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1 Einleitung

Im Frithjahr 1991 beauftragte die Stadt Herzogenaurach die beiden verantwortlich zeichnenden
Mitarbeiter des Instituts fiir Geographie der Universitdt Erlangen-Niirnberg und der Technischen
Universitidt Miinchen ein Gutachten zur Entwicklung eines Radverkehrskonzeptes fiir die Stadt

Herzogenaurach zu erstellen.

Bei der Vergabe des Auftrages wurde vereinbart, dal3 bis Ende 1991 ein Vorbericht vorgelegt
wird. Die beauftragten Gutachter kommen dieser Vereinbarung hiermit nach und legen den im
folgenden abgedruckten Teilbericht vor.

Schwerpunkt dieses Teilberichtes ist die Analyse der Radverkehrssituation in Herzogenaurach
auf der Basis einer Reihe von Primédrerhebungen. Die auf diesen Analyseergebnissen
aufbauenden konkreten planerischen Aussagen und Konzepte werden demgegeniiber Gegenstand
des AbschluBBberichtes sein.

2 Vorgehensweise

Der vorliegende Teilbericht, in dessen Mittelpunkt die Analyse der Radverkehrssituation in
Herzogenaurach steht, basiert auf den Ergebnissen einer Reihe von Erhebungen, die jeweils
unterschiedliche Teilaspekte des Radverkehrs erfassen:

@ Bestandsaufnahme der bestehenden Radverkehrsanlagen in Herzogenaurach: Durch
intensive Befahrungen wurde das bestehende Wegenetz ermittelt und Defizite aus
planerischer Sicht festgehalten (Kapitel 3.1)

® Unfallanalyse: Auf der Basis polizeilich gemeldeter Unfille mit Radfahrerbeteiligung
wurde eine Analyse der Unfallschwerpunkte in Herzogenaurach durchgefiihrt (Kapitel 3.2).

® Verkehrszihlung: Zur Erfassung der Verkehrsstrome (Radverkehr und auch andere
Verkehrstrager) wurde am Mittwoch, den 17. Juli 1991, an 44 Zéhlstellen im gesamten
Stadtgebiet von Herzogenaurach eine Verkehrsstiarkenerhebung des Radverkehrs durchfiihrt.
Dabei wurden an ausgewihlten Zihlstellen gleichzeitig auch der motorisierte Verkehr und
der FuBBgéngerverkehr gezéhlt. Auf eine umfassende modal-split-Erhebung (Zéhlung aller

Verkehrsarten) konnte verzichtet werden, da zum gleichen Zeitpunkt von der Stadt
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Herzogenaurach eine Zéhlung des motorisierten Verkehrs durchgefiihrt wurde und auf die

Ergebnisse dieser Zdhlung zuriickgegriffen werden konnte (Kapitel 4).

Neben den reinen Zidhlungen des Verkehrs wurden drei weitere empirische Erhebungen

durchgefiihrt, mit denen die konkrete Verkehrsmittelwahl im Herzogenauracher Binnenverkehr,

beim Zielverkehr in das Stadtzentrum und im Schiilerverkehr erhoben wurde:

Haushaltsbefragung: Fiir den gleichen Stichtag, Mittwoch 17. Juli 1991, wurden 488
Herzogenauracher Biirger liber 15 Jahren schriftlich befragt (siehe Kapitel 5.2).

Passantenbefragung: Ebenfalls am gleichen Stichtag wurde das Verkehrsverhalten von
insgesamt 512 Innenstadtbesuchern im Rahmen miindlicher Interviews erfaflit (siehe
Kapitel 5.1).

Schiilerbefragung: Die Schiiler des Weiflenburger Gymnasiums, der Realschule, der
Hauptschule und der Kreisberufsschule wurden ebenfalls in dieser Woche iiber ihre
Verkehrsmittelwahl befragt (auch hier sollte die Befragung v.a. am Stichtag 17. Juli
stattfinden; da die Verteilung der Fragebdgen jedoch iiber die Schulen erfolgte, kann nicht
ausgeschlossen werden, daf3 einige Klassen bereits vor bzw. erst nach dem Stichtag die
Fragebogen ausgehindigt bekamen; die Angaben zum Schiilerverkehr beziehen sich
demzufolge nicht auf einen bestimmten Stichtag) 1.460 Fragebdgen konnten in die

Auswertung einbezogen werden (siehe Kapitel 6).

Neben der Erfassung objektiver Daten zur Verkehrsteilnahme dienten diese Erhebungen auch

dem Ziel:

® Hinderungsgriinde fiir die Benutzung des Fahrrades,

® FEinstellungen gegeniiber dem Fahrrad und

® Defizite bei der vorhandenen Radverkehrsinfrastruktur

zu ermitteln. Auf diese eher qualitativen Aspekte der Befragungen wird in Kapitel 7 und 8

eingegangen werden.
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3 Radverkehrsanlagen und Unfallgeschehen

Vor der Durchfiihrung von Primérerhebungen zur Verkehrsteilnahme und zur Einschétzung der
Verkehrsverhiltnisse durch die Bewohner und Besucher Herzogenaurachs wurden in einem
ersten Arbeitsschritt die Radverkehrsverhidltnisse in Herzogenaurach durch Befahrungen im
Stadtgebiet festgehalten und die Unfallschwerpunkte durch eine Auswertung von Unfall-
protokollen ermittelt.

3.1 Radverkehrsanlagen in Herzogenaurach - eine kritische Bestandsauf-

nahme

Zu den Grundlagen fiir Planung und Entwurf eines geschlossenen Radwegekonzepts gehort eine
Bestandsaufnahme schon vorhandener Wegstrecken und Teilachsen. Da in Herzogenaurach auf
eine umfassende Darstellung der bestehenden Radwege oder eine prizise Karte nicht
zuriickgegriffen werden konnte, mufite eine derartige Bestandsanalyse im Rahmen der
Vorarbeiten zu vorliegendem Teilgutachten erarbeitet werden. Hierzu wurden intensive
Befahrungen durchgefiihrt, um die bereits bestehenden Radverkehrsanlagen quantitativ und
qualitativ (Lange des Wegenetzes, Verlauf der Teilachsen, Ausbauzustand, Gefahrenpunkte,
Beschilderung, Abstellanlagen etc.) erfassen und bewerten zu kdnnen. Zusitzlich wurden alle
Informationen eingearbeitet, die von Seiten der Stadtverwaltung zur Verfiigung gestellt wurden.
Als sehr wertvoll erwiesen sich die zahlreichen Hinweise von Seiten des Allgemeinen Deutschen
Fahrradclubs (ADFC), dem dafiir herzlich zu danken ist. Wiinschenswert wire dariiber hinaus
gewesen, die Biirger Herzogenaurachs an der Bestandsaufnahme iiber die ortliche Presse zu
beteiligen; ein diesbeziiglicher Vorschlag der Gutachter stieB leider jedoch nicht auf das

erforderliche Interesse bei der Stadt Herzogenaurach.
3.1.1  Allgemeine Merkmale der vorhandenen Radverkehrsanlagen

Im Bereich der Verkehrsplanung war es bis vor wenigen Jahren nicht {iblich gewesen, den
Fahrradverkehr als vollgiiltigen Bestandteil einer integrierten Stadtentwicklungs- und
Verkehrspolitik zu gestalten. Der Radverkehr wurde in aller Regel als bloes Anhédngsel oder
als Nebenschauplatz der Fachplanung Verkehr betrachtet, dem man keine besondere Bedeutung
fiir die Abwicklung des Nahverkehrs beimaB. In fast allen Stadten der Bundesrepublik trifft man
deshalb auf meist sehr rudimentére Ansatze der Radverkehrsplanung, was sich physiognomisch
sehr deutlich am Fehlen eines geschlossenen, in die iibrigen Teilbereiche des Verkehrs

integrierten Radverkehrsnetz ablesen 146t. Wenn Radwege tiberhaupt oder auch in groerer Zahl
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vorhanden sind, dann handelt es sich meist um Bruchstiicke, Teilstrecken oder Verlegenheits-

16sungen, die einem Radwegenetz in keiner Weise gerecht werden.

Auch fiir Herzogenaurach trifft diese allgemeine Charakteristik zur Lage des Radverkehrs in der
Bundesrepublik weitgehend zu. In den letzten Jahren ist jedoch ein Prozef3 in Gang gekommen,
der zu einer deutlichen Verbesserung des Radverkehrs in unseren Stidten und zu einer
Aufwertung des Fahrrades als umweltgerechtes, durchaus leistungsfahiges Nahverkehrsmittel
gefiihrt hat. So sind auch in Herzogenaurach Malnahmen zur Forderung des Radverkehrs
ergriffen worden. Wie noch zu zeigen sein wird, sind insbesondere in den Neubaugebieten der
Stadt Radwege gebaut worden. Nicht zuletzt bringen die politischen Entscheidungstrdger der
Stadt mit der Vergabe des hier in einem ersten Teil vorgelegten Gutachtens zum Ausdruck, den

Radverkehr in Zukunft verstiarkt auszubauen.

Die Ubersicht iiber die wichtigsten allgemeinen Merkmale der in Herzogenaurach schon
vorhandenen, offiziell ausgewiesenen Radverkehrsanlagen wird im folgenden zeigen, an welchen
Stellen und in welchen Bereichen besonders gravierende Schwachpunkte vorhanden sind, die

dringend beseitigt werden miiflten.

Soll dem Radverkehr eine groflere Bedeutung fiir die Umsetzung der Mobilitdtswiinsche
zukommen, ist es nicht ausreichend, die Radverkehrsanlagen nur an dem aktuellen Radverkehrs-
aufkommen auszurichten. Um zu einer weiteren Steigerung des Radverkehrsanteiles beizutragen,
darfsich die Verkehrsplanung nicht auf eine nachfrageorientierte Forderpolitik beschrinken,
sondern muf durch eine angebotsorientierte Radverkehrsplanung Anreize schaffen, aufdieses
Verkehrsmittel in starkerem Male zuriickzugreifen. Neben der Optimierung bestehender und der
Schaffung zusitzlicher Radverkehrsanlagen ist dabei auch ein Augenmerk darauf zu richten, daf3
Personen, welche das Fahrrad im Augenblick nur gelegentlich benutzen, immer wieder darauf
aufmerksam gemacht werden, welche Mdoglichkeiten fiir den Radverkehr bestehen. Eines der
wichtigen — und zugleich kostengilinstigen — Instrumente dies zu erreichen, ist eine
durchgingige und auffallige Beschilderung von Radverkehrsanlagen. Im folgenden wird deshalb

auch immer wieder darauf hingewiesen, wo zusitzliche Beschilderungen sinnvoll erscheinen.

Linge der Radwege. Die Stadtverwaltung Herzogenaurach verfiigt iiber keine priizise Ubersicht
iiber die Lange der bereits vorhandenen Radwegstrecken. Ein Grund dafiir diirfte sein, daf viele
der Strecken offiziell zwar als Radwege ausgewiesen sind, daneben existiert jedoch eine Reihe
von Fahrwegen, die nicht als solche kenntlich gemacht und daher nur schwer erfa3bar sind.

Letztere werden im Rahmen der hier vorliegenden Bestandsaufnahme auch nicht behandelt. Auf
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sie wird als wichtige Erginzungsstrecken zu moglichen Achsen im Endbericht ndher eingegangen.

Ein grober Uberblick (vgl. auch die Ubersichtskarte in Abb. 1) {iber die vorhandenen, nach StVO
ausgeschilderten Wege zeigt, da3 ein nicht unbetrichtlicher Teil der Radwege nicht im
eigentlichen Stadtgebiet Herzogenaurachs, sondern im Umland liegt. Fiir einen Grof3teil dieser
Wege ins Umland zeichnet nicht die Stadt Herzogenaurach, sondern ein anderer Baulasttriger
verantwortlich. Auch daraus 148t sich entnehmen, da3 dem Fahrrad in Herzogenaurach in der
Vergangenheit keine besonders groe Bedeutung fiir die Abwicklung des innerstédtischen

Nahverkehrs beigemessen wurde.

Linienfiihrung. Aus der Uberblickskarte iiber die vorhandenen Radwege in Herzogenaurach
wird der am Kapiteleingang beschriebene allgemeine Sachverhalt deutlich: Wie in fast allen
iibrigen Stddten der Bundesrepublik kann auch in Herzogenaurach nicht von einem ge-
schlossenen, durchdachten und einheitlichen Radwegenetz gesprochen werden. Vor allem in der
Altstadt und in den édlteren Innenstadtvierteln sind kaum Radwege, geschweige denn ein
irgendwie geartetes System von Teilachsen vorhanden. Gerade in der Innenstadt ist jedoch das
hochste Verkehrsautkommen zu verzeichnen. Da hier die entsprechenden Einrichtungen fiir den

Radverkehr aber fehlen, sind die Zweiradfahrer deshalb in besonderer Weise gefahrdet.

Etwas glinstiger stellt sich die Situation in den jiingeren Wohnvierteln Herzogenaurachs dar. Im
Siedlungsgebiet Lohhof zum Beispiel sind zahlreiche und zum Teil durchaus zufriedenstellende
Ansitze gemacht worden, bei der Planung der Wohnsiedlung nicht nur den motorisierten
Individual-, sondern auch den Radverkehr zu beriicksichtigen. Mit Einschrankungen gilt dies
auch fiir Teile der Siedlungsflachen, die von der Dr.-Dafler-, Ansbacher- und Hans-Maier-
Strafse eingeschlossen sind. In diesem Quadranten erweist sich die fast durchgehend befahrbare
Weihersbach-Radwegachse als ein sehr wertvolles Riickgrat der VerkehrserschlieBung zum

Schulzentrum.

Leider ist es im unmittelbaren Umfeld der Dr.-Dayfsler-Straffe versdumt worden, Radwege zum
Schulzentrum auch von der Ostseite her zu bauen, um die Schulwegsicherheit zu erhéhen.
Uberdies ist hier die Anbindung der Weihersbachachse an die Naherholungsgebiete im Talzug
des Schleifmiihlbaches/Im Griindlein zu bemingeln.

Etwas giinstiger stellt sich auch die Situation des Radverkehrs {iber die Bebauungsgrenze der
Stadt hinaus dar. Hier sind in der Vergangenheit durchaus positive MaBBnahmen ergriffen und
einige Radwegteilstrecken gebaut worden (Teilverbindung nach Erlangen; Strecke nach

Beutelsdorf, Anschlu3 nach Falkendorf). Das System der tiberortlichen Radwege ist jedoch noch
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keinesfalls komplett und bedarf wichtiger Ergdnzungen und Fehlerkorrekturen, auf die im

Endbericht zu vorliegendem Gutachten detailliert eingegangen wird.

Radwegtypen. Aus der Vielzahl der Elemente eines Radwegnetzes lassen sich drei wesentliche

Eigenschaften bzw. Radwegtypen herausarbeiten:

- eigenstidndig gefithrte Wege abseits von Strallen,
- straBenbegleitende Radwege mit den Varianten ein- oder beidseitig an der Straf3e,
- Radstreifen auf der Fahrbahn.

Die zuletzt aufgefiihrte Kategorie ist in Herzogenaurach so gut wie nicht vorhanden. Ansonsten
konnen die Radwege den beiden ersten Gruppen zugeordnet werden. Nahezu alle Radwege sind
in Herzogenaurach als kombinierte Rad- und Fulwege ausgewiesen, was insbesondere an
Engstellen immer wieder zu gegenseitigen Behinderungen fiihrt. Die Routen {iber das bebaute
Gebiet hinaus sind zum Teil auch Verkehrsstraen fiir die Landwirtschaft, was sich jedoch

aufgrund des meist geringen Fahrzeugautkommens nicht behindernd auswirkt.

Oberflichengestaltung. Bei der Oberflichengestaltung ergeben sich je nach Lage und
Linienfiihrung der einzelnen Routen die iiblichen Unterschiede: In der Innenstadt und zum Teil
auch in die Vororte (z.B. nach Beutelsdorf) 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 der Radfahrer nicht optimal. Wenig befriedigend
ist ebenso das Fehlen unterschiedlich eingefarbter Beldge. Die rote Einfairbung von Radwegen
setzt sich immer mehr durch und sollte in Zukunft auch in Herzogenaurach zum Standard

werden.

AuBerhalb der geschlossenen Bebauung ist ein Teil der vorhandenen Radwege nicht mit einem
festen Oberfldchenbelag, sondern mit einer wassergebundenen Decke versehen. Diese Form der
Gestaltung kann als Anpassung an die Naturlandschaft insbesondere dort akzeptiert werden, wo
das Radverkehrsaufkommen nicht besonders hoch ist. Allerdings ist bei diesen Strecken darauf
zu achten, daB erstens das Deckschichtmaterial moglichst feinkornig ist (geringer Abrollwider-

stand) und zweitens keine Schlaglocher vorhanden sind. Hier bedarf es der jahrlichen Kontrolle.

Beschilderung und Kennzeichnung. Auch wenn in Herzogenaurach bereits einige Ansétze zu
einer einheitlichen Ausschilderung von Radfahrrouten erkennbar sind, mufl doch festgehalten
werden, dall ein durchgédngiges System der Radwegbeschilderung und Wegweisung in

Herzogenaurach bislang nicht vorhanden ist. Eine durchgéngige Ausschilderung ist jedoch
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unbedingt wiinschenswert. Zum einen werden dadurch die Zweiradfahrer iiber sichere eigene
Trassen abseits des iibrigen Verkehrs informiert. Zum anderen wird fiir die Personen, die zur Zeit
noch nicht bzw. nur selten auf das Fahrrad zuriickgreifen, darauf hingewiesen, da3 entsprechende
Ziele auch mit dem Fahrrad erreicht werden konnten. Dariiber hinaus eignet sich die
demonstrative Ausschilderung auch dazu, um zu dokumentieren, da3 dem Radverkehr eine
groBBere Bedeutung bei der Abwicklung des gesamten Nahverkehrs beigemessen wird als bisher.
Die Hinweisschilder sollten dabei nicht nur die Richtung mit der entsprechenden Orts-

bezeichnung, sondern auch eine ungefihre Entfernungsangabe enthalten.

Dort wo es aus verschiedenen Griinden nicht mdglich ist, auf die rote Einfdrbung eines
Radweges zuriickzugreifen, sollten in regelméBigen Abstinden Fahrrad-Piktogramme auf die

Belédge aufgetragen werden.

Ein besonderes Problem stellt in Herzogenaurach die Hohe der Bordsteinkanten dar. Diese sind
selbst in den Neubaugebieten, wo man schon bei der Planung den Radverkehr als Teilelement
der VerkehrserschlieBung zumindest ansatzweise mitberiicksichtigte, in aller Regel viel zu hoch
angelegt. Darunter leidet nicht nur die Fahrdynamik bei denjenigen Zweiradbenutzern, die sich
eher sportlich-schnell fortbewegen wollen. Zu hohe Bordsteinkanten konnen dariiberhinaus eine
Gefdhrdung fiir diejenigen Radfahrer darstellen, die das Radfahren noch nicht (Kinder) oder

nicht mehr (&ltere Personen) sehr gut beherrschen.

Abstellanlagen. Komfortable, leicht zugingliche, sichere und vor allem eine ausreichende
Anzahl von Abstell- und Parkierungseinrichtungen bendétigt nicht nur der motorisierte
Fahrzeugverkehr. Zu einem leistungsfahigen und vom Biirger gerne in Anspruch genommenen
Radverkehrssystem gehoren selbstverstandlich entsprechende Einrichtungen fiir den ruhenden
Radverkehr. In Herzogenaurach sind zwar durchaus einige positive Ansatzpunkte vorhanden (so
z.B. die Abstellanlage am Gymnasium), es bedarf jedoch noch grofler Anstrengungen, um die
vorhandenen erheblichen Mingel und Liicken zu beseitigen. Vor allem in der Innenstadt muf3
fiir den Zweiradbenutzer ein groBeres und besseres Angebot an Abstellanlagen geschaffen

werden.

Gefahrenstellen. Aus der groen Zahl potentieller Gefahrenstellen fiir den Radverkehr in
Herzogenaurach sei ein Aspekt herausgegriffen, den es beim Ausbau dieses Verkehrsbereichs
in besonderer Weise zu beachten gilt: Die Flihrung des Radverkehrs an StraBeneinmiindungen
bzw. in Kreuzungsbereichen. Hierzu sind in Herzogenaurach bisher fast keine Anstrengungen
unternommen worden, gerade an diesen Gefahrenstellen, wo sich eine sehr gro3e Anzahl von

Unfillen ereignet (vgl. Unfallanalyse in Kap. 3.2), fiir eine grofere Verkehrssicherheit der
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Radfahrer zu sorgen. Ohne den Ergebnissen im Endbericht zu vorliegendem Gutachten
vorzugreifen, sei bereits an dieser Stelle empfohlen, sdmtliche Straeneinmiindungen und
Uberquerungen in Kreuzungsbereichen durch deutlich hervorgehobene, rot eingefirbte Furten
besser zu kennzeichnen. Diese auffilligere Gestaltung fiihrt zu einer wesentlich héheren

Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer vor allem im Abbiege- und Einmiindungsverkehr.
3.1.2  Einzelbeschreibungen
3.1.2.1 Uberortliche Radwegverbindungen

Wie bereits oben erwéhnt wurde, sind in Herzogenaurach in der Vergangenheit Anstrengungen
unternommen worden, Radwegverbindungen zu den Ortsteilen und Nachbargemeinden jenseits
der bebauten Stadtflache herzustellen. Bei der folgenden Behandlung dieser Strecken werden
gleich auch die innerstidtischen Anschliisse von der Stadtmitte bis zur Bebauungsgrenze mit

beriicksichtigt - falls solche vorhanden sind.
Die Verbindung nach Osten/Erlangen.

