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1 Einleitung

Mit Schreiben vom 7.4.1989 erteilte die Stadt WeiBenburg, vertreten durch Herm
Oberbiirgermeister Reinhard Schwirzer, den beiden verantwortlich zeichnenden Mit-
arbeitern des Instituts fiir Geographie an der Universitit Erlangen-Niirnberg bzw. Miinchen
den Auftrag, ein Gutachten zur Entwicklung eines Radwegekonzeptes fiir die Stadt
Weilenburg zu erstellen. Folgende Teilbausteine sollten als Leistungsumfang darin
enthalten sein:

Bestandsaufnahme des bestehenden Radwegenetzes
- Erhebung aller wichtigen Quellen und Ziele des Radverkehrs

- StraBenklassifikation beziiglich Radfahrtauglichkeit (inklusive punktueller Zidhlun-
gen)

- Entwurf eines Radwegenetzes

- weiterfithrende Vorschldge zur Schaffung fahrradfreundlicher Umfeldbedingungen.

Bei der Vergabe des Auftrags wurde vereinbart, dal bis Dezember 1989 ein Vorbericht
erstellt werden sollte. Die beauftragten Gutachter kommen dieser Vereinbarung hiermit
nach und legen den im folgenden abgedruckten Teilbericht vor. Auftragsgemdl enthilt
jener eine Analyse der Radverkehrssituation in Weiflenburg. Ausgeklammert sind darin
weiterfiihrende planerische Aussagen und Konzepte, deren Erarbeitung dem Endbericht
vorbehalten bleibt. Einen Uberblick iiber die weitere Vorgehensweise und alle wichtigen

Bestandteile der gesamten Untersuchung gibt das in Abb. 1 wiedergegebene Schema.

2 Die Vorgehensweise

Der vorliegende Teilbericht, in dessen Mittelpunkt die Analyse der Radverkehrssituation

in WeiBenburg steht, basiert auf den Ergebnissen einer Reihe von Untersuchungseinheiten,

die folgendermafen kurz beschrieben werden konnen:

- Verkehrszdhlung. Zur Erfassung der Verkehrsstrome (Radverkehr und auch andere
Verkehrstriger) wurde am Donnerstag, 20. Juli 1989, an 41 Zihlstellen im gesamten
Stadtgebiet Weilenburgs eine 'modal split’ (= Verkehrsstérken-)Erhebung durchge-



Struktur des Planungsraumes

Verkehrssituation

Kernstadt  Orsteile  Ortsverbindungen

Planungsgrundlagen und Vorgehensweise

Verkehrsbe- Erhebung beste- Radverkehrs- Unfallanalyse Festlegung von Biirger-
lastungvon hender Radwege aufkommen Radverkehr Quell- und Ziel- wiinsche
Straflen allg. orten

|

LWunschliniennetz l Begleitende Manahmen
Imagewerbung zusitzliche Infra-
fiir das Fahrrad strukturver-

besserungen

Umlegung auf Strafien und Wege

Selbstindige Rad- Verbindungen auf
verkehrsanlagen verkehrsarmen Strafen

|

Realisierung
nach Dringlichkeitsstufen

Abb. 1: Der Aufbau und die wichtigsten Teilbausteine der Untersuchung

fiihrt.

Haushaltsbefragung. Fiir den gleichen Stichtag, Donnerstag, 20. Juli 1989, wurden
494 WeiBlenburger Biirger iiber 15 Jahren in eine schriftliche Befragung einbezogen,
in deren Mittelpunkt das Verkehrsverhalten der Biirger stand.

Passantenbefragung. Ebenso am gleichen Stichtag wurde das Verkehrsverhalten von
insgesamt 518 Innenstadtbesuchern im Rahmen miindlicher Interviews erfaf3t.
Schiilerverkehr. Die Schiiler des WeiBenburger Gymnasiums, der Realschule und
der Hauptschule w.urden am Freitag, 29. September 1989 zu ihrer Verkehrsmittel-
und Verkehrswegewahl schriftlich befragt. 1.582 Fragebogen konnten in die
Auswertung einbezogen werden.

Unfallanalyse. Auf der Basis polizeilich gemeldeter Unfille mit Radfahrerbeteiligung
wurde eine Analyse der Unfallschwerpunkte in WeiBenburg durchgefiihrt.
Betriebsbefragung. Zur Erfassung der Herkunftsgebiete der Erwerbsbevolkerung in
Weilenburg wurde eine Auswahl der groBeren Betriebe um eine Auflistung der
Wohnstandorte ihrer Beschiftigten gebeten.



Im Rahmen intensiver Befahrungen wurden schlieBlich die bereits bestehenden Radver-
kehrsanlagen quantitativ (Linge des Wegenetzes, Verlauf der Hauptachsen und Neben-
strecken u. dgl.) und qualitativ (Ausbauzustand, Gefahrenpunkte, Beschilderung, Abstellan-
lagen etc.) erfaflit und bewertet.

3 Radverkehrsanlagen in WeiBlenburg - eine kritische

Bestandsaufnahme im Uberblick

3.1 Vorbemerkung

Der iiberregionale Radwanderweg zwischen Main und Donau endet bei der Gabelsberger
StraBe im nordlichen Stadtgebiet von WeiBenburg. Erst in der Nihe des Bahnhofes, bei
der Auffahrt fiir Radfahrer und FuBginger zur StraBenbriicke iiber die Bahnlinie, entdeckt
der Radwanderer eines der iiblichen, bescheiden gehaltenen Hinweisschilder auf den

Radweganschlu8. Der findet sich westlich der Briicke iiber die Bahn, wo ein weiteres

_kleines und nur mit Miihe einsehbares Schildchen auf die Radwegfortsetzung in siidlicher

Richtung iiber die KohlstraBe hinweist. Ohne die Frage nach der Zustindigkeit von Amtern,
Politikern und Planern zu berithren - die kurze Unterbrechung des in Franken und weit
dariiber hinaus wohlbekannten Radfernwanderweges wirft ein Licht auf Mingel, wie sie fiir
Radverkehrsanlagen in unseren Stidten geradezu typisch sind. Die Stadt WeiBenburg bildet
hier keine Ausnahme, weshalb es um so erfreulicher ist, daB} die politischen Entscheidungs-
triger mit der Vergabe des hier in Teilen vorgelegten Gutachtens ihren Willen zum
Ausdruck bringen, den Radverkehr in Weilenburg zu verbessern. Im Hinblick auf dieses

Ziel gilt es, drei wesentliche Gesichtspunkte besonders zu beachten:

1. Der Systemaspekt. Aus einer Vielzahl von Griinden ist Radfahren wieder "in"
geworden. Dies gilt nicht nur fiir den Freizeit- und Naherholungs-, sondern in
besonderer Weise auch fiir den innerstidtischen Nahverkehr. Eine etwas umfassen-
dere Stadtentwicklungs- und Verkehrspolitik muB8 dieser Entwicklung Rechnung
tragen. Der Fahrradverkehr, iiber den in manchen Stiddten heute bereits bis zu 30 %

des gesamten Verkehrsaufkommens abgewickelt werden, kann deshalb nicht ldnger



3.2

als unwichtiger Nebenschauplatz, sondern muB als vollwertiger Bestandteil einer
integrierten Stadtentwicklungs- und Verkehrspolitik betrachtet werden.

Der Zeitaspekt. Manche Verbesserung an bereits bestehenden Radverkehrsanlagen,
die kurz entschlossene Errichtung eines Radweges, einer Radabstellanlage o.4. lassen
sich durchaus relativ rasch und kurzfristig durchfiihren. Aus dem oben dargelegten
Gesichtspunkt, Fahrradverkehrspolitik als einen Baustein einer stirker integrierten
Politikausrichtung zu begreifen, diirfte jedoch deutlich geworden sein, daB eine
erfolgreiche Politik zur Forderung des Fahrradverkehrs konsequent und langfristig
angelegt sein muf.

Der Kostenaspekt. Es ist sicher moglich, den Fahrradverkehr mit einfachen Mitteln
und unter sparsamer Verwendung finanzieller Ressourcen zu férdern. Das Aufstellen
eines Fahrradstinders, das Abmarkieren eines Radfahrstreifens, das Anbringen eines
zusitzlichen Hinweisschildes kénnen durchaus hochst wirksame Fordermafnahmen
sein, die mit wenig Ausgaben verbunden sind. Die Neuanlage eines durchdachten,
wirklich sicheren, komfortablen und umfassenden Streckennetzes verursacht
allerdings Kosten, die zwar im Vergleich zu Bau- und AusbaumaBnahmen im
Kraftfahrzeugverkehr weitaus geringer sind, aber dennoch aufgebracht sein wollen
und die rechtzeitige Einrichtung gut dotierter Haushaltstitel (einerseits fiir den
notwendigen Grunderwerb; andererseits fiir Bau, Betrieb und Unterhalt der Radwege)

als empfehlenswert erscheinen lassen.

Allgemeine Merkmale der vorhandenen Radverkehrsanlagen

Lage im Gebiet. Nach Auskunft des Stadtbauamtes umfaBt das Weilenburger Strafennetz
insgesamt 108 km, doch sind in dieser Zahl weder Bundes-, Staats- noch KreisstraBen
enthalten. Die Lidnge der in WeiBlenburg bereits vorhandenen Radwege kann nicht

angegeben werden. Zwar sind einige Strecken offiziell als Radwege ausgeschildert, daneben

existiert jedoch eine Reihe von Fahrwegen, die nicht als solche kenntlich gemacht sind.

Die iiberwiegende Mehrzahl der schon vorhandenen Radwege liegt nicht im eigentlichen

Kernstadtbereich WeiBenburgs. Die meisten Strecken verlaufen zwischen Weilenburg und

seinen Ortsteilen bzw. umliegenden Nachbargemeinden. Daraus 148t sich bereits entnehmen,




daB dem Fahrrad in der Vergangenheit keine besondere Bedeutung fiir die Abwicklung des

innerstiddtischen Nahverkehrs beigemessen wurde.

Linienfiihrung und Zustand. Aus der Vielzahl der Elemente von Radwegenetzen lassen
sich drei wesentliche Eigenschaften herausarbeiten:

- eigenstindig gefiihrte Wege abseits von StraSen;

- straBenbegleitende Radwege mit den Varianten ein- oder beidseitig an der
Strafie;

- Radstreifen auf der Fahrbahn.

Die zuletzt aufgefiihrte Kategorie ist in WeiBenburg nicht vorhanden. Ansonsten kdnnen
die Radwege iiberwiegend der zweiten Gruppe zugeordnet werden, denn lediglich die
Verbindung zwischen WeiBenburg und Graben wird eigenstindig und abseits einer
HauptverkehrsstraBe in die Nachbargemeinde gefiihrt.

Mit einigen wenigen Ausnahmen sind alle Radwege als kombinierte Rad- und FuBwege
ausgewiesen. Die Route nach Graben ist tiberdies fiir den landwirtschaftlichen Verkehr
freigegeben, was sich jedoch aufgrund des geringen Verkehrsaufkommens fiir beide Seiten

nicht behindernd auswirkt,

Bei der Oberflichengestaltung ergeben sich je nach Lage und Linienfithrung der einzelnen
Routen die iiblichen Unterschiede: In der Innenstadt sind die Radtrassen mit einem festen
Belag versehen. Handelt es sich dabei nicht um eine geschlossene Teerdecke, sondern um
Betonverbund- oder Pflastersteine ist der Fahrkomfort aus der Sicht des Radfahrers nicht
optimal. Diese Form der Oberflichengestaltung muB jedoch in der Altstadt aus denkmal-
pflegerischen Griinden akzeptiert werden. Positiv zu erwidhnen ist die unterschiedliche
Farbgebung der Rad- und FuBwegteilstiicke im Bereich des Gymnasiums. Auferhalb der
geschlossenen Bebauung ist ein Teil der schon vorhandenen Radwege mit keinem festen
Oberflichenbelag, sondern mit einer wassergebundenen Decke versehen. Auch diese Form
der Gestaltung kann als Anpassung an die Naturlandschaft akzeptiert werden. Allerdings
ist hier besonders darauf zu achten, daB sich die Fahrdecke in einem wirklich guten
Zustand befindet und keine Schlaglicher aufweist (wie es in Teilbereichen der Strecke nach
Graben der Fall ist).



Beschilderung. Ein durchgingiges und einheitliches System der Radwegbeschilderung ist
in WeiBenburg nicht vorhanden. Neben den amtlichen Hinweisschildern aus der StraBenver-
kehrsordnung, die in der Regel bei keinem Radweg bzw. Radwegteilstiick fehlen, existieren
einige weitere Schildertypen. Kommt man zum Beispiel von Siiden iiber den Radweg
Ostlich der BundesstraBe 2 aus Richtung Dettenheim, weist ein Schild in WeiBl mit
schwarzer Aufschrift auf das abrupte Ende der Radwegachse hin. Die iibliche Beschilderung
des Radwandersystems "Naturpark”, die vorwiegend auBerhalb WeiBlenburgs anzutreffen ist,
ist in braun gehalten. Die Schilder selbst sind als Richtungspfeile ausgebildet und tragen
ein Naturpark-Radwegsymbol. Eine Aufschrift, wohin der Radweg fiihrt bzw. die Angabe
des nichstgelegenen Ortes fehlt, wire aber aus der Sicht einer Reihe von befragten
Radwanderern zur besseren Orientierung unbedingt erforderlich. Weiterhin st6ft man an
einigen Stellen des WeiBenburger Stadtgebietes auf sehr kleine, in Blau gehaltene
Hinweisschilder, die eine Numerierung von Radwegrouten des Frénkischen Seenlandes

tragen.

3.3 Abstellanlagen und deren Auslastungsgrad anhand ausgewihlter
Beispiele

Komfortable, leicht zugingliche, sichere und vor allem eine ausreichéndc Anzahl von
Abstell- und Parkierungsanlagen benotigt nicht nur der motorisierte Fahrzeugverkehr. Zu
einem leistungsfihigen und vom Biirger gerne in Anspruch genommenen Radverkehrssystem
gehoren selbstverstindlich entsprechende Einrichtungen fiir den ruhenden Fahrradverkehr.
Beispiele aus der im folgenden abgedruckten Detailanalyse zeigen, daB in WeiBenburg
durchaus einige positive Ansatzpunkte vorhanden sind. Es bedarf sicherlich jedoch noch

groBer Anstrengungen, um die noch vorhandenen Mingel und Liicken zu beseitigen.



3.3.1 Abstellanlagen an Schulen

Gymnasium. In einem separaten, von auBen iiber eine Rampe zuginglichen Kellerraum,
befindet sich die Radabstellanlage des WeiBenburger Gymnasiums. In dem Raum sind
insgesamt 23 Metallstinder vorhanden, die je neun Fahrrider, zusammen also gut 200
Fahrrider, fassen. Obwohl zum Zeitpunkt der Erhebung lediglich 159 Réder - die
Schiilerzahl des Gymnasiums lag im Schuljahr 1988/89 bei 932 Schiilern - in dem
Kellerraum untergebracht und die Stiinder damit nicht voll ausgelastet waren, erweckte die
Anlage den Eindruck, ziemlich iiberfiillt zu sein. Ursache dafiir sind die Metallstinder,
deren Klemmen in einem viel zu engen seitlichen Abstand zueinander angebracht sind.
Modeme Fahrrider mit breiten Lenkstangen benétigen seitlich jedoch mehr Platz; die links
oder rechts von einem derartigen Fahrrad befestigten Klemmen miissen deshalb zwangs-
ldufig frei bleiben, weil kein anderes Fahrrad mehr in die Liicke paBt.

Realschule. Die Schule besuchten 1988/89 407 Schiiler. Fiir sie ist in unmittelbarer Nihe
zum Haupteingang der Schule ein iiberdachter Fahrradstinder mit Abstellmoglichkeiten fiir
96 Zweirdder vorhanden. Am Stichtag befanden sich in der Anlage 82 Réder. Damit waren
die Parkmoglichkeiten restlos ausgenutzt, denn fiir die Metallstinder der Realschule trifft
auch das zu, was am Beispiel der Radabstellanlage im Gymnasium schon beschrieben
wurde: Die Fahrradklemmen an den Metallstindern sind fiir moderne Fahrrider mit breitem
Lenker nur bedingt geeignet.

Hauptschule. Die Schule wurde 1988/89 von 360 Schiilern besucht. Eine iiberdachte
Fahrradabstellanlage mit Einstellméglichkeiten fiir 96 Zweirdder (8 Metallgestelle mit je
12 Fahrradklemmen) ist vorhanden. Da die Abstellplitze bei weitem nicht ausreichen - bei
der Stichprobe konnten 126 Fahrridder gezihlt werden - wurden entlang der Schulhausfront
weitere Klemmstidnder bereitgestellt. Die Schulleitung hofft, die Radabstellanlage der nahen
Berufsschule libernehmen zu konnen, um die Flut der willkiirlich geparkten Zweiréider in
geordnete Bahnen zu lenken.

Grundschule. Die Schule verfiigt an ihrem Standort an der SchulhausstraBe iiber eine
moderne, vorbildlich eingerichtete Radabstellanlage. Sie befindet sich in der Néhe des
Haupteinganges zum Schulhof, ist iiberdacht und bietet in bequem zugénglichen Klemm-

stindern fiir gut 70 Fahrrider Platz. Zum Zeitpunkt der Erhebung waren alle Abstellmog-



lichkeiten ausgeschopft. Fiir einige zusitzliche Fahrrider war kein Platz mehr in den
Stindern vorhanden. Da die Anlage groBziigig bemessen ist, lieBen sich weitere Metallge-

stelle bequem unterbringen.
3.3.2 Beispiele von Abstellanlagen bei Gewerbebetrieben

Schwan-Stabilo. Die Firma beschiftigte an ihrem Standort in der Industriestrae zum
Zeitpunkt der Befragung 360 Arbeitslo‘éifte, von denen rund 50 % im WeiBlenburger
Stadtgebiet wohnen. Im Innenhofbereich des Betriebsgelindes steht dem Personal ein
iiberdachter Fahrradstinder mit 24 Einstellmoglichkeiten vzur Verfiigung. 16 davon waren
bei der Besichtigung mit Fahrridern belegt.

Hermann-Gutmann-Werke. Der Betrieb am nordlichen Stadtrand von Weilenburg gehort
mit rund 600 Beschiiftigten zu den bedeutendsten Arbeitgebern am Ort. Rund zwei Fiinftel
des Personals stammen aus WeiBenburg selbst. Zu ihrer Arbeitsstelle gelangen die
Beschiftigten offensichtlich jedoch nicht mit dem Fahrrad, sondern zu FuBB oder mit
anderen Verkehrsmitteln. So gibt es lediglich einen Fahrradstinder, der nicht einmal ein
Dutzend Fahrrider fafit, dafiir aber unter einem Vordach des Pfortnerhduschens bzw. des
neu errichteten Verwaltungsgebidudes untergebracht ist. Am Erhebungstag konnten ganze

8 Fahrrider im Stinder gez#hlt werden.

Karl Barnert und Sohne. Nach Auskunft der Geschiftsleitung bietet die Firma den
Beschiftigten (insgesamt um 350) an ihren zwei Betriebsstandorten jeweils eine Unterstell-
moglichkeit fiir insgesamt rund 30 Fahrrider an. Eine der beiden Anlagen befindet sich in
einem Kellerraum, die andere steht im Freien, ist jedoch iiberdacht. Die Geschiftsleitung
gibt die Zahl der dort abgestellten Zweirader mit 25 an.

Farbenfabrik Proll. Der Betriebsstandort befindet sich am siidlichen Ende des Industrie-
gebietes. Die Firma beschiftigte zum Zeitpunkt der Befragung 60 Personen. Fiir diese war
keine feste Radabstellanlage an oder in der Nidhe des neu errichteten Betriebsgebdudes
vorhanden. Neben den Garagen waren lediglich Metallbiigel fiir fiinf Fahrrider ohne
Uberdachung angebracht. Darin befanden sich zwei Fahrrider.



3.3.3 Abstellanlagen bei Amtern, sonstigen Behorden und Einrichtungen

Hallenbad. Einen denkbar ungiinstigen Eindruck hinterlassen die ungeordnet abgestellten
Fahr- und Motorridder unter dem Vordach des Hallenbades in der Strae An der Hagenau.
Stichprobenartig konnten dort 14 Fahrrider und 23 Mofa bzw. Motorrdder gezihlt werden.
Eine regulire Abstellanlage fehlt. Sie wire sicherlich mit einfachen Mitteln zu errichten,

zumal sie nicht iiberdacht werden briuchte.

Amisgericht. Auf der Riickseite des Gebiudes befindet sich die nicht offentlich zugéngliche
Fahrradabstellanlage des Amtsgerichtes. In der iiberdachten Anlage ist Platz fiir acht
Fahrrider. Zum Zeitpunkt der Erhebung befand sich ein Fahrrad im Stinder. Im
Amtsgericht sind 23 Personen beschiftigt. Nach Auskunft der Hausverwaltung wohnt rund
die Hilfte des Personals in FuBwegentfernung zum Gerichtsgebiude. Einen offentlich

zugéinglichen Fahrradstidnder fiir Besucher und Giéste des Amtes gibt es nicht.

Arbeitsamt. Das Hauptamt an der Niederhofener StraBe mit seinen rund 80 Mitarbeitern
verfiigt iiber einen eigenen Fahrradkeller, der mit 20 Ridern bei der Besichtigung tiberfiillt
war. Der Leiter des Arbeitsamtes, selbst passionierter Radbenutzer, achtete deshalb bei der
Planung eines neuen Dienstgebiudes auf die groBziigige Bemessung eines Fahrradkellers.
Es gelang ihm, die zustindige Planungsbehorde davon zu iiberzeugen, die fiir die
Errichtung einer Abstellanlage vorgeschriebene Baunorm zu ignorieren und die Grundfléche

des Fahrradraumes dem tatsdchlichen Bedarf der Bediensteten anzupassen.

Sparkassen-Hauptstelle. Fiir den Publikumsverkehr hilt die Sparkasse neben ihrem
Haupteingang an der Friedrich-Ebert-Strae einen der iiblichen, wenig attraktiven
Klemmstinder mit beengten Einstellmoglichkeiten fiir sechs Fahrridder bereit. Bei der
Besichtigung war ein Fahrrad darin abgestellt, zwei weitere Rider lehnten daneben an der
Fassade des Sparkassengebidudes. Fiir die Beschiftigten befindet sich ein nicht iiberdachter
Abstellplatz entlang der Riickseite des Bankgebdudes. Hier konnten 13 Zweirdder geziihlt
werden, die gerade noch auf den dafiir vorgesehenen Platz paBiten.




34 Einzelbeschreibungen

Die Radwege in Weillenburg bilden, wie eingangs bereits festgestellt wurde, kein
einheitliches und geschlossenes Wegenetz. Die wichtigsten schon vorhandenen Teilstiicke

sollen in folgender Ubersicht in einer Kurzbeschreibung niher vorgestellt werden.

Weifenburg - Rohrwalksiedlung/Niederhofen. Die Radwegteilachse von WeiBenburg in
Richtung Niederhofen verlduft noérdlich der GemeindeverbindungsstraBe und ist als
kombinierter Fu- und Radweg ausgebildet. Der Weg selbst ist geteert und befindet sich
in einem sehr guten Zustand. Gefahrenpunkte bestehen lediglich in der Rohrwalksiedlung
im Bereich der Einfahrten zu den dort gelegenen Grundstiicken, an denen der Radweg in
sehr geringem Abstand vorbeifiihrt. Das Teilstiick der Achse beginnt auf der Hohe der
Heinrich-Stohr-Strafe, fithrt iiber die im Bau befindliche Briicke iiber die neue Um-
gehungsstraBe hinweg und endet nach rund 900 m im Bereich der Rohrwalksiedlung an
der Abzweigung zum Naturfreundehaus. Leider fehlen die entsprechenden AnschluBstiicke:
Im Westen ab der Abzweigung der Heinrich-Stohr-StraBe fiihrt keine Radverbindung in das
Zentrum der Stadt, obwohl auf dieser Achse, wie spiter noch zu zeigen sein wird, eine
relativ hohe Verkehrsspannung zur Stadtmitte besteht. In Richtung Westen gab es in der
Vergangenheit Uberlegungen, den Radweg um etwa 2,3 km bis nach Niederhofen zu

verldngern. Bis zum heutigen Zeitpunkt ist es allerdings bei den Plidnen geblieben.

Weiflenburg - Dettenheim. Ostlich der BundesstraBe 2 verliuft ein etwa 4,1 km langer
Radweg zwischen Weilenburg und Dettenheim. Der Weg beginnt unvermittelt im Siiden
des Stadtgebietes in Hohe des Kreuzungsbereiches zwischen der Augsburger Strale (B 2)
und der Adolph-Kolping-StraBe. Zwei gelbe Verkehrsschilder weisen den stadtauswirts
fahrenden Zweiradbenutzer darauf hin, die stark frequentierte Augsburger Strale zu
tiberqueren, in die Adolph-Kolping-StraBe abzubiegen und bis zur Trasse der neuen
UmgehungsstraBe weiterzufahren. Dort endete zum Zeitpunkt der Erhebung die Teerdecke.
Den aus Siiden kommenden Radfahrer informiert an dieser Stelle folgendes Hinweisschild:
"Ende Radweg. Fortsetzung Ortsausgang Richtung Niirnberg". Weiter in Richtung
Dettenheim fand der Radweg zum Zeitpunkt der Erhebung seine Fortsetzung iiber eine
kurze Schotterstrecke, die unter der Neubautrasse hindurchfiihrt und den Anschluff an die
urspriingliche und geteerte Radwegroute nach Dettenheim herstellt. In Dettenheim wird der
maximal zwei Meter breite Weg an der Ortsgrenze nicht in die BundesstraBe eingeleitet.
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Dem Radfahrer wird vielmehr per Hinweisschild empfohlen, Dettenheim iiber eine
Ausweichroute im Randbereich des Ortes zu durchfahren.

