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1.1

Einleitung

Anlass und Ziele

Zufuligehen ist Basismobilitat, (fast) alle Menschen gehen zu FuR. Es ist die Fort-
bewegungsart, die Kinder als erstes lernen und die letzte alterer Menschen. Als
Bestandteil einer nachhaltigen Nahmobilitat soll der FuBverkehr kiinftig eine
zentrale Rolle in der Verkehrsplanung der Stadt Erlangen einnehmen. Neben po-
sitiven Effekten flr Klima, Verkehrssicherheit und -gerechtigkeit tragt er wesent-
lich zur gesellschaftlichen Teilhabe bei.

Erlangen bietet mit seiner kompakten Stadtstruktur 6stlich der Regnitz und den
Stadtteilen mit einer eigenstandigen Struktur westlich der Regnitz, einer uber-
wiegend guten Nahversorgungsstruktur und kurzen Wegen grundsatzlich gute
Voraussetzungen fiir das ZufuRgehen.

Es bestehen aber deutliche Defizite in der Qualitat der Infrastruktur fiir den Fuf3-
verkehr. Diese entspricht haufig nicht den aktuellen Anforderungen an Sicher-
heit, Komfort und Barrierefreiheit. Durch Flachenkonkurrenzen im Straflensei-
tenraum werden die Bedingungen fiir den FuRRverkehr weiter beeintrachtigt. Zu
nennen ist hier zum einen die hohe Anzahl an Radfahrenden in der ,Fahrrad-
stadt” Erlangen, die entsprechend Platz benétigen, was oftmals zu Lasten des
FuRverkehrs geht. Zum anderen schranken Gehwegparken und andere Nutzun-
gen des Gehwegbereichs dessen Nutzungsqualitat fiir die FuRganger*innen hau-
fig stark ein. Hier gilt es, mit dem FulRverkehrskonzept anzusetzen, um eine Fla-
chengerechtigkeit herzustellen.

Im Verkehrsentwicklungs- und Mobilitatsplan (VEP) 2030 hat sich die Stadt
Erlangen dazu bekannt, den FulRverkehr als wichtigen Baustein der Klima- und
Verkehrswende zu starken. Der Anteil des FuRverkehrs am Gesamtverkehr soll,
auch entsprechend der bundesweiten Entwicklung deutlich erhoht werden.
Hierflir wurden im VEP (ibergeordnete Ziele und Qualitatsstandards fiir die Netz-
planung formuliert und beispielhaft auf die Stadtteile Innenstadt und Tennen-
lohe angewendet. Fiir eine umfassende und systematische Férderung in der Ge-
samtstadt fehlen bislang jedoch die planerischen Grundlagen.

Vor diesem Hintergrund wurde 2024-2026 ein Fulverkehrskonzept fiir die ge-
samte Stadt Erlangen erarbeitet. Es dient als Handlungsrahmen, damit die Be-
volkerung ihre Wege sicher, bequem und barrierefrei zu FuR zuriicklegen kann.
Das Konzept betrachtet die Belange des FuRverkehrs systematisch mit Fokus
auf Alltagswege - von der Netzstruktur tiber Verkniipfungen zum OPNV bis zur
Gestaltung der Infrastruktur. Es definiert Anforderungen, Ziele, Standards und
MaRnahmen baulicher, betrieblicher und verkehrsrechtlicher Art.

Einleitung



1.2

Die MalRnahmen beriicksichtigen die unterschiedlichen Nutzergruppen und ge-
stalten die Infrastruktur zukunftsorientiert als Beitrag zu einer veranderten Mo-
bilitat in Erlangen - sowohl auf einer gesamtstadtischen Malistabsebene als
auch in konkreten MalRnahmen auf Stadtteilebene.

Vorgehen

Die Erstellung des FuRverkehrskonzeptes beinhaltete insgesamt sechs Arbeits-
pakete (AP, siehe auch Abbildung 1). Dariiber hinaus erfolgte die Erarbeitung so-
wohl gesamtstadtisch als auch in definierten Teilgebieten, um mit letzteren die
kleinraumigen Anforderungen des Fuliverkehrs zu beriicksichtigen.

m Grundlagenermittlung | Begehungen |
Status-quo-Analyse | Stérken-Schwéchen-Analys%____

AP 526

Prozessbegleitung durch
Jour fixes, Workshops mit der Verwaltung,
Prasentationen in Arbeitskreisen & Politik,
Offentlichkeitsbeteiligung

Dokumentation

€= m e e
D e e L T

FuBverkehrskonzept Erlangen

Abbildung 1: Vorgehensweise zum FuRverkehrskonzept

Gesamtstadtisch standen Grundlagenermittlungen (AP 1), die Definition von
Zielen, Handlungsfeldern und Qualitatsstandards des FuRverkehrskonzeptes
(AP 2) sowie von Netzkategorien eines zu entwickelnden Fullverkehrsnetzes (AP
3) und gesamtstadtische Handlungsansatze im Vordergrund. AuRerdem wurden
in einem Evaluations- und Monitoringkonzept (AP 4) die Grundsteine fiir eine
Uberpriifung und Fortschreibung der FuRverkehrsforderung gelegt.

Einleitung



8 . Einleitung

In den 13 Teilgebieten, die sich an Stadt- bzw. Ortsteilen orientieren, erfolgten
detaillierte Begehungen (AP 1) auf Basis eines Netzes zu betrachtender Straen,
die aus der Stadtstruktur und den Verbindungen wichtiger Quellen und Zielen
des Fulbverkehrs abgeleitet wurden (AP 3). Ergebnisse sind eine Status-Quo-Ana-
lyse der Infrastruktur und eine zusammenfassende Starken-Schwachen-Analyse
(AP 1), auf deren Basis konkrete infrastrukturelle und verkehrsorganisatorische
EinzelmalRnahmen entwickelt wurden (AP 3). Fiir die Teilgebiete wurden jeweils
separate Teilgebietsberichte erstellt. Diese sind ab Dezember 2026 abrufbar un-
ter www.erlangen.de/zu-fuss.

Die 13 Teilgebiete weisen unterschiedliche Stande und Vorplanungen auf.

Fiir die Teilgebiete Innenstadt und Tennenlohe liegen bereits aus dem VEP Ana-
lysen und Konzepte vor, diese wurden eingebunden, die Konzepte tiberprift
und aktualisiert. Im Teilgebiet Blichenbach flossen Ergebnisse der im Rahmen
eines Modellprojektes 2019 durchgefiihrten FuRverkehrs-Checks ein. In flinf Teil-
gebieten mit der hochsten Bevolkerungsdichte wurden im Rahmen des FuRver-
kehrskonzeptes ebenfalls Fullverkehrs-Checks durchgefiihrt. In allen Teilgebie-
ten fanden in der Konzeptphase weitere Vor-Ort-Beteiligungen statt.

Die Ergebnisse aller Teilgebiete wurden in eigenstandigen Teilgebietsberichten
dokumentiert.

Im Gesamtbericht wurden neben den oben dargestellten rahmengebenden The-
men die Ergebnisse aus den Teilgebieten zusammengefiihrt. Die Netzbildungen
in den Teilgebieten wurden in ein durchgangiges Fullverkehrsnetz mit verschie-
denen Kategorien fiir die Gesamtstadt Giberfiihrt. Aus den Status-Quo-Analysen
der Teilgebiete wurden prototypische Problemstellungen abgeleitet, fiir die
ubergreifende MalRnahmen entwickelt wurden. Die MaRnahmenentwicklungen
in den Teilgebieten flossen in ein gesamtstadtisches Umsetzungskonzept ein.

Begleitet wurde die Erarbeitung des FuRverkehrskonzeptes durch einen umfas-
senden verwaltungsinternen Abstimmungsprozess sowie Beteiligungen auf
mehreren Ebenen.

Die Verwaltung, Offentlichkeit, Politik und relevante Akteur*innen wurden pro-
jektbegleitend regelmaRig liber geeignete Formate eingebunden. Verwaltungs-
intern erfolgte dies tiber Jour fixes und Workshops. Politik und relevante Ak-
teur*innen wurden ber das Forum Mobilitat sowie gemeinsam mit der Offent-
lichkeit tiber Veranstaltungen vor Ort und eine begleitende Online-Beteiligung
eingebunden.


http://www.erlangen.de/zu-fuss

D Teilgebietsgrenzen
- Priorisierte Teilgebiete

D Im VEP Erlangen 2030 behandelte Teilgebiete

Dechsendorf

Burgberg
und
Sieglitzhof

Biichenbach
und In der
Reuth

Kosbach,
Hausling,
Steudach,
Neuses

Kriegenbrunn,
Huttendorf,
Frauenaurach

Eltersdorf

Abbildung 2: Teilgebiete des FuRlverkehrskonzeptes mit jeweils eigenem Teilgebietsbericht, hervor-
gehoben sind Teilgebiete mit FulBverkehrs-Checks (priorisierte Teilgebiete)* sowie bereits im VEP be-
handelte Teilgebiete

! Zu Projektbeginn wurde davon ausgegangen, dass die flinf am dichtesten besiedelten
Teilgebiete prioritar bearbeitet werden. Im Projektverlauf wurde deutlich, dass alle Teil-
gebiete gleichberechtigt bearbeitet werden miissen, um auch fiir die kleineren Stadt-
und Ortsteile Losungen zu entwickeln; in den fiinf am dichtesten besiedelten Teilgebie-
ten wurden in der Analysephase Fullverkehrs-Checks durchgefiihrt.

Einleitung
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Der vorliegende Bericht enthalt die Ergebnisse der gesamtstadtischen Grundla-
genermittlungen mit den Rahmenbedingungen und vorhandenen Planwerken
sowie der Beteiligungen. Weiterhin sind die gesamtstadtische Netzkonzeption,
die gesamtstadtischen Analysen im definierten FuRverkehrsnetz sowie Ziele und
Standards als wesentliche Leitlinien zur FuRverkehrsforderung und FuRwege-
planung dargestellt. Darauf aufbauend wurden im Handlungs- und Umsetzungs-
konzept Handlungsfelder herausgearbeitet, fiir die tibergreifende Maflnahmen
entwickelt wurden. Zur Vorbereitung der Malnahmenumsetzung erfolgte eine
MaRnahmenpriorisierung sowie die Definition von Programmen zur systemati-
schen Umsetzung von Malinahmen. AbschlieRend wurden Kriterien zur Evalua-
tion aufgezeigt, anhand derer die Fortschritte in der FuRverkehrsforderung auf-
zeigt werden konnen.

Weitere Informationen zum Fuliverkehrskonzept mit den durchgefiihrten Betei-
ligungen sind unter www.erlangen.de/zu-fuss zu finden.



http://www.erlangen.de/zu-fuss
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2 Rahmenbedingungen

2.1 Stadtstrukturelle Rahmenbedingungen

2.1.1 Stadt- und Nutzungsstruktur

Erlangen gliedert sich in neun Stadtteile mit insgesamt 40 Bezirken. Das Stadt-
gebiet wird von der Regnitz durchzogen, die es von Siiden nach Norden teilt. An
der Gesamtfldche von 76,96 km? macht der Anteil der Siedlungs- und Verkehrs-
flache mit 32,4 km? etwa die Halfte aus (Stadt Erlangen, 2024b). In der Sied-
lungsflache sind auch die Universitats- und Klinikstandorte enthalten, die be-
sonders in der Innenstadt und im Osten der Kernstadt von Bedeutung sind. In
bevolkerungsreichen Stadtteilen wie Bruck und Bilichenbach tiberwiegen Wohn-
und Mischgebiete. Besonders im Stidosten dominieren Gewerbe- und Industrie-
flachen (z. B. Tennenlohe Siid), aber auch im Westen der Stadt befinden sich be-
deutende Gewerbegebiete (z. B. Frauenaurach).

Im zentralen Bereich der Innenstadt bietet u. a. der Schlossgarten einen Naher-
holungsraum, dariiber hinaus ist der Regnitzgrund ein pragnanter grofRer Frei-
raum. Weitere siedlungsnahe Naherholung bieten u. a. der Schwabachverlauf
und der Exerzierplatz, aufierhalb der Kernstadt liegen zudem Waldfléachen und
insbesondere im Siiden und Westen landwirtschaftliche Flachen.

oo
ssnss Erlangen
FuBverkehrskonzept
Karte 1
Stadtstruktur

Swdungstache

Industrie- und Gewerbefiache

B e

LKal_lr_g!l's Mobilitit T

Quaratos 3
0234779 Kanent

. 056131 03 7220 . 51
ot 4 3ot e
e isiseide | o

Karte 1: Stadtstruktur
(Karte hochauflésend im Anhang)
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Bevolkerungsstruktur

In Erlangen leben mit Stand Dezember 2024 insgesamt 120.305 Personen. Das
entspricht einer Bevolkerungsdichte von etwa 1.500 Einwohner je km?, was et-
was uber dem Durchschnitt deutscher Stadte mit ahnlicher Einwohnerzahl liegt.
Im Vergleich zum Jahr 2000 ist die Zahl der Einwohner*innen um mehr als
20.000 Personen gestiegen. (Stadt Erlangen, 2025d)

sunns Erlangen
FuBverkehrskonzept
Karte 2

Bevblkerungszahlen

Einwohnende pro Distrikt
[ Jo-so0ew

[ 500- 1000 ew

[ 1000- 1500 EW
[ 1500- 2000 Ew
I 2000 - 2500 EW
[ 2500 - 3000 EW
I 3000 - 3500 Ew
[ 3500 - 4000 Ew
I <000 - 4500 EW

Karte 2: Bevélkerungszahlen nach Distrikten
(Karte hochauflésend im Anhang)

Nach Altersklassen ist aufgrund der hohen Zahl an Studierenden insbesondere
der Anteil der 20- bis 30-Jahrigen besonders hoch. Auch der Anteil der um die
50-Jahrigen ist stark ausgepragt. Der Anteil der Bevolkerung mit einer besonde-
ren Nahraumorientierung in der Mobilitat, also die unter 18-Jahrigen sowie die
Uber 65-Jahrigen, liegt gesamtstadtisch bei 34 % der Gesamtbevolkerung. (Stadt
Erlangen, 2024a)

Prognostiziert wird ein langfristiger Anstieg der Bevolkerung auf 126.000 Ein-
wohner*innen im Jahr 2038, wobei dhnlich zum Bundestrend ein Anstieg von
Senior*innen zu erwarten ist. (Stadt Erlangen, 2023)
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Tabelle 1: Altersverteilung der Erlanger Bevélkerung (Stand Dezember 2023) (Stadt Erlangen, 2024a)

Gesamtbevdlkerung 119.676 100 %
unter 6 Jahre 6.429 5,4 %
6 bis unter 18 Jahre 12.335 10,3 %
18 bis unter 45 Jahre 50.444 42,2 %
45 bis unter 65 Jahre 28.855 24,1 %
65 bis unter 80 Jahre 13.971 11,7%
iber 80 Jahre 7.642 6,4 %
Nahraumorientierung < 18 J bis > 65 J 40.377 34,0 %

Nutzergruppen des FuBBverkehrs

Der FulRverkehr ist die dlteste und natirlichste Form der Fortbewegung, unab-
hangig davon, ob individuelle Hilfsmittel genutzt werden oder nicht und ob die
Wege ausschlieflich zu FuR oder intermodal, beispielsweise in Kombination mit
dem OPNV, zuriickgelegt werden. Grundsitzlich zihlt jede Person zur Nutzer-
gruppe des FulRverkehrs, die Wege beliebiger Lange im offentlichen Raum zu
FuR zurlicklegt. Eine Unterteilung in verschiedene Gruppen kann ausgehend von
der unterschiedlichen Charakteristik der Zufufigehenden (z. B. dem Alter) erfol-
gen. Nach der Studie Mobilitat in Deutschland 2023 (MiD 2023) sind ,,Junge und
Altere haufiger zu Fulk unterwegs®, der FuRverkehrsanteil variiert nach Alters-
gruppen deutschlandweit zwischen 23 und 37 % (BMDV, 2025). In Erlangen ma-
chen die Minderjahrigen ( < 18 Jahre) und Menschen ab 65 Jahren, denen eine
verstarkte Nahraumorientierung zuzuschreiben ist, gemeinsam einen Anteil von
34 9% aus (s. Kapitel 2.1.2).

Neben dieser allgemeingiiltigen Gliederung nach Altersklassen konnen auch po-
tenzielle Nutzergruppen identifiziert werden, die in Erlangen eine grofe Rolle
spielen. Diese sind im Folgenden beschrieben.

Schiiler*innen bilden eine zentrale Gruppe Zufuligehender, insbesondere im
Nahbereich ihrer Wohnorte. Schulwege werden haufig zu Fuf’ zuriickgelegt,
wodurch diese Gruppe einen erheblichen Anteil am alltaglichen Fulverkehr aus-
macht. Das ZufuRgehen dient hier nicht nur der Mobilitat, sondern auch der
Selbststandigkeitserziehung, raumlichen Orientierung und sozialen Interaktion.
Gleichzeitig sind Schulwege ein zentraler Aspekt der Verkehrssicherheitsarbeit,
da Kinder und Jugendliche aufgrund ihrer altersbedingten Wahrnehmungs- und
Reaktionsfahigkeiten besonders schutzbeduirftig sind. Fur dltere Schiiler*innen,
die mit dem offentlichen Verkehr zur Schule kommen, gilt das Gleiche wie fiir
Pendelnde: FuRwege von/zur Haltestelle sind Teile der Wegekette. Jeder OV-
Nutzende ist gleichzeitig auch ZufuRgehender.
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Eine bedeutende Gruppe ZufulRgehender in Erlangen stellen auch die Studie-
renden der Friedrich-Alexander-Universitat Erlangen-Nurnberg (FAU) dar. Aktu-
ell sind rund 40.000 Studierende eingeschrieben (FAU, 2025). Eine Mobilitatsbe-
fragung an der FAU im Jahr 2023 mit insgesamt fast 5.000 Teilnehmenden zeigt,
dass mehr als die Halfte der Studierenden (53 %) den OPNV fiir den Hauptweg
zur Universitat nutzt. Wahrend ebenfalls ein erheblicher Anteil mit dem Fahrrad
(28 %) unterwegs ist, legt nur ein vergleichsweise geringer Anteil den Hauptteil
des Weges zu Fuld zuriick (6 %). Hierbei ist jedoch anzumerken, dass jede Nut-
zung des offentlichen Verkehrs mit FuBwegen zur und von der Haltestelle ver-
bunden ist. Der FuRverkehr ist somit ein integraler Bestandteil der alltaglichen
Wegeketten der Studierenden. Der Anteil der Wege mit dem MIV ebenfalls ge-
ring, was auch an den Kostenfaktoren liegt. Weitere Faktoren fiir die Nutzung
des Umweltverbundes laut den Teilnehmenden sind u. a. Klimafreundlichkeit,
Zeitmanagement, Bewegung und Flexibilitat. (PB Consult, 2024)

Eine weitere (potenzielle) Nutzergruppe des Fultverkehrs sind Pendelnde auf
dem Weg zur Arbeit (65.000 Einpendelnde und 30.500 Binnenpendelnde, siehe
auch Kap. 2.2.2), insbesondere in den Bereichen der Wegekettenbildung und des
multimodalen Verkehrsverhaltens. Wie bei den Studierenden auch bilden FuR-
wege von Pendler*innen haufig den ersten und letzten Abschnitt einer Pendel-
strecke - etwa der Weg von der Wohnung zur Haltestelle des 6ffentlichen Ver-
kehrs und von der Haltestelle oder dem Parkplatz zum Arbeitsplatz.

Verkehrliche Rahmenbedingungen

Mobilitdt und Verkehrsmittelwahl

Erlangen ist eine Fahrradstadt. Etwa ein Drittel der Wege im Binnenverkehr wer-
den mit dem Fahrrad zuriickgelegt, was tiberdurchschnittlich im Vergleich mit

vielen anderen Stadten in Deutschland ist. Der Anteil des FuRverkehrs am Modal
Splitim Stadtgebiet liegt bei 16 % der Wege (Stand 2019). (Stadt Erlangen, 2021)

Q%\/f 16%
Zu Fub
- UU%

Modal Split

Anteile im Fahrrad
Binnenverkehr
(2019)

42%
MIV

Abbildung 3: Modal Split im Binnenverkehr
eigene Darstellung nach (Stadt Erlangen, 2021)
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Verkehrsmodelle kénnen derzeit den FuRR- und Radverkehr nur tiberschlagig ab-
bilden. Daher ist der Modal Split als Orientierungsgrofie zu verstehen. Kontinu-
ierliche Erganzungen durch empirische Erhebungen sind sinnvoll.

Laut einer Biirgerbefragung der Stadt Erlangen, durchgefiihrt im Jahr 2023,
nutzt knapp die Halfte der insgesamt 3.873 Teilnehmenden fiir Wege innerhalb
der Stadt am haufigsten das Fahrrad. 11 % geben an, am haufigsten zu Ful} zu
gehen. (Stadt Erlangen, 2024d)?

Mit einer Pkw-Dichte von 470 Pkw auf 1.000 Einwohner*innen (Stand 2024) liegt
Erlangen beim Pkw-Besitz liber dem Durchschnitt anderer Stadte vergleichbarer
GroRe. (Stadt Erlangen, 2024c)

2 Die Ergebnisse der Blirgerumfrage sind nicht mit den Modal-Split-Werten vergleichbar,
da es bei der Blirgerumfrage um Nutzungshaufigkeiten geht (welches Verkehrsmittel
wird am haufigsten genutzt). In den Modal-Split flie3t die Anzahl aller zuriickgelegten
Wege am Tag und fiir jeden Weg das jeweilig genutzte Verkehrsmittel ein.
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2.2.2 Raumliche Verflechtungen
Bamberg
1281 423 K
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Abbildung 4: Pendelbeziehungen der Stadt Erlangen (eigene Darstellung auf Grundlage von:
Pendleratlas Deutschland, 2023; PENDLA GmbH, 2025)

Die kreisfreie Stadt Erlangen besitzt in der Europdischen Metropolregion Niirn-
berg eine oberzentrale Bedeutung. Die positive wirtschaftliche und demografi-
sche Entwicklung zeigt sich auch an einem Anstieg der pendelnden Personen
(Stadt Erlangen - Amt fiir Stadtplanung und Mobilitat, 2020). Hauptquell- und
Zielorte sind groRere Gemeinden im Umland Erlangens sowie die Stadte Nurn-
berg, Fiirth und Herzogenaurach (Stadt Erlangen, 2022b). Im Jahr 2023 betrug
das absolute Pendlersaldo ca. 43.000: es pendelten etwa 65.000 Personen in die
Stadt ein, 22.000 Personen aus der Stadt aus. Etwa 30.500 Erlanger*innen pen-
deln innerhalb des Stadtgebiets. (PENDLA GmbH, 2025)

Ein Grof3teil der Einpendler*innen nutzt das private Kfz, was sich an der starken
Belastung des StraRennetzes an der Stadtgrenze und innerhalb der Stadt zeigt.
Ziel ist, dem entgegenzusteuern und Pendelverkehre auf den Umweltverbund zu
verlagern. (Stadt Erlangen - Amt fiir Stadtplanung und Mobilitat, 2020)
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Wichtige Projekte hierfiir sind die Radschnellverbindungen und die Stadt-Um-
land-Bahn.

StraBennetz und Verkehrsorganisation

Ubergeordnete StraRenverkehrsnetze verbinden Erlangen mit der Region und
stellen gleichzeitig im Stadtgebiet Barrieren dar. Die A 3 verlauft in Ost-West-
Richtung durch Erlangen und bildet eine wichtige tUiberregionale Verbindung. In
Nord-Siid-Richtung verbindet die A 73 die Region von Bamberg bis Niirnberg.
Zudem durchquert die B 4 sudlich von Tennenlohe bis nach Blichenbach verlau-
fend die Stadt. Sowohl die Autobahn als auch die Bundesstralie fiihren zu einer
Trennung von Stadtteilen und verhindern direkte innerortliche Verbindungen,
insbesondere fiir den Ful3- und Radverkehr.

sEEEs

o

=snns Erlangen

FuBverkehrskonzept

Karte 3

Verkehrsorganisation

Verkehrsberuhigte Zonen/Straen

I Fusgangerzone
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Tempo-20-Zone
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Karte 3: Verkehrsorganisation
(Karte hochauflésend im Anhang)

Auf den innerortlichen HauptverkehrsstraRen gilt zumeist eine zuldssige Hochst-
geschwindigkeit von 50 km/h, in einigen Teilabschnitten auch 30 km/h. Im Stra-
Rennebennetz liberwiegen in Wohngebieten Tempo-30-Zonen, in der Innen-
stadt besteht auch eine Tempo-20-Zone (Goethestrale). Einzelne Wohngebiete
sind als verkehrsberuhigte Bereiche ausgewiesen. Auch FuRgangerzonen gibt es
neben der Innenstadt in einzelnen Wohngebietsbereichen.

AulRerorts ist eine Geschwindigkeit von 60-100 km/h angeordnet.
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2.2.4 Offentlicher Verkehr

Bahnstrecken verlaufen durch Erlangen in Nord-Siid-Richtung und verbinden
die Stadt mit Bamberg sowie Fiirth bzw. Niirnberg. Neben dem Bahnhof Erlan-
gen mit Halten von Fern- und Regionalziigen bestehen im Stadtgebiet die S-
Bahn-Haltepunkte Paul-Gossen-Strafte, Bruck und Eltersdorf. Sie sind bedeu-
tende Schnittstellen zum FuRverkehr.

EEEEE

mmaE" Stadt

smmams Erlangen
FuBverkehrskonzept
Karte 4

Offentlicher Verkehr
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Karte 4: Offentlicher Verkehr?
(Karte hochauflésend im Anhang)

Das Busliniennetz der Stadt Erlangen verbindet alle Stadtteile Erlangens unter-
einander und schafft regionale Verkniipfungen in umliegende Gemeinden. Im
Bereich der Innenstadt ist das Fahren mit dem Bus seit Januar 2024 kostenlos
(Stadt Erlangen, 2025b). Aufgrund der Haushaltslage wird der Pilotversuch je-
doch Ende des Jahres 2026 eingestellt. Die City-Linie verbindet die Haltestellen
Busbahnhof (GroRparkplatz), Bahnhof, Hugenottenplatz, Krankenhausstrale,
Uniklinikum, Martin-Luther-Platz und Altstadtmarkt.

Die meistfrequentierten Bushaltestellen nach Anzahl der Fahrgdste (im Stadt-
busverkehr) pro Tag sind Erlangen Hauptbahnhof (> 11.000), Erlangen Arcaden
(ca. 8.100), Hugenottenplatz (ca. 5.600) und Neuer Markt/Rathaus (ca. 3.400). Die
Haltestelle am Bahnhofplatz bildet eine wichtige Schnittstelle zum Schienenver-
kehr. Weitere hoch frequentierte Haltestellen sind Altstadtmarkt, Martin-Luther-
Platz, Am Anger und Langemarckplatz mit jeweils etwa 2.000 bis 3.000 Fahrgas-
ten pro Tag. Wichtige Achsen des Busliniennetzes sind die Drausnickstralie,

3 nur Stadtbuslinien. Landkreislinien nicht enthalten
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HauptstralRe - Niirnberger Stralte und Goethestrafte sowie Weisendorfer Stral3e
- Dechsendorfer Damm. Siehe auch Karte 4.* (Erlanger Stadtwerke, 2026)
Derzeit sind nur 75 der 440 Haltestellen in Erlangen vollstéandig barrierefrei aus-
gebaut. Zudem ist die Zuwegung zu einzelnen Haltestellen durch ungeeignete
Bodenbeldge oder nicht stufenlose Verbindungen nicht barrierefrei. Die Stadt
Erlangen verfolgt jedoch einen kontinuierlichen barrierefreien Ausbau der Bus-
haltestellen im Rahmen einer Prioritatenliste.

Geplant ist der Bau einer Stadt-Umland-Bahn (siehe auch 3.2.3), und ein auf
diese zugeschnittenes optimiertes Busnetz. (Zweckverband Stadt-Umland-
Bahn, 2025).

Radverkehr

Fur den Radverkehr besteht ein definiertes Netz mit einer Klassifizierung in
Pendlerrouten sowie stadtische Haupt- und Nebenrouten. Das Netz verbindet
alle Stadtteile untereinander und ist im Bereich der Innenstadt besonders dicht.
Geplant ist dartiber hinaus der Ausbau durchgehender Radschnellverbindungen
zwischen Erlangen und Niirnberg sowie Herzogenaurach und dem Metropolrad-
weg Bamberg-Nirnberg (s. auch Kapitel 3.2.4). (Stadt Erlangen, 2024e)

Schnittstelle Radverkehr -
Radwegenetz

Radschneliverbindung

= = = = altornative Radschnelverbindung
— stiidtische Hauptroute

= = = = oplionate Hauptroute

e stiklische Nebenroute

— Sonstige

Vermessurgsverwatug

Karte 5: Schnittstelle Radverkehr - Radwegenetz
(Karte hochauflésend im Anhang)

* Karte 4: Relevanz der Haltestellen gleichbleibend; Zahlen aktuell aufgrund fehlendem
Corona Effekt und Deutschlandticket heute hoher.
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Der Radverkehr wird groRtenteils auf der Fahrbahn gefiihrt. Aber auch gemein-
same Geh- und Radwege und Gehwege, ,Radverkehr frei“ sind haufig Bestand-
teile des Netzes. Getrennte Geh- und Radwege befinden sich u. a. entlang der
Paul-Gossen-Stralie. Haufig bestehen sie auch als andere Radwege (ohne Benut-
zungspflicht), bei denen die Seitenraume mit optischer Trennung durch Markie-
rungen, taktile Leitstreifen und/oder Rotfarbungen unterteilt sind (z. B. Nurnber-
ger Strale, Karl-Zucker-StraRe, Aufere Brucker Strake und Allee am Rothel-
heimpark). Die gemeinsame, aber auch die getrennte Fiihrung von Fuf3- und
Radverkehr birgt Konfliktpotenziale - insbesondere, wenn die Verkehrsstarken
ein vertragliches Maf} liberschreiten.

In der FulRgangerzone im Zentrum ist das Radfahren nur zeitlich beschrankt
moglich.

AufRerhalb bebauter Gebiete wird der Radverkehr auf Wirtschaftswegen gefiihrt.

FuBlverkehrskonzept

Karle &
Schnittstelle Radverkahr —
Fiihrungsformen

77
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e
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Karte 6: Schnittstelle Radverkehr - Fiihrungsformen
(Karte hochauflésend im Anhang)

Offentliche Fahrradabstellanlagen sind ein wichtiger Baustein der Radverkehrs-
forderung, bieten aber auch Vorteile fiir Fuiganger*innen, da durch ordentlich
abgestellte Fahrrader Raume und Wege fiir den Fuliverkehr freigehalten wer-
den. Fahrradabstellanlagen gibt es liberwiegend im Zentrum, insbesondere um
den Bahnhof herum. Um das Fahrradparken weiterhin zu fordern, verfolgt die
Stadt verschiedene Projekte, u. a. das 1.000-Biigel-Programm fiir die Erlanger In-
nenstadt und den Bau eines Fahrradparkhauses am Bahnhof (Stadt Erlangen -
Amt fuir Stadtplanung und Mobilitat, 2025d).
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Vorhandene Strategien,
Konzepte und Planungen

Auf Bundes- und Landesebene bestehen fiir das Konzept rahmengebende politi-
sche Strategien und Programme. Auf regionaler Ebene und Ebene der Stadt Er-
langen liegen verschiedene Beschliisse und Konzepte vor, die Grundlagen fiir
das FuRverkehrskonzept bilden.

Strategien und Konzepte des Bundes und
Landes

Nationale FuBverkehrsstrategie der Bundesregierung

Die Nationale FulRverkehrsstrategie der Bundesregierung (BMV, 2025) verfolgt
das Ziel, ZufuRgehen als Teil der Basismobilitat zu férdern und damit die Anteile
des Fuldverkehrs zu steigern. Dabei sollen der FuRverkehr als gleichberechtigte
Mobilitatsform betrachtet, ZufuRgehende geschiitzt (,,Vision Zero“: Null Ver-
kehrstote), Lebensqualitat, Klimaschutz und Gesundheit gefordert sowie die lo-
kale Wirtschaft und soziale Teilhabe verbessert werden.
Die Strategie umfasst mehrere MaRnahmen und Handlungsfelder, um das Zu-
fulRgehen als nachhaltige, gesunde und umweltfreundliche Form der Mobilitat in
den Fokus der Verkehrspolitik zu setzen, darunter u. a.:
Gesetzliche Rahmenbedingungen: Neue Moglichkeiten des Stralenverkehrs-
rechts, Technische Vorschriften in der Fahrzeugtechnik
Kommunale Planung: Bestandteile der integrierten Planung, Sicherheit der
Gehwegeinfrastruktur, StralRenquerungen, Verkehrssicherheit, Attraktivitats-
forderung, Forderung des Tourismus
Finanzierung und Férderung: Férderprogramme des Bundes, privates Spon-
soring
Strukturen und Bewusstsein: Verwaltungsstrukturen und Vernetzung zum
Thema Fuldverkehr, Aus- und Weiterbildung von Verkehrsplaner*innen, Be-
wusstsein in der Bevolkerung
Forschung und Entwicklung: Erfassung von Daten, Forschungsprojekte des
Bundes
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Verkehrssicherheitsprogramm der Bundesregierung 2021 bis 2030

Das Verkehrssicherheitsprogramm der Bundesregierung enthalt unter dem Leit-
bild der ,Vision Zero“ Mallnahmen zur Umsetzung der gemeinsamen Strategie
fur die Verkehrssicherheitsarbeit in Deutschland 2021 bis 2030 von Bund, Lan-
dern und Kommunen.

Im Programm wird der FuRBverkehr als eigenstandiges Handlungsfeld (,,Sicherer
FuBverkehr und Teilhabe fiir alle®) aufgefiihrt.

»Gesellschaftliches Ziel ist es, fiir alle Menschen eine selbstbestimmte Mobilitat
zu ermoglichen und so lange wie moglich zu erhalten. [...] auch mit Blick auf
den hohen Anteil von Wegen, die in Deutschland zu FuR zurilickgelegt werden,
kommt der Fuldverkehrssicherheit in allen Altersgruppen eine besondere Bedeu-
tung zu.“ (BMVI, 2021, S. 46)

Ein weiteres benanntes Ziel ist, die Sicherheit und Teilhabe insbesondere fiir
vulnerable Gruppen wie Kinder und altere Menschen zu verbessern. Eine der be-
reits entwickelten MaRnahmen ist die bundesweite FuBverkehrsstrategie (s. 0.).
Geplant sind auch die Unterstiitzung bei der Weiterentwicklung von Regelwer-
ken (wie den Empfehlungen fiir FulBverkehrsanlagen der FGSV) sowie gezielte
Infrastrukturmafinahmen und Aufklarungskampagnen. Der Bund will zudem Si-
cherheitsaspekte friithzeitig in Planungsprozesse integrieren und Forderpro-
gramme fiir fuRverkehrsfreundliche Projekte bereitstellen.

Verkehrssicherheitsprogramm 2030 (Bayern)

Mit dem Verkehrssicherheitsprogramm 2030 (StMB, 2021a) verfolgt Bayern das
Ziel, die allgemeine Verkehrssicherheit auf den Straflen zu erhohen, die Anzahl
der Verletzten im StraRenverkehr zu reduzieren und bestehende Strategien und
MaRnahmen weiterzuentwickeln. Grundlage ist die ,,Vision Zero“, also die Redu-
zierung der Verkehrstoten und Schwerverletzten auf ,,Null“. Im Fokus des Pro-
gramms stehen Radfahrende, Fulliganger*innen, Kinder, Senior*innen und Men-
schen mit Behinderung.
Das Programm setzt einen Handlungsrahmen und definiert MaRnahmen in den
Bereichen der Verkehrserziehung, StraRenbau sowie Verkehrs- und Fahrzeug-
technik. Im Handlungsfeld ,,Sicherer Fullverkehr und Teilhabe fiir Alle“ werden
verschiedene Malknahmenbereiche aufgezahlt, darunter u. a.:

Informations- und Aufklarungskampagnen fiir verschiedene Personengrup-

pen (Kinder, Eltern, Senior*innen, Menschen mit Migrationshintergrund)

Einbezug von Schiiler*innen, Jugendlichen, Senior*innen und Menschen mit

Behinderungen in Diskussionen

konsequente Verfolgung von VerkehrsverstoRen, die die Sicherheit anderer

gefahrden
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- Verklrzung von Wartezeiten und Verlangerung von Griinphasen an Verkehrs-
ampeln
Schulwegesicherheit und freiwillige Schulwegedienste

- Angebote fiir Senior*innen und Unterstutzung in der Verkehrsteilnahme
fulRgangerfreundliche, barrierefreie, gut beleuchtete und sichere Gestaltung
der Infrastruktur
Bau von Querungsanlagen fiir den FuRverkehr

Konzepte und Projekte der Stadt Erlangen

In diesem Kapitel werden auf gesamtstadtischer Ebene relevante verkehrliche
und stadtebauliche Projekte beleuchtet, die eine Relevanz flir den FuRverkehr
aufweisen. Auf weitere Projekte wird in den Teilberichten eingegangen.

Verkehrsentwicklungs- und Mobilitatsplan 2030

Der Verkehrsentwicklungs- und Mobilitatsplan 2030 (Stadt Erlangen - Amt fiir
Stadtplanung und Mobilitat, 2020) fiir die Stadt Erlangen aus dem Jahr 2020
stellt einen Leitfaden zur strategischen Ausrichtung der Mobilitat in Erlangen
dar. Er umfasst die Verkehrsarten OPNV, MIV, ruhender Verkehr, Radverkehr und
FuBverkehr und das Thema Mobilitdtsmanagement. Im Februar 2021 wurde der
Verkehrsentwicklungs- und Mobilitatsplan 2030 (VEP) vom Erlanger Stadtrat be-
schlossen.

Der Meilenstein F, Teilbereich Ful’- und Radverkehr zum Verkehrsentwicklungs-
plans (PGV-Alrutz GbR; plan & rat, 2019) enthalt eine FuRverkehrskonzeption mit
Analysen zum Status quo sowie Zielen, Anforderungen und Standards. Diese
umfassen auf Grundlage von DIN-Normen sowie Hinweisen und Empfehlungen
der Forschungsgesellschaft fiir Straen- und Verkehrswesen (FGSV) die Aspekte
Langsverkehr, Querverkehr, Aufenthaltsqualitdt/soziale Sicherheit, Barrierefrei-
heit, OPNV-Umfeld, Wegweisung sowie Reinigung/Winterdienst. Zudem wurden
Grundlagen fiir eine stadtweites Fullverkehrsnetz geschaffen, die im Zuge der
FuRverkehrskonzepte fiir die Stadtteile Innenstadt und Tennenlohe angewandt
wurden. Entsprechend einem Beschluss vom 13.11.2018 (613/201/2018/1) wer-
den die Plannetze fiir den Fuldverkehr in der Innenstadt und Tennenlohe als
Grundlage zum Ausbau und zur Erweiterung des stadtischen FuBwegenetzes be-
schlossen, die Qualitatsstandards fiir die definierten FuRwege 1. und 2. Ordnung
werden den weiteren Planungen zum Fuliverkehr zugrunde gelegt (Stadt
Erlangen, 2018).

Die FulRverkehrskonzeptionen fiir die Innenstadt und Tennenlohe enthalten
Mangelanalysen fiir die FuRwege 1. Ordnung mit Handlungsempfehlungen (pro-
totypische MaRnahmen) sowie Handlungs- und Umsetzungskonzepte mit priori-
taren MaRnahmenvorschlage. Die Mallnahmen adressieren u. a.
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Verkehrsorganisation, Gehweginfrastruktur und Querungsanlagen, Ausstattung,
Schulwege sowie Offentlichkeitsarbeit.

3.2.2 Nahverkehrsplan Erlangen 2025

Der Nahverkehrsplan Erlangen 2025 definiert fiir einen Zeitraum von etwa flinf
Jahren den Rahmen fiir die Entwicklung des 6ffentlichen Personennahverkehrs
in Erlangen. Im Nahverkehrsplan wird das Niveau und die Qualitat der Verkehrs-
bedienung im 6ffentlichen Interesse festgelegt. Ziel ist es, den OPNV attraktiver
flir bestehende und neue Fahrgastgruppen zu gestalten. Dadurch soll der Um-
weltverbund gestarkt und insbesondere die Innenstadt vom motorisierten Indi-
vidualverkehr entlastet werden.

Ein wesentliches Ziel des Plans ist die Verbesserung der Erreichbarkeit zentraler
Orte fuir den 6ffentlichen Personenverkehr sowie die Erhohung der Verkehrssi-
cherheit, insbesondere fiir den Ful3- und Radverkehr. Dabei sollen die Belange
von Menschen mit eingeschrankter Mobilitat starker beriicksichtigt werden.

Die Qualitatsstandards des Nahverkehrsplans umfassen eine Integration des
FuR- und Radverkehrs, u. a.:
,Bessere Verkniipfung zwischen OPNV und FuBverkehr durch kurze, sichere,
komfortabel und barrierefrei nutzbare Zu- und Abwege zu Haltestellen;
kurze Umsteigewege zwischen den Verkehrstragern;
Verbesserung der stadtraumlichen Integration von Haltestellenanlagen zur
Erh6hung der Aufenthaltsqualitat und des Sicherheitsempfindens.“
(Stadt Erlangen - Amt fiir Stadtplanung und Mobilitat, 2025, S. 77)

Synergien mit dem FulRverkehr sollen insbesondere an Verkniipfungshaltestel-
len entstehen, indem die Haltebereiche moglichst nah zueinander angeordnet
werden, um kurze Fullwege und geringe Wartezeiten zu gewahrleisten. Zudem
soll die Aufenthaltsqualitat an den Haltestellen verbessert werden. Je nach Hal-
testellenkategorie sind besondere Ausstattungsmerkmale vorzusehen (z. B.
Wartehallen).

Bei Planungs- und Zielkonflikten zwischen Bus-, Rad- und FuRverkehr ist eine
Abwagung unter Berlicksichtigung der Netzbedeutung und des Nachhaltigkeits-
prinzips vorzunehmen. In Bereichen mit sehr dichter Busverkehrsfolge soll der
Busverkehr vorrangig behandelt werden. (Stadt Erlangen - Amt fiir Stadtplanung
und Mobilitat, 2025)

3.2.3 Stadt-Umland-Bahn

Als nachhaltige Verkehrsalternative soll die Stadt-Umland-Bahn (StUB) kiinftig
die Stadte Niirnberg, Erlangen, Herzogenaurach und weitere Gemeinden 6stlich
Erlangens in einer Kombination aus innerstadtischer klassischer StraRenbahn
und einer Regionalstadtbahn miteinander verbinden (Zweckverband Stadt-
Umland-Bahn, 2024b).
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Zustandig fir die Planung ist der Zweckverband Stadt-Umland-Bahn (ZV StUB).
Im Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Erlangen ist die StUB als wichtiger Mei-
lenstein A verankert. Meilenstein B beinhaltet ein auf die StUB abgestimmtes re-
gionaloptimiertes Busnetz.

Die aktuellen Detailplanungen konzentrieren sich auf die Planung des L-Netzes
(Nurnberg-Erlangen-Herzogenaurach) mit 26 km Streckenldange und 31 Halte-
stellen als erste Umsetzungsstufe. Zukiinftig ist eine Fiihrung der Strecke in
Form eines T-Netzes mit zusatzlich 18 km von Erlangen nach Eckental vorgese-
hen. Begleitend zur Realisierungsplanung der StUB bestehen weitere Planungen
fiir die Verknlipfung mit anderen Verkehrsmitteln (Radschnellverbindungen,
Bushaltestellen). Ab 2028/2029 soll mit dem Bau des ersten Streckenabschnitts
begonnen werden, ab 2031/2032 ist die abschnittsweise Inbetriebnahme ge-
plant. (Zweckverband Stadt-Umland-Bahn, 2024a)

Abbildung 5: Die kiinftige Strecke der StUB (Ausschnitt Erlangen) (Zweckverband Stadt-Umland-
Bahn, 2026)

Fur das FulRverkehrskonzept ist insbesondere der Einzugsbereich der 18 StUB-
Haltestellen im Stadtgebiet von Erlangen von Bedeutung. Aufgrund ihrer Ver-
knupfungsfunktion sind diese wichtige Ziele des Fullverkehrs und sollten bei
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einer Fortschreibung des FuRverkehrsnetzes in das Hauptnetz mit entsprechen-
den Qualitaten eingebunden werden.

Abbildung 6: Visualisierung Stadt-Umland Bahn Ohmplatz (Hirche, 2023)

3.24 Radschnellverbindungen Erlangen-Niirnberg und Erlangen-Herzogenaurach

Radschnellverbindungen werden im VEP 2030 der Stadt Erlangen als hochste
Hierarchiestufe des Radnetzes mit einer hohen Qualitdt und einer Reichweite
uber die Stadtgrenze hinaus definiert. Als Anforderung an Radschnellverbindun-
gen sind u. a. eine sichere Befahrbarkeit bei hohen Geschwindigkeiten, eine Se-
paration vom Fuliverkehr und Vorrang an Knotenpunkten zu nennen. (Stadt
Erlangen - Amt fiir Stadtplanung und Mobilitat, 2020)

Die Stadt Erlangen plant derzeit zusammen mit umliegenden Stadten und Land-
kreisen den Bau mehrerer Radschnellverbindungen. Eine davon verbindet Erlan-
gen mit Niirnberg, eine andere mit Herzogenaurach. Fordermittel wurden er-
folgreich beantragt, sodass die Planungen nun konkretisiert werden. (Stadt
Erlangen - Amt fiir Stadtplanung und Mobilitat, 2026) Die Trassenverlaufe sind in
den folgenden Abbildungen dargestellt und in den jeweiligen Teilberichten na-
her beschrieben.

Fur die mit dem FulRverkehrskonzept angestrebte Forderung des ZufuRgehens
konnen die geplanten Radschnellverbindungen Chancen und Risiken bringen.
Eine Separation vom Fuldverkehr bei der Umsetzung der Radschnellverbindun-
gen kann Konflikte auf gemeinsamen Flichen aufheben, bei Uberlagerung der
Radschnellverbindungen mit dem Hauptnetz fiir den FuRverkehr kann es in be-
engten Strallenraumsituationen aber auch zu Flachenkonkurrenzen kommen.
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Abbildung 7: Vorléufige Trassenfiihrungen fiir die Radschnellverbindungen Erlangen - Niirnberg und
Erlangen - Herzogenaurach (Stadt Erlangen - Amt fiir Stadtplanung und Mobilitdt, 2026)

3.2.5 Verkehrskonzept Erlangen Siid

Verschiedene geplante und in Umsetzung befindliche stadtebauliche Entwick-
lungen im Erlangen Siiden (u. a. Siemens Campus, FAU-Siidgelande) sowie ver-
kehrliche Entwicklungen wie die Stadt-Umland-Bahn und die Radschnellverbin-
dung stehen in Wechselwirkung zueinander. Daher wurde mit dem Verkehrskon-
zept Erlangen Siid (ZIV GmbH, 2024) eine ganzheitliche Untersuchung mit ver-
kehrlichem Schwerpunkt durchgefiihrt. Ziel der Untersuchung war, die verkehr-
lichen Auswirkungen der StUB bei der vorgegebenen Sperrung der Niirnberger
StraRe fiir den MIV, vor allem aber Losungsansatze fiir eine Flihrung der StUB
auf der heutigen B4 zur Minimierung der baulichen Eingriffe in die Brucker Lache
zu entwickeln.
Die verkehrliche Feinkonzeption basiert auf der Ausgangssituation, den Rah-
menbedingungen sowie der Bewertung verkehrlicher Wirkungen bestehender
MaRnahmenvorschldge. Hierfiir wurden im OPNV die geplante Stadt-Umland-
Bahn und beim Radverkehr die Radschnellverbindung intensiv betrachtet. Beim
MIV sieht die Untersuchung u. a. zusatzlichen Flachenbedarf und die Umwand-
lung von planfreien Knotenpunkten in signalisierte Knoten fiir erforderlich an.
Fur den Fulverkehr wurden keine eigenstéandigen MalRnahmen erarbeitet; er
wurde in Abhangigkeit der anderen Verkehrsarten betrachtet. Genannt wurden:

Beriicksichtigung der Freigabezeiten des FuRverkehrs an LSA

Beachtung der Querungsmoglichkeiten von Fahrbahnen und Gleisen
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eigenstandige FuBwegeflihrung oder - falls nicht moglich - regelkonforme
kombinierte Rad- und Fullwege entlang der Radschnellverbindung zur Ver-
meidung von Konflikten

Gewabhrleistung einer sicheren, attraktiven Verbindung zwischen Siemens
Campus und FAU-Siidgelande unter Optimierung des vorhandenen Fuf3- und
Radwegenetzes

Larmaktionsplan 2024 (Entwurf)

Mit dem Larmaktionsplans 2024 fiir die Stadt Erlangen wurde die Larmbelastung
durch den Verkehrstrager StraRe ermittelt, um konkrete MaRnahmen zur Larm-
minderung und Entlastung der Anwohner*innen zu entwickeln. Im integrativen
Ansatz der Larmaktionsplanung werden dabei gesamtstadtische Planungen und
Ziele berticksichtigt, insbesondere verkehrliche und stadtebauliche Konzepte.
Als effektivste larmmindernde Malinahmen werden die Anordnung von Tempo-
30 und der Einbau von larmmindernden Fahrbahnbeldgen beschrieben. Die da-
mit verbundene Reduzierung des Umgebungslarms im Strallenraum wirkt sich
auch positiv auf den FuRverkehr und die Aufenthaltsqualitat aus. (IVAS
Ingenieurbiiro fiir Verkehrsanlagen und -systeme, 2024)

Tempo-30-Anordnungen fiir mehr Verkehrssicherheit

Im Dezember 2025 wurde im Umwelt-, Verkehrs- und Planungsausschuss die
Umsetzung weiterer Tempo-30-Strecken und -Zonen beschlossen. Grundlage ist
die neue Fassung der StraRenverkehrsordnung, die seit dem 11. Oktober 2024
gilt und zusatzliche Moglichkeiten fiir Tempo-30-Anordnungen eroffnet. Ziel ist
insbesondere die Verbesserung der Verkehrssicherheit sowie der Schutz von
Kindern und FuRganger*innen. Eine wichtige Grundlage in Erlangen bilden die
Schulwegplane. Entlang stark genutzter Schulwege soll zukiinftig Tempo 30
montags bis freitags von 7 bis 17 Uhr gelten. Die fiir die Geschwindigkeitsredu-
zierung vorgesehenen Strallenabschnitte umfassen eine Gesamtlange von
knapp 19 km, davon werden

6,4 km neu in Tempo-30-Zonen integriert,

4,1 km neu ganztagig auf 30 km/h beschrankt und

8,4 km neu von Mo-Fr tagsiiber auf 30 km/h beschrankt.

Daruber hinaus wird an Strecken mit einer Gesamtlange von 2,7 km die Ge-
schwindigkeit von 60 km/h auf 50 km/h herabgesetzt.

Die Priifung weiterer Tempo-30-Anordnungen aus Larmschutzgriinden ist noch
nicht abgeschlossen und bisher nur fiir die PfarrstralRe berticksichtigt. Mit dem
Abschluss der Priifungen im Jahr 2026 sind weitere Tempo-30-Regelungen zu er-
warten.
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3.2.8 Sitzbankradar Erlangen Umsetzungskonzept

Im Zeitraum vom 04. Oktober bis zum 26. November 2021 konnten Interessierte
im Rahmen einer Online-Beteiligung Standortvorschlage fiir neue Sitzbanke im
Erlanger Stadtgebiet einreichen. Die Umsetzung dieser Standortvorschlage er-
folgt seit 2023 schrittweise. Ziel ist es, den 6ffentlichen Raum langfristig attrakti-
ver zu gestalten, Orte der Begegnung zu schaffen und FuRverkehr zu fordern.