Die Radwegverbindung nach Erlangen ist nicht nur fiir den Fahrrad-Freizeitverkehr von
Interesse. Herzogenaurach zeichnet sich vielmehr durch eine hohe Zahl von Auspendlern aus,
die ihren Arbeitsplatz oder ihre Ausbildungsstelle in Erlangen haben. Fiir eine Teilgruppe dieser
Auspendler, die den Weg zu ihrer Arbeitsstitte oder Ausbildungsstelle bereits heute mit dem
Fahrrad zuriicklegen und fiir potentielle Umsteiger auf das Zweirad muf} eine attraktive,
moglichst bequeme und gut ausgebaute Verbindungsstrecke nach Erlangen angeboten werden.
Mehr oder weniger zufriedenstellende, nach StVO ausgewiesene Ansitze zu dieser iiber-

regionalen Verbindung gibt es in Herzogenaurach an zwei Stellen:

Es ist zum einen die Trasse entlang der Flughafenstrale iiber Haundorf und Hdéusling nach
Erlangen: Die Strecke ist als gemeinsamer Rad- und FuBweg ausgewiesen und wird ortsauswiérts
rechtsseitig der Strale Zum Flughafen gefiihrt. Ausgeschildert mit dem entsprechenden Zeichen
der StVO ist der Radweg durchgehend nur in Richtung Haundorf. Der Abschnitt zwischen der
Von-Hauck-Strafe und der Herzo-Base ist in beide Richtungen ausgeschildert und auch fiir Mofa

erlaubt.

Der Weg beginnt gegeniiber der Einmiindung der Plonergasse in die Flughafenstrafse. Bis zur
Glockengasse wird die Fahrt durch halbseitig parkende PKW behindert. Von der Glockengasse

bis zur Kolbstrafse ist der Weg zudem mit der gelben Strichellinie als Schulweg gekennzeichnet,
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was insbesondere in den Morgenstunden zu Behinderungen fiithren kann. Von der Glockengasse
bis zur Einmiindung Kolbstraffe wird der Radweg durch einen Heckenstreifen von der Fahrbahn
getrennt. Von der Kolb- bis zur Von-Hauck-Straffe verlduft die Trasse wieder an der Straf3e
entlang und wird dann ab dem Ende der geschlossenen Bebauung durch einen Graben von der

Fahrbahn getrennt weitergefiihrt.

Die Kreuzung der ERH 3 mit der Nordumgehung ist zwar mit einer Ampelanlage ausgestattet,
jedoch ist vor der Rechtsabbiegespur lediglich ein "Vorfahrt Achten"-Schild fiir die Radfahrer
angebracht. Unbedingt notwendig wiren hier eine Radfahrerfurt sowie Warnschilder fiir den

motorisierten Verkehr Richtung Haundorf/Herzo-Base.

Die Bordsteine entlang der Strecke sind in der Regel geniigend tief abgesenkt. Eine Ausnahme
bildet lediglich die Von-Hauck-Straffe. Hier sind die Bordsteine zwar abgerundet, mit fiinf bzw.

sechs Zentimetern sind sie jedoch recht hoch und miiiten entsprechend tiefer gelegt werden.

Der Wunsch, nach Haundorf auf einer eigenstdndigen Trasse zu radeln, 148t sich derzeit noch
nicht verwirklichen. Bei der Herzo-Base endet bisher ndmlich der Radweg, eine Weiterfithrung
ist jedoch im Bau. Allerdings werden die Radfahrer an der Ortseinfahrt Haundorf dann wieder
auf die HauptstraBe gefiihrt, weil durch den Ort keine eigene Radwegverbindung besteht.
Jenseits des Ortes geht es dann weiter auf der Verkehrsstra3e iiber Hausling nach Erlangen. Auch

hier sind Verbesserungsmdglichkeiten denkbar, auf die im Endbericht ndher eingegangen wird.

Die Gesamtlinge der Achse betrdgt bis zur Herzo-Base 1,8 Kilometer. An vielen Stellen der
Achse konnte die Verbindung noch deutlicher als wichtige Radwegtrasse nach Erlangen mit

entsprechenden Wegweisern ausgeschildert werden.

Die zweite Verbindungsachse nach Erlangen ist zugleich eine wichtige innerortliche
Radwegtrasse zwischen der Stadtmitte und den Siedlungsgebieten im Osten von Herzogenau-
rach. Leider ist die Strecke in ihrer Gesamtheit vollig uniibersichtlich strukturiert und bereitet
selbst dem ortskundigen Radfahrer erhebliche Orientierungsschwierigkeiten. Die Achse beginnt
im Bereich der kleinen Griinanlage, die zwischen der Hans-Maier-Straf3e, der Steggasse und der
Aurach eingefiigt ist. Hier ist sie sogar mit einem Wegweiser nach Erlangen bzw. zur Stadtmitte
versehen. Bereits nach wenigen Streckenmetern zweigt ein Radwegteilast nach Norden iiber eine
steil aufgewdlbte Aurachbriicke ab und fiihrt ins Stadtinnere. Die Hauptstrecke folgt weiterhin
der Hans-Maier-Straf3e auf der Nordseite, liberquert die Bahnhofstraf3e und fiihrt dann weiter
entlang der Aurach. Die gesamte Strecke ist geteert, eine Trennung fiir FuBgénger und Radfahrer

ist weder durch unterschiedlichen Belag noch durch eine Markierung vorgenommen.
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Etwa in Hohe bei der Einmiindung der Galgenhoferstrafse in die Hans-Maier-Straffe verzweigt
sich die Hauptachse in Teilédste. Der Teilast, der in siidlicher Richtung fiihrt, quert an der
Verkehrsampel die Hans-Maier-Strafse und fithrt zum Industriegebiet siidlich dieser Haupt-

verkehrsstrafie.

Der Hauptast der Radwegachse in Richtung Osten endet nach wenigen Metern an der
Strafleniiberfiihrung tiber die Aurach. Die wiinschenswerte Unterfiihrung fiir den Radverkehr ist
offensichtlich aufgrund der zu geringen lichten Hohe der Stra3enbriicke nicht moglich, wére aber
im Interesse der gefahrlosen Querung fiir den Radfahrer sehr wiinschenswert. So ist der
Radfahrer gezwungen, die stark befahrene Hans-Maier-Strafse im Bereich der StraBenbriicke zu
iiberqueren oder die Straflenbriicke zu benutzen, um nach einem kurzen Umweg auf ein
verschlungenes Radwegteilstiick zu stoflen, das unter der Zufahrt zum Industriegebiet liegt und
den Radfahrer auf die querende Erlanger Straf3e, der alten Verbindungsstrecke nach Erlangen,
fithrt.

Nordlich der Erlanger Strafle ist der Radfahrer per StVO-Schild gezwungen, den hier
verlaufenden Radweg in Richtung Osten zu benutzen. Der Radweg beginnt an dieser Stelle an
der Kreuzung der Rathgeberstrafse mit der Erlanger Strafse und wird linksseitig in Richtung
Niederndorf gefiihrt. Bis auf kleinere Teilstiicke, die mit Platten belegt sind, ist der Weg
durchgehend asphaltiert und befindet sich in sehr gutem Zustand. Im Durchschnitt ist er ca. drei
Meter breit. Problematisch ist, daB3 hier vom hochgelegenen Bankett der Radwegtrasse, so ist an
mehreren Stellen deutlich zu erkennen, Trampelpfade hinunter auf die Verkehrsstral3e fiihren.
Viele Radwegbenutzer wollen offenbar die Einzelhandelsgeschéfte jenseits der Verkehrsstral3e

erreichen.

Ahnlich problematisch ist, daB zur Uberquerung des Friedrich-Weiler-Platzes keine
Markierungen vorhanden sind. Auch ist der Bordstein mit 3 cm etwas hoch. Ebenso fehlt ein
Wegweiser. Den findet man erst, wenn man an der Kreisberufsschule fast schon vorbeigefahren

1st.

Der Radweg endet an der Einmiindung in die Sonnenstrafse, ohne dal dem Radfahrer per
Hinweisschild geholfen wird, die Fortsetzung seines Weges nach Erlangen zu finden. Wendet
er sich nach rechts, Richtung Siiden, st6f3t er, wenn er die dreiteilige Schranke {iberwunden hat,
auf die stark befahrene Erlanger Strafle. Moglicherweise bemerkt er noch auf der gegen-
iiberliegenden Seite ein Verkehrszeichen, das einen gemeinsamen Rad- und FuBBweg kenntlich
macht, doch ein Wegweiser in Richtung Erlangen fehlt auch hier. Wendet sich der Radfahrer am
Beginn der Sonnenstrafle nach links, bleibt ihm die Moglichkeit, dieser Strafle zu folgen, ohne
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zu wissen, wohin genau die Strecke fiihrt. Jene stofft im Bereich der Niederndorfer Kirche
wiederum auf die stark befahrene Erlanger Straffe. Entlang der gesamten Ortsdurchfahrt von
Niederndorf gibt es keinen Radweg, der den Zweiradbenutzer einigermallen sicher und bequem

durch den Herzogenauracher Vorort und weiter nach Erlangen fiihren konnte.

Eine zweite Mdoglichkeit, nach Niederndorf und in Richtung Erlangen zu fahren, bietet sich im
Bereich des Friedrich-Weiler-Platzes. Dazu biegt man am Platz nach links ab und benutzt den
rechts nach der Kreisberufsschule ausgeschilderten Weg. Nach wenigen Metern findet man dort
einen Wegweiser "Niederndorf/Erlangen". Diese Strecke fiihrt ebensowenig bis nach Erlangen
durch, sondern endet an der Orionstrafie, wo man vergeblich eine weitere Beschilderung oder

einen Radweg sucht.

Kommt man dagegen aus Richtung Erlangen nach Niederndorf, wird die Verkehrsfiihrung etwas
klarer. Ein Radweg fehlt aber auch hier. An der Niederndorfer Hauptstraf3e befindet sich auf
Seite und in Hohe der Kirche ein gelbes Hinweisschild fiir Radfahrer mit der Aufforderung, nach
rechts in Richtung Herzogenaurach abzubiegen. Der Radfahrer wird durch die relativ ruhige
Lohhofer Straf3e bis zur nérdlichen Einmiindung der Sonnenstrafse gefiihrt. Hier befindet sich
erneut ein Wegweiser nach Herzogenaurach. Man st6f8t dann in der Orionstrafse auf den oben

beschriebenen Weg und folgt seinem gewundenen, wenig iibersichtlichen Verlauf zur Stadtmitte.

Die Verbindung nach Westen.

Westlich der Einmiindung des Welkenbacher Kirchweges in die Wiirzburger Strafse beginnt auf
der Nordseite der Wiirzburger Strafe in Hohe der Bushaltestelle ein gemeinsamer Ful3- und
Radweg in Richtung Westen. Problematisch ist hier die nicht erfolgte Trennung des FuBBweges
vom Radweg und die Vermischung mit den Einstiegsmoglichkeiten an der Bushaltestelle. Hier
diirfte es zu Konflikten zwischen Radfahrern und wartenden bzw. ein- oder aussteigenden

Busfahrgdsten kommen.

Ein Teilast dieser Strecke fiihrt im Kreuzungsbereich liber die Wiirzburger Strafse und stellt die
Verbindung zum Freizeitbad und nach Falkendorf her. In Richtung Westen ist der weitere
Verlauf des gemeinsamen Rad- und FuBweges fiir die Verkehrsteilnehmer nicht klar. Es ist kein
entsprechendes Verkehrsschild vorhanden; auferdem endet der Radweg abrupt an der
Einmiindung der Dr.-Frohlich-Straf3e in Hohe der neugebauten Bushaltestelle. Vorrichtungen,
die ein gefahrloses Einschleifen des Radverkehrs in die stadtauswartsfithrende Hauptverkehrs-

straf3e an dieser Stelle erlauben wiirden, sind nicht vorhanden.
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Die eigentliche Westachse des Herzogenauracher Radwegsystems beginnt in Hohe der
Waldstrafse und verlauft siidlich der Hans-Maier-/Wiirzburger Strafse. Sie fiithrt bis zur
Bebauungsgrenze von Falkendorf. Die Radwegachse verlduft einseitig stidlich der Wiirzburger
Strafe, ist geteert und befindet sich in einem ausgezeichneten Zustand. Problempunkte sind

lediglich die folgenden Aspekte:

In Hohe des Bebauungsbeginns von Falkendorf sind keine Vorkehrungen getroffen, die ein
gefahrloses Einschleifen des Radverkehrs auf die Durchfahrtsstrale durch den Ort erlauben.
Auflerdem fehlt hier ein Hinweis bzw. das entsprechende Verkehrsschild, welches den Beginn
des Radweges anzeigt. Fiir potentielle Benutzer ist somit nicht klar, ob es sich um einen Radweg,
um einen gemischten Rad-/Fullweg oder um einen sonstigen Weg handelt und wohin der Weg
iiberhaupt fiihrt. Einen gewissen Problempunkt stellen weiterhin die querenden Zufahrten zu den
an der Wegstrecke liegenden Miihlen dar. Die Radwegquerungen sind als solche nicht
gekennzeichnet. Weiterhin ist zu vermerken, daBl die Dimensionen des gemeinsamen
FuB3-/Radweges um so bescheidener werden, je weiter man sich der Innenstadt von Herzogenau-
rach néhert. In stadteinwérts fiihrender Richtung, von der Kreuzung der Wiirzburger- mit der
Hans-Maier-Strafe (Ampelanlage) und iiber die Konrad-Adenauer-Briicke fehlt gar ein
Teilstiick zur Génze. Dieses liefe sich jedoch auf der Wegstrecke, die parallel zur Wiirzburger
Strafe verlauft, zumindest bis zur Schlaffhdusergasse ohne Probleme fortsetzen. Lediglich das
Teilstiick iiber die Konrad-Adenauer-Briicke wére neu anzulegen, bzw. von der vorhandenen

Fahrbahn abzumarkieren.

Als Alternative zu diesem Anschlufl kann auch ein Teilstiick nordlich der Hans-Maier-Strafse
benutzt werden. Hier beginnt ndmlich etwa ab Hohe der Schlaffhdusergasse ein Radwegteilstiick,
das zunéchst durch einen kleinen Griinzug in Hohe des Freibades entlang fiihrt und dann auf die
Hans-Maier-Straf3e sto3t. Dort muf3 der Radfahrer allerdings die Hans-Maier-Straf3e queren, um

die eigentliche Westachse zu erreichen.

Eine weitere Achse in Richtung Westen stellt der Radweg dar, der als Michael-Kress-Weg in
Hohe der Waldstraffe beginnt und im Talgrund ebenso nach Falkendorf fiihrt. Die Strecke ist als
gemeinsamer Fu3-/Radweg ausgewiesen und tragt zunéchst eine Teerdecke. Diese miindet dann
in eine Schotterstrecke, die nach Falkendorf fiihrt. Problempunkte auf dieser Strecke sind hier
einmal die mangelnde Beschilderung der Radwegachse, zum zweiten der Uberweg iiber die

Waldstraf3e, der nicht als solcher gekennzeichnet ist und eine Gefahrenstelle darstellt.
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Nach Norden Richtung Beutelsdorf.

Der Radweg beginnt an der nérdlichen Bebauungsgrenze Herzogenaurachs und fiihrt entlang der
Kreisstra3e nach Beutelsdorf. Der Radweg ist einseitig gefiihrt und verlauft westlich der Straf3e.
Er weist eine Breite von gut zwei Metern auf, ist als gemeinsamer Rad- und FuBweg
ausgewiesen und trigt eine geschlossene Teerdecke. Die Strecke befindet sich in einem sehr

guten Zustand, doch folgende Schwachpunkte sind zu nennen:

Der fehlende innerdrtliche AnschluB3 an eine Radwegachse innerhalb Herzogenaurachs
sowie die Fortsetzung der Strecke iiber Beutelsdorfhinaus. Der Radweg beginnt am duferen
Ende der Bebauung im Norden von Herzogenaurach, ohne da3 eine Radwegzufiihrung aus
der Stadt heraus vorhanden wire. Aus der Bamberger Strafse kommend wird der Radfahrer
durch ein gelbes StVO-Hinweisschild aufgefordert, die stark befahrene Bamberger Straffe
nach links zu iiberqueren, um den westlich der Strecke bei der Hochhausbebauung
beginnenden Radweg zu erreichen. In Beutelsdorf endet der Radweg ebenso unvermittelt
an der siidlichen Bebauungsgrenze. Eine Fortfilhrung durch den Ort fehlt. Auch eine
Fortsetzung der Radwegachse von der nordliche Bebauungsgrenze Beutelsdorfs bis nach
HeBdorf ist nicht vorhanden.

Das Radwegende. Ein Verkehrsteilnehmer, der die Radwegachse in umgekehrter Richtung
von Beutelsdorf nach Herzogenaurach benutzt, gelangt an das Ende des Radweges, ohne
darauf aufmerksam gemacht zu werden. Weiter in Richtung Innenstadt wird der Radfahrer
lediglich durch ein Gehwegschild indirekt darauf hingewiesen, dal der Radweg zu Ende ist.
Damit ist der Verkehrsteilnehmer hier unvermittelt gezwungen, die Bamberger StrafSe
zusammen mit dem motorisierten Verkehr zu benutzen. Es sind jedoch keine Vorrichtungen
vorhanden, die ein sicheres Einschleifen in die Hauptverkehrsstra3e erlauben. Eine weitere
Gefdhrdung des Radfahrers ist durch die mangelnde Sicherung der Parkplatzzufahrt zu den
Garagen beim Hochhaus an der Bamberger Strafse gegeben.

3.1.2.2 Innerortliche Radwegverbindungen und Teilstrecken

Innerhalb der bebauten Stadtfliche von Herzogenaurach gibt es, mit Ausnahme der bei den
iiberortlichen Strecken beschriebenen AnschluBstiicke, in zwei weiteren Gebieten zu-
sammenhéngende Radwegteilstrecken, bei denen mit einiger Berechtigung von einer
Radwegachse gesprochen werden kann. Es handelt sich dabei um die Ansdtze im neuer-

schlossenen Siedlungsgebiet Lohhof sowie um die Weihersbachachse in Richtung Schulzentrum.
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Radwege im Siedlungsgebiet Lohhof.

Bei Planung und ErschlieBung des Siedlungsgebietes Lohhof wurden die Belange des
Herzogenauracher Radverkehrs insofern beriicksichtigt, als dem Radverkehr, wie ein Blick auf
die Ubersichtskarte in Abb. 1 zeigt, zumindest Teilstrecken zur Verfiigung gestellt wurden. Es
wire zwar wiinschenswert gewesen (sieche Ergebnisse der Verkehrszéhlung und Schiilerbefra-
gung), regelrechte Achsen entstehen zu lassen, wozu man sich aber wohl aufgrund der schon
vorhandenen Bebauung westlich und 6stlich des Lohhofgebietes nicht entschlieBen konnte. Im
iibrigen bereiten dem Radfahrer der zum Teil etwas verwinkelte Verlauf der dortigen Radwege
und die ungeniigende Wegweisung nicht unerhebliche Orientierungsprobleme. Im folgenden
werden die vorhandenen Teilstlicke und ihre Anschliisse in das bereits bebaute Gebiet westlich

und Ostlich der Lohhofsiedlung ndher beschrieben.

Kreisberufsschule - Mater-Rosalie-Weg. Von dem kleinen Platz mit Weiher ndrdlich der
Kreisberufsschule fiihrt ein erstes Teilstiick Rad-/FuBweg in nordliche Richtung. Es ist mit
Betonplatten belegt. Das erste Verkehrsschild findet man allerdings erst nach ca. 30 m. In
Fortsetzung des Radwegs stofit man auf die Dr.-Wilhelm-Schaeffler-Strafse. Hier wire eine
Radfahrerfurt einzurichten, die ein etwas sichereres Uberqueren der Fahrbahn erlauben wiirde.
Auch sollten entsprechende Schilder den motorisierten Individualverkehr vor den kreuzenden

Radfahrern warnen.

