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A.Hintergrund

Die Gemeinde Veitsbronn liegt im Zenngrund und ist von mehreren bedeutenden Metropolen und
Oberzentren wie Nurnberg, Furth, Erlangen und Herzogenaurach umgeben. Diese geografische
Lage bringt sowohl Vorteile als auch Herausforderungen mit sich, insbesondere im Bereich der
Verkehrsinfrastruktur. In Veitsbronn ist ein Knotenpunkt fur drei Gberregionale Kreisstral3en, die
zum Teil sehr stark frequentiert sind und eine zentrale Rolle im taglichen Verkehrsfluss spielen. Die
Siedlungsgebiete der Gemeinde sind star k auf diese Kreisstra3en ausgerichtet, was die Relevanz
der Kreisstra3en, deren Gestaltung und Verkehrsbelastung betont.

Die topografischen Gegebenheiten, insbesondere  der Flusslauf der Zenn, sowie die Bahnlinien stel-
len Barriere dar, die Zwangspunkte im Gemeindegebiet erzeugt und somit die Verkehrsfiihrung
zusatzlich erschwert. Diese komplexen Rahmenbedingungen machen die verkehrliche Situation in
Veitsbronn besonders anspruchsvoll und erfordern eine sorgféltige Analyse.

Das vorliegende Verkehrskonzept zielt darauf ab, eine fundierte Datengrundlage zu schaffen, die

als Basis fur die Entwicklung von Handlungsempfehlungen fur verschiedene Verkehrsmittel dient.
Durch die Erhebung und Auswertung von Verkehrsdaten =~ werden Malnahmen identifiziert , die zur
Verbesserung der Verkehrssituation beitragen und eine nachhaltige Mobilitat férdern.



a.Bestandsanal yse

2.1. Standortanalyse

Die Gemeinde Veitsbronn besteht aus den sieben Ortsteilen Veitsbronn, Siegelsdorf, Bernbach,
Kreppendorf, Retzelfembach, Kagenhof und Raindorf, welche im Jahr 2023 rund 6. 400 Einwohne-
rinnen und Einwohner vorwiesen. 1!

Veitsbronn bildet ein Unterzentrum in der Metropolregion Nidrnberg .| Im Siud-die Stadt Furth und
nach rund 20 km Nirnberg . Etwa 10 km nérdlich von Veitsbronn liegt mit der Stadt Herzogenaurach
ein Mittelzentrum mit vielen Arbeitgebern, in nord  -Ostlicher Richtung erreicht man nach ca. 20 km
Erlangen.
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Abbildung 1 Lage von Veitsbronn

In der detaillierteren Betrachtung der Ortslage sind die topologischen Verhaltnisse und natirlichen

Barrieren im Gemeindegebiet zu erwéhnen. Veitsbronn befindet sich in Zenngrund, die Ortsteile

Siegelsdorf, Bernbach, Kagenhof und Raindorf liegen sind durch den Fluss AZennA von
len Veitsbronn, Kreppendorf und Retzelfembach getrennt. Ebenfalls eine Trennwirkung haben die

durch das Gemeindegebiet verlaufenden Bahnlinien, an denen sich auch die Ortsstruktur orientiert.

Um diese Barrieren zu Uberwinden, wird der anfallende Verkehr gebiindelt an wenigen Stellen im
Gemeindegebiet Uber Briicken oder durch Unterfihrungen geleitet.

Lhttps://statistik.bayern.de/mam/produkte/veroffentlichungen/statistische_be-
richte/al200c_202344.pdf
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Abbildung 2: Natirliche und bauliche Barrieren im Gemeindegebiet



2.2.  Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

2.2.1. Anbindung

Im sudlich der Zenn gelegenen Ortsteil Siegelsdorf befindet sich der Bahnhof der Gemeinde, an

dem sowohl die S -Bahn Linie 6 (Nirnberg @ Neustadt/Aisch) als auch die Regionalbahn Linie 12
(Ndrnberg 0 Markt Erlbach) sowie der Regionalexpress RE 10 (Nurnberg 0 Wirzburg) halten. Der RE
10 fahrt zwischen 05:30 und 00:30 Uhr stiindlich vom Bahnhof Siegelsdorf in Richtung Nurn-
berg/Furth ab, im gleichen Zeitraum und ebenfalls stiindlich fahrt um ca. eine halbe Stunde ver-
setzt, die S -Bahn in Richtung Nurnberg/Furth. Ergéanzt wird das Angebot durch die Linie RB 12, der
ebenfalls stindlich abféahrt . Demnach fahren jede Stunde mindestens 3 Zige in Richtung Niurnberg

ab. Durch den Bahnhof ist die Gemeinde Vei tsbronn folglich sehr gut an die Oberzentren angebun-
den. Die Fahrtzeit zum Nurnberger Hauptbahnhof betragt zwischen 14 0 21 Minuten.

AulRerdem verkehren im Gemeindegebiet drei Buslinien, die an die Stadt Firth, Herzogenaurach
und das sudlich von Veitsbronn gelegene Cadolzburg anbinden. Dazu gibt es in ganz Veitsbronn
weitere 11 Bushaltestellen sowie eine zusatzliche Haltestelle an der Grundschule. Durch die Vertei-
lung der Haltestellen sind die Siedlungen groRtenteils fuRlaufig an das OPNV  -Netz angebunden.

Legende

® Bushaltestellen
OPNV-Linien

= N22
| 123

— =125

— 126

RB 12

— RE 10
—S6
::l Gemeindegrenze

- Am Dorfplatz

¢ ‘Heinrich-Heine-StraBe

 Fembacher Str Mittelschule__g

e—Kreppendorf--- .p'
- ;
l,'.,-”
| R
L
'
y 3

orf/Bahnhof  S—] . <_abs Raabstr:

/ Siegelsdorf/Seukendorfer Str.

m W
! e |

. .
-‘w.'fi'.‘-- 1

Abbildung 3: OPNV-Linien und Haltestellen in Veitsbronn

Den wichtigsten OPNV -Knotenpunkt stellt der Bahnhof in Siegelsdorf dar.  Fr eine attraktive und
durchgangige Anbindung ist es wichtig, geringe Anschluss- bzw. Umsteigezeiten zwischen den
Bus- und Bahnlinien zu erméglichen. Dafiir wurden die Umstiege in den Hauptverkehrszeiten mor-
gens und nachmittags betrachtet.



Umsteigebeziehungen fiir den Bahnhof Siegelsdorf

17:01
17:01 17:01
17:01 17:01

L] L]
Betrachteter Zeitraum 16:44 Betrachteter Zeitraum
07:00 — 08:00 Uhr 16:30 — 17:30 Uhr 17:17

16:31
Verbindungen morgens nach Fiirth/Niirnberg: Verbindungen nachmittags von Fiirth/Niimberg:
Ankunft der Linien 123, 125, 126 am Bahnhof Siegelsdorf Ankunft der Linien 56, , RE 10 von Firth/Nurnberg
Abfahrt der Linien 56, , RE 10 nach Firth/Nurnberg Abfahrt der Linien 122, 125, 126 am Bahnhof Siegelsdorf

Abbildung 4: Umsteigebeziehungen Bahnhof Siegelsdorf morgens und nachmittags

Die Umsteigezeiten in der morgendlichen Hauptverkehrszeit betragen maximal 13 Minuten, die mi-
nimale Umsteigezeit liegt bei 3 Minuten. Dies entspricht einem attraktiven Anschluss.

2.2.2. Barrierefreiheit

Gemal Personenbeférderungsgesetz muss an allen Haltestellen in Deutschland die Barrierefreiheit

hergestellt werden. Im Gemeindegebiet wurden bereits die ersten Haltestellen barrierefrei ausge-

baut. Beispielsweise im Ortsteil Kreppendorf oder die Bushaltestelle am Bahnhof Siegelsdorf sind

in einem sehr guten und barrierefreien Zustand.  Vor allem die entlang der KreisstralRen gelegenen
Bushaltestellen sind jedoch weniger gut ausgebaut. Die prominent gelegene Haltestelle
ARaabstrabeA an der Firther Strabe ist einwasaui g nu
die geringe Querschnittsbreite zuriickzufiihren sein konnte. Ahnlich ist die Situation an der Halte-

stelle ASeukendorfer StrabeA oder AHeideA, die eben:

Abbildung 5: Bushaltestellen (v.l.n.r.) Raabstral3e, Seukendorfer Strale, Heide
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2.2.3. Pendlerpotenzial

Aus den Daten der Bundesagentur flr Arbeit lassen sie die Pendelbeziehungen der Veitsbronner
Bevolkerung ermitteln. 2 In Abbildung 6 sind die wichtigsten Zielorte dargestellt. Daraus geht her-
vor, dass die starkste Pendelachse nach Nirnberg (ca. 1000 Pendelnde) besteht, aber auch nach
Furth (ca.700), Erlangen (ca. 300) und Herzogenaurach (ca. 200) relevante Beziehungen existieren.
Nach Nirnberg, Firth und Erlangen gibt es lber die S -Bahn bzw. den Regionalexpress eine sehr
gute offentliche Anbindung, Herzogenaurach erreicht man in ca. 20 Minuten mit dem Bus. Das
Potential, diese Wege ohne Auto zurtickzulegen ist daher grofR3.

Pendelbeziehungen

Legende

—100.

o 57, Hers, Garmin, INCREMENT
tung durch P8 ConscltGmed
Sl s\l R

Abbildung 6: Pendelbeziehungen der Bevdlkerung in Veitsbronn

2 https://statistik.arbeitsagentur.de/DE/Navigation/Statistiken/Interaktive -Statistiken/Pendleratlas/Pendleratlas -

Nav.html
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2.3. FuRRverkehr

2.3.1. Erhebung

Die Aufenthaltsqualitéat im offentlichen Raum hangt stark mit den infrastrukturellen Bedingungen

fur den FulRverkehr zusammen. Um die bestehende Situation bewerten zu kdnnen, wurde eine Be-
gehung durchgefihrt, bei der mithilfe einer Kamerakonstruktion in rege ImafRigem Abstand geore-
ferenzierte Fotos gemacht wurden. Diese dienten der qualitativen Bewertung der FulBwege, die
entsprechenden Gehwegbreiten wurden anhand von Luftbildern abgemessen.