Weiflenburg - Graben. Wie bereits eingangs erwihnt, endet die Radfernwanderroute
"Naturpark” im Norden des Stadtgebictes bei der Gabelsberger Strae. Sie findet ihre
Fortsetzung westlich der StraBenbriicke iiber die Bahnlinie: Abzweigend von der
Gunzenhausener Strafle und die geteerte KohlstraBe entlang fiihrt der Radweg im Bereich
der Alten Weimersheimer StraBe nach einigen Schleifen, die nicht gut ausgeschildert sind,
an die Grenze der stidtischen Bebauung von WeiBenburg. Dort endet die Teerdecke. Die
Trasse wird ab hier auf einer Schotterstrecke geleitet, die teils in einem guten, teils in
einem miBigen Zustand ist. Die Route, von der mehrere Feldwege Richtung Emetzheim/-
Holzingen ohne Hinweisschilder abzweigen, verlduft entlang der Bahnlinie, iiberquert die
GemeindeverbindungsstraBe zwischen Dettenheim und Gronhard und st68t nach insgesamt
etwa 4,1 km auf die Ortschaft Graben.

Weiflenburg - Hattenhof. Der nur auf einer StraBenseite gefiihrte, dafiir vorbildlich
ausgebaute Radweg beginnt bei der StraBe Am RoOmerbad. In diesem Bereich ist der
Radweg vom FuBweg getrennt; die gemeinsame Fijhrung von Rad- und FuBweg beginnt
erst nach der Einfahrt zum Roémermuseum. Der Weg ist in seiner ganzen Linge geteert,
alle Bordsteinkanten sind radfahrerfreundlich abgesenkt und bei einem Querschnitt von
durchschnittlich 2,5 bis 3 m ist geniigend Platz fiir Radfahrer und Fuflgéinger. Nach einem
leichten Reliefabfall endet die Trasse nach insgesamt 1200 m in Hattenhof bei der
Omnibushaltestelle. Geplant ist, den Radweg um weitere 1500 m bis nach Weimersheim
zu verlingern. Nach Auskunft des Landratsamtes sollen die Bauarbeiten in absehbarer Zeit
beginnen.

Hist. Rathaus - Hauptpost. Mit der Umwidmung der Ellinger-, bzw. Dr.-Martin-Luther-
und Rosenstrafle in eine EinbahnstraBe bot sich die Gelegenheit, zumindest eine Radweg-
teilverbindung zwischen Rathaus und Hauptpost einzurichten. In den Teilbereichen wie etwa
stidlich der Andreaskirche, in denen noch weitergehende MaBnahmen zur Verkehrsberuhi-
gung ergriffen wurden, ist dieses Konzept auch realisiert worden. Heute fiihrt eine
gemeinsam von Radfahrern und FuBgingern genutzte Achse iiber den Dr.-Martin-Lut-
her-Platz zur Hauptpost, die sich an der westlichen RingstraBe befindet. Dem historischen

11




Charakter der WeiBenburger Altstadt entsprechend ist der Weg nicht geteert, sondern mit
dem iiblichen Plattenbelag versehen.

Radwege am Gymnasium. Das WeiBenburger Gymnasium ist iiber drei Rad- und
FuBwegteilstiicke an die umliegenden VerkehrsstraBen angebunden. Im Bereich der
Parkplatzanlage westlich des Hallenbades in der StraBe An der Hagenau beginnt eines
dieser Stiicke und fiihrt zum Haupteingang des Schulgebdudes. Ostlich des Hallenbades
befindet sich eine Auffahrt fiir den motorisierten Anliegerverkehr. Von dieser Strecke ist
ein Streifen fiir Radfahrer und FuBlginger abgetrennt. Jener endet jedoch abrupt vor dem
ungesicherten Ubergang iiber die StraBe An der Hagenau. Ein drittes gemeinsames Rad-
und FuBBwegteilstiick beginnt im AuBenhofbereich auf der Siidseite des Schulgebdudes und
leitet den Rad- und FuBgiingerverkehr in Richtung Festplatz, Bad- und Wiesenstrale aus
dem Schulgeldinde ab. Alle drei Teilstiicke sind mit Betonsteinen gepflastert, die zur
besseren Unterscheidung von Rad- und Fuweg hell bzw. dunkel eingeférbt sind.

Neben den offiziell als Radweg ausgewiesenen Strecken st68t man in WeiBlenburg auf eine
Reihe von Fahrwegen, die deutliche Spuren hiufiger Inanspruchnahme durch Radfahrer
tragen, aber nicht als Radwege kenntlich gemacht sind. Drei Beispiele seien hier

stellvertretend fiir andere etwas nidher vorgestellt:

Wei/fenburg - Emetzheim. Aus Richtung Emetzheim kommend und zunichst der geteerten
Kraftfahrzeugstrecke folgend biegt am Rand von Emetzheim ein geschotterter Weg nach
Osten ab. Es ist kein Hinweis- oder Verkehrsschild vorhanden. Folgt man dem Weg
jedoch, der am Rande des Ortes an einem kleinen Teich vorbeifiihrt, st68t man in der
Nihe der Bahnlinie auf die offiziell ausgewiesene Radwegachse zwischen Weilenburg und
Graben, tiber die man nach kurzer Zeit zur Innenstadt gelangt. Es fehlt eigentlich nur noch
das entsprechende Verkehrsschild und ein Richtungshinweis, dann konnte die Strecke dem

Radwegenetz von WeiBlenburg ohne weiteres zugeschlagen werden.

Rémermuseum - Innenstadt. Quer iiber das Romerlager verlduft ein ausgetretener
Trampelpfad mit deutlichen Fahrspuren von Zweirddern. Aus dem jiingeren Bebauungs-
gebiet um das Romermuseum kommend, den Birenweg benutzend und iiber eine leichte
Querrinne jenseits der Steinleinsfurt hinweg in das Romerlager hinein fiihrt eine
offensichtlich beliebte Abkiirzung zur Kohlstrale. Leider stellt sich hier dem Radfahrer die
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Bahnlinie in den Weg, so daB er gezwungen ist, entweder iiber die Gunzenhausener StraBe
oder den Lehenwiesenweg auszuweichen. Spuren am Bewuchs des Gleiskérpers liefern
jedoch deutliche Hinweise darauf, daB manche Radfahrer und FuBginger das Wagnis
eingehen, die Bahnlinie auf dem kiirzesten Weg zu iiberwinden, um méglichst rasch in die

Innenstadt zu gelangen.

Bahnlinie im Industriegebiet Siid. Ahnliches konnte an der Stelle beobachtet werden, an
welcher der oben beschriebene Feldweg nach Emetzheim von der Radwegachse zwischen
WeiBenburg und Graben abzweigt. Hier muB frither ein Uberweg iiber die Bahnlinie
vorhanden gewesen sein. Jedenfalls weist eine Schranke jenseits der Bahnlinie darauf hin.
An dieser Stelle befindet sich auch ein entsprechendes Schild mit dem Hinweis, da8 das
Uberqueren der Schienen streng verboten ist. Wie jedoch mehrmals festgestellt werden
konnte, wird das Verbotsschild von Radfahrern ignoriert, die von ihrem Zweirad absteigen
und schiebenderweise die Bahn iiberqueren. Offensichtlich sind es Radfahrer, die ihren
Arbeitsplatz im Industriegebiet Ostlich der Bahnlinie besitzen und in Emetzheim oder
Holzingen wohnen. Sie hiitten einen erheblichen Umweg zu ihrer Wohnung bzw.

Arbeitsstelle in Kauf zu nehmen, wiirden sie das Verbotsschild korrekt beachten.
3.5 Unfille in Weiflenburg mit Radfahrerbeteiligung

Basis fiir die Analyse der Verkehrsunfille mit Radfahrerbeteiligung bildete eine Aufstellung
aus dem Unfallbericht der Polizeiinspektion WeiBenburg fiir die Zeit vom 1.1.1986 bis
1.10.1989. Die Unfille mit Radfahrerbeteiligung, die sich wihrend dieser knapp vier Jahre
im Stadtgebiet von Weilenburg ereigneten, sind in Abb. 2 dargestellt. Ausgesprochene
Unfallschwerpunkte konnen aus der Abbildung nicht entnommen werden. Die meisten
Unfallorte reihen sich entlang von wichtigen Radwegachsen auf oder sie liegen an
verschiedenen Brennpunkten des Verkehrsgeschehens (z.B. Kreuzung am Obertor,
Einmiindung Lehenwiesenweg in den Altstadtring, Grofkreuzung Bahnhof-/Gunzen-
hausener/Westliche RingstraBe).

Rein quantitativ kann festgestellt werden, daB sich in dem angegebenen Zeitraum 89
Unfille mit Radfahrerbeteiligung im Stadtgebiet von WeiBenburg und seiner Ortsteile
ereigneten. Vergleicht man diese Zahl mit den Verkehrsunfillen ohne Radfahrerbeteiligung
- insgesamt kam es in dieser Zeitspanne von knapp vier Jahren zu 1.444 Verkehrsunfillen- -
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scheint die Unfallhdufigkeit im Radverkehrsbereich keine GréBenordnung zu erreichen, die
als duBerst bedenklich zu bezeichnen wire und fiir die zustindigen Verkehrsplaner und
Politiker AnlaB zu sofortigen GegenmaBnahmen gibe. Uberdies lagen 11 der Unfallorte
auBerhalb des eigentlichen WeiBenburger Stadtgebietes; sie sind deshalb in Abb. 2 auch
nicht dargestellt.

Beide Gesichtspunkte, die vergleichsweise geringe Unfallhdufigkeit und die in etwa
gleichmiBige Verteil,ung der Unfallorte ohne ausgesprochene Schwerpunktbildung im
gesamten Stadtgebiet konnen jedoch nicht als stichhaltige Argumente gegen den Neubau
bzw. die Verbesserung von Radverkehrsanlagen verwendet werden. Zum einen enthilt der
Bericht nur Unfille, die der Polizei bekannt wurden. Anders als im Bereich des
motorisierten Verkehrs werden némlich Radunfille, die keine Verletzungen von Unfallbetei-
ligten zur Folge haben, hdufig nicht gemeldet, sondern von den Beteiligten selbst geregelt.
Die tatsiichliche Zahl der Unfille mit Radfahrerbeteiligung diirfte deshalb nicht unerheblich
groBer sein. Uberdies sagen die bloBen Unfallzahlen nichts iiber das subjektive Gefiihl der
Gefdhrdung aus, wie es von Verkehrsteilnehmern empfunden sein mag, die gerne das
Fahrrad als Nahverkehrsmittel benutzen wiirden, davor aber mangels sicherer Radverkehrs-
anlagen zuriickschrecken und auf andere Verkehrsmittel zuriickgreifen. Tatséchlich kann den
Ergebnissen der in WeiBlenburg durchgefiihrten Befragungen entnommen werden, daB ein
groBerer Teil der interviewten Biirger ein subjektiv empfundenes hohes Gefihrdungspotential
als ein wichtiges Motiv anfiihrte, das Fahrrad in WeiBenburg als Nahverkehrsmittel nicht

zu benutzen.

4 Die Ergebnisse der Verkehrszihlung bzw. ’modal

split’-Erhebung

Zu den Voraussetzungen, die fiir die Konzipierung eines Radverkehrssystems unumginglich
sind, gehort die Kenntnis, welche faktische Bedeutung dem Fahrrad als Verkehrsmittel in
einer Stadt beigemessen wird. Konkret geht es um die Feststellung, welcher prozentuale
Anteil am gesamten Verkehrsaufkommen tiber das Fahrrad abgewickelt wird. In Weilenburg

konnte dazu nicht auf Ergebnisse fritherer bzw. aktueller Verkehrszihlungen zuriickgegriffen

werden. Deshalb muBte eine eigene Erhebung durchgefiihrt werden. Sie wurde als *modal

split’-Untersuchung konzipiert; das heiBit, es wurde eine Zdhlung durchgefiihrt, die nicht nur
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diec Bedeutung des Fahrrades als Verkehrsmittel erfaBte, sondern Auskunft iiber den
prozentualen Anteil aller am gesamten Verkehrsaufkommen beteiligten Verkehrsmittel gab
(motorisierter Verkehr, Radfahrer, FuBgiinger). Auf dieses Verfahren wurde auch deshalb
zuriickgegriffen, weil es die in letzten Jahren in der Verkehrswissenschaft immer stirker
vertretene Erkenntnis zum Ausdruck bringt, daf Radverkehrsplanung als integrierter
Bestandteil und keineswegs nur als blofies Anhdngsel bzw. unwichtiger Nebenschauplatz des
gesamten Bereichs der Stadtverkehrsplanung zu betrachten ist.

Zum Zwecke von 'modal split’-Erhebungen kann in der Verkehrswissenschaft auf bewihrte
Verfahren zuriickgegriffen werden, die auch in WeiBenburg zur Anwendung gelangten:
Das ist einmal eine Personen- oder Haushaltsbefragung, iiber die an spiterer Stelle im
vorliegenden Teilgutachten berichtet wird; das ist des weiteren eine quantitative
Verkehrsstirkenerfassung, deren Ergebnisse fiir WeiBenburg im folgenden dargelegt werden.

Will man den Anteil eines bestimmten Verkehrsmittels am gesamten Verkehrsaufkommen
in einer Stadt mit hinreichender Genauigkeit feststellen, muf eine Reihe von methodischen
Gesichtspunkten beachtet werden. Grundsitzlich ist zu bedenken, daB die erwihnten
Verfahren keine Ergebnisse liefern, die mit absolutem Allgemeingiiltigkeitsanspruch die
Wirklichkeit genauestens abbilden. Selbst die Resultate, die mit einer im allgemeinen als
vergleichsweise zuverldssig betrachteten Verkehrsstirkenerhebung gewonnen werden,
bediirfen aus methodischen Griinden sorgfiltiger Interpretation. Wenn aus den Ergebnissen
einer solchen Erhebung im Hinblick auf den Anteil eines bestimmten Verkehrsmittels am
gesamten Verkehrsaufkommen in einer Stadt weitreichende Schliisse gezogen werden sollen,
muB} uv.a. beriicksichtigt werden,
- wann die Zihlung stattfand (Jahreszeit, Wochentag, Tageszeit),
- welchen Umfang sie hatte (Anzahl, Art und kleinrdumige Auswahl der Zihlstellen),
- welche methodische Verfahrensweise gewihlt wurde (automatische Zahlgerite oder
Einsatz von Zihlpersonal, Totalerhebung oder nur Teilerfassung bestimmter
Verkehrsmittel bzw. Verkehrsmittelgruppen),
- welche Zihlpunkte ausgewihlt wurden (Innenstadt, Randstadt, AuBenbezirke).

Da die aufgefiihrten Gesichtspunkte von groBer Bedeutung im Hinblick auf die Interpreta-
tion der Zihlergebnisse sind, seien im folgenden die wichtigsten methodischen Details der

in WeiBenburg durchgefiihrten Verkehrsstirkenzihlung kurz erldutert.
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4.1 Anlage, Umfang und methodische Verfahrensweise der Ver-
kehrsstiarkenerhebung in Weillenburg

Die Erhebung wurde an 41 Zihlstellen mit zusammen 53 Zihlpunkten im gesamten
Stadtgebiet von WeiBenburg durchgefiihrt (vgl. Zihlstellenplan in Al;b. 5, die am Ende des
Kapitels als ausklappbare Faltkarte beigefiigt ist (siche S. 38). Gezidhlt wurde am
Donnerstag, 20. Juli 1989, bei iiberdurchschnittlich gutem Sommerwetter. Eingesetzt waren
41 Studenten eines verkehrsgeographischen Praktikums am Institut fiir Geographie der
Universitiit Erlangen-Niimberg, sowie mehrere Aufsichtspersonen, die fiir den methodisch
korrekten Ablauf der Zihlung Sorge trugen.

Die in viertelstiindliche Abschnitte unterteilten Zihlzeiten erfaften von 6.30 - 8.00 Uhr den
Hauptverkehr am Morgen, von 11.15 - 13.15 Uhr am Mittag und von 16.00 - 17.30 Uhr
am Spidtnachmittag bzw. Feierabend. In Absprache mit dem zustindigen Stadtbauamt in

WeiBenburg waren folgende Zihlstellen bzw. Zihlstellengruppen ausgewihlt worden:

- Zighlstellen an den Grenzen der Bebauung an allen AusfallstraBen/Zufahrten zur

Erfassung des iiberortlichen Verkehrs (vgl. als Beispiele die Nr. 8, 9, 18, 19 im
Zjhlstellenplan)

- Zihlstellen an SammelstraBen in Wohngebieten, um das Verkehrsaufkommen in
bzw. aus diesen Gebieten feststellen zu konnen (vgl. die Nr. 10, 11, 20, 34 im
Zihlstellenplan)

- Zihlstellen an Verkehrsknoten mit besonderen Verkehrsproblemen, vor allem die
Schnittpunkte der Radialachsen mit den Ringstraen (vgl. als Beispiele die Nr. 1-5
und 14-17 im Zihlstellenplan)

- Zihlstellen im Altstadtbereich zur Erfassung der besonderen Verkehrsverhilmisse
in der Innenstadt (vgl. die Nr. 26, 27, 28 im Zihlstellenplan)

- Zihlstellen an StraBen bzw. Wegen, die vom Radverkehr bereits in besonderer
Weise genutzt werden, bzw. die fiir den Aus- oder Umbau zu einer Radverkehrs-
anlage in Betracht gezogen werden konnen (vgl. als Beispiele die Nr. 4, 29, 40 im
Zihlstellenplan).
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4.2 Die Ergebnisse

Die Darstellung der wichtigsten Zihlergebnisse orientiert sich im folgenden an der oben
vorgenommenen Zihlstellengruppierung. Soweit dabei Ergebnisse fiir einzelne Zihlpunkte
von besonderem Interesse sind, wird darauf niher eingegangen.

4.2.1 Zihlstellen an den Grenzen der stidtischen Bebauung

In Tab. 1 sind die Ergebnisse der *modal split’-Erhebung fiir die Zihlstellen wiederge-
geben, die an den Grenzen der stidtischen Bebauung eingerichtet worden waren.
ErwartungsgemiB iiberwiegt dort der motorisierte Individualverkehr. Dem Passantenverkehr
kommt keine Bedeutung zu. Der Anteil des Radverkehrs am gesamten Verkehrsaufkommen
liegt an diesen Zihlstellen bei durchschnittlich 2,3 %. Nun kann zwar nicht auf Vergleichs-
zahlen aus Erhebungen friiherer Jahre zuriickgegriffen werden, um eine bewertende Aussage
zu treffen; der Anteil des Radverkehrs am Aufkommen insgesamt liegt jedoch so niedrig,
daf sich eine derartige Wertung fast eriibrigt. Wenn also der Radverkehr in WeiBenburg
eine nennenswerte GroBenordnung erreichen sollte, dann geht aus den Zahlen in Tab. 1
eindeutig hervor, da dann das Radverkehrsgeschehen auch gré8tenteils innerhalb der

Bebauungsgrenzen WeiBlenburgs ablaufen miiSite.

Dieser Aspekt verdient insofern etwas groBere Aufmerksamkeit, als eine Reihe jenseits der
stddtischen Bebauung befindlichen Ortsteile und Nachbargemeinden weniger als drei
Kilometer vom Stadtzentrum WeiBenburgs entfernt liegt. Eine Entfernung von bis zu drei
Kilometern gilt in der Verkehrswissenschaft als optimaler Distanzbereich fiir die Benutzung
des Fahrrades als Nahverkehrsmittel.

An einigen Zihlstellen weichen die gefundenen Ergebnisse sowohl in positiver als auch
in negativer Richtung vom errechneten Durchschnittswert ab. Das geringste relative
Radverkehrsaufkommen weist Zihlstelle 8 auf (vgl. Zihlstellenplan; Stadtgrenze an der
Eichstitter Strae/B 13). Der Albanstieg bildet hier ein natiirliches Hindernis fiir den
Radverkehr. AuBerdem fehlen entlang der BundesstraBBe in einem Distanzbereich, der fiir
die Benutzung des Fahrrades in Frage kédme, entsprechende Siedlungsschwerpunkte.
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Auf einem ausgesprochen niedrigen Niveau liegt der Radverkehrsanteil auch bei der
Bebauungsgrenze an der Augsburger StraBe/B 2. Entlang der Strecke ist zwar ein
eigenstindig gefiihrter Radweg vorhanden, allerdings weist das Relief einen zwar leichten,
fiir den untrainierten Radfahrer aber deutlich spiirbaren Anstieg auf. Uberdies liegt der
néchste Siedlungsschwerpunkt mit Dettenheim iiber vier Kilometer vom Stadtzentrum

WeiBenburgs entfernt.

In deutlich positiver Richtung weichen die Ergebnisse an den Zihlpunkten 9 (Bebauungs-
grenze an der Strafe Richtung Niederhofen) und 35 (Bebauungsgrenze an der Strecke
Richtung Hattenhof und Weimersheim) vom Durchschnitt der in Tab. 1 enthaltenen
Zahlenwerten ab. Zwar ist ein leichter Reliefanstieg entlang beider Strecken nicht ganz
unproblematisch fiir den ungeiibten Radfahrer; auch liegen mit Weimersheim auf der einen
und Ginswirtshaus bzw. Niederhofen auf der anderen Strecke groBere Siedlungsschwer-
punkte mehr als 3 km von WeiBlenburg entfernt und damit jenseits des oben erwihnten
optimalen Distanzbereiches fiir den Einsatz des Fahrrades als Nahverkehrsmittel. Entlang
der beiden Strecken sind jedoch nahezu ideal ausgebaute Radwegteilstiicke vorhanden, die
einen beachtlichen Anreiz fiir die Benutzung des Fahrrades darstellen diirften.

Tab. 1: Ergebnisse der Verkehrsstirkenerhebung: Zihlstellen an den Grenzen
der stiddtischen Bebauung an allen Ausfallstraffen bzw. Zufahrten
Weilenburgs

Zahlstelle 'Zéhlergebnisse fiir den gesamten Erhebungszeitraum

(Nr. und Lage) Radfahrer Motorisierter Verkehr Passanten

absolut in Prozent absolut in Prozent absolut in Prozent

8 (Eichstéatt) 6 0,2 2651 99,8 - -

9 (Niederhofen) 86 8,7 778 87,7 23 2,6

18 (Niirnberg) 85 1,4 6030 98,5 2 0,1

19 (Weiboldshausen) 27 2,2 1173 97,7 1 0,1

35 (Gunzenhausen) 90 6,4 1304 93,0 9 0,6

36 (Emetzheim) 66 4,17 1324 94,8 6 0,5

37 (Augsburg) 32 0,9 3503 98,9 8 0,2

Auch ab der Gabelsberger StraBe in ndrdlicher Richtung nach Ellingen ist entlang der
Niirnberger StraBe ein schon mehrmals erwéhntes Teilstiick der Radfernwanderroute

vorhanden. Es wurde am Erhebungstag von einer dhnlich hohen Zahl von Radfahrern wie
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auf der Strecke nach Niederhofen benutzt. Da gleichzeitig aber das Volumen des
motorisierten Durchgangsverkehrs in der Niirnberger Strae so eminent grof ist, muf3 der
’modal split’-Anteil des Fahrrades zwangsldufig recht niedrige Werte einnehmen.

4.2.2 Zihlstellen an Sammelstrafien in bzw. am Rande von Wohngebieten

Um das Radverkehrsaufkommen aus Wohnvierteln quantitativ erfassen zu konnen, wurden
in die Auswahl der Zihistellen Standorte an SammelstraBen in oder am Rande von
Wohngebieten aufgenommen. Je nach Lage und GroBe dieser Wohngebiete weichen die
erzielten Resultate zum Teil betréichtlich voneinander ab. Es sei deshalb darauf verzichtet,
eine zusammenfassende Darstellung der Ergebnisse fiir alle einbezogenen Zihlstandorte zu
geben. Vielmehr sollen im folgenden einzelne StraBen bzw. StraBenziige niher vorgestellt

werden.
4.2.2.1 Bereich Jahnstrafie

Die JahnstraBe im norddstlichen Einzugsbereich der WeiBenburger Innenstadt stellt eine
besonders wichtige und deshalb zum Teil auch stark iiberlastete Sammelstrae nicht nur
fiir den Quartier, sondern auch fiir den iiberortlichen Gemeindeverkehr (Weiboldshausen,
Héttingen) dar. An drei markanten Punkten dieses Straenzuges waren deshalb Zihlstellen
errichtet worden: Am norddstlichen Ortsrand von WeiBenburg (Zihlstelle Nr. 19), Ostlich
von Hagenbuch. An der Kreuzung der Berliner und der Voltzstrae mit der Jahnstrae
(Zihlstellen Nr. 10a, 10b, 11a, 11b). Kurz vor der Einmiindung der Jahnstrae in die
Nordliche Ringstrae in unmittelbarer Kreuzungsnihe mit dem Wischgraben (Zihlstellen
13a, 13b).

Auf die erstgenannte Zihlstelle am Rande der Bebauung von Weilenburg braucht hier
nicht mehr niher eingegangen werden, da die wichtigsten Ergebnisse bereits oben behandelt

wurden. Radverkehr war hier so gut wie nicht vorhanden.

An der Kreuzung der Berliner und VoltzstraBe mit der JahnstraBe erreichten die
Zshlergebnisse dagegen Werte, die zu den hiochsten der gesamten Erhebung gehoren:
Siidlich des Kreuzungsbereiches konnte im Querschnitt der Jahnstrae mit 722 Radfahrern

iiber den gesamten Erhebungszeitraum hinweg der zweithiéchste Absolutwert der Verkehrs-
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zdhlung in Weiflenburg an diesem Tag festgestellt werden. Bei gleichzeitig registrierten
Passantenzahlen von 234 Personen und einem motorisierten Verkehrsaufkommen in Hohe
von 2.648 Fahrzeugen lag der Radverkehrsanteil bei 20,0 %. Nordlich des Kreuzungsberei-
ches wurde mit 395 Fahrradbenutzern ein deutlich niedrigeres Radverkehrsaufkommen
registriert. Da gleichzeitig 3.160 Motorfahrzeuge und 45 FuBlgiinger die Z#hlstelle passierten,
ergibt sich hier ein 'modal split’-Anteil des Fahrrades von 11,0 %.