Das anschlieBende Teilstiick in Richtung Mater-Rosalie-Weg war bei der Befahrung wegen
Bauarbeiten gesperrt. Kurz vor der platzdhnlichen Erweiterung mit Weiher am Von-Andechs-
Weg ist der Radweg wieder befahrbar. Bis hierher ist der Weg auch in beide Richtungen
ausgeschildert. Auf dem Mater-Rosalie-Weg tiberquert man den Schiitzengraben und gelangt
schlieBlich zur Karl-Broger-Strafie. Erst hier befindet sich wieder ein entsprechendes Schild, das
den Mater-Rosalie-Weg in siidliche Richtung als Rad-/FuBweg ausweist. Die gesamte
Beschilderung des Mater-Rosalie-Wegs ist im librigen eher ungeniigend. Prinzipiell vermif3t man
eine zielgerichtete Wegweisung ab dem Friedrich-Weiler-Platz. Die Lédnge des eben
beschriebenen Abschnitts betrigt etwa 900 m, seine durchschnittliche Breite 2,80 m. Auf die
notwendige Trennung von FuBigidnger- und Radfahrerbereich muf3 nicht extra hingewiesen
werden. Die Bordsteinhdhe an der Karl-Brioger-Strafse tibersteigt mit 6 cm jenes MaB, das

schmale Felgen unbeschadet iiberstehen.

Mater-Rosalie-Weg - RingstraBie. Wie ein Blick auf die Ubersichtskarte in Abb. 1 zeigt, bote
sich eine Verbindung vom Mater-Rosalie-Weg iiber die Ringstraf3e zar Bamberger Strafle an.

Teilstiicke dieser Achse sind bereits vorhanden. Vom Mater-Rosalie-Weg kommend mul} aber
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schon die erste Wegstrecke auf der Fahrbahn der Karl-Bréger-Strafse zuriickgelegt werden. Erst
an der Kreuzung der Karl-Broger- mit der Rathgeberstrafe beginnt ein 200 m langer
Rad-/FuBBweg, der nur in nordliche Richtung als solcher durch das entsprechende Verkehrszei-

chen ausgewiesen ist.

Er wird rechtsseitig gefiihrt und ist etwa 2,70 m breit. Der Weg stoBt dann auf die Strafle zum
Flughafen, die eine vielbefahrene vorfahrtberechtigte Strafle ist. Mangels Ampelanlage oder
anderer Hilfen gestaltet sich deshalb die Uberquerung schwierig. Will man nach Westen bzw.
nach Norden Richtung Beutelsdorf, bleibt jedoch keine andere Wahl.

Auf der anderen Seite der Kreuzung, in der Ringstrale, fehlt zundchst die Fortsetzung des
Radweges. Erst wenige Meter vor der Einmiindung der Rontgenstraffe wird man auf den rechten
Gehweg geleitet, der ab hier als Rad-/FuBweg gekennzeichnet ist. Dies erscheint etwas
willkiirlich, da der bisherige Gehweg auch nicht schméler als der folgende Abschnitt ist. Fast
schon selbstverstindlich fehlt auch hier eine Trennung in Radfahrer- und FuBBgidngerbereich. Bis
zur Bamberger Strafle passiert man zwei Autohduser und die Parkplatzzufahrten von zwei

Speditionen. Hier fehlen die iiblichen Warnschilder mit Hinweis auf Radfahrer.

Der beschriebene Weg endet abrupt an der Bamberger Straffe. Leider findet sich hier keine
Uberquerungshilfe, auch fehlt ein Hinweis auf den hervorragenden weiterfiihrenden Weg nach
Beutelsdorf. Die Gesamtldange des eben beschriebenen Teilstiicks betragt etwa 550 m. Der Weg
ist gut befahrbar (Teerdecke) und im mittleren Abschnitt sogar durch Parkbuchten von der
Fahrbahn getrennt.

Schiitzengraben - Erlanger Strafle. Das hier beschriebene Teilstiick setzt in der Nihe der
Abzweigung der Von-Ketteler-Straffe vom Schiitzengraben an. Die Bordsteinhohe am
Schiitzengraben betragt 5 cm, er miifite entsprechend abgesenkt werden. Der Weg, der in beide
Richtungen als gemeinsamer Rad-/Fulweg ausgeschildert ist, mifit 2,60 m und ist asphaltiert.
Er ist allgemein gut zu befahren, lediglich die Bordsteinabsenkungen an den StraBen-

einmiindungen sind nicht optimal. Die Hohendifferenz zur Fahrbahn betrdgt oft 3 bis 4 cm.

Der Weg wird eigensténdig gefiihrt, Kontakt- und Konfliktbereiche zum motorisierten Verkehr
gibt es daher nicht. Im siidlichen Bereich gabelt sich der Weg. Ein kurzer Abschnitt fiihrt in die
Von-Ketteler-Straffe und endet dort. Das andere Teilstlick fiihrt hinunter auf den oben
beschriebenen Radweg entlang der Erlanger Strafle. Die Strecke ist etwa 400 m lang. Es wére
sinnvoll, sie nach Norden {iber die Ruppertstra3e weiterzufiihren, um eine Querverbindung zum

Mater-Rosalie-Weg herzustellen.
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Die Weihersbachachse.

Im Bereich des Verkehrsknotens Hans-Maier-Strafse/Ansbacher Strafse/Steggasse setzt die
sogenannte Weihersbach-Radachse an, die ein Riickgrat der VerkehrserschlieBung im
Stadtviertel stidlich der Hans-Maier- und Ansbacher Straf3e darstellt. Die Strecke fiithrt zunéchst
durch einen Griinzug am Weihersbach entlang in siidwestliche Richtung. Von der Kreuzung her
kommend teilt sich die Strecke bereits nach 30 m in mehrere Teildste. Einmal sind es die
FuBwege durch die Griinanlage am Weihersbach, zum anderen ist es auch die fiir den
motorisierten Verkehr freigegebene Langenzenner Straffe (in Fortsetzung der Langenzenner
Strafse verlduft die Parkstrafse, die als Sackgasse ausgewiesen ist). Da die Fulwege nur fiir
FuBlginger mit dem entsprechenden Hinweisschild freigegeben sind, und die Langenzenner
Strafse vom motorisierten Verkehr benutzt wird, ist mangels eines entsprechenden Hinweis-

schildes fiir den Radfahrer nicht ganz klar, welche Strecke er benutzen soll.

Hat der ortsunkundige Radfahrer die Orientierungsschwierigkeiten iiberwunden, fiihrt ihn einer
der Wege iiber den Festplatz bzw. den Parkplatz nordlich des ASV-Sportgeldndes und am
Kinderspielplatz vorbei. In diesem Kreuzungsbereich mehrerer Wege steht der Radfahrer
wiederum vor dem Problem, in welche Richtung er fahren soll. Auch hier wiirde das eine oder
andere Hinweisschild dem Radfahrer die Wegwahl erleichtern. Hat der Radfahrer auch diese
Orientierungsschwierigkeit gemeistert, fiihrt ihn die Strecke an dem neu errichteten Wohngebiet
vorbei und er stoft auf eine Radweggabelung, die in siiddstlicher Richtung zum Schulzentrum
und in stidwestlicher Richtung weiter zum dort ansdssigen Sporthotel und den Siedlungsgebieten
um die Haydn- und Von-Weber-Strafse fiihrt. Auch hier diirfte der ortsunkundige Radfahrer
mangels entsprechender Hinweisschilder Orientierungsschwierigkeiten haben. Dafiir ist die

Strecke durchwegs mit einer geschlossenen Teerdecke versehen.

Die Strecke zu den eigentlichen Siedlungsgebieten bei der Haydn- und der Von-Weber-Straf3e
fiihrt zunéchst iiber die Beethovenstrafse, kreuzt dann die Haydnstraf3e und biegt nach diesem
gefdhrlichen Kreuzungspunkt geradewegs in Richtung Siiden ab, bis sie am Siidrand der
Bebauung auf die Strecke zur Schleifmiihle st6Bt. Jene ist nicht geteert, sondern mit einer

wassergebundenen Decke ausgestattet.

Generelle Problempunkte der Weihersbachachse sind die Kreuzungen mit den Kraftverkehrs-
stralen. Es sind in aller Regel keine Vorkehrungen getroffen, die dem Radfahrer ein etwas
ungefihrlicheres Uberqueren erlauben wiirden. Leider wurde es bei der ansonsten aus
okologischen Griinden (Bodenversiegelung) sehr zu begriiBenden Pflasterung durch die

neuerrichtete Wohnanlage versdumt, {iber eine unterschiedliche Einfarbung der Pflastersteine
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eine Trennung der Verkehrsarten zumindest anzudeuten. Auf die mangelhafte Wegweisung

wurde bereits oben mehrfach hingewiesen.

Von der beschriebenen Hauptachse zweigen insbesondere in den Vierteln siidlich der Haydn-
bzw. der Dr.-Dajsler-Straf3e verschiedene Radwegteilstiicke immer wieder ab. Sie sind von ihrer
Oberflachengestaltung her als durchaus zufriedenstellend zu bezeichnen. Negativ anzumerken
ist jedoch, daB die Teilstiicke nicht zu einem stirker geschlossenen Achsensystem zu-
sammengefligt sind. Da auch keine Wegweiser angebracht sind, hat sicherlich nicht nur der
ortsunkundige Radfahrer mit dem Problem zu ringen, sich einen Uberblick iiber die kiirzeste

Verbindung seiner Fahrstrecke zu einem beliebigen Ziel zu verschaffen.
Radwege im Quadranten zwischen Bamberger- und Hans-Maier-Strafle.

Das einerseits von der Wiirzburger und andererseits von der Bamberger Strafse begrenzte
nordwestliche Quartier des Herzogenauracher Siedlungsgebietes weist mit Ausnahme von
einigen sehr bescheidenen Ansidtzen keinerlei Radwege auf. Das liegt zum einen an der
organisch gewachsenen Struktur des Stadtviertels, zum anderen auch an den zum Teil recht
ungiinstigen topographischen Verhéltnissen. Am Nord- bzw. Nordwestende der Bebauung setzen
jedoch einige Wegstrecken an, die ins Umland fiihren. Sie verfligen allerdings {iber keine
Fortfithrung in Richtung auf das Zentrum von Herzogenaurach, da— wie erwdhnt — innerhalb

des Quadranten so gut wie keine Radwege vorhanden sind.

Lediglich an einigen wenigen Stellen gibt es bescheidene Radwegteilstiicke, obwohl die
Radverkehrsspannung nach den Ergebnissen der Verkehrszdhlung (vgl. Kap. 4.2.3) an mehreren
Stellen des Quartiers tiberdurchschnittlich hoch ist. Das ist zum einen die Theodor-Heuss-Straf3e
als Verbindung zwischen der Dammbach- und der Kant- bzw. Kleiststrafle. Diese kurze
Wegstrecke ist fiir den Anlieger- und gleichzeitig auch fiir den Radverkehr freigegeben. Ein
zweiter derartiger Ansatzpunkt stellt das kurze Wegstiick zum Kinderspielplatz an der Ecke
Dammbachstraf3e/Kleiststraffe dar. Hier handelt es sich aber lediglich um eine als gemeinsamer
Rad- und FuBweg ausgewiesene Zufahrt zum Spielplatz, die nicht in eine iibergreifende

Radwegachse integriert ist.

Das dritte rudimentdre Radwegteilstiick befindet sich in der Noppengasse bei der Abzweigung
des Hochstadter Weges. Aus nordlicher Richtung kommend weist ein Schild darauf hin, daf3 die
Durchfahrt fiir Fahrzeuge aller Art verboten ist. Ein Zusatzschild gibt das Wegstiick aber fiir den
Radverkehr frei. Diese Regelung scheint fiir motorisierte Verkehrsteilnehmer so wenig sinnvoll

und einsichtig zu sein, dal} jene sich wohl nur in Ausnahmeféllen daran halten.
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Ein viertes, etwas besser ausgestattetes Radwegteilstiick befindet sich in der Stralle Am
Hirtengraben. Entlang des alten Stadtmauerrestes verlduft hier ein separater und als solcher
gekennzeichneter Radweg, der an einem kleinen Spielplatz entlangfiihrt. Der Weg sto83t auf die

Gartenstrafie, die in nordstidlicher Richtung die Anbindung an die Wiirzburger Straf3e darstellt.

Die schmale Tuchmachergasse, die von der Wiirzburger Strafse nach Stiden abzweigt und zum
Freibad fiihrt, ist fiir den Anliefer- und den Radverkehr freigegeben. Die Gasse ist geteert, eine
Trennung der verschiedenen Verkehrsarten ist aber nicht erfolgt. Der Weg fithrt am Freibad-
eingang vorbel, verlduft entlang des Stadtbaches und stoB3t in Hohe der Steggasse auf die Zufahrt
iiber die FluBbriicke. Dort endet er als gemeinsam ausgewiesener Rad- und FuBweg, der nach
den Ergebnissen der Verkehrszidhlung und der Schiilerbefragung als Schulweg stark befahren

wird.

Ein kurzes Verbindungsstiick zwischen der Wiirzburger Straf3e tiber den Talgrund hinweg zu der
Hans-Maier-Straf3e bzw. zu der Stralle An der Bieg stellt das Teilstiick Am Wiesengrund dar. Es
ist geteert und fiihrt durch einen Griinzug am Freibad entlang. Dieser Weg iiber den Wiesen-
grund hinweg stellt die Verbindung zwischen den Siedlungsgebieten im nordwestlichen
Quadranten Herzogenaurachs und dem siidwestlichen Quadranten her und bildet gleichzeitig den
Anschluf3 an die Radwegachse in Richtung Westen nach Falkendorf. Das Teilstiick befindet sich

in einem sehr guten Zustand, allerdings fehlen wieder einmal entsprechende Wegweiser.

Zusammenfassend ergab die Bestandsaufnahme der Radverkehrsanlagen, da3 in Herzogenaurach
bereits eine Reihe von Ansitzen erkennbar sind, dem Radverkehr eigene Trassen bereitzustellen.
Hauptproblem ist jedoch, daB es sich dabei nur um einzelne Teilstiicke handelt, die nicht
systematisch zu durchgéngigen Radverkehrsachsen ausgebaut sind und weit von einem
Netzcharakter entfernt sind. Weitere gravierende Defizite der vorhandenen Radverkehrsanlagen

sind bei

® FEinmiindungen in Kraftverkehrsstra3en,

® (Querungen von Kraftverkehrsstralen und der
® (Qualitét der Beschilderung

festzustellen.

Wie bereits weiter oben betont, mul} eine angebotsorientierte Radforderpolitik darauf abzielen,

sichere und bequeme Radverkehrsanlagen zu schaffen und auf diese aufmerksam zu machen, um
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ein vorhandenes Umsteigepotential zu aktivieren. Eine ausschlieBliche Orientierung an der

aktuellen Nachfrage und die Realisierung von Minimall6sungen wiren hierzu nicht ausreichend.
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Abb. 1: Bestehende Radverkehrsanlagen in Herzogenaurach
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3.2 Unfille in Herzogenaurach mit Radfahrerbeteiligung

Fiir die Analyse der Verkehrsunfille mit Radfahrerbeteiligung wurde von der Polizeiinspektion
Herzogenaurach ein Ausdruck aus der Unfalldatenbank zur Verfligung gestellt, der alle zwischen
dem 1.1.1985 und dem 31.5.1991 im Gemeindegebiet von Herzogenaurach aufgenommenen
Unfille mit Radfahrerbeteiligung enthélt. Insgesamt wurden von der Polizei in diesen 52 Jahren

92 Unfille zwischen Radfahrern und anderen Verkehrsteilnehmern aufgezeichnet.'

Von den erfafiten Unfdllen ereigneten sich 7 nur zwischen Radfahrern, 6 zwischen Radfahrern
und FuBBgdngern und die restlichen 79 zwischen Radfahrern und motorisierten Verkehrsmitteln.
Es wird allerdings nur ein geringer Teil der Unfélle mit Radfahrerbeteiligung auch polizeilich
aufgenommen, da — sofern keine Verletzungen der Unfallgegner erfolgt sind, bzw. kein
erheblicher Sachschaden eingetreten ist — solche Bagatellunfille in der Regel gar nicht der
Polizei gemeldet werden. Anhand des Datenmaterials sind daher keine Aussagen iiber absolute
Haufigkeiten von Unféllen mit Radfahrerbeteiligung in Herzogenaurach moglich. Vor allem bei
Unfillen zwischen Radfahrern oder zwischen Radfahrern und FuBgéngern erfolgt zumeist keine
polizeiliche Meldung, so daf3 hier nur ein verschwindend geringer Anteil registriert wird. Bei den
79 Unfillen zwischen Radfahrern und motorisierten Verkehrsmitteln wurden insgesamt 76
Personen verletzt. Die schwache Position der Radfahrer gegentiber dem motorisierten Verkehr
kommt auch darin zum Ausdruck, da} davon 74 Radfahrer waren, wiahrend nur bei einem Unfall

auch zwei Pkw-Insassen verletzt worden sind.

1)  Nicht beriicksichtigt sind dabei 18 Unfille, bei denen Radfahrer verungliickten, ohne daf3 ein anderer
Verkehrsteilnehmer daran mit beteiligt gewesen wire. Auch hier sind wieder nur diejenigen Unfille
polizeilich erfait worden, bei denen der Radfahrer (schwerer) verletzt worden ist.
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Unfdlle mit Radfahrerbeteiligung
im Stadtgebiet Herzogenaurach

[ ) Radfahrer — Mot. Verkehrsmittel
O Radfahrer — FuBgdnger
a Radfahrer — Radfahrer

Abb. 2: Unfille mit Radfahrerbeteiligung im Stadtgebiet von Herzogenaurach
(vom 1.1.1985 bis 31.5.1991)

In Abb. 2 sind diejenigen Unfille dargestellt, die sich innerhalb des Ortskernes” von Herzoge-
naurach ereignet haben (21 Unfille ereigneten sich auBerhalb des dargestellten Kartenaus-
schnittes). Vor allem in den Wohngebieten mit nur geringer Dichte des motorisierten Verkehrs
wurden keine bzw. nur vereinzelt Unfdlle mit Radfahrerbeteiligung registriert. Bemerkenswert
ist, daBl auf Stralen mit einem deutlichen Gefille wie z.B. der Bamberger Strafle, dem
Welkenbacher Kirchenweg, Zum Flughafen oder Burgstaller und Langenzenner Weg, d.h. dort,
wo mit deutlich iiberhdhten Geschwindigkeiten der Radfahrer und folglich mit einer moglichen
Gefdhrdung anderer Verkehrsteilnehmer zu rechnen ist, sich fast keine Unfille ereigneten. Auch
entlang der Hauptdurchgangsstrafle, an der iliber weite Strecken ein fahrbahnbegleitender

Radweg existiert, wurden mit zwei Ausnahmen nur vereinzelte Unfille registriert.

2)  Als Ortskern von Herzogenaurach wird im folgenden der eigentliche gewachsene Ortskern unter
Einschluf3 der beiden mit dem Ortskern i.e.S. zusammengewachsenen Ortsteilen Niederndorfund
Hauptendorf bezeichnet.
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Die beiden Radunfallschwerpunkte Herzogenaurachs liegen an den Stellen, wo diese
innerdrtliche Durchgangsstra3e sich mit zwei wichtigen Innenstadtzufahrten und zugleich mit
den beiden Hauptzubringern zu den siidlichen Wohngebieten und dem Schulviertel (Kreuzung
der Hans-Maier-Straf3e mit der Ansbacher Strafse und der Bahnhofstrafse/Am Buck) kreuzt.

Auch die tibrigen Unfdlle ereigneten

Unfallursachen bei Unfallen

Radfahrer - Motorisierter Verkehr sich zum grofien Teil im Kreuzungs-

bereich von Stra3en, so da3 es nicht

Vorfahrtverletzung [/ : 41 verwunderlich ist, dal} bei den 79 Un-
Oberholfehler . fallen zwischen Radfahrern und Ver-
kehrsteilnehmern, die mit einem moto-

StraBenbenutzung 10
risierten Verkehrsmittel unterwegs

Abstand % 4 . 3 .
waren (sieche Abb. 3)°, iiber 50 % auf
Ausstelgen % ¢ Vorfahrtsverletzungen zuriickzufiihren
Sonstiges 10 sind, wihrend z.B. Uberholfehler oder
0 10 20 30 40 50

Quelle: Unfallauflistung 1.1.86-31.6.91 Zu gerlnger AbStand dGUtIICh nledrlgere

Abb. 3: Unfallursachen bei Unfillen zwischen Radfah- Anteile an den Unfallursachen haben.
rern und motorisiertem Verkehr

Diein Kap. 3.1 aufgrund der Befahrun-
gen festgestellten Defizite bei der sicheren Gestaltung von Kreuzungsbereichen erweisen sich
bei diesem Analyseschritt als Bereiche, in denen die Radfahrer besonders gefdhrdet sind. Fiir
eine Erhohung der Verkehrssicherheit des Radverkehrs wird daher ein besonderes Augenmerk
auf die sichere Gestaltung von Kreuzungsbereichen, d.h. die Anlage von Radwegfurten u.4., zu

richten sein.