Als zu erhebender Bereich wurde aufgrund des grof3en Aufwands nicht das gesamte Gemeindege-
biet ausgewahlt, sondern im Voraus relevante Stral3en festgelegt. Dafir wurden die wichtigsten
Anziehungspunkte und Erzeugergebiete definiert und die jeweiligen Wegever bindungen fur den
FuRverkehr ermittelt , welche letztlich die zu erhebenden Stral3en darstellen (vgl. Abbildung 7).
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Abbildung 7: Erhebungsgebiet FuRverkehr und POIls im Gemeindegebiet

2.3.2. Auswertung

Entlang der betrachteten Strafl3en, welche zum grof3en Teil entlang der KreisstraRen im  Gemeinde-
gebiet verlaufen, sind fast Gberall Gehwege vorhanden, die jedoch nur selten die empfohlene Min-
destbreite von 2,50 m vorweisen. In der Further StraRe und der Bahnhofstral3e in Siegelsdorf sind
streckenweise ausreichend breite Gehwege angelegt, im restlichen Gebiet liegt die Gehwegbreite
darunter. Oft sind die Gehwege auch schmaler als 1,50 m. Im Bereich der Siegelsdorfer und der
Nirnberger Stral3e sowie auch an der Ampelkreuzung sind Engste  llen vorzufinden, an denen kein
barrierefreier FuBweg vorhande nist. Der Ful3verkehr wird dort gezwungen, den Gehweg zu verlas-
sen und die StralRe zu queren oder Uber die Fahrspur auszuweichen.
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Abbildung 8: Engstelle Gehweg Langenzenner Strale (links) und Siegelsdorfer StraRe (rechts)

Entlang der untersuchten Stral3en sind kaum Querungshilfen vorzufinden , lediglich a n der Ampel-
kreuzung in Siegelsdorf, sowie auf Hohe des Edekas sind sichere Querungsmoglichkeiten fir den
FuRverkehr gegeben . Vor allem an der Kreuzung Nurnberger StraRe 0 Weihergasse besteht fur den
FuRverkehr keine Moglichkeit, die Kreisstral3e gesichert zu queren, wodurch Gefahrensituationen
entstehen konnen. Abbildung 9 zeigt farblich markiert die Bewertung der Dimensionierung der
Gehwege.

Gehwegbreiten Veitsbronn ‘_ _ Legende

/ ; v Dimensionierung
f Gehwege

= ausreichend
= phedingt ausreichend

= nicht ausreichend

[ ] Gefahrenstellen

Abbildung 9: Bewertung der Dimensionierung der Gehwege
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Neben der Dimensionierung der Gehwege wurde auf3erdem die Flhrungsform und die Oberfla-
chenbeschaffenheit bewertet und in einer Mangelliste festgehalten. Diese ist dem Anhang zu ent-
nehmen.

2.4, Radverkehr

Die Bestandsanalyse der Radverkehrsinfrastruktur fand unter Zuhilfenahme zahlreicher 6ffentlich
zugénglicher Unterlagen statt (z.B. Luftbilder, OpenSource  -Karten). Auf3erdem wurden vom AG die
Ergebnisse der Untersuchungen des Landkreises Furth hinsichtlich  der Radinfrastruktur im Rahmen
des landreisweiten Radverkehrskonzeptes zur Verfiigung gestellt.

2.4.1. Bestand Radewegenetz

Der Landkreis Furth hat im durchgefiihrten Radverkehrskonzept bereits eine Mangel - und Maf3nah-
menliste fur die Radverkehrsinfrastruktur entlang der KreisstralRen sowie der Uberregionalen Rad-
wege im Gemeindegebiet erstellt.

Die Stral’en im Untersuchungsgebiet wurden dabei in verschiedene Abschnitte eingeteilt und hin-
sichtlich der FUhrungsform, Oberflachenbeschaffenheit und Dimensionierung bewertet. Im Ge-
meindegebiet Veitsbronn wurden an 25 von 42 mangelhaften Streckenabschnitt en (ca. 60%) eine
Netzlicke, also keine Radinfrastruktur festgestellt. Von den restlichen Abschnitten wurde bei ca.

25 % die Fuhrungsform nicht oder nur bedingt eingehalten und bei ca. 15 % eine unzureichende
Oberflache oder Dimensionierung festgestellt.

..........
v

Abbildung 10: Radwege im Gemeindegebiet (Quelle: OpenCycleMaps)

In Abbildung 10 ist deutlich der im Zenngrund verlaufende Radweg zu erkennen, der in ostlicher
Richtung an den Regnitzradweg anschlieRt. Uber diese Achse gelangt man in etwa einer halben
Stunde nach Firth und ca. einer Stunde nach Nurnberg.  Aufgrund des hohen Freizeitwerts des
Radweges, ist dies potenziell eine attraktive Route fiir den Pendlerverkehr in die beiden Stadte.
Auch zu erkennen ist, dass die Anschliisse fur den Radverkehr in die angrenzenden Ortsteile in alle
Himmelsrichtungen gegeben sind. Diese bestehen meist aus einseitig verlaufenden gemeinsamen
Geh- und Radwegen und sind hinsichtlich Dimensionierung und Fuhrungsform ausreichend . Die
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Radinfrastruktur innerhalb der Ortsteile Veitsbronn und Siegelsdorf ist lickenhaft - abgesehen von
der Ost -West-Verbindung tUber den Zenngrundradweg gibt es keine durchgéngige Achse.

2.4.2. Bestand Radabstellanlagen

Neben den Radwegen wird auch fur den ruhenden Radverkehr Infrastruktur benotigt. Hochwertige
Fahrrader sollten entsprechend sicher und geschutzt abgestellt werden kénnen. Hierflir werden
flachendeckend, wie auch fur den Kfz -Verkehr, Fahrradabstellanlagen be nétigt. An den points of
interest (POI) sind verschiedene Ausfihrungen von Radabstellanlagen vorhanden. Am Bahnhof gibt

es eine grof3e Anzahl an Abstellanlagen, die teilweise tUberdacht sind. Der Bereich der Abstellanla-

gen ist allerdings in einem unattraktiv. en Zustand und wirkt wenig gepflegt  (vgl. Abbildung 1. An
anderen POI im Gemeindegebiet wie beispielsweise dem Edeka, der Apotheke, der Bibliothek sind
Abstellanlagen installiert, die nicht mehr den Standards entsprechen (vgl. Abbildung 12). Lediglich
am Dorfplatz wurden im Rahmen der Umgestaltung hochwertige Abstellanlagen mit einer Lade-
maoglichkeit fur Pedelecs errichtet.

Abbildung 11 Fahrradabstell-
anlagen am Bahnhof (links) und
am Edeka (rechts)

Abbildung 12 Fahrradabstell-
anlagen an der Apotheke
(links) und der Bibliothek
(rechts)
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2.4.3. Unfallanalyse

Im Gemeindegebiet Veitsbronn kam es seit 2016 zu insgesamt 29 polizeilich erfassten Unfallen mit
Radfahrenden. Die jahrlichen Zahlen halten sich auf einem recht konstanten, niedrigen Niveau. Der
GroRteil der Unfalle passierte dabei entlang der KreisstraBen (20 Unfalle) . Eine Uberlagerung der
Unféalle mit den Meldungen aus der Online -Bulrgerbeteiligung zeigt, dass der subjektive Eindruck
der Burgerinnen und Burger durch die tatsachliche Unfallstatistik grofdtenteils bestatigt wird. Ent-
lang der Kreisstral3en wurden zahlreiche Konflikt und Gefahrenstellen genannt.

Unfallstatistik
Unfalle mit Radfahrenden (seit 2016)

s 1
~
e /]
1 *a 1
L o " m =l s
-
- o
°
°
°
°
- /
e .‘ “‘ u.
o 900 °® = {
] = go g I 5
Ly " . < T4 ‘
e ] el ®
y i T N
: ° Biive ot
o : S
.‘ B, 2§ ®
~ ; @
\» : e ¢
> rad) s ¥ °
LY %
e
e 8 ] o
e 1 o AN
L S - )
o -
Legende
® Unfalle mit Radfahrenden
® Konflikt- und Gefahrenstelle
R s = l‘ = » Gemeindegrenze
' Baser
="y ‘- b i

Abbildung 13: Uberlagerung von Konflikt - und Gefahrenstellen aus der Birgerbeteiligung mit Fahrradunfallen
(2016 - 2022) im Gemeindegebiet

Das Verbesserungspotenzial hinsichtlich der Radverkehrsinfrastruktur ist demnach entlang der
Kreisstraf3en im Gemeindegebiet am grof3ten.

2.4.4. Barrieren fur den Radverkehr

Im Gemeindegebiet Veitsbronn gibt es unterschiedliche natirliche und nutzungsbedingte Hinder-

nisse fur den Radverkehr. Als natlrliche Barriere ist vor allem die Zenn, zu nennen. Der Fluss stellt
ohne Querungsbauwerke fur alle Verkehrsmittel ein untiberwindbares Hindernis dar. Eine ebenso
starke Einschréankung bewirkt die durch das Gemeindegebiet verlaufende Bahnlinie. Da die se eher
sudlich der Siedlungsgebiete verlauft, muss diese nur bei wenigen Wegebeziehungen tberquert
werden.

Eine weitere grof3e Barriere stellen die Kreisstralen dar, da diese teilweise sehr stark befahren und
eng bebaut sind. Die Kreisstral3en verlaufen so durch das Gemeindegebiet, dass sie bei nahezu
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jedem Weg passiert werden mussen. Aufgrund des geringen Stral3enquerschnitts und der teilweise
hohen Verkehrsmenge sind diese fur den Radverkehr tiberwiegend sehr unattraktiv.

Zuletzt hat auch die Topografie stellenweise eine Barrierewirkung fir die Nutzung des Fahrrads.
Vor allem im nérdlichen Gemeindegebiet herrscht fir den Radverkehr eine anspruchsvolle topo-
grafische Situation mit einigen beachtlichen Steigungen vor.

2.4.5. Wunschliniennetz

Die Entwicklung des Wunschliniennetzes basiert auf den Ergebnissen der Quell  -Ziel-Analyse und
den Pendlerverflechtungen. Dabei werden die wichtigen Quellen und Ziele durch Luftlinien mitei-
nander verbunden. Sie legen dar, wo innerhalb eines Gemeindegebietes wichtige Wegebeziehun-
gen des Alltags bestehen. Entlang dieser Luftlinien sollten daher Radverbindungen bestehen, die

den Radverkehr auf diesen Achsen durchgangig und mdglichst direkt fihren.

¢ e 3> '/ Legende
« it ‘IJ g ik % 1 Veitsbronn Grenze

s Luftliniennetz
Radverkehr

Points of Interest
®  Bank
M Freizeiteinrichtung
A Kirche

Nahversorger
® Supermarkt

Bildungseinrichtungen
4 Schule
Kita

Medizinische Versorgung
+ Arzt / Apotheke

Quellverkehr
A Arbeit
W Wohnen
Z Zentrum

Abbildung 14: Luftliniennetz Radverkehr

Anhand von Luftbildern wurde dieses Luftliniennetz auf das tatsachliche StralRennetz umgelegt,
sodass konkrete Routen fir die ermittelten Achsen festgelegt wurden. Diese Strafl3en wurden an-
schlieRend hinsichtlich der bestehenden Fuhrungsform, Oberflache und D imensionierung der Rad-
verkehrsinfrastruktur bewertet und eine Mangelliste erstellt.
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2.5. Motorisierter Individualverkehr (MIV)
2.5.1. FlieBender MIV

2.5.1.1.Erhebung

Zwischen Dienstag, dem 03.05.2022 und Donnerstag, dem 05.05.2022 wurden an den relevanten
Knotenpunkten in der Gemeinde Veitsbronn kamerabasierte Verkehrserhebungen durchgefihrt.

Die Videodetektion an den Knotenpunkten wurde mit Kameras der Firma Miovision durchgeftihrt,
welche speziell fir Verkehrszéhlungen konzipiert sind. Dazu z&hlen ein sechs Meter ausfahrbarer
Mast sowie eine starke Verpixelung der Aufnahmen zur Sicherung des D atenschutzes (s. Abbildung
16).
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Abbildung 15: Relevante Knotenpunkte im Untersuchungsgebiet

2.5.1.2. Auswertung

Die Auswertung der Kamerapunkte erfolgte mit einer auf das Kamerasystem ausgelegten halbau-

tomatisierten Zahlsoftware. Di ese bietet die Meglichkeit fir
bahn® die Fahrzeuge getre =aame | den
Fahrzeugarten zu erfassen: =

1 Fahrrad

T Kraftrad

T Pkw

T Lieferwagen

T Bus

T Lkw/ Lastzug/ Sattel zu .