Im gesamten Stadtgebiet wurden Vorschlage gemacht, die mit Likes versehen
werden konnten und somit eine Priorisierung ermoglichen. Die meisten Vor-
schlage wurden in zentralen Gebieten (Innenstadt, Einzugsgebiete der Stadtteil-
beirate Ost, Alterlangen, Anger/Bruck) eingegeben. Ziel des Umsetzungskon-
zeptsist es, jahrlich neue Bankstandorte zu realisieren, wobei zwischen den
Stadtgebieten rotiert wird. (Stadt Erlangen, 2022a)

3.2.9 Befragungen zum Mobilitatsverhalten

In den vergangenen Jahren wurden in Erlangen verschiedene Befragungen zum
Mobilitatsverhalten durchgefiihrt. Dazu zahlt unter anderem die Personalbefra-
gung der Stadt Erlangen 2025, an der 3.165 Mitarbeitende teilnahmen. Erstmals
wurden dabei auch Fragen zum mobilen Arbeiten sowie zum Arbeitsweg erho-
ben. Die Ergebnisse zeigen, dass die Mehrheit der Beschaftigten vergleichsweise
kurze Pendelstrecken hat, wobei das Auto weiterhin das am haufigsten genutzte
Verkehrsmittel ist. Gleichzeitig spielt das Fahrrad insbesondere bei kiirzeren
Strecken eine wichtige Rolle. (Stadt Erlangen - Sachgebiet Statistik und
Stadtforschung, 2026)

Weiterhin untersucht die Studie zur ,Innenstadtmobilitat und -attraktivitat®,
durchgefiihrt von der stadtischen Statistikstelle gemeinsam mit der AGFK Bay-
ern und der FAU Erlangen-Nirnberg, wie Menschen die Erlanger Innenstadt er-
reichen und bewerten. Die Ergebnisse verdeutlichen die hohe Bedeutung von
Fahrrad- und FuRverkehr sowie den Wunsch nach einer attraktiven, gut erreich-
baren Innenstadt mit hoher Aufenthaltsqualitdt und einem vielfaltigen Nut-
zungsmix. (Stadt Erlangen - Statistik und Stadtforschung; AGFK Bayern; FAU -
Institut fiir Soziologie, 2026)

3.2.10 Planungen auf Teilgebietsebene

Erganzend zu den beschriebenen gesamtstadtischen Konzepten liegen mehrere
kleinraumige Planungen vor. Diese sind in den Berichten zu den einzelnen Teil-
gebieten erldutert. Ebenso wird mit Fokus auf den jeweiligen Bereich in den Teil-
gebietsberichten naher auf einzelne gesamtstadtische Projekte wie die Stadt-
Umland-Bahn und die Radschnellverbindungen eingegangen.
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Konzepte auf Teilgebietsebene sind die beiden Integrierten Stadtebaulichen
Entwicklungskonzepte Erlangen Siidost und Erlangen Blichenbach-Nord 2035.
Fir das Teilgebiet Blichenbach wurde dariiber hinaus 2019 ein FuRverkehrs-
Check durchgefiihrt.
Des Weiteren haben mehrere Quartiersentwicklungsprojekte Einfluss auf das
FuRverkehrsgeschehen. Dies umfasst u. a. folgende Projekte:

Himbeerpalast (Innenstadt)

Horsaalzentrum FAU, HenkestraRe (Innenstadt)

Quartier SieboldstrafRe (Innenstadt)

Neuordnung Quartier KuBiC/CEG (Innenstadt)

Regnitzstadt (Innenstadt)

Masterplan Siidgelande FAU (Siid und Sebaldus)

Siemens Campus (Anger und Rathenau)
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4 Beteiligungen

Die Aufstellung des FuRverkehrskonzepts erfolgte unter intensiver Beteiligung
der Verwaltung, der Politik, lokaler Expert*innen und der Bevolkerung. Hierzu
kamen verschiedene Beteiligungsformate zum Einsatz.

Alle Beteiligungen wurden ausfiihrlich dokumentiert.

Die Ergebnisse stehen online unter www.erlangen.de/zu-fuss zur Verfligung.

4.1 Gesamtstadtische Beteiligungen

4.1.1 Offentliche Auftaktveranstaltung

Zu Beginn des Bearbeitungsprozesses zum FulRverkehrskonzept wurde in einer
stadtweiten offentlichen Auftaktveranstaltung iiber die Ziele, Inhalte und den
vorgesehenen Prozess des FuRverkehrskonzepts informiert. Weiterhin wurde
den Anwesenden Gelegenheit gegeben, Hinweise sowie Erwartungen an das
FuRverkehrskonzept einzubringen und die FuRRverkehrssituation in den Stadttei-
len zu bewerten. Die Veranstaltung fand am 05. November 2024 im Saal des Ge-
meindehauses Erlangens mit etwa 50 Vertreter*innen aus Politik, Verwaltung,
Beiraten und Interessensgruppen sowie Privatpersonen statt.

4.1.2 Online-Beteiligung

Vom 29. Oktober bis 10. Dezember wurde eine 6ffentliche Online-Befragung zum
Status quo des FuBverkehrs durchgefiihrt. Die Teilnehmenden wurden zu ihrem
alltaglichen FuRverkehrsverhalten, zu Problemen sowie guten Beispielen und zu
ihren Wiinschen flir den FuBverkehr befragt, um die Attraktivitat des Zufulige-
hens im gesamten Stadtgebiet zu bewerten. Insgesamt haben 1.107 Personen
an der Online-Beteiligung teilgenommen.

Die Ergebnisse der Online-Beteiligung dienen als Datenpool, auf den im gesam-
ten Prozess der Erstellung des FuRRverkehrskonzeptes sowie dariiber hinaus bei
der Umsetzung zuriickgegriffen werden kann.

4.1.3 Forum Mobilitat - festes Format zur Beteiligung an Mobilitatsthemen

Das Forum Mobilitat wurde im Zuge der Erstellung des Verkehrsentwicklungs-
und Mobilitatsplans 2030 gegriindet, um als beratendes Gremium an Themen
der Mobilitatsplanung beteiligt zu werden. Dieses Gremium setzt sich aus wichti-
gen Interessensverbanden, Vereinen, Initiativen, grofien Arbeitgebenden sowie
Arbeitnehmenden zusammen. Es hat die Aufgabe, die Sichtweisen ihrer Instituti-
onen und Akteur*innen offen und vor allem frithzeitig zu kommunizieren. Nach
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Abschluss des VEP wurde dieses Beteiligungsformat verstetigt. Das Forum Mobi-
litat besteht aus einem festen Mitgliederkreis.

Zum Fuliverkehrskonzept fanden zwei Foren statt, zu denen neben dem festge-
legten Teilnehmendenkreis® Interessenvertretungen des FuRBverkehrs eingela-
den waren.

Das erste Forum Mobilitat (Forum Nr. 9) wurde im Juli 2025 abgehalten. Anwe-
send waren insgesamt etwa 45 Vertreter*innen aus Politik, Verwaltung, Beirdten
und Interessensgruppen. Es wurde Uiber die bisherigen Arbeitsschritte informiert
und gemeinsam Uber Ziele und Standards diskutiert. Auch die Definition des
FuRverkehrsnetzes war Thema der Veranstaltung.

Im zweiten Forum Mobilitat (Forum Nr. 10) am 15. Juli 2026 wurden den ca. 50
Teilnehmenden aus Politik, Verwaltung, Beirdten und Interessensgruppen be-
reits beschlossene Teilergebnisse des FuRverkehrskonzepts (Netze und Stan-
dards) und Mafinahmen zur FuRverkehrsforderung vorgestellt. Sowohl zu ge-
samtstadtischen tbergreifenden Malinahmen als auch zu einer Vorauswahl an
priorisierten EinzelmalRnahmen in den Teilgebieten erfolgten durch die Teilneh-
menden Bewertungen.

4.1.4 Abschlussveranstaltung (geplant)

Zum Abschluss des Konzeptes ist im November 2026 eine 6ffentliche Abschluss-
veranstaltung geplant.

4.2 Beteiligungen in den Teilgebieten

4.2.1 FuBRverkehrs-Checks

FuRverkehrs-Checks sind ein planerisches Werkzeug, um mit lokalen Akteur*in-
nen und der interessierten Bevélkerung liber die Situation des FuRverkehrs zu
diskutieren und gemeinsam erste Handlungsbedarfe sowie Losungen abzulei-
ten. Im Rahmen des gesamtstadtischen FuRverkehrskonzepts fanden fiinf FuR-
verkehrs-Checks in ausgewahlten Teilgebieten statt (Rothelheimpark und Bu-
ckenhofer Siedlung, Stid und Sebaldus, Bruck, Anger und Rathenau, Alterlan-
gen). Die FuRverkehrs-Checks beinhalteten eine gemeinsame, etwa einstiindige
Begehung und eine anschlieRende Workshop-Phase, in der die Ergebnisse zu-
sammengefasst, diskutiert und ausgetauscht wurden.

Die Ergebnisse der Fuldverkehrs-Checks wurden in die jeweiligen Berichte der
Teilgebiete® integriert. Dies gilt auch fiir das Teilgebiet Biichenbach, in dem

® Siehe auch https://erlangen.de/aktuelles/forum-mobilitaet
¢ Teilgebietsberichte ab Dez.2026 abrufbar unter www.erlangen.de/zu-fuss
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bereits 2019 FuRverkehrs-Checks Im Rahmen eines Modellvorhabens mit dem
Fuss e.V. durchgefiihrt wurden.

Europdische Mobilitatswoche und Klimaaufbruch

Anlasslich der Europadischen Mobilitatswoche im September 2025 sowie der
Klima-Aufbruch-Teilkampagne ,,Mobilitat“ hatten interessierte Passant*innen
an verschiedenen Standorten im Stadtgebiet Erlangen die Moglichkeit, sich (iber
aktuelle Mobilitatsprojekte der Stadt zu informieren und mit Vertreter*innen der
Stadt und der Planungsbiiros ins Gesprach zu kommen. Unter den Mottos ,Weil
sich viel bewegt, wenn wir uns bewegen“ und ,Weil Bewegung mit jedem Schritt
beginnt“ wurde dabei insbesondere die Bedeutung des Fufiverkehrs hervorge-
hoben. In diesem Zusammenhang wurde auch das Fulverkehrskonzept vorge-
stellt. Die Teilnehmenden waren eingeladen, Hinweise und Anregungen zur Defi-
zitanalyse sowie zur vorlaufigen Netzkonzeption einzubringen. Dariiber hinaus
wurden Mallnahmenideen gesammelt.

Die Beteiligungen fanden in den Teilgebieten Innenstadt, Anger und Rathenau /
Siid und Sebaldus, Tennenlohe sowie in Frauenaurach und Kriegenbrunn statt.

Weitere Vor Ort Beteiligungen

Im April und Mai 2026 erfolgten weitere Beteiligungen in den Teilgebieten Sieg-
litzhof und Burgberg, Rothelheimpark und Buckenhofer Siedlung, in Bruck, El-
tersdorf, Alterlangen, Blichenbach und Dechsendorf sowie im Ortsbeirat Kos-
bach, Steudach, Hausling. Ergebnisse der Defizitanalyse und das definierte FuRR-
verkehrsnetz wurden an Stellwanden prasentiert. Die gesamtstadtischen tber-
greifenden Malinahmen konnten von den Teilnehmenden priorisiert und auf ei-
ner Karte des Gebiets konkrete EinzelmalRnahmen vorschlagen werden.



5.1

5.1.1

5.1.2

3 =« Netzkonzeption

Netzkonzeption

Die gesamtstadtische Netzkonzeption fiir den FulRverkehr zielt auf die Entwick-
lung eines Netzes durchgangiger, lickenloser Verbindungen fiir den AlltagsfulR-
verkehr ab. Bestehende stadtebauliche Strukturen wurden hierfiir entsprechend
ihrer Bedeutung fiir das Funktionieren des Gesamtnetzes identifiziert und in Be-
zug auf ihre Eignung betrachtet. Unter Einbeziehung des stadtebaulichen und
naturrdumlichen Umfelds, der fullverkehrsrelevanten Quellen und Ziele, der An-
forderungen und Bediirfnisse der ZufuRgehenden sowie der Verkehrsnetze an-
derer Verkehrsmodi wurde das FuRverkehrsnetz definiert und hierarchisiert.

Mit einer flachenhaften ErschlieBung fiir den alltaglichen FulRverkehr im gesam-
ten Stadtgebiet sollen im Sinne einer Stadt der kurzen Wege direkte Verbindun-
gen zwischen den Quellen und Zielen des Fuliverkehrs gewahrleistet werden.
Dies ist mit dem Ziel verbunden, auf dem Netz definierte Standards herzustellen
und verfligbare Flachen gerecht zu verteilen. Damit bildet das FuRverkehrsnetz
die Grundlage fiir die MaBnahmenentwicklung.

Die Netzkonzeption erfolgte zum einen unter gesamtstadtischen Gesichtspunk-
ten, zum anderen aufbauend auf die Anforderungen aus den einzelnen Teilge-
bieten. In einem ersten Schritt wurde ein Analysenetz erstellt, das Basis fiir die
Bestandsanalysen in den Teilgebieten war. Deren Ergebnisse sowie die Hinweise
aus den Beteiligungen zum FulRverkehrsnetz wurden bei der Weiterentwicklung
und Ausdifferenzierung bertcksichtigt.

Bestehende Netzdefinitionen

FuBwegenetzkonzeption des Verkehrsentwicklungs- und Mobilitatsplans
2030 (VEP)

Im Zuge der Erstellung des VEP wurden Grundziige fir die Netzkonzeption erar-
beitet sowie beispielhaft fiir die beiden Stadtteile Innenstadt und Tennenlohe
FuBverkehrsnetze definiert (vgl. Kapitel 3.2.1). Die Netze wurden in FuRwege 1.
und 2. Ordnung hierarchisiert und um Freizeitverbindungen erganzt. (Stadt
Erlangen - Amt fiir Stadtplanung und Mobilitat, 2020)

Schulwegplane

Fiir alle 15 Grundschulen im Stadtgebiet Erlangens liegen Schulwegplane vor,
die ein Netz an empfohlenen Wegefiihrungen in den Einzugsbereichen der Schu-
len darstellen. Diese wurden in einer Zusammenarbeit von



35 = Netzkonzeption

Schulverwaltungsamt, Verkehrsplanung sowie StraRenverkehrsbehdrde, Polizei,
Verkehrswacht und des Auto Club Europa (ACE) erstellt.” Sie werden (iber die
Grundschulen jahrlich zur Einschulung zur Verfligung gestellt. Zudem sind diese
online abrufbar. ®

Die empfohlenen Schulwege stellen die Sicherheit der Kinder in den Mittel-
punkt. Besonderes Augenmerk liegt auf der sicheren Querung von Stralen.
Grundsatzlich werden méglichst wenige StralRen Giberquert. Verkehrsreiche
Straf’en werden nur an gesicherten Querungsstellen, wie Ampeln (LSA) oder
FuRgangeriiberwegen (FGU), sowie Verkehrshelferiibergangen tiberquert.

Karte 7 zeigt eine Ubersicht der vorliegenden Schulwegenetze. Die Schulwege-
plane weisen unterschiedliche Bearbeitungstiefen und -stande auf. In den kom-
menden Jahren besteht hier in Zusammenarbeit mit den Schulen Uberarbei-

tungsbedarf.

2aaas Erlangen
FuBverkehrskonzept

Karte 7

Schulwegplane der Erlanger
Grundschulen

& Grundschule

= amplchiener Schulweg

Vermassngavarasiing

LKoArgus (T

Quarabes 30

Karte 7: Schulwegpldne der Erlanger Grundschulen - Ubersicht auf erlangen.de/aktuelles/schulweg
(Karte hochauflésend im Anhang)

" Die Schulwegplane wurden ohne konkretes Wissen zu den tatsachlich relevanten
Hauptschulwegen erstellt (die z. B. durch Schulwegabfragen ermittelt werden).
8 www.erlangen.de/schulweg
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FuRverkehrszahlungen

Zahlungen im Rahmen des FuBverkehrskonzepts

Zahlungen des FulRverkehrs zeigen an ausgewahlten Zahlstellen FuRverkehrs-
mengen auf, womit Riickschliisse auf die Bedeutung der Stral’e im FuRverkehrs-
netz gezogen werden konnen.

Im Rahmen des FuRverkehrskonzeptes wurden mit videogestutzten Erfassun-
gen an insgesamt 15 Standorten in Erlangen Fuliverkehrszahlungen durchge-
flihrt. Die Zahlungen fanden an einem reprasentativen Werktag (Donnerstag, 24.
Oktober 2024) auRerhalb von Ferien und Feiertagen statt. Die Zahlintervalle be-
trugen jeweils 15 Minuten iiber einen Zeitraum von 16 Stunden (6:00 bis 22:00
Uhr).

In der folgenden Tabelle sowie in Karte 8 und Karte 9 sind die Ergebnisse der
FuRverkehrszahlungen dokumentiert.

Tabelle 2: Ergebnisse der FuRverkehrszdhlungen 2024 (Querschnittszdhlungen)

Strae FuBganger*innen/16 h Spitzenintervall
(6-22 Uhr) (Viertelstunde)
Richt. Richt. Quer- An- Uhrzeit
N/O S/W schnitt zahl
Qso1 Gerbereitunnel 751 680 1.431 50 18:00-18:15
S02H Hbf Al
Q usgang 10559  11.164 21723 656 08:15-08:30
Bahnhofsplatz
QSO02N Hbf Ausgang Nord 2.199 1.002 3.201 128 09:15-09:30
QS02S Hbf Ausgang Siid 3.099 2.310 5.409 262 09:45-10:00
Bah rfiih
Qs03 anhnunterfuihrung 523 594 1.117 36 18:15-18:30
Innere Brucker Str.
QS04 Wohrmiihle 251 278 529 25 10:45-11:00
Richard-W -
Qs05 SE ard-Wagner 5451  6.094 11545 384  13:45-14:00
QS06 Calvinstr. 5.536 5.387 10.923 305 17:00-17:15
QS07 Friedrichstr. 1.072 1.185 2.257 80 17:45-18:00
Qso08 Schwabachanlage 638 635 1.273 93 16:00-16:15
QS09 Nirnberger Str. 6.839 7.444 14.283 399 18:00-18:15
QS10 Bahnunterfiihrung
(Werner-von-Sie- 759 789 1.548 42 17:45-18:00
mens-Str.)

QS11 PreuRensteg 770 691 1.461 85 15:45-16:00
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FuBganger*innen/16 h Spitzenintervall
(6-22 Uhr) (Viertelstunde)
Richt. Richt. Quer- An- Uhrzeit
N/O S/W schnitt zahl
QS12 Allee am Réthel-
heimpark/Medi- 842 821 1.663 72 12:00-12:15
zentrum
QS13 Langfeldstr. 913 688 1.601 57 15:45-16:00
QS14 Jaminstr. 451 384 835 30 12:45-13:00
QS15 Stintzingstr. 785 663 1.448 103 11:45-12:00

Die hochsten FuRverkehrsmengen sind an den Ausgangen des Hauptbahnhofs
zu verzeichnen, in der Summe tiber 30.000 Fuftganger*innen. Das vom Bahnhof
ausgehende hohe FuRverkehrsaufkommen setzt sich in der Richard-Wagner-
StralRe und Calvinstrale fort. Die Niirnberger Strale siidlich der Henkestrale
weist neben dem Bahnhofsumfeld die zweithdchsten FuRverkehrsmengen mit
Uber 14.000 Fuliganger*innen auf. An alle weiteren Zahlstellen wurden weniger
als 2.000 Fuliganger*innen in der 16-stiindigen Erhebungszeit gezahlt.
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Zahlungen aus vorherigen Jahren

Vereinzelt wurden FuRverkehre bereits in vorherigen Jahren gezahlt. Die Ergeb-
nisse sind im Folgenden aufgelistet.

Tabelle 3: Zéhlung des FuRRverkehrs vorheriger Jahre

Gerbereitunnel

FlieBbachstr./
Michael-Vogel-
Str.

FlieRbachstr./
Michael-Vogel-
Str.

In der Reuth/
Steinforst-
graben

Anzahl FuRgan-

ger*innen

997/16 h Richtung W
978/ 16 h Richtung O

211/24 h Richtung S
140/24 h Richtung W
301/24 h Richtung N

47/24 h Richtung O

167/24 h Richtung S
142/24 h Richtung W
298/24 h Richtung N

45/24 h Richtung O

44/24 h Richtung S
39/24 h Richtung W
32/24 h Richtung N
24/24 h Richtung O

Spitzenintervall

93 Richtung W, 10:00-11:00
90 Richtung O, 07:30-08:30

45 Richtung S, 08:00-09:00
32 Richtung W, 15:30-16:30
50 Richtung N, 15:30-16:30
13 Richtung O, 08:00-09:00

42 Richtung S, 12:00-13:00
32 Richtung W, 16:00-17:00
48 Richtung N, 16:00-17:00
11 Richtung O, 12:00-13:00

10 Richtung S, 16:00-17:00
12 Richtung W, 16:00-17:00
7 Richtung N, 13:00-14:00
4 Richtung O, 08:00-09:00

Zahlzeit

6:00-22:00
Mi, 18.07.2018

07:00- 9:00,
12:00-14:00,
15:00-18:00
Do, 24.03.2022

07:00- 9:00,
12:00-14:00,
15:00-18:00
Fr, 25.03.2022

06:00- 9:00,
12:00-14:00,
16:00-19:00
Di, 05.04.2022
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Anzahl FuRgan- Spitzenintervall Zdhlzeit
ger*innen

Henkestr. Halte- 162/13 h Richtung S 32 Richtung S, 12:00-13:00 06:00-19:00
stelle Lange- 211/13 h Richtung N 40 Richtung N, 12:00-13:00 Di, 18.04.2023
markplatz
Werner-von-Sie- 69/2 h Richtung S k. A. 16:00-18:00
mensstr./Nirn- 125/2 h Richtung N Do, 07.03.2024
berger Str. (6stl.
Arm)

Quellen/Ziele und Wunschliniennetz

Die Quellen und Ziele des Fuliverkehrs (siehe Karte 10) bilden die Grundlage fiir
die Entwicklung von Netzen wichtiger Fullwegeverbindungen.
FuRBverkehrsrelevante Ziele oder Points of Interest sind, neben den Schnittstel-
len zu anderen Verkehrsmitteln (siehe Kapitel 2.2.4 und 2.2.5), u. a. Einzelhan-
del, Nahversorgungszentren, Bildungseinrichtungen, Naherholungsgebiete,
Sportanlagen, Kultureinrichtungen, soziale Einrichtungen und Gesundheitsein-
richtungen. Wichtige Quellen des FulRverkehrs sind die Wohngebiete, da jeder
erste Weg am Tag am Wohnort beginnt.

Unterschieden wird zwischen flachenhaften und punktuellen Zielen des FulRver-
kehrs. Flachenziele sind beispielsweise Wohnbauflachen, Industrie- und Gewer-
beflachen oder Griin- und Freiflachen. Die Wohnbauflachen sind dabei gleichzei-
tig Quelle vieler Wege.
Die Punktziele des Fulverkehrs wurden in folgende Kategorien gegliedert:
Amt, Behorde, Verwaltung: stadtische und staatliche Dienststellen, Biirger-
zentren und Hilfsorganisationen
Sicherheit: Polizei, Feuerwehr
Bildung und Betreuung: Schulen, Universitaten, Kitas, Pflegeeinrichtungen
Medizinische Versorgung: Kliniken, Arztpraxen, Apotheken, Therapieangebote
Nahversorgung: Supermarkte, Drogeriemarkte, weitere Nahrungsmittelanbie-
tende, Getrankemarkte, Kioske, Tankstellen
Einzelhandel: Anbietende diverser Waren
Dienstleistungen: Post, Banken, Friseure, Gastronomie, Schneiderei, Reise-
biiro etc.
Spiel-, Sport-, Freizeitanlage: Parks, Sportanlagen, Spiel- und Bolzplatze,
Schwimmbader, Jugendclubs, weitere Freizeitanlagen
Religiose Statte: Kirchen, Gemeindehauser, Friedhdfe
Kultur und Tourismus: Bibliothek, Theater, Museen, Sehenswiirdigkeiten, Ki-
nos, Hotels, Camping, weitere kulturelle Einrichtungen
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Insbesondere Versorgungszentren sind fiir den FuRverkehr von grofer
Bedeutung, da hier eine Agglomeration unterschiedlichster Nutzungen
vorzufinden ist. In der Karte wird dies an einer hoheren Dichte der Quellen und
Ziele im Bereich der Innenstadt - insbesondere der Fuliggdngerzone - sichtbar.

Auch Bildungs- und Betreuungseinrichtungen sind besonders wichtige Ziele des
FuBverkehrs.

Durch die Verbindung der Ziele und Quellen entstand das Wunschliniennetz
(Luftlinien). Es beschreibt die idealen, direkten Verbindungen zwischen wichti-
gen Quellen und Zielen des FuRverkehrs und verbindet so die verschiedenen
Nutzungen.
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54 FuRverkehrsnetz

Durch Umlegung des Wunschliniennetzes auf das Strafen- und Wegenetz wurde
das FuRverkehrsnetz sukzessive entwickelt. Ein gut strukturiertes FuBverkehrs-
netz bildet die Grundlage fiir eine sichere, komfortable und attraktive Fortbewe-
gung zu FuR. Es setzt sich aus einem Hauptnetz, einem Nebennetz und Verbin-
dungsstrecken zusammen, die unterschiedliche Funktionen im Gesamtnetz
ubernehmen.

Das Hauptnetz ist ein durchgangiges Netz fiir den Alltagsverkehr im zusammen-
hangenden Siedlungsgebiet. Auf zentralen Achsen des Fuliverkehrs sichert es
die Erreichbarkeit bedeutender Quellen und Ziele, wie etwa Stadtzentren und
Ortsmitten, Schulzentren, Uni-Standorte, S-Bahnhaltestellen und Arbeitsplatz-
schwerpunkte. Auch Zielagglomerationen, also lokale Haufungen von Einzelzie-
len, werden durch das Hauptnetz verbunden. Die Wege des Hauptnetzes zeich-
nen sich durch eine hohe Nutzungsfrequenz und direkte Wegflihrung aus.
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Abbildung 8: Hauptrouten des Alltagsfulverkehrs z. B. UniversitdtsstralRe (links) und Allee am Réthel-
heimpark (rechts)

Das Nebennetz iibernimmt die FeinerschlieRung innerhalb von Quartieren und
dient der Erreichbarkeit weiterer alltaglicher (Einzel-)Ziele wie Grundschulen,
soziale Einrichtungen, Nahversorgung, Bushaltestellen oder Freizeitzielen. Es er-
ganzt das Hauptnetz zu einem durchgéngigen Wegenetz im Siedlungsbereich.

Abbildung 9: Nebenrouten als Ergéinzung zum Hauptnetz z. B. Marienbader StrafRe und Egidienstral3e

Verbindungsstrecken bilden die Glieder zwischen Siedlungsrandern, Ortsteilen
und aulRerortlichen (Freizeit-)Zielen. Diese Wege haben haufig landschaftlichen
Charakter und verlaufen abseits des motorisierten Verkehrs. Sie erfiillen eine
wichtige Funktion zur Forderung des Alltagsfulverkehrs im landlicheren Raum
und tragen zur Vernetzung von Stadtteilen sowie zur Erhhung der Erreichbar-
keit von Freizeitzielen zu Fuf’ bei. Eine angemessene Gestaltung ist entschei-
dend, um auch diese Wege alltagstauglich zu gestalten.
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Abbildung 10: Verbindungsstrecken zur Verbindung von Stadtteilen z. B. Herbstwiesenweg (links) und
Neumiihlsteg (rechts)

Ausgewahlte Fullwegeachsen im Hauptnetz sowie auf Verbindungsstrecken mit
einer besonderen Bedeutung hinsichtlich der Nutzung und/oder Gestaltung sind
als Flanierrouten hervorgehoben. In Verbindung mit bestehenden oder heraus-
zuarbeitenden lokalspezifischen Bedeutungen bietet es sich an, diese mit the-
matischen Schwerpunkten auszugestalten und zu bewerben (siehe auch Kapitel
9.2.10.3). Eine Zusammenarbeit mit je nach Thema relevanten Akteur*innen
kann die Umsetzung der Flanierrouten unterstiitzen.

Abbildung 11: Flanier- und Themenrouten mit besonderer Bedeutung z. B. Hauptstral3e (links) und
Niirnberger StralRe (rechts)

Ein abgestuftes FuBverkehrsnetz aus Haupt- und Nebennetz sowie Verbindungs-
strecken und Flanierrouten ermoglicht eine ganzheitliche, funktional differen-
zierte Planung, die Alltagsbediirfnisse des FuRverkehrs beriicksichtigt und die
Erreichbarkeit im Siedlungsbereich sowie auf wichtigen Verbindungen im Au-
Renbereich starkt.
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° Gegenliber dem vom UVPA im April 2026 beschlossenen Netz gibt es eine Anderung in
Tennenlohe. Statt der Strafle Vogelherd ist Am Heiligenholz Teil des Nebennetzes.
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Gesamtstadtische Analyse

Die Analyse der Fuldverkehrsbedingungen basiert in erster Linie auf Begehun-
gen. Bei diesen wurde der Bestand der Infrastruktur, der Verkehrsorganisation
und des offentlichen Raums aufgenommen. Im Abgleich des Bestands mit den
Anforderungen und Standards des FulRverkehrs (s. Kapitel 8) wurden Mangel
herausgearbeitet, die zusammenfassend als prototypische Problemstellungen
im ersten Unterkapitel dargestellt sind. Eine ausfiihrliche Beschreibung der Be-
standsaufnahmen und Defizitanalyse besteht in den Teilgebietsberichten. Der
zweite wesentliche Baustein der Analyse beschaftigt sich mit der Verkehrssicher-
heit. Das Unfallgeschehen mit Beteiligung des Fuldverkehrs wurde umfassend
untersucht. Mit der Auswertung auf gesamtstadtischer Ebene im zweiten Unter-
kapitel wurden Auffalligkeiten herausgearbeitet, die Handlungsbedarfe im Be-
reich der Verkehrssicherheit aufzeigen.

Prototypische Problemstellungen

Die in den Teilgebieten durchgefiihrten Bestandsanalysen zeigen eine Vielzahl
typischer Defizite und Konfliktpunkte im FuRverkehr, die regelmaRig in Erlangen
auftreten. Diese betreffen sowohl die baulich-gestalterische Qualitat der Infra-
struktur als auch funktionale und sicherheitsrelevante Aspekte.

Die nachfolgende Zusammenstellung fasst die wesentlichen, in unterschiedli-
chen Bereichen wiederkehrenden Problemlagen zusammen. Sie bildet damit die
Grundlage fiir die Ableitung von Handlungsbedarfen und Handlungsfeldern zur
Verbesserung der Bedingungen fiir den FuRverkehr auf gesamtstadtischer
Ebene. Weiterhin ist die zusammenfassende Darstellung der Analyse die Grund-
lage flir das Evaluationskonzept (siehe Kapitel 10), indem der Status quo fir In-
dikatoren, welche die Infrastruktur und Verkehrsorganisation betreffen, zusam-
mengestellt wird.

Langsverkehr

Ein wesentliches Defizit stellt die unzureichende Breite vieler Gehwege dar. Min-
derbreiten unterhalb des gangigen Regelwerts (mind. 2,50 m) und auch unter-
halb der Mindestbreite fiir die Begegnung zweier Zufulligehender mit Rollstuhl
oder Kinderwagen (1,80 m) fiihren zu Konflikten.

Im FuRverkehrsnetz weisen nur 23 % der 440 km (Geh-)Wege eine Breite von
mindestens 2,50 m auf. 37 % der (Geh-)Wege des Fuliverkehrsnetzes sind 1,80 m
bis unter 2,50 m breit.

Zu schmale Gehwege stellen insbesondere bei der Nutzung durch mobilitatsein-
geschrankte Personen und Eltern mit Kinderwagen und andere Begleitwege,
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aber auch im Schiler*innenverkehr (Pulkaufkommen) und allgemein bei Begeg-
nungsverkehr ein Problem dar.

Zudem sind in einzelnen Wohngebieten niveaugleiche, lediglich markierte Geh-
wege anzutreffen, die keine klare bauliche Trennung zum Fahrbahnbereich auf-
weisen. Diese Gestaltung kann zu Unsicherheiten im Verhalten fiihren und er-
héht das Konfliktpotenzial mit dem Kfz-Verkehr.

Abbildung 12: Zu schmaler Gehweg in der Karl-Zucker-Stral3e (links) und Markierung Am Erlanger
Weg (rechts)

In einigen Straf’en in den Teilgebieten fehlen Gehwege. Hier ist der FuRverkehr
gezwungen, die Fahrbahn mitzubenutzen, was sowohl aus Sicherheits- als auch
aus Komfortsicht problematisch ist.

Bei der Fuhrung des Radverkehrs im Seitenraum ergeben sich mehrere Problem-
felder. Zum einen kommt es bei beengten Querschnitten oder entsprechend
starker Frequentierung haufig zu Nutzungskonflikten, da dem Ful3- und Radver-
kehr nicht ausreichend Flachen zur Verfligung stehen. Dies betrifft sowohl die
gemeinsame Flihrung von FuR- und Radverkehr (gemeinsamer Geh- und Rad-
weg oder Gehweg, Rad frei) als auch getrennten Fiihrungen, die zum Teil in
Form anderer Radwege auftreten - also ohne entsprechende Beschilderung.
Zum anderen ist bei den getrennten Fiihrungen, die Flachenaufteilung manch-
mal unklar. Haufig fehlt zudem eine taktile Trennung zwischen Geh- und Rad-
weg. Dies beeintrachtigt vor allem fiir sehbehinderte Personen die Orientie-
rungssicherheit. Einige Seitenrdume sind auch in Gegenrichtung fiir den Radver-
kehr freigeben, was zu weiteren Konflikten fiihrt.

Besonderes Konfliktpotenzial mit dem Radverkehr bilden zudem Haltestellen-
bereiche aufgrund eines erh6hten Flachenbedarfs sowie vielfaltiger Bewe-
gungsrichtungen des FuRverkehrs, die mit der Radverkehrsflihrung in diesem
Bereich haufig in Konflikt stehen.
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Abbildung 13: Fldchenkonkurrenzen mit dem Radverkehr in der Kurt-Schumacher-Straf3e (links) und
an der Haltestelle Gleiwitzer StralSe (rechts)

Engstellen auf dem Gehweg entstehen haufig durch Bushaltestellen, Einbauten
(z. B. Lichtmasten, Verteilerkasten) oder Eingangstreppen. Insbesondere Bushal-
testellen reduzieren die nutzbare Gehwegbreite zum Teil gegen Null, wenn Wit-
terungsschutz und/oder Sitzmoglichkeiten im Seitenraum stehen, ohne dass es
Breitenzuschlage gibt. Im Zuge der Bestandsaufnahme wurden 75 bauliche Eng-
stellen kartiert. Auch (temporéare) Hindernisse wie Miilltonnen, abgestellte
Fahrrader, Baustellenschilder oder liberwuchernde Vegetation wirken sich ne-
gativ auf die Begehbarkeit aus.

Abbildung 14: Bauliche Engstelle in der SchorlachstraRRe (links) und Fahrradparken an der Kreuzung
WaldstraRe/Anlagenstrale (rechts)

Weiterhin ist Gehwegparken - teils angeordnet, aber auch illegal - ein verbrei-
tetes Problem. Es schrankt die nutzbare Breite erheblich ein und fiihrt zu Behin-
derungen sowie Gefahrdungen. Die Restgehwegbreite neben angeordnetem
Gehwegparken liegt meistens unter 2,50 m, oftmals auch unter 1,80 m. Dabei
sind mitunter Schulwege betroffen. Im Bestand gibt es 49 StraRen mit ange-
ordnetem Gehwegparken im FulRverkehrsnetz.

0 Gegeniiber der Auflistung in Anhang 5 zum UVAP-Beschluss vom Dezember 2025 sind
es drei Straflen weniger, die nicht im finalen FuRverkehrsnetz liegen.
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Darliber hinaus wurden Oberflachenschdaden sowie zum Teil starke Neigungen
mehrfach dokumentiert. Diese mindern den Komfort und stellen ein erhéhtes
Sturzrisiko dar, vor allem fiir dltere oder mobilitatseingeschrankte Personen.

Abbildung 15: Einschréinkung der Gehwegbreite durch Aufparken in der SchuhstraRe (links) und
Oberfléichenschdden im Ahornweg (rechts)

Querverkehr

Im Bereich von Querungsstellen zeigen sich Defizite bei Sichtbeziehungen an
Einmundungen. Hecken, Mauern oder parkende Fahrzeuge schranken die Ein-
sehbarkeit ein und erhohen so das Unfallrisiko.

Ein wiederkehrendes Thema ist die mangelnde Barrierefreiheit: Bordabsen-
kungen fehlen an vielen Fahrbahnquerungen, was unter anderem fiir Rollstuhl-
fahrer*innen, Personen mit Rollatoren und Kinder auf Fahrradern oder mit
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Rollern problematisch ist. Auch taktile Leitelemente sind nicht an allen Que-
rungsanlagen vorhanden. 194 der aufgenommen Querungsanlagen sind nicht
(vollstandig) barrierefrei ausgestattet.

Ebenso weist die Signalisierung an Lichtsignalanlagen oft fulRverkehrsun-
freundliche Bedingungen auf: lange Wartezeiten, kurze Griinphasen und kon-
fliktbehaftete Schaltungen mit Kfz- oder Radverkehr. Diese beeintrachtigen die
Sicherheit sowie die Akzeptanz und fiihren zu RotlichtverstofRen.

In mehreren Bereichen fehlen sichere Querungsmoglichkeiten iiber Hauptver-
kehrsstraften vollstandig. Teilweise enden Gehwege abrupt ohne Querungsan-
schluss, was zu unattraktiven oder gefahrlichen Situationen fiihrt. Hohe Ge-
schwindigkeiten im Kfz-Verkehr verscharfen die Gefahrenlage fiir den Fullver-
kehr beim Queren. Aber auch im Langsverkehr fiihren schnelle Fahrzeuge zu ei-
nem reduzierten Sicherheitsgefiihl ZufuRgehender und zu einer geringen Attrak-
tivitat des StraRenraums. Etwa 91 % der StralRen im Fullverkehrsnetz (Haupt-
und Nebennetz ohne Verbindungsstrecken) im Hauptverkehrsstrafennetz ha-
ben eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von mehr als 30 km/h.

Des Weiteren stellen die Bahntrasse und die Autobahnen Barrieren dar, die
durch fehlende Uber-/Unterfiihrungen zu Umwegen fiir den FuRverkehr fiihren.

Abbildung 16: Breite Einmiindung ohne Querungsmdglichkeit Rathsberger StralRe/Essenbacher
StralRe (links) und mangelnde Barrierefreiheit an der LSA Rathsberger StraRe/Staffelweg (rechts)

Abbildung 17: Mangelhafte Mittelinsel iiber die GebbertstraRe Am Réthelheim (links) und fehlende
Bordsteinabsenkung in der Leimbergerstral3e (rechts)
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6.1.3 Weitere Problemstellungen

Neben infrastrukturellen Mangeln sind auch Aspekte der Netzschlissigkeit und
der Orientierung, qualitative Aspekte der Aufenthalts- und Raumgestaltung so-
wie die subjektive Sicherheit und die Sicherheit auf Schulwegen von Bedeutung.

Im Hinblick auf Netzschlussigkeit und Orientierung ist die Beschilderung zum
Teil unzureichend. Insbesondere durch Sackgassenschilder ohne Angaben zur
Durchlassigkeit werden potenziell attraktive und sichere Wegeverbindungen
nicht als solche erkannt und bleiben ungenutzt.

Vielfach wird eine mangelnde Aufenthaltsqualitat festgestellt, die durch hohe
Versiegelungsgrade, fehlende Sitzmoglichkeiten und andere Serviceelemente
sowie eine geringe Begriinung gepragt ist. Der FuBverkehrsraum wird dadurch
funktional, aber nicht als Aufenthaltsort wahrgenommen.

Abbildung 18: Undurchldssiges Sackgassenschild HessenstralSe Einmiindung Bayernstral3e (links)
und mangelnde Aufenthaltsqualitéit und Gestaltung am Zollhausplatz (rechts)

In diesem Kontext spielen auch subjektive Sicherheitsaspekte eine Rolle.
Angstraume - etwa in Unterfiihrungen oder schlecht einsehbaren Bereichen -
sowie unzureichende Beleuchtung von Infrastrukturen und Aufenthaltsberei-
chen mindern die Attraktivitat des Fuverkehrs insbesondere in den Abendstun-
den. Auf 8 der Verbindungen im HauptfuRverkehrsnetz fehlt eine Beleuchtung.
Ein anderes Sicherheitsproblem sind Elterntaxi im Umfeld von Schulen, die bei
Bring- und Holsituationen regelmafig zu Konflikten zwischen Kfz- und Fuliver-
kehr flihren. Fehlende oder nicht ausreichende organisatorische und bauliche
MaRnahmen verstarken diese Problemlage.

Abbildung 19: Dunkle Unterfiihrung Giiterhallenstraf3e (links) und Elterntaxen im Umfeld der Her-
mann-Hedenus-Schule (rechts)
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6.2 Verkehrssicherheit

6.2.1 Methodik

Die Auswertung der Unfallstatistik gibt Hinweise auf Unfallhaufungsstellen und
Unfallschwerpunkte. Im Fokus standen Unfalle mit Beteiligung von Zufufigehen-
den, unterschieden nach den Verletzungsgraden (leicht-, schwer- und todlich
verletzt).

Eine Unfallhaufungsstelle liegt vor, wenn innerhalb von 12 Monaten mindestens
fiinf Unfalle desselben Typs oder innerhalb von 36 Monaten flinf Unfalle mit Per-
sonenschaden unabhangig des Unfalltyps auftreten. Als Unfallhaufungslinie
liegt vor, wenn in einem StralRenabschnitt (300 m) innerhalb von 36 Monaten
mindestens drei Unfille mit Personenschaden des Unfalltyps 4 (Uberschreiten)
auftreten (FGSV, 2012).

Bei der Auswertung der FulRverkehrsunfalle wurde auf die von der Stadt Erlan-
gen zur Verfligung gestellten polizeiliche Unfallstatistik (Polizeiprasidium
Mittelfranken, 2024) fiir die Jahre 2018 bis 2023 (pdf) sowie die statistischen Da-
ten der regionalen Unfallstatistik und des Unfallatlas (StBA, 2025a) zurlickgegrif-
fen.

6.2.2 Unfallanalyse Gesamtstadt

Die Auswertung der regionalen Unfallstatistik zeigt, dass die Anzahl der polizei-
lich registrierten Verkehrsunfalle mit Verletzten im Stadtgebiet Erlangen im Be-
trachtungszeitraum zwischen 2019 und 2024 absolut zuriickgegangen ist, mit ei-
nem besonders deutlichen Riickgang wahrend der Coronapandemie 2020 und
2021 (siehe Tabelle 4). Unfalle mit Beteiligung von Zufuligehen machen 7 % aller
Verkehrsunfalle mit Verletzten aus, 32 % der Unfalle von ZufuRgehenden ge-
schahen mit Beteiligung von Radfahrenden.

Tabelle 4: Unfélle mit Personenschaden 2019-2024

Anteil Unfille

Anzahl Unfille mit Personenschaden .
mit Personenschaden

FuB- FuB-Rad-

Jahr Ge- Rad- Fuf- Radver- FuRverkehr verkehr an
samt verkehr verkehr kehr an gesamt FuBverkehr

2019 571 296 47 16 8% 34 %
2020 444 239 38 14 9 % 37 %
2021 385 214 26 9 7% 35%
2022 458 245 31 6 7% 19 %
2023 544 304 39 15 7% 38%
2024 485 260 32 9 7% 28 %

2019-2024 2887 1558 213 69 7% 32%
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Im Vergleich mit bayerischen Stadten fallt auf, dass die Zahl der Unfalle pro
1.000 Einwohner*innen und Jahr in Erlangen in den Jahren 2019- 2024 mit
durchschnittlich bei 5,3 Unfallen/1.000 Einwohnende im oberen Mittelfeld liegt.
Zum Vergleich: In der benachbarten Stadt Flirth wurden zwischen 2019 und
2024 nur durchschnittlich 3,6 Unfalle/1.000 Einwohnende und Jahr polizeilich
dokumentiert (vgl. Abbildung 20).
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Abbildung 20: Vergleich Unfdlle 2019 bis 2024 je 1.000 EW fiir 10 bayrische Stddte ( (StBA, 2025b) (Re-
gionalstatistik), eigene Darstellung)

Bei der Betrachtung der FulR- und Radverkehrsunfalle je 1.000 Einwohnenden
zeigt sich, dass in Erlangen die Anzahl der Radverkehrsunfalle je 1.000 Einwoh-
nenden in den Jahren 2019 bis 2024 im Vergleich der Stadte mit durchschnittlich
2,9 am hochsten, die Anzahl der FuRverkehrsunfalle im betrachteten Zeitraum
mit 0,4 je 1.000 Einwohnende vergleichsweise moderat ist.

Unfalle mit ZufuRgehenden gehen in der Regel mit Verletzungen einher, rund
ein Drittel sind Unfalle sind Schwerverletzt (siehe Abbildung 21).
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Abbildung 21: Verletzte ZufuRgehende nach Schweregrad 2019 - 2024 ( (StBA, 2025b) (Regionalstatis-
tik), eigene Darstellung)

Die vertiefte Auswertung der Verkehrsunfalle nach Unfalltypen ergibt ein diffe-
renzierteres Bild. Zu beobachten ist, dass bei den Unfallen mit Beteiligung von
ZufuRgehenden die Typen ,Uberschreiten® und ,Sonstige* deutlich Giberwiegen
(vgl. Tabelle 5).

Tabelle 5: Unfalltypen bei Unfdllen mit Beteiligung von ZufuRgehenden 2019 bis 2024 ( (StBA, 2025¢)
(Unfallatlas), eigene Auswertung)

WTE

Davon Unfille des Unfalltyps

2019
2020
2021
2022
2023
2024

Gesamt

FuBver-
kehr

47
38
26
31
39
32
213

Fahr-un- Abbiegen Einbie-  Uber- Ruhen-  Langs- Sonstiger
fall gen/ schreiten derVer- verkehr  Unfall
Kreuzen kehr

1 2 0 22 1 1 20

0 6 1 13 0 2 16

1 2 0 17 1 0 5

0 1 0 18 0 1 11

0 3 0 17 0 1 18

0 0 3 18 0 0 11

2 14 4 105 2 5 81



54 = Gesamtstadtische Analyse

6.2.3 Lage auffilliger Unfallstellen

Die Betrachtung der Unfallstellen mit Personenschaden gibt Hinweise auf be-
sonderen Handlungsbedarf. Im Rahmen des FuRverkehrskonzeptes wurden nur
Unfallorte mit FuBverkehrsbeteiligung ausgewertet und unter Zuhilfenahme der
polizeilichen Unfalldaten der Jahre 2019-2024 vertieft betrachtet und bewertet.
Unfallhaufungsstellen oder Unfallhdaufungsstrecken entsprechend dem Merk-
blatt zur 6rtlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (FGSV, 2012),
wurden nicht festgestellt. Allerdings erfolgt haufig eine Einordnung von FuRver-
kehrsunfallen in den Unfalltyp ,Sonstige®, weshalb diese StraRen(-abschnitte)
einer Detailauswertung unterzogen wurden. Erganzend der Darstellung der Un-
falltypen wurden zur Bewertung der FuRverkehrssituation fiir den Unfalltyp
»Sonstige“ auf Grundlage der polizeiliche Verkehrsunfallstatistik ergéanzend die
Kennzahlen der Unfallursachen herangezogen.

Die Betrachtung der Verteilung der Unfallorte mit ZufuRgehenden zeigt, dass
nur 19 der 213 Unfalle fiir ZufuRgehenden in den Stadtteilen westlich der Reg-
nitz verortet sind und sich vor allem auf die innenstadtnahen Bezirke entlang
stark befahrener Hauptverkehrsstralen und Kontenpunkte sowie auf die Innen-
stadt und das Bahnhofsumfeld konzentrieren (siehe Karte 15).

-----
-----
FuBverkehrskonzept

Karte 15
Unflle mit Beteiligung von
ZufuBgehenden 2019-2024

Unfaibeteiligung

< RatBetsiigung

> Fub-Beteiigung

Unfalityp.

®  Fatvuntal (F)
Asbiegeuntall (AB)

®  EnblegenKreuzen-Unfall (EK)
Oberschruten-Untall (0S)

®  Unfal durch ruhenden Verkehr (RV)

®  Unfal im Langsverkehe (LV)

Karte 15: Unfdlle mit Beteiligung von ZufuRgehenden 2019-2024
(Karte hochauflésend im Anhang)

Stellen und Abschnitte mit einer Haufung an FulRverkehrsunfallen des Unfall-
typs 7 ,Sonstige“ finden sich im gesamten Stadtgebiet, siehe Tabelle 6. Im Fol-
genden werden fir diese StralRen(abschnitte) die Unfalle mit FulRverkehrsbetei-
ligung bzw. die genannten Ursachen vertieft betrachtet und beschrieben.
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Tabelle 6: Ausgewdhlte StralRen(abschnitte) mit Personenschaden im FuRRverkehr 2019-2024

StraRe/ Unfalle mit mit Beteiligung FuBverkehr
GLEIDS Personen- Gesamt Unfalltyp 4 Unfalltyp 7
2L Unfalltyp 1-7 (iberschreiten) (Sonstige)
(gesamt ) yp &
GoethestrafBe mit 18 10 3 4
Bahnhofplatz
Martin-Luther-Platz 15 6 2 4
Hauptstrale 15 7 3 4
GiiterhallenstraRe 25 7 4 2
Niirnberger Strae 23 5 3 1
Karl-Zucker-StraRe 17 8 4 1
DrausnickstraBe 22 3 0 3

GoethestraRe mit Bahnhofplatz

Zwischen Innerer Brucker Strafte und einschlie8lich Bahnhofplatz wurden in
der Goethestralde 2019 bis 2024 auf einer Strecke von knapp 150 m insgesamt
zehn Unfalle mit Beteiligung des FuRverkehrs dokumentiert (siehe Abbildung
22). Drei Unfélle sind dem Typ 4, Uberschreiten zuzuordnen. Vier Unflle wur-
den als Typ 7 ,Sonstiger Unfall“ eingeordnet. Als Ursachen wurde zweimal
Fehlverhalten des Busses gegeniliber FuRverkehr an der Haltstelle, einmal die
des FuRverkehrs gegentliber dem Bus genannt, einmal ist die Ursache Radver-
kehr auf dem Gehweg. Zusammenfassend kann die Flachenkonkurrenz und
der dichte Bustakt als Ursache fiir die Unfalle vermutet werden.