3)  Unter der Unfallursache Strafienbenutzung sind Verstoe gegen das Rechtsfahrgebot, bzw. falschliche
Benutzung von Fahrbahnen oder Stralenteilen zusammengefaft, d.h. Unfallursachen, die im wesentlichen
Radfahrern zuzuordnen sind.
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4 Ergebnisse der Radverkehrszihlung

Eine weitere Voraussetzung fiir die Erarbeitung eines Radverkehrskonzeptes ist die Kenntnis,
welche faktische Bedeutung das Fahrrad als Verkehrsmittel zum Zeitpunkt der Erstellung des
Konzeptes aufweist. Zum einen wurde dazu der Anteil des Radverkehrs im Binnenverkehr iiber
die Befragungen ermittelt (siche Kap. 5 und 6). Fiir die konkrete Bedarfsplanung der
Radverkehrsinfrastruktur ist zum anderen aber auch eine Erhebung der Radverkehrsstrome an
wichtigen Knotenpunkten notwendig, da nur sie Aussagen dariiber erlauben, wo, in welcher Art

und mit welcher Dimensionierung Radverkehrstrassen angelegt werden miissen.

ODb Trassen fiir den Radverkehr zu schaffen sind, hingt dabei zum einen von der absoluten Hohe
des Radverkehrs ab, der auf den entsprechenden Strecken im Augenblick vorhanden bzw.
zukiinftig zu erwarten ist, zum anderen aber auch von der Stirke des motorisierten Verkehrs in
den entsprechenden Streckenabschnitten, auf denen heute noch Mischverkehr besteht. Wéahrend
z.B. in einem bereits verkehrsberuhigten Bereich — d.h. bei einem geringen MIV-Aufkommen
in niedrigen Geschwindigkeitsbereichen — ein hoher Radfahrerstrom zumeist im Mischverkehr
abgewickelt werden kann, ist bei hohem MIV-Durchsatz zumeist eine rdumliche Trennung der

Verkehrsarten anzustreben.

4.1 Anlage, Umfang und methodische Verfahrensweise der Radverkehrs-

zahlung

Urspriinglich war die Verkehrszdhlung im Rahmen dieses Gutachtens als 'modal-split'-Zahlung
konzipiert worden. Da sich jedoch die Moglichkeit ergab, die Erhebungen fiir das Gutachten am
gleichen Tag durchzufiihren, an dem die Stadtverwaltung ihre jdhrliche MIV-Zéhlung
durchfiihrte, wurde auf eine eigene Zihlung des MIV (bis auf wenige Ausnahmen) verzichtet,*
und die Orginalzdhlunterlagen der Stadt Herzogenaurach wurden fiir die folgende Darstellung

ausgewertet.’

4) Die Zéahlungen der Stadt Herzogenaurach erfolgten jedoch nicht an einem Tag fiir das gesamte
Stadtgebiet. Am 17. Juli wurde an den Zéhlstellen stidlich der Achse Wiirzburger Strafse—Hans-Maier-
Strafie—Erlanger Strafie gezéhlt und am darauffolgenden 18. Juli an den Zihlstellen ndrdlich dieser
Achse. Die im folgenden verwendeten MIV-Zéhlwerte fiir die Zahlstellen in der nérdlichen Halfte des
Stadtgebietes beziehen sich demnach nicht auf den gleichen Stichtag. Durch eigene Vergleichszah-
lungen am 17. Juli konnte allerdings festgestellt werden, dafi die Abweichungen zwischen den beiden
Tagen nur minimal sind.

5) Da aus den Originalzdahlbdgen der Stadt Herzogenaurach nur Stundenwerte fiir den MIV zu ermitteln
waren, sich die Zahlintervalle fiir die Radfahrerzéhlung jedoch auf Halbstundenintervalle beziehen,
wurden die Mittelwerte der jeweiligen Stundenwerte als Naherungswerte verwendet.
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Im Gegensatz zu den Zdhlungen der Stadt Herzogenaurach, die sich iiber den gesamten Tag
erstreckten, wurde die Fahrradzdhlung aus forschungsdkonomischen Griinden nur wéhrend
dreier kurzer iiber den Tag verteilter Intervalle durchgefiihrt. Dabei ging es vor allem darum, die
Spitzenzeiten des MIV und des Radverkehrs zu erfassen, um Riickschliisse auf die Notwendig-
keit und die Kapazitit von Radverkehrstrassen zu ermoglichen. Gezéhlt wurde folglich morgens
von 62 - 8% und nachmittags von 16% - 17%° d.h. in den morgendlichen und abendlichen
Berufsverkehrsspitzenzeiten. Mit dem dritten Zihlintervall von 1122 - 133 sollte vor allem auch

der Schiilerradverkehr erfal3t werden.

Die Erhebung wurde an 44 Zihlstellen mit insgesamt 90 Zahlpunkten im gesamten Kernbereich
von Herzogenaurach durchgefiihrt (siche Zahlstellenplan in Abb. 4, die am Ende dieses Kapitels
als ausklappbare Faltkarte beigelegt ist). Gezéhlt wurde bei hochsommerlichen Witterungs-
verhéltnissen (mit Ausnahme eines bereits erwidhnten nachmittiglichen kurzen Gewitter-
schauers). Eingesetzt waren Studenten eines verkehrsgeographischen Anfangerpraktikums am
Institut fiir Geographie der Universitéit Erlangen-Niirnberg, sowie mehrere Aufsichtspersonen,

die fiir den methodisch korrekten Ablauf der Zahlung Sorge trugen.

Aus Griinden der Vergleichbarkeit mit den MIV-Zédhlungen der Stadtverwaltung entsprechen 31
Zihlstellen den Zahlstellen der MIV-Zihlung (diese Zahlstellen werden im folgenden auch unter
den Nummern angesprochen, die sie bei der MIV-Zihlung der Stadt Herzogenaurach aufweisen).
Daneben wurden 13 Zihlstellen festgelegt, die nicht durch die MIV-Zahlung erfaf3t werden, fiir
den Radverkehr jedoch wichtige Knotenpunkte darstellen. Diesen Zahlstellen wurden die Ziffern
101 bis 113 zugewiesen, um Verwechslungen mit der Numerierung der MIV-Zihlstellen zu
vermeiden. Zum iiberwiegenden Teil liegen diese Zahlpunkte an Radverkehrsachsen, die zum
Teil als eigenstindige Wege ausgebaut sind, oder in verkehrsarmen Nebenstrallen. Zwei dieser
zusitzlichen Radverkehrszéhlstellen befinden sich in direkter Nachbarschaft des Gymnasiums,

um die Situation in diesem Gebiet genauer zu erfassen.

Die Zihlstellen waren in Absprache mit der Stadtverwaltung so festgelegt worden, da3 ein
moglichst repriasentatives Bild des Radverkehrs in Herzogenaurach ermittelt werden konnte,

wobei auch ein besonderes Augenmerk auf neuralgische Verkehrsknoten gelegt wurde:

6) Das nachmittéigliche Zihlintervall reichte zwar bis 1722 Da allerdings am 17. Juli um kurz nach 172 ein
sommerlicher Starkregen niederging, der zu einem kurzzeitigen fast vollstindigen Erliegen des Rad-
und FuBlgingerverkehrs fiihrte, wurde darauf verzichtet, die Zahlergebnisse dieser halben Stunde
auszuwerten.
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— Zibhlstellen an den Haupteinfallsstraflen und der Hauptdurchgangsstraf§e in Herzogenau-
rach (Nummer 8, 10, 11, 12, 21, 22, 26, 29, 30, 52, 53, 55, 65, 66)

— Zahlstellen im Bereich der Altstadt (Nummer 3, 5, 6, 37, 38, 40, 41, 44, 45, 51)

— Zihlstellen an ausgewihlten Wohnsammelstrafien (Nummer 7, 9, 25, 30, 58, 59, 63, 64,
103, 105, 109)

— Zéhlstellen im Schulviertel um das Gymnasium, die Grund- und Hauptschule und die
Sonderschule (Nummer 12, 19, 20, 101, 102, 109, 110)

— Zihlstellen an ausgewiesenen Radverkehrsachsen (Nummer 45, 101, 102, 104, 106, 107,
108, 112, 113)

Aus dem Radfahreranteil am modal-split an den einzelnen Zéhlstellen kann jedoch nur bedingt
auf den Stellenwert des Fahrrades am Herzogenauracher Quell- und Zielverkehr geschlossen

werden, da

— bei den Zdhlungen des MIV an vielen Zihlstellen ein nicht genau festlegbarer Anteil an
Durchgangsverkehr mit erfalit wird,

— die mit dem Fahrrad zuriickgelegten Wege im Durchschnitt kiirzer sind, als die mit dem
Pkw zuriickgelegten Wege und damit ein Weg, der mit dem Fahrrad zuriickgelegt wird, mit
einer niedrigeren Wahrscheinlichkeit an mehreren Zéhlstellen erfafit wird, und

— Radfahrer teilweise andere Routen benutzen als der MIV.
Die Zéhlergebnisse dienen damit vor allem dem Zweck, Aufschluf3 iiber das Verkehrsgeschehen
im Umfeld der Zéhlpunkte zu geben, wihrend ein genaues Bild der Bedeutung des Radverkehrs

in Herzogenaurach erst unter Beriicksichtigung der Befragungsergebnissen gezeichnet werden

kann.
4.2 Ergebnisse der Zihlung

Die Darstellung der wichtigsten Zéhlergebnisse orientiert sich an der oben vorgenommenen
Typisierung der Zihlstellen.

4.2.1  Zihlstellen an den Haupteinfallsstrafien und der Hauptdurchgangsstrafle
Die Zidhlstellen an den Haupteinfallsstralen liegen entweder an der Bebauungsgrenze des

Ortskernes von Herzogenaurach oder an der ersten groBeren Kreuzung innerhalb des
Stadtgebietes. Es sind dies:
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im Westen: die Wiirzburger Strafie als Verbindungsstra3e zu den Ortsteilen Welkenbach
und Hammerbach, sowie als Teil der durch den Ortskern verlaufenden
tiberdrtlichen Ost-West-Verbindung Richtung Neustadt/Aisch;

im Norden: die Bamberger Straffe zum Ortsteil Beutelsdorfund den nérdlichen Nachbar-
gemeinden; in die Bamberger Strafle miindet zur Zeit auch noch die noch nicht
fertiggestellte Nordumgehung von Herzogenaurach ein, so dal3 ein Teil des
Durchgangsverkehrs iiber diese Stral3e flief3t.
die StraBe Zum Flughafen zur Amerikanischen Garnison, zum Ortsteil
Haundorfund als Schleichwegeverbindung in die Nachbarstadt Erlangen;

im Osten: die Niederndorfer Hauptstrafie als Ostlicher Teil der Ost-West-Durchgangs-
straf3e liber die — bis zur Fertigstellung der Umgehungsstra3e — die Hauptlast
des Durchgangsverkehrs und des Quellverkehrs aus Herzogenaurach Richtung
Erlangen flief3t;

im Stiden: die Vacher Strafle, die v.a. im Berufsverkehr als Verbindung nach Fiirth genutzt
wird;
die Ansbacher Strafile im wesentlichen mit der Funktion als innerértliche
Verbindungsstralle zu den siidlichen Gemeindeteilen.

Die Verbindung zwischen der Wiirzburger Strafie im Westen und der Niederndorfer Hauptstrafse
im Osten und damit die wichtigste Durchgangsstral3e durch den Ortskern stellt die vor einigen
Jahren zur Entlastung der Altstadt realisierte Hans-Maier-Straffe dar, an deren Kreuzungs-

punkten ebenfalls gezdhlt wurde.

Da dem Radverkehr beim tiberortlichen Verkehr, und teilweise auch beim Verkehr zwischen
dem Ortskern und den Ortsteilen, nur eine relativ geringe Rolle zukommt, iiberwiegt an den
EinfallstraBen der motorisierte Verkehr bei weitem. Der niedrigste Radfahreranteil wihrend des
Ziahlzeitraumes von 4,5 Stunden wurde dabei an der Vacher Strafse mit 1,4 % und an der
Niederndorfer Hauptstraffe Richtung Erlangen mit 1,6 % registriert. Dieser extrem niedrige
Radfahreranteil ist jedoch dadurch begriindet, da3 parallel zur Niederndorfer Hauptstraf3e ein
(wenn auch mit Umwegen verbundener) eigenstindiger Radweg nach Frauenaurach und
Erlangen besteht. Auch flir die Vacher Strafle besteht eine Umfahrungsmoglichkeit des
Ziahlpunktes tiber Nebenstralen.

Ein extrem hoher Radverkehrsanteil von 27,7 % ergibt sich fiir die Ansbacher Strafle, wobei die
Zihlstelle hier nicht am Rand der Bebauung lag, sondern an der Kreuzung mit der Hans-Maier-
Strafie. Dabei wurde der Radverkehr auf der zum Schulzentrum fithrenden Radwegeachse erfal3t,

die in diesem Abschnitt parallel zur Ansbacher Straf3e verlauft.

An den iibrigen Einfallstraen liegen die Radfahreranteile jeweils tiber 5 %. An der Wiirzburger

Strafle wurden dabei im Zéhlzeitraum 218 Radfahrer erfaflt, die auf dem parallel zur Stral3e
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verlaufenden Radweg fuhren. Wie aus den — in Kapitel 6 dargestellten — im Schiilerfahrrad-
verkehr benutzten Trassen deutlich wird, fungiert die Wiirzburger Straf3e dabei zum einen als
(durchgehend ausgebaute) Fahrradroute nach Falkendorfund Miinchaurach. Gleichzeitig fahren
auf der Wiirzburger Straf3e aber auch Radfahrer aus Hammerbach und Welkenbach. Fiir die
Bewohner dieser Ortsteile bestiinde zwar eine Radwegeverbindung liber den Welkenbacher
Kirchenweg in den Ortskern von Herzogenaurach. Diese Verbindung ist allerdings ein reiner
Feldweg, auf dem in beiden Fahrtrichtungen eine deutliche Steigungsstrecke zuriickgelegt
werden muB3. Als Folge wird die Benutzung der (im Talgrund verlaufenden aber nicht mit einem
Radweg ausgestatteten) StaatsstraBBe 2263, die kurz vor dem Ortskern von Herzogenaurach in

die Wiirzburger Straf3e einmiindet, vorgezogen.’

Auf den beiden nordlichen AusfallstraBBen, der Bamberger Strafle (5,7 %) und der Strale Am
Flughafen (7,3 %), wurden jeweils liber 100 Radfahrer gezéhlt. In beiden Stralen sind die
Moglichkeiten, mit dem Fahrrad Richtung Stadtzentrum zu gelangen, verbesserungswiirdig.
Dabei besteht fiir die Bamberger Strafse eine (wie die Zahlung zeigt, allerdings nur ansatzweise
angenommene) Umfahrungsmoglichkeit iiber die relativ verkehrsarme Breslauer Stra-
Je—Noppengasse. Entlang Zum Flughafen existiert auf Teilstiicken zwar ein einseitiger,
kombinierter Rad-/FuBweg, der jedoch nicht bis ins Stadtzentrum fiihrt und angesichts der

Gefdhrdung von Fuflgéngern als nicht ausreichend einzustufen ist.

Uber den StraBenzug Niederndorfer Hauptstrafie—Erlanger Strafie—Hans-Maier-Straie—An
der Bieg—Wiirzburger Strafle flielit — wie bereits erwdhnt — der liberwiegende Teil des
motorisierten Durchgangsverkehrs durch Herzogenaurach. Uber diesen StraBenzug sind auch die
grofiten Arbeitsstitten in Herzogenaurach (INA, adidas) und die Herzogenauracher Innenstadt
zu erreichen, so daf hier durchgéngig hohe MIV-Werte (zwischen 3600 und 4700 Kfz im
Zihlzeitraum) registriert wurden. Auf Teilen dieser Achse bestehen bereits ein begleitender
Radweg (zumeist einseitig ausgefiihrt) bzw. sichere Umfahrungsmdglichkeiten (liber die
Erlanger Strafle und den nordlich der Erlanger Strafle verlaufenden Radweg). Wie die
Zidhlergebnisse zeigen, werden sowohl die straBenbegleitenden Radwege als auch die
Umfahrungsmoglichkeit (Zahlstelle 64 und 66b) gut angenommen. So wurden nur 28 Radfahrer
auf der Hans-Maier-Straffe im Bereich der Umfahrungsmoglichkeit angetroffen, wihrend im
gleichen Zeitraum 502 Radfahrer die Umfahrung tiber den Radweg entlang der Erlanger Straf3e

benutzten.

7 Auch bei der Haushaltsbefragung wurde des 6fteren der Bau eines Radweges nach Welkenbach entlang
dieser Strafle gewiinscht.
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Im Bereich der Niederndorfer Hauptstrafe und An der Bieg weist diese Radwegeachse
allerdings zwei deutliche Liicken auf. Wie die im Schiilerverkehr gefahrenen Wege (vgl. Kap. 6)
zeigen, werden diese Bereiche zwar teilweise groBrdumiger umfahren (iiber die neu ausgebaute
Radwegverbindung im Aurachtal, bzw. eine verkehrsarme Nebenstral3e). Da jedoch An der Bieg
im Zahlzeitraum 172 Radfahrer und gleichzeitig 3600 Kfz den Zahlpunkt passierten, wird
abzuwégen sein, ob hier nicht ldngerfristig eine Verbesserung der Radverkehrsverhéltnisse
notwendig ist. Da es sich zum groBen Teil um Durchgangsverkehr handelt,® ist eine Losung

jedoch nicht unabhéngig von der Fertigstellung der Umgehungsstra3e zu sehen.

Auf allen Hauptzufahrtsstralen zum Ortskern von Herzogenaurach ist aufgrund der hohen Kfz-
Dichte eine Trennung von Rad- und motorisiertem Verkehr notwendig. Insgesamt gesehen
bestehen entlang der Haupteinfallsachsen bereits heute eine Reihe von Moglichkeiten fiir den
Radverkehr, eigene Trassen zu benutzen, bzw. auf Umfahrungsmoglichkeiten auszuweichen. Die

qualitative Gestaltung dieser Trassen/Umfahrungen ist jedoch noch deutlich verbesserbar.
4.2.2  Zihlstellen im Bereich der Altstadt

Entsprechend der relativ hohen Bedeutung, die dem Fahrrad fiir Fahrten in die Innenstadt
zukommt (vgl. Kap. 5.1), sind sowohl die absoluten als auch die relativen Werte an den
Zihlstellen in und am Rande der Innenstadt besonders hoch. So liegt der Radfahreranteil an den

meisten Zahlstellen zwischen 15 und 20 %.

So wurde die Bamberger Straf3e bei der Einmiindung in die als Altstadtring fungierende Hintere
Gasse von 308 Radfahrern befahren (der motorisierte Verkehr wurde an dieser Zahlstelle 1991
nicht von der Stadt erfa3t). Auf der Hauptstraf3e westlich der Steggasse wurden 302 Radfahrer
registriert (= 17,9 %). Die Briicke Ansbacher Strafie/Steggasse iiber die Aurach wurde im
Zihlzeitraum trotz der beengten Verhéltnisse von 447 Radfahrern und gleichzeitig von 1619 Kfz
befahren. Auch die Stra3e An der Schiitt (Zéhlpunkte 38 und 45a) benutzten etwa 190 Radfahrer
und gleichzeitig etwa 1500 Kraftfahrzeuge.

Eine besonders hohe Verkehrsdichte weist der Knoten am 0Ostlichen Rand der Altstadt auf, wo
die Bahnhofstraf3e und An der Schiitt im Bereich des Postplatzes in die Erlanger StrafSe

einmiinden. Die Bahnhofsstrafle fungiert in diesem Bereich als eine wichtige Fahrradachse zum

8) Uber 2300 dieser An der Bieg gezihlten 3600 Fahrzeuge verlieBen den Ortskern Richtung Westen,
bzw. kamen von Westen in den Ortskern, wahrend im gleichen Zeitraum nur etwa 500 Richtung
Innenstadt abbogen/aus der Innenstadt kamen und etwa 700 von der/in die Hans-Maier-Strafie (west-
lich der Bahnhofstrafle) in/aus Richtung INA einbogen.
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stidlich der Aurach gelegenen Schulviertel und ist zugleich eine wichtige Radverbindung zu den
siidlichen Wohnquartieren und Arbeitsplatzstandorten, so daB3 hier innerhalb der gezdhlten 4,5
Stunden 507 Radfahrer registriert wurden, wahrend gleichzeitig auch 2573 Kraftfahrzeuge
gezdhlt wurden. Etwas giinstiger sind die Verhéltnisse im Ostlichen Ast der Erlanger Strafse, in
der sich aber immerhin noch 1894 Kfz und 458 Radfahrer bei &dhnlich beengtem Stralenprofil
bewegten. Der westliche Ast der Erlanger Strafle, der zum einen die Zufahrt in die Hauptstrafse
ermoglicht und zum anderen zu den beiden nérdlichen Ausfallstra3en, der Strale Am Flughafen
und der Bamberger Strafse fiihrt, ist entsprechend seinen Funktionen wieder deutlich starker
frequentiert. Hier passierten 2950 Kfz und gleichzeitig 640 Radfahrer den Zahlpunkt.
Erwédhnenswert ist, da3 mehr als die Hélfte der Kfz in die/aus der Hauptstra3e fuhr, so daf3 bei
einer moglichen Beruhigung der Hauptstrale auch an diesem Knoten mit einer deutlichen
Entlastung zu rechnen ist. Da dieser Knoten auch einen Unfallschwerpunkt innerhalb des

Ortskernes darstellt, sind hier Verbesserungen unbedingt notwendig.