X & 2021-07-21 16:02:38

Abbildung 16: Beispiel Kameraerhebung
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Fur die Auswertung wurde Donnerstag der 05.05. von 06 0 22 Uhr ausgewahlt.

Fir die weitere Bearbeitung der Verkehrsuntersuchung waren vor allem die Spitzenstunden am
Vor- und Nachmittag relevant. Denn, ist die Leistungsfahigkeit an den meistbefahrenen Stunden
eines Tages gut, sind auch am Rest des Tages keine Verkehrsbehinderunge n zu erwarten, wenn
das Verkehrsaufkommen geringer ist.  Somit wurden jeweils die Spitzenstunden an jedem der neun
erhobenen Knotenpunkte ausgewertet.  Die weiteren Auswertungen sind dem Anhang zu entneh-
men.

g et ot [ ebconsuit| [ e = B pbconsuit

Abbildung 17: Spitzenstundenauswertung am KP Siegelsdorfer Str ./ Tuchenbacher Str. / Nurnberger Str .

Die untersuchten Strafen wurden mit ahnlichen Straf3en nach den Richtlinien fir die Anlage von
Stadtstral3e (RASt) und dem entsprechenden maximalen Verkehrsaufkommen zu den Spitzenstun-
den verglichen. Die vergleichbaren ®ter dRaptasus aderA,
liche EinkaufsstrabeA und AErtliche GeschOftsstrabe.,

5.2.5 Dirfliche Haupistrahe

Charskterisierung 5.2.7 Ortliche Geschaftsstrabe

— ErschlicBungsstrafeHauptverkehrsstrafe Charakterisierung

ES IV, H3 1V . .
( . ) . ErschlicBungsstrafe/Hauptverkehrsstrabe
— Landlich gepriigle Bau- und Siedlungsstrukior (ES IV, HS IV)

Weites Spektrum, je nach Region: enge bis schr weite
SiraBenraume, 100 m bis mehrere Kilometer lang

— Werkchrsstirke zwischen 200 Kfz/h und 1000 Kfz'h
Auch Limenbusverkehr
— Kein Nurzungsanspruch dominant.

— Onliche Geschiiftsstraflen liegen in Stadueilzentren
oder in Zentren von Klein- und Mittelstadten

Geschlossene Bauweise herrscht vor ber durchgiingi-
gem Geschiiltsbesatz
— Sehrunterschiedliche Stralenraumbreiten kinnen
5.2.6 Ortliche EinfahrtsstraBe vorkommen
— Lingenentwicklung swischen 300 m und 60 m

Charakterisierun
' — Verkehrzstirke zwischen 400 Kfz'h bis idber

— Hauptverkehrsstrale (HS IV, HS 11T} 2600 Kfs'h
IDurl_:h geschlossene bzw. halboftene Bauweise — Besondere Nutzungsanspriche: FuBgingerlings- und
bestimmte Baustruktur querverkehr, Parken, Liefern und Laden, OPNY mit
— Gemischie Nutzung, Gewerbe, Wohnen, kaum Bus und/oder Stralenbahn.
Geschiftsbesatz
— Grofies Spekirum an Straflenraumbreiten Abbildung 18: Charakterisierungen der Vergleichs-
— Abschnittslingen von 200 m bis 800 m straBen aus der RASt

Werkehrsstiirke 400 Kfz/h bis 1 800 Kfz'h

— In der Regel Linienbusverkehr.

Mit dem Abgleich aus der RASt konnte festgestellt werden, dass das Verkehrsaufkommen im Ver-
gleich zu @hnlichen StralRen an den meisten Knotenpunkten unauffallig ist. Allerdings zeigt sich an
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den drei Knotenpunkten Seukendorfer StraRe 0 Firther StraRe, Firther Strae G Nurnberger Straf3e
und Nurnberger StralRe 0 Weihergasse eine sehr hohe Belastung. Aus der Knotenpunktzahlung las-
sen sich die Verkehre zwischen den jeweiligen Knotenpunkten abschatzen, wodurch sich schlie 13-
lich die Hauptverkehrsachse durch das Gemeindegebiet  ergibt. Diese verlauft von der Seukendor-
fer Stra3e im Suden kommend Uber die Firther Strae in Richtung Obermichelbacher Straf3e im
Norden (vgl. Abbildung 19). Entlang dieser Achse lag die gemessene Verkehrsbelastung in der Spit-
zenstunde am Nachmittag bei ca. 950 (1200 Kfz / h.

Legende

Verkehrsbelastung

mmmm hoch
normal
= gering

Abbildung 19: Darstellung der Verkehrsbelastungen der Kreisstraf3en

Auf der Hauptachse ist der Kfz-Verkehr sehr dominant, was neben der hohen Verkehrsmenge auch
daran liegt, dass die StralRenquerschnitte der KreisstralRen innerhalb des Gemeindegebiets oft
recht schmal sind und somit wenig Raum fiir andere Nutzungen oder Verkehrsteilnehmende bietet.
Daim Rahmen des Verkehrskonzepts keine Kennzeichenverfolgung, sondern die Methodik der Kno-
tenpunkterhebung gewahlt wurde, kann keine Aussage zu den Anteilen von Quell -, Ziel- oder
Durchgangsverkehr getroffen werden.

2.5.2. Ruhender MIV
2.5.2.1. Bestand
In Abbildung 20 ist die Abgrenzung des Untersuchungsgebietes  fiir die Erhebung des Parkraums

dargestellt. Diese beinhaltet den nordlichen Ortskern mit dem Dorfplatz und Rathaus und den sid-
lichen in Siegelsdorf insbesondere mit der Further Straf3e.
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Abbildung 20 Untersuchungsgebiet fur die Parkraumerhebung

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung wurden alle 6ffentlichen sowie einige private Park-
stande in dem Gebiet betrachtet. Insgesamt wurden 418 Parkstande erhoben , davon sind 347 of-
fentliche Parkstéande und 60 Privatstellplatze. Der Grof3teil (72%) der erfassten Parksténde, etwa 302
Stiick, sind nicht bewirtschaftet und stehen zeitlich unbegrenzt zur Verfigung (s. Abbildung 22).
Bei etwa 11% der Parkstande wird die Parkdauer mittels einer Parkscheibe beschrankt. Dartber hin-
aus gibt es noch vereinzelt barrierefreie Parkstdande und E  -Ladestationen.

Legende

i1 Untersuchungsgebiet

. Bewirtschaftung

s Frei

Privat

—
=== mit Parkscheibe

~ Behindertenstellplatze
=

E-Ladestation

Abbildung 21Ergebnisse der Bestandsaufnahme
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Abbildung 22 Parkstande im Untersuchungsgebiet nach Bewirtschaftungsform

2.5.2.2. Erhebung

Im Rahmen der Parkraumerhebung wurden samtliche 6ffentliche Parkstande sowie vereinzelt pri-
vate Stellplatze im Untersuchungsgebiet erhoben. Die Erhebung erfolgte am Dienstag, den
21.06.2022 in der Zeit zwischen 06 und 20 Uhr in zwei Schichten:

Schicht 1: 06:00 bis 14:00 Uhr
Schicht 2: 13:00 bis 20:00 Uhr

Die Uberschneidung der Schichten diente der Fehlerreduktion, da hierdurch eine gemeinsame Be-
gehung der Route ermdglicht wurde. Somit wurde die identische Aufnahme der Parkstande
schichtlibergreifend gewahrleistet. Es fanden am Erhebungstag keine besonderen Ereignisse (z.B.
Volksfest, Baustellen, usw.) statt, die das Parkverhalten hétten beeinflussen kdnnen.

Das Erhebungspersonal der PB Consult dokumentierte wahrend der Erhebung stellplatzscharf die
Auslastung und Parkdauer der Fahrzeuge und notierte hierzu die Anzahl der freien Parkstande, die
Kennzeichen der parkenden Fahrzeuge sowie potenzielle Falschparker . Fir das Untersuchungsge-
biet wurden zwei Begehungsrouten festgelegt, die stiindlich abgegangen wurden. Zur Wahrung
des Datenschutzes wurde gemaR der Empfehlung der Verkehrserhebungen (EVE) das Kennzeichen
ohne Ortskennung dokumentiert. Wahrend der Erhebung  wurden aufféllige Situationen vom erhe-
bungspersonal dokumentiert und anschlieend bei der Auswertung bertcksichtigt.
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25.2.3. Auswertung

Fur die Auswertungen wurden die digitalisierten Ergebnisse der Erhebung georeferenziert in Karten
Ubertragen. Mithilfe Ubersichtlicher Darstellungen ist es moglich das Parkverhalten zu bewerten.
Indikator zum Nachweis eines Stellplatzdefizites ist das Vork  ommen von Falschparkern (Parken in
zweiter Reihe, im Halteverbot, etc.) sowie eine erhdhte Parkraumbelastung. Diese liegt laut EVE vor,
wenn mehr als 80% der Parkstéande belegt sind (s. Tabelle 1).

Die Parkdauern wurden ebenfalls nach den AEmpfehl uncg
wobei aufgrund der stindlichen Erhe&umgepmrkeir méd AMmag
ist:

Tabelle 1Parkdruck nach EVE Tabelle 2: Parkdauern nach EVE
90% Sehr hoch AUl -Kumazpar Bis30 Minuten
80-90% Hoch Kuzzeitparker Bis 3 Stunden
70-80% Mittel Mittelzeitparker 3 bis 6 Stunden
60-70% Gering Langzeitparker 6 bis 10 Stunden
< 60% Kein Parkdruck Dauerparker Uber 10 Stunden

Als erganzende Information wurden den Fahrzeugen anhand der Parkdauern bestimmte Parkzwe-
cke zugewiesen. Die Einteilung in Parkzwecke erfolgt ausschliellich anhand des Parkprofils (Park-
dauern, Uhrzeit).