CumiEr ’\' S Unfall 156912020 P =
Unfall 861/ 2022 Y X itz  +
Unfaltyp: Sonstiger Unfall { QRS Uraittye: Sonstiger Unfall iz ¥ Stadt
Bulair;tn U?sal:hu \ ‘ Beteiligte Ursache Y Erlangen
Bus41]  Fehiverhalien o Eus (36, 41] Ft*‘za:r;‘e ndena. | | FuRverkehrskonzept
. ggil. Futgénger Tk

Gl an Haleslelle qgil. FuBganger

an Hattestelle Unfalle mit Beteiligung von

ZufuBgehenden 20192024
GoethestraBe und Bahnhofplatz
Unfallbetsiligte
> Fui
B Rad
Unfalityp.
® Fathuntal
Abbegeuntall
®  Einbisgenkreuzen-Unfall

dingsverkehr

Unfallkategoria
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Unfall mit Schwerverleten

Unfall mill Liichtveralzon

)
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Abbildung 22: GoethestralRe mit Bahnhofplatz: Unfélle 2019-2024
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Martin-Luther-Platz und Umfeld

Auf dem Martin-Luther-Platz, in der Neuen StralRe und im ndheren Umfeld,

u. a. Altstadter Kirchplatz wurden 2019 bis 2024 insgesamt sechs Unfalle mit
Beteiligung des FulRverkehrs dokumentiert (siehe Abbildung 23). Zwei Unfalle
an der Neuen StraRe sind dem Typ 4, Uberschreiten zuzuordnen. Vier Unfille
wurden als Typ 7 ,Sonstiger Unfall“ eingeordnet. Als Ursachen wurde einmal
Fehler des Zufullgehenden beim Queren genannt, die weiteren Ursachen bzw.
Verursacher liegen beim Busverkehr bzw. dem Autoverkehr.

Unfall 163 / 2023

Unfalityp: Sonstiger Unfall

: Sonstiger Unfall
Beteiligte Ursache
FuB[60]  Falsches Verhalten

Unfall 1584 / 2020 T

: Sonstiger Untall

Betailigte Ursacha

Bus[45]  verkehswidriges
Verhalten beim Ein-
Fub. oder Aussteigen

Abbildung 23: Martin-Luther-Platz: Unfélle 2019-2024
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HauptstraBe, FriedrichstraBe bis UniversitatsstraBe mit Hugenottenplatz
Zwischen der Friedrichstral3e und der Universitatsstrafie inkl. dem Hugenot-
tenplatz wurden in der HauptstralRe 2019 bis 2024 auf einer Strecke von ca.
130 m insgesamt sieben Unfalle mit Beteiligung des Fuliverkehrs dokumen-
tiert. Drei Unfalle geschahen mit Beteiligung des Radverkehrs, vier Unfalle
wurden als Typ 7 ,Sonstiger Unfall“ eingeordnet (siehe Abbildung 24). Dieser
Straflenabschnitt wie auch der Hugenottenplatz ist FuRgangerzone, dennoch
wurde einmal die Unfallursache beim Zufullgehenden vermerkt (anderer Feh-
ler der Fulgénger).

GiiterhallenstraRe (Haltestellen Arcarden)

Zwischen der GoethestralRe und der Niirnberger Stralse wurden in der Giiter-
hallenstralbe 2019 bis 2024 auf einer Strecke von ca. 300 m insgesamt sieben
Unfalle mit Beteiligung des FuRverkehrs dokumentiert. Zwei Unfélle gescha-
hen mit Beteiligung des Radverkehrs, zwei Unfalle wurden als Typ 7 ,Sonsti-
ger Unfall“ (anderer Fehler FuRgéanger*innen) eingeordnet (siehe Abbildung
24). Die zwei Unfalle geschahen im Bereich der Haltestelle, weiterer Unfallbe-
teiligte war jeweils ein Bus.
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Abbildung 24: HauptstralRe (Friedrichstrale - Universitdtsstralle) mit Hugenottenplatz und Giiterhal-
lenstralRe: Unfélle 2019-2024
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Niirnberger Strale, FranckestraRe bis RathenaustraBe

Zwischen der Franckestralte und der Rathenaustraf®e wurden in der Niirnber-
ger StralRe 2019 bis 2024 auf einer Strecke von knapp 400 m insgesamt flinf
Unfalle mit Beteiligung des FuRverkehrs dokumentiert (siehe Abbildung 25).
Drei Unfalle sind dem Typ 4, Uberschreiten zuzuordnen. Drei Unfélle gescha-
hen mit Beteiligung des Radverkehrs zwischen Ful’- und Radverkehr, wovon
ein Unfall als Typ 7 ,Sonstiger Unfall“ eingeordnet wurde, als konkrete Ursa-
che wurde ein Fehlverhalten gegeniiber dem FuRverkehr an der Haltstelle no-
tiert. Die Haltestelle Ohmplatz ist starkfrequentiert (u. a. Schiilerverkehr),
durch den Haltestellenbereich verlduft ein nicht-benutzungspflichtiger ,,ande-
rer“ Radweg. Die Flachenkonkurrenz kann als Ursache fiir den Unfall vermutet
werden.
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Abbildung 25: Niirnberger StralBe, Am Rothelheim - RathenaustralRe: Unfiille 2019-2024
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Karl-Zucker-Strale, Stintzingstrafle bis Zufahrt Nahversorgungszentrum
Zwischen der Stintzingstralle und der Zufahrt zu den Nahversorgern wurden
in der Karl-Zucker-Strafse 2019 bis 2024 auf einer Strecke von ca. 160 m insge-
samt fiinf Unfalle mit Beteiligung des FulRverkehrs dokumentiert. Vier Unfalle
sind dem Typ 4, Uberschreiten zuzuordnen (siehe Abbildung 26). Ein Unfall
geschah mit Beteiligung des Radverkehrs zwischen Fuf3- und Radverkehr, wo-
von ein Unfall als Typ 7 ,Sonstiger Unfall“ eingeordnet wurde, konkrete Ursa-
che” war ungeniigender Sicherheitsabstand eines Pkw.

FuBverkehrskonzept

Unfille mit Beteiligung von
ZufuBgehenden 2019-2024
Karl-Zucker-Strae
Unfallbeteiligte

> Ful

> Rad

Unfalityp
® Fahhanfal
Abbiegeunfall

®  Einbiegen/Kreuzen-Unfall
Oberschreiten-Unfall

®  Unfall durch rubenden Verkehr

®  Unfallim Langsverkehr

® Sonstiger Unfall

Unfallkategorie
3 Unfall mit Getéteten
Unfall mit Schwerverdeten
Unfall mit Leichtverietzen

ungeniigender
Sicherheitsabstand

Abbildung 26: Karl-Zucker-Stralie sowie Karl-Zucker-Stral3e - Stintzingstra8e: Unféille 2019-2024
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Drausnickstrafle

Zwischen der Hartmannstrafte und der Zufahrt zu den Parkflachen am Erlan-
gen Campus wurden in der Drausnickstrafbe 2019 bis 2024 auf einer Strecke
von ca. 250 m insgesamt drei Unfalle mit Beteiligung des FuRverkehrs doku-
mentiert, alle drei wurden als Typ 7 ,,Sonstiger Unfall“ eingeordnet (Abbil-
dung 27), konkrete Ursache war Fehlverhalten gegeniiber Zufuligehenden.
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Abbildung 27: DrausnickstrafRe: Unfdlle 2019-2024
6.2.4 Fazit

Die Betrachtung der Straflenverkehrsunfalle zeigt, dass die Unfallentwicklung in
Erlangen tendenziell rliicklaufig ist. Bei allen Verkehrsteilnehmergruppen liegen
die auf die Einwohnerzahl bezogenen Unfallzahlen im Vergleich zu anderen bay-
rischen Stadten allerdings im oberen Drittel.

Besondere Auffalligkeiten sind in Bezug auf die rdumliche Verteilung der Unfalle
sowie auf Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung und hier wiederum zu Lasten des
FuRverkehrs festzustellen. Die Unfélle konzentrieren sich auf die innenstadtna-
hen Hauptverkehrsstrafen und Kreuzungsbereiche wie auch auf das Bahnhofs-
umfeld und die Innenstadt. Hier Giberlagern sich die unterschiedlichen Nutzun-
gen und Verkehrsarten bei gleichzeitig geringen Flachenressourcen.

Die vertiefte Betrachtung ,,Sonstiger Unfalle“ (Typ 7) bei ZufuRgehenden hat ge-
zeigt, dass diese auch haufig im Zusammenhang mit dem Uberqueren der Fahr-
bahn stattfinden, z. B. an Bushaltestellen oder aus Fehlverhalten des Radver-
kehrs herriihren.
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7 Ziele zur
FuRverkehrsforderung

7.1 Zielkonzeption

Die Erarbeitung und Diskussion von Leitzielen ist von zentraler Bedeutung fir
die darauffolgende Ausarbeitung von MaRnahmen, da sie die mit dem FuRver-
kehrskonzept verbundene grundsatzliche Botschaft pragen und gleichzeitig
identitatsstiftend fiir die Mobilitatsentwicklung Erlangens sind. Fiir die FuRver-
kehrsforderungen wurden Ziele definiert, an denen sich die Planung und die
Verwaltung orientieren kdnnen. So sollen mit umfassenden Zielsetzungen die
strategischen Weichen fiir eine Verkehrswende gestellt werden.

7.1.1 Vorhandene Ziele

Eine wichtige Basis der Zielformulierung bildet der Verkehrsentwicklungs- und
Mobilitatsplans 2030 (VEP), in dem bereits Ziele wie die Etablierung vom ,,Ful3-
verkehr als eigenstandige Verkehrsart in der Stadtverwaltung, der Politik und
der Offentlichkeit“ und das Animieren von ,,mehr Menschen zum Zu-FuR-Gehen®
verankert sind. Diese Ziele wurden erganzt, aktualisiert und systematisiert.

<

7.1.2 Zielkonzept des FuBverkehrskonzepts

Das Zielkonzept des FuRverkehrskonzepts ist dreistufig aufgebaut und dient der
systematischen Ableitung und Strukturierung der angestrebten Entwicklungen
im FuRverkehr. Es basiert auf den im VEP formulierten Zielen, die (ibernommen,
fachlich erganzt, aktualisiert und in einen konsistenten Zielrahmen Uberfiihrt
wurden. Durch den hierarchischen Aufbau wird eine klare Verbindung zwischen
lbergeordneten verkehrspolitischen Zielsetzungen und konkreten, tiberpriifba-
ren Malnahmen im FuRverkehr hergestellt.

Auf der obersten Ebene stehen die Oberziele. Sie formulieren die Gibergeordne-
ten Leitvorstellungen und Grundausrichtungen der kommunalen Verkehrsent-
wicklung und ordnen den Fullverkehr in gesamtstadtische Zielsetzungen ein.
Oberziele geben den langfristigen Rahmen fiir alle nachgeordneten Ziel- und
MaRnahmenebenen vor.

Darauf aufbauend wurden Leitziele definiert. Diese konkretisieren die Oberziele
fiir den FuRverkehr und beschreiben strategische, langfristig angelegte Entwick-
lungsrichtungen. Leitziele dienen als verbindende Ebene zwischen den abstrak-
ten Oberzielen und der operativen Umsetzung. Sie geben Orientierung fiir
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Planungs- und Entscheidungsprozesse und bilden die Grundlage fiir die Ablei-
tung handlungsbezogener Zielsetzungen.

Die dritte Ebene bilden die Handlungsziele. Sie stellen konkrete Teilziele dar,
die jeweils einzelnen Leitzielen zugeordnet sind. Handlungsziele sind praxisnah
formuliert, moglichst eindeutig und messbar angelegt und beziehen sich auf
spezifische Aspekte des Fulverkehrs. Zur Uberpriifung der Zielerreichung wur-
den fiir die Handlungsziele geeignete Indikatoren definiert, die eine regelma-
Rige Evaluation und ein Monitoring der Umsetzung ermoglichen. Auf diese
Weise wird das Zielkonzept nicht nur als strategischer Orientierungsrahmen,
sondern auch als steuerungs- und kontrollierendes Instrument nutzbar (s. Kapi-
tel 10.1).

N

Handlungsziel 1.1

e Handlungsziel 1.2 Zielindikatoren

e e Handlungsziel 1.3

Handlungsziel 2.1

v

Zielindikatoren

s | Handlungsziel 2.2

Abbildung 28: Systematik des Zielkonzepts
Oberziele des FuBBverkehrs

Aus dem VEP wurden zwei Oberziele zum FuRverkehr iibernommen. Das ist zum
einen die Etablierung des FuRverkehrs als eigenstandige Verkehrsart im Be-
wusstsein aller Akteur*innen - also der Stadtverwaltung, der Politik, der Wirt-
schaft und der Offentlichkeit. Zum anderen ist die Erhéhung des Fulverkehrsan-
teils am Modal Split ein langfristiges Oberziel, welches gleichzeitig auch als Indi-
kator verwendet werden kann. Neben dem Fufiverkehrsanteil am Modal Split
kann auch die Anzahl Zufuligehender im Umfeld wichtiger Ziele / in zentralen
Bereichen ein Zielindikator sein.
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Leit- und Handlungsziele des FuBverkehrs

Insgesamt wurden sechs Leitziele festgelegt, die jeweils mit dazugehorigen
Uberpriifbaren Handlungszielen hinterlegt wurden.

Erlangen als Fuldverkehrsstadt etablieren

Gesundheit und %
Wohlbefinden Erreichbarkeit sichern
verbessern
- & . .
Aufenthaltsqualitat Gleichberechtigte
steigern % @ Teilhabe gewahrleisten

Sicherheit erhohen

Abbildung 29: Sechs Leitziele zum FuBverkehr in Erlangen
Erlangen als FuBverkehrsstadt etablieren

Erlangen etabliert sich als fuRverkehrsfreundliche Stadt.
Hierfir ist die Forderung des FuRverkehrs als Quer-
schnittsaufgabe zu sehen. Die Belange von Zufufigehen-
den sind in stadtischen Planungen zu beriicksichtigen
und entsprechende Ressourcen sollen zur Verfligung ge-
stellt werden. In der Verwaltung soll FuRverkehrsforde-
rung als interdisziplindre Aufgabe verstanden werden.

Das Leitziel ,Erlangen als FulRverkehrsstadt etablieren“ enthalt folgende Hand-
lungsziele:

Belange des FuBBverkehrs bei allen Vorhaben der Stadt- und
Verkehrsentwicklung beriicksichtigen

Bei Vorhaben im offentlichen (StralRen-)Raum sind die Anforderungen des FulR-
verkehrs und der Barrierefreiheit zu berlicksichtigen.

Ein Zielindikator ist der Anteil der Planungsprozesse mit besonderer Berlicksich-
tigung der Belange des FuRverkehrs.
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7.2.1.2 Qualitatsstandards bei Neu- und Umplanungen beriicksichtigen

Bei allen Maflnahmen, die den FuRverkehr betreffen, sollen die definierten Qua-
litatsstandards (s. Kapitel 8) eingehalten werden. Das gilt sowohl fiir den Neu-
als auch den Umbau von Stralien, Wegen, Platzen, Querungen und Haltestellen.
Indikator fiir die Evaluation ist der Anteil der Neu- und Umbauten mit Beriick-
sichtigung der Qualitatsstandards.

7.2.1.3 Ressourcen sowie finanzielle und personelle Mittel fiir die Umsetzung des
FuRverkehrskonzepts bereitstellen

Zur Umsetzung der MaRnahmen des FuRverkehrskonzepts sowie zur Unterhal-
tung bestehender Infrastrukturen sollen ausreichende Mittel bereitgestellt wer-
den. Das sind zum einen finanzielle Ressourcen, die anhand der jahrlich fiir die
FuRverkehrsforderung ausgegebenen Mittel gemessen werden kdnnen. Zum an-
deren sind das Personalstellen, die sich in der Verwaltung um die Belange des
FuBverkehrs kiimmern. Zielindikator hierfiir ist die Anzahl der Personalstellen
fiir den FuRverkehr.

7.2.2 Erreichbarkeit sichern

FuBverkehr als Basismobilitat ist essenziell fir die Siche-
rung der Erreichbarkeit alltaglicher Ziele. Hierfir gilt es,
ein durchgéngiges FuBverkehrsnetz zu schaffen. Dessen
Infrastrukturen sind entsprechend der Qualitatsstan-
dards auszubauen und zu erhalten. Alle Menschen sollen
ihre Ziele umwegfrei zu jeder Jahres- und Tageszeit si-
cher und komfortabel erreichen kénnen.

7.2.2.1 Durchgéangiges und qualitativ hochwertiges FuBverkehrsnetz mit
ausreichend dimensionierten FuBverkehrsflachen schaffen

Das definierte gesamtstadtische Fullverkehrsnetz soll umgesetzt werden, um
eine groRtmogliche Bewegungsfreiheit und Wahlméglichkeit zu gewahrleisten.
Bauliche Liicken im FuRBverkehrsnetz sollen geschlossen werden. Bei kiinftigen
Stadtentwicklungen ist die Netzplanung fiir den FuBverkehr konsequent fortzu-
fliihren. Zudem sollen alle Gehwege / Flachen fiir den FuRverkehr innerhalb des
Netzes ausreichend dimensioniert und durchgéngig nutzbar gemacht werden.
Ein Indikator fiir das Handlungsziel sind die Anteile der Fullverkehrsinfrastruktur
im FuRverkehrsnetz, die die Standardgehwegbreite von 2,50 m oder die Min-
destanforderung von 1,80-2,50 m erfiillen.

7.2.2.2 Nutzungsstruktur im fuBlaufigen Einzugsbereich erhalten und verbessern

Wichtige alltagliche Ziele sollen sich in fuRlaufiger Erreichbarkeit befinden. Die
Nutzungsstruktur, die zum Beispiel Nahversorgung, Bildung und medizinische
Versorgung umfasst, ist daher zu erhalten und zu verbessern.
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Messbar ist das Handlungsziel am Anteil der Einwohnenden, welcher ausge-
wahlte Alltagsziele zu Fufd in maximal 15 Minuten (1.000 m) erreichen kann.

7.2.2.3 Andere Verkehrsmittel mit dem FuBverkehr verkniipfen

Zur Erweiterung des Bewegungsradius von ZufuRgehenden soll der FuRverkehr
mit anderen Verkehrsmitteln verkniipft werden. Dies umfasst insbesondere die
Erreichbarkeit 6ffentlicher Verkehrsmittel, aber auch die intermodaler Ange-
bote. Daher ist bei Stadtentwicklungen die Zuwegung zu bestehenden und zu-
kiinftigen Haltestellen sowie zu intermodalen Verkniipfungspunkten zu bertick-
sichtigen. Im bestehenden FulRverkehrsnetz soll die barrierefreie Erreichbarkeit
baulich sichergestellt werden.

Das Handlungsziel kann liber die Haltestellenabdeckung und die Anzahl der Mo-
bilpunkte im Stadtgebiet gemessen werden.

7.2.2.4 Orientierung durch Beschilderung und Wegweisungssystem sicherstellen

Zur Vermeidung von Umwegen und Reisezeitverlusten soll eine gute Orientie-
rung flir den FuRverkehr gegeben sein. Ein einheitliches Wegweisungssystem
soll installiert werden, welches eine schnelle Orientierung zu Zielen in fuRlaufi-
ger Entfernung auf attraktiven Verbindungen ermoglicht.

Indikator fiir die Evaluation ist der Anteil der Teilgebiete mit aktueller, durchge-
hender und leicht verstandlicher (barrierearmer) Wegweisung.

7.2.3 Gleichberechtigte Teilhabe gewahrleisten

Selbststandig unterwegs sein zu konnen, ist Grundvo-
raussetzung fiir die Gewahrleistung einer gleichberech-
tigten Teilhabe. Daher sind die Mobilitatschancen fiir
Menschen mit besonderen Bedurfnissen zu verbessern.
Kinder und Jugendliche sowie mobilitatseingeschrankte
Menschen sollen sich in Erlangen sicher zu FuR fortbe-
wegen konnen.

7.2.3.1 Soziale Teilhabe und eigenstandige Mobilitat fiir alle sichern durch
barrierefreie Gehwege und Querungsmoglichkeiten

Oberflachen sollen barrierefrei gestaltet werden, damit sich alle sicher und ei-
genstandig fortbewegen kénnen. Ebenso sind FuRverkehrsflachen von Hinder-
nissen (z. B. parkende Autos, Miilltonnen, Geschaftsauslagen, Einbauten, Stadt-
moblierung, Gastronomieflachen, Wildparken Fahrrader und E-Scooter) freizu-
halten und physische Barrieren abzubauen. Des Weiteren sollen Querungsstel-
len barrierefrei ausgebaut werden, was nicht nur Querungsanlagen, sondern
auch Einmiindungen ohne Querungsanlage betrifft. Generell ist das Zwei-Sinne-
Prinzip bei der Gestaltung im Straflenraum umsetzen.



66 = Ziele zur Fultverkehrsforderung

Die Anzahl der nicht barrierefreien Querungsanlagen im Fulverkehrsnetz ist ein
leicht messbarer Indikator des Handlungsziels. Weitere Indikatoren fiir die Eva-
luation sind die Anzahl der StralRen des FuRverkehrsnetzes mit angeordnetem
Gehwegparken und die Anzahl der baulichen Engstellen im Fullverkehrsnetz.

7.2.3.2 Barrierefreie Haltestellen sowie barrierefreie Nutzung 6ffentlicher
Verkehrsmittel schaffen

Sowohl die Haltestellen als auch die Fahrzeuge des 6ffentlichen Verkehrs sind
barrierefrei herzustellen. Bushaltestellen sind mit Hochborden und Bodenindi-
katoren auszustatten. Ebenso sollen die Informationen (z. B. zu Abfahrten) mit-
tels Zwei-Sinne-Prinzip zuganglich gemacht werden.

Indikator des Handlungsziels ist der Anteil der barrierefreien OV-Haltestellen.

7.2.3.3 Sichere und kindgerechte Schul- und Freizeitwege schaffen

Die besonderen Anforderungen von Kindern - insbesondere die begrenzte Sicht
und das fehlende Einschatzungsvermdégen des Verkehrs bzw. von Gefahren, aber
auch der hohe Bewegungsdrang - sollen bei der Gestaltung des Straflenraums
beriicksichtigt werden. Es gilt kindgerechte Schul- und Freizeitwege zu schaffen,
damit Kinder und Jugendliche sich selbststandig und sicher fortbewegen kon-
nen.

Zielindikator ist die Anzahl der umgesetzten MaRnahmen fiir sichere Schulwege.

7.2.4 Sicherheit erhohen

Die Erhohung der Sicherheit ist ein zentraler Aspekt der
FuRverkehrsforderung. Zum einen ist die objektive Ver-
kehrssicherheit zu verbessern, d. h., alle ZufuRgehenden
sind sicher vor Unfallen (,,Vision Zero“). Zum anderen
soll das subjektive Sicherheitsempfinden gesteigert wer-
den, d. h., alle fiihlen sich sicher im Verkehr und im 6f-
fentlichen Raum. Ein besonderes Augenmerk liegt auf
dem Schulumfeld.

7.2.4.1 Keine Verkehrstoten (Vision Zero), Anzahl der Unfille mit
FuBRgéangerbeteiligung reduzieren

Vision Zero als oberstes Ziel der Verkehrssicherheit soll stringent verfolgt wer-
den. Generell sind MaRnahmen zu ergreifen, um Unfalle mit Beteiligung des
FuBverkehrs im Stadtgebiet zu vermeiden.

Als Indikator fungiert die Anzahl der bei Verkehrsunfallen leichtverletzten,
schwerverletzten und getoteten Zufullgehenden.
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7.2.4.2 Ausreichende und sichere Querungsmaoglichkeiten schaffen

Uber HauptverkehrsstralRen sollen méglichst in Abstdnden von etwa 150 m, zu-
mindest jedoch an Stellen mit hohem Querungsbedarf, ausreichend breite Que-
rungsanlagen gebaut werden. Bei der Steuerung von LSA sind die Belange des
FuBverkehrs zu berlicksichtigen, indem Wartezeiten kurzgehalten und Griinpha-
sen ausreichend langgehalten werden. Auch abseits von Hauptverkehrsstrafien
sollen sichere Querungsmoglichkeiten geschaffen werden. Hierfiir gilt es, insbe-
sondere Sichtbeziehungen zu gewahrleisten. Nach Moglichkeit soll der FuRver-
kehr im Fullverkehrshauptnetz bevorrechtigt werden.

Ein Indikator des Handlungsziels ist die Anzahl neu errichteter Querungsanla-
gen/-hilfen.

7.2.4.3 Subjektive Verkehrssicherheit erhohen durch Reduzierung von Konflikten
und Forderung der Riicksichtnahme

Nicht nur die objektive Verkehrssicherheit, sondern auch das personliche Si-
cherheitsempfinden soll erh6ht werden. FulRganger*innen sollen keine Angst
vor Unfallen und Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmenden haben. Hierfuir
soll - zumindest bei hohem Verkehrsaufkommen - der FuRverkehr raumlich von
anderen Verkehrsarten getrennt und ein ausreichender Sicherheitsabstand her-
gestellt werden.

Gemessen werden kann das Handlungsziel am Anteil der Einwohnenden, der sich
als ZufuRgehende im Verkehr sicher fiihlt. Zudem dient die Anzahl der MaRnah-
men zur Trennung von Ful3- und Radverkehr nach den Standards als Indikator.

7.2.4.4 Sicherheitsgefiihl im 6ffentlichen Raum erh6hen und Angstraume
entscharfen

Im Gegensatz zur Verkehrssicherheit geht es beim Sicherheitsgefiihl im 6ffentli-
chen Raum um die Angst vor méglichen Ubergriffen und kriminellen Vorféllen.
Angstraume sollen entscharft werden, damit alle sich sicher fiihlen, wenn sie zu
Ful® unterwegs sind. Wesentlich ist hierfiir unter anderem eine gute Beleuch-
tung.

Dementsprechend dient die Anzahl der Verbindungen im HauptfuRverkehrsnetz
mit fehlender Beleuchtung als Indikator.

7.2.4.5 Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs reduzieren

In Bereichen mit viel FuBverkehr sollen zulassige Hochstgeschwindigkeiten und
tatsachliche Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs reduziert werden. Insbeson-
dere in Wohngebieten und an sensiblen Einrichtungen wie Schulen soll eine Ver-
kehrsberuhigung die Sicherheit von ZufuRgehenden erhéhen.

Indikator ist der Anteil von Strecken des Hauptstraftennetzes im FulRverkehrs-
netz mit reduzierter zulassiger Hochstgeschwindigkeit.
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7.2.5 Aufenthaltsqualitit steigern

Ziel ist es, den 6ffentlichen Raum qualitatsvoll zu gestal-
ten und die Stadt zu beleben. Nicht nur das Zufuligehen,
sondern auch das Verweilen und Begegnen sollen im 6f-
fentlichen Raum méglich und angenehm sein. Denn eine
qualitative Ausstattung mit Stadtmobiliar und StralRen-

begriinung machen das Fortbewegen zu FuR attraktiver.

7.2.5.1 Offentliche Nutzungen in Erdgeschosszonen zur Belebung und
Attraktivierung von StraBenrdaumen etablieren

FuBverkehr und Randnutzungen stehen in einer engen Wechselwirkung und bil-
den gemeinsam zentrale Faktoren fiir die Belebung des 6ffentlichen Raums. Da-
her sollen Geschéfte und gastronomische Angebote in Erdgeschosszonen etab-
liert und erhalten werden. Sie sorgen fiir vitale 6ffentliche Raume, wo zu FuR ge-
gangen wird und Menschen sich aufhalten und verweilen.

Evaluiert wird das Handlungsziel iiber die Anzahl an Einzelhandelsgeschaften
und Gastronomien im Stadtgebiet.

7.2.5.2 Verweil- und Begegnungsmoglichkeiten fiir verschiedene Nutzergruppen
schaffen

Im 6ffentlichen Raum sollen Orte geschaffen werden, die dem Ausruhen und der
Begegnung dienen. Wichtig hierfiir sind genligend Sitzmoglichkeiten und ausrei-
chend Schatten. Zu beriicksichtigen sind zudem die Anspriiche verschiedener
Nutzergruppen (u. a. Kinder und Jugendliche, stillende Miitter, Senior*innen).
Zielindikatoren sind der Anteil der Einwohnenden, der mit der Aufenthaltsquali-
tat im offentlichen Raum zufrieden ist, sowie die Anzahl neuer Sitzmoglichkei-
ten.

7.2.5.3 (Wohnungsnahe) Sport-, Bewegungs- und Spielmoglichkeiten einrichten

Der Straftenraum soll zum Bewegen und Spielen einladen. Daher sollen insbe-
sondere im Wohnumfeld Sport-, Bewegungs- und Spielmoglichkeiten eingerich-
tet werden.

Die Anzahl nicht-kommerzieller Spiel- und Bewegungsorte fungiert als Indikator.
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7.2.6 Gesundheit und Wohlbefinden verbessern

ZufulRgehen ist gesund. Durch die Forderung aktiver Mo-
bilitat verbessert sich die Gesundheit der Bevolkerung.
Wichtig ist zudem, dass sich alle in einem gesunden Um-
feld bewegen kdnnen. Hierfiir sollen Emissionen redu-
ziert und ein angenehmes Mikroklima geschaffen wer-
den.

7.2.6.1 Verkehrsbedingte Lirm- und Luftschadstoffbelastungen im
FuBverkehrsnetz minimieren

Die Belastungen durch verkehrsbedingte Larm- und Luftemissionen, denen Zu-
fuRgehende ausgesetzt sind, ist zu reduzieren. Da diese vorrangig vom Kfz-Ver-
kehr ausgehen, sollen Mafinahmen zur Verkehrsberuhigung und -verlagerung er-
griffen werden.

Als Indikator dient der Anteil der Einwohnenden mit hoher Larmexposition.

7.2.6.2 FuBwege moglichst durch begriinte StraBenraume, ruhige StraRen oder
vom Kfz-Verkehr unabhangige Wege fiihren

Zur Steigerung der Attraktivitat der Verbindungen sollen Fuflwege moglichst
durch begriinte StraRenraume, ruhige Straften oder vom Kfz-Verkehr unabhan-
gige Wege gefiihrt werden.

Der Anteil der Fullgéngerzonen und der selbststandigen/strallenunabhangigen
Wege im FuRverkehrsnetz dient als Indikator.

7.2.6.3 Durch aktivierende Gestaltung zur Steigerung der korperlichen Aktivitat
beitragen

Der 6ffentliche Raum soll so gestaltet werden, dass er zum Bewegen einladt.
Eine abwechslungsreiche und aktivierende Umgebung fordert das Zufuligehen
und damit die korperliche Aktivitat. Das wiederum wirkt sich positiv auf die Ge-
sundheit der Bevolkerung aus.

Ein Indikator ist der Anteil der Einwohnenden, deren tagliche aktive Mobilitats-
zeit durchschnittlich tiber 30 Minuten liegt.
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7.2.6.4 Bei der Gestaltung der 6ffentlichen Raume notwendige Klimaanpassung
umsetzen

Der 6ffentliche Raum soll aktiv an die zu erwartenden klimatischen Veranderun-
gen angepasst werden. Bei der Gestaltung sollen notwendige MaRnahmen um-
gesetzt werden, um Vorsorge fiir Folgen des Klimawandels und von Extremwet-
terereignissen zu treffen. Dies umfasst insbesondere Vegetation und Wasserele-
mente, die gleichzeitig die Bedingungen flir den FuRverkehr attraktiver machen.
Messbar ist dies unter anderem anhand der Anzahl neuer Stadtbaume, neuer
Trinkwasserbrunnen und neuer Fahrgastunterstande.
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Anforderungen und Standards

Zur Forderung des Fuldverkehrs ist die Bereitstellung einer hochwertigen, ent-
sprechend den geltenden gesetzlichen Vorgaben und Regelwerken gestalteten
FuBwegeinfrastruktur, wozu auch die Gestaltung des 6ffentlichen Raums zahlt,
essenziell. Zufuligehende stellen unterschiedliche Anspriiche an die Qualitat
und Ausgestaltung der Fullwegeinfrastruktur und den o6ffentlichen Raum.

Grundlagen fiir die Definition der Qualitatsstandards fiir das FuRverkehrsnetz in
Erlangen sind insbesondere DIN-Normen, die Hinweise und Empfehlungen der
Forschungsgesellschaft fiir StralRen- und Verkehrswesen (FGSV), die StVO No-
velle 2024 und die Verwaltungsvorschrift zur StVO (April 2025). Im Einzelnen:
- Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstrafen (RASt 06 und 202x)

Ad-hoc-Arbeitspapier zur Anwendung der RASt 06 (02/2024)

Empfehlungen fiir Fukgangerverkehrsanlagen (EFA 2002 und 202x)

Hinweise flir Barrierefreie Verkehrsanlagen (HBVA 2012)

Empfehlungen fiir Anlagen des offentlichen Personennahverkehrs

(EAO 2013)

Richtlinien fiir Lichtsignalanlagen (RiLSA 2015)

Richtlinien fiir die Anlage und Ausstattung von Fuligéngeriiberwegen

(R-FGU 2001)

Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung (RIN 2008)

Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fiir den FuRverkehr

(M WBF 2007)

DIN 18040-3:2014-12 (Barrierefreies Bauen - Planungsgrundlagen.

Teil 3: Offentlicher Verkehrs- und Freiraum)

DIN 32984:2020-12 (Bodenindikatoren im offentlichen Raum).

Es gelten die jeweils giiltigen gesetzlichen Vorgaben und Regelwerke.

Fiir das Fulverkehrskonzept von besonderer Bedeutung sind die Uberarbeitung
der RASt 202x, das Erscheinen ist fiir den Herbst 2026 angekiindigt sowie die in
Uberarbeitung befindlichen Empfehlungen fiir FuRverkehrsanlagen (EFA 202X).
Mit der Novellierung der StVO 2025 und der VwV-StVO 2025 wurde auch eine Ak-
tualisierung der R-FGU 202x angestolen. Die in den R-FGU 2001 vorgegebenen
verkehrlichen Voraussetzungen sind nur noch als rechtlich unverbindliche Emp-
fehlungen zu erachten (siehe VwV-StVO §26.4).1!

11 Schreiben StMi vom 26.08.2026 hierzu: Fiir den Bereich des Freistaats Bayern sind die
R-FGU mit Erlass vom 02.01.2002 (Az. IC4/11D9-3611.17-4) formell eingefiihrt worden. Bis
zu einer Uberarbeitung sind die R-FGU bei der Anlage und Ausstattung neuer FuRgan-
geriiberwege und bei der Uberpriifung bestehender FuRgangeriiberwege im Rahmen
von Verkehrsschauen - soweit einzelne Teile nicht offensichtlich inhaltlich vollstandig
tiberholt und die R-FGU nicht fortgeschrieben sind - weiter zu beachten.
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Mit dem VEP 2030 wurden bereits 2018 und 2020 die grundlegenden Qualitats-
standards beschlossen. Im Rahmen des FuRverkehrskonzeptes werden die Qua-
litatsstandards entsprechend dem Stand der Technik bzw. den anerkannten Re-
geln der Technik fortgeschrieben und aktualisiert und hinsichtlich der Erlange-
ner Rahmenbedingungen fiir eine alltagstaugliche Umsetzung konkretisiert. Sie
beschreiben die anzustrebenden Qualitdaten und Standards, als Instrument sind
sie darliber hinaus geeignet, bestehende Mangel auf FuBwegen zu erfassen. Bei
Neu- und UmbaumaRnahmen sollen sie zukiinftig als Zielvorgaben dienen.

Die Qualitatsstandards formulieren Kriterien zu:
Langsverkehr: Wege- bzw. Linienfiihrung, Gehwegbreite, Fiihrung des Rad-
verkehrs, Hindernisse, Oberflachenbeschaffenheit, Konflikte mit dem ruhen-
den Verkehr / Gehwegparken, Beleuchtung, Orientierung, Reinigung/Winter-
dienst
Querverkehr: Querungsanlagen ohne Lichtsignalanlagen, Querungsanlagen
mit Lichtsignalanlagen, Beleuchtung
OPNV-Umfeld: Haltestellengestaltung, Zuwegung
Aufenthaltsqualitdt: Klimaanpassung von StralRen und Platzen, Ruhe/Ver-
weilen, Bewegung/Spiel, Beleuchtung
Barrierefreiheit: Langsverkehr, Querverkehr, Aufenthalt

In der gebauten Stadt ist die Flache begrenzt, durch Flachenumverteilung sollen
moglichst viele Funktionen auch bei Flachenknappheit beriicksichtigt werden,
dabei sind die Anforderungen des Umweltverbundes (FuR, Rad, OPNV) mit ho-
her Prioritat zu berlicksichtigen.

Die Qualitatsstandards differenzieren daher nach der Netzbedeutung (Haupt-
netz, Nebennetz oder Verbindungsstrecke) und unterscheiden im Einzelfall zwi-
schen Neuplanungen bzw. Neubau und dem Bestand (siehe Tabelle 7).

Tabelle 7: Qualitétsstandards im FuRverkehrsnetz (Planung und Bestand)

Kriterien Qualitatsstandards Haupt- Neben- Verbin-
netz netz dungs-
strecke
Langsverkehr
Wege- bzw. Netzschliissigkeit unter Wahrung von Sichtbeziehun- X X X
Linienfiih- gen, umwegfreie, moglichst direkte Verbindungen
rung mit sicheren Querungsanlagen
Moglichst auf eigenen oder verkehrsarmen Strecken X
Gehweg- Neubau: Durchgdngige Regelbreite von mind. 2,50 m X X X
breite* w . .
refte Bestand: Durchgangige Regelbreite von mind. 2,50 m X X
*Regelmal Geh- Bestand: Freihalten der baulichen Breite, mindestens X
wegzw. Fahr-  3her1,80 m
bahn und Ge-
biude/Einfrie- Neubau und Bestand: Breitenzuschldge im Umfeld X X

dung. von stark frequentierten Zielen, u. a.
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Verbin-
dungs-
strecke

Neben-
netz

Kriterien

Qualitatsstandards

Haupt-
netz

Kann je nach

Randbedingun-

gen abweichen

Einkaufszentren/Nahversorgern, Schulen, Senioren-
einrichtungen, Haltestellen

Fiihrungdes  Ausschluss der gemeinsamen Fiihrung auf Hauptver- X X
Radverkehrs bindungen des Radverkehrs
Keine Fiihrung Gehweg/Radfahrer frei X X X
Gem. Geh-/Radwege nur bei schwachem Fuf3- bzw. X X
Radverkehrsaufkommen und Gehwegbreiten >2,50 m
Nur regelkonforme Bordsteinradwege (Breite) X X
Hindernisse  Keine Hindernisse im Verkehrsraum (= 1,80 m Breite x X X X
2,25 m Hohe) wie Miilltonnen, abgestellte Fahrrader,
Hecken, Sondernutzungen oder Bdume und Schilder
Engstellen*!? Gehwegbreite (Ausnahme) 1,80 m auf max. 25 Lange, X X
*Regelmal Geh- eine Aneinanderreihung sollte vermieden werden
weg zw. Fahr-
bahn und Ge-
baude/Einfrie-
dung.
Kann je nach
Randbedingun-
gen abweichen
Gehwegbreite (Ausnahme) 1,60 m auf max. 25 Lange, X
eine Aneinanderreihung sollte vermieden werden
Gehwegpar-  Ausschluss des Gehwegparkens (Kfz) bei Neuplanung X
k .
en Ausschluss des Gehwegparkens (Kfz) bei Gehweg- X X
breite<2,50 m
Ordnen von / Schaffen eines Angebots zum Abstellen X
von Fahrradern und E-Tretrollern unter Minimierung
der Nutzung von Gehwegflachen
Ordnen von / Schaffen eines Angebots zum Abstellen X X
von Fahrradern und E-Tretrollern unter Minimierung
der Nutzung von Gehwegflachen (Gehwegbreite <
2,50 m)
Beleuchtung GleichmaRige lichtbandmaRige Ausleuchtung (Ver- mog- wiinschenswert
meidung von Schattenwurf und Blendwirkung) lichst
durch-
gangig
Orientierung Zielorientierte Wegweisung in der Gesamtstadt mit X X
einheitlichem Standard, um Ziele und Entfernungen
sichtbar zu machen und Umwege zu vermeiden
Jahrliche Kontrolle der Wegweisung, Pflege des Weg- X X

weisungskatasters

2 Kriterium wurde nach Beschlussfassung am 14.4.2026 im UVP erganzt



74 (]

Kriterien

Reinigung/
Winterdienst

Querungsan-
lagen ohne
Lichtsignal-
anlagen

Querungsan-
lagen mit
Lichtsignal-
anlagen

Beleuchtung

Zuwegung

Haltestellen-
gestaltung

Klimaanpas-
sungvon
StraBen und
Plitzen

Qualitatsstandards

Allwettertauglichkeit (nutzbar zu jeder Jahreszeit und

zu jeder Tageszeit)

Durchgangige und sichere Benutzung durch Bertick-
sichtigung in Reinigungs- und Raumplanen des Fuhr-
betriebes mit hoher Prioritédtseinstufung

Querverkehr

Bevorrechtigte Querung: Gehwegiiberfahrt dort, wo
starker frequentierte FuRwege schwécher belastete
Strallen queren

Bevorrechtigte Querung: FuRgangeriiberwege sollen
dort hergestellt werden, wo starker frequentierte
FuBwege schwacher belastete StralRen queren

Mittelinseln mit MindestmaR von 2,50 m als Aufstell-
flache

keine Sichtbehinderungen (z. B. durch Einbauten, Be-
wuchs oder parkende Kraftfahrzeuge)

vorgezogene Seitenraume

ausreichende Griinphasen und kurze Wartezeiten
konfliktarme Signalschaltungen / Rundum-Griin
Queren in einem Zug ohne Halt auf Mittelinsel

keine Sichtbehinderungen (z. B. durch Einbauten, Be-
wuchs oder parkende Kraftfahrzeuge)

kontrastreiche Ausleuchtung der Aufstellflachen und
des Zulaufs sowie der Querungsstrecken (Vermei-
dung von Schattenwurf und Blendwirkung)

OPNV-Umfeld

Sichere, barrierefreie und umwegefreie Erreichbar-
keit der Haltestellen

Breitenzuschlage der Gehwege im Bereich der Halte-
stellen entsprechend Bedeutung (Richtwert = 1,50 m)

ausreichend grofRe und witterungsgeschiitzte Warte-
flachen und Sitzmoglichkeiten

Mafinahmen zur Konfliktreduktion im Falle von Rad-
verkehr durch den Ein-/Ausstiegsbereich wahrend
des Fahrgastwechsels

Aufenthaltsqualitat

Moglichst Verbindungen mit angenehmem Mikro-
klima (blau-griine Infrastruktur, angepasste Materia-
lien), Witterungsschutz vor Hitze durch Baumreihen
und Alleen, Abkiihlung an Gewassern

Anforderungen und Standards

Neben-
netz

wiin-
schens-
wert

Verbin-
dungs-
strecke
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Kriterien Qualitatsstandards Haupt- Neben- Verbin-
netz netz dungs-
strecke
Ruhe / Ansprechende Griingestaltung, an zentralen Orten X X X
Verweilen Sanitaranlagen und Trinkwasserspender
Ruheplatze (und Sitzgelegenheiten) in regelmaligen X X

Abstdnden alle 100-150 m

Aufenthaltsbereiche frei von parkenden Kfz X X X
Bewegung/  Altersbezogene und altersunabhangige Bewegungs- X X X
Spiel angebote

Bewegungsangebote auf definierten Kinderwegen X X X

(beSpielbare Stadt)

Beleuchtung Fiir hohe soziale Sicherheit und Vermeidung von X wiin- X
Angstraumen gleichmaRige lichtbandméRige Aus- schens-
leuchtung (Vermeidung von schwarzen Léchern und wert

Blendwirkung)

Barrierefreiheit

Langsverkehr durchgangige Umsetzung des ,Zwei-Sinne-Prinzips“ X
sichere Begehbarkeit auf ebener Oberflache X X X
Allwettertauglichkeit (nutzbar zu jeder Jahreszeit und X X

zu jeder Tageszeit)
keine Treppen X

barrierefreie Flihrung bei getrenntem Fuf®- und Rad- X X X
weg baulich neben der Fahrbahn (z. B. taktiles Lei-
telement, Griinstreifen)

Querverkehr barrierefreie Querungen ohne Signalanlage X X
barrierefreie Querungen mit Signalanlage X X X
abgesenkte Bordsteine X X X

Die Qualitatsstandards nennen die Anforderungen an Planung, Bau und Betrieb
der FuRRinfrastruktur und dienen der Umsetzung der kommunalen Zielsetzung
eines sicheren, barrierefreien und attraktiven Fullverkehrs. Im Folgenden wer-
den die Qualitatsstandards, soweit fiir die spezifische Erlangener Situation er-
forderlich, konkretisiert.
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Langsverkehr

Wege und Linienfiihrung

GemaR den Richtlinien fiir Stadtstraf’en (RASt 06) sind an angebauten Straften
Anlagen fiir den FuRgangerverkehr tberall erforderlich und sollen an angebau-
ten Strafden - auch bei Liicken - vorgesehen sein.

Ausnahmen sind moglich
als Mischverkehrsflache in Wohnwegen mit sehr geringen Verkehrsstarken
und offener Wohnbebauung und
an einseitig angebauten StralRen, dann sind Gehwege nur einseitig erforder-
lich. Sicherzustellen ist die sichere Erreichbarkeit von Zielen wie Haltestellen
oder Parkplatzen auf der anbaufreien Seite.
In Nebenstraften oder wenn das Fuliverkehrsaufkommen nur auf einer Stra-
Renseite hoch ist (z. B. Hauptschulweg), kommt auch ein asymmetrischer
Querschnitt in Betracht.

In der gebauten Stadt stellen HauptverkehrsstraRen, (Stadt-)Autobahnen, Ge-
wasser (Flisse, Kanéle), Gleisanlagen, aber auch Blockbebauungen, Friedhofe
usw. Barrieren dar.

Um Umwege zu minimieren sind 6ffentliche Durchgange und Querungen in kur-
zem Abstand zu ermdglichen und die Anschlisse sicher zu stellen (Anschlusssi-
cherheit).

Neben dem Vorhandensein von regelkonformen, den Randnutzungen entspre-
chenden Gehwegbreiten wirken sich umwegarme, direkte Verbindungen glinstig
auf die Attraktivitat aus, wenn moglich durch

verkehrsberuhigte Bereiche (VZ 325 StVO),

FuBgangerzonen (VZ 242.1 StVO),

Tempo 30-Zonen oder

an HauptverkehrsstralRen mit streckenbezogener Geschwindigkeitsbeschran-

kung.

Fir die Akzeptanz der Verbindungen fur den FulRverkehr sind dariiber hinaus
wichtig:
sichere Querungsanlagen in kurzen Abstanden,
- Allwettertauglichkeit (nutzbar zu jeder Jahreszeit und zu jeder Tageszeit)
ein angenehmes Mikroklima (griin, helle Oberflache u. a.) und
eine hohe Aufenthaltsqualitat.
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8.1.2 Gehwegbreite

Die empfohlene Regelbreite fiir einen dem FuRverkehr gewidmeten Seitenraum,
in dem sich zwei Personen storungsfrei und komfortabel begegnen kdnnen, be-
tragt 2,50 m. Diese setzt sich aus einer nutzbaren Gehwegbreite (Gehflache) von
1,80 m und beidseitig einem Sicherheitsraum (SR). Der Sicherheitsraum (SR) be-
tragt zu Gebauden, festen Einbauten und Hecken 0,20 m, gegeniiber Verkehrs-
flachen (Kfz, OPNV) i.d.R. 0,50 m, zu Radverkehr 0,30 m (FGSV, 202x). Abhéngig
von FulRverkehrsaufkommen, Randnutzung bzw. Nutzungsdichte sowie angren-
zende Flachennutzung kann eine gréfiere Breite erforderlich werden. So sollte
z. B. bei einem erhéhtem FuRverkehrsaufkommen oder vielen Geschaftsnutzun-
gen die Gehwegbreite 3,50-4,50 m betragen (FGSV, 2002).

Bei Neuplanungen fiir den FuRverkehr ist eine Gehwegbreite von 2,50 m dabei
das Regelmaf fiir alle Netzkategorien (Hauptnetz, Nebennetz und Verbindungs-
strecken). Im Bestand gilt ebenfalls das RegelmaR von 2,50 m fiir FuRverkehrs-
anlagen im Hauptnetz und auf Verbindungsstrecken (Forschungsgesellschaft fiir
StraRen- und Verkehrswesen, 2006).

Im Nebennetz wird die Bestandsituation dahingehend bertlicksichtigt, dass die
Gehfliache (1,80 m) bzw. der gebaute Gehweg durchgiangig ,,frei von Hinder-
nissen“ ist, um eine durchgangige Nutzbarkeit zu ermdglichen. Dies betrifft an
Geschaftsstraften insbesondere Einbauten, Auslagen und Gehwegaufsteller so-
wie auRengastronomische Angebote, in WohnstraRen insbesondere Verkehrs-
schilder, Milltonnen und parkende Fahrzeuge.

Engstellen fiir den FuBverkehr: Wenn eine Verschmalerung der Fahrbahn nicht
moglich ist, um zumindest einseitig einen regelkonformen Gehweg sicherzustel-
len, kann nach Abwagung der Belange aller Verkehrsmodi im Ausnahmefall eine
Engstelle fiir den FuRverkehr vorgesehen werden. Die Breite des Gehwegs kann
dann im Hauptnetz und auf Verbindungsstrecken auf 1,80 m und im Nebennetz
auf 1,60 m verringert werden, so dass mindestens eine Person, ggfs. mit Beglei-
tung z.B. Kinderwagen oder Kleinkind oder mobilitatseingeschrankte Person,
den Gehweg benutzen kann, ohne den Sicherheitsraum mitbenutzen zu missen.
Im Hauptnetz erlaubt dieses MaR eine eingeschrankte Begegnung zweier Perso-
nen, ohne auf die Fahrbahn ausweichen zu miissen. Im Nebennetz kann die Eng-
stelle durch einen Menschen im Rollstuhl genutzt werden, eine Begegnung ist
ohne Ausweichen auf die Fahrbahn nicht moglich.

Die Engstelle darf nicht langer als 25 m sein, um eine Verstandigung ggfs. zu er-
moglichen. Eine Aneinanderreihung reduzierter Gehwegbreiten sollte vermie-
den werden (FGSV, 202x).
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Fahrbahn

SR 20cm Gehflache 1,80m SR 50cm

Gehweg = 2.50m

Sicherheitsraum (SR) variiert

Abbildung 30: Gehweg Regelbreite fiir die Begegnung zweier Personen (eigene Darstellung nach
RASt und EFA)

A

Fahrbahn

St o -
SR 20cm 0,90 m SR 50cm

#
1,60 m T

Abbildung 31: Schmaler Gehweg oder Engstelle: Platzbedarf eine Person mit Begleitung

8.1.3 Gehwegparken

Grundsatzlich darf nicht auf dem Gehwegweg geparkt werden. Gehwegparken
ist nur dann zulassig, wenn dieses nach StVO § 12 Abs. 3 Satz 4 durch das Zei-
chen 315 oder eine Parkflachenmarkierung auf dem Biirgersteig erlaubt wird.
Nach der VwV-StVO-Novelle 2025 (Anlage 2 lfd. Nummer 74 Parkflachenmarkie-
rungen) ist Gehwegparken nur dann erlaubt, wenn gentigend Platz fiir den un-
behinderten Verkehr von Fuligéngern gegebenenfalls mit Kinderwagen oder
Rollstuhlfahrern auch im Begegnungsverkehr bleibt. Sicherzustellen ist auch,
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dass die verbleibende Gehflache eine fiir das FulRverkehrsaufkommen und den
Radnutzungen entsprechende Breite aufweist. Fiir die Beurteilung des unbehin-
derten Verkehrs sind die Lange der Verengung, das Verhaltnis der fiir das Parken
auf Gehwegen in Anspruch genommenen zur gesamten Gehwegflache, die
Dichte des Gehwegverkehrs und die Ausweichmoglichkeiten zu berticksichtigen.
Erforderlich ist stets eine Gesamtwiirdigung der jeweiligen Umstande.

Gehwege im Hauptnetz sollen frei von angeordnetem Gehwegparken sein, im
Nebennetz soll das Anordnen von Gehwegparken bei Gehwegbreiten unter
2,50 m ausgeschlossen werden. Auch auf Hauptschulwegen soll auf der rele-
vanten StraRenseite das angeordnete Gehwegparken ausgeschlossen werden,
d. h., dass mindestens einseitig der Gehweg von Parken freigehalten werden soll.