Obwohl die ehemalige Durchgangsstralenfunktion der Hauptstraffe inzwischen anderen
Straflenziigen libertragen wurde, passierten im Zdhlzeitraum immerhin noch 1683 Kfz diesen
Stralenzug, ohne daf3 allerdings klar ist, in welchem Umfang es sich hierbei um Parksuch-
verkehr, sonstigen Quell- und Zielverkehr oder Durchgangsverkehr handelt. Fiir eine Straf3e, die
den Haupteinkaufsbereich einer Stadt darstellt, weist die Hauptstraf3e jedoch noch relativ hohe
Kfz-Dichten auf. Gleichzeitig passierten 434 Radfahrer den Zahlpunkt (= 20,5 %).

Da in der kommunalpolitischen Diskussion ein weitere Verkehrsberuhigung bzw. moglicher-
weise auch eine SchlieBung der HauptstrafSe fiir den motorisierten Verkehr erwogen wird, soll
an dieser Stelle kurz darauf eingegangen werden, welche Hinweise sich aus den Zahlergebnissen
fiir den Fall der Schaffung einer FuBBgéingerzone und deren Durchléssigkeit fiir den Radverkehr

ableiten lassen.

Eine Befragung von Passanten und Radfahrern im Friihjahr 1991 in FuBgingerbereichen in
Miinster, in denen Radfahren erlaubt ist, ergab, daB3 sich FuBginger von den Radfahrern kaum
beeintrachtigt fiihlten, wihrend umgekehrt die Radfahrer mehrheitlich meinten, sie wiirden die
FuBginger mdglicherweise storen (und sich dementsprechend tendenziell vorsichtig verhielten).’

Vom Autor dieser Studie werden als Richtwerte fiir Fulgdngerzonen, in denen Radfahrer noch

9) SzYBALSKI, W.: Radverkehr in FuBgéngerzonen. Miinster 1991
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zugelassen werden sollten, (je nach Querschnitt) Passantenfrequenzen bis zu 70 Passanten/5

Minuten und Radfahrerfrequenzen bis zu 20 Radfahrern/5 Minuten genannt."

In Herzogenaurach wurden zwischen 1122 und 132% 198 (=16,5 Radfahrer/5 Minuten) Radfahrer
gezéhlt. Im gleichen Zeitraum passierten 1210 Passanten den Zéhlpunkt, d.h. etwa 100 pro 5
Minuten. Da bei einer Umgestaltung der Hauptstra3e in eine FuB3géingerzone mit einer weiteren
Zunahme der Passantendichte zu rechnen ist, ist sicherlich von einem deutlichen Kon-
fliktpotential zwischen Radfahrerverkehr und Fullgdngern auszugehen. Sofern es gelingt, die
Erreichbarkeit der HauptstraB3e iiber die Steggasse und die Badgasse zu verbessern, wiirden sich
die Entfernungen, die Radfahrer innerhalb einer FuBBgéingerzone schieben miissen, in vertretbaren
Dimensionen halten. Sofern gleichzeitig die Umfahrungsrouten der Hauptstra3e (4An der Schiitt

1

und Hintere Gasse/Steggasse) attraktiver gestaltet werden,'' erscheint eine Offnung einer

moglichen FuBBgingerzone fiir den Radverkehr nicht unabdingbar notwendig.
4.2.3  Zabhlstellen an ausgewihlten Wohnsammelstraflen

Wihrend an den wichtigsten HaupteinfallsstraBen in den Ortskern von Herzogenaurach und den
Innenstadtzufahrten das Kfz-Aufkommen eindeutig so hoch ist, daB fiir den Radverkehr nach
dem Trennprinzip geeignete Losungen zu schaffen sind, und in reinen Wohnstralle das Kfz-
Aufkommen so niedrig ist, da3 dort (z.T. nach einer weiteren Verkehrsberuhigung) sicherlich
motorisierter und Radverkehr gemeinsame Wege benutzen konnen, nehmen die Wohnsammel-
straBen eine Mittelstellung ein. Diese Straflenziige weisen teilweise recht hohe Kfz-Dichten auf,
wobei ein nicht unerheblicher Teil als Schleichverkehr anzusehen ist. Daneben sind die
Fahrbahnprofile (zum Teil mit 9 und mehr Metern) zu Zeiten konzipiert worden, zu denen fiir
diese Straflentypen noch deutlich hohere Ausbaustandards festgelegt wurden, als heute fiir
notwendig angesehen wurden. Die grof3ziigige Dimensionierung und (hdufig auch anzutreffende)
relativ geradlinige Fiihrung induzieren — sofern keine geschwindigkeitsddmpfenden
MaBnahmen durchgefiihrt werden — zum Teil erheblich iiberhdhte Geschwindigkeiten. Die
Unfallanalyse hat ergeben, daf in diesen Stralen zwar kein {ibergrof3es, aber auch kein zu
vernachldssigendes Gefdhrdungspotential fiir den Radverkehr besteht. Vor allem Kinder und
Jugendliche tendieren dazu, die Gefdhrdung auf den Wohnsammelstrallen, die an die ruhigen

Wohnstrallen angrenzen, zu unterschétzen.

10) Personliche Mitteilung von Herrn Szybalski.

11) Wobei hierbei die Hintere Gasse zwischen Steggasse und Bamberger Strafe fiir den Radverkehr in
Gegenrichtung gedffnet werden miifite.
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Fir das Lohhofgebiet, mit dem in den letzten Jahren die Bebauungsliicke zwischen dem
eigentlichen Ortskern von Herzogenaurach und dem Ortsteil Niederndorf geschlossen worden
ist, fungieren die Schiitzenstrafse und die Dr.-Wilhelm-Schaeffler-Straf3e als HaupterschlieBungs-
straBen. Die librigen Straenziige in diesem Wohngebiet sind durch das konsequent angewandte
Sackgassenprinzip, niedrige Querschnitte, sowie einer teilweisen Gestaltung der ErschlieBungs-

wege als kombinierte Rad-/FuBwege fast als mustergiiltig verkehrsberuhigt anzusehen.

Auf der Dr.-Wilhelm-Schaeffler-Strafse wurden (bei der Einmiindung in die Erlanger Strafse;
Zidhlstelle 63: Friedrich-Weiler-Platz) 1002 Kfz und 342 Radfahrer registriert. Bei dem
Ausbauzustand der StraBle und, da fiir einen Teil der Dr.-Wilhelm-Schaeffler-Strafse ein
Umfahrungsmoglichkeit auf einer eigenstéindigen Radtrasse besteht, erscheint hier keine direkte
Notwendigkeit, zusétzlich stralenbegleitende RadférdermaBnahmen durchzufiihren. Im Bereich
der Einmiindung in die Erlanger Strafie wird die Dr.-Wilhelm-Schaeffler-Straffe allerdings von
dem aus Richtung Niederndorf kommenden Radweg gekreuzt, auf dem im Zéhlzeitraum 172
Radfahrer fuhren. Da auch die aus der Erlanger Straf3e in die Dr.-Wilhelm-Schaeffler-Straf3e
abbiegenden Radfahrer — wegen der einseitigen Fithrung des Radweges auf der Nordseite —
die Dr.-Wilhelm-Schaeffler-Strafse liberqueren miissen, sind fiir den Einmiindungsbereich

MafBnahmen vorzuschlagen.

Auf der zweiten Wohnsammelstrae fiir Lohhof, der Schiitzenstrafie, wurden 6stlich der
Rathgeberstra3e im Zéhlzeitraum 1058 Kfz registriert und gleichzeitig 220 (= 17,2 %) Radfahrer
gezdhlt. Dies weist die Schiitzenstralle zwar als wichtige Sammelachse fiir den Radverkehr aus.
Der dort gleichzeitig stattfindende motorisierte Verkehr ist— zumindest seinem reinen Umfang
nach — allerdings nicht so erheblich, da3 sofortige Verbesserungen der Verhéltnisse notwendig

sind.

Ahnliche Verhiltnisse herrschen auf den ersten Blick auch in der die Schiitzenstrafie kreuzenden
Rathgeberstrafle. Hier wurden (ndrdlich der Einmiindung der Schiitzenstraf3e) 1183 und bei der
Einmiindung Zum Flughafen 1203 K{z registriert. Gleichzeitig passierten 89 bzw. 92 Radfahrer
diese Zahlpunkte (= 7 %). Eine genauere Analyse des Knotens Zum Flughafen zeigt, da3 der
iiberwiegende Teil dieses Kfz-Verkehrs als Schleichverkehr wahrend der Berufsverkehrsspitze

anzusehen ist, der nicht notwendigerweise durch ein Wohngebiet flieBen muf3.

Die Verldngerung der Rathgeberstrafie nach Westen, die Ringstrafse tibernimmt — neben der
Erschlieung des Gewerbegebietes — (vor allem im westlichen Teil) auch Wohnsammelstraen-
funktion. Auch hier sind die Verkehrsverhéltnisse (Zahlstellen 7, 9, 25a) mit Kfz-Werten
zwischen 1032 und 1941 (wobei dieser hohe Werte westlich der Bamberger Strafle v.a. durch
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Auspendler in Richtung Umgehungsstraf3e verursacht wird) und Radfahrerfrequenzen zwischen
54 und 116 relativ ruhig. Da trotz der niedrigen Radverkehrsspannung zwischen Bamberger
Strafse und Zum Flughafen ein kombinierter Rad-/Fullweg besteht, ist in diesem Abschnitt kein
dringender Handlungsbedarfzu erkennen. Lediglich zwischen Bamberger Straf3e und Breslauer
Strafse konnte die Anlage eines Radweges sinnvoll sein, wenn die Umfahrungsmaoglichkeit der

Bamberger Strafie iiber die Breslauer Strafle—Noppengasse ausgebaut wird.

Der Stralenzug Breslauer Strafse-Noppengasse stellt fiir den Radverkehr als Innenstadtzufahrt
eine Alternative zur Bamberger Strafse dar, die — wie weiter oben dargestellt — relativ stark
durch den Kfz-Verkehr belastet ist. Wéahrend auf der Bamberger Strafle trotz hohem Kfz-
Autkommen noch iiber 300 (Zéhlstelle 5a) Radfahrer Richtung Innenstadt fahren, sind es auf
dieser Alternativachse immerhin bereits liber 100 Radfahrer (Zahlstellen 105a, 105b, 103c,
103d). Die Ursache dafiir, da3 nicht bereits schon heute ein hoherer Anteil des Radverkehrs liber
diese Alternativtrasse abgewickelt wird, ist sicherlich darin zu sehen, da3 an der Einmiindung
in die Hintere Gasse wegen der dortigen EinbahnstraBenregelung nur sehr beschrinkte

Weiterfahrmoglichkeiten bestehen.

Insgesamt deuten die Zdhlergebnisse in den nordlichen Wohngebieten (auf die Situation im
Wohngebiet siidlich der Aurach wird im nichsten Abschnitt eingegangen) darauf hin, daf3 die
Situation fiir den Radverkehr in diesen Bereichen als insgesamt zufriedenstellend angesehen

werden kann und nur bei einigen Achsen baldiger Handlungsbedarf besteht.
4.2.4  Zihlstellen im Schulviertel

Ein besonderes Augenmerk sollte im Rahmen des Gutachtens auf die Situation des Schiiler-
verkehrs gerichtet werden, wobei vor allem die Verkehrsverhiltnisse um die Schulen am
Burgstaller Weg Aufmerksamkeit erfordern. Zusitzlich zu der MIV-Zihlstelle der Stadt
Herzogenaurach an der Kreuzung Burgstaller Weg mit der Schwedenstraf3e und der Langenzen-
ner Straffe (Zahlstellen 19 und 20) wurden zwei weitere Zihlstellen in diesem Gebiet
eingerichtet:

— an der Dr.-Dajfsler-Straf3e bei der Einmiindung der Orffstraffe (Nr. 110) und

— an der Wolfsberger Strafse bei der Einmiindung in den Burgstaller Weg (Nr. 109),

um die Situation zu Schulbeginn und Schulende zu erfassen.

Die mit dem Fahrrad aus Richtung Norden zum Schulzentrum kommenden Schiiler verteilen sich
im wesentlichen auf flinf Zufahrtsrouten, auf denen im morgendlichen Zéhlintervall von

622 bis 8% die jeweils in Klammern angegebenen Radfahrerfrequenzen registriert wurden:
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1) den Radweg aus Richtung Ansbacher Straffe (Zahlstelle 102c: 87 Radfahrer),

2) die Langenzenner Strafse (Zéhlstelle 20d: 128 Radfahrer),

3) den Burgstaller Weg (Zdhlistelle 19b: 61 Radfahrer),

4) die SchwedenstrafSe (iiber die StraBBe Am Buck; Zéhlstelle 20a: 105 Radfahrer) und

5) die Wolfsberger Strafle (ebenfalls iiber die StraBe Am Buck und die Dr.-Dafler-Strafe;
Zahlstelle 110: 76 Radfahrer).

Auch wenn die gezihlten Radfahrer nicht direkt der Zahl der radfahrenden Schiiler entsprechen,
so geben sie doch deren Groflenordnung recht gut wieder, wie der Vergleich mit den Angaben
der Schiiler zu ihrem Schulweg mit dem Fahrrad zeigt. So gaben von den Hauptschiilern und
Gymnasiasten 73 an, iliber den Radweg Am Weihersbach zu kommen, 85 nannten die
Langenzenner Strafse, 67 den Burgstaller Weg, 127 die Schwedenstraf3e und 105 die Wolfsberger
Strafe."

Die hochste Frequentierung durch den Schiilerverkehr ergibt sich folglich fiir die Stralle Am
Buck, iiber die sowohl die Radfahrer in der Schwedenstrafie als auch diejenigen in der
Wolfsberger Strafse anfahren. Hier wurde bei der Schiilerbefragung (vgl. Kap. 6) auch die
absolut hochste Zahl der Nennungen von auf dem Schulweg benutzten Wegen registriert: 192

Schiiler gaben an, iiber die Stralle Am Buck zur Schule gekommen zu sein.

Die Schiiler aus den Wohngebieten stidwestlich des Schulgelidndes gelangen zum groB3en Teil
iiber die Haydnstrafse und Dr.-Dajfsler-Strafse zur Schule. Auf der Dr.-Daf3ler-Strafse wurden
westlich der Schulzufahrten im morgendlichen Zédhlzeitraum 160 Radfahrer registriert. Fiir diese
Zidhlstelle ist kein direkter Vergleichswert fiir den MIV vorhanden. Die Zihlstelle an der
Einmiindung der Haydnstrafse in die Ansbacher Straf3e (Zahlstelle 16) diirfte jedoch die Kfz-
Belastung der Haydnstraf3e/Dr.-Daf3ler-Straf3e relativ gut widerspiegeln. Hier wurden von 62
bis 8% 99 Kfz registriert. Rein mengenmiBig diirfte sich damit auf der Dr.-Dapler-Strafie keine
zu grofle Beeintrachtigung des Schiilerradverkehrs durch den motorisierten Verkehr ergeben.
Aufgrund der durch den Ausbauzustand induzierten hohen Pkw-Geschwindigkeiten, den vielen
Einmiindungen und der Beeintrachtigungen des Radverkehrs durch parkende Fahrzeuge sollte
hier jedoch erwogen werden, eine Trennung von Rad- und motorisiertem Verkehr durch-

zufihren.

12) Die Abweichungen sind zum einen darauf zuriickzufiihren, daf sich die Angaben der Schiiler nicht
genau auf den Stichtag beziehen und die gefahrenen Wege von Tag zu Tag leicht variieren konnen.
Daneben ist nicht zu vernachlissigen, dal Schulbeginn fiir einen Teil der Schiiler erst nach 82 ist und
sie folglich bei der Zéhlung nicht erfalit worden sind.
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Auch die Langenzenner Strafse und der Burgstaller Weg sind zwar relativ verkehrsarme
Strallenziige. Wegen der Gefillestrecken diirften jedoch auch hier eigene Radfahrtrassen

empfehlenswert sein.

Ahnliches gilt fiir auch die StraBe 4m Buck. An der Einmiindung der Schwedenstraf3e in die
StraBBe Am Buck (Zéhlstellen 13 und 14) wurde 1991 zwar keine Kfz-Z&hlung durch die Stadt
Herzogenaurach durchgefiihrt. Die Zahlen aus fritheren Zahljahren — die allerdings nur fiir die
gesamten Zihltage zur Verfligung stehen — lassen jedoch vermuten, daf3 die Verkehrsbelastung
dieses Knoten erheblich hoher ist und damit zusétzliche Maflnahmen zur Sicherung des
Schulweges notwendig sind. Dieser Stralenzug weist daneben — wie in Kapitel 3 bereits
dargestellt wurde — an der Einmiindung der Industriestrafie und bei der Kreuzung der Hans-

Maier-Straf3e einen der Hauptunfallschwerpunkte Herzogenaurachs auf."
4.2.5  Zihlstellen an ausgewiesenen Radverkehrsachsen

Im Rahmen der Zéhlungen sollte auch der Frage nachgegangen werden, welche Bedeutung
ausgewiesene Fahrradachsen fiir den Radverkehr in Herzogenaurach aufweisen. Hierzu wurde
an eigenstindig gefiihrten Full-/Radwegachsen und an von der Stadt festgelegten Radrouten in
verkehrsarmen Nebenstralen gezéhlt:

— Radwegachse Am Weihersbach (Zihlstelle 51, 101, 102, 111)

— Radwegachse in Lohhof (Mater-Rosalie-Weg; Zahlstelle 106)

— Radwegachse im Aurachtal (Zéhlstelle 107)

— Radweg Am Wiwa-Weiher (Zéhlstelle 108)

— Radroute Am Stiegelein—Bergstraffe—Gartenstrafse (Zahlstellen 104 und 113)

— Radweg in der Tuchmachergasse (Zéhlstelle 45 und 112)

— Radroute Am Hirtengraben (Zahlstelle 103).

Der Radweg Am Weihersbach verbindet das Wohngebiet um die Schleifmiihle auf direktem
Weg mit der Herzogenauracher Innenstadt, wobei allerdings am Ende des Radweges die
verkehrsreiche Hans-Maier-Strafle iiberquert werden mull. Wie bereits weiter oben erwéhnt,

kommt dieser Achse auch eine wichtige Funktion fiir den Schiilerradverkehr zum Gymnasium

und der Hauptschule am Burgstaller Weg zu. Insbesondere im nordlichen Abschnitt wird diese

13) Fiir diese Stral3e ist inzwischen allerdings bereits ein beidseitiger Weg in Planung
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Achse stark vom Radverkehr frequentiert (521 Radfahrer bei der Einmiindung in die Hans-
Maier-Strafse und 340 Radfahrer im Bereich des Volksfestplatzes), was im wesentlichen auf den
Schiilerverkehr zuriickzufiihren ist. Im Schleifiniihigebiet selbst (bei der Querung der
Haydnstrafie) sind demgegeniiber mit 50 bzw. 113 (Zéhlstellen 101cund 101d) deutlich weniger

Radfahrer auf dieser Achse unterwegs.

Die zentrale Radwegeverbindung innerhalb des Wohngebietes Lohhof stellt der Mater-Rosalie-
Weg dar, der weite Teile von Lohhof durchquert. Wie bei der Auswertung der Schiilerbefragun-
gen in Kap. 6 gezeigt wird, weist dieser Weg v.a. im westlichen Teil eine wichtige Funktion fiir
den Schiilerradverkehr zum zweiten Standort der Hauptschule an der Plonergasse auf. Der
Ziahlpunkt (Nr. 106) liegt im 6stlichen Teil des Mater-Rosalie-Weges an der Kreuzung mit dem
nach Osten weiterfiihrenden Von-Andechs-Weg beim Abzweig des Mater-Rosalie-Weges nach
Stiden zur Dr.-Wilhelm-Schaeffler-Strafie. An diesem Zahlpunkt wurden im Zéhlzeitraum — mit
Werten zwischen 65 und 125 Radfahrern — relativ niedrige Radfahrerfrequenzen festgestellt.
Die primére Funktion dieser Radwegachse beschréankt sich folglich auf die ErschlieBung des
Wohngebietes, wihrend Durchgangsfahrradverkehr (auler im westlichen Abschnitt Richtung

Hauptschule) kaum auftreten diirfte.

Die zum Teil bereits bestehende Radwegachse im Aurachtal, von der kurz vor der Zahlung ein
weiteres Teilstiick fertiggestellt worden war, stellt zum einen eine sichere Verbindung zwischen
dem engeren Ortskern (v.a. auch dem Schulviertel) und dem mit dem Ortskern zusammenge-
wachsenen Ortsteil Niederndorf dar. Die Verldngerung des Radweges Richtung Osten bietet
dartiber hinaus auch eine Anbindung an Frauenaurach (und damit an die Nachbarstadt Erlangen).
Zwischen dem Ortsteil Hauptendorfund dem eigentlichen Ortskern werden die Radfahrer zur
Zeit noch auf der Galgenhofer Strafie gefiihrt. Die Zihlstelle (Nr. 107) befindet sich am
Ubergang zwischen dem bereits ausgebauten Radweg (wobei bis zur Eréffnung des letzten
Teilstiickes der Radverkehr iber den Tannenweg durch Hauptendorf gefiihrt worden ist) und der
Galgenhofer Strafse. Auf der Galgenhofer Strafje wurden im Zéhlzeitraum insgesamt 185
Radfahrer registriert, wobei ein Grofiteil dieses Radverkehrs wiederum dem Schiilerradverkehr
zuzuordnen ist. Der iiberwiegende Teil der Radfahrer kommt aus dstlicher Richtung (Zahlstelle
107a und 107c¢), d.h. vor allem aus dem Ortsteil Niederndorf, fiir dessen Bewohner hier eine
Moglichkeit besteht, unter Umgehung der verkehrsreichen Niederndorfer Hauptstrafie in die
Innenstadt von Herzogenaurach zu gelangen. Eine attraktivere Anbindung an den Kern von
Niederndorf (iiber die Vacher Straf3e) diirfte sicherlich mit dazu beitragen, daf3 diese Achse nach
ihrem durchgehenden Ausbau noch stirker in Anspruch genommen wird.
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Der Radweg am Wiwa-Weiher stellt eine Abkiirzung fiir Radfahrer aus dem Wohngebiet
nordlich der Carl-Platz-Schule Richtung Innenstadt dar, dessen weitere Anbindung (v.a. bei der
Uberquerung der Hinteren Gasse) allerdings nur suboptimal geldst ist. Dieser Radweg
(Zéhlstelle 108a) wurde im Zahlzeitraum von 162 Radfahrern benutzt, wobei ein erheblicher Teil
aus der Nutzungstrafse in den Radweg eingebogen ist. Da die andere Moglichkeit, aus diesem
Wohnviertel in die Innenstadt zu gelangen, tiber die stark vom Kfz-Verkehr belastete Stralle Zum

Flughafen fiihrt, wire ein Ausbau dieser Verbindung iiber den Wiwa-Weiher wiinschenswert.

Der Strallenzug Am Stiegelein—Bergstrafe—Gartenstrafle ist als Radwegroute in verkehrs-
armen Nebenstralen ausgewiesen und soll die Verbindung vom Wohngebiet Gleiwitzer Strafse
zur Innenstadt herstellen. Diese Verbindung wird jedoch nur in duflerst geringem Umfang
genutzt. So wurden Am Stiegelein (bei der Einmiindung in die Bergstrafse; Zahlstelle 104c) im
gesamten Zahlzeitraum nur 25 Radfahrer registriert. Zumindest im ndrdlichen Bereich wird diese
Achse fast iiberhaupt nicht angenommen. Die parallel zu dieser Achse verlaufende Verbindung
Noppengasse—Breslauer Strafse wird demgegeniiber, wie weiter oben bereits erwahnt wurde,
deutlich stirker von Radfahrern frequentiert (Zahlstellen 103¢, 105a, 105b), auch wenn dort die

Anbindung an die Altstadt (liber die Hintere Gasse) nur unzureichend geldst ist.

Lediglich im siidlichen Abschnitt dieser Radfahrverbindung, im Bereich der Gartenstrafse
bewegten sich mit 87 Radfahrern (Zahlstelle 113) deutlich mehr Radfahrer, die aus dem Bereich
der Goethestrafie in diese Radfahrachse einbiegen. Einen erheblichen Teil dieser Radfahrer
stellen wiederum Schiiler dar, die die Wiirzburger Strafse (ungesichert) iiberqueren und iiber die
Tuchmachergasse weiter Richtung Realschule, Gymnasium oder Hauptschule fahren (siche
Kap. 6.2). Die Tuchmachergasse ist mit 221 gezidhlten Radfahrern eine wichtige Spange fiir den
Radverkehr zwischen den nordwestlichen und den siidlichen Quartieren. Dariiber hinaus
verursacht auch das an dieser Gasse liegende Freibad zusitzlich FuBlgédnger- und Radverkehr,
so daB3 davon auszugehen ist, daf} dieser kombinierte Rad-/Fullweg zu Spitzenzeiten moglicher-

weise sogar iiberlastet ist.

Auch der kombinierte Rad-/FuBweg Am Hirtengraben wird relativ gut angenommen, u.a. auch
deswegen, weil er eine Moglichkeit darstellt, aus den westlichen Quartieren zur Carl-Platz-
Schule zu gelangen. Kapazititsprobleme und gréfere Konflikte zwischen Radfahrern und
FuBlgéngern diirften sich in diesem StraBlenzug allein aufgrund der Radfahrerfrequenz nicht

ergeben.

In Herzogenaurach bestehen bereits heute einige Radwegachsen oder -routen, die zum Teil

allerdings erst in Teilstlicken realisiert sind, bzw. deren Anbindung an das Zielgebiet Innenstadt
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noch nicht ausreichend gelost ist. Sofern eine deutliche Verkehrsspannung in diesen Bereichen
besteht, werden diese Routen relativ gut angenommen, so daf3 auf ihnen ein nicht unerheblicher

Teil des Radverkehrs in Herzogenaurach abgewickelt wird.
4.3 Zusammenfassung der Zihlergebnisse

Zusammenfassend ist festzuhalten, daB3 bereits heute (zumindest im Sommer) das Fahrrad in
Herzogenaurach ein bedeutsames Nahverkehrsmittel darstellt, das keineswegs nur als
unbedeutende RestgroBe angesehen werden kann, welches im Rahmen einer etwas umfassende-

ren Stadtentwicklungs- und Verkehrspolitik nur als Nebenschauplatz behandelt werden kann.

Aus der Radverkehrszéhlung ergeben sich (auch unter Beriicksichtigung der Belastungen durch
den Kfz-Verkehr) folgende Schwerpunkte, an denen Umgestaltung zugunsten des Radverkehrs
notwendig erscheinen:

® Zwei Hauptproblembereiche stellen die beiden Aurachquerungen Steggasse und
Bahnhofsstrafe dar. Uber diese beiden Teilstiicke liuft der iiberwiegende Teil des
Radfahrverkehrs in bzw. aus den siidlichen Quartieren (einschlieBlich Schiilerverkehr).
Gleichzeitig weisen beide Stral3en eine — bezogen aufihren Ausbauzustand — extrem hohe
Kfz-Belastung auf. Gleichzeitig sind auch die Kreuzungsbereiche beider Stralen mit der
Hans-Maier-Strafle hochbelastete Knoten, an denen dem Radverkehr nur begrenzt
Rechnung getragen wird.

@® Einen weiteren Problembereich stellt das nordliche Ende der BahnhofstrafSe, der Postplatz
dar, liber den ebenfalls ein hoher Radverkehrsstrom bei gleichzeitig starker Inanspruch-
nahme des Knotens durch den motorisierten Verkehr flieBt, ohne da3 die Belange des
Radverkehrs in die Gestaltung des Kreuzungsbereiches einbezogen sind.

@® Die nordliche Altstadtumfahrung iiber die Hintere Gasse stellt fiir die Radfahrer aus den
nordlichen Quartieren eine bedeutende Barriere dar. Hier sind die Weiterfahrmoglichkeiten
in Richtung Innenstadt entsprechend zu verbessern.

@® Bei bestehenden Radrouten mit relativ hohem Radverkehrsaufkommen sind teilweise
Liickenschliisse bzw. Querungen von verkehrsreichen Straflen entsprechend auszubauen.

® In Wohnsammelstralen ist dem Durchgangsschleichverkehr durch entsprechende

geschwindigkeitsddmpfende Mafinahmen und Durchfahrtsbarrieren zu begegnen.



Radverkehrsgutachten Herzogenaurach: Teil I Seite 39

S Verkehrsmittelwahl in Herzogenaurach

Wie in Kapitel 4 bereits erwdhnt wurde, diente die Radverkehrszéhlung vor allem dazu,
festzustellen, wo die Schwerpunkte des Radverkehrs innerhalb des Ortskernes von Herzogenau-
rach liegen. Die Frage, welche Bedeutung dem Fahrrad im Binnen- und Zielverkehr in
Herzogenaurach zukommt, ist demgegeniiber besser iiber Befragungen zur Verkehrsteilnahme
anzugehen. In diesem Kapitel wird zum einen der Zielverkehr in die Innenstadt, einem der
wichtigsten Fahrtziele in Herzogenaurach, und zum anderen die Verkehrsmittelwahl der
Bewohner von Herzogenaurach untersucht. Wie bereits erwihnt, wurden zu diesem Zweck
eine Passantenbefragung in der Altstadt von Herzogenaurach und eine schriftliche Haushalts-
befragung der Einwohner durchgefiihrt.

Nicht eingegangen wird in diesem Kapitel auf den Schiilerverkehr. Wegen seiner besonderen
Stellung wird dieses Verkehrssegment gesondert in Kapitel 6 behandelt.

5.1 Verkehrsmittelwahl der Innenstadtbesucher

Am 17. Juli, dem gleichen Tag, an dem die Fahrradverkehrszidhlung durchgefiihrt wurde, sind
von den Studenten des verkehrsgeographischen Praktikums auch die Besucher der Innenstadt
von Herzogenaurach zu ihrem Verkehrsverhalten befragt worden. Aus methodischen Griinden
miissen Passantenbefragungen relativ kurz gehalten werden und beschrénken sich deshalb nur
auf wenige Sachverhalte. Befragt wurde zwischen 822 und 16% im gesamten Altstadtbereich von
Herzogenaurach (noérdlich der Aurach und siidlich der Hinteren Gasse). Nach einer systemati-

schen Zufallsauswahl wurden dabei insgesamt 512 verwertbare Interviews gefiihrt.
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Wohnortstyp

der Innenstadtbesucher

Ortskern N
72%

Die iiberwiegende Mehrheit der Innenstadt-
besucher kommt dabei aus Herzogenaurach
selbst (und hierbei wiederum zum allergroB3-
ten Teil aus dem Ortskern'* von Herzogenau-
rach), wihrend nur 22 % der Befragten einen
Wohnort aufBlerhalb von Herzogenaurach
angaben. Knapp die Hélfte der auswértigen
Befragten gab einen Wohnort im Landkreis
Erlangen-Hochstadt an. Etwa jeder zehnte
auswirtige Befragte nannte Erlangen oder
Niirnberg als Wohnort und die iibrigen gaben

zumeist Orte in anderen Nachbarlandkreisen

AuBerhalb
22%

Ortsteile
5%

Abb. 4: Wohnortstypisierung der Innenstadt-
besucher

Auf die Frage nach dem Verkehrsmittel, mit dem
die Befragten an diesem Tag in die Herzogenaura-|
cher Innenstadt gekommen waren, nannte knapp
die Hilfte von ihnen ein motorisiertes Individual-
verkehrsmittel. Etwa je ein Viertel war zu Fuf3
bzw. mit dem Fahrrad gekommen, wihrend der
Offentliche Personennahverkehr fiir den Besuch
der Innenstadt erwartungsgemal nur eine margina-|
le Bedeutung aufweist. Festzuhalten bleibt, daf3 nur
knapp die Hélfte der Besucher der Herzogenaura-
cher Innenstadt mit einem motorisierten Indivi-

dualverkehrsmittel gekommen war."

14) Unter Ortskern wird im folgenden wiederum der ei

beiden Ortsteil Niederndorfund Hauptendorf verst

15)

an.

Benutztes Verkehrsmittel
der Innenstadtbesucher

Pkw 46%
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Bus/Bahn 3%

Fahrrad 24
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Abb. 5: Von den Innenstadtbesuchern benutzte Verkehrs-
mittel

gentliche Ortskern von Herzogenaurach und die
anden.

Da u.a. auch direkt an den GroBparkplitzen am Rande der Innenstadt befragt wurde, ist der Anteil der

Autofahrer sogar tendenziell zu hoch angesetzt. Werden nur die Interviews (=452) beriicksichtigt, die
nicht direkt an den Parkplétzen durchgefiihrt wurden, so ergibt sich ein Pkw-Fahrer-Anteil von nur

39,8 % und entsprechend hohere Anteile fiir die an

deren Verkehrsmittel.
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Bei der Differenzierung der be- ]
nutzten Verkehrsmittel nach dem BenUtZte Verkehrsmlttel

Wohnort der Befragten (siche nach Wohnortstyp

Abb. 7) ergibt sich mit 77 % er- 100%

wartungsgemal ein relativ hoher 759 RSN LU BSsosmsmenend
Anteil an auswirtigen Befragten, ;

die mit dem Pkw in die Innens- so% e N
tadt gekommen waren. Aber ool EERRRRER : sy
auch die Innenstadtbesucher, die

in den Ortsteilen von Herzoge- % Ortskern Ortsteile AuBerhalb
naurach wohnen, benutzten zu B3 Pkw R Mot Zweirad 00 sus/sann

fast drei Vierteln den Pkw fiir zu Fus B Fahrred

diese Fahrt. Abb. 6: Von den Innenstadtbesuchern benutzte Verkehrs-

mittel differenziert nach dem Wohnortstyp

Demgegeniiber war es von den

Bewohnern des Ortskernes nur ein Drittel, das mit dem eigenen Pkw gefahren war, wihrend fast
je ein Drittel zu FuB3 bzw. mit dem Fahrrad gekommen war. Von den Bewohnern der Ortsteile
war es demgegeniiber nur jeder Siebte, der fiir die Fahrt in die Innenstadt das Fahrrad benutzte.
Da die einzelnen Ortsteile nur maximal 5 km von der Innenstadt entfernt sind, kann bereits an
dieser Stelle vermutet werden, da3 das Fahrrad in Herzogenaurach nur fiir extrem niedrige

Entfernungen benutzt wird.

Entsprechend der Dominanz der

Aufenthaltsgrinde

Einkaufsfunktion in der Herzoge- )
in der Innenstadt

nauracher Innenstadt nannte auch

die Mehrheit der befragten Pas-
. . . Einkaufen 299
santen, sie sei u.a. auch zum Ein-
kaufen in die Innenstadt gekom- | 0 £ lediqung 155
Arbeiten 94
Freizeitgestaltung 39
sonstiges Z 20
0
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Abb. 7: Von den Innenstadtbesuchern genannte Griinde fiir
den Besuch in der Innenstadt (Mehrfachantworten)
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men (vgl. Abb. 8)." Knapp 60 % der Befragten gaben diesen Aufenthaltsgrund an. Daneben sind
es v.a. private Erledigungen (z.B. Bankbesuch, Arzttermin, Friseur), die die Befragten in die
Innenstadt gefiihrt haben. 18,4 % waren auf dem Weg von oder zur Arbeit befragt worden und
etwa jeder Dreizehnte gab an, bei der sommerlichen Witterung am Befragungstag zur

Freizeitgestaltung (Bummeln, Cafébesuch etc.) in der Innenstadt unterwegs zu sein.

Nachdem vermutet werden kann,

Benutzte Verkehrsmittel

daf gerade die Passanten, die zur S
nach Aufenthaltsgriinden

Freizeitgestaltung in die Innens-
tadt kommen, diejenigen sind, 100%
welche zu FuBl oder mit dem 759 | e HEEN &N -

Fahrrad unterwegs sind, wahrend

RN NN\ .
1

die Eink&ufer in verstarktem Ma-

e das Auto benutzen, soll die 25% | BRI . BRI R L R NN

Verkehrsmittelwahl auch diffe- T
. 0%
renZ]ert nach den Aufenthalts_ Einkaufen private Erledigung Arbeiten Freizeitgestaltung sonstiges

griinden dargestellt werden. Da- BXR Pkw B Mot. Zweirad (00 Bus/Bahn

bei zeigt sich, dal3 der Anteil der zu Fub B Fahrred

mit dem Fahrrad gekommenen App. 8: Benutzte Verkehrsmittel differenziert nach den
bei allen Besuchsgriinden relativ genannten Aufenthaltsgriinden (Mehrfachantwor-

ten)
dahnlich ist. Auch der Autofahrer-

anteil ist bei den Befragten, die zum Einkaufen, zum Arbeiten oder wegen einer privaten

Erledigung in die Innenstadt gekommen waren, fast gleich hoch. Demgegeniiber sind Befragte,
die aus sonstigen Griinden und zur Freizeitgestaltung unterwegs waren, zwar weniger haufig mit
dem Pkw gekommen. Dies wird jedoch durch einen deutlich héheren Anteil an Fullgéngern

ausgeglichen.

Von besonderem Interesse ist auch, ob es sich bei den Radfahrern um sog. captive riders oder
um Wabhlfreie handelt, d.h. darum, ob sie auf das Fahrrad angewiesen sind oder auf andere
Verkehrsmittel hétten zuriickgreifen konnen. Die mit dem Fahrrad gekommenen Personen
wurden deshalb gefragt, ob sie fiir diese Fahrt auch das Auto hitten benutzen konnen. Immerhin
knapp die Hilfte der Radfahrer hitte am Befragungstag auch auf einen privaten Pkw fiir die
Fahrt in die Innenstadt zuriickgreifen konnen. Dies bedeutet, dafs etwa jeder zehnte Innenstadt-

besucher bewuf3t auf das Auto verzichtet und statt dessen mit dem Fahrrad kommt.

16) Insgesamt wurden von 512 Befragten 607 Aufenthaltsgriinde genannt.
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Im Rahmen der Passantenbefra-
gung wurde auch kurz auf die
Motive fiir die Verkehrsmittel-
wahl eingegangen. So wurden
die Radfahrer gefragt, aus wel-
chen Griinden sie fiir diese kon-
krete Fahrt auf das Fahrrad zu-
rliickgegriffen hatten.

Ein Viertel der Befragten, die mit
dem Fahrrad gekommen waren,
gab an, kein Auto oder keinen
Fiithrerschein zu besitzen. Da-
neben sind es vor allem die Vor-

teile des Fahrrades gegeniiber

Grunde fur die Benutzung
des Fahrrades

kein Auto/Fiihrersch. %

Rad ist schneller

Rad ist billiger

keine Parkplatzprob.

Rad ist umweltfr.

§\@\

Radfahren gesund % /]

Radfahren bequem %

Mit Rad mobiler /]
7

Sonstiges

7

0 10 20 30 40 50 60

Abb. 9: Von den Innenstadtbesuchern genannte Griinde fiir
die Fahrradbenutzung (Mehrfachantworten;
N=121)

dem privaten Pkw, die als Griinde fiir die Benutzung des Fahrrades genannt wurden. So gaben

etwa 40 % der Radfahrer an, mit dem Fahrrad in der Stadt schneller voranzukommen als mit dem

Pkw, und auch die Tatsache, mit dem Fahrrad keinen Parkplatz suchen zu miissen, wird von

einer relativ groBen Zahl der Befragten genannt. Auch Antworten wie, Radfahren sei bequemer

oder man sei mit dem Rad mobiler, zielen auf Vorteile des Rades gegeniiber dem motorisierten

Verkehr ab.

Als altruistisches Motiv fiir die Fahrradbenutzung wurde von fast jedem sechsten Radfahrer

genannt, (auch) aus Umweltschutzgriinden das Fahrrad benutzt zu haben.
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Grunde fur Nichtbenutzung
des Fahrrades
besitzt kein Fahrrad - A
Gesundheit/Alter 2227777777774 :
mang. Transportmogl. /|
Personentransport - Z Z A
Arbeitsbedingt 27227 : : :
kann nicht fahren 22 :
Weg zu weit - / A
Weg zu kurz YZZZZZZ7777777)
Radfahren zu gefahr| ZZZZZZ77772
Pkw-Abgase 44 :
zu lange Fahrtzeit 777777773
Witterungsexposition -2 : :
Ungunstiges Relief 242 :
kein Radweg 274 :
Praferenz MIV 24 :
Praterenz OPNV 4
Radfahren zu muhsam -4 i
Radfahren unbequem —ZZ74 : :
Kleidungsprobleme -4 i :
Praterenz FuB —ZZZZZ777777A
fahrt nicht gern Rad ¥4 :
keine Lust 4
Weiterfahrt mit Pkw ¥4 : : : : : : : :
Sonstiges ¥4 | i i i i i 1 1 ]
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Abb. 10: Von den Innenstadtbesuchern genannte Griinde fiir die Nicht-
benutzung des Fahrrades (Mehrfachantworten; N=357)

Wesentlich differenzierter waren die Antworten auf die Frage, warum der Betreffende an diesem
Tag nicht das Fahrrad fiir die Fahrt in die Innenstadt benutzt hat. Fiir ein Viertel der
Antwortenden war der Weg zu weit, um ihn mit dem Fahrrad zuriickzulegen. Als wichtige
Hinderungsgriinde wurden auch die mangelnden Transportmdglichkeiten (15 %) oder die
Mitnahme anderer Personen (z.B. von Kindern; 11 %) angefiihrt. Bei etwa 8 % der Befragten
erlauben der Gesundheitszustand oder das hohe Alter die Benutzung des Fahrrades nicht mehr.
Teilweise wurden die Befragten auch auf expliziten FuBwegen (Spaziergang) angetroffen oder
die Entfernungen waren nicht grof3 genug, um ein Verkehrsmittel zu benutzen, so daf die
Betreffenden lieber zu Ful3 gingen. Einige Befragten fiihrten dariiber hinaus Probleme bei der

Benutzung des Fahrrades (zu geféhrlich, Abgasexposition, fehlende Radwege etc.) an.

Zusammengefallt kann gesagt werden, daB3 bei einem groBen Teil der nicht mit dem Fahrrad
Gekommenen objektive Hinderungsgriinde oder Sachzwénge dafiir angefiihrt werden, nicht mit
dem Fahrrad gefahren zu sein. Die Vielzahl der Antworten, die auf subjektiv wahrgenommene
Nachteile des Radfahrens im Vergleich zum motorisierten Individualverkehr abzielen, deutet
aber auch darauf hin, dall der Anteil des Radverkehrs am Zielverkehr in die Innenstadt, auch
wenn er sich bereits heute auf einem hohen Niveau bewegt, durchaus noch steigerungsfahig ist.
Auf diesen Aspekt wird in Kapitel 7 noch vertiefend eingegangen.
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5.2 Verkehrsmittelwahl der Einwohner Herzogenaurachs

Fiir die Haushaltsbefragung wurde an ein 10 %iges ungeschichtetes Sample der iiber 15-
jéhrigen Einwohner von Herzogenaurach (=1882 Personen) ein Fragebogen versandt, auf dem
diese um allgemeine Angaben zum eigenen Verkehrsverhalten und zur Beurteilung der
Verkehrsverhiltnisse in Herzogenaurach (siehe Kapitel 7) gebeten wurden. Dariiber hinaus
sollten die Probanden fiir den Stichtag 17. Juli 1991 alle unternommenen Fahrten und Wege auf
einem beigelegten Fahrtenbogen notieren. In die Auswertung konnten 488 giiltige Antwortbdgen
einbezogen werden. Die Riicklaufquote von 26 % liegt im unteren Bereich der mit diesem
Verfahren der empirischen Sozialforschung zu erzielenden Antwortquoten. Die altersmifBige
Begrenzung der Stichprobe wurde vorgenommen, da Personen unter 15 Jahren — mit Ausnahme
der Wege zur Ausbildungsstitte — nur begrenzt eigenstindig am Verkehr teilnehmen. Die
Schulwege wurden jedoch mit einer eigenen Erhebung (siehe Kapitel 6) gesondert beriick-
sichtigt.

Da die unter 15-jdhrigen Einwohner von Herzogenaurach zum allergréfiten Teil zu Ful3 bzw. mit
dem Fahrrad unterwegs sind, sind die Anteile dieser beiden Verkehrsmittel am Gesamtverkehr
der Einwohner Herzogenaurachs wegen der vorgenommenen Altersquotierung tendenziell zu

niedrig. Von den Antwortenden, die den

Wohnort innerhalb von Herzogenaurach angaben

Altersgruppen
(=478), nannte die liberwiegende Mehrheit,
namlich 89 %, Stralen innerhalb des Orts-
kernes von Herzogenaurach (einschlieBlich

Niederndorfund Hauptendorf).

15 bis 17 Jahre
18 bis 25 Jahre s

Uber 65 Jahre

A

T
NSLH

2

/ 40 bis 64 Jahre

Die Darstellung der Altersangaben zeigt, daf3

— trotz der relativ geringen Riicklaufquo- 26 bis 40 Jahre

te — beziiglich dieses Merkmals keine gro-

ben Verzerrungen der Stichprobe gegentiiber

der Grundgesamtheit vermutet werden kon-

nen.

Quelle: Haushaltsbefragung

Abb. 11: Altersgruppen der Probanden bei der
Haushaltsbefragung
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Auch die Angaben zum ausgeiibten Beruf
Berufsgruppen

(siche Abb. 12)"" zeigen ein relativ ausgegli-

chenes Antwortspektrum, so dall auch be-
Hausfrau 22,8%

zliglich dieses Merkmals davon ausgegangen
\\ Lehrling 0,8%

\'//////////4 Schiiler 10,0%

Rentner/Pensionar 9,8%
D
N5

m
llll / ' Arbeitslos/Sonstiges 1,
| ' Selbstandiger 3,8%
leit. Angest./Beamt. 12,6%

I'li
Vergleichsdaten fiir die Gesamtbevdlkerung eini. Angest./Beamt. 30.1%

werden kann, daB3 ein repridsentativer Quer-

Arbeiter 7,7%

schnitt der Bevolkerung Herzogenaurachs

Landwirt 0,4%

erfat worden ist (auch wenn hierfiir keine

von Herzogenaurach vorliegen).

Quelle: Haushaltsbefragung

Abb. 12: Berufsgruppen der Probanden bei der

Bei den Angaben zum hochsten Schulab- Haushaltsbefragung

schluBl (ohne Schiiler) dominieren zwar die

Nennungen eines Volksschul-, bzw. Haupt- Hochster SchulabschiuB
schulabschlusses. Trotzdem ist ein sehr hoher
Anteil von Befragten mit Hochschulreife,

Volks-,Hauptschule

bzw. Hochschulabschlull zu verzeichnen.

Dieser fiir bundesrepublikanische Verhilt- J

nisse hohe Wert ist u.a. darauf zuriickzufiih- 3

ren, daf in der Nachbarstadt Erlangen mehre- Mere See L NG : /

re grofle Arbeitgeber ihren Sitz haben, in L/ Hoon e
denen ein hoher Anteil hochqualifizierter iyl

Beschiftiger arbeitet. Dementsprechend

Quelle: Haushaltsbefraung

Abb. 13: Hochster Schulabschluf3 der Proban-
Einwohnern von Herzogenaurach auch zum den bei der Haushaltsbefragung

handelt es sich bei den hochqualifizierten

Teil um Auspendler nach Erlangen, die ihren

Wohnsitz zum grof3en Teil in den Ein- und Zweifamilienhaussiedlungen Herzogenaurachs haben.

17) In der Berufsgruppe einfache Angestellte/Beamte sind Angestellte mit liberwiegend ausfithrender
Tatigkeit (z.B. Verkéufer, Biiroangestellte) sowie Beamte des unteren und mittleren Dienstes zu-
sammengefallt. Die Gruppe leitende Angestellte und Beamte umfafit die Beamten des gehobenen und
hoheren Dienstes sowie Angestellte mit iiberwiegend leitender Téatigkeit.

Aufgrund der geringen Zahl der Landwirte wird diese Berufsgruppe im folgenden zu den Selbstindigen
gezahlt.
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5.2.1 Tendenzen und Determinanten der Verkehrsmittelwahl in Herzogenaurach

Einer der wichtigen Aspekte fiir
das Verkehrsmittelwahlverhalten

Fuhrerscheinbesitz
nach Altersgruppen

ist die potentielle Benutzbarkeit

eines motorisierten Individual-

15 bis 17 Jahre

verkehrsmittels. Von den Befrag-

18 bis 25 Jahre

ten gaben insgesamt 86 % an,

einen Kfz-Fiihrerschein zu besit- 26 bis 40 Jahre

zen. Aufgegliedert nach Alters- 40 bis 64 Jahre

gruppen sind es von den unter iber 65 Jahre

18-jahrigen nur einige wenige,
0% 25% 50% 75% 100%

die bereits ihre Fuhrerschein-
U2 9a EHHNein

priifung abgelegt haben (und mit

Quelle: Haushaltsbefraung

Ausnahmegenehmigung  z.T. Abb. 14: Fiihrerscheinbesitz differenziert nach Altersgrup-
auch benutzen). In der mittleren pen der Befragten

Altersgruppe zwischen 26 und 40

Jahren sind — entsprechend den tiblichen bundesrepublikanischen Verhéltnissen — die Anteile
der Fiihrerscheinbesitzer am hochsten, wihrend bei den hoheren Altersgruppen immer noch
relativ niedrige Fiihrerscheinbesitzerquoten zu verzeichnen sind. Auch wenn in absehbarer Zeit
mit einer hochmobilen élteren Generation zu rechnen ist, gilt fiir den Augenblick immer noch,
daB ein Teil der élteren Bevolkerung — neben der Mitnahme im Pkw — auf das Fahrrad und den

offentlichen Verkehr angewiesen

ist, wenn sie aullerhalb fuf3laufi-

Pkw-Verfligbarkeit

Dist li de Ziel
ger Distanzen liegende Ziele nach Altersgruppen

ansteuern will.

18 bis 25 Jahre

Neben der potentiellen Moglich

keit, einen Pkw zu steuern, ist
26 bis 40 Jahre

vor allem wichtig, ob ein solcher T Nein
auch benutzt werden kann. Dabei Ja

40 bis 64 Jahre

ist nicht so sehr der juristische

Eigentumssachverhalt entschei-

. . iber 65 Jahre
dend, sondern die Frage, ob ein

Pkw normalerweise zur Verfu- 0% 26%  50%  75%  100%
Quelle: Haushaltsbefragung

gung steht. Von den Befragten

. .. . . Abb. 15: Pkw-Verfiigbarkeit differenziert nach Altersgrup-
mit Kfz-Fiihrerschein gaben ins- pen der Befragten (nur Fiihrerscheinbesitzer)
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gesamt 90 % an, an Wochentagen normalerweise auch einen Pkw zur Verfiigung zu haben.
Wiéhrend bei den 18 bis 25-jdhrigen noch mehr als jeder sechste Fiihrerscheinbesitzer nicht
standig iiber einen Pkw verfligt, sind es bei den 26 bis 64-jdhrigen nur mehr 10 %, die keinen
Pkw zu ihrer eigenen Verfligung haben. Die (relativ wenigen) Fiihrerscheinbesitzer tiber 65 Jahre

gaben alle an, auch iiber einen Pkw zu verfiigen.

Obwohl mit 75 % aller Befragten

ein sehr hoher Anteil iiber einen Fahrradverqubarkelt

nach Altersgruppen
Pkw verfiigen kann, liegt der

Anteil derjenigen, die ein Fahr-

16 bis 17 Jahre -

rad besitzen mit insgesamt

89,5 % noch deutlich dariiber. 18 bis 25 Jahre

Wiéhrend von den Befragten, die 5 : B Nein
das 18. Lebensjahr noch nicht 26 ble 40 dshre 7 E : : Ja
vollendet haben, alle angaben 40 bis 64 Jahre : ' A

(siche Abb. 17), auch ein Fahrrad

zur Verfiigung zu haben, gaben

iiber 65 Jahre -

. . T i :
in den mittleren Altersgruppen 0% 25% 50% 75%  100%

Quelle: Haushaltsbefragung

doch einige an, kein Fahrrad zu

Abb. 16: Verfiigbarkeit eines Fahrrades differenziert nach

haben. Am niedrigsten ist erwar- Altersgruppen der Befragten

tungsgemél der Verfiigbarkeits-
grad bei dlteren Befragten, die dieses Verkehrsmittel zum Teil aus Gesundheitsgriinden nicht

mehr benutzen konnen.

Die Darstellung einiger wichtiger Basisaspekte der potentiellen Mobilitdtsmoglichkeiten der
Befragten zeigt, dafl die Verhéltnisse in Herzogenaurach im wesentlichen der Situation in den
westlichen Bundeslidndern entsprechen. Der iiberwiegende Teil der erwachsenen Bevolkerung
kann im Prinzip auf das private Auto als Transportmittel zuriickgreifen. Das Fahrrad weist noch
einen etwas hoheren Verbreitungsgrad auf und kann — zumindest bei den unter 65-jahrigen —

als fast ubiquitiir verfiigbares Verkehrsmittel angesehen werden.
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Im Rahmen der Haushaltsbefra-

Nutzungshaufigkeiten

gung wurde neben der Verkehrs- —— )
unterschiedlicher Verkehrsmittel

teilnahme am Befragungsstich-

tag, die durch die spezifischen 100%

Verhiltnisse an diesem Tag be-

78%+VvV/" /At e e LLLL S S S S

einflufit sein kann, auch das ge-

nerelle Verkehrsverhalten der 50% ey | | e
Befragten ermittelt. In Abb. 18

sind die Antworten tiber die Nut-

%% %% %

25% [ hIVIRIRRKY | e

XK
T

zungshiufigkeiten'® unterschied-
licher Verkehrsmittel fiir Fahrten

und Wege innerhalb von Herzo- EHimmer ERX Meistens [ Gelegentlich [ZJselten [INie

Nutzung PkwNutzung Motorrad Nutzung Bus Nutzung Fahrrad zu FuB

0%

w dargestellt. = Der Abb. 17: Nutzungshiufigkeiten unterschiedlicher Verkehrs-
OPNYV sowie motorisierte Zwei- mittel

rdder nehmen dabei erwartungs-

gemifB nur einen sehr geringen Stellenwert ein. Aber auch der private Pkw wird nach der
Aussage der befragten Herzogenauracher Biirger nur von 44 % regelmifBig (='Immer' oder
'Meistens') innerhalb von Herzogenaurach genutzt, wobei nur 7 % angaben, immer mit dem Auto
zu fahren. Mit 38 % geben fast ebensoviele Befragte an, regelméBig das Fahrrad zu benutzen und

29 % der Befragten legen auch viele Wege innerhalb von Herzogenaurach zu Ful3 zuriick.

Das zeigt, dal} das Fahrrad im Binnenverkehr bereits heute eine wichtige Rolle zur Befriedigung
der Mobilitatsbediirfnisse der Herzogenauracher spielt. Allerdings gab auch etwa jeder sechste
Befragte an, nie innerhalb von Herzogenaurach mit dem Fahrrad unterwegs zu sein. Abgesehen
von den Personen, die tiber kein Fahrrad verfiigen, hat damit etwa einer von zwolf Herzogenau-

rachern zwar ein Fahrrad, benutzt dies jedoch nicht fiir Fahrten innerhalb des Stadtgebietes.

18) Damit wird ndherungsweise allerdings nur etwas iiber die Mobilitdtsanteile der einzelnen Verkehrs-
mittel ausgesagt, aber nicht iiber die von den einzelnen erbrachten Verkehrsleistungen (=Fahrtenhéufig-
keit mal Fahrtenlénge), die bei den jeweiligen Verkehrsmitteln sehr unterschiedlich sind.
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Weiter oben wurde bereits darauf
hingewiesen, dall normalerweise
die Pkw-Verfiigbarkeit als ein
wichtiges Moment fiir das kon-
krete Verkehrsverhalten betrach-
tet werden muf3. Wie in Abb. 19
dargestellt, ist auch bei den Her-
zogenauracher Befragten die
Nutzungsintensitit des Pkws in
starkem Maf3e davon beeinfluf3t,
ob ein Pkw zur Verfligung steht.
Von den Befragten (mit Fiihrer-
schein), die auch iiber ein Auto
verfligen konnen, gaben mehr als
die Hailfte an, dieses fiir Fahrten

100%

75%

50%

25%

0%

Nutzungshaufigkeit Pkw
nach Pkw-Verfiigbarkeit

SRS IR
QORI
QIR
ORI
R R

Nein
Pkw normalerweise zur Verfiigung

EHH immer RXI Meistens [ Gelegentlich [ZJSelten [INie |

Abb. 18: Nutzungshiufigkeit des Pkws differenziert nach

der Pkw-Verfiigbarkeit (nur Fiihrerscheinbesitzer)

innerhalb von Herzogenaurach auch regelméfig zu nutzen, wahrend nur 20 % sagten, sie wiirden

dieses nur selten oder nie fiir Fahrten innerhalb von Herzogenaurach verwenden. Demgegeniiber

weisen Personen, die zwar einen Fiithrerschein besitzen, aber normalerweise nicht allein {iber

einen Pkw verfligen konnen, deutlich niedrigere Nutzungsintensitéten auf. Hier gaben etwas

mehr als die Hélfte an, fiir Fahrten innerhalb von Herzogenaurach nur selten oder nie auf das

Auto zuriickzugreifen.

Dieser Personenkreis (Fiihrer-
scheinbesitzer ohne dauernde
Pkw-Verfiligbarkeit) weist dem-
gegeniiber eine deutliche hohere
Nutzungsintensitit des Fahrrades
auf (siehe Abb. 20). Zwei Drittel
von ithnen gaben an, innerhalb
von Herzogenaurach regelméBig
das Fahrrad zu verwenden. Von
den Personen, die auch iiber ei-
nen Pkw verfiigen kénnen, gab
nur knapp ein Drittel an, das

Fahrrad regelméBig zu beniitzen.

100%

75%

50%

25%

0%

Nutzungshaufigkeit Fahrrad
nach Pkw-Verfiigbarkeit

Ja Nein
Pkw normalerweise zur Verfiigung

‘ EHH immer RXI Meistens [ Gelegentlich [ZJSelten [INie

Abb. 19: Nutzungshiufigkeit des Fahrrades differenziert

nach Pkw-Verfiigbarkeit (nur Fiihrerscheinbesit-
zer)
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Differenziert man die Angaben,
wie hidufig die einzelnen das
Fahrrad benutzen, nach der
Wohnstandortskategorie inner-
halb von Herzogenaurach (vgl.
Abb. 21), so zeigt sich relativ
deutlich, dal der Wohnstandort
ebenfalls einen deutlichen Ein-
fluB auf die Haufigkeit der Fahr-
radbenutzung ausiibt. 42 % der
Befragten aus dem Ortskern fah-
ren regelméBig und weitere 36 %
gelegentlich mit dem Fahrrad.
Bei den Befragten aus den Orts-

teilen sind es demgegeniiber nur

100%

75%

50%

25%

0%

Nutzungshaufigkeit Fahrrad

nach Wohnortskategorie

Ortskern Gemeindeteile

EHH immer RXI Meistens [ Gelegentlich [ZJSelten [INie

Abb. 20: Nutzungshiufigkeit des Fahrrades nach Wohn-

standort innerhalb von Herzogenaurach

16 % bzw. 33 %, die regelméBig oder gelegentlich auch das Fahrrad benutzen. Hier wird dafiir

von fast 30 % angegeben, daB3 sie nie mit dem Fahrrad fahren. Obwohl die objektiven

Entfernungen zwischen den Ortsteilen und dem Ortskern sich nur im Entfernungsbereich von

nur zwischen 2 und 5 Kilometern bewegen, kann aufgrund anderer Untersuchungen davon

ausgegangen werden, da3 auch die relative monotone Fahrtstrecke auBerhalb der Bebauung mit

fiir diese geringe Frequentierung des Fahrrades verantwortlich ist. Daneben spielt sicherlich auch

die Tatsache, dal auf dem Weg zu allen Ortsteilen (zumeist leichtere) Gefillestrecken zu

iiberwinden sind, aber auch die Tatsache, dafl kaum voll ausgebaute Radwege zur Verfiigung

stehen, eine Rolle.

19) Auf den Sachverhalt, dafl zu den meisten Orten zwar prinzipiell von Radfahrern zu benutzende Wege
fithren, diese, wie z.B. der Welkenbacher Kirchenweg, aber nur einen méfigen Ausbauzustand
aufweisen, wurde von den Befragten in einer Reihe von Briefen, die sie den Fragebdgen beilegten,
hingewiesen. Fiir die Anbindung der Ortsteile werden im AbschluB3bericht entsprechende Ver-
besserungsvorschlage eingebracht.
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Genauso wie die Lage der Woh
nung innerhalb des Gemeinde-
gebietes beeinflussen auch sozio-
demographische Merkmale der
Probanden das Verkehrsverhal-
ten. So ist erwartungsgemif bei
Probanden in hoherem Alter ein-
deutig eine unterproportionale
Radnutzung festzustellen (siche
Abb. 22). Wihrend bei diesen
Befragten die niedrige Fahrrad-
nutzung allein aufgrund des Al-
ters plausibel ist, erklirt dies
nicht direkt die relativ niedrigen

Anteile an regelmiBigen Radfah-

Nutzungshaufigkeit Fahrrad

nach Altersgruppen

100%

75% | [RRRRRIRKKA oo e i S LLL Aol S S S A e

50% [

26% - FHER

EHH immer RXI Meistens [ Gelegentlich [ZJSelten [INie

Abb. 21: Nutzungshiufigkeit des Fahrrades nach Alters-
gruppen der Befragten

rern bei den 18 bis 25-jdhrigen. Vielmehr mufl festgestellt werden, dal diese jungen Er-

wachsenen (ein Befund der sich auch mit den Ergebnissen der Schiilerbefragung — vgl.

Kap. 6 — deckt) nach wie vor eine liberdurchschnittliche emotionale Affinitdt zum eigenen Pkw

aufweisen.
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Erst in mittleren Jahren kommen wieder in stirkerem Mal} rationale Momente bei der

Verkehrsmittelwahl zum Tragen, so daf} diese Altersgruppe fiir innerortliche Fahrten wieder

etwas intensiver auf das Fahrrad zuriickgreift. Die Einfliisse subjektiver Vorstellungen auf die

Verkehrsmittelwahl werden weiter unten noch gesondert behandelt.

Wie bereits bei einer Vielzahl
anderer Studien, zeigt sich auch
bei dieser Befragung, dal} die
Wahl des Verkehrsmittels unter
anderem vom Bildungsniveau
beeinfluft wird (vgl. Abb. 23).
Zwar nimmt der Anteil der Be-
fragten, die immer das Fahrrad
benutzen, mit zunehmendem
Bildungsniveau von 13 auf 1 %
ab. Dies ist jedoch sicherlich
unter anderem auf die 6kono-
mischen Verhéltnisse der Befrag-
ten mit zuriickzufiihren. Auch

wenn die ausschlieBlliche Benut-

100%

Nutzungshaufigkeit Fahrrad

nach BildungsabschiuB

75% |

50% -

26%

% H H
HauptschulabschluB  Mittl

Hochster SchulabschiuB

eife Hochschulreife HochschulabschluB

EHH immer RXI Meistens [ Gelegentlich [ZJSelten [INie |

Abb. 22: Nutzungshiufigkeit des Fahrrades nach héchstem
Bildungsabschlul3 der Befragten (ohne Schiiler)

zung des Fahrrades mit steigendem Ausbildungsniveau zuriickgeht, ist umgekehrt jedoch eine

leicht steigende Tendenz bei der gelegentlichen Fahrradbenutzung festzustellen. Es kann

vermutet werden, dal3 auch hier wieder eine mit h6herem Ausbildungsniveau leicht zunehmende

Bereitschaft vorhanden ist, rational iiber die Verkehrsmittelwahl zu entscheiden.
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Nutzungshaufigkeit Fahrrad

nach Beruf

Schiiler

Lehrling

Hausfrau
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einf. Angest./Beamt.
leit. Angest./Beamt.
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Abb. 23: Nutzungshiufigkeit des Fahrrades nach Berufsgruppen der Befragten

Eine Gliederung der Radnutzungsfrequenzen nach den angegebenen Berufen der Befragten ist
in Abb. 23 wiedergegeben. Hierbei bestétigt sich die oben geduBerte These, dall Personen, die
immer das Fahrrad benutzen, iiberwiegend zu den 6konomisch nicht besonders gut gestellten
Bevolkerungsgruppen (Rentner, Schiiler, Arbeiter, Arbeitslose) zu zédhlen sind. Aber auch
Hausfrauen zéhlen mit zu den hiufigsten Nutzern des Fahrrades bei Fahrten innerhalb von

Herzogenaurach.

Ausgesprochen niedrige Fahrradnutzungshaufigkeiten ergeben sich erwartungsgemal fiir

leitende Angestellte, Selbstdndige und (auch altersbedingt) die Gruppe der Lehrlinge.

Insgesamt ist festzustellen, da3 die Nichtbenutzung von einer ganzen Reihe bisher dargestellter,
objektiv nachvollziehbarer Faktoren beeinfluflt wird. Neben einer objektiv nachvollziehbaren
Distanzabhéngigkeit, Altersgebrechlichkeit oder 6konomisch begriindeter, mangelnder Pkw-
Verfiigbarkeit deuten die Befunde aber auch darauf hin, dal Verkehrsmittelwahlverhalten in
starkem Malle von subjektiven Entscheidungen mit beeinfluBit werden. Verkehrsverhalten muf3
als Produkt eines hochkomplexen Faktorenbiindels unterschiedlichster Einfliisse gesehen
werden. Im Rahmen der kommunalen Verkehrsplanung konnen dabei nur einige dieser Faktoren

beeinfluBt werden. Auch bei einer konsequenten Forderung des Radverkehrs innerhalb einer
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Gemeinde werden folglich die dadurch induzierten Anderungen im Verkehrsverhalten der
Bevolkerung immer nur Teilerfolge darstellen, solange sich nicht auch die gesamtgesellschaftli-

chen Rahmenbedingungen entsprechend entwickeln.

Von den Personen, die das Fahr- . . ]
rad fiir Fahrten innerhalb von Grinde fur die BenUtzung
H des Fahrrades
erzogenaurach benutzen, wur-
den — wie bei den Passanten — | - o Y
die Griinde hierfiir mit einer offe- Rad ist schneller 7 2
nen Frage erhoben. Wie bei der Rad ist billiger /)
Passantenbefragung wurdenauch | keine Parkplatzprob. 72
hier relativ hdufig wieder Vortei- Rad ist umweltfr. 77 i Z)
le des Fahrrades gegeniiber dem Radfahren gesund |7 Z,
privaten Pkw angefiihrt, wie: Radfahren beauem 7]
. Mit Rad mobiler /)
keine Parkplatzprobleme, Fahr-
Sonstiges
rad ist billiger, schneller oder o 50 100 150 200

mobiler. Diese relativ konkret Abb. 24: Bei der Haushaltsbefragung genannte Griinde fiir

faBbaren Vorteile werden ver- die Fahrradbenutzung (Mehrfachantworten;
N=316)
stirkt von den Befragten ge-

nannt, die das Fahrrad auch regelméBig fiir Fahrten innerhalb von Herzogenaurach benutzen.

Daneben spielen Aussagen, wie Radfahren sei gesund und diene der korperlichen Ertiichtigung,
eine deutlich groBBere Rolle als bei der Passantenbefragung. Diese 'weichen' Motive wurden
allerdings iiberdurchschnittlich hdufig von den Befragten genannt, die das Fahrrad ihrer Aussage
nach nur gelegentlich oder selten benutzen. Es kann daher vermutet werden, dal3 die objektiv
vorhandenen konkreten Vorteile des Radverkehrs bei Fahrten innerhalb der Stadt von dieser
Teilgruppe nur unzuldnglich wahrgenommen werden. Eine Stadtverkehrspolitik, die das
Radfahren fordern will, miifite folglich neben der Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur
auch darauf abzielen, die Vorteile des Radfahrens stirker ins BewuBtsein der Bevolkerungs-

gruppen zu bringen, die dieses Verkehrsmittel bislang noch nicht intensiv benutzen.
5.2.2  Verkehrsteilnahme am Befragungsstichtag
Neben der Erfassung genereller Tendenzen der Verkehrsmittelwahl im Binnenverkehr war ein

weiterer Hauptaspekt der Haushaltsbefragung, das Verkehrsverhalten der Herzogenauracher

Bevdlkerung fiir einen durchschnittlichen Wochentag zu erfassen. Hierzu sollten die Befragten
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in einen Fahrtenbogen fiir den Stichtag 17. Juli alle an diesem Tag unternommenen Fahrten und

Wege mit Fahrtziel, Fahrtzweck und benutztem Verkehrsmittel eintragen.

Von den 488 Befragten hatten 473 Angaben zu ihrer Verkehrsteilnahme am Stichtag gemacht.
Von diesen hatten 32 Personen an diesem Tag wegen Krankheit, Abwesenheit oder aus sonstigen
Griinden keine Fahrt/keinen Weg unternommen. Von den iibrigen 441 Biirgern wurden
insgesamt 1895 Fahrten/Wege getitigt. Bezogen auf alle Befragten entfallen damit auf eine
Person im Durchschnitt 4 Fahrten/Wege (dies entspricht z.B. zwei monofinalen Ausgéangen). Fiir
die Personen, die tatsdchlich eine Fahrt/einen Weg unternommen hatten, ergibt sich eine
durchschnittliche Zahl von 4,26 Fahrten/Wegen am Befragungstag, und damit ein Wert, der im
Rahmen dessen liegt, was auch bei anderen Untersuchungen zur privaten Mobilitét festgestellt

worden ist.

In Abb. 26 sind die prozentualen ]
Benutzte Verkehrsmittel

wr8 777} 08

Fahrrad [ A 35

mot. Zweirad } 0,6

Anteile der einzelnen Verkehrs-
mittel fiir alle Fahrten/Wege dar-
gestellt. Dabei zeigt sich, daf ein

gutes Drittel aller am Stichtag

von den Befragten unternomme- Pkw als Fahrer [ 7) 452

nen Fahrten/Wege mitdem Fahr- | [ o e 2 e,

-~

rad durchgefiihrt wurde. Damit Einsatzbus | 0.7

erzielt das Fahrrad einen deutlich Linienbus ] 11
iiber den iibrigen bundesrepubli- Bundesbahn | 0,2
kanischen Werten liegenden An- bike & ride [-0,1
teil am modal-split des Gesamt- 0 10 20 30 40 50 60

in Prozent

verkehrs der Herzogenauracher
Bevolkerung. Der Offentliche

Verkehr und die motorisierten Zweirédder spielen bei der Verkehrsmittelwahl der Herzogenaura-

Abb. 25: Modal-Split im Gesamtverkehr am Befragungstag

cher ein fast zu vernachlédssigende Rolle. Beachtenswert ist allerdings, da3 etwas mehr als jeder
zehnte Weg zu FuB zuriickgelegt wird (nicht beriicksichtigt sind dabei kurze FuBwege, z.B. vom

Parkplatz zum Zielort).

Das mit Abstand wichtigste Verkehrsmittel flir die befragten Herzogenauracher Biirger ist
allerdings nach wie vor der private Pkw (Nutzung als Fahrer oder Mitfahrer), mit dem die
Mehrheit der Fahrten/Wege zuriickgelegt wird. Dieser hohe Pkw-Anteil ist allerdings mit durch
die hohe Zahl der Fahrten von/nach auBlerhalb verbunden, die von den Herzogenaurachern

unternommen werden.
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Vondeninsgesamt 1815 Fahrten, ]
Fahrtziele

fiir die Fahrtziele angegeben
wurden, lagen 325 (=17,9 %) Ortekern , , , o

Fahrtziele auBerhalb des Ge- Ortsteile /] 90
Stadt Erlangen /) 188
Stadt Firth [ 11
Stadt Niirnberg Z 46
Fahrten, die zwischen Zielen Lkr. Erl.-Hichstadt ] 39
Lkr. Firth |7
Lkr. Niirnberg }-1
durchgefiihrt wurden, und unter Landkrels Neustadt | 4

der Annahme, daB jede Fahrt Lkr. Roth 1
Stadt Ansbach |2

auBerhalb Mittelfr. [ 26
Tag WledernachHerzogenaurach O 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600

meindegebietes von Herzogenau-

rach. Unter Vernachlédssigung der

aullerhalb des Gemeindegebietes

nach auBBerhalb auch am gleichen

zurtickfihrte, wurdebei gut36 %  Abb. 26: Fahrtziele der Befragten am Befragungsstichtag
der Wege/Fahrten die Stadtgren-

ze Uberschritten. Nur 64 % der Fahrten/Wege sind folglich dem Binnenverkehr zuzuordnen.
Damit weisen die Herzogenauracher Biirger — im Vergleich zu Bewohnern anderer
Kleinstddte — eine sehr hohe Aufenorientierung auf. Verursacht wird dieser hohe Anteil an
AuBenorientierungen v.a. durch Pendelbeziehungen nach Erlangen und sonstige Orientierungen
im Bereich Versorgung und Freizeit in die nahe gelegene Nachbarstadt. 58 % der Fahrten nach
aullerhalb fiihrten nach Erlangen. Die 376 Fahrten von/nach Erlangen stellen gleichzeitig 20 %
der von den Herzogenauracher Biirgern unternommenen Fahrten dar. Da die Stichprobe etwa
2,5 % der Herzogenauracher Bevolkerung tliber 15 Jahre umfafit, ergeben sich fiir die
Grundgesamtheit etwa 15.000 Fahrten von/nach Erlangen pro Tag, die fast ausschlieBlich mit
dem MIV gefiihrt werden.

Ziel einer integrierten Verkehrspolitik fiir Herzogenaurach sollte es daher auch sein, diese hohe
Zahl der Pkw-Fahrten nach Erlangen zu reduzieren, da damit auch ein Beitrag zur inner-
stadtischen Kfz-Verkehrsreduzierung geleistet werden konnte. Ein kleiner Teil dieser Fahrten
nach Erlangen kann zwar moglicherweise durch die Bereitstellung zusédtzlicher attraktiver
Radverbindungen nach Erlangen auf das Fahrrad umgelegt werden. Es ist jedoch davon
auszugehen, daf} eine spiirbare Reduzierung der Pkw-Fahrten nach Erlangen nur durch die
Schaffung einer attraktiven OPNV-Anbindung geleistet werden kann. Auch im Sinne der

Entlastung der innerdrtlichen Stralen vom Kfz-Verkehr und damit einer indirekten Verbesserung
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der Radfahrsituation sollte deshalb erwogen werden, die Uberlegungen der Stadt Erlangen zur

Schaffung einer leistungsféhigen Stadtbahnanbindung fiir das Erlanger Umland® zu unterstiitzen.

Von den insgesamt 1165 Fahrten des Herzogenauracher Binnenverkehrs hatten 259 den Bereich
der Altstadt als Fahrtziel. Etwa 44 % der Fahrten/Wege innerhalb von Herzogenaurach fiihrten
damit in die/aus der Innenstadt, die damit mit weitem Abstand das am hiufigsten genannte
Fahrtziel im Binnenverkehr darstellt. Eines der wichtigsten Ziele zur weiteren Forderung der
Radverkehrssituation muf3 folglich der Ausbau von radfahrerfreundlichen Achsen in die

Innenstadt sein.

Verkehrszellen im Ortskern von Herzogenaurach

eliwitzer

straBe

Freibad

Weihers—
bach

Burgstaller
Weg

Zentrum

Haupten—

Schleifmuhl-
dorf

gebiet

Niederndorf-
Sud/Ost

Abb. 27: Verkehrszellen im Ortskern von Herzogenaurach

Von den Probanden wurde bei Fahrten innerhalb von Herzogenaurach jeweils angegeben, in
welcher Strafle das Ziel der entsprechenden Fahrt liegt, oder welche Einrichtung aufgesucht
worden ist. Fiir die weitere Bearbeitung wurden diese Angaben generalisiert und den

entsprechenden Verkehrszellen zugeordnet (sieche Abb. 28). Da fiir Herzogenaurach keine

20) Vergleiche hierzu z.B.: INTRAPLAN: Teilfortschreibung Gesamtverkehrsplan Grofiraum Niirnberg.
Stadtbahnuntersuchung Erlangen (Vorstudie). Miinchen April 1991
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offizielle Festsetzung von Verkehrszellen besteht, wurden diese nach den Kriterien einer
moglichsthomogenen Struktur innerhalb einer Verkehrszelle (z.B. Gewerbegebiet, Wohngebiet,

zentraler Geschéftsbereich, etc.) festgelegt.

Aufder Basis der Verkehrszellen wurden die bei den einzelnen Wegen zuriickgelegten Distanzen
ndherungsweise ermittelt, indem die Luftlinienentfernungen zwischen den Verkehrszellenmittel-

punkten berechnet wurden.?!

In Abb. 29 sind die im Binnen-

verkehr zuriickgelegten Entfer- ZurUCkgeIegte DiStanzen

nungen in 500 m-Intervallen an- | 44 Prozent

gegeben.”? Der weitaus groBte %0 205

Teil der Fahrten/Wege innerhalb Z

Herzogenaurachs erstreckt sich i 20,9

auf Entfernungen unter zwei Ki- | 2° 17,3 Y

lometern, d.h. den Ortskern von 15 r

Herzogenaurach. Nur etwas mehr 102 8,9

als jede zehnte Fahrt im Binnen- 57 ; 855

verkehr erstreckt sich iiber Ent- 7 % % % ' % 02 03 01

fernungen, die groBer als zwei 0 05 10 16 20 25 30 35 40 45 50 55
Entfernungsgruppen

Kilometer sind, d.h. auf Fahrten i i i

von/in die Ortsteile. Da gerade Abb. 28: lz?;ltliltl:ncli(:rrl eﬁ?llz;llllliléilglf:rnungsgruppen bel

Entfernungen unter drei Kilo-
metern als optimale Distanzen fiir die Benutzung des Fahrrades angesehen werden, ergibt sich
unter alleiniger Beriicksichtigung der Entfernungen ein beachtliches Potential an Wegen, die

noch mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden kdnnten.

21) Auch wenn damit die ermittelten Luftlinienentfernungen nicht genau den zuriickgelegten Wegeldngen
entsprechen, ist diese ndherungsweise Berechnung doch genauer, als wenn von den Probanden bei jeder
Fahrt die geschitzte zuriickgelegte Entfernung angegeben wiirde. Auf eine ndherungsweise Um-
rechnung der Luftlinienentfernungen in faktische Wegeléngen (z.B. durch Multiplikation mit einem
Umrechnungsfaktor von 1,2) wurde verzichtet.

22) So konnen die Entfernungen fiir Fahrten, die z.B. unter dem Wert 1,5 km zusammengefaft sind,
zwischen 1,26 und 1,75 km liegen.
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Benutzte Verkehrsmittel
nach gefahrenen Distanzen
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Abb. 29: Benutzte Verkehrsmittel bei Fahrten im Binnenverkehr nach zuriickgeleg-
ten Luftlinienentfernungen

In Abb. 30 findet sich eine Darstellung der bei Fahrten innerhalb des Gemeindegebietes
zuriickgelegten Luftlinienentfernungen differenziert nach Verkehrsmitteln.”* Die prinzipielle
Entwicklung des modal-splits in den einzelnen Entfernungsgruppen entspricht dabei dem
iiblichen Schema in bundesrepublikanischen Stddten und Gemeinden. Der Anteil der Fulwege
sinkt bei zunehmender Entfernung relativ rasch ab und belduft sich bei Entfernungen von etwa
2 Kilometern auf nur noch wenige Prozent. Etwas erstaunlich ist dabei, da3 bei Entfernungen
zwischen 3 und 4 Kilometern nochmals eine leichtes Ansteigen der FuBlgdngeranteile zu
verzeichnen ist, d.h. ein Teil der Probanden aus den Ortsteilen zu Ful} in den Ortskern kommt,
bzw. den gesamten Ortskern zu Fuf3 durchquert.

Der Radverkehrsanteil erreicht in Herzogenaurach sein Maximum im Entfernungsbereich
zwischen 0,5 und 1 Kilometer und damit in einem fiir bundesrepublikanische Verhéltnisse
niedrigen Distanzbereich. Aber auch hier ist ein zweiter kleinerer peak bei Entfernungen um 3
Kilometer zu verzeichnen. Mit zunehmender Entfernung fallt der Radverkehrsanteil dann relativ
schnell ab. Wie bereits des Ofteren festgestellt wurde, wird das Fahrrad in Herzogenaurach in
stairkerem Mal3e als sonst iiblich fiir extrem kurze Entfernungen verwendet. Dies kann mit ein
Indiz dafiir sein, daB} iiber langere Entfernungen durchgehende Radrouten fehlen.

23) Wegen der geringen Fallzahl bleiben dabei Entfernungen {iber 4,5 km unberiicksichtigt.
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Der Pkw-Anteil steigt mit zunehmender Entfernung erwartungsgemal relativ kontinuierlich an
und erreicht bei 4,5 Kilometern 100 %. Festzuhalten ist, da3 bereits bei relativ kurzen
Entfernungen ein hoher Pkw-Anteil festzustellen ist. So wird etwa jeder fiinfte Weg unter
250 Meter mit dem Pkw zuriickgelegt und ab einer Distanz von zwei Kilometern werden mehr
als die Hélfte der Fahrten mit dem Pkw durchgefiihrt.

Daim Binnenverkehr die Fahrten

in den hoheren Entfernungsberei- Benu tZte Ver keh rsm | ttel

chen absolut gesehen nur einen im Binnenverkehr
geringen Anteil ausmachen, er-

gibt sich fiir den modal-split des e cw-Mitfanror
Binnenverkehrs insgesamt ein Zu FuB 4%

..v-
R
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Stadt ohne leistungsfdhiges in- o

nerortliches Offentliches Nah-
verkehrssystem bereits relativ
niedrig liegt. Dementsprechend
ist bereits heute in Herzogenau-

rach (zumindest im Sommer) ein

Fahrrad
44%

Mot. Zweirad

Radverkehrsanteil im Binnen- 0%

erkehr (ohne Schiilerverkehr
M . ( u . ) Abb. 30: Modal-Split im Binnenverkehr am Befragungstag
ermittelt worden, der mit 44 %

deutlich tiber den Werten vergleichbarer Orte liegt.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dal das Fahrrad in Herzogenaurach bereits heute eine
wichtige Stellung im innerdrtlichen Verkehr einnimmt. Dabei ist das Fahrrad vor allem im
extremen Kurzstreckenbereich das dominante Verkehrsmittel. Ziel einer fahrradfreundlichen
Verkehrspolitik muf es daher auch sein, fiir langere Entfernungen innerhalb des Ortskernes und
zu den Ortsteilen attraktive durchgehende Radrouten auszuweisen. Dem hohen Anteil des
ortsiiberschreitenden Quell- und Zielverkehrs, der zu einem grof3en Teil auch fiir die hohen Kfz-
Belastungen der StraBen verantwortlich ist, konnte mit einer offensiveren OPNV-Férderung
begegnet werden. Eine dadurch zu erzielende Entlastung der Innerortsstralen kime wiederum
den nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmern zugute. Damit zeigt sich wiederum, dal3
Radverkehrspolitik nicht allein isoliert als Fachsparte innerhalb der Verkehrsplanung gesehen
werden kann, sondern als integraler Baustein einer umweltvertriglichen Stadtverkehrspolitik
aufzufassen ist.