Tabelle 3: Kategorisierung der Nutzergruppen

A

Bewohner Fahrzeug parkt ab 5:30 Uhr und/ oder bis 21:00 Uhr
Dauerparker Fahrzeug parkt wahrend des gesamten Erhebungszeitraumes
Sonstige Ubrige Fahrzeuge (Kunden/Besucher)
: Fahrzeug wird bis 10:00 Uhr abgestellt und bleibt fir mehr als 4 Stunden
Arbeitnehmer
stehen
Kurzzeitparker Fahrzeug stand nur wéhrend einem Intervall auf dem Parkstand

Die Auslastungen sind im Anhang in Kartendarstellung  fir jedes Erhebungsintervall (stiindlich) dar-
gestellt. Aus Griinden der Ubersichtlichkeit werden die Einzelgrafiken hier nicht aufgefiihrt. Statt-
dessen wir die Auslastung in einer Gesamtgrafik dargestellt.
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Abbildung 23: Auslastung in Prozent

Am Vormittag steigt die Auslastung bis 10 Uhr auf eine Auslastung von 57% an. Danach flacht sie
wieder bis 13 Uhr ab und steigt dann bis 16 Uhr auf einen Maximalwert von 62% an. Bis 20 Uhr sinkt
die Auslastung auf 44%. Nach den EVE beginnt der Parkdruck ab  einer Auslastung von 60%. Diese
Grenze wird lediglich um 16 Uhr Uberschritten und der Parkdruck ist gering. Abbildung 24 zeigt die
Auslastung der einzelnen Parkstande um 16 Uhr und macht deutlich, dass der Parkdruck in einzel-
nen StralRen hoch bis sehr hoch ist. Allerdings befinden sich in unmittelbarer Nahe ausreichend
verfligbare Parkstande, auf die ausgewichen werden kann.
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Abbildung 24: Auslastung der Parkstande um 16 Uhr

Das Diagramm in Abbildung 25 zeigt, dass der Anteil an Kurzparkern (bis zu 3 Std) mit Abstand am
hdchsten ist. Auffallig ist ebenfalls, dass der Anteil an Dauerparkern (ab 10 Std) nur bei 8% liegt.
Erklaren lasst sich dies anhand der Verortung der erhobenen Parkstdnde. Die Erhebung fa  nd Uber-
wiegend an hoch frequentierten Orten statt, z.B. mit Einkaufsmoglichkeiten, Arztpraxen sowie Bil-
dungs - und Freizeiteinrichtungen. Hingegen wurde innerhalb von Wohngebieten, wo meist ein ho-

her Anteil Dauerparker vorzufinden ist, kaum erhoben.
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Abbildung 25: Verteilung der Parkdauern
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Die Auslastung bewegt sich im gesamten Gemeindegebiet zwischen 34% und 62% und es entsteht
dadurch maximal ein geringer Parkdruck um 16 Uhr. Einzelne StraRen haben hingegen zu den Spit-
zenstunden vor - und nachmittags einen hohen bis sehr hohen Parkdruck. Di  eser kann jedoch durch
verfugbare Parkstéande in unmittelbarer Nahe abgefangen werden, sodass kein direkter Handlungs-

bedarf besteht.
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3. Birgerbeteiligung

3.1.Interaktive Karte

Die Beteiligung der Offentlichkeit ist von hoher Relevanz bei der Erstellung eines Verkehrskonzep-
tes. Hierbei sollten die Wiinsche, Erfahrungen und Beschwerden der Blirgerschaft aufgegriffen, ge-
sammelt und verarbeitet werden.

In Zusammenarbeit mit den Ansprechpersonen der Gemeinde Veitsbronn wurden zwei Formate
ausgewahlt und den Birgerinnen und Burgern zur Verfigung gestellt. Im Folgenden werden diese
Formate kurz beschrieben und die abgeleiteten Erkenntnisse daraus dargestellt.

m twir Das Projekt 12 Download FAQ Kontakt

verrssronn|

Abbildung 26: Beteiligungsplattform mitwirken.eu

B mitw Das Projekt Download FAQ Kontakt
%
Interaktive Karte
s |
Sie sind gefragt! . —
Auf vier verschiedenen Ebenen wollen wir gemeinsam mit Ihnen den Verkehr : \ |
in Veitsbronn betrachten. NGV =] ¥
FuBverkehr: ST = A

Markieren Sie Stellen, an denen Sie Konfliktpunkte sehen. Durch eine : /
zusétzliche kurze Beschreibung kénnen Sie uns zusétzliche Informationen \/ i | i

liefern.

Ry v
Fahrradverkehr: 4 S R = %
Zeigen Sie uns Stellen, an denen Sie Konfliktpotenzial erkennen. Hier knnen el -

i i angel, fehlende oder “ﬂ'“*”‘ AN " X
Unfallschwerpunkte markiert werden. Zusatzlich wiirden uns Orte filr - AR =] \
mégliche Radabstellanlagen interessieren. Wo kannten diese sinen Mehrwert \ .
fiir den Verkehr in der Gemeinde bieten? o i S— ——

- " LS [
OPNV: '/_,",,«-"/ i JS
Markieren Sie alles Rund um den OPNV. Hierbei sind sowohl Hinweise zu g N /
einzelnen , Probleme bei Umstei oder Hinweise Pl l >
zum Linienverkehr willkommen. P = 7 /
Autoverkehr: i o= { ; A e
Der Autoverkehr ist fiir uns auf zwei verschiedenen Weisen von groBem — S G S AL

Interesse. Zum einen machten wir fiir den flieBenden Verkehr, also den
fahrenden Autos, Konfliktpunkte von Ihnen erfahren. Zum anderen interessiert

uns der parkende Verkehr. An welchen Stellen kommt es zu Konflikten oder s .e
wo miissten zusétzliche Parkflichen geschaffen werden?

Abbildung 27: Beteiligungsplattform - interaktive Karte

Um den Birgerinnen und Burgern die Moglichkeit einer direkten Partizipation bieten zu kdnnen,
wurde die Mdglichkeit eines Mangelmelders in Form einer interaktiven Karte online bereitgestellt.
Die Birgerschaft hatte dort die Moglichkeit in verschiedenen Kat ~ egorien Anmerkungen und Wiin-
sche an die Fachplaner weiterzugeben. Hiertiber wurden insgesamt rund 300 Kommentare abge-
geben. Die eingetragenen Meldungen wurden taglich von PB Consult bezuglich sensibler Daten,
Beleidigungen und Spam uberprift. Hierbei wurden unangemessene Meldungen entfernt.
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Blirgerbeteiligung

Basemap: Esri, e min, INCREMENT B, USGS, METI/NASA
Bearbeilung durc nsull GmBH

Abbildung 28: kategorisierte Meldungen Uber die interaktive Karte

3.2. Dialogstand

Fir einen personlichen Austausch zwischen der Bevolkerung und dem Ingenieurbiro wurde ein

Dialogstand auf dem Edeka Parkplatz in Siegelsdorf angeboten. Hier konnten zwischen 14 Uhr bis
18 Uhr Anliegen der Birgerschaft direkt vor Ort geklart und aufgenommen werden.

Es bestand die Mdglichkeit, &hnlich wie in der interaktiven Karte (online), Punkte und Strecken zu

markieren, welche Verbesserungspotenzial aufweisen. Zusatzlich wurden in ausfuhrlichen Gespra-

chen zwischen Fachplanern und
Birgerschaft Problemfelder
identifiziert und diese verortet.

Abbildung 29: Dialogstand zur Burgerbeteiligung in Veitsbronn




3.3.  Auswertung und Analyse der Ergebnisse

Bei der Beteiligung wurden Anmerkungen zu jedem Verkehrsmittel abgefragt, welche anschlieRend
separat ausgewertet wurden.  Die Ergebnisse werden im Folgenden nach den Verkehrsmitteln ge-
trennt dargestellt.

3.3.1. OPNV

Verbesserungsvorschlage oder Anregungen zur ~ OPNV-Infrastruktur gab es in der gesamten Biir-
gerbeteiligung nur sehr wenige. Die abgegebenen Meldungen sind in Abbildung 30 zu erkennen.
Dabei wurden ein paar Wiinsche zu neuen Haltestellen und zur Barrierefreiheit abgegeben.

Im Allgemeinen lassen sich aus der Beteiligung jedoch nur wenige Schliisse Uber die Zufriedenheit

der Bevolkerung mit der Infrastruktur des OPNV ziehen.

Blirgerbeteiligung
Meldungen zum OPNV
Legende

OPNV

® Haltestelle

@® Anschlisse/ Umstiege
@ Sonstige Hinweise

Abbildung 30 : Biirgerbeteiligung - Meldungen zum OPNV

3.3.2. FuBverkehr

Rege Beteiligung gab es zum Thema FuRverkehr ( Glber 100 Meldungen wurden abgegeben. Diese
wurden in die Kategorien Gehwegbreite, Querungen, Oberflache, Gefahrenstelle, Positives und
sonstiges untergliedert. Die meisten Meldungen gab es zur Kategorie Gefahr enstelle, wobei ein

GroRteil hiervon dem Thema Af ehl ende Quer un giesgeSamtwumen®d Kbm-e n
mentare zu diesem Thema gesetzt. Auch die Punkte

digkeitA wur de n,wbdirahfdasdontilepotenni nal mit dem Kfz -Verkehr deutlich wird

Die Analyse der Verortung der Punkte zeigt fir
fungen. Vor allem ist hier der Bereich am Dorfplatz, die Weihergasse, die Kreuzung Siegelsdorfer
Stral3e (0 Retzelfembacher StraRe sowie die Ampelkreuzung in Siegelsdorf zu nennen. Eine Haufung
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der Mel dungen zum Thema Azu schmal er GehwegAies st

deckt sich mit den Beobachtungen aus der Bestandsanalyse in Kapitel 2.3.2.

Biirgerbeteiligung

Mobility drives us. ﬁ>pbconsuk
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Abbildung 31: Biurgerbeteiligung - Meldungen zum FulRverkehr

Auch im Rahmen der Birgerbeteiligung wird deutlich, dass die fehlenden Querungshilfen entlang
der KreisstraRen eine hohe Relevanz fir die Sicherheit und Verbesserung der FuRRverkehrsinfra-
struktur haben. Dies sollte flr die weitere Betrachtung und die Erarbeitung von MalRBnahmen priori-
siert betrachtet werden.

3.3.3. Radverkehr

Zum Thema Radverkehr wurden auf der interaktiven Karte im Rahmen der Blrgerbeteiligung knapp
50 Kommentare abgegeben. Diese bezogen sich inhaltlich vor allem auf Konfliktsituationen mit
dem Kfz -Verkehr durch Engstellen und schmale StraRenquerschnitte, auf mangelnde Infrastruktur
und stellenweise fehlende Querungsmoglichkeiten an den KreisstralBen. Ent  lang dieser wurde hau-
fig auch die hohe Geschwindigkeit und der Wunsch nach Tempo 30 geaulRert. Diese Themen sind
Uiber das gesamte Untersuchungsgebiet verteilt zu  finden , im Allgemeinen sind die meisten Kom-
mentare jedoch entlang der Kreisstraf3en im Untersuchungsgebiet abgegeben worden
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Bﬁrgerbetelllgung Mobility drives us. I\> pbconsult
Meldungen zum Radverkehr

Legende

® Konflikt- und Gefahrenstelle
® Lichtsignal (Ampel)

® \erkehrsfihrung

» Radabstellanlagen

@ Positives Beispiel

® Sontige Hinweise

Basamap: Esri, Hera, Garmin, INCREMENT P, USGEMME TI/NASA

i Bearbeitung durch PE Consult GmBH g

Abbildung 32: Birgerbeteiligung - Meldungen zum Radverkehr

3.34. MIV

Die mei sten Kommentare auf der intera®tirkemrRabizev. w
abgegeben. Im gesamten Untersuchungsgebiet wurden insgesamt tiber 160 Punkte Markierungen

gesetzt, welche sich tberwiegend entlang der KreisstraRen verteilen. Hauptséachlich wurde in den

Kommentaren auf die hohe Geschwindigkeit des Kfz  -Verkehrs sowie die entstehenden Engstellen

und eingeschrankten Sichtverhéltnisse an Einmindungen bzw. Kreuzungsbereichen durch par-

kende Fahrzeuge. Haufig wurde auch das ungeordnete oder  dauerhafte Parken von Fahrzeugen am

ARei twegA im Gewerbegebiet si dHénohuhebeansst, disstemléngf s ang
der Kreisstral3en sehr haufig der Wunsch nach Tempo 30 sowie Halteverboten geauf3ert wurden.