Dessen ungeachtet muss regelwidriges Gehwegparken regelmaRig und syste-
matisch kontrolliert und geahndet werden.

FuRR- und Radverkehr

Ful3- und Radverkehr haben unterschiedliche Anspriiche an den Raum. Die For-
derung einer der beiden Verkehrsarten darf nicht zulasten der anderen erfolgen.
Vielmehr sind - soweit moglich - Synergien zu nutzen, um die Bedingungen fir
beide Verkehrsarten zu verbessern.
Auf den Strecken im ausgewiesenen FuRverkehrsnetz ist mit einem erh6hten
FuRverkehrsaufkommen zu rechnen bzw. soll das Netz dahingehend entwickelt
werden um diese zu gewahrleisten. Aus Sicht des Fuldverkehrs soll im Hauptnetz
und auf den Verbindungsstrecken eine gemeinsame Fiihrung mit dem Radver-
kehr grundsatzlich ausgeschlossen sein®*:
kein Gehweg - Radverkehr frei (239 StVO und Zusatzzeichen 1022-10)
(RASt20xx),
gemeinsame Fiihrung von Fuld- und Radverkehr stralenbegleitend innerorts,
aufderorts oder auf straBenunabhangig gefiihrten Wegen (Beschilderung mit
Zeichen 240 StVO) nur, wenn Gehwegbreite und Verkehrsstarken vertraglich
sind, dies gilt auch fur Unterfiihrungen oder Tunnel.

Wenn es unter Berlicksichtigung der Belange des Fulbverkehrs vertraglich ist,
kann bei geringem FuR- und Radverkehrsaufkommens und auch nurim Neben-
netz eine gemeinsame Fiihrung des Fullverkehrs mit dem Radverkehr erwogen
werden (VwV-StVO zu Zeichen 239). Der Anteil des Radverkehrs sollte dabei nicht
hoher als ein Drittel der Gesamtbelastung sein. Die Aufhebung der Gehwegfrei-
gabe fiir den Radverkehr erfordert eine Anpassung der Radverkehrsfiihrung in
den betroffenen Streckenabschnitten. Um eine Akzeptanz in der Nutzung herzu-
stellen ist eine begleitende Kommunikationsstrategie wichtig.

13 StVO-VWV Zu Zeichen 239 Gehweg Il.: Die Freigabe des Gehweges zur Benutzung
durch Radfahrer durch das Zeichen 239 mit Zusatzzeichen ,Radverkehr frei" kommt nur
in Betracht, wenn dies unter Beriicksichtigung der Belange der FuRganger vertretbar ist.
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In der kommenden RASt (FGSV, 202x) werden vorrausichtlich Verkehrsstarken
benannt, die als Anhalt fiir ein vertragliches Mal® zur Zulassung von Radverkehr
auf Gehwegen dienen.

Querverkehr

Querungsbedarf und Querungsanlagen

Fir den Fulverkehr bestehen die schwerwiegendsten und haufig auch gefahr-
lichsten Einschrankungen der Querbarkeit an Verkehrsanlagen anderer Ver-
kehrsmodi (z. B. durch Straflen mit hohem Verkehrsaufkommen, sowohl durch
Kfz-Verkehr als auch an Fahrradstraften, Bahntrassen und flieRendem Gewas-
ser). Um die Durchgéangigkeit des Netzes sicherzustellen, und damit die sichere
Nutzbarkeit, ist daher das Vorhandensein von geeigneten Querungsanlagen er-
forderlich.
Da der FulRverkehr sehr umwegeempfindlich ist, sollen geeignete Querungsanla-
gen grundsatzlich in moglichst kurzen Abstanden vorgesehen werden bzw. im-
mer an Stellen mit einem erhéhten Querungsbedarf oder wenn regelmaRig mit
schutzbediirftigen Personen, wie Kindern oder mobilitatseingeschrankten Per-
sonen zu rechnen ist wie an:

Schulen, Kindertageseinrichtungen sowie hoch frequentierten Schulwegen,

Haltestellen des OPNV und Bahnhofe,

Seniorenheime, Krankenhauser, Einrichtungen fiir Menschen mit Behinderun-

gen, Erholungsheime, kurortliche Einrichtungen etc., oder

Freizeit- und Tourismusziele (Sporteinrichtungen, Schwimmbader, Kinder-

spielplatze etc.).

Bei Querungsanlagen wird im Folgenden unterschieden nach bevorrechtigten
und nichtbevorrechtigten Anlagen sowie planfreien Querungen.

Nicht bevorrechtigte Querungsanlagen sind
Bordabsenkung (an allen Querungsstellen vorzusehen)
vorgezogener Seitenraum / Fahrbahneinengung (,,Gehwegnase®)
vollflachige Fahrbahnanhebung
Mittelinsel oder Mittelstreifen

Sie erleichtern das Queren, indem sie die Querungsstrecke verkiirzen, die Sicht-
beziehungen zwischen Ful3- und Kfz-Verkehr verbessern oder einfach nur die
Aufmerksamkeit der Fahrzeugfahrenden erhohen.

Bevorrechtigte Querungsanlagen sind
Gehwegtiberfahrt
FuRgangeriiberweg (FGU)
FuRgangerschutzanlage (F-LSA auf Strecken)
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Lichtsignalanlage (LSA an Knotenpunkten)

Hier sind FuRgangerinnen und Fullgdanger gegeniiber dem Kfz- und Radverkehr
bevorrechtigt, bei LSA-geregelten Querungen nur bezogen auf die Griinzeit.
Unter- und Uberfiihrungen sind Sonderformen, an denen der FuRverkehr kreu-
zungsfrei (planfrei) quert.

Querungsanlagen sind immer erforderlich
im Umfeld von Schulen, Senioreneinrichtungen, Krankenhausern oder pub-
likumsintensiven Einrichtungen sowie an Haltestellen des OPNV und Bahn-
hofen,
bei hoher Trennwirkung der Strafte (Geschwindigkeit > 50 km/, mehr als 2
Fahrstreifen und Kfz-Verkehrsbelastung > 500 Kfz/h)

In allen Ubrigen Fallen werden Querungsanlagen im FuRverkehrsnetz empfoh-
len, um eine durchgangige, barrierefreie und sichere Benutzbarkeit der FuR-
wege zu ermoglichen.

Die Entscheidung, welche Querungsanlage alleine oder in Kombination (z. B.
Gehwegnase und FGU) fiir die jeweilige Situation geeignet ist, muss immer im
Einzelfall gepriift und entschieden werden.

An StraRen mit nur zwei Fahrstreifen, geringem Querungsbedarf oder geringer
Hochstgeschwindigkeit < 10 km/h oder geringem Kfz-Verkehrsaufkommen weni-
ger als 250 Kfz/h sind Querungsanlagen i. d. R. entbehrlich.

Die nachfolgende Tabelle zeigt mogliche Querungsanlagen unter Berlicksichti-
gung von Entwurfssituationen und Kfz-Verkehrsstarken, die auf den Diskussio-
nen zur Fortschreibung der Richtlinien zur Anlage fiir Stadtstraflen und den
Empfehlungen fiir Fullverkehrsanlagen basieren.
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Tabelle 8: Geeignete Querungsanlagen im FuBverkehrsnetz (RASt202x, R-FGU 2001, eigene Darstel-
lung)

Typische Entwurfssitua- Querungsanlage
tion (kommen z. T. in Kombination in Betracht)
(gem. RASt202X)

~
5 5 = 5 3z
= < = = ]
C oo = pud -~ oo
2 S 3 © & 3 o S
$ o < < 3 9 = =
‘(_) qc_, © Ny @ s an %
g < 5 S s 2 g
S o (] o = = 2 (]
v e .50 : () [7} ) e
=Y = = oo (%] o— )
o < S b0 o0 c c 0 =
N _8 (w < 9 Hej = e ol
= = 3 2 80 g 2 g
5 = = G S = s o0 =
SN g e (U) [ = n =)
Wohnweg ohne
Wohnstrale ) ) O °
Geschiftsnebenstrale ) ) )
Gewerbenebenstralle O ] ®
Quartiersstrale ) ® ) ) ° °
Dorfliche HauptstraRe [ ) [ ) ) ) )
Geschifts-Hauptstrale ° [ ) ) O ) )
Gewerbe-HauptstraRe ) ) °
angebaute stadtische o ° °
Hauptstrale
anbaufreie stadtische
mMsO [ °
HauptstraBle
Hochleistungsstrafle mMsO Ltsa O °

MS: Mittelstreifen ~ ®:mdgliche Querungsanlage  O: priifen

Bei der Wahl der Querungsanlage soll der Anspruch berticksichtigt werden, dass
an Knotenpunkten und auf der Strecke mit und ohne LSA auch fiir die Querungs-
anlagen des FuRverkehrs innerorts die Qualitatsstufe QSV A bis C angestrebt
wird (FGSV, 2022).

8.2.2 Sichtbeziehungen

Um eine sichere Querung besonders von schutzbediirftigen Personen (Kindern,
mobilitatseingeschrankte Personen) zu gewahrleisten, sind an signalisierten
und unsignalisierten Querungsanlagen ausreichende Sichtfelder freizuhalten,
unterschieden nach der Fahrbahnseite (F., = ankommendes Fahrzeug, F., = ab-
fahrendes Fahrzeug, gegeniiberliegende Fahrbahnseite). An bevorrechtigten
Querungen (FGU, Gehwegtiberfahrt) ist die Mindesthaltesichtweite sy, an
FSA/LSA sollte sie freigehalten werden. An nicht-bevorrechtigten Querungen
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bendtigen Gehende eine freie Sicht auf den Kfz-Verkehr (Lan/Las). Wenn an hoch-
frequentierten Hauptschulwegen keine bevorrechtigte Querungsanlage herge-
stellt ist, sollte gepriift werden, ob das Sichtfeld auf der ankommenden Fahr-
bahnseite um 5 m verbreitert werden kann.

Tabelle 9: Freizuhaltende Bereiche an Querungsanlagen (RASt 202x, eigene Darstellung)

Seiten- Bevorrechtigte Querung Nicht-bevorrechtigte Querung
raum

Fan Fab Halte- Fan Fab Anlaufsicht [m]
[m] [m] sicht[m] [m] [m]
Lan Lan
Sh

Nicht vor- 15 10 25 15 10 40 60
gezogen 20 20 50 20 20 70 100
Vorgezo- 10 5 25 10 5 40 60
0 (el 15 10 50 15 15 70 100

als 30 cm)

Fyp= 10,00m — Fsn= 15,00m

6,50m

Haltesichtweite s,= 25,00m

F,,= 10,00m Fyp= 5,00m

2,00m
“

2,00m
—

Abbildung 32: Freizuhaltende Bereiche an bevorrechtigter Querung mit/ohne vorgezogenen Seiten-
raum bei Tempo 30 (RASt202x, eigene Darstellung)

8.2.3 Querungsanlagen ohne Lichtsignalanlage

8.2.3.1 Gehwegiiberfahrt

An Gehweguberfahrten ist der FuBverkehr bevorrechtigt, Gehende konnen sich
auf diesen Gehwegen durchgangig barrierefrei bewegen. Die Fahrbahn wird auf
Gehwegniveau angehoben, wodurch der Kfz-Verkehr gebremst wird.

Gehwegliberfahrten sollen im Hauptnetz dort hergestellt werden, wo starker
frequentierte FuRwege schwacher belastete Stralen queren.

8.2.3.2 FuBgangeriiberwege

FuRgangeriiberwege (FGU, Zebrastreifen) sind fiir den FuRverkehr die komforta-
belste Querungsanlage, da hier der Fulverkehr bevorrechtigt ist. Die Einsatzbe-
reiche und Gestaltung von FuRgangeriiberwegen sind neben den Vorschriften in
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der VwV-StVO zu § 26 StVO in den ,,Richtlinien fiir die Anlage und Ausstattung
von FuRgangeriiberwegen® (R-FGU) geregelt. Unter anderem gilt, dass Fukgan-
gerliberwege (FGU) nur innerhalb geschlossener Ortschaften auf Stralken mit ei-
ner zuldssigen Hochstgeschwindigkeit nicht schneller als 50 km/h angelegt wer-
den diirfen (VwV-StVO zu §26 FuRgangerliberwege Absatz 1-6 zu I. Einsatzberei-
che). Die R-FGU wird aktuell Giberarbeitet, u. a. werden die Einsatzgrenzen brei-
ter gefasst werden, so dass auch bei geringem Fulverkehrsaufkommen und ho-
her Verkehrsbelastung die Einrichtung eines FulRgangeriiberwegs moglich sein
wird.

FuRgangeriiberwege kdnnen eine hohe Sicherheit gewahrleisten. Voraussetzun-
gen sind u. a. gute Sichtbeziehungen von und auf Querungswillige (siehe Kapitel
8.2.2) sowie ein geringes Geschwindigkeitsniveau an der Querungsstelle. In Stra-
Ren mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h kann dies mit der
Beschrankung der Geschwindigkeit auf Tempo 30 km/h im unmittelbaren Be-
reich von FuRgangeriiberwegen unterstiitzt werden (VWV-StVO zu Zeichen 274.
X|, Absatz 13b).

FuBgangeriiberwege sollen, soweit die straRenverkehrsrechtlichen Vorausset-
zungen vorliegen, im Erlanger Hauptnetz des Fuldverkehrs, z. B. Wege zum Bahn-
hof, in die Innenstadt, zu Schulstandorten oder zu wichtigen Versorgungsberei-
chen als bevorrechtigte Querungsmoglichkeit sowohl auf HauptverkehrsstralRen
als auch in untergeordneten StralRen eingerichtet werden.

8.2.3.3 Vorgezogener Seitenraum (Gehwegnase) [ Fahrbahneinengung

Durch das Vorziehen des Seitenraums um mindestens 30 cm gegenliber dem an-
grenzenden Streifen (Parken, Griin) bzw. so dass die Fahrbahn auf das ge-
wiinschte Maf} begrenzt wird, wird fiir den FuRverkehr die Querungsstrecke ver-
kirzt, eine langsamere Geschwindigkeit unterstiitzt, die Erkennbarkeit auf die
Querungsstelle fir den flieRenden Verkehr (Kfz, Fahrrad) und die Sicht von Que-
rungswilligen an Querungsstellen verbessert und damit die Verkehrssicherheit
erhoht (siehe Kapitel 8.2.2).

Seitenrdaume sollen im Hauptnetz und im Nebennetz immer dort vorgezogen
werden, wo sonst nicht-signalisierten Querungsstellen fiir den Fahrzeugverkehr
nicht eindeutig erkennbar sind, und die Querung dort daher insbesondere fiir
die Gehenden nicht sicher ist.

8.2.3.4 Mittelinseln und Mittelstreifen

Mittelinsel und Mittelstreifen (max. 80 m) erleichtern die Querung punktuell
oder linienhaft.

Die Tiefe der Mittelinseln soll 2,50-3,00 m sein, um ein sicheres Aufstellen auch
mit Kinderwagen oder Rollstuhl zu ermdglichen. Die Breite der Aufstellflache
soll min. 4,00 m sein (FGSV, 2002).
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Mittelinseln und Mittelstreifen sollen im Hauptnetz und im Nebennetz immer
dort hergestellt werden, wo die zu querende Fahrbahn eher breit ist und die
Querung dort daher insbesondere fiir die Gehenden nicht sicher ist.

8.2.4 Querungsanlagen mit Signalanlage

An Knotenpunkten und Querungsstellen mit hohem Kfz-Verkehrsaufkommen,
ggfs. auch bei hohem Radverkehrsaufkommen, sind Querungsstellen fiir den
FuRverkehr durch Lichtsignalanlagen abzusichern.

An Knotenpunkten sollten nach Moglichkeit Furten tiber alle Zufahrten angelegt
werden, um Umwege oder ungeschitztes Queren fiir den FuRverkehr zu vermei-
den. Fiir den FuRverkehr sollen bei der Berechnung von Griin- und Wartezeiten
die Qualitatsstufen QSV A bis C angestrebt werden (FGSV, 2022 ) und (FGSV,
2011c). Dartiber hinaus sind bei der Signalisierung von Furten nachfolgende
Punkte zu beachten:
Zu lange Wartezeiten (> 40 s) (Qualitatsstufe B) und zu kurze Griinzeiten fiir
Gehende fordern das regelwidrige Queren von StralRenziigen.
Zur besseren Wahrnehmung der Wartezeiten kann das Zusatzsignal ,,Signal
kommt“ oder die Anzeige der verbleibenden Restrot- bzw. Griinzeit (,,Runter-
zdhlen“) eingesetzt werden.
Grundsatzlich ist anzustreben, dass die Fahrbahn méglichst ohne Halt auf ei-
ner Mittelinsel in einem Zuge gequert werden kann. Freigabezeiten an LSA
mindestens 5s, an FSA mindestens 10 s.
Der Einsatz konfliktfreier Signalschaltungen (keine gleichzeitige Freigabe von
abbiegenden Kraftfahrzeugen und FuRgangern) ist besonders an FuRganger-
furten mit hohem Anteil von Kindern, dlteren Menschen und Menschen mit
Behinderungen sowie an Zufahrten mit hohem Schwerverkehrsanteil zu emp-
fehlen.
An Knotenpunkten mit einem hohem FulRverkehrsaufkommen aus/in alle
Richtungen und an kompakten Knotenpunkten kann eine eigene Griin-Phase
(,Rundum-Griin“) oder bei diagonalen Wegebeziehungen eine diagonale Furt
sinnvoll sein.
Bemessung der Raumungszeit auf eine Geschwindigkeit von 1 m/s, um auch
Kindern und mobilitatseingeschrankten Personen eine sichere Querung zu er-
moglichen.

Bei FuBgdngerschutzanlagen (FSA) sollten die folgenden Anforderungen um-
gesetzt werden:
Anforderung durch Fuldverkehr wird direkt umgesetzt, Sperrzeit nach Anfor-
derung von nicht mehrals 7s.
Umlaufzeit max. 45-50 s (sprich Kfz-Griin bis erneute Anforderung moglich
ca.20-255s).
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Bei LSA an Knoten mit FuBRgangerfurten sollten die folgenden Anforderungen
umgesetzt werden:
FuBverkehr wird ohne Auffordern immer mit parallelem Kfz freigegeben, eine
konfliktfreie Schaltung ist anzustreben.
Sperrzeiten unter 40 s (max. 30s bei bedarfsgesteuerten LSA).
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Handlungs- und
Umsetzungskonzept

Handlungsfelder

In den Analysen (siehe auch Kapitel 6) wurden prototypische Problemstellungen
herausgearbeitet, die regelmalRig in Erlangen auftreten. Aus diesen werden ge-
samtstadtische Handlungsfelder ableiten, fiir die Gibergreifende MalRnahmen
entwickelt werden (siehe Kapitel 9.2).

Tabelle 10: Aus den prototypischen Problemstellungen abgeleitete Handlungsfelder

Prototypische Problemstellung Handlungsfeld

FuRwegeverbindungen sind durch Barrieren (verkehrlich,
baulich/gestalterisch, topografisch) nicht umwegfrei sowie Verbesserung der Wegefiihrung
nicht intuitiv erfassbar / selbsterklarend wahrnehmbar

Die Fullverkehrsinfrastruktur im Langsverkehr ist unvoll-

stéindig oder fehlt ganz SchlieRung von Netzliicken

Die FuRverkehrsinfrastruktur im Langsverkehr weist bau-  Schaffung ausreichender Gehweg-
lich keine ausreichende Breite auf. breiten

Vorhandene Gehweginfrastruktur wird durch andere ver-
kehrliche Nutzungen in ihrer Breite vermindert und die si-
chere sowie barrierefreie Nutzung durch Fultgdnger*innen
eingeschrankt.

Gewahrleistung der ungestdrten
Nutzung vorhandener Gehwegbrei-
ten

Die Oberflachenbeschaffenheit und Neigung der vorhan-
denen Gehweginfrastruktur sowie unzureichende Beleuch-
tung und Reinigung schranken die Nutzung und den Geh-
komfort ein.

Verbesserung der barrierefreien
und sicheren Nutzung der Geh-
weginfrastruktur

Fehlende sichere Querungsmoglichkeiten liber Hauptver-

kehrsstraRen bergen ein hohes Unfallrisiko. Auch man- Schaffung sicherer
gelnde Querungsbedingungen abseits der HVS beeintrach- Fahrbahnquerungen
tigen die Sicherheit. 2024

Méangel an der Signalisierung von FuRgangerfurten und
fehlende Barrierefreiheit an Querungsstellen erschweren
die Querung von Stralen. Unterflihrungen stellen haufig
Angstraume dar.

Verbesserung der FuRgangerfreund-
lichkeit, Barrierefreiheit und subjek-
tiven Sicherheit an Querungsstellen

Die Verkehrssicherheit des FulRverkehrs ist durch Unfallge-
fahren beeintrdchtigt, die neben einer defizitaren Infra-
struktur auch aus dem Verkehrsgeschehen und aus gefahr-
dendem Verkehrsverhalten resultieren.

Reduzierung der Unfallgefahren aus
dem Verkehrsgeschehen bzw. Ver-
kehrsverhalten
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Prototypische Problemstellung Handlungsfeld

Die Erreichbarkeit von Haltestellen wird durch fehlende
Gehwege/Querungen erschwert. Die Haltestellenqualitat
wird durch fehlende Ausstattung beeintrachtigt, Ein- und
Ausstieg durch Konflikte mit dem Radverkehr.

Verbesserung des OPNV-Umfeldes

Mangelnde Aufenthaltsqualitat und -angebote im 6ffentli-
chen Raum, fehlende Klimaanpassung von Straften und
Platzen sowie ein eingeschranktes Angebot an orientieren-
der Wegweisung wirken sich ungiinstig auf die FuRver-
kehrsbedingungen aus.

Verbesserung von Aufenthalt,
Klimaanpassung und Orientierung

Ubergreifende MaRBnahmen

Mit den Ubergreifenden MalRnahmen werden die Handlungsoptionen darge-
stellt, mit denen das definierte FulRverkehrsnetz fiir alle Erlanger*innen sukzes-
sive entsprechend den Standards alltagstauglich ausgebaut werden kann und
ein sicheres, barrierefreies und attraktives Zufullggehen im gesamten Stadtge-
biet gewahrleistet wird.

Verbesserung der Wegefiihrung

Durchldssigkeit von Sackgassen erhohen

Sackgassen werden aus Perspektive des Fullverkehrs als Endpunkte wahrge-
nommen, obwohl sie fiir ZufuRgehende in der Stadt Erlangen haufig durchlassig
sind, etwa durch schmale Verbindungswege, Durchgange oder Abkiirzungen.
Fehlende oder unzureichende Beschilderung flihrt dazu, dass diese Potenziale
nicht genutzt werden, wodurch Wege unnétig verlangert werden, und die At-
traktivitat des FuRverkehrs sinkt.

Im Zuge der Bestandsaufnahme wurden bestehende, aber nicht ausreichend
kenntlich gemachte Sackgassen identifiziert. In diesen Fallen stellt die Ergén-
zung der Beschilderung eine niedrigschwellige und kurzfristig umsetzbare Maf3-
nahme dar. Die bestehenden Sackgassenschilder sind durch die Verkehrszei-
chen VZ 357-50 bzw. VZ 357-51 auszutauschen, die die Durchlassigkeit fiir den
Ful3- und Radverkehr kennzeichnen. Bei der Entscheidung tiber den Einsatz sind
Faktoren wie die Barrierefreiheit, die rechtliche Sicherung des Wegerechts sowie
die soziale Sicherheit (Einsehbarkeit, Beleuchtung) zu beriicksichtigen. Ziel ist
es, vorhandene Strukturen besser nutzbar zu machen und dadurch ohne grof3en
baulichen Aufwand die Netzdurchladssigkeit und die Direktheit des Fulverkehrs
zu erhohen.



89 = Handlungs- und Umsetzungskonzept

Abbildung 33: Bestehende Sackgassenschilder mit Anzeige der Durchldssigkeit fiir den Ful3- und Rad-
verkehr Am Erlanger Weg (links) und tempordr an der Luise-Kiesselbach-StraRe (rechts)

9.2.1.2 Durchlassigkeit von (stadte)baulichen Barrieren erhéhen

Grofdere bauliche Strukturen wie zusammenhangende Gebaudeblocke oder ab-
geschlossene Grundstiicke sowie Verkehrsinfrastrukturen wie Bahntrassen und
Autobahnen (u. a. die A3 und die A 73) oder auch Gewasser (Regnitz und Euro-
pakanal) zerschneiden das Wegenetz fiir den Fulverkehr erheblich. Dadurch
entstehen Umwege, die die Erreichbarkeit wichtiger Ziele verschlechtern.

Priifung und Sicherung offentlicher Durchwegung (Wegerecht)

Bei undurchlassigen Bebauungsstrukturen besteht die Mafinahme darin, 6ffent-
liche Durchwegungen zu priifen, zu sichern oder neu zu schaffen, beispielsweise
durch die Festsetzung entsprechender Wegerechte im Rahmen der Bauleitpla-
nung oder durch stadtebauliche Vertrage. Dies ist insbesondere bei Neubau-
oder Umstrukturierungsprojekten relevant, sollte aber auch im Bestand gepriift
werden, wenn sich Gelegenheiten zur Offnung ergeben, etwa bei Nachverdich-
tung oder Nutzungsanderungen.

Ertiichtigung oder Herstellung von Briicken oder Unterfiihrungen

Bei den beschriebenen bandartigen Barrieren stehen bauliche Querungshilfen
im Vordergrund, insbesondere Briicken oder Unterfiihrungen, die in méglichst
kurzen Abstanden angeordnet werden sollten, um die Netzdurchlassigkeit zu
gewahrleisten. Dabei ist nicht nur die Anzahl, sondern auch die Qualitat der
Querungen entscheidend: Aspekte wie ausreichende Breite, Barrierefreiheit (z.
B. Rampen, geringe Steigungen), gute Beleuchtung, soziale Sicherheit sowie re-
gelmalige Reinigung und Unterhaltung beeinflussen maRgeblich die Akzeptanz
und Nutzung. Die Wahl der MalRnahme hangt von verschiedenen Faktoren ab,
darunter die Bedeutung der Barriere im Netz, die vorhandenen Querungsab-
stande, die topografischen Gegebenheiten, die zu erwartenden Fullverkehrs-
strome sowie wirtschaftliche Rahmenbedingungen. Wahrend bei kleineren Bar-
rieren bereits einfache Briicken eine grofte Wirkung entfalten konnen, sind bei
stark trennenden Infrastrukturen wie Gleiskorpern oder Autobahnen oft aufwan-
digere Losungen erforderlich. Ziel ist in jedem Fall eine moglichst engmaschige
und qualitativ hochwertige Vernetzung, die direkte und sichere Wege ermog-
licht.
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SchlieBung von Netzliicken

SchlieBung von Gehwegliicken an Hauptverkehrsstralen

An einzelnen stark belasteten StraRenabschnitten in Erlangen ist teilweise kein
oder nur einseitig ein Gehweg vorhanden. Dies flihrt zu Sicherheitsdefiziten, da
Zufuligehende entweder auf die Fahrbahn ausweichen miissen oder Umwege in
Kauf nehmen, was insbesondere fiir vulnerable Gruppen wie Kinder, altere Men-
schen oder mobilitatseingeschrankte Personen problematisch ist. Zudem wer-
den wichtige Verbindungen im FuRverkehrsnetz unterbrochen, wodurch die At-
traktivitat des Zufuligehens insgesamt sinkt. Ziel der MaRnahme ist daher die
durchgéangige, sichere und barrierefreie Flihrung des FuRverkehrs entlang von
HauptverkehrsstraRen.

Grundsatzlich ist das Herstellen eines Gehwegs die zentrale MaRnahme, wobei
je nach raumlichen Gegebenheiten unterschiedliche Auspragungen in Betracht
kommen. Idealerweise wird beidseitig ein Gehweg in ausreichender Breite ange-
legt, um Umwege zu vermeiden und Begegnungsverkehr zu ermoglichen. Ist
dies aufgrund begrenzter Flachen nicht moglich, kann auch ein regelkonformer
einseitiger Gehweg eine deutliche Verbesserung darstellen, sofern Querungs-
moglichkeiten vorhanden sind und die Erreichbarkeit der relevanten Ziele ge-
wabhrleistet bleibt. In beengten Situationen kann eine asymmetrische Flachen-
aufteilung sinnvoll sein, bei der zugunsten eines ausreichend breiten Gehwegs
Fahrstreifen(breiten) reduziert werden. Die Entscheidung liber die konkrete Aus-
gestaltung hangt von Faktoren wie (Schwer-)Verkehrsbelastung, vorhandener
Straflenraumbreite, angrenzenden Nutzungen sowie der Bedeutung der Strecke
im FulRverkehrsnetz ab. Erganzend sind Aspekte der Barrierefreiheit sowie der
Aufenthaltsqualitat zu beriicksichtigen.

SchlieBung von Netzliicken mit verkehrsberuhigten Bereichen

Viele Wohnstral3en sind niveaugleich ausgebaut, hier fehlt ein baulich herge-
stellter Gehweg. Die markierten oder durch eine Pflasterreihe abgetrennten Sei-
tenstreifen weisen haufig nicht die Mindestbreite von 1,80 m auf, eine sichere
Begegnung oder ein Nebeneinandergehen ist nicht moglich. Durch den niveau-
gleichen Ausbau wird der Streifen, trotz Beschilderung und/oder Bodenmarkie-
rung haufig auch als Parkstreifen genutzt. Dariiber hinaus gibt es WohnstraRen
mit ein- oder beidseitig zu schmalen Gehwegbreiten unter 1,80 m und/oder Eng-
stellen langer als 25 m, sei es baulich und/oder durch i. d. R. regelwidrigem Geh-
wegparken.

Das Fehlen von durchgéngig nutzbaren Gehwegen erfordert dann ein Auswei-
chen auf die Fahrbahn, was gerade jlingere Kinder vor Herausforderungen stellt.
Sie wissen dann oft nicht, wie sie sich richtig verhalten miissen. Bei durchgangi-
gem Parken ist auch ein Ausweichen nicht méglich, eine barrierefreie Nutzung
ist damit nicht moglich.
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Abbildung 34: Aurachweg (Frauenaurach): markierter Gehweg in einer Sackgasse

Die Ausweisung als verkehrsberuhigter Bereich (VZ 325) kann in Strafen mit be-
stehendem niveaugleichem Ausbau eine einfache Malinahme darstellen, um
eine regelkonforme gemeinsame Nutzung des StraRenraums zu ermdoglichen. In
StraRen mit bestehenden, aber zu schmalen Gehwegen wird i. d. R. ein niveau-
gleicher Ausbau notig (siehe VwV zur StVO zu VZ 325.1 und 325.2, Satz Il ). Rele-
vant ist, dass die Aufenthaltsfunktion liberwiegt und der Fahrzeugverkehr eine
untergeordnete Bedeutung hat bei geringer Verkehrsbelastung (ca. 50 Kfz/h
bzw. 500 Kfz/Tag). In verkehrsberuhigten Bereichen diirfen ZufuRgehende die
gesamte Flache nutzen, FulR- und Fahrverkehr muss gegenseitig aufeinander
Riicksicht nehmen, Aufenthalt und Spiel ist gewlinscht, Parken nur in gekenn-
zeichneten Flachen erlaubt.

Relevant fiir die sachgerechte Nutzung eines Verkehrsberuhigten Bereiches sind,
wie erlautert, Nutzungscharakter, Aufenthaltsfunktion, Verkehrsbelastung, aber
auch die Gestaltung: Um auf die verdanderte verkehrliche Situation aufmerksam
zu machen, sollen zusatzlich zur Beschilderung die Einfahrbereiche und der
StraRenraum gestaltet werden. Ein systematischer Einsatz kann die Wiederer-
kennung unterstiitzen.
Einfache MaRnahmen sind:
fur den Ubergangsbereich erlduternde Zusatzbeschilderung mit Bedeutung
der Beschilderung,
Bodenmarkierungen, z. B. das Verkehrsschild im Ubergangsbereich, im Stra-
Renverlauf Aufmerksamkeitsfelder, Punkte oder Schraffuren, um die ge-
meinsame Nutzung zu visualisieren,
Bestehendes Parkenisti. d. R. neu zu ordnen, da in verkehrsberuhigten Be-
reichen Parken nur in ausgewiesenen Flachen zuldssig ist. Durch ein versetz-
tes Anordnen kdnnen Platzsituation geschaffen und/oder die Geschwindig-
keit reduziert werden.
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Pflanzkiibel, Sitzbanke und Bewegungselemente betonen als Gestaltungs-
elemente den veranderten Charakter der Stralien. Perspektivisch ist auch
ein Umbau vorzusehen.

Durch Geschwindigkeitsdisplays soll auf die zulassige vorgeschriebene
Schrittgeschwindigkeit in verkehrsberuhigten Bereichen aufmerksam ge-
macht werden.

Abbildung 35: Bodenmarkierung im Eingangsbereich eines verkehrsberuhigten Bereichs Darmstadt,
Evenaristralle

Abbildung 37: Stationdres Dialogdisplay in einem verkehrsberuhigten Bereich
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Schaffung ausreichender Gehwegbreiten

Gehwegverbreiterungen durch punktuelle oder lineare MaBnahmen

Unzureichende Gehwegbreiten unterhalb der Regelwerte flihren im FuRver-
kehrsnetz der Stadt Erlangen an vielen Stellen zu Nutzungskonflikten, einge-
schrankter Barrierefreiheit und vermindertem Komfort fiir Zufuligehende. Ins-
besondere bei Breiten unterhalb von 2,50 m bzw. unterhalb der Mindestbreite
von 1,80 m fiir eine barrierefreie Begegnung, die haufig im Fulverkehrsnetz auf-
treten, wird das Nebeneinandergehen, Uberholen oder Ausweichen erschwert,
was sich negativ auf die Verkehrssicherheit und Nutzbarkeit auswirkt. Dies be-
trifft besonders stark frequentierte Bereiche sowie Abschnitte mit hohen Antei-
len mobilitatseingeschrankter Personen, Kindern oder Personen mit Kinderwa-
gen.

Zur Verbesserung der Situation bieten sich Maflnahmen an, die ohne umfas-
sende bauliche Umgestaltung des gesamten StralRenquerschnitts umsetzbar
sind und dennoch wirksam zusatzliche Flachen fiir den FulRverkehr bereitstel-
len. Grundsatzlich kann zwischen punktuellen und linearen Ansatzen unter-
schieden werden, deren Einsatz je nach raumlicher Situation und Nutzungsan-
forderung variiert.

Punktuelle Gehwegverbreiterungen

Punktuelle Verbreiterungen des Gehwegs eignen sich insbesondere dort, wo
Engstellen lokal auftreten (s. auch 9.2.3.2) oder wo regelmaliig erhohte Aufent-
halts- und Querungsbedarfe bestehen, etwa im Umfeld von Haltestellen (s. auch
9.2.9.2), Querungsstellen oder Eingangsbereichen. Diese konnen durch die Um-
nutzung von Parkstanden, durch Vorstreckungen oder durch partielle Einengun-
gen der Fahrbahn realisiert werden. Fiir erste Verbesserungen eignen sich auch
temporare Losungen statt baulicher Verbreiterungen. Durch wiederkehrende
punktuelle Aufweitungen lasst sich zudem eine Art ,Rhythmus* im StraRenraum
schaffen, der die nutzbare Gehwegbreite abschnittsweise erhoht und gleichzei-
tig geschwindigkeitsdampfend auf den Kfz-Verkehr wirkt.

Lineare Gehwegverbreiterungen

Lineare MaRnahmen zielen darauf ab, die Gehwegbreite liber langere Abschnitte
hinweg zu erhéhen, indem Flachen vom Fahrbahnbereich zugunsten des Ful3-
verkehrs umverteilt werden. Dies kann durch Markierungen erfolgen, die die
Fahrbahn verschmalern und einen vergroRerten Sicherheitsraum flir ZufulRge-
hende schaffen, oder durch den Einsatz baulicher Elemente (z. B. Schwellen, Bi-
schofsmiitzen/Sichtzeichen), die eine neue Raumaufteilung verdeutlichen und
verkehrsberuhigend wirken. Solche MaRnahmen sind insbesondere dort sinn-
voll, wo die vorhandene Fahrbahnbreite nicht vollstandig fiir den Kfz-Verkehr
bendtigt wird. Langfristig ist eine bauliche, barrierefreie Verbreiterung der Geh-
wege entsprechend den Standards (s. Kapitel 8) anzustreben.
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9.2.3.2 Abbau von Gehwegengstellen

Einbauten oder bauliche Gegebenheiten wie Haltestellenmasten, Verteilerkas-
ten oder vorgelagerte Treppenanlagen kdnnen dazu flihren, dass die nutzbare
Gehwegbreite deutlich unter die erforderlichen MindestmalRe sinkt. Durch die

daraus resultierenden Engstellen entstehen Konflikte im Begegnungsfall, Aus-
weichbewegungen auf die Fahrbahn sowie Einschrankungen fiir mobilitatsein-
geschrankte ZufuRgehende, insbesondere fiir Personen mit Rollstuhl, Rollator
oder Kinderwagen.

Verlagerung und Biindelung von Einbauten

Zur Verbesserung der Situation ist vorrangig anzustreben, Einbauten aus dem
Gehwegbereich herauszuverlagern oder ihre Anordnung so zu optimieren, dass
eine durchgangige nutzbare Breite gewahrleistet wird. Dies kann beispielsweise
durch die Blindelung von Moblierungselementen in Randbereichen, durch die
Verlagerung technischer Anlagen auf Parkstreifen oder durch die Reduzierung
nicht zwingend erforderlicher Einbauten erfolgen. Insbesondere bei Neuplanun-
gen oder Umgestaltungen sollte friihzeitig darauf geachtet werden, dass der
Gehweg als zusammenhangender Bewegungsraum freigehalten wird und Ein-
bauten systematisch aulRerhalb der Hauptgehlinie angeordnet werden.

Punktuelle Gehwegverbreiterung

In Situationen, in denen eine Verlagerung nicht oder nur eingeschrankt moglich
ist, kann eine punktuelle Neuaufteilung der Verkehrsflachen erforderlich sein.
Dabei wird der Gehweg lokal verbreitert, indem angrenzende Flachen des Kfz-
Verkehrs, etwa Fahrstreifen oder Parkstande, in Gehwegflachen umgewandelt
werden. Solche punktuellen Aufweitungen sind insbesondere bei Engstellen un-
ter 90 cm notwendig, wo ein Durchkommen mit Rollstuhl nicht mehr moglich
ist. Mit provisorischen Losungen kann durch Markierungen oder bauliche Ele-
mente eine schnelle Verbesserung erzielt werden.

Abbildung 38: Punktuelle Fahrbahnverengung fiir durchgédngigen Gehweg an der Engstelle durch ei-
nen Baum im Branderweg (links) und Stuttgarter Rechteck (Landeshauptstadt Stuttgart, o. J.) zur
Freihaltung der Gehwege von Einbauten (rechts)
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Ungestorte Nutzung vorhandener Gehwegbreiten

Freihalten der Gehwege von angeordnetem Gehwegparken

Das Parken von Fahrzeugen auf Gehwegen verringert nicht nur die verbleibende
Gehwegbreite, sondern verursacht auch Schaden an der Infrastruktur, da Geh-
wege fir diese Nutzung konstruktiv nicht ausgelegt sind.

Im beschlossenen FuRverkehrsnetz gibt es in 53 Straflen (-abschnitten) ange-
ordnetes Gehwegparken, davon sind acht Tempo 50-StraRRen, die librigen Stra-
Ren befinden sich liberwiegend in Tempo 30-Zonen mit unterschiedlichen Ver-
kehrssituationen (u. a. Sackgasse, Wohnstrafe, Sammelstralte mit Busverkehr).
Die verbleibende Gehwegbreite ist in 92 % unter 2,50 m; in 70 % ist der Gehweg
schmaler als 1,80 m.

Gehwegparken darf nur unter bestimmten Voraussetzungen angeordnet wer-
den, dabei muss gentigend Platz fiir die Begegnung von Zufuftgehenden auch
mit Rollstuhl oder Kinderwagen bleiben (siehe VwV zur StVO zu VZ 315; verglei-
che Kapitel 8.1.3). Das entspricht einer Regel-Gehwegbreite von 2,50 m (Gehfla-
che 1,80 m plus Abstands-/Aufenthaltsflachen und Sicherheitsraume).

Regelwidriges Gehwegparken, wie es in Erlangen auch vorzufinden ist, ist nicht
Gegenstand dieser Malinahme. Hier sind regelmaRige Kontrollen und Aufkla-
rungsarbeit gefragt.

Mit dem Verkehrsentwicklungs- und Mobilitatsplan 2030 wurde beschlossen,
das Gehwegparken im FulRverkehrsnetz auszuschielRen, wenn die verbleibende
Gehwegbreite weniger als 2,50 m betragt (siehe Kapitel 8). Im Rahmen von zwei
Verwaltungsworkshops wurde daher ein einheitliches Vorgehen erarbeitet, wie
das angeordnete Gehwegparken im Erlanger FuRverkehrsnetz reduziert werden
kann. Das Vorgehen wurde am 14. April 2026 im Umwelt-, Verkehrs- und Pla-
nungsausschuss beschlossen (Stadt Erlangen - Umwelt-, Verkehrs- und
Planungsausschuss, 2026).

Das im Folgenden beschriebene Vorgehen (siehe Abbildung 39) bezieht sich auf
die aktuell 52 Straflenabschnitte im definierten FuRverkehrsnetz mit angeord-
netem Gehwegparken. Das Vorgehen ist libertragbar auf alle Stralenabschnitte
mit zu schmalen Gehwegbreiten aufgrund Gehwegparken sowie zu geringen
Durchfahrtsbreiten fiir Entsorgungs- und Rettungsfahrzeuge.
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1. Schritt:
Welche Bedeutung hat die

Strafte? .
2. Schritt:

Welcher Begegnungsfall ist

malgebend?

- Wieviel Platz benotigt
der fliefende Verkehr

(Kfz, Lkw/Bus, Fahrrad)
Wie breit miissen die 3. Schritt: Losung finden fiir

Parkstinde sein? Tempo 30-Zone
Hauptverkehrsstralte
Tempo 30
Hauptverkehrsstralte

Tempo 50

Abbildung 39: Entscheidungshilfe zum Umgang mit angeordnetem Gehwegparken im Fuverkehrs-
netz

Im ersten Schritt wird zunachst die Stral3e hinsichtlich ihrer Bedeutung eige-
ordnet, z. B., ob es sich um eine HauptverkehrsstraRe mit Bedeutung auch fiir
den OPNV und/oder den Radverkehr handelt, oder eine WohnstraRe mit reiner
Erschliefungsfunktion. Auf Hauptschulwegen darf es kein Gehwegparken ge-
ben.

Im zweiten Schritt wird darauf aufbauend der fiir diese verkehrlichen Nutzun-
gen erforderliche theoretische Flachenbedarf fiir den flieRenden und ruhenden
Verkehr ermittelt. Die Gehwegbreite soll entsprechend der Netzbedeutung min-
destens 2,50 m bei Neuplanung sein, im Bestand im Hauptnetz 2,50 m sowie
min. 1,80 m im Nebennetz.

Im dritten Schritt erfolgt eine Uberlagerung mit der tatsachlichen Situation, um
die Handlungsoptionen zu identifizieren und geeignete Losungen zu entwickeln.
Einzelfalllosungen werden erforderlich, wenn Verlagerungsoptionen (private
Stellplatze, Doppelnutzung von Parkierungsflache usw.) fehlen und eine Verla-
gerung auf die Fahrbahn nicht moglich ist, stralenbegleitendes Parken aber er-
halten bleiben soll. MaRnahmen sind unter anderem:

Geschwindigkeitsreduktionen,

Veranderung der Verkehrsfiihrung (Einbahnstralie),

Reduzieren der Fahrspuranzahl, z. B. umwidmen einer Kfz-Spur (Parken

nachts oder lastabhangig),

Herstellen von Ausweichstellen oder Engstellen:

o Herstellen von Engstellen der Fahrbahn (in Tempo 30-Zonen max. 50 m,
Ausschluss von Engstellen im Hauptnetz)

o Engstellen auf FuRwegen sollten eine Lange von maximal 25 m nicht
uberschreiten. Die verbleibende Gehwegbreite muss im Hauptnetz min-
destens 1,80 m, im Nebennetz 1,60 m betragen, um Begleitmobilitat
(z. B. Kinderwagen, Rollatoren) zu gewabhrleisten.
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asymmetrische Losungen, um zumindest auf einer Seite einen regelkonfor-
men Gehweg herzustellen und Mischflachen, i. d. R. als verkehrsberuhigter
Bereich.

Abbildung 40: Angeordnetes Gehwegparken in der Zeppelinstrafle siidl. SchenkstraRe mit einer Rest-
gehwegbreite von 2,0 m (links) und Schutz vor regelwidrigem Gehwegparken mit Pollern in der Zep-
pelinstrafRe am Ohm-Gymnasium

Freihalten der Gehwege vom Radverkehr

Viele Seitenrdume im Erlanger StralRennetz verlieren durch Freigaben flir den
Radverkehr sowie bei gemeinsamen und getrennten Radwegen an nutzbarer
Breite fiir den FuRBverkehr. Dadurch entstehen Konflikte, Unsicherheiten und
Einschrankungen der Barrierefreiheit. Ziel der MaRnahme ist es, den Gehweg
wieder eindeutig als sicheren, komfortablen und ausreichend breiten Raum fiir
den FuRverkehr zu qualifizieren und damit sowohl die objektive Sicherheit als
auch das subjektive Sicherheitsgefiihl zu erhohen.

Aufheben der Freigabe von Gehwegen fiir den Radverkehr

Im FulRverkehrsnetz sollen die vorhandenen Freigaben der Nutzung von Gehwe-
gen durch den Radverkehr aufgehoben werden. Dies betrifft Netzabschnitte mit
dem Zusatzzeichen ,Radverkehr frei“ (ZZ 1022-10). Der Radverkehr soll zukiinf-
tig regelkonform auf der Fahrbahn gefiihrt werden. (siehe Kapitel 8.1.4).

Um Fehlnutzungen zu verringen, sollen auflerdem markierte Trennstreifen und
farbliche Pflasterungen, die eine legale Radnutzung im Seitenraum nahelegen
oder erlauben (,,sonstige“ Radwege), im Zuge von Umbaumalnahmen entfernt
werden. Bei getrennten Flihrungen im Seitenraum, die mit farblich differenzier-
ten Pflasterstreifen angezeigt werden, kann eine optische Vermischung der
Pflastersteine helfen, Fehlinterpretationen zu vermeiden.

Begleitend kdnnen Fahrradpiktogramme auf der Fahrbahn und FuRgangerpikto-
gramme auf dem Gehweg zur Klarstellung eingesetzt werden.

Soweit aufgrund entsprechender Geschwindigkeiten und Kfz-Verkehrsstarken
sinnvoll, konnen auf der Fahrbahn auch Schutzstreifen fiir den Radverkehr
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markiert werden. Gegebenenfalls miissen Parkplatze entfallen, um die sichere
Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn zu gewahrleisten.

Abbildung 41: Markierter Trennstreifen und Fahrradpiktogramm im Seitenraum im Bestand (links),
entfernter Trennstreifen sowie kldrende Piktogramme als MaBnahmenvorschlag (rechts) in der
LangfeldstralRe Einmiindung Buckenhofer Weg

Anderung der Fiihrungsform bei gemeinsamen/getrennten Geh- und Rad-
wegen

Die gemeinsame Flihrung von FuR- und Radverkehr straRenbegleitend inner-
orts, aulberorts oder auf straBenunabhangig gefiihrten Wegen (Beschilderung
mit Zeichen 240 StVO) ist entsprechend der Standards zur Férderung des FulR-
verkehrs nur moglich, wenn Gehwegbreite und Verkehrsstarken vertraglich sind.
Fur das FulRverkehrshauptnetz sind gemeinsame Geh- und Radwege zukiinftig
bei Neuplanungen auszuschlieften und im Bestand aufzuheben.

Bei getrennten Geh- und Radwegen im Seitenraum (VZ 241) muss der Gehweg
die bauliche Breite von 1,80 m (im Hauptnetz zzgl. Sicherheitsraume von 20 cm
zur Einfriedung und 30 cm zum Radweg) aufweisen. Ist dies nicht der Fall, ist
eine Verbreiterung des Seitenraums zugunsten des Gehwegs erforderlich (siehe
nachster Punkt) oder der Radweg ist ebenfalls aufzuheben und eine gednderte
Fuhrungsform fiir diesen umzusetzen.

Um die Verlagerung des Radverkehrs in den Fahrbahnbereich verkehrssicher zu
gestalten, sind je nach Situation Begleitmafinahmen erforderlich. Entsprechend
der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und Kfz- Verkehrsstarke, woraus sich der
jeweilige Belastungsbereich des Radverkehrs ergibt, sollen Schutz- oder Rad-
fahrstreifen markiert werden. Bei geringen Fahrbahnquerschnitten ist eine Pri-
fung zur Reduzierung der zuladssigen Hochstgeschwindigkeit erforderlich.
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Abbildung 42: Verlagerung des Radverkehrs auf die Fahrbahn unter Markierung eines Schutzstreifens
und Aufbringen eines Gehwegpiktogramms in der Zeppelinstralle

Anpassung des Seitenraums bei gemeinsamen/getrennten Geh- und Radwe-
gen

Wenn strallenbegleitende Geh- und Radwege nicht die definierten Breitenstan-
dards erfiillen, mussen sie entsprechend der Richtlinien ausgebaut werden. Die
erforderlichen Flachen kdnnen - sofern vorhanden - durch Umwandlung von
Park-, Fahr- oder Griinstreifen gewonnen werden.

Bei getrennten Geh- und Radwegen ist zur barrierefreien Nutzung ein ausrei-
chend breiter taktiler Trennstreifen oder ein Mittelstreifen herzustellen. Dies gilt
genauso fir selbststandige Geh- und Radwege, bei denen durch zusatzliche Pik-
togramme die Trennung der Verkehrsflachen verdeutlicht wird.

Abbildung 43: Getrennter Geh- und Radweg mit taktilem Trennstreifen in der AuReren Brucker StralRe
(links) und Piktogramme Friesenweg/Am Erlanger Weg (rechts)**

4 Das rechte Bild entspricht nicht den Anforderungen an die Barrierefreiheit, sondern
stellt lediglich eine kurzfristige, kostengtlinstige Moglichkeit zur Verdeutlichung der ge-
trennten Verkehrsflachen dar.
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Prufung Reduzierung Konflikte Ful3- und Radverkehr im Seitenraum
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Abbildung 44: Priifung Aufhebung von Konflikten Ful8- und Radverkehr im Seitenraum?®®

5 Auf ein Aufheben der Freigabe flir den Radverkehr von sonstigen Radwegen sowie fiir
den Radverkehr freigegebenen Gehwegen (linker Ast) kann verzichtet werden, sofern die
Standards beziiglich Breiten (= 2,50 m) und Verkehrsstarken eingehalten werden.
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Freihalten der Gehwege von temporiren Belegungen

In Erlangen werden die Gehwege durch weitere Nutzungen belegt und behin-
dern die sichere, barrierefreie Nutzung durch den FuRverkehr.

In der gesamten Stadt fiihren auf dem Gehweg abgestellte Fahrrader und E-Rol-
ler, regelwidriges Gehwegparken, Grinwuchs sowie Milltonen, aber auch
Baustelleneinrichtungen zu Behinderungen und Konflikten. Dies betrifft insbe-
sondere Situationen, in denen sich Personen begegnen, Kinder nebeneinander
gehen oder Menschen mit Kinderwagen, Rollstuhl oder Rollator den Gehweg
nutzen.