Die deutlichen Unterschiede der Zihlergebnisse nordlich und siidlich des Kreuzungs-
bereiches legen den SchluB nahe, daB die Berliner StraBe und mehr noch die Voltzstrae
eine wichtige Bedeutung als Sammelachse fiir den Radverkehr haben miissen. Zwar erreicht
die Anzahl der in der VoltzstraBe erhobenen Radfahrer nicht die absolute Hohe wie sie
sidlich des Kreuzungsbereiches in der JahnstraBe anzutreffen war: Im Querschnitt der
VoltzstraBe konnten wihrend des gesamten Erhebungszeitraumes 457 Zweiradfahrer gezihlt
werden. Da der Anteil des motorisierten Verkehrs in der StraBe gleichzeitig bei nur 682
Fahrzeugen lag und 179 FuBginger die Zihlstelle passierten, schnellt der ’modal
split’-Anteil des Nahverkehrsmittels Fahrrad mit 34,7 % auf den hochsten Wert der
gesamten Zihlung in Weilenburg hoch. Demgegeniiber tritt die Verkehrssammelfunktion
der Berliner Strae in den Hintergrund. Hier konnten lediglich 197 Radfahrer registriert
werden, was einem relativen Verkehrsanteil von 12,6 % an dieser Stelle entsprach
(motorisierter Verkehr: 1.328 Fahrzeuge gleich 85,2 %; 33 Passanten gleich 2,1 %).

Noch hoher als an der Kreuzung der Voltz- und der Berliner Strae mit der JahnstraBe
steigt das Radverkehrsaufkommen kurz vor der Einmiindung der JahnstraBie in die Nordliche
RingstraBe. Hier wird iiberhaupt der hochste absolute Wert der gesamten Zdhlung im
Weiflenburger Stadtgebiet mit 772 Radfahrern wihrend der fiinf Stunden des Erhebungszeit-
raumes erreicht. Da die Zihlstelle (Nr. 13a) im Querschnitt der JahnstraBe siidlich des
Waischgrabens im gleichen Zeitraum 2.446 motorisierte Fahrzeuge (gleich 65,3 %) passieren
und 530 FuBginger (gleich 14,1 %) notiert werden konnten, errechnet sich mit 20,6 % ein
nicht ganz so auffillig hoher *modal split’-Anteil der Radfahrer.

Die Zihlstelle in unmittelbarer Nidhe des Wischgrabens wurde hier auch deshalb
eingerichtet, um die entlastende Wirkung der StraBe (Zihlstelle Nr. 13b) fiir den
Radverkehr beobachten zu konnen. Ein entlastender Effekt des Wischgrabens war jedoch

nicht festzustellen. Zwar bewegte sich der relative Anteil des Radverkehrs am gesamten
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Verkehrsaufkommen in diesem NebenstraBenzug bei 26,9 % (motorisierter Verkehr 27,2 %;
FuBginger 46,7 %), doch liegen die absoluten Zahlen mit 86 Radfahrern bzw. 87
Motorfahrzeugen und 149 Passanten auf einem im Vergleich zur JahnstraBe sehr niedrigen
Niveau. Der Wischgraben scheint damit nicht fiir die Radfahrer, sondern eher fiir die
FuBginger grofere Bedeutung als Verbindungsachse zur Niirnberger StraBe und zum dort
gelegenen Schulzentrum zu besitzen.

Auch bei der Rothenburger StraBe (Zihlstelle Nr. 20) war aufgrund ihrer Lage zur
Niirnberger StraBe davon ausgegangen worden, daB sie eine gewisse Sammelfunktion fiir
den Radverkehr aus dem umliegenden Wohnviertel in die bzw. aus der Innenstadt
iibernehmen wiirde. Die kurz vor der Einmiindung der Rothenburger StraBe in die
Niirnberger StraBe eingerichtete Zihlstelle erbrachte Ergebnisse, die belegen, daf die
JahnstraBe die bedeutendere Sammelachse fiir den Radverkehr darstellt. Wihrend des
gesamten Erhebungszeitraumes benutzten lediglich 65 Radfahrer (gleich 3,9 %) gegeniiber
1.550 Motorfahrzeugen (gleich 93,3 %) und 47 FuBgingern (gleich 2,8 %) die Rothen-
burger Strafle.

4.2.2.2 Bereich Holzgasse/Wiesen- und Badstrafie

Das im Siiden des Stadtgebietes in Richtung auf den Albanstieg gelegene Wohnviertel
Ludwigshohe zeichnet sich durch seine besondere topographische Lage aus. Es war deshalb
nicht zu erwarten, daB der Holzgasse eine wichtige Sammelfunktion fiir den Radverkehr
zukommen wiirde. Die Ergebnisse der Zihlung bestitigen dies auch im groBen und ganzen,
denn mit 112 Radfahrern lag der ’modal split’-Anteil des Radverkehrs am gesamten
Aufkommen (1.581 motorisierte Fahrzeuge gleich 86,7 %; 131 FuBginger gleich 7.2 %)
an der Zihlstelle siidlich der Wiesenstraeneinmiindung bei bescheidenen 6,1 %.

Das absolute und relative Radverkehrsaufkommen erreichte zwar an der néchstgelegenen
Zihlstelle, die nordlich der Badstrae im Querschnitt der Holzgasse in Richtung Innenstadt
eingerichtet worden war (Zihlstelle Nr. 32a), etwas hohere Werte. Hier schlugen aber die
Zufliisse aus dem um die HopfenstraBe/An der Gebhalde gelegenen Wohnviertel positiv
zu Buche. Doch mit 150 gezihlten Radbenutzern wihrend des Erhebungszeitraumes, was

einem relativen Anteil von 7,5 % am gesamten Verkehrsaufkommen entsprach (1.652
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motorisierte Fahrzeuge gleich 83,2 %; 184 FuBginger gleich 9,3 %) lag das Mehrauf-
kommen lediglich um 1,4 Prozentpunkte iiber dem Wert der siidlicher gelegenen Zihlstelle.

Besonders Augenmerk verdienen die beiden Seitenachsen der Holzgasse, ndmlich die
Wiesen- und die BadstraBe. Beide StraBenziige stellen fiir die Radfahrer, die von der
Ludwigshohe und aus den Wohnvierteln westlich der Holzgasse kommen, eine willkommene
Querverbindung zum Schulzentrum am Hallenbad dar. Obwohl hier leistungsfihige
Radwegtrassen fehlen, verzeichnen beide StraBenziige ein deutlich hoheres relatives
Radverkehrsaufkommen: In der WiesenstraBe lag der *modal split’-Anteil des Radverkehrs
bei immerhin 17,8 % (Aufkommen insgesamt: 61 Radfahrer, 220 motorisierte Fahrzeuge,
62 FuBginger). In der BadstraBe stieg der Wert noch etwas hoher auf 19,5 % an
(Aufkommen insgesamt: 99 Radfahrer, 288 motorisierte Fahrzeuge, 120 FuBginger).

4.2.2.3 Bereich F.-v.-Wissel-Strafle/Geheimrat-Dr.-Dorfler-Strafie

Eine wichtige Sammelfunktion fiir den Radverkehr aus den zwischen Eichstitter- und
Niederhofener StraBe gelegenen Wohnvierteln bzw. als Zubringer zum Schulzentrum am
Hallenbad iiben die F.-v.-Wissel- und die Geheimrat-Dr.-Dorfler-Strae aus, die nahe des
Ostlichen Stadtrandes von WeiBlenburg die stark befahrene Eichstitter Strae kreuzen. Nach
Ausweis von Tabelle 2 liegt der Radverkehrsanteil in der F.-v.-Wissel-StraBe bei deutlich
iiber 20 %. Die Geheimrat-Dr.-Dorfler-StraBe wird zwar nach absoluten Zahlen betrachtet
von einer hoheren Zahl von Radfahrern benutzt, doch ist gleichzeitig das motorisierte
Verkehrsaufkommen so hoch, daB der relative Anteil des Fahrrades deutlich unter der
20 %-Grenze bleibt.

Tab. 2: Ergebnisse der Verkehrsstirkenerhebung: Zihistellen im Querschnitt der
F.-von-Wissel- und der Geheimrat-Dr.-Dorfler-Strafie

23hlstelle Zahlergebnisse fiir den gesamten Erhebungszeitraum
(Nr. und Lage) Radfahrer Motorisierter Verkehr Passanten

absolut in Prozent absolut in Prozent absolut in Prozent

3% F.-v.-Wissel-Str. 209 21,5 628 64,5 136 14,0

3% Dr.-Dérfler-Str. 228 16,3 1111 79,2 63 4,5
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4.2.3 Zahlstellen innerhalb der Altstadt

Aufgrund der besonderen Bedeutung des nichtmotorisierten Verkehrs fiir die Innenstadt

- WeiBenburgs wurden im engeren historischen Altstadtbereich drei Zihlstellen ausgewiesen,

deren FErgebnisse Aufschluf iiber die absolute Stirke und den relativen Anteil des
motorisierten Verkehrs gegeniiber Radfahrern und FuBgéngern geben sollten. Die Zihistelle
mit der Nr. 26 war in unmittelbarer Nihe des Einganges zu der Stadtverwaltung
eingerichtet worden, um das Verkehrsaufkommen im Querschnitt der Friedrich-Ebert-Strae
erfassen zu konnen. Der zweite Zihlpunkt (Nr, 27) befand sich in der Rosenstrae vor
dem Hotel Rose. Die dritte Erhebungsstelle (Nr. 28) war dem Achsenquerschnitt
LudwigstraBBe/ObertorstraBe gewidmet und lag auf der Hohe des Ludwigsbrunnens.

Die Ergebnisse der Zidhlung an allen drei Standorten enthilt Tabelle 3. Der Anteil des
Radverkehrs am gesamten Verkehrsaufkommen lag im Durchschnitt aller drei Zihlstellen
bei 8,5 %. Dieser vergleichsweise niedrige Prozentsatz verdeckt jedoch, daB sich hinter den
Vergleichszahlen hohe Absolutwerte verbergen. Die Anzahl von 513 Radfahrern, die am
Ludwigsbrunnen vorbeipassierten, stellt einen der hochsten Absolutwerte der gesamten
Erhebung in WeiBenburg dar. Auch die Zihlung der Radfahrer an den beiden iibrigen
Erhebungsstellen lassen auf ein Radverkehrsaufkommen in der historischen Altstadt
schlieBen, das im Rahmen einer umfassenden Stadtverkehrsplanung keineswegs nur als

Restgrofe betrachtet werden darf, die getrost zu iibersehen ist.

Tab. 3: Ergebnisse der Verkehrsstirkenerhebung: Zihlstellen innerhalb der
WeiBlenburger Altstadt

Zdhlstelle Zihlergebnisse fiir den gesamten Erhebungszeitraum
(Nr. und Lage) Radfahrer Motorisierter Verkehr Passanten

absolut in Prozent absolut in Prozent absolut in Prozent

26 (Stadtverwaltung) 470 9,0 3426 65,3 1346 25,7
27 (Rosenstrafe) 305 7,7 949 23,8 2724 68,5
28 (Ludwigsbrunnen) 513 8,6 3687 61,6 1784 29,8

Auf die besondere Problematik des motorisierten Fahrzeugverkehrs in der WeiBenburger
Innenstadt kann im Rahmen des vorliegenden Radverkehrsgutachtens nicht dezidiert

eingegangen werden. Es seien jedoch zwei Hinweise erlaubt: Zum einen ist es das hohe
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Aufkommen des einschligigen Fahrzeugverkehrs, das an den Zihlstellen Nr. 26 und 28
besonders herausragt. Beide StraBenziige stellen einen wichtigen Teilbereich der historischen
Altstadt WeiBenburgs mit einem Erlebniswert fiir Besucher und Giste dar, der durch das
hohe Verkehrsaufkommen arg in Mitleidenschaft gezogen wird. Zum anderen fillt das
vergleichsweise niedrige Fahrzeugaufkommen in der RosenstraBe auf.

Letztere wurde im Zuge frilherer Versuche zur Verkehrsberuhigung der Weilenburger
Altstadt in eine Einbahnstrafle umgewandelt, was den massiven Riickgang des motorisierten
Fahrzeugaufkommens offensichtlich zur Folge hatte. So ist aus Tabelle 4 ein Aspekt, der
bei VerkehrsberuhigungsmaBnahmen und Durchfahrtsperren in vielen anderen Stidten
immer wieder deutlich zum Ausdruck kommt, sehr leicht zu entnehmen. Die Einfithrung
des Einbahnverkehrs an der Andreaskirche im StraBenzug der Rosen- und der Dr.-Martin-
Luther-Strae hat keineswegs zu einer bloBen Verlagerung des dort bis zu jenem Zeitpunkt
erlaubten Gegenverkehrs gefiihrt. Vielmehr spricht einiges dafiir, da das diesbeziigliche
Aufkommen so gut wie ersatzlos weggefallen ist. Dieser Wegfall hat wiederum dazu
gefiihrt, daB das an allen Zu-/Ausfahrten der Innenstadt gezihlte Fahrzeugaufkommen im
Vergleich zu einer Untersuchung aus dem Jahre 1980 (vgl. M. Léoffler und A. Schmuck)
insgesamt geringer geworden ist. In der Zeit zwischen 16 und 17.30 Uhr - leider stand nur
dieser Vergleichszeitraum aus der Untersuchung von 1980 zur Verfiigung - wurden 1980
insgesamt 4.413 Fahrzeuge gezihlt (1989 nur noch 4.068, das sind 345 oder 7,8 %
Fahrzeuge weniger). Allein an der Zihlstelle Andreaskirche ist das Aufkommen um 75 %
(von 661 Fahrzeugen in beiden Richtungen 1980 auf 165 Fahrzeuge in der neugeschaffenen
Einbahnstrae 1989) zuriickgegangen. Gewaltig angeschwollen ist dagegen der Strom
derjenigen, die den vom Fahrzeugverkehr wieder etwas freier gewordenen Verfiigungsraum
der RosenstraBe fiir Stadtbummel und Innenstadtbesuche verstirkt nutzen. An keiner anderen
Stelle WeiBenburgs ist das Aufkommen von FuBgingern und Radfahrern #hnlich hoch, wie

in der vom Fahrzeugverkehr zumindest teilweise befreiten RosenstraBe.
4.2.4 Zihlstellen am Ring um die Weilenburger Altstadt

Die wichtigsten Brennpunkte des Verkehrsgeschehens in WeiBenburg, die mit besonderen
Problemen hinsichtlich Aufkommen, Dichte und Fiihrung des Verkehrs verbunden sind,
befinden sich an den Stellen des WeiBenburger Stadtgebietes, an denen sich die sternformig
auf die Innenstadt zielenden Radialachsen mit den RingstraBen um den eigentlichen
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Uhrzeit 16.00 - 16.30 16.30 - 17.00 17.00 - 17.30 Summe eint+aus
Zdhlstelle '
Richtung Kfz 1980 Kfz 1989 Kfz 1980 Kfz 1989 Kfz 1980 Kfz 1989 kfz 1980 Kfz 1989 %
Ellinger Tor ein 71 55 64 68 71 64 206 187 - 9,2%
ein 65 55 65 75 399 35
Andreaskirche ‘ .
aus 119 - 161 - 152 - 661 165 75,08
Bahnhofstrafe ein 64 76 56 91 83 74 c28 822 ' 30.93
- aus 121 174 128 222 176 185 !
: ein 187 176 162 205 168 186 :
FrauentorstraBe . 957 971 + 1.5%
aus 136 129 148 139 156 136 !
ein 20 26 26 21 18 31
Knepperles-Buck
aus 39 58 59 a5 43 56 205 237+ 15,6%
Obertorstrafe ein 169 135 137 123 171 136 {258 L 183 C6.on
aus 245 237 248 272 288 280 - ) !
Am Plerrer ein 128 104 125 119 141 113
aus 26 a1 34 69 44 57 498 503+ 1,08
Summe 4.413 4.068 -~ 7,8%
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Altstadtbereich schneiden. Welche Bedeutung dem Radverkehr an diesen Schnittstellen
zukommt, wird im folgenden dargelegt. Dabei werden zwei Zihlstellengruppen am Ring
um die WeiBenburger Altstadt unterschieden: Zunichst werden die besonderen Verhiltnisse
an den wichtigsten innenstadtabgewandten Zufahrten zum Altstadtring beschrieben. Danach
folgen die Zihlstellen, die im innenstadtzugewandten Ubergangsbereich vom Ring in die
eigentliche Weilenburger Altstadt errichtet worden waren.

4.2.4.1 Innenstadtabgewandte Schnittstellen der Radialachsen mit dem Ring

Bei der Darstellung der Radverkehrsverhiltnisse an den innenstadtabgewandten Zufahrten
zum Ring, also den Schnittstellen der Radialachsen mit dem Ring, kann auf die Jahnstra3e
verzichtet werden, da sie bereits weiter oben behandelt wurde. Festzuhalten gilt fiir die
JahnstraBe, daB das Radverkehrsaufkommen trotz fehlender Radverkehrsanlagen die hochsten

absoluten und relativen ’modal split’-Anteile der gesamten Untersuchung in WeiBenburg
erreicht.

Nicht nur fiir den Rad- und fiir den FuBiginger-, sondem auch fiir den motorisierten
Fahrzeugverkehr stellen die Kreuzungen Schulhaus—, Nordliche Ring- und Niirnberger
Strale sowie Holzgasse, Augsburger- und Siidliche Ringstrae die wohl uniibersichtlichsten
und gefihrlichsten Grofkreuzungen im Norden bzw. Siiden des Weilenburger Stadtgebietes
dar. Die wichtigsten Ergebnisse der Verkehrszihlung an beiden Schnittstellen enthalten die
Abb. 3 und 4. Deutlich zum Ausdruck kommt darin, daB der Radverkehr in den meisten
der genannten Strafenziige eine wesentlich geringere Rolle als an vielen anderen Stellen
des Stadtgebietes spielt. So wird die Nordliche RingstraBe von nur 157 und die Niirnberger
StraBe von lediglich 252 Radfahrern benutzt, obwohl die in beiden Stralenziigen
vorhandene hohe Verkehrsspannung einen eher groBeren ’modal split’-Anteil des
Radverkehrs erwarten lieBe. Die sehr niedrige Anzahl von Radfahrern, die das Ellinger Tor
benutzen (n = 75), ist angesichts der immensen Gefihrdung, der Radfahrer aus bzw. in
Richtung Niirnberger Strafe, Nordliche RingstraBe und Schulhausstrae ausgesetzt sind,
nicht weiter verwunderlich. Selbst durch die Engstelle des Ellinger Tores quetschten sich
wihrend des gesamten Erhebungszeitraums noch fast 500 motorisierte Fahrzeuge. Sie
stellen besonders im Begegnungsverkehr eine zusitzliche erhebliche Gefahr vor allem fiir

die Radfahrer dar, die den seitlichen FuBgingerdurchgang im Tor nicht benutzen wollen.
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Abb. 3: Die Verkehrsstrome an der GrofSkreuzung am nordlichen Altstadtring

Etwas hoher liegt das Radverkehrsaufkommen in der Schulhausstrae. Es konnten 314
Zweiradbenutzer registriert werden, obwoh! auch hier, besonders entlang der Siidseite des
StraBenzuges bei der Hauptpost, die Verkehrsverhiltnisse duflerst beengt sind. Gegeniiber
dem motorisierten Verkehr fillt dieser etwas hohere Absolutwert jedoch kaum ins Gewicht:
Sowohl durch die SchulhausstraBe als auch durch die Niirnberger Strae rollten wihrend
der fiinf Erhebungsstunden im Durchschnitt jeweils deutlich mehr als 1.000 Fahrzeuge.'

Ahnlich prekir fir den Radverkehr ist die Lage im Kreuzungsbereich von Holzgasse,
Augsburger StraBe, Siidlicher RingstraBe und FrauentorstraBe (Zihlstelle Nr. 31; vgl
Abb. 4). Die hohe potentielle Gefdhrdung der Radfahrer driickt sich denn auch in besonders
niedrigen Anteilswerten am gesamten Verkehrsaufkommen aus. Herausragt dabei die
Augsburger Strafle. Sie bietet dem Radfahrer aufgrund des geringen Querschnitts nicht den
erforderlichen Strafenraum, der ein sicheres Einfahren in bzw. Ausfahren aus dem

! Der tatséichliche Spitzenwert in der Niirnberger StraBe lag bei 1.409 Fahrzeugen pro Stunde.
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Kreuzungsbereich erlaubt. Ahnliches gilt fiir die Holzgasse. Nur etwas hoher ist die Zahl
der Zweiradbenutzer in der FrauentorstraBe, deren leichter topographischer Anstieg aus
Richtung Innenstadt dem ungeiibten Zweiradbenutzer eine gewisse Kraftanstrengung
abfordert. Etwas hoher liegt das Radaufkommen auch in der Siidlichen RingstraBe. Sie
dient als wichtiger Zubringer zum Schulzentrum, was am 'modal split’-Anteil des Fahrrades
ostlich der Kreuzung zum Ausdruck kommt: Er bewegt sich immerhin 14,8 %, obwohl
auch hier leistungsfihige Radweganlagen fehlen, die die Sicherheit der Zweiradbenutzer an
dieser stark frequentierten GroBkreuzung gewihrleisten wiirden.

Im Vergleich zu den beiden GroBkreuzungen im Norden und Siiden der Altstadt ist das
Verkehrsaufkommen im Bereich der 6stlichen Zufahrt zum Innenstadtring von WeiBlenburg
iiber die Eichstitter (Zdhlstelle 1) und Niederhofener Strale (Zihlstelle 2) etwas geringer.
Trotzdem beinhalten beide Straflenzufahrten aufgrund der beengten rdumlichen Verkehrs-
verhiltnisse und der uniibersichtlichen Ein- bzw. Ausfahrtsituation in die bzw. aus der
Kreuzung ein hohes Gefihrdungspotential nicht nur fiir den Radfahrer, sondern auch fiir
alle iibrigen Verkehrsteilnehmer. Wie Abb. 2 (sieche S. 14) zeigt, ereigneten sich an dieser
Stelle zwischen 1985 und 1989 immerhin vier Radverkehrsunfille.

Tab. 5: Ergebnisse der Verkehrsstirkenerhebung: Wichtige Zihlstellen an den
innenstadtabgewandten Schnittpunkten der Radialachsen mit dem Ring
um die Altstadt Weilenburgs

Zdhlstelle Zdhlergebnisse fiir den gesamten Erhebungszeitraum
{Nr. und Lage) Radfahrer Motorisierter Verkehr Passanten

absolut in Prozent absolut in Prozent absolut in Prozent

1 (Eichstdtter Str.) 368 8,3 3903 87,9 170 3,8
2 (Niederhofener Str.) 384 17,9 1410 65,7 352 16,4
13a (Jahnstrafe) 772 20,6 2446 65,3 530 14,1
22 {Bahnunterfiihrung) 203 9,9 1800 87,9 228 11,2
23 (Bahniiberfiihrung) 463 13,3 2607 75,0 406 11,7

Im Querschnitt beider StraBen konnten mit 368 (Eichstitter Strae) bzw. 384 Radfahrern
(Niederhofener StraBe) fast gleich viele Zweiradbenutzer wihrend der fiinf Stunden des
Erhebungszeitraumes registriert werden. Dies entsprach einem ’modal split’-Anteil von
8,3 % an der erstgenannten Zihlstelle, an der im gleichen Zeitraum 3.903 motorisierte
Fahrzeuge (gleich 87,9 %) und 170 FuBiginger (gleich 3,8 %) aufnotiert wurden. Durch
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die Niederhofener StraBe fuhren dagegen erheblich weniger Fahrzeuge (1.410 gleich
65,7 %); die Zahl der Passanten betrug 352 Personen (gleich 16,4 %). So ergab sich in
der Niederhofener StraBe ein ’modal split’-Anteil des Fahrrades - bei etwa gleicher
absoluter Ausgangsbasis wie in der Eichstitter Strae - in Hohe von 17,9 %.

Die Zihlergebnisse an den iibrigen Zufahrten zum Innenstadtring konnen Tabelle 5
entnommen werden. Etwas groBere Aufmerksamkeit verdient dabei der Zihlstandort 23 auf
der StraBenbriicke iiber der Bahnlinie. Die Bewohner der Siedlungsgebiete westlich der
Bahnlinie gfeifen offensichtlich gerne auf das Fahrrad als Nahverkehrsmittel zuriick. Es
konnten 463 Zweiradbenutzer registriert werden, was an dieser Stelle einen ’'modal
split’-Anteil von zwar nur 13,3 % entsprach, doch die absolute Anzahl der Zweiradbenutzer

zéhlt mit zu den hochsten Werten der gesamten Verkehrsstirkenerhebung in WeiBenburg.
4.2.4.2 Zihistellen im Ubergangsbereich vom Innenstadtring in die Altstadt

Wihrend die Radialachsen und der Innenstadtring in WeiBenburg - zumindest bis zum
Zeitpunkt der Erhebung und damit ohne Beriicksichtigung der im Bau befindlichen
UmgehungsstraBBe - die Funktion haben, jeglichen Verkehr an das Zentrum der Stadt
heranzufiihren bzw. von dort abflieBen zu lassen, fillt den Zufahrten in das historische
Altstadtgebiet die Aufgabe der Verkehrsverteilung im eigentlichen Kembereich zu. Soweit
sie nicht schon weiter oben behandelt wurden, kristallisieren sich folgende Zufahrten als
besonders wichtig fiir den Radverkehr heraus: Die Obertorstrale (Zihlstelle 5), die Zufahrt
am Plerrer (Zihlstelle 12), die BahnhofstraBe (Zihlstelle 25) und die Frauentorstrafe
(Zidhlstelle 31a). Die absolute Anzahl der Zweiradbenutzer an den genannten Stellen bewegt
sich zwischen 198 (Frauentorstrale) und immerhin 402 Radfahrern (Obertorstrae), was an
dieser wichtigen Kreuzung mit hohem Durchgangsverkehr sehr beachtlich ist.