Die meisten Kommentare bezogenVesikeerhrauf | dise el§atme g ovn
160 Punkte im gesamten Untersuchungsgebiet markiert, wobei sich diese Markierungen Uberwie-
gend entlang der Kreisstral3en konzentrieren.

In den Kommentaren wurde haufig die Geschwindigkeit des Kfz ~ -Verkehrs thematisiert. Viele Tell-
nehmende wiesen aulRerdem auf die Engstellen und eingeschrankten Sichtverhéltnisse an Einmun-

dungen und Kreuzungsbereichen hin, die durch parkende Fahrzeuge verursacht werden. Diese

Engstellen und Sichtbehinderungen wurden als potenzielle Gefahrenquellen identifiziert, die die
Verkehrssicherheit beeintrachtigen.  Ein weiteres haufig angesprochenes Thema war das Parken

von Fahrzeugen am ARei t we g A des BahnmBafswHier wuedg iasbesanderes i d | i ¢
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das ungeordnete oder dauerhafte Parken von Fahrzeugen kritisiert, das zu Behinderungen fir an-
dere Verkehrsteilnehmer fihrt. Diese Problematik wurde von vielen Birgern als stérend empfun-
den.

Besonders haufig wurde der Wunsch nach einer Reduzierung der Geschwindigkeit auf Tempo 30
entlang der Kreisstraen gedufR3ert. Viele Birger forderten zudem die Einfihrung von Halteverbo-
ten, um die Verkehrssicherheit zu erh6hen und die Sichtverhaltnisse zu ve rbessern. Diese Ruckmel-
dungen bieten wertvolle Hinweise fir die weitere Planung und Umsetzung des Verkehrskonzepts

und verdeutlichen die Anliegen und Bedtrfnisse der Birger in Bezug auf den motorisierten Indivi-
dualverkehr in der Gemeinde.

Biirgerbeteiligung Mobility drives us. [\> pbconsult
Meldungen zum motorisierten Individualverkehr

Legende
® Ruhender Verkehr (Parken)

® Konflikt- und Gefahrenstelle

= ' e Basemap: Est, Here, Garmin, INCREMENT P, USGS, METYNASA
£ 3 Bearbeitung durch PB.Consult GmBH =

Abbildung 33: Blrgerbeteiligung - Meldungen zum motorisierten Individualverkehr
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4. Verkehrliche Bewertung des Bestandes

4.1. Chancen und Risiken

Bei Chancen und Risiken handelt es sich um externe Faktoren, die auch als Umfeldfaktoren be-
zeichnet werden. Sie kdnnen nicht unmittelbar beeinflusst werden und missen daher erkannt, be-
obachtet und mdoglichst friihzeitig antizipiert werden.

Chancen sind externe Bedingungen, die flr die Zielerreichung nitzlich sind. Risiken (oder Gefah-
ren) sind externe Bedingungen, welche die Zielerreichung erschweren oder sogar bedrohen kén-
nen.

Tabelle 4: Chancen und Risiken - externe Faktoren

Chancen C10 Bevolkerungswachstum und Nahe zu Oberzentren

C2 (0 Neue Mobilitatsformen und verandertes Mobilitéatsverhalten
C3 U Digitalisierung des Verkehrssektors

C4 0 Elektromobilitat

C5 @ Deutschlandticket und Attraktivitatssteigerung des OPNV

C6 (O Verkehrsberuhigung und Priorisierung des Umweltverbunds

Risiken R104 Alterung der Bevdlkerung
R2 0 Zunahme individueller Mobilitét ohne Férderung des Umweltverbunds
R3 0 Topografie und natirliche Barrieren

R4 0 Knotenpunkt mehrerer Kreisstral3en

Nachfolgend sind ausgewéhlte Chancen bzw. Risiken genauer erlautert:

Chancen:

C10 Bevolkerungswachstum und Nahe zu Oberzentren

Die Wirtschaftsregion Mittelfranken und die Metropolregion Nirnberg gehdren zu den Aufsteiger-
regionen in Europa. ® Dies zeigen unter anderem das Bevolkerungswachstum und ein im bayeri-
schen Vergleich Uberdurchschnittlich hohes Bruttoinlandsprodukt pro Einwohner. Dementspre-
chend hoch ist die Nachfrage nach Wohnraum im l&andlichen Umland der Stadte Erlangen und Nirn-
berg. Einhergehend mit der wirtschaftlichen und stadtstrukturellen Entwicklung der Metropole wird
prognostiziert, dass die Verkehrsnachfrage sogar noch weiter steigen wird. Mit Blick auf den OPNV
gilt dabei, dass sowohl eine gewisse Grundauslastung gegeben sein muss, um ein entsprechendes
Angebot bereithalten zu kénnen. Gleichzeitig dirfen die Verkehrssysteme auch nicht dauerhaft
Uiberlastet sein, um eine entsprechende Angebotsqualitat garantieren zu kénnen. Somit birgt eine
wachsende Bevolkerung und ein damitein  hergehendes gesteigertes Verkehrsaufkommen bei man-
gelnder Steuerung die Gefahr der Uberlastung der Infrastruktur. (Dies trifft insbesondere auf den
Kfz-Verkehr zu.)

C2 0 Neue Mobilitatsformen und veranderte Mobilitditsgewohnheiten

Bundesweit zeigt der Entwicklungstrend neue Mobilitatsformen und Veranderungen im Mobilitats
verhalten. Dabei sind Entwicklungen wie die der Sharing  -Economy, bei welcher die Nutzung von
Sharing -Angeboten und nicht mehr der Besitz eines privaten Verkehrsmittels im Vordergrund steht,

3 |HK 0 Wirtschaft in Zahlen @ Strukturdaten 2019/20 - https://www.ihk -nuernberg.de/de/media/PDF/Publikatio-
nen/Standortpolitik -und -Unternehmensfoerderung/Standortpolitik/wirtschaft -in-zahlen-2019-2020.pdf
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nicht nur in Grol3stadten, sondern zunehmend auch fir den [&ndlichen Raum relevant (z.B. bzgl.
Besitz Zweitwagen). Durch ein entsprechendes Angebot (z.B. Mobilitatsstationen, Verleihsysteme,
multimodale Verkehrsketten, etc.) kbnnen langfristige Verlagerunge n und somit eine Entlastung
von Kfz-Verkehr erzielt werden. Hinsichtlich ihrer Verkehrsmittelnutzung entscheiden sich junge
Menschen gegenlber alteren Personengruppen haufiger fur ein umweltfreundliches Verkehrsmit-

tel und nehmen eher neue Mobilitatsangebot e sowie digitale Dienste wahr. *

Die fortschreitende Automatisierung erreicht auch den Verkehrssektor. Von der Automatisierung

im Verkehr werden in den nachsten Jahren und Jahrzehnten massive Auswirkungen auf die Gestal-
tung des gesamten Verkehrssystems erwartet. So kénnte beispielsweise d  er 6ffentliche Verkehr
zunehmend flexibilisiert und individualisiert werden, neue Nutzergruppen fur den Individualverkehr
erschlossen oder der StralRenguterverkehr flexibler und kostengtinstiger gestaltet werden. On -De-
mand -Mobilitdt wird immer mehr zum Trend . Sie umfasst Fahr-Services, die ihre Fahrgéaste indivi-
duell von einem Standort zum gewtinschten Ziel befoérdern.

C3 0 Digitalisierung des Verkehrssektors

Der Megatrend Digitalisierung bietet flir den Verkehrssektor vielfaltige Potenziale. Die digitale Ver-
netzung des offentlichen Verkehrs wird sich in den kommenden Jahren nochmal drastisch weiter -
entwickeln. Zu den aktuellen Entwicklungen gehoren u. a. die dynamische Fahrgastinformation,
digitale Mobilitatsplattformen, sowie inter - und multimodale Angebote entlang der gesamten Ser-
vicekette AdBudhenriBézahteeinFahr enA. Di éiklet wichya Anckigd zum
Umstieg auf alternative Verkehrssysteme. Zusatzlich kénnen digitale Dienste im landlichen Raum

bei einem ausgediinnten OPNV -Angebot einen wichtigen Baustein zur Mobilitatsversorgung dar -
stellen (z.B. flexible Routenwahl, Bedarfst axi). Die Entwicklung kann von der Stadt mitgestaltet wer -
den. Werden aktuelle Entwicklungen nicht aufgenommen, besteht gleichzeitig die Gefahr, hinter
neuen Moglichkeiten zuriickzubleiben.

C4 0 Elektromobilitat

E-Mobilitat bietet fiir Kommunen eine Chance zur Luftreinhaltung und Larmminderung. Pendelstre-
cken sind gut fur Elektroautos geeignet, daher ist die Elektromobilitat auch im landlich gepragten
Raum attraktiv. Durch die zunehmende Verbreitung von E  -Bikes kdnnen Fahrten des motorisierten
Individualverkehrs zukinftig verlagert werden. Langere Distanzen sowie auch bergiges Gelande
werden fur den Alltagsradverkehr durch Pedelecs/E  -Rader erschlossen. Durch den Ausbau entspre-
chender Wegeverbindungen und Ladeinfrast  ruktur an zentralen Punkten kann die Gemeinde Neu-
endettelsau die Elektromobilitat fiir die Bevolkerung attraktiv gestalten

Risiken

R10 Alterung der Bevdlkerung

Je nach zukunftigem Zuzug junger Bevolkerungsgruppen und Familien kommt es in Zukunft in der
Region, wie auch bundesweit, voraussichtlich zu einer Alterung der Bevolkerung. Altere Menschen

sind heute aktiver als frilhere Generationen in diesem Alter und nutzen haufiger das Auto. Dies kann
dazu flhren, dass trotz gleichbleibender Bevdélkerung das Kfz  -Verkehrsaufkommen sogar steigt,
wenn der Anteil alterer Menschen groRer wird.  Das Kfz-Aufkommen kann u.a. durch das Angebot
an Parkraum an Zielpunkten gesteuertw erden. Altere Menschen, die nicht mehr Autofahren, sollten

im gesamten Stadtgebiet Uber die Mdglichkeit zur eigenstéandigen Mobilitat verfiigen, was wiede-

rum durch ein entsprechendes Angebot unterstitzt werden muss.

4 http://Awww.mobilitaet  -in-deutschland.de/pdf/MiD2017_Ergebnisbericht.pdf
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R2 ( Zunahme der Mobilitat ohne Umweltverbundférderung

Ein weiteres Risiko stellt die zunehmende Mobilitat in Deutschland dar, bei der der Umweltverbund
allerdings nicht geférdert wird. Subventionen und Unterstitzungen, den Individualverkehr zum Bei-
spiel durch Elektrofahrzeuge griiner zu gestalten, birgt das Risiko, dass immer mehr Menschen auf
sauberen Individualverkehr umsteigen und beispielsweise den OPNV meiden. Auf eine ausgewo-
gene Kostenbeteiligung des Staates fur MIV und den Umweltverbund ist daher zu hoffen.