In der Innenstadt beeintrachtigen zusatzlich Geschaftsauslagen und Aulien-
gastronomie das ungestorte Gehen.

Abbildung 46: Gehwegaufsteller (links); AuBengastronomie (rechts)

Die erforderliche Gehwegbreite richtet sich neben der Netzbedeutung insbeson-
dere nach dem FuRverkehrsaufkommen und den angrenzenden Nutzungen.
Durch zielgenaue MaRnahmen kann die Beeintrachtigung von temporaren Bele-
gungen reduziert werden. Die nutzbare Gehwegbreite muss jederzeit freigehal-
ten werden, dies gilt in besonderem Male fiir Querungsstellen, Haltestellen
Hauseingange und Rettungswege sowie Blindenleitsysteme.
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Abgestellte Fahrrader und E-Roller

Durch das Umwidmen von Kfz-Parkplatze auf der Fahrbahn zu Rad- und/oder E-
Rollerabstellplatzen werden in Erlangen bereits Gehwege vor libermaRiger Inan-
spruchnahme freigehalten. Dieser Ansatz soll beibehalten werden. Dariiber hin-
aus bestehen fiir E-Roller bereits im gesamten Stadtgebiet Parkverbotszonen.
Durch eine Uberlagerung mit dem FuRverkehrsnetz sollte gepriift werden, ob
sich hierdurch ein weiterer Bedarf an Rad- und E-Rollerabstellpldatzen bzw. wei-
terer Parkverbotszonen fiir E-Roller ergibt.

Perspektivisch sollten stadtweit feste Abstellflachen fiir E-Roller auRerhalb der
Gehfliche, insbesondere in der Innenstadt und an OPNV-Haltestellen ausgewie-
sen werden.

Regelwidriges Gehwegparken
Regelwidriges Gehwegparken erfordert eine konsequente Uberwachung und
Ahndung (siehe hierzu auch 0). Haufig ist Gehwegparken die Folge fehlendes Re-
gelwissen und Unklarheit von Breiten. Fiir die Umsetzung empfiehlt sich ein ab-
gestuftes Vorgehen, um eine moglichst gute Akzeptanz bei den Anwohnenden
zu erreichen:
Priorisierung der Umsetzung: Beginnen mit der Umsetzung in Strallen mit
an sich geringem Parkdruck und ggfs. bestehendem Flachenpotential auf
der Fahrbahn.
Information zu geltenden Regeln und dem Vorhaben in allen Medien und je-
weils per Handzettel an den Fahrzeugen sowie als Einwurf in den Briefkas-
ten. Die Stadt Erlangen hat hierzu bereits eine Kommunikations- und Infor-
mationskampagne durchgefiihrt (https://erlangen.de/aktuelles/mahnkar-
ten), die Materialien stehen allen interessierten Biirger*innen kostenfrei zur
Verfligungen.
Ahnden des regelwidrigen Gehwegparkens.
Um Ecken dauerhaft freizuhalten gegebenenfalls durch Markierung oder
bauliche MaRnahmen Einhaltung unterstiitzen (siehe 9.2.6.2).

Griinwuchs

Durch Hecken kommt es insbesondere in der Vegetationsperiode zu einer oft
Ubermaligen Beeintrachtigung der nutzbaren Gehwegbreiten. Ein regelmaRiger
Riickschnitt von Hecken, Strauchern und Baumen stellt sicher, dass die erforder-
liche Gehwegbreite dauerhaft erhalten bleibt.
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Abbildung 47: Einengung des Gehweges durch Bewuchs, Frauenaurach, Albertusstrafie

MaRnahmen sind:
Einplanen des Riickschnitts kommunaler Gehélze und regelmaliger Kon-
trollen in der Vegetationsperiode insbesondere im Fufldverkehrsnetz und an
bekannten problematischen Stellen.
Aufforderung privater Eigentiimer*innen zum Riickschnitt Giberhangender
Vegetation und ggfs. Nachkontrolle.

Miilltonnen

Durch klare Regelungen fiir Aufstellzeiten und -orte sowie eine gezielte Sensibili-
sierung der Anwohnenden kénnen Behinderungen durch Milltonnen auf Geh-
wegen reduziert werden. Durch die Einrichtung gemeinsamer Sammelplatze
kann in engen StralRenraumen der Gehweg freigehalten werden.

Baustelleneinrichtungen

Baustellen sind so zu planen und einzurichten, dass jederzeit eine sichere und
barrierefreie Flihrung des FuRverkehrs gewahrleistet ist, ggfs. muss ein Notgeh-
weg eingerichtet werden (siehe RSA21, 2021).

Bereits mit der Baustellenplanung ist durch das Bauunternehmen ein Verkehrs-
flihrungsplan zu erstellen, der auch den FuRverkehr berticksichtig. Die Freigabe
erfolgt durch das Tiefbauamt, das auch die Umsetzung kontrolliert und ggfs.
Nachbesserungen einfordert.

Einen Uberblick iber aktuelle und geplante Baustellen gibt die Ubersichtskarte
https://erlangen.de/themenseite/aktuelles/bauprojekte.
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Abbildung 48: Baustellenbeschilderung auf der Fahrbahn in der AuRere Brucker Stral3e (links); Rad-
weg wird Gehweg (rechts, Darmstadt)

Geschiftsauslagen und AuRengastronomie

Geschaftsauslagen und AuRengastronomie tragen insbesondere in der trocke-
nen, warmeren Jahreszeit zu einer Belebung des 6ffentlichen Raums bei. Gleich-
zeitig wird hierdurch die nutzbare Gehwegbreite in den StralRen oft libermaRig
beeintrachtigt. Eine durchgangig nutzbare Gehwegbreite von 1,80 m muss im
Hauptnetz als Mindestmalt immer gewahrleistet bleiben.

Auch fiir die AuRengastronomie kann z. B. durch die Umwidmung von Parkstan-
den oder die Umgestaltung des Straflenraums an sich Erweiterungsflachen an-
geboten werden.

9.2.5 Verbesserung der barrierefreien und sicheren Nutzung der
Gehweginfrastruktur
9.2.5.1 Quer- und Langsneigung von Gehwegen

Hohe Quer- und Langsneigungen von Gehwegen erschweren die sichere und
komfortable Nutzung fiir alle ZufuRgehenden und stellt insbesondere fiir mobili-
titseingeschrankte Personen eine Barriere dar. Uberhéhte Querneigungen von
mehr als 2 % beeintrachtigen die sichere Fiihrung von Rollstiihlen, Rollatoren
oder Kinderwagen, da diese seitlich abdriften konnen und ein erhohter Kraftauf-
wand erforderlich ist. Auch zu groRe Langsneigungen (liber 6 %), beispielsweise
an Uber- oder Unterfiihrungen, erschweren die Nutzbarkeit und schranken die
selbststandige Mobilitat ein.

Um die Barrierefreiheit und die Nutzungsqualitat von Gehwegen langfristig zu
verbessern, sollten die Anforderungen an zulassige Quer- und Langsneigungen
bei allen anstehenden Straften- und TiefbaumaRnahmen konsequent beriick-
sichtigt werden. Da eine nachtragliche Anpassung haufig mit erheblichem bauli-
chem Aufwand verbunden ist, bietet insbesondere die Erneuerung oder Umge-
staltung von StralRen und Gehwegen die Moglichkeit, bestehende Defizite wirt-
schaftlich zu beseitigen. Ziel ist es, Gehwege mit moglichst geringen Quernei-
gungen und gleichmaligen Langsneigungen herzustellen, sodass sie von allen
Zufuligehenden komfortabel und sicher genutzt werden konnen.
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Besondere Aufmerksamkeit erfordern Grundstiickszufahrten und Ein- bzw. Aus-
fahrten, an denen die Querneigung des Gehwegs haufig zugunsten des Kfz-Ver-
kehrs verandert wird. Hier sollten Schragbordsteine oder im Bestand vergleich-
bare Losungen (z. B. abgesagte Bordsteine) eingesetzt werden, die eine niveau-
gleiche und moglichst gleichmaRig geneigte Gehwegflihrung ermdglichen, ohne
die Befahrbarkeit der Zufahrten einzuschranken. An langeren Rampen oder Stei-
gungsstrecken sollte im Rahmen von Um- oder Neubauten gepriift werden, ob
die Langsneigung reduziert oder durch geeignete Zwischenpodeste verbessert
werden kann.

Wahrend in ebenem Gelande eine vollstandige Einhaltung der empfohlenen Nei-
gungen in der Regel problemlos moglich ist, konnen in stark bewegtem Gelande
Kompromisslosungen erforderlich sein, die jedoch die Nutzbarkeit fiir mobili-
tatseingeschrankte Personen bestmoglich gewahrleisten sollten. Grundlage flir
die Planung bilden insbesondere die DIN 18040 zur barrierefreien Gestaltung so-
wie die Hinweise flir barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA) und die Empfehlun-
gen fur FulRverkehrsanlagen (EFA), die entsprechende Anforderungen an Nei-
gungen und die durchgangige Nutzbarkeit von Gehwegen formulieren. Ziel ist
es, Gehwege zu schaffen, die unabhangig von individuellen Mobilitatseinschran-
kungen sicher, komfortabel und méglichst selbststandig genutzt werden kon-
nen.

Abbildung 49: Schrégbordstein in der HartmannstralRe Einmiindung Briixer Strafle

Oberflachenbeschaffenheit von Gehwegen

Schadhafte oder unebene Gehwegoberflachen beeintrachtigen die sichere und
komfortable Nutzung durch ZufuRgehende erheblich. Risse, Aufbriiche, abge-
sackte Platten, Wurzelaufbriiche, lose Pflastersteine oder andere Oberflachen-
schaden kdnnen Stolperstellen verursachen und stellen insbesondere fiir dltere
Menschen Personen ein erhdhtes Unfall- und Erschwernisrisiko dar. Auch fiir
sehbehinderte Menschen konnen unregelmaRige Oberflachen problematisch
sein.

Die Behebung von Oberflachenschaden ist daher eine grundlegende MaRnahme
zur Sicherung der Nutzbarkeit des FuRverkehrsnetzes. Im Rahmen der
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allgemeinen Verkehrssicherungspflicht sind Gehwege regelmaRig zu kontrollie-
ren und festgestellte Schaden je nach Gefahrdungslage zeitnah zu beseitigen. Ei-
nige mangelhafte Oberflaichen wurden im Rahmen der Defizitanalyse kartiert.
Akut gefahrliche Schaden, etwa deutliche Hohenversatze oder lose Belage, soll-
ten kurzfristig gesichert und instandgesetzt werden. Bei weniger gravierenden
Schaden kann eine Blindelung im Rahmen turnusmaRiger Unterhaltungs- und
Sanierungsprogramme erfolgen. Entscheidend ist eine Priorisierung nach Nut-
zungsintensitat, Gefahrdungspotenzial und Bedeutung der Verbindung im Fuf3-
verkehrsnetz.

Bei wiederkehrenden Schaden sollte nicht nur eine punktuelle Reparatur erfol-
gen, sondern die Ursache gepriift werden, beispielsweise Wurzeleinwirkungen,
mangelhafte Entwasserung, unzureichender Unterbau oder Belastungen durch
regelwidriges Befahren und Parken.

Bei der Instandsetzung ist darauf zu achten, dass die Oberflache dauerhaft eben,
rutschhemmend, witterungsbestandig und barrierearm hergestellt wird. Die
MaRnahme tragt unmittelbar zur Verkehrssicherheit und Barrierefreiheit bei und
bildet damit eine wesentliche Grundlage fiir ein attraktives und verldssliches
FuBverkehrsnetz.

Beleuchtung

Unzureichend beleuchtete Wege und Querungsstellen beeintrachtigen die Ver-
kehrssicherheit, Orientierung und soziale Sicherheit von ZufuRgehenden. Be-
sonders in den Abend- und Nachtstunden konnen schlecht erkennbare Wege-
verlaufe, Hindernisse, Bordkanten oder Querungsbereiche zu Unsicherheiten
und erhohtem Unfallrisiko flihren. Dies betrifft insbesondere Schulwege, Wege
zu Haltestellen, Verbindungen durch Griinanlagen sowie Querungen mit einge-
schrankten Sichtbeziehungen. Eine gute Beleuchtung tragt dazu bei, Zufulige-
hende friihzeitig sichtbar zu machen, Angstraume zu vermeiden und die ganz-
jahrige Nutzbarkeit wichtiger FuRwegeverbindungen zu sichern.

Zur Verbesserung sollten unzureichend beleuchtete Abschnitte systematisch er-
fasst und bedarfsgerecht nachgeriistet werden. Unbeleuchtete Strecken im Fuf3-
verkehrsnetz wurden im Zuge der Defizitanalyse kartiert. Vordringlicher Hand-
lungsbedarf besteht neben HauptfuRwegen insbesondere auf Schulwegen.

An Querungen sollte die Beleuchtung so ausgerichtet sein, dass Zufuligehende
im Warte- und Querungsbereich gut erkennbar sind und zugleich die Fahrbahn
sowie angrenzende Seitenrdume ausreichend ausgeleuchtet werden. Eine
Blendwirkung sollte dabei vermieden werden.

Auf selbststandigen Fullwegen, in Griinanlagen oder an Unterfiihrungen ist ne-
ben der Helligkeit auch eine gleichmalRige Ausleuchtung wichtig, um starke Hell-
Dunkel-Kontraste zu vermeiden. Bei der Umsetzung ist eine Abwagung mit Be-
langen des Natur- und Umweltschutzes erforderlich. Dies betrifft insbesondere
Wege in Griinrdumen, an Gewassern oder in Bereichen mit sensiblen Tierlebens-
raumen. Dort sollten angepasste Beleuchtungskonzepte gepriift werden, etwa
zeit- oder bewegungsabhangige Beleuchtung, gezielte Abschirmung zur
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Vermeidung von Streulicht, warmtonige Lichtfarben und eine moglichst geringe,
aber sicherheitsgerechte Lichtintensitat. Die Beleuchtung sollte somit nicht pau-
schal maximiert, sondern situationsgerecht bemessen werden.

Bei der Planung oder Erneuerung von Beleuchtungsanlagen sind die Anforde-
rungen der DIN EN 13201 zur StraRenbeleuchtung sowie - bei FuRgangeriiber-
wegen - der DIN 67523 zu berticksichtigen. AuRerdem soll die Lichtleitlinie der
Stadt Erlangen (Stadt Erlangen, Amt flir Umweltschutz und Energiefragen, 2025)
in die Planung miteinbezogen werden.

Ziel ist eine Beleuchtung, die Verkehrssicherheit, Orientierung und subjektives
Sicherheitsgefiihl verbessert, ohne unnétige Lichtemissionen zu verursachen.

Abbildung 50: Herbstwiesenweg mit durchgdngiger Beleuchtung

Reinigung/Winterdienst

Unzureichende Reinigung und ein nicht ausreichend auf den FulRverkehr ausge-
richteter Winterdienst beeintrachtigen die ganzjahrige Nutzbarkeit von Gehwe-
gen, Querungsstellen und selbststandigen Wegeverbindungen. Laub, Schmutz,
Schnee, Eis oder schlecht geraumte Uberwege kénnen zu Rutsch- und Stolper-
gefahren fiihren und stellen ein Sicherheitsrisiko dar.

Zur Verbesserung sollte die Reinigung und der Winterdienst starker am definier-
ten Fullverkehrsnetz ausgerichtet werden. Eine Priorisierung ist besonders dann
sinnvoll, wenn aufgrund begrenzter personeller oder technischer Ressourcen
nicht alle Wege gleichzeitig bedient werden kénnen. Vorrangig zu reinigen und
zu raumen ist das Hauptnetz sowie dariiber hinaus die Schulwege. Steile Wege,
Treppenanlagen, Unterflihrungen und stark frequentierte Querungen sollten be-
sonders priorisiert werden.
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Bei der Organisation des Winterdienstes ist darauf zu achten, dass Schnee von
der Fahrbahn nicht auf Gehwege, Querungsstellen, Bordabsenkungen oder Hal-
testellenbereiche geschoben wird. Andernfalls werden gerade die fiir ZufulRge-
hende wichtigen Ubergange blockiert und Barrieren geschaffen. Raum- und
Streuplane sollten daher Gehwege, Furten, Mittelinseln, Bordabsenkungen und
Haltestellenzugange ausdriicklich berlicksichtigen.

Als Best-Practice kann Helsinki herangezogen werden: Dort werden bei Schnee-
fall neben HauptstraRen und OPNV-Strecken ausdriicklich auch die am starks-
ten genutzten Ful- und Radverkehrsrouten vorrangig geraumt (City of Helsinki,
2026). Ubertragen auf die kommunale Praxis bedeutet dies, den Winterdienst
nicht allein aus Sicht des Kfz-Verkehrs, sondern netzbezogen und alltagsorien-
tiert fiir den FuRverkehr zu organisieren.

9.2.6 Sichere Fahrbahnquerungen

,Die Sicherung des FuBgingers beim Uberqueren der Fahrbahn ist eine der vor-
nehmsten Aufgaben der StralRenverkehrsbehorden und der Polizei.“1®
Ausreichende, sichere und komfortable Moglichkeiten zur StraRenquerung sind
auch einer der wichtigsten und am haufigsten genannten Punkte in der Biirger-
beteiligung. Die Beitrage zeigen, dass die Umsetzung solcher Maflnahmen von
hoher Bedeutung fiir attraktive, zusammenhangende und sichere FuRverkehrs-
netze ist.

Fir eine Durchgangigkeit des fiir Erlangen definierten FuRverkehrsnetzes ist es
bei allen StraRenquerungen im Netz erforderlich, diese sicher und komfortabel
fiir den FuRverkehr zu gestalten. Dies soll unabhangig von den aktuellen FuRver-
kehrszahlen an den Querungsstellen erfolgen (Angebotsplanung).

Im Folgenden wird differenziert nach sicheren Querungen tiber Hauptverkehrs-
strafden und im StraRennebennetz. Dabei wird auf mogliche umsetzbare Mal-
nahmen in Erlangen fokussiert, die grundsatzlichen Anforderungen an Que-
rungsanlagen entsprechend den Standards (siehe Kapitel 8) bzw. den einschla-
gigen Regelwerken werden nicht im Einzelnen wiedergegeben, sondern im Be-
darfsfall auf diese verwiesen.

9.2.6.1 Querungen iiber Hauptverkehrsstraflen

Querungsstellen des Fullverkehrsnetzes liber HauptverkehrsstraRen sind im
Erlanger Bestand liberwiegend als FuRganger-Lichtsignalanlagen (an entspre-
chend geregelten Knotenpunkten sowie auf der Strecke) und als Mittelinseln
ausgefiihrt. Zur Querung libergeordneter Verkehrstrassen bestehen dariiber hin-
aus FuBgangerunterfiihrungen bzw. -briicken.

FuRgangeriiberwege liber Hauptverkehrsstraen sind nur an wenigen Que-
rungsstellen eingerichtet.

16 ywV-StVO zu § 25 StVO, zu Absatz 3, I.
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MaRnahmen zur Erhohung der Sicherheit von Fahrbahnquerungen umfassen so-
wohl Verbesserungen an bestehenden Querungsanlagen (siehe auch Kap. 9.2.7)
als auch die Erganzung von Querungsanlagen.
Bei Einrichtung neuer Querungsanlagen soll auf Basis der verkehrlichen Rah-
menbedingungen, insbesondere von Kfz-Mengen und Geschwindigkeiten, aber
auch unter Beriicksichtigung der Bedeutung der Querung im Fullverkehrsnetz
und vorherrschender Nutzergruppen, die jeweils geeignete Querungsform um-
gesetzt werden.
Im FuBverkehrshauptnetz der Stadt Erlangen sollen zukiinftig moglichst den
FuRverkehr bevorrechtigende Querungsanlagen eingerichtet werden, soweit
Querungsanlagen erforderlich sind.
Im HauptverkehrsstraRennetz sollen bei Querungen der Fahrbahn in Abhan-
gigkeit von den Kfz-Verkehrsbelastungen Fulgangeriiberwege oder lichtsig-
nalgeregelte FuRgangerfurten umgesetzt werden.
Die Einrichtung von FuRgangeriiberwegen soll bevorzugt gepriift werden.
FuRgangeriiberwege stellen im Vergleich mit anderen Querungsanlagen
eine kostengiinstige Losung dar. Gleichzeitig sind sie bei Beachtung geeig-
neter Rahmenbedingungen und Gestaltung sichere sowie komfortable Que-
rungsanlagen und sollten haufiger und systematisch eingesetzt werden, da-
mit der Vorrang des FuRverkehrs respektiert wird.
FuBgangeriiberwege unterstiitzen auch die Konfliktvermeidung mit dem
Radverkehr, sie sollen bei fahrbahnparallelen Radverkehrsanlagen liber
diese hinweg angelegt werden.
Bei parallelen Radverkehrsfiihrungen sind Synergien einer bevorrechtigten
Geh-Radweg-Querung gemal ,Erlanger Standard“ zu nutzen.
FuRgangeriiberwege konnen auch tiber schmale Fahrbahnen angelegt wer-
den, auf denen wegen mangelnder Flachenverfiigharkeit keine Mittelinseln
eingerichtet werden konnen. Eine Reduktion des Seitenraumes zugunsten
einer Mittelinsel ist nicht zielfiihrend und sollte ausgeschlossen werden, da
hierdurch Engstellen im Seitenraum entstehen.
Gehwegtiberfahrten sollen im FuRverkehrshauptnetz an Einmiindungen von
NebennetzstralRen in das HauptverkehrsstraRennetz hergestellt werden, um
eine durchgangig bevorrechtigte Wegefiihrung zu ermoglichen.

Auch im FuBverkehrsnebennetz sollen - z. B. zur sicheren und komfortablen
Erreichbarkeit von Zielen vor allem fiir besonders schutzbediirftige Menschen
(Schulweg, Seniorenheime, Krankenhauser, ...) - bevorrechtigte Querungen ge-
priift werden.
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Abbildung 51: FuBgéngeriiberweg in der Schuhstra8e, Ecke MozartstrafSe (links) und
gemeinsame bevorrechtigte Querung FulR/Rad an der Einmiindung Michael-Vogel-Strafie

FuBgangeriiberwege
Folgende Arbeitsschritte sind zur Priifung der Einrichtung und sicheren Gestal-
tung von Fuligdngeriiberwegen im HauptverkehrsstraBennetz vorzusehen:
Identifikation von fehlenden/unzureichenden Querungsanlagen aus den
durchgefiihrten Analysen in den Teilgebieten
Priifung der verkehrlichen Rahmenbedingungen (insbes. Kfz-Verkehrsmen-
gen sowie zul. Hochstgeschwindigkeiten Geschwindigkeiten) fuir die Einrich-
tung eines FGU
o ggf. Differenzierung nach FGU mit/ohne bauliche(r) Maknahme
o Prifung weiterer Rahmenbedingungen entsprechend VwV zu § 26 StVO
(Einsatzkriterien, siehe auch Tabelle auf der nachfolgenden Seite)
Bei Vorliegen der Rahmenbedingungen fiir die Einrichtung eines FulRganger-
tberwegs
o Detailplanung und Umsetzung einschlieBlich
o begleitender Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h im unmittel-
baren Bereich des Fultgangeriiberwegs (VwWV-StVO zu VZ 274.XI).
Bei unzureichenden/fehlenden Rahmenbedingungen:
Prifung von MalRnahmen zur Gewahrleistung der Rahmenbedingungen u. a.
o Geschwindigkeitsreduzierung
o Mitteltrennung/Mittelinsel zur Reduzierung Verkehrsmenge und/oder
Fahrstreifenanzahl pro Querung'’
o erganzende Anlage eines Gehwegs (bei fehlender Querungsanlage und
fehlendem Gehweg)
Zur weiteren Erhohung der Verkehrssicherheit an den Fugangeriiberwegen
Priifung und ggf. Umsetzung von
o vorgezogenen Seitenrdumen zur Verbesserung der Sichtverhaltnisse
und Unterstiitzung einer verringerten Geschwindigkeit
o Aufpflasterungen (vollflachige Fahrbahnanhebung) zur Unterstiitzung
einer erhohten Aufmerksamkeit und verringerten Geschwindigkeit

Tauch fiir bestehende Mittelinseln kann die Ergdnzung von FuRgangeriiberwegen bei
entsprechendem Querungsbedarf sinnvoll sein
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o erganzenden Hinweisen auf besonders schutzbediirftige Menschen

o Verbesserung der Beleuchtung

Bei FuRgangeriiberwegen auf Schulwegen /in Bereich von Schulen soll au-
Rerdem der Einsatz von Verkehrshelfer*innen insbesondere zu Schuljahrbe-
ginn angestrebt werden.

Dariiber hinaus wird in der VwV zu § 26 StVO auf die Richtlinien fiir die Anlage
und Ausstattung von Fulgangeriiberwegen (R-FGU) mit der MaRgabe hingewie-
sen, dass die in den R-FGU vorgegebenen verkehrlichen Voraussetzungen (Kapi-
tel 2.3 der R-FGU) als rechtlich unverbindliche Empfehlungen zu erachten sind.

Tabelle 11: Wesentliche Einsatzkriterien fiir FuRgéngeriiberwege nach VwV zu § 26 StVO

Wesentliche Einsatzkriterien fiir FuBgangeriiberwege nach VwV zu § 26 StV0

(Auswahl in textlicher Kurzfassung)

nur innerhalb geschlossener Ortschaften

nicht auf Straf3en, auf denen schneller als 50 km/h gefahren werden darf

nicht auf Straflen mit StraRenbahnen ohne eigenen Gleiskorper

in der Regel nur, wenn auf beiden Straflenseiten Gehwege vorhanden sind

nur, wenn auf einem Streckenabschnitt nicht mehr als ein Fahrstreifen je Rich-
tung liberquert werden muss

mehrere FuRgangeriiberwege in einer StralRe nur in ausreichend weiter Entfer-
nung sein

nichtin der Nahe von Lichtzeichenanlagen oder liber gekennzeichnete Sonder-
fahrstreifen

gef. nicht bei Griiner Welle fiir den Kfz-Verkehr

an Kreuzungen und Einmiindungen mit abknickender Vorfahrt nicht auf der be-
vorrechtigten Stral3e

Liegen die Voraussetzungen flir FuRgangeriiberwege als bevorrechtigte und si-
chere Querungsanlagen liber HauptverkehrsstralRen nicht vor, sind alternativ
Fulganger-Lichtsignalanlagen (FULSA) oder Mittelinseln/Mittelstreifen zu priifen.
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Als Best-Practice zur systematischen Priifung des Einsatzes von Fulgéanger-
uberwegen fiir eine sichere Straflenquerung ist das Aktionsprogramm der Stadt
Pforzheim zu nennen.

Aktionsprogramm

Sichere StraBenquerung

Themen  Querungen, Programm

Ort Pforzheim

- Konzept zur Identifikation erforderli-
s ~  cherQuerungsstellen und Priifung des
i Einsatzes von FuRgangeriiberwegen
—> Bedarfsanalyse, Biirgerbeteiligung

;%,; Sichere StraBenquerung == und Maflnahmenentwicklung

Abbildung 52: Best-Practice FuBgdngeriiberwege: Aktionsprogramm Sichere StralRenquerung (Pforz-
heim) (Planersocietdt, 2022)

FuBganger-Lichtsignalanlagen (FuLSA)

Bei hohen Kfz-Verkehrsbelastungen sowie an stark befahrenen, groRflachigen
oder uniibersichtlichen Kreuzungen und zum Schutz besonders gefdhrdeter Per-
sonen in entsprechenden Verkehrsbelastungssituationen sollen FULSA fiir die
erforderliche Sicherheit eingerichtet werden.

Lichtsignalanlagen gewahren dem FuRverkehr wihrend der Freigabezeit (GRUN)
den absoluten Vorrang gegeniiber dem Fahrzeugverkehr.

Abbildung 53: FuRgdnger-Lichtsignalanlage in der BunsenstralRe Hohe Anschiitzstralle
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Mittelinseln/Mittelstreifen

Mit Mittelinseln/Mittelstreifen wird der erforderliche Querungsweg sowie die bei
der Querung zu beriicksichtigende Kfz-Verkehrsmenge halbiert. Damit wird das
Queren der Fahrbahn erheblich erleichtert, ohne den Vorrang des Kfz-Verkehrs
aulder Kraft zu setzen.

Voraussetzung fiir die Einrichtung von Mittelinseln und Mittelstreifen ist eine
entsprechende Fahrbahn- bzw. StraRenraumbreite. Um ausreichende Flachen
fir Mittelinseln umzusetzen kann auch die Umwandlung einer Fahr-/Abbiege-
spur in Betracht gezogen werden. Zulasten des FuRgangerlangsverkehrs (Geh-
wegbreiten) sollen Mittelinseln/Mittelstreifen nicht eingerichtet werden.
Mittelinseln/Mittelstreifen konnen mit FuRgangeriiberwegen (s. 0.) sowie mit
vorgezogenen Seitenraumen kombiniert werden.

Synergien mit Radverkehr (gemeinsame Querungen an Mittelinseln) sollen ge-
maR ,Erlanger Standard“ genutzt werden.

r—

Abbildung 54: Barrierefrei ausgebaute Mittelinsel in der Stintzingstrale (links) und provisorisch an-
gelegte Mittelinsel in der Felix-Klein-Straf3e (rechts)

Querungen im StraBennebennetz

Eine mangelnde Querbarkeit im Stralennebennetz zeigt sich an vielen Einmiin-
dungen sowie zum Teil am Beginn/Ende selbststandiger Wege. Durch einge-
schrankte Sichtbeziehungen, groflte Abbiegeradien oder nicht barrierefreie Aus-
bildungen im Bestand wird eine sichere Querung beeintrachtigt.

Die verschiedenen im Folgenden dargestellten EinzelmaRnahmen haben zum
Ziel, die Sichtfelder zu verbessern, Geschwindigkeiten zu reduzieren und Kon-
flikte mit abbiegenden Fahrzeugen zu vermeiden. Infolgedessen wird die Sicher-
heit und Selbststandigkeit ZufuRgehender erh6ht sowie die Erreichbarkeit von
Zielen verbessert.

Grenzmarkierungen und Einbauten
Im Bereich von 5 m vor und hinter einer Einmiindung darf nicht geparkt werden;
bei einem vorhandenen Radweg erh6ht sich der Wert auf 8 m (§ 25 StVO).
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Trotzdem werden in Erlangen immer wieder Einmiindungsbereiche insbeson-
dere in Wohngebieten zugeparkt, was ein Sicherheitsrisiko fiir den FuRverkehr
darstellt. Zur Unterbindung von verbotswidrigem Parken in Sichtdreiecken sind
an Einmiindungen Zickzacklinien (VZ 299) zu markieren. Die Grenzmarkierungen
konnen generell an jedem Knotenpunkt aufgebracht werden, an dem die Ein-
mundungen verbotswidrig zugeparkt werden. An Knotenpunkten im Verlauf
hochfrequentierter Schulwege sollte gepriift werden, ob Sichtfelder von mehr
als 5 m freigehalten werden konnen (s. auch Kapitel 8.2.2).

Reichen Grenzmarkierungen nicht aus, ist die Installation ordnender Elemente
wie Poller und Fahrradabstellanlagen erforderlich. So wird das verbotswidrige
Parken baulich unterbunden (s. auch Best-Practice SiGlinde Abbildung 58).

Vorgezogene Seitenraume

Vorgezogene Seitenrdume sind grundsatzlich an Einmindungen sowie an Que-
rungsstellen im Straflenverlauf eine wichtige MaRnahme zur Erhhung der Ver-
kehrssicherheit. Im Fulverkehrsnetz sind Beginn/Ende selbststandiger Wege so-
wie Eingdnge wichtiger Ziele (z. B. Schulen, Friedhofe oder Spielplatze) rele-
vante Einsatzorte.

Bei (durchgehendem) Fahrbahnrandparken im StraRenabschnitt sichern vorge-
zogene Seitenrdaume die Querungsstelle und ermoglichen eine bessere Sicht. Je
nach Tiefe der vorgezogenen Seitenrdume verkiirzen sie auch die erforderliche
Querungsstrecke®®,

Insbesondere bei tiberdimensionierten Einmuindungsbereichen sind vorgezo-
gene Seitenrdume zu priifen. Grofde Kurvenradien werden verringert, was gleich-
zeitig die Abbiegegeschwindigkeiten der Fahrzeuge senkt.

Neben einer baulichen Ausgestaltung vorgezogener Seitenrdaume konnen (vo-
ribergehend) Markierungslosungen und provisorische Gehwegvorstreckungen
(z. B. aus Kunststoffelementen oder Gummigranulat) kostengiinstig umgesetzt
werden. Markierungslosungen sind jedoch zusatzlich durch fest verbaute Ele-
mente (z. B. Poller oder Fahrradbiigel) zu schiitzen, um ein Beparken zu vermei-
den und gleichzeitig die erforderlichen Sichtfelder an der Querungsstelle (wei-
testgehend) freizuhalten.

8\on einer Einengung statt vorgezogenem Seitenraum wird gesprochen, wenn dort die
Fahrbahn an der Querungsstelle so eingeengt wird, dass grundsatzlich keine (Kraft-)
Fahrzeugbegegnung mehr moglich ist, siehe auch Fuss e.V., Querbuch, Berlin 2023
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Abbildung 55: Markierter vorgezogener Seitenraum in der Stral3e Am Rothelheim ohne freigehaltene
Sichtfelder und Schutz (links) und markierter vorgezogener Seitenraum in der Friedrich-Ebert-Stral3e
Kassel mit Freihaltung der Querungsstelle sowie der Sichtfelder mit Fahrradbiigeln (rechts)

Abbildung 56: Provisorischer baulicher vorgezogener Seitenraum in der Liegnitzer Stral3e Ecke Karls-
bader Strafe (links) sowie baulich vorgezogener Seitenraum in der StraRe Am Réthelheim (rechts)

Gehwegiiberfahrten

In Erlangen gibt es bereits einzelne Gehwegtiberfahrten, die dem FuRverkehr
Vorrang vor Fahrzeugen an Einmindungen gewahren. Zusatzlich haben FuRgan-
ger*innen an Gehwegliberfahrten die Moglichkeit, sich durchgangig auf glei-
chem Niveau zu bewegen. Die bauliche Situation wirkt zudem geschwindigkeits-
reduzierend, da die Fahrzeuge eine erhohte Flache kreuzen.

Der Bau von Gehwegiiberfahrten soll auch an anderen Stellen in Erlangen umge-
setzt werden. Geeignete Orte ergeben sich aus der Stralienhierarchie und be-
treffen die Einmiindungen von untergeordneten Straflen mit geringeren Ver-
kehrsmengen in bevorrechtigte StraRen.
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Abbildung 57: Gehwegiiberfahrt an der Sieglitzhofer StralRe, Einmiindung Ritzerstral3e (links) und an
der GoethestralRe, Einmiindung Innere Brucker Straf3e (rechts; Foto: Stadt Erlangen)

Fahrbahnanhebungen/Aufpflasterungen

Eine andere Moglichkeit fuir niveaugleiches Queren sind Fahrbahnanhebungen.
Es konnen entweder ganze Knotenpunkte aufgepflastert oder Fahrbahnen
punktuell angehoben werden. Knotenpunktaufpflasterungen kommen im Ne-
benstraRennetz vor allem in Wohnquartieren in Frage, um den Verkehr zu beru-
higen. Teilaufpflasterungen konnen im StraRenverlauf analog zu vorgezogenen
Seitenrdaumen am Beginn/Ende selbststandiger Wege sowie an Eingangen wich-
tiger Ziele umgesetzt werden. Aufpflasterungen erhohen den Durchfahrtswider-
stand und eignen sich dementsprechend auch fiir Nebenstraften mit Schleich-
verkehr. Auf Straflen mit (viel) Busverkehr sind Aufpflasterungen weniger zu
empfehlen.

Die Erhohung kann beispielsweise mit Sinussteinen ausgefiihrt werden. Dabei
ist auf eine ausreichende Hohe und Neigung zu achten, damit eine Reduzierung
der Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs bewirkt wird. Entscheidend ist zudem ein
deutliches Absetzen des Materials vom librigen StralRenbelag; dies muss nicht
zwangslaufig Pflaster sein.

Bordabsenkungen

An allen Einmiindungen und wichtigen Querungsstellen im StralRenverlauf, an
denen keine Gehwegiliberfahrten oder Aufpflasterungen umgesetzt werden, sind
Bordabsenkungen fiir ein barrierefreies Queren erforderlich.

Mittelinseln

Mittelinseln sind auch im StraRennebennetz insbesondere bei breiten Fahrbah-
nen fur die sichere Querung von Bedeutung und entsprechend zu priifen.

Zur Umsetzung gelten die bereits unter 9.2.6.1 genannten Kriterien.

FuBgangeriiberwege
FuBgangeriiberwege sind im StraRennebennetz insbesondere im Umkreis von
Zielen fiir verkehrssensible Personengruppen und iber Fahrradstralen eine
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wichtige MaRnahme zur sicheren Querung. In Bayern sollen derzeit Fuliganger-
Uberwege nicht zur Sicherung von Schulwegen angeordnet werden. *°

Auch bei Fulgéngeriiberwegen gelten die bereits unter 9.2.6.1 genannten Krite-
rien.

Als Best-Practice flir kleinere Knotenpunkte (nicht ampelgeregelt, hchstens
eine Fahrspur je Richtung, meist Tempo 30) kann ,,SiGlinde“® (Frankfurt am
Main) herangezogen werden: eine Musterlosung zur Verbesserung von Sichtbe-
ziehungen und Querbarkeit an Einmiindungen im NebenstralRennetz, die Geh-
wegvorstreckungen mit Fahrradbiigeln und Pollern sowie gegebenenfalls Auf-
pflasterungen und Fufligangeriiberwegen kombiniert. (Radentscheid Frankfurt,
2022)

Abbildung 58: SiGlinde als Markierungsldsung (links) und Zielzustand bauliche Gestaltung (rechts)
(Frankfurt) (Radentscheid Frankfurt, 2022)

Verbesserung der FuRgiangerfreundlichkeit, Barrierefreiheit und
subjektiven Sicherheit von Querungsstellen

Signalisierung von FuBgdngerquerungen

FuBgangerunfreundliche Signalisierungen beeintrachtigen die Sicherheit, Di-
rektheit und Attraktivitat des Fullverkehrs. Lange Wartezeiten, zu kurze Griin-
oder Rdumzeiten, gebrochene Laufe liber Mittelinseln, LSA mit Anforderungstas-
ter (,,Bettelampeln®) sowie gleichzeitige Freigaben von abbiegenden Kfz und
querenden ZufuRgehenden fiihren zu Unsicherheiten, Zeitverlusten und regel-
widrigem Verhalten. Besonders problematisch sind solche Situationen fiir

¥ Schreiben des Bayerischen Staatsministeriums des Innern vom 2. Januar 2002

(Az. IC4/11D9-3611.17-4) bis zu einem aktualisierten Einflihrungserlass weiterhin giiltig
(Stand 09/2026)

2 SiGlinde steht fiir sicher, gleichberechtigt und lindgriin
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Kinder, altere Menschen, Menschen mit Behinderungen sowie Personen mit
Rollstuhl, Rollator oder Kinderwagen, da sie starker auf ausreichend lange Frei-
gabezeiten angewiesen sind.

Ziel der Mallnahme ist eine fuBverkehrsfreundliche Anpassung der Lichtsignal-
anlagen entsprechend den definierten Standards (s. Kapitel 8.2.4). Dazu geho-
ren angemessene Warte-, Griin- und Raumzeiten, moglichst durchgangige Que-
rungen ohne gebrochene Laufe sowie eine Reduzierung oder Vermeidung von
Anforderungstastern zugunsten automatischer Freigabe. An Querungen mit be-
sonderen Sicherheitsanforderungen sollten konfliktfreie Signalschaltungen ge-
priift werden, bei denen abbiegende Kfz und querende ZufulRgehende nicht
gleichzeitig freigegeben werden. Dies ist insbesondere dort sinnvoll, wo viele be-
sonders schutzbediirftige Personen queren oder wo aufgrund hoher Abbiegever-
kehre, eingeschrankter Sichtbeziehungen oder hoher Schwerverkehrsanteile ein
erhohtes Konfliktpotenzial besteht.

Die MalRnahme tragt dazu bei, Querungen sicherer, verstandlicher und komfor-
tabler zu machen. Sie reduziert Wartezeiten und Konflikte, starkt die Akzeptanz
regelkonformen Verhaltens und verbessert die Qualitat wichtiger Fullverkehrs-
verbindungen.

Vorrangig zu priifen und anzupassen sind Lichtsignalanlagen auf Schulwegen,
im Umfeld von Kitas, Senioreneinrichtungen, Krankenhdusern, Pflegeeinrichtun-
gen, Einrichtungen fiir Menschen mit Behinderungen sowie an wichtigen Wegen
zu Haltestellen und Bahnhofen. Weiterhin hohe Prioritat haben Furten mit ho-
hem FuRverkehrsaufkommen, grofRen Querungsbreiten, mehrstreifigen Fahr-
bahnen, Mittelinseln mit Wartezwang, auffalligem Unfallgeschehen oder doku-
mentierten Konflikten zwischen abbiegendem Kfz-Verkehr und ZufuRgehenden.
Hierbei kann auch auf die Hinweise der Online-Beteiligung zurlickgegriffen wer-
den.

9.2.7.2 Barrierefreiheit von Querungsanlagen

Nicht barrierefrei ausgebaute Querungsanlagen und Querungsstellen erschwe-
ren oder verhindern die selbststandige und sichere Querung von Straf3en fir
viele ZufuRgehende. Fehlende taktile Leitelemente, ungeeignete Bordhohen
oder fehlende akustische Signale beeintrachtigen insbesondere Menschen mit
Mobilitatseinschrankungen. Eine durchgangig barrierefreie Gestaltung von Que-
rungsstellen ist daher eine wesentliche Voraussetzung fiir eine gleichberechtigte
Teilhabe am offentlichen Raum und erhéht zugleich den Komfort und die Ver-
kehrssicherheit fiir alle ZufuRgehenden.

Barrierefreie Querungsanlagen

Ziel ist der sukzessive barrierefreie Ausbau aller Querungsanlagen entsprechend
den geltenden technischen Regelwerken. Lichtsignalanlagen, Fulgangertber-
wege und Mittelinseln sollten mit taktilen Bodenindikatoren, moglichst differen-
zierten Bordhohen sowie - soweit erforderlich - akustischen Freigabesignalen
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ausgestattet werden. Die differenzierte Bordausbildung mit einem abgesenkten
Bereich fiir Rollstuhlnutzende und Personen mit Kinderwagen sowie einem er-
tastbaren Bord fiir blinde und sehbehinderte Menschen ermdglicht eine gleich-
ermalien sichere und komfortable Querung fiir unterschiedliche Nutzergruppen.
Bei Neuplanungen und grundhaften Umgestaltungen sollten diese Elemente
grundsatzlich bertiicksichtigt werden; im Bestand ist ein schrittweiser Ausbau
entsprechend der Bedeutung der Querungsstelle anzustreben. Falls aufgrund
eingeschrankter Flachenverfligbarkeit keine differenzierte Bordausbildung mog-
lich ist, kommt als Kompromiss eine gemeinsame Uberquerungsstelle mit 3 cm
Bordhohe in Frage.

Barrierefreiheit an weiteren Querungsstellen

Auch Querungsstellen ohne formale Querungsanlage sollten barrierefrei gestal-
tet werden. Hierzu gehoren insbesondere Bordabsenkungen sowie - abhangig
von der Funktion und Bedeutung der Querungsstelle - taktile Bodenindikatoren.
Der Einbau taktiler Elemente ist inshesondere an Querungsstellen sinnvoll, die
Teil wichtiger Fullverkehrsverbindungen sind, regelmaRig von blinden und seh-
behinderten Menschen genutzt werden oder eine hohe Komplexitat aufweisen.
Dazu zdhlen beispielsweise Querungen im Umfeld von Haltestellen des 6ffentli-
chen Verkehrs, Bahnhofen, medizinischen Einrichtungen, Schulen mit Forder-
schwerpunkt, Verwaltungsgebauden oder anderen &ffentlichen Einrichtungen
sowie Querungsstellen an starker belasteten StralRen oder an Knotenpunkten
mit mehreren Fahrbeziehungen. An einfachen Querungsstellen im untergeord-
neten StraRennetz mit geringer Verkehrsbelastung und eindeutig erkennbarer
Wegefiihrung konnen hingegen Bordabsenkungen ausreichend sein, sofern die
Querungssituation fiir alle ZufuRgehenden gut erfassbar ist.

Die Priorisierung des barrierefreien Ausbaus sollte sich an der Bedeutung der
Querungsstelle im Fulverkehrsnetz, der Verkehrsstarke und der Nahe zu sensib-
len Einrichtungen orientieren. Grundlage fiir Planung und Ausfiihrung bilden
insbesondere die DIN 18040-3, die DIN 32984 - Bodenindikatoren im 6ffentli-
chen Raum sowie die Hinweise fiir barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA). Ziel ist
eine einheitliche, verstandliche und sicher Gestaltung aller Querungsstellen im
FuBverkehrsnetz, welche allen Zufuligehenden eine selbststandige Mobilitat er-
moglicht.
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Abbildung 59: Ungesicherte Uberquerungsstelle mit differenzierter Bordhéhe HindenburgstraRe/Loe-
wenichstralle

9.2.7.3 Unterfiihrungen

Unterflihrungen werden von vielen Zufultgehenden als Angstraume wahrge-
nommen und stellen haufig eine Barriere im Fulverkehrsnetz dar. Ursachen
hierfliir sind mangelnde Einsehbarkeit, unzureichende Beleuchtung sowie ein
ungepflegter oder wenig attraktiver Gesamteindruck. Das subjektive Sicher-
heitsgefiihlist insbesondere in den Abend- und Nachtstunden deutlich einge-
schrankt, wodurch Unterflihrungen gemieden und stattdessen langere oder un-
sichere Wege in Kauf genommen werden. Betroffen sind vor allem Frauen, Kin-
der, dltere Menschen und andere vulnerable Personengruppen. Gleichzeitig ver-
langern Unterfiihrungen zum Teil die Wegestrecken und verhindern durch Trep-
pen eine barrierefreie Nutzung.

Vermeidung von Unterfiihrungen

Es sollte grundsatzlich gepriift werden, ob niveaugetrennte Querungen erforder-
lich sind oder ob eine sichere, direkte und barrierefreie Querung auf StralRenni-
veau realisiert werden kann. Insbesondere in innerdrtlichen Bereichen sind
ebenerdige Querungsanlagen haufig die fuRverkehrsfreundlichere Losung, da
sie direktere Wege ermdoglichen, besser in das Straften- und Stadtraumgefiige
integriert sind und von ZufuRgehenden besser akzeptiert werden. Vorausset-
zung hierflr sind angemessene Maflnahmen zur Gewahrleistung der Verkehrssi-
cherheit, beispielsweise signalgeregelte Querungen, FuRgangeriiberwege oder
Mittelinseln.

Gestaltung von Unterfiihrungen
Lassen sich Unterfiihrungen aufgrund topografischer oder infrastruktureller
Randbedingungen - etwa an Bahnstrecken und Autobahnen - nicht vermeiden,
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sollten sie so gestaltet werden, dass sie als sichere und attraktive Wegeverbin-
dungen wahrgenommen werden. Wesentliche Gestaltungsmerkmale sind eine
gute Einsehbarkeit mit moglichst geradlinigen Sichtachsen, ausreichende Brei-
ten und Hohen sowie eine helle, gleichmaRige Beleuchtung ohne dunkle Ni-
schen oder Blendwirkungen. Ebenso tragen hochwertige Oberflachen, regelma-
Rige Reinigung und Unterhaltung sowie eine ansprechende Gestaltung der
Wand- und Deckenflachen zur Erh6hung der Aufenthaltsqualitat und des subjek-
tiven Sicherheitsgefiihls bei. Erganzend konnen kinstlerische Lichtinszenierun-
gen, Farbkonzepte (z. B. Bemalung der Wande und Decken durch lokale Kiinst-
ler*innen ggf. unter Einbeziehung von Schiiler*innen) oder interaktive Gestal-
tungselemente eingesetzt werden, um Angstraume zu reduzieren. Bei der Pla-
nung sind zudem Anforderungen der Barrierefreiheit zu beriicksichtigen, insbe-
sondere hinsichtlich Rampenneigungen, taktiler Leitelemente und einer ausrei-
chenden lichten Breite.

Ein gelungenes Beispiel stellt die Bahnunterfiihrung in Briihl Mitte (Aktiviaum
Agentur, 0. J.) dar. Dort wurde die FuRgangerunterfihrung durch ein kinstleri-
sches Beleuchtungskonzept mit Spiegel- und Lichtelementen aufgewertet. Die
Beleuchtung wird in Abhangigkeit vom Tageslicht gesteuert und durch Bewe-
gungsmelder aktiviert, wodurch sowohl die Aufenthaltsqualitat als auch das
subjektive Sicherheitsgefiihl verbessert werden. Das Beispiel verdeutlicht, dass
sich funktionale Anforderungen mit gestalterischen MalRnahmen verbinden las-
sen und Unterfiihrungen dadurch starker als Teil des 6ffentlichen Raums wahr-
genommen werden konnen. Ziel sollte dennoch sein, niveaugleiche Querungs-
moglichkeiten tberall dort vorzuziehen, wo diese verkehrlich und raumlich um-
setzbar sind, und bestehende Unterfiihrungen auf das notwendige Mal} zu be-
schranken.

Abbildung 60: Lichtinszenierung FuRgéngerunterfiihrung Briihl Mitte (Aktivraum Agentur, o. J.)
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Reduzierung der Unfallgefahren aus dem Verkehrsgeschehen bzw.
-verhalten

Neben Verbesserungen der Infrastruktur fiir den Fulverkehr sind Mallnahmen
zur Beeinflussung des Verkehrsgeschehens und des Verkehrsverhaltens ein
wichtiger Bestandteil zur Erhdhung der Verkehrssicherheit des Fuliverkehrs.
Kfz-Geschwindigkeiten und die Problematik der Elterntaxis sind hierbei zwei we-
sentliche Faktoren.

Kfz-Geschwindigkeiten

Hohe Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr erhohen die Gefahrenlage fiir den FuR-
verkehr insbesondere beim Queren, aber auch im Langsverkehr.
Mit der Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit fiir den Kfz-Verkehr
auf den StraRen des FulRverkehrsnetzes nimmt das Unfallrisiko sowie die
Schwere von Unfallen deutlich ab.
Mit Wirkung vom 02.10.2024 wurde die Straenverkehrsordnung um mehrere
Regelungen erweitert, die weitere innerortliche streckenbezogene Beschran-
kungen auf 30 km/h ohne den Nachweis einer qualifizierten Gefahrenlage er-
moglichen. Diese neuen Regelungsmoglichkeiten sowie bereits bestehende Re-
gelungen sollen genutzt werden, um den Fulverkehr in Erlangen sicherer zu ge-
stalten.
MaRnahmen sind:
Reduzierung von zulassigen Hochstgeschwindigkeiten > 50 km/h im Stra-
Renhauptnetz, soweit diese Bestandteil des Fultverkehrsnetzes sind (Haupt-
netz, Nebennetz, Verbindungsstrecken)
streckenbezogene Anordnung von Tempo 30 im StraRenhauptnetz auf
Grundlage der StVO sowie der VwV-StVO
Integration von bisherigen Straften des Straflenhauptnetzes in Tempo 30-
Zonen
Anordnung von Geschaftsstralien (Tempo 20)
Einrichtung verkehrsberuhigter Bereiche (siehe auch Kapitel 9.2.2.2)

Der Umwelt-, Verkehrs- und Planungsausschuss hat am 09.12.2025 bereits neue
Tempo-30-Anordnungen fiir mehr Verkehrssicherheit beschlossen.