Von Zweiradfahrern seltener benutzt werden dagegen das Ellinger Tor (75 Radfahrer), die
Einfahrt iiber den Dr.-Martin-Luther-Platz (139 Radfahrer) und die etwas peripher gelegene
Stadtmiihlgasse im Seeweiherbereich (Zihlstelle 29a; 111 Zweiradbenutzer). Im Hinblick
auf den ’modal split’-Anteil des Fahrrades ist auch hier entscheidend, in welchem MaBe
die entsprechenden Zufahrten auch von anderen Verkehrsmittelbenutzern frequentiert
werden. Der relative Anteil des Fahrrades am gesamten Verkehrsaufkommen schwankt hier
zwischen 6,7 % (Ellinger Tor) und 10,4 % (Stadtmiihlgasse).
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4.2.5 Zahlstellen von besonderer Bedeutung fiir den Radverkehr

In Verlidngerung der Siidlichen Ringstrae stéllen die StraBe An der Hagenau sowie die
fiir den Kraftfahrzeugverkehr gesperrten FuB- und Radwege durch die Seeweiheranlage
eine wichtige Verbindungsachse aus Richtung Westen zum Schulzentrum dar. Vor allem
zwei Problempunkte sind es, die hier in der Vergangenheit immer wieder AnlaB zu Klagen
gaben. Es ist zum einen das Aufkommen des motorisierten Fahrzeugverkehrs im engen
StraBenzug an der Hagenau. Tatsdchlich entfallen mehr als 80 % aller erhobenen
Verkehrsbewegungen auf dieses Verkehrsmittel. Im Durchschnitt passierten je Stunde mehr
als 300 Kraftfahrzeuge den engen StraBenzug; der tatsdchlich festgestellte Spitzenwert lag
bei 425 Bewegungen.

Tab. 6: Ergebnisse der Verkehrsstirkenerhebung: Zihlstellen an Brennpunkten
des Radverkehrsgeschehens

Zdhlstelle Zahlergebnisse fiir den gesamten Erhebungszeitraum
(Nr. und Lage) Radfahrer Motorisierter Verkehr Passanten

absolut in Prozent absolut in Prozent absolut in Prozent

4 (Seilergifchen) 253 19,2 - - 1064 80,8

6a (Hagenau-Ost) 429 20,8 © 1408 68,3 224 10,9

6b (R&merbrunnenweg) 247 21,2 832 71,5 85 7.3

21 (Unterfiihrung 52 7,4 — - 651 92,6
Schulhausstr.)

2% (Seeweiher-West) 128 18,0 -— - 583 82,0

30 (Hagenau-West) 288 15,0 1568 81,4 70 3,6

Nach Ausweis von Tabelle 6 benutzten zwar nur 288 Radfahrer wihrend des gesamten
Erhebungszeitraumes die StraBe An der Hagenau. Die Anzahl der Zweiradbenutzer ist
jedoch nicht gleichmiBig iiber die fiinf Zihlstunden hinweg verteilt. Spitzenwerte werden
vor Schulbeginn und nach Schulschluf immer dann erreicht, wenn die StraBe auch von
Kraftfahrzeugen stark frequentiert ist. So treffen allein zwischen 7 und 8 Uhr am Morgen
136 Radfahrer auf 348 Kraftfahrzeuge.

Fast noch problematischer stellt sich die Situation an der im Osten des Schulzentrums
gelegenen Zufahrt iiber den Romerbrunnenweg und die Strae An der Hagenau (Ost) dar.
Zwar ist das Aufkommen motorisierter Fahrzeuge (n = 1408 an Zidhlstelle 6a) etwas

geringer als im Bereich der westlichen Zufahrt. Dafiir benutzt eine wesentlich hohere
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absolute Zahl von Radfahrern und FuBgingern den StraBenzug. Der relative Anteil des
Fahrrades am gesamten Verkehrsaufkommen betriigt demnach 20,9 %, im Rémerbrunnen-
weg liegt er sogar noch leicht iiber diesem Wert. Wiederum ist das Verkehrsaufkommen
auch hier nicht gleichmiBig iiber die fiinf Stunden des Erhebungszeitraums hinweg verteilt.
Der tatsichlich gemessene stiindliche Spitzenwert liegt bei 176 Radfahrern und 425
Kraftfahrzeugbewegungen.

Der zweite Problempunkt, der in der Vergangenheit immer wieder AnlaB zu Klagen bot,
ist der Mischverkehr von FuBgingern und Radfahrern auf den fiir beide Verkehrsteil-
nehmergruppen nicht separat ausgewiesenen Wegen im Seeweiherbereich. Hier soll es nach
Aussage mehrerer Gewihrsleute hiufiger zu gegenseitigen Behinderungen kommen. Aus
den Ergebnissen der Zihlung im westlichen Bereich der Seeweiheranlage 148t sich jedoch
bestenfalls der SchluB ziehen, daB es sich bei diesen Behinderungen nur um Einzelfille
und nicht um ein weit verbreitetes Phinomen handeln kann, das tagtiglich AnlaB zu
massiven Klagen gibt. Den in Tabelle 6 wiedergegebenen Zahlen ist ndmlich zu entnehmen,
daB das Radverkehrsaufkommen an der Zihlstelle 29b keine sehr hohen Werte erreicht.
Hinzu kommt, daB Radfahrern und FuBgingern mehrere Wege aus westlicher Richtung in
die Seeweiheranlage hinein offen stehen. Dennoch bleibt im weiteren Fortgang der
Untersuchung zu priifen, inwieweit an dieser Stelle eine stirkere Entflechtung von Rad- und
FuBgéingerverkehr mdoglich ist.

Im norddstlichen Bereich der Seeweiheranlage gibt es diese Wahlmoglichkeit zwischen
verschiedenen Zugiéingen nicht. Hier konzentriert sich das Verkehrsgeschehen auf das enge
SeilergdBchen, das fiir Fulginger und Radfahrer eine der wichtigsten Verbindungsachsen
von der Kreuzung an der Obertorstrae zum Schulzentrum darstellt. DaB es vor allem im
Ampelbereich an der ObertorstraBe aufgrund sehr beengter Aufstellrdume an den Uberwegen
zu Behinderungen kommt, verdeutlichen die Spitzenwerte, die im Rahmen der Zihlung
erhoben werden konnten: In einer einzigen Viertelstunde trafen 21 Radfahrer und 155
FuBiginger im Seilergidfchen aufeinander. Selbst bei duBlerster gegenseitiger Riicksichtnahme

lassen sich unter diesen Bedingungen Behinderungen nur schwer vermeiden.

Eine #hnlich wichtige Verbindungsachse zu einer Schule stellt die FuBginger- und
Radfahrerunterfithrung vom Dr.-Martin-Luther-Platz unter der Schulhausstrale hinweg zum
Schulzentrum im Norden der Altstadt dar. Der Neubau dieser Unterfilhrung wurde gezielt

@
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in Angriff genommen, um die beim Uberqueren der SchulhausstraBe gegebene hohe
Gefdhrdung von FuBgingern und Radfahrern zu vermeiden. Wie hoch die Verkehrsspannung
an diesem wichtigen Kreuzungspunkt ist, zeigen die in Tabelle 6 enthaltenen Zahlenwerte.
Die Unterfiihrung wird vor allem von FuBgingern benutzt, fiir Radfahrer scheint sie
weniger attraktiv zu sein, weil entsprechend gut ausgebaute und lange RadweganschluB-

stiicke vor und nach dem Tunnel fehlen.

4.3 Zusammenfassung

Bei einer abschlieBenden zusammenfassenden Bewertung der Ergebnisse aus der
Verkehrsstirkenerhebung ergeben sich folgende iibergreifende Gesichtspunkte:

1. Das Fahrrad ist in WeiBenburg ein Nahverkehrsmittel, dessen Benutzungshéufigkeit
keineswegs als unbedeutende Restgrofe angesehen werden kann, auf welche im
Rahmen einer etwas umfassenderen Stadtentwicklungs- und Verkehrspolitik keinerlei
Riicksicht genommen werden muB. Zwar ist es aus methodischen Griinden nicht
moglich, aus den Ergebnissen der Verkehrsstirkenerhebung einen Globalwert
abzuleiten, der den generellen ’modal split’-Anteil des Fahrrades am gesamten
Verkehrsaufkommen in WeiBenburg mit hohem Allgemeingiiltigkeitsanspruch
wiedergeben wiirde. Wie im einzelnen aufgezeigt wurde, schwankt der ’modal
split’-Anteil des Fahrrades je nach Art und Lage der Zihlstelle bzw. Zihlstellen-
gruppe ganz erheblich. Versucht man aber dennoch iiber alle Zihlstellen hinweg
einen Durchschnittswert der tatséichlichen Fahrradbenutzung fiir WeiBlenburg zu
ermitteln, ergibt sich ein relativer Anteil dieses Nahverkehrsmittels am gesamten
Verkehrsaufkommen von immerhin etwa 10 %. Dieser Wert muB jedoch mit grofiter
Vorsicht interpretiert werden, denn die 41 Zihlstellen der Erhebung wurden an den
wichtigsten Brennpunkten des Verkehrsgeschehens in Weilenburg errichtet. Solche
Brennpunkte jedoch sind iiblicherweise vom motorisierten Fahrzeugverkehr gepriigt
und lassen die Bedeutung anderer Verkehrstriiger in einem mehr oder weniger
verzerrten Licht erscheinen. Auch ist zu beachten, daB gerade der Durchgangsver-
kehr an manchen Zihlstellen hohe Anteile erreicht. Wiirde man diese Schwerpunkte
bei der Durchschnittsberechnung nicht beriicksichtigen, wiirde sich der ermittelte,
mit aller Vorsicht zu behandelnde Wert sogar noch um den einen oder anderen
Prozentpunkt erhéhen.
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Die Benutzungsintensitit des Fahrrades ist nach den Ergebnissen der vorliegenden

Verkehrsstirkenerhebung nicht gleichmiflig iiber WeiBlenburg verteilt. Es ergeben

sich folgende Schwerpunkte:

Das Radverkehrsgeschehen ist nahezu in seiner Gesamtheit auf das
Stadtgebiet von WeiBlenburg beschrinkt. Eine nennenswerte Benutzungs-
haufigkeit tiber die Bebauungsgrenze der Stadt hinaus lieB sich lediglich fiir
die Verbindungsachsen zu den Ortsteilen bzw. Nachbargemeinden Richtung
Emetzheim/Holzingen, Hattenhof/Weimersheim sowie Génswirtshaus/Nieder-
hofen feststellen. In Richtung Ellingen, auf der BundesstraBe 13 Richtung
Eichstitt und auf der BundesstraBe 2 Richtung Dettenheim trat das Fahrrad
als Nahverkehrsmittel auffillig selten in Erscheinung.

Im historischen Altstadtbereich erreicht der Anteil des Fahrrades am
Verkehrsaufkommen im Durchschnitt der dort eingerichteten Z#hlstellen
8,5 %. Dieser Wert liegt zwar nicht sehr hoch, doch ist zu bedenken, daf3
in der Kernstadt kaum Radverkehrsanlagen vorhanden sind und das dortige
Geschehen nach wie vor von der Dominanz des motorisierten Nahverkehrs
geprigt ist. Uberdies lagen die Zihlstellen im Altstadtbereich nicht in
NebenstraBenziigen, die iiblicherweise von Zweiradfahrern stirker benutzt
werden, sondern an Hauptachsen mit besonders hohem Aufkommen anderer
Verkehrstriger, besonders des motorisierten Fahrzeugverkehrs.

Im gesamten iibrigen Stadtgebiet schilen sich einige StraBenziige heraus, die
besonders stark vom Radverkehr in Anspruch genommen werden. Es ist dies
an erster Stelle die Achse entlang der JahnstraBe. Sie iibt eine wichtige
Sammelfunktion fiir den Radverkehr aus den Wohnvierteln nordlich bzw.
nordostlich der Kernstadt aus. Die Achse entlang der Niirnberger Strafie tritt
demgegeniiber deutlich in den Hintergrund. Im Westen der Kernstadt ist es
vor allem die Gunzenhausener Strafe, die als wichtige Sammelachse den
Radverkehr aus den Siedlungsgebieten westlich der Bahnlinie an das
Stadtzentrum heranfiihrt. Im Siiden und Siidosten der Kernstadt ist es das
Schulzentrum, das Ziel und Ausgangspunkt wichtiger Radverkehrsstréme
darstellt. Hier ist zu nennen:

Im Osten des Schulgebietes: Die Teilsammelachse iiber die Berliner-/Geheim-
rat-Dr.-Dorfler-/F.-v.-Wissel-Strae/Am  Volkammersbach und An der
Hagenau-Ost; die Teilsammelachse iiber die Nordliche Ring-/Niederhofener-/-
Eichstitter StraBie entweder iiber den Romerbrunnenweg und die StraBe An
der Hagenau-Ost oder iiber das Seilergifichen und die Seeweiheranlage.

Im Westen des Schulgebietes: Die Teilsammelachse Siidliche RingstraBe/An

der Hagenau-West sowie die Teilsammelachse iiber den Festplatz/Holzgasse
und den Teilast An der Gebhalde.
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Tab. 7:

Ergebnisse der Verkehrsstirkenerhebung an allen Zihlstellen und fiir
den gesamten Erhebungszeitraum (6.30-8.00; 11.15-13.15; 16.00-17.30) am
20.7.1989

36

Nr. der Ziahlstelle MOTORISIERTER VERKEHR RADFAHRER PASSANTEN
absolut. in Prozent absolut in Prozent absolut in Prozent
1 3903 87,9 368 8,3 170 3,8
2 1410 65,7 384 17,9 352 16,4
3 4085 77,9 405 7,7 756 14,4
4 - - 253 19,2 1064 80,8
5 3101 73,0 402 9,5 743 17,5
6a 1408 68,3 429 20,8 224 10,9
6b 832 71,5 247 21,2 85 7,3
7 3430 93,5 122 3,3 117 3,2
8 2651 99,9 6 0,1 - --
g 7178 87,7 86 9,7 23 2,6
10a 3160 87,8 395 11,0 45 1,2
10b 1328 85,2 197 12,7 33 2,1
1lla 2648 73,5 722 20,0 234 6,5
11ib 682 51,7 457 34,7 179 13,6
12 1312 53,0 349 14,1 814 32,9
13a 2446 65,3 772 20,6 530 14,1
13b 87 27,0 86 26,7 149 46,3
14 - 17 Vgl. Abb. 3
18 6030 98,6 85 1.4 - -
19 1173 97,8 27 2,2 - -
20 1550 93,3 65 3,9 47 2,8
2la 433 32,2 139 10,3 772 57,4
21b - - 52 7,4 651 92,6
22 1800 80,7 203 9,1 228 10,2
23 2607 75,0 463 13,3 406 11,7
24 3938 85,1 85 1,9 603 13,0
25 2286 62,7 358 9,8 1004 27,5
26 3429 65,4 470 9,0 1346 25,6
27 949 23,8 305 7.7 2724 68,5
28 3687 61,6 513 8,6 1784 29,8
2%a 574 54,0 111 10,4 378 35,6
2% - - 128 18,0 583 82,0
30 1569 81,4 288 15,0 70 3,6
(Fortsetzung siehe ndchste Seite)
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S Darstellung der Erhebungen zur Analyse weiterer

relevanter Aspekte der Verkehrsteilnahme

Neben der rein quantitativ orientierten Bestandsaufnahme der Verkehrsmengen an
ausgewihlten Zihlstandorten wurden drei weitere empirische Erhebungen durchgefiihrt, mit
denen zum einen die konkrete Verkehrsmittelwahl mit ihren individuell unterschiedlichen
Bedingungen und zum anderen die subjektive Beurteilung der Verkehrsverhiltnisse durch
die Bewohner und Besucher WeiBlenburgs ermittelt werden sollten:

1) Eine schriftliche HAUSHALTSBEFRAGUNG
2) Eine miindliche PASSANTENBEFRAGUNG in der WeiBlenburger Innenstadt
3) Eine schriftliche SCHULERBEFRAGUNG in WeiBenburger Schulen.

5.1 Haushaltsbefragung

Fiir die Haushaltsbefragung wurde an ein 10-%iges ungeschichtetes Sample der iiber
15-jahrigen Einwohner von Weiflenburg (=1494 Personen) ein Fragebogen versandt, auf
dem diese allgemeine Angaben zum eigenen Verkehrsverhalten und zur Beurteilung der
Verkehrssituation in WeiBenburg abgeben sollten. Dariiber hinaus wurden die Probanden
gebeten, fiir den Stichtag Donnerstag, den 20. Juli 1989 alle unternommenen Fahrten und
Wege in einem beigelegten Fahrtenbogen zu notieren. In die Auswertung konnten 494
giiltige Antwortbogen einbezogen werden (Riicklaufquote: 33 %). Die altersmiBige
Begrenzung der Stichprobe wurde vorgenommen, da Personen unter 15 Jahren - mit
Ausnahme der Fahrten zur Ausbildungsstitte - nur begrenzt eigenstindig am Verkehr
teilnehmen. Weil die Schulwege mit einer eigenen Erhebung beriicksichtigt wurden, verzerrt
die genannte Auswahl das Gesamtverkehrsbild kaum.
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Die  Altersstruktur  der Wohnstandortstypisierung

Stichprobe deckt sich im
wesentlichen mit den (groben) Ortsteile WeiBenburg 18.62%
Angaben der Einwohnermelde-
kartei (Stand: 02.01.89). Die

unter 18-jdhrigen und die 18
bis 65-jihrigen Personen sind

in der Stichprobe leicht I fili

" . oe . ITHd] L
unterreprasentiert, wihrend die { BT (

iiber  65-jdhrigen leicht

’
W {1
~]]) By

iiberproportional vertreten sind.
Ortskern WeiBenburg 81.38%

Etwas iiber vier Fiinftel der bei

der Haushaltsbefragung erfaSten Abb. 6:  Wohnstandorttypisierung der bei der Haushaltsbefra-
gung erfafiten Bewohner der Gemeinde Weilenburg
Personen wohnen im Ortskern

der Gemeinde WeiBenburg (einschlieBlich Hagenbuch, Wiilzberghang und Ludwigshohe;
siche Abb. 6). |

Die berufliche Stellung der Be- Herutsgruppen
fragten ist in Abb. 7 darge- :
S&:ﬂbtstdr;dllger/ Schiler
stellt.> Da keine Angaben iiber it “TeAZ% 695%  Leniing
eit. 2.11%
die Berufsstruktur der Bevolke- Angestelier/ B3
. . . . 13,478 RO NI Housfrou
rung vorliegen, sind keine ein- o 22.53%
. . einf. P
deutigen Aussagen zur Repri- Angesteilter/  HRHHE
eqmuter

sentativitit der  gezogenen 23.56% N

. ve e ) T Rentner/Pensiontr
Stichprobe mdoglich. Neben Londwin 16.00%

. 0.42% Arbeiter
einem, aufgrund der Alters- 10.53%

struktur zu vermutenden, leicht Abb. 7:  Berufsgruppen der Probanden bei der Haushaltsbefra-

" . ) gung
iberproportionalen Anteil der

* In der Berufsgruppe einfache Angestellter/Beamter sind Angestellte mit iiberwiegend ausfiihrender
Tatigkeit (z.B. Verkiufer, Biiroangestellte) sowie Beamte des unteren und mittleren Dienstes zusammengefaBt.
Die Gruppe leitende Angestellte und Beamte umfaBt die Beamten des gehobenen und hoheren Dienstes sowie
Angestellte mit iiberwiegend leitender Tatigkeit.

Aufgrund der geringen Zahl der Landwirte wird diese Berufsgruppe im folgenden zu den Selbstdndigen
gezihlt.
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Renmer und Pensioniire ist moglicherweise die Gruppe der Arbeiter mit nur zehn Prozent

leicht unterreprisentiert. Insgesamt diirfte die erfaBte Stichprobe die Gesamtheit der

WeiBenburger Biirger recht gut widerspiegeln.

Die von den Befragten (ohne
Schiiler) jeweils erreichten
hochsten Ausbildungsabschliisse
sind in Abb. 8 dargestellt. Etwa
die Hilfte der Befragten gab
an, die Volks-, bzw. Haupt-
schule besucht zu haben, knapp
ein Drittel verfiigt iiber die
Mittlere Reife und je etwa
10 % der Befragten haben ihre
Ausbildung mit der Hoch-

Mittlere Reife

Hochster Schulabschluf

i
32.95% s e
e HochschulobschiuB
Q.45%
Houptschule |1
49.54%
Abb. 8: Hochster Schulabschluf der Probanden bei der

Haushaltsbefragung

schulreife oder einem HochschulabschluB beendet.

Fiir das konkrete Verkehrsverhalten ist mit entscheidend, inwieweit einzelne Verkehrsmittel

liberhaupt benutzt werden konnen. Von den befragten Weilenburgern verfiigen fast 80 %

tiber einen Pkw-Fiihrerschein, d.h., sie konnen prinzipiell ein Auto benutzen.

In den einzelnen Altersgruppen
(vgl. Abb. 9) entspricht der
Anteil der Weillenburger Be-
fragten, die einen Fiihrerschein
besitzen, dem bundesrepublika-
nischen Trend. Der Anteil der
Fithrerscheinbesitzer ist in der
Altersgruppe der 18 bis 25-jih-
rigen nur geringfiigig niedriger
als in der Altersgruppe mit

e 3 8 ¥ 58 88 3 8 3

15 bis 17 Johve 18 bis 25 Johve 26 bis 40 Johve 40 bis 64 Jowe  (bor 65 Jore

Fihrerscheinbesitz noch Altersgruppen

:

fizisiiziioi
-“Wﬂ
:

HBda B Nein

Abb. 9:

Fiihrerscheinbesitz nach Altersgruppen

dem hochsten Ausstattungsgrad zwischen 26 und 40 Jahren. Bei den iiber 40-jdhrigen

nimmt der Prozentsatz der Fiihrerscheinbesitzer mit zunehmendem Alter wieder ab, so da

von den Personen im Rentenalter nur noch die Hilfte iiber einen Fiihrerschein verfiigt.
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In Abb. 10 ist wiedergegeben,
zu welchem Teil die Probanden
in den einzelnen Altersgruppen
an Wochentagen normalerweise
einen Pkw zur Verfiigung ha-
ben. Wihrend bei den 18 bis
25-jahrigen noch knapp jeder
Sechste nicht immer iiber einen
Pkw verfiigen kann, nimmt
dieser Anteil bei den 26 bis
40-jdhrigen auf unter 10 % ab.

Pkw--Verfligbarkeit nach Altersgruppen
1
L
- E
. g:ﬁ 4 sty
© H
» 4
L
» E : H
0 B H
- B HHEH
"L _E i B
18 bis 25 Joive 26 bis 40 Joive 40 bis 64 Joive Gber 85 Jeive
Abb. 10: Pkw-Verfiigbarkeit nach Altersgruppen (HAUS-

HALTSBEFRAGUNG)

Die ilteren Weilenburger Biirger entsprechen wieder dem bundesrepublikanischen Trend,

indem sie weniger hiufig iiber einen Pkw verfiigen. Bei den iiber 65-jdhrigen sind es aber

immerhin noch 60 %, denen ein Pkw iiblicherweise zur Verfiigung steht.

Bezogen auf die gesamten
Héushalte, zu denen die be-
fragten Biirger gehoren, verfiigt
jedes  erwachsene  Haus-
haltsmitglied (iiber 18 Jahre)
im  Durchschnitt iiber
0,62 Pkws (vgl. Abb. 11). Die
Ausstattung der Haushalte mit
Motorridern und Mofas ist
demgegeniiber fast vernach-

ldssigbar. Allerdings kommt im

Verkehrsmittel pro Person

T 0.97
08
0s
0.7+ 0.62
0.6 4
05+
0.4
0.3
0.2
014 .04 0.05
o ]

Pkw Motarrad Mofa Fahrrad

Abb. 11: Durchschnittliche Ausstattung der Haushalte mit

Verkehrsmittel pro Haushaltsmitglied (Bezugsbasis
siche Text)

Mittel fast auf jedes Haushaltsmitglied iiber 7 Jahre ein Fahrrad. Das Fahrrad kann damit

als quasi ubiquitdr verfiigbares Verkehrsmittel angesehen werden. Nur in 18 Haushalten sind

keinerlei Verkehrsmittel vorhanden.

5.2 Passantenbefragung

Ebenfalls auf den Stichtag 20Juli 1989 bezogen sind die Ergebnisse der Passantenbe-
fragung.” An diesem Tag wurden zwischen 9 und 16 Uhr insgesamt 518 Passanten in der

42



WeiBenburger Innenstadt inter-
viewt. Knapp vier Fiinftel der
befragten Passanten
dabei aus der Gemeinde
selbst  (vgl.
Abb. 12) und knapp ein Fiinftel

aus dem von der staatlichen

kamen

Weilenburg

Raumplanung  festgelegten
Mittelbereich der Stadt Weilen-
burg (d.h. der Ostlichen Hilfte
des Landkreises WeiBenburg-

bbriges Boyem 0.40%
Obriges Mitteifronken M””m

i

1.59% Sl

ibriger
Londkreis WUG

il

e <

18.09% 4

L
il

Herkunftsregionen

H

|

ol
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Abb. 12; Wohnortstypisierung der befragten Passanten

Gunzenhausen). Aus dem iibrigen Landkreis WeiBenburg-Gunzenhausen sowie von aufler-

halb des Landkreises wurden kaum Passanten in der WeiBenburger Innenstadt angetroffen.