4.2. Starken und Schwachen

Starken und Schwéachen sind sogenannte interne Faktoren. In diesem Fall geht es um die

spezifi-

schen Eigenschaften der untersuchten Verkehrssysteme, welche durch die Gemeinde Veitsbronn
beeinflusst und angepasst werden kénnen. Dazu zahlt im Wesentlichen die bereitgestellte Infra-

struktur fur die unterschiedlichen Verkehrsarten, die innerhalb d

es Untersuchungsraums umge-

setzt bzw. geplant ist sowie das Angebotskonzept des OPNV. Starken sind Eigenschaften des Sys-
tems, die fir die Zielerreichung niitzlich sind. Schwachen hingegen sind Eigenschaften des Sys-

tems, die fir die Zielerreichung hinderlich

Tabelle 5: Starken und Schwéachen - interne Faktoren

oder sogar gefahrlich sein kénnen.

Verkehrsmittel

Interne Faktoren

schaften

Attraktive Radverbindungen nach
Furth, Ntrnberg und Erlangen

Uberregionale Freizeit -Radroute im
Zenngrund

Existierendes Radverkehrskonzept
auf Landkreisebene

Starken Schwéchen
Allgemein gute Lage in der Metropolregion, sehr dichte Bebauung an Hauptstra-
geringe Entfernungen zu Oberzen- Ben und schmale StralRenquer-
tren Nurnberg, Furth, Erlangen so- schnitte
wie nach Herzogenaurach
attraktive Lage fur alle Altersgrup- stark autofreundliche Infrastruktur
pen
Zenngrund bietet hohe Erholungs - Fokus des Stral3ennetzes auf Kreis-
und Aufenthaltsqualitat stral3en ausgerichtet, wenige Verbin-
dungen Uber SiedlungsstralRen
OPNV hervorragende Anbindung an Ober- Anschlusssicherung am Bahnhof
zentren Uber Bahnhof Siegelsdorf nicht gegeben
grol3es Potenzial fur Pendlerver- keine Echtzeitinfo Uber Abfahrtszei-
kehre ten
alle Ortsteile tiber Buslinien oder Busse fahren zu Hauptverkehrszeiten
Ortsbus an OPNV angebunden Uber stark belastete KreisstraRen
Radverkehr Gute Anbindung an umliegende Ort- Innerorts entlang der Kreisstral3en

keine Radinfrastruktur vorhanden

Bahnlinie, Fluss und Kreisstraf3en als
(nattirliche) Barrieren

Fehlender Radweg stidlich der Zenn
(Ost-West-Verbindung)

Geringe Alternativrouten uber die
Siedlungsgebiete
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FuRverkehr Zenngrund als Attraktive Route fur geringe Gehwegbreiten und fehlende
den FulRverkehr Querungshilfen entlang der Kreisstra-
Ren
Verbindungen fihren meist entlang
der Kreisstra3en
MIV
fliesend gute kurze Anbindung an Ober -und | hohes Verkehrsaufkommen an den
Mittelzentren Uber Kreisstraen KreisstraBen wahrend der Sto3zeiten
Zielpunkte (points of interest) im Ort mehrere KreisstralRen bundeln sich im
liegen fast ausschlief3lich an Kreis- Gemeindegebiet
stral3en
ruhend geringer Parkdruck kaum bewirtschafteter Parkraum
ausreichende Parkplatze am P+R teilweise Verkehrsbehinderungen
Parkplatz am Bahnhof durch Seitenraumparker entlang der
KreisstrafRen
4.2.1. OPNV

Die grol3e Starke der Gemeinde Veitsbronn und das Herz der Infrastruktur des Umweltverbundes
ist der Bahnhof Siegelsdorf, der mit vielen attraktiven Verbindungen in die Oberzentren und guten

Taktzeiten sehr groRes Potenzial fiir eine umweltschonende Mobilitat bietet

. In der morgendlichen

Hauptverkehrszeit zwischen 07:00 und 08:00 Uhr fahren insgesamt 6 Zige in Richtung Furth /
Nurnberg ab. In der Hauptverkehrszeit am Nachmittag fahren zwischen 16:15 und 17:15 Uhr insge-

samt 5 Zige von Nu

delverkehr eine hervorragende Anbindung dar.

rnberg / Furth kommend den Bahnho

f Siegelsdorf an. Dies stellt fir den Pen-
Eine weitere relevante Pendelbeziehung besteht in

die Stadt Erlangen. Dorthin gelangt man per S -Bahn bzw. RE mit Umstieg in Furth in 20 G 30 Minu-
ten, was etwa der Reisezeit mit dem Pkw entspricht. Zudem besteht eine Busverbindung mit Um-

stieg in Herzogenaur ach und einer Gesamtfahrzeit von ca. 50 Minuten.

Die halbstiindliche Busver-

bindung nach Herzogenaurach vom Bahnhof Siegelsdorf bietet mit einer Fahrzeit von ca. 20 Minu-
ten flr diese Pendelbeziehung eine weitere attraktive Alternative zum Pkw, mit dem man Herzo-

genaurach nur wenige Minuten schneller erreicht.

Die Ubergemeindlichen Verbindungen sind durch die Buslinien des Landkreises gut bedient, durch
die Verteilung der Haltestellen werden alle Gebiete der Gemeinde ausreichend abgedeckt. Ledig-

lich die auReren neuen Siedlungsgebiete sowie der Ortsteil Kreppendo

rf sind eher schwach ange-

bunden. Fir die Nutzung dieses Angebotes ist die innergemeindliche Anbindung an den Bahnhof

sowie die Anschlusssicherung am Bahnhof

Eine Vielzahl der Bushaltestellen entspricht
vielen Haltestellen fehlen

Wetter Schutz bietet,

verwenden, ist somit die Nu tzung des OPNV nicht attraktiv.

essenziell.

noch nicht den Anforderungen der Barrierefreiheit.
Sitzplatze, ein Uberdachtes Wartehauschen, welches bei schlechtem

Bei

sowie eine moderne DFIS -Tafel, die Informationen zu den nachsten Abfahrts-
zeiten bei nhaltet. Auch ein erhthter Bordstein, welcher ein héhengleiches Einsteigen ermdglicht,
fehltan vielen Haltestelle . Gerade fur altere Bevolkerungsgruppen, welche zum Teil auch Rollatoren
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Hervorzuheben ist hingegen das -BlegsrtSehtue nt d e sAin-Pech mte
mand -Ortsbus im Gemeindegebiet. Dieser wird von Montag bis Freitag ehrenamtlich von Burgerin-

nen und Birgern der Gemeinde betrieben und kann zu den Betriebszeiten per Telefon gebucht
werden. Dieses Angebot ist primar flr altere oder mobilitatseingeschréankte Personen attraktiv und

bedient bisher weniger den Pendlerverkehr zum Bahnhof.

4.2.2. Radverkehr

Wahrend die Uberregionalen Radverbindungen in die nachstgelegenen Ortschaften, aber auch in

die Oberzentren Furth, Nurnberg und Erlangen durchweg sehr gut ausgebaut sind, ist die Radinf-
rastruktur innerhalb des Gemeindegebiets kaum vorhanden. Zwar verlauft entlang des Zenngrunds
mit dem Zenngrundradweg eine Uberregionale Freizeit  -Radroute, jedoch bestehen entlang dieser
im Gemeindegebiet Mangel hinsichtlich Querungsmdglichkeiten und zum Teil auf hinsichtlich Fih-
rungsform bzw. Breite. Die Siedlungsgebiete, we Iche stellenweise eine fir den Radverkehr an-
spruchsvolle Topografie aufweisen, sind meist als Tempo -30-Zonen ausgewiesen. An den zahlrei-
chen Kreisstral3en ist die Radinfrastruktur jedoch nur selten vorhanden.

Die Schwierigkeit in der Errichtung der Radinfrastruktur liegt in dem begrenzten Handlungsspiel-
raum entlang der schmalen und dicht bebauten KreisstraRen. Auch in dem existierenden Radver-
kehrskonzept fir den Landkreis konnten keine adaquaten Losungen gefunden werden. In diesem
Zusammenhang ist es umso problematischer, dass die Verbindungen zwischen den Siedlungsge-
bieten und von den Siedlungsgebieten zu den relevanten Zielpunkten immer Uber die Kreisstral3en
verlaufen und es keine alternativen Querverbindungen  gibt, Uber die man den Radverkehr getrennt
von den Hauptverkehrsachsen fuhren kann. Diese fehlenden Querverbindungen sind eine Folge
der Ubergeordneten natirlichen oder baulichen Barrieren im Gemeindegebiet. Durch die Bahnli-
nien, den Fluss sowie die hochbelasteten Kreisstral’en entstehen zahlreiche Zwangspunkte, tber

die der Verkehr gefuihrt werden muss.

4.2.3. FuRverkehr

Der Zenngrund stellt fir den Fuverkehr grundsétzlich eine Achse mit gro3er Aufenthaltsqualitat
dar. Neben Nord -Sid-Verbindungen Uber die HauptstraBe und die Nirnberger Stral3e, bietet der
Zenngrund weitere attraktive  Achsen fir den Ful3verkehr, getrennt vo m Kfz-Verkehr. Jedoch liegt
kein relevanter Zielpunkt entlang des Zenngrunds, sodass die Alltagsrouten immer entlang der
Kreisstral3en fiuihren, oder diese queren. Auch Innerhalb der Ortsteile minden viele fuRlaufige Ver-
bindungen in eine der KreisstralRen. Entl ang dieser ist FulR3verkehrsinfrastruktur meist ~ vorhanden,
oft jedoch nicht ausreichend dimensioniert  (siehe Kapitel 2.3.2). Eine groRe Schwéache der Infra-
struktur liegt in den geringen Gehwegbreiten und haufig fehlenden Querungshilfen. Dies hangt
einerseits mit den zumeist geringen Stralenquerschnittsbreiten zusammen, aber auch an der je-
weiligen StralRenkategorie. Entlang der vielen Kreisstraen wird der Kfz -Verkehr priorisiert, Que-
rungshilfen konnen gemal der jeweiligen Richtlinien nur unter besonderen Voraussetzungen ein-
gerichtet werden.
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4.2.4. MIV

Das sich im Gemeindegebiet zahlreiche Kreisstral3en treffen, ist die Uberregionale Anbindung fir
den Kfz-Verkehr an die Ober - und Mittelzentren ist sehr gut. Auch Uber die nahegelegene Bundes-
stralRe ist man gut an die Oberzentren angebunden. Fur den Kfz  -Verkehr im Gemeindegebiet ist es
sehr attraktiv, dass die relevanten Zielpunkte (POIs) fast ausschlie3lich entlang der Kreisstra3en
liegen und somit sehr einfach erreichbar sind. Diese gute Erreichbarkeit zeichnet sich auch bei der
Betrachtung des Parkraumange bots ab. Die durchgefuhrte Erhebung ergab, dass im Untersu-
chungsgebiet nur ein geringer Parkdruck vorherrscht.

Die attraktive Anbindung fir den Kfz -Verkehr und das Zusammentreffen mehrerer Kreisstral3en be-
wirkt jedoch, dass das Verkehrsaufkommen vor allem entlang der Kreisstral3en wéahrend der Haupt-
verkehrszeiten sehr hoch ist. Am signalisierten Knotenpunkt im Ortsteil Siegelsdorf, an dem sich
drei Kreisstral3en treffen, ist die Belastung zu Stof3zeiten besonders hoch. Eine Entlastung des Kno-
tenpunktes durch eine Verringerung des Durchgangsverkehrs ist aufgrund der fehlenden Alterna-
tivverbindungen ohne sehr aufwéndige ba uliche Eingriffe nicht mdglich . Die Verkehrssicherheit
entlang der Kreisstral3en innerhalb des Gemeindegebietes Uber eine Reduzierung der Geschwin-
digkeit von 50 km/h auf 30 km/n  zu erhéhen, was aus der Offentlichkeitsbeteiligung als dringender
Wunsch hervor ging, ist aufgrund des geltenden Gesetzes auch nicht ohne weiteres umsetzbar.