Aus den Handlungsbedarfen der Analysen zum FuRverkehrskonzept abgeleitet
sollen weitere erforderliche Reduzierungen der zuldssigen Hochstgeschwindig-
keiten im FulRverkehrsnetz gepriift werden.

Darliber hinaus unterstiitzen Mafinahmen im StraRenraum die Einhaltung der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten. Diese MaRnahmen haben Synergien mit
der Sicherheit an Querungsstellen, mit der Verbreiterung von Gehwegen sowie
der Freihaltung von Gehwegen vom Radverkehr und sind dort ausfiihrlich be-
schrieben:
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Verringerung der verfligbaren Fahrbahnbreite durch Bereitstellung von Fla-
chen fiir den Radverkehr (Schutzstreifen, Fahrradstreifen)

Punktuelle Verringerung der verfligbaren Fahrbahnbreite zur punktuellen
Erhohung der Gehwegbreite an Engstellen fuir den Fuliverkehr

Punktuelle Anderungen des Stralkenquerschnitts im StraRenverlauf in regel-
maRigen Abstanden, u. a. an Querungsstellen

Belagswechsel im Strafenverlauf, u. a. an Querungsstellen (Aufpflasterung)
sowie an Einmiindungen (Gehweglberfahrten)

Erganzend zu verkehrsrechtlichen oder baulichen MalRnahmen kdnnen unter-
stiitzende Elemente eingesetzt werden, um die Einhaltung niedriger Geschwin-
digkeiten zu fordern und die Aufmerksamkeit gegeniliber ZufulRgehenden zu er-
hoéhen. Hierzu zahlen insbesondere Dialogdisplays und wiederkehrende Tempo-
30-Piktogramme auf der Fahrbahn sowie optische Einengungen durch Rand-
markierungen. Dialogdisplays eignen sich vor allem dort, wo trotz angeordneter
Geschwindigkeitsbeschrankung erhohte Geschwindigkeiten festgestellt werden
oder besonders schutzbediirftige ZufuRgehende unterwegs sind, beispielsweise
auf Schulwegen, im Umfeld von Kitas, Senioreneinrichtungen, Haltestellen und
stark frequentierten Querungsstellen. Tempo-30-Piktogramme konnen die be-
stehende Beschilderung insbesondere an Ortseingangen in Tempo-30-Ab-
schnitte, nach grofReren Knotenpunkten oder auf langeren StralRenabschnitten
wiederholt in Erinnerung rufen.

Aus den Handlungsbedarfen der Analysen zum FuRverkehrskonzept abgeleitet
sollen entsprechende MaRnahmen fiir angepasste Geschwindigkeiten im Fuf3-
verkehrsnetz gepriift werden.

Abbildung 61: Punktuelle Ainderung des StraRenquerschnitts zur Reduzierung der gefahrenen Ge-
schwindigkeiten im Umfeld der Michael-Poeschke-Volksschule, Liegnitzer Stral3e (links) und Tempo
30-Streckenanordung im Schulumfeld an der Schiller-StraRe (rechts)
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9.2.8.2 Elterntaxis

Bring- und Abholverkehre im direkten Schulumfeld erzeugen kurzfristig hohe
Kfz-Dichten, uniibersichtliche Halte- und Wendemandver sowie regelwidriges
Parken. Dadurch verschlechtert sich gerade zu den sensiblen Spitzenzeiten die
Schulwegsicherheit und das Sicherheitsgefiihl von Kindern und Begleitpersonen
deutlich. Ziel ist es, Ordnung in das Verkehrsgeschehen zu bringen, gefahrliche
Konflikte zu minimieren und zugleich die Bedingungen fiir eigenstandige Mobili-
tat zu starken. Durch eine Reduzierung der Elterntaxiproblematik profitieren
Schulumfelder zusatzlich durch weniger Larm und bessere Luftqualitat, was die
Aufenthaltsqualitat deutlich erhoht.

Hol- und Bringzonen

Kernelement ist die Einrichtung klar gestalteter Hol- und Bringzonen in ange-
messener fuBlaufiger Entfernung zur Schule. Sie liegen i. d. R. in Schulndhe an
Hauptverkehrsstrafien; dort sollen die Kinder aussteigen und den restlichen
Weg eigenstandig zu FuR zurticklegen. Die Hol- und Bringzonen biindeln das
Halten raumlich, stellen sichere Wegebeziehungen ab der Zone sicher und ent-
lasten den unmittelbaren Eingangsbereich. Der ADAC empfiehlt Elternhaltestel-
len in einer Entfernung von mindesten 250 m von der Schule zu errichten
(Allgemeiner Deutscher Automobil-Club e.V., 2022), um den Verkehr starker zu
entzerren und den Kindern einen kurzen Schulweg zu FuR und erste Verkehrser-
fahrungen zu ermoglichen. Die Hol- und Bringzonen sollen mit eindeutigen ver-
kehrsrechtlichen Regelungen und einer gut verstandlichen Gestaltung kombi-
niert werden. Sie kdnnen beispielsweise mit der Beschilderung Eingeschranktes
Haltverbot (VZ 286) mit dem Zusatzzeichen Mo-Fr 7-9 h und 12-16 Uhr eingerich-
tet werden. Die Hol- und Bringzonen sollten besonders in der Anfangsphase so-
wie zu Beginn jedes Schuljahres von der Stadt und den Schulen beworben wer-
den.

Die Stadt Erlangen hat bereits an mehreren Schulstandorten Hol- und Bringzo-
nen eingerichtet. Diese MalRnahme soll fortgefiihrt werden; bestehende Hol-
und Bringzonen sollen zudem evaluiert und gegebenenfalls angepasst werden.

Abbildung 62: Hol- und Bringzonen in der Artilleriestrafle (links) und der Marie-Curie-Straf3e (rechts)
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SchulstraRen

Flr besonders belastete Standorte kann ergéanzend der Kfz-Verkehr im direkten
Schulumfeld zeitlich begrenzt unterbunden werden. Hierfiir sollen Schulstraf’en
eingerichtet werden, die zu Bring- und Abholzeiten fiir den motorisierten Indivi-
dualverkehr gesperrt werden. Ein mogliches Instrument zur Umsetzung ist eine
strallenverkehrsrechtliche Anordnung mit einer Zufahrtsbeschrankung fiir Kraft-
fahrzeuge auf Grundlage § 45 Abs. 1 Satz 1 StVO. Konkret kann das VZ 260 (Ver-
bot fiir Kraftfahrzeuge) mit einem Zusatzzeichen zur zeitlichen Beschrankung an
Beginn und Ende der Schulstralie aufgestellt werden. Die zeitliche Beschran-
kung sollte sich von Montag bis Freitag jeweils auf mindestens eine halbe
Stunde vor Schulbeginn und nach Schulende beziehen. Zu priifen ist, ob eine
Freigabe fiir Linienbusse und Bewohner*innen durch ein Zusatzzeichen notwen-
digist.

Fiir den Erfolg der Schulstrale ist es wichtig, die Schulleitung und die Eltern ein-
zubeziehen und alle Betroffenen friihzeitig zu informieren. Auch mit der Polizei
und der Verkehrswacht sollte zusammengearbeitet werden. Eine notwendige
Begleitmalnahme sind regelmaRige Verkehrskontrollen. Denkbar ist auch der
Einsatz ehrenamtlicher Helferinnen und Helfer zu Beginn der Implementierung
und eine physische Sperrung (z. B. versenkbarer Poller, Schrankenlésungen).
Fiir eine bessere Wirkung sollte das Einrichten der SchulstralRe in ein umfassen-
des schulisches Mobilitdtsmanagement eingebettet werden. Unterstiitzend wir-
ken Kommunikations- und Schulwegkampagnen, die das gewiinschte Verhalten
erklaren und akzeptanzfordernd begleiten.

Gegebenenfalls kann zunachst eine mehrmonatige Erprobung der Schulstrafie
als Verkehrsversuch stattfinden, da hierfir erleichterte Voraussetzungen zur Ein-
richtung bestehen.

Die Stadt Erlangen hat zu Beginn des Schuljahres 2025/2026 eine erste Schul-
stralRe in der Liegnitzer Strale eingerichtet. Die dort gesammelten Erfahrungen
konnen der Einrichtung weiterer Schulstraften im Stadtgebiet dienen.

Abbildung 63: SchulstralRe in der Liegnitzer Stral8e
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Verbesserung des OPNV-Umfeldes

OPNV-Haltestellen sind bedeutende Schnittstellen zwischen dem FuRverkehr
und dem offentlichen Personennahverkehr. Der FuRverkehr ist die unverzicht-
bare Basis flir den OPNV, da rund 95 Prozent aller Wege zu Bus und Bahn zu FuR
zurlickgelegt werden. Er fungiert damit als entscheidendes Bindeglied fiir den
Weg zur Haltestelle, bestimmt maRgeblich die tatsachliche Reichweite des
OPNV und macht das System durch die Kombination beider Verkehrsmittel erst
flachendeckend wirksam (Difu, 2026).

Daraus ergibt sich die Anforderung, Haltestellen fiir ZufuRgehende sicher, barri-
erefrei und moglichst ohne Umwege erreichbar zu gestalten. Zugleich soll die
Haltestellengestaltung eine komfortable Wartesituation sowie einen sicheren
und barrierefreien Ein- und Ausstieg gewabhrleisten.

Sowohl bei der Erreichbarkeit wie auch bei der Haltestellengestaltung treten im
Erlanger Bestand Defizite auf. Hierzu zahlen fehlende oder zu schmale Gehwege
auf dem Weg zur Haltestelle sowie im direkten Haltestellenumfeld, Flachenkon-
kurrenzen zwischen Wartebereichen und Gehwegflachen sowie mit Radver-
kehrsfiihrungen im Haltestellenbereich und auch fehlende Barrierefreiheit.
MaRnahmen zur Verbesserung des OPNV-Umfeldes umfassen sowohl Verbesse-
rungen an der FuBverkehrsinfrastruktur zur Haltestelle als auch Maflnahmen zur
Verbesserung der Haltestellenausstattung einschlielich Barrierefreiheit und ei-
ner konfliktfreien Radverkehrsfihrung im Haltestellenbereich.

FuBverkehrsinfrastruktur zur Haltestelle

Die MalRnahmen zur Verbesserung der Gehweginfrastruktur und von Fahr-
bahnquerungen, die in den Kapiteln 9.2.2 bis 9.2.7 beschrieben sind, gelten auch
fir die Wege zur Haltestelle, die - je nach Bedeutung der Haltestelle - liberwie-
gend im Haupt- oder Nebennetz des Fuldverkehrs integriert sind.
Vorrangig sind hierbei folgende Malinahmen:
Schlielung von Gehwegliicken im Hauptverkehrsstraflennetz im Umfeld von
Haltestellen
Einrichten von Querungsanlagen im Hauptverkehrsstraftennetz fiir die Er-
reichbarkeit der Haltestellen, wo diese fehlen

Darliber hinaus sollen auch MaRnahmen fiir ausreichend breite und barrierefrei
nutzbare Gehwege sowie fiir fuRgangerfreundliche, barrierefreie und auch sub-
jektiv sichere Querungsstellen mit Fokus auf die Umfelder hochfrequentierter
Haltestellen moglichst prioritdar umgesetzt werden (siehe hierzu auch NVP 2025).
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Abbildung 64: Sichere und barrierefreie Querungsanlage (Mittelinsel)an der Haltestelle Stintzing-
strafle

9.2.9.2 Haltestellenausstattung

Haltestellenausstattung nach Nahverkehrsplan 2025 (NVP)

Entsprechend NVP bestimmt sich die Haltestellenausstattung nach den gesetzli-
chen Vorgaben. Hierbei sind die VGN Qualitatsstandards als Mindestkriterien zu
verstehen. Neben der Fahrgastinformation sind insbesondere die Kriterien Kom-
fort, Kundenservice und Sauberkeit (Aufstellflache fiir Fahrgaste, Abfalleimer,
Sitzgelegenheit, Witterungsschutz fiir relevante Einstiegsrichtungen) sowie Si-
cherheit (Beleuchtung, raumliche Nahe von Richtungshaltestellen, soweit mog-
lich mit Querungshilfen) relevant.

AufRerdem sind u. a. die FGSV-Richtlinien zur Barrierefreiheit sowie der VGN-Leit-
faden ,Bauliche Standards barrierefreier Ausbau Bushaltestellen“ zu bertick-
sichtigen (NVP, Kap. 5.6). Flr den barrierefreien Ausbau der Haltestellen hat die
Stadt Erlangen eine Priorisierung mit Fokus auf die Haltestellen mit hoher Fahr-
gastnachfrage, der Bedeutung als Umstiegshaltestelle/Verknipfungspunkt und
auf weitere Haltestellen mit besonderer/spezifischer Bedeutung fiir Menschen
mit Mobilitatseinschrankungen entwickelt.

Anlage von Buskaps zur Beseitigung von Engstellen und Erhohung der Fla-
chenverfiigbarkeit

Eine flir den Fulverkehr wichtige MalRnahme zur Erhohung der Flachenverfiig-
barkeit im Haltestellenumfeld (flir Aufstellflache, Sitzgelegenheit, Witterungs-
schutz sowie ausreichende Gehwegbreiten im Haltestellenbereich) ist - neben
einer verbesserten Radverkehrsfiihrung (siehe nachstes Kapitel) - die Anlage
von Buskaps.

Bei festgestellten unzureichenden Gehwegbreiten oder Engstellen in Haltestel-
lenbereichen sollen diese gepriift werden, um mit dem Flachengewinn Komfort-
mangel sowie Konflikte zu vermeiden.
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Radverkehrsfiihrung im Haltestellenbereich

Im Haltestellenbereich geraten wartende und ein-/aussteigende Fahrgaste in
Konflikt mit Radfahrenden, insbesondere wenn der Radverkehr im Seitenraum
geflihrt wird.

Mit einer verbesserten Radverkehrsfiihrung soll der Komfort in Haltestellenbe-
reichen erhoht sowie Konflikte zwischen den Verkehrsarten reduziert werden.
Eine Durchfahrt des Radverkehrs soll wahrend des Ein- und Ausstiegs deutlich
verlangsamt werden, sodass die Sicherheit der Fahrgaste im Haltestellenmo-
ment gewahrleistet ist. Prinzipiell ist eine Gestaltung zu wahlen, die keinen Vor-
rang von Radfahrenden vor ein-/aussteigenden Fahrgasten suggeriert.

Radverkehrsfiihrung vor dem Wartebereich

Im Idealfall wird der Radverkehr auf der Fahrbahn (auf einem Radfahrstreifen)
geflihrt; dann empfiehlt sich bei einem Buskap im Haltestellenbereich eine an-
gehobene Radverkehrsfiihrung bei gleichzeitiger Verengung der Radspur (1,00-
1,30 m). Dies dient der Vermeidung von Uberholvorgéangen, der Geschwindig-
keitsdampfung sowie der Realisierung ausreichender Geh- und Warteflachen.
Zusatzlich sollen vor der Haltestelle Piktogramme und gegebenenfalls Schilder
auf die Wartepflicht der Radfahrenden wahrend des Fahrgastwechsels aufmerk-
sam machen.

Bei getrennten Geh- und Radwegen im Seitenraum sollen ebenfalls Pikto-
gramme/Schilder angebracht und auf Hohe der Haltestelle die Breiten der Rad-
fahrspuren reduziert werden. Statt der Anhebung kommen flachige Einfarbun-
gen bzw. farblich hervorgehobener Belage des Radwegs in Frage, um die Auf-
merksamkeit zu erhdhen.

Erganzend zu den baulichen und verkehrsorganisatorischen MaRnahmen sind
kommunikative MaRnahmen zweckdienlich. Unter anderem sollte der Radver-
kehr mittels Kampagnen und/oder Aktionstage liber seine Wartepflicht wahrend
des Fahrgastwechsel aufgeklart werden.
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Abbildung 65: Musterldsung fiir Fahrbahnrandhaltestelle mit getrenntem Geh-/Radweg
(Arbeitsgemeinschaft fiir Nahmobilitét Hessen, 2022) (modifiziert durch LK Argus)

Radverkehrsfiihrung hinter dem Wartebereich

Wird der Radverkehr hinter dem Wartebereich vorbeigefiihrt, ist eine Sicherung
des FuRverkehrs zum Haltestellenzugang erforderlich. Konkret kann ein Fuf3-
gangeriiberweg liber den Radweg markiert werden. Diese Variante stellt jedoch
prinzipiell keine empfohlene Losung dar und sollte nur bei ausreichenden Fla-
chen (> 7,0 m) und hohen Radverkehrsmengen angewendet werden.
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Abbildung 66: Ldsung bei beengten Verhdltnissen fiir Fahrbahnrandhaltestelle mit getrenntem Geh-
/Radweg (Arbeitsgemeinschaft fiir Nahmobilitdt Hessen, 2022) (modifiziert durch LK Argus)

Mischflachen des Fuft- und Radverkehrs im Haltestellenbereich kommen auf-
grund von Unfallhaufungen nicht in Frage.

Verbesserung von Aufenthalt und Klimaanpassung

Stralten und Platze sind nicht nur Orte des Verkehrs, sondern auch Orte des 6f-
fentlichen Lebens, die zum Gehen einladen und Raum fiir Kommunikation und
Begegnung lassen. Aufterdem konnen in diesen auch wichtige Weichenstellun-
gen zur Klimaanpassung erfolgen.

MaRnahmen zur Verbesserung von Aufenthalt und Klimaanpassung umfassen
die Erhdhung der Aufenthaltsqualitat im offentlichen Raum und die Klimaanpas-
sung von Stralen und Platzen.

Dariiber hinaus werden Flanierrouten als Elemente des FuRverkehrsnetzes be-
schrieben, deren Umsetzung Ansatzpunkte fiir die Durchfiihrung von Malinah-
men zur Verbesserung von Aufenthalt und Klimaanpassung beinhalten kdnnen.
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Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum

Entlang von StralRenziigen und an Platzen in Erlangen soll - aufbauend auf be-
stehenden guten Ansdtzen wie u. a. dem Sitzbankradar - Aufenthalt verstarkt er-
moglicht und sukzessive die Aufenthaltsqualitat gesteigert werden. Die 6ffentli-
chen Raume sollen hierflir mit ,griin-blauer Infrastruktur” (siehe auch folgendes
Kapitel ,,Klimaanpassung von Straften und Platzen“) sowie attraktiven Angebo-
ten an Aufenthalt-, Sitz und Spielmdglichkeiten ohne Konsumzwang qualifiziert
werden. Darliber hinaus sind auch Serviceangebote wie Wasserspender und Toi-
letten wichtige Ansatzpunkte fiir eine hohe Aufenthalts- und Nutzungsqualitat.

AL
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Abbildung 67: Begriinung in Straenrdumen und Sitzméglichkeiten an den Miihlwiesen (links) und in
der Gebbertstralle (rechts)

Abbildung 68: Parklets als temporéare Aufwertung der Aufenthaltsqualitat in der Oberen Karlstrafte
(links) und Wasserspender als Serviceangebot am Neustadter Kirchplatz (rechts)

Abbildung 69: Brunnen mit Sitzmdglichkeiten am Markusplatz
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Grundsatzliche MaRnahmen zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat im 6ffent-
lichen Raum sind:
Begriinung: Erganzung von Geholzen und Baumstandorten sowie tempora-
ren/mobilen Begriinungselementen (z. B. als Wanderbaumallee, siehe Best-
Practice)
Aufenthalt: Ergdnzung von Sitzmoglichkeiten (Sitzbankradar) und Treff-
punkten, z. B. an aufgeweiteten Gehwegen / kleinen Platzbereichen oder
temporar als Parklets
Bewegung und Spiel: Schaffung von Bewegungsangeboten im o6ffentlichen
Raum fiir alle Altersklassen
Gestaltung: ansprechende und zum Aufenthalt einladende Gestaltung von
StraRenrdaumen und Platzen
Service: Erweiterung des Angebotes an Wasserspendern und von o6ffentli-
chen Sanitaranlagen bzw. ,,Nette Toilette”

Die Umsetzung von MaRnahmen zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat soll
nach Moglichkeit im Zuge laufender Planungen oder Arbeiten im 6ffentlichen
Raum erfolgen. Auch die Entwicklung und Umsetzung von Flanierrouten (siehe
Kapitel 9.2.10.3) ist ein wichtiger Ansatz flir mehr Aufenthaltsqualitat.

Darliber hinaus kénnen kleinteilige und temporare MaRnahmen vor Ort z. B.
Uber partizipative Projekte wie Sommerstrafien (Landeshauptstadt Miinchen,
2024) initiiert werden. Auch das Best-Practice-Projekt der Miinchner Wander-
baumallee kann ein Ansatzpunkt fiir mehr Begriinung darstellen.

Wanderbaumallee
4
# . 4" Themen Ausstattung, Vegeta-
s i J tion, Klima

| Ort Miinchen

maRigin einer neuen Strafle aufge-
stellt werden

Vorbild fiir dauerhafte StraRen-

Abbildung 70: Best-Practice Wanderbaumallee (Miinchen) (Green City e.V., 2026)

Viele MaRnahmen zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat dienen auch der
Klimaanpassung und sollen mit Malnahmen zu dieser verknupft werden (siehe
nachfolgendes Kapitel).
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9.2.10.2  Klimaanpassung von StrafRen und Pliatzen

In Erlangen sind, insbesondere in den verdichteten Stadtbereichen, die Folgen
des Klimawandels mit u. a. erhohter Hitzebelastung zu spiiren. Mit dem Klima-
anpassungskonzept der Stadt Erlangen (Stadt Erlangen - Am tfiir Umweltschutz
und Energiefragen, 2019) wurden bereits SchliisselmaRnahmen zur Klimaanpas-
sungsmafltinahmen auch fir den 6ffentlichen Raum formuliert.

Grundsatzliche MaRnahmen zur Klimaanpassung fiir Straften und Platze (,griin-
blaue Infrastruktur®) in Erlangen zur Verbesserung der Bedingungen flr Fuver-
kehr und Aufenthalt sind:

Hitzeschutz und Schatten:

o Baumpflanzungen im StralRenraum und 6ffentlichen Raum beschatten
Gehwege und Aufenthaltsflachen sowie verbessern das Microklima.

o Begriinung von Haltestellen dienen dem Hitzeschutz fiir Fahrgaste, wei-
tere Begriinungen offentlicher Infrastruktur (z. B. Lichtmasten) haben
positiven Einfluss auf das Stadtklima.

o Sonnensegel (tempordr) in engen Gassen, an stark genutzten FuRwegen
sowie auf Platzen ohne Baumbestand reduzieren die Sonneneinstrah-
lung und Aufheizung.

o Helle Bodenbeldge sorgen fiir verminderte Warmespeicherung.

Wasser und Entsiegelung:

o Wasser im 6ffentlichen Raum in Form von offen zuganglichen (bespiel-
baren) Brunnen, offenen FlieRgewassern oder Wasserspriihern unter-
stutzt die Abkuhlung bei hoher Hitzebelastung und verbessert das
Mikroklima.

o Flachenentsiegelung dient zur Verbesserung des Mikroklimas und im
Zuge des Regenwassermanagement.

Abbildung 71: Blaue Infrastruktur zur Klimaanpassung in Bielefeld (links, (Stadt Bielefeld, o. J.)) und
Wasserspriiher in Wien (rechts)
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Abbildung 72: Begriinte Fahrgastunterstdnde (Frankfurt) (Stadtwerke Verkehrsgesellschaft Frankfurt
am Main mbH, o. J.)

Die Umsetzung von MalRnahmen zur Klimaanpassung soll wie die MaRnahmen
zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat nach Moglichkeit im Zuge laufender
Planungen oder Arbeiten im 6ffentlichen Raum erfolgen. Auch die Entwicklung
und Umsetzung von Flanierrouten (siehe Kapitel 9.2.10.3) kann ein wichtiger An-
satz fur Klimaanpassungsmalinahmen sein.

Flanierrouten

Flanierrouten sind Bestandteil der FuRverkehrsnetzkonzeption (siehe auch Ka-
pitel 5.4). Sie sind ausgewahlte FuBwegeachsen im Hauptnetz sowie auf Verbin-
dungsstrecken, die sich durch besondere Nutzungs- oder Gestaltungsmerkmale
auszeichnen. Ein wesentlicher Aspekt aller Flanierrouten soll sein, dass diese
eine hohe Aufenthaltsqualitat aufweisen, hierbei sind gestalterische MalRnah-
men wichtig. Entsprechend den Routen bzw. den Stadtraumen, in denen die Fla-
nierrouten liegen, sowie deren lokalspezifischen Bedeutungen konnen diese un-
terschiedlich ausgepragt sein.

Die Erkennbarkeit einer Flanierroute wird durch eine einheitliche Gestaltung
hergestellt. Dies konnen ein bestimmtes, wiederkehrendes Gestaltungselement
wie Pflasterstreifen oder routenspezifische Pflastersteine sowie Informationen
zur Route auf der stadtischen Homepage sein. Eine eigene Beschilderung der
Routen soll nicht erfolgen, stattdessen sollen sie liber ihre Qualitat/Gestaltung
fiir sich sprechen.

In der nachfolgenden Tabelle sind Vorschlage fiir Flanierrouten aufgefiihrt. Mit
Bezug auf die verschiedenen Themen der Routen sollen diese ausgestaltet und
beworben werden. Fur die Realisierung der Routen soll eine Zusammenarbeit
mit den je nach Thema relevanten Akteuren erfolgen. Dies soll die Umsetzung
der Flanierrouten und der damit verbundenen Mallnahmen zur Verbesserung
der Aufenthaltsqualitdt und auch Klimaanpassung auf diesen Routen unterstiit-
zen.
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Tabelle 12: Vorschldge fiir Flanierrouten

,»,Name* der Flanierroute sowie Lage / einbezogene Verbindungen

»Shoppingroute“:
HauptstraRe stidl. Altstadter Kirchenplatz/Niirnberger Strafle bis Rathausplatz

,Genussroute“:
2 Altstadter Kirchenplatz/KirchenstralRe/SchiffstralRe bis Wasserturmstrafte und Querver-
bindung zur HauptstralRe

LHAltstadtachsen*:

Innere Brucker Strafle/Friedrichstrafte/Bohlenplatz/Luitpoldstrale bis GebbertstralRe
und

Bahnhofplatz/Calvinstrafie/Untere u. Obere KarlsstralRe bis Krankenhausstralte

»Achse der Wissenschaft“:
Fahrstralle/Langemarkplatz/Sieboldstrale

»Gesundheitsroute“:
5 Verbindung zw. Kliniken ab Schwabachanlage/Maximiliansplatz/Krankenhaus-
straRe/HolzgartenstraRe bis siidl. Stadtmauerstrafie

»Rothelheimpark und Exerzierplatz“:
6 Martin-Luther-King-Weg/Silbergrasweg/Trialpark/Verbindung zum Rothelheimgraben bis
Erwin-Rommel-Strafie

,StUB-Route Erlangen-Stid“:
7 Niirnberger StraRe zw. Rathausplatz und GebbertstralRe mit Liickenschluss zur geplanter
StUB-Haltestelle/,,Siemenspromenade®

»Siemenspromenade”
8 Siemenspromenade zw. Glinther-Scharowsky-Strafte und geplanter StUB-Haltestelle, Li-
ckenschluss zu ,Erlangen Sid“

»Holzweg*:
9 Verbindung in Biichenbach von Ortsmitte bis Dummetsweiher auf eigenen Weg mit Ver-
teilungsfunktion in die Wohngebiete

»Regnitzgrund aktiv“

1
0 zwischen Alterlangen, An den Seel6chern und Hauptbahnhof
o »Neumihlensteg*:
Verbindung zwischen Alterlangen, Neumiihle bis Anger, Friesenweg
12 »Wiesengrund*:

Verbindung zwischen Frauenaurach und S-Bahnhalt Bruck
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Abbildung 73: Vorschldge fiir Flanierrouten
9.2.11 Orientierende Wegweisung

Zur Attraktivierung des FuRgangerverkehrs ist die Unterstiitzung der Orientie-
rung ein wichtiger Aspekt, um Ziele und Entfernungen sichtbar zu machen und
Umwege zu vermeiden. Dies hilft gleichermalien Einwohner*innen und Ortsun-
kundigen sowie Personen ohne Zugang zu mobilen Informationen, sich schnell
zu orientieren und Ziele in fuRlaufiger Entfernung auf attraktiven Verbindungen
zu erreichen. Eine spezifische Wegweisung flir den FuRverkehr ist insbesondere
dann sinnvoll, wenn das FuRverkehrsnetz vom beschilderten StraRennetz ab-
weicht und wenn eine Wegefiihrung zu Zielen des Fullverkehrs angestrebt wird,
die nicht in der allgemeinen Wegweisung oder auch der Radwegweisung bein-
haltet sind. Auflerdem kann die Forderung des ZufuRgehens durch weitere Infor-
mationen wie Zeitangaben zusatzlich zu Entfernungsangaben oder Umgebungs-
plane unterstiitzt werden.

In der Innenstadt Erlangens besteht bereits eine wegweisende Beschilderung fiir
den FulRverkehr. Eine sukzessive Erweiterung des bestehenden Wegweisungs-
systems mit Fokus auf wichtigen Zielen im gesamten Stadtgebiet soll angestrebt
werden. In diesem Rahmen soll die bestehende Wegweisung tberpriift und ggf.
angepasst werden.



137 = Handlungs- und Umsetzungskonzept

Abbildung 74: Wegweisende Beschilderung wichtiger Ziele fiir den FuRverkehr in der Innenstadt
Erlangens

Die FuBwegweisung soll im Hauptnetz und auf Verbindungsstrecken umgesetzt
werden. Folgende Fragestellungen sind zur Priifung einer Anpassung und Erwei-
terung der Wegweisung fiir den FulRverkehr zu klaren:

- Welcher Planungsraum in der Stadt Erlangen soll in die Wegweisung einge-
bunden werden (ggf. in Stufen)? In der Regel wird kein gesamtstadtisches
Wegweisungsnetz fiir den FuRverkehr aufgebaut. Zu klaren ist, in welchen
Stadt- und Ortsteilen eine Wegweisung sinnvoll ist (siehe auch den nachsten
Punkt zu Zielen).

Welche fiir den FuRBverkehr wichtigen Ziele sollen in die Wegweisung einge-
bunden werden? Relevant sind hier insbesondere Ziele, die nicht in der all-
gemeinen oder Radwegweisung enthalten sind, aber fiir die Wege zu Ful’ in
den Stadt- und Ortsteilen von hoher Bedeutung sind, wie z. B. Nahversor-
gungszentren, Stadtteilzentren, Freizeiteinrichtungen und -ziele, wichtige
Bushaltestellen und Haltepunkte schienengebundener Verkehrsmittel (S-
Bahn und zukiinftig StUB), Mobilpunkte und &ffentliche Toiletten. Die
Zielauswahl sollte mit Beteiligung der Orts- und Stadtteilbeirate erfolgen.
Welche Standards bzw. Gestaltungselemente sollen bei einer Uberarbeitung
und Ergénzung der wegweisenden Beschilderung fiir den Fulverkehr zur An-
wendung kommen? Soll die bestehende Beschilderung beibehalten werden
oder sollen sinnvolle Modifikationen wie z. B. eine (erganzende) Wegedauer
zum Ziel erganzt werden?

Neben der wegweisenden Beschilderung im FuRverkehrsnetz kann es dartiber
hinaus sinnvoll sein, an zentralen Punkten wie dem Bahnhof Erlangen und wei-
teren wichtigen OPNV-Haltestellen (z. B. S-Bahnhofe, Arcaden) und/oder zentra-
len Stadtpldane und Informationstafeln (auch in flir Sehbehinderte nutzbaren
Ausfiihrungen) anzubieten, die sowohl das direkte Umfeld (z. B. bei Haltestellen
die Bussteiglage) als auch das angrenzende Stadtquartier mit allen wichtigen
Einrichtungen erkennbar darstellen.
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Wiener Stelen

Themen  Leitsystem
Ort Wien

hoher Wiedererkennungswert

Infos zu OPNV, WCs, Carsharing,
Shortcuts; offentliches WLAN

8-Gehminuten-Radius

ca. 20.000 € pro Stele

Abbildung 75: Best-Practice Wiener Stelen (Wien) (ARGE Gruber / Jauschneg, 2018)
Begleitende Offentlichkeitsarbeit

Die Erstellung der FuRverkehrskonzeptes mit umfassender Offentlichkeitsbetei-
ligung setzt bereits ein bedeutendes Zeichen zur Starkung des FuRverkehrs in
Erlangen.

Eine Offentlichkeitsarbeit tiber den Prozess hinaus ist wichtig, um die Inhalte
des FulRverkehrsverkehrskonzeptes weiter zu transportieren sowie Verhaltens-
anderungen und Akzeptanz fiir die Umsetzung von MalRnahmen zu beférdern.

Kampagnen fiir den FuBverkehr

Mit Kampagnen kann das Thema sowohl auf gesamtstadtischer Ebene sowie auf
Ebene der Stadt- und Ortsteile prasent gehalten werden. Neben Plakataktionen,
Flyern und Postkarten, Videos in Bus und Bahn, Presseartikeln in Printmedien
sowie Schaltungen auf Social Media Plattformen werden Aktionstage empfoh-
len, in denen Themen fokussiert behandelt werden. Wichtig sind u. a. Themen,
die Synergien zwischen dem FuRverkehr und anderen Feldern aufzeigen. Hierfiir
sollten Akteure vor Ort und thematische Akteure wie z. B. die Polizei zu Verkehrs-
sicherheitsthemen, das Umweltamt zu Themen der Klimarelevanz und das Ge-
sundheitsamt zu Themen der Gesundheitsforderung aktiv an den Kampagnen
beteiligt werden. Thematische Schwerpunkte der Kampagnen kénnen z. B. FuR-
verkehr und Gesundheitsforderung, FuRverkehr und Klimarelevanz, FulRverkehr
und offentlicher Raum sowie das Miteinander von FuR- und Radverkehr sein.
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Rad nimmt Riicksicht

Themen  Kampagne, Verkehrssi-

cherheit

miteinander
ldufts besser Ort Stuttgart

Teil der Dachkampagne ,Miteinan-
der lauft’s besser” der Landeshaupt-
stadt Stuttgart

Ziel: Sensibilisierung der Radfah-
rer*innen fiir ein umsichtiges uns si-
cheres Verhalten

~ Werbung iiber mehrere Kanile

Abbildung 76: Best-Practice Kampagne: Rad nimmt Riicksicht (Stuttgart) (Landeshauptstadt
Stuttgart, 2022)

Information und Vermittlung von MaRnahmen

Zur Information und Vermittlung von MaRnahmen zur FuRverkehrsforderung
sollen sowohl die konkretisierende Planung als auch die Umsetzung durch Of-
fentlichkeitsarbeit begleitet werden.

Von hoher Bedeutung ist die begleitende Offentlichkeitsarbeit insbesondere bei
MaRnahmen, die eine Umverteilung von Verkehrsflachen zugunsten des Fuldver-
kehrs beinhalten, die als Einschrankungen von anderen Verkehrsteilnehmenden
wahrgenommen werden kdnnen und/oder von diesen Verhaltensanderungen
erfordern. Dies sind u. a. MalRnahmen zur Freihaltung der Gehwege von ange-
ordnetem oder illegalem Gehwegparken, Freihalten der Gehwege vom Radver-
kehr, Umnutzung von Flachen des ruhenden oder fliekenden Verkehrs zu Geh-
wegverbreiterungen, die Anordnung von SchulstralRen, die Anordnung reduzier-
ter zulassiger Hochstgeschwindigkeiten, die Einrichtung verkehrsberuhigter Be-
reiche sowie die Einrichtung neuer FulRgangeriiberwege in Erlangen.

Die Formate einer malnahmenbezogenen Offentlichkeitsbeteiligung kénnen an
die Kampagnen angelehnt werden und sollen insbesondere folgende Aufgaben
erfiillen:

Information: Gber die konkrete Malinahme aufklaren

Akzeptanz: Ziele und Nutzen der MalRnahme erlautern und fiir diese werben

Dialog: Fragen und Sorgen der Betroffenen ernst nehmen
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9.3 MalRnahmenpriorisierung und Programme

9.3.1 Bewertung der Bedeutung von Handlungsfeldern und iibergreifenden
MafRnahmen

Im Zuge der Offentlichkeitsbeteiligung wurden im zweiten Forum Mobilitit zum
FuRverkehrskonzept und im Rahmen von Vor-Ort-Beteiligungen in den Teilge-
bieten die Gibergreifenden Mafinahmen hinsichtlich ihrer Bedeutung fiir die For-
derung des Fuliverkehrs in Erlangen bewertet.

Das Ergebnis gibt wichtige Hinweise fiir die erforderlichen Handlungsschwer-
punkte des FulRverkehrskonzepts, die sich mit den Erkenntnissen aus den Analy-
sen decken.

Tabelle 13: Summarische Bewertung der libergeordneten MafRnahmen aus dem zweiten Forum Mo-
bilitdt und aus Vor-Ort-Beteiligungen

Handlungsfeld Ubergeordnete MaBnahme gi

S

[=

c

[

=2
Verbesserung von Aufenthalt, StraBen und Platze ans Klima an- 61
Klima und Orientierung passen
Sichere Fahrbahnquerungen Querungen Uber HauptstraBen 50

verbessern

Reduzierung Unfallgefahren aus dem Ver- Geschwindigkeiten reduzieren 47
kehrsgeschehen
Verbesserung von Aufenthalt, Klima und Aufenthaltsqualitat verbessern 39

Orientierung

Ungestorte Nutzung vorhandener Geh- Gehwege vom Parken freihalten 37

wegbreiten

Verbesserung FuBgéangerfreundlichkeit, Ampelschaltung verbessern 36

Barrierefreiheit, subjektive Sicherheit von

Querungen

Verbesserung der barrierefreien und si- Reinigung und Winterdienst ver- 33

cheren Nutzung der Gehweginfrastruktur bessern

Ungestorte Nutzung vorhandener Geh- Gehwege vom Radverkehr freihal- 32

wegbreiten ten

SchlieBung von Netzliicken Verkehrsberuhigte Bereiche ein- 31
richten

Verbesserung FuBgangerfreundlichkeit, Querungen barrierefrei ausbauen 30

Barrierefreiheit, subjektive Sicherheit von

Querungen

(dargestellt sind die wichtigsten libergreifenden MaRnahmen in der Reihenfolge ihrer Punktzahl)
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Im Handlungsfeld ,,Verbesserung von Aufenthalt und Klimaanpassung ist die
insgesamt meistgenannte MalRnahme ,StralRen und Platze ans Klima anpassen*
enthalten. Auflerdem haben folgende Handlungsfelder die hochsten Zustim-
mungswerte enthalten: ,,Ungestorte Nutzung vorhandener Gehwegbreiten®,
»Verbesserung der Fuligangerfreundlichkeit, Barrierefreiheit und subjektive Si-
cherheit von Querungen®, ,Reduzierung der Unfallgefahren aus dem Verkehrs-
geschehen“ und ,,Sichere Fahrbahnquerungen®.

Unter dem Punkt ,sichere Fahrbahnquerungen®“ wurde ,,Querungen tber Haupt-
verkehrsstralRen verbessern als zweitwichtigste Mallnahme bewertet. Weitere
MaRnahmen mit starker Gewichtung sind ,,Geschwindigkeiten reduzieren, ,Auf-
enthaltsqualitaten verbessern®, ,,Gehwege vom Parken freihalten®, ,Ampel-
schaltung verbessern®, ,Reinigung und Winterdienst verbessern®, ,Gehwege
vom Radverkehr freihalten®, ,Verkehrsberuhigte Bereiche einrichten“ und ,Que-
rungen barrierefrei ausbauen*.

9.3.2 MaRnahmenpriorisierung in den Teilgebieten

Aufbauend auf den libergreifenden MaRnahmen wurden fiir die Teilgebiete kon-
krete MaRnahmen mit 6rtlichem Bezug entwickelt. Diese sind jeweils in den
MaRnahmenkonzepten der 13 Teilgebietsberichte dokumentiert.

Zur Umsetzung der konkreten teilgebietsbezogenen MalRnahmen des Fulver-
kehrskonzeptes erfolgt eine Mallnahmenpriorisierung.

Die ausgewahlten prioritaren Malnahmen sollen als StartmalRnahmen in die
Programme zur FuBRverkehrsforderung (siehe Kapitel 9.3.3) aufgenommen wer-
den. Eine Umsetzung der MaRnahmen in den kommenden Jahren wird ange-
strebt. Detailpriifungen sind hierfiir noch erforderlich. Voraussetzung fiir
die Umsetzung ist die Verfiigbarkeit finanzieller Mittel.

Die MaRnahmenpriorisierung erfolgte anhand verschiedener Kriterien zur Be-
wertung der Dringlichkeit und Bedeutung von MaRnahmen.

Eine besondere Stellung hat dabei die Verkehrssicherheit, da die Erhdhung der
Sicherheit eines der wichtigsten Ziele ist. Die Bewertung des polizeilich erfass-
ten Unfallgeschehens der Jahre 2019 bis 2024 macht die Gefahrenlage bei der
Querung von Straften deutlich: die Halfte aller Unfalle mit Fulverkehrsbeteili-
gung ist dem Typ ,Uberschreiten® zuzuordnen. Bei einem Drittel aller FuRver-
kehrsunfalle liegt eine Beteiligung des Radverkehrs vor, dies spiegelt das Kon-
fliktpotential zwischen diesen beiden Verkehrsarten wider.

Neben FuRverkehrsunfallen wurden wiederkehrende Konfliktsituationen mit an-
deren Verkehrsarten beriicksichtigt, die u.a. auf unzureichende Infrastrukturen
zurlickzufiihren sind. Hier flossen die Hinweise aus den Beteiligungen ein. Wie-
derholt genannte Querungsbedarfe und Gefahrenstellen bzw. Konfliktbereiche
mit dem Kfz- und dem Radverkehr weisen auf eine hohe Alltagsrelevanz und ei-
nen besonderen Handlungsbedarf hin.
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Ein weiteres Kriterium bilden die Ergebnisse der Mangelanalyse. Eine hohe Be-
deutung haben hier fehlende, deutlich zu schmale oder nicht durchgangig nutz-
bare Gehwege, unzureichende Querungsmoglichkeiten sowie Konflikte mit dem
ruhenden oder flielenden Verkehr.

Die Netzbedeutung floss ebenfalls in die Priorisierung ein: als prioritar werden
MaRnahmen auf dem FuRverkehrshauptnetz bewertet, da dort wichtige Alltags-
ziele miteinander verkniipft werden und in der Regel eine hohe Zahl ZufuRge-
hender profitiert.

Erganzend wurde gepriift, ob vulnerable Gruppen in besonderem Mal} betroffen
sind. Hierzu zadhlen insbesondere Kinder und Jugendliche, dltere Menschen so-
wie mobilitats- oder sensorisch eingeschrankte Personen. Maflnahmen im Zuge
von Schulwegen sowie im Umfeld verkehrssensibler Einrichtungen, beispiels-
weise Schulen, Kindertagesstatten oder Senioreneinrichtungen, erhalten daher
eine erhohte Prioritat.

Eine besonders hohe Prioritat wurde abgeleitet, wenn mehrere Kriterien gleich-
zeitig erflillt sind, beispielsweise bei einem erheblichen Mangel auf einer Haupt-
netzverbindung, der zugleich einen Schulweg betrifft.

In jedem Teilgebiet wurden auf Basis der MaRnahmenkonzepte prioritare MalR-
nahmen definiert, die erste Schritte zur FuRverkehrsforderung aufzeigen. Damit
konnen gesamtstadtisch Verbesserungen erreicht werden.

Die MalRnahmenauswahl erfolgt anhand der definierten Auswahlkriterien hin-
sichtlich der Wichtigkeit und Bedeutung der Malinahme. Dariiber hinaus liegt
bei der Auswabhl ein Fokus darauf, dass die MaRnahme mit moglichst geringem
Aufwand (Kosten und Zeit) umgesetzt werden kann.

Der Auswahlprozess erfolgt iterativ mit dem Ziel, drei MalRnahmen pro Teilgebiet
herauszufiltern.

Insgesamt sind aus den 13 Teilgebieten 40 MalRnahmen herausgearbeitet wor-
den, die Programmen (siehe nachstes Kapitel) zugeordnet werden und in Kapi-
tel 9.3.3 tabellarisch zusammengefasst dargestellt sind. Diese 40 Mall nahmen-
empfehlungen sollen weiter gepriift und in Abhangigkeit von den Finanzierungs-
moglichkeiten fiir die Umsetzung vorbereitet werden.

Die Steckbriefe fiir alle 40 priorisierten MaRnahmen sind in der Anlage 2 enthal-
ten.

9.3.3 Programme zur FuBBverkehrsforderung

Mit Programmen zur FuRverkehrsforderung strebt die Stadt Erlangen eine syste-
matische Umsetzung von Malinahmen zur Starkung des FulRverkehrs in Erlan-
gen an. Ziel ist es, in wiederkehrenden Prozessen fiir jeweils festzulegende Um-
setzungszeitraume (z. B. mit Beschluss des Fultverkehrskonzeptes die Jahre
2027-2029) MaRnahmen aus den 13 Teilgebieten zu definieren, deren Umset-
zung in den festgelegten Zeitraumen begonnen werden sollen.
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Die Programme beinhalten folgende Zielfelder, in denen die hierfiir erforderli-
chen MaRnahmen zusammengefasst werden. Dabei kann eine MaRnahme auch
flir mehrere Zielfelder relevant sein.

Programm Liickenschliisse und angemessene Gehwegbreiten

Programm sichere und barrierefreie Nutzung vorhandener Gehwegbreiten

Programm sicheres und barrierefreies Queren

Programm sicher zur Schule

Nachfolgend werden die Programme mit den moglichen zugehorigen Gibergrei-
fenden Mallnahmen beispielhaft nach den verschiedenen Umsetzungszeitrau-
men aufgezeigt, also was kurzfristig bzw. ohne groRen Aufwand umsetzbar ist
und welche MaRnahmen mittelfristig oder langfristig angegangen werden sol-
len. Dariiber hinaus sind auch Daueraufgaben benannt.

Grundsatzlich ist anzustreben, zur Maknahmenumsetzung Synergien mit bereits
anstehenden oder geplanten MaRnahmen anderer Aufgabenbereiche zu nutzen.
Dies betrifft insbesondere alle Tiefbauarbeiten (z. B. im Zuge erforderlicher Fahr-
bahnsanierungen oder von Leitungsarbeiten im StraRenraum). Aber auch bei al-
len stadtebaulichen Malknahmen, Malnahmen im Radverkehr sowie bei Mal-
nahmen zum Klimaschutz sollen die Erfordernisse zur Verbesserung des FuRver-
kehrs berticksichtigt werden.

Zur Nutzung der Synergien sind verschiedene Fachbereiche einzubinden, u. a.
Mobilitatsplanung, Verkehrsbehorde, Tiefbau, Stadtplanung und -gestaltung,
Wirtschaftsforderung, Klimaschutzbeauftragte/Umweltamt und Betrieb fiir
Stadtgriin.

9.3.3.1 Programm Liickenschliisse und angemessene Gehwegbreiten

Das Programm Liickenschliisse und angemessene Gehwegbreiten umfasst Mal3-
nahmen zum Schliefen von Netzllicken und zur Verbesserung der Wegefiihrung
sowie punktuelle und lineare MalRnahmen zur Anpassung baulich zu schmaler
Gehwege und zum Abbau von Gehwegengstellen durch Umnutzung anderer Ver-
kehrsflachen.

Kurzfristige MaRnahmenoptionen sind hierbei die Erhohung der Durchlassig-
keit von Sackgassen durch entsprechende Beschilderung (VZ 357-50 bzw. VZ
357-51), die Ausweisung verkehrsberuhigter Bereiche in niveaugleich ausgebau-
ten WohnstraRen sowie einfache (provisorische) Mallnahmen zur SchlieBung
von Gehwegliicken, Abbau von Gehwegengstellen und Gehwegerweiterungen,
z. B. durch Markierung und Poller oder anderen bauliche Elemente.

Mittel- oder langfristige MaRnahmenoptionen des Programms Liickenschlisse
und angemessene Gehwegbreiten betreffen alle in den Kapiteln 9.2.1 bis 9.2.3
genannten baulichen MaRnahmen, die mit groRerem Planungs- und Umset-
zungsaufwand verbunden sind.
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9.3.3.2 Programm sichere und barrierefreie Nutzung vorhandener Gehwegbreiten

Das Programm sichere und barrierefreie Nutzung vorhandener Gehwegbreiten
umfasst alle Malnahmen, mit denen vorhandene Gehwege von anderen Nut-
zungen so weit freigehalten werden, dass entsprechend den Standards ausrei-
chende Breiten fiir den FuRverkehr zur Verfligung stehen. Weiterhin enthalt es
MaRnahmen zur barrierefreien Ausgestaltung von Gehwegen (Neigungen, Ober-
flachen) sowie Beleuchtung, Reinigung und Winterdienst.

Kurzfristige Malnahmenoptionen sind das Aufheben des Gehwegparkens, die
Verlagerung des Radverkehrs auf die Fahrbahn, Schaffen von Radabstellanlagen
und E-Scooter-Parkflachen auf der Fahrbahn sowie Eingrenzen/Unterbinden
temporadrer Belegungen (Gastronomie, Miilltonnen).

Mittel- oder langfristige Mallnahmenoptionen des Programms sichere und bar-
rierefreie Nutzung vorhandener Gehwegbreiten betreffen alle im Kapitel 9.2.4
und 9.2.5 genannten Malnahmen, die bauliche Anderungen bediirfen und/oder
mit groRerem Planungs- und Umsetzungsaufwand verbunden sind.
Daueraufgaben sind die Ahndung illegales Gehwegparken, Baustellenmanage-
ment, Reinigung/Winterdienst und regelmaRige Griinpflege.

9.3.3.3 Programm sicheres und barrierefreies Queren

Das Programm sicheres und barrierefreies Queren dient der Verbesserung der
Querungssituationen mit Errichtung neuer und Qualifizierung bestehender Que-
rungsanlagen sowie Verbesserung von Querungen insbesondere hinsichtlich der
FuBgangerfreundlichkeit, (subjektiven) Sicherheit und Barrierefreiheit.
Kurzfristige MalRnahmenoptionen sind u. a. die provisorische Einrichtung von
Gehwegvorstreckungen und Mittelinseln/-streifen sowie die Reduzierung des
Kurvenradius mit provisorischen Elementen, Zeichen 299 StVO Grenzmarkie-
rung, Poller oder Fahrradabstellanlagen an Einmiindungen sowie die Anpassung
von Ampelschaltungen und die Einrichtung von FuRgangeriiberwegen (bei be-
stehender Beleuchtung).

Mittel- oder langfristige Malinahmenoptionen des Programms betreffen alle in
den Kapiteln 9.2.6 und 9.2.7 genannten baulichen MaRnahmen, die mit groRe-
rem Planungs- und Umsetzungsaufwand verbunden sind.

9.3.3.4 Programm sicher zur Schule

Das Programm sicher zur Schule umfasst alle MalRnahmen zur Erhohung der Ver-
kehrssicherheit an Schulwegen, u. a. Verkehrsberuhigung/Verkehrsbeschran-
kung (Schulstralten), Tempo 30, ausreichende Gehwegflachen und sicherer Que-
rungsmoglichkeiten und -anlagen (z. B. fuRgangerfreundliche Ampelschaltun-
gen).

Kurzfristige MalRnahmenoptionen sind u. a. Einrichten von SchulstraRen,
Anpassungen von Ampelschaltungen, Geschwindigkeitsreduzierungen auf
Tempo 30, MaRnahmen fiir eine konfliktfreie Gehwegnutzung sowie provisori-
sche Mallnahmen / Maflnahmen mit geringem Aufwand zur besseren Querung.
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Mittel- oder langfristige MalRnahmenoptionen des Programms betreffen alle in
den Kapiteln 9.2.1 bis 9.2.8 genannten (baulichen) MaRnahmen, die mit groRe-
rem Planungs- und Umsetzungsaufwand verbunden sind.

9.3.4 Zuordnung der priorisierten MaBnahmen zu den Programmen zur
FuBverkehrsforderung

Die folgenden konkreten prioritaren Mainahmen sollen als StartmafRnahmen in
die Programme zur Fulverkehrsforderung aufgenommen und fiir eine mogliche
Umsetzung gepruft werden:

Tabelle 14: zu priifende StartmalBnahmen mit Zuordnung zu den Programmen

Programmzugehorigkeit

Programm sicheres und
barrierefreies Queren
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Programm sicher zur Schule

Teilgebiet priorisierte MaBnahme

Programm sichere und barrierefreie
Nutzung vorhandener Gehwegbreiten

Burgberg und Konfliktfreie Gehwegnutzung Lange
Sieglitzhof Zeile

Querung Spardorfer Stralle/Hohe
Waldsportanlage

Querungen Lange Zeile X X
Innenstadt Gehwegparken Theaterplatz X

Querung SchuhstralRe Hohe Hofmann-
stralle

Querungen Niirnberger Strale X

Rothelheimpark  Schulstrafie RitzerstraRe X

und Buckenhofer Ampelschaltung Sieglitzhofer

Siedlung StralRe/Drausnickstrafle/Kurt-Schuma- X X
cher-Stralte

Konfliktfreie Gehwegnutzung Artille-

riestrale X X
Anger und Kreuzung PestalozzistralRe/Hertlein- X X
Rathenau strafbe/JackelstralRe

Radverkehrsfiihrung Haltestelle Paul- X

Gossen-Stralte
Gehwegparken StinzingstralRe X X
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Programmzugehorigkeit

Programm sicheres und
barrierefreies Queren
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Programm sicher zur Schule

Teilgebiet priorisierte MaBnahme

Programm sichere und barrierefreie
Nutzung vorhandener Gehwegbreiten

Siid und Sebaldus Querung Gebbertstrafte Hohe Anton-
Bruckner-Strafte

Gehwegparken Memelstrafie X X

Querung HartmannstraRe Hohe Brii-
xer-StraRe

Bruck Querungen Bunsenstralte/Aulere Ten-
nenloher StraRe

Kreuzung NoetherstralRe/Max-Planck-
StralRe

Gehwegparken Borsigstralie X X

Tennenlohe Querung Wetterkreuz Hohe Am Weich-
selgarten

Sicherung Friedhofseingang Franzo-
senweg

Gehweg Heuweg X X

Dechsendorf Sichere Querung NaturbadstraRe/
Campingstralte

Konfliktarme Nutzung Naturbadstralie X X

Ampelschaltung St 2240/Hemhofener
StralRe

Alterlangen Querung St. Johann/Sperberweg X

Konfliktfreie Gehwegnutzung Méhren-
dorfer StraRe
Querung Mohrendorfer Strafie/Ler-
chenbdihl

Biichenbach Querung und Aufenthalt
Blichenbacher Markt
Querung Donato-Polli-Strafte/
DomprobststraRe
Querung Steigerwaldallee/HaRfurther
StralRe
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Programmzugehorigkeit

Programm sicheres und
barrierefreies Queren
Programm sicher zur Schule
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Teilgebiet priorisierte MaBnahme

Programm sichere und barrierefreie
Nutzung vorhandener Gehwegbreiten

Kosbach, Haus- Kreuzung Haundorfer Strale/Kiesel- X X X
ling, Steudach, bergstrale
Neuses Querung zur Haltestelle ,,An der Ka- X X
pelle“
Querung Am Klosterholz X X
Frauenaurach, Gehweg Hiittendorfer StraRe X
Hiittendorf, Schulweg Albertusstrake X X
Kriegenbrunn
Querung AlbertusstralRe, Haltestelle
X X
»Schule“
Eltersdorf Radabstellanlagen S-Bahnhaltestelle X X
Querungen Eltersdorfer Strafle X X
Konfliktfreie Gehwegnutzung Elters- X X
dorfer StraRe (Stid)
Beleuchtung Sonnenstralie und Flur- X X
strale
9.3.5 Dringlichkeitsreihung der priorisierten MaBnahmen

Aufgrund der Haushaltslage der Stadt Erlangen im Jahr 2026/2027 stehen aktu-
ell voraussichtlich nur sehr eingeschrankte finanzielle Mittel zur Umsetzung von
MaRnahmen zur Fullverkehrsforderung zur Verfigung.

In der Haushaltskonsolidierung konnen insbesondere fiir rechtlich ver-
pflichtende oder unaufschiebbare Aufgaben Mittel zur Verfligung gestellt wer-
den. Hinsichtlich der MaRnahmen im Fuldverkehr sind dies Malknahmen, die aus
Verkehrssicherheitsgriinden erforderlich sind.

Neben bekannten Unfallstellen der polizeilichen Unfallstatistik sind hierbei er-
kannte potenzielle Gefahrenstellen mit Sicherheitsdefiziten durch Nichteinhal-
ten von Regelwerken von Bedeutung.
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Vor diesem Hintergrund werden die priorisierten Maflnahmen hinsichtlich ihrer
Dringlichkeit in 3 Kategorien eingeteilt

Hochste Dringlichkeit (Stufe 1):

MaRnahme aus Verkehrssicherheitsgriinden zwingend erforderlich

Sehr hohe Dringlichkeit (Stufe 2):

MaRnahme sehr wichtig zur Verbesserung der Verkehrssicherheit

Hohe Dringlichkeit (Stufe 3):

MaRnahme wichtig zur Verbesserung der Verkehrssicherheit

In der Tabelle auf der nachfolgenden Seite sind die priorisierten MalRnahmen
nach den 3 Kategorien der Dringlichkeit dargestellt.

15 MalRnahmen sind der Dringlichkeitsstufe 1 (Hochste Dringlichkeit), 18 MaR-
nahmen der Dringlichkeitsstudie 2 (Sehr hohe Dringlichkeit) und 7 Maflnahmen
der Dringlichkeitsstudie 3 (Hohe Dringlichkeit) zugeordnet.

Die Anlage 3 zum enthalt die priorisierten MalRnahmen nach Dringlichkeitsstu-
fen mit einer detaillierten Darstellung von Aufwand, Netzkategorie, Programm-
zugehorigkeit sowie Begriindung der Dringlichkeit.
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Tabelle 15: Kategorisierung der priorisierten MaBnahmen in 3 Dringlichkeitsstufen

Dringlichkeit
(Stufe 1-3)

Stufel

Stufe 2

Stufe 3

MaRnahme (Teilgebiet)

Querungen Niirnberger Strafe (Innenstadt)

SchulstraRe RitzerstralRe (Rothelheimpark und Buckenhofer Siedlung)
Ampelschaltung Sieglitzhofer StralRe/Drausnickstrafte/Kurt-Schuma-
cher-StraRe (R6thelheimpark und Buckenhofer Siedlung)

Querung GebbertstraRe Hohe Anton-Bruckner-Strafle (Stid und Se-
baldus)

Querungen Bunsenstralte/AuRere Tennenloher StraRe (Bruck)
Gehwegparken BorsigstralRe (Bruck)

Querung Wetterkreuz Hohe Am Weichselgarten (Tennenlohe)
Gehweg Heuweg (Tennenlohe)

Querung St. Johann/Sperberweg (Alterlangen)

Konfliktfreie Gehwegnutzung Méhrendorfer Stralle (Alterlangen)
Querung Donato-Polli-Strafle/Domprobststrale (Blichenbach)
Kreuzung Haundorfer StralRe/Kieselbergstralie (Kosbach, Hausling,
Steudach, Neuses)

Gehweg Hiittendorfer Str. (Frauenaurach, Hittendorf, Kriegenbrunn)
Schulweg AlbertusstrafRe (Frauenaurach, Hiittendorf, Kriegenbrunn)
Querungen Eltersdorfer StraRe (Eltersdorf)

Querung Spardorfer StralRe Hohe Waldsportanlage (Burgberg und Sieg-
litzhof)

Gehwegparken Theaterplatz (Innenstadt)

Querung SchuhstralRe Hohe Hofmannstrafle (Innenstadt)
Konfliktfreie Gehwegnutzung ArtilleriestralRe (R6thelheimpark und
Buckenhofer Siedlung)

Kreuzung Pestalozzistr./Hertleinstr./Jackelstr. (Anger und Rathenau)
Radverkehrsfiihrung Haltestelle P.-Gossen-Str. (Anger und Rathenau)
Gehwegparken MemelstraRe (Siid und Sebaldus)

Querung HartmannstraRe Hohe Briixer StraRe (Siid und Sebaldus)
Kreuzung Noetherstrafte/Max-Planck-StraRe (Bruck)

Sichere Querung NaturbadstraRe/Campingstralie (Dechsendorf)
Konfliktarme Nutzung NaturbadstralRe (Dechsendorf)
Ampelschaltung St 2240/Hemhofener Strafte (Dechsendorf)

Querung Mohrendorfer Strafie/Lerchenbiihl (Alterlangen)

Querung Steigerwaldallee/HaRfurther StralRe (Blichenbach)
Haltestelle ,An der Kapelle“ (Kosbach, Hausling, Steudach, Neuses)
Querung AlbertusstralRe, Haltestelle ,,Schule“ (Frauenaurach, Hiitten-
dorf, Kriegenbrunn)

Konfliktfreie Gehwegnutzung Eltersdorfer StralRe (Siid) (Eltersdorf)
Beleuchtung SonnenstralRe und Flurstralie (Eltersdorf)

Konfliktfreie Gehwegnutzung Lange Zeile (Burgberg und Sieglitzhof)
Querungen Lange Zeile (Burgberg und Sieglitzhof)

Gehwegparken StintzingstralRe (Anger und Rathenau)

Sicherung Friedhofseingang Franzosenweg (Tennenlohe)

Querung und Aufenthalt Blichenbacher Markt (Biichenbach)
Querung Am Klosterholz (Kosbach, Hausling, Steudach, Neuses)
Radabstellanlagen S-Bahnhaltestelle (Eltersdorf)
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Evaluation

Um Politik und Offentlichkeit regelmaRig tiber den Fortschritt der Umsetzung zu
berichten, die Wirksamkeit der Malinahmen zu tiberpriifen oder Zielabweichun-
gen zu erkennen, bedarf es eines Evaluationskonzepts. Dieses setzt sich zusam-
men aus moglichst einfach zu erhebenden Indikatoren, die im Rahmen eines
laufenden Monitorings die wesentlichsten Punkte der Zielerreichung abbilden.

Unter Benennung messbarer Zielindikatoren kann die Uberpriifung der Wirk-
samkeit der MaRnahmen erfolgen, also deren Erfolg gemessen werden.

Dartiber hinaus soll mit dem Evaluationskonzept gewahrleistet werden, dass
notwendige Anpassungen der Mallnahmen schon in der Umsetzungsphase er-
kannt und ggf. umgesetzt werden. So kénnen systematische Uberpriifungen der
Umsetzung und Wirksamkeit der Mafinahmen erfolgen und die Erfolge der Ful-
verkehrsforderung aufgezeigt werden.

Zweck und Methodik der Evaluation

Gegenstand der Evaluation ist die Entwicklung der zuvor definierten Ober- und
Handlungsziele. Dabei wird nicht gepriift, ob einzelne MaRnahmen umgesetzt
wurden, sondern ob sich die angestrebten Wirkungen im Fulverkehr einstellen.

Anforderungen an die Indikatoren

Die Indikatoren wurden so gebildet, dass sie:
einen direkten Bezug zum jeweiligen Handlungsziel besitzen,
mit vertretbarem Aufwand regelmafig erhoben werden konnen,
moglichst eindeutig und quantitativ messbar sind,
Rahmenbedingungen Giber mehrere Jahre vergleichbar bleiben,
durch kommunales Handeln zumindest mittelbar beeinflussbar sind.

Bei schwer quantifizierbaren Zielen werden auch qualitative Indikatoren ver-
wendet, beispielsweise Zufriedenheitswerte.

Bezugsebene der Evaluation

Herangezogen werden Umsetzungs-, Ergebnis- und Wirkungsindikatoren. Ers-
tere bilden die Realisierung von MalRnahmen und Aktivitaten ab. Ein Beispiel
hierfiir ist die Anzahl neu errichteter Querungsanlagen. Ergebnisindikatoren hin-
gegen betrachten die unmittelbar geschaffenen Bedingungen wie beispiels-
weise der Anteil des FuRverkehrsnetzes mit einer Mindestgehwegbreite von

2,50 m. Wirkungsindikatoren messen die (wahrgenommene) Veranderung im

Evaluation
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Sinne des Handlungsziels, also zum Beispiel der Anteil der Einwohnenden, der
sich als ZufuRgehende im Verkehr sicher fihlt.

Systematik

Die Evaluation der Handlungsziele erfolgt anhand eines einheitlichen Ziel- und
Indikatorensystems. Jedem Handlungsziel wird nach Moglichkeit mindestens
ein messbarer Indikator zugeordnet, der die angestrebte Entwicklung moglichst
eindeutig abbildet. Die Stadt Erlangen hat fiir jeden Indikator den Status quo als
Ausgangswert, einen konkreter Zielwert sowie einen Zeithorizont bis zur ange-
strebten Zielerreichung festlegt. Der Status quo bezieht sich dabei auf ein ein-
deutig benanntes Basisjahr und wird - soweit moglich - bereits im Zuge des
FuRverkehrskonzepts ausgewiesen. Fir Indikatoren, fiir die noch keine belast-
baren Ausgangsdaten vorliegen, ist zunachst eine Basiserhebung durchzufiihren
und der Zielwert anschliefiend festzulegen. Die Zielwerte konnen je nach Gegen-
stand als absolute Werte, prozentuale Veranderungen, Mindestanteile oder qua-
litative Bewertungsstufen definiert. Durch die einheitliche Struktur wird eine
nachvollziehbare und vergleichbare Bewertung der Zielerreichung ermoglicht
(siehe auch Kapitel 7.2).

Bewertung der Zielerreichung

Fir eine nachvollziehbare Bewertung empfiehlt sich ein einfaches Bewertungs-
schema.

Tabelle 16: Bewertung der Zielerreichung der Evaluation

Bewertung Bedeutung

Ziel erreicht Zielwert wurde erreicht oder liberschritten

Ziel teilweise erreicht positive Entwicklung, Zielwert wird jedoch unterschritten

Ziel nicht erreicht keine/kaum Verbesserung oder Entwicklung entgegen der Ziel-
richtung
nicht bewertbar Datengrundlage nicht ausreichend oder nicht vergleichbar

Die Entwicklung der Zielindikatoren sollte in regelmaRigen Abstanden doku-
mentiert werden. Eine erste Evaluierung wird fiir den Zielhorizont 2030 (Zeitho-
rizont drei Jahre) angestrebt. Im Rahmen der turnusmaRigen Evaluation werden
die Ergebnisse zusammengefiihrt und hinsichtlich der Zielerreichung bewertet.
Werden erhebliche Abweichungen vom angestrebten Entwicklungspfad festge-
stellt, sind die Ursachen zu analysieren und gegebenenfalls Prioritaten, Instru-
mente oder Malknahmenprogramme anzupassen. Eine Anderung von Zielwerten
soll nur erfolgen, wenn sich die fachlichen, rechtlichen oder methodischen Rah-
menbedingungen wesentlich veréandert haben.
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10.2 Evaluation der Oberziele

Das erste Oberziel der Etablierung des FuRverkehrs als eigenstandige Verkehrs-
art im Bewusstsein aller Akteur*innen ist nicht direkt messbar, sodass kein
Zielindikator ausgewiesen wird. Das zweite Oberziel der Erhdhung des FuRver-
kehrsanteils am Modal Split ist ein kontinuierliches Ziel, dessen erste Fort-
schritte in drei Jahren (2030) evaluiert werden sollen.

Tabelle 17: Indikatoren fiir die Oberziele

Handlungsziel / Status quo Ziel- Zeitho- Daten-

Zielindikator wert rizont quelle

Etablierung des Fullverkehrs als eigenstandige Verkehrsart im Bewusstsein aller Akteur*innen
(nicht messbar =2 kein Indikator) - - - -

Erhohung des FuRverkehrsanteils am Modal Split

FuRverkehrsanteil am Modal Split 16,3 % +5 92! 10 Jahre Verkehrs-
(Binnenverkehr), gesamt und nach (2019) modell
Wegezwecken

Anzahl ZufufRgehender im Umfeld s. Kapitel +1% 3 Jahre FuRver-
wichtiger Ziele / in zentralen Berei- 5.2.1(2024) kehrszah-
chen lungen

2 Verkehrsmodelle konnen derzeit den FuR- und Radverkehr nur tiberschlédgig abbilden.
Daher ist der Modal Split als Indikator nur eingeschrankt einsetzbar. Kontinuierliche Er-
ganzungen durch empirische Erhebungen z.B. Statistik MiD sind sinnvoll.
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10.3 Evaluation der Handlungsziele

Die Indikatoren zum Leitziel Erlangen als Fullverkehrsstadt etablieren haben im
Gegensatz zu allen anderen Indikatoren einen festen Zeithorizont. Bis 2030 sol-
len alle Zielwerte der Indikatoren erreicht und anschlieRend gehalten werden.

Tabelle 18: Indikatoren fiir das Leitziel Erlangen als FuBverkehrsstadt etablieren

Handlungsziel / Status quo Zielwert Zeitho- Daten-

Zielindikator rizont quelle

Belange des FuRverkehrs bei allen Vorhaben der Stadt- und Verkehrsentwicklung berticksich-

tigen

Anteil der Planungsprozesse ca. 80 %% 100 % 2030 Amt 61
mit besonderer Berlicksichti- (2025)

gung der Belange des Fulver-

kehrs

Definierte Qualitdtsstandards bei Neu- und Umplanungen beriicksichtigen

Anteil der Neu- und Umbauten keine Daten 100 % 2030 613-2/
mit Berlicksichtigung der Qua- vorhanden?® Amt 66
litatsstandards

Ressourcen sowie finanzielle und personelle Mittel fiir die Umsetzung des Fullverkehrskon-
zepts bereitstellen

Anzahl der Personalstellen fiir 1%4(2026) 4(+2Amt6l, 2030 Amt 61/66
den FuRverkehr +1 Amt 66%°)

Jahrliches Budget flir den Ful3- Mischpos- separates pro Jahr Amt 61/66
verkehr ten bei Amt jahrliches
66 und 61 Budget fiir
Ausbau
FuRverkehr
von 3€/EW =
360.000 €%

Bei den Indikatoren der librigen Leitziele geht es um eine fortlaufende Steige-
rung bzw. Reduktion um die angegebenen Zielwerte innerhalb eines Zeithori-
zonts von 3 Jahren oder pro Jahr. Nach Erreichen des Zeithorizonts 2030 und ei-
ner Uberpriifung der Zielerreichung sollen die Zielwerte fir den nachsten Zeit-
raum beibehalten werden. Das heilt, dass beispielsweise eine Steigerung von
3% innerhalb der nachsten drei Jahre auch fiir die anschlielenden drei Jahre

22u. a. StUB, Regnitzstadt, Siemens Campus

2 messbar nach Beschluss Fultverkehrskonzept, da Qualitdtsstandards aktualisiert

2 Amt 61: strategische Planung

% 61: Nahverkehrsbeauftragte*r / Beauftrage*r fir Ful3- und Radverkehr; sowie StralRen-
verkehrsbehdrde; 66: Stelle fiir Umsetzung

% bei Amt 66 - eigene IP Nr. flir Ausbau (zusétzlich zu Mitteln fiir Erhalt der Fuverkehrs-
infrastruktur), vergleichbar wie fiir Radverkehr/Umsetzung Zukunftsplan Fahrradstadt
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als Zielwert festgehalten werden sollte. Bei Bedarf konnen die Zielwerte ange-
passt werden.

Tabelle 19: Indikatoren fiir das Leitziel Erreichbarkeit sichern

Handlungsziel / Status Ziel- Zeitho- Daten-

Zielindikator quo wert rizont quelle

Durchgangiges und qualitativ hochwertiges Fuverkehrsnetz mit ausreichend dimensionier-
ten FuRverkehrsflachen und Querungsanlagen schaffen

Anteil des FuBverkehrsnetzes mit 23 %?7 +1% 3 Jahre GIS-Auswer-
einer Mindestgehwegbreite von (2025) tung FVK
2,50 m

Anteil des FuRverkehrsnetzes mit 37 %8 +3% 3 Jahre GIS-Auswer-
einer Mindestgehwegbreite von (2025) tung FVK

1,80 m bis 2,50 m

Nutzungsstruktur (zum Beispiel Nahversorgung) im fuSlaufigen Einzugsbereich erhalten und
verbessern

Anteil der Einwohnenden, welcher Ersterhe- +1% 3 Jahre GIS-Auswer-
ausgewahlte Alltagsziele fuBlaufig bung aus- tung; Statis-
in maximal 15 Minuten (1.000 m) stehend tik /611

erreichen kann

Andere Verkehrsmittel (OPNV, multimodale Angebote etc.) mit dem FuRverkehr verkniipfen

Haltestellenabdeckung 95 % mind. 3 Jahre Amt6l/

(2025) 95 922 NVP
Anzahl der Mobilpunkte im Stadt- 5(2026) +6 3 Jahre Amt 61
gebiet

Gute Orientierung durch Beschilderung und Wegweisungssystem sicherstellen

Anteil der Teilgebiete mit aktuel- 1/13 Teil- 5/13%° 3 Jahre Amt 61/66
ler, durchgehender und leicht ver- gebieten TG
standlicher (barrierearmer) Weg- (Innen- + Aktua-
weisung stadt) lisierung
Innen-
stadt

27101,75 km mit einer Breite von 22,50 m / 440, 31 km des gesamten FuRverkehrsnetzes
(seitenscharf, d. h. die Gehwegseiten wurden einzeln ausgewertet)

8 164,30 km mit einer Breite von 22,50 m / 440, 31 km des gesamten FuRverkehrsnetzes
(seitenscharf, d. h. die Gehwegseiten wurden einzeln ausgewertet)

2 Schliefen der Netzliicken Rathenau und Sieglitzhof West

% zentrale Punkte im Stadtgebiet (u. a. Siemens Campus, S-Bahn)



155 = Evaluation

Tabelle 20: Indikatoren fiir das Leitziel Gleichberechtigte Teilhabe gewdhrleisten

Handlungsziel / Status quo Ziel- Zeitho- Daten-

Zielindikator wert rizont quelle

Soziale Teilhabe und eigenstandige Mobilitat durch barrierefreie Gehwege und Querungs-
moglichkeiten fir alle sichern

Anzahl der nicht barrierefreien 194 (2025) -10 3 Jahre GIS-Auswer-
Querungsanlagen im FuRverkehrs- tung FVK;
netz Amt 66
Anzahl der StraRen des Fuldver- 49 (2025) -15 3 Jahre GIS-Auswer-
kehrsnetzes mit angeordnetem tung FVK;
Gehwegparken 641
Anzahl der baulichen Engstellen im 75 (2025) -4 3 Jahre GIS-Auswer-
FuRverkehrsnetz tung FVK;
Amt 66 / 641

Barrierefreie Haltestellen sowie barrierefreie Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel schaffen

Anteil der barrierefreien OV-Halte- 17 %3 +8% 3 Jahre NVP /
stellen (2026) Amt 61

Sichere und kindgerechte Schul- und Freizeitwege schaffen

Anzahl der umgesetzten Mafinah- 132(2025) +2 pro Jahr Amt 61/66 /
men fiir sichere Schulwege 641

3175 barrierefrei ausgebaut, 360 nicht barrierefrei ausgebaut
32 SchulstraRe Liegnitzer Stralte
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Tabelle 21: Indikatoren fiir das Leitziel Sicherheit erhéhen

Handlungsziel / Status quo Zielwert Zeitho-  Datenquelle

Zielindikator rizont

Keine Verkehrstoten (Vision Zero), Anzahl der Unfdlle mit FuRgangerbeteiligung reduzieren

Anzahl der bei Verkehrsunfallen LV,SV, G LV,SV, G Unfallatlas /
leichtverletzten (LV), schwerverletz-  27,5,0(2024) -2,-1,0 proJahr Pl Erlangen/
ten (SV) und getéteten (G) ZufuBge- 35,4, 0(2023) 641

henden 25,6,0(2022) 0,0,0 2040

Ausreichende und sichere Querungsmdaglichkeiten schaffen

Anzahl neu errichteter Querungsan- 3 (2026) +3 proJahr Amt61/66
lagen

Subjektive Verkehrssicherheit durch Reduzierung von Konflikten und Férderung der Riicksicht-
nahme erhohen

Anteil der Einwohnenden, der sich Ersterhebung +5% 3Jahre  Online-Biir-
als ZufuRgehende im Verkehr sicher  ausstehend gerbefragung
fuhlt (2026)

Anzahl Mafinahmen zur Trennung 13 +4 proJahr Amt61/66
von Ful- und Radverkehr nach Stan- 2026

dard

Sicherheitsgefiihl im 6ffentlichen Raum erhéhen und Angstraume entscharfen

Anzahl der Verbindungen im Haupt- 8 (2025) -3 3 Jahre GIS-Auswer-
fullverkehrsnetz mit fehlender Be- tung FVK;
leuchtung Amt 66

Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs reduzieren

Anteil von Strecken des Hauptver- 9 %3 (2025) +6 % 3 Jahre GIS-Auswer-
kehrsstraRennetzes im FuRverkehrs- tung FVK; 614
netz3* mit reduzierter zuldssiger

Hochstgeschwindigkeit

* Neubau: Freyeslebenstr./Eisenstr.

* ohne Verbindungsstrecken

% 3,24 km mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von <30 km/h / 35,94 km der
HauptverkehrsstralRen im FuRverkehrshaupt- und -nebennetz (einfach, d. h. die Stre-
cken wurden einfach gezahlt und die Gehwegseiten nicht einzeln ausgewertet)
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Tabelle 22: Indikatoren fiir das Leitziel Aufenthaltsqualitdt steigern

Handlungsziel / Status quo Ziel- Zeithori- Datenquelle

Zielindikator wert zont

Offentliche Nutzungen in Erdgeschosszonen zur Belebung und Attraktivierung von Straen-
raumen etablieren

Anzahl an Einzelhandelsge- 470, 133% +1 3 Jahre Wirtschafts-
schaften und Gastronomien im forderung /
Stadtgebiet Statistik

Verweil- und Begegnungsmaglichkeiten unter Berlicksichtigung der Anspriiche verschiedener
Nutzergruppen schaffen

Anteil der Einwohnenden, der Ersterhebung +5% 3 Jahre Online-Biir-
mit der Aufenthaltsqualitatim ausstehend gerbefragung
offentlichen Raum zufrieden ist (2026)

Anzahl neuer Sitzmdglichkei- 0(2026) +2 pro Jahr Amt 61/66
ten im Fullverkehrsnetz
(wohnungsnahe) Sport-, Bewegungs- und Spielmdglichkeiten einrichten

Anzahl nicht-kommerzieller 120°7 (2026) +3 3 Jahre Amt 41, EB77
Spiel- und Bewegungsorte

% 470 Dienstleistung, Einzelhandel, Gesundheit, Kino, Kunst; 133 Gastronomie und Hotel
" Spielplatze, Trendsport- und Freizeitanlagen
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Tabelle 23: Indikatoren fiir das Leitziel Gesundheit und Wohlbefinden verbessern

Handlungsziel / Status quo Ziel- Zeitho- Daten-

Zielindikator wert rizont quelle

Verkehrsbedingte Larm- und Luftschadstoffbelastungen im FuRverkehrsnetz minimieren

Anteil der Einwohnenden mit ho- 16%°3® (2024) 12 %% 3 Jahre LAP
her Larmexposition

FuBwege moglichst durch begriinte Stralenrdume, ruhige Straften oder vom Kfz-Verkehr un-
abhangige Wege fiihren

Anteil der FuRgangerzonen und 27 %0 (2025) +1% 3 Jahre GIS-Auswer-
der selbststandigen/stralenun- tung FVK;
abhangigen Wege im Fuliver- 641
kehrsnetz

Durch aktivierende Gestaltung zur Steigerung der korperlichen Aktivitat beitragen

Anteil der Einwohnenden, deren Ersterhebung +20% 3 Jahre Online-Biir-
tagliche FuRwegedauer tiber 30 ausstehend gerbefra-
Minuten lieg (2026) gung

Bei der Gestaltung der 6ffentlichen Raume notwendige Klimaanpassung umsetzen

Anzahl neuer Stadtbaume 89* (2024) +100 pro Jahr Baumkatas-
terEB 77

Anzahl Trinkwasserbrunnen 642 (2026) + 14 pro Jahr EB 77

Anzahl neuer Fahrgastunter- 1(2026)% +2 pro Jahr EStW/Stroer

stande/Buswartehallen

3 ganztagig 19.000 EW (LDEN > 65 dB(A)) / 120.000 EW

% siehe Beschluss Tempo 30

402,55 km FuBgangerzonen + 81,45 km selbststandige und Wirtschaftswege / 310,43 km
des gesamten FuRBverkehrsnetzes (einfach, d. h. die Strecken wurden einfach gezahlt
und die Gehwegseiten nicht einzeln ausgewertet)

“ Neupflanzung: 336, Fallung (> 80 cm): 247

42 tlw. temporar abgeschaltet

“in Einsteinstr.

4 alle in Betrieb, ggf. Ausbau



159 = Zusammenfassung und Fazit

11 Zusammenfassung und Fazit

11.1 Zusammenfassung

Das in den letzten zwei Jahren erarbeitete Fullverkehrskonzept fiir die Gesamt-
stadt ist eine umfassende und bedeutende Grundlage fiir die systematische For-
derung des ZufuRgehens im Stadtgebiet. Mit dieser kann der FuRverkehr als
zentraler Bestandteil einer nachhaltigen und urbanen Mobilitat gestarkt wer-
den.

Das FuRverkehrskonzept bietet sowohl einen gesamtstadtischen Handlungs-
ansatz, der einen tbergreifenden Rahmen bildet und als Leitlinie fiir das Verwal-
tungshandeln dienen kann, als auch eine intensive Befassung mit der FuBver-
kehrssituation in 13 Teilgebieten. Diese umfassen alle Erlanger Stadtteile; die
Kleinteiligkeit dieser Malistabsebene wird den Belangen des nahraumorientier-
ten FuRverkehrs gerecht.

Das FuRverkehrskonzept baut auf dem Verkehrsentwicklungs- und Mobilitéts-
plan (VEP) 2030 auf. Mit diesem hat sich die Stadt Erlangen dazu bekannt, den
FuBverkehr als wichtigen Baustein der Klima- und Verkehrswende zu starken.
Ubergeordnete Ziele und Qualititsstandards fiir die Netzplanung wurden for-
muliert und beispielhaft auf die Stadtteile Innenstadt und Tennenlohe ange-
wendet.

Eingebunden wurden auch weitere vorhandene Strategien, Konzepte und Pla-
nungen, gesamtstadtisch und auf Stadtteilebene. Die Forderung des FuRver-
kehrs wird so als integrierte Planungsaufgabe verstanden, da nicht nur die
Verkehrsinfrastruktur, sondern auch andere Bereiche wie z. B. eine nahraumori-
entierte Stadtentwicklung, durchlassige Quartiersstrukturen, eine gute Ver-
knlipfung mit anderen Verkehrsmitteln sowie ansprechend gestaltete, klimaan-
gepasste und bewegungsférdernde Straflenrdaume eine wichtige Rolle spielen.

Die Bearbeitung des FuRverkehrskonzepts wurde von einer umfassenden Of-
fentlichkeitsbeteiligung begleitet. Verschiedene Beteiligungsformate wurden
umgesetzt, um moglichst alle Interessen und Bevolkerungsgruppen einzubin-
den und mitzunehmen. Die sehr grol3e Resonanz der zu Beginn des Prozesses
durchgefiihrten Online-Beteiligung zur Fulverkehrssituation verdeutlicht ein-
driicklich den Stellenwert des Zufullgehens in Erlangen. In zwei Sitzungen des
Forums Mobilitat wurden Politik, Beirdte und Interessensgruppen erfolgreich
eingebunden. Mit FulRverkehrs-Checks und in allen Teilgebieten durchgefiihrten
Beteiligungen an jeweils zentralen Orten wurden die Menschen vor Ort mit ihrer
Alltagsexpertise erreicht.
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Die Erkenntnisse aus der Beteiligung spiegeln sich auch in den Ergebnissen der
Analysen wider. Als eine zentrale Herausforderung hat sich die Verkehrssicher-
heit flir den FuBverkehr herauskristallisiert, dies zeigt auch die Unfallanalyse.
Besonders gefihrdet sind die ZufuRgehenden beim «Uberschreiten» von Fahr-
bahnen, die Halfte aller Unfalle ist diesem Typ zuzuordnen. Dies korrespondiert
mit fehlenden sicheren Querungsanlagen insbesondere an Hauptverkehrsstra-
Ren und unsicheren Querungen im NebenstralRennetz, u. a. durch fehlende
Sichtbeziehungen und weite Querungswege.

Knapp ein Drittel aller FulRverkehrsunfalle ist mit Beteiligung des Radverkehrs.
Die Konflikte zwischen Fuld- und Radverkehr resultieren in der Regel aus Fla-
chenkonkurrenzen im Seitenraum. Diese sind haufig zu schmal, um fiir beide
Verkehrsarten angemessene und regelgerechte Verkehrsflachen bereitzustellen.
Verscharft werden die Konflikte durch E-Bikes und Lastenrader mit hoheren Ge-
schwindigkeiten und Flachenanspriichen.

Auch unabhangig vom Radverkehr wirken sich die Minderbreiten vieler Gehwege
in Erlangen beeintrachtigend fiir den FuRverkehrs aus. Bei der Nutzung durch
mobilitatseingeschrankte Personen, bei Begleitwegen und auch im Schiiler*in-
nenverkehr (Pulkaufkommen) stellen sie ein Problem dar.

Weiterhin schrankt Gehwegparken - teils angeordnet, aber auch illegal - die
nutzbare Breite erheblich ein und fiihrt zu Behinderungen sowie Gefahrdungen.

Die gesamtstadtische Netzkonzeption fiir den FuRverkehr ist ein zentraler Bau-
stein des Konzepts. Fiir den alltaglichen Fulverkehr wurden im gesamten Stadt-
gebiet im Sinne einer Stadt der kurzen Wege moglichst direkte Verbindungen
zwischen den Quellen und Zielen des FuRverkehrs definiert.

Das hieraus entwickelte FuRverkehrsnetz, differenziert nach Hauptnetz und Ne-
bennetz sowie Verbindungsstrecken, bildet die Grundlage fiir eine sichere, kom-
fortable und attraktive Fortbewegung zu FuRR. Das Netz wurde in verschiedenen
Beteiligungsveranstaltungen intensiv abgestimmt.

Im FulRverkehrsnetz sollen die aus den definierten Zielen zur Fulverkehrsforde-
rung abgeleiteten und aus dem VEP weiterentwickelten Qualitdtsstandards
sukzessive umgesetzt werden. Ziel ist die Bereitstellung einer hochwertigen,
entsprechend den geltenden gesetzlichen Vorgaben und Regelwerken gestalte-
ten FuRBwegeinfrastruktur in Erlangen. Das FuRverkehrsnetz bildet somit die
Grundlage fiir die Entwicklung konkreter Mallnahmen.

Das FuRverkehrsnetz und die zugehorigen Qualitatsstandards wurden als wich-
tige Meilensteine des FuBverkehrskonzepts im April 2026 beschlossen und
bieten als Grundlage fiir die Weiterentwicklung des Fuliverkehrs in Erlangen
Uber einen Zeitraum von ca. 10 bis 20 Jahren eine Handlungssicherheit hinsicht-
lich der erforderlichen Prioritatensetzung.

Ebenfalls bereits beschlossen ist eine im Rahmen des Fullverkehrskonzepts er-
arbeitete verwaltungsiibergreifende Handlungsanleitung zum Umgang mit
dem Gehwegparken.
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Das Handlungs- und Umsetzungskonzept zeigt auf, welche MaRnahmen erfor-
derlich sind, um die definierten Qualitatsstandards sukzessive im FuRverkehrs-
netz umzusetzen. Aus prototypischen Problemstellungen der detaillierten Be-
stands- und Defizitanalysen in den 13 Teilgebieten wurden 10 Handlungsfelder
abgeleitet, fiir die entsprechend iibergreifende MaBnahmen entwickelt wur-
den.

Von hoher Bedeutung sind hier insbesondere die Schlielung von Netzllicken,
die Schaffung ausreichender Gehwegbreiten, die ungestorte Nutzung vorhande-
ner Gehwegbreiten, sichere Fahrbahnquerungen und die Reduzierung der Un-
fallgefahren aus dem Verkehrsgeschehen. Die Beteiligungen in der Konzept-
phase zeigten, dass neben der Verkehrssicherheit und der regelkonformen Infra-
struktur auch die Klimaanpassung im o6ffentlichen Stralenraum und eine ho-
here Aufenthaltsqualitat wichtige Aspekte (nicht nur) zur FuRverkehrsforderung
sind. Spezifische Mallnahmen hierfiir sind amterlibergreifende Aufgaben, die ge-
meinsam gelost werden miissen. Das FuRverkehrskonzept setzt mit der Defini-
tion von Flanierrouten, d. h. ausgewahlten FuRwegeachsen im Hauptnetz, fiir
die eine hohe Aufenthaltsqualitat angestrebt wird, raumliche Schwerpunkte, die
in Zusammenarbeit verschiedener relevanter Akteur*innen sukzessive umge-
setzt werden sollen.

Fur die 13 Teilgebiete enthalt das FuRverkehrskonzept - aufbauend auf die
Ubergreifenden MalRnahmen - umfassende MaBnahmenkonzepte mit ortli-
chem Bezug. Zur Vorbereitung der Umsetzung von konkreten ortlichen Mal3-
nahmen erfolgte eine Auswahl aus dem entwickelten MaRnahmenspektrum. In
jedem Teilgebiet wurden prioritdre Malnahmen definiert, die erste Schritte zur
FuRverkehrsforderung aufzeigen. Damit kdnnen gesamtstadtisch Verbesserun-
gen erreicht werden, auch in den weniger dicht besiedelten Stadtteilen. Die
MaRnahmenauswahl erfolgte anhand definierter Auswahlkriterien hinsichtlich
der Bedeutung der MaRnahme. Darliber hinaus liegt bei der Auswahl ein Fokus
darauf, dass die MaRnahme mit moglichst geringem Aufwand (Kosten und Zeit)
umgesetzt werden kann.

Die insgesamt 40 ausgewahlten prioritdren Maflnahmen sollen als StartmafRnah-
men in Programme zur FuBverkehrsforderung aufgenommen werden.

Mit den im Konzept empfohlenen Programmen wird eine systematische Umset-
zung von Mallnahmen zur Starkung des Fullverkehrs angestrebt. Dies soll Giber
wiederkehrende Priorisierungs- und Auswahlprozesse aus den Mafihahmenka-
talogen der Teilgebiete erfolgen.

Eine Umsetzung der im Fulverkehrskonzept vorgeschlagenen priorisierten Maf3-
nahmen in den kommenden Jahren wird angestrebt. Detailpriifungen sind hier-
fiir noch erforderlich. Voraussetzung fiir die Umsetzung ist die Verfligbarkeit fi-
nanzieller Mittel.
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Mit der im FuRverkehrskonzept vorgeschlagenen Evaluation konnen die Erfolge
der umgesetzten Maflnahmen nachverfolgt werden. Anhand von Indikatoren,
die aufbauend auf die Ziele der FuBverkehrsforderung definiert wurden, kann
gepriift werden, ob sich die angestrebten Wirkungen einstellen.

Fazit

Das Fuliverkehrskonzept setzt mit umfassenden Analysen, dem FuRverkehrs-
netz, Zielen und Standards sowie dem Handlungs- und Umsetzungskonzept ei-
nen wichtigen Rahmen zur FuRverkehrsforderung in Erlangen.

Es stellt damit den Anfang einer nun anstehenden Daueraufgabe dar. Ent-
scheidend fiir eine erfolgreiche Umsetzung ist, dass die Malnahmenvorschlage
des Konzepts in konkretes Handeln iiberfiihrt werden kénnen, um die ange-
strebten Verbesserungen sicht- und spurbar zu machen.

Gestartet werden soll dabei mit den im Umsetzungskonzept herausgearbeiteten
prioritaren Malnahmen. Fiir deren Umsetzung sind finanzielle und personelle
Ressourcen erforderlich.

Mit der Bereitstellung eines jahrlichen Budgets (,,FuBverkehrstopf*) kann
die Voraussetzung geschaffen werden, sukzessive Verbesserungen zur dringend
erforderlichen Steigerung der Sicherheit fiir den FuRverkehrs umzusetzen und
damit zur Erhéhung der Attraktivitdt des ZufulRgehens beizutragen.

Das FuRverkehrskonzept wurde im Spannungsfeld sich verandernder Rah-
menbedingungen erarbeitet. Zum einen hat die Haushaltslage aktuell grof’en
Einfluss auf Handlungsspielrdume zur Umsetzung von fuRverkehrsfordernden
MaRnahmen. Auf der anderen Seite verscharfen sich die Handlungsanforderun-
gen. Zu nennen sind der dringliche Klimaschutz auch im Mobilitatssektor und
die erforderlichen KlimaanpassungsmalRnahmen sowie sich veréandernde recht-
liche Rahmenbedingungen und Planungsgrundlagen. So sind wichtige Richtli-
nien u. a. die fiir das Fullverkehrskonzept relevante RASt 202x, die Empfehlun-
gen fiir FuRverkehrsanlagen sowie die R-FGU 202x aktuell in der Uberarbeitung.
Anderungen miissen in die Umsetzung des FuRverkehrskonzepts einflieRen kon-
nen, daher darf dieses nicht als starres Konzept verstanden werden.

Die im Konzept aufgezeigten Handlungsanforderungen machen deutlich, dass
bei den erforderlichen finanziellen und personellen Ressourcen auch inte-
grierte, verkehrsmitteliibergreifende Aspekte eingebunden werden miissen. Ins-
besondere die Konflikte zwischen FuRR- und Radverkehr sollen z. B. mit der Stelle
eines*einer Nahmobilitatsbeauftragten aktiv angegangen werden. Auch eine
Zusammenarbeit der verschiedenen Fachbereiche ist zur Nutzung der Syner-
gien sowie zur Implementierung der Belange des Fulverkehrs in allen relevan-
ten Planungsbereichen von hoher Bedeutung.
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Und nicht zuletzt soll auch die Vernetzung zur Politik, Institutionen und Ver-
banden sowie die Einbindung der Offentlichkeit im Zuge der Umsetzung wei-
terverfolgt werden.

Die Forderung des FuRverkehrs ist eine Gemeinschaftsaufgabe, nur so konnen
die formulierten Ziele konsequent verfolgt und umgesetzt werden.
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Unfélle mit Beteiligung von
ZufuBgehenden 2019-2024

Unfallbeteiligung
< Rad-Beteiligung

> Ful3-Beteiligung

Unfalltyp
@  Fahrunfall (F)

O Abbiegeunfall (AB)

® Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK)

O Uberschreiten-Unfall (US)

® Unfall durch ruhenden Verkehr (RV)
©  Unfall im Langsverkehr (LV)

®  Sonstiger Unfall (SO)

Unfallkategorie

a Unfall mit Getoteten
O Unfall mit Schwerverletzten

o Unfall mit Leichtverletzten

Datengrundlage Unfallatlas (Statistische Amter
des Bundes und der Lander)
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Anlage 2: Steckbriefe der 40 priorisierten zu priifenden MalRnahmen



Konfliktfreie Gehwegnutzung Lange Zeile AITAEE e

Sieglitzhof
ort Lange Zeile
Aufwand > gering Hauptnetz Oja
(Kosten & Zeit) g ?Olzt: l LUt Sl Nebennetz Schulweg nein

Beschreibung der MaBnahme

Verlagerung des Radverkehrs auf die Fahrbahn

o  Aufbringen von Gehweg-/FuRpiktogrammen auf dem Gehweg
o langfristig: Umpflastern der alten Radverkehrsflachen

o  Prifen Schutzstreifen oder Fahrradpiktogramme auf Fahrbahn
ggf. Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h

unterstiitzend Dialogdisplay als Feedbackgeber fiir Kfz-Verkehr

o

Abbildung (groRR): Langezeile dstlich Anderlohstralle; Quelle: Landesamt fiir Digitalisierung,
Breitband und Vermessung (LDBV); Abbildung (klein): Zeppelinstral3e; Quelle: LK Argus

Fachliche Bewertung der Situation

durchgéngig zu schmaler Gehweg
Konflikte mit Radfahrenden im Seitenraum

Hinweise aus den Beteiligungen

riicksichtloses Verhalten von einigen Radfahrenden
Wunsch nach Tempo 30




Querung Spardorfer StralRe Burgberg und

Hohe Waldsportanlage Sieglitzhof
ort Spardorfer Strafle 6stlich Einmiindung Gustav-Specht-Strafte
Aufwand [ gering I Hauptnetz Oja
. .
(Kosten & Zeit) ; ?Olzt: l LUt Sl Nebennetz Schulweg nein

Beschreibung der MaBnahme

Einrichtung einer barrierefreien Querungsanlage (z. B. Mittelinsel)
Priifen einer weiteren Querungsanlage 6stlich Einmiindung Am Meilwald

Abbildung: Spardorfer StralRe Héhe Gustav-Specht-StraSe und Am Meilwald; Quelle: Landesamt
fiir Digitalisierung, Breitband und Vermessung (LDBV)

Fachliche Bewertung der Situation

hohe Kfz-Verkehrsstérke und zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
eingeschrankte Sicht durch parkende Fahrzeuge

Querungsbedarf durch Waldsportanlage

fehlende sichere Querungsmoglichkeit

Hinweise aus den Beteiligungen

schwieriges Queren durch hohe/unangepasste Geschwindigkeit und parkende Kfz
Wunsch nach Zebrastreifen, Mittelinsel oder anderer Querungsanlage




Querungen Lange Zeile Burgberg und

Sieglitzhof
ort Lange Zeile siidlich Einmiindung JungstralRe und 6stlich Einmiindung An-
derlohstraRe
Aufwand - ggring . [ Hauptnetz ja
(Kosten & Zeit) E:)Iit: l LUt Sl Nebennetz Schulweg (I nein

Beschreibung der MaBnahme

Einrichtung von barrierefreien Querungsanlagen (z. B. Fukgéngeriiberweg oder Mittelinsel)
o sudlich Einmiindung Jungstrafie
o  ostlich Einmiindung AnderlohstraRe

Quelle: Landesamt fiir Digitalisierung, Breitband und Vermessung (LDBV)

Fachliche Bewertung der Situation

hohe Kfz-Verkehrsstédrke und zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
eingeschrankte Sicht durch parkende Fahrzeuge
fehlende sichere Querungsmoglichkeiten

Hinweise aus den Beteiligungen

schwieriges Queren durch schnelle Fahrzeuge und parkende Kfz
Wunsch nach Tempo 30
Wunsch nach Zebrastreifen oder anderer Querungsanlage




Gehwegparken Theaterplatz Innenstadt

Oort Theaterplatz Nord- und Westseite des Parkplatzes

gering

Aufwand . . Hauptnetz Oja
(Kosten & Zeit) O mittel Netzkategorie O Nebennetz Schulweg nein

[ hoch

Beschreibung der MaBnahme

Aufheben des angeordneten Gehwegparkens sowie Markierung von Fahrbahnrandpar-
ken

\ ot (S o

Abbildung: Theaterplatz; Quelle: Landesamt fiir Digitalisierung, Breitband und Vermessung
(LDBV)

Fachliche Bewertung der Situation

starke Einschrankung der nutzbaren Gehwegbreiten durch Gehwegparken
eingeschrankte Barrierefreiheit
Sicherheitsproblem beim Ausweichen

Hinweise aus den Beteiligungen

zu schmale Gehwege aufgrund Gehwegparken; kein Aneinandervorbeilaufen moglich
schlechte Sicht durch parkende Fahrzeuge




Querung SchuhstraRe Hohe Hofmannstrale Innenstadt

ort Schuhstrafe stidlich Einmiindung Hofmannstralle
Aufwand [ gering [ Hauptnetz X ja
. .
(Kosten & Zeit) X mittel Netzkategorie Nebennetz Schulweg O nein

[ hoch

Beschreibung der MaBnahme

Einrichtung einer barrierefreien Querungsanlage (z. B. Fugéngeriiberweg oder Mittelinsel)
Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h (bereits geplant)

Ea

Abbildung: Knotenpunkt SchuhstralRe/Hofmannstrale; Quelle: Landesamt fiir Digitalisierung,
Breitband und Vermessung (LDBV)

Fachliche Bewertung der Situation

zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
zwei Unfélle Typ Sonstiger im Umfeld
fehlende sichere Querungsmoglichkeit
Konflikte mit Radfahrenden im Seitenraum

Hinweise aus den Beteiligungen

gefihrliche Uberquerung fiir ZufuRgehende
schwierige Sichtbeziehungen und Radverkehrsfiihrung




Querungen Niirnberger StraRe Innenstadt

Nirnberger StraRe zwischen Henkestrafte und Besiktas-Platz sowie nordl.

Ort Einmiindung Sedanstralie (Hohe Rathausplatz)
Aufwand [ gering Hauptnetz Uja
(Kosten & Zeit) E hmclzt: l LB S J Nebennetz SENRIEE nein

Beschreibung der MaBnahme

Markierung einer linearen Querungsmoglichkeit tiber die Fahrbahn der Niirnberger
StralRe (Verkehrsversuch mit Beteiligung vor Umsetzung baulicher MaRnahmen)
Einrichtung einer barrierefreien Querungsanlage (z. B. FuRgangeriiberweg) Hohe Nord-
seite Rathausplatz

Priifen weitere Querungsanlage Suidseite Rathausplatz (Erreichbarkeit Bushaltestellen)
Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h siidlich Sedanstrafe (bereits geplant)

Abbildungen: Niirnberger Stralle Hohe Rathausplatz (links) und nérdlich Besiktas-Platz (rechts);
Quelle: Landesamt fiir Digitalisierung, Breitband und Vermessung (LDBV)




Abbildungen: Niirnberger Strafe siidlich Besiktas-Platz (oben) und Héhe Besiktas-Platz (unten);
Quelle: Cyclomedia/Street Smart

Fachliche Bewertung der Situation

hohes Verkehrsaufkommen verschiedener Verkehrsarten

1 Unfall mit Fuf3- und Radverkehr (nérdlich Besiktas-Platz)

hoher Querungsbedarf ZufuRgehender

Wahrnehmung des Abschnitts nordlich Rathausplatz als Fuligangerzone
Konflikt mit durchfahrendem Radverkehr

Konflikte mit Bus- und Kfz-Verkehr (Rathausplatz)

Hinweise aus den Beteiligungen

zu schmale Gehwege

unklare Gestaltung (schwer ersichtlich, dass Niirnberger StralRe hier keine Fultgangerzone ist)
mangelhafte und uniibersichtliche Querungssituationen

Konflikte zwischen den verschiedenen Verkehrsarten

Fehlverhalten von einigen Radfahrenden und ZufuRgehenden

Wunsch nach Zebrastreifen oder Ampel am Rathausplatz

Wunsch nach klarer Trennung der Verkehrsarten oder FuRgangerzone




SchulstraBe RitzerstraRe I SC

Buckenhofer Siedlung
ort RitzerstralRe
gering .
Aufwand A . X Hauptnetz X ja
(Kosten & Zeit) O mittel Netzkategorie O Nebennetz Schulweg 3 hein

[ hoch

Beschreibung der MaBnahme

Anordnung einer SchulstraRe mit Durchfahrtsverbot zu Schulanfangs- und -endzeiten
Priifen weitere MaRnahmen zu Erhdhung der Sicherheit

~—

Abbildung: RitzerstralSe Einmiindung Sieglitzhofer Straf3e; Quelle: Landesamt fiir
Digitalisierung, Breitband und Vermessung (LDBV)

Fachliche Bewertung der Situation

hohes Verkehrsaufkommen zu StoRzeiten (Schulbeginn und -ende)
Gefahrdungen von Schiiler*innen durch Hol- und Bringverkehr

Hinweise aus den Beteiligungen

Elterntaxis, chaotische und geféhrliche Situationen

Gefahrv. a. durch in Ritzerstr. einbiegende Fahrzeuge

Wunsch nach Hol- und Bringzonen sowie Verkehrshelfern

Wunsch nach Sperrung der StraRe fiir Kfz-Verkehr oder Einbahnstrafie
Wunsch nach Ampel oder Zebrastreifen




Ampelschaltung Sieglitzhofer StraRe/ Rothelheimpark und

DrausnickstraBe/Kurt-Schumacher-StrafRe Buckenhofer Siedlung

ort signalisierter Knotenpunkt Sieglitzhofer Strafte/Drausnickstrale/Kurt-Schu-
macher Strafle

Aufwand > ggring . Hauptnetz ja

(Kosten & Zeit) g ?Olzt: l LUt Sl [J Nebennetz Schulweg (I nein

Beschreibung der MaBnahme

Kontrolle der Rotlichtliberfahrten (Rotlichtblitzer)

Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h im Kreuzungsumfeld (bereits geplant)
Veranderung der Ampelschaltung (Schulanfangs- und -endzeiten)

Herstellung von Barrierefreiheit (taktile Elemente, akustische Signalgeber)
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Abbildung: Knotenpunkt Sieglitzhofer- /Drausnick-/Kurt-Schumacher Str.; Quelle: LDBV

Fachliche Bewertung der Situation

hohe Kfz-Verkehrsstédrke und zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
Gefahrdungen durch abbiegende Fahrzeuge (keine konfliktfreie Schaltung vorhanden)
1 Unfall im Langsverkehr

Hinweise aus den Beteiligungen

gefahrliche Kreuzung v. a. fiir Kinder durch abbiegende Fahrzeuge und kreuzende Fahrrader
RotlichtverstoRe und hohe Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs

Wunsch kein gleichzeitiges Griin von Fulverkehr und abbiegenden Fahrzeugen
Wunsch nach Tempo 30




Rothelheimpark und

Konfliktfreie Gehwegnutzung ArtilleriestraBBe e e e

ort ArtilleriestralRe
Aufwand > gering Hauptnetz ja
(Kosten & Zeit) g E:)Iit: l LUt Sl Nebennetz Schulweg (I nein

Beschreibung der MaBnahme

Verlagerung des Radverkehrs auf die Fahrbahn

o  Aufheben der Freigabe des Gehwegs fiir den Radverkehr

o  Aufbringen von Gehweg-/FuRpiktogrammen auf dem Gehweg
o langfristig: Umpflastern der alten Radverkehrsflachen

o  Priifen Schutzstreifen oder Fahrradpiktogramme auf Fahrbahn
Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h (bereits geplant)
unterstiitzend Dialogdisplay als Feedbackgeber fiir Kfz-Verkehr
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Abbildung (groR): ArtilleriestralRe; Quelle: Landesamt & I
fiir Digitalisierung, Breitband und Vermessung; Abb. (k[e/n) Zeppelmstra/&e Quelle LK Argus

Fachliche Bewertung der Situation

zu schmaler Gehweg mit sonstigem Radweg bzw. fiir den Radverkehr freigegebenen Gehweg
Konflikte mit Radfahrenden im Seitenraum

Hinweise aus den Beteiligungen

zu schmaler Gehweg
Geféahrdungen durch Radfahrende auf dem Gehweg (auch in Gegenrichtung)

rauchende Schiiler*innen der Wirtschaftsschule
Wunsch nach Tempo-30 oder FahrradstralRe




Kreuzung PestalozzistraRe/HertleinstraRe
Hzung 2 / : / Anger und Rathenau

JackelstraBe

ort PestalozzistralRe/HertleinstralRe/Jackelstralte

Aufwand > gering [J Hauptnetz ja
(Kosten & Zeit) g ?Olzt: l LUt Sl Nebennetz Schulweg (I nein

Beschreibung der MaBnahme

Installation von Pollern oder Fahrradbiigeln am Ende der Grenzmarkierungen
Einrichten von Hol- und Bringzonen
Absenkung aller Borde

Abbildung (links): Knotenpunkt PestalozzistralRe/HertleinstraRe/Jédckelstralle; Que[lé:

Landesamt fiir Digitalisierung, Breitband und Vermessung (LDBV); Abbildung (rechts):
zugeparkte Grenzmarkierung HertleinstrafRe; Quelle: LK Argus

P

Fachliche Bewertung der Situation

hohes Verkehrsaufkommen zu StoRzeiten (Schulbeginn und -ende)
eingeschrankte Sicht durch parkende Fahrzeuge

Hinweise aus den Beteiligungen

regelmaRig zugeparkte Einmiindungen trotz Markierungen
fehlende Absenkungen der Bordsteine




Radverkehrsfithrung Haltestelle

Paul-Gossen-StraRe GUECIE BE L ED

Ort Paul-Gossen-StralRe Hohe Haltestelle Paul-Gossen-Stralle
Aufwand ) gering X Hauptnetz Oja

. i Netzk: i h .
(Kosten & Zeit) ; hmclzt: l etzkategorie I Nebennetz SehulveL nein

Beschreibung der MaBnahme

Erhohen der Verkehrssicherheit durch:
Veranderte Fiihrung fiir Full- und Radverkehr
Einfarben des Radwegs, Piktogramme
Abstellmdglichkeiten fiir Fahrrader verbessern
Markierung Fullgéngeriiberweg liber Radweg

1

Abbildung: Haltestelle Paul-Gossen-Stral3e; Quelle: Landesamt fiir D/g/tdIISIerung, Bre/tband
und Vermessung (LDBV), modifiziert durch LK Argus

Fachliche Bewertung der Situation

hohes Rad- und FufRverkehrsaufkommen
Queren des Radwegs notwendig, um zur Haltestelle zu gelangen
Konflikte zwischen Radfahrenden und ZufuRgehenden

Hinweise aus den Beteiligungen

gefahrliche Situation durch hohes Personenaufkommen
riicksichtloses Verhalten von einigen Radfahrenden
Einschrankung des Gehwegs durch abgestellte Fahrrader




Gehwegparken StintzingstraRe Anger und Rathenau

Oort Nordseite Stintzingstrafie 6stlich und westlich Albert-Rupp-StraRe

gering
O mittel  Netzkategorie
O hoch

Aufwand
(Kosten & Zeit)

] Hauptnetz
Nebennetz

X ja

Schulweg 3 nein

Beschreibung der MaBnahme

Aufheben des angeordneten Gehwegparkens

Parkverbot auf Nordseite der StintzingstraRRe (westlich Albert-Rupp-Strafie Schulweg)
Installation von Pollern oder Fahrradbiigeln am Ende der Grenzmarkierungen

Priifen Ausweichparkflachen (Doppelnutzung von Einzelhandelsparkpldtzen)

Sedu

Abbildung (groR): Knotenpunkt StintzingstralRe/Albert-Rupp-Strale/Aufselstralie; Quelle:

Landesamt fiir Digitalisierung, Breitband und Vermessung (LDBV); Abbildung (klein):
Gehwegparken Stintzingstral8e; Quelle: LK Argus

Fachliche Bewertung der Situation

zu schmale Gehwege durch angeordnetes Gehwegparken
eingeschrankte Barrierefreiheit

Hinweise aus den Beteiligungen

Gehweg durch Parken stark verengt
kein Durchkommen mit Rollstuhl/Rollator/Kinderwagen
zugeparkte Sperrflachen




Querung GebbertstraRe Hohe Anton-

Siid und Sebaldus
Bruckner-Straf3e
ort Gebbertstrafle siidlich Einmiindung Anton-Bruckner-Strafle
Aufwand ) gering X Hauptnetz Oja
A .
(Kosten & Zeit) ; hmclit: l G S0 [0 Nebennetz SRS nein

Beschreibung der MaBnahme

Einrichtung einer barrierefreien Querungsanlage (z. B. Fugéngeriiberweg oder Mittelinsel)

Abbildung: Knotenpunkt GebbertstralRe/Anton-Bruckner-StralRe; Quelle: Landesamt fiir
Digitalisierung, Breitband und Vermessung (LDBV)

Fachliche Bewertung der Situation

hohe Kfz-Verkehrsstédrke und zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
1 Unfall Typ Uberschreiten

eingeschrankte Sicht durch parkende Fahrzeuge am Fahrbahnrand

hohe Querungsdistanz durch breite Fahrbahn

Querungsbedarf durch Bushaltestelle

fehlende sichere Querungsmoglichkeit

Hinweise aus den Beteiligungen




Gehwegparken MemelstraRe Siid und Sebaldus

ort MemelstralRe zwischen Zeppelinstrafte und Gebbertstralte

gering
O mittel  Netzkategorie
O hoch

Aufwand
(Kosten & Zeit)

] Hauptnetz
Nebennetz

X ja

Schulweg 3 nein

Beschreibung der MaBnahme

beidseitiges Aufheben des angeordneten Gehwegparkens
wechselseitige Markierung von Fahrbahnrandparken

Abbildung (groR): MemelstraRe Héhe Osterreicher StralRe und Saarstrale; Quelle: Landesamt
fiir Digitalisierung, Breitband und Vermessung (LDBV); Abbildung (klein): Gehwegparken
Memelstral3e; Quelle: LK Argus

Fachliche Bewertung der Situation

zu schmale Gehwege durch angeordnetes (und verbotswidriges) Gehwegparken
eingeschrankte Barrierefreiheit

Hinweise aus den Beteiligungen

Vorschlag einseitiges Fahrbahnrandparken und Parkverbot auf der gegeniiberliegenden
Fahrbahnseite




Querung HartmannstraBe Hohe Briixer StraBe  Siid und Sebaldus

ort Hartmannstralle Hohe Briixer StraRRe
Aufwand [ gering Hauptnetz Oja
. .
(Kosten & Zeit) ; hmolzt: L Netzkategorie I Nebennetz Schulweg X nein

Beschreibung der MaBnahme

Einrichtung einer barrierefreien Querungsanlage (z. B. Fugéngeriiberweg oder Mittelinsel)
Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h (bereits geplant)

f

o

Abbildung: Knotenpunkt HartmannstraRe/Briixer Strafle; Quelle: Landesamt fiir Digitalisierung,
Breitband und Vermessung (LDBV)

Fachliche Bewertung der Situation

hohe Kfz-Verkehrsstdrke und zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
hohe Querungsdistanz durch breite Fahrbahn

Querungsbedarf durch diverse Freizeitziele

fehlende sichere Querungsmoglichkeit

Hinweise aus den Beteiligungen

schnelle Fahrzeuge
fehlende Querungsmoglichkeit




Querungen BunsenstraRe/AuBere Tennenloher

StraRe Bruck

ort BunsenstraRe Einmiindung AuRere Tennenloher StraRe und AuRere Tennen-
loher StrafRe 6stlich und westlich Einmiindung BunsenstralRe

Aufwand - ggring . X Hauptnetz X ja

(Kosten & Zeit) g hmclit: | SEkaieEone I Nebennetz SehulveL [J nein

Beschreibung der MaBnahme

Einrichten einer bevorrechtigten Querung (z. B. Ampel) Uiber die Bunsenstrafe und iiber
die AuRere Tennenloher Strale (Planung liegt bereits vor)

Abbildung: Knotenpunkt AuRere Tennenloher StraRe/Bunsenstrafle; Quelle: Landesamt fiir
Digitalisierung, Breitband und Vermessung (LDBV)

Fachliche Bewertung der Situation

hohe Kfz-Verkehrsstérke und zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 30 bzw. 50 km/h
1 Unfall Typ Uberschreiten

hoher Querungsbedarf

fehlende sichere Querungsmoglichkeit

Hinweise aus den Beteiligungen

viele und schnelle Fahrzeuge
Wunsch nach FuRgangerampel oder Zebrastreifen




Kreuzung NoetherstraRe/Max-Planck-StraRRe Bruck

ort NoetherstraRe/Max-Planck-Stralte
Aufwand [ gering Hauptnetz X ja
. .
(Kosten & Zeit) ; hmolzt: l ettt sons [J Nebennetz Schulweg (I nein

Beschreibung der MaBnahme

Markierung vorgezogener Seitenraume und Installation Poller oder Fahrradbiigel
Absenkung aller Borde

langfristig: bauliche Umsetzung der vorgezogenen Seitenrdume und ggf. Knotenpunk-
taufpflasterung

v

Abbildung (links): Knotenpunkt NoetherstralRe/Max-Planck-StraRe; Quelle: Landesamt fiir
Digitalisierung, Breitband und Vermessung (LDBV); Abbildung (rechts): Beispielbild - SiGlinde -
unser Modell fiir kleine Kreuzungen; Quelle: Radentscheid Frankfurt

Fachliche Bewertung der Situation

hohes Verkehrsaufkommen zu StoRzeiten (Schulbeginn und -ende)
eingeschrankte Sicht durch parkende Fahrzeuge
hohe Querungsdistanz durch iberdimensionierte Einmiindungen

Hinweise aus den Beteiligungen

grofe, uniibersichtliche Kreuzung; fiir Kinder schwierig zu queren
parkende Fahrzeuge in den Kurven

zu StoRzeiten viele verschiedene Verkehrsteilnehmende

Wunsch nach Zebrastreifen




Gehwegparken BorsigstraRe Bruck

ort Borsigstralte zwischen AuRere Tennenloher Strafe und Schwedlerstrale

gering
O mittel  Netzkategorie
O hoch

Aufwand
(Kosten & Zeit)

] Hauptnetz
Nebennetz

X ja

Schulweg 3 nein

Beschreibung der MaBnahme

Aufheben des angeordneten Gehwegparkens
ggf. Markierung wechselseitiges Parken auf der Fahrbahn

‘B 71

Abbildung (links): BorsigstraRe; Quelle: Landesamt fiir Digitalisierung, Breitband und

Vermessung (LDBV), Abbildung (rechts): Gehwegparken Borsigstralie; Quelle: LK Argus

Fachliche Bewertung der Situation

zu schmale Gehwege durch angeordnetes Gehwegparken
eingeschrankte Barrierefreiheit

Hinweise aus den Beteiligungen

Menschen mit Kinderwagen gezwungen auf der StraRRe zu laufen
Wunsch Gehwegaufparken unterbinden




Querung Wetterkreuz Hohe Am Weichselgarten Tennenlohe

ort Wetterkreuz westlich Einmiindung Am Weichselgarten
Aufwand [ gering Hauptnetz Uja
. .
(Kosten & Zeit) ; hmolit: l ettt sons [J Nebennetz Schulweg nein

Beschreibung der MaBnahme
Einrichtung einer barrierefreien Querungsanlage (z. B. Fugéngeriiberweg oder Mittelinsel)
a1 w ]
. ' o
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Wetterkreuz

Abbildung: Knotenpunkt Wetterkreuz/Am Weichselgarten; Quelle: Landesamt fiir
Digitalisierung, Breitband und Vermessung (LDBV)

Fachliche Bewertung der Situation

hohe Kfz-Verkehrsstédrke und zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
fehlende sichere Querungsmoglichkeit
hohes Verkehrssicherheitsrisiko, zwei Unfille Typ Uberschreiten

Hinweise aus den Beteiligungen

Querungsbedarf durch Universitat und andere Arbeitgeber
schwieriges Queren durch StraRenbreite und hohe Geschwindigkeiten




Sicherung Friedhofseingang Franzosenweg Tennenlohe

ort Franzosenweg Hohe siid6stlicher Friedhofseingang
Aufwand > gering ] Hauptnetz ja
(Kosten & Zeit) S hmolit: l ettt sons Nebennetz Schulweg nein

Beschreibung der MaBnahme

Sicherung des Friedhofseingangs durch Kunststoffelemente mit Baken (&hnlich einer
provisorischen Gehwegvorstreckung)
ggf. Einrichten eines verkehrsberuhigten Bereichs

Abbildung (groR): Friedhofseingang Franzosenweg; Quelle: Cyclomedia/Street Smart; Abbil-
dung (klein): provisorische Gehwegvorstreckung Liegnitzer StralRe; Quelle: LK Argus

Fachliche Bewertung der Situation

schlechte Sicht beim Verlassen des Friedhofs
Konflikt mit Kfz-Verkehr durch fehlenden Gehweg

Hinweise aus den Beteiligungen

schlechte Sicht und fehlender Gehweg am Friedhofsausgang




Gehweg Heuweg Tennenlohe

Oort Heuweg zwischen Lachnerstrafie und Skulpturenpark

Aufwand H gering [ Hauptnetz X ja

(Kosten & Zeit) O mittel Netzkategorie Nebennetz Schulweg O nein
hoch

Beschreibung der MaBnahme

Verbesserung der Verkehrssicherheit, z.B. durch abschnittsweise provisorische Absiche-
rung des 250m langen markierten Streifens fiir FuRverkehr mit Engstellen fiir Kfz
langfristig: Herstellen eines baulichen Gehwegs

Abbildung: markierter Gehweg im Heuweg; Quelle: Landesamt fiir Digitalisierung, Breitband
und Vermessung (LDBV)

Fachliche Bewertung der Situation

fehlende, sichere FulRverkehrsflachen
Gefahrdungen durch Kfz (darunter Schwerverkehr) bei Uberfahrung des markierten
Raums fiir Fulverkehr

Hinweise aus den Beteiligungen

kein Gehweg vorhanden
vielbefahrene StralRe mit Busverkehr




Sichere Querung der Naturbadstrae Dechsendorf

ort Naturbadstrafte/Campingstrale
Aufwand ) gering Hauptnetz Uja
. .
(Kosten & Zeit) ; Lnolzt: l ettt sons [J Nebennetz SculcE nein

Beschreibung der MaBnahme

Verbessern der Querbarkeit

o  Einrichtung einer Querungshilfe (Ein- oder Aufpflasterung) iiber NaturbadstraRe
o alternativ FuBgangeriiberweg

o Reduzierung Einmiindung CampingstralRe durch Markierung oder Riickbau

Abb/ldung NaturbadstralRe mit Kreuzung Bruhl und Campmgstra/Se Quelle: Landesamt fiir
Digitalisierung, Breitband und Vermessung (LDBV)

Fachliche Bewertung der Situation

hohe Kfz-Verkehrsstédrke und unangepasste Geschwindigkeiten
hoher Querungsbedarf

Hinweise aus den Beteiligungen

fehlende Beschilderung
Bedarf an sicherer Querung zwischen Geschéften und Parkplatz




Konfliktarme Nutzung der NaturbadstraBe Dechsendorf

ort Naturbadstrafte zwischen Briihl und Campingstrafe (Ost)
Aufwand H gering Hauptnetz ja
.. [ mittel Netzkategorie P Schulweg 1
(Kosten & Zeit) [J Nebennetz [J nein
hoch

Beschreibung der MaBnahme

Herstellen eines (einseitigen) Gehwegs mit ausreichender Breite flir Begegnung
Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h (bereits beschlossen)
unterstiitzend Dialogdisplay als Feedbackgeber fiir Kfz-Verkehr

o o 2 ' ) % »
Abbildung: NaturbadstralRe, Quelle: Landesamt fiir Digitalisierung, Breitband und Vermessung
(LDBV): Landesamt fiir Digitalisierung, Breitband und Vermessung (LDBV)

Fachliche Bewertung der Situation

durchgéngig zu schmaler Gehweg

dadurch keine sichere Nutzung und eingeschrénkte Barrierefreiheit

zwischen 30 km/h und 50 km/h wechselnde zuldssige Hochstgeschwindigkeit bei gleich-
bleibendem StralRenquerschnitt

Hinweise aus den Beteiligungen

Gefahrdung durch unangepasste Geschwindigkeit bei minderbreiten Gehwegen (Auswei-
chen auf die Fahrbahn)

kein Begegnungsverkehr fiir Zufugehende maglich, nicht barrierefrei

unsichere Nutzung fiir Schulkinder




Ampelschaltung St 2240/Hemhofener Strale Dechsendorf

ort St2240/Hemhofener StraRe
X gering [J Hauptnetz .
I(\:::::::‘ Zeit) [ mittel  Netzkategorie [1Nebennetz Schulweg J:ein
U hoch Verbindung

Beschreibung der MaBnahme

Anpassung der Ampelschaltung mit Verlangern der Griinphase fiir den FulRverkehr

Abbildung: St2240/Hemhofener StralRe; Quelle: Landesamt fiir Digitalisierung, Breitband und
Vermessung (LDBV)

Fachliche Bewertung der Situation

wichtige Verbindung zum Einkaufszentrum

Querung Hauptverkehrsstralte (Tempo 50)

zu kurze Griinphase fiir langsamen FuBverkehr (Autoverkehr fahrt vor Ende der Querung)
fehlende sichere Querungsmoglichkeit liber den freien Rechtsabbieger

Hinweise aus den Beteiligungen

fiir alteren Menschen nicht ausreichende Griinzeit
losfahrende Fahrzeuge, bevor die gegeniiberliegende Fahrbahnseite erreicht wird




Querung St. Johann Alterlangen

Ort Sankt Johann/Sperberweg
Aufwand ) gering [ Hauptnetz Uja
. .
(Kosten & Zeit) ; Lnolzt: l ettt sons Nebennetz SSLase nein

Beschreibung der MaBnahme

Einrichtung einer barrierefreien Querungsanlage (z. B. Dunkel-Dunkel-Ampel oder
Mittelinsel)

, — 13 A E .)"‘., 4‘,_ \‘“\_\., X
Abbildung: Sankt Johann/Sperberweg; Quelle: Landesamt fiir Digitalisierung, Breitband und
Vermessung (LDBV)

Fachliche Bewertung der Situation

fehlende sichere Querungsmoglichkeit lber vierstreifige Hauptverkehrsstrafie (Tempo
50)
wichtige Verbindung zu Freizeit- und Sportanlagen

Hinweise aus den Beteiligungen

Querungsbedarf




Konfliktfreie Gehwegnutzung

e Alterlangen
Mohrendorfer Strale &
ort Mohrendorfer Stralte

gering .
Aufwand A . X Hauptnetz X ja
(Kosten & Zeit) [ mittel  INEteReieERLE 1 Nebennetz Schulweg [J nein

[ hoch

Beschreibung der MaBnahme

Verlagerung des Radverkehrs auf die Fahrbahn

o  Durchgéngig Aufheben der Freigabe des Gehwegs fiir den Radverkehr
o  Aufbringen von Gehweg-/FuRpiktogrammen auf dem Gehweg

o langfristig: Umpflastern der alten Radverkehrsflachen

unterstiitzend Dialogdisplay als Feedbackgeber fiir Kfz-Verkehr

; Y i S
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Abbildung: Méhrendorfer StralRe; Quelle: Landesamt fiir Digitalisierung, Breitband und
Vermessung (LDBV)

Fachliche Bewertung der Situation

zu schmaler Gehweg mit sonstigem Radweg
Konflikte mit Radfahrenden im Seitenraum
zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h

Hinweise aus den Beteiligungen

Behinderung und Gefahrdung durch Radverkehr




Querung Mohrendorfer StraRe Alterlangen

Ort Mohrendorfer StralRe/Lerchenbiihl
Aufwand ) gering Hauptnetz X ja
. .
(Kosten & Zeit) ; Lnolzt: L Netzkategorie 1 Nebennetz Schulweg [J nein

Beschreibung der MaBnahme

Einrichtung einer barrierefreien Querungsanlage, z. B. FuRgangeriiberweg oder
FuRgangersignalanlage

: - B s ] ..
Abbildung: Méhrendorfer StralRe/Lerchenbiihl; Quelle: Landesamt fiir Digitalisierung, Breitban
und Vermessung (LDBV)

K

Fachliche Bewertung der Situation

fehlende sichere Querungsmoglichkeit Giber HauptverkehrsstraRe (Tempo 30, Verkehrs-
belastung erhéht durch Umleitungsverkehr)

Hinweise aus den Beteiligungen

mangelhafte Querungssituation




Querung und Aufenthalt Biichenbacher Markt Biichenbach

Ort Dorfstrafte/Steudacher StraRe/Alter Markt
Aufwand o gering Hauptnetz ja
.. [ mittel  Netzkategorie P Schulweg 2
(Kosten & Zeit) [J Nebennetz [J nein
hoch

Beschreibung der MaBnahme

Herstellen durchgéngiger und direkter Gehwege

Riickbau der Einmiindung Steudacher StraRe fiir sichere Querbarkeit und geringere Ge-
schwindigkeiten

Ggfs. Querungsanlagen (FulRgédngeriiberweg oder FuRgangersignalanlage) tiber Dorf-
strafle und Einmiindung Steudacher StraRe

ggf. Aufgabe der Busbuchten zur Senkung der Geschwindigkeit und Schaffung von Wartefla-
chen

Abbildung: DorfstralRe/Steudacher StralRe/Alter Markt; Quelle: Landésamt fiir Digitalisierung,
Breitband und Vermessung (LDBV)

Fachliche Bewertung der Situation

fehlende sichere Querungsmoglichkeit DorfstralRe und Steudacher StraRe (Tempo 30)
mangelhafte Erreichbarkeit der Haltestelle Blichenbacher Markt

Hinweise aus den Beteiligungen

schwierige Querung
Fehlnutzung alte Bushaltestelle durch Parken
unangepasste Geschwindigkeiten




Querung Donato-Polli-StraRe Biichenbach

ort Donato-Polli-Strafde/Domprobststralie
Aufwand >4 gering Hauptnetz X ja
(Kosten & Zeit) g hmolzt: L Netzkategorie 1 Nebennetz Schulweg [J nein

Beschreibung der MaBnahme

Sichtbarmachen der Querungsstelle durch Inselmodule (Kunststoffelemente mit Baken)
Reduzierung der Knotenpunktfladche durch Markierungen, ggfs. unterstiitzend Installa-
tion von Pollern

perspektivisch bauliche Reduzierung der Knotenpunktflache

unterstiitzend Dialogdisplay als Feedbackgeber fiir Kfz-Verkehr
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Abbildung: Donato-Polli-StraRe/Domprobststralie; Quelle: Landesamt fiir Digitalisierung,
Breitband und Vermessung (LDBV)

Fachliche Bewertung der Situation

Tempo 30-Zone

fehlende sichere Querungsmoglichkeit auf Hauptschulweg
Sichtfelder durch Griinwuchs eingeschrankt

querender FuRverkehr in Konflikt mit Kfz-Verkehr

Hinweise aus den Beteiligungen

fehlende Querungsanlage auf Schulweg




Querung Steigerwaldallee Biichenbach

Ort Steigerwaldallee/Kulmbacher Strafke/HaRfurther StraRRe
Aufwand >4 gering Hauptnetz X ja
(Kosten & Zeit) g hmolzt: L Netzkategorie 1 Nebennetz Schulweg [J nein

Beschreibung der MaBnahme

Herstellen einer sicheren Querungssituation

o  Gehwegvorstreckung mit Freihalten der Sichtfelder von Parken durch Markierung,
gef. unterstiitzend Installation von Pollern

o Herstellen einer Mittelinsel in regelkonformer Breite (2,50 m)

Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h (Tempo 30-Zone geplant)

. . v G i ,_»'

Abbildung: Steigerwaldallee/Kulmbacher StrafRe; Quelle: Landesamt fiir Digitalisierung,
Breitband und Vermessung (LDBV)

Fachliche Bewertung der Situation

fehlende sichere Querungsmoglichkeit an vierstreifiger StraRe
bestehender Griinstreifen in Mittellage ohne Aufstellflache
eingeschrankte Sicht durch parkende Fahrzeuge am Fahrbahnrand

Hinweise aus den Beteiligungen

bestehende Sichtproblematik




Kosbach, Hausling,

Kr ng Haundorf r Ki r
euzung Haundorfer StraBBe/Kieselbergstrafle Steudach, Neuses

ort Kreuzung Haundorfer Stralle/Reitersbergstrale
Aufwand H gering Hauptnetz ja
.. U mittel  Netzkategorie P Schulweg ] .
(Kosten & Zeit) [J Nebennetz [J nein
hoch

Beschreibung der MaBnahme

Einrichtung einer barrierefreien Querungsanlage (z. B. Fugéangeriiberweg oder Dunkel-
Dunkel-Ampel)
Herstellen eines Gehwegs zur Haltestelle

Abbildung: Kreuzung Haundorfer StralRe/Reitersbergstralle; Quelle: Landesamt fiir
Digitalisierung, Breitband und Vermessung (LDBV)

Fachliche Bewertung der Situation

fehlende sichere Querungsmoglichkeit liber HauptverkehrsstraRe (Tempo 50)
zur Verbindung Biichenbach (Hauptnetz)
mangelhafte Erreichbarkeit der Bushaltestelle, da Gehweg fehlt

Hinweise aus den Beteiligungen




Kosbach, Hausling,

uerung zur Haltestelle ,,An der Kapelle*
Q g ” P Steudach, Neuses

ort Reitersbergstrafle/Am Dorfweiher, Haltestelle ,,An der Kapelle“
Aufwand ) gering Hauptnetz X ja

. .
(Kosten & Zeit) ; Lnolzt: L Netzkategorie [J Nebennetz Schulweg [J nein

Beschreibung der MaBnahme

Reitersbergstrale: Verbesserung der Querung durch Gehwegvorstreckung
Am Dorfweiher: Verbessern der Querbarkeit durch Markierung
perspektivisch Verkleinerung des Knotenpunktes

~

Abbildung: ReitersbergstralRe/Am Dorfweiher, Haltestelle An der Kapelle; Quelle: Landesamt fiir
Digitalisierung, Breitband und Vermessung (LDBV)

Fachliche Bewertung der Situation

fahrdynamische Einmiindungen beglinstigen unangepasste Geschwindigkeiten
fehlende sichere Querungsmoglichkeiten Am Dorfweiher und Reitersbergstrafie
keine barrierefreie Erreichbarkeit der Bushaltestelle, da Gehweg abschnittsweise zu
schmal

Hinweise aus den Beteiligungen




Kosbach, Hausling,

uerung Am Klosterholz
Q g Steudach, Neuses

Ort Am Klosterholz Nr. 10

gering
O mittel  Netzkategorie
O hoch

Aufwand
(Kosten & Zeit)

X Hauptnetz
[J Nebennetz

X ja

Schulweg 3 nein

Beschreibung der MaBnahme

sichtbare Gestaltung der Querung
o  Herstellen einer Engstelle durch Inselmodule (Kunststoffelemente mit Baken)
o  Bodenmarkierung

ST . . y
Abbildung: Am Klosterholz Nr. 10; Quelle: Landesamt fiir Digitalisierung, Breitband und
Vermessung (LDBV)

Fachliche Bewertung der Situation

Gehweg nur einseitig vorhanden, wechselt in Hohe Nr. 10 die StraRenseite

Hinweise aus den Beteiligungen




Frauenaurach, Hiitten-

Gehweg Hiittendorfer StrafRe (ER2) dorf, Kriegenbrunn
3

ort Hiittendorfer StralRe (ER2) zwischen Veilchenweg und Talblick

gering

Aufwand A . X Hauptnetz Oja
(Kosten & Zeit) O mittel Netzkategorie O Nebennetz Schulweg nein

[ hoch

Beschreibung der MaBnahme

Herstellen eines (einseitigen) Gehwegs
o  Abtrennen eines Schutzraums fiir Fulverkehr von Fahrbahn
o  perspektivisch Herstellen eines baulichen Gehwegs mit ausreichender Breite

Abbildung: Hiittendorfer StralRe (ER2); Quelle: Landesamt fiir Digitalisierung, Breitband und
Vermessung (LDBV)

Fachliche Bewertung der Situation

nur einseitiger markierter Gehweg, baulich zu schmal (< 1 Meter)
mangelhafte Erreichbarkeit Bushaltestelle, keine alternativen Wege
Konflikte zwischen FuR- und Kfz-Verkehr

Hinweise aus den Beteiligungen




Frauenaurach, Hitten-

Schulweg Albertusstrafle ot [

ort Albertusstrae zwischen Gostenhofer StralRe und Grundschule
Aufwand ) gering X Hauptnetz X ja

. .
(Kosten & Zeit) ; hmolzt: L Netzkategorie 1 Nebennetz Schulweg [J nein

Beschreibung der MaBnahme

Herstellen eines mindestens einseitigen Gehwegs

o  perspektivisch Herstellen eines baulichen Gehwegs mit ausreichender Breite

o  ggf. provisorische Abtrennung eines Schutzraums fiir Fulverkehr von Fahrbahn
o  ggf. Engstellen fiir den Kfz-Verkehr

unterstiitzend Dialogdisplay als Feedbackgeber fiir Kfz-Verkehr

Abbildung: Albertusstralle; Quelle: Landesamt fiir Digitalisierung, Breitband und Vermessung
(LDBV)

Fachliche Bewertung der Situation

unangepasste Geschwindigkeiten durch geradlinige Fahrbahn (Tempo 30)
zu schmale Gehwege

Hinweise aus den Beteiligungen

Gehweg fiir Pulk oder Zwillingskinderwagen nicht nutzbar




Frauenaurach, Hitten-

uerung AlbertusstrafBe .
Q s dorf, Kriegenbrunn
Ort AlbertusstralRe, Haltestelle Frauenaurach/Schule
Aufwand ) gering X Hauptnetz X ja
A .
(Kosten & Zeit) ; hmolzt: L Netzkategorie 1 Nebennetz Schulweg [J nein

Beschreibung der MaBnahme

Einrichtung einer barrierefreien Querungsanlage (z. B. FuRgangeriiberweg oder Fultgén-
gerampel)
Schaffen von sicheren Aufstellflache fiir Schiilerpulks durch Gehwegvorstreckung

- \ it \‘ 3 ) -
Abbildung: Albertusstralle, Haltestelle Frauenaurach/Schule; Quelle: Landesamt fiir
Digitalisierung, Breitband und Vermessung (LDBV)

Fachliche Bewertung der Situation

unangepasste Geschwindigkeiten durch geradlinige Fahrbahn (Tempo 30)
lediglich Furtmarkierung und Hinweis auf Schulweghelfer an der Bushaltestelle
Querungsstelle baulich nicht erkennbar

zu geringe Aufstellflachen und schmale Gehwege

Hinweise aus den Beteiligungen

unangepasste Geschwindigkeiten und Missachtung der Verkehrshelfer




Radabstellanlagen S-Bahn-Haltestelle Eltersdorf

ort S-Bahn-Haltestelle Eltersdorf nordlicher Zugang (WeinstralRe)
Aufwand ) gering Hauptnetz ja
. .
(Kosten & Zeit) ; hmolit: l ettt sons [J Nebennetz Schulweg (I nein

Beschreibung der MaBnahme

Ergédnzen qualifizierter Radabstellanlagen (Planung Bike & Ride im Zuge des neuen Nah-
versorgungszentrums liegt vor)
Entfernen von Schrottréddern

s PRl b St GRCEIIRIRS oo

Abbildung: geparkte Fahrréder an der Gleisunterfiihrung Eltersdorf; Quelle: LK Argus

Fachliche Bewertung der Situation

derzeitig Einschrankungen des Gehwegs durch abgestellte Fahrrader
Sicherheitsrisiko bei hohem FuRgangeraufkommen im Schulverkehr

Hinweise aus den Beteiligungen

Wunsch nach mehr Radabstellanlagen
Entfernen der Schrottrader




Querungen Eltersdorfer StraRRe Eltersdorf

ort Eltersdorfer Strafte Hohe Haltestelle Egidienkirche und Egidienplatz
Aufwand ) gering Hauptnetz ja

. .
(Kosten & Zeit) ; hmolit: l ettt sons [J Nebennetz Schulweg (I nein

Beschreibung der MaBnahme

Einrichtung einer barrierefreien Querungsanlage (z. B. Mittelinsel) Hohe Haltestelle Egi-
dienkirche unter Nutzung der Busbucht als Fahrbahn

Verbreiterung der Mittelinseln am Egidienplatz, langfristig: ggf. Umbau in einen Mini-
kreisverkehr (bereits geplant)

Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h (bereits geplant)

“g‘undweg
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Abbildung: Bushaltestelle Egidienkirche Westseite; Quelle: Landesamt fiir Digitalisierung,
Breitband und Vermessung (LDBV)

Fachliche Bewertung der Situation

hohe Kfz-Verkehrsstédrke und zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
erschwerte Querung durch Ausbaustand der vorhandenen Mittelinseln
fehlende sichere Querungsmoglichkeiten

Hinweise aus den Beteiligungen

Wunsch einer Querungshilfe als Verbindung zum Wiesengrund

schwierige Uberquerungssituation und schnell abbiegende Fahrzeuge am Egidienplatz
Wunsch nach zusétzlichen Zebrastreifen an Mittelinseln




Konfliktfreie Gehwegnutzung Eltersdorfer

. Eltersdorf
StraBe (Siid)
ort Eltersdorfer StraRe stidlich Hausnummer 66a
Aufwand O gering [J Hauptnetz X ja
(Kosten & Zeit) O mittel Netzkategorie Nebennetz Schulweg 3 hein
hoch

Beschreibung der MaBnahme

Einrichten eines Radfahr-/Schutzstreifens auf der Ostseite der Eltersdorfer StraRe
(Planung liegt bereits vor)

Aufheben der Freigabe des westlichen Gehwegs in Gegenrichtung fiir den Radverkehr
Verbreiterung des 6stlichen Gehwegs nérdlich der MendelstralRe

Abbildung: Eltersdorfer StraRe; Quelle (oben): Landesamt fiir Digitalisierung, Breitband und
Vermessung (LDBV); Quelle (unten): Cyclomedia/Street Smart

Fachliche Bewertung der Situation

zu schmaler fiir den Radverkehr freigegebener Gehweg im Zweirichtungsverkehr
(Westseite)

fehlende Uberleitung fiir den Radverkehr am Ende des freigegebenen Gehwegs
dadurch illegales Befahren des Gehwegs nordlich Hausnummer 66a

Hinweise aus den Beteiligungen

Wunsch nach Trennung von Ful3- und Radverkehr
illegales Befahren des Gehwegs (am Ende der Freigabe fiir den Radverkehr)
riicksichtloses Verhalten von einigen Radfahrenden




Beleuchtung Sonnenstrae und FlurstraBe Eltersdorf

Sonnenstrafe stidlich Einmiindung FlurstraRRe sowie FlurstraRe 6stlich Ein-

ort miindung SonnenstraRe
Aufwand [ gering [ Hauptnetz X ja
(Kosten & Zeit) E hmclzt: l ettt sons Nebennetz SSLase (I nein

Beschreibung der MaBnahme

Ergdnzen der Beleuchtung

Abbildung: Sonnenstrale und FlurstraRe; Quelle: Landesamt fiir Digitalisierung, Breitband und
Vermessung (LDBV)

Fachliche Bewertung der Situation

fehlende Sicherheit durch Sichteinschrankungen
geringes Sicherheitsgefiihl durch fehlende Beleuchtung

Hinweise aus den Beteiligungen

unzureichende Beleuchtung
wichtige Verbindung zur S-Bahn-Haltestelle




Anlage 3:

Priorisierte MaRnahmen nach Dringlichkeitsstufen

LK Argus Kassel GmbH

Mobilitatslésung

Programmzugehdorigkeit
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new  BEE BEE BE B --
Teilgebiet priorisierte MaBnahme Aufwand | kategorie & S8 £ 89 £ 8 & | Aspekte der Dringlichkeit =
1 Unfall mit FuR- und Radverkehr (nérdlich Besiktas-Platz);
Innenstadt Querungen Nirnberger StralRe mittel Hauptnetz X Konflikte durch hohes Verkehrsaufkommen Ful- und Radverkehr
viele Hinweise Online-Beteiligung
Réthelheimpark und Schulweg und direktes Schulumfeld, Geféahrdung durch Eltern-Taxis
Buckenhofer Siedlung Schulstrale Ritzerstrale gering Hauptnetz X unzahlige Hinweise Online-Beteiligung
Réthelheimpark und Ampelschaltung Sieglitzhofer 1 Unfall im Léngsverkehr, Schulweg, Sicherheitsdefizit im Schulverkehr
P . Straflte/DrausnickstralRe/Kurt-Schumacher- gering Hauptnetz X X durch LSA-Schaltung mit konkurrierenden Strdmen
Buckenhofer Siedlung el - . ) -
Strale unzahlige Hinweise Online-Beteiligung
. 1 Unfall Typ Uberschreiten
Sud und Sebaldus giir;:gr_esfrt;zznma&e Hohe Anton mittel Hauptnetz X unsichere Querung bei zul. Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h,
DTV 11.000 und unzureichenden Sichtbeziehungen
1 Unfall Typ Uberschreiten, 2025 1 weiterer Unfall etwas &stlich,
Querungen Bunsenstrae/ AuRere Schulweg
Bruck Tennenloher Stralle hoch Hauptnetz X X viele Hinweise Online-Beteiligung
Planung liegt vor
. . Restgehwegbreite 1,2 m (beidseitig auf Lange von 240 m),
Bruck Gehwegparken Borsigstrate gering Nebennetz X X Sicherheitsdefizit im direkten Umfeld Kindertagesstatte, Schulweg
. zwei Unfélle Typ Uberschreiten
Tennenlohe ngrung Wetterkreuz Hohe Am mittel Hauptnetz X hohe Kfz-Verkehrsstarke und zuldssige Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h
Weichselgarten . P .
fehlende sichere Querungsméglichkeit
sicherheitsrelevant, Schulweg
Tennenlohe Gehweg Heuweg hoch Nebennetz X X hoher Aufwand bei Herstellung Gehweg, temporare MalRnahmen priifen
viele Hinweise Online-Beteiligung
sicherheitsrelevant, keine Querungsanlage Uber vierspurige HVS (50 km/h), Verbindung
. Stadtteil mit Sportanlagen,
Alterlangen Querung St. Johann/Sperberweg mittel Nebennetz X Hinweis Stadt: MalRnahme kann in Planungen integriert werden
Hinweis aus Beteiligung
Schulweg, Hauptroute Radverkehr
Alterlangen Konfliktfreie Gehwegnutzung Méhrendorfer erin Hauptnetz X X Konflikte mit schnellem Radverkehr auf zu schmalen Gehweg,
9 Strale 9 9 p Sicherheitsdefizit, Restgehwegbreite 1,30 - 1,50 m
Hinweise Beteiligungen
Querung Donato-Polli- Schulweg, wichtige FuR- und Radachse, QuartierserschlieRung (Tempo 30 Zone),
Biichenbach 9 gering Hauptnetz X X Querungsstellen nicht sichtbar gestaltet,
Strale/Domprobststralle ) h ) . e Lo
viele Hinweise aus Beteiligung, u.a. subjektiv zu hohe Geschwindigkeiten
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Anlage 3:

Priorisierte MaRnahmen nach Dringlichkeitsstufen

LK Argus Kassel GmbH

Mobilitatslésung

Programmzugehdorigkeit
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Teilgebiet priorisierte MaBnahme Aufwand | kategorie & S8 £ 89 £ 8 & | Aspekte der Dringlichkeit =
Kosbach, Hausling, Kreuzung Haundorfer hoch Haubtnetz X X X Querungshilfe und Gehweg fehlen, Haltestelle kann nicht sicher erreicht werden
Steudach, Neuses Strale/Kieselbergstrale P (Sicherheitsdefizit)
Schulwea (zur Haltestelle)
Frauenaurach, Weg zur Haltestelle
Hgttendorf, Gehweg Hittendorfer Stralle gering Hauptnetz X Gehweg Ost fehit, west 1,50m
Kriegenbrunn
Frauenaurach, . . .
Hiittendorf, Schulweg Albertusstralie mittel Hauptnetz X M S_chulv_veg, Gehweg 2u schmal (beidseits 1,75 m), tlw. deutlich darunter (Engstelle)
) Hinweise aus Beteiligungen
Kriegenbrunn
zum Teil bereits geplant
. 2025 1 Unfall etwas 6stlich Egidienplatz
Eltersdorf Querungen Eltersdorfer Stralte mittel | Hauptnetz X X unsichere Querung bei zul. Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h, DTV 8.800
Schulweg
. unsichere Querung bei zul. Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h, DTV 7.500 und
Byrgt?erg und Querung Spardorfer Strafte/Hohe mittel Nebennetz X unzureichenden Sichtbeziehungen 2
Sieglitzhof Waldsportanlage
Restgehwegbreite unter 1,00 m (Nord) bzw. ca. 1,20 m (West) (auf Ladnge von 150 m);
Innenstadt Gehwegparken Theaterplatz gering Hauptnetz X fehlende Barrierefreiheit und Sicherheitsprobleme beim Ausweichen auf die Fahrbahn 2
einige Hinweise Online-Beteiligung
. unsichere Querung bei zul. Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h (aber Tempo 30 geplant),
Innenstadt S;err]n:]t;r;isst?:éjzstraﬁe Hohe mittel Nebennetz X X DTV 3.300 und unzureichenden Sichtbeziehungen, 2
zwei Unfalle Typ Sonstiger im Umfeld (50-75 m entfernt)
N . . . Konflikte Radverkehr
Rothelhelmpar!( und Ko.nfllk.tfrele Gehwegnutzung gering Haupt-/ X X Restgehwegbreite zum Teil unter 1,50 m 2
Buckenhofer Siedlung |ArtilleriestralRe Nebennetz
Schulweg, Radnebenroute
Kreuzung PestalozzistralRe/ . Gefahrdung durch Elterntaxis
Anger und Rathenau HertleinstraBe/Jackelstralle gering Nebennetz X X Schulweg 2
. Konflikt Radverkehr
Anger und Rathenau Radverkehrsfiihrung Haltestelle Paul- mittel Hauptnetz X Restgehwegbreite theoretisch 2,0 m, aber starke Einschréankungen durch abgestellte 2
Gossen-Strale .
Fahrrader, zudem hohes Verkehrsaufkommen
. . Restgehwegbreite 1,25 m (beidseitig auf Lange von 340 m)
Siid und Sebaldus Gehwegparken Memelstralle gering Nebennetz X X Sicherheitsdefizit auf Schulweg 2
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Anlage 3:

Priorisierte MaRnahmen nach Dringlichkeitsstufen

LK Argus Kassel GmbH

Mobilitatslésung

Programmzugehdorigkeit
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Teilgebiet priorisierte MaBnahme Aufwand | kategorie § § 8 a8 &8 I Aspekte der Dringlichkeit ~
Sid und Sebaldus g::&ueng Hartmannstrate Hohe Briixer- mittel Hauptnetz X unsichere Querung bei zul. Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h, DTV 5.500 2
Gefahrdung durch Elterntaxis
Bruck Kreuzung Noetherstrale/Max-Planck- mittel Hauptnetz X X Schulweg 2
StralRe L A ) ) .
einige Hinweise Online-Beteiligung
hoher Querungsbedarf (u.a. Geschaftsnutzung, Parkplatz),
Sichere Querung . perspektivisch Umgestaltung des zentralen Ortes sinnvoll
Dechsendorf Naturbadstrale/CampingstralBe mittel Hauptnetz X X keine Querungsanlage, evtl. FGU méglich 2
Hinweis aus Beteiligung
abschnittsweise Schulweg (langs und quer)
Dechsendorf Konfliktarme Nutzung Naturbadstralle hoch Hauptnetz X X GehwegPreﬁe valr_ner't, tiw. 1,50 m, abschnitisweise beidseits fehlend 2
Planung: Durchgangig Tempo 30 (Strecke)
Hinweise Beteiligungen
Verbindung zum Nahversorgungszentrum
Dechsendorf gg;:;schaltung St 2240/ Hemhofener gering | Verbin-dung X Anpassung der Signalisierung sicherheitsrelevant, einfach umzusetzen 2
Hinweise Beteiligungen
Schulweg (langs und quer)
. keine Querungsanlage vorhanden bei 30 km/h (seit 2026), DTV unbekannt, erhéht durch
Querung Méhrendorfer . .
Alterlangen Strake/Lerchenbiihl mittel Hauptnetz X X Umleitungsverkehr 2
durch Radverkehr auf dem Gehweg Konflikte an der Aufstellflache
Hinweise Beteiligungen
Querung Steigerwaldallee/ keine geeignete Querungshilfe vorhanden, Sichtbehinderung durch Parken, unangepasste
Buichenbach 9 9 gering Hauptnetz X X Geschwindigkeiten an 4-streifiger Fahrbahn (Sicherheitsdefizit) 2
Halfurther StralRe . } I
Schulweg, Hinweise aus Beteiligung
Kosbach. Hauslin Querungshilfe und Gehweg fehlen, Haltestelle kann nicht sicher erreicht werden
' 9. Haltestelle ,An der Kapelle® mittel Hauptnetz X X (Sicherheitsdefizit) 2
Steudach, Neuses
Schulweg
Frauenaurach,
Huittendorf, %ﬁﬁgg Albertusstrate, Haltestelle mittel Hauptnetz X X sichere Querung an Schulbushaltestelle fehlt, Aufstellflachen zu klein 2
Kriegenbrunn "
. . Konflikte Radverkehr, Schulweg
Eltersdorf Konfllktfreje Gehwegnutzung Eltersdorfer hoch Nebennetz X X Planung liegt vor 2
Strale (Sud) ’ .
alternative Radschnellverbindung
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Anlage 3:

Priorisierte MaRnahmen nach Dringlichkeitsstufen

LK Argus Kassel GmbH
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Eltersdorf Beleuchtung Sonnenstrafle und Flurstralle mittel Nebennetz X X Schulweg, Sicherheitsdefizit durch fehlende Beleuchtung 2
Konflikte mit dem Radverkehr auf freigegebenen Gehweg,
Burgberg und . . . . Haupt-/ )
Lo Konfliktfreie Gehwegnutzung Lange Zeile gering X Restgehwegbreite ca. 1,80 m 3
Sieglitzhof Nebennetz o
nicht im Radnetz
unsichere Querung bei zul. Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h, DTV 3.800 und
Burgberg und . . ) : .
ST Querungen Lange Zeile mittel Nebennetz X X unzureichenden Sichtbeziehungen 3
Sieglitzhof
Restgehwegbreite westlich 1,5 m, éstlich 2,3 m (je auf Léange von ca. 50 m; keine
Anger und Rathenau |Gehwegparken StinzingstralRe gering Nebennetz X X Markierungen) 3
Sicherheitsdefizit auf Schulweg
Tennenlohe ?L;t;irousr;gnvigedhofselngang gering Nebennetz X fehlender Gehweg, Konflikt mit Kfz-Verkehr 3
9 schlechte Sicht beim Verlassen des Friedhofs
sichere Querungsanlagen fehlen, u.a. zu den Haltestellen
Biichenbach Querung und Aufenthalt Blichenbacher hoch Hauptnetz x x x Warteﬂachep der Haltestellen_ im Gghwggberelch, N 3
Markt Schulweg (langs und quer), viele Hinweise aus Beteiligung
komplexe MaRRnahme mit hohem Nutzen fiir den Stadtteil
Kosbach, Hausling, . Schulweg
Steudach, Neuses Querung Am Klosterholz gering Hauptnetz X X Gehweg fehlt abschnittsweise, erfordert Querung der Stralle S
Planung Bike & Ride im Zuge des neuen Nahversorgungszentrums liegt vor
Eltersdorf Radabstellanlagen S-Bahnhaltestelle mittel Hauptnetz X X Restgehwegbreite ca. 1,3-1,8 m, Lange Engstelle ca. 50 m 3
Sicherheitsdefizit auf dem Schulweg
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