5.3 Schiilerbefragung

Die Erhebungen zum Schiilerverkehr fanden erst nach den Sommerferien statt. Am Freitag,

dem 29. September 1989, wurden alle Schiiler der Haupt- und Realschule sowie des

Gymnasiums in Weilenburg befragt.

Insgesamt wurden bei dieser
Erhebung 1582 Schiiler erfaBt
(Gymnasium: 839; Realschule:
419 und Hauptschule: 324).
Alle drei Schulen liegen im
zentralen Schulviertel der Stadt
Weilenburg

Innenstadt. Die Grundschulen

siidostlich  der

wurden wegen des Kkleineren
Einzugsbereiches und der damit

verbundenen Dominanz des

Wohnstandorte der Schiler

auBerhaib von WeiBenburg
40.86%

Ortsteile WeiBenburg
14.40%

Ortskern WeiBenburg
44,73%

Abb. 13: Wohnortstypisierung der befragten Schiiler

FuBgingerverkehrs nicht mit einbezogen.
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Von den befragten Schiilern Herkunft der Schaler nach Schulort

wohnen knapp drei Finftel in | .| Boaee SRR

der Gemeinde WeiBenburg wt B B3

selbst (vgl. Abb. 13); von aus- : pesssssesd 23 .muro

wiirts kommen 40 %. :* S :Fﬁﬁ:@
] Weiflenburg

Wiihrend die Hauptschule nur :’

von Weilenburger Schiilern oL o verporar rprroras

besucht wird, stammt an

Abb. 14: Wohnortstypisierung der befragten Schiiller nach
Gymnasium und Realschule Schulart

jeweils iiber die Hilfte der

Schiiler aus den umliegenden Gemeinden (vgl. Abb. 14).

6 Wahrnehmung der Verkehrsverhiltnisse in Weilenburg

Bei allen drei Befragungen wurde - in einer der jeweiligen Befragungssituation angepalten

Weise - auch die subjektiv wahrgenommene Verkehrssituation ermittelt.
6.1 Generelle Einschitzung der Verkehrsverhiltnisse

Da die Probanden bei der Haushaltsbefragung wegen der fiir den Stichtag aufzunotieren-
den Fahrten und Wege bereits mit einem relativ umfangreichen Fragebogen konfrontiert

wurden, nahm der Aspekt der Einschitzung der Verkehrssituation nur einen relativ geringen
Stellenwert ein.

Die Befragten wurden nach ihrer Globaleinschitzung der Verkehrsverhdltnisse in
Weilenburg gefragt, wobei sie - in Anlehnung an das schulische Notensystem - Noten-
werte von 1 (=sehr gut) bis 6 (=ungeniigend) vergeben sollten ( vgl. Abb. 15).




Insgesamt dominieren bei den Benotung Verkehrssituation insgesamt

Antworten die mittleren
Notenwerte drei und vier.

Ungenlgend Sehr Gut ¢
5.64%  0.68% 9.03%

Immerhin ein Viertel der

Befragten vergab allerdings Mangelhaft gisss

20.54% H
noch schlechtere Bewertungen, o

Befriedigend

wihrend positivere Urteile nur 37.02%
relativ  selten ausgesprochen
wurden. Die  Verkehrsver- Ausrei
I . . 27.09%
hiltnisse in WeiBenburg werden
. . Abb. 15: il mten Verkehrssituation in Wei-
im Durchschnitt von den bb. 15 g::;:frgﬂng der gesamten ituati

Einwohnern nur als knapp

zufriedenstellend eingeschitzt (Mittelwert = 3,75).

Die durchschnittlichen Beurtei- Durchschnitliche Bewertun% der Verkehrssituation
|

lungen variieren hochst signifi- 500 nsgesamt nach Rltersgruppen

kant (Varianzanalyse) mit dem wl 383 404 \es »
Alter der Befragten (vgl. '
Abb. 16). Sowohl die jiingeren m

als auch die dlteren Befragten x

sind mit der Verkehrssituation 1.00

tendenziell stirker zufrieden als

15 bis 17 Johre 18 bis 25 Jowe zsbnwmﬁwbhscm Ober 65 Johre )

Befragte der mittleren Alters-

) Abb. 16: Durchschnittliche Bewertung der Verkehrssituation
gruppe (zwischen 26 und insgesamt nach Altersgruppen (HAUSHALTSBEFRA-

40 Jahre). GUNG)

Die Durchschnittsnoten, differenziert nach den Berufsgruppen der Befragten (vgl. Abb. 17),
korrespondieren zum Teil mit der Aufgliederung nach dem Alter. Die durchschnittlich
hochste Zufriedenheit mit den Verkehrsverhéltnissen ist bei Personen, die bereits aus dem
Berufsleben ausgeschieden sind (Rentner/Pensionire), und bei den Personen, die noch nicht
ins Berufsleben eingetreten sind (Schiiler), festzustellen. Zwischen den einzelnen Gruppen

der Erwerbstitigen ergeben sich dagegen keine deutlichen Unterschiede.?

* Mit Ausnahme der Lehrlinge, bei denen jedoch die absolute Fallzall mit 10 Befragten zu gering ist,
um e¢ine eindeutige Aussage treffen zu konnen.
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Dem entspricht, da auch bei
einer Gruppierung nach dem
hochsten Schulabschlu (ohne
Schiiler; vgl. Abb. 18) keine
gravierenden Unterschiede fest-
zustellen sind, auch wenn Be-
fragte mit Mittlerer Reife oder
Abitur im Durchschnitt etwas
schlechtere Urteile abgaben.

Insgesamt werden die Verkehrs-
verhiltnisse von den bei der
Haushaltsbefragung  erfaflten
Weilenburger Biirgern nur
knapp zufriedenstellend beur-
teilt, wobei sich endogene
sozio-demographische = Merk-
male kaum auf die Zufrieden-
heit bzw. Unzufriedenheit der

Befragten auswirken.

Auch ein  Vergleich der
durchschnittlichen Beurteilungen
zwischen den Bewohnern der
Ortsteile und den WeiBenburger
Biirgern, die im Ortskern selbst
wohnen, zeigt, dafl nur geringe
Unterschiede zwischen diesen
beiden Gruppen bestehen, auch
wenn die Bewohner in den
Ortsteilen tendenziell etwas
negativere Urteile vergeben
(vgl. Abb. 19).

Durchschnittiiche Beurteilung der Verkehrssituation
insgesomt nach Berufsgruppen
SO0 +
4.10
“ 382 379 39 375 390
3.42 3.35%
d0e
am
17 |
o c * ‘4 T e !
Sabuder Lobuiing L Smrdrar, Arhuitar »l .ul ™y adaralger

Abb. 17: Durchschnittliche Bewertung der Verkehrssituation
insgesamt nach Berufsgruppen (HAUSHALTSBE-

FRAGUNG)
Durchschnittliche Beurteilung der Verkehrssituation
insgesarnt nach héchstern SchulabschiuB
500
=1 3.69 3% 3.77 3.68
300 +
200 +
100 4+
o00 + + + al
Voks-, Houptschule  Wittirs Ruife HochachuireMe  Hochs ¥

Abb, 18: Durchschnittliche Beurteilung der Verkehrssituation
insgesamt nach hochstem Schulabschluff (HAUS-
HALTSBEFRAGUNG)

Durchschnittliche Beurteilung der Verkehrssituation
insgesamt nach Wohnortstypen

bk § 3.74 3.78

Oriskern Wa:Barturg Oristelia Weenburg

Abb. 19: Durchschnittliche Beurteilung der Verkehrssituation
insgesamt nach Berufsgruppen (Haushaltsbefragung)
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Bei der Passantenbefragung und der Schiilerbefragung wurde die Einschiitzung der
Verkehrsverhiltnisse differenziert fiir einzelne Arten der Verkehrsteilnahme ermittelt. Die
Probanden wurden gebeten, fiir den Pkw-Verkehr, den Rad-Verkehr und den FuB3géngerver-
kehr jeweils getrennt anzugeben, ob die Verkehrsverhiltnisse aus ihrer personlichen Sicht

eher giinstig oder eher ungiinstig seien.

Situation Fahrradverkehr
100,
90
80 3 weiB nicht
701
601 .
501 &4 eher unginstig
40+
;gf {0 eher ginstig
101 1 T
0 == +
Stodt Weienburg cuferhaib
Situation FuBgdnger Situation Pkw—Verkehr
100, 100;
804 904
80+ 80
701 70;
604 80
50- 50
40 40
30 30 x
204 20
10 10
0 g s+ 0 = ~ ==
Stodt WeiSerburg cuPerhalb Stadt WeiBenburg auferholb
Abb. 20: Schiilereinschatzungen der Verkehrssituation fiir verschiedene Verkehrsarten nach
Wohnorten

In Abb. 20 sind die Ergebnisse der Schiilerbefragung - differenziert nach WeiBenburger und
éuswéirtigen Schiilern - dargestellt. Am giinstigsten stellen sich aus der Sicht der befragten
Schiiler die Verhiltnisse fiir die FuBginger dar, wobei kaum Unterschiede in der Ein-
schiitzung zwischen WeiBlenburgern und auswirtigen Schiilern festzustellen sind. Bei der
Beurteilung des Pkw-Verkehrs gab erwartungsgemilB ein relativ hoher Anteil der Schiiler
an, sie konnten die Situation nicht einschiitzen. Von den Schiilern, die eine Einschétzung
vornahmen, urteilte etwa ein Drittel, daB die Verhdltnisse fiir den Pkw-Verkehr in
WeiBenburg eher giinstig seien. Am schlechtesten stellt sich nach Ansicht der Schiiler die

Verkehrssituation fiir den Fahrradverkehr dar, die nur von einem Fiinftel der Weiflenburger

Schiiler als eher giinstig eingestuft wurde. Noch schlechter schitzen die auswértigen Schiiler

die Situation fiir den Rad-Verkehr ein, wobei aufgrund der geringeren Urteilskompetenz
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wiederum ein relativ hoher Anteil angab, sie wiiiten nicht, wie die Radverkehrssituation

in WeiBBenburg sei.

Situation Fahrrodverkehr
100+
904
801 [ weiB nicht
70
60 - .
50 &4 eher ungonstig
40
o) M@ eher ginstig
1
10 T mENRNEERNE I
o._.. =====& S
Stadt Weierburg cuferhalb
Situation FuBgdnger Situation Pkw—Verkehr
100; . 100
901 S0
80 80
70 70
60 60
50 50
40 40
30 30
20 20 T
101 10 f
' SURY | B 2200
Stodt Weifenburg auPerhalb Stodt WeiBenburg
'Abb. 21: Passanteneinschitzungen der Verkehrssituation fiir verschiedene Verkehrsarten nach
Wohnorten

Ein vergleichbares Bild ergeben die Urteile der Passanten (vgl. Abb. 21), wobei nur geringe
Unterschiede zwischen den WeiBlenburger Befragten und den Passanten, die von auBerhalb
der Gemeinde WeiBlenburg in die Innenstadt gekommen waren, auftreten. Die Situation der
Fuflgiinger wird insgesamt eher positiv beurteilt, wihrend nur etwa je ein Fiinftel der
Passanten meinen, daB die Verkehrsverhiltnisse fiir den Pkw- und den Rad-Verkehr giinstig
seien.

Insgesamt ergeben die Einschitzungen der Verkehrsverhiltnisse fiir einzelne Verkehrsarten,
daB - wenn auch mit unterschiedlicher Ausgeprigtheit - sowohl bei der Schiiler- als auch
bei der Passantenbefagungen die Situation fiir den Radverkehr am negativsten eingestuft
wird. Unter Beriicksichtigung der Globaleinschidtzungen der Haushalte mufl davon
ausgegangen werden, dafl in WeiBenburg - neben der Verbesserung der Radverkehrssitua-
tion - mdoglicherweise weitere verkehrspolitische MaBnahmen notwendig sind, die
sinnvollerweise in einem integrierten Gesamtverkehrskonzept zusammengefalit werden
soliten. Einer der wichtigen Bausteine eines Gesamtkonzeptes kann sicherlich das im

Rahmen dieses Gutachten zu erstellende Radverkehrskonzept fiir das Stadtgebiet sein.
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6.2 Einzelaspekte der Verkehrssituation in Weillenburg

Die Passanten und Befragten der Haushaltsbefragung wurden ergéinzend in einer offenen
Frage gebeten, die aus der personlichen Sicht der jeweiligen Personen wichtigsten
Verkehrsprobleme in Weilenburg, die ihrer Meinung nach dringend verbessert werden
miifiten, nochmals konkret anzusprechen.

Verkehrsprobleme in WeiBenburg
in Prozent

¢} S 10 15 20 25

Durchgangsverkehr 121.1

MIV reduzieren 18.6

Innenstodt beruhigen
FuBgdngerzone einrichten
Woringebiete beruhigen
Termpo X0 Zonen einrichten
Verkehrssicherheit erhGhen

122.5

5.3
2.1
I—— |
2.4

U S SN SUUNES SN T SO |
t U am

Fohrrodverkehrssituotion verbessern [ 13
Rodwege bouen ; 123.7

';.::ls.g

OPNV verbessemn {v.c. in die Ortsteile) ‘::—:13.6

Verboesserung der Fufigdngersituation

R SO T 1
-

P S )

Grine Welle for MIV [ 2.7
Nehr Parkpldtze | 19.8
Waeniger Verkehrsresirikiionen ~18.3
2usbtzliche Strofen [—11.2
UnterfOhrung KohtatroBe ::_-_] 1.2

Abb, 22; Verbesserungsbediirftige Verkehrsprobleme in Weilenburg in Prozent der
Antwortenden (HAUSHALTSBEFRAGUNG; Mehrfachantworten)

Bei der Haushalfsbefragung machten auf diese Frage 337 Probanden insgesamt 425
Angaben iiber Verkehrsprobleme in WeiBenburg (vgl. Abb. 22). Der iiberwiegende Teil der
Antworten bezieht sich auf empfundene Beeintriichtigungen durch den motorisierten
Individualverkehr (MIV). So gab etwa ein Fiinftel der Antwortenden an, der Durchgangsver-
kehr im Stadtgebiet von Weilenburg miifite reduziert werden. Ein weiteres Fiinftel meinte,
die Innenstadt sollte stirker verkehrsberuhigt werden. Aber auch die Einrichtung einer
FuBgingerzone in der Innenstadt, die Ausweisung von Tempo 30-Zonen in Wohnvierteln

und die generelle Rcduzierung des MIV wurden von einem Teil der Befragten gefordert.
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Am hdufigsten wurde von etwa einem Viertel der Befragten die unzureichende Ausstattung
mit Fahrradwegen genannt, wihrend die Verbesserung des OPNV-Angebotes und die
Verbesserung der Verkehrssituation fiir FuBginger (Gehwegebau, Schaffung von sicheren
FuBgingeriibergidngen, etc.) nur von einem relativ geringen Anteil der befragten
Haushaltsmitglieder gewiinscht wurde.

Je knapp 10 % der Befragten wiinschten sich mehr Parkpldtze (in bzw. am Rande der
Innenstadt) oder weniger Fahrtwegerestriktionen fiir den MIV (v.a. weniger Einbahnstraen).

Verkehrsprobleme in WeiBenburg

in Prozent
0 5 10 15 20 25
Durchgongsverketr | 77 7 77 7 7 7 7 7 4 72 722 222 2.2 2 2 2 222 72 2
NIV reduzieren : 116
Imenstodt beruhigen 1149
FuBgangerzone einrichten | 16.7

Wohngebiste beruhigen [ 0.6

Tempo 30 Zonen eincichien | 1.3
Verkehrssicherheit erhdhen | 3.6
|

Fohrrodverkehrssitustion verbessern
Radwege bauen

3.8

118.7

13 1 ] ol
T

Verbessernung der FuBgangersituction 16.9

OPNV verbessern :::]1.7
Grine Welle far MV [ 12.5
Netr Parkpittze | —119.3
Weniger Verkehrsrestriktionan J11.1
sonstige Verbesserungen fir NIV ::JJ.S

1 1 1 i 1
T

Abb. 23; Verbesserungsbediirftige Verkehrsprobleme in Weilenburg in Prozent der
Antwortenden (PASSANTENBEFRAGUNG; Mehrfachantworten)

Ein tendenziell dhnliches Bild ergab sich bei der Passantenbefragung (vgl. Abb. 23), bei
der von 475 Befragten insgesamt 679 Antworten gegeben wurden. Aufgrund der anderen
Befragungssituation wurden jedoch einzelne Aspekte stirker oder schwicher gewichtet. Die
Reduzierung des Durchgangsverkehrs erscheint fast einem Drittel der befragten Passanten -
eines der wichtigsten Verkehrsprobleme in Weilenburg zu sein. Je knapp ein Sechstel der
Passanten meinte, die Verkehrsberuhigung der Innenstadt bzw. die Reduzierung des MIV
seien vordringliche Probleme.*

* Da die Passanten ausschlieBlich in der WeiBenburger Innenstadt interviewt wurden, kann bei den
Antworten, daB der MIV zu reduzieren sei, zum Teil davon ausgegangen werden, daB damit ebenfalls die
Verhilmisse in der Innenstadt gemeint sind, auch wenn dies von den Befragten nicht explizit formuliert
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Mit durch den situativen Kontext der Befragung bedingt ist sicherlich, da eine
Verkehrsberuhigung der Wohngebiete von den Passanten im Vergleich zur Haushalts-
befragung nur relativ selten angesprochen wurde. Aber auch die Tatsache, daB knapp ein
Fiinftel aller Antwortenden angab, sie wiinschten sich ein griBeres Parkplatzangebot ist
sicher dadurch mit bedingt, da die Befragten bei ihrem Innenstadtbesuch mit der
Parkplatzsituation direkt konfrontiert sind. Bei der Passantenbefragung wurde den Probanden
nicht explizit mitgeteilt, daf3 der Schwerpunkt der Befragung auf dem Fahrradverkehrsaspekt
liegt. Trotzdem nannte auch hier von sich aus knapp ein Fiinftel den Bau von mehr
Radwegen als eines der dringlichsten Verkehrsprobleme in Weiflenburg.

Insgesamt ist festzustellen, daB der iiberwiegende Teil der wahrgenommenen Verkehrs-
probleme in WeiBlenburg durch den MIV verursacht werden. Neben dem Problem des
Durchgangsverkehrs, das sich mit der Eroffnung der UmgehungsstraBBe zumindest teilweise
reduzieren wird, meint ein nicht unerheblicher Teil der Befragten, in den Wohngebieten und
in der Innenstadt seien restriktive MaBnahmen fiir den MIV notwendig, wobei ein Teil der
Befragten verkehrsberuhigende Mafinahmen mit einer Ausweitung des Parkplatzangebotes
gekoppelt sehen mochte. Ein nicht unerheblicher Teil der Befragten pléddierte von sich aus
fiir eine verstirkte Foérderung des Radverkehrs.

Da in Weillenburg seit linge- Befurwortung Verkehrsberuhigung Innenstodt

rem die Moglichkeit einer

verstirkten Verkehrsberuhigung

der Innenstadt im Gesprich ist,

) WeiB nicht 5 Ja
und eine Forderung des Fahr- | 4.88% _af] J4-22%
radverkehrs mit verkehrsberuhi- N\ 5] A
genden MaBnahmen gekoppelt Nein 2

20.90%

werden konnte, wurde bei der /
Passantenbefragung, an-
schlieend an die offene Frage

. Abb. 24: Befiirwortung einer weiteren Verkehrsberuhigung der
nach einzelnen Verkehrsproble- WeiBlenburger Innenstadt (PASSANTENBEFRA-

men, nochmals explizit um GUNG)

worden ist.
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. Auskunft gebeten, ob eine weitere Verkehrsberuhigung in der Innenstadt gewiinscht wird
(vgl. Abb. 24). Drei Viertel der befragten Passanten gaben dabei an, sie wiirden solche
. MaBnahmen befiirworten.

- Uberproportional hiufig wurde Befurwortung Verkehrsberuhigung nach Wohnstandort

eine Verkehrsberuhigung der oo — 5
B Innenstadt von  denjenigen : 2 i l_:- SR E:"",.,.
Passanten bejaht, die im Orts- ® : ; %
- kern von WeiBlenburg wohnen ::.1 : f g;:i'n ‘
(vgl. Abb. 25). Passanten, die : Qe e
B in den Ortsteilen der Gemeinde » E B
oder in anderen Gemeinden . It i B i

wohnen, wiirden solche MaB- - - - _
Abb. 25: Befiirwortung einer weiteren Verkehrsberuhigung in

nahmen nur zu einem geringen der WeiBenburger Innenstadt mach Wohnortstyp
. . v . (PASSANTENBEFRAGUNG)

Teil bejahen. Aber auch bei

diesen beiden Merkmalsgruppen sind es jeweils mehr als zwei Drittel der Befragten, die

Verkehrsberuhigungsmafinahmen positiv gegeniiberstehen.

In der Befiirwortung einer weiteren Verkehrsberuhigung unterscheiden sich die einzelnen
Bevolkerungsgruppen nur unWesent]ich voneinander, d.h. die Zustimmung ist relativ unab-
héngig von den sozio-demographischen Merkmalen der Befragten. Trotz der im Detail noch
zu losenden Probleme der verkehrstechnischen Gestaltung soll doch an dieser Stelle
festgehalten werden, daf3 eine weitergehende innerstddtische Verkehrsberuhigung - die
gleichzeitig Chancen fiir eine Verbesserung der Radfahrersituation in der Innenstadt béte -

auf eine breite Zustimmung treffen wiirde.



7 Verkehrsmittelwahl in Weiflenburg

Bei jeder der drei Primidrerhebungen wurde ermittelt, welche Verkehrsmittel fiir einzelne

Wege im konkreten Fall gewiihlt werden:

- Bei der Schiiler- und Passantenbefragung wurden jeweils das Verkehrsmittel, mit
dem die Probanden zum Befragungsort (Schule/Innenstadt) gekommen waren, sowie
der Quellort der jeweiligen Fahrt erhoben. Beim Schiilerverkehr wurde zusétzlich
bei den Radfahrern die benutzte Wegeroute innerhalb des Stadtgebietes von

Weillenburg ermittelt.

- Bei der Haushaltsbefragung wurden - wie bereits erwihnt - fiir den Stichtag alle von
den Befragten unternommenen Fahrten/Wege mit den dazugehorigen Fahrtzwecken
und benutzten Verkehrsmitteln erhoben.

7.1 Verkehrsmittelwahl im Schiilerverkehr

Im Rahmen der Schiilerbefragung wurde zum einen das am Befragungstag (29.9.89) fiir den

Schulweg benutzte Verkehrsmittel und die durchschnittliche Nutzungsfrequenz des Fahrrades

als Verkehrsmittel fiir den Schulweg erhoben.

Die generellen Angaben zur
Nutzung des Fahrrades fiir den
Weg von und zur Schule sind
in Abb. 26 dargestellt. Wih-
rend von den Schiilern aus dem
Ortskern von  Weilenburg
knapp zwei Drittel angaben,
meistens oder immer mit dem
Fahrrad zur Schule zu kommen,
sind es von den Schiilern aus

den Ortsteilen nur etwa ein

Fohrradbenutzungsfrequenz noch Wohnortstyp

\ N
XX I Nie
L Seiten
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SRR §\\¥ W (mmer
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Orlskem WeiBerburg  Oristeile WeiPenburg af:_mclh von

Abb. 26: Nutzungsfrequenz des Fahrrades fir den Schulweg
nach Wohnortstypen der befragten Schiiler

Sechstel und von den auswirtigen Schiilern nur ein Zwanzigstel, die das Fahrrad regel-

miBig fiir den Schulweg nutzen.

In eine Differenzierung der Radnutzungsfrequenz nach Schularten wurden wegen der

unterschiedlichen Anteile auswirtiger Schiiler in den einzelnen Schularten nur Schiiler aus
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der Gemeinde Weilenburg
einbezogen (vgl. Abb. 27). Ins-
gesamt ergeben sich keine
deutlichen Unterschiede der
Fahrradnutzungsfrequenz  zwi-
schen den einzelnen Schularten,
auch wenn die Hauptschiiler
tendenziell etwas weniger hiu-
fig auf das Fahrrad als Trans-

portmittel zuriickgreifen.

Auch bei der hier vorliegenden
Untersuchung der Verkehrsmit-
telwahl bei Schiilern zeigte
sich, dafl minnliche Jugend-
liche das Fahrrad hdufiger be-
nutzen, als weibliche Schiiler
(vgl. Abb. 28).

Die Aufgliederung der Rad-
nutzungsfrequenz nach Klas-
senstufen der Schiiler (nur
Weilenburger Schiiler; vgl.
Abb. 29) ergibt eine Zunahme
der Nutzungsintensitit in der
Unterstufe, in der die Schiiler
nach und nach auf das Fahrrad
umsteigen diirfen, wihrend in
der Mittelstufe, d.h. zu einem

Zeitpunkt, an dem die Schiiler

die Fahrterlaubnis fiir Mofas und Mopeds erwerben konnen, die Nutzungsintensitit leicht

Fohrradbenutzungsfrequenz nach Schulort

Howptschule

o

ljy <

b NI

g - B RS ONie

" e | 9 Selten
04 ® Gelegentlich
w L a YR -
© W immer
0

W04

Gymnasium Reolschule

Abb. 27: Nutzungsfrequenz des Fahrrades als Verkehrsmittel

der Weillenburger Schiiler nach Schularten
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Abb. 28: Nutzungsfrequenz des Fahrrades als Verkehrsmittel

der Weilenburger Schiiler nach Geschlecht

Fahrradbenutzungsfrequenz nach Klassenstufen
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Abb. 29;: Nutzungsfrequenz des Fahrrades als Verkehrsmittel

der Weillenburger Schiiler nach Klassenstufen
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riickldufig ist. In der 13. Klasse erreicht die Radnutzung ihren Tiefstpunkt; dies kann darauf
zuriickgefiihrt werden, daf ein Teil der Schiiler in diesem Alter bereits iiber die Fahrer-

laubnis und einen eigenen Pkw verfligt.

Die Hypothese, daB Schiiler in Am Befragungstog benutztes Verkehrsmittel noch
" Klossenstufen
hoheren Jahrgangsstufen ver- 1o . :
. k f . . |
starkt auf motorisierte Ver- o s
kehrsmittel zuriickgreifen, wird 1 @ Fehrod
- oo
bei einer Aufgliederung der am 0 & Pw-
B ﬁ- ¢ b tzt V © Sefostfchrer
efragungstag benutzten Ver- - Sexe
kehrsmittel nach Klassenstufen ] i Gus
(nur WeiBenburger Schiiler; W =
8 6 7 a 9 10 3] 12 13
vgl. Abb. 30) bestitigt. Wih-

Abb. 30: Am Befagungstag von den Weiﬁehburger Schiilern be-
rend in den Klassenstufen 5 nutzte Verkehrsmittel nach Klassenstufen

bis 9 der iiberwiegende Teil

der Weilenburger Schiiler zu Fuf, bzw. mit dem Fahrrad zur Schule kommt, fahren in der
10. Klasse (nur Realschule und Gymnasium) bereits ein Fiinftel der Schiiler mit einem
motorisierten Zweirad zur Schule.’ In der 12. und 13. Jahrgangsstufe nimmt die Benutzung
des Pkws fiir den Schulweg stark zu. In der Oberstufe erhoht sich bei den WeiSlenburger
Schiilern auch der Anteil der Pkw-Mitfahrer, wobei davon ausgegangen werden kann, dafl
es sich hierbei nicht mehr vor allem um Mitnahme durch die Eltern, sondern zumeist um

schiilerinterne Fahrgemeinschaften handelt.

Die hohe Nutzungsintensitit des Pkws fiir den Schulweg - sofern ein solcher verfiighar
ist - dokumentiert sich auch in der Darstellung der Verkehrsmittelwahl der Schiiler, die
einen Pkw-Fiihrerschein besitzen, differenziert nach der Verfiigbarkeit eines Pkws
(Abb. 31).°

Drei Viertel der Schiiler, die normalerweise iiber einen Pkw verfiigen konnen, benutzten

diesen am Befragungstag trotz der spitsommerlichen Witterung fiir die Fahrt zur Schule.

* Der niedrigere Anteil motorisierter Zweirdder in der 11. Klassenstufe ist darauf zuriickzufithren, da
hier nur noch die Gymnasiasten vertreten sind.

® Die absoluten Zahlen dieser Schiilergruppe sind allerdings relativ niedrig. Von insgesamt 74
Fiihrerscheinbesitzern gaben 40 an, normalerweise iiber einen Pkw zu verfiigen.
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Der tibrige Teil dieser Gruppe Am Befrogungstog be\r;uetrzftes V:rk:hrsmlttel nach Pkw-
fuhr als Mitfahrer in einem | s S
. . w B2 F8
Pkw, wihrend die Benutzung - BF:h,,,,d_
des Fahrrades und der FuB- i o h
bt 8 Pkw—
marsch zur Schule fast gegen w0 -:'”'“‘*"
—
. bt 18 Nitfdver
Null tendieren. In der Ver- » + D Bos
. . . ™ 4 H 02w
gleichsgruppe, die zwar iiber . & biedride
einen Pkw-Fiihrerschein, aber o =
Jo Nein

nicht iiber einen eigenen Pkw Abb. 31: Von den Schiilern mit Pkw-Fiithrerschein am Befra-

verfligt, benutzten immerhin gungstag benutzte Verkehrsmittel nach Pkw-Verfiig-
barkeit
noch ein Drittel das Fahrrad fiir

den Schulweg.

Die Verkehrsmittelwahl ~der Am Befragungstag benutztes Verkshrsmittel nach Wohnortstyp
Schiiler ist neben den endo- 100
»e . ® 8 7u Ffug
genen Schiilermerkmalen in - E @ Foherad
s i Motorisiert
besonderem Ma3 vom Wohn- ] Zwoirad
. 1 EE W Piw—
standort  beeinfluft  (vgl. wr R Selbostichrer
o} [ Mitfaprer
Abb. 32). Wihrend bei den = EEEHE @ Bus
. s » 07w
Schiilern, die im Ortskern von . i x\ o oaaride
WeiBenburg wohnen, der iiber- H oriskom WolBaeg " Gratelie Weiberbrg
wiegende Teil zu FuBl oder mit

Abb. 32: Am Befragungstag benutztes Verkehrsmittel nach
dem Fahrrad zur Schule Wohnortstyp

kommt, iiberwiegt bei den '

Schiilern aus den WeiBenburger Ortsteilen die Benutzung des Schulbusses. Dariiber hinaus
werden diese Schiiler - ebenso wie die auswiirtigen Schiiler - zu einem nicht unerheblichen
Anteil mit dem Auto zur Schule gebracht. Bei den auswirtigen Schiilern nimmt - bedingt
durch die Lage einiger Wohnorte an der Eisenbahnlinie (v.a. Treuchtlingen, Pleinfeld,
Georgensgemiind) - die Bundesbahn mit etwa einem Viertel der Nennungen eine bedeutende
Stellung ein, wobei die Moglichkeit des bike&ride allerdings nur von relativ wenigen
Schiilern in Anspruch genommen wird. Die wenigen auswirtigen Schiiler, die mit dem
Fahrrad zur Schule gekommen sind, wohnen fast ausschlieBlich in der nordlich an
Weillenburg angrenzenden Gemeinde Ellingen.
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Wenn  man die von den Am Befragungstag benutztes Verkehrsmittel noch Schulort
Weiflenburger Schiilern der ein- oo,
zelnen Schulen am Befragungs- - B < ? ez e
. ! i B Fohrrod
tag benutzten Verkehrsmittel : R otrisates
- . - Weaira
vergleicht, deckt sich das Er- » HE B Pru—

. . . wl Sefbstfdhver
gebnis mit der weiter oben - Lo
konstatierten unterdurchschnitt- = 08

104
lichen Radnutzungsfrequenz der i — -
Hauptschiiler (vgl. Abb. 33).

Abb. 33: Am Befragungstag benutzies Verkehrsmittel nach
Wihrend die Gymnasiasten und Schularten

Realschiiler nur zu knapp ei-

nem Viertel, bzw. Sechstel zu FuB zur Schule kamen, betriigt der Anteil der zu Ful3
Gehenden bei den Hauptschiilern fast 40 %, ohne daB dies darauf zuriickgefiihrt werden
konnte, da8 die Hauptschiiler in einer anderen Lage zum Schulvierte] wohnen. Auch die
Fahrradverfiigbarkeit ist mit 97,5 % nicht deutlich niedriger als bei den Schiilern der beiden
anderen Schularten (Gymnasium: 98,1 %; Realschule: 98,6 %). Trotz groferer Anteile von
Schiilern der Realschule und des Gymnasiums, die mit dem Auto bzw. einem motorisier-
ten Zweirad zur Schule kommen, ist damit der Radfahreranteil am Gymnasium und der
Realschule noch etwas hoher als an der Hauptschule.

Bei der Schiilerbefragung wurde den Schiilern, die nur gelegentlich, selten oder nie mit dem
Fahrrad zur Schule kommen, eine Liste moglicher Griinde, aufgrund derer die Benutzung
des Fahrrades nicht méglich erscheint, vorgelegt und die Schiiler darum gebeten, jeweils
anzugeben, ob der entsprechende Grund in ihrem Fall zutrifft (vgl. Abb. 34).

Als am hdufigsten genannter Hinderungsgrund fiir die Benutzung des Fahrrades erweist sich
beim Schiilerverkehr die als zu gro empfundene Distanz zwischen Wohnung und Schule.
Der an zweiter Stelle rangierende Grund, der Schiiler fahre lieber mit dem offentlichen
Verkehrsmittel, kann in der spezifischen Schulverkehrssituation, in der ein Schulbus nur in
die Ortsteile oder die umliegenden Ortschaften angeboten wird, ebenfalls als durch die
Distanz beeinfluit angesehen werden. Etwas mehr als ein Fiinftel der Schiiler gab an, nicht
mit dem Fahrrad zu fahren, weil man dabei der schlechten Witterung ausgesetzt ist. Fir
jeden sechsten Schiiler ist der Schulweg so kurz, daB er lieber zu FuBl geht und etwa jeder

achte Schiiler wird (von den Eltern) zur Schule gebracht, d.h. entscheidet nicht autonom
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Crinde far Nichtbenutzung des Fahrrades
in Prozent
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Abb. 34: Bedeutung potentieller Hinderungsgriinde fiir die Benutzung des Fahrrades (SCHULER-
BEFRAGUNG)

iiber die Wahl des Verkehrsmittels.

Insgesamt gesehen sind es beim Schiilerverkehr vor allem objektiv nachvollziehbare Griinde
und Sachzwdnge (vgl. auch Kap. 8), die den Schiilern eine Benutzung des Fahrrades nicht
moglich erscheinen lassen. |

Fiir die Schiiler aus dem Ortskern von WeiBenburg (N = 705) wurde eine kleinrdumige
Analyse der Verkehrsmittelwahl durchgefiihrt. In Abb. 35 sind die Prozentanteile der
Schiiler, die zu FuB zur Schule kommen, nach Quartieren gegliedert, dargestellt. Wie zu
erwarten, dominieren Fuflwege zur Schule in den an das Schulviertel angrenzenden Wohn-

gebieten und nehmen mit zunehmender Entfernung der Wohnung von der Schule bald ab.

Fiir die Berechnung des Prozentanteiles der Radfahrer wurden nur die Schiiler einbezogen,
die nicht zu FuB} in die Schule kommen (vgl. Abb. 36).

Der Anteil der Radfahrer an den Schiilern, die fiir den Weg zur Schule ein Verkehrsmittel
benutzen, liegt fiir die meisten Wohnquartiere iiber 80 %. Aus der relativ weit entfernten

Galgenbergssiedlung und dem mit dem Ortskern baulich zusammengewachsenen Ortsteil

58



Prozentanteil der Fussganger
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Abb. 35: Anteil der FuBlginger an den Schiilern aus dem Ortskern von Weiflenburg
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Abb. 36:

Anteil der Radfahrer an den Schiilern aus dem Ortskern (ohne Fufiginger)
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Hagenbuch sind es weniger als 80 % der Schiiler, die als Verkehrsmittel das Fahrrad
benutzen. Der mit Abstand niedrigste Fahrradanteil ergibt sich fiir das Wohnviertel
Ludwigshohe’. Aus diesem am Hang gelegenen Viertel kommt nur ein Drittel der ein
Verkehrsmittel benutzenden Schiiler mit dem Fahrrad. Gleichzeitig weisen Schiiler aus
diesem Viertel einen iiberdurchschnittlich hohen Anteil an Fahrten mit dem Pkw (als
Mitfahrer) auf. Der extrem niedrige Fahrradanteil ist iiberwiegend reliefbedingt, mag aber

teilweise auch auf soziale Ursachen (gehobenes Wohngebiet) zuriickzufiihren sein.

Da bereits der iiberwiegende Teil der Schiiler aus dem Ortskern, die nicht zu FuB} zur
Schule kommten, das Fahrrad beniitzen, ergeben sich fiir den Schiilerfahrradverkehr aus
dem Ortskern kaum Umsteigepotentiale. Beim Schiilerverkehr aus den Ortsteilen und von
auswirts konnte eine verbesserte Fahrradinfrastruktur zwar zu einer leichten Erhohung des
Radfahreranteils fiihren. Die Umsteigepotentiale sind hierbei - aufgrund der relativ groflen
Entfernungen - jedoch quantitativ begrenzt und wiirden dariiber hinaus v.a. zu Lasten des

offentlichen Schiilerverkehrs gehen.

Auch wenn der Schwerpunkt dieses Kapitels auf der Darstellung der objektiv feststellbaren
Sachverhalte liegt, kann doch bereits festgehalten werden, dal das Ziel der Verbesserungen
der Verkehrssituation fiir den Schiilerfahrradverkehr nicht die Steigerung des Radfahreran-

teils sein kann, sondern die Verbesserung der Verkehrssicherheit sein muf.

Um die rdumlichen Schwerpunkte zu identifizieren, an denen eine Erhohung der
Verkehrssicherheit vordringlich ist, wurde von den Schiilern, die mit dem Fahrrad zur
Schule fahren, der dabei benutzte Weg erhoben. In Abb. 37 sind ab- dem Niveau der
Wohnsammelstraen die wichtigsten Wege dargestellt, die von radfahrenden Schiilern

benutzt werden.

Grundsitzliches Merkmal des Schiilerfahrradverkehrs in Weilenburg ist die Tatsache, da83
ein Grofteil auf den radial zum Stadtzentrum fiihrenden Achsen und dem Altstadtring
abgewickelt wird. Damit benutzen die Radfahrer im wesentlichen Straenziige, die auch
eine hohe MIV-Frequenz aufweisen. Achsen, die eine niedrigere Pkw-Dichte aufweisen (z.B.

Berliner StraBe, An der Gebhalde, Max-Anlage) und als Ausweichrouten in Frage kommen

" Im Gewerbegebiet Nord wohnen keine Schiiler.
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Im Schulerverkehr benutzte Wege
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Abb, 37: Im Schiilerfahrradverkehr innerhalb des Ortskerns von Weillenburg hauptsichlich
benutzte Strafienabschnitte

wiirden, werden auch dann kaum angenommen, wenn sie mit keinem deutlichen Umweg
verbunden sind (z.B. Wischgraben, Schanzmauer, BahnhofstraBe-Tiirkengasse). Besonders
hohe Bedeutung weisen im Westen die Gunzenhausener Strale als Hauptsammler fiir die
westlichen Vororte und Weienburg-West und von Richtung Norden die JahnstraBe auf. Die
hochsten Dichtewerte finden sich auf dem Altstadtring (Am Kirchhof und Nordliche
Ringstralle), der in diesen Bereichen (noch) als Ortsdurchfahrt der beiden Bundesstraen
durch WeiBlenburg fungiert. Die Mdoglichkeiten, in diesen hoch belasteten Bereiche
Ausweichrouten fiir den Fahrradverkehr zu schaffen, sind aufgrund der stéidtebaulichen
Gegebenheiten als duBerst begrenzt einzustufen. Die Verbesserung der Radfahrerverkehrs-
sicherheit in diesen Strafenabschnitten kann folglich vor allen Dingen in der Schaffung
stralenbegleitender Fahrradrouten zu den Schulen liegen.
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7.2 Verkehrsmittelwahl der Innenstadtbesucher

Die von den befragten Passan-
ten fiir den Innenstadtbesuch
benutzten Verkehrsmittel sind
in Abb. 38 dargestellt. Von den
Passanten, die im Ortskern von
Weilenburg wohnen, benutzen
nur ein Viertel den Pkw fiir die
Fahrt in die Innenstadt. Fast
drei Viertel der Innenstadtbesu-
cher aus dem Stadtgebiet von

Weillenburg kommt demgegen-

Benutztes Verkehrsmitte! noch Wohnstondort
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Abb. 38: Fiir den Besuch der Innenstadt benutzte Verkehrsmit-
tel nach Wohnstandort

iiber zu Fufl bzw. mit dem Fahrrad in die Innenstadt.

ErwartungsgemiB verwenden Passanten, die nicht im Ortskern von Weilenburg wohnen,
zum iiberwiegenden Teil den Pkw, um in die WeiBenburger Innenstadt zu gelangen. Aber

auch von diesen Passanten benutzt ein nicht unerheblicher Teil noch das Fahrrad, um in

die Innenstadt zu fahren.

Auf die Frage nach den
Griinden fiir den Innen-
stadtbesuch antwortet fast die
Hilfte der befragten Passanten,
sie sei (auch) zum Einkaufen
dorthin  gekommen  (vgl.
Abb. 39). Knapp ein Drittel
gab private Erledigungen (z.B.
Arzttermin,  Friseurbesuch,
Behordengang) an, etwa ein

Viertel war auf dem Weg von

Grinde fOr Besuch der Innenstodt
in Prozent
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Abb. 39: Griinde fiir den Besuch der Innenstadt in Prozent der
Antwortenden (PASSANTENBEFRAGUNG; Mehr-
fachantworten)

oder zur Arbeits-/Ausbildungsstitte und etwa jeder zehnte Besucher war zum Zwecke der

Freizeitgestaltung (Spaziergang, Cafébesuch, etc) in der Innenstadt.
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~mit den Aufenthaltsgriinden

Die Verkehrsmittelwahl der
befragten Passanten differiert

Benutztes Verkehrsmittel nach Besuchsgrinden

E'nrkwfm‘
(vgl. Abb. 40). Wihrend Pas- '
santen, die zur Arbeit/Ausbil-

dung in die Innenstadt gekom-

private Erledigung

Acbaiten/Ausbildung

men waren, iiberproportional |  Fretesmios 7—|lllN

hiufig den Pkw benutzt hatten, L B rol Zesiod B Bu/Bom @ Fll @ Fowroa

wurde bei Einkiufen und er-

e . Abb. 40: Benutztes Verkehrsmittel nach Griinden fiir den
wartungsgemi3 auch bei der Innenstadtbesuch

Freizeitgestaltung iiberproportio-

nal hdufig das Fahrrad benutzt. Bemerkenswert ist hierbei, da fast 60 % der befragten
Innenstadtbesucher, die zum Einkaufen gekommen waren, mit dem Fahrrad oder zu Fuf3
unterwegs waren. Auch wenn es sich hierbei um saison- und witterungsbedingte
(hochsommerliches Wetter am Befragungstag) Hochstwerte handelt, sollte nicht iibersehen
werden, dalB3 bereits jetzt ein nicht unerheblicher Teil der WeiBenburger das Fahrrad benutzt.

Von besonderen Interesse ist bei den Radfahrern, ob es sich um sog. captive rider oder um
wahlfreie Verkehrsteilnehmer handelt, d.h. ob sie auf das Fahrrad angewiesen sind oder auf
andere Verkehrsmittel zuriickgreifen kénnen. Von den Personen, die mit dem Fahrrad in
die Innenstadt gekommen war, hitten knapp die Hilfte (47,8 %) fiir diese Fahrt auch das
Auto benutzen konnen. Dies bedeutet, daf3 immerhin etwa jeder zehnte Innenstadtbesucher

bewufit auf das Auto verzichtet und statt dessen mit dem Fahrrad kommt.

Auf die offene Frage nach den Grinde far Bequtgfungtdes Fahrrades
n rrozen

Griinden fiir die Benutzung des . 0 d » *
kein Auto / kein FOhverachen 31.4
Fahrrades antworteten knapp 1 l
Ao von end. Parsonen baratst ]1
ein Drittel der Radfahrer, sie Fotrrod et scnetier | lss
konnten kein Auto benutzen Fenrroa it bituger [ 2.9
und wiirden deswegen mit dem bainn Porbpletaproblem=, et
Ummelttreundich IHJ
Rad fahren (vgl. Abb. 41). Da- Radarn it geme/ngc -
neben sind es vor allem die Sormiges | |39

Vorteile gegeniiber anderen

) ) . Abb. 41: Griinde fiir die Benutzung des Fahrrades fiir den
Verkehrsmitteln, die dazu bei- Besuch der Innenstadt (Mehrfachantworten)
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tragen, dafl die Befragten das Fahrrad benutzt haben. So sind die relative Schnelligkeit (so-
wohl im Vergleich zum Pkw als auch im Vergleich zum FuBweg) und die unproblemati-
sche Abstellmoglichkeit dieses Verkehrsmittels mit die Hauptgriinde dafiir, daB sich jemand
des Fahrrades bedient.

Der Aspekt, daB Radfahren positive Auswirkungen auf die eigene Korperertiichtigung und
Gesunderhaltung ausiiben kann, sowie der umweltethische Aspekt, wegen der hohen
okologischen Vertriiglichkeit das Fahrrad zu verwenden, spielen demgegeniiber bei den
befragten Innenstadtbesuchern nur eine geringere Rolle.

Fiir die Nichtbenutzung des Fahrrades konnen eine Reihe individuell unterschiedlicher
Griinde entscheidend sein. Die Passanten sollten in einer offenen Frage die Griinde
angeben, wieso sie am Befragungstag nicht mit dem Fahrrad in die Stadt gekommen sind
(vgl. Abb. 42).

Grinde far Nichtbenutzung des F.ahrrades
in Prozent
15 20 25 30
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Abb. 42; Griinde fiir die Nichtbenutzung des Fahrrades (Mehrfachantworten; PASSANTENBE-
FRAGUNG)

Als Hauptgrund fiir die Nichtbenutzung des Fahrrades stellte sich - mit fast einem Drittel
der Nennungen - die als zu grol empfundene Distanz heraus. Wie zu erwarten, wurde
dieser Grund vor allem von den 20 % der Befragten, die von auswirts kommen genannt.
Etwa jeder zehnte Passant gab an, er habe kein Fahrrad zu Verfiigung, die Benutzung
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komme fiir ihn aus Gesundheits- oder Altersgriinden nicht in Frage oder er habe andere
Personen befordern miissen und deswegen nicht mit dem Fahrrad kommen konnen. Neben
diesen Hinderungsgriinden, die in der Person oder der Art des Weges begriindet sind, wird
an fiinfter Stelle die Geféhrlichkeit des Radfahrens als Hinderungsgrund genannt. Daneben
sind auch die geringen Transportmoglichkeiten und die Kiirze des Weges, der ebensogut
zu FuB zuriickgelegt werden kann, weitere hdufiger genannte Griinde. Insgesamt bewegt
sich das Spektrum der Antworten im Rahmen dessen, was bereits bei einer Reihe anderer

Untersuchungen zur Verkehrsmittelwah! festgestellt wurde.

Da bei der Beantwortung einer offenen Frage teilweise nur eine Antwort gegeben wird und
der Proband danach nicht mehr nach weiteren fiir ihn bedeutsamen Motiven der
Verkehrsmittelwahl nachdenkt, wurde den befragten Passanten anschlieBend an die offene
Frage - wie bei der Schiilerbefragung - noch eine Liste potentieller Hinderungsgriinde
vorgelegt, bei der sie fiir eine Reihe von moglichen Griinden angeben sollten, ob jene in
ihrem Fall zutreffen oder nicht zutreffen (vgl. Abb. 43).

Grinde fur Nichtbenutzung des Fahrrades
in Prozent
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Abb, 43: Bedeutung potentieller Hinderungsgriinde fir die Benutzung des Fahrrades
(PASSANTENBEFRAGUNG)

Bei den Antworten auf die gezielten Fragen nach einzelnen Hinderungsgriinden ergeben sich

sowohl insgesamt hohere Prozentwerte als auch andere Antwortschwerpunkte. Mit diesen
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gezielten Fragen wurden damit auch Motive erfaBt, die von den Passanten auf die offene
Frage nicht spontan genannt wurden, d.h. ihnen nur begrenzt bewuft sind. Allerdings soll
nicht verschwiegen werden, daB auch diese Art der Motivermittlung ihre methodischen
Schwachpunkte besitzt, da nicht ermittelt wird, wie stark die einzelnen Aspekte als
Hinderungsgriinde wirksam werden.

Wiederum knapp ein Drittel der Befragten bejahte, daB der Weg zu weit gewesen sei, um
mit dem Fahrrad zu fahren. Uber die Hilfte der Befragten gab aber an, daB auch die
Witterungsexposition als Hinderungsgrund fiir die Nichtbenutzung eine Rolle spiele. Dieser
Grund wurde auf die offene Frage nur von einer verschwindend geringen Zahl der
Passanten genannt. An zweiter Stelle steht die als zu gefihrlich empfundene Verkehrssitua-
tion fiir die Radfahrer, gefolgt von der Aussage, als Radfahrer sei man verstirkt den
Autoabgasen ausgesetzt. Ein GroBteil der Befragten meint auch, daB8 der Weg zu kurz sei,
um mit dem Fahrrad zuriickgelegt zu werden.® Insgesamt sind bei den befragten Passanten -
im Vergleich zu den Schiilern - weniger objektive Griinde und Sachzwinge, sondern
vielmehr subjektiv wahrgenommene Nachteile des Radfahrens im Vergleich zu anderen
Verkehrsmitteln von Bedeutung.

® Hierbei gaben auch Personen, die nicht zu FuB in die Innenstadt gekommen waren an, dies treffe in
ihrem Fall zu. Moglicherweise bezogen sie sich dabei auf den Weg vom Parkplatz zum Befragungsstandort.
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7.3 Bei der Haushaltsbefragung festgestellte Verkehrsmittelwahl-

verhalten

Im Rahmen der Haushaltsbe- Nutzungsfrequenz unterschiedlicher Verkehrsmittel
fragung wurde - dhnlich wie 190,

90+

bei der Erhebung zum Schii-

lerverkehr - die generelle Wahl TR B immer
der Verkehrsmittel bei Fahrten/- : B § :' S :cmm-men
Wegen innerhalb von WeiBen- : " i :.“m
burg aufgezeichnet  (vgl. : i

Abb. 44). Der OPNV sowie der

motorisierte Zweiradverkehr

Pkw  Molorrod  Mofo Bus Fawrad zu FuB

Abb. 44: Nutzungsfrequenz unterschiedlicher Verkehrsmittel
nehmen erwartungsgemi nur .

einen geringen Stellenwert ein. Aber auch der private Pkw wird nach der Aussage der
befragten Weilenburger Biirger nur von etwa der Hilfte regelmiiBig fiir Fahrten innerhalb
von Weiflenburg in Anspruch genommen. Und immerhin 15 % der Befragten gaben an, nié
mit dem Auto zu fahren.

Die Nutzungsintensitit des Fahrrades und die Héufigkeit von FuBwegen sind in etwa gleich.
Je etwa ein Zehntel der Befragten gab an, in der Stadt immer zu Fuff zu gehen oder das
Fahrrad zu benutzen. Je ein weiteres Drittel gab dariiber hinaus an, diese beiden Verkehrs-
mittel bei innerortlichen Fahrtzielen regelméBig in Anspruch zu nehmen. Allerdings wird
von jedem Fiinften ausgesagt, daB er das Fahrrad nie fiir Fahrten innerhalb von Weifenburg

benutzt.

Die Nutzungsintensitit der Verkehrsmittel wird in starkem MaBe davon beeinflufit, ob die

Probanden an Wochentagen normalerweise einen Pkw zur Verfiigung haben (siche
Abb. 45).
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Personen, die normalerweise Phn—Verfogbarkail und Verkehramitiatwahl

tensitit des Fahrrades auf.
Gleichzeitig erledigen diese
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dieses Verkehrsmittels und eine © 3 Melstens
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0
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»
Pkw normalerweise zur Verfiigung

Personen auch etwas hiufiger

Abb. 45: Pkw-Verfiigbarkeit und Verkehrsmittelwahl (HAUS-

Wege innerhalb von Weilen- HALTSBEFRAGUNG)
burg zu FuB.
Eine Gliederung der Radnut- Nutzungsfrequenz Fahrrad noch Altersgruppen
zungsfrequenzen nach dem oy
[
Alter der Befragten ist in . ™
Abb. 46 wiedergegeben. Der ot B 2 & immer
(23 s e i Meistens
Anteil der Personen, die nie ® ' 2 @ Gelegentiich
. ) w R BRes | &9 seiten
mit dem Fahrrad fahren, nimmt % i CINie
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Jahre Jaoire Johre Jolre
den unter 18-jdhrigen Personen

Abb. 46: Nutzungsfrequenz Fahrrad mnach Altersgruppen
nur jeder Zwanzigste nie das (HAUSHALTSBEFRAGUNG)

Fahrrad benutzt, ist es in der

Altersgruppe der iiber 65-jéihrigén fast jeder Zweite. Dementsprechend sinkt der Anteil der
Personen, die das Fahrrad regelmiBig benutzen, bis zum Alter von 40 Jahren relativ stark
ab, wobei die deutlichsten Unterschiede zwischen den unter und den iiber 18-jihrigen
bestehen. Wie bereits bei der Darstellung der Ergebnisse der Schiilerbefragung festgestellt,

sinkt die Radnutzungsfrequenz in dem Augenblick rapide ab, wenn die Moglichkeit des
Pkw-Fiihrerscheinerwerbs gegeben ist.

Andererseits ist es selbst in der Altersgruppe mit dem niedrigsten Radnutzungsanteil, den
26 bis 40-jihrigen immerhin noch ein Drittel, das von sich aussagt, daf es fiir innerértliche
Fahrten regelm@Big auf das Fahrrad zuriickgreift.
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Die altersbedingten Tendenzen Nutzungsfrequenz Fahrrad nach Berufsgruppen

der Nutzungsfrequenz pausen
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. Abb. 47:: Nutzungsfrequenz Fahrrad nach Berufsgruppen
Rentmern und- Pensiondren der (HAUSHALTSBEFRAGUNG)

Anteil der Personen, die nie

mit dem Fahrrad fahren iiberdurchschnittlich hoch ist. Bei den iibrigen Erwerbstitigen ist
als Tendenz festzuhalten, daB die Fahrradnutzung mit steigendem beruflichen Status leicht
riickldufig ist. Den hochsten Anteil an Personen, die das Fahrrad nie verwenden, weist die
Gruppe der Selbstindigen auf, wihrend Arbeiter und Angestellte/Beamte mit iiberwiegend

ausfiihrender Titigkeit die relativ hochsten Nutzungsanteile aufweisen.

Diese Tendenz 1dBt sich teil- Nutzungsfrequenz Fahrrad nach hdchstem BildungsabschiuB

weise auch beim Bildungsni- w01

veau der Probanden feststellen

(vgl. Abb. 48). Mit hoherem | | B - .
Bildungsniveau nimmt die wt B BEREE  BEgmy | @ Celegentin
Fahrradnutzung tendenziell ab. : B :'M
Allerdings ist bei den (weni- | 7| :

gen) Probanden mit Hochschul- o Wiiore Aaite i "

] Vaks-,
Houptechule

abschlul eine leicht gegenliu-

Abb. 48: Nutzungsfrequenz Fahrrad nach hochstem Bildungsab-
fige Tendenz zu vermerken. schluf} ( ohne Schiiler und Rentner; HAUSHALTSBE-
] ) FRAGUNG)
Auch wenn in dieser Gruppe
kein Proband angab, immer mit dem Fahrrad zu fahren, ist der Anteil derjenigen, die
meistens mit dem Fahrrad fahren, bei den Befragten mit Hochschulabschlufl wieder etwas

hoher als bei denjenigen mit Mittlerer Reife oder Hochschulreife.

Wie bei den Schiilern und Passanten bereits vermerkt, ist auch bei der Haushaltsbefragung

erwartungsgemil festzustellen, daB Personen, die in den Ortsteilen wohnen, nur unterdurch-
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schnittlich hiufig das Fahrrad Nutzungsfrequenz Fohrrod noch Wohnstondortstyp
benutzen (vgl. Abb. 49). )

L

”©
Wihrend die Befragten, die im ® > > R immer
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den Befragten in den Ortsteilen

. Abb. 49: Nutzungsfrequenz Fahrrad nach Wohnstandortstyp
nur noch knapp jeder Fiinfte. (HAUSHALTSBEFRAGUNG)

Gleichzeitig erhoht sich der
Anteil der Probanden, die angaben, nie mit dem Fahrrad zu fahren, von 21 auf 26 %.

Auf die Frage, inwieweit vor- Grinde o Fahrrodbenutzung
in Frozen

gegebene potentielle Griinden © W ® » & » & ® ® ®

. P Tr— ]

fiir die Fahrradbenutzung aus- - 1

schlaggebend sind, wurden von p— : ]

den Befragten die in Abb. 50 P Wb !
Keing Periglaltepretioms

dargestellten Antworten gege-

Fanrred

ben. An erster Stelle werden Resvwer ot goara B2

ideelle Griinde, die fiir die B Trifit 2u 07 Trifft nicht 2u

Fahrradbenutzung  sprechen

.. . e . Abb. 50: Bedeutung potentieller Griinde fiir die Benutzung des
(6kologische  Vertriglichkeit; Fahrrades (HAUSHALTSBEFRAGUNG)

gesundheitliche Aspekte), ge-

nannt. Daneben sind die Vorziige des Fahrrades gegeniiber anderen Verkehrsarten (keine
Probleme mit der Parkplatzsuche, billiger als andere Verkehrsmittel, schneller als andere
Verkehrsarten) ebenfalls fiir einen grofen Teil von Bedeutung. Nur etwa je ein Achtel
nannten die Tatsache, daB sie kein Auto/Fiihrerschein besitzen oder der Pkw von anderen

Haushaltsmitgliedern benutzt wird, als ausschlaggebend fiir die Benutzung des Fahrrades.

Auch bei der Haushaltsbefragung wurden potentielle Hinderungsgriinde der Fahrradbe-
nutzung auf ihr Zutreffen im konkreten Einzelfall iiberpriift (vgl. Abb. 51).
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Abb. 51: Bedeutung potentieller Hinderungsgriinde fiir die Benutzung des Fahrrades
(HAUSHALTSBEFRAGUNG)

Von den befragten Haushaltsmitgliedern wurden im Vergleich zur Passantenbefragung
weniger Hinderungsgriinde angegeben. Da es sich nur um den WeiBenburger Binnenver-
kehr handelt, ist der Aspekt der zu weiten Wege nur fiir einen kleineren Teil der Befragten
von Bedeutung. Als am hdufigsten genannte Hinderungsgriinde ergaben sich bei der
Haushaltsbefragung die Gefdhrdung durch andere Verkehrsteilnehmer und die geringen
Transportmdoglichkeiten des Fahrrades. Knapp ein Viertel der Befragten bejahte die Aussage,
ihre Wege in WeiBlenburg seien im allgemeinen so kurz, daB sie zu FuB zuriickgelegt
werden konnten, und ein fast ebenso grofer Anteil meint, die Witterungsexposition sei in

ihrem Fall auch ein Hinderungsgrund.

Auffillig ist, daB bei der Haushaltsbefragung relativ selten diejenigen Hinderungsgriinde als
zutreffend angegeben wurden, die auf die negative subjektive Einstellung der Probanden
gegeniiber dem Radfahren abzielen (Priferenz MIV, Radfahren in Bekanntenkreis nicht
iiblich, Radfahren zu unbequem). Hierbei ist zu vermuten, da diese Griinde zwar als
inhibierende Grundeinstellung eine gewisse Rolle spielen, die Befragten aber dazu tendieren,
liber sekundire Rationalisierung trifftigere Griinde fiir die Nichtbenutzung des Fahrrades in
den Vordergrund zu stellen. Die weiter unten gemachten Aussagen iiber den Anteil der

wahlfreien Verkehrsteilnehmer, die auch auf den angegebenen Hinderungsgriinden basieren,
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konnen daher nur als ungeféhre Abschitzung verstanden werden, die mit einer methodisch

bedingten gewissen Unsicherheit behaftet sind.

Von den 494 Befragten haben am Stichtag 60 wegen Krankheit, Abwesenheit oder
sonstigen Griinden keine Fahrt/keinen Weg unternommen. Von den iibrigen 434 Biirgern
wurden insgesamt 1985 Fahrten/Wege getitigt. Bezogen auf alle Befragten entfallen damit
auf eine Person im Durchschnitt vier Fahrten/Wege (dies entspricht z.B. zwei monofinalen
Ausgiingen). Fiir die Personen, die tatsdchlich eine Fahrt/einen Weg unternahmen, ergibt
sich eine durchschnittliche Zahl von 4,6 Fahrten/Wegen am Befragungstag.

Der iiberwiegende Teil der
Fahrten beschrinkt sich auf den ] oro%
WeiBenburger Binnenverkehr wext
(vgl. Abb. 52). Nur etwa jede won.
zehnte Fahrt/Weg iiberschritt e

Fohriziele om Befragungstag

die Gemeindegrenzen. Dariiber 2.0x ]
. .o . . 26.0% 4
hinaus fiihrte nur ein geringer oo o ,
- 0.5% 2.4% 0.3%
Teil der Fahrten weiter we aex , " ...
g Stodt NeiBenturg Igt‘t%bumc: Cbriger 'l‘.;sdcu: Inm:m Obriges Bayem

von Weiflenburg. Etwa die
Hilfte der Fahrten von/nach
auswirts hatten der Ostlichen Landkreis WeiBenburg-Gunzenhausen als Quelle/Ziel. Unter
der Rubrik ibriges Mittelfranken sind vor allem Fahrten vom/in den mittelfrinkischen

Ballungsraum zusammengefaBt (v.a. Pendlerbeziehungen).

Abb. 52: Prozentualer Anteil der Fahrtziele am Befragungstag

In Abb. 53 sind die fiir alle Am Befragungstag benutzte Verkehrsmittel
Fahrten/Wege benutzten Ver- sox
. . 43%

kehrsmittel aufgefiihrt. Trotz i
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Abb. 53: Modal-Split im Gesamtverkehr am Befragungstag
Befragungstag mit dem Pkw (HAUSHALTSBEFRAGUNG)
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zuriickgelegt (einschlieBlich Mitfahrer). Knapp ein Sechstel der Wege wurde zu FuBl erledigt
und fiir fast ein Drittel der Wege wurde das Fahrrad als benutztes Verkehrsmittel an-

gegeben. Die restlichen Verkehrsmittel nehmen demgegeniiber nur eine marginale Stellung

ein,

Auch wenn davon ausgegangen wird, daB die Verkehrszihlung zum iiberwiegenden Teil an
den Knotenpunkten des MIV durchgefiihrt wurde und Pkw-Fahrten iiblicherweise tiber
langere Strecken fiihren, d.h. Pkws (bezogen auf die Zahl der Wege) bei Verkehrszihlungen
liberproportional héufig erfaBt werden, besteht doch eine gewisse Diskrepanz zwischen den
Zihlergebnissen und den Angaben der Befragten. Ohne die Reliabilitét der Befragungsergeb-
nisse zu stark in Zweifel ziehen zu wollen, sei doch angemerkt, daB die Befragten

moglicherweise in einigen Fillen eine Fahrt mit dem Fahrrad angegeben haben, die sie

~nicht am Befragungstag bzw. nicht mit dem Fahrrad durchgefiihrt haben.

Sollten solche Ungenauigkeiten bei der Notierung der Fahﬁen/che am Befragungstag
vorgekommen sein, kdmen als Motiv lediglich zwei Beweggriinde in Frage. Erstens konnte
der Proband aufgrund der in der Bundesrepublik inzwischen erreichten hohen sozialen
Akzeptanz des Radfahrens eine Art von "schlechtem Gewissen" bei der Niederschrift seiner
Fahrten gehabt und deswegen Wege, die er eigentlich mit dem Fahrrad hitte zuriicklegen
kOnnen, als faktische Fahrradfahrt aufnotierte. Als zweites Motiv kime der Wunsch des
Probanden in Frage, daB das Radfahren in WeiBenburg stirker zu férdern sei, und ein hoher
Radfahrtenanteil fiir eine Verbesserung der Radverkehrssituation als forderlich angesehen
wird. In beiden Fillen wiirde es sich folglich um Personen handeln, die Radfahren
prinzipiell in Erwigung ziehen, auch wenn das faktische Verhalten noch keine konsequente
Radnutzung aufweist, was angesichts weitgehend fehlender leistungsfahiger Radverkehrsanla-

gen durchaus nachvollziehbar und versténdlich erscheint.

Von den Probanden wurde bei Zielen innerhalb der Gemeinde Weilenburg jeweils
angegeben, in welcher Strafle das Ziel der entsprechenden Fahrt liegt. Fiir die weitere
Bearbeitung wurden diese Angaben den Verkehrszellen (siche Abb. 54) zugewiesen.

Da fiir die Stadt Weilenburg keine offizielle Festsetzung von Verkehrszellen besteht,
wurden diese Bereiche nach den Kriterien der méglichst homogenen Struktur innerhalb
einer Verkehrszelle (z.B. Gewerbegebiet, Wohngebiet, zentrales Geschiftsgebiet, etc.)
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Verkehrszellen Ortskern Weissenburg
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Abb. 54: Verkehrszellen im Ortskern von WeiBlenburg (Erliuterungen siehe Text)

festgelegt.’ Die Ortsteile wurden jeweils als eine eigenstindige Verkehrszelle behandelt.

Auf der Basis der Verkehrszellen wurden die bei den einzelnen Wegen zuriickgelegten
Distanzen n#herungsweise ermittelt, indem die Luftlinienentfernungen zwischen den
Verkehrszellenmittelpunkten berechnet wurden. Auch wenn damit die ermittelten
Luftlinienentfernungen nicht genau den zuriickgelegten Wegeldngen entsprechen, ist dieses
Verfahren doch genauer, als wenn von den Probanden bei jeder Fahrt die geschitzte

zuriickgelegte Entfernung angegeben wird. Auf eine niherungsweise Umrechnung der

’ Die beiden StraBen Niimberger und JahnstraBe beriihren unterschiedliche Verkehrszellen, Wiren
Ziclangaben in diesen StraBen nur einer Verkehrszelle zugewiesen worden, hitten sich Verfilschungen
ergeben. Sofemn von den Probanden nicht explizit die Hausnummer bzw die aufgesuchte Einrichtung (z.B.
Geschift, Betrieb) angegeben worden war, wurden bei Nennungen der Niirnberger Strafe Fahrten mit dem
Fahrtzweck Arbeiten der Verkehrszelle Industriegebiet Nord, Fahrien mit dem Fahrtzweck Einkaufen der
Verkehrszelle Wdschgraben und Fahrten mit dem Zweck Ausbildung der Verkehrszelle Schulhausstrafe
zugeordnet. Analog wurde bei Nennung der JahnstraBe verfahren, wo beim Fahrtzweck Arbeiten als
Zielgebiet die Verkehrszelle Maxanlage angenommen wurde. Die iibrigen Nennungen wurden der
Verkehrszelle Jahnstrafie zugeordnet.
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Luftlinienentfernungen in faktische Wegeldngen (etwa durch Multiplikation mit dem Faktor

1,2) wurde verzichtet.

In Abb. 55 sind die bei den
Wegen innerhalb der Gemeinde

Entfernungen der Fohrten innerhalb von WeiBenburg

Weillenburg  zuriickgelegten

Entfernungen in 500 m-Inter-
vallen angegeben.” Der weitaus
grofte Teil der Fahrten/Wege

im Binnenverkehr erstreckt sich

auf Entfernungen unter zwei LS
Kilometern, d.h. auf den Orts-

A=
S 60 &3 70 15 AC 83 %0

. Abb. 55: Luftlinienentfernungen in Kilometern bei fahrten im
kern von Weilenburg bzw. Binnenverkehr am Stichtag (HAUSHALTSBEFRA-

Fahrten/Wege innerhalb der GUNG)
Ortsteile. Da gerade Entfernungen unter drei Kilometern als optimale Distanzen fiir die
Benutzung des Fahrrades gelten, ergibe sich nur unter dem Aspekt der Entfernungen ein

beachtliches Potential an Wegen, die mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden konnten.

Die relativ hidufig ermittelte Entfernungsklasse zwischen vier und fiinf Kilometern entspricht
der Entfernung vom Ortskern zu den meisten (und groBten) Ortsteilen (z.B. Dettenheim,
Weimersheim, Oberhochstatt, Niederhofen).

Eine Aufgliederung der innerhalb des Gemeindegebietes zuriickgelegten Entfernungen nach
benutzten Verkehrsmitteln findet sich in Abb. 56.

Die Anteile der einzelnen Verkehrsarten entsprechen tendenziell den Verhiltnissen in vielen
bundesrepublikanischen Stédten und Gemeinden. Der Anteil des Fulwege betriigt bei kurzen
Entfernungen bis 250 m iiber 50 %, sinkt relativ rasch ab, und belduft sich bei
Entfernungen bis 1,75 km nur noch auf 10 %. Erstaunlich ist, daf} bei Entfernungen um
4 km der Fullgéingeranteil nochmals etwas hoher liegt, d.h. ein Teil der Probanden aus den
Ortsteilen zu Ful nach WeiBlenburg kommt, bzw. den gesamten Ortskern (z.B. von der
Galgenbergsiedlung im Norden ins Gewerbegebiet Siid) zu Ful durchquert.

' So konnen dic Entfernungen fiir Fahrten, die z.B. unter dem Wert 1,5 km zusammengefaBt sind,
zwischen 1,25 und 1,75 km liegen.
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Entfernungen nach benutzten Verkehrsmitteln
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Abb. 56: Luftlinienentfernungen im Binnenverkehr nach benutzten Verkehrsmitteln (HAUS-
HALTSBEFRAGUNG)

Der Radverkehrsanteil erreicht sein Maximum mit iiber einem Drittel bei Entfernungen
zwischen 0,5 und 1,5 km und fdllt bei groBeren Entfernungen langsam ab. Aber auch hier

ist ein zweiter kleiner Peak bei Fahrten mit Entfernungen um die vier Kilometer
festzustellen.

In diesem Entfernungsbereich, d.h. v.a. bei Fahrten von/in einen Teil der Ortsteile, erreichen
auch motorisierte Zweirdder und der OPNV ihr (absolut gesehen allerdings niedriges)
Bedeutungsmaximum. Der Pkw-Anteil steigt mit zunechmenden Entfernungen erwartungs-
gemdB relativ kontinuierlich an und erreicht bei iiber sieben Kilometern 100 %. Distanzen
iiber sechs Kilometer beziechen sich vor allem auf Fahrten von/in die Ortsteile auf der
Jurahochflidche, bzw. im Schambachtal.

Erstaunlich ist, daB bereits bei relativ kurzen Distanzen ein hoher Pkw-Anteil zu
verzeichnen ist. So wird etwa jeder fiinfte Weg unter 250 m mit dem Pkw zuriickgelegt
und bereits ab einer Distanz von zwei Kilometern wird mehr als die Hilfte der Fahrten mit
dem Auto durchgefiihrt.
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Unter alleiniger Beriicksichtigung der zuriickgelegten Entfernungen ergibt sich insgesamt
ein relativ groBes Potential an Fahrten, die unter alleiniger Beriicksichtigung der Entfernung
mit dem Fahrrad durchgefiihrt werden konnten. Es koénnen jedoch individuell sehr
unterschiedliche weitere Restriktionen die Fahrradbenutzung verhindern. Im néchsten Kapitel

werden deshalb die Umsteigebereitschaft und die Umsteigepotentiale genauer analysiert.

8 Radverkehrsforderung und Radverkehrspotentiale

8.1 Der Situationsansatz zur Abschitzung von Umsteigepotentialen

Um abschitzen zu konnen, welche Chancen bei einer verstirkten Radverkehrsforderung
bestehen, daBl das Fahrrad hiufiger fiir Fahrten innerhalb von WeiBlenburg benutzt wird,
wurden die angegeben Hinderungsgriinde (als generelle situative Bedingungen der
Verkehrsmittelwahl) und der jeweilige spezifische situative Kontext der einzelnen Fahrten
mit den am Stichtag unternommen Wegen/Fahrten verkniipft. Dabei wurde der Anteil der
Fahrten ermittelt, fiir den weder aus den genannten Hinderungsgriinden noch aus dem
jeweils unterschiedlichen Fahrtenkontext eine Benutzung nicht moglich ist. Fiir diese
Fahrten wird angenommen, dafl die Verkehrsmittelwahl prinzipiell frei vorgenommen

werden konnte, d.h. diese Fahrten konnten auch mit dem Fahrrad durchgefiihrt werden.

- Durch die Einbeziehung des situativen Fahrtenkontextes sollen die am Stichtag beobachteten

Verkehrsverhaltensweisen gedeutet und die individuell unterschiedlichen inhibierenden
Determinaten der Nichtbenutzung des Fahrrades ermittelt werden. Hierzu wurden alle bei
der Haushaltsbefragung erhobenen Fahrten und Wege daraufhin iiberpriift, ob und ggf.
welche Griinde gegen eine Radnutzung bei diesen Fahrten/Wegen sprechen. Von den 1985
erhobenen Fahrten, fiir die auswertbare Zielangaben gemacht wurden, wurden 1396 nicht
mit dem Fahrrad durchgefiihrt."

! Die Diskrepanz zwischen den 601 Fahrten, die insgesamt mit dem Fahrrad durchgefiihrt wurden und
den 589 hier beriicksichtigien Fahrradfahrten ergibt sich daraus, daB fiir 12 Fahrradfahrten keine auswertbare
Zielangabe gemacht wurde (z.B. explizite Fahrradfahrten, d.h. Radfahrten ohne konkretes Ziel zum Zwecke
der sportlichen Betitigung).
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Fiir die Nichtbenutzung des Fahrrades und die Wahl eines anderen Verkehrsmittels wurden

dabei folgende Dimensionen verwendet:™

1) Objektive Hinderungsgriinde
2) Sachzwinge

3) Perzeption Strecke

4) Perzeption Komfort

5) Perzeption Distanz

6) Subjektive Disponiertheit

Die einzelnen Dimensionen stehen dabei in einer hierarchischen Ordnung, d.h., auch wenn
z.B. die subjektive Disponiertheit des Probanden die Fahrradnutzung nicht ausschlieft, aber
objektive Hinderungsgriinde oder Sachzwinge dem entgegenstehen, wird auf ein anderes
Verkehrsmittel zuriickgegriffen. Der logische Zusammenhang der einzelnen Dimensionen

kann durch das im folgenden wiedergegebene FlieBdiagramm veranschaulicht werden.

100 %

Objektive
Hinderungs- Ja Nein
griinde

Sachzwédnge : Ja Nein

|Perzeption : :
Strecke : : Jda Nein

Perzeption : : :
Komfort : : : Ja Nein

Perzeption : : : :
{Distanz : : : : Ja Nein

Subjektive : : : : :
Disponiertheit : : : : : Ja Nein

Nicht wahlfreie Gruppe Wahlfreie

 Der Katalog lehnt sich an die Vorgehensweise bei der sozial-wissenschaftlichen Begleituntersuchung
zum Modellvorhaben "Fahrradfreundliche Stads" des Umweltbundesamtes an.
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Objektive Hinderungsgriinde: In dieser Dimension wurden die beiden Variablen
zusammengefaBt, die die Nutzung des Fahrrades aus objektiven, materiellen Griinden
ausschlieBen:

- Der befragten Person steht kein Fahrrad zur Verfiigung;
- Die zuriickgelegten Wege sind objektiv zu lang.

Als Wege, die objektiv zu weit fiir die Fahrradnutzung sind, wurden alle Fahrten, die die
Gemeindegrenzen iiberschreiten, angesetzt. Dabei wurden multifinale Ausgidnge mit
beriicksichtigt, d.h. wenn ein Proband z.B. nach auBerhalb von WeiBlenburg fihrt und bei
diesem Ausgang vorher bzw. nachher noch ein Ziel in WeiBenburg ansteuert (Einkauf,
private Erledigung), kann davon ausgegangen werden, da auch der Weg innerhalb von
WeiBenburg nicht durch eine Fahrradfahrt substituierbar ist, auch wenn er fiir sich
genommen prinzipiell mit dem Fahrrad durchgefiihrt werden konnte.

Sachzwinge: Bei der zweiten Dimension wurden Variablen einbezogen, die in der
jeweiligen Person liegende, vom jeweiligen Fahrtzweck abhidngige oder andersartig
begriindete Zwinge darstellen, die die Nutzung des Fahrrades ausschlieen. Hierunter fallen
folgende Sachverhalte:

- Gesundheits- oder Altersgriinde;
- Personentransport;

- Berufliche Dienstfahrten;

- Mangelnde Transportkapazitit;
- Expliziter FuBweg;

- keine eigene Wabhlfreiheit;

- OPNV-Konkurrenz;

- Kleidungsgriinde.

Wurden von den Probanden Gesundheits- oder Altersgriinde als Grund fiir die Nichtbenut-
zung des Fahrrades genannt, sind alle von dieser Person unternommenen Wege und Fahrten
als nicht substituierbar anzusehen. Wurde bei einer Fahrt angegeben, dafl uv.a. auch
Personen befordert wurden (z.B. Mitnahme der eigenen Kinder zur Schule bei Fahrt zur
Arbeit), wurde diese Fahrt und bei multifinalen Ausgingen die vorausgehenden bzw.
folgenden Fahrten dieses Ausganges als nicht substituierbar gewertet. Nicht substituierbar
sind auch alle Fahrten, die im Rahmen der beruflichen Titigkeit durchgefiihrt werden,
wobei auch in diesen Fillen die Verkehrsmittelwahl bei den Fahrten von und zur
Arbeitsstitte als durch Sachzwiinge bestimmt beriicksichtigt wurden. Nannte der Proband
im Fragebogen die mangelnde Transportkapazitit als Grund fiir die Nichtbenutzung des
Fahrrades, wurden die Einkaufsfahrten (einschlieBlich vorheriger und spiterer Fahrten dieses
Ausganges) dieser Personen als nicht substituierbare Fahrten eingestuft. Explizite Fuffwege
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(d.h. Spazierginge) sind ebenfalls nicht durch Fahrradfahrten ersetzbar.” Wurde der
Schulweg in einem Pkw als Mitfahrer zuriickgelegt, kann davon ausgegangen werden, daf3
die Verkehrsmittelwahl von den Eltern bestimmt wird und der jeweilige Schiiler keine
explizitt Wahlfreiheit des Verkehrsmittels ausiibt. Ebenfalls fiir Schulwege wurde die
kostenlose OPNV-Beforderung als Sachzwang, der gegen die Benutzung des Fahrrades
spricht, gewertet. Kleidungsgriinde, d.h. die Angabe, das Fahrrad werde nicht benutzt, weil
die Kleidung dabei verschmutzt werden konnte oder man verschwitzt am Ziel ankomme,
wurde bei Fahrten von und zur Arbeitsstiitte (einschlieBlich vorheriger und spéterer Fahrten
dieses Ausganges) als Sachzwang angesehen.

Perzeption Strecke: In dieser Dimension wurden die Merkmale einbezogen, die sich auf
die zu befahrende Strecke und die jeweilige Verkehrssituation beziehen:

- Radfahren wird innerhalb von Weilenburg als zu gefihrlich empfunden;
- Die Abgasexposition beim Radfahren wird als hinderlich angesehen;
- Der Weg wird als zu miihsam empfunden, z.B. wegen zu grofler Steigungen.

Im Gegensatz zu den beiden ersten Dimensionen handelt es sich bei den Merkmalen dieser
sowie der folgenden Dimensionen nicht um die objektive Beschaffenheit der jeweiligen
Gesichtspunkte, sondern um deren subjektive Wahmehmung durch die einzelnen
Verkehrsteilnehmer. Wenn ein Proband eine Strecke als zu steil oder zu gefdhrlich
einschitzt, beeinflufit diese Einstellung die Verkehrsmittelwahl, unabhéngig davon, ob die
objektiven Reliefunterschiede oder Pkw-Dichten den Weg als zumutbar erscheinen lassen.

Perzeption Komfort: Bei dieser Dimension wurden die mit dem Radfahren verbundenen
Unannehmlichkeiten beriicksichtigt, die einen Verkehrsteilnehmer davon abhalten kénnen,
mit dem Fahrrad zu fahren. Dazu zdhlen folgende Aspekte:

- Witterungsexposition;

- Verschmutzte/verschwitzte Kleidung (ohne Arbeitswege);

- Mitnahme von Kindern (ohne expliziter Kindertransport);
- Fahrradfahren wird als zu unbequem angesehen;

- Mangelnde Transportmoglichkeiten (ohne Einkaufsfahrten).

Bei dieser Dimension wurden drei Aspekte nochmals beriicksichtigt, die bei einzelnen
speziellen Wegen als Sachzwang bereits beriicksichtigt wurden. Wenn ein Verkehrs-
teilnehmer die mangelnde Transportkapazitit als Hinderungsgrund fiir die Nutzung des
Fahrrades angab, wurde dies bei Einkaufsfahrten als Sachzwang angesehen - auch wenn
diese Einschitzung sicherlich von der subjektiven Einstellung mit beeinflufit wird. So kann
der Transport eines. bestimmten Gegenstandes mit dem Fahrrad von verschieden Personen
sowohl als moglich als auch als nicht moglich eingestuft werden. Bei den iibrigen Fahrten
betrifft diese Aussage die prinzipielle Einschiitzung, daB mit dem Fahrrad eventuell bei

¥ Explizite Pkw-Wege wurden am Stichtag nicht registriert.
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diesem Ausgang zu transportierende Gegenstiinde nicht beférdert werden konnten, ohne daf§
bei dieser Fahrt unbedingt etwas transportiert wird. Ahnliches gilt z.B. auch fiir die
Witterungsabhéingigkeit. Da am Stichtag sommerlich schones Wetter herrschte, ist die
Angabe der Witterungsexposition als Hinderungsgrund als generelle Einschétzung der
Person, daBl "man beim Radfahren naf3 werden kionnte", anzusehen.

Perzeption Distanz: Hierbei wurde die subjektive Bewertung der Fahrt-/Wegezeiten
einbezogen, die mit den einzelnen zur Auswahl stehenden Verkehrsmitteln realisiert werden
kénnen:

- Weg ist zu weit;
- Fahrrad ist zu langsam;
- Weg ist zu kurz (Fuweg).

Die Benutzung des Fahrrades kann von den einzelnen Verkehrsteilnehmem sowohl dann
. abgelehnt werden, wenn ihnen das Fahrrad im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln als
zu langsam erscheint, als auch dann, wenn der Weg als zu weit oder so kurz angesehen
wird, da} dieser Weg genausogut zu Fuf} zuriickgelegt werden kann.

Subjektive Disponiertheit: Diese Dimension erfafit Wege der Verkehrsteilnehmer, bei
denen die Benutzung des Fahrrades nicht durch die vorherigen Sachzusammenhinge oder
Gegebenheiten eingeschriinkt ist, bei denen aber die Benutzung des Fahrrades prinzipiell
nicht in Erwigung gezogen wird:

- Priferenz Pkw;
- Priferenz OPNV;
- Radfahren wird als uniiblich angesehen.

Die subjektive Disponiertheit ist mit dem vorhandenen sozialwissenschaftlichen Instrumen-
tarium nur teilweise zu erfassen. Da Radfahren in der Gesellschaft der Bundesrepublik
inzwischen wieder als sozial erwiinscht gilt, diirften die Befragten dazu tendieren, eine
moglicherweise vorhandene prinzipiell negative Einstellung dem Radfahren gegeniiber nur
bedingt zu &uBern. Unbestritten ist jedoch, daB Teile der Bevolkerung Imageprobleme bei
der Benutzung des Fahrrades haben, bzw. als sog. "eingefleischte Autofahrer" zu bezeichnen
sind. Teilweise wird das Fahrrad auch weniger als Transportmittel, sondern vor allem als
Freizeit- und Sportgerit angesehen. Wie bereits oben erwihnt mufl daher davon ausgegan-
gen werden, daB die subjektive Disponiertheit eine etwas grofiere Rolle einnimmt, als sich
aus den Berechnungen ableiten 148t und deren Bedeutung durch die Betonung anderer,
stirker rational wirkender Hinderungsgriinde (z.B. Perzeption Strecke, Komfort, Distanz)
reduziert wird.

Auf der Basis der 1396 erhobenen Fahrten, die nicht mit dem Fahrrad durchgefiihrt werden,

ergeben sich folgende Anteile fiir die einzelnen Hinderungsgriinde:
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100 &

Objektive

Hinderungs- 23.4% 76.6%
griinde

Sachzwénge : 4.8% 71.8%

Perzeption

Strecke : : |34.5% 37.3%

lPerzeption [ 1

Komfort : : : |1s.as 18.9%

Perzeption : : : :
Distanz : : : : 7.4% 11.5%

Subjektive : : : : : 1.0% 10.5%
Disponiertheit . . .

Nicht wahlfreie Gruppe Wahlfreie

Fiir etwa ein Viertel der Fahrten gilt, daB objektive Hinderungsgriinde (v.a. zu grofe
Distanzen) gegen eine Benutzung des Fahrrades sprechen. Eine erheblich geringere Rolle
nehmen demgegeniiber Sachzwinge ein, die fiir etwa jede zwanzigste Fahrt die Benutzung
des Fahrrades ausschlieBen. Bei einen Drittel aller Fahrten sind es streckenbezogene
Merkmale, die aus der subjektiven Sicht der Probanden gegen die Benutzung des Fahrrades
sprechen. Auch die mit dem Fahrradfahren verbundenen moglichen Komforteinschrinkun-
gen sind bei einem groBen Teil der Fahrten fiir die Nichtbenutzung des Fahrrades
ausschlaggebend. Die subjektive Einschitzung der Distanz betrifft demgegeniiber nur einen
relativ geringen Teil der Fahrten/Wege (v.a. vonfin die Ortsteile). Die subjektive
Disponiertheit als alleiniger Grund gegen die Benutzung des Fahrrades (d.h. fiir Fahrten,
fiir die kein anderer iibergeordneter Hinderungsgrund zutrifft) schrinkt nur einen minimalen
Anteil der Fahrten/Wege ein.

Insgesamt ist etwa jede zehnte Fahrt bzw. jeder zehnte Weg beziiglich der Wahl des
Verkehrsmittels als wahlfrei anzusehen. Diese 147 Fahrten hitten aufgrund des verwende-

ten Modells auch mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden konnen. D.h. sie stellen stellen



das ohne infrastrukturelle Investitionen prinzipiell zu mobilisierende Substitutionspotential
dar.

Von besonderem Interesse ist dabei, welche Verkehrsmittel ersetzt werden, wenn mit einer
verstirkten Fahrradverkehrsforderung giinstigere Rahmenbedingungen fiir den Radverkehr
geschaffen und alle wahlfreien Fahrten mit dem Fahrrad durchgefiihrt wiirden. In Abb. 57
sind die Anteile der einzelnen Verkehrsmittel, die am Stichtag fiir die wahlfreien Fahrten
benutzt wurden, dargestellt.

Bei einer verstirkten Radver-

stituierbare Verkehrsmittel
kehrsforderung miifite demzu- Sub u €

folge zwar damit gerechnet

werden, daB ein Grofiteil der Pkw als Mitéc-:?g;: Lm:ﬁ%téu; I
Wege, die im Augenblick zu g il 45.58%

FuB} zuriickgelegt werden, dann
mit dem Fahrrad durchgefiihrt N

wiirden. Andererseits werden

tiber die Hilfte der substituier-

baren Fahrten zur Zeit mit dem
Pkw, sei es als Fahrer oder als X
Mitfahrer, unternommen. Die | Pkw als Fahrer &
44.90%

Forderung des Fahrradverkehrs

konnte folglich durchaus mit Abb. 57: Verkehrsmittel der wahlfreien Fahrten am Stichtag

. (HAUSHALTSBEFRAGUNG)
dazu beitragen, daB der Pkw- ’

Anteil am Binnenverkehr zuriickgeht.

Weiter oben wurde festgestellt, da bei iiber einem Drittel der Fahrten/Wege die Perzeption
der Wegesituation fiir die Nichtbenutzung des Fahrrades als inhibierender Faktor identifiziert
werden kann. In Abb. 58 sind die Anteile der drei Einzelmerkmale, die in die Dimension
Perzeption Strecke eingehen, dargestellt.

Nur ein kleiner Teil der Hinderungsgriinde innerhalb dieser Dimension betrifft die als zu
mithsam empfundene Fahrtstrecke (v.a. wegen der Reliefunterschiede). Demgegeniiber ist
es bei etwa vier von fiinf Fahrten die empfundene Gefdhrdung der Radfahrer durch andere
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Verkehrsteilnehmer, die eine
Benutzung des Fahrrades behin-
dert.

Wird im Zuge einer Verbes-
serung der Fahrradver-
kehrsinfrastruktur  auch  die
Verkehrssicherheit fiir Radfah-
rer erhoht, ist davon auszuge-
hen, da die Bedeutung der
Gefidhrdung durch andere Ver-
kehrsteilnehmer als inhibieren-
des Moment der Fahrradbe-
nuztung abnimmt. Damit ist
- iiber das bereits im Augen-
blick bestehende Umsteigepo-
tential der als wahlfrei anzu-
sehenden Fahrten hinaus - ein
erhebliches zusdtzliches Poten-

tial zu erschliefen.

Perzeption Wegesituation

Abgasexposition 7 -
u mihsam

13.51% 8 11%
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Abb. 58: Anteile einzelner Hinderungsgriinde an der Perzep-
tion der Streckensituation

8.2 Radverkehrsforderung aus Biirgersicht

Bei der Haushaltsbefragung (vgl. Abb. 59) und der Passantenbefragung (vgl. Abb. 60)
wurden die Probanden jeweils um eine Aussage gebeten, ob sie es befiirworten wiirden,
daB das Fahrradfahren in WeiBlenburg stirker gefordert wird.

Die Befiirwortung einer verstiirkten Forderung des Radfahrens fiel bei beiden Befragung

einhellig aus.

Sowohl bei der Passantenbefragung als auch bei der Haushalisbefragung sprachen sich

etwa 9 von 10 Biirgern, die eine Meinung zu dieser Frage haben, fiir die Forderung aus.



Beflrwortung Radverkehrsférderung

nicht
6.18%

Wei

Ja
85.06%

ams

-n

Nein
8.76%

Fahrradver-

verstdrkte
kehrsforderung wiirde folglich

Eine

auf eine hohen Akzeptanz bei

der Bevilkerung stoflen. Die -

Befiirwortung der Radverkehrs-

forderung geht auch relativ

tante Unterschiede zwischen
einzelnen Alters- oder Berufs-
gruppen bestehen, auch wenn

homogen durch alle Bevolke-
rungsgruppen, ohne dafl ekla-

Haltung der befragten Passanten zu einer stiirkeren

59:

der Anteil der Befiirworter Abb

Forderung des Fahrradverkehrs

.

tung Radverkehrsférderung

urwar

Bef

Nein

Haltung der befragten Haushaltsmitglieder zu einer

stirkeren Forderung des Fahrradverkehrs

.
.

einer verstidrkten Fahrradforde-
rung bei dlteren Befragten und

bei Selbstindigen etwas nie-

Die durchweg positive Einstel-
lung zu einer verstdrkten For-

derung des Fahrradverkehrs in

Weillenburg findet sich auch
bei den Befragten, die in den
Ortsteile wohnen, bzw. bei den
Passanten, die von auswirts in
die Innenstadt gekommen wa-

driger ausfillt.

Abb. 60

Ein genereller Konsens in der Bevolkerung iiber die verstirkte Radverkehrsférderung ist

ren.

zwar eine der wichtigen Grundlagen fiir deren Durchfiihrung. Fiir den Erfolg einer ver-
Bei der Passantenbefragung wurde unspezifiziert danach gefragt, ob sich die Befragten
vorstellen konnten, fiir Fahrten in WeiBenburg ofter das Fahrrad zu benutzen (vgl.

starkten Radverkehrsforderung ist allerdings entscheidend, inwieweit die Biirger auch bereit

sind, auf das Fahrrad umzusteigen.
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Abb. 61). Fast drei Viertel der
Passanten sagten von sich aus,
sie seien prinzipiell bereit, 6fter
auf das Fahrrad als Verkehrs-
mittel zuriickzugreifen. Uber
das rein rechnerisch ermittelte
Umsteigepotential hinaus ist
damit ein erheblicher Teil der
Bevolkerung bereit, das Fahrrad
bei giinstigeren Rahmenbedin-
gungen gelegentlich auch zu

benutzen.

Bei einer Aufgliederung der
Antworten nach Altersgruppen
ergibt sich das in Abb. 62
dargestellte Bild. Altere Be-
fragte meinen erwartungsgemif
nur zu einem unterdurchschnitt-
lichen Teil, sie wiirden mogli-
cherweise das Fahrrad fter be-
nutzen. Aber auch in der Grup-
pe der 18 bis 25-jahrigen ist

nur ein  unterproportionaler

Oftere Benutzung des Faohrrades
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2.33%
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S0 80
Q Ja
SRR 73.31%
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Abb. 61: Bereitschaft einer ofteren Benutzung des Fahrrades
(PASSANTENBEFRAGUNG)

Héufigere Fahrradnutzung nach Altersgruppen der Passanten
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Abb. 62: Bereitschaft einer ofteren Benutzung des Fahrrades
nach Altersgruppen (PASSANTENBEFRAGUNG)

Anteil bereit, mit dem Fahrrad zu fahren. Wie bereits bei der Schiilerbefragung festgestellt
wurde, ist in dieser Altersgruppe - kurz nach dem Erwerb des Fiihrerscheines - die Tendenz

zur Pkw-Benutzung stark ausgeprigt.
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Zwischen den einzelnen Be-
rufsgruppen ergeben sich eben-
falls ausgepridgte Unterschiede
hinsichtlich der Bereitschaft,
das Fahrrad zu benutzen (vgl.
Abb. 63). Neben der altersbe-
dingten niedrigen Quote bei
den Rentnern und Pensiondren
sind es vor allem Ileitende
Angestellte und Beamte, sowie
Selbstindige und Lehrlinge, die
nur in geringem Mafle zum
Umsteigen auf das Fahrrad

bereit sind.

Frauen sind tendenziell etwas
eher bereit, das Fahrrad zu
benutzen als Minner (vgl.
Abb. 64), auch wenn der ge-
schlechtsspezifische Unterschied
nur gering ist und teilweise auf
die soziale Stellung (hoherer

Anteil an Selbstindigen und
leitenden Angestellten/Beamten
bei den Minnern) zuriickzufiih-

ren ist.

Bei der Passantenbefragung
wurden auch Auswirtige inter-
viewt. Wegen der grofieren
Entfernungen nach WeiBenburg
sind diese erwartungsgemif zu

einem geringeren Prozentsatz

Haufigere Fohrradnutzung noch Berufsgruppen
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Abb. 63: Bereitschaft einer éfteren Benutzung des Fahrrades
nach Berufsgruppen (PASSANTENBEFRAGUNG)
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Abb. 64: Bereitschaft einer 6fteren Benutzung des Fahrrades
nach Geschlecht (PASSANTENBEFRAGUNG)
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Abb. 65: Bereitschaft einer 6fteren Benutzung des Fahrrades
nach Wohnortstyp (PASSANTENBEFRAGUNG)

bereit, das Fahrrad zu benutzen. Trotzdem gab ein nicht unerheblicher Teil der Befragten
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aus den umliegenden Gemeinden (v.a. im Norden und Siiden) an, sie seien eventuell bereit,
Ofter das Fahrrad zu benutzen (vgl. Abb. 65).

Im Rahmen der Haushaltsbefragung sollte der Umsteigebereitschaft etwas genauer

nachgegangen werden. Aus diesem Grund wurde die Bereitschaft, innerhalb von
Weilenburg ofter das Fahrrad zu benutzen, gegliedert nach den drei Fahrtzwecken
Ausbildung/Arbeit, Einkaufen und Freizeitgestaltung erhoben (vgl. Abb.66).

Insgesamt sind es bei allen drei
Fahrtzwecken erhebliche Bevol-
kerungsanteile, die von sich
aussagen, sie wiirden bei einer
verbesserten Fahrradinfrastruk-
tur héufiger auf das Fahrrad
zuriickgreifen. Die Bereitschaft
ist jedoch bei Fahrten mit der
hochsten Frequenz (Ausbildung
und Arbeit) erheblich niedriger
als bei den nur gelegentlich
durchgefiihrten Freizeitfahrten.
Aufschlufireich ist auch die
Differenzierung der Bereitschaft
zum Umsteigen auf das Fahrrad
nach der aktuellen Radnut-
zungsfrequenz  (Abb. 67 bis
69). Wihrend bei den Fahrten
zur Arbeit/Ausbildung nur ein
relativ geringer Teil der Be-
fragten, die zur Zeit noch nicht
regelmiBig mit dem Fahrrad
fahren, bereit wire, das Fahrrad

in Zukunft hdufiger zu verwen-
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Abb, 66: Bereitschaft zur haufigeren Benutzung des Fahrrades
nach Fahrtzwecken (HAUSHALTSBEFRAGUNG)

Héufigere Fohrradnutzung bei Fahrten zur Arbeit/Ausbildung
nach derzeitiger Fahrradnutzungsfrequenz
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Abb. 67: Bereitschaft zur haufigeren Benutzung des Fahrrades
bei Fahrten zur Arbeit/Ausbildung nach aktueller
Fahrradnutzungsfrequenz (HAUSHALTSBEFRA-
GUNG)

den, ist deren Anteil bei den Einkaufsfahrten bereits etwas hoher; bei den Fahrten in der

Freizeit weisen mit Ausnahme der Personen, die das Fahrrad im Augenblick nie nutzen,

88
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bestimmte  Fahrtzwecke und Abb. 69: Bereitschaft zur hiufigeren Benutzung des Fahrrades

Fahristreck I I . bei Fahrten in der Freizeit nach aktueller Fahrrad-
ahristrecken als voiiwertiges nutzungsfrequenz (HAUSHALTSBEFRAGUNG)

Verkehrsmittel verwendet wer-

den kann, bei einem grdfieren Teil der Weiflenburger Biirger zu schaffen, miifite mit das Ziel
einer fahrradfreundlichen Verkehrspolitik sein, wenn ein erheblicher Teil der Weiflenburger
in Zukunft verstdrkt auf das Fahrrad umsteigen soll.

Bei der Passantenbefragung wurden die Befragten, die sich vorstellen konnten, daf sie
hiufiger das Fahrrad benutzen wiirden, auch um ihre Stelungnahme gebeten, wie ihrer Mei-
nung nach die Verkehrssituation fiir den Radverkehr verbessert werden miiBte, damit sie
ofter mit dem Fahrrad fahren (vgl. Abb. 70).

- An erster Stelle steht dabei der Wunsch nach eigenen Trassen fiir den Radverkehr, wobei

kurzfristig zu realisierende Abmarkierungen von Biirgersteigen und StraBen die hochste

Priferenz genieBen. Daneben sind es vor allem Abstellmoglichkeiten, die von den Passanten
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vermiBt werden. Aber auch die
Fortfilhrung der Verkehrsberu-
higungspolitik (sowohl in der
Innenstadt als auch in den
Wohngebieten) trigt nach Aus-
sage der befragten Passanten
erheblich zur Steigerung der
Attraktivitdit des Fahrradver-
kehrs bei.

Ein #hnliches Bild vermitteln
auch die Ergebnisse der Haus-
haltsbefragung (vgl. Abb. 71).
Auch aus der Sicht dieser
Weilenburger Biirger sind es
vor allem eigenstindig gefiihr-
te Wege, die das Radfahren
attraktiver machen. Solchen
Trassen wird von vielen Rad-
fahren auch ein hoheres Maf

an Verkehrssicherheit zugespro-
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Abb. 70: Aus der Sicht der Passanten notwendige MafSinahmen
zur Attraktivititssteigerung der Radverkehrssituation
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Abb. 71: Aus der Sicht der befragten Haushaltsmitglieder
notwendige Maflnahmen zur Attraktivititssteigerung
der Radverkehrssituation

chen. Da weiter oben festgestellt wurde, da die Gefihrdung der Radfahrer durch andere
Verkehrsteilnehmer einer der wichtigsten Hinderungsgriinde fiir die Fahrradbenutzung

darstellt, ist die von den Befragten geduBlerte Forderung nach den von ihnen fiir sicher

gehaltenen Fahrtwegen versténdlich.

Insgesamt gesehen belegt die Analyse der Umsteigepotentiale, daf3 ein erheblicher Teil des
Binnenverkehrs auf das Fahrrad umgelenkt werden kénnte, wenn die Verkehrssicherheit fiir
dieses Verkehrsmittel erhoht wird. Die Stellungnahmen zur Radverkehrsforderung belegen,

daf} eine verstirkte Forderung fast einhellig begriifsit wiirde. Dariiber hinaus besteht eine

nicht zu vernachldssigende Umsteigebereitschaft, sofern attraktive Radverkehrsinfrastruk-

turen geschaffen werden.
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Als Ergebnis der mit diesem Zwischenbericht vorgelegten Bestandsaufnahme bleibt

festzuhalten:

1.

Bereits heute werden (v.a. bei giinstigen Witterungsbedingungen) ein Teil der
Fahrten im Binnenverkehr von Weienburg mit dem Fahrrad zuriickgelegt, wobei
ein GroBteil der Radfahrer bewufBit das Fahrrad benutzt, obwohl ithm andere
Verkehrsmittel zur Verfiigung stehen. Im Schiilerverkehr liegt der Anteil innerhalb

des Ortskernes bereits so hoch, daf er nur noch minimal gesteigert werden konnte.

Der iiberwiegende Teil der Wege, die von den Weilenburgern zuriickgelegt wird,
weist Entfernungen unter drei Kilometern auf und liegt damit im optimalen
Einsatzbereich des Fahrrades.

Haupthinderungsgrund fiir die Benutzung des Fahrrades ist die als unzureichend
empfundene Verkehrssicherheit. Eigene Trassen fiir den Radverkehr gewihrleisten
nach Ansicht der Biirger am ehesten eine Reduzierung der Gefihrdung durch
andere Verkehrsteilnehmer.

Eine verstirkte Fahrradforderung wird fast einhellig befiirwortet.

Sofern verbesserte Rahmenbedingungen fiir den Fahrradverkehr geschaffen werden,
besteht eine ausgeprigte Bereitschaft, dieses Verkehrsmittel auch verstirkt zu
nufzen.

Folglich wird das Hauptaugenmerk in dem noch zu erarbeitenden - stirker

konzeptionell-planerisch ausgerichteten - zweiten Arbeitsschritt des Gutachtens auf

der konkreten Gestaltung der Fahrradinfrastrukturanlagen liegen.
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