Der Handlungsspielraum der Gemeinde ist diesbezliglich sehr begrenzt.
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5. Konzeptuelle Uberlegungen

Die ortlichen Gegebenheiten in der Gemeinde Veitsbronn sind aus verkehrsplanerischer Sicht auf-
grund der Biundelung der Kreisstral3en sehr schwierig.  Die Anordnung der Ortsteile und die Sied-
lungsstruktur ist stark auf die Kreisstraf3en ausgerichtet, sodass es kaum Querverbindungen gibt,
welche nicht tber die Kreisstral3en fiihren. Dies schrankt den Handlungsspielraum der Gemeinde
fur die Umsetzung von Mal3na hmen deutlich ein, da die Kreisstra3en im Verantwortungsbereich
des Landkreises liegen. Auf Landkreise bene wurde im Radverkehrskonzept im Sinne der Verbesse-
rung der Radinfrastruktur festgehalten , dass entlang der Kreisstraf3en u.a. aufgrund der geringen
Querschnittsbreiten keine MaRhahmen maoglich sind. Dies spiegelt die verkehrlich schwierige Situ-
ation im Gemeindegebiet wider. Im Rahmen des kommunalen Verkehrskonzeptes fiir die Gemeinde
Veitsbronn sollen daher Mdglichkeiten gefunden werden, wie die innergemeindliche Mobilitat fur

die Einwohnerinnen und Einwohner verbessert werden kann. Hierfir wurden vier konzeptuelle
Schwerpunkte formuliert, welche in den nachfolgenden Kapitel naher erlautert werden:

Ausbau der innergemeindlichen Radverkehrsinfrastruktur
Ausbau der innergemeindlichen Ful3verkehrsinfrastruktur
Starkung der Anbindung an den Bahnhof Siegelsdorf
Verringerung des Kfz -Durchgangsverkehrs

= =4 4 =

5.1.  Ausbau der innergemeindlichen Radverkehrsinfrastruktur

Wichtig fiir die  Verbesserung der innergemeindlichen Mobilitat ist der Ausbau der Radverkehrsinf-
rastruktur. AuRerorts besteht bereits eine gute Infrastruktur in die umliegenden Gemeinden und

mit dem Zenngrundradweg auch eine attraktive Uberregionale Verbindung. Innerhalb d er Ge-
meinde ist die Radinfrastruktur oftmals nicht vorhanden, sodass grofRe Netzliicken entstehen. We-
der im Ortsteil Siegelsdorf noch im Siedlungsgebiet von Veitsbronn gibt es ausreichende Ost -West-

Verbindungen. Auch die Nord -Siud-Verbindungen sind Uber die w enigen Zwangspunkte zwischen
den beiden Ortsteilen unzureichend. Querungshilfen fir den Radverkehr  fehlen vielerorts.

Daher ist das Ziel , die bestehenden Netzliicken zu schlieRen und die vorhandene Radinfrastruktur
auszubauen. Die konkreten MaBnahmen zur Verbesserung der Radinfrastruktur werden in Kapitel
7.1 beschrieben. Dies ist entlang der Kreisstralen, wie zuvor beschrieben, nicht ohne weiteres
machbar. Eine eigene Radinfrastruktur, beispielsweise in Form eines markierten Radweges, ist auf-
grund der schmalen Querschnitte nicht realisierbar. Die Anordnung von Tempo 30 , entlang der
KreisstralRen, wodurch der Radfahrende im Mischverkehr auf der Stral3e gefiihrt werden kénn ten,
ist auf Grundlage des geltenden Gesetzes n  ur schwer umsetzbar . Durch die StVO -Novelle vom Ok-
tober 2024 wurden die Hirden fir die Einrichtung von Tempo  -30-Regelungen zwar verringert, ins-
besondere durch den Wegfall des Nachweises einer qualifizierten Gefahrenlage. Dennoch bleibt
die Umsetzung entlang von Kreisstral3en in  nerorts schwierig. Dies liegt vor allem am héheren Ver-
kehrsaufkommen und der Bedeutung die  ser Straf3en fuir den Uberoértlichen Verkehr . Zudem missen
weiterhin rechtliche Voraussetzungen wie Larmschutz - oder Sicherheitsgriinde erflllt und durch
umfangreiche Gutachten nachgewiesen werden . Die Anordnung von Tempo -30 ist vor allem an
Streckenabschnitte n einfacher umsetzbar , an denen sich FuRgéngeriberwege, Kindergarten,
Schulen, Pflegeheime, Spielplatze etc. befinden.  Abgesehen von dem Seniorenheim in der Nirn-
berger Stral’e, wo bereits Tempo 30 angeordnet ist, trifft dies auf keinen Streckenabschnitt der
KreisstraBen zu. Eine Ausweitung der Geschwindigkeitsreduzierung ist nach aktueller Gesetzeslage
schwierig umsetzbar. Daher sollte der Ausbau der innergemeindlichen Radinfrastruktur durch die
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Neuerschlielung von Alternativouten unabhéngig der KreisstralRen angestrebt werden. Diese wer-
den in Kapitel 7.1.2genauer besc hrieben und sind in  Abbildung 41 dargestellt.

5.2.  Ausbau der innergemeindlichen Ful3verkehrsinfrastruktur

Eine attraktive innerstadtische Infrastruktur zeichnet sich durch die Qualitat und Verfligbarkeit von
FuBwegen aus. . Die Bestandsanalyse hat gezeigt, dass es innerhalb des Gemeindegebietes vor al-
lem entlang der Kreisstral3en einige Gefahrenstellen durch fehlende Querungshilfen oder Engstel-
len vorhanden sind . Die Gehwegbreite entspricht in den meisten Abschnitten nicht der empfohle-
nen Regelbreite von 2,50 m. In ein igen Abschnitten sind die Gehwege schmaler als 1,5 m.

Gehwegbreiten Veitsbronn - Legende

Dimensionierung
Gehwege

— gusreichend
= bedingt ausreichend

= nicht ausreichend

o Gefahrenstellen

Abbildung 34: Bewertung der Dimensionierung der Gehwege

Das Ziel ist daher , dem Fuf3verkehr eine sichere und barrierefreie Infrastruktur zu gewahrleisten.
Hierzu sollten geprtift werden, ob entlang der Kreisstral3en eine Verbreiterung der Gehweg auf 2,5
Meter umsetzbar ware, um einen Begegnungsverkehr zu ermdglichen. Allenfalls sollten die Gefah-
renstellen behoben und sichere Querungshilfen geschaffen werden. Vor allem die Kreisstra3en mit
hohen Verkehrsbelastungen stellen eine Barriere fur den Ful3verkehr dar , wenn es keine sicheren
Moglichkeit gibt, diese zu queren. Besonders an den relevanten Zielpunkten entlang der Flrther
Stral3e, oder dem Ortskern Veitsbronn s sollten die Barrieren fur den Ful3verkehr verringert werden.

5.3.  Starkung der Anbindung an den Bahnhof Siegelsdorf

Eine hohe Bedeutung fir den OPNV der Gemeinde Veitsbronn hat der Bahnhof Siegelsdorf . Vor
allem fur den Pendelverkehr in die Oberzentren nach Furth und Nirnberg oder nach Wirzburg
bietet diese Anbindung an den Schienenverkehr eine  gut ausgebaute Alternative zum eigenen Pkw.

40



Eine schnelle Erreichbarkeit des Bahnhofs fur die Einwohnerinnen und Einwohnern der Gemeinde

ist essenziell fiir die Nutzung des Schienenverkehrs.

Daher sollte beim Ausbau der innergemeindlichen Ful3 - und Radverkehrsinfrastruktur der Fokus au f
die Anbindung aller Ortsteile an den Bahnhof gelegt werden. Dies bezieht neben den Wegen zum
Bahnhof auch attraktiven Abstellméglichkeiten fir Fahrrader mit ein. Diese sollten in ausreichender
Anzahl Gberda cht und beleuchtet zur Verfligung stehen.  Da der Bahnhof auch als Umstiegspunkt
zwischen Bus und Bahn dient, ist es essenziell, dass die Anschlussgarantie gewahrt werden kann.
Dies bezieht sich auf Umstiegszei ten zwischen den beiden Verkehrsmitteln des OPNV.

5.4.  Verringerung des Kfz -Durchgangsverkehrs

Wie bereits zuvor ausgefiihrt liegt die verkehrliche Schwierigkeit innerhalb des Gemeindegebiets

ist die Bundelung sowie die Ausrichtung auf die drei KreisstraRen . Langfristig sollten Ma3Bhahmen
ergriffen werden, die den Durchgangsverkehr im Gemeindegebiet verringern . Ergédnzend sollen die
negativen Auswirkungen der hohen Verkehrsmengen auf andere Verkehrsteilnehmende gesenkt
werden . Hierzu sollte Uberprift werden , welche Verlagerungspotenziale gefunden werden kénnen.
Eine zusatzliche Alternative bildet eine Geschwindigkeitsreduktion innerhalb des Gemeindegebiets
zugunsten der Verke hrssicherheit ,

Der Aus- oder Umbau von Kreuzungen und Straf3en sollte zukinftig zum Ziel haben, eine fuR - und
radverkehrsfreundliche Infrastruktur zu schaffen und nicht zur Optimierung des Kfz -Verkehrs inner-
halb der Gemeinde dienen.
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6. Ausgewahlte Detailuntersuchungen

Seitens der Gemeinde wurde der Wunsch geauf3ert, bestimmte Fragestellung, die auch von der
Bevolkerung haufig formuliert wurden, im Rahmen des Verkehrskonzepts genauer zu untersuchen.
Diese werden nachfolgend beschrieben und bewertet.

6.1. Einrichtungsverkehr entlang der Kreisstral3en (grof3er Kreisverkehr)

Einige Burgerinnen und Blirger haben auch im Rahmen der Vor  -Ort-Beteiligung am Marktstand die
Idee gedulert, auf den Kreisstral3en innerhalb des Gemeindegebietes eine Einrichtungsverkehr -
Regelung einzufihren. Dadurch ware nur noch eine Fahrspur nétig, was wi  ederum Platz fur eine
eigene Radinfrastruktur schaffen oder eine Verbreiterung der Gehwege ermdglichen kénnte. PB
Consult hat daher anhand der erhobenen Verkehrsmengen an den Knotenpunkten abgeschatzt,
welche Auswirkungen diese potenzielle Anderung der Ver  kehrsfiihrung auf die jeweiligen Verkehrs-
mengen hétte.

Im untersuchten Szenario wird angenommen , dass auf der Further Stral3e bis zum Kreisverkehr an
der NUrnberger Stral3e, auf der Nurnberger StralRe, auf der Siegelsdorfer Stral3e sowie auf der
HauptstralBe eine Einrichtungsregelung entgegen dem Uhrzeigersinn angeordnet ist (vgl. Abbil-
dung 35).

Ein,
%,
S/,b 09

© Mapbox © OpenStreetMap

Abbildung 35: Betrachtungsfall Einrichtungsverkehr entgegen dem Uhrzeigersinn

Anhand der erhobenen Verkehrsmengen in der Spitzenstunde an den Knotenpunkten wurden zu-
nachst die Verkehrsmengen auf den Stral3enabschnitten zwischen den Knotenpunkten abge-
schatzt und somit der Ist -Zustand festgelegt.

AnschlieBend wurden alle Knotenpunkte einzeln betrachtet und die Abbiegebeziehungen, welche

im Prognosefall nicht mehr mdglich waren entsprechend des Verkehrsflusses gegen den Uhrzei-
gersinn umgelegt. Zudem wurde fiir die umgelegten Verkehre festgelegt, welche Wegebeziehun-
gen realistisch sind. Fahrzeugen, welche von der Seukendorfer Straf3e kommend die Ampelkreu-
zung geradeaus in Richtung HauptstralRe Uberqueren, wurde beispielsweise unterstellt, dass es fur
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sie keine realistische Wegebeziehung ist, das Gemein-
degebiet Veitsbronn tber die Further  Stral3e in Rich-
tung Osten zu verlassen. Stattdessen wurden fiir diese
Fahrzeuge als realistische Wegebeziehung die Ret-
zelfembacher Stral3e, die Puschendorfer Stral3e, die
Tuchenbacher Straf3e und zum Teil auch die Weiher-
gasse vorausgesetzt (vgl. Abbildung 36). Entspre-
chend der Anteile der Abbiegebeziehungen an den
Knotenpunkten wurde die umzulegende Verkehrs-

menge auf die einzelnen Streckenabschnitte verteilt.
Ein Fahrzeug, welches also bisher von der Seukendor- _ o _

. . . Abbildung 36: Angenommene realistische Abbiege-
fer Stral3e Uber die Hauptstral3e und die Siegelsdorfer beziehungen (Beispiel)
Strae in die Puschendorfer Strafle fahren wollte,
wurde im Prognosefall Uiber die Firther StralRe, die Nirnberger StralRe und schliellich die Siegels-
dorfer StrafRe in Richtung Puschendorfer Stral3e umgelegt. Nach diesem Verfahren wurden die Ver-
kehrsmengen neu verteilt. Daraus entstehen als Ergebnis fir diesen Prognosefall fir alle Stral3en-
abschnitte neue Verkehrsmengen, welche in Abbildung 37 dargestellt sind. In den dunkelblauen
Pfeilen sind die bisherigen Verkehrsmengen im Ist  -Zustand mit Zweirichtungsverkehr zu erkennen,
in den roten bzw. orangen Pfeilen die jeweiligen, veranderten Verkehrsmengen im Prognosefall.
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Abbildung 37: Abschatzung der Verkehrsmengen im Prognosefall Einrichtungsverkehr entgegen Uhrzeigersinn

Mit Ausnahme des Streckenabschnitts NuUrnberger Stral3e zwischen dem Kreisverkehr und der
Kreuzung Weihergasse, ergeben sich fir den Prognosefall auf allen Streckenabschnitten héhere
Verkehrsmengen. Vor allem auf den Straf3en im Ortsteil Veitsbronn ergeben si ch deutlich héhere
Belastungen .

Nach dem gleichen Verfahren wurde die Untersuchung fur den Prognosefall Einrichtungsverkehr

im Uhrzeigersinn durchgefihrt. Im Vergleich zur vorherigen Betrachtung wurde also die Fahrtrich-

tung umgedreht. Das Ergebnis zeigt auch fir diesen Fall auf fast allen  Straf3enabschnitten hohere
Verkehrsmengen, allen voran im Ortsteil Veitsbronn (vgl.  Abbildung 38).
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Abbildung 38: Abschatzung der Verkehrsmengen im Prognosefall Einrichtungsverkehr im Uhrzeigersinn

Anhand der Detailbetrachtungen auf Basis der erhobenen Verkehrsmengen an den Knotenpunkten
lasst sich abschatzen, dass die Verkehrsmengen auf fast allen betroffenen StraRenabschnitten er-
hoht, wenn eine Einrichtungsregelung als Fihrungsform angeordnet wiirde . Die hoheren Belastun-
gen hatten vor allem im Ortsteil Veitsbronn einen negativen Einfluss auf die verkehrliche Situation
da hier die StralRenquerschnitte sehr schmal sind und der Verlauf der Stral3e sehr kurvig ist.

Aus verkehrsplanerischer Sicht wird von einer derartigen Anderung der Filhrungsform deutlich ab-
geraten. Sie hatte zur Folge, dass sich die hohe Verkehrsbhelastung auf alle betroffenen StralRen
Ubertragt. Um die derzeitige Blindelung auf der Hauptverkehrsachse durch das Gemeindegebiet
zu erhalten, sollte weiterhin ein Zweirichtungsverkehr angestrebt werden.

6.2. Leistungsfahigkeitsprufung Kreisverkehr Siegelsdorf

Ein groRRer Konfliktpunkt im Gemeindegebiet ist die Kreuzung Seukendorfer Stral3e a Fdrther
Stral3e, die als einzige Kreuzung mittels Lichtsignalanlage gesteuert wird. Seitens der Blrgerschaft

und der Gemeinde wurde der Vorschlag formuliert, die Kreuzung als Kreisverkehr umzugestalten,
um den Verkehrsfluss vor allem in den Spitzenstunden zu verbessern.

PB Consult hat im Rahmen des Verkehrskonzeptes eine mégliche Steigerung der Leistungsfahigkeit
durch die Umgestaltung in einen Kreisverkehr untersucht. Die Priifung der Leistungsfahigkeit
wurde mit der Software LISA durchgefihrt.  Mit Leistungsfahigkeitspriifungen wird ermittelt, ob das
vorherrschende Verkehrsgeschehen an einzelnen Knotenpunkten fliissig abgewickelt wird. AulRer-
dem wird so untersucht, wie weit sich Staus an den einzelnen Knotenpunktarmen in den meistbe-
lasteten Stunden eine s Tages im Durchschnitt bilden. Das Signalprogramm der Lichtsignalanlage
wurde von der zustandigen StralBenverkehrsbehdrde zur Verfigung gestellt. Derzeit ist fur die An-
lage eine verkehrsabhangige Steuerung hinterlegt.

Die Leistungsfahigkeit eines Knotenpunktes wird mit Hilfe der Verkehrsqualitat dargestellt. Die Ver-
kehrsqualitét wird anhand der mittleren Wartezeit bewertet, wobei folgende Einteilung der Quali-
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tatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) nach dem Handbuch fur die Bemessung von Stral3enver-
kehrsanlagen (HBS) der Forschungsgesellschaft fir StraBen - und Verkehrswesen (FGSV) zum Tra-
gen kommt:

Tabelle 6: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs nach der mittleren Wartezeit in Sekunden

Rechts vor Links
SV Vorfahrtsregelun Lichtsignalanlage
Einmiindung Kreuzung
- - <10

< <20

* In diesem Bereich funktioniert die Regelung rechts vor links nicht mehr

** Die QSV von F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstarke q tiber der Kapazitét C liegt (q>C)

Gemal HBS wird die Verkehrsqualitat eines Knotenpunktes mit der schlechtesten Qualitatsstufe
bewertet, die sich flr einen einzelnen Fahrstreifen im Kfz  -Verkehr ergibt . Fir den untersuchten
Knotenpunkt ergibt sich aus der Leistungsfahigkeitspriifung fiir den Ist -Zustand die Qualitats-
stufe E, da die mittlere Wartezeit auf dem stdlichen Knotenpunktarm (Seukendorfer Stral3e) grof3er

als 70 Sekunden ist (vgl. Abbildung 39).

Fir den Planfall, also einer Kreisverkehrregelung am Knotenpunkt, wurde anschlieend eine Leis-
tungsfahigkeitsprtfung mit denselben Verkehrsmengen durchgefiihrt. Fir die Berechnung muss

neben der Verkehrsmenge auch der Durchmesser des Kreisverkehrs angegeben werden, da unter-

schiedliche Durchmesser den Verkehrs unterschiedlich schnell abwickeln kénnen. Die Gro3e des

Kreisverkehrs beeinflusst also die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes. Der &u3ere Durchmesser

eines Minikreisverkehrs mdsgs gldmOPANdeameANMeamnkbKiraetits v
2006) mindestens 13 Meter betragen °. Der auBere Radius fuir die Berechnung der Leistungsfahig-

keit des Kreisverkehrs wurde aufgrund der ortlichen Platzverhaltnisse auf 20 Meter festgelegt.

Die Leistungsfahigkeitsprifung ergab fiir den Planfall eine deutliche Verbesserung des Verkehrs-
flusses bzw. der durchschnittlichen Wartezeiten an den Knotenpunktarmen. Wahrend im Ist -Zu-
stand die Qualitatsstufe E erreicht wurde, wird im Planfall die Qualitat sstufe B erreicht (vgl. Abbil-
dung 40). Das entspricht einer durchschnittlichen Wartezeit von weniger als 20 Sekunden auf allen
Zufahrten zum Knotenpunkt. Somit hatte eine Kreisverkehrregelung am Knotenpunkt einen deut-

lich positiven Effekt auf die Leistungsfahigkeit und den Verkehrsfluss.

Die tatsachliche Verbesserung der Leistungsfahigkeit hangt jedoch von der Positionierung und Di-
mensionierung des Kreisverkehrs ab. Die Machbarkeit einer Umgestaltung des Knotenpunktes
sollte genauer untersucht werden. Dabei gilt es auch die Schleppkurven d es Schwerverkehrs und
der Linienbusse sowie die Verbesserung der Ful3 - und Radverkehrsinfrastruktur zu berticksichtigen.

® FGSV (2006): Merkblatt fiir die Anlage von Kreisverkehren, FGSV Verlag
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Abbildung 39: Leistungsfahigkeit Knotenpunkt Seukendorfer Stral3e - Farther StraRe, Nachmittagsspitze, Ist  -Zu-
stand

* HauptstraBe (N)

(M) 2gens 1auuazusbue

Seukendorfer StraBe (5)

Abbildung 40 : Leistungsféhigkeit Knotenpunkt Seukendorfer StralRe

- Further StraBe, Nachmittagsspitze,  Planfall
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7. Handlungsempfehlungen

Basierend auf der Bestandsanalyse , den Anregungen aus der Birgerbeteiligung  sowie der Analyse
der Starken und Schwéchen bzw. Chancen und Risiken  wurden fir die verschiedenen Verkehrsmit-
tel in den konzeptuellen Uberlegungen Handlungsfelder und Zielvorstellungen formuliert. Fur diese
wurden schlieBlich MaRnahmen ermittelt, welche nachfolgend nach den einzelnen Verkehrsmitteln
gegliedert beschrieben werden.

7.1. Radverkehr

Abbildung 41 zeigt die Ubersicht der empfohlenen MaRnahmen im Gemeindegebiet zu verschiede-

nen Kategorien. Einige dieser MalRnahmen werden nachfolgend detailliert beschrieben, im Anhang

ist eine ausfuhrliche MaBnahmenliste mit Erlauterungen zu allen dargestellten MalZnahm en und ei-
ner groben Kostenschatzung zu finden.

Abbildung 41: Ubersicht der empfohlenen MaRnahmen fir den Radverkehr

7.1.1. Geschwindigkeitsbