhofer und
Tennenloher Forst abgeschlossen. Die rdumliche Ausdehnung der Verwaltungsgemeinschaft betragt
17,16 kmz2 (vgl. Bayerisches Landesamt fiir Statistik 2018). In dieser Verwaltungsgemeinschaft im
mittelfrankischen Landkreis Erlangen-Hochstadt teilen sich die Gemeinden wie folgt auf: Buckenhof
(3584 Einwohner, 1,39 km?), Marloffstein (1774 Einwohner, 6,62 km?), Spardorf (2455 Einwohner, 3,22
km?) und Uttenreuth (5648 Einwohner, 5,95 km2).

Abbildung 1: Gemarkung von Buckenhof, Spardorf und Uttenreuth

—

Quelle: BayernAtlas, 2019
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Topographie

Das Gebiet ist teilweise stark relieffiert, wobei insbesondere Marloffstein héher gelegen ist. Von der
Stadt Erlangen aus besteht ein leichter Anstieg in Richtung Spardorf. Die Gemeinden Buckenhof und
Uttenreuth bzw. Weiher weisen nur wenige Hohenmeter Unterschied zu Erlangen auf. Die H6hen in den
Ortslagen erstrecken sich von ca. 280 Meter in Buckenhof und Uttenreuth bis auf ca. 320 Meter in
Spardorf.

Bei den besiedelten Teilen von Buckenhof, Spardorf und Uttenreuth gibt es keine starkeren Steigungen,
die einzelnen Steigungen sind so moderat oder kurz, dass sie gut mit herkémmlichen Fahrradern zu
bewadltigen sind. Dennoch wird aufgrund der Gesamtsteigung vom siidlichen Bereich des Buckenhofer
Forsts bis zum nérdlichen Ortsende von Spardorf im Kapitel der RadverkehrsmafRnahmen das Pedelec
besonders hervorgehoben, auch durch die langeren Distanzen zwischen den Gemeinden und wichtigen

Zielen in Erlangen (Bsp. Weiher — Erlangen HBF = 8km).

Klimatische Bedingungen

Bayern liegt in einer Zone gemaRigten Klimas. Die Niederschlage sind fast gleichmaf3ig tber das ganze
Jahr verteilt und die Temperatur schwankt im Tagesgang nur wenig. An Wetterdaten kann vor allem auf
Werte aus Erlangen zurlickgegriffen werden. Die nachstehende Abbildung zeigt die klimatischen
Bedingungen der Stadt Erlangen. Laut Deutschen Wetterdienstes (DWD) betragt die
Sonnenscheindauer ca. 1.600 Stunden pro Jahr. Es gibt ca. 50-60 Sommertage pro Jahr mit einer
Hochsttemperatur von mindestens 24°C und 5 bis 10 hei3e Tage mit Giber 30°C. In den drei Gemeinden
regnet es an ca. 180 Tagen pro Jahr. Die meisten Niederschlage mit 60 mm bis 75mm fallen in den
Monaten Mai und Dezember. Fir den Radverkehr sollten daher wettergerechte Radverbindungen

vorhanden sein, um das Radfahren bei jedem Wetter zu ermdglichen.

Abbildung 2: Klimadiagramm Erlangen

40 °C 100 mm
30 °C
24 °C 24°C -
75 mm
20°C
10°C 50 mm
0'C
25 mm
-10*C
-20°C 0 mm
Jan Feb Mar Apr Mai Juni Jul Aug Sep Okt MNowv Dez
Niederschlag — Durchschnittliches Tagesmaximum Heife Tage
— Durchschnittliches Tagesmininmum Kalte Nachte

Quelle: Meteomean, 2018
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Flachennutzung

Von der gesamten Bodenflache nimmt die Vegetation bei den Gemeinden Spardorf (77,3%) und
Uttenreuth (68,7 %) die meiste Flache ein. Bei Buckenhof sind es nur 43,9%. In allen Gemeinden sind
nur wenige Flachen durch Gewésser vereinnahmt. Die Gemeinde Buckenhof hat an Siedlungs- und
Verkehrsflachen mit 54,7% einen auffallig hoheren Anteil als Spardorf (22,7%) und Uttenreuth (30,1%).

Tab. 1: Flachenaufteilung in Buckenhof, Spardorf und Uttenreuth

Gemeinde insgesgmt - Davon In % -
km Vegetation Gewasser Siedlung Verkehr
Buckenhof 1,39 43,9 14 44,6 10,1
Spardorf 3,22 77,3 0,3 18 4,7
Uttenreuth 5,95 68,7 1,2 23,9 6,2

Quelle: Bayerisches Landesamt fir Statistik, 2018

1.2. Infrastrukturelle, wirtschaftliche und soziokulturelle Voraussetzungen

Infrastruktur und Versorgung

Die infrastrukturelle Ausstattung, die Versorgungsmoglichkeiten und die angebotenen Dienstleistungen
variieren zwischen Buckenhof, Spardorf und Uttenreuth. Es sind insgesamt Einrichtungen des
Bildungssektors, des Einzelhandels, des Geldverkehrs und der medizinischen Versorgung gegeben.
Hinzu kommen zahlreiche Vereine. Mit der Errichtung des Einzelhandels auf dem Gelande der ,Alten
Ziegelei“ kann man von einem zentralen Einkaufsort fur die drei Gemeinden sprechen. Uttenreuth und
Buckenhof besitzen jedoch auch selbst Supermarkte.

Die Verteilung der o.a. Einrichtungen in Uttenreuth ist zum Teil entmischt. So sind einige
Gewerbebetriebe aullerhalb des Kerns in einem kleinen Gewerbegebiet angesiedelt. Die
gesellschaftlich-kulturellen Einrichtungen (Kirche) und die Einrichtungen des Bildungssektors hingegen
finden sich in den Wohngebieten wieder.

In Buckenhof und Spardorf befinden sich die meisten Geschéfte entlang der Staatstrafie.

Verkehrsanbindung

Da keine der drei Gemeinden einen eigenen Bahnhof besitzt, stellt der Hauptbahnhof in Erlangen die
einzige Verbindung zum Schienennetz dar. Hier fahren sowohl Regional- wie auch Fernverkehrsziige.
Den Bahnhof selbst kann man mit mehreren Buslinien erreichen.

Buckenhof, Spardorf und Uttenreuth werden Uber mehrere FernstralBen angebunden, welche in
Entfernungen zwischen funf und sechs Kilometern zu erreichen sind: die Autobahn A3 fuhrt im West-
Sud-Verlauf durch das Gebiet der Stadt Erlangen. Im weiteren Verlauf fuhrt sie Richtung Nirnberg tber
Regensburg bis nach Passau. Am Autobahnkreuz Furth/Erlangen trifft die A3 auf die Nord-Sid
verlaufende A73. Diese verlauft von Forchheim kommend tber Erlangen nach Nirnberg. Neben den
genannten Autobahnen ist die Staatsstral3e St2240 fir das Projektgebiet von gro3er Bedeutung. Diese

beginnt in Erlangen und verléauft durch Buckenhof, Uttenreuth bis nach Weiher und stellt somit eine
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zentrale Verkehrsachse dar. Dariiber hinaus bindet sie noch weitere Orte wie Dormitz oder Neunkirchen
a.B. an. Auf der St2242 sind die Verkehrsmengen zwar nicht ganz so hoch, jedoch stellt diese eine
wichtige Verbindung zwischen Erlangen und Spardorf bis Marloffstein dar.

In Bezug auf die Radwegefiihrung weisen die drei Gemeinden bereits Ansatze auf. Diese tragen unter
Anderem zu dem bereits hohen Radverkehrsanteil der drei Gemeinden bei. Mit der unmittelbaren Nahe
zu Erlangen kommt der Erreichbarkeit mittels Fahrrad eine grof3e Bedeutung zu. Ein Gibergeordneter
Radweg stellt der Erlangen-Pegnitztal-Radweg dar. Eine detaillierte Auflistung und Analyse werden in

den spateren Kapiteln aufgefihrt.

Bevolkerungsstruktur

Die Bevolkerung in den drei Orten erreicht zusammen etwas tiber 10.000 Einwohner. Die nachstehende
Tabelle stellt die Einwohnerzahlen und die Altersstruktur in den drei Gemeinden dar. Die
Bevolkerungsdichte in Buckenhof liegt mit 2222 Einwohner pro kmz2 deutlich héher als bei Spardorf (762
E/km?) und Uttenreuth (952 E/km?).

Der vom Bayerischen Landesamt fir Statistik ermittelte Jugendquotient stellt die jingere Bevolkerung
unter 20 Jahren den Personen im erwerbsfahigen Alter zwischen 20 und 65 Jahren gegeniber. Ebenso
wird der Altenquotient ermittelt. Hier werden die Uber 65-Jéhrigen in Bezug zu den 20- bis 65-Jahrigen
errechnet. Demzufolge fallen auf 100 Menschen im erwerbsféahigen Alter etwa 37 Personen im

Ausbildungsalter und 43 Personen im Rentenalter.

Tab. 2: Einwohnerzahlen und Altersstruktur

Bevolkerungs-

Gemeinde | Bevélkerung dichte (E/km2)

Jugendquotient | Altenquotient

Buckenhof 3.584 2222 32,1 39,9
Spardorf 2.455 762 42 38,6
Uttenreuth 5.648 952 36,8 49,9

Quelle: VG Uttenreuth und Bayerisches Landesamt fiir Statistik, 2018
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2. Energie- und THG-Bilanz

Die Energie- und THG-Bilanz ist in einem Klimaschutzteilkonzept ein grundlegendes Kapitel. Bevor es
jedoch zu einer Bilanzierung der Treibhausgase kommen kann, missen zuvor die verfiigbaren
ortsspezifischen Verkehrsdaten analysiert werden. Dazu wurden bereits vorhandene Datenséatze
genutzt sowie eigene Analysen und Erhebungen durchgefihrt.

Im Vordergrund steht die Analyse der vorhandenen Infrastruktur von den im Konzept betrachteten
Verkehrstragern. Daher werden sowohl das Fahrrad als auch der OPNV zu Beginn analysiert und die
kleineren Analysen der anderen Verkehrstrager werden bei den jeweiligen MaBnahmen aufgefihrt.

Zu Beginn werden die Ergebnisse einer Erreichbarkeitsanalyse, die vom Buro fiir Mobilitatsberatung
und Moderation durchgefiihrt wurde, vorgestellt. Dabei werden alle Verkehrsmittel in einen

Zusammenhang gebracht und untereinander auf deren Fahrtzeiten verglichen.

2.1. Erreichbarkeitsanalyse

Die Erreichbarkeiten bestimmter Ziele stellen einen wichtigen Faktor im Mobilitatsverhalten der
Befragten dar. Daher wurde eine Erreichbarkeitsanalyse mit hoch frequentierten Zielen durchgefihrt.
Mithilfe dieser Erreichbarkeitsanalyse kénnen die Malinahmenbereiche besser bearbeitet werden.
Zunéachst wurde hierzu die Einordnung der Stadt Erlangen Uber die rAumlichen Schwerpunkte und deren
Verortung in der Stadt hinzugezogen. Anhand der Farbgebung lassen sich die Schwerpunkte erkennen
(vgl. Legende Abbildung 3). Dabei sind die Gebiete Innenstadt, Klinikum/Universitét,
Berufsschulzentrum, Ro&thelheimpark, Universitat/Studgelande und das Forschungszentrum von
Bedeutung. Die Innenstadt stellt fur viele Bewohner der Verwaltungsgemeinschaft ein Ziel fur
Freizeitaktivitdten sowie Inanspruchnahme verschiedener Dienstleistungen dar. In den Ergebnissen zur
Haushaltsbefragung wurde hier die OPNV-Haltestelle ,Arcaden” bereits thematisiert (vgl. Anhang 1).
AulBerdem befindet sich in diesem Ballungsraum der Erlanger Bahnhof, wodurch dieses Gebiet noch
wichtiger fur die Burger der VG Uttenreuth wird. Im rdumlichen Schwerpunkt Klinikum/Universitat
befinden sich viele Arbeitsplatze. Daher wird dieser auch in der Erreichbarkeitsanalyse berticksichtigt.
Das Forschungszentrum stellt ebenso wie das Klinikum einen Bereich mit vielen Arbeitsplatzen dar und
gehort somit zu den wichtigen raumlichen Schwerpunkten in Erlangen. Das Berufsschulzentrum und
die Universitat (Sudgelande) werden von Auszubildenden und Studenten aufgesucht und stellen somit
ein weiteres Ziel in der Erreichbarkeitsanalyse dar. Fur die Erreichbarkeitsanalyse wurden in erster Linie
die Raume im dstlichen Teil der Stadt betrachtet, da diese in unmittelbarer N&he zur
Verwaltungsgemeinschaft Uttenreuth sind. Auf der Abbildung der Stadt Erlangen ist zu erkennen, dass
die Wohngebiete im Bereich Buckenhofs nahtlos ineinander Ubergehen. Auch Sieglitzhof stellt ein Ziel

dar, da es von den Spardorfer Burgern aufgrund der OPNV Linien in diesem Gebiet mitgenutzt wird.
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Abbildung 3: Raumliche Schwerpunkte Stadt Erlangen
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Quelle: Stadt Erlangen, 2017

Es wurden 13 Startpunkte innerhalb der Verwaltungsgemeinschaft festgelegt sowie 13 Zielpunkte, die
sich in 6 Ziele in Erlangen und 7 Ziele in den Gemeinden aufteilen (vgl. Abbildung 4). Die Ziele in
Erlangen wurden anhand der raumlichen Schwerpunkte und unter Rucksprache mit der Stadt Erlangen
definiert. Die ausgewahlten Zielpunkte lassen sich den jeweiligen rdumlichen Schwerpunkten aus
Abbildung 40 zuordnen. Innerhalb der Gemeinden wurden auch Zielorte festgelegt, um Anlaufstellen
wie den Busbahnhof oder das Schulzentrum abzudecken. Die Startpunkte wurden dabei so gesetzt,
dass eine moglichst gute Abdeckung der drei Gemeindegebiete erreicht wird.
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In Weiher wurden ein Startpunkt und ein Zielpunkt festgelegt. Als Zielpunkt wurde das Birgerhaus und
als Startpunkt ,Im Grund® ausgewahlt. Das Biirgerhaus stellt eine Anlaufstelle fiir viele Blrger dar. Der
Startpunkt entspricht ungefahr dem Zentrum von Weiher. Es wurden nur zwei Punkte fur Weiher
vorgesehen, da der zu Uttenreuth gehérende Gemeindeteil nur ein kleines Wohngebiet umfasst und mit

zwei Punkten ausreichend abzudecken ist.

Die Startpunkte in Uttenreuth wurden auf insgesamt funf Punkte festgesetzt, um das gesamte
Wohngebiet Uttenreuths zu umfassen. Wie in der Grafik zu erkennen ist, wurden die Punkte méglichst
zentral in den Wohngebieten angesetzt. Als Zielpunkte wurden das Verwaltungsgebaude der VG
Uttenreuth sowie die Kreuzung Erlanger Str./Marloffsteiner Str. ausgewahlt. An beiden Zielpunkten ist
eine OPNV-Haltestelle vorzufinden. Das Verwaltungsgebaude stellt ein wesentliches Ziel dar. Bei der

Kreuzung sind mehrere Ziele zu verorten, die der Versorgung und Erledigung dienen.

In Buckenhof wurden drei Startpunkte festgelegt. Diese befinden sich in der Grafenberger Stral3e, am
Ruhstein und in der Weiselstral3e. Sie wurden zentral in den Wohngebieten platziert und decken das
gesamte Wohngebiet grofdtenteils ab. Es wurden drei Zielpunkte festgelegt. Der erste Zielpunkt liegt bei
der ,Alten Ziegelei* bzw. dem Busbahnhof Buckenhof/Spardorf und der zweite Zielpunkt ist der Hallerhof
im Zentrum Buckenhofs. Gerade das Gelande der alten Ziegelei stellt ein interessantes Ziel fir viele
Burger dar, da hier erst im Herbst 2018 neue Supermarkte und ein Drogeriemarkt sowie im April 2019

ein medizinisches Fachzentrum mit Apotheke und verschiedenen Praxen erdffnet haben.

Spardorf wurde mit insgesamt vier Startpunkten versehen. Die hohe Anzahl an Startpunkten hangt mit
der Nord-Sud-Erstreckung von Spardorf sowie dem Wohngebiet ,Am Veilchenberg“ zusammen. Daher
mussten vier Startpunkte ausgewahlt werden, um den gesamten Wohnbereich abdecken zu kénnen.
Als Zielpunkte wurden das Feuerwehrhaus mit dem Blrgersaal in Alt-Spardorf und das Schulzentrum
im Suden Spardorfs gewahlt. Das Schulzentrum ist mit in die Erreichbarkeitsanalyse aufzunehmen, da
der Schulerverkehr von groRer Bedeutung im Gesamtverkehr ist. An beiden Zielpunkten befinden sich

OPNV-Haltestellen in unmittelbarer Néhe.

Fur Erlangen wurden nur Zielpunkte festgelegt, da es ausschlieBlich um die Birger der
Verwaltungsgemeinschaft Uttenreuth geht. Wie bereits im ersten Abschnitt der Erreichbarkeitsanalyse
angesprochen, wurden hier die Zielpunkte in Ricksprache mit der Stadt Erlangen definiert. Dazu
wurden die in Abbildung 3 abgebildeten raumlichen Schwerpunkte miteinbezogen. Daraus resultierten
6 Zielpunkte in Erlangen. Der erste Zielpunkt ist der Bahnhof der Stadt Erlangen. Erlangen stellt den
einzigen Kontakt zum Schienennetz her und der Bahnhof ist somit ein sehr wichtiger Zielpunkt in der
Erreichbarkeitsanalyse. Der nachste Zielpunkt ist das Universitatsklinikum. Wie bereits beschrieben ist
das Gebiet des Klinikums/Universitat ein grof3er Arbeitgeber in diesem Umfeld und eine Anlaufstelle fir
die Burger. Zielpunkt 3 ist das Berufsschulzentrum. Bei Zielpunkt 4 handelt es sich um das Sidgeléande

der Universitat, welches von vielen Studenten aufgesucht wird. Der Siemens-Campus wurde als funfter
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Zielpunkt mit in die Erreichbarkeitsanalyse aufgenommen. Auch hier handelt es sich um einen grof3en
Arbeitgeber und das Gebiet deckt die stidwestliche Region Erlangens ab. Der letzte Zielpunkt ist die
OPNV-Haltestelle ,Arcaden“. In der Haushaltsbefragung wird die hohe Nutzung dieser Haltestelle
deutlich. Deshalb wurde sie fir die zentrale Region Erlangens als Zielpunkt fur die

Erreichbarkeitsanalyse festgelegt.

Abbildung 4: Start und Zielpunkte der Erreichbarkeitsanalyse
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Quelle: Eigene Darstellung, Kartenbasis: Topographische Karte 1:10000 BayernAtlas, 2019

Mithilfe dieser 6 Zielpunkte konnte Erlangen mit seinen rdaumlichen Schwerpunkten groRtenteils
abgedeckt und mit in die Erreichbarkeitsanalyse aufgenommen werden. Einige Regionen Erlangens,
insbesondere die Wohngebiete, sind bei der Erreichbarkeitsanalyse auf3en vorgelassen, da diese als
Ziele nur von geringer Bedeutung fur die Burger der Verwaltungsgemeinschaft Uttenreuth sind.

In Tabelle 3 sind die Start- und Zielpunkte der Erreichbarkeitsanalyse noch einmal aufgelistet und nach

Gemeinden sortiert (vgl. Tab. 1).
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Tab. 3: Detaillierte Ansicht der Start- und Zielpunkte

Start Ziel
Ort Stralle Ort POI

Weiher Im Grund Weiher Birgerhaus
Buckenhof Grafenberger StralRe Spardorf Burgersaal
Buckenhof Am Ruhstein Spardorf Schulzentrum
Buckenhof Weiselstr. Uttenreuth Erlanger Str./Marloff. Str.
Spardorf Ernst-Penzoldt-Weg Uttenreuth VG
Spardorf Kornblumenweg Buckenhof Alte Ziegelei
Spardorf Andreas-Paulus-Str. Buckenhof Festsaal
Spardorf Am Veilchenberg Erlangen Bahnhof
Uttenreuth Schleifweg Erlangen Universitatsklinikum
Uttenreuth Erlanger Str. Erlangen Universitat Std
Uttenreuth Ringstr. Erlangen Siemens Campus
Uttenreuth Lupinenweg Erlangen Arcaden
Uttenreuth Boggasse Erlangen Berufsschulzentrum

Quelle: Eigene Darstellung, 2019

Fahrzeitvergleich

Beim Fahrzeitvergleich werden die Verkehrsmittel des Umweltverbunds mit dem Pkw verglichen und

unter anderem folgende Fragen beantwortet:

o Welche Ziele sind mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbunds in einer tolerablen Zeit
erreichbar?
o Inwelchen Gebieten gibt es Handlungsbedarf?

Bertcksichtigt wurden zudem zwei Aspekte, die fir eine realistische Abschatzung der Pkw-Fahrzeit
notwendig sind: Der Zeitaufwand fur den Weg zum Pkw-Parkplatz, fir den pauschal 2 Minuten
berechnet wurden und der Stau auf der Strecke, der sich je nach Richtung und Uhrzeit unterscheidet.
Die Erreichbarkeitsanalyse wurde fur alle Verkehrsmittel fir einen Dienstag um 8 Uhr durchgefihrt. Die
anschlieBenden Diagramme zeigen die Ergebnisse des Fahrzeitvergleichs zwischen Pkw und den
Verkehrsmitteln des Umweltverbundes (UMVB) mit Berlicksichtigung des Staus auf der Strecke sowie
der notwendigen Zeit bis zum Parkplatz. Die Anteile der Anwohner werden dabei in folgende drei

Kategorien eingeteilt:

o UMVB+: mindestens ein Verkehrsmittel des Umweltverbunds ist schneller
o Toleranzbereich: UMVB-Verkehrsmittel ist in einem tolerablen Maf3 langsamer

o PKW-+: Alle ubrigen Anwohner, bei denen das Auto schneller ist
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Abbildung 5: Legende Fahrzeitvergleich

Zeitvergleich UMVB Verkehrsmittel - Pkw

Pkw+ (Pkw Verbindung ist schneller als UM VB-Verkehrsmittel)

Toleranzbereich (UM VB-Verkehrsmittel ist langsamer, jedoch in einem tolerablen Bereich)
-I UMVB+ (UM VB-Verkehrsmittel ist gleich schnell oder schneller als Pkw)

Quelle: Eigene Darstellung, 2019

Beginnend mit dem Fahrzeitvergleich zwischen Pkw und zu Ful gehen (vgl. Tab. 4) ist eine eindeutige
Tendenz zum Pkw zu erkennen. Strecken, die noch innerhalb von 30 Minuten zu Fuf3 zurlickzulegen
sind, werden hierbei als tolerabel angegeben. Dennoch kommt es nur bei den ortsinternen Zielen zu
einem Toleranzbereich oder UMVB+. Zu Ful3 gehen steht bei langeren Strecken in keinem Verhaltnis
zu den Pkw-Zeiten.

Im Fahrrad-Pkw Vergleich lassen sich jedoch schon starkere Tendenzen zum alternativen
Verkehrsmittel erkennen. Hier befindet sich ein Grol3teil der Strecken mindestens im Toleranzbereich,
bei den meisten Strecken ist das Fahrrad schneller (vgl. Tab. 5). Grund dafir kénnten die bereits
vorhandenen Fahrradstrecken sein, die in den Gemeinden zur Verfugung stehen. Lediglich die
Verbindungen nach Weiher, welches am &stlichen Rand der Verwaltungsgemeinde Uttenreuth liegt,
sind mit dem Pkw schneller als mit dem Fahrrad.

Beim Pedelec-Pkw Vergleich lasst sich ein @hnliches Muster zum Fahrrad-Pkw Vergleich erkennen.
Manche Strecken sind nun nicht mehr tolerabel sondern befinden sich im UMVB+-Bereich. Auffallig ist,
dass nun auch manche Ziele von Weiher aus zeitlich tolerabel sind (vgl. Tab. 6).

Durch einen Vergleich des S-Pedelecs mit dem Pkw gibt es keine Verbindung mehr, die nicht
wenigstens im Toleranzbereich liegt. Daher sind die meisten Verbindungen mit dem S-Pedelec

schneller zu befahren als mit dem Pkw (vgl. Tab. 7).

Als letztes Verkehrsmittel des Umweltverbunds wird der OPNV im Vergleich zum Pkw betrachtet. Bei
etwas mehr als der Halfte der Verbindungen ist der Pkw schneller. Nimmt man die Verbindungen, bei
denen der OPNV im Toleranzbereich liegt oder schneller als der Pkw ist, fallt auf, dass der Bahnhof,
das Berufsschulzentrum und die Arcaden die beste Erreichbarkeit mittels OPNV aufweisen (vgl. Tab.
8). Die Bedienhaufigkeit und der Streckenverlauf sorgen fir eine gleiche oder bessere Fahrtzeit
gegeniber der Pkw-Fahrt. Zudem gibt es bereits eine Busspur auf Teilen der Staatsstral3e, wodurch ein

weiterer Zeitvorteil zum Pkw entstehen kann.

AbschlieRend werden alle Verkehrsmittel des Umweltverbunds im Vergleich zum Pkw betrachtet und
somit analysiert, ob es fiur jede Verbindung eine bessere, alternative Verkehrsmittelwahl gibt. Die
Abbildung zeigt deutlich, dass bis auf 13 Verbindungen, die allerdings auch im Toleranzbereich liegen,

alle weiteren Verbindungen mit einem Verkehrsmittel des Umweltverbunds schneller zu befahren sind.
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Dieses Ergebnis liegt vor allem am Ergebnis des S-Pedelecs. Somit ist in jedem Fall eine alternative

Verbindung zum Pkw gewahrleistet.

Tab. 4: Zeitvergleich zwischen Ful3 und PKW

Zeitvergleich £ - 2 .
FuB- Pkw 5 = ol — £ o
° o 5 ] =] s I3 2 k=] S
=l 2| 8| 5 S|z 2| & 2| B g
Start\ Ziel 2 z| = ol 2| 8| €| 2| §| =| ¥l §
g %] < T > & = 2] @ [2) =) =) <
Spardorf Am Veilchenberg 19
Spardorf Andreas-Paulus-Str. 2
Spardorf Ernst-Penzoldt-Weg 2
Spardorf Kornblumenw eg 1
Buckenhof Am Ruhstein 25
Buckenhof Grafenbergerstr. 29
Buckenhof Weiselstralle 1
Uttenreuth Boggasse 9
Uttenreuth Erlangerstr. 9
Uttenreuth Lupinenw eg 3
Uttenreuth Ringstr. 62
Uttenreuth Schleifw eg 43
Weiher Im Grund 26 -
Quelle: Eigene Darstellung, 2019
Tab. 5: Zeitvergleich zwischen Fahrrad und PKW
Zeitvergleich £ - 2 .
Fahrrad - Pkw 5 £ ° - g ©
B [ 53 2 £ o ‘s @ @ = I
] N N < =) @ <= (%] ) = 2
. o S N ] Ry < =1 £ n w 15
Start\ Ziel 21 £ 2| 5| o | T| 5 z as| =| ¥ S
< ) < T > [} = o o (7] =} =) <
Spardorf Am Veilchenberg 19
Spardorf Andreas-Paulus-Str. 2
Spardorf Ernst-Penzoldt-Weg 2
Spardorf Kornblumenw eg 1
Buckenhof Am Ruhstein 25
Buckenhof Grafenbergerstr. 29
Buckenhof Weiselstrafle 1
Uttenreuth Boggasse 9
Uttenreuth Erlangerstr. 9
Uttenreuth Lupinenw eg 3
Uttenreuth Ringstr. 62
Uttenreuth Schleifw eg 43
Weiher Im Grund 26
Quelle: Eigene Darstellung, 2019
Tab. 6: Zeitvergleich zwischen Pedelec und PKW
Zeitvergleich E _ @
= o =
Pedelec - Pkw = @ gl ©
gl & 3| &
N N 2
Start \ Ziel -g @ 2 5
[%2) < [vs] n
Spardorf Am Veilchenberg 19
Spardorf Andreas-Paulus-Str. 2
Spardorf Ernst-Penzoldt-Weg 2
Spardorf Kornblumenw eg 1
Buckenhof Am Ruhstein 25
Buckenhof Grafenbergerstr. 29
Buckenhof Weiselstrale 1
Uttenreuth Boggasse 9
Uttenreuth Erlangerstr. 9
Uttenreuth Lupinenw eg 3
Uttenreuth Ringstr. 62
Uttenreuth Schleifw eg 43
Weiher Im Grund 26

Quelle: Eigene Darstellung, 2019
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Zeitvergleich
S-Pedelec - Pkw

= g 5 % (8}
I é’ 2 5| os| 2| &| 8| 3 s
sanzel | | 2| 2| 2 £ 5| 5| 3| 5| 2
< %2} < T [} = o o [} =} <
Spardorf Am Veilchenberg 19
Spardorf Andreas-Paulus-Str. 2
Spardorf Ernst-Penzoldt-Weg 2
Spardorf Kornblumenw eg 1
Buckenhof Am Ruhstein 25
Buckenhof Grafenbergerstr. 29
Buckenhof Weiselstrafle 1
Uttenreuth Boggasse 9
Uttenreuth Erlangerstr. 9
Uttenreuth Lupinenw eg 3
Uttenreuth Ringstr. 62
Uttenreuth Schleifw eg 43
Weiher Im Grund 26
Quelle: Eigene Darstellung, 2019
Tab. 8: Zeitvergleich zwischen OPNV und PKW
Zeitvergleich E - o .
OPNV - Pkw 5 sl o o . 51 9
2| & 8 8 sl 5| gl 3| 2| = 5
Start \ Ziel % 2 ’;‘) 2 3 £ E % £ @ w i
2| 3| <| ®| 2| &| 2| & & 3| 5| 5| &
Spardorf Am Veilchenberg 19
Spardorf Andreas-Paulus-Str. 2
Spardorf Ernst-Penzoldt-Weg 2
Spardorf Kornblumenw eg 1
Buckenhof Am Ruhstein 25
Buckenhof Grafenbergerstr. 29
Buckenhof Weiselstrale 1
Uttenreuth Boggasse 9
Uttenreuth Erlangerstr. 9 -:— -
Uttenreuth Lupinenw eg 3
Uttenreuth Ringstr. 62
Uttenreuth Schleifw eg 43 H H
Weiher Im Grund 26
Quelle: Eigene Darstellung, 2019
Tab. 9: Zeitvergleich zwischen allen Verkehrsmitteln und PKW
Zeitvergleich
alle Verkehrsmittel - Pkw
Start \ Ziel
Spardorf Am Veilchenberg 19
Spardorf Andreas-Paulus-Str. 2
Spardorf Ernst-Penzoldt-Weg 2
Spardorf Kornblumenw eg 1
Buckenhof Am Ruhstein 25
Buckenhof Grafenbergerstr. 29
Buckenhof WeiselstraRe 1
Uttenreuth Boggasse 9
Uttenreuth Erlangerstr. 9
Uttenreuth Lupinenw eg 3
Uttenreuth Ringstr. 62
Uttenreuth Schleifw eg 43
Weiher Im Grund 26

Quelle: Eigene Darstellung, 2019
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2.2. Analyse offentlicher Verkehrsmittel

In diesem Kapitel wird das vorhandene OPNV-Netz der Verwaltungsgemeinschaft Uttenreuth und der
naheren Umgebung analysiert. Die Einbindung des OPNV in ein funktionierendes Infrastrukturnetz ist
ein grundlegender Baustein fur die Implementierung einer nachhaltigen Mobilitat. Dabei sollen nicht nur
die Personen, welche ohnehin auf den offentlichen Verkehr angewiesen sind berticksichtigt werden,
sondern ein tragbares Konzept fir alle Einwohner der Verwaltungsgemeinschaft Uttenreuth erstellt
werden. Gerade im Pendelverkehr nach Erlangen ist grof3es Potential fir CO? Einsparungen durch die
konsequente Nutzung des OPNV zu erzielen. Daher werden im Folgenden die Strukturen des OPNV-
Netzes auf unterschiedliche Aspekte hin analysiert. Der Schiler und Auszubildendenverkehr, der
Berufsverkehr sowie alle Fahrten fiir Freizeitmdglichkeiten sind hierbei zu berticksichtigen. Anhand der
Ergebnisse der Haushaltsbefragung konnten bereits erste Eindriicke in die aktuelle Lage der OPNV-
Nutzung gewonnen werden. Es wurden bereits einzelne Linien vermehrt genannt und
Verbesserungspotential gegentber diesen gedufert. Auch die Verknupfung der unterschiedlichen
OPNV Angebote untereinander sowie mit anderen Verkehrsmitteln wird genauer analysiert, um auf ein

multimodales Netzwerk hin zu prifen und gegebenenfalls ein solches zu etablieren.

Da keine der drei Gemeinden einen eigenen Bahnhof besitzt, wird der Schwerpunkt auf das Busnetz
gelegt. Hierbei wird zunachst das Gesamtnetz mit allen Linien sowie deren Taktung und Anbindung an

die Gemeinden betrachtet.
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2.2.1. Schienenverkehr

Das Schienennetz stellt einen wesentlichen Baustein im 6ffentlichen Personentransport dar. Er bietet
Uberregionale Verbindungen und ist fur viele Pendler ein Grundbedurfnis. Wie bereits angesprochen,
befindet sich in der Verwaltungsgemeinschaft Uttenreuth kein eigener Zugang zum Schienennetz.
Daher wird der néchstgelegene Zugang in Erlangen betrachtet.

Abbildung 6 zeigt den nérdlichen Teil des Schienennetzes des Gro3raums Nirnberg mit dem Ausschnitt
fur Erlangen. An Erlangen fuihren die Achsen der S1 und R2 entlang. S1 stellt dabei die Verbindung von
Bamberg Uber Erlangen nach Nirnberg dar und endet in Hartmannshof éstlich von Nirnberg. R2 ist die
Verbindung vom Nirnberger Hauptbahnhof tiber Erlangen nach Schney bzw. Lichtenfels nérdlich von
Erlangen liegt. Somit ist eine Nord-Sud Verbindung durch diese beiden Achsen gewahrleistet. In
Forchheim besteht die Mdglichkeit, mittels der R22 nach Ebermannstadt in den Osten zu gelangen.
Sadlich von Erlangen bietet sich die Méglichkeit, in Firth verschiedene Verbindungen zu nutzen.
Darunter sind die Verbindungen R1 in Richtung Dettelbach (Westen) und R12 mit dem Ziel Markt
Erlbach (Westen). Buckenhof besal3 friher eine Anbindung an die Bahnstrecke Erlangen—Eschenau,
welche stillgelegt wurde. Es gab Planungen zur Neuerrichtung einer Stadt-Umland-Bahn, die die Orte
Nurnberg, Erlangen und Herzogenaurach miteinander verbinden soll. Dabei war urspriinglich ein Ostast
Uber Buckenhof bis Uttenreuth angedacht, welcher jedoch nach einem Blrgerentscheid des
Landkreises Erlangen-Hochstadt im April 2015 entfiel. Aktuell wird in einer neuen Machbarkeitsstudie
eine Nutzen-Kosten-Analyse durchgefuhrt, bei der der Ostast der StUB bis Eckental als
Verknupfungspunkt mit der Grafenbergbahn tberprift wird. Die Anbindung des Bahnhofs in Erlangen
an die Verwaltungsgemeinschaft Uttenreuth ist momentan durch mehrere Buslinien abgedeckt. Diese
werden im folgenden Kapitel zu den Buslinien analysiert.

Abbildung 6: Schienennetz Grof3raum Nurnberg
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2.2.2. Busliniennetz

Mit der unmittelbaren Nahe zu Erlangen sind die Gemeinden Buckenhof, Spardorf und Uttenreuth an
die Stadt angebunden. Das Busnetz wird vom Verkehrsverbund GroZraum Nurnberg (VGN) betrieben.
In Abbildung 7 ist ein Uberblick tiber die Buslinien in Erlangen und der VG Uttenreuth. Die Linien, welche
die Verwaltungsgemeinschaft direkt betreffen, wurden zuséatzlich in einer Grafik schematisch
zusammengefasst. Anhand der Abbildung 7 lasst sich der Abdeckungsgrad durch die Buslinien nur
bedingt erkennen, weshalb im spateren Verlauf eine Analyse der Einzugsgebiete der Haltestellen folgt.
Fur Buckenhof wurde zusatzlich ein Linienbedarfstaxi eingerichtet, welches individuell gerufen werden
kann und fiir eine Abdeckung des gesamten Wohngebiets sorgt. Ansonsten nimmt die Anbindung mit
der steigenden Entfernung zu Erlangen ab.

Des Weiteren wurden die Linien, welche die Haltestellen im Gebiet der Gemeinden anfahren, auf ihren
Takt, die erste und letzte Fahrt sowie der Anzahl an Fahrten insgesamt betrachtet. Mittels dieser
Analyse konnten Schwachstellen im Liniennetz wie beispielsweise schlecht angebundene Wohnorte

oder nicht ausreichende Bedienhéaufigkeiten an bestimmten Haltestellen festgestellt werden.

Abbildung 7: Buslinien in der VG Uttenreuth
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Quelle: VGN?, 2019
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Abbildung 8 zeigt eine vereinfachte, schematische Darstellung der Linien. Es wird deutlich, dass sich
die Linien mit zunehmender Nahe nach Erlangen biindeln und ab dem Busbahnhof Spardorf/Buckenhof
eine hohe Bedienhaufigkeit durch 6 Linien gegeben ist. Ab der Haltestelle ,Buckenhof* wird diese
Bindelung durch die hoch frequentierte Linie 285 sowie dem Linienbedarfstaxi erganzt. Linie 208 bindet
Spardorf an und Linie 209 und 210 erschlieen Uttenreuth bzw. Weiher. Die Linien beginnen mit friihen
Fahrten ab circa 5 Uhr und fahren teilweise bis Mitternacht (vgl. Tab. 10). Linie 252 und 253 bedienen
Spardorf und Buckenhof mit nur wenigen Fahrten pro Tag. Die Linien 225 und 224 fahren von den
Gemeinden der Verwaltungsgemeinschaft Uttenreuth ausschlieBlich Weiher an und fahren
unregelmanig. Linie 280 ist als Stadtbus gedacht und fahrt ab dem Busbahnhof Buckenhof/Spardorf.

Die genauen Bedienhaufigkeiten durch die Linien werden in Tab. 10 dargestellt.

Abbildung 8: Blindelung der Linien in der VG Uttenreuth
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Quelle: Eigene Darstellung, 2019
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Tab. 10: Fahrtenhaufigkeiten der Linienverkehre

Fahrten
_ . Fahrten Fahrten Erste | Letzte
Linie Start Ziel Takt pro Tag i
(werktags) Samstag | Sonntag/Feiertag | Fahrt | Fahrt
Erlangen Baiersdorf Bahnhof - . .
208 Busbahnhof Ostseite 2x stiindlich 38 20 16 05:23 | 23:48
Baiersdorf Bahnhof Erlangen - . .
208 Ostseite Busbahnhof 2x stiindlich 32 19 16 05:25 | 22:30
209 Erlangen Eschenau Bahnhof | 4x stiindlich 79 30 20 05:05 | 00:45
Busbahnhof
209 | Eschenau Bahnhof Erlangen 4x stindlich 76 20 20 04:18 | 00:02
Busbahnhof
Erlangen Heroldsberg Oberer . . .
210 Busbahnhof Markt unregelmaRig 4 0 0 10:00 | 16:40
Heroldsberg Erlangen (o . )
210 Festplatz Busbahnhof unregelmaRig 5 0 0 06:43 | 17:29
. Rosenbach (b. — . .
224 Forchheim ZOB Neunkirchen.a.Br.) ca. stiindlich 20 9 0 05:16 | 20:21
Neunkirchen . - . .
224 Busbahnhof Forchheim ZOB ca. stiindlich 16 9 0 05:43 | 22:35
Neunkirchen a. Br. Weiher (b. . . .
225 Grundschule Uttenreuth) unregelmaRig 10 0 0 07:43 | 18:30
Weiher (b. Neunkirchen a. Br. . .
225 Uttenreuth) Grundschule unregelmaRig 1 0 0 13:38 XX
252 Kleinseebach Erlangen unregelmaRig 2 0 0 07:40 | 07:55
252 Erlangen Kleinseebach unregelmaRig 3 0 0 07:54 | 15:40
Erlangen Neuer . . min. 1x .
253 Markt Méhrendorf Mitte stiindlich 1 0 0 13:35 XX
Baiersdorf min. 1x .
253 Mittelschule Erlangen Ohmplatz stiindlich 1 0 0 07:33 XX
Biichenbach/ER Busbahnhof ca. 2x . .
280 Zambellistr. Buckenhof/Spardorf stundlich 40 0 0 05:31 | 20:31
Busbahnhof Biichenbach/ER ca. 2x . .
280 Buckenhof/Spardorf Zambellistr. stundlich 41 0 0 05:17 | 20:22
Bruck/ER Max- bis zu 4x . .
285 Planck-Str. Buckenhof stindlich 68 54 34 05:14 | 23:44
Bruck/ER Max- bis zu 4x . .
285 Buckenhof Planck-Str. stundlich 66 54 34 05:14 | 23:41
285T Buckenhof Buckenhof 10 Minuten 134 05:03 | 00:09

Quelle: Eigene Darstellung nach VGN, 2019

Tab. 11: Verstarkerfahrten im Schulbetrieb, Haltestelle ,Rathaus”

Haltestelle Rathaus 7 - 8 Uhr
Uhrzeit Linie 209 Linie 210
07:06 1 0
07:11 1 0
07:16 1 0
07:17 0 1
07:26 3 0
07:36 2 0
07:38 1 0
07:47 1 0
07:55 1 0

Quelle: Eigene Darstellung nach VGN, 2019
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In Tab. 10 wurden die Linien, welche die Verwaltungsgemeinschaft Uttenreuth betreffen, detailliert

aufgelistet. Im Folgenden werden diese kurz vorgestellt, um eine Ubersicht tiber das vorhandene

Angebot an Linien zu erhalten.

Linie 208 startet in Erlangen am Busbahnhof und fahrt bis zur Station ,Baiersdorf Bahnhof
Ostseite®. Der Takt dieser Linie liegt bei 2 Fahrten pro Stunde. Insgesamt fahrt diese Linie 38-
mal an Werktagen, 20-mal an Samstagen und 16-mal an Sonn-/ und Feiertagen. Dabei ist die
erste Fahrt um 05:23 Uhr und die letzte um 23:48 Uhr. Diese Linie verbindet Spardorf mit
Erlangen und ist somit fiir den Linienverkehr.

Der Startpunkt von Linie 209 ist auch der Erlanger Busbahnhof und als Zielpunkt wird die Station
»=Eschenau Bahnhof* angefahren. Mit einem Viertel-Stunden-Takt und 79 Fahrten am Werktag,
30 an einem Samstag und 20 an einem Sonn-/ und Feiertag stellt die Linie 209 die hdchste
Bedienhaufigkeit in der Verwaltungsgemeinschaft Uttenreuth. Die erste Fahrt nach Erlangen
beginnt um 4:18 Uhr und die letzte Fahrt von Erlangen zurlick startet um 00:45 Uhr. Das
abgedeckte Zeitfenster dient dem Pendelverkehr.

Linie 210 fahrt vom Erlanger Busbahnhof zur Haltestelle ,Heroldsberg Oberer Markt“ und startet
in entgegengesetzter Fahrtrichtung bei der Haltestelle ,Heroldsberg Festplatz®. Da bei beiden
Fahrtrichtungen nur jeweils 4 und 5 Fahrten pro Tag angesetzt sind, kann man hier von keinem
Takt sprechen. Die letzte Verbindung dieser Linie nach Erlangen ist bereits um 17:29 Uhr, die
erste um 6:43 Uhr.

Die Linien 224 und 225 fahren beide in geringem Umfang Weiher an. Dabei bedient Linie 224
die Verbindung Forchheim-Neunkirchen a. B. und Linie 225 die Verbindung Neunkirchen-
Weiher.

Bei den Linien 252 und 253 gibt es insgesamt nur 7 Fahrten, die das Spardorfer Schulzentrum
anfahren. Diese Linien sind fur den Schilerverkehr ausgelegt.

Die Buslinie 280 besteht erst seit 2016 und verkehrt nicht an Samstagen, Sonn- und Feiertagen.
Sie fahrt vom Busbahnhof Buckenhof/Spardorf zur Haltestelle ,Blichenbach/ER ZambellistralRe.
Mit einer Taktung von zwei Fahrten pro Stunde kommt die Linie 280 auf 40 Fahrten pro Werktag.
Dabei erfolgen die Fahrten zwischen 05:17 Uhr und 20:31 Uhr. Die Route der Linie beinhaltet
das Uni-Sud-Gelande sowie den Siemenscampus und eignet sich daher fir Berufspendler und
Studenten.

Linie 285 startet an der Station ,Buckenhof* und fahrt bis zur Haltestelle ,Bruck/ER Max-Planck-
StralRe”. Mit einem Takt von bis zu vier Fahrten stindlich und ca. 67 Fahrten stellt diese eine
stark frequentierte Verbindung im Gebiet der VG Uttenreuth dar. Die erste Fahrt ist um 05:14
Uhr und die letzte um 23:44 Uhr. Hierbei sind die hohen Fahrtenanzahlen an Samstagen (54)
sowie Sonn-/ und Feiertagen (34) anzumerken.

Des Weiteren wird die Linie 285 durch das Linienbedarfstaxi 285t erganzt. Dieses befahrt das
Wohngebiet Buckenhofs und steht den Birgern zwischen 05:03 Uhr und 00:09 Uhr zur
Verfugung.
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Betrachtet man sich zusatzlich die Linie 209 und 210 in der Spitzenstunde zwischen 7 und 8 Uhr, kann
man zusatzliche Busse im Schulverkehr erkennen (vgl.

Tab. 11). Diese ermdglichen den Transport der Schiler am Morgen und dienen somit als
Verstarkerfahrten zwischen 7 und 8 Uhr.

In Abbildung 9 ist eine schematische Darstellung der in der Verwaltungsgemeinschaft Uttenreuth
vorliegenden Bedienh&ufigkeit durch die Buslinien an bestimmten Schnittpunkten dargestellt. Es wurden
vier verschiedene ,Schnitte“ im Liniennetz betrachtet. Dabei ging es um die Bedienhaufigkeit der dort

verlaufenden Buslinien in Richtung Erlangen.

Der erste Schnittpunkt befindet sich am Schulzentrum in Spardorf. Hier fahrt im Durchschnitt jede halbe
Stunde ein Bus nach Erlangen. Die Hauptlinie ist hierbei Linie 208. Wéahrend der Schulzeiten werden
hier auch Verstarkerfahrten eingesetzt. Ein weiterer Schnittpunkt wurde auf der Hohe der ,Alten
Ziegelei“ gesetzt. Hier verkehren die Linien 209 und 210 alle 15 Minuten. Dabei fahrt die Linie 210
jedoch so selten, dass man bei der Bedienh&ufigkeit von der Linie 209 allein sprechen kann (vgl. Tab.
10). Der nachste Schnitt wurde direkt nach dem Busbahnhof Buckenhof/Spardorf gesetzt. Hier laufen
wie bereits angesprochen 6 Linien zusammen und sorgen somit flr eine Bedienhaufigkeit von einer
Fahrt pro 10 Minuten. Beim darauffolgenden und letzten Schnittpunkt kommt die Linie 285 dazu, welche
fur einen 5 Minutentakt und flr eine sehr hohe Qualitédt der Busanbindungen an der Haltestelle

~Buckenhof* in Buckenhof sorgt.

Abbildung 9: Schematische Darstellung der vorliegenden Bedienh&ufigkeit durch die Buslinien
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Quelle: Eigene Darstellung, 2019
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Einzugsgebiete der Haltestellen

Im Folgenden wurden die Einzugsgebiete der Haltestellen mit einem Radius von 400 Metern dargestellt.
Damit wird der von den Haltestellen abgedeckte Einzugsbereich der Wohngebiete aufgezeigt. In der
ersten Abbildung sind die Einzugsgebiete noch nach der Luftlinie dargestellt, das hei3t der Radius
wurde nicht auf die vorhandene Infrastruktur angepasst (vgl. Abbildung 10). Somit konnte ein erster
Uberblick tber die Haltestellensituation erzeugt werden. Um ein genaues Bild von den abgedeckten
Wohngebieten zu erhalten, wurde in Abbildung 11 die Realdistanz der Einzugsgebiete dargestellt.
Dadurch konnte mithilfe eines Programms der Radius auf die umliegenden StraRen aufgeteilt und eine
Darstellung der Einzugsgebiete ermdglicht werden. Es ist deutlich zu erkennen, dass bereits ein groRer
Teil des Projektgebiets durch die Haltestellen abgedeckt ist. Dieser Teil beschrénkt sich jedoch auf die
umliegenden Siedlungsgebiete der Staatsstral3e. Daher werden die Einzugsgebiete noch einmal nach

Gemeinden betrachtet und analysiert.

Abbildung 10: Idealtypische Einzugsgebiete der Haltestellen

Quelle: Eigene Darstellung nach Alta4, 2019
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Quelle: Eigene Darstellung nach Alta4, 2019

(Das Programm farbt nur die Flachen ein, die vollstdndig mit StralRen umgeben sind. Daher hat die unterschiedliche
Farbgebung in diesem Fall keine weitere Bedeutung sondern ergab sich aus der Zusammenfiihrung der Ergebnisse

des Programms und den manuell eingefiigten Flachen, die vom Programm nicht vollstandig eingeféarbt wurden)

In Spardorf ist bereits eine hohe Abdeckung durch die vorhandenen Haltestellen vorhanden. Lediglich
im norddstlichen Teil, im &stlichen Teil von ,Neu-Spardorf und im Siden Spardorfs gibt es kleine

Gebiete, die nicht im Einzugsgebiet der Haltestellen liegen (vgl. Abbildung 12).

Im Vergleich hierzu ist der abgedeckte Bereich in Buckenhof gering. Da sich Buckenhof noch weit in
den Sudosten erstreckt und somit entfernt von der Staatsstrafe und den dort befindlichen Haltestellen
ist, befinden sich hier groRe Teile auRerhalb der Einzugsgebiete (vgl. Abbildung 13). Allerdings wurde
dem schon entgegengewirkt, indem ein Linienbedarfstaxi fur die Buckenhofer Burger installiert wurde.

Es gilt dennoch zu analysieren, ob in diesem Bereich eine weitere Haltestelle sinnvoll wére.

Die realen Einzugsgebiete zeigen in Uttenreuth, dass sowohl die nordlichsten als auch die sudlichsten
Wohngebiete auRerhalb liegen. Dies liegt an dem zentralen Verlauf der Staatsstraf3e in Uttenreuth.
Besonders aufféllig ist das im Sidosten gelegene Wohngebiet, welches den weitesten Abstand zu den
Einzugsgebieten aufweist. In Weiher sind im Osten und Sudosten kleine Teile des Wohngebiets
auRerhalb des Einzugsgebiets der einzigen Haltestelle in Weiher. (vgl. Abbildung 15).

Insgesamt lassen sich Liicken im Bediennetz des OPNV erkennen. Die meisten Entfernungen der nicht
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angebundenen Gebiete zur nachst gelegenen Haltestelle sind jedoch tolerabel. In Buckenhof sind diese
bereits mit einem Linienbedarfstaxi abgedeckt. Es ist daher abzuw&gen, ob eine Anderung der
Linienfihrung durch weitere Haltestellen notwendig und sinnvoll erscheint oder ob diese den OPNV
beeintrachtigt. Im Maflnahmenkatalog wird eine neue Linienfihrung vorgeschlagen, bei der auch

weitere potentielle Haltestellen geprift und vorgeschlagen werden.

Abbildung 12: Einzugsgebiete Spardorf
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Quelle: Eigene Darstellung nach Alta4, 2019
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Abbildung 13: Einzugsgebiete Buckenhof
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Abbildung 15: Einzugsgebiete Weiher
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2.3. Radverkehrsanalyse

Bei der Radverkehrsanalyse wird unter anderem die aktuelle Netzstruktur geprift. Hierzu wurden
verschiedene Ansichten wie beispielsweise eine Machbarkeitsstudie von Radschnellverbindungen oder
das Erlanger Radverkehrsnetz mit den fortlaufenden Achsen in Richtung der VG Uttenreuth betrachtet.
In Abbildung 16 ist die Machbarkeitsstudie von Radschnellverbindungen der Stadt Nirnberg aus dem
Jahr 2017 zu sehen. Diese Studie wurde in Kooperation mit den Stadten Erlangen, Herzogenaurach,
Furth und Schwabach sowie den Landkreisen Firth, Nirnberger Land, Roth und Erlangen-Hochstadt
erstellt. Die Studie dient zur Planung von Radschnellverbindungen, die deutschlandweit ein wichtiges
Infrastrukturelement darstellen. Durch Radschnellverbindungen wird die Radnutzung auch fur weitere
Entfernungen attraktiv. Dabei soll die Fahrradnutzung fur Berufspendler durch eine konstant hohe
Reisegeschwindigkeit attraktiver werden. Durch die Verlagerung des motorisierten Individualverkehrs
kommt es zu einer Entlastung der Straf3en. Diese Verkehrsverlagerung fuhrt folglich zu einer Minderung
der CO2-AusstdfRe (Stadt Nurnberg 2017). Insgesamt wurden 21 Korridore ausgewiesen. Die
Verbindung zwischen Erlangen und Eckental beinhaltet das Gebiet der Verwaltungsgemeinschaft

Uttenreuth und stellt somit die Verbindung fir die Radverkehrsanalyse dar.

Abbildung 16: Machbarkeitsstudie Radschnellverbindungen
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Quelle: Machbarkeitsstudie Stadt Nurnberg, 2017
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In Abbildung 17 wird ein Ausschnitt aus dem Radverkehrsnetz der Stadt Erlangen dargestellt. Es wird
in Radschnellverbindungen (lila), stadtische Hauptrouten (rot) und stadtische Nebenrouten (gelb)
unterschieden. Von allen Verbindungen der Stadt Erlangen betreffen fiinf Strecken die
Verwaltungsgemeinschaft Uttenreuth. Dabei liegt eine Radschnellverbindung vor, die entlang der
Langen Zeile verlauft. Dieser Radschnellweg findet sich auch in der Machbarkeitsstudie aus Abbildung
16 wieder. Des Weiteren wird eine stadtische Hauptroute aufgezeigt, welche die Verbindung von

Sieglitzhof nach Spardorf darstellt. Die weiteren stadtischen Nebenrouten fiihren alle von Erlangen nach

Buckenhof.
Abbildung 17: Erlangen Radverkehrsnetz Richtung VG Uttenreuth
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Die zentrale Verbindung Gber Buckenhof ist bereits im Portal fiir Fahrradfahrer in Bayern ,Bayernnetz
fur Radler® eingepflegt. Sie ist Bestandteil des Erlangen-Pegnitztal-Radwegs und hat somit eine
Uberregionale Bedeutung im Radverkehrsnetz. Der Erlangen-Pegnitztal-Radweg ist in Abbildung 18
dargestellit.

Beim Erlangen-Pegnitztal-Radweg handelt es sich um eine Querverbindung zwischen Regnitz- und
Pegnitztal. Die Strecke verlauft auf wenig befahrenen Stralen sowie auf offentlichen Feld- und
Forstwegen. Der Weg trifft bei Neuhaus a.d. Pegnitz auf den Pegnitz-Radweg. Grol3e Teile der Strecke
sind mit Asphaltbelag versehen, der Rest ist mit einer wassergebundenen Decke versehen (vgl.
Bayernnetz fiir Radler 2018). Der Abschnitt zwischen Erlangen und Dormitz betragt 12 km. Dieser Teil

der Strecke betrifft die Verwaltungsgemeinschaft Uttenreuth.
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Abbildung 18: Erlangen-Pegnitztal-Radweg (Topographische Karte)
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2.3.1. Radverkehrsnetz im Gebiet der Verwaltungsgemeinschaft

Fur eine bessere raumliche Einordnung und eine Ubersicht der aktuellen Lage in den drei Gemeinden
wurde in Abbildung 19 das vorhandene Radverkehrsnetz im Gebiet der Verwaltungsgemeinschaft vom
beauftragten Biiro aufgenommen und kategorisiert dargestellt, um eine Ubersicht (iber die Qualitét der
Streckenabschnitte zu erlangen.

Dabei wurde in bauliche Radwege (blau, dicke Strichstarke), Tempo 30 Zonen (blau, dinne
Strichstarke) und Strecken mit wassergebundener Decke (hellblau) unterschieden. Streckenabschnitte,
die keinen Fahrradweg ausweisen oder sich in einem fir den Radverkehr ungeeigneten Zustand
befinden, wurden nicht mit aufgefiihrt und ergeben somit die Licken in der Netzstruktur. Diese sind
beispielsweise bei der StaatsstraRe 2240 in Buckenhof und Uttenreuth zu sehen oder in Spardorf im
Altspardorfer Zentrum. Durch die Erhebung der Radwege konnte bereits ein hoher Abdeckungsgrad im
Gebiet der Verwaltungsgemeinschaft festgestellt werden. Durch den hohen Anteil an
Geschwindigkeitsbegrenzungen auf Tempo 30 ist bereits ein Grof3teil des Gebiets der drei Gemeinden
fir den Radverkehr erschlossen.

Im spéateren Kapitel zu den MaRnahmenvorschlagen werden daher die erhobenen Strecken auf ihre
Zustande in Bezug auf den Bodenbelag, die Wegeflhrung, die Sichtbeziehungen usw. geprift und

maogliche Luckenschlisse zur Vervollstdandigung des Radverkehrsnetzes erarbeitet.
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Abbildung 19: Radverkehrsnetz Bestandsaufnahme BMM
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2.3.2. Abstellanlagen

Sichere und Uberdachte Fahrradabstellanlagen sind ein wichtiger Faktor fir das Radfahren im Alltag.
An offentlichen Straf3en ist das Fahrradparken ebenso zu berlicksichtigen wie die Parkplatze der PKW.
Umso wichtiger ist es, eine adédquate Unterbringung der Fahrrader zu gewéhrleisten, um mdgliches
~Wildparken® zu unterbinden. Daher wird geprift, welcher Zustand in der VG Uttenreuth im Bereich der

Abstellanlagen vorzufinden ist.

Im Zuge der Radverkehrsanalyse wurde eine Erhebung der aktuell vorhandenen Abstellanlagen im
Gebiet der drei Gemeinden durchgefiihrt. In Tab. 12 sind die vorzufindenden Abstellanlagen aufgelistet.
Es werden Informationen zum Standort, den Stellplatzen sowie der aktuellen Nutzung aufgefihrt.
Insgesamt wurden 30 Fahrradabstellanlagen in den Gemeinden erfasst, wobei in Spardorf 6, in
Buckenhof 9, in Uttenreuth 13 und in Weiher 2 Abstellanlagen zu verorten sind. Bei den Modellen der
Anlagen wurde im Wesentlichen zwischen Vorderradhalter und Anlehnbugel unterschieden. Somit
wurden insgesamt 25 Vorderradhalter mit 548 Stellplatzen und 5 Anlehnbugel mit 70 Stellplatzen
erfasst. Von den 548 verflugbaren Stellplatzen sind allerdings ein Grof3teil aufgrund des geringen
Abstands zwischen den Haltern wenig bis gar nicht nutzbar. Im Rahmen des Projekts konnte nur eine
Zahlung durchgefuhrt und somit keine reprasentative Auslastung der Abstellanlagen geliefert werden.
Da die Aufnahme an einem Samstag durchgefihrt wurde, kénnen nur bedingt Rickschlisse auf die
tatsachliche Nutzung gezogen werden. Am Wochenende sind Abstellanlagen an Einrichtungen wie dem
Hallenbad in Spardorf tendenziell mehr ausgelastet, wohingegen die Abstellanlagen der Schule nur
vormittags an einem Schultag brauchbare Informationen tUber die tatséachliche Nutzung liefern kénnen.
Dennoch kann man die 68 belegten Platze im Zusammenhang mit den 10 Wildparkern betrachten. Da
keine der Abstellanlagen vollstandig ausgelastet war, konnte eine schlechte Positionierung oder ein
unzureichendes Modell (z.B. geringer Abstand Vorderradhalter) vorliegen. Alleine 4 der 10 Wildparker
waren in der Breslauer Stral3e 41 vorzufinden. Es handelt sich hierbei um den Sportplatz in Uttenreuth.
Hier war ein fur viele Rader ungeeignetes Vorderradmodell vorzufinden. Auch bei der Betrachtung der
weiteren Faktoren sind Defizite zu erkennen. Wéhrend der Grof3teil der Abstellanlagen barrierefrei und
gut einsehbar ist, sind viele ohne Licht ausgestattet und die meisten besitzen keine Uberdachung bzw.
keinen Witterungsschutz. Mit diesen weiteren Eigenschaften der Abstellanlagen wird deutlich, dass im

Projektgebiet noch groRtenteils schlechte Zustande vorzufinden sind.

A~ NATIONALE
KLIMASCHUTZ 30
INITIATIVE




Tab. 12: Abstellanlagen in Buckenhof,

Spardorf und Uttenreuth

Standort Stellplatze Rader | Wildparker Sonstiges
Gemeinde | Strale & Hausnr. Modell Anzahl | Anzahl Anzahl barrierefrei | einsehbar | Licht | Dach
Spardorf Steinbruchstr. 8 Vorderradhalter 10 0 0 1 1 1 1
Spardorf Buckenhofer Str. 5 Vorderradhalter 240 2 0 1 1 1 1
Spardorf Buckenhofer Str. 7 Anlehnbuigel 5 0 0 1 1 1 nein
Spardorf Im Haunschlag 1 Vorderradhalter 17 0 0 1 1 1 nein
Spardorf | Buckenhofer Str. 16 | Vorderradhalter 9 0 0 nein nein nein | nein
Spardorf | Marloffsteiner Str. 2 | Vorderradhalter 12 1 0 1 1 1 nein
Uttenreuth Erlanger Str. 40 Anlehnbugel 20 1 0 1 1 1 1
Uttenreuth Erlanger Str. 40 Vorderradhalter 36 4 0 1 1 1 1
Uttenreuth Dresdener Str. Vorderradhalter 10 0 0 nein 1 nein | nein
Uttenreuth Danziger Str. 17 Vorderradhalter 18 3 0 1 1 nein | nein
Uttenreuth Schulstr. 9 Vorderradhalter 13 11 3 1 1 nein | nein
Uttenreuth Breslauer Str. 41 Vorderradhalter 8 4 4 nein 1 nein | nein
Uttenreuth Erlanger Str. 8 Vorderradhalter 3 0 1 nein 1 nein | nein
Uttenreuth Erlanger Str. 6 Vorderradhalter 8 0 0 1 1 1 nein
Uttenreuth Erlanger Str. 2 Vorderradhalter 16 0 0 1 nein
Uttenreuth | Grafenbergerstr. 2 Vorderradhalter 9 6 0 1 1 1 1
Uttenreuth | Grafenbergerstr. 9 Vorderradhalter 5 0 0 1 1 1 nein
Uttenreuth | Maria-Gebbert-Str. 3 | Vorderradhalter 5 0 0 1 1 nein | nein
Uttenreuth Erlanger Str. 1 Vorderradhalter 5 0 0 nein 1 1 nein
Weiher Weiherer Hauptstr. Vorderradhalter 18 6 1 nein 1 nein | nein
Weiher Gartenstr. Anlehnbugel 5 0 0 1 1 nein | nein
Buckenhof Neukreut 17 Vorderradhalter 22 0 0 1 1 nein | nein
Buckenhof Eisenstr. 37 Vorderradhalter 20 0 0 1 1 1 nein
Buckenhof Eisenstr. 2 Vorderradhalter 5 1 1 1 1 nein | nein
Buckenhof | Grafenbergerstr. 42 | Vorderradhalter 5 0 0 nein nein nein | nein
Buckenhof | Tennenloher Str. 3 Vorderradhalter 54 10 0 1 1 1 1
Buckenhof | Grafenbergerstr. 30 Anlehnbugel 6 0 0 1 1 nein | nein
Buckenhof Brucker Weg 2 Anlehnbugel 34 19 0 1 1 1 1
Vorderradhalter 548 48 10
Gesamt Anlehnbugel 70 20 0
Summe 618 68 10 21 28 15 7

Quelle: Eigene Darstellung 2019
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Raumliche Verteilung der Abstellanlagen

Um die Abstellanlagen raumlich einordnen zu kénnen, wurden diese in einer Karte verortet (vgl.
Abbildung 20). Somit konnte die Abdeckung in den Gemeinden und die mdgliche Anzahl an
Abstellplatzen erfasst werden. In der Grafik werden die vorhandenen Abstellanlagen in Anlehnbtigel
(gran) und Vorderradhalter (orange) unterschieden. Die Zahl innerhalb der Kreise gibt die jeweiligen
Stellplatze an. Die meisten Abstellanlagen befinden sich in der Néhe von potentiellen Zielen der Burger.
Die grofRte Anzahl befindet sich mit 240 Stellplatzen an dem Schulzentrum in Spardorf. Bei dem
Verwaltungsgebaude der VG Uttenreuth befinden sich drei unterschiedliche Abstellmdglichkeiten, die
insgesamt 56 Stellplatze zur Verfligung stellen. Dabei handelt es sich sowohl um Anlehnbtigel als auch
Vorderradhalter. An der Kreuzung Maria-Gebbert-StralRe/Erlanger Stral3e befinden sich mehrere
Abstellanlagen, die teilweise offentlich oder von Geschaften gestellt sind. Die Abdeckung durch
Fahrradabstellanlagen in diesem Bereich ist die dichteste im gesamten Gebiet der VG Uttenreuth.

Neben den 6ffentlichen Einrichtungen sind auch in der Nahe von Sportvereinen viele Abstellanlagen zu

verorten.
Abbildung 20: Verortung der Abstellanlagen
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Des Weiteren wurden die Haltestellen des OPNV (blau) mit in die Karte eingepflegt. Dadurch Iasst sich
mogliches Bike & Ride Potential erkennen. Viele der Abstellanlagen befinden sich entlang der
Staatstrale 2240. Fir ein multimodales Nutzen der Verkehrsmittel ist diese Verortung der
Abstellanlagen sinnvoll, da sie in direkter Verbindung zu Haltestellen und teilweise zu 6ffentlichen
Parkplatzen stehen. Ein gutes Beispiel hierfir sind die Abstellanlagen am Busbahnhof Spardorf, der als
Knotenpunkt fiir die Buslinien, wie im Kapitel zur OPNV-Analyse angesprochen, dient. Auch die
Kombination an der Kreuzung Maria-Gebbert-Stral3e, Erlanger Stra3e und Marloffsteiner Stral3e von
Abstellanlagen, Parkplatzen, Car-Sharing (EM-BUS) und einer Bushaltestelle in unmittelbarer Nahe

stellt einen multimodalen Verkehrsknotenpunkt dar.

Abbildung 21: Verortung der Abstellanlagen und Bushaltestellen
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Der aktuelle Stand in der Verwaltungsgemeinschaft Uttenreuth wird mit jeweils zwei guten und 2
schlechten Beispielen in den folgenden Grafiken dargestellt. Bei den schlechten Abstellanlagen handelt
es sich im ersten Beispiel um die Spiralhalter bei der Feuerwehr in Spardorf und im zweiten Bild um die
Vorderradhalter bei einer Haltestelle in Uttenreuth. Beide sind nicht Uberdacht und bieten nur wenig
Platz fur die Vorderreifen. Oftmals sind diese sehr schmal und kdnnen daher von manchen Fahrradern
nicht genutzt werden, was zu ,Wildparkern® fhren kann, wie in der unten abgebildeten Grafik zu sehen
ist. Die positiven Beispiele zeigen zwei Abstellanlagen aus Uttenreuth und Buckenhof. Bei beiden ist
eine Uberdachung gegeben und die Anlehnbiigel sorgen fiir ein komfortables und sicheres Abstellen
der Fahrrader.

Der ADFC spricht in seinen Empfehlungen von Mindest-Abstanden zwischen den eingestellten
Fahrradern von mindestens 70 cm bei nur tiefer Radeinstellung und 50 cm bei abwechselnd hoch/tiefer
Radeinstellung (vgl. ADFC 2018). Diese Absténde sind bei den Spiralhaltern im ersten Beispiel nicht
eingehalten und auch die Vorderradhalter bei der Haltestelle in Uttenreuth entsprechen nicht dieser
Mindestbreite. Bei den guten Beispielen wurde sich jeweils an die Mindestbreite gehalten und es wird
somit ausreichend Platz fir die Fahrrader geboten. Diese Mindestbreiten sind im gesamten Gebiet der
VG nur selten vorzufinden und sorgen fir eine unzureichende Abdeckung mit fahrradgeeigneten

Abstellanlagen.

Oben: Schlechte Beispiele, Unten: Gute Beispiele
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2.4. THG-Bilanz

Ein wichtiges Instrument fir den Klimaschutz ist eine Bilanzierung, anhand der ein Potenzial fir
zukinftige Entwicklungen geschatzt wird und auf der ein regelméaRiges Monitoring aufbaut. Eine
Bilanzierung skizziert den Ist-Zustand unterschiedlicher Bereiche, auf die die formulierten Ziele und
MaRnahmen eines Konzeptes unmittelbar zutreffen kdnnen. Sie dient zugleich als Referenz fur ein
fortlaufendes Controlling und als Indikator zum Erfolg umgesetzter MaBnahmen. Fir Buckenhof,

Spardorf und Uttenreuth wird im Folgenden eine Treibhausgas-Bilanz fur den Personenverkehr erstellt.

Das bekannteste der hochst klimawirksamen Treibhausgase ist Kohlenstoffdioxid (CO2). Zu diesen
Gasen gehoren jedoch noch einige weitere wie z.B. Methan (CHa4) oder Distickstoffmonoxid (N20). Die
verschiedenen Verbindungen wirken unterschiedlich stark. So hat beispielsweise N20 eine knapp 300-
fach hoéhere Klimawirkung als CO2. Anhand ihrer Wirksamkeit lassen sich die Treibhausgase in CO--
Aquivalente (COze) umrechnen. Dies ist ein einheitlicher und heute der gebrauchliche Indikator, der zur

Bilanzierung und zum Controlling von Klimaschutzmafinahmen herangezogen wird.

Rahmenbedingungen und Grundgerist fur die Treibhausgas-Bilanzierung

Fur eine THG-Bilanzierung muss zunachst eine Definition der Systemgrenzen, also die Abgrenzung der
Emissionsquellen, erfolgen. Die Berechnung nach Verursacherprinzip stellt die als am besten geeignete
Methode flr das Mobilitdétskonzept dar. Hinsichtlich der Abgrenzung lassen sich grundséatzlich drei
Prinzipien unterscheiden:

e Territorialprinzip

e Akteursprinzip

e Verursacherprinzip

Beim Territorialprinzip werden alle Emissionen berucksichtigt, die innerhalb der administrativen
Grenzen der Untersuchungseinheit (= Gemeinde) entstehen. Problematisch ist hier, dass auch
Emissionen erfasst werden missen, auf die die Blrger bzw. die Akteure der Gemeindeverwaltungen
keinen direkten Einfluss haben. Liegt auf dem Gemeindegebiet beispielsweise ein Flugplatz, so waren
bei Anwendung des Territorialprinzips samtliche Emissionen, die durch den Flugbetrieb entstehen, der
Bilanz dieser Gemeinde zuzurechnen.

Bei der Anwendung des Akteursprinzips werden nur die Verbrauche und Emissionen betrachtet, die im
direkten Einflussbereich eines jeweiligen Akteurs (z. B. eines Betriebes oder der Gemeindeverwaltung)
liegen. Dies umfasst auch tber die Gemarkung hinausgehende Emissionsquellen.

Das Verursacherprinzip basiert auf den Verkehrsemissionen, die die Bewohner der betrachteten
Gemeinden verursachen — unabhangig davon, wo der Verkehr stattfindet. Diese Abgrenzung ist aus
mehreren Grinden fir dieses Konzept die am besten geeignete Methode. Erstens liegen hierzu
lokalspezifische Daten durch die Haushaltsbefragung vor und zweitens setzen die im Konzept
thematisierten Losungsvorschldge zur CO2-Reduktion an eben diesem Aspekt an, namlich am

Verkehrsverhalten der Bewohner der drei Gemeinden.
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Angelehnt an ein Modell des Deutschen Instituts fir Urbanistik (DIFU) werden Daten zum
kommunalspezifischen Verkehrsverhalten mit verkehrsmittelspezifischen Emissionsparametern
verrechnet. Die Emissionen werden fiir jedes Verkehrsmittel eines Bezugsraums aus den Faktoren
.Fahraufwand®, ,Anzahl Personen® und ,Emissionsfaktor des Verkehrsmittels“ berechnet. Das Produkt
eines jeden Verkehrsmittels wird anschlieend summiert. Die Treibhausgas-Bilanz ist dabei umso
aussagekréaftiger, je mehr lokalspezifische Faktoren vorliegen. In diesem Konzept wird zwar beim
Gesamtfahraufwand auf statistische Werte zuriickgegriffen, jedoch liegt der weitaus wichtigere Modal-

Split in den Gemeinden durch die Haushaltsbefragung vor.

Wahrend Ful3- und Radverkehr keine bzw. nur geringfiigig Emissionen verursachen, ist der motorisierte
Verkehr Hauptquelle von CO2-Emissionen. Dies gilt fiir den motorisierten Individualverkehr sowie den
offentlichen Personenverkehr. Emissionen aus dem Giter- oder Luftverkehr werden nicht
berlcksichtigt, da diese nicht unmittelbar durch Verwirklichung der im Konzept behandelten
MaRnahmen reduziert werden. Ebenso werden Fahrten als Mitfahrer in einem Pkw nicht bertcksichtigt,
da hierzu in der Regel kaum zusatzlicher Fahrtaufwand entsteht. Somit werden folgende Verkehrsmittel

in das Grundgerist der THG-Bilanzierung aufgenommen:

= Motorisierter Individualverkehr (MIV) Fahrer
= Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Verkehrsmittel, die in die Erstellung der THG-Bilanz einflieRen, deren Emissionen jedoch gegen Null

gehen:

=  FulRverkehr
= Radverkehr

Die Berechnungen der Emissionen erfolgen fir die ausgewahlten Verkehrsmittel nach demselben
Grundprinzip, bei dem die geschétzte Gesamtstrecke der Bewohner pro Verkehrsmittel mit den
entsprechenden Emissionsfaktoren verrechnet wird. Je nach Verkehrsmittel weisen die Berechnungen
jedoch einzelne Besonderheiten auf.. Beim Treibhausgasausstol3 des motorisierten Individualverkehrs
(MIV) wurde das regionale Kraftstoffverhéltnis der zugelassenen Pkw berlcksichtigt, da fir
beispielsweise Diesel und Benzin unterschiedliche Emissionsfaktoren und Kraftstoffverbrauche
vorliegen. Die Emissionsfaktoren des OPNV, die sich ebenfalls nach Verkehrsmittel unterscheiden,
wurden anhand des in der Haushaltsbefragung angegebenen Verhéltnisses aus Bus- und Bahnnutzung
angeglichen. Es sei darauf hingewiesen, dass es sich bei den hergeleiteten Emissionsfaktoren trotz
regionalspezifischer Einflisse lediglich um Durchschnittswerte handelt, da diese sich in der Regel nach

Art und Alter der Fahrzeuge (und vor allem beim OPNV auch nach Auslastung) unterscheiden.
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Berechnung der Treibhausgas-Bilanz fir Spardorf, Buckenhof und Uttenreuth

Zur Ermittlung der THG-Bilanz wurde als erste GroRe der Verkehrsaufwand durch die Bewohner der
Gemeinden Spardorf, Buckenhof und Uttenreuth hergeleitet. Im Rahmen der Haushaltsbefragung
wurde als hierfur entscheidendes Element der Modal-Split erhoben. Bei der Schéatzung der
Streckenlangen wird auf statistische Werte zurlickgegriffen. Diese kdnnen der bundesweiten
Mobilitdtserhebung ,Mobilitdt in Deutschland® (MiD) entnommen werden, welche vom Institut fur
angewandte Sozialwissenschaft (Infas) durchgefuhrt wird.

Die Ergebnisse der MiD werden je nach Fragestellung anhand der regionalstatistischen Raumtypologie
des Bundesverkehrsministeriums unterschieden. Fir Stadte und Gemeinden in der Raumkategorie von
Spardorf, Buckenhof und Uttenreuth wird geschétzt, dass die dortigen Bewohner eine Tagesstrecke von
insgesamt 40 km zurlcklegen.

Der bei der Haushaltsbefragung in den Gemeinden ermittelte Modal-Split bezieht sich auf die
Wegehaufigkeit und nicht auf die Strecke. Daher kann er nicht ohne weiteres auf die geschéatzte
Tagesstrecke Ubertragen werden. So bedeuten beispielsweise 14% Wegehaufigkeit zu Ful3 nicht einen
Anteil von 14% an der Tagesstrecke, sondern weniger, da die Fuwege in aller Regel deutlich kiirzer
sind. Um den Modal-Split auf die Anteile einer Tagesstrecke zu Ubertragen, wird das durchschnittliche
Verhéltnis aus Haufigkeitsanteil zu Tagesstreckenanteil aus der MiD berticksichtigt. Folglich ergibt sich
Es fallt auf,

Gesamttagesstrecke mit 28 km unterhalb des Bundesdurchschnitts fiir Orte dieser Raumkategorie liegt.

der in Tab. 13 dargestellte Verkehrsaufwand pro Verkehrsmittel. dass die

Dies lasst sich unter Umstanden durch den hohen Radverkehrsanteil erklaren, da bei einer

ausgepragten Nutzung des Fahrrads durchaus von kirzeren Gesamtstrecken auszugehen ist.

Tab. 13 Modal-Split nach Wegehaufigkeit und nach Tagesstrecke

Verkehrsmittel Spardorf Buckenhof Uttenreuth Gesamt du?gr?:cer?r;itt
MIV Fahrer 32 31 32 32 46
MIV Mitfahrer 4 15
OPNV 5 5 7 8
Radverkehr 46 51 40 45 10
FuBverkehr 15 10 17 14 21
Gesamt 100 100 100 100 100
Verkggrri%(iet!tglr?n Kkm Spardorf Buckenhof Uttenreuth Durchschnitt du?cl:r?sdcehsr;itt
MIV Fahrer 16,1 15,7 15,8 15,8 23,0
MIV Mitfahrer 2,0 2,5 3,5 2,9 9,0
OPNV 3,6 34 5.2 4.3 6,0
Radverkehr 4,6 51 4,0 4,5 1,0
FuBverkehr 0,7 0,5 0,8 0,7 1,0
Tagesstrecke 26,9 27,2 29,3 28,1 40,0

Quelle: Infas 2018; Haushaltsbefragung 2018
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Im nachsten Schritt wurde die geschétzte Tagesstrecke auf ein Jahr und auf die Gesamtbevélkerung
der drei Gemeinden hochgerechnet. Anhand der bereits angesprochenen Emissionsfaktoren wurden
anschlieRend die COze-Aquivalente pro Verkehrsmittel ermittelt.

Die Emissionsfaktoren fur Benzin und Diesel wurden aus Angaben der Datenbank von GEMIS errechnet
(Globales Emissions-Modell Integrierter Systeme), welches vom Internationalen Institut fur
Nachhaltigkeitsanalysen und -strategien (IINAS) gefuhrt wird.

Mithilfe des aktuellen bundesdurchschnittlichen Verbrauchs von Benzin und Diesel sowie dem
regionalen Kraftstoffverhaltnis im Kfz-Zulassungsbezirk Erlangen (Benzin 63%, Diesel 37%, alternative
Kraftstoffarten < 1%) wurden die Emissionsfaktoren pro Kilometer abgeleitet, die in die THG-Bilanz
miteinflie3en.

In der Summe werden fiir die drei Gemeinden etwa 15.200 Tonnen CO2-Aquivalente im Jahr geschétzt.
Der MIV ist dabei angesichts der hdheren Emissionsfaktoren und der weitaus haufigeren Nutzung

gegeniiber dem OPNV fir beinahe die gesamten Emissionen verantwortlich.

Tab. 14 Jahrliche Verkehrsemissionen in Tonnen CO2e

Emissionen in Tonnen COgz pro Jahr

Verkehrsmittel Spardorf Buckenhof Uttenreuth Summe

MIV Fahrer 3.020 4.280 6.790 14.090
MIV Mitfahrer 0 0 0 0
OPNV 200 270 660 1.130
Radverkehr 0 0 0 0
FuRverkehr 0 0 0 0
Gesamt 3.220 4.550 7.450 15.220

Quelle: Eigene Berechnungen
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3. Potenzialanalyse

Anhand der fir den Ist-Zustand ermittelten Emissionen des Personenverkehrs in Buckenhof, Spardorf
und Uttenreuth werden in der Potenzialanalyse verschiedene Mdglichkeiten dargestellt, wie sich die
THG-Emissionen zukiinftig entwickeln kdnnen. Der Férdergeber schreibt hierfur die Bildung eines
Referenzszenarios (,ohne Klimaschutzanstrengungen®) und eines Klimaschutzszenarios vor.

Das Referenzszenario soll einen Vergleichswert liefern, bei dem Faktoren wie die
Bevolkerungsprognose und technische Entwicklungen bis zum gewahlten Zeithorizont bertcksichtigt
werden, wobei dies auch den Fall ,ohne Klimaschutzanstrengungen“ und damit gleichbleibendem
Verkehrsverhalten darstellt.

AnschlieRend werden die Potenziale aufgezeigt, die mit den im Konzept vorgeschlagenen MaRnahmen
einhergehen kdnnen. Auch wenn die Klimaschutzinitiative des Bundes nur ein Klimaschutzszenario
fordert, sollen hier zwei Varianten fur ein mégliches Klimaschutzszenario abgebildet werden. Diese
unterscheiden sich hinsichtlich unterschiedlich starker Wirkung von KlimaschutzmafRhahmen.
Grundsatzlich werden aktuell vier Strategieansatze zur Reduktion von Treibhausgasen unterschieden:
Vermeidung, Verlagerung, Effizienzsteigerung und Nutzung erneuerbarer Energien. Der Schwerpunkt
der behandelten MalBnahmen liegt in diesem Konzept bei der Verkehrsverlagerung vom MIV auf

nachhaltige Verkehrstrager.

Im Klimaschutzplan 2050 strebt die Bundesregierung an, im Verkehrssektor bis 2030 eine Minderung
von ca. 40% Treibhausgasemissionen gegenuber 1990 zu erreichen (BMU 2016). Bis dahin ist es
jedoch noch ein weiter Weg, angesichts der Tatsache, dass der Verkehr als einziger Sektor seit 1990
noch keinen Riuckgang an Emissionen verzeichnet (ebd.). Daher ist die Zielsetzung im Verkehr

gewissermalden gleichzusetzen zu einer Minderung von 40% gegeniuber dem heutigen Stand.

Auch wenn die steigenden Verbrauchswerte neuzugelassener Pkw (z. B. SUV) technischen
Fortschritten entgegenwirken, wird dennoch eine leichte Abnahme des Kraftstoffverbrauchs in den
nachsten Jahren vorausgesetzt. Mit Orientierung an der Senkung des Kraftstoffverbrauchs in den
letzten Jahren wurden fiir das Jahr 2025 Emissionsfaktoren fiir den MIV abgeleitet. Dasselbe gilt fir die

bisherige Abnahme der Emissionsfaktoren im OPNV, welche bis 2025 weitergerechnet wurden.

Eine weitere EinflussgroRe auf die THG-Bilanz im Referenzszenario ist die Einwohnerzahl der drei
Gemeinden. Hierflr liefert das bayerische Landesamt fir Statistik entsprechende Daten. Diesen wird
jedoch die lokale Erfassung und Prognose der Bauverwaltung der Verwaltungsgemeinschaft
vorgezogen. Letzteres beruht auf préziseren Aufzeichnungen und dient zudem fiir regionale
Bauvorhaben wie die Nutzenkostenrechnung des Ost-Astes der StUB. Nahere Erlauterungen sind im

Anhang 2 aufgefihrt.
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Die Bauverwaltung der Verwaltungsgemeinschaft Uttenreuth schatzt, dass bis 2030 die Bevdlkerung
um insgesamt 21% gegeniber 2018 ansteigen wird (vgl. Tab. 15). Bei einer kontinuierlichen
Bevolkerungszunahme wiirde dies bis 2025 eine Steigerung um etwa die Halfte davon 2025 bedeuten
(Bauverwaltung VG Uttenreuth 2018).

Tab. 15 Auszug der Bevélkerungsprognose der Bauverwaltung der VG Uttenreuth

Gemeinde \ Jahr 2011 2018 2030 Ableitung 2025
Buckenhof 3.248 3.584 3.855 3.719
Spardorf 1.890 2.455 3.531 2.993
Uttenreuth 4.873 5.648 6.754 6.201
SIE 10.011 11.687 14.139 12.913

Quelle: Erstellt nach Bauverwaltung VG Uttenreuth 2018

Bei Berilicksichtigung der Abnahme der Emissionsfaktoren der Verkehrsmittel und einer Zunahme der
Bevolkerung wéren ohne Verénderung des Mobilitdtsverhaltens bis 2025 Emissionen von knapp 16.100
t COze zu erwarten (vgl. Tab. 16). Bei gleichbleibender Bevélkerung lage der Wert bei ca. 14.600 t COze.

Tab. 16 Referenzszenario 2025 - Jahrliche Emissionen im Personenverkehr (t COze)

Referenzszenario 2025 - Emissionen in Tonnen COy pro Jahr
Verkehrsmittel Spardorf Buckenhof Uttenreuth Summe
MIV Fahrer 3.540 4.270 7.170 14.980
MIV Mitfahrer 0 0 0 0
OPNV 220 260 670 1.150
Radverkehr 0 0 0 0
FuRverkehr 0 0 0 0
Gesamt 3.760 4.530 7.840 16.130

Quelle: Eigene Berechnungen

Im Folgenden sollen nun mdogliche Einsparungspotenziale bei Umsetzung der im Konzept
vorgeschlagenen Malinahmen dargestellt werden. Fir das Klimaschutzszenario wurden zwei Varianten
erstellt, die jeweils unterschiedlich starke Umschichtungen vom motorisierten Individualverkehr
vorsehen. Die jeweiligen MaRhahmen werden entsprechend im spéater folgenden MalRBhahmenkatalog
naher erlautert. Das Verlagerungspotenzial des Klimaschutzszenarios ist dabei auf die Gesamtheit an
bis dahin umgesetzten Malinahmen bezogen, da sich die Effekte der einzelnen MalRnahmen kaum
vorausberechnen lassen.

Es sei darauf hingewiesen, dass hiermit keine Entwicklung prognostiziert wird, sondern vielmehr die
Potenziale einer Reduktion des MIV aufgezeigt werden. Beide Varianten kénnen gleichermaRen fur

2025 angestrebt werden, wobei Variante 2 das ambitioniertere von beiden ist (vgl.Tab. 17).
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Tab. 17 Klimaschutzszenarien fir Buckenhof, Spardorf und Uttenreuth 2025

. Modal-Split
Verkehrsmittel . .
Status Quo Referenz | KS-Variante 1 | KS-Variante 2
MIV Fahrer 32 32 26 24
MIV Mitfahrer 4 4 4 4
OPNV 6 6 8 9
Radverkehr 45 45 49 50
FuRverkehr 14 14 14 14
Gesamt 100 100 100 100
: Emissionen in t COz / Jahr
Verkehrsmittel : :
Status Quo Referenz | KS-Variante 1 | KS-Variante 2
MIV Fahrer 14.090 14.980 12.140 11.190
MIV Mitfahrer 0 0 0 0
OPNV 1.130 1.150 1.540 1.740
Radverkehr 0 0 0 0
FuRverkehr 0 0 0 0
Gesamt 15.220 16.130 13.680 12.930

Quelle: Eigene Berechnungen

Bei der Variante 1 wird eine Reduktion des MIV um 6% des Modal-Split-Anteils angesetzt. Dabei werden
2% auf den OPNV und 4% auf den Radverkehr verlagert. Auch im FuRverkehr bestehen theoretisch
die

Kommunikationsstrategie sein kdnnen. Da jedoch Kannibalisierungseffekte mit anderen Alternativen

Potenziale, ebenso wie andere Verkehrsmittel beispielsweise  Bestandteil der
zum Auto nicht ausgeschlossen werden kénnen, bleibt der Anteil des Ful3verkehrs in beiden Szenarien
auf einem konstanten Wert von 4%.

Variante 2 geht von einer Verlagerung von weiteren 2% MIV-Anteilen aus. Diese werden zu je 1% auf
den OPNV und den Radverkehr verteilt. Bei Erfiillung des zweiten Szenarios wiirde somit ein

Radverkehrsanteil von 50% an allen Wegen erreicht werden.

Fir die Treibhausgas-Bilanz wirde die erste Variante eine Minderung von etwa 1.500 t CO2e gegenuber
dem heutigen Stand bedeuten, was wiederum 10% entspricht. Bei der zweiten Variante wirde eine
Senkung um 2.300 t CO2e bzw. 15% gegeniiber dem Status quo erreicht werden.

dem Modal-Split

Treibhausgasminderung basieren. Die dargestellten Prozente zur Einsparung der THG-Emissionen

Die Zielformulierungen fir die Gemeinden kdnnen auf oder auf der
liegen auf den ersten Blick deutlich unter den im Vorfeld beschriebenen Zielen der Bundesregierung,
die fur die Treibhausgasreduktion der gesamten Republik fir 2030 im Vergleich zu 1990 bzw. zum
Status quo gelten. Allerdings wird in der Potenzialanalyse im Gegensatz zum Bundesdurchschnitt in
den Gemeinden Spardorf, Buckenhof und Uttenreuth ein Bevdlkerungszuwachs von ca. 10%
vorausgesetzt — ein Faktor, der auch bei nachhaltigem Mobilitdtsverhalten die THG-Bilanz zun&chst

erhoht.
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Um den Bevélkerungszuwachs bei der Berechnung der Minderungspotenziale auszugleichen, kénnte
die Zielformulierung alternativ auch auf den Verkehrsemissionen pro Kopf basieren. Diese wirden
namlich bei der ersten Variante des Klimaschutz-Szenarios um ca. 19% und bei der zweiten Variante
um ca. 23% gegenuber 2018 sinken.

Eine weitere Erklarung fur die Differenz zwischen den Potenzialen fir Buckenhof, Spardorf und
Uttenreuth und der Zielformulierung der Bundesregierung liegt darin, dass nach den Ergebnissen der
Haushaltsbefragung in den Gemeinden bereits heute ein Giberdurchschnittlich hoher Radverkehrsanteil
festzustellen ist (vgl. Tab. 13). Dadurch befinden sich die drei Gemeinden im Gegensatz zum
Bundesdurchschnitt bereits auf einem guten Weg zum Erreichen der Ziele bzw. haben einen Teil bereits
erfillt. Nichts desto trotz sollten die Gemeinden jetzt nicht innehalten, sondern auf dem bereits gut

genutzten Potenzial aufbauen, um die vollstéandige Erflllung der Klimaschutzziele zu erreichen.

Entsprechende Zielformulierungen zur Treibhausgasminderung in den Gemeinden Buckenhof, Spardorf
und Uttenreuth kénnen sich an den beiden Varianten des Klimaschutzszenarios oder einem Mittelweg

orientieren und konnten folgendermalf3en lauten:

e Senkung der Verkehrsemissionen bis 2025 um 2.000 t COze

e Senkung der Verkehrsemissionen bis 2025 um 15% gegentber 2018!

e Senkung der Verkehrsemissionen pro Einwohner bis 2025 um 20/25% gegenuber 2018!
e Radverkehrsanteil von 50% bis 2025!

e MIV-Anteil von unter 25% bis 2025!
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4. Akteursbeteiligung

Fur die Zusammenstellung der im nachsten Kapitel aufgefiihrten Vorschlage und MaRnahmen wurden
die wichtigsten Akteure in unterschiedlicher Form eingebunden. Neben vielen Telefonaten und
regelméaRigem E-mailverkehren erfolgten eine Eingangsbesprechung, mehrere Ortsbegehungen und
eine Abschlussbesprechung mit dem Arbeitskreis und der Lenkungsgruppe, Darliber hinaus wurden

Gesprache mit weiteren zentralen Akteuren gefuhrt:

e 3 Workshops/Versammlungen und 6 Lenkungsgruppen
e 2 Ortshefahrungen mit Birgermeistern & Bl / Radverkehrsbeauftragte
e Gesprache mit Stadtverwaltung Erlangen und Landratsamt Erlangen-Hoéchstadt

e Telefonate mit Schule

Haushaltsbefragung

Bei den Versammlungen des Arbeitskreises Mobilitat wurden die Grundlagen des
Klimaschutzteilkonzeptes erklart und die Fortschritte der Erhebungen und Analysen vorgestellt.
Insgesamt fanden drei Versammlungen statt, bei denen jeweils rund 20 Akteure teilnahmen. Diese
konnten ihre Anregungen und Vorschlage einbringen und mit dem beauftragten Biro diskutieren.
Zusatzlich zu den Versammlungen fanden 6 Termine mit der Lenkungsgruppe, welche aus den
Birgermeistern der Gemeinden sowie der Bauleitplanung bestand, statt. In den Lenkungsgruppen

wurden die Themen der Versammlungen sowie organisatorische Angelegenheiten geklart.

Es wurden mehrere Ortsbefahrungen durchgefuhrt, um sich ein genaues Bild der aktuellen Lage
machen zu kénnen. Diese fanden teilweise in Begleitung von ortskundigen Ansprechpartnern wie den
Burgermeistern der Gemeinden oder der Nahmobilitatsbeauftragten statt. Somit konnte das

Projektgebiet genaustens analysiert und mit den vorhandenen Netzstrukturen abgeglichen werden.

Des Weiteren wurden Gesprache mit der Stadtverwaltung Erlangen und dem Landratsamt Erlangen-
Hochstadt gefiihrt. Dadurch konnten in erster Linie Informationen zu Planungen erlangt werden, die das
Gebiet der Verwaltungsgemeinschaft Uttenreuth betreffen. Erlangen ist aufgrund der unmittelbaren
Néhe zu den Gemeinden ein wichtiger Kooperationspartner in Bezug auf die Umsetzung von

nachhaltigen Mobilitatsmafinahmen.

Zur Foérderung eines schulischen Mobilitdtsmanagement wurde das Schulzentrum in Spardorf
kontaktiert. Nach einem Telefonat mit der Schulleitung zeigte sich diese an den MaRnahmen eines
schulischen Mobilitdtsmanagements sehr interessiert. Jedoch konnte die Schulleitung keine personellen
Ressourcen zur Verfigung stellen, sodass wahrend des aktuellen Projekts keine weitere

Zusammenarbeit mit dem beauftragten Blro zustande kam.
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Ergebnisse Haushaltsbefragung

Um verschiedene regionsspezifische Charakteristika im Mobilitatsverhalten der Bewohner der drei
Gemeinden zu erlangen, wurde im Rahmen des Klimaschutzteilkonzepts eine standardisierte
Haushaltsbefragung durchgefuhrt. Mittels dieser Befragung konnte der gewtinschte Modal-Split fir die
Gemeinden erstellt werden. Die Aussagen der Befragungsteilnehmer lieferten allgemeine Ruickschliusse
zu rAumlichen Bewegungsmustern, Haltung und Kriterien gegentiber nachhaltiger Mobilitét sowie der
Erreichbarkeit in den Gemeinden Buckenhof, Spardorf und Uttenreuth.

Die Grundgesamtheit entspricht allen 10.365 Einwohnern, die in den Haushalten im Gemeindegebiet
gemeldet sind. Die Haushaltsbefragung stand online und in gedruckter Form, ausgelegt im
Verwaltungsgebéaude, zur Verfigung. Insgesamt haben 490 Birger an der Haushaltsbefragung
teilgenommen. Dies entspricht einer Teilerhebung von 4,7 %.

Die Ergebnisse dienen dabei als Basis fiir weitere Uberlegungen. Aspekte wie die Verkehrsmittelwahl
und die Wegehdaufigkeit zu jeweils aufgefihrten Zielen sind Parameter fur beispielsweise die
Berechnung der CO2-Bilanz, werden aber auch an anderer Stelle wie der Potenzialeinschétzung fur
Busverbindungen o0.a. hinzugezogen.

Der Fragebogen wurde in Ricksprache mit der Lenkungsgruppe des Projekts erstellt. Die Teilnahme
war an ein Gewinnspiel gekoppelt, das von der Verwaltungsgemeinde organisiert und durchgefthrt
wurde, um die Anzahl der Teilnehmenden zu steigern. Im Zeitraum von September bis Oktober 2018
haben insgesamt 490 Personen an der Befragung teilgenommen. Die ausgefillte Eingabemaske wurde
an das Biro fur Mobilitatsberatung und Moderation gesendet und ausgewertet.

Der Fragebogen ist so aufgebaut, dass ein vierseitiges Exemplar (doppelseitiger Druck) von allen
Personen eines Haushaltes beantwortet werden konnte.

Der Fragebogen wurde in zwei grof3e Frageblécke aufgeteilt. Zuerst wurden Fragen zum allgemeinen
Mobilitatsverhalten gestellt. Im zweiten Teil des Fragebogens wurden dann speziell Fragen zu einem
Stichtag formuliert, um vor allem Kenntnis Uber die Wegezwecke zu erhalten. Zunachst werden die
relevanten Aspekte zum allgemeinen Mobilitatsverhalten der Bevolkerung dargestellt. Die Anzahl der
Teilnehmer lag bei ingesamt 4,7% wobei Buckenhof mit 5,8 % den hichsten Anteil verzeichnen konnte
(vgl. Tab. 18).

Tab. 18: Teilnehmer Haushaltsbefragung nach Gemeinden

Gemeinde Teilnehmer | Bevolkerung | Anteil [%]

Buckenhof 178 3.094 5,8
Spardorf 96 2.198 4.4
Uttenreuth 216 5.073 4,3
Gesamt 490 10.365 4,7

Quelle: Bayerisches Landesamt fir Statistik, Haushaltsbefragung 2018

A~ NATIONALE
KLIMASCHUTZ 44
INITIATIVE




Die Geschlechterverteilung von 51,2% weiblich und 48,8% mannlich entspricht in etwa dem bayerischen
Durchschnitt (weiblich 50,4%, mannlich 49,6%) (Bayerisches Landesamt flir Statistik 2018). An dieser
Stelle sei darauf hingewiesen, dass die Haushaltsbefragung im Kontext des Klimaschutzes durchgefiihrt
wurde, weshalb madglicherweise eine Tendenz zu klimabewussteren Menschen oder fir
Verbesserungsvorschlage offenerer Menschen besteht. Die gesamte Haushaltsbefragung befindet sich
im Anhang. Im Folgenden werden die wesentlichen Ergebnisse aufgegriffen.

Ein erster Aspekt, der zur Einschatzung des allgemeinen Mobilititsverhaltens beitragt, ist die
Fuhrerscheinbesitzquote. Es besitzen 454 Personen und somit circa 92% der befragten Teilnehmer
(490) einen Pkw-Fuhrerschein (vgl. Abbildung 22). Vergleichsweise liegt diese Quote in Deutschland
bei 88% (BMVBS 2010, S. 70). Der relativ hohe Anteil kdnnte als Nachfrage nach individueller und vor
allem flexibler Mobilitat interpretiert werden - ein Aspekt, der bei der Schaffung alternativer Angebote

beriicksichtigt werden muss.

Abbildung 22: Allgemeine Verkehrsmittelverfugbarkeit
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Quelle: Haushaltsbefragung 2018

Die zweite Hélfte der Befragung beschéftigte sich mit dem Stichtag, der von den Teilnehmern genauer
beschrieben wurde. Hierbei wurde zunachst die Verkehrsmittelverfligbarkeit am Stichtag angegeben.
Diese unterscheidet sich nur gering von der allgemeinen Verkehrsmittelverfugbarkeit der Befragten.
Wahrend S-Pedelecs und E-Bikes nur einzelnen Personen zur Verfliigung standen, waren es bei den
Pedelecs schon deutlich mehr (vgl. Abbildung 23). Die Mehrheit hatte jedoch einen Pkw oder ein
normales Fahrrad zur Verfugung. Auch die Nutzung der Verkehrsmittel &hnelt der Verfugbarkeit.
Lediglich der FulRverkehr mit knapp 130 Nennungen kommt bei der Verkehrsmittelnutzung hinzu und
kénnte sich mit den meist kurzen Strecken innerhalb der Gemeinden erklaren lassen (vgl. Abbildung
23).
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Abbildung 23: Verkehrsmittelnutzung am Stichtag
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Anhand der ermittelten quantitativen Angaben ist es nun méglich, Aussagen Uber den Modal-Split nach
Wegehaufigkeit zu treffen. Die 13 bzw. 14 Verkehrsmittel wurden fir die folgende Grafik zu
entsprechenden Gruppen zusammengefasst. In der Grafik wird der Modal-Split insgesamt fir die drei
Gemeinden dargestellt. Dadurch ist ein direkter Vergleich der Gemeinden maoglich. An dieser Stelle ist
es noch einmal wichtig darauf hinzuweisen, dass man bei den Befragten von einem ausgepragten
Umweltbewusstsein ausgehen muss und dieses den Modal-Split beeinflusst. In Abbildung 24 werden
alle Wege ungefiltert dargestellt. Dabei wird direkt deutlich, dass der Radverkehr bereits eine zentrale
Rolle in der Verkehrsmittelnutzung der Befragten spielt. Insgesamt nimmt hierbei der Rad- und
FulRverkehr in jeder Gemeinde mehr als 50% ein. Der MIV liegt bei den 3 Gemeinden bei circa 35% und

der OPNV wird mit nur circa 5% wenig genutzt (vgl. Abbildung 24).

Abbildung 24: Modal-Split gesamt

Modal-Split

100 +

90

80 -
>
3 70 - MV
= " OPNV
@ 50 7 Radverkehr
S 40 I
< Fulk

30 +—— -
20 =
10 —— =

0 T
Spardorf Buckenhof  Uttenreuth

Quelle: Haushaltsbefragung 2018
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5. Handlungsfelder und MaRnahmen

Die drei Gemeinden der Verwaltungsgemeinschaft Uttenreuth befassen sich bereits seit mehreren
Jahren intensiv mit dem Thema Nachhaltige Mobilitdt. Daher wurden zunéchst die verschiedenen
Verkehrsmittel analysiert, um den Status Quo im Gebiet der Verwaltungsgemeinschaft Uttenreuth
darzustellen. Nun werden diese Analyseergebnisse aufgegriffen und in den Planungsprozess

miteinbezogen. Aus den Analysen haben sich folgende Handlungsfelder ergeben:

e OPNV

e Fahrradabstellanlagen, Fahrradboxen und Mobilitatsstationen
e Rad- und FulRverkehr

e Alternative Mobilitat

e Schulisches Mobilitatsmanagement

Die Handlungsfelder werden jeweils mit inren MalRnahmen vorgestellt. Im Bereich des OPNV werden
Malnahmenvorschldge zur Busbeschleunigung, zur Erweiterung des Liniennetzes und zu den
Einzugsgebieten der geplanten Haltestellen vorgestellt.

Vor den MaRRnahmen fir den Rad- und FulRRverkehr werden zunachst die Fahrradabstellanlagen,
Fahrradboxen und Mobilitatsstationen mit ihren jeweiligen Planungen vorgestellt. Da in diesem
Unterkapitel iberwiegend verkehrsmitteliibergreifende MaRnahmen aus dem OPNV und dem Rad- und
FuRverkehr geplant werden, wurde das Kapitel zwischen diese beiden Malihahmenbldcke gelegt.

Bei den MaRRnahmen fur den Rad- und FuRRverkehr werden sowohl punktuelle MalRnahmen als auch
Ubergeordnete Netzplanungen vorgestellt. Der Schwerpunkt liegt dabei auf den Verbesserungen des
Radverkehrs.

Daran schlieBen sich die MaRnahmen des Handlungsfelds der alternativen Mobilitdt an. Im
Wesentlichen wurden MalRnahmen zu Fahrgemeinschaften, vor allem aber Carsharing und speziell zum
EM-BUS geplant.

Abschlieend wird das Schulische Mobilitaitsmanagement mit seinen vielen einzelnen Maf3hahmen
vorgestellt. Dazu gehdren unter anderem interaktive Unterrichtseinheiten, die Verkehrsbeobachtung an
Gefahrenpunkten oder ein Fahrradworkshop auf dem Schulhof. Im Kapitel finden sich noch weitere

MalRnahmen zur Umsetzung des Schulischen Mobilitatsmanagement.

Vorerst werden jedoch die bisherigen MaBnhahmen und Planungen kurz in einer Retrospektive

vorgestellt, um einen Uberblick dariiber zu geben.
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5.1. Retrospektive
Das Kapitel der Retrospektive fasst die wichtigsten MaBnahmen im Verkehrsbereich zum Klimaschutz
der Gemeinden Buckenhof, Spardorf und Uttenreuth kurz zusammen. Dabei werden die bisherigen

Planungen sowie bereits umgesetzten MafRnahmen berlicksichtigt.

OPNV-Anbindung

Die Gemeinden Buckenhof, Spardorf und Uttenreuth haben ihre OPNV-Anbindung in der Vergangenheit
stetig verbessert. In der Analyse wurde die Biindelung der Linien mit der Bindelung Richtung Erlangen
bereits ausfihrlich beschrieben. Neue Linien wie die Linie 280 fir den Berufsverkehr oder Linie 209E
als Schnellbusverbindung sind zielfihrende MaRnahmen fir eine bessere Busanbindung der
Gemeinden und des Umlandes. Durch die Errichtung des Busbahnhofs Buckenhof/Spardorf wurde

zudem ein zentraler Knotenpunkt im Busverkehr geschaffen.

Machbarkeitsstudie Radschnellverbindungen

Die Machbarkeitsstudie von Radschnellverbindungen der Stadt Nirnberg aus dem Jahr 2017 wurde
bereits im Kapitel der Radverkehrsanalyse aufgegriffen. Diese Studie wurde in Kooperation mit den
Stadten Erlangen, Herzogenaurach, Firth und Schwabach sowie den Landkreisen Firth, Nurnberger

Land, Roth und Erlangen-Hochstadt erstellt und beinhaltet somit auch die VG Uttenreuth.

Radverkehrsnetz Erlangen

Bei der Neuplanung des Radverkehrsnetz der Stadt Erlangen wurden auch die Verbindungen Richtung
Osten zur VG Uttenreuth kategorisiert aufgegriffen. Im Einzelnen sind es flnf Strecken, die in das Gebiet
der Verwaltungsgemeinschafft hineinfuhren. Diese Planungen sind eine wichtige Grundlage fir die

Gemeinden und werden mit in die Radverkehrsplanungen der VG Uttenreuth einbezogen werden.

Stadt-Umland-Bahn

Ein wesentliches Projekt, welches in den letzten Jahren angestoRen wurde, ist die Stadt-Umland-Bahn
(StUB). Mittels der Stadt-Umland-Bahn soll auf den Achsen zwischen Nurnberg, Erlangen und
Herzogenaurach eine leistungsfahige und attraktive Alternative zum PKW-Verkehr geschaffen werden.
Diese Achsen umfassen in Ost-West-Richtung die Strecke Herzogenaurach — Erlangen-Blichenbach —
Erlangen Zentrum sowie die Strecke von Erlangen nach Nirnberg entlang der B4. Die StUB erschliel3t
somit das Uni-Suidgelénde in Erlangen und schafft weitere Fahrgastpotentiale in Erlangen. Auch fur das
Gebiet der Verwaltungsgemeinschaft und die sich anschlieRenden Gemeinden wére die Erweiterung
des OST-Asts der StUB iber Buckenhof, Uttenreuth und Richtung Neunkirchen a.B. von Vorteil, da die
StUB mit ihrer deutlich héheren Kapazitat gegentiber dem Busverkehr fir Entlastung sorgen wirde. Im
Ergebnis ware die StUB ein so wichtiger Beitrag zur Prosperitdt der gesamten Region und zur

Gewahrleistung einer zeitgeméaflen Mobilitat.
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Elektromobilitat Buckenhof, Uttenreuth und Spardorf

Beim Carsharings haben die drei Gemeinden mit dem Projekt ,EM-BUS* (Elektromobilitat Buckenhof,
Uttenreuth und Spardorf) bereits ein eigenes Angebot. EM-BUS bietet in den Gemeinden Buckenhof,
Spardorf und Uttenreuth seit April 2015 jeweils ein Elektro-Pkw an. Die drei Elektrofahrzeuge sowie
private Fahrzeuge kdnnen an insgesamt vier Ladestationen in den Gemeinden geladen werden. Zudem
wird zukinftig weitere Lademadglichkeiten mit insgesamt drei Saulen und sechs Ladepunkten auf dem
Gelande der ,Alten Ziegelei“ zur Verfugung stehen. EM-BUS ist in Kooperation mit dem CarSharing
Erlangen e.V. entstanden und greift auf dessen Organisationsform zu. Das Carsharing-System in

Verbindung mit der Nutzung von Elektrofahrzeugen tragen ebenfalls zum Klimaschutz bei.

ISEK Uttenreuth

Das ISEK fir die Gemeinde Uttenreuth umfasst eine stadtische Grobanalyse fur Uttenreuth. Im ISEK
(Integriertes  stadtebauliches  Entwicklungskonzept)  wurden  bereits  viele  planerische
,Lordnungsmaflinahmen“ verfasst. Diese Ordnungsmaflinahmen umfassen Neugestaltungen von
Stral3en und Platzen. Eine herausgehobene MalRRnahme ist die Ortsdurchfahrt Uttenreuth. Im ISEK
finden sich auch viele Vorschlage, die den Radverkehr fordern und daher in die Radverkehrsanalyse
miteinbezogen werden. Die nachfolgende Auflistung zeigt alle fur den Radverkehr relevanten

Maflinahmen aus dem vom Blro Projekt 4 erstellten Bericht (Projekt 4, 2018):

Neugestaltung der Ortsdurchfahrt Erlanger StraRe und Grafenberger Stral3e
Neugestaltung Marloffsteiner Straf3e (sudlicher Teil)

Neugestaltung Marloffsteiner Straf3e (ndrdlicher Teil)

Neugestaltung Esperstral3e (nordlicher Teil)

Neugestaltung EsperstralRe (stdlicher Teil) inkl. Abzweig

Neugestaltung Maria-Gebbert-Stral3e

Anlage einer Wegeverbindung von der Erlanger Strafl3e zur Dresdener Stral3e

© N o ok~ W DN PR

Grunderwerb und Anlage einer Wegeverbindung von Erlanger Stral3e nach zur Schwabach

Diese fur den Radverkehr relevanten MaBhahmen wurden im Rahmen des Klimaschutzteilkonzepts
Mobilitat vor Ort betrachtet und entsprechend ihres Potenzials zur Radverkehrsférderung bewertet, um
die Vorschlage ggf. in die spatere Planung mitaufnehmen zu kénnen.

Als besonders relevante MaRhahmen ist die Neugestaltung der Ortsdurchfahrt anzusprechen. Das ISEK
bezieht sich ausschlieRlich auf den dstlichen Teil der Staatsstraf3e im Bereich der Gemeinde Uttenreuth,
welcher sich vom VG Geb&ude bis zur Polizei in Uttenreuth erstreckt. Die StaatsstralRe gehort in diesem
Bereich nicht zum Aufgabenbereich dieses Klimaschutzteilkonzepts Mobilitat. Die Baulast und
Planungshoheit liegen beim Freistaat Bayern, inklusive der Planung der Radverkehrsinfrastruktur und
Gehwege. Als wichtigstes Fuhrungsprinzip fir den Rad- und Ful3verkehr sind im ISEK beidseitige Geh-
und Radwege vorgesehen. So soll durch einen Abbruch einiger Geb&auden in der Erlanger StralRe

versucht werden, ausreichend Platz zu schaffen. Da die Staatsstrafle in diesem Bereich nicht zum
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beauftragten Klimaschutzteilkonzept Mobilitat gehort, wurde keine vertiefte Prifung der angedachten
MaRnahmen vorgenommen. Dennoch soll an dieser Stelle der Hinweis erfolgen, die angedachten
Breiten fir die kombinierten Rad- und Gehwege detailliert auf ihre Konformitdt zu den aktuellen
Regelwerken hin zu Uberprufen. Moéglicherweise verbleibt eine Fiuhrung des Radverkehrs auf der

Fahrbahn mittels Schutzstreifen, Radfahrstreifen oder einer gemeinsamem Umweltspur mit dem Bus.

Abbildung 25: Beispielausschnitt aus ISEK
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Quelle: ISEK Uttenreuth 2018

Im Bereich der Marloffsteiner StralRe soll durch eine neue Flachenaufteilung fir alle der Verkehr
optimiert werden, indem der vorhandene Platz inklusive der freien Flachen neu strukturiert wird. Die
Marloffsteiner Straf3e ist in Uttenreuth eine wichtige Verbindung zum neu angelegten Rad- und FuRBweg
nach Marloffstein. Die Einmindung in den Schleifweg sowie der Schleifweg selbst sind durch eine
Tempo 30-Zone bereits fir den Rad- und Ful3verkehr optimiert. Der suidliche Teil der EsperstralRe
inklusive der Abzweigung soll dem Radverkehr als Umfahrung der St2240 dienen, da die Bebauung auf
der Staatstrafl3e nicht ausreichend Platz fur einen Rad- und Gehweg lasst. AuRerdem wird im ISEK
vorgeschlagen, sidlich der Esperstrafe die StraBe Am Graben fur die Nutzung vom Rad- und
FuBverkehr zu optimieren. Hier wurde die Verbindung zur Maria-Gebbert-Stral3e als mdogliche
ErschlieBung bereits angesprochen. Die Maria-Gebbert-Stral3e soll laut ISEK an das Gestaltungsprinzip
der Marloffsteiner Straf3e im Norden anknipfen. Das aktuelle Langsparken soll hier beibehalten werden,
wobei sich dadurch Nachteile fiir die Rad- und Gehwege ergeben, da diese durch das intensiv genutzte
Langsparken eingeschrankt werden. Eine interessante Wegeverbindung bietet sich durch die
ErschlieBung der Erlanger Stral3e zur Dresdener Stral3e beim Kinderspielplatz stdlich des katholischen
Pfarramtes. Es lasst sich bereits eine inoffizielle Nutzung des Griinstreifens von Rad- und Ful3gangern
erkennen. Des Weiteren stellt die Herstellung einer Verbindung von der Erlanger Stral3e nach Siden
zur Schwabach (Verbindung Buckenhof nach Uttenreuth, In der Big) fur den Rad- und Ful3verkehr dar.
Hier misste vorab der Grund erworben werden, da das Gelande zum Seniorenheim gehdért und noch
keine offentliche Verbindung darstellt.
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5.2. MaRnahmen OPNV

Der Offentliche Personennahverkehr (OPNV) ist ein wesentliches Element zum Erreichen der
Klimaschutzziele. Er hat hinsichtlich der Umweltbilanz deutliche Vorteile gegenltiber dem motorisierten
Individualverkehr. Auch wenn Fahrradfahren und ZufuRBgehen innerhalb der Ortschaften der
Verwaltungsgemeinschaft attraktive Alternativen darstellen, ist die Erreichbarkeit des Fu3verkehrs tiber
die Orte und Gemeinden hinaus begrenzt. Da der 6ffentliche Verkehr die Vorteile einer weitreichenden
und nachhaltigen Mobilitat vereint, zahlt er im Rahmen des Projektes zu einem wichtigen Verkehrsmittel.
Ziel ist eine noch bessere Erschliel3ung der VG Uttenreuth durch den éffentlichen Verkehr in der Flache.
Zudem sollen ZeiteinbuRen des OPNV im Untersuchungsraum soweit méglich minimiert werden. Unter
anderem wird auf eine ,flachendeckende ErschlieBung des Siedlungsgebietes® und eine gute

Uberregionale Anbindung sowie eine Abstimmung und Integration der Fahrplane hingewiesen.

5.2.1. Beschleunigung der Buslinien

Die Fahrtzeiten der Linienbusse sind ein wichtiger Faktor bei der Verkehrsmittelwahl. Erst durch
tolerable Fahrtzeiten im Vergleich zu den anderen Verkehrsmitteln und insbesondere im Vergleich zum

PKW gewinnt die Nutzung des Linienverkehrs fir die meisten Personen ausreichend an Akzeptanz.

In den aktuellen Planungen des ISEK wird die Busspur wie in der unten abgebildeten Grafik mit 3,25
Metern geplant. Es werden jedoch keine neuen Abschnitte bzw. Verlangerungen fir die Busspur

eingeplant.

Abbildung 26: Ausschnitt Staatsstraf3e dstlich des VG Gebé&udes

Quelle: ISEK Uttenreuth 2018
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Derzeit gibt es auf der StaatsstraRe 2240 zwei jeweils rund 1.0 km lange Abschnitte die stadteinwarts
mit einer Busspur ausgestattet sind. Der erste Abschnitt ist die Strecke aul3erorts zwischen Weiher und
Uttenreuth. Der zweite Abschnitt fangt in Uttenreuth kurz vor der Breslauer Stra3e an und fiihrt bis zur
Alten Ziegelei in Spardorf. Die Busspur wird dann wieder beim Ubergang von Buckenhof zu Erlangen
in die Stadt hinein fortgefuhrt. Auf den verbleibenden Streckenabschnitten in Weiher, im dstlichen Teil
von Uttenreuth und in Buckenhof steht derzeit keine Fahrbahn zur Verfigung, um auch dort eine
Busspur einzurichten. Hier sind beim ISEK zum Teil Abbiegespuren geplant. Gleiches gilt fir den
Abschnitt auf Hohe des Busbahnhofes und der Ziegelei. Dort wird der Platz nach der neuesten Planung
ebenfalls von diversen Abbiegespuren in Anspruch genommen.

In Abbildung 27 wird die Positionierungen der mdglichen Pfortnerampeln fiir den Busverkehr dargestellt.
Mit insgesamt drei Pfortnerampeln auf der Staatsstrae soll der Busverkehr beschleunigt werden. Die
Pfortnerampeln sollen fir eine Bevorrechtigung der Busse auf der Staatsstrafle beitragen. Insgesamt
sollte der Busverkehr auf der StaatsstraRe 2240 bevorrechtigt werden, um die Fahrtzeiten der einzelnen
Linien zu optimieren und einhalten zu kénnen. Die Pfortnerampeln befinden sich beim VG Gebéaude,
der Polizei und an der Haltestelle in Weiher. Diese helfen auch bei der neuen Linienfiihrung, damit die

Busse wieder auf die StaatsstraBe zurtickgefuihrt werden kénnen. Hierzu spater mehr.

Durch die neue Schnellbuslinie 209E wurde bereits ein Ansatz zur Busbeschleunigung im Gebiet der
Verwaltungsgemeinschaft realisiert. Abbildung 27 zeigt die Haltestellen, an denen die Schnellbuslinie
hélt. Durch das Auslassen von mehreren Haltestellen der anderen Buslinien auf der Staatsstrafie wird
ein signifikanter Zeitgewinn erzeugt. Dennoch unterstutzt die Linie 209E die bisherige Anbindung durch
die Linien 209 und 210 auf dieser Strecke.

Abbildung 27: Verortung Pfértnerampeln und Schnellbushaltestellen
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5.2.2. Erweiterung des Liniennetzes durch neuen Ringverkehr

Die Analyse der vorhandenen Buslinien ergab, dass diese nicht die gesamte Flache der drei Gemeinden
erschlieen. Anhand der Einzugsgebiete der Haltestellen war deutlich zu erkennen, dass Spardorf
bereits ausreichend abgedeckt ist. Auch Buckenhof ist durch das zusatzlich installierte Linienbedarfstaxi
groRtenteils abgedeckt. In Uttenreuth und Weiher liegen bis jetzt die Haltestellen aller Linien
ausschlieBlich an der Staatsstrale 2240, wodurch die ndrdlichen sowie sudlichen Wohngebiete
Uttenreuths wenig bis gar nicht an den OV angebunden sind.

Eine Verlangerung der Linie 280 koénnte hier eine attraktive Weiterentwicklung des Liniennetzes
darstellen. Alternativ kénnte auch eine Fortfiilhrung der Linie 285 in Betracht gezogen werden. Die Linie
280 fahrt bisher vom Busbahnhof Buckenhof/Spardorf in Richtung Erlangen zweimal pro Stunde.
Alternativ dazu kdnnte man am Busbahnhof Buckenhof/Spardorf in die Linien 208 oder 209 umsteigen
(vgl. Kapitel 2.2.2). Wiirden die Ankunftszeiten des neuen Ringverkehrs am Busbahnhof auf volle und
ganze Stunden geplant (Bsp. Ankunftszeiten: 13.00 und 13.30), wéren die Anschliisse an die Linien
208 und 209 stadteinwarts sowie stadtauswarts gegeben. Die Erweiterung der Linie 280 nach Weiher
ist als Einrichtungsverkehr angedacht. Dadurch lassen sich weitere Teile Weihers besser anbinden und
die gesamte Fahrtzeit des Ringverkehrs (Uttenreuth + Weiher) wirde eine Mehrzeit von 20 - 25 Minuten
betragen. Die Linie sollte einmal pro Stunde fahren, um ein ausreichendes Angebot fur die Blrger
darzustellen.

In Abbildung 28 wird der Vorschlag der neuen Linie bzw. der Verlangerung einer bestehenden Linie im
Gebiet der Verwaltungsgemeinschaft schematisch dargestellt. Die konkrete Linienfihrung im
StralRenraum ist in Abbildung 29 ersichtlich. Durch die Haltestelle am katholischen Pfarramt im
Nordwesten Uttenreuths, welche mit dem Namen des Pfarramts ,Kunigunde“ versehen werden konnte,
wird das gesamte nordwestliche Wohngebiet erschlossen. Lediglich die Sportanlagen liegen auRerhalb
der Reichweite der Haltestellen. Durch die Haltestelle an der Kreuzung Stettiner Straf3e / Schleifweg /
Konigsberger Stral3e kann ein weiteres Stiick des nérdlichen Wohngebiets Richtung Marloffstein fir die
OV-Anbindung erschlossen werden. Im Siiden Uttenreuths wird eine weitere Haltestelle an der
Kreuzung Langer Sand / Muhlweg / Ringstralie vorgeschlagen. Die vierte Haltestelle ist in der Nahe des
Bauhofs der Gemeinde Uttenreuth im Bereich der Kreuzung Maria-Gebbert-Strale / Mihlweg
vorgesehen. Hiermit kann im sidlich liegenden Wohngebiet alles einschlieRlich WaldstralRe und der

Eggenhof erreicht werden.
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Abbildung 28: Schematische Darstellung + Linienvorschlag
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Quelle: Eigene Darstellung

Die Linienfihrung in der Gemeinde Uttenreuth startet am Busbahnhof in Buckenhof und fihrt Giber die
Staatsstralie bis zum Verwaltungsgebaude der VG. Dort biegt sie in die Danziger Strafl3e ab und folgt
spater dem Schleifweg bis zur Marloffsteiner StraRe. Uber die Marloffsteiner geht es Richtung Siiden in
die Maria-Gebbert-Strale und den Muhlweg. Der Mihlweg wird entweder ganz durchfahren, um wieder
auf die StaatsstraRe und zurtick zum Busbahnhof zu kommen oder es geht vorher rechts ab durch die

Stralle ,Langer Sand* retour. Die Gegenrichtung ware die gleiche Strecke.

Abbildung 29: Ubersicht OPNV Planung
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Die Strecke im sudlichen Wohngebiet Uttenreuths ist recht eng. Daher sollte mit einem Midi-Bus
gefahren werden. Diesem wirde auch das Abbiegen von der Erlanger Stral3e in den Langen Sand
leichter fallen. Hier sind die Schleppkurven genauer zu berechnen und soweit nétig und moglich beim
zukunftigen Ausbau der Staatsstrale zu beriicksichtigen. Beim Ubergang vom Schleifweg zur Danziger
Stral3e kénnte bei Bedarf die Grinflache auf der siidlichen Seite des Schleifwegs etwas zuriickversetzt

werden.

Einmuindung Erlanger StrafRe / Langer Sand und Grinflache Schleifweg

i

Die reine Fahrtzeit wére in verkehrsarmen Zeiten in gut zehn Minuten zu bewadltigen. In der
Hauptverkehrszeit sind etwa 15 Minuten zu veranschlagen. Hinzu kommt die Bedienzeit fir die
Haltestellen, so dass insgesamt etwa 15 - 20 Minuten bendtigt werden.

Um auf den Strecken mehr Platz zu haben und ein ziigiges Fortkommen zu gewéhrleisten, sollten in
den Wohngebieten die Parkmdéglichkeiten im o6ffentlichen StralBenraum eingeschrankt werden. Nach
Auswertung der Luftbilder kann festgestellt werden, dass die privaten Grundstiicke weitestgehend
ausreichend Parkflachen bieten. Ggf. missen einige dieser Flachen als Parkplatze reaktiviert werden.
Dies gilt vor allem fiir die StraRe Langer Sand und den Mihlweg. In Erganzung kénnen auch einige

Parkplatze auf den Stral3en an geeigneten Stellen gezielt ausgewiesen werden.

Parksituation im Muhlweg
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Fur die gesamte Strecke werden vier neue Haltestellen vorgeschlagen, zwei im Norden und zwei im
Suden. Durch die Haltestelle am katholischen Pfarramt im Nordwesten Uttenreuths, welche mit dem
Namen des Pfarramts ,Kunigunde“ versehen werden koénnte, wird das gesamte nordwestliche
Wohngebiet erschlossen. Lediglich die Sportanlagen liegen auRerhalb der Reichweite der Haltestellen.
Durch die Haltestelle an der Kreuzung Stettiner Straf3e / Schleifweg / Konigsberger StralRe kann ein
weiteres Stiick des nérdlichen Wohngebiets Richtung Marloffstein fiir die OV-Anbindung erschlossen
werden. Im Stiden Uttenreuths wird eine weitere Haltestelle an der Kreuzung Langer Sand / Muhlweg /
RingstralBe vorgeschlagen. Die vierte Haltestelle ist in der Nahe des Bauhofs der Gemeinde Uttenreuth
im Bereich der Kreuzung Maria-Gebbert-StraRe / Mihlweg vorgesehen. Hiermit kann im stdlich

liegenden Wohngebiet alles einschlielich Waldstrae und der Eggenhof erreicht werden.

Tab. 19:Haltestellen mit Ortsangaben

Haltestelle Ortsangabe
Kunigunde Danziger Str. 6 - 8
Schleifweg Schleifweg 13 - 15
Muhlweg Mihlweg 18 - 24
Bauhof Maria-Gebbert-Str. 24

Quelle: Eigene Darstellung

Die blauen Flachen in Abbildung 30 zeigen die zusatzlichen Einzugsgebiete und grol3en Potenziale der
neuen Haltestellen bei einem Radius von 500m (reale Strecke im StraR3enverlauf, nicht Luftlinie). Trotz
der neuen Haltestellen bleiben Kkleinere restliche Wohngebiete Uttenreuths aul3erhalb der
Einzugsgebiete der Haltestellen. Bei diesen Bereichen handelt es sich um Entfernungen zwischen 500
und 1000 Metern zur n&chstgelegenen Haltestelle. W&hrend man fur die langste Verbindung von einem
Kilometer 10 Minuten zu Ful? unterwegs ist, kann man dieselbe Strecke in etwa drei Minuten mit dem
Fahrrad zurticklegen. Daher bietet es sich an, mit dem Fahrrad an die Bushaltestellen zu fahren und
von dort aus den offentlichen Verkehr zu nutzen. Dieses Bike & Ride Potential gilt sowohl fur die
norddstlichen als auch die suddstlichen Wohngebiete Uttenreuths. Daher wird im spateren Kapitel zu
Bike & Ride analysiert, inwieweit die Voraussetzungen fir ein funktionierendes Bike & Ride an den
betroffenen Haltestellen vorhanden sind. Im Kapitel zu den Mobilitatsstationen wurden die vorhandenen

Abstellanlagen auf ihre Kapazitdten und qualitative generellen Eigenschaften hin gepruft.
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Quelle: Eigene Darstellung nach Alta4, 2018
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Erweiterung neue Buslinie nach Weiher

Die vorgeschlagene Busflihrung in Weiher wird in Abbildung 31 dargestellt. Die angedachte Linie
verbleibt zunachst von Uttenreuth kommend in Weiher auf der Staatsstral3e (Weiherer Hauptstraf3e) bis
kurz vor den &stlichen Ortsausgang. Dort geht es von der StaatsstraBe Uber Ahornweg zum
Markomanniaweg. An dessen ostlichen Ende die Haltestelle eingerichtet werden sollte. Uber den
Markomanniaweg und den Ruhsteinweg geht zuriick zur StaatsstraRe und Uttenreuth. Fur die Linie wird
nur diese eine Richtung vorgesehen, da sie verkehrstechnisch etwas gunstiger ist. So kann der Bus in
Weiher zunachst mit dem allgemeinen Kfz-Verkehr stadtauswarts flieBen und am Ende Weihers die mit
fast 100 Metern recht lange Abbiegespur nutzen, ohne die anderen Fahrzeuge auszubremsen. Fir das
Einbiegen in den Ahornweg ist an dieser Kreuzung genug Platz. Gleiches gilt fir die Einmindung in den
Markomanniaweg. Hier fahrt der Bus in seiner angedachten Fahrtrichtung die Auf3enkurve. Am
westlichen Ende des Markomanniaweges ist die Kurve ausreichend abgeflacht und an der Einmindung
des Ruhsteinweges in die Staatsstral3e ist der Winkel bereits etwas groRer, so dass auch hier ein
problemloses Einfahren auf die Staatsstral3e mdglich sein sollte. Die Grundstiicke im Markomanniaweg
sind mit haben ausreichend private Stellplatze, womit kaum Bedarf an weiteren Parkplatzen im

Strallenraum besteht und der Bus ungestért fahren kann.

Da auf der Hauptstral3e insbesondere stadteinwarts im Berufsverkehr ein hohes Verkehrsaufkommen
gegeben ist, sollte an dieser Einmindung eine Pfoértnerampel fir den Bus installiert werden. Die
Beeintrachtigung des Kfz-Verkehrs auf der HauptstralRe bleibt dabei &uRerst gering, da der Bus lediglich
stundlich fahrt. Selbst wenn der Takt deutlich erhoht werden wirde, wére die Beeinflussung minimal.
Zudem sollte die Pfértnerampel fir den Bus auf die bestehende Ful3gangerampel an der Haltestelle

Weiher abgestimmt werden.

Abbildung 31: Vorgeschlagene Erweiterung der Busfihrung in Weiher
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Quelle: Eigene Darstellung, Kartenbasis: BayernAtlas 2019
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In Weiher wird aufgrund der GesamtgréRe des Ortsteils und der bereits vorhandenen Abdeckung durch
die Haltestelle Weiher nur eine weitere Haltestelle im Markomanniaweg geplant. Da sich die Lange des
Ahornwegs in diesem Bereich nicht fir eine Haltestelle eignet, wird diese auf Hohe der Hausnummer 4
im oOstlichen Teil des Markomanniaweges angedacht. Dadurch lassen sich die siiddstlichen sowie
norddstlichen Wohngebiete Weihers besser erschlieen. Durch die neue Querungshilfe der Staatstral3e
in Weiher kdnnen auch die Bewohner aus dem siddstlichen Bereich sicherer und schneller zur
geplanten Bushaltestelle gelangen. Mit der neuen Bushaltestelle kdnnte man so etwa 80 bis 90% der
Einwohner Weihers mit einem maximalen Radius im realen StraBenraum von 400 Metern zur
nachstgelegenen Haltestelle anbinden. Bei einem Radius von 500m ware Weiher inklusive

Wiesenstralie, FeldstralRe und nérdlichem Ruhsteinweg komplett abgedeckt.

Abbildung 32: ErschlieBung durch neue Haltestellen in Weiher
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Quelle: Eigene Darstellung nach Alta4, 2018
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5.3. Fahrradabstellanlagen, Fahrradboxen und Mobilitatsstationen

Fahrradabstellanlagen

Mit den Fahrradabstellanlagen in Buckenhof, Spardorf und Uttenreuth sollen nicht nur der bestehende
Bedarf an Abstellméglichkeiten gedeckt werden, vielmehr sollen potenzielle Radfahrerinnen und
Radfahrer durch sichere, komfortable und qualitativ hochwertige Fahrradabstellmdglichkeiten zu einer
verstarkten Nutzung des Fahrrades motiviert werden. Daher sind an mdoglichst vielen Zielpunkten
Fahrradabstellanlagen in ausreichendem Maf} und guter Qualitat anzubieten. Radfahrerinnen und
Radfahrer sollten sich darauf verlassen kdnnen, dass sie an jedem Fahrtziel, egal ob Einkauf,
Behordengang, Arbeitsplatz oder Freizeitunternehmung, eine adaquate Maoglichkeit vorfinden, um ihr
Fahrrad abstellen zu kénnen.

Die Auswahl an ,Fahrradstandern® ist grof3, wobei es immer noch viele qualitativ unzureichende Modelle
gibt. Daher ist eine sorgsame Auswahl nach den unten genannten Kriterien von grof3er Bedeutung. Dies
giltinsbesondere aus den bereits genannten Griinden der Motivation zur stérkeren Fahrradnutzung. Bei
der Erarbeitung dieses Klimaschutzteilkonzeptes wurden daher die offentlich zuganglichen
Fahrradabstellanlagen im Gebiet der Gemeinden im Rahmen einer Ortsbefahrung erfasst und
analysiert. Bisher findet man nur wenige 6ffentlich zugéngliche Abstellanlagen, die allen gangigen,
modernen Anforderungen entsprechen. Im Analysekapitel zum Radverkehr wurde bereits der aktuelle
Stand in der Verwaltungsgemeinschaft aufgezeigt. Mehr als die Hélfte der erfassten Anlagen bestand
aus veralteten Vorderradhaltern, die zu Schaden am Rad fuhren kénnen und in der Regel kaum eine
Moglichkeit zum AnschlieRen des Rades bieten. Haufig sind die Abstande zwischen den einzelnen
Haltern viel zu eng. Dies fihrt in der Praxis regelméRig dazu, dass die installierten Kapazitaten nicht

voll genutzt werden und Platze frei bleiben. Folgende Kriterien sollten Fahrradabstellbtigel erfillen:

¢ Anlehnmdglichkeit / Umfallschutz

e ausreichend Platz

e exakte Abstellposition

o flexible Moglichkeit zum AnschlieRen
e Fixierung als ,Wegrollsperre*

e Lackschutz

e leichte Bedienung und selbsterklarend

Grundsatzlich sind auch bei einer komfortablen Anordnung Fahrradstellplatze sehr platzsparend. So
kann man auf einem Pkw-Stellplatz problemlos 6 — 10 Rader unterbringen. Dariiber hinaus sind
Fahrradbiigel auch relativ kostenglnstig. Fahrradbugel, die den aktuellen Qualitdtsanspriichen
entsprechen, kosten bei etwas gréReren Stickzahlen zwischen 70 — 100 Euro. Aufwéandiger sind
lediglich die Uberdachungen, sofern sie nétig sind. Bei Kurzzeitparken, wie z.B. beim Einkaufen, kann
auf eine Uberdachung verzichtet werden. Eine Uberdachung ist vor allem dann sinnvoll, wenn die

Fahrrader fur langere Zeit abgestellt werden, wie bei Ausbildungseinrichtungen und Arbeitgebern.
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Die auf den beiden folgenden Bildern dargestellten Fahrradbiigel in der haufig verwendeten U-Form
sind qualitativ vollkommen ausreichend. Wichtig bei den U-Bligeln ist eine ausreichende Lange des
Oberrohres, damit von beiden Seiten Fahrrader angelehnt werden kénnen und diese nicht abrutschen
und umfallen. Das Modell auf dem rechten Bild ist durch den zuséatzlichen Querholm noch als etwas
besser einzustufen, da es zusatzliche AnschlieBmdglichkeiten bietet und auch fur kleine Kinderfahrréader
geeignet ist.

Gute Beispiele fur Fahrradbuligel aus Diren

Im Rahmen dieses Klimaschutzteilkonzeptes wird empfohlen, die Fahrradabstellanlagen sukzessive zu
erweitern. Dies gilt sowohl fur die 6ffentlich zugénglichen Anlagen als auch die privaten. Fur die
offentlich zuganglichen Anlagen, die durch die Gemeinden aufgestellt werden, sollten die vorhandenen
qualitativ nicht ausreichenden Anlagen ausgetauscht werden. Dabei sollten bei Bedarf auch
Mengenanpassungen erfolgen. Darlber hinaus sollten weitere Abstellanlagen an zusétzlichen
Standorten installiert werden. Hierbei sollten jedoch keine FuRBwege genutzt werden, sondern
ungenutzte Seitenrdume in Nebenanlagen. Sofern hier keine Flachen zur Verfugung stehen, sollten
einzelne Pkw-Stellplatze umgewidmet werden. Die folgende kurze Auflistung zeigt mdgliche neue

Standorte in den Wohnbereichen der drei Gemeinden auf:

¢ Buckenhof, WeiselstralRe

e Buckenhof, Am Ruhstein

e Buckenhof, Obere Buich

e Buckenhof, Am alten Weiher

e Spardorf, Kornblumenweg

e Spardorf, Sonnenblumenweg

e Uttenreuth, Eichendorfstral3e

e Uttenreuth, stdlich Maria-Gebbert-Stral3e
e Uttenreuth, Schleifweg

e Uttenreuth, WaldstralRe
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Langfristiges Ziel sollte es sein, in allen StraBenziigen neben den Pkw-Stellplatzen auch eine
ausreichende Zahl an Fahrradabstellplatzen vorzuhalten. Dabei kdnnen auch Fahrradboxen zum
Einsatz kommen. Diese kdnnen aufgrund der Kosten auch vermietet werden. Auf die Fahrradboxen wird

spater noch genauer eingegangen.

Viele der offentlich zugénglichen Fahrradabstellanlagen werden von privaten Betrieben oder
Einrichtungen zur Verfugung gestellt. Auch hier werden die oben beschriebenen Qualitatskriterien
oftmals nicht erreicht. Es ist zu vermuten, dass dies vor allem in Unkenntnis dariiber geschieht. Daher
sollte an die Betriebe und Einrichtungen ein einfacher Infoflyer verteilt werden, um die wichtigsten
Informationen bezlglich guter Fahrradbligel zu vermitteln. Darlber hinaus kodnnte eine
Sammelbestellung initiiert werden. Dies wirde aufgrund der Mengenrabatte die Kosten und den
Aufwand fir die einzelnen Betriebe und Einrichtungen erheblich senken und zudem fiir ein einheitliches

Erscheinungsbild im 6ffentlichen Raum sorgen.

Im Folgenden wurde die Tabelle aus dem Analysekapitel aufgegriffen und mit einem Vorschlag an
neuen Abstellern versehen (vgl. Tab. 20). Zu den urspriinglichen Spalten des Standortes sind hierzu
drei weitere Spalten erganzt worden. Die Beschreibung des Modells wurde allgemein in ,Anlehnbtigel”
und ,Vorderradhalter® unterschieden. Unter der Spalte ,Anlehnbiigel” ist die aktuelle Anzahl der
fahrradgerechten Abstellanlagen an dem jeweiligen Standort zusammengefasst. Die Spalte
,Vorderradhalter” steht fiir die wenig bis gar nicht geeigneten Fahrradbligel. Bei diesem Vergleich wird
deutlich, dass die ,Vorderradhalter® mit 485 Stellplatzen haufiger vorhanden sind als die ,Anlehnbigel*
mit insgesamt 199 Stellplatzen im Gebiet der Gemeinden Buckenhof, Spardorf und Uttenreuth. In der
letzten Spalte wird die angedachte Anzahl der Fahrradbugel dargestellt. Dieser Stand ist das
angestrebte Ziel der Verbesserung aller Abstellanlagen im Verwaltungsgebiet. Die einzelnen Standorte
wurden sorgfaltig analysiert und auf ihre Kapazitaten hin geprift. Um jedoch eine genaue
Bedarfsplanung durchzufihren, miusste die Nutzung der einzelnen Stationen Uber einen langeren

Zeitraum beobachtet werden.
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Tab. 20: Zukinftige Fahrradabstellanlagen in der VG Uttenreuth

Standort aktuell zukinftig
Gemeinde Bezeichnung StraRe & Hausnr. ASIIJZZT Vorr]‘;igrad' AELIJZZT Ubde?\cligzht
Spardorf Hallenbad Steinbruchstr. 8 10 20
Spardorf Schulzentrum Buckenhofer Str. 5 240 240
Spardorf Spatzennest Buckenhofer Str. 7 5
Spardorf Sportplatz Im Haunschlag 1 17 8
Spardorf Schmid IT Buckenhofer Str. 16 9 4
Spardorf Feuerwehr Marloffsteiner Str. 2 12 5
Uttenreuth VG Rathaus 1 Erlanger Str. 40 16 20
Uttenreuth VG Rathaus 2 Erlanger Str. 40 24 36 24
Uttenreuth Spielplatz Dresdener Str. 10 6
Uttenreuth Kath. Pfarramt Danziger Str. 17 18 6
Uttenreuth REWE Schulstr. 9 13 10
Uttenreuth Sportplatz Breslauer Str. 41 8 6
Uttenreuth HSt. Breslauer Str. Erlanger Str. 8 3 12
Uttenreuth VR Bank Erlanger Str. 6 8 4
Uttenreuth Kreissparkasse Erlanger Str. 2 16 4
Uttenreuth | CarSharing Parkplatz | Gréafenberger Str. 2 9 15
Uttenreuth | HSt. Marloffsteiner Str. | Gréafenberger Str. 9 5 20
Uttenreuth Metzgerei Maria-Gebbert-Str. 3 5 4
Uttenreuth Béckerei Erlanger Str. 1 5 4
Weiher HSt. Weiher Weiherer Hauptstr. 18 10
Weiher Birgerhaus Weiher Gartenstr. 5 10
Buckenhof Tennisplatze Neukreut 17 22 8
Buckenhof Kindergarten Eisenstr. 37 20 10
Buckenhof Kreissparkasse Eisenstr. 2 5 3
Buckenhof Puckenhof Grafenberger Str. 42 5 5
Buckenhof Festsaal/Zentrum Tennenloher Str. 3 18 18
Buckenhof Festsaal/Zentrum Tennenloher Str. 3 54 54
Buckenhof Biomarkt Grafenberger Str. 30 6 6
Buckenhof Mobilstation Brucker Weg 2 34 50
Buckenhof Friedhof Am Ruhstein 52 10 10
Buckenhof Busbahnhof Lange Zeile 18 18
Spardorf Alte Ziegelei West 10
Spardorf Alte Ziegelei Ost 10
199 485 178 461

Quelle: Eigene Darstellung
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Fahrradboxen und -Kéafige

Fur dauerhafte Parkvorgéange, wie beispielsweise am Wohnort oder an OPNV-Haltestellen, ist der
Schutz vor Witterungseinflissen sowie Diebstahl und Vandalismus besonders relevant. Dies gilt auch
fur das Abstellen hochwertiger Fahrrader wie Pedelecs und S-Pedelecs. Hierflr sind geschlossene
Fahrradboxen eine gute Losung. Sie bieten zudem den Vorteil, dass man problemlos eine
Lademaoglichkeit fur Elektrofahrrader installieren kann. AuRerdem lassen sich Fahrradhelm, Luftpumpe,
einfaches Werkzeug, Regenbekleidung usw. darin unterbringen. Je nach Ausstattung und Bestellmenge

kosten einzelne Fahrradboxen zwischen 500,- und 1.000, - € pro Stlick.

Fahrradbox mit Stromanschluss

Gegeniiber der Uberdachung haben Fahrradboxen bei der Mengenkalkulation den Vorteil, dass man
sie einzeln aufstellen kann und so noch praziser sukzessiv dem Bedarf nachkommen kann. Da sowohl
Boxen und Uberdachung mit Kosten verbunden sind, muss vorher eine genaue Einschatzung der

bendtigten Stellplatze stattfinden.

Ein Beispiel fur die Bereitstellung mehrerer Boxen an einem Bahnhof ist Stadt Konz in Rheinland-Pfalz.
Die Boxen werden dort auf Bestellung der Stadt von einem privaten Anbieter bereitgestellt und Uber die
Internetseite www.bikeandridebox.de vermarktet und betrieben. Die Auslastung der Fahrradboxen ist
online einzusehen. Eine Box kann dann fir einen Monat zum Preis von 15 Euro (bezahlbar mit PayPal,
Kreditkarte und SEPA-Lastschrift) gemietet werden. Eine Box mit Ladeanschluss kostet 20 Euro/Monat.
Tagliche oder wichentliche Buchungen sind auch mdéglich. Ein jahrliches Abonnement ist nicht méglich
und sollte bei der Umsetzung in den Gemeinden Buckenhof, Spardorf und Uttenreuth bertcksichtigt

werden, um den Kunden die haufige Verlangerung zu ersparen.
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Die ,mBox“ aus Luxemburg wird vom dortigen staatlichen Verkehrsverbund angeboten und ist eigentlich
ein Fahrradkafig. Hier sind die Fahrrader nicht in einzelnen Boxen sondern in einem gemeinsamen,
aber gesicherten Kafig untergebracht. Zur Kapazitatserhbhung werden zum Abstellen der Fahrrader
Doppelstockparker verwendet. Die Gemeinden kdnnen diese Fahrradkafige beantragen und an ihren
Haltestellen aufstellen. Auch hier ist der Zugang Uber die Eingabe eines Codes mdglich, der digital
erworben werden muss. Im Vergleich zu den Fahrradboxen bieten die Fahrradkéafige mehr Abstellplatze

bei gleichem Platzverbrauch, da nicht jedes Fahrrad in seiner eigenen Box abgestellt wird.

Beispiel von www.bikeandridebox.de mBox Luxemburg, Dudelange

S e

e ﬂ

Fir die Gemeinden Buckenhof, Spardorf und Uttenreuth waren Boxen oder Fahrradkéafige gerade an
den zentralen und hochfrequentierten OPNV-Haltestellen interessant. Diese befinden sich an gréReren
Verkehrsknoten entlang der Staatsstralle 2240. Dabei ist vor allem die Verknupfung mit dem
Schnellverkehr des OPNV sinnvoll, weil die Reisezeitvorteile dann mit anderen Verkehrsmitteln
kombiniert werden kdénnen und der gesamte Weg zeitlich noch effizienter gestaltet werden kann.

Insgesamt werden vier potentielle Standorte fir Fahrradboxen vorgeschlagen:

e Haltestelle ,\Weiher®, als zentraler Sammelpunkt an der Schnellbuslinie 209E fiir ganz Weiher

o Haltestelle ,Marloffsteiner Stralle* um auch den aulierhalb des Ublichen Haltestellenradius
befindlichen norddstlichen Teil Uttenreuths abzudecken, auf3erdem konnen hier im nahen
Umfeld diverse Besorgungen im Ort erledigt werden

o Haltestelle ,Breslauer Stralle®, weil sehr zentral in Uttenreuth und Haltestelle des Express-Bus

e Haltestelle ,Busbahnhof Buckenhof/Spardorf* vor allem fiir Spardorfer

e Haltestelle ,Buckenhof” ist bereits an der Kapazitatsgrenze und sollte erweitert werden

In Abbildung 33 sind die Empfehlungen fir die neuen Mengen an Fahrradabstellanlagen zur besseren
Verortung in einer Karte abgebildet. Hierbei wurde auch in Abstellanlagen mit und ohne Uberdachung

unterschieden sowie an den mit ,,B“ markierten Stellen Fahrradboxen bzw. Kéfige beriicksichtigt.
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Quelle: Eigene Darstellung, Kartenbasis: OpenStreetMap 2018
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Abbildung 33: Raumliche Verortung der zukinftigen Fahrradabstellanlagen und Fahrradboxen
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Ein besonderer Bedarf wird an der Haltestelle ,Buckenhof* und der Fahrradabstellanlage im Brucker
Weg gesehen. Im Brucker Weg befindet sich bereits eine Uberdachte Fahrradabstellanlage in der Nahe
der Bushaltestelle. Bei den Ortsbhefahrungen war eine hohe Auslastung der Abstellanlage ersichtlich.
Durch den gemeinsamen Geh- und Radweg besteht eine direkte Verbindung zur Bushaltestelle an der
Staatsstrafle. Von dort aus kdnnen mehrere Buslinien in die verschiedenen Teile Erlangens oder in

Richtung Uttenreuth und weiter stadtauswarts genutzt werden.

Fahrradabstellanlage im Brucker Weg und die Haltestelle ,Buckenhof®

Um die Kapazitatsengpéasse der Fahrradabstellanlage zu vermeiden, sollte Gberlegt werden, zwei oder
drei der offentlichen Kurzzeitparkplatze in der Grafenberger StraRe umzuwidmen. Noch deutlich mehr
Platz ware gegeniber auf dem Grunstreifen des Geléandes der Backerei. Dieser Standort hat jedoch
den Nachteil, dass zur Bushaltestelle hin die Grafenberger Straf3e tUberquert werden musste. Weniger
Platz, aber dafir in direkter Nahe, wére eine Ausweitung der kleinen Abstellanlage am Anfang des Geh-

und Radweges auf die kleine, sich anschlieBende Grinflache im Privatbesitz.
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Ergédnzung der Mobilitatsstationen

Das multimodale Verkehrsverhalten hat sich in Deutschland in den letzten Jahren stark weiterentwickelt.
Um die Verkniipfung von mehreren Verkehrsmitteln méglichst einfach und effizient zu gestalten, gibt es
nun den Trend, hierfir Mobilitatsstationen mit dem Angebot mehrerer Verkehrsmittel einzurichten.
Dabei wird mit dem zunehmenden Sharing-Gedanken ein weiterer Megatrend aufgegriffen, da an
diesen Mobilitatsstationen nicht nur eigene Fahrzeuge abzustellen sind, sondern auch diverse
Leihfahrzeuge vorgehalten werden. Im Grundgedanken sollen die verschiedenen Verkehrsmittel nach
dem jeweiligen Einsatzzweck passend ausgewahlt werden koénnen. Die Verkehrsmittel des
Umweltverbundes stehen dabei im Sinne des Klimaschutzes im Vordergrund. Grundsétzlich kommen
mehrere Angebote fiir eine Mobilitatsstation in Betracht. Dabei steht der Offentliche Verkehr haufig im

Mittelpunkt. Dartber hinaus kénnen andere Verkehrsmittel und zusatzliche Services angeboten werden:

Tab. 21: Ausstattung einer Mobilitatsstation

maogliche Mobilitdtsangebote maogliche zusatzlicher Service

SPNV/OPNV Witterungsschutz, Sitzmdglichkeit, Aufenthaltsraum
Carsharing GepéackschlieRfacher
Leihréader (Normalréder, Pedelecs, Lastenrader) W-LAN
Abstellmdglichkeiten eigene Pkw, Rader OV-Fahrplan / Stadtplan / Ubersichtsplan
Lademdglichkeit E-Autos, E-Bikes Sonstige Verkaufsautomaten

Gastronomie

Quelle: Eigene Darstellung

Verkniipfungspunkte des OPNVs sind insofern sehr interessant fiir Mobilitatstationen, weil sie ein hohes
Verkehrsaufkommen haben. Bereits bestehende P & R-Anlagen und Fahrradabstellanlagen kénnen ggf.

zu Mobilitatsstationen erganzt werden.

Eine solche Erganzung ware fir die Gemeinden Buckenhof, Spardorf und Uttenreuth wenn wohl am
ehesten am Rathaus der Verwaltungsgemeinschaft und der Bushaltestelle an der Kreuzung

Marloffsteiner StralRe / Erlanger Stral3e denkbar.
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Tab. 22: Standorte fur Mobilitatsstationen

Standorte Ausstattung Zukunftig erganzen

Uberdachte Fahrradabstellanlage Abstellanlagen erweitern
Sitzmaoglichkeiten Gepackschliel3facher
Rathaus . Carsharing / EM-BUS inkl. Ladeséaule Pedelec-Lademdglichkeit
Verwaltungsgemeinschaft
OPNV-Haltestelle OV-Fahrplan / Stadtplan
Infotafel / OV-Plan W-LAN
Uberdachte Fahrradabstellanlage Abstellanlagen erweitern
Sitzmaoglichkeiten Gepackschliel3facher
Kreuzung Marloffsteiner : ) : .. g - .
StraRe/Erlanger Strale Carsharing / EM-BUS inkl. Ladesé&ule Pedelec-Lademdglichkeit
OPNV-Haltestelle OV-Fahrplan / Stadtplan
Parkplatze W-LAN

Quelle: Eigene Darstellung

Bereits jetzt bietet die Haltestelle an der Kreuzung Maria-Gebbert-Strae/Erlanger StralRe mit der
Uberdachten Fahrradabstellanlage, den Parkplatzen und dem Carsharing-Angebot (inkl. Ladestationen)
mehrere zentrale Elemente einer Mobilitatsstation. Hier wére eine Erweiterung der Abstellanlagen eine
MaRnahme, um die Mobilitatsstation in ihrem Bike & Ride Potential zu steigern. Im OPNV-Kapitel wurde
bereits angesprochen, dass die stdlichen Wohngebiete Uttenreuths nicht durch die neue Haltestelle im
Siuden vollstadndig angebunden werden kénnen. Daher ist es umso wichtiger, fir diese Wohngebiete
(z.B. ,Eggenhof®) diese Mobilitatsstation mit ausreichenden Stellplatzen fur Fahrrader zu versorgen.
Durch die zuséatzliche Installation von einer Ladestation fiir Pedelecs und S-Pedelecs wird das Angebot
noch attraktiver. Zusatzlich erganzend konnten ein paar Schliefacher eingerichtet und die
Aufenthaltsbedingungen aufgewertet werden.

Eine ahnliche Situation besteht am Rathaus der Verwaltungsgemeinschaft. Hier sind die gleichen
Elemente bereits vorhanden. Die Fahrradabsteller sollten jedoch in Teilen modernisiert werden. Die
Aufenthaltsmdglichkeit ist auch hier verbesserungsfahig.

Fur beide Standorte gilt, dass sie nur ein geringes Potenzial an Pkw-Stellplatzen haben. An der VG
kann hier evtl. bei Bedarf bei der Bebauung des Nachbargrundstiicks ein zusatzliches Kontingent zur

Verflgung gestellt werden.
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5.4. MaRnahmen Rad- und FuRverkehr

In diesem Kapitel werden die MaRnahmen fiir den Rad- und FuRverkehr vorgestellt. Dabei werden
sowohl punktuelle MaRnahmen und konkrete Ausbauvorschlage des Netzes beschrieben, wie auch
MaRnahmen, die im gesamten Gebiet der Gemeinden Buckenhof, Spardorf und Uttenreuth umgesetzt

werden sollten.

5.4.1. FuBverkehr

Der FuBverkehr findet in den Gemeinden Buckenhof, Spardorf und Uttenreuth in grof3en Teilen schon
gute Bedingungen vor. Daher wird im Folgenden verstarkt auf den Radverkehr eingegangen und nur zu
Beginn der FulRverkehr mit kleineren Mal3hahmen aufgegriffen. Da jedoch Rad- und FuRverkehr in den
meisten Fallen unmittelbar einhergehen, profitieren haufig beide von den jeweiligen Verbesserungen.
Mit dem grofR¥flachigen Anteil an Tempo-30 Zonen ist bereits ein sicheres Umfeld fir den Ful3génger in
vielen Streckenabschnitten gegeben. Auch der ruhende Verkehr ist mit eindeutig markierten
Parkflachen in weiten Teilen der Verwaltungsgemeinschaft gut geregelt und wird in den meisten Féllen
von den Bewohnern eingehalten. Generell sollte der ruhende Verkehr von den Gehwegen ferngehalten
werden. Eine Ausnahme stellt hierbei u.a. der nordliche Teil der Maria-Gebbert-Strae in Uttenreuth
dar. Dieser ist grof3tenteils mit markierten Parkflachen versehen. Dazu kommen private Stellplatze
zweier Versorger des taglichen Bedarfs. Beide Geschéfte sind stark frequentierte Ziele. Bei mehreren
Ortsbefahrungen wurde hierbei deutlich, dass die markierten Parkflachen nicht ausreichend sind bzw.
trotzdem weitere Fahrzeuge auf dem Gehweg in nicht markierten Bereichen parken. Somit wird der
Gehweg teilweise blockiert. Ob dieses Problem von den Kunden der dort angesiedelten Dienstleister
oder der Bewohner ausgeht, ist anhand der Ortsbefahrungen nicht zu beurteilen. Wahrend der
Ortsbefahrungen wurde jedoch deutlich, dass viele Besucher der Dienstleister ordnungswidrig parkten.
Es lasst sich festhalten, dass im Zuge der Erneuerung der Maria-Gebbert-StralRe, welche auch im ISEK
fur Uttenreuth aufgegriffen wird (vgl. ISEK Uttenreuth), eine Verbesserung der aktuellen Parksituation
einhergehen sollte.

Ein wesentlicher Bestandteil im FulRverkehr ist das Queren von StralRen. Gerade fiir FuRgénger entsteht
hierbei ein erhdhtes Gefahrenpotential insbesondere bei verkehrsreichen HauptstraRen. Griinde dafr
liegen haufig bei fehlerhaften Einschatzungen der Autofahrer oder der Fu3géanger (vgl. EFA 2014)
Schlechte Erkennbarkeit der Fuligdnger, unubersichtliche Querungen oder Fehlverhalten spielen
hierbei eine Rolle. Um FuRgéngerquerungen sicherer zu gestalten, ist vor Allem die Bertucksichtigung
der Akzeptanz und des Komforts miteinzubeziehen sowie die richtige Wahl der Querungsanlage. Diese
sollte an die Zielgruppe angepasst sein (Beispiel: Seniorenheim oder Schule). Bei der Gestaltung sollte
grundsatzlich auf eine umwegfreie Fihrung (direkte Gehlinie) geachtet werden (vgl. EFA 2014). Im
spateren Kapitel zu den MaBnahmen des Radverkehrs wird hierzu ein Beispiel fir die Querungshilfe
auf der Buckenhofer Straf3e vor dem Schulzentrum genauer aufgefihrt.

Ein weiterer Ansatzpunkt zur Verbesserung des Ful3verkehrs stellen die Lichtsignalanlagen im Gebiet

der Verwaltungsgemeinschaft dar. Im Rahmen der Neuausrichtung fur die nachhaltigen Verkehrsmittel
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sollte gepriift werden, an welchen Ampeln das FuRgangergrin verlangert werden kann. Da keine Daten
Uber die einzelnen Ampelschaltungen und deren Umlaufe fir die verschiedenen Verkehrsmittel
vorliegen, miissten diese in einem weiteren Verfahren genauer gepruft werden.

An der Kreuzung der Maria-Gebbert-StraRe und der Marloffsteiner Stral3e mit der Staatsstral3e sollte
Uberlegt werden, ob ein ,Rundum-Grin“ eingerichtet werden kann. Dabei werden die Griinphasen der
FulRganger aller einzelnen Abschnitte bzw. Querungen gleichzeitig griin geschaltet und erméglichen so
auch das diagonale Queren der Kreuzung. Es werden so Uberflissige Wartezeiten fir eine ggf.
notwendige zweite Querung gespart. AuBerdem entfallen Gefahrensituationen beim Abbiegevorgang
der Autofahrer, da FuRgénger und Autofahrer keine zeitgleichen Griinphasen haben. Soweit es vor Ort
beobachtet werden konnte, bestehen die fuBlaufigen Verbindungen an dieser Kreuzung in mehr oder
weniger alle Richtungen inklusive zahlreicher diagonaler Querungen, was dem erstgenannten Kriterium
entspricht.

Wie bereits im ISEK angesprochen, sind die Gestaltungen der StralRenrdume ein wesentliches
Instrument, um die Aufenthaltsqualitat der Ful3génger zu steigern. Durch ein einheitliches Gestalten der
StralRenrdume wird die Aufenthaltsqualitat stark gesteigert. Gegenuiberliegende Strafl3enziige, die durch
eine Kreuzung voneinander getrennt sind, wie beispielsweise die Maria-Gebbert-StralRe und die
Marloffsteiner Straf3e sollten in ihrer Gestaltung &hneln.

Generell sollte bei der Wegeplanung darauf geachtet werden, dass der Ful3- und Radverkehr nicht auf
gemischten Geh- und Radwegen verlauft. Gemischte Geh- und Radwege sind sowohl fur die Radfahrer
als auch fur die FuBgénger nicht ungefahrlich. Anhand der Staatstrale 2240 l&asst sich das durch
gemischte Geh- und Radwege erzeugte Gefahrenpotential deutlich erkennen. Der Abschnitt zwischen
dem Verwaltungsgebaude in Uttenreuth und der Alten Ziegelei wurde in der Haushaltsbefragung
mehrfach als Problem genannt (vgl. Anhang Ergebnisse HH-Befragung). Bei der planerischen
Bewertung ist dabei nicht nur auf die tatsachliche Unfallgefahr abzuheben. Vielmehr ist es wichtig, die
gefuhlte Gefahr und die subjektive Wahrnehmung ernst zu nehmen und zu bericksichtigen. Auch wenn
ein Streckenabschnitt statistisch betrachtet nicht gefahrlicher ist als andere, so wird er von der

Bevolkerung soweit moglich vermieden werden, sofern sie ihn als geféhrlich einschétzt oder vermutet.

Fur mobilitatseingeschréankte und daltere Personen ist das Vorhandensein von 6ffentlichen
Sitzgelegenheiten von Bedeutung. Daher stellen Ruheplatze und Verweilzonen einen wichtigen
Bestandteil von Fullverkehrsanlagen dar. Dabei ist auf darauf zu achten, dass die Entfernungen
zwischen den einzelnen Sitzgelegenheiten nicht zu grof3 sind. In Stadtzentrumsgebieten sollen
beispielsweise mindestens alle 300 Meter eine Moglichkeit zum Ausruhen angeboten werden (vgl. EFA
2014). In der VG sollte daher darauf geachtet werden, ob und in welchem Zustand die aktuellen

Sitzmdglichkeiten vorhanden sind. Dies sollte in einem separaten Projekt behandelt werden.
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5.4.2. Radverkehr

Auch die Radverkehrsbedingungen in Buckenhof, Spardorf und Uttenreuth bieten schon heute eine
hohe Qualitat. Aufgrund von Topographie, GemeindegréRen und Entfernungen sind alle Ziele in diesem
Gebiet gut mit dem Fahrrad oder Pedelec zu erreichen. Dabei ist es auch von Vorteil, dass die
Verkehrsmengen, abgesehen von der Staatsstral3e 2240, relativ gering sind und der Radverkehr fast
Uberall unproblematisch im Mischverkehr mitgefiihrt werden kann. Dies wird zusétzlich durch die
grof3flachigen Tempo 30-Zonen unterstiitzt.

Abgesehen von einigen wenigen gréfReren Mal3nahmen sind daher vor allem kleinere Ma3nahmen und
punktuelle Erganzungen oder Verbesserungen des Radverkehrsnetzes der Schwerpunkt dieses
Konzeptes. Vor der Betrachtung einzelner Streckenabschnitte sollen an dieser Stelle einige kleinere
Handlungsfelder und MalRBhahmen angesprochen werden.

Ein Punkt ist dabei die Anwendung der neuen Schilder flr Sackgassen, die signalisieren, wenn diese
fur Radfahrer und FuRganger durchlassig sind (Zeichen 357.1).

Zeichen 357.1 in Uttenreuth

Ahnlich sind einige Passagen bisher mit der Beschilderung ,Durchfahrt verboten“ (Zeichen 250)
ausgeschildert und dabei teilweise bereits fur landwirtschaftlichen bzw. land- und forstwirtschaftlichen
Verkehr etc. freigegeben. Sofern noch nicht erfolgt, sollte die Prifung der Freigabe fur den Radverkehr

erfolgen bzw. diese entsprechend beschildert werden (Zusatzzeichen 1022-10).
Durchfahrt verboten, Fahrrad frei, Land- und forstwirtsch. Verkehr frei

&) Land- und
forstwirtsch.

frei Verkehr frei
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Sofern in einigen Tempo 30-Zonen (Zeichen 274.1) das Problem der tberhdhten Geschwindigkeiten
gegeben sein sollte, kann auf diesen Strecken evtl. noch durch eine zuséatzliche Markierung des
entsprechenden Piktogramms auf der Fahrbahn nachgesteuert werden. Sollte dies nicht reichen,
kénnen sogenannte Berliner Kissen installiert werden. Dies sind Aufpflasterungen, die in ihrer Breite so
bemessen sind, dass ein Pkw entweder mit einem Reifen driberfahren muss oder aber zumindest sehr
Zielen muss um ohne uber die Schwelle zu fahren zu passieren. Der Vorteil gegenliber einfachen
Schwellen liegt darin, dass das Uberfahren deutlich Gerauscharmer ist.

Ein weiterer Bereich betrifft ebenfalls bauliche KleinmaflZnahmen. So kdnnen in den Gemeinden noch in
seltenen Fallen einige kleinere Barrieren fiir den Radverkehr, wie Poller oder Bordsteinkanten etc.

entfernt oder abgeflacht werden.

Wendekreis durch Kante eingeschrankt, Weiher Querung StaatstralRe

In weiteren Einzelféllen sollte bei Strecken noch mehr darauf geachtet werden, dass zum einen das
Lichtraumprofil von Bewuchs und anderen stdérenden Faktoren freigehalten wird und zum anderen
insbesondere im Herbst und Winter eine ausreichende Reinigung erfolgt. Beispielhaft ware hier die

Zuwegung von Weiher zur Eisenstral3e zu nennen.

Unzureichend gekehrte Zuwegung zur Eisenstralle
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Neben der Infrastruktur zum Fahren und Parken kann auch Uiberlegt werden, kleinere Serviceangebote
fur den Radverkehr zu installieren. Dies kénnen Automaten fir Fahrradschlauche oder Pedelec-
Ladestationen sein. Beides ware je nach Zuganglichkeit auch fir die Fahrradtouristen interessant.

Die sogenannten ,Schlauchomaten® sind in den letzten Jahren immer zahlreicher vorzufinden und
stellen fur Notfalle eine kostenglinstige Ergdnzung zum Fachhandel dar. Zusétzlich dazu stehen sie

zeitlich uneingeschrankt zur Verfigung.

Beispiel eines Schlauchautomaten

Bei allen Verbesserungen und zukunftigen Planungen fir den Radverkehr sollte darauf geachtet
werden, die Strecken auch auf die Fahreigenschaften der Pedelecs auszurichten, da diese schon jetzt
einen erheblichen Marktanteil der verkauften Fahrrader ausmachen. Dies betrifft insbesondere deren
groRere Kurvenradien. Besteht daruber hinaus zusatzlich die Méglichkeit die schnelleren S-Pedelecs
zu bertcksichtigen, sollte auch diese Chance wahrgenommen werden. Mit Geschwindigkeiten bis zu
45 km/h liegt hier ein erhebliches Potenzial fir die zukunftige Mobilitat im 1&andlichen Raum. Bei einem
S-Pedelec mit 30 Gangen und einer Unterstiitzung von 500 Watt sind auch sehr lange und steile
Anstiege oder starker Gegenwind kein Problem mehr. Somit waren Verbindungen wie die Strecke
zwischen Uttenreuth und Marloffstein mit deutlich geringerem Aufwand zu befahren. Es lassen sich
somit auch langere Strecken wie von Weiher bis auf die andere Seite des Main-Donau-Kanals mit

deutlich weniger Anstrengung bewaltigen.

S-Pedelec mit Unterstiitzung bis 45 km/h

74

P~S NATIONALE
KLIMASCHUTZ
INITIATIVE




Netzplanungen

Das Radverkehrsnetz der Verwaltungsgemeinschaft Uttenreuth wurde bereits in seinem aktuellen
Umfang dargestellt (vgl. Kapitel 2.3). Es wurde deutlich, dass das vorhandene Radverkehrsnetz bereits
sehr vollstdndig und engmaschig ist. Dennoch sollen einige Verbesserungsmdoglichkeiten ergriffen
werden. Nachfolgend werden die angedachten MafRnahmen in der Netzplanung vorgestellt. Dabei
werden unterschiedliche Fuhrungsformen des Radverkehrs bertcksichtigt. Es werden auch die
Vorschlage und Planungen der Stadt Erlangen und der Bi-Schwabachtal aufgegriffen.

Im rechten Teil der Abbildung 34 erkennt man die drei vorgeschlagenen Achsen der Biirgerinitiative
Schwabachtal. Die Bl Schwabachtal besteht seit 1993 und setzt sich fir eine umweltvertragliche
Mobilitat im Schwabachtal ein. Sie haben eine Sid-, Mittel- und Nordachse fir das Projektgebiet
vorgesehen, die an die von der Stadt Erlangen angedachten Achsen anschlieen (vgl. Abbildung 34
links).

Abbildung 34: Hauptachsen Stadt Erlangen (links) und BI-Schwabachtal (rechts)

I ;ﬁ,,_ 1%z ‘\&‘ i T} _—:/7 7R

Quelle: Burgerinitiative Schwabachtal 2018

Bei mehreren Ortsbefahrungen mit den Birgermeistern der drei Gemeinden und mit der
Nahmobilitatsbeauftragten Uttenreuths wurden viele dieser Potentiale angesprochen und gemeinsam
erortert. Die MaRnahmen wurden zudem in der Lenkungsgruppe sowie im Arbeitskreis Mobilitat
besprochen. Im Folgenden werden die wichtigsten Uberlegungen und MaRnahmen zum
Radverkehrsnetz vorgestellt. Dabei werden jeweils die Ausgangssituation und der Vorschlag
beschrieben. Die fortlaufende Nummerierung der Streckenabschnitte entspricht den Zahlen in der
Ubersichtskarte (vgl. Abbildung 35).
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Abbildung 35
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Quelle: Eigene Darstellung, Kartenbasis: OpenStreetMap 2018

&

NATIONALE
KLIMASCHUTZ
INITIATIVE

:




Spardorf Richtung Sieglitzhof (1)

Anhand der Haushaltsbefragung konnte eine vermehrte Nutzung der Verbindung zwischen Spardorf
Uber Sieglitzhof nach Erlangen (St2242) festgestellt werden. Diese Verbindung stellt eine direkte
Verbindung zwischen Spardorf bzw. Marloffstein und Erlangen dar. Mittels dieser Verbindung kdnnen
u.a. weitere Buslinien in Erlangen-Sieglitzhof erreicht werden.

Unmittelbar an der St2242 ist noch kein Radweg vorhanden. Das Spardorfer Neubaugebiet hat entlang
des Sportplatzes einen Anschluss an die Waldspitze und dartiber hinaus nach Sieglitzhof. Vom alten
Siedlungsbereich Spardorfs muss man um das Sportgelande herumfahren. Der vorhandene Radweg
ist jedoch in Teilen nicht asphaltiert und daher bei schlechtem Wetter weniger gut geeignet. Das
Staatliche Bauamt Nurnberg plant im Zuge der Stral3ensanierung, einen baulichen Radweg entlang der
St2242 zu errichten.

Die Fuhrung des Radweges auf der suidlichen Seite der Sieglitzhofer bzw. Erlanger Stra3e wurde bereits
durch die BaumaBRhahmen der Querung am Ortseingang Spardorfs vorausgeplant. Auf dem linken Foto

ist der Ansatz fur den geplanten Geh- und Radweg zu sehen.

Ortsausfahrt Spardorf Richtung Sieglitzhof Geh- und Radweg Sportplatz Spardorf

Aus Richtung Kornblumenweg kommend, kann der neue, baulich separate Geh- und Radweg entlang
der St2242 tber eine mindestens 2,50m breite (vgl. ERA) und asphaltierte Zufahrt zwischen Sportplatz
und BMX-Bahn angebunden werden. Diese Verbindung ware nur minimal langer als eine Fihrung
stdoéstlich um die BMX-Bahn herum, weshalb der stidéstliche Bogen keiner Aspahltdecke bedarf und

wassergebunden belassen werden kann.
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Noch in Uberlegung ist die Uberplanung der ,Waldspitze“. Hierbei ist zu beriicksichtigen, dass sich die

Waldspitze au3erhalb des Zusténdigkeitsbereiches der Gemeinde Spardorf auf Erlanger Gemarkung
befindet. Dennoch ist dieser Bereich fiir Spardorf ortsbildprdgend und es sollen einige grundséatzliche
Uberlegungen im Rahmen dieses Konzepts erfolgen. Die aktuellen Planungen der Stadt Erlangen
sehen fur diese Y-Kreuzung einen Kreisverkehr vor. Dieser soll das Gefahrenpotential senken, da die
Einsehbarkeit bei der aktuellen Kreuzung Defizite aufweist. Ein Aspekt der Diskussion ist zudem der

Flachenbedarf.

Waldspitze als Kreisverkehr
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Dabei stellt sich die Frage, ob ein Kreisverkehr ahnlich wenig Flache wie die bestehende Y-Kreuzung
bendtigt, denn die Waldspitze befindet sich in einem Landschaftsschutzgebiet. Es sollte also méglichst
wenig Flache verbraucht werden. Bei der Errichtung eines Kreisverkehrs in seiner kleinstmdglichen
Form (13m Auf3endurchmesser) mussten Teile des nordlichen Parkplatzes hinzugenommen werden.
Auch die Verlaufe beider StraRen missten abgeandert werden, damit die Zu- und Abfahrten in den
Kreisverkehr realisierbar sind. So musste die Spardorfer Strale von Westen kommend vor dem
Kreisverkehr Richtung Norden verschwenkt werden, um in den Kreisverkehr einminden zu kénnen. Der
gesamte Kreisverkehr musste zudem Richtung Norden verschoben werden, um sidlich davon einen
Radweg verlaufen zu lassen. Im Zuge dieser Veranderungen missten nicht unerheblich Flachen in
Anspruch genommen werden. In den beiden Grafiken ist dies mit den grauen Flachen nur grob
angedeutet. Das Erscheinungsbild der ortsbildpragenden Waldspitze als ,Ausgangstor nach Spardorf

wirde sich jedoch massiv negativ verandern.

Bei einer Y-kreuzung (untere Grafik) ware dies nicht nétig. Hier sollten allerdings die Abbiegevorgange
sowie die Vorfahrtsregelung geéndert werden. So kann bei Betrachtung des etwas gro3raumigeren
StralRennetzes und den sich ergebenden Verbindungen darauf verzichtet werden, Abbiegevorgéange
zwischen der Spardorfer Strafl3e und dem sidlichen Ast der Sieglitzhofer StraRe zu erméglichen. Gerade
diese Verbindung ist aufgrund ihres sehr spitzen Winkels und der damit zusammenhangenden

schlechten Sichtverhaltnisse besonders geféhrlich.

Waldspitze als erweiterte T-Kreuzung
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Grundsatzlich ware zu prufen, ob die Vorfahrt geandert werden sollte. Derzeit gibt es zwei
wartepflichtige Richtungen, die Linksabbieger von Spardorf nach Sieglitzhof und deren Gegenrichtung.
Zuklnftig gabe es nur noch die von der Spardorfer StralRe in die Sieglitzhofer einmindenden als
wartepflichtige. Die Gegenrichtung kdnnte frei Abbiegen, ohne warten zu missen.

Bei dieser Variante sollte auf der siidéstlichen Seite eine geringfligige StralRenraumerweiterung erfolgen
(Foto o0.1.), um die Hauptverbindung zu ertlichtigen. Dies wirde lediglich einen Baum kosten. Zuséatzlich
sollte der Bereich zwischen St2242 und Spardorfer Strafle (Foto o.r.) ausgeraumt werden, um die

Sichtbeziehungen zu verbessern.

verschiedene Aufnahmen Waldspitze
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SandstralRe (2)

Die Sandstral3e ist eine Verbindung zwischen Alt-Spardorf und den sidlicheren Wohngebieten
Spardorfs. Sie erstreckt sich von der Schultheil3straRe im Siden bis zur Buckenhofer Straf3e im Norden.
Zur Buckenhofer StralBe besteht aktuell nur eine unbefestigte Verbindung, welche sich zum Teil in
privatem Besitz befindet. Dieser Teilabschnitt der Strecke wird in den beiden Bildern dargestellt und ist
rund 70 Meter lang. Diese Verbindung wurde auch im Arbeitskreis Mobilitat diskutiert. Aufgrund der
Besitzverhaltnisse ist hier eine Lésung zusammen mit den Anwohnern zu finden.

Die Fahrradfahrer aus den nérdlichen Teilen Spardorfs kommen auf der Buckenhofer Straf3e in Richtung
SandstralRe gefahren. Neben der Verbesserung des Belags sollte fur die Einfahrt von der Buckenhofer
Stral3e Richtung Stden in die Sandstral3e der Bordstein abgesenkt werden, damit die Radler einfacher

in die SandstralRe einbiegen kdnnen.

Sandstral3e Bodenbelag

Spardorf Richtung Uttenreuth entlang Spielplatz (3)

Eine Verbindung von Spardorf (Verlangerung der Strale ,Am Muhlgarten“) Richtung Uttenreuth fuhrt
entlang eines Spielplatzes zur Ringstral3e oder alternativ und durch den Wald zum Friedhof. Fir diesen
Abschnitt liegt noch keine ausgebaute Strecke vor. Es handelt sich um teilweise privates Gelande.
Anhand des Zustandes der Strecke ist jedoch eine Nutzung durch Radfahrer und Fugénger zu sehen.
Bei einer Ortsbefahrung war eine rege Nutzung dieser Strecke festzustellen. Grundsétzlich kdnnte
alternativ auch eine nérdlich des Waldes verlaufende Route gesucht werden. Diese hatte aber einen
erheblichen Trassenausbau nétig und ware in Uttenreuth schwer anzuschlief3en.

Es wird daher vorgeschlagen aus dem Mduhlgarten heraus die bisher unbefestigte Trasse Richtung
Suden am Spielplatz vorbei mit einer wassergebundenen Decke zu ertiichtigen. Am sidlichen Ende
musste der Trampelpfad durch das Unterholz entsprechend erweitert werden. Die Abgrenzung zum
Spielplatz konnte bei Bedarf mit einer flachen Hecke erfolgen. Durch diese Verbindung wirde auch die

Huhnerschlucht fir den nordlichen Bereich Spardorfs besser angebunden werden.
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Abbildung 36: Verbindung entlang Spielplatz

“ el 1 /o B

Sehr aufwandige
Streckenfiihrung

Quelle: Eigene Darstellung, Kartenbasis: BayernAtlas 2019

Zwischen Feld und Spielplatz ist genug Platz
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Huhnerschlucht (4)

Die Huhnerschlucht ist eine wichtige Verbindung im Radverkehrsnetz zwischen Spardorf und
Uttenreuth. Diese Strecke wird u.a. von Schiilern des Spardorfer Schulzentrums in der Buckenhofer
Stral3e intensiv genutzt. Durch das vorliegende Gefalle, kombiniert mit den schlechten

Sichtverhéaltnissen durch den Bewuchs und die Kurve besteht hier eine suboptimale Strecke.

Die Eingangssituation nordlich der Alten Ziegelei sollte im Zuge der BaumafRhahmen der Alten Ziegelei
erweitert werden und die Fuhrung des Radwegs in einem leichten Bogen um die Grundstiicksecke
herum erfolgen. Im Zuge der Bauleitplanung ,Alte Ziegelei Nord*“ sollte fiir die Geh- und Radwegflihrung
die Strecke arrondiert werden. Dabei sollte im Anschluss auch die fast rechtwinklige Kurvenfiihrung
nach dem Eingangsbereich entschéarft werden. Zuséatzlich kdnnte ein Verkehrsspiegel angebracht
werden, um die Sichtbeziehungen in der Hihnerschlucht zu verbessern. Man kdnnte an dieser Stelle,
sofern noch ausreichend Platz vorhanden ist, auch eine Sitzmdglichkeit mit Blick auf die Hihnerschlucht

anbringen.

Am Beginn des Gefélles sollte der Bewuchs dauerhaft im Rahmen gehalten werden, um die
Sichtbeziehung nicht noch weiter zu verschlechtern. Ebenso ist der Fahrbahnbelag regelmafig und ggf.
nach Bedarf zusatzlich zu reinigen. Laub und Nadeln sind besonders bei Nasse, Gefélle und Kurven
ein gefahrlicher Untergrund. In diesem Bereich kénnte analog zum Anfang der Steigung auf der

Gegenseite die Fahrbahn mit einer Mittelmarkierungen versehen werden.

Eingangsbereich Hiihnerschlucht und rechtwinklige Wegefiihrung
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Die Huhnerschlucht verbindet die StraRe ,Zum Tennenbach® in Uttenreuth mit der SchultheiRstrafle in
Spardorf und ist damit ein sehr zentrales Netzelement furr die beiden Gemdeinden. Die Schulthei3stralRe
stellt dabei die direkte Verbindung zum Schwimmbad in der Buckenhofer StraRe dar und ist zudem Teil
einer weiterfiihrenden Achse in Richtung Sieglitzhof bzw. Erlangen. Entsprechend hoch ist der Bedarf
fur den Radverkehr.

Die Schulthei3straf’e aus Sicht der Buckenhofer Stral3e
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In der derzeitigen Situation kénnte die SchultheiRstral3e gut als Fahrradstral3e ausgewiesen werden.
Der Radverkehr hatte somit Prioritat auf dieser Strecke. Pkw waren nach wie vor zugelassen. Die
Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h bleibt, kénnte aber bzw. sollte sogar auf 20 km/h gesenkt
werden. Die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen sehen dies ausdriicklich vor ,wenn nétig muss der
Kraftfahrzeugverkehr noch weiter gebremst werden® (vgl. ERA, 2010). Ergénzt werden sollte eine
solche Regelung mit einer Vorfahrtgewahrung fiir die Schulthei3stralRe gegeniiber den einmindenden
Stral3en Eichenweg, Sandstrae und Am Tennenbach. Faktisch missen die von diesen Straf3en in die
Schulthei3strale hinein abbiegenden mehr oder weniger anhalten, um den rechtwinkligen
Abbiegevorgang durchzufihren. Durch die neuen Regelungen wird ein gleichmaRiger Verkehrsfluss
und eine hohe Reisegeschwindigkeit des Radverkehrs erreicht. Die Beeintrachtigung des
Kraftfahrzeugverkehrs auf der Strecke wirde sich dabei in Mal3en halten, da die gesamte Strecke
zwischen Tennenbach und Buckenhofer Stral3e nur 250 m lang ist und ein Radfahrer dafiir nur etwa
eine Minute bendétigt. Ein Pkw mit 30 km/h ware maximal 30 Sekunden schneller. Bei 20 km/h wéren es

nur 10 Sekunden.

Zeichen 244.1

o

Fahrradstrafie
————————

MaRgeblich fiir die Umsetzung dieser Idee ist jedoch der weitere zeitliche Ablauf bei der Uberplanung
und Bebauung des Gelandes der ,Alten Ziegelei“. Dieses Gelande wird zukinftig vorausscihtlich auch
nach Norden also zur Schulthei3stral3e hin gedffnet. Dadaurch wird die Verkehrsbelastung zunehmen
und eine Ausweisung der Schulthei3stral3e als Fahrradstrafe in Frage stehen bzw. eventuell nicht mehr
sinnvoll sein. Dies kann auch bereits in der Bauphase der Fall sein, sofern der Baustellenverkehr in
Teilen oder ganz Uber die Schulthei3stral3e abgewickelt wird.

Im Ergebnis wéaren die Ablaufe, Zeithorizonte und spéatere Nutzung genauer zu prifen. Sollte die
Fahrradstraf3e nicht deutlich langer als ein Jahr mdglich sein, sollte sie gar nicht erst realisert werden,

auch wenn der Umsetzungsaufwand recht gering ist.
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Anschluss der Langen Zeile (5)

Die Lange Zeile ist eine zentrale Achse fiir den Radverkehr, die vom Busbahnhof Buckenhof/Spardorf
weit nach Erlangen hineinfiihrt. Von der Stadt Erlangen wurde diese Verbindung bereits als
Radschnellverbindung in ihrer Planung festgelegt und als Fahrradstral3e ausgewiesen. Auch die BI
Schwabachtal schatzt den Anschluss an die Lange Zeile als eine wichtige Verbindung ein. Im 6stlichen
Teil ist die Lange Zeil von Kraftfahrzeugen nur stadtauswarts zu befahren. Die Stral3e ist auf der ganzen
L&énge ausreichend breit fur den aktuellen und zu erwartenden Radverkehr. Auch der Belag ist soweit
in Ordnung. Seitdem der Radverkehr nicht mehr auf dem baulich im Seitenraum befindlichen
Bordsteinweg gemeinsam mit dem Ful3verkehr gefiihrt wird (Die alte Markierung kdnnte noch entfernt
werden) ist die lange Zeile ein wichtiges und gutes Netzelement fir die drei Gemeinden zum Anschluss
an Erlangen. Mit ihrer eigenen Lange von 2000 m (inkl. Schronfeld mit 800 m) und den rund 1100 m
anschlieBendem baulich getrennten Radweg in guter Qualitéat und ansprechender Fihrung kommt man

Uber diese Achse gut bis ins Zentrum von Erlangen.

Schwéchen offenbaren sich bei dieser Verbindung allerdings beim Anschluss in die
Verwaltungsgemeinschaft hinein. Nur ein kleines Problem ist der fehlende direkte Anschluss der
Fahrradabstellanlagen. Wie der ausgefahrene Bereich zeigt, besteht hier ein Bedarf der direkten
Zuwegung.

Eine deutlich wichtigere Verbesserung wéare die komfortablere Verbindung vom Busbahnhof Richtung
Buckenhof. Hier ist um den Busbahnhof herum zunéchst ein gut ausgebauter Radweg. Am Wertstoffhof
stoRt er auf die Grafenberger Strafle und wird dort derzeit noch in einem rechten Winkel auf den
straRenbegleitenden Geh- und Radweg gefiihrt. Diese rechtwinklige Fuhrung sollte nach Mdglichkeit
entscharft werden. Dabei ist auch die Aufstellflache fur die dortige FuRgangerampel zu bericksichtigen.
Insofern sollte hier deutlich mehr Platz geschaffen werden. Hierzu sollte nach Mdglichkeit die Ecke des
Wertstoffhofs inklusive der dortigen Bepflanzung zurlickgesetzt werden, um auch die Sichtbeziehung

deutlich zu verbessern. Problematisch kdnnte hier der Stromverteilerkasten sein.
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Die grofite Schwierigkeit besteht in der neu eingerichteten Filhrung des Radverkehrs auf der Kreuzung
Gréafenberger Strafl3e und Buckenhofer Straf3e. Von der Langen Zeile und von der Buckenhofer StralRe
kommend, gibt es keine direkte Moglichkeit den Radweg auf der sudlichen Seite der Grafenberger
Stral3e stadtauswarts zu erreichen. Stattdessen erfolgt die Fiihrung auf der nérdlichen Seite auf einem
gemischten Geh- und Radweg entlang der Alten Ziegelei. Von der Buckenhofer Stral3e aus ist hierhin
zudem noch ein extrem spitzwinkliger Abbiegevorgang vorgesehen. Fir Alltagsradler ist dies eine sehr
unbefriedigende Ldsung. Auf die Gefahren der weiteren Fihrung entlang der StaatsstrafRe wird im

nachsten Unterkapitel ausfiihrlich eingegangen.

Zur L6sung sollte zumindest auf der Siidseite der Grafenberger Stral3e auf Hohe der Hausnummer 48
der Bordstein abgesenkt werden. Somit kénnten Radler von der Buckenhofer StralRe kommend vor der
Kreuzung etwa auf H6he der BergstralRe auf die Fahrbahn wechseln und mit den linksabbiegenden Kfz-

Verkehr tber die Kreuzung zum Radweg auf die stidliche Seite gelangen.
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Deutlich besser ware es theoretisch, hier eine Fahrradschleuse in der Buckenhofer Stral3e einzurichten,
um die Radler bereits vor der Kreuzung gesichert auf die Abbiegespur zu fihren. An der Ampel selbst
ware dazu eine Fahrradaufstellfliche einzuzeichnen, damit die Radler sich dort geschiitzt vor den Kfz
aufstellen kdnnen. Aus Platzgriinden kann eine solche Fahrradschleuse jedoch nicht realisiert werden.
Hierzu missten Rechts- und Linksabbiegespur zusammengelegt werden. Erst dann kénnte zwischen
Fahrbahn und baulichem Geh- und Radweg ein Radfahrstreifen eingerichtet werden und dieser am
Haltebalken der Ampel mit einer Aufstellflaiche versehen werden.

Ob solche Maflinahmen nach der relativ neuen Umgestaltung der Kreuzung eine Chance auf
Realisierung haben, konnte im Rahmen dieses Klimaschutzteilkonzeptes nicht geklart werden, scheint

aber unwahrscheinlich.

Verbleiben wirde hierbei die Schwierigkeit, die Radler aus der Langen Zeile heraus Richtung Uttenreuth
auf die Suidseite der Staatsstraf3e zu bringen. Eine neue zusatzliche Fuf3ganger- und Radlerampel, die
direkt die Querung der StaatsstralRe ermdglichen wiirde, kann hier nicht installiert werden. Sie wirde
die Ablaufe im gesamten Kreuzungsbereich massiv verandern und wahrscheinlich erheblich stéren. So
verbleibt nur die Méglichkeit, auf der Nordseite bis zur nachsten FulRgangerampel auf Héhe der Alten

Ziegelei zu fahren und dort die Staatsstrae zur Sidseite zu queren.

Fehlende Anbindung auf die Stidseite der Grafenberger Stral3e

oo Ty
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StaatsstraRe Buckenhof/Uttenreuth (6)

Die StaatsstralBe 2240 ist die Hauptverkehrsachse der Gemeinden Buckenhof, Spardorf und Uttenreuth
inklusive Weiher. Auf dieser 4,5 km langen Strecke wird der Radverkehr gré3tenteils auf baulich von
der Fahrbahn getrennten, gemischten Geh- und Radwegen gefihrt. Auf einigen Streckenabschnitten
gibt es keine gesonderte Radverkehrsfuihrung. Dort féahrt der Radverkehr im Mischverkehr mit. Die
gemeinsame Fuhrung mit den FulR3géngerinnen und Ful3géngern ist zum einen unsicher und behindert
zudem das zugige Fortkommen. In der Haushaltsbefragung wurde die Radverkehrsfiihrung und deren
Beschilderung in der Staatsstrafl3e thematisiert und von den Teilnehmenden kritisiert (vgl. Anhang 1).
Etwa zwei Drittel verlauft auf Uttenreuther Gemarkung. Die Gemeinde Uttenreuth hat unabhangig von
diesem Klimaschutzteilkonzept ein Integriertes Stadtentwicklungskonzept (ISEK) in Auftrag gegeben,
welches sich u.a. mit der Neugestaltung der Staatsstraf3e befasst. Vor diesem Hintergrund bezieht sich
das vorliegende Klimaschutzteilkonzept im Wesentlichen auf den Buckenhofer Abschnitt und geht nur
am Ende auf die weitere Radverkehrsfuhrung in Uttenreuth ein. In der Retrospektive wurde unter dem
Punkt ,ISEK Uttenreuth® bereits darauf hingewiesen, dass die in den Planen vom Mai 2018
eingezeichneten Breiten fir die gemeinsamen Geh- und Radwege mdglicherweise nicht dem aktuellen
Regelwerk entsprechen (vgl. ISEK und ERA 2010)

Im Rahmen des vorliegenden Klimaschutzteilkonzepts wurde der Abschnitt zwischen dem
Verwaltungsgebaude der VG Uttenreuth und dem Ende der Busspur anfangs der Alten Ziegelei
beziglich seiner Radverkehrsfihrung analysiert. Derzeit wird der Radverkehr dort auf beiden Seiten
und in beide Richtungen auf einem gemischten Geh- und Radweg gefuhrt. Neben der gemeinsamen
Nutzung der Wege von Fuf3gangern und Radfahrern sind vor allem die geringen Maf3e hdchst
problematisch. Dies gilt besonders fir den Weg auf der nérdlichen Seite von der VG zur Alten Ziegelei.
(Das Problem des fehlenden Platzes wird hier zudem noch durch die nicht geschnittenen Hecken der

privaten Grundstticke verstarkt.)

Die St2240 an der VG stadtaus- und einwarts mit beidseitigen gemischten Geh- und Radwegen
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Im Wesentlichen geht es aber um die geeignetste Fuhrungsform des Radverkehrs entlang der
Staatsstrafl3e. So werden in den aktuellen Regelungen einige grundséatzliche Anforderungen gestellt. So
wird in der ERA 2010 folgendes zu Zweirichtungsradwegen festgehalten: ,Die Nutzung der Radwege
auf der linken StraBenseite ist eine haufige Unfallursache. Baulich angelegte Radwege durfen daher
nur nach sorgfaltiger Prifung und Sicherung der Konfliktpunkte (insbesondere Einmindungen und
Grundstickszufahrten) in Gegenrichtung freigegeben werden® (ERA 2010, S. 26). Dies wirde
zumindest bedeuten, dass die Einmindung der Danziger Stral3e gesichert werden misste, was fur eine
Ampel sprechen wirde. Diese soll jedoch vermieden werden, da sie eine suboptimale Lésung nur
manifestieren, aber nicht l16sen wiirde. Zudem bedarf eine Ampel zur Investition und im dauerhaften
Betrieb erheblicher finanzieller Mittel. Es sollte also bei der bisherigen Ful3gédngerampel Uber die
Staatsstral3e bleiben, die zukiinftig lediglich anders zu schalten ist, wie in den weiteren Ausfiihrungen

noch erlautert wird.

Zur besseren Einschatzung der Situation wurden im Rahmen der Erstellung dieses
Klimaschutzkonzeptes mehrere Querschnitte der Staatsstralle aufgenommen. Die aktuellen Breiten
entsprechen mit teilweise nur 2,19m bis 2,16m fiur den gemeinsamen Rad- und Gehweg nicht den
Mindestanforderungen der Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (vgl. ERA 2010, S. 16). Im
kompletten Abschnitt ist sowohl beim Radverkehr als auch auf der Fahrbahn eine hohe Kfz-
Verkehrsstarke gegeben. Dies bedeutet sowohl fiir einen gemeinsamen Geh- und Radweg innerorts,
als auch einen gemeinsamen Geh- und Radweg aul3erorts sowie fur einen Zweirichtungsradweg jeweils
eine Mindestbreite von 2,50m. Zusatzlich zu diesem Mall des Weges selbst ist ein
Sicherheitsrennstreifen erforderlich. Innerorts sind hierfiir bei hoher Verkehrsstarke 0,75m zusétzlich
notig. Aulerorts waren dies 1,75m zusatzlich. Von der VG aus Osten kommend, fehlt auf den ersten
2/3 der Strecke (240m) der Nordseite ein solcher Sicherheitstrennstreifen. Auf der Stdseite fehlt ein
Sicherheitstrennstreifen auf der ganzen Lange zwischen der VG und der alten Ziegelei (360m). Die ERA
erlaubt auf sehr kurzen Strecken zwar durchaus Ausnahmen von diesen Mindestbreiten, definiert eine
solche Engstelle jedoch mit maximal 50m L&nge, beispielsweise fur Unterfuhrungen u.&. (vgl. ERA
2010, S. 28). Grundsatzlich ist in der ERA zu gemeinsamen Geh- und Radwegen festgehalten: ,Der
Einsatz der gemeinsamen Fuhrung mit dem FuRgéngerverkehr ist daher nur dort vertretbar, wo die
Netz- und Aufenthaltsfunktion beider Verkehre gering ist* (ERA 2010, S. 27). Die Netzfunktion auf
diesem Streckenabschnitt ist jedoch mit hoch bis sehr hoch einzustufen.

Folglich ist der Radverkehr in diesem Teilabschnitt auf eine andere Weise zu fuhren, um ein sicheres
Passieren des FuR- und Radverkehrs zu gewahrleisten. Als kurzfristige MafRnahme ist die
Benutzungspflicht des gemeinsamen Geh- und Radweges auf diesem Streckenabschnitt aufzuheben.
Zum derzeitigen Stand werden die Radfahrenden auf einen nicht den Regelwerken entsprechenden
Weg gezwungen. Mittelfristig wird fir den Abschnitt zwischen dem Verwaltungsgebdude der VG
Uttenreuth und der Alten Ziegelei deshalb ein Uberbreiter Radfahrstreifen vorgeschlagen, der vom
Busverkehr mitbenutzt werden darf. Bisher ist hier eine Busspur ausgewiesen, die nicht vom Radverkehr

benutzt werden darf. Alternativ zum Uberbreiten Radfahrstreifen kénnte auch die Busspur fir den
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Radverkehr freigegeben werden. Hierfir empfiehlt die FGSV in der ERA eine Breite der Busspur von >
4,75 m oder < 3,50 m. Das breitere MaR erlaubt das Uberholen des Radverkehrs auf der Busspur. Das
schmalere MaR nicht. Im entsprechenden Streckenabschnitt betragt die aktuelle Breite der Busspur
etwa 3,50 m. Eine Verbreiterung auf 4,75 m ist im bestehenden Stralenraum nicht moglich. Im Ergebnis
hatte die geoffnete Busspur den Nachteil, dass die Busse die Radfahrenden nicht Giberholen durften.
Auf dem uberbreiten Radfahrstreifen mit Offnung fir den Busverkehr ist dies erlaubt und diese Fithrung
daher zu favorisieren.

Die Beeintrachtigung der Busse kann auf diesem Streckenabschnitt als gering eingeschatzt werden.
Der Radverkehr muss in der Summe lediglich 340m auf dem tberbreiten Radweg gefiihrt werden. Dann
biegt er direkt nach Uberquerung des Tennenbaches, am Anfang der Alten Ziegelei auf den dort
befindlichen gemeinsamen Geh- und Radweg ab. Dieser ist in dem hier neu gestalteten Bereich deutlich
breiter und kénnte notfalls noch entsprechend erweitert werden. Vom Punkt des Abbiegens der
Radfahrenden sind es noch 20 m zum Haltebalken der bisherigen Busspur und deren Ende, so dass
dort ein Bus stehen kdnnte und Radfahrer trotzdem die Mdéglichkeit hatten, dahinter auf den Radweg
abzubiegen. Sollten an dieser Stelle haufiger zwei Busse am Haltebalken stehen und den Radverkehr
am Abbiegen hindern, kénnte eine weitere Abbiegemdglichkeit auf den Geh- und Radweg vor dem
Tennenbach (6stlich) erganzt werden. Dann hatten die Busse eine Aufstelllange von 40 Metern. Dies
wirde fur zwei Gelenkbusse reichen.

Die Strecke weist in Fahrtrichtung ein leichtes Gefalle auf. Somit dirften auch ,gemutliche* Radfahrer
zwischen 15 und 20 km/h fahren. Dier Uberwiegende Teil wird zwischen 20 und 25 km/h fahren. Fir die
350m benotigt man bei 20 km/h ziemlich genau eine Minute. Ein Bus darf hier maximal 50 km/h fahren.
Mit der Beschleunigungsphase an der Haltestelle der VG wird er diese Geschwindigkeit im Durchschnitt
nicht Gber die ganze Strecke erreichen. Geht man stattdessen von 45 km/h aus, ware der Bus maximal
30 Sekunden unterwegs und kdnnte somit auch 30 Sekunden durch einen vor ihm fahrenden Radfahrer
verlieren, sofern dieser von Anfang an vor ihm fahrt und der Bus aufgrund von Gegenverkehr nicht
Uberholen kann. Die Verzdgerung in einem solchen Fall sollte im Fahrplan dieser recht langen Buslinie
aufgefangen werden koénnen. Letztendlich wird diese Verzégerung jedoch noch deutlich geringer sein
bzw. komplett entfallen, da die Ampel an der VG umgestellt werden sollte.

Fir den Verkehr aus Uttenreuth kommend und Richtung Zentrum fahrend, sollte die Ampel zukinftig
ein bevorrechtigtes Bussignal erhalten. Dem nachfolgend, bekommen die Radfahrenden in dieser
Richtung griin und fahren damit hinter und nicht vor dem Bus. Der tbrige Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn
kann kurz nach den Bussen griin bekommen, damit sie hinter diesen bleiben. Mit dem Radverkehr hat
der Ubrige Kfz-Verkehr auf diesem Streckenabschnitt auch zukiinftig keine Beriihrungspunkte.

Mit einer solchen Ampelsteuerung wére die Beeintrachtigung der Busse stark reduziert und auf die aus
der Danziger StraRe kommenden Radler begrenzt. Auch bei diesen wird die Verzoégerung fir die Busse
jedoch kirzer, da sie automatisch einen kleinen Vorsprung gegentiber dem Bus haben, wenn sie in die
Staatsstral3e einbiegen, wahrend dieser noch an der Haltestelle halt. Der Bus verliert somit bereits am
Anfang einiges seines maximal 30 Sekunden ,Vorsprungs®. Die Verzégerung ware also im Durchschnitt

auf weniger als eine halbe Minute begrenzt, sofern nicht Giberholt werden kann.
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Die beschriebene MalBnahme kénnte anfangs auch Uber einen mehrmonatigen Zeitraum erprobt
werden. Dabei ware auch zu prifen, ob die bisher am Ende der Busspur befindliche Ampel dann noch
gebraucht wird. Grundsatzlich sei auch darauf hingewiesen, dass auf diesem Streckenabschnitt laut
Fahrplan alle Buslinien in diesem Abschnitt zusammengerechnet in etwa einen 15 Minuten-Takt fahren
(mit zusatzlichen Fahrten in der morgendlichen Spitzenstunde). Dies bedeutet umgekehrt, dass derzeit
auf der Busspur die weit Uberwiegende Zeit des Tages etwa 14 Minuten lang kein Bus féhrt.

Die Fuhrung des Radverkehrs in der Gegenrichtung ist zukunftig auf der ndrdlichen Seite zu untersagen,
so dass dort ein reiner FuRweg entsteht. Der Radverkehr sollte stattdessen ab der Fu3gangerampel auf
Hoéhe der Ziegelei auf die Slidseite geflihrt werden und dort den stadtauswaérts fiihrenden gemeinsamen

Geh- und Radweg bis zur VG nutzen.

Die weitere Fuihrung des Radverkehrs ab der VG durch Uttenreuth sollte, wie eingangs bereits erwéhnt,
ebenfalls Uberprift werden. Die wahrend der Erstellung dieses Klimaschutzteilkonzeptes vorliegenden
Planungen zur Staatsstral3e sehen weitestgehend gemischte Geh- und Radwege vor. Wie in diesem
Kapitel vorab bereits aufgezeigt, sieht die ERA hierfir sehr strenge und enge Einsatzgrenzen bzw.
Ausschlusskriterien vor. Dies sind unter anderem:

e Hauptverbindung des Radverkehrs

e Zahlreiche untergeordnete Knotenpunkts- und Grundstiickszufahrten

e Uberschreitung der Einsatzgrenzen bzgl. Verkehrsmengen

... und weitere (vgl. ERA 2010, S. 27)

Trotz der Alternativen wird die Staatsstral3e eine wichtige Verbindung fir den Radverkehr bleiben. Die
Stadt Erlangen greift dies in ihrer Planung explizit auf. Von der BI-Schwabachtal wurden am 22.6.2016
an einigen Streckenabschnitten bereits Giber 100 Radlerinnen pro Stunde gezahit. Dies wirde nach ERA
und deren Einsatzgrenzen bereits eine Breite von 3,25m voraussetzen. Die angestrebte Steigerung des
Radverkehrs ware dabei noch nicht berlcksichtigt. Es muisste folglich ein gemeinsamer Geh- und
Radweg von durchgehend mindestens 3,5m Breite und mehr angelegt werden. In der ISEK-Planung
sind bis zur Marloffsteiner Stral3e zwischen 2,50m und 3,25m vorgesehen, wobei die 3,25m auch
Aufstellflachen fir FuRgénger an den Ampeln und Grinstreifen enthalten. Beides muss wieder
abgezogen werden. Im Ergebnis wirde das Kriterium der Einsatzgrenzen beziiglich der ausreichenden
Breite nicht eingehalten werden.

Gleiches gilt fir die Einmindungen untergeordneter StraRen und Grundstuckszufahrten. Auf den gut
1.100m von der Polizei bis zum unbebauten Geléande 6stlich des Rathauses der VG (Erlanger Stral3e
49) gibt es Uber 20 private Grundstiicksausfahrten und einmiindende StraRen. Fiur einen Radler mit 20

km/h bedeutet dies etwa alle 10 Sekunden eine solche Stdrung.
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Zusammengefasst ist ein gemeinsamer Geh- und Radweg nochmals zu prifen. Méglicherweise ergibt
die genaue Aufnahme aller MaRRe zusatzliche Optionen. Fir den Streckenabschnitt zwischen Danziger
und Marloffsteiner StraRe (insgesamt 850m) kdnnte alternativ gepruft werden, die Busspur ab der
Raiffeisenstralle stadteinwérts auf einer Lange von 700m ebenfalls zu einem Uberbreiten
Radfahrstreifen umzuwidmen. Auf der Sidseite wirde neben der Kfz-Fahrbahn ein Radfahrstreifen
eingerichtet. Die Kfz-Fahrbahnen in beiden Richtungen wéaren 3,25m breit. Auf beiden Seiten wirde
aul3en ein jeweils 2,50m breiter FuRweg eingerichtet. Zusétzlich zur Verfigung stehender Raum wird
den FuBwegen zugeschlagen oder auf der Nordseite ein Radfahrstreifen neben der Busspur
eingerichtet.

Fur den Abschnitt zwischen der Marloffsteiner StraRe und der Raiffeisenstrae kénnte ein beidseitiger
Schutzstreifen von jeweils 1,50m Breite mit zwei Kfz-Fahrbahnen von 3,00m Breite und beidseitigen
FuBwegen von 2,00m Breite eine Losung sein. Um dem FuRverkehr mehr Raum zu geben, kénnten
Schutzstreifen oder Fahrbahn jeweils um 0,25n verringert werden. Beide sollten nicht reduziert werden,
da nicht mehrere Mindestmalf3e nebeneinander eingerichtet werden sollen. Diese Fiuhrungsform ware
von der Abbiegespur (Rtg. Marloffsteiner Stral3e) bis zur Raiffeisenstraf3e lediglich 70m lang. Es ware
aufgrund der Mal3e keine Engstelle und beziglich einer so einheitlich wie moglichen Flhrungsform des

Radverkehrs eine sinnvolle Lésung, da der Radverkehr stets auf der Fahrbahn geftihrt werden wirde.

Abbildung 37: 2. Querschnitt Staatsstrae 2240

2. Querschnitt: Erlanger StralBe [St2240]), (sidlich Zum Tennenbach 22
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Weiher Bushaltestelle (7)

Wenn man von Uttenreuth auf dem nérdlich zur StaatstralBe parallel verlaufenden Radweg nach Weiher
fahrt, kommt man dort direkt an die einzige Bushaltestelle im Ort. Diese Bushaltestelle in Weiher ist
wahrend der Erstellung des Klimaschutzteilkonzepts Mobilitét noch in der Bauphase. Die weiterfiihrende
Radwegtrasse entlang der Staatsstral3e ist jedoch bereits fertig. Der Bereich siidliche Rosenbachstral3e
und Weinbergstral3e sollen spater neu ausgebaut werden. Durch diese Ausbaumal3nahmen wird die
Passage fur den Kfz-Verkehr wohl nur mit geringen Geschwindigkeiten mdglich sein. Dennoch kdnnten
drei MaRBnahmen ergriffen werden, die den querenden Radverkehr auf seiner Hauptverbindung
schiitzen. Zum einen sollte die beabsichtigte Fahrradabstellanlagen mdglichst weit von der Einmindung
der WeinbergstraRe weg installiert werden, damit sie dem abbiegenden Kfz-Verkehr nicht die Sicht
nimmt. Zusatzlich ist sie moglichst durchsichtig zu gestalten. Zweitens sollten sowohl Radler als auch
Kraftfahrer auf die jeweils kreuzenden Verkehrsteilnehmer hingewiesen werden. Drittens sollte Uberlegt
werden, ob die Radverkehrsfiihrung an dieser Stelle bevorrechtigt werden kann. Hierzu wére zu klaren,
welche Verkehrsmengen in diesem Bereich gegeben sind. Da diese Strecke fiur Radler aus Weiher und
den dahinter liegenden Orten eine wichtige Verbindung ist und durch den neuen Radweg zukiinftig noch
deutlich mehr Potenzial vermuten lasst, konnte eine Bevorrechtigung des Radverkehrs sinnvoll sein.
Die WeinbergstraBe und die Verbindung nach Rosenbach hingegen werden jetzt schon vom Kfz-
Verkehr eher méaRig genutzt und die Nutzung kénnte nach dem Umbau sogar noch abnehmen.
Unabhangig von der letztendlichen Entscheidung der Bevorrechtigung konnte die Radverbindung auf
der Fahrbahn bis in den dstlichen Teil der Weinbergstraf3e rot hinterlegt werden. Diese Farbung wéare
das deutliche Signal, dass hier Radverkehr quert. Die Farbung sollte jedoch nur aufgebracht werden,
wenn sie die komplette StraBe quert und in der Fiihrung eindeutig interpretierbar ist. Nur wenige Meter
in die Fahrbahn hinein zu markieren, wére fir viele Verkehrsteilnehmer vermutlich eher verwirrend, weil

die Frage auftauchen wirde, warum die Markierung mittendrin endet und wer dort Vorfahrt hat?

Bushaltestelle Weiher im Bau

Quelle: Gemeinde Uttenreuth, 2018
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Weiher, dstliche StaatsstralRe (8)

Beim Ausbau der Staatsstraf3e entlang des Ortsteils Weiher wurde an dieser auf der nordlichen Seite
ein Zweirichtungsradweg gebaut. An der Kreuzung mit dem Ahornweg muss der Radverkehr dem
Abbiegenden Kfz-Verkehr Vorfahrt gewahren. Der Radweg wurde nicht parallel zur Fahrbahn und
geradlinig mit Vorrang Uber den Kreuzungsbereich gefiihrt, sondern leicht verschwenkt und rund 5 Meter
von der Fahrbahn abgesetzt. Fir die Fihrung des Radverkehrs Uber den Ahornweg wurde dort eine
Querungshilfe installiert. Die dortige Radwegfuhrung ist jedoch nur fur eine sehr schmale Passage auf
Null abgesenkt worden. Dies bedeutet im Begegnungsfall, dass die Radler auf der Querungshilfe
ausweichen mussen. Im Ergebnis hat der Radverkehr an dieser neu gestalteten Kreuzung die Prioritat
des Kfz-Verkehrs zu achten und wird dadurch in seinem ziigigen Fortkommen ausgebremst, obwohl
hier mit wenig Abbiegern nach Weiher hinein zu rechnen ist, da in dem durch den Ahornweg

angeschlossenen Wohngebiet etwa 100 vorwiegend 1 und 2-Familienhduser stehen.

Radwegfiuihrung Einmindung Ahornweg
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Verbindung zwischen Tennisplatze Buckenhof und In der Biig (9)

Die Strecke zwischen den Tennisplatzen von Buckenhof und der StraBe In der Biig in Uttenreuth ist
eine wichtige Verbindung fiir die sidlichen Wohngebiete der beiden Gemeinden. Die 500m lange
Strecke verlauft bis fast an den Rand von Uttenreuth in einem Landschaftsschutzgebiet. Aufgrund
dessen kann keine vollstandige Asphaltierung erfolgen. Bisher sind von Buckenhof aus kommend, die
ersten 300m bis zum Wassergraben nicht asphaltiert. Von dort aus Uiber die Schwabach hinweg bis zur
Stral3e in der Bug ist der Weg asphaltiert. Im Normalfall wére eine wassergebundene Decke zu
installieren. Diese birgt jedoch auch bei guter Qualitdt das Problem, fir den Radverkehr nicht die

optimalen Bedingungen zu gewahren, inshesondere bei schlechtem Wetter.

Aufgrund der Lange von nur 300m kénnte Uberlegt werden, mit einem Steg eine alternative Bauweise

zu wahlen. Hierbei kdme als Baustoff Holz in Frage, wie es in den Beispielen aus Useldange und
Lorentzweiler in Luxemburg und auf Sylt zum Einsatz kam (s. Fotos unten). Problematisch beim Holz
ware jedoch dessen Kurzlebigkeit und mangelnde Haltbarkeit bei hohen Belastungen z.B. durch
landwirtschaftliche Fahrzeuge sowie die h6heren Kosten.

Beispiel eines Holzstegs in Useldange (Luxemburg):
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In der Nahe Triers wurde vom Landesbetrieb Mobilitdt Rheinland-Pfalz in einem Naturschutzgebiet ein

Metallgittersteg als Radweg in Hanglange installiert (nachfolgende Fotos). Die Stahlkonstruktion auf
dem Sauertalradweg bei Wintersdorf, durchzieht eine empfindliche Biotopstruktur. Sie hat eine deutlich
héhere Lebenserwartung als ein Holzbohlenweg. Die Befahrung (bei Trockenheit) ergab hervorragende
Rolleigenschaften. Auf ein Gelander kdnnte man bei einer flachen Unterkonstruktion verzichten. Geklart
werden muisste jedoch, inwieweit die notwendigen Kurven abgebildet werden kénnen.

Sauertalradweg bei Trier
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Im Eingangsbereich der Stral3e ,In der Blig“ werden die Drangelgitter haufig umfahren, was sich durch
die bereits gebildete Trasse im Wiesenbereich bemerkbar macht. Mit dem Entfernen der Drangelgitter
an dieser Ecke, einer leichten Aufweitung der Flache zum Fahren und der Installation eines Spiegels,
ware die Ecke ausreichend sicher zu befahren. Zudem ist auf einen regelmafRigen Rickschnitt des
Bewuchses zu achten. Eine darlber hinaus gehende, deutliche Verbesserung fiir die Radfahrenden
ware die direkte Fuhrung des Weges von der Briicke bis zur Ecke und dem dortigen Beginn der Stral3e.
Durch eine solche neue diagonale Fuhrung konnte der Radverkehr die rechtwinklige Fihrung einsparen
und die Spazierganger diese alleine nutzen. Da das Landschaftsschutzgebiet an der Briicke endet,
kénnte dieser Abschnitt asphaltiert werden und wirde so bereits vorab den Belag der folgenden Stral3e

aufgreifen.

Drangelgitter Eingangsbereich Uttenreuth, In der Bug

7
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Staatsforst, Eisenstralle und Rannenweg (10)

Die Verbindung durch den Staatsforts sidlich von Buckenhof und in spaterer Fortsetzung Richtung
Osten Uber die Eisenstral3e ist eine der zentralen Fahrradachsen im Siden der VG Uttenreuth. Sie
bietet mit allen Teilabschnitten eine gute und durchgéngige Verbindung von Erlangen bis Weiher und
dartiber hinaus. Ein Teil dieser Strecke ist bereits in den Erlangen-Pegnitztal-Radweg eingebunden. Es
wird auch das Uni-Siid Gelande sowie der Siemens Campus in Erlangen angebunden. Die Stadt
Erlangen sieht hier zumindest eine Nebenroute in ihrem Radverkehrsnetz. Die evtl. noch zu einer
Hauptroute aufgewertet werden soll. Fir die Gemeinden Uttenreuth und Buckenhof ist diese Verbindung
unabhéngig von Kategorien eine sehr wichtige Verbindung fir den Radverkehr.

Die Verbindung startet an einem Kreisverkehr in Erlangen und erstreckt sich bis nach Weiher. Ein
Grol3teil der Strecke liegt im Buckenhofer Forst und somit in einem Naturschutzgebiet. Sie darf daher
nicht asphaltiert werden. Die Trasse befindet sich auch nicht in der Gemarkung der Gemeinden, sondern
ist Eigentum des staatlichen Forstamtes. Mit diesem ist entsprechend Einvernehmlichkeit bei den
Verbesserungsmalnahmen und deren Finanzierung herzustellen.

Momentan findet man auf der Verbindung grof3tenteils eine Schotterdecke mit grobkérnigem Kies vor,
die sich im Verlauf beziglich ihrer Qualitat durchaus unterscheidet. Die Qualitdt reicht von einer
Radverkehrs-tauglichen Qualitdt des Belags bis zu einem unebeneren und mit kleineren Ldchern
versehenen Belag auf Hohe der stdlichen Wohngebiete Uttenreuths und weiter Richtung Osten. Diese
und andere Passagen sind mit dem Rad nicht so gut zu befahren. Wobei der Fokus eindeutig auf dem
Alltags- und speziell Berufsverkehr liegt und nicht bei Freizeitradlern und Mountainbikern.

bisherige Oberflachen Eisenstral3e
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Die EisenstralRe ist zudem in mehreren Passagen von der Seite mehr oder weniger zugewuchert und
damit in ihrem nutzbaren Querschnitt teilweise deutlich eingeschrankt. Auf mehreren
Streckenabschnitten befindet sich auf der Nordseite des Weges ein Grinstreifen ohne gréRere Pflanzen

und Baume, der moglicherweise als potentieller Raum zur Fahrbahnverbreiterung genutzt werden kann.

Bewuchsriuckschnitt und Trassenverbreiterung auf der nérdlichen Seite

Im Ergebnis sollte die EisenstraBe durchgehend mit einer fir den Radverkehr mdglichst guten
wassergebundenen Decke versehen werden. Dabei kénnte auf die inzwischen in der Leimbergerstralie
verwendeten Material zurtickgegriffen werden. Der Ausbau sollte sukzessive bis nach Weiher, stidlich
des Sandbuckgraben zum Radweganschluss nach Kalchreuth erfolgen. Der Ausbau kénnte in
Teilabschnitten erfolgen, da wie erwéhnt der derzeitige Zustand durchaus unterschiedlich ist und damit
zeitliche Prioritéaten gesetzt werden kénnen. Die Strecke von rund 5,5km sollte eine durchgehende
nutzbare Breite von 3,00m haben. Die in der ERA erwartete Breite von mindestens 2,50m fir
aulerdrtliche gemeinsame Geh- und Radwege sind ein Mindestmalf? und sollten aufgrund der hohen
Nutzung der Eisenstralle soweit moglich Uberschritten werden (vgl. ERA 2010, S. 16). In den
Streckenabschnitten, die bereits jetzt breiter sind als 3,00m sollte die bestehende Breite beibehalten
werden.

Fur den Radverkehr alltagstaugliche, wassergebundene Decke in der Leimbergerstralie
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Der Rad- und Gehweg fiihrt am Buckenhofer Friedhof um einen Parkplatz herum. Die Kurven bremsen
den Radverkehr erheblich aus und sind aufgrund des Pflanzenbewuchses uniibersichtlich.
Insbesondere beim 6stlichen Anschluss sind etwas Gebusch und einige kleine Baume zu entfernen, um

das zigige und sichere Fortkommen zu gewahren.

Geradlinigere und ubersichtlichere Fihrung 0Ostlich des Friedhofs

Zwischen Uttenreuth und Weiher besteht eine weitere Verbindung tUber den Rannenweg. Dieser verlauft
parallel zur Eisenstral3e. Die Strecke ist jedoch fir den Radverkehr ungeeignet, da der sandige
Untergrund mit dem Fahrrad nicht zu befahren ist. Der Ausbau der Strecke wére sehr aufwendig und
wird aufgrund der hohen Kosten fir die rund 1.000m lange Strecke nicht favorisiert. Durch die sudlich
gelegene Eisenstral’e und dem baulich separaten Radweg ndérdlich der Staatsstra3e besteht keine
ausreichende Notwendigkeit. Allerdings ist der siidliche Anschluss des Rannenwegs an die Eisenstralle
noch herzustellen. Der Teil zwischen Weiher (Hutackerstral3e) bis zum Rannnenweg wurde bereits mit
einer neuen wassergebundenen Decke versehen. Der sudliche Anschluss zur Eisenstral3e sollte folgen.

Da hier kein Natur- oder Landschaftsschutzgebiet besteht, konnte dieser Abschnitt auch asphaltiert

werden.

Rannenweg nach Weiher und sidlicher Anschluss zur EisenstralRe
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Weiher besitzt zusatzlich Giber den Habernhofer Weg einen Anschluss an die Eisenstral3e. Hier ist die
Strecke bereits asphaltiert und bedarf einer Ausbesserung der kleinen Schaden in der Fahrbahn. Bei
den Ortsbefahrungen war die Fahrbahn meistens verschmutzt und sollte im Zuge der vorgeschlagenen

Raumungsarbeiten fur die Eisenstral3e auch regelmafig gerdumt werden.

Nicht gekehrte Verbindung von Weiher zur Eisenstralle

R
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Nord-Sid Verbindung durch Pergola des Seniorenheims (11)

Die Nord-Sid Verbindung fuhrt teilweise durch das Gelande des Seniorenheims in Uttenreuth. Durch
die Verbindung ware eine schnelle Verbindung des sudlichen und nérdlichen Wohngebiets in Uttenreuth
hergestellt.

Diese MaRnahme wurde bereits im ISEK angesprochen. Allerdings ist die Offnung der Pergola des
Seniorenheims nur fiir FuRganger vorgesehen. Hier wére zu iiberlegen, ob eine Offnung fir Radfahrer
maoglich wére. Es misste mit dem Seniorenheim abgestimmt werden, ob eine 6ffentliche Nutzung der
Pergola fur den Ful3- und Radverkehr zugelassen werden kann. Im sudlichen Bereich des
Seniorenheims grenzt ein Feld an. Hier misste ein Teil des Feldes fir die weitere Anbindung an die

StralBe ,In der Biig“ mit einem baulichen Radweg versehen werden.

Pergola auf Grundstiick des Seniorenheims

‘
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Um die Nord-Sud-Verbindung noch weiter auszubauen, sollte die Verbindung zwischen der Dresdener
StralRe und der Erlanger Stral3e hergerichtet werden. Hier befindet sich momentan ein Trampelpfad,
welcher bereits eine rege Nutzung aufweist. Die Verbindung sollte sowohl fir den FuRverkehr als auch

fur den Radverkehr ausgebaut werden.

Verbindung Dresdener Str. — Erlanger Str.
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Maria-Gebbert-Stralle und Verbindung nach Osten (12)

In der Maria-Gebbert-Stral3e befindet sich an der Einmiindung der Réntgenstral3e neben einer Treppe
auch eine Rampe. Diese lasst sich fuir den Radverkehr jedoch nur miihsam befahren, da sie zum einen
recht steil ist und zum anderen eine winklige Fiihrung aufweist. Um die Befahrung mit dem Rad etwas
zu vereinfachen, sollte der Teil der Rampe in senkrechter Verlangerung zur Réntgenstralle etwas langer
gezogen und damit abgeflacht werden. Aus Effizienzgriinden sollte diese Malinahme mdglicherweise
erst durchgefuhrt werden, wenn in diesem Bereich auch aus anderen Griinden eine Sanierung des

Belags. Leitungsarbeiten 0.4. anstehen.

Steile und winklige Rampe von Maria-Gebbert-Strafl3e zur Rontgenstralle

Von der Maria-Gebbert-Strae im sidwestlichen Wohngebiet Uttenreuths fihrt ein Weg um das
Kinderhaus Matthaus herum entlang der Pferdekoppel zur Stral’e ,Am Graben® und dem siddstlichen
Wohngebiet Uttenreuths. Die Verbindung ist bisher nur ein Feldweg, eher ein Trampelpfad und nur als
fuRlaufige Verbindung gedacht. Sie bietet aber auch fir Radler eine gute Verbindung zwischen den
beiden Wohngebieten und sollte daher mit einem entsprechenden Belag versehen werden. Da hier kein
Landschaftsschutzgebiet ist, kdnnte die Strecke asphaltiert werden. Denkbar ist aber auch eine

wassergebundene Decke, die den Charakter der Wiese und Pferdekoppel besser aufgreift.

Verbindung zwischen Maria-Gebbert-Stral3e und suddstlichem Wohngebiet
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Schleifweg als Fahrradstrae und Anbindung der Esperstrafe (13)

Der Schleifweg ist zusammen mit der Danziger StralBe eine sehr gute Umfahrung der parallel
verlaufenden Staatsstral3e. Die StaatsstralRe ist nur 200 m entfernt und der Umweg ggf. entsprechend
gering. Der Schleifweg ist in seiner kompletten Lédnge als Tempo 30-Zone ausgewiesen. Gleiches gilt
fur die Danziger StralRe. Es gibt auf der gesamten Lange keine Kreuzung mit Ampel. Der Radverkehr
kann somit ohne langere Stopps durchfahren. Insbesondre im Berufsverkehr ist dies von grof3em Vorteil

und durfte den kleinen Umweg zeitlich ausgleichen.

Einmindung von Marloffsteiner Stral3e in Schleifweg

Um den Radverkehr in Uttenreuth noch mehr Geltung zu verschaffen, kdnnte auch der Schleifweg auf
seiner Lange von 450 m als Fahrradstrale ausgewiesen werden. Pkw wéren nach wie vor zugelassen
und wirden bei der Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h auf der kompletten Lange maximal 1
Minute verlieren, wenn sie die Radler nicht Uberholen wirden. Es kann jedoch aufgrund der Breite des
Schleifweg und der geringen Verkehrsmenge davon ausgegangen werden, dass in der Regel ein
Uberholvorgang problemlos méglich ist. Anders als in der Schulthei3sstraRe sollte hier hedoch keine
Bevorrechtigung der Fahrradstral3e erfolgen, sondern die bisherige Rechts-vor-links-Regel beibehalten

werden.

Evtl. als FahrradstralRe ausweisen

o

Fahrradstrafie
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Am 0&stlichen Ende mindet der Schleifweg in die Marloffsteiner Strale. Von dort ist noch keine
Verbindung zwischen der Marloffsteiner Stral3e und der Esperstrae gegeben. Diese ware allerdings
eine gute Fortsetzung der Parallelroute zur Staatsstral3e, da im Ostlichen Teil Uttenreuths der
Radverkehr aufgrund der Platzverhaltnisse nicht in geeigneter Form auf der Staatstral3e gefuhrt werden
kann.

Auf der Staatstrafe von Osten kommend, ist ab der Esperstral3e aufgrund der zu dichten Bebauung
kein Platz fir einen Radweg. Stattdessen kénnte der Radverkehr, der weiter Richtung Spardorf und
Erlangen mochte, hier in den kleinen Nebenast der Esperstrale abgeleitet werden. Am Ende des
Nebenastes wirde ein kleiner Schwenk nach rechts in die EsperstralRe erfolgen und sich dann ein neuer
Weg Uber die Wiese Richtung Marloffsteiner Stral3e anschlieBen. Der Weg ware entlang der Wiese neu
zu errichten und misste an der EsperstralRe durch die Bebauung gefuhrt werden. Ein Grundstiick steht
hierfir moglicherweise zur Verfugung. Auf der westlichen Seite der Wiese kann wiederum ein Nebenast
der Marloffsteiner Straf3e genutzt werden, tber den man schlie3lich zum Schleifweg kommt. Somit wére

eine Umgehung des kritischen Abschnitts der StaatsstraRe ermdglicht und diese gleichzeitig entlastet.

Einmiindung von StaatstralRe in Nebenast Esperstralie
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Wegweisende Beschilderung

Zusatzlich zu einem guten Radverkehrsnetz ist auch dessen einfache Nachvollziehbarkeit auf den
einzelnen Strecken wichtig. Dies gilt nicht nur fir auswartige Radlerinnen und Radler, sondern auch fir
Einheimische, die nur gelegentlich mit dem Rad unterwegs sind und daher das Radverkehrsnetz nur
zum Teil kennen. Vor diesem Hintergrund sollte das zukiinftige Radverkehrsnetz klar und eindeutig
beschildert sein. In den drei Gemeinden findet man derzeit noch ein sehr gemischtes Bild vor. So ist an
vielen Punkten noch eine alte Wegweisung zu finden, die lediglich Ziele und Entfernungen angeben.
Dabei sind einige Schilder verschmutzt, zugewuchert oder vollgesprayt und dadurch schlecht oder gar
nicht lesbar.

Land- yg |3
:?rstwinsch'f

Eckental
> Kalchreuth
Untenreuth

Die Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen empfiehlt eine Fahrradwegweisung, die
allgemein verstandlich ist. Die Wegweisung sollte anhand der Auswahl relevanter Zielorte sowohl dem
Fahrradtourismus als auch dem Alltagsradverkehr gerecht werden und diese mittels Hinweise auf eine
sinnvolle Routenfiihrung unterstiitzen. Eine Ubersichtliche und eindeutige Beschilderung an
Entscheidungspunkten tragt zudem dazu bei, dass Radfahrer sich schnell orientieren und sich an
Entscheidungspunkten verkehrssicher verhalten kénnen (vgl. FGSV 1998).

Damit ortsunkundige Radfahrer einer wegweisenden Beschilderung intuitiv folgen kénnen, empfiehlt die

FGSV die Anwendung eines bundeseinheitlichen Systems von inhaltlichen und gestalterischen
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Elementen (,Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fir den Radverkehr”). Mdoglich sind
Pfeilwegweiser und Tabellenwegweiser, welche jeweils dieselben Elemente beinhalten:
e Richtungspfeil und Fahrrad-Symbol
e Nennung von bis zu zwei Zielen pro Schild, wobei das weiter entfernte Ziel zuerst genannt wird
o Ggf. Zielpiktogramm
e Entfernungsangabe rechts neben der Zielangabe
e Streckenpiktogramm mit Information zur Beschaffenheit der Strecke (Steigung, nicht

alltagstaugliche Strecke ohne Beleuchtung, ...) zwischen Ziel- und Entfernungsangabe

Die an der Erlanger Stadtgrenze vorzufindende Beschilderung entspricht diesem Aufbau grob, wie auf
den nachfolgenden beiden Fotos zu sehen ist. Das dritte Foto zeigt, dass in Einzelfallen auch bereits
die von der FGSV vorgeschlagene Wegweisung vorhanden ist, wie sie in der Grafik aus Rheinland-
Pfalz schematisch zu sehen ist (LBM Rheinland-Pfalz 2014). Fur die drei Gemeinden wird eine
Neuaufstellung des Wegweisungssystems fiir die drei Gemeinden vorgeschlagen. Dabei sollten alle
bestehenden Wegweiser zunachst erfasst und dokumentiert werden. Der Status Quo wéare dann mit
dem neuen und vollstandigen Netz zu vergleichen und entsprechend zu aktualisieren. Die Gemeinde
Uttenreuth ist diesbeziiglich bereits in konkreten Uberlegungen. Es wéare gut, wenn die drei Gemeinden

zusammen und einheitlich ausschildern kénnten und dies dariber hinaus mit der Stadt Erlangen

abstimmen kénnten.

PR
[ cHnd um Erl
Sieglitzhof

L 8u

ahgenm__

Kilometerangabe

Zielpiktogramm
Verbale Zielangabe Fahrradpiktogramm
(Hauptziel) (Verkehrsmittelpiktogramm)
Richtungsangabe
Sy
= Kirn 415
Monzingen 30
||| ity
Verbale Zielangabe 3 3
(Unterziel) Streckenpiktogramm
Routenlogo

P~ NATIONALE
KLIMASCHUTZ 108
INITIATIVE




Zukiinftig flachendeckendes Radverkehrsnetz mit hochwertigen Hauptrouten

Bei einer vollstandigen Umsetzung der aufgefiihrten MaBnahmen wirde sich das in Abbildung 38
dargestellte Radverkehrsnetz ergeben. Dabei werden unter Beriicksichtigung der Vorschlage der Bl und
der Stadt Erlangen sowie den eigens durchgefihrten Analysen die Hauptachsen im Radverkehrsnetz
der VG Uttenreuth von den Nebenrouten unterschieden.

Die Verbindung aus der Stadt Erlangen heraus uber die Lange Zeile und die Staatstrale 2240 stellt die
zentrale Hauptachse dar. In der Planung der Stadt Erlangen wurde die Verbindung in Richtung der VG
Uttenreuth Uber die Lange Zeile in die hochste Kategorie (Radschnellverbindung) eingestuft. Diese
Einstufung steht zu Recht fur die Bedeutung der Achse auch fir die Verwaltungsgemeinschaft
Uttenreuth. Die Staatstral3e erschliel3t aufgrund der angrenzenden Wohnbebauung viele Anwohner
Buckenhofs und Uttenreuths. Zudem befindet sich dort einiges an Einzelhandel und weiteren
Versorgungsmaglichkeiten.

Eine Alternative zur StaatsstralRe 2240 stellen die nérdlich verlaufende Schulthei3stral’e und der
Schleifweg dar. Diese Verbindung startet im Osten an der Esperstrale und fuhrt die Radler Gber die
Huhnerschlucht letztendlich am Schulzentrum vorbei bis nach Sieglitzhof. Diese Nebenstrecke im
nordlichen Teil Uttenreuths und im stdlichen Spardorf umfahrt damit auch den hochbelasteten Engpass
der Staatstrale auf der Hohe der Hihnerschlucht. Aufgrund der geringen Verkehrsstarken und
Geschwindigkeiten ist diese Strecke auch besonders gut fir den Radverkehr geeignet.

Im Suden der Staatstra3e 2240 bzw. der Langen Zeile verlauft eine alternative Route beginnend mit der
LeimbergerstralRe Uber den Brucker Weg bis zur Stral3e In der Big in Uttenreuth. Dabei flihrt die Achse
entlang des Immenwegs uber Neukreut an den Tennisplatzen Buckenhofs vorbei in die Stra3e In der
Bug. In den Planungen der Stadt Erlangen wird die Verbindung tiber die Leimbergerstral3e als stadtische
Hauptroute kategorisiert. Fir Buckenhof und die Anbindung der stidlichen Teile Uttenreuths gilt dies
auch. Der erste Abschnitt der Leimbergerstral3e ist ein gutes Beispiel fur die Sanierung bzw. Herrichtung
einer Strecke mit wassergebundener Decke. Der Abschnitt verlauft durch den Buckenhofer Forst und
wurde erst vor kurzem mit einer neuen wassergebundenen Decke versehen, die sich gut fir das
Befahren mit Fahrradern eignet.

Die sldlichste Ost-West-Verbindung stellt die Strecke von Erlangen Uber die Eisenstrale bis nach
Weiher und dartber hinaus dar. Anschlussstelle in Erlangen ist hierbei der Kreisverkehr siidlich des
Gartencenters in der Kurt-Schumacher-StraRe. Hier schlie3t sich der Thymianweg in die Erlanger
Innenstadt an, ein durchgehender Radweg ohne begleitenden Kfz-Verkehr mit einer Lange von 900 m.
Nach Siuden besteht an diesem Knotenpunkt zudem eine Radverbindung zum Uni-Sid-Gelande. Die
Eisenstralle selbst ist ohne weitere Unterbrechungen und Stérungen im Verkehrsablauf zu befahren.
Sie besitzt zudem eine landschaftlich reizvolle Fihrung. Sie erhalt ihre hohe Bedeutung im gesamten
Radverkehrsnetz durch den durchgehenden Anschluss von Erlangen tber Buckenhof, Uttenreuth an
Weiher vorbei weiter Richtung Neunkirchen a.B. oder Dormitz.

Zwischen den bereits genannten West-Ost Verbindungen sind weitere Nord-Siid Verbindungen als

Hauptachsen zu nennen. Davon gehen zwei bis zur EisenstralRe im Stiden. Die erste Verbindung startet

alF~:  NATIONALE
KLIMASCHUTZ 109
INITIATIVE




in Weiher an der Hauptstra3e und fihrt im Stidwesten aus dem Ort heraus am Anfang des Rannenwegs
vorbei bis zur EisenstraRe. Diese Verbindung ist im Vergleich zur bereits asphaltierten Strecke im
Slidosten Weihers wesentlich wichtiger, da aus Richtung Uttenreuth kommende Radfahrer nicht den
deutlichen Umweg fahren muissen.

Die zweite Strecke startet in Marloffstein mit dem neu errichteten Geh- und Radweg Uber die Maria-
Gebbert-StraBe bis zur Eisenstralle. Mittels dieser Anbindung hat Uttenreuth eine direkte
Radverbindung nach Marloffstein. Die Anwohner aus den 6stlichen Wohngebieten Uttenreuths kénnen

Uber diese Verbindung die Eisenstral3e erreichen.

Mit dem neuen Radweg entlang der St2242 wird die Verbindung zwischen Alt-Spardorf und
Sieglitzhof/Erlangen ausgebaut. Die Verbindung ist fir alle Spardorfer und Marloffsteiner eine wichtige
Route Uber die Waldspitze nach Erlangen. Da bei dieser Strecke und der weiteren Anbindung nach
Marloffstein einige Hohenmeter zu bewaltigen sind, ist hier eine erhdhte Nutzung durch Pedelecs zu
erwarten.

Eine weitere Hauptroute in Nord-Siud-Richtung im Netz ist die Buckenhofer Stral3e. Ihre hohe Bedeutung
erlangt sie zum einen durch die Anbindung des sudlich gelegenen Busbahnhofs Buckenhof/Spardorf
und zum anderen vor allem durch die Anbindung des Schulzentrums sowie der Alten Ziegelei als
Versorgungszentrum.

Eine letzte interessante Nord-Sid-Achse setzt In der Biig an und fuhrt Richtung Norden Uber die
Staatsstraf3e in den nordwestlichen Teil Uttenreuths. Diese Verbindung wirde zudem die drei Ost-West-

Achsen Schleifweg, Staatsstrafe und Leimbergerstral3e miteinander verknipfen.

Insgesamt wird mit den Hauptrouten in den drei Gemeinden zukiinftig ein recht engmaschiges Netz an
Radverkehrsverbindungen gegeben sein. Dieses wird durch die bereits weitreichende Anordnung von
Tempo 30-Zonen gut erganzt. In der Summe wirde bei Umsetzung der vorgeschlagenen MaRnahmen

ein vollstandiges Netz entstehen, welches alle drei Gemeinden und deren Ortsteile erschliel3t.

Bei allen vorgestellten sowie zukiinftigen AusbaumaRnahmen sollte neben dem sicheren Fahrradfahren
auch das zigige Vorankommen berlicksichtigt werden, um den bereits jetzt schon hohen Anteil an
fahrradfahrenden Personen noch weiter zu steigern. Dafiir ist einerseits die Umsetzung der
MalRnahmen fir eine héhere Qualitat im Radverkehrsnetz notwendig. Andererseits missen weitere
Komponenten wie die neu geregelten E-Scooter bericksichtigt werden. Diese dirfen ab dem
15.06.2019 die Radwege mitbenutzen, allerdings mit einer maximalen Geschwindigkeit von 20 km/h.
Somit werden ausreichend breite Radwege immer wichtiger, um ein sicheres und komfortables
Vorankommen (Uberholvorgange ermdglichen) des Radverkehrs zu gewahrleisten. Momentan gibt es
im Umgang mit diesem neuen Verkehrsmittel noch wenig planerische Erfahrung. Daher sollte wéhrend

der Umsetzung einzelner MaBnahmen Uberpriift werden, ob neue Standards zu beriicksichtigen sind.
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Abbildung 38: Radverkehrsnetz
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5.5. Alternative Mobilitat

Der motorisierte Individualverkehr hat nicht nur den CO2-Ausstol? als Nachteil. Vielmehr gehen mit dem
Autoverkehr auch erhebliche Larmemissionen und ein groRer Flachenverbrauch einher. Hinzu kommt
eine grol3e Zahl an Unféllen und die enormen Kosten fur Infrastrukturbau- und Unterhaltung sowie die
externen Kosten (Umwelt, Gesundheit u.a.). Auf diese inzwischen hinlanglich bekannten Themen soll
in diesem Klimaschutzteilkonzept nicht vertiefend eingegangen werden. Das Elektro-Auto kann in Teilen
eine LoOsung bieten. Dies gilt vor allem dann, wenn es als CarSharing-Fahrzeug oder in
Fahrgemeinschaften genutzt wird. In diversen Punkten konkurrieren die verschiedenen Verkehrsmittel
miteinander. Dies gilt vor allem bei der Verteilung der finanziellen Mittel und der Flache im Straf3enraum.
Hier sollte dem Umweltverbund weitgehend der Vorzug eingeraumt werden und beispielsweise keine

Offnung von Bus- oder Umweltspuren fiir Elektrofahrzeuge erfolgen.

Die MaRRgabe fir die folgenden Vorschlage und Ausfihrungen soll daher sein, auch das Elektroauto nur
soweit einzusetzen, wie es dringend sein muss und keine anderen sinnvollen Alternativen zur Verfugung
stehen. Dementsprechend sollen aber auch fur die Falle, in denen die Verkehrsmittel des
Umweltverbundes keine brauchbare Alternative darstellen, sinnvolle Angebote bereitgehalten und der
private Pkw-Bestand dadurch in den Gemeinden mdglichst minimiert werden. Die drei Gemeinden

haben mit der Einfilhrung des EM-Bus bereits eine solche Alternative geschaffen.

EM-Bus in Spardorf
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5.5.1. Fahrgemeinschaften

Im Untersuchungsgebiet ist vor allem das Pendleraufkommen Richtung Erlangen relevant. Gerade
durch die grof3en Arbeitgeber in der Stadt und durch Studenten sowie Berufsschiiler ist nicht mit einer
wesentlichen Reduktion dieser Pendlerstrome zu rechnen. Dies betrifft auch die umliegenden
Gemeinden wie Buckenhof, Spardorf und Uttenreuth. Diese missen dabei vor allem den
Durchgangsverkehr der weiter au3erhalb der Stadt Erlangen liegenden Gemeinden ertragen. Die
Bevolkerung der drei Gemeinden selbst wird wiederum auf dem Weg in benachbarte Stadte, wie
Herzogenaurach oder Nirnberg, zu einer Belastung fir deren Bewohner, sofern sie dorthin mit dem
Auto fahren. Die Haushaltsbefragung ergab fiir diese Wegebeziehungen allerdings recht geringe Werte,
womit das Thema der Fahrgemeinschaften in Buckenhof, Spardorf und Uttenreuth entsprechend
eingeordnet werden sollte.

Obwohl es auf den ersten Blick nach einer ausreichenden Abdeckung durch den Busverkehr aussieht,
fahren die meisten Pendler der Region mit dem Auto (IFES, 2015). Teilweise aufgrund der
Erreichbarkeit mittels OPNV oder der flexibleren Autofahrt. Weitere Argumente kénnen der Komfort,
mehr Bequemlichkeit und die Gewohnheit sein. Dabei gibt es eine zunehmende Zahl an Pendlern, die
sich zu Fahrgemeinschaften zusammenschlie3en (IFES, 2015). Fahrgemeinschaften gibt es vor allem
auf Wegen zum Arbeitsplatz und zu Bildungseinrichtungen. Die Motivation zur Bildung von
Fahrgemeinschaften hat oft unterschiedliche Griinde, vor allem aber:

e die Einsparung von Fahrtkosten

e weil man selber (gerade) kein Auto zur Verfligung hat

¢ weil man nicht alleine (langere) Strecken fahren méchte

e weil teilweise einfacher und zeitlich praktischer als OPNV

e aus Umweltschutzgriinden durch Ausnutzung der Fahrzeugkapazitat fir mehrere Mitfahrer

e zur Stressvermeidung (etwa durch das wochentliche Abwechseln der Fahrer)

An Kosteneinsparungen gibt es neben den geteilten Treibstoff-Kosten auch die niedrigeren Ausgaben
fur Ol, Wartung und VerschleiRteile. Hinzu kommt die steuerliche Anrechnung der
Entfernungspauschale. Nach deutschem Einkommenssteuerrecht kann jeder einzelne Teilnehmer einer
Fahrgemeinschaft die Aufwendungen fur Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsstéatte pauschal
geltend machen, unabhéangig von der Zahl der Teilnehmer.

Kommunen und Arbeitgeber profitieren bei Fahrgemeinschaften davon, dass weniger Stellplatze
bendtigt werden. Insbesondere die Wohnbevdlkerung wird bei einem geringen Autoaufkommen durch

weniger Larm gestort.

Manche Gemeinden machen ihre Birger auf das Thema und die Einsparpotentiale aufmerksam, indem
sie in ihren amtlichen Rundschreiben auf Mitfahrerbérsen hinweisen oder Kleinanzeigen fir Pendler
offerieren. Einige Kommunen bieten auf ihren Internetseiten Mitfahrergesuche und -angebote an, bzw.
Links zu Mitfahrerplattformen im Internet. Letztere bieten die Mdglichkeit, dass sich Mitfahrer gemeinde-
und betriebsubergreifend organisieren kénnen, was die Chancen erhoht, Mitfahrer aus dem eigenen

Wohnort zu finden bzw. Zustiege am eigenen Wohnort. Zur Anbahnung und Organisation von
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Fahrgemeinschaften gibt es inzwischen viele verschiedene Ansatze und Hilfestellungen. In der
nachfolgenden Tabelle sind die regionalen Mdglichkeiten mit einer kurzen Beschreibung aufgelistet. Fir
Buckenhof, Spardorf und Uttenreuth wird zur Foérderung von Fahrgemeinschaften die weitere und noch
starkere Bewerbung von Fahrgemeinschaften empfohlen.

Zur Bewerbung von Mitfahrgelegenheiten findet man auf den Seiten der Gemeinden unter ,Aktuelles”
einen Link zum Mitfahrerportal www.erh.mifaz.de. Erganzend koénnten hierzu weitere Portale in einer

einfachen tabellarischen Form aufgelistet werden.

Tab. 23 Links und Tipps fiir Pendler und Mitfahrerbérsen

Name Beschreibung

Mitfahrerzentrale, die auf der Erlanger Homepage zu finden
ist und fur das NuUrnberger Land zu benutzen ist. Bei
Suchen um Erlangen herum werden Buckenhof, Spardorf
mlfaz.de und Uttenreuth bereits als “Nachbar-MiFaZen“ angezeigt.

DEINE MITFAHRZENTRALE

- Online-Mitfahrzentrale, via Browser und als Smartphone
Bid B‘a car App nutzbar. Europdaischer Markt-fihrer. (Ubernahm 2015
~Mitfahrgelegenheit.de*)

Mitfahrnetzwerk fir dynamische Fahrgemeinschaften via
Browser & Smartphone-App, in Navigon und Bosch-
Navigation Routenplanern integriert Verbindung zwischen
Mitfahrzentrale und sozialem Netzwerk.

Groldtes Angebot fir Deutschland, via Browser und als

fahrgemeinschaft.de
anrg Lo Smartphone App nutzbar

U J\.A-:Im Ak g

Quelle: Eigene Darstellung

Wie vorab dargestellt, besteht im landlichen Raum héaufig das Problem der geringen Angebotsdichte bei
Fahrgemeinschaften. Aus diesem Grund sollte in einer von den Gemeinden gemeinsam abgestimmten
Phase eine Werbekampagne zur Bildung von Fahrgemeinschaften durchgefihrt werden. Beworben
werden sollte dabei nur ein Portal, damit hier die Angebotszahl signifikant steigt und in Folge davon
mehr Méglichkeiten zur Fahrgemeinschaftsbildung bestehen. Denkbar wére es, das oben genannte
Portal www.erh.mifaz.de zu nutzen, welches sich bereits auf den Internetseiten der Gemeinden
befindet. Die Bewerbung von Fahrgemeinschaften kdnnte auf einfachem Wege Uber das Amtsblatt, die
lokale Presse sowie Aushange an den ublichen Aushangstellen im Ort erfolgen. Dariiber hinaus kdnnte
ein Flyer an alle Autos in den Gemeindegebieten verteilt werden. Hierbei kénnte auch die Gemeinde
Marloffstein mit einbezogen werden, um auch deren Interessierte einzubinden und das Potenzial
zusatzlich zu erhéhen. Ebenso kdnnten die Werktatigen der ortsanséssigen Betriebe in den Gemeinden
mit dem gleichen Flyer angesprochen werden. Hierbei wére denkbar, die Handwerkskammer und die

Industrie- und Handelskammer als Partner einzubeziehen.
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https://de.wikipedia.org/wiki/Mitfahrzentrale
https://de.wikipedia.org/wiki/Robert_Bosch_(Unternehmen)

5.5.2. Carsharing

Es gibt verschiedene Carsharing-Varianten, die es Nutzern ermdglichen, Fahrzeuge minuten-, stunden,

tages- oder wochenweise relativ spontan und flexibel nutzen zu kénnen, ohne selbst ein eigenes Auto

besitzen zu missen. Das bereichert das jeweilige ortliche Mobilitdtsangebot und erfreut sich bereits seit

Jahren eines Booms (vgl. Abbildung 39). In einem multimodalen Verkehrsangebot ist ein ausreichendes

Carsharing-Angebot daher sehr wichtig.
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Abbildung 39: Carsharing-Entwicklung in Deutschland

[ Fahrberechtigte stationshasierte Angebote - 25.000

== Fahrberechtigte stationsunabhiéngige Angebote L 23.000

=f@=CS-Fahrzeuge stationsbasiert
- 21.000
=—tr—(5-Fahrzeug stationsunabhingig

19.000

- 17.000

1.000.000 -

800.000 -

- 15.000

13.000

11.000

CarSharing-Fahrzeuge

| 2000

7.000

5.000

3.000

mﬁ]‘ﬁf!!!

1959 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 201? 2018 2019
jeweils zum 01.01. des Jahres

+ 1.000

Quelle: Bundesverband CarSharing e. V., 2019

Carsharing wird zwischen Privatleuten organisiert oder von spezialisierten kommerziellen Anbietern

(Firmen, Genossenschaften, Kommunen, Vereine etc.) angeboten. Spezielle kommerzielle Carsharing-

Dienste unterscheiden sich in folgenden Punkten von der konventionellen Mietwagenbranche:

e Ausleihstandorte sind dezentral im Versorgungsgebiet verteilt, oft an OPNV-Knoten

e Buchung, Abholung und Zurtickbringen erfolgt in Selbstbedienungsform

e Carsharing ist nicht an Offnungszeiten gebunden

e Viele Autos 6ffnet man mittels Benutzerkarte mit Chip oder via App

e Fahrzeuge kénnen minuten-, stunden- aber auch tageweise gebucht werden

e Nutzer sind Genossen/Kunden/Mitglieder mit Rahmenvertrag, der bei Ausleihe

Fahrerlaubnisuberprifung und Zahlungsmodalitéaten erleichtert

e Tankkosten sind im Preis bereits enthalten

e Fahrzeuge werden nicht nach jeder Fahrt gewartet (Sauberung, Volltanken)

e Die Abrechnung kommt meist digital per Mail am Monatsende.
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Bei kommerziellen Carsharing-Angeboten kann zwischen zwei Varianten unterschieden werden. Bei
der ersten muss das Fahrzeug an festgelegten Parkplatzstandorten abgeholt und zu genau diesen nach
der Fahrt wieder zurtickgebracht werden (stellplatzgebundene Systeme). Standorte solcher Autos sind
haufig direkt an OPNV-Verkehrsknoten lokalisiert, um die intermodale Nutzung zu optimieren.

Bei der zweiten Variante kann das Fahrzeug innerhalb einer definierten Zone (Ortsteil, Ort,
Ballungsgebiet) abgeholt und nach der Fahrt auch wieder beliebig abgestellt werden (free-floating
Systeme). Die Verfiigbarkeiten von gerade freien Autos und deren Standort werden bei diesem System
Uber einen Browser oder via App Ubers Internet ermittelt. Bei beiden Varianten muss man in der Regel
eine Registrierungspauschale von bis zu 50,- Euro entrichten. Teilweise fallen monatliche Gebihren an.
Einstiegstarife fir Wenignutzer sind teilweise kostenlos, beinhalten allerdings oft hdhere variable Kosten
fur die Fahrt. Beim stellplatzgebundenen Carsharing berechnen sich die variablen Kosten meistens aus
der Summe der Zeitkosten (in Minuten- Stunden- oder Tagespaketen), sowie einen
fahrleistungsbezogenen Kilometersatz. Beim free-floating Carsharing wird die Nutzung des Autos
pauschal pro Minute verrechnet. Manche Tarife reduzieren die Minutenpreise, wenn ein Auto wahrend
der Ausleihzeit abgestellt wird (Stau, Erledigungen etc.).

Bei privatem Carsharing unterscheidet man zwischen gemeinschaftlichen und plattformbasierten
Angeboten. Bei gemeinschaftlich organisiertem Carsharing teilen sich Mitglieder einer Gruppe ein Auto.
Diese Variante ist zumeist nicht 6ffentlich organisiert und beruht auf privaten Vereinbarungen. Bei
plattformbasierten  Angeboten  stellen Eigentiumer ihr Fahrzeug unter Angabe von
VerflgbarkeitszeitrAumen zur gemeinschaftlichen Nutzung gegen ein Entgelt auf entsprechenden
Internetplattformen ein. Interessierte kénnen Angebote entsprechend ihrer Suchkriterien finden.

Anbieter solcher Plattformen sind beispielsweise: car2share, carzapp oder Drivy.

Im Folgenden wird speziell das stellplatzbasierende Carsharing, welches oft auch als ,klassisches
Carsharing“ bezeichnet wird, genauer beleuchtet, da es fir die lokalen Klimaschutz-Effekte am besten
geeignet ist. Free-Floating Systeme gibt es in Deutschland bislang nur in wenigen dichtbesiedelten
Ballungsraumen. Privates Carsharing kann haufig nicht die Zuverlassigkeit von kommerziellen
Systemen bieten. Zudem hat es oft eine weniger gute Umweltbilanz, da die Fahrzeuge im Durchschnitt

alter und starker motorisiert sind.

Bereits die Beschaftigung mit dem Thema Carsharing ist ein interessantes Instrument zur Steigerung
der Aufmerksamkeit fur lokale Klimaziele im Mobilitatsbereich, denn jede individuelle Abwéagungs-
rechnung fiir oder wider einer eigenen Carsharing-Nutzung verschafft Einwohnern oft ein groRReres
Bewusstsein fir tatsadchliche Wegekosten (Netzwerk Verkehrssicheres Nordrhein-Westfalen). Dies
kann bereits zu einem gezielteren und sparsameren Einsatz von Autos animieren. Kalkulierte bzw.
entstehende Carsharing-Nutzungskosten lassen sich deutlich einfacher als bei einem Privatfahrzeug
mit denen alternativer Verkehrsmittel vergleichen, was das Zusammenwirken mit dem UuUbrigen
Umweltverbund deutlich erleichtert. Gerade in Gemeinden wie Buckenhof, Spardorf und Uttenreuth
konnte dies dazu fuhren, dass viele Burger auch ofter Wege mit dem Rad oder zu Ful3 zuriicklegen

werden.
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Carsharing hilft bei der Verkehrs- und Umweltentlastung und erhéht damit das Wohl der Aligemeinheit,
da es bei den Mobilitatskennziffern und Umweltfaktoren oft zu deutlichen Veranderungen kommt,
meistens Minderungen. Nicht zuletzt ist einer der wesentlichsten Effekte die Anderung des
Mobilitdétsdenkens bzw. Verkehrsverhaltens vieler Carsharing-Nutzer. Sie brauchen teilweise kein
eigenes Fahrzeug mehr, zumindest kénnen viele mittelfristig auf den Ersatzkauf von zusatzlichen Zweit-
oder Dritt-Autos fur ihren Haushalt verzichten und nutzen stattdessen zunehmend den Umweltverbund.

Zusammengefasste Vorziuge des Carsharings fur alle Nutzergruppen sind folgende:

e Anschaffungskosten entfallen

e Aufteilung der Unterhaltskosten

o Effiziente Nutzung

e Keine Wartung oder Reparatur zu organisieren
e Autos meist nicht alter als 3 Jahre

¢ Kein eigener Stellplatz notig

e Verschiedene Fahrzeugvarianten

e Beitrag zum Umweltschutz

Fur die Verwaltungsgemeinschaft Uttenreuth stehen bereits Carsharing Anbieter zur Verfligung.
Darunter sind Flinkster, Scouter und Carsharing Erlangen vertreten. Wahrend die Standorte von
Flinkster und Scouter in Erlangen sind, hat Carsharing Erlangen auch Standorte in der
Verwaltungsgemeinschaft Uttenreuth.

Im Rahmen des Klimaschutzteilkonzeptes fir Buckenhof, Spardorf und Uttenreuth wird die intensivere
Forderung der Implementierung des Carsharings empfohlen, da es bei aktiver Nutzung das
Bewusstsein fir sowie die Kosten von Mobilitéat scharft. Vor allem kénnte es viele Haushalte dazu
motivieren, den Zweit- bzw. Drittwagen einzusparen. Gerade diese Fahrzeuge sind es, die oft fur
Bequemlichkeitsfahrten verwendet werden. Weiter steigert sich durch ein Carsharing-Angebot auch die
Attraktivitat fur Neuburger, die nur gelegentlich ein Auto benotigen. Berufstatige, die ihren Arbeitsplatz
in der Regel mit offentlichen Verkehrsmitteln erreichen (z.B. Linie 280 nach Erlangen), kann ein

Carsharing-Angebot vor Ort helfen, evtl. ganz auf ein eigenes Fahrzeug zu verzichten.
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5.5.3. Lokales Carsharing: Elektromobilitat Buckenhof, Uttenreuth und Spardorf (EM-BUS)

Mit dem eigenen Carsharing-Angebot EM-BUS ist die Verwaltungsgemeinschaft Uttenreuth bereits
einen wesentlichen Schritt in Richtung alternative Mobilitat gegangen.

Seit April 2015 gibt es das lokale Carsharing-Angebot ,Elektromobilitdt Buckenhof- Uttenreuth-Spardorf*
(EM-BUS) mit je einem Kleinwagen in allen beteiligten Gemeinden. Dabei hat jeder die Mdglichkeit
diese Elektrofahrzeuge zu nutzen, sofern man sich beim Carsharing Erlangen eine Mitgliedschaft
anmeldet. Fur die Betankung der Elektrofahrzeuge wurden in den Gemeinden Ladesaulen an zentralen
Orten installiert. In der Gemeinde Buckenhof findet man die Ladesdule am Parkplatz Hallerhof, in der
Gemeinde Uttenreuth beim Parkplatz an der Marloffsteiner StralRe, in der Gemeinde Spardorf in der
Nahe der Bushaltestelle ,Kornblumenweg® und beim Verwaltungsgebaude in Uttenreuth. Die Schnell-
Ladeséulen bieten fur die Carsharing-Fahrzeuge Strom. Durch die moderne Ladetechnik (max. AC-
Leistung 22 kW) der Ladesaulen wird ein schnelleres Laden garantiert. Sie lassen sich auch fur die
privaten Elektrofahrzeuge nutzen. Um eine der Ladesaulen fur den privaten Gebrauch zu nutzen, muss
man sich beim Anbieter ,Ladeverbund+“ mithilfe einer der unterstiitzten Zugangsmedien (SMS-Service,
App) anmelden. Auf dem Gelande der ,Alten Ziegelei“ sind weitere Lademdglichkeiten geplant. Die
Elektroautos sollen Uberwiegend der Nutzung im stadtischen Verkehr dienen und werden mit
regenerativ erzeugtem Strom geladen, welcher in Kooperation mit einem lokalen Stromerzeuger zur
Verfligung gestellt wird.

Abbildung 40: Lades&ulen und EM-BUS Stationen
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Quelle: Eigene Darstellung nach Carsharing Erlangen, Kartenbasis OpenStreetMap 2019
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In Abbildung 41 wird die jahrliche Auslastung der EM-BUS fir die Gemeinden und insgesamt
dargestellt. In dem Zeitraum von 2012 bis 2017 wurden die Gemeinden je nach Eintrittsdatum in die
Grafik eingepflegt. Fir Buckenhof wurde hier die Nutzung bereits seit 2014 mit 13% erfasst. Bis 2017
stieg sie auf 22%. Die Auslastung des Spardorfer Elektroautos beginnt im Jahr 2015 mit 17% und stieg
ebenfalls auf 22% an. Das Uttenreuther Elektrofahrzeug wird nur zu knapp 15% gebucht. In der Summe

betragt die Auslastung nach einem leichten und kurzen Einbruch im Jahr 2014 rund 19% in 2017.

Abbildung 41: EM-BUS Auslastung nach Jahren
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Quelle: Gemeinde Uttenreuth (2018)

Mithilfe von Abbildung 42 lasst sich die Auslastung der Elektrofahrzeuge nach Wochentagen
betrachten. Dabei sind die Auswertungen nach Gemeinden differenziert und abschlieRend als
Durchschnitt insgesamt sowie als Durchschnitt von Montag bis Freitag und Samstag bis Sonntag
dargestellt. Im unteren Teil der Grafik werden die unterschiedlichen Durchschnittswerte aufgefiihrt. Die
gesamte Nutzung der Elektrofahrzeuge an Werktagen belauft sich demnach auf 16%. Samstags ist eine
Auslastung von 28% und sonntags von 22% zu verzeichnen. Es wird eine erhdhte Nutzung am
Wochenende deutlich, die schon am Freitag leicht ansteigt. Die Betrachtung nach Gemeinden ergibt
durchaus unterschiedliche Werte. So ist die Auslastung des Buckenhofer Carsharing-Autos an
Samstagen deutlich héher als sonst. Dies gilt auch fur Uttenreuth. Hier fallt zudem der sehr geringe
Montagswert auf. Das Uttenreuther Fahrzeug wird insgesamt weniger genutzt, was mit dem etwas
landlicher gepragten Standort zu tun haben kdnnte. Das Spardorfer Elektroauto verzeichnet ebenfalls
am Montag den geringsten Wert, aber den Hochstwert am Sonntag. Die insgesamt héhere Auslastung

am Wochenende weist auf eine Nutzung der Carsharing Fahrzeuge fur Freizeitaktivitaten hin.
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Anhand der generell geringen Auslastung der Fahrzeuge und der unterschiedlich stark frequentierten
Carsharing Stationen in den drei Gemeinden lasst sich hier Verbesserungspotential erkennen.
Insbesondere ist hier der Unterschied zwischen den Gemeinden Buckenhof und Spardorf gegentber
Uttenreuth zu beachten. Es wird den Gemeinden daher empfohlen, das Carsharing Angebot des EM-
BUS in den néchsten Jahren deutlich starker zu bewerben. Dies kdnnte neben den grundsatzlichen
Kommunikationsmaoglichkeiten und Werbemadglichkeiten folgendermaf3en geschehen:

e deutlicher Hinweis auf die zunehmenden Reisweiten der neueren E-Fahrzeuggenerationen

e (einmalige) Rabatte fir Neukunden zur Generierung zusétzlicher Kunden

e Belohnung von Langzeitkunden zur Kundenbindung

e Spezielle Angebote flir den Montag, die eventuell bis Donnerstag ausgeweitet werden

Erst wenn die vorhandenen Fahrzeuge starker ausgelastet sind und das Carsharing mit dem konkreten
Angebot vor Ort den Blrgern noch besser bekannt ist (vgl. Haushaltsbefragung), sollte die Anzahl der
Fahrzeuge erhtht werden. Damit sollte dann auch der weitere Ausbau der Ladeinfrastruktur erfolgen,
um die Nutzung noch attraktiver zu gestalten. Nach den vorliegenden Daten der bisherigen Nutzung
ware das nachste Fahrzeug fur Buckenhof anzuschaffen, da dieses am Samstag am starksten genutzt
wird und dadurch an diesem Tag wohl am haufigsten ausgebucht ist und nicht fir weitere Interessenten
zur Verfugung steht. Da die Reichweite der Elektroautos technisch bedingt rasant zunimmt, sollte auch
aufgrund der hohen Kosten auf die Anschaffung von Hybrid-Fahrzeugen verzichtet werden. Diese
wirden zwar noch weitere Strecken ermdglichen, aber aufgrund der begrenzten Einsatzhaufigkeit
beziglich Kosten-Nutzen-Verhaltnis fragwirdig sein.
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5.6. Schulisches Mobilitatsmanagement

Schuler sind in der Regel starke Nutzer der Verkehrsmittel des Umweltverbundes. Ein Grund ist der
zunachst fehlende Fuhrerschein zum Fahren eines Kfz. Eine weitere wichtige Eigenschaft ist der mit
zunehmendem Alter wachsende Wunsch nach eigensténdiger Mobilitéat. Ein gegenteilig pragender
Aspekt kdnnte dabei aber auch die oftmals gelebte Alltagsmobilitat sein, indem Mutter oder Vater das
Kind mit dem Auto zur Schule bringen und wieder abholen. Dieser Bring- und Holverkehr, oft auch als
+Elterntaxi“ bezeichnet, verursacht jedoch insbesondere im Umfeld von Schulen erhebliche Probleme.
Dariliber hinaus hemmt es die eigenstandige Entwicklung der Kinder.

Schulisches Mobilititsmanagement beinhaltet daher in aller Regel zwei Handlungsfelder: Einerseits soll
mittels geeigneter MalRnahmen der motorisierte Bring- und Holverkehr in der Umgebung der Schule
vermindert werden, um Gefahren zu minimieren. Kinder sollen vielmehr auf eine praktische Weise
erfahren und Uben, wie sie sicher und nachhaltig zur Schule gelangen kdnnen.

AuRerdem bietet sich in der Schule das passende Lernumfeld, um den Kindern und Jugendlichen Inhalte
und Bedeutung einer nachhaltigen Mobilitat zu vermitteln. Wahrend der schulischen Lernphase kénnen
Schilerinnen und Schiiler ihr eigenes gegenwartiges und zukinftiges Mobilitats- und Verkehrsverhalten
reflektieren und entsprechend positiv entwickeln. Nicht zuletzt wirken Kinder auch als Multiplikatoren auf
ihre Eltern bzw. Familie ein.

Bei der Erarbeitung von MaRnahmen und deren Planung ist aufgrund der sehr unterschiedlichen
Entwicklungsstadien von Kindern auf die Auswahl jeweils bezlglich der Altersstufen geeigneter
MaRnahmen und Anséatze zu achten. Auf den folgenden Seiten sollen einige Ideen und Vorschlage kurz
vorgestellt werden, die im Rahmen eines schulischen Mobilititsmanagements in Buckenhof, Spardorf
und Uttenreuth angewendet werden konnten. Hierbei wird insbesondere auf die weiterfiihrenden
Schulen sowie die Grundschulen in Uttenreuth Spardorf eingegangen. Grundsatzlich gilt, dass das
Schulische Mobilitatsmanagement ein dauerhafter Prozess ist, in dem jedes Kind kontinuierlich gemar
seinem Alter und seiner Entwicklung eingebunden werden sollte. Da ein solcher Prozess in Buckenhof,
Spardorf und Uttenreuth aber noch nicht in Gang gesetzt wurde, werden hier zunéchst verschiedene
Einzelmaflinahmen zusammengestellt, die fur sich selbst sinnvoll durchgefuhrt werden kénnen und

maglicherweise auf lAngere Sicht den Prozess in Gang setzen sollen.
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Fur dieses Klimaschutzteilkonzept kann die Detaillierung der Malinahmen bezlglich des Alters nicht bei
den einzelnen Punkten aufgegriffen werden. Es wird jedoch in der jeweiligen Beschreibung der
MaRBnahmen nach den Grundschulen und weiterfilhrenden Schulen unterschieden. Die unten

aufgelisteten Vorschlage und Ideen werden auf den nachfolgenden Seiten kurz angerissen und erlautert.

e Interaktive Unterrichtseinheit

o Verkehrsbeobachtung an Gefahrenpunkten
e Fahrradworkshop auf dem Schulhof

e Fahrradparcours

e Fahrrad- und Helmcheck

e Walking-Bus

e Cycling-Bus

e Spiele und Wettbewerbe

¢ Kindermeilen / ,Emil radelt um die Welt*
e OPNV-Rallye

e Elterninfo

o Elternhaltestelle

Eine sehr umfassende Forderung der nachhaltigen Mobilitdt in Schulen betreibt das Land Nordrhein-
Westfalen. Das dortige ,Zukunftsnetz Mobilitat* hat in den letzten Jahren vielfaltige Ideen und Angebote

zum schulischen Mobilitatsmanagement entwickelt (vgl. Zukunftsnetz Mobilitat NRW).

5.6.1. Interaktive Unterrichtseinheit

Als erster Punkt sei der reguldare Unterricht oder andere Lehreinheiten im Klassenraum u.a-
angesprochen. Die verschiedenen Aspekte einer sicheren und nachhaltigen Mobilitat kénnen in mehr
oder weniger alle Unterrichtsfacher einflieRen. Egal ob in Mathematik, Physik, Biologie, Geschichte,
Sprachen usw. kénnen Themen und Fragestellungen aufgegriffen werden. Haufig ist dies mdglich,
indem bei der jeweiligen Thematik der Sachverhalt anhand eines Mobilitatsbeispiels behandelt wird.
Vorteilhaft durfte hierbei in aller Regel sein, dass die Mobilitat fir die Kinder und Jugendlichen keine

abstrakte Materie ist, sondern ein Teil des eigenen Lebens mit eigenen Erfahrungen.

5.6.2. Verkehrsbeobachtung an Gefahrenpunkten

Diese MaRRnahme ist fur alle Altersgruppen und Schulformen sinnvoll und durchfihrbar. Es handelt sich
dabei um die Beobachtung von Gefahrenpunkten durch die Schulkinder selbst. Dies setzt an
verkehrsplanerischen MalRnahmen an und schérft das Bewusstsein der Kinder fur schwierige und
gefahrliche Situationen im Verkehr und auf ihnrem Schulweg. Die Beobachtung kénnte in der Klasse oder
im Kurs unter Anleitung erfolgen. Neben dem Weg zu den Beobachtungspunkten wirden speziell

ausgewahlte Punkte beobachtet werden. Die Beobachtung kann im Unterricht bereits vorbereitet
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werden, indem die Schuler Uber die kommenden Aufgaben und deren Verhalten im StralRenverkehr
informiert werden. Diese Information sollte méglichst zeitnah vor der Durchfiihrung der Beobachtungen
stattfinden, damit die Informationen nicht vergessen werden. Je nach raumlicher Situation vor Ort
kénnen dort auch Zeichnungen und oder textliche Beschreibungen durch die Schilerinnen und Schiler
verfasst werden. Eine Nachbereitung der Beobachtung im StralBenraum sollte zwei Aspekte umfassen,
zum einen die Diskussion, wie das eigene Verhalten in der Situation optimiert werden kann, zum
anderen gemeinsame Uberlegungen zu Verbesserungsvorschliagen. Dies kann auch in Gruppen oder
als Teams erfolgen. Solche Verbesserungsvorschlage kdnnen auch bei den zustandigen Behoérden
eingereicht werden.

Als Beobachtungspunkt kann z.B. der Busbahnhof und seine Ablaufe ausgewahlt werden. In einer
geringen Entfernung platziert kann die Gruppe die Ein- und Ausfahrt der Busse sowie das Ein- und
Aussteigen der Fahrgaste beobachten. Im Detail kbnnen bei den Fahrgasten auch die verschiedenen
Fahrgastgruppen unterschieden werden.

Der komplette Kreuzungsbereich und der Streckenabschnitt entlang des sudlichen Randes der alten
Ziegelei konnte ein zweiter Beobachtungspunkt sein. Hier wéare insbesondere zu beobachten, wer wann
bei den Ampelschaltungen dran ist und welche Ampeln man nehmen muss, um beispielsweise nach
Schulschluss in die verschiedenen Richtungen heimzukommen. Hierbei kann nach zu Fuf3 gehen und
Fahrrad fahren unterschieden werden. Die Gruppe konnte als Basis in einer ersten Beobachtung
versuchen, die Kreuzung der Buckenhofer StralRe mit der Staatsstral3e zu zeichnen. Einige Tage spater
konnten dann die Wegebeziehungen gezeichnet werden. Zwischendrin hatten die Kinder Zeit fir eigene
Beobachtungen.

5.6.3. Fahrradworkshop auf dem Schulhof

Als outdoor Einheit kann auf dem Schulhof ein Fahrradworkshop mit mehreren Bestandteilen angeboten
werden. In einem Teil kénnten sich Schilerinnen und Schiler selbst unter fachkundiger Anleitung mit
den baulichen und insbesondere sicherheitsrelevanten Aspekten ihres Fahrrades vertraut machen.
Dariiber hinaus kdénnten sie lernen, kleine Reparaturen selbst durchzufiihren. Hierdurch wird zudem die
Wabhrscheinlichkeit erhéht, dass alle Schilerinnen und Schiiler mit einem funktionstiichtigen und
sicheren Rad teilnehmen. Die Durchfihrung des Workshops kénnte fir diesen Teil in Kooperation mit
den lokalen Fahrradh&ndlern erfolgen. Ein Honorar sollte fur die Begleitung durch einen Handler nicht
notig sein. In der Regel betrachten die Fachhéndler die Unterstiitzung solcher Aktionen und Projekte
als eine Herzensangelegenheit, die sie im Rahmen ihrer Méglichkeiten gerne unterstiitzen. Darlber
hinaus ergibt sich ein gewisser Werbeeffekt aufgrund des positiven Images einer solchen Veranstaltung,

bei dem zudem der unmittelbare Zugang zu einer Zielgruppe ermdglicht wird.

Als zweiten Teil sollte die Outdoor-Einheit auch das praktische Uben beinhalten: Beschleunigung,
Bremsen, Fliehkraft, Gleichgewicht, Verkehrsregeln, Radwege-Benutzungspflicht etc. Zielgruppe sind
hier vor allem Jugendliche der weiterfilhrenden Schulen, wobei deren in der Fahrradprifung (4. Klasse)

erworbenen Fahigkeiten aufgefrischt und erweitert werden sollen.
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5.6.4. Fahrradparcours

Eine ausgezeichnete Ubungsmdglichkeit fiir Kinder ist ein Fahrradparcours mit verschiedenen Geréten
und Hindernissen. Ein solcher Parcours kann mit verschiedenen Hindernissen selbst zusammengestellt
werden. Ein professionell aufgebauter Parcours mit speziell zu diesem Zweck gebauten Geréten, ist an
der Kdlner Hochschule als Modellprojekt entwickelt worden. Hier kénnen verschiedene Rampen und
Bodenwellen aufgebaut werden. Die Gerate trainieren vor allem die entsprechenden die motorischen
Fahigkeiten, die zur sicheren Teilnahme am Stral3enverkehr noétig sind. Je besser Kinder und
Jugendliche ihr Fahrrad beherrschen, desto besser kénnen sie auf ungewohnte Situationen reagieren
und Unfalle verhindern. Die Fahrt Gber Hindernisse wie Wippen, Stege, Kanten usw. ist gut geeignet,
die Koordination beim Radfahren zu schulen. Die Kinder werden so sicherer, wenn sie sich im
StralRenverkehr fortbewegen. Kinder verlieren im Parcours schnell die Angst vor Bodenwellen und
Kanten, da es an allen Stationen eine Hilfestellung gibt und dadurch sicher getbt werden kann. Wer
einmal als Begleitperson erlebt hat, in wie wenigen Runden die Kinder ganz offensichtlich an Sicherheit
hinzugewinnen und ihre Fahigkeiten wachsen, kann den enormen Effekt des Parcours unschwer
erkennen.

Dabei sollte viel Wert auf die Sicherheit gelegt werden. Hierzu sind die Schilerinnen und Schiiler von
geschultem Personal einzuweisen, bevor es in den Parcours geht. Die Einweisung beinhaltet alle
relevanten Aspekte, wie richtiges Bremsverhalten, Tipps zum Abstand halten, richtiger Helmposition
usw. Eine mogliche Station fir einen Fahrradparcours wirde die Grundschule in Uttenreuth anbieten.
Hier besteht bereits ein ,Ubungsgelénde“ fiir den Verkehr, auf welchem der Parcours gut aufgestellt
werden konnte. Da der Parcours aus Koéln mit Honorarkréften besetzt ist, konnte zusétzlich fir den
Nachmittag eine eigene Betreuung organisiert werden. Die Tabelle zeigt einen Musterablauf eines
solchen Fahrradparcours.

Tab. 24: Ablaufplan Fahrradparcours

Zeit Aktion
1. Tag |18:00 Anreise Radparcours-Team
7:00 Aufbau Radparcours
9:00 Parcours als Unterrichtseinheit
2. Tag
13:00 Radparcours "Freie Teilnahme"
18:00 Abbau Radparcours

Quelle: Eigene Darstellung
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Die untenstehenden Bilder zeigen einige Impressionen des Fahrradparcours bei den Aktionstagen der

letzten Jahre in Trier. Weitere Informationen zum Radparcours erhédlt man unter www.radparcours.de.

Impressionen Radparcours Trier

5.6.5. Fahrrad- und Helmcheck

Im Organisations- und Durchfuhrungsaufwand deutlich geringer ausfallen wirde ein reiner
Fahrradcheck. Hierbei geht es vor allem um die Kontrolle der Fahrrader auf ihre Verkehrstauglichkeit.
Die Kontrolle kann durch Lehrpersonal erfolgen oder durch einen ortsansassigen Fahrradhandler bzw.
dessen Mechaniker. Hierbei ist darauf zu achten, dass die Fahrradhandler und ihr Personal in Friihjahr
und Sommer viel zu tun und wenig Zeit haben. Die Anfrage sollte entsprechend friihzeitig erfolgen und
die Aufgabe im Ablauf mdglichst zeitsparend geplant werden.

Als Rickmeldung fir die Schilerinnen und Schiler kann jedes Fahrrad eine griine (alles ok) oder rote
Banderole mit den festgestellten Méangeln erhalten. Diese Kontrolle kann wéahrend der Unterrichtszeit
erfolgen. In den Pausen sollte dann gemeinsam mit den Kindern der Fahrradhelm mitkontrolliert werden.
Hierbei geht es neben dem Erkennen sichtbarer Schaden vor allem um den richtigen Sitz auf dem Kopf.
Die Verbreitung des Helmes ist bei Kindern inzwischen recht hoch. Jedoch ist gleichzeitig zu
beobachten, dass sehr viele Kinder ihren Helm falsch tragen, weil er nicht richtig sitzt (zu locker, zu weit
vorne, zu weit hinten). Im Ergebnis ist der Helm damit haufig unwirksam. Die genannten Probleme
lassen sich problemlos von einem Laien erkennen und beheben, denn moderne Helme kdnnen
bezlglich ihrer Sitzposition durch die Riemen gut eingestellt werden. Damit die Position dauerhaft richtig
ist, kann dies &lteren Kindern erklart und mit ihnen geiibt werden. Bei jungeren Kindern kénnte eine

Information an die Eltern erfolgen (z.B. Rundbrief der Grundschule).

Banderolen als Ergebnis eines Fahrradchecks
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5.6.6. Walking-Bus

Durch die Initiative verschiedener Schulen und Stadtverwaltungen ist in mehreren Stadten Europas (vor
allem dem Herkunftsland GrofRbritannien) der sogenannte ,Laufende Schulbus“ (engl. Walking-Bus)
entstanden. Dies ist eine Gehgemeinschaft von Kindern auf dem Hin- und Ruckweg ihrer Schule, die
durch eine Begleitung (Schuler hdherer Jahrgangsstufen, Eltern) entlang einer festen Route mehrere
,Haltestellen“ mit festem ,Fahrplan® anlauft und weitere Schulkinder aufnimmt. Vorreiter in Deutschland
ist der ADFC in Heidelberg.

Quelle: ADFC-Heidelberg

Durch die Bildung von Gruppen fir den gemeinsamen Schulweg wird die Sicherheit der Kinder erhoht,
aulBerdem werden soziale Fahigkeiten im Umgang miteinander gestérkt und die Fortbewegung zu Ful3
fordert die Gesundheit, indem sie dem weit verbreiteten Bewegungsmangel entgegenwirkt. Die Kosten
sind sehr gering, lediglich ,Fahrplane" missen gedruckt und angebracht werden. Die Begleitung arbeitet
auf ehrenamtlicher Basis, beispielsweise wechseln sich die Eltern (Lotsen) wochentlich oder taglich ab.
Fur die Gemeinde Spardorf und Uttenreuth ergébe sich aufgrund der Lage der Schulen mehrere
Walking Busse aus verschiedenen Richtungen. Zur Adalbert-Stifter-Grundschule am Rande von

Buckenhof ware eine Sammlung mehrerer Aste sinnvoll.

5.6.7. Cycling-Bus

Eine Malinahme, die zunehmende Verbreitung erfahrt, ist der sogenannte Cycling-Bus. Dieser lehnt
sich an die ldee des Walking-Bus an und besteht aus einer Fahrrad-Fahrgemeinschaft auf dem
Schulweg. Geeignet ist diese Art des gemeinsamen Hin- und Ruckweges ab der fiinften Klasse, da in
der vierten Klasse zunachst die Fahrradgrundausbildung stattfindet, die als Voraussetzung fur das
Radfahren im allgemeinen Stralenverkehr angesehen wird. Sind die Radverbindungen sicher und
abseits der Hauptverkehrsachsen, kénnen auch schon jingere Schiiler teilnehmen. Das Fahren in der
Gruppe hilft Kinder sich friher mit dem Fahrrad als Verkehrsmittel vertraut zu machen und dabei auch
ungewohnte Strecken auszuprobieren und sich auf fremden Terrain zurecht zu finden. Die weiteren
Vorteile des Walking-Bus haben auch hier ihre Giltigkeit, hinzu kommt die Méglichkeit, langere Wege

in kurzerer Zeit zuriickzulegen.
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Bei komplizierteren Strecken Sofern die Gruppe von einem Leiter angefihrt wird, ist darauf zu achten,
dass dieser entsprechende Kenntnisse und Fahigkeiten zu Gefahrensituationen und den richtigen
Umgang mit einer Fahrradgruppe sowie zu den rechtlichen Rahmenbedingungen hat. Diese
Rahmenbedingungen missen im jeweiligen Fall geprift werden. Die Anzahl der méglichen Cycling-
Busse ergibt sich aus den Schilermengen der jeweiligen Wohngebiete. Eine mdgliche Antwort auf die
Frage nach der Kompetenz des Gruppenleiters kann die vom ADFC angebotene Tourenleiterausbildung
geben, die die Themen Planung und Organisation von Radtouren, Pannenhilfe, Rechtsfragen und
Offentlichkeitsarbeit beinhaltet und an der jedes ADFC-Mitglied teilnehmen kann.

Der Cycling Bus ware vor allem fir die Kinder interessant, die ins Spardorfer Schulzentrum mussen.
Dabei sind die Entfernungen fiir alle Kinder und Jugendlichen aus Buckenhof, Spardorf und Uttenreuth
geeignet, da diese nicht Gber drei Kilometer hinausgehen. Lediglich fir die Kinder aus Weiher gehen
die Entfernungen bis 4,5 km. Jedoch ist auch hier durch den separaten baulichen Radweg zwischen

Weiher und Uttenreuth eine gute Radverbindung fur die Schiler gegeben.

Ein Cycling-Bus konnte beispielsweise im o6stlichen Uttenreuth an der Kreuzung Boggasse, Ecke
Esperstral3e starten, die Marloffsteiner StraRe queren und dann dem Schleifweg bis zur Danziger Stral3e
folgen. Nach der Danziger Stralle wirde er in die Strale ,Zum Tennenbach®“ abbiegen und zur
Huhnerschlucht fihren. In Spardorf geht es dann nur noch von der Huhnerschlucht durch die
SandstralRe und die Siedlerstral3e bis zur Buckenhofer StralRe. Als Gesamtstrecke wéaren das 2,5 km

und eine Fahrzeit fir Kinder in der Gruppe von 10 - 12 Minuten.

Die Huhnerschlucht selbst kann aus Kosten- und Umweltgriinden nicht weiter fir den Radverkehr
ausgebaut werden und bleibt daher etwas untbersichtlich. Es kann jedoch darauf hingewiesen und zur

Sicherung der Fahrt an beiden Eingangen der Hihnerschlucht ein Warnhinweis aufgestellt werden.

Warnhinweis an untibersichtlichem Streckenabschnitt
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Da in Spardorf die weiterfiihrenden Schulen eng mit der Grundschule und einer Kindertagesstatte
zusammenliegen, kénnten hier altere Schiler als Lotsen fur die jingeren Schiler agieren. Die Lotsen
begleiten die jingeren Schiler auf dem ganzen Weg. Die gesamte Strecke befindet sich in Tempo 30
Zonen. Als Sammelpunkte kdnnen folgende Stralenkreuzungen genutzt werden: Zum Tennenbach /
An den Hornwiesen, Danziger Stral3e / Dresdener Stral3e, Danziger / Schlesischer Stral3e, Danziger
Strale / Liegnitzer Stralle, Schleifweg / Breslauer Strale, Schleifweg / Stettiner Strafle,
SaegmiillerstralRe / Esperstrafe und Boggasse / Esperstralie.

Abbildung 43: mdgliche Streckenflhrung Cycling-Bus
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Quelle: Eigene Darstellung, Kartenbasis: BayernAtalas 2019

5.6.8. Spiele und Wettbewerbe

Neben den Unterrichtseinheiten und dem konkreten Weg zur Schule ist es fur Kinder besonders hilfreich
Dinge auf spielerische Art und Weise kennenzulernen und zu Uben. Inzwischen gibt es eine Vielzahl
von Spielen und Wettbewerben, die geeignet sind, Kinder dazu zu motivieren, sich mit der nachhaltigen
Mobilitat zu befassen und eine eigene Meinung dazu zu entwickeln. Auch fur das Ausprobieren gibt es
viele Mdglichkeiten. Neben den schon beschriebenen Aktionen und Probefahrten sollen nachfolgend
kurz zwei ahnliche Kampagnen vorgestellt werden, die die bisher genannten Aktionen erganzen
kénnen. Beide haben den grol3en Vorteil, dass sie vor Ort keinen allzu grof3en Vorbereitungs- und
Durchfiihrungsaufwand bendétigen. Selbstverstandlich konnen die skizzierten Beispiele auch modifiziert

werden.

Kindermeilen

Das Prinzip der Kindermeilenaktion ist ganz einfach. Wéhrend einer festzusetzenden Woche im
Aktionszeitraum bringt jeder von den Kindern umweltfreundlich zuriickgelegte Weg - zu Ful3, mit dem
Roller oder Rad, per Bus oder Bahn - eine Griine Meile. Seit 2002 sammeln so Kinder in Kindergarten
und Schulen Grune Meilen fir das Weltklima. Initiator ist das Klimabundnis (vgl. kindermeilen.de). Die
Meilen werden in einem Album gesammelt. Jede Meile entspricht einem Sticker im Kindermeilen-
Sammelalbum. Die Anzahl der Griinen Meilen pro Einrichtungen bzw. Kommune werden an das Klima-

Bindnis gemeldet und dort addiert. Die Zahl der europaweit gesammelten Griinen Meilen wird bei der
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globalen Klimaschutzkonferenz der UN prasentiert. Die Kinder zeigen also den Erwachsenen ihr
Interesse an nachhaltiger Mobilitat und am Klimaschutz.

Wer mitmachen mdchte, kann sich per E-Mail anmelden (kindermeilen@klimabuendnis.org). Gebraucht
werden hierfur lediglich Angaben wie Name und Adresse der Einrichtung, Kontaktperson, Anzahl der
teilnehmenden Gruppen und Kinder sowie der Zeitraum der Aktionswoche. Nach Beendigung der
Klimaaktion werden ebenfalls per E-Mail die Meilen ans Klimabtindnis gesendet. Anhdnge mit Berichten
und Fotografien oder von den Kindern gebastelte Materialien zur Aktion werden auch sehr gerne

entgegengenommen und auf der Website veréffentlicht.

offizielle Ubergabe der Klimameilen in Trier 2015
: LY 3

,»Das Emil radelt um die Welt“

Im Emil-von-Behring Gymnasium in Spardorf findet bereits seit 5 Jahren eine &hnliche Aktion statt. Bei
,Das Emil radelt um die Welt“ handelt es sich um eine Fahrrad-Aktionswoche, welche die Schiiler zu
einem gesinderen und umweltbewussteren Verhalten erziehen soll. Ziel ist es, tégliche Strecken zur
Schule, zu Freunden oder zum Sportverein mit dem Fahrrad oder zu Ful3 zurlckzulegen, um
Treibhausgasemissionen einzusparen. Des Weiteren soll den Schilern vermittelt werden, dass sich

durch eigene Muskelkraft fortzubewegen auch Spal? machen kann.

Das Sammeln der Fahrradkilometer wurde mit einer virtuellen Reise durch Europa untermalt. Je nach
gefahrenen Kilometern wurde den Schiilern und Lehrern angezeigt, in welcher Hauptstadt Europas sie
sich zurzeit befinden. Zusatzlich wurden die Schiler fur die Teilnahme und das erfolgreiche Erreichen
der 49 bendtigten Kilometer mit jeweils einem Béandchen belohnt. Bei einer bereits bestehenden Aktion
wie ,Das Emil radelt um die Welt“ sollte angeknipft werden. So kdnnte das Konzept weiter ausgebaut
oder auf andere Schulen tUbertragen werden. Man kdnnte die Aktionswoche dadurch mit einem weiteren
Anreiz versehen, indem ein Wettbewerb zwischen den Schulen in Spardorf und anderen Schulen in

Nachbargemeinden durchgefihrt wird.
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OPNV-Rallye

Die OPNV-Rallye kann eingesetzt werden, um Schilerinnen und Schillern die Struktur, Akteure,
Funktionsweise und Nutzung des o6ffentlichen Personennahverkehrs naherbringen. Die Schilerinnen
und Schiler sollen demnach die praktische Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel erlernen und erfahren
(richtiges Verhalten in Bus und Bahn, Fahrpléne lesen, geeignete Informationen schnell finden etc.) und
daruber hinaus zu einer kritischen Diskussion der aktuellen Situation und Herausforderungen des OV

beféhigt werden. Die allgemeinen Themen kdnnen beispielsweise die folgenden Fragen umfassen:

e Welche Verkehrsmittel gehéren zum OPNV?
e Welche Vor- und Nachteile hat der OPNV?
e Was ist ein Verkehrsverbund?

e Wie liest man einen Liniennetzplan?

Ziel ist es, die Schilerinnen und Schiller auch nach ihrer Schulzeit, in der sie oft als ,Zwangskunden*®
(kein Fuhrerschein und eigenes Auto) bezeichnet werden, als Kunden des OPNV zu gewinnen. Anhand
geeigneter Informationsmaterialien kénnen die Lehrkrafte die Rallye vorbereiten.
Fur Buckenhof, Spardorf und Uttenreuth kénnte eine Route der Rallye etwa mit verschiedenen Bussen
ins Erlanger Zentrum, in den Siiden zum Siemens-Campus und andere interessante Punkte fihren. Der
Erlanger Bahnhof sollte auch dabei sein. Eine Erweiterung fir die héheren Jahrgangsstufen ware die
Fahrt zum Bahnhof in Erlangen und von dort mit der Regionalbahn nach Nirnberg. In NUrnberg wirden
verschiedene Ziele angesteuert und Aufgaben erledigt bzw. Fragen beantwortet werden. Auf dem
Ruckweg nach Erlangen wird der schnellere Regionalexpress genutzt. Die Fahrt von und nach Nirnberg
kénnte von allen Gruppen gemeinsam erfolgen. Der Ablauf kdnnten wie folgt aussehen:
Teil | — Vorbereitung (im Unterricht / zu Hause)

e Verkehrsmittel des OPNV

e Vor- & Nachteile des OPNV

e Herausforderungen fiir den OPNV

e Liniennetzplan und (Aushang-)Fahrplan lesen

e Verhalten an der Haltestelle und im Bus

Teil Il — Durchfiihrung der OPNV-Rallye (4 — 6 Stunden)

e Sammeln an Schule und aufteilen in Gruppen

e Tickets verteilen und Gruppen einzeln losfahren lassen

e Etwa drei bis fuinf Stationen durch die Gruppen erkunden lassen

e Rickfahrt und Sammlung am Schulgelande

Teil Il — Auswertung und Ehrung (im Unterricht, bei Schulveranstaltung)
e Auswertung der Gruppenergebnisse und Festlegung der Platzierungen

e Kur der Sieger bei Schulveranstaltung
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Thematisch kann die OPNV-Rallye an den aktuellen Unterrichtsstoff angepasst werden, um so
Synergien zwischen Lehrplaninhalten und dem praktischen Erlernen und Anwenden des 6ffentlichen
Verkehrs zu nutzen. Auch lokale Fragestellungen aus anderen Themengebieten kbnnen aufgenommen
werden. Drittens koénnen spezielle Themen verwendet werden, wie beispielsweise die aktuelle
Umweltdebatte o.a. In einem Trierer Projekt wurde hierzu vom Buro fur Mobilitdtsmanagement und
Moderation das Muster fur eine Arbeitsmappe mit Materialien entworfen. Diese Mappe soll der
Vorbereitung der OPNV-Rallye dienen. Sie enthélt einerseits Hintergrundinformationen fur Lehrkréafte
und Folien, Kopiervorlagen und Arbeitsblatter fiir die Schiilerinnen und Schiiler. Zur einfachen Ubersicht
sind die Seiten mit verschiedenen Farben gekennzeichnet:

e Dblau: Texte und Hintergriinde fur Lehrkrafte
e gelb: Folien fur den Overhead-Projektor
e grun: Aufgabenblatter fir Schilerinnen und Schiler

e grau: Kopiervorlage / Merkzettel fur Schilerinnen und Schiiler

Grundsatzlich beginnt jedes Kapitel mit einer Einfihrung in das Thema, welche den Lehrkraften zur
Information dienen soll. Es folgen je nach Thema Prasentationsmaterialien und/oder Aufgabenblatter.
Nachfolgend sind zwei Beispielseiten der Trierer Mappe eingeflgt.
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Vor- & Nachteile des OPNV

Ziele:

Es werden einige Merkmale und Zahlen &ffentlicher Verkehrsmittel jenen des motorisierten
Individualverkehrs gegenibergestellt. Insbesondere sollten die Kategorien Energieverbrauch [ CO2,
Flachenverbrauch, Sicherheit und Kosten bericksichtigt werden. Semit kénnen verschiedene Vor-

und Nachteile des PNV mit den Schilern diskutiert werden.

Inhalte:

Hinsichtlich des Energieverbrauchs ist der Bus deutlich effizienter als das Auto. Aufgrund der
héheren Beférderungskapazitat teilt sich der Verbrauch bei gleicher Antriebsart (Benzin-/Diesel-
Mctoren) auf eine héhere Zahl beférderter Personen auf. Gleiches gilt auch fir die Bahn. Beim
Vergleich verschiedener Verkehrsmittel sind allerdings Unterschiede im Antrieb ebenso zu
bericksichtigen, wie die eingesetzte Energieform (z. B. Kraftstoff vs. Strom bei der Bahn) und der
Besetzungsgrad. Ein Pkw ist beispielsweise in Deutschland im Schnitt mit 1,3 Personen besetzt. Im
Berufsverkehr liegt der Besetzungsgrad nur bei ca. 1,1 Personen. Die Menge der klimaschidlichen
CO2-Emissionen hangt ebenfalls von der eingesetzten Energieform und dem Verbrauch ab. Fir den
Verkehrsmittelvergleich werden daher in der Regel spezifische Werte herangezogen, die
Energieverbrauch und CO2-Emissionen auf einen Personenkilometer (Pkm) beziehen. Diese Einheit
ist das Produkt aus der beférderten Personenzahl mit den gefahrenen Kilometern des Fahrzeugs.

Ein Beispiel: Ein mit 2 Personen besetzter Pkw fahrt von Trier nach Wittlich — 2 P. x 40 km = 80 Pkm.

COz-Emissionen verschiedener Verkehrsmittel

Verkehrsmittel Sl SR

(¢/Pkm)

zu FuB / Fahrrad 0

Bus im OPNV 74
Straflen- / U-Bahn 78
Bahn im OPNV (RB/RE) 79
Bahn im Fernverkehr 46
Reisebus 32
Motorrad 120
Auto (Mittelklasse) 150

Quelle: UBA, IFEU 2007. Werte bei durchschnittlicher Auslastung.

Zusammenstellung: Baro fur Mobilitatsberatung und Moderation, Trier. L-31
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Vor- & Nachteile des OPNV

Lose das Aufgabenblatt zu Vor- und Nachteilen des OPNV.

Energieverbrauch, CO,

Neben Wasser und geringen Mengen anderer Verbrennungsprodukte entsteht bei der Verbrennung
das klimaschédliche Gas CO2. Die Menge des ausgestofienen CO; hingt dabei von der Menge der
eingesetzten Energie in Form von Kraftstoff ab. Bei der Verbrennung von einem Liter Benzin
entstehen 2,32 kg CO,, aus einem Liter Diesel 2,62 kg CO..

Nimm an, es gebe zwei Szenarien, die sich durch die Anzahl der beférderten Personen
unterscheiden (sieche Tabelle). In beiden Fillen betrigt die jeweils gefahrene Strecke 50 km.
Berechne mithilfe der Tabelle die CO,-Emissionen ven Bus und Aute fir beide Szenarien und gib an,

welches das effizientere Verkehrsmittel ist.

Szenario A Szenario B
P Gesamt- COz-Emissionen P Gesamt- COz-Emissionen
BrSOnen | vserbrauch (g/Pkm) ersonen | verbrauch (g/Pkm)
Bus 25 29 | Diesel 76 35| Diesel
Auto 2 3,3 | Benzin 5 4,2 | Benzin
Flachenbedarf

Ein Auto ist nur selten vollbesetzt. Oft fihrt sogar nur der Fahrer allein. Auch Busse und Bahnen sind
nicht immer voll, aber hier finden mehr Menschen einen Platz. Wenn 100 Personen mit dem Auto,
einer Regionalbahn oder einem Bus von A nach B wollen, schitze ab: Wie viele Autos, Bahnen und
Busse missen fahren, wenn die Fahrzeuge vollbesetzt sind?

Bahnen

Busse

Autos

Ein Auto braucht mehr Platz als ein Bus, obwohl es kleiner ist — warum?

Zusammenstellung: Buro fur Mobilitatsberatung und Moderation, Trier A-31
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5.6.9. Zusammenspiel mit Eltern

Elterninfo

Wie vorab beim Fahrrad- und Helmcheck sowie der Elternhaltestelle bereits angesprochen, sollten auch
die Eltern in die Aktivitaten eingebunden und informiert werden. Neben den Informationen zu sicheren
Fahrréadern und der richtigen Position eines Fahrradhelmes kdnnen in solche Informationen auch die
Aufrufe zur Mitwirkung an den Aktionen und Touren, Walking-Bus, Cycling-Bus etc. erfolgen.

Dariiber hinaus kénnen aber auch Basis- und Hintergrundinformationen vermittelt werden. Dies kénnten
zum Beispiel die Aktionsraumerweiterung bei Kindern durch Fahrradfahren sein oder die Wirkung von
Bewegung auf die Gesundheit der Kinder und ihre motorische Entwicklung. Auch auf sichere Strecken
zum Radeln oder zu Ful3 gehen sowie die auf Problematik des Elterntaxis kann hingewiesen werden.
Zu den genannten allgemeinen Inhalten gibt es reichlich Literatur und Leitfaden (vgl. ADFC,
Zukunftsnetz Mobilitdit NRW, etc.). Die Situation vor Ort muss entsprechend individuell argumentiert
werden. Als Medien kdnnen nach wie vor Rundbriefe an die Eltern verwendet werden. Dariiber hinaus
sind inzwischen bei den meisten Schulen auch eigene Internetseiten nutzbar. Hier wéare zu Uberlegen,
ob ein Newsletter eingerichtet werden kann, sofern es ihn noch nicht gibt. Mit einem solchen Newsletter
lassen sich das ganze Jahr Uber, beispielsweise in einem monatlichen Rhythmus Informationen an die
Eltern versenden. Dabei kann anfangs des Schuljahres auf wichtige Basisinformationen abgezielt

werden.

Tab. 25: Auswahl mdéglicher Mobilitatsthemen fur regelméRigen Eltern-Newsletter

Monat Thema
Januar Allgemeine Informationen zur nachhaltigen Mobilitat
Februar Problematiken ansprechen (Bsp. Elterntaxi)
Marz Sicheres Verhalten im StraRenverkehr
April Fahrradworkshop auf dem Schulgelande
Mai Fahrradparcours (Umgang mit schlechten Fahrbedingungen)
Juni Richtiges Tragen des Fahrradhelm
Juli Aktionstage und Wettbewerbe
August Pause - Sommerferien
September | Walking-Bus und Cycling Bus
Oktober Elternhaltestelle
November |OPNV-Rallye
Dezember |Info zu Entwicklungsférderung, Motorik, Gesundheit usw.

Quelle: Eigene Darstellung
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Elternhaltestelle

Viele Schulen haben zu Schulbeginn und —Ende grof3e Probleme mit den sogenannten Elterntaxis vor
dem Schulgelande. Beim Schulzentrum in Spardorf ist dieses Phanomen auf der Buckenhofer Stralie
zu beobachten. Die Einrichtung einer Elternhaltestelle kann helfen, die Fahrzeuge weiter vom
Schulgelande entfernt zu halten oder den Ablauf besser zu koordinieren. Damit wird die Sicherheit im
unmittelbaren Umfeld erhoht. Deshalb wird die Elternhaltestelle in der Regel in einiger Entfernung zum
Schulgelande platziert. Kinder werden dort abgeholt und laufen die Strecke zwischen Haltestelle und
Schule zu Ful3. Da es lediglich um das Anhalten zwecks Ein- bzw. Aussteigen handelt, ist ein Parkverbot

obligatorisch. Fur Spardorf kénnten die Vorschlage folgendermaf3en aussehen.

Aus Norden gebrachte Kinder sollten noch vor den Schulen aussteigen. Hierzu kdonnen die neu
geschaffenen stralRenbegleitenden Pkw-Stellplatze auf der westlichen Seite der Buckenhofer Straf3e in
Hohe der RingstralRe genutzt werden. Diese waren hierzu entsprechend auszuweisen und mit einem
Parkverbot zu versehen. Der Ful3weg von dort betréagt 250 m ohne weitere Querungen der Buckenhofer
Stral3e. Die Einmindungen der Schulstrale und des Ernst-Penzoldt-Weges sollten entsprechend so
gestaltet werden, dass die FuRganger auf der Buckenhofer StraRe gut wahrgenommen werden und

Vorrang gegentber dem abbiegenden Kfz-Verkehr haben.

Mdgliche Elternhaltestelle in Hohe der Ringstral3e

Eine Einfahrt in die SteinbruchstralRe sollte vermieden werden, da die Wendeflache am Ende der Stral3e
sehr klein ist. AuRerdem missten die aus Stden kommenden Pkw die Buckenhofer Strale beim

Abbiegen queren, ebenso die aus der SteinbruchstralRe ausfahrenden Pkw Richtung Norden.

Fur Kinder die aus sidlicher Richtung gebracht werden, sollte das Anhalten auf der 6stlichen Seite der
Buckenhofer Stral3e untersagt bleiben. Zum einen soll hier der Verkehrsfluss nicht zusatzlich gestort
werden. Zum anderen sollen aber vor allem die dort sonst evtl. aussteigenden Kinder in einem solchen
Fall nicht zu einer Querung der Buckenhofer StralRe veranlasst werden. Derzeit gibt es auf der dstlichen
Seite keine geeignete Flache, die als Elternhaltestelle ausgewiesen werden konnte. Zu prifen wére, ob
hier beim Gelande der alten Ziegelei auf der nordwestlichen Ecke eine entsprechende Mdglichkeit

eingerichtet werden kodnnte. Gleiches gilt fir das private Geléande in der Buckenhofer StraRe auf Hoéhe
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des Schulhofes der Ernst-Penzoldt-Schule. Sofern diese Flachen tberhaupt irgendwann zur Verfiigung
stiinden, wére bei beiden allerdings der Gehweg baulich zu verschwenken, um zur Fahrbahn hin die
Elternhaltestelle einzurichten.

Kinder die aus Suden gebracht werden, kénnen am sinnvollsten auf den Parkplatzen der Ziegelei
rausgelassen werden und gehen von dort 250 — 350 m zu Ful3 zur jeweiligen Schule. Der Pkw muss
somit gar nicht erst in die Buckenhofer Stral3e einfahren. Eine Elternhaltestelle beim Busbahnhof
erscheint nicht praktikabel, da die Verkehrssituation dort bereits jetzt die Grenze der Ubersichtlichkeit
erreicht hat und dies nicht noch weiter erschwert werden sollte.

Theoretisch bestiinde auch die Mdglichkeit die von Siiden kommenden Elterntaxis an einem neu
einzurichtenden Minikreisverkehr an der Einmindung der Schulthei3strale abzufangen und die
Fahrtrichtung wechseln zu lassen. Dies wirde aber nur Sinn machen, wenn auf dem kurzen Stuck
zwischen Schulthei3stralle und SteinbruchstraBe eine Elternhaltestelle eingerichtet werden kdnnte.
Hiervon wird aber aufgrund der kurzen Strecke zwischen den beiden Einmindungen abgeraten. Ein
Minikreisverkehr hat einen AuRRendurchmesser von mindestens 13 m. Dies wirde den bisherigen
Stral3enraum inklusive Ful3 und Radweg komplett in Anspruch nehmen und bedarf zusatzlich des bisher
bepflanzten Seitenraumes. Da in dieser Kreuzung kein Schwerverkehr den Kreisverkehr zum Wenden
nutzen muss, konnte maoglicherweise das unterste Mal3 fir einen Kreisverkehr gewahlt werden. Bei
einer solchen Losung wirde der Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt werden. Dies
entspricht jedoch nicht dem derzeitigen Fuhrungsprinzip des Radverkehrs in der Buckenhofer Straf3e.
Dies sieht derzeit von Stden herkommend baulich getrennte Radwege vor und zum ndrdlichen
Anschluss hin folgen ehemalige bauliche Radwege, die inzwischen als FuBwege fur den Radverkehr
freigegeben sind. Beides entspricht nicht dem Mischverkehr in einem méglichen Minikreisverkehr und
konnte verwirrend wirken. Auf langfristige Sicht kdnnte diese Lésung besser zum Tragen kommen, wenn
der StralBenraum insgesamt umverteilt wird und ein Schutz- oder Radfahrstreifen die ehemaligen
baulichen Radwege ersetzen sollte. Aufgrund der beengten Platzverhaltnisse unter den gegebenen
Umstanden wird eine solche Losung aktuell nicht empfohlen. Hierbei spielt neben der Flachenknappheit
vor allem auch die Sorge eine Rolle, zusétzliche Elterntaxis zu locken. Diese Gefahr wiirde sich aus der
neuen Mdoglichkeit ergeben, die Buckenhofer Straf3e nicht mehr komplett zu Ende fahren zu mussen,

sondern vorher wenden zu kdnnen.

Kreuzung Buckenhofer Stral3e / Schultheil3stralie

- \
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6. Verstetigung

Fur die Dauerhafte Implementierung einer nachhaltigen Mobilitdt und der mdoglichst vollstandigen
Umsetzung der formulierten MalRnahmen muss auch der dazugehdrige Prozess und die
Verwaltungsstruktur in den drei Gemeinden und deren Instrumentarium entsprechend weiterentwickelt

werden.

6.1. Politische Bindung und Personalstruktur

Grundlage hierfir ist die politische Bindung, die zunachst durch einen Beschluss des
Klimaschutzteilkonzeptes Mobilitat in allen drei Gemeinden erreicht werden sollte. Dabei kénnte dem
Beschluss des Konzepts eine grundlegende Resolution oder Grundsatzbeschluss vorweggeschaltet
werden, in dem die Nachhaltigkeit aller zukiinftigen Beschliisse im Bereich Mobilitat vorausgesetzt wird.
Das Klimaschutzteilkonzept kann und sollte darauf basierend als Grundlagenkonzept beschlossen
werden, um die Oberziele fur die einzelnen Handlungsfelder und Maflinahmenbereiche zu
konkretisieren. Durch die politische Bindung, waren politische Akteure und Verwaltung dazu angehalten,
die Malinahmen des Klimaschutzteilkonzeptes in ihre Planungen miteinzubeziehen und umzusetzen.
In den Folgejahren waren dann auf dieser Basis die einzelnen Mal3nahmen im Detail zu planen und je
nach Stand und Umsetzungsgrad im Einzelnen zu beschlie3en.

Der politische Wille und die daraus erfolgten Beschlisse sind auf Dauer umzusetzen und ihre
Umsetzung zu kontrollieren. Dementsprechend muss auch die Organisationsstruktur in der Verwaltung
angepasst werden. Sind fur die Umsetzung der Beschlisse und Einhaltung der Ziele zunachst einmal
grundsatzlich die Burgermeister der Gemeinden in der Pflicht, bendétigen diese jedoch auch ausreichend
Unterstitzung auf der Arbeitsebene. Dementsprechend ist der notwendige Aufwand fur die dauerhafte
Implementierung zu klaren Aufwand. Dabei kann und sollte davon ausgegangen werden, dass auch
zukinftig einige sehr spezialisierte Aufgaben von spezialisierten Fachblros bearbeitet werden. Dies
kann beispielsweise die Wiederholung der Haushaltsbefragung sein. Darlber hinaus ist aber vor allem
eine permanente Befassung mit der Thematik nétig. Dabei sind zunéchst alle verschiedenen
Fachabteilungen der Verwaltung bezlglich ihrer jeweiligen Aufgabe gehalten, die Umsetzung des
Klimaschutzteilkonzept mit ihrem eigenen Wirken voran zu bringen und flir die Einhaltung der
abgestimmten Ziele zu sorgen. Da die verschiedenen Fachabteilungen aufgrund ihrer grundsétzlichen
Aufgaben jedoch nicht durchgehend mit dem Klimaschutzteilkonzept befasst sind und diesbezlglich
permanent zusammenarbeiten, sollte eine koordinierende Stelle deklariert werden. Hierzu bietet sich
die Bauverwaltung (Sachgebiet 11) aufgrund ihrer thematischen Schwerpunkte und
Querschnittsaufgabe an. So kénnte die Sachgebietsleitung fir das Klimaschutzteilkonzept Mobilitat als

Stabsstelle innerhalb der Verwaltung fungieren.
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6.2. Finanzierung und finanzielle Férderung

Um die Handlungsfelder und Maflinahmenpakete in ihrer Umsetzung voran zu bringen, bedarf es neben
der entsprechenden Personalstruktur auch entsprechender finanzieller Mittel. Hierbei sind zunéchst die
eigenen Haushalte der Gemeinden gefragt. In allen drei Gemeinden sollten daher, sofern noch nicht
geschehen, entsprechende Haushaltsstellen eingerichtet werden. Dies gilt sowohl fiir investive als auch
fortlaufende Mittel. Dabei sollte in beiden Bereichen darauf geachtet werden, dass neben der
Finanzierung einzelner, konkreter Projekte in den jeweiligen Fachressorts (z.B. Bauverwaltung) auch in
gewissem Malie ,freie Mittel“ in einer Sammelposition zur Verfligung stehen, um bei der Etatplanung

nicht vorhersehbare Ansatze und Projekte ad hoc aufgreifen zu kdnnen.

Erganzend zu den eigenen Mitteln der Gemeinden sind Fordergelder und Mittel dritter zu nutzen. Fir
die Finanzierung von StralRen, Radwegen, OPNV-Angeboten u.a. werden bereits verschiedene,
~standardisierte“ Finanzierungsinstrumente genutzt. Diese koénnen und sollten Uber spezielle
Fordertopfe erganzt werden. So konnte fur die Kommunikation und die Beteiligung bei einer
Mitgliedschaft auf nichtinvestive Mittel der AGFK-Bayern zurlickgegriffen werden. Finanziert werden
.kreative Projekte aus den Themenbereichen Information, Kommunikation, Service oder
Offentlichkeitsarbeit. Die AGFK Bayern bezuschusst die Projekte aus den Mitgliedskommunen mit 80%,
der von den Kommunen zu leistende Eigenanteil betragt 20%“ (AGFK Bayern, 2019). Den
Mitgliedskommunen werden auch direkt Materialien fir Kampagnen, Broschiren und Give-Aways

kostenlos zur Verfugung gestellt.

Der Freistaat Bayern bewirbt momentan intensiv die Errichtung von Fahrradabstellanlagen. Uber das
Bayerische Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (BayGVFG) und das Bayerische
Finanzausgleichsgesetz (BayFAG) konnen vor allem B & R-Anlagen mit 5 — 50% geftrdert werden.
Dabei sind alle gangigen Abstellsysteme forderfahig:

e Standardparksysteme

e Doppelstockparksysteme

e Fahrradboxen

e Fahrradparkhauser

e Fahrradstationen

Neben dem Parksystem selbst werden auch die Uberdachung, die Beleuchtung, der Grunderwerb, die

Baunebenkosten, die Zuwegung gefordert.

Verkehrsmittelibergreifende Mobilitatsstationen kdnnen Uber die Nationale Klimaschutzinitiative
(Kommunalrichtlinie) geférdert werden. Hier wird vom Bund jedoch folgendes erwartet: ,Diese sind

dadurch gekennzeichnet, dass ... eine offentlichkeitswirksame Botschaft zugunsten des
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Umweltverbundes erkennbar ist. Diese Marketing-Botschaft wird in der Regel durch entsprechende
GestaltungsmafRnahmen an der Station unterstltzt.“ Die Forderquote betragt bis zu 40%.

Uber die Kommunalrichtlinie gibt es auch Zuschiisse fiir verschiedene Elemente des
Radverkehrsnetzes, wie Wegweisungssysteme, Radfahrstreifen, Schutzstreifen, Fahrradstraf3en oder
baulich angelegte Radwege, Knotenpunkte, Abstellanlagen u.a. Grundséatzliches Kriterium ist hierbei
der Focus auf die Starkung des Radverkehrs im Alltag.

Besonders interessant koénnte evtl. sein, dass auch ,technische MalRnahmen zur Einfihrung von
~grinen Wellen® fir den Rad- und Fulverkehr an Ampeln* geférdert werden. Hier wére zu priifen, ob
beispielsweise die Umstellung der bisher reinen Ful3ganger-Ampel beim Rathaus der
Verwaltungsgemeinschaft geférdert werden kénnte, entweder in alleiniger Betrachtung oder aber im

Zusammenspiel mit den anderen Ampeln auf der Staatsstral3e.

- \
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7. Controlling

Ein fortlaufendes bzw. immer wiederkehrendes Controlling dient dazu, die Erreichung der gesetzten
Ziele regelméRig prufen zu kdnnen. Dabei kdnnen verschiedene Faktoren und Kennwerte zum Einsatz
kommen, die im regelmaRigen Turnus geprift werden. Auf diese Weise kann festgestellt werden,
inwiefern sich die bereits durchgefiihrten MalRnhahmen ausgewirkt haben. Mit der Fortschreibung der
Bilanz kénnen die eingeleiteten MalRhahmen somit gegebenenfalls auch angepasst werden. Das IFEU
(Institut fiir Energie- und Umweltforschung Heidelberg GmbH) empfiehlt ein Monitoring alle drei bis fiinf
Jahre. Ein kirzerer Abstand ist insofern nicht sinnvoll, als dass MalRnahmen zunachst umgesetzt
werden missen und danach oftmals eine gewisse Zeit brauchen, um ihre volle Wirkung zu entfalten.
Zudem ist der personelle und finanzielle Aufwand fir das Controlling zu bertcksichtigen. Vor diesem
Hintergrund wird auch fiir die drei Gemeinden vorgeschlagen, das Controlling alle funf Jahre
durchzufiihren. Dies bedeutet jedoch, dass schon vorher mit der Planung und Vorbereitung der
Erhebung angefangen werden muss. Die Werte sollen dann etwa nach funf Jahren erhoben werden

und vorliegen.

Abbildung 44: Jahresabstande des Controllings

2022

Alle 3 Jahre
planen

Alle 5 Jahre
messen, zahlen...

2024

Quelle: Eigene Darstellung

Der inhaltliche Fokus liegt im Rahmen der Foérderung durch die Klimaschutzinitiative des Bundes auf
der CO2-Bilanz. Um die Bilanz fortschreiben zu kdnnen, soll zunachst zusammengefasst werden,
welche Methoden an welcher Stelle angewendet werden und welche Quellen dazu notwendig sind.
Sinnvoll ist, eine Auswahl unterschiedlicher Parameter in die Rechnung einflieRen zu lassen, um die
Situation insgesamt mdglichst umfassend zu aufzunehmen. Somit erfolgt auch keine Ubermafige
Abhéngigkeit von einzelnen Indikatoren. Bei der Auswahl der Indikatoren wurde auf die ortsspezifischen

Gegebenheiten der drei Gemeinden eingegangen.

In Tabelle 26 werden diese Handlungsfelder und Indikatoren vorgestellt. Es wird jeweils der Status Quo,
die Zielsetzung fiir 2025 und 2030 sowie die Quelle bzw. das bendtigte Instrument zur Umsetzung
aufgefiihrt. Jedes Handlungsfeld wurde in den Akteurs-Workshops zu diesem Klimaschutzteilkonzept
gemeinsam besprochen und analysiert. Die Indikatoren wurden aufgrund ihrer Bedeutung zum

Erreichen der Klimaschutzziele ausgewahlt. Die Auflistung der Indikatoren beginnt zunachst mit den
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vorrangigen Zielen, wie der Senkung der THG-Emissionen oder der Steigerung des Radverkehrsanteils.
Diese sind die wesentlichen Ziele des Klimaschutzteilkonzeptes und sollen durch die Umsetzung der
MaRnahmen erreicht werden. Dartber hinaus wurden noch weitere Indikatoren hinzugenommen, die
weitere, speziellere Aspekte der nachhaltigen Mobilitdt betrachten. Dazu zahlen unter anderem die

Bekanntheit des Carsharings zu steigern oder die Pkw-Besitzquote zu verringern.

Zur Gewinnung der notwendigen Daten sollte zukinftig die Haushaltsbefragung in &hnlichem Umfang,
wie fir das vorliegende Klimaschutzteilkonzept wiederholt werden. Die Befragung ist insbesondere fur
die Ermittlung des Modal-Split nétig. Dabei kann davon ausgegangen werden, dass der Aufwand fir
eine erneute Haushaltsbefragung deutlich geringer ist, da der Fragebogen im Wesentlichen bereits
vorliegt. Auch bei den weiteren Befragungen kann mit den Einschrankungen in der Représentativitat

der Aufwand zusatzlich reduziert.

Tab. 26: Handlungsfelder und Indikatoren im Controlling

Zielsetzung
Handlungsfelder und Indikatoren Status Quo Quelle bzw. Instrument
2025 2030
Modal-Split
13.700 t 10.500t | 9.000 t
Senkung der THG-Emissionen (CO,,) (HH-Befragung), KBA,
100% 75% 600, | Statist. Landesamt,

GEMIS
Senkung MIV-Anteil (Alleinfahrer) 32% 25% 20%
Steigerung Radverkehrs-Anteil 45% 50% 60% | Haushaltsbefragung
Steigerung OPNV-Anteil 6% 8% 10%
Anzahl 6ffentlich zugéngliche Fahrradabstellanlagen 700 1000 | eigene Uberpriifung
Bedienhaufigkeit Nebenverkehrszeiten X y z VGN
Pkw-Besitzquote 540 <500 | <450 | KBA Landesamt fur

Statistik
CarSharing-Anbieter bekannt 53% 70% 90% | HH-Befragung

. HH-Befragung, ggf.
0, 0, 0,

CarSharing Nutzer 8% 20% 30% | EM-Bus etc.
jahrlich 1 Aktionstag + 1 Rundbrief 2 2 eigene Uberpriifung
"bereits Pedelec ausprobiert?" 37% 50% 80% | HH-Befragung
"bereits S-Pedelec ausprobiert?” 4% 15% 40% | HH-Befragung

Quelle: Eigene Darstellung

Der Senkung der THG-Emissionen liegt im Status Quo ein Ausgangswert von 13.700 t der jahrlichen
Treibhausgasemissionen zu Grunde. Dieser Wert soll Gber die Jahre deutlich reduziert werden und
mithilfe der vorgeschlagenen Malinahmen bis 2030 um 40% niedriger liegen. Da die Senkung der
Treibhausgase eine komplexe Rechnung ist, werden fir das Controlling mehrere Quellen und

Instrumente vorgeschlagen.
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Die angestrebten Veranderungen im Modal Split sind eine Kombination aus dem als notwendig
erachteten und gleichzeitig unter realistischen Bedingungen machbarem.

Die Fahrradabstellanlagen zeigen auf recht einfach zu erhebende Weise, ob in der Infrastruktur
Verbesserungen erreicht wurden. Im Status Quo sind zwar 636 vorhandenen Abstellpléatze aufgelistet,
jedoch sind hiervon lediglich 326 qualitativ ausreichend (vgl. MalBnahmen Abstellanlagen). Daher wird
die Zielsetzung fur das Jahr 2025 mit 700 nominell auf etwa den gleichen Wert von heute gesetzt. Dabei
sollen dann aber alle qualitativ gut sein. Zum Controlling musste hier eine erneute Z&hlung durch die
Verwaltung stattfinden oder ein externes Biiro damit beauftragt werden. Grundséatzlich ist auch dieser
Indikator einfach und prazise zu bewerten.

Ein weiterer einfach zu ermitteinder Indikator ist die Pkw-Besitzquote und kann anhand der Daten des
Landesamtes fir Statistik bzw. KBA ermittelt werden.

Beim Carsharing gilt es sowohl die Bekanntheit als auch die Nutzung zu steigern. Langfristiges Ziel ist
hier, dass quasi fast alle Bewohner der drei Gemeinden um das Angebot wissen und der mobile Teil
der Bevolkerung es auch in angemessenen Rahmen in Anspruch nimmt. Die Daten hierzu kénnen
zusammen mit den Daten des EM-BUS in der Haushaltsbefragung erhoben werden.

Gleiches qilt fur die Bekanntheit und Nutzung der Pedelecs und S-Pedelecs. Pedelecs sind im Status
Quo von 37% der Befragten ausprobiert worden. Bei den bisher kaum verbreiteten S-Pedelecs wurden
die Zielwerte jedoch deutlich niedriger angesetzt.

Ein wichtiges Element in der Kommunikation sind Aktionstage und Rundbriefe mit Themen zur
nachhaltigen Mobilitdét. Momentan gibt es noch keine Aktionstage oder Rundbriefe, die regelméaRig
erscheinen und Themen der nachhaltigen Mobilitat behandeln. Dies soll sich zukinftig mit mindestens
jahrlichen Aktionen &ndern. Die Durchfihrung und Anzahl von Veranstaltungen sowie deren
Teilnehmerzahl kann mit geringen Mitteln von der Verwaltung selbst evaluiert werden.
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8. Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation

In kleinen Gemeinden sind die Mdbglichkeiten zu Veranderungen in der Infrastruktur und den
Mobilitatsangeboten h&ufig begrenzt. Dies gilt auch fur Buckenhof, Spardorf und Uttenreuth, wie in den
vorherigen Kapiteln aufgezeigt wurde. Umso wichtiger ist es, die bestehenden Mdglichkeiten und
Verbesserungen gut zu kommunizieren. Dabei ist es besonders wichtig, die Kommunikationsstrategie
auf die Verhéltnisse der drei Gemeinden anzupassen. So ist beispielsweise davon auszugehen, dass
die finanziellen Mittel fiir eine umfassende Offentlichkeitsarbeit begrenzt sind und aufgrund der
Einwohnerzahlen die pro Kopf-Ausgaben deutlich hdher sind als in groRen Stadten. Die Beauftragung
einer Marketingagentur zur Entwicklung einer Strategie, Detailplanung eines Konzeptes und der
Entwicklung und Gestaltung umfangreicher Materialien wird daher im Umfang nur begrenzt und

vermutlich nicht dauerhaft moglich sein.

Vielmehr wird es in den drei Gemeinden um die Frage gehen, wie die Kommunikation in die
bestehenden Strukturen und Ablaufe eingebunden werden kann? So wird vorgeschlagen in Buckenhof,
Spardorf und Uttenreuth vor allem die lokalen Ressourcen zu nutzen und die Offentlichkeitsarbeit im
Rahmen des KSKM in einem aktiven und kontinuierlichen Dialog mit den Blrgerinnen und Blrgern zu
sehen. In diesen Dialog sollen durchaus auch weitere Akteure wie etwa die Mobilitdtsdienstleister, aber
auch Vertreter der offentlichen Institutionen eingebunden werden. Eine besondere Rolle kdnnen und
sollen die lokalen Vereine, freiwillige Feuerwehr und andere Institutionen des gemeinschaftlichen
Lebens Ubernehmen. Da sie ein Teil der ortlichen Gesellschaft bilden und vor Ort bestens vernetzt sind,

koénnen sie hervorragend als Multiplikatoren aktiv werden.

In groBeren Kommunikationsprozessen wirde fir die gesamte Kommunikation eine Dachmarke
gebildet werden. Als etwas weniger Aufwandige Variante kénnte ein zentrales Motto ausgerufen
werden, wie ,Buckenhof - clever mobill“ oder ,Spardorf - clever unterwegs!“ oder ,Uttenreuth - nachhaltig
mobil!“ u.a. Das Motto sollte fiir alle drei Gemeinden gleich gewahlt werden. Als vorlaufigen Arbeitstitel
bzw. vorlaufiges Motto wird seitens der Gutachter vorgeschlagen:

»Buckenhof, Spardorf und Uttenreuth auf guten Wegen!“

Dies hebt zum einen unterschwellig den starken Bezug zum Radverkehr hervor. Der Plural zeigt dabei
aber gleichzeitig, dass es um mehrere Verkehrsmittel und Mdglichkeiten geht. Und die Bezeichnung
~-gute Wege" unterstellt unterschwellig, dass man auch auf dem ,richtigen Weg* ist. Dieser durfte heute
von vielen Menschen stark mit einer mdglichst nachhaltigen Mobilitat verknipft werden. Als Untertitel
wurde daher gewahlt:

»Ein multimodaler Ansatz fiir eine nachhaltige Mobilitat.“
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Die letztendliche Auswahl kénnte liber einen Wettbewerb erfolgen, zu dem die Blirgerinnen und Burger
ihre Vorschlage einreichen und letztendlich auch mitbestimmen, was abschlieRend ausgewahlt wird.
Somit ware eine erste Beteiligung bereits erfolgt. In einem kleineren Rahmen kdnnten die Motto-Findung

und Slogan-Auswahl auch in einer gemeinsamen Ausschusssitzung erfolgen.

Die einzelnen Informations- und Beteiligungsmafnahmen wirden entsprechend mit dem Slogan
kommuniziert werden. Im Ergebnis wirde dies den Kontext des Klimaschutzteilkonzeptes bei den
einzelnen MaRnahmen einfacher transportieren und bei der Umsetzung die Identifikation mit der
MaRBnahme und das ,Wir-Gefiihl“ der verschiedenen Akteure und der Bevolkerung starken. Das
nachfolgend dargelegte Repertoire an Kommunikations- und Beteiligungsmalinahmen ist eine
Mischung aus Information und Beteiligung, um nicht nur Informationen zu vermitteln, sondern auch die

ersten Umsetzungsschritte zu initiieren.

8.1. Werbung und Information

Werbung spricht vor allem die emotionale Seite der Angesprochenen an. Selbstverstandlich darf und
soll Werbung sachliche und richtige Inhalte vermitteln. Vor allem sollte dabei aber ankommen, dass
umweltfreundliche Mobilitat Sinn und Spald macht. Die folgende Auflistung zeigt mdgliche MalRhahmen,

um eine nachhaltige Mobilitat zu bewerben:

- Kampagne zur Werbung fir umweltfreundliche Mobilitdt, vor allem neue Angebote
(Zeitungsanzeigen, Strallenbanner, eigener Slogan & Logo etc.)

- Thema fur Kampagne z. B.: lokale Personlichkeiten nachhaltig unterwegs

- lokale Geschéfte beim Thema umweltfreundlicher Verkehr unterstitzen: Aushange zur
Motivation das Auto auch mal stehen zu lassen und mit Bus, Rad oder zu Ful3 in das Geschéft
zu kommen

- Hinweiskarten an parkende Autos (z.B. "Morgen bleibe ich daheim - Denn jetzt gibt es
Carsharing in der VG! Liebe Grii3e - Dein Auto")

- Saisonale und anlassbezogene Malinahmen (z. B. bei Er6ffnung einer Fahrradabstellanlage)

- im StralRenraum z.B. an Kreuzungen und Haltestellen werben: mit Skulpturen, Werbespots etc.

- Beschilderung bei Bushaltestellen, Radwegen usw. — z.B. Count-down-Markierungen wie ,noch
50 Meter bis...“ auf Schildern oder StraRen, an Mobilitats-Stationen und Haltestellen.

- Neubirgermarketing: neue Bewohner der Gemeinden bekommen bei der Anmeldung ein
Willkommenspaket mit Informationen und Gutscheinen zu den verschiedenen

Mobilitatsangeboten (Wochenticket Bus, eine Woche EM-BUS gratis testen usw.)

Personell ware die Umsetzung von einigen der Werbemafnahmen fur die Verwaltungsgemeinschaft
durchaus aufwendig und externe Unterstiitzung evtl. sinnvoll. Andere Bereiche kénnen von den
Gemeinden jedoch auch in Eigenregie umgesetzt werden (StralBenraumgestaltung, Count-down-

Markierung u.a.). Als Partner sollten die verschiedenen lokalen Mobilitdtsdienstleister gewonnen
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werden, um durch ein gemeinsames Auftreten auch deutlich zu machen, dass diese als Vertreter
verschiedener Verkehrsmittel nicht in Konkurrenz zueinander stehen, sondern vielmehr deren kluge

Verknupfung und alternative Nutzung die gré3ten Potenziale birgt.

Die Information sollte zum einen Uber die regelmé&Rig zur Verfigung stehenden Medien erfolgen. Zum
anderen sind Anlass bezogen Informationen mit geeigneten Mitteln zu transportieren. An
kontinuierlichen Medien stehen der VG Uttenreuth fir die Information mit dem Amtsblatt, der lokalen
Presse und den eigenen Internetseiten im Wesentlichen drei Medien zur Verfigung. Fir die einzelnen
Anlasse sind Flyer, Plakate usw. zu entwerfen, wobei der hierfur benétigte Aufwand von vornherein eine
Limitierung des Einsatzes dieser Medien bedingt.

In den kontinuierlich verfigbaren Medien sollte eingangs das Klimaschutzteilkonzept mit seinen
wichtigsten Zielen und MaRnahmen zusammenfassend vorgestellt werden. Dabei sollten auch die

Motivation und Aufforderung zur Beteiligung und zur Umsetzung erfolgen.

Verotffentlichungen im Mitteilungsblatt konnen nach der eingangs vorgeschlagenen Zusammenfassung
in regelmagigen Abstanden in Kurzform einzelne Aspekte des Klimaschutzteilkonzeptes beinhalten und
ggf. anlassbezogen veroffentlicht werden. Zeitlich orientieren sich die MaRnahmen grundsatzlich an den
Zeitpunkten, wann etwas Neues, Berichtenswertes geschient - z.B. die Erweiterung des
Buslinienverkehrs, Verbesserung der Fahrradabstellausstattung an den bereits angesprochenen
Punkten, die Weiterentwicklung des Carsharing-Angebots usw.

Ebenso verhdlt es sich mit Verdffentlichungen in der lokalen Presse. Um den Aufwand der Formulierung
eigener Pressemitteilungen zu minimieren, kénnten bevorzugt Interviews gegeben werden bzw. die

Presse zur Berichterstattung eingeladen werden.

8.1.1. Mobilitatsbroschire / Flyer

Als analoge Version des Mobilitatsportals soll eine kleine Mobilitdtsbroschiire oder themenbezogen
mehrere Flyer erstellt werden. Die Informationen lassen sich im Mobilitdtsportal der
Verwaltungsgemeinschaft Uttenreuth leichter aktualisieren, weshalb in der Broschire / den Flyern nur
die wichtigsten Informationen enthalten sind:

e ndachstgelegene Bus- & Bahnhaltestellen mit Linien und Takt

e Standorte und Ausstattung von Radabstellanlagen

e Ausleihen und Nutzung von Fahrradreparatursets, Regenponchos usw.

e Informationen zu Fahrkarten

e Verweis auf weitere Informationsquellen, Intranet-Mobilitdtsportal und Ansprechpartner

Das Verteilen der Broschiire / der Flyer an alle Biirger der VG erzeugt eine erneute Aufmerksamkeit auf

das Thema und dient ihnen zugleich zum spateren Nachschlagen.
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8.1.2. Permanente Medien, Medienlandschaft

Um die Medien beim Informations- und Werbeprozess miteinbinden zu kdnnen, wurde in Tab. 27 die
Medienlandschaft der Verwaltungsgemeinschaft Uttenreuth und deren Umgebung aufgefiihrt. Dabei
wird in Zeitungen, Web, Fernsehen, Horfunk und Veranstaltungsorte unterschieden. Die Ubersicht
verdeutlicht die recht vielfaltige Medienlandschaft vor Ort. Dabei gibt es regelméafig zur Verfligung
stehende Medien wie beispielsweise das Amtsblatt oder das Online Portal der VG Uttenreuth. Da auch

Veranstaltungen verschiedenster Art zur Information genutzt werden kénne, sind auch diese aufgefiuhrt.

Tab. 27: Die Medienlandschaft der Verwaltungsgemeinschaft Uttenreuth und Umgebung

Medium Bezeichnung

Frankischer Tag

Erlanger Nachrichten

Regional aktuell Erlangen

Zeitungen
primaSonntag

hugo! (Stadtmagazin Erlangen)

Mitteilungsblatt der VG Uttenreuth & Amtsblatt

Online Portal VG Uttenreuth

Online Portal Buckenhof, Spardorf, Uttenreuth

Online Portal Landratsamt Erlangen-Hdchstadt

Web Online Portal Stadt Erlangen

Pressemeldungen

Veranstaltungskalender VG Uttenreuth

Veranstaltungskalender jeder Gemeinde

Bayerisches Fernsehen (BR) / Studio Franken

Fernsehen SatlBayern

Franken Fernsehen

Bayerischer Rundfunk (BR) / Studio Franken

Antenne Bayern / Studio Mittelfranken

Horfunk
Funkhaus Nirnberg

Radio Energy

Rathaus VG Uttenreuth

Sitzungssaal Rathaus Buckenhof

Burgersaal Spardorf

Burgerhaus Weiher

Veranstaltungsorte
Hallerhof Buckenhof

Turnhalle Uttenreuth

Bewegungstreff Buckenhof

Burgerhaus Uttenreuth

Quelle: Eigene Darstellung
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8.1.3. Homepage

Da die Informationen in Amtsblatt und Lokalpresse recht kurz und pragnant sein missen und nur den
konkreten Teilaspekt umfassen konnen, sollten im Internet zusétzlich einige grundlegende
Informationen zur Mobilitat in Buckenhof, Spardorf und Uttenreuth als Basis aufbereitet werden. Die
Darstellung im Internet kann je nach Diskussionsstand auch sehr detailliert und umfassend erfolgen.
Aufgrund des Aufwandes wird empfohlen, bis auf weiteres vor allem mit einer Ubersicht tber die
Themen zu arbeiten und diese mit vorliegenden Texten, Karten, Planen usw. zu erganzen. Um den
Aufwand von vornherein zu begrenzen, gilt es, die Seiten so aufzubauen, dass nach Méglichkeit vor
allem vorhandene Dokumente wie Pressemitteilungen, Karten oder Plane ohne eigene redaktionelle
Bearbeitung hochgeladen werden kénnen.

Die Verwaltungsgemeinschaft sollte ihr gutes Netz an Radverkehrsverbindungen noch starker als bisher
fur den Alltagsverkehr bewerben. Dabei spielt der Berufsverkehr eine groRe Rolle. So sind alle
Arbeitsplatzkonzentrationen in Erlangen von allen Wohnorten zumindest mit einem Pedelec gut
erreichbar, wie die Erreichbarkeitsanalyse ergab. Hier waren alle Ziele in mindestens tolerablen Zeiten
im Vergleich zum Pkw zu erreichen. Folglich kdnnte fir die wichtigsten Arbeitsplatzkonzentrationen
einfache Erreichbarkeitskarten erstellt und den Bewohnern vor Ort und online zur Verfligung gestellt
werden.

Die Bewerbung der guten Radverkehrsverbindungen im Gebiet der Verwaltungsgemeinschaft wird
bereits teilweise umgesetzt. Erst in diesem Jahr wurde eine neue Fahrradverbindung zwischen
Marloffstein und Uttenreuth fertiggestellt. Diese wurde unter anderem auf der Internetseite des
Landratsamts Erlangen-Hochstadt beworben. Zukiinftig sollte das aktualisierte Radverkehrsnetz, auch
auf der eigenen Internetseite beworben werden. Hier kbénnen schrittweise die weiteren Verbesserungen
in einer Ubersichtskarte dargestellt werden und die umgesetzten MaRnahmen kurz beschrieben bzw.
vorgestellt werden.

Internetartikel zur Radwegeverbindung Marloffstein-Uttenreuth

Geh- und Radweg Uttenreuth-Marloffstein bald fertig

Meldung vom 03.08.2018
ERH 7 zwischen Uttenreuth und Marloffstein vom 7.8.-9.8.2018 gesperrt.

Der Geh- und Radweg auf der ERH 7 zwischen Uttenreuth und
Marloflstein geht aul die Ziclgerade: Ende August 2018 ist der Weg
graBrenteils fertiggestellt, Vom siebten August (Dienstagabend) bis
neunten August 2018 (Donnerstagnachmittag) wird die Asphaltdecke
sufl der Fahrbakn der KreisstraRe ERH 7 an zwei Abschnitten eingebaut.
In diesem Zeitraum ist cle Kreisstralie ERH 7 komplett gesperrt

Malltonnen beschriften und vor Grundstick stellen

Damit die Millonnen geleert werden kénnen beschriften bitte die
Anlieger in diesem Bereich ihre Rest- und Biomuolitennen und stellen
diese am Dienstagnachmittag, den siebten August 2018, sichtbar vor
ihre Grundstocke. Die Baufirma vor Ort bringt die Tonnen zu einer
geeigneren Sammelstelle und wieder zuriick

Quelle: Landratsamt Erlangen-Hdéchstadt, 2019
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Zur weiteren Aufwandsminimierung dient die bereits vorhandene gemeinsame Basis-Seite der VG-
Uttenreuth, die auf allen drei Homepages der Gemeinden verlinkt ist. Eine eigens neu kreierte Seite nur
fir die Mobilitat wird nicht empfohlen, da dies den Aufwand deutlich erhéhen wirde. Da sich viele
Themen und Aspekte auf alle drei Ortschaften beziehen, ware es auch denkbar, dass eine Person die
Betreuung fir alle drei tbernimmt. Die Einbindung der Verwaltungsgemeinschaft macht an dieser Stelle
zudem besonders viel Sinn, weil die Mobilitat sehr haufig Uber die Grenzen der beteiligten Gemeinden
hinausgeht und somit weitere Teile der Verwaltungsgemeinschaft Uttenreuth sowie der angrenzenden
Kommunen involviert sind. Eine mégliche grobe Gliederung einer Internetseite zur Mobilitdt kdnnte so

folgende Punkte umfassen:

Mdglicher Aufbau einer Internetseite zur Mobilitat

Aktuelles
e Hinweise und Anklindigen zu z.B. Aktionen und Wettbewerben

Rahmenbedingungen, Ausgangslage und grofRere Projekte Dritter
e das Erlanger Radverkehrskonzept
e das Klimaschutzteilkonzept Mobilitat fir Buckenhof, Spardorf und Uttenreuth
e neuer E-Bus 209
e spater das neue Buskonzept von der VGN
e ebenfalls spater die neue Anbindung an die StUB

e u.a. groBe MalRnahmen

Vorschlage und MaRnahmen, die anstehen oder in Bearbeitung sind
e planerische, infrastrukturelle MaRnahmen aus dem Klimaschutzteilkonzept Mobilitat

e weitere planerische, infrastrukturelle MaBhahmen

Abgeschlossene MalRBhahmen
e abgeschlossene planerische, infrastrukturelle Ma3hahmen aus dem
Klimaschutzteilkonzept

e weitere abgeschlossene planerische, infrastrukturelle Malnahmen

Dauerhafte Basisinformationen
e Karte mit Radwegen
e Adressen Fahrradh&ndler und Fahrradverleih
e Link zum OPNV-Fahrplan
e Haltestellenplan
¢ Hinweis auf spezielle Angebote, wie ,Emil radelt um die Welt"
e Pendlerportal und Fahrgemeinschaften

Bewerbung guter Radverkehrsverbindungen
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8.1.4. Bewerbung von Fahrradern, Pedelecs und S-Pedelecs

Obwohl inzwischen jedes zehnte verkaufte Fahrrad ein Pedelec ist, gibt es immer noch viele Menschen,
die bisher noch nie selbst eine Probefahrt damit unternommen haben (vgl. Anhang Ergebnisse HH-
befragung). Die schnelleren S-Pedelecs haben bisher nur sehr geringe Marktanteile und sind quasi gar
nicht bekannt. Das Ausprobieren kénnte in Zusammenarbeit mit 6rtlichen Handlern bei ausgesuchten

Events erfolgen.

Mit den Pedelecs und S-Pedelecs erweitert sich der Aktionsradius schon deutlich. Strecken wie die zum
Erlanger Hauptbahnhof oder dem Siemens Campus sind somit in PKW-ahnlichen Zeiten oder schneller
zu bewadltigen (vgl. Erreichbarkeitsanalyse). Auch fiir die langeren Verbindungen im Berufsverkehr,
beispielsweise von Weiher oder Alt Spardorf in den Westen Erlangens ist die Nutzung eines S-Pedelecs
aufgrund der héheren Geschwindigkeit und dem daraus resultierenden Zeitvorteil sinnvoll. Auch wenn
die S-Pedelecs rechtlich betrachtet keine Fahrrader sind, sondern Leichtkraftrader mit Zulassungspflicht
und Helmpflicht, so kénnen sie doch den groRen Vorteil der schnellen Verbindung bei kurzen und
mittleren Distanzen von Fahrrddern und Pedelecs noch deutlich erhéhen. Dabei macht sich der
Geschwindigkeitsunterschied zwischen Pedelecs bzw. Fahrradern und S-Pedelecs bemerkbar. Wie die
Ergebnisse aus der Erreichbarkeitsanalyse verdeutlichen, sind fast alle Verbindungen mit einem S-

Pedelec im Vergleich zum PKW gut zu erreichen (vgl. Erreichbarkeitsanalyse).

Des Weiteren kann auch eine ,Gesamtkostenrechnungen® fiir typische und in der Region haufig
geradelte Verbindungen aufgestellt und beworben werden (Bsp. Eisenstral3e Richtung Erlangen). Die
Kostenvorteile des Rades und des Pedelecs werben dabei fir sich. Um weitere Motive und gute Griinde
anzusprechen, kénnten auch grobe Kalkulationen des Kalorienverbrauchs und des ,Fitnessfaktors® fur
die ausgewahlten Strecken erstellt werden. Dies kdnnte fir viele Menschen eine zusatzliche Motivation

sein. So gibt es mehrere Motive fir die Fahrrad- und Pedelec-Nutzung:

¢ Gesundheitsfordernd / ,Fitnessfaktor*
e Erhohter Aktionsradius

¢ Kosteneinsparung

e Spal¥faktor

Ein individueller Kosten- und Zeitvergleich fur die Blrger zu beispielsweise dem Siemens Campus in
Erlangen ist eine weitere MaRnahme, um auf die Vorteile der Verkehrsmittel des Umweltverbundes
hinzuweisen. Auf der folgenden Seite ist ein Beispiel aufgefiihrt, wie eine solche Ubersicht aussehen

konnte.
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Muster einer individuellen Information
Wohnort: Rathsberger Str. 2, 91080 Spardorf
Ihr personlicher Weg zur Arbeit
Hier geben wir Ihnen Informationen und Tipps fir lhren ganz persénlichen Weg zum Arbeitsplatz auf
dem Siemens Campus in Erlangen. Die folgende Tabelle zeigt die verschiedenen Optionen im

vergleichenden Uberblick.

Kosten- und Zeitvergleich verschiedener Varianten fur lhren Weg zur Arbeit

Verkehrsmittel | Gesamtdauer fiir den Weg Kosten im Jahr
(von der Wohnadresse zum Siemens Campus) | (bei 220 Arbeitstagen p.a.)

Bus Insgesamt 33 Min Fahrtzeit 489 Euro
3 Min zu Ful3 zur Haltestelle Kosten fir den Weg zur Arbeit und alle
27 Min Busfahrt weiteren Fahrten im  Stadtgebiet

Erlangen.

5 Min zu Ful3 von Haltestelle zum Siemens Campus (Annahme: Jahreskarten-Abo)

Rad Insgesamt 26 Min Fahrtzeit ca. 246 Euro
24 Min mit Fahrrad bis Fahrradabstellanlage Kosten fur den taglichen Weg zur Arbeit
2 Min von Fahrradabstellanlage zum Arbeitsplatz (Annahme: ca. 0,08 €/km inkl. Kauf und

jahrliche Wartung; Pedelec 0,14 €/km
inkl. Strom und Akku)

Pedelec Insgesamt 22 Min Fahrtzeit ca. 430 Euro
20 Min mit Pedelec bis Fahrradabstellanlage Kosten fur den taglichen Weg zur Arbeit
2 Min von Fahrradabstellanlage zum Arbeitsplatz (Annahme: Pedelec 0,14 €/km inkl.
Strom und Akku, Kauf und jahrliche
Wartung)
Auto 23 Min ca. 1540 Euro
20 Min Fahrtzeit bis Parkplatz Siemens Campus Kosten fiir den Weg zur Arbeit
3 Min FuBweg Parkplatz — Siemens Campus (Annahme: 0,50 €/km Gesamtkosten

fur  einen Mittelklasse-Pkw  im
Stadtverkehr incl. Verbrauch sowie
Kosten fiir Versicherung, Reparaturen,
Reifenverschlei3, Wertverlust usw.)
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8.2. Beteiligung

Neben der reinen Information ist es haufig sehr hilfreich fir eine langfristige Implementierung von
MaRnahmen und die Veranderung des Verhaltens von Personen und Gruppen, wenn die Méglichkeit
des selber Ausprobierens hinzukommt. Dabei kann das Probieren einmalig oder Uber einen l&angeren
Zeitraum erfolgen. Fir viele Menschen ist es zusatzlich motivierend, Neues in der Gruppe
auszuprobieren oder zu erleben. Dabei kann auch die Form eines Wettbewerbs fir zusatzliche
Motivation sorgen. Durch das eigene Probieren kann insbesondere die Erkenntnis gewonnen werden,
ob das bisher nur Giber Informationen kennengerlernte auch tatséchlich fiir die eigenen Belange in Frage
kommt und wie erwartet und gewiinscht funktioniert. Vor diesem Hintergrund wird flr Buckenhof,
Spardorf und Uttenreuth vorgeschlagen, entsprechende Angebote und Beteiligungsmaéglichkeiten zu
schaffen. Dabei ist allerdings der teilweise hohe Aufwand zu beachten, der fir die Organisation eigener
Aktionen notig ist.

Deshalb wird empfohlen, auch auf bestehende Aktionen und Wettbewerbe zurtickzugreifen und fur die
Teilnahme daran zu werben. Zusatzlich kénnen die in Buckenhof, Spardorf und Uttenreuth
vorhandenen Aktivitditen genutzt werden, um sich mit einzelnen Aktionen dort einzubringen.

Beispielshaft sei hier die Bewerbung der eigenen Carsharing Flotte (EM-BUS) genannt.

Bei der letztendlichen Auswahl der Aktivitaten zur Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation sollte
versucht werden, mit einer gréBeren Vielfalt an verschiedenen Instrumenten und Aktionen die Chance
zu erhdhen, viele verschiedene Aspekte anzusprechen und viele verschiedene Zielgruppen zu
erreichen. Dabei sollte auch versucht werden, den gesamten Kontext kontinuierlich zu kommunizieren,
sodass die Thematik der nachhaltigen Mobilitéat auf Dauer zum Selbstverstandnis wird. Auerdem kann
hierdurch die Identitat der Bevoélkerung vor Ort mit dem Gesamtprozess und den Zielen erhdht werden.
Zusatzlich ware die wiederholte Organisation von einmaligen Aktionen wiinschenswert, die geeignet
sind, die Aufmerksamkeit immer wieder auf das Thema zu lenken und es aktuell zu halten. Hilfreich
ware es sicherlich auch, wenn sich ein beispielsweise jahrliches Event etablieren wirde. Da dies fur
eine Klimaschutzaktion allein sehr aufwéndig wére, sollte Giberlegt werden, ob und wie man so etwas
an eine bestehende Veranstaltung ankniipfen kann.

Dies ist allerdings wenig ausschlaggebend, da die Kommunikationsstrategie, wie vorab beschrieben,
grundsatzlich darauf ausgelegt sein sollte, vorhandene Ressourcen zu aktivieren und zu nutzen. Dabei
kénnen und sollen auch die Angebote Dritter genutzt werden. Bei den Gemeinden verbleibt somit vor

allem der personelle Aufwand der Initiative, der Anbahnung und teilweise der Organisation
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8.2.1. Stadtradeln

LStadtradeln” ist eine Kampagne des Klima-Biundnisses, dem {ber 1.700 Mitglieder in 25 L&éndern
Europas angehoren. ,Stadtradeln® kann deutschlandweit von allen Kommunen an 21
zusammenhangenden frei wahlbaren Tagen zwischen dem 1. Mai und dem 30. September durchgefihrt
werden. Ziel von ,Stadtradeln® ist die Sensibilisierung von Blrgerinnen und Burgern flr die Benutzung
des Fahrrads im Alltag. Darliber hinaus sollen die kommunalen Planer und Entscheider die Fahrrad-

Realitat selbst erfahren.

&
_.'II--I

Radeln fur ein gutes Klima

Quelle: www.stadtradeln.de, 2019

Fur die Aktion werden Teams in Betrieben, Schulklassen, Vereinen, Familien, Freundeskreisen,
Kommunalparlamenten oder anderweitig gebildet, die im regional gewéhlten Zeitraum moglichst viele
Fahrradkilometer zurlicklegen. Es zahlen berufliche und private Wege. Die Kilometer kdnnen online
Uber den Online-Radelkalender gebucht werden, Die Ergebnisse der Teams sowie Kommunen werden
auf der ,Stadtradeln“-Internetseite verdffentlicht. Hiermit wird ein Vergleich der Kommunen und Teams
ermaoglicht.

Zur weiteren Motivation kénnen vor Ort die aktivsten Radlerinnen und Radler bzw. Teams pramiert
werden. Hierbei kénnen die meisten Kilometer pro Team oder pro Teammitglied, die Teams mit den
haufigsten auf dem Rad zurlickgelegten Wegen oder auch einfach die gré3ten Teams gekirt werden.
Die Ehrung vor Ort kann von der Kommune in Kooperation mit ansassigen Betrieben erfolgen.
Mdglicherweise sind ansassige Betriebe bereit, Sachpreise zu spenden. Das Klima-Bindnis pramiert
deutschlandweit die drei bestplatzierten Kommunen in drei Kategorien. Neueinsteiger bilden hier eine
der Sonderkategorien. Weitere Informationen und die Teilnahmeunterlagen findet man unter
www.stadtradeln.de.

Die Universitatsstadt Erlangen nimmt vom 01. Juli bis 21. Juli 2019 am Stadtradeln teil. Da alle dort
arbeitenden Personen an der Aktion teilnehmen kdnnen, sind einige der Einwohner Buckenhofs,

Spardorfs und Uttenreuths bereits involviert.
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8.2.2. Schulradeln Bayern

Schulradeln Bayern ist eine Pilotaktion des Freistaats Bayern und wird in 2019 erstmals durchgefihrt.
Es koénnen sich in diesem Jahr ausschlie3lich die Schilerinnen und Schuler, Eltern und Lehrkréafte an
den weiterfihrenden Schulen in den Pilotkommunen (die Landkreise Augsburg und Firth sowie die
Stadte Erlangen, Lindau (Bodensee), Minchen und Wolfratshausen) an der Aktion beteiligen.

Die Aktion setzt sich als Ziel, eine gesunde Abwechslung zum meist bewegungsarmen Schulalltag
herzustellen und Schulerinnen und Schiiler fit fir das Radeln im Alltag zu machen. Der Zusatz wird
durch den Beitrag zum Klimaschutz generiert, indem alltagliche Wege, wie der Weg zur Schule, anstatt
mit dem Auto, mit dem Rad zurtickgelegt werden.

Um die gefahrenen Kilometer aufnehmen zu kénnen, kann die STADTRADELN-APP benutzt werden
oder diese auf der Internetseite im Login-Bereich eingetragen werden. Auf der Internetseite werden
zudem die aktuellen Daten wie ,Geradelte Kilometer® oder ,Vermiedenes CO:“ angezeigt (vgl.
nachfolgende Grafik). Am Ende der Aktion werden Urkunden mit den gesammelten Fahrradkilometern
an alle teilnehmenden Schulen verteilt. Die Gewinnerschulen der verschiedenen
Wettbewerbskategorien werden pramiert. Zusatzlich kénnen die oben genannten Kommunen ihre

ortlichen Siegerschulen gesondert auszeichnen.

Da es sich bei Schulradeln aktuell noch um eine Pilotaktion handelt, die bisher nur bei einigen wenigen
Kommunen getestet wird, sollte beim Veranstalter angefragt werden, ob die Aktion weitergefihrt wird

und die Schulen der Gemeinden Buckenhof, Spardorf und Uttenreuth zukinftig mitmachen dirfen.

Ausschnitt der ,Schulradeln in Bayern“ Homepage

Die Ergebnisse beim Schulradeln in Bayern

@& Geradelte Kilometer 75.168 km

Vermiedenes CO; 10.673,8kg ©

J Die Kilometer entsprechen der 1,88-fachen Linge des Aquators

Team- und Teilnehmeriibersicht

1 €Oz vermiede

( 75168km )

Teamergebnisse - Absolut

Teamergebnisse - Relativ

NN NN

Team mit den meisten Teilnehmenden

A AN AN AN

Quelle: www.stadtradeln.de, 2019
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8.2.3. Mit dem Rad zur Arbeit

Fur den Berufsverkehr gibt es seit vielen Jahren spezielle Kampagnen zur Bewerbung der
Fahrradnutzung. Solche Kampagnen Dritter sind gut geeignet, mit relativ geringem eigenem Aufwand
eine hohe Wirkung zu entfalten.

Die wohl bekannteste und am weitesten verbreitete Kampagne im Berufsverkehr dirfte ,Mit dem Rad
zur Arbeit* von ADFC und AOK sein. Eingeladen werden hier Betriebe und Arbeitgeber aller Art und
Branche, um in ihrer Belegschatft virtuelle Radel-Teams zu bilden. Die Mitglieder eines Teams mussen
nicht die gleiche Strecke zuriicklegen, sondern kénnen ganz normal ihren eigenen Weg zur Arbeit

fahren.

Mit dem Rad
zur Arbeit 2019 4“

Eine Initiative von %
ADFCund AOK g G

Quelle: www.mit-dem-rad-zur-arbeit.de, 2019

Im Aktionszeitraum vom 1. Mai bis zum 31. August muss jede Person mindestens an 20 Arbeitstagen
per Rad zur Arbeit gekommen sein. Dabei ist es vdllig in Ordnung, wenn Teilstiicke mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln bewéltigt werden (Bike & Ride). Am Ende der Aktion werden die Kalender eingesendet
und unter den erfolgreichen Teilnehmern attraktive Sachpreise verlost. Es ist bei dieser Kampagne fur
die drei Gemeinden besonders vorteilhaft, dass die Teams mit drei Personen recht klein sein kénnen.
Dies kommt der Struktur der lokalen Wirtschaft in der VG Uttenreuth sehr entgegen, da es hier kaum

gréRere Betriebe gibt.
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8.2.4. Mobilitatsaktionstag

An einem Verkehrsmittel Ubergreifendem Mobilitatsaktionstag konnen die Blrgerinnen und Blrger der
Verwaltungsgemeinschaft die Gelegenheit bekommen, sich umfassend zu den verschiedenen Formen
umweltfreundlicher und gesundheitsférdernder Mobilitat zu informieren. Mdgliche Programmpunkte sind
unter anderem:

e Informationen zu Angeboten und Dienstleistungen

e Informationen zu Kosteneinsparungen

e ADFC, VCD und deren Angebote prasentieren

e Fahrradcodierung, Fahrradcheck durch Fahrradhéndler

o Fahrradmarkt & Kleinteileverkauf (ADFC, Handler)

e Pedelec-Probefahrten

e Gesundheitsberatung (in Zusammenarbeit mit Krankenkassen, Arzt)

e Fahrrad- und OPNV-Ratsel

e OPNV-Fahrplanberatung

e Werbung fir die verschiedenen Mitmach-Wettbewerbe

8.2.5. Prominentenradtour

Um die Motivation der Blrgerinnen und Birger fir das Radfahren zu steigern, kénnte einmal im Jahr
eine Fahrradtour mit prominenter Besetzung angeboten werden. Dies kann gut in Anlehnung an einen
Radaktionstag erfolgen. Neben den Burgermeistern als Vertreter der lokalen Politik kdnnte fur jedes
Jahr eine andere prominente Personlichkeit zum Mitradeln eingeladen werden. Mit dieser Person aus
Politik, Medien, Sport usw. sollte die Veranstaltung zudem auch beworben werden. Nach Mdéglichkeit
sollte auch der fir den Radverkehr zustandige Verwaltungsmitarbeiter dabei sein. So besteht fur die
Teilnehmerinnen und Teilnehmer der Tour neben dem gemeinsamen Event gleichzeitig die Mdglichkeit
des fachlichen Austausches zur Radverkehrsférderung in der Verwaltungsgemeinschaft. Teilnehmen
konnten alle interessierten Burgerinnen und Blrger der Verwaltungsgemeinschaft Uttenreuth. Die
einzelnen Touren kénnten mit einem jeweiligen Thema oder Motto Uberschrieben werden und neben
fachlich interessanten Strecken auch landschaftlich und kulturell reizvolle Strecken umfassen.

Wenn die Veranstaltung noch weiter ausgebaut werden soll, kdnnte man die heimische Gastronomie

bitten, abends ein kleines Fest zu organisieren.
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8.2.6. Fahrradsternfahrt

Unabhangig von den beim schulischen Mobilititsmanagement empfohlenen Probefahrten zu den
weiterfilhrenden Schulen kénnte ebenfalls jahrlich eine Fahrradsternfahrt der Schilerinnen und Schiiler
zum Schulzentrum organisiert werden. Die Sternfahrt |adt dabei alle Schilerinnen und Schdler ein, auch
diejenigen, die auflerhalb der VG wohnen. Hierfur wirden einzelne Konvois gebildet, die tber
dezentrale und zentrale Sammelpunkte gefiihrt werden. Zur Planung und Durchfiihrung einer derartigen
Sternfahrt gehort vor allem die Routenplanung mit der Auswahl geeigneter Sammelpunkte in den
unterschiedlichen Gemeinden. Hinzu kommt die Organisation und Koordination der Begleitpersonen,
eines Begleitprogramms und der Abstellmdglichkeiten der Fahrrader an den Schulen.

Je nach Strecke ist es sinnvoll, Teile der Sternfahrt von der Polizei begleiten zu lassen. Dies erhdht
nicht nur die Sicherheit, sondern steigert auch die Aufmerksamkeit der Passanten. Zudem ist es
durchaus eine zusatzliche Motivation fur die jugendlichen Teilnehmerinnen und Teilnehmer. Die
Veranstaltung sollte aus Versicherungsgriinden als Demonstration angemeldet werden. Dies
unterstreicht zudem das eigentliche Anliegen fir eine nachhaltige Mobilitdt und jugendgerechte
Rahmenbedingungen.

8.2.7. Belohnung fur Nutzer des Umweltverbundes

Zur Forderung des Umweltverbundes gehért neben der Motivation potenzieller neuer Nutzer auch die
Belohnung der bereits aktiven Nutzerinnen und Nutzer. So kdnnen radelnde Burgerinnen und Birger
und OPNV-Nutzer mit einer kleinen Aufmerksamkeit belohnt werden. Diese kénnten parteiiibergreifend
durch die Ausschussmitglieder personlich an den Fahrradabstellanlagen und Bushaltestellen verteilt
werden. Die nachhaltig mobilen Birger erfahren so eine besondere Wertschéatzung ihres Engagements
bei der Nutzung der umweltfreundlichen Verkehrsmittel und bekommen zudem die Gelegenheit, mit den
Verantwortlichen ins Gesprach zu kommen. Fir die Aktion kénnten ggf. die Give-Aways der AGFK-
Bayern genutzt werden. Alternativ eignen sich fur die Radler auch Mineralwasser oder Obst und fur die
OPNV-Nutzer z.B. eine Zeitung, die sie auf der Riickfahrt in Bus und Bahn lesen kénnen, um sich die

Fahrtzeit ,zu verkirzen®“.
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Anhang

Ergebnisse Haushaltsbefragung

Um verschiedene regionsspezifische Charakteristika im Mobilitdtsverhalten der Bewohner der drei
Gemeinden zu erlangen, wurde im Rahmen des Klimaschutzteilkonzepts eine standardisierte
Haushaltsbefragung durchgefuhrt. Mittels dieser Befragung konnte der gewiinschte Modal-Split fir die
Gemeinden erstellt werden. Die Aussagen der Befragungsteilnehmer lieferten allgemeine Ruickschlisse
zu raumlichen Bewegungsmustern, Haltung und Kriterien gegeniber nachhaltiger Mobilitat sowie der
Erreichbarkeit in den Gemeinden Buckenhof, Spardorf und Uttenreuth.

Die Grundgesamtheit entspricht allen 10.365 Einwohnern, die in den Haushalten im Gemeindegebiet
gemeldet sind. Die Haushaltsbefragung stand online und in gedruckter Form, ausgelegt im
Verwaltungsgebaude, zur Verfigung. Insgesamt haben 490 Birger an der Haushaltsbefragung
teilgenommen. Dies entspricht einer Teilerhebung von 4,7 %.

Die Ergebnisse dienen dabei als Basis fiir weitere Uberlegungen. Aspekte wie die Verkehrsmittelwahl
und die Wegehaufigkeit zu jeweils aufgeflihrten Zielen sind Parameter fir beispielsweise die
Berechnung der CO2-Bilanz, werden aber auch an anderer Stelle wie der Potenzialeinschatzung fir
Busverbindungen o0.a. hinzugezogen.

Der Fragebogen wurde in Ricksprache mit der Lenkungsgruppe des Projekts erstellt. Die Teilnahme
war an ein Gewinnspiel gekoppelt, das von der Verwaltungsgemeinde organisiert und durchgefuhrt
wurde, um die Anzahl der Teilnehmenden zu steigern. Im Zeitraum von September bis Oktober 2018
haben insgesamt 490 Personen an der Befragung teilgenommen. Die ausgefiillte Eingabemaske wurde
an das Biro fuir Mobilitatsberatung und Moderation gesendet und ausgewertet.

Der Fragebogen ist so aufgebaut, dass ein vierseitiges Exemplar (doppelseitiger Druck) von allen
Personen eines Haushaltes beantwortet werden konnte.

Der Fragebogen wurde in zwei grof3e Fragebltcke aufgeteilt. Zuerst wurden Fragen zum allgemeinen
Mobilitatsverhalten gestellt. Im zweiten Teil des Fragebogens wurden dann speziell Fragen zu einem
Stichtag formuliert, um vor allem Kenntnis Uber die Wegezwecke zu erhalten. Zunéchst werden die
relevanten Aspekte zum allgemeinen Mobilitatsverhalten der Bevdlkerung dargestellt. Die Anzahl der
Teilnehmer lag bei ingesamt 4,7% wobei Buckenhof mit 5,8 % den héchsten Anteil verzeichnen konnte
(vgl. Tab. 28).

Tab. 28: Teilnehmer Haushaltsbefragung nach Gemeinden

Gemeinde Teilnehmer | Bevdlkerung | Anteil [%]

Buckenhof 178 3.094 5,8
Spardorf 96 2.198 4.4
Uttenreuth 216 5.073 4.3
Gesamt 490 10.365 4,7

Quelle: Bayerisches Landesamt fir Statistik, Haushaltsbefragung 2018
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Die Geschlechterverteilung von 51,2% weiblich und 48,8% mannlich entspricht im Wesentlichen dem
bayerischen Durchschnitt (weiblich 50,4%, mannlich 49,6%) (Bayerisches Landesamt fur Statistik
2018). Bei der Altersverteilung der Befragungsteilnehmer fallt auf, dass in den Altersklassen zwischen
40 und 60 Jahren hohere Anteile vertreten sind als in den verbleibenden Kategorien. Diese Verteilung
entspricht jedoch auch der realen Bevolkerungsstruktur, da beispielsweise in der Gemeinde Uttenreuth
63,5% der Einwohner tber 40 Jahre alt sind (Bayerisches Landesamt firr Statistik 2018). An dieser
Stelle sei darauf hingewiesen, dass die Haushaltsbefragung im Kontext des Klimaschutzes durchgefihrt
wurde, weshalb mdoglicherweise eine Tendenz zu klimabewussteren Menschen oder fir
Verbesserungsvorschlage offenerer Menschen besteht.

Abbildung 45: Altersverteilung
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Quelle: Haushaltsbefragung 2018

Allgemeines Mobilitatsverhalten

Ein erster Aspekt, der zur Einschatzung des allgemeinen Mobilitatsverhaltens beitragt, ist die
Flhrerscheinbesitzquote. Es besitzen 454 Personen und somit circa 92% der befragten Teilnehmer
(490) einen Pkw-Fuhrerschein (vgl. Abbildung 46). Vergleichsweise liegt diese Quote in Deutschland
bei 88% (BMVBS 2010, S. 70). Der relativ hohe Anteil kdnnte als Nachfrage nach individueller und vor
allem flexibler Mobilitat interpretiert werden - ein Aspekt, der bei der Schaffung alternativer Angebote

berucksichtigt werden muss.
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Abbildung 46: Allgemeine Verkehrsmittelverfligbarkeit

Allgemeine Verkehrsmittelverfiigbarkeit
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Quelle: Haushaltsbefragung 2018

Ahnliche Hintergriinde wie beim Fihrerscheinbesitz stehen auch hinter der Frage nach der
Verkehrsmittelverfugbarkeit. Die Verfugbarkeit von Pkw (welche nicht mit der Pkw-Besitzquote zu
verwechseln ist), ist relativ hoch. Nicht wesentlich geringer ist die Verfugbarkeit eines Fahrrades (vgl.
Abbildung 46). Die geringe Anzahl an OPNV-Abonnements kdnnte auf eine schlechte Anbindung der
Gemeinden an die vorhandenen Linien oder eine geringe Bereitschaft zur Nutzung des OPNV
zuriickzufiihren sein. Um genauere Informationen zur Nutzung des OPNV zu erhalten, wurde nach den
genutzten Haltestellen sowie den genutzten Linien gefragt. Da keiner der drei Gemeinden einen
Bahnhof besitzt und somit der ndchste Zugang zum Schienenverkehr erst in Erlangen gegeben ist,
wurde die Nutzung des Schienenverkehrs nicht naher abgefragt. Bei der Betrachtung der genutzten
Haltestellen fallt auf, dass die Haltestellen ,Buckenhof‘ und ,Erlangen Hauptbahnhof am haufigsten
genutzt werden. Betrachtet man die Nutzung nach Gemeinden, ist eine deutliche Tendenz zur Nutzung

der ortseigenen Haltestellen zu erkennen (vgl. Abbildung 47).

Bei der Abfrage der Liniennutzung lassen sich drei Linien erkennen, die am haufigsten genutzt werden.
Darunter sind Linie 209, die Weiher und Uttenreuth bedient, sowie Linie 208 von Spardorf kommend
und Linie 285, welche ab Buckenhof nach Erlangen Stadt fahrt. Auffallig ist hierbei, dass der Stadtbus

280 nur wenig frequentiert ist.
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Abbildung 47: Genutzte Haltestellen
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Abbildung 48: Genutzte Buslinien
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Die folgenden Grafiken stellen jeweils eine der drei Linien 208, 209 und 210 dar. Es wurde von den
Befragten angegeben, in welche Richtung bzw. fir welches Fahrtziel sie mit der jeweiligen Linie fahren.
Die Teilnehmer wurden dabei in ihre Gemeinden aufgeteilt und noch einmal gesamt dargestellt. Linie
209 wurde mit 327 Anmerkungen am Haufigsten genannt. Zu Linie 208 gab es 184 Anmerkungen und
Linie 210 wurde nur 37 mal genannt. Bei allen Linien sticht Erlangen als Fahrtziel hervor. Das Fahrtziel
,Erlangen Arcaden® fallt dabei besonders auf. Die Nutzung der Linien durch die verschiedenen
Ortschaften lasst auf eine logische Beantwortung durch die Befragten schlie3en, da beispielsweise Die
Linie 208, welche von Spardorf Richtung erlangen Giber Buckenhof fahrt, kaum von Uttenreuther Blirgern
genutzt wurde. Insgesamt wird deutlich, dass die Linien hauptsachlich fir die Fahrt nach Erlangen
genutzt werden.
Tab. 29: Fahrtziele mit der Linie 208

Linie 208
(Erlangen Busbahnhof - Baiersdorf Bahnhof Ostseite)

Richtung / Fahrtziel Spardorf  Buckenhof Uttenreuth Gesamt

Erlangen a7 32 5 84
ER Arcaden 15 18 33
Erlangen Zentrum 4 11 15
Buckenhof 1 9 10
ER Bahnhof 1 8 1 10
ER Busbahnhof 3 7 10
Beide Richtungen 3 2 6
Buckenhof/Spardorf Busbahnhof 1 2
Effeltrich 1 1 2
ER Langemarkplatz 2 2
ER Zollhaus 2 2
Langensendelbach 2 2
Baiersdorf 1 1
ER Berufsschule 1
Marloffstein 1
Neunkirchen 1 1
Nirnberg 1 1
Tennenlohe 1 1
Gesamt 82 94 8 184

Quelle: Haushaltsbefragung 2018
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Tab. 30: Fahrtziele mit der Linie 209

Richtung / Fahrtziel

Erlangen

ER Arcaden

ER Bahnhof

Erlangen Zentrum
Neunkirchen

Buckenhof

Beide Richtungen
Uttenreuth

ER Busbahnhof
Buckenhof/Spardorf Busbahnhof
ER Berufsschulzentrum
ER Langemarckplatz
Weiher

Eschenau

Neunkirchen Busbahnhof
Nirnberg

Sieglitzhof Markuskirche
Spardorf Emil-von-Behring
Tennenlohe

Uttenreuth Marloffsteiner Str.
Gesamt

Linie 209
(Erlangen Busbahnhof - Eschenau Mittelschule)
Spardorf Buckenhof Uttenreuth Gesamt
16 37 122 175
7 20 15 42
1 14 15 30
2 13 7 22
1 6 11 18
12 12
1 4 5
3 2 5
2 1 3
2 2
1 1 2
1 1 2
1 2
1
1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
29 112 186 327

Quelle: Haushaltsbefragung 2018
Tab. 31: Fahrtziele mit der Linie 210

Linie 210
(Erlangen Busbahnhof - Heroldsberg Oberer Markt)
Richtung / Fahrtziel Spardorf  Buckenhof Uttenreuth Gesamt
Erlangen 1 8 17
ER Arcaden 4 5
Erlangen Zentrum 4 4
Buckenhof 3 3
Uttenreuth 3 3
Heroldsberg 1 1 2
Beide Richtungen 1 1
ER Bahnhof 1 1
Weiher 1 1
Gesamt 1 20 16 37

Quelle: Haushaltsbefragung 2018
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Im Folgenden werden die Ergebnisse zu den fahrradbezogenen Fragen dargestellt. Wie bereits bei der
allgemeinen Verkehrsmittelverfligbarkeit angegeben, ist der Fahrradanteil in den Gemeinden bereits
hoch (vgl. Abbildung 46). Es wurde abgefragt, unter welchen Umstanden die Teilnehmer noch mehr
Fahrrad fahren wirden. Dabei wurde das Kriterium der Gefahr, Distanz, Attraktivitat und des Wetters
ofters genannt (vgl. Abbildung 49). Hier lieRen sich spezifische Umsténde fur die Gemeinden erkennen.
So kann man beispielsweise anhand der Topographie der Gemeinde Spardorf das Kriterium der
Anstrengung bei den Befragten erklaren, da diese im Vergleich zu Uttenreuth und Buckenhof mehr
Hoéhenmeter zuriicklegen missen. Die Fahrradnutzung bei bestimmter Witterung ist bei Kalte noch
relativ stark ausgepragt, nimmt bei Regen/Schnee und Dunkelheit jedoch ab (vgl. Abbildung 50). Im
Winter ist deutlich zu erkennen, dass die Bereitschaft zum Fahrradfahren nur sehr gering ist (vgl. Tab.
32). Dabei kénnen verschiedene Faktoren eine Rolle spielen, wie das bereits angesprochene Wetter,

mangelnder Raumdienst oder fehlende Beleuchtung.

Abbildung 49: Kriterien fir mehr Fahrrad fahren
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Abbildung 50: Fahrrad fahren bei bestimmter Witterung
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Quelle: Haushaltsbefragung 2018

Tab. 32: Fahrradnutzung im Winter

ja nein
Buckenhof 25 118
Spardorf 14 58
Uttenreuth 37 132

Quelle: Haushaltsbefragung 2018

Des Weiteren wurden die Teilnehmer aufgefordert inre Fahrradabstellmdglichkeiten bei der Arbeit bzw.
Schule sowie zu Hause zu bewerten. Viele haben dabei angegeben, dass sie bei der Arbeit ihr Fahrrad
im Keller oder in der Garage abstellen und nur wenige einen Fahrradblgel nutzen (vgl. Abbildung 51).
Beim Wohnort nutzen jedoch nur wenige die Garage oder den Keller, sondern besitzen einen
Fahrradbiigel oder eine Uberdachung (vgl. Abbildung 52). Um Verbesserungsvorschlage aufzunehmen,
konnten die Befragten Vorschlage fir neue Abstellanlagen auf3ern. Hierbei wurde vermehrt die Erlanger
Innenstadt und der Erlanger Bahnhof genannt, da die Abstellanlagen Uberfillt oder nicht vorhanden
sind. In den Gemeinden selbst wurden Einkaufsladen und Bushaltestellen mehrfach als neue Standorte
fur Fahrradabstellanlagen genannt (vgl. Tab. 33).
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Abbildung 51: Fahrradabstellméglichkeiten Arbeit/Schule
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Abbildung 52: Fahrradabstellméglichkeiten Wohngrundstiick
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%3 NATIONALE
KLIMASCHUTZ
INITIATIVE

170




Tab. 33: Vorgeschlagene Orte fiir Fahrradbtgel

Orte fir Fahrradbiigel Spardorf  Buckenhof Uttenreuth Gesamt

Erangen Innenstadt 7 7 6 20
Erangen Bahnhof 7 6 4 17
Einkaufsladen 1 6 7
Erangen Arcaden 1 3 1 5
Erangen Hugenottenplatz 1 3 1 5
Bushaltestellen allgemein 1 4 5
Erangen 1 3 4
Uttenreuth Rewe 2 2 4
Uttenreuth 1 2 3
Buckenhof/Spardorf Busbahnhof 3 3
Einzelnennungen 7 4 9 20
Gesamt 30 35 29 94

Quelle: Haushaltsbefragung 2018

Es wurde auch abgefragt, ob die Teilnehmer Pedelecs, S-Pedelecs und E-Bikes bereits genutzt haben.
Somit konnte eine Einschéatzung der Befragten erfolgen, inwieweit die Befragten diese kennen.
Wahrend es bei S-Pedelecs und E-Bikes nur wenige Nennungen sind, haben bei Pedelecs circa 160
Teilnehmer mit ,bereits ausprobiert* geantwortet. Es besteht also noch Bedarf, die unterschiedlichen

Fahrradtypen den Bewohnern néher zu bringen.

Abbildung 53: Pedelec, S-Pedelec und E-Bike bereits ausprobiert?
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Carsharing

Im Bereich des Carsharing wurde der allgemeine Wissenstand der Teilnehmer abgefragt. Dabei ging
es darum herauszufinden, ob die Befragten das Carsharing Angebot in ihren Gemeinden kennen und
dieses auch nutzen. Wie in Abbildung 54 zu sehen, sind die Uberregionalen Anbieter wie Scouter und
Flinkster weniger bekannt als die lokalen Anbieter EM-BUS und Carsharing Erlangen. Allerdings ist die

Nutzung aller Anbieter nur sehr gering und unterscheidet sich kaum zwischen den Anbietern.

Abbildung 54: Wissensstand der Befragten Giber Carsharing
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Mobilitat am Stichtag

Die zweite Halfte der Befragung beschéftigte sich mit dem Stichtag, der von den Teilnehmern genauer
beschrieben wurde. Hierbei wurde zunachst die Verkehrsmittelverfligbarkeit am Stichtag angegeben.
Diese unterscheidet sich nur gering von der allgemeinen Verkehrsmittelverfugbarkeit der Befragten.
Wahrend S-Pedelecs und E-Bikes nur einzelnen Personen zur Verfiigung standen, waren es bei den
Pedelecs schon deutlich mehr (vgl. Abbildung 55). Die Mehrheit hatte jedoch einen Pkw oder ein
normales Fahrrad zur Verfigung. Auch die Nutzung der Verkehrsmittel &hnelt der Verfugbarkeit.
Lediglich der FulRverkehr mit knapp 130 Nennungen kommt bei der Verkehrsmittelnutzung hinzu und
kénnte sich mit den meist kurzen Strecken innerhalb der Gemeinden erklaren lassen (vgl. Abbildung
56).

Abbildung 55: Verkehrsmittelverfligbarkeit am Stichtag
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Abbildung 56: Verkehrsmittelnutzung am Stichtag

Verkehrsmittelnutzung am Stichtag
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Wegezwecke und Ziele am Stichtag

Im Folgenden wurden die Teilnehmer nach lhren Wegezwecken am Stichtag gefragt. Je nach
beruflichem Status kann das Mobilitatsverhalten stark variieren. Mit aus diesem Grund wurde dieser
Aspekt in die Befragung eingebaut. Beispielsweise kann so bei der Betrachtung der Wegehaufigkeit im
Arbeits- und Ausbildungsverkehr zwischen Schillern und Berufstétigen unterschieden werden. Durch
die Identifikation von Schulerverkehr und Berufsverkehr kdnnen u.a. jeweilige Verkehrsmittelwahl und
Zielorte praziser ermittelt werden. In Verbindung mit den abgefragten Zielen am Stichtag konnte der
Modal-Split fiir die unterschiedlichen Motive erstellt werden. Bei den Zielen fallt auf, dass circa 84% der
Befragten die Stadt Erlangen als ihr Ziel einer ihrer Wege am Stichtag angegeben haben. Des Weiteren
wurde die VG Uttenreuth und Ziele innerhalb der Gemeinden 6fters genannt (vgl. Abbildung 57). Weiter
entfernte Ziele wie beispielsweise Nurnberg oder der Landkreis Forchheim wurden nur selten als Ziele
angegeben. Da die Stadt Erlangen von allen Gemeinden aus schnell zu erreichen ist, werden viele der
Teilnehmer dort arbeiten und sich in ihrer Freizeit dort aufhalten. Fur tagliche Einkaufe bleiben die
Anwohner in der VG Uttenreuth, da dort Supermarkte und grundlegende Dienstleistungen vorhanden
sind.

Abbildung 57: Wegezwecke am Stichtag
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Abbildung 58: Ziele am Stichtag
Ziele am Stichtag
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Modal-Split

Anhand der ermittelten quantitativen Angaben ist es nun moglich, Aussagen tber den Modal-Split nach
Wegehaufigkeit zu treffen. Die 13 bzw. 14 Verkehrsmittel wurden fir die folgenden Grafiken zu
entsprechenden Gruppen zusammengefasst. In jeder Grafik werden die drei Gemeinden unter
Betrachtung eines Faktors im Modal-Split dargestellt. Dadurch ist ein direkter Vergleich der Gemeinden
mdoglich. An dieser Stelle ist es noch einmal wichtig darauf hinzuweisen, dass man bei den Befragten
von einem ausgepragten Umweltbewusstsein ausgehen muss und dieses de Modal-Split beeinflusst.
In Abbildung 59 werden zunachst alle Wege ungefiltert dargestellt. Dabei wird direkt deutlich, dass der
Radverkehr bereits eine zentrale Rolle in der Verkehrsmittelnutzung der Befragten spielt. Insgesamt
nimmt hierbei der Rad- und FuRRverkehr in jeder Gemeinde mehr als 50% ein. Der MIV liegt bei den 3
Gemeinden bei circa 35% und der OPNV wird mit nur circa 5% wenig genutzt (vgl. Abbildung 59).
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Abbildung 59: Modal-Split gesamt
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Der Modal-Split innerhalb der Gemeinden zeigt im Vergleich zum allgemeinen Modal-Split noch weniger
OPNV Anteile. Auch der MIV ist in den Gemeinden Spardorf und Uttenreuth stark zuriickgegangen. Der
Rad- und FuBverkehr nimmt zwischen 75% und 85% des gesamten Modal-Splits ein (vgl. Abbildung
60). Diese Werteverschiebung kann man mit den meist kurzen Wegen innerhalb der Gemeinde

begriinden, da diese oft zu FuR oder mit dem Rad in wenigen Minuten zuriickgelegt werden kdnnen.

Beim Modal-Split in Richtung Erlangen Stadt erkennt man einen héheren Anteil an OPNV Nutzung im
Vergleich zu den vorigen Modal-Splits. Vor allem in Uttenreuth ist mit circa 9% eine Steigerung zu
erkennen. Da die Buslinie 209 auf der Staatsstraf3e 2240 bis Weiher fahrt und eine ausreichende
Bedienhaufigkeit vorweist, lasst sich die erhohte Nutzung darauf zurtickfihren. Des Weiteren ist gut zu
erkennen, dass mit der zunehmenden Entfernung zu Erlangen die Nutzung des MIV zunimmt und die

Anteile des Rad- und Fuf3verkehrs abnehmen (vgl. Abbildung 61).

Betrachtet man sich den Modal-Split zur Arbeit der Befragten, fallt der hohe Fahrradanteil von circa 62%
in Buckenhof auf. Dieser lasst sich mit der geographischen Néhe zu Erlangen erklaren. Daher ist in den

Gemeinden Spardorf und Uttenreuth auch ein héherer MIV Anteil im Modal-Split zu verzeichnen.

Der Modal-Split fur Schule bzw. Ausbildung verhalt sich generell homogen, jedoch kann man im Modal-
Split von Buckenhof einen Ausreil3er erkennen, dessen Hintergrund nicht unmittelbar nachvollzogen
werden kann (vgl. Abbildung 63). Eine ausschlieRliche Nutzung des Rad- und Fuf3verkehrs ist
unwahrscheinlich, da Schiler und Auszubildende auch in Erlangen ihre Ziele haben. Der circa 60
prozentige Anteil des FuRverkehrs in Spardorf ist jedoch logisch, da sich das Schulzentrum in Spardorf

befindet und die meisten Strecken daher in kurzen Distanzen resultieren.
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Die Verteilung im Modal-Split des Einkaufs und der Versorgung liefert nachvollziehbare Anteile. Der
Anteil des MIV liegt bei den drei Gemeinden bei circa 40%. Der Fahrradanteil macht bei Spardorf und
Buckenhof circa 50%, bei Uttenreuth nur circa 38% aus. Jedoch findet man in Uttenreuth auch einen
héheren FuRanteil von circa 19% vor, der sich aufgrund der im Ort vorhandenen Dienstleistungen ergibt.
Im letzten Modal-Split wurde der jeweilige Verkehrsanteil in Bezug auf Freizeit und Privates analysiert.
Auch hier nimmt der Ful3- und Radverkehr 60-70% des gesamten Modal-Splits ein. Jedoch ist hierbei
der OPNV etwas starker vertreten als bei den vorigen Modal-Splits. Da Erlangen ein groRes
Freizeitangebot bietet und gut an die drei Gemeinden angebunden ist, kdnnte dies ein Grund fir den
héheren Anteil des OPNV sein.

Abbildung 60: Modal-Split innerhalb Gemeinde
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Abbildung 61: Modal-Split nach Erlangen Stadt

Modal-Split - nach Erlangen Stadt
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Abbildung 62: Modal-Split Arbeit
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Abbildung 63: Modal-Split Schule/Ausbildung
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Abbildung 64: Modal-Split Einkauf und Versorgung
Modal-Split - Einkauf & Versorgung
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Abbildung 65: Modal-Split Freizeit und privates

Modal-Split - Freizeit & privates
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Den Befragten war die Moglichkeit gegeben offene Anmerkungen und Verbesserungsvorschlage bzw.
Winsche zum Radverkehr zu &ufern. Im Folgenden sind diese kategorisiert dargestellt und nach
Streckenabschnitten zusammengefasst. Nach einer allgemeinen Zusammenfassung der Anmerkungen
in Tab. 34 lassen sich 4 haufig genannte Kategorien erkennen. Von insgesamt 358 Anmerkungen
wurden 44 zu einem durchgangigen Fahrradweg, 45 zum Fahrbahnzustand, 69 zum
fehlenden/geforderten Radweg und 45 zur Radwegefiihrung/Beschilderung geduRlert. Des Weiteren
wurden Aspekte wie die Radwegebreite, die Sicherheit oder die Ampelschaltung und Positionierung

ofters genannt.
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Tab. 34: Offene Anmerkungen/Verbesserungsvorschlage Radverkehr

Anmerkung Buckenhof Spardorf Uttenreuth Gesamtergebnis
Ampelpositionierung 3 2 5
Ampelschaltung 8 1 5 14
Asphaltieren 12 2 2 16
Barrierefreiheit 2 6 8
Durchgéngiger Fahrradweg 1 34 44
Fahrbahnzustand 21 14 10 45
Fahrradschnellweg 4 4
Fahrradweg fehlt/gefordert 6 25 38 69
Hindernisse 1 4 5
Probleme bei Nasse 3 1 2 6
Querungsmaoglichkeiten 1 1 2
Radwegebreite 9 4 15 28
Radwegefiihrung/Beschilderung 12 15 18 45
Schutzstreifen 1 3 4
Sicherheit 8 10 8 26
Sonstiges 2 2 4 8
StraRenbeleuchtung 5 7 2 14
Winterdienst 9 6 15
Gesamtergebnis 115 a3 160 358

Quelle:

Haushaltsbefragung 2018

Mithilfe der Tab. 35 lassen sich diese Anmerkungen auf die Streckenabschnitte zuordnen. Die meisten

Nennungen wurden zur Staatsstral3e 2240 gedufRert und bezogen sich meistens auf den fehlenden bzw.

nicht durchgéngigen Radweg. Weiterer Handlungsbedarf besteht bei der Verbindung von Spardorf

Richtung Sieglitzhof/Erlangen. Hier gab es 43 Nennungen zum Fahrbahnzustand und einem

geforderten Radweg

Tab. 35: Streckenabschnitte mit Verbesserungsvorschlagen

Gemeinde Streckenabschnitt Anmerkung Nennungen
Buckenhof [Leimberger Str. Fahrbahnzustand 12
Buckenhof |[Alte Ziegelei Ampelschaltung/Positionierung 11
Buckenhof [|Waldwege Fahrbahnzustand 12
Buckenhof |[StaatsstraRe Durchgéngiger Fahrradweg &
Radweghbreite 9
Buckenhof |Tennisplatze Asphaltieren/Beleuchtung/Fahrbahnzustand 18
Spardorf entlang BMX Bahn Fahrbahnzustand 11
Spardorf Hihnerschlucht Breite/Sicherheit 7
Spardorf Richtung Erlangen/Sieglitzhof [Radweg gefordert/Fahrbahnzustand 43
Uttenreuth [Richtung Erlangen Radweg fehlt/durchgingiger Radweg gefordert 29
Fahrradweg fehlt/Durchgingiger Fahrradweg 93
Uttenreuth |StaatsstraRe Radweghreite 10
Radwegefiihrung 11
Quelle: Haushaltsbefragung 2018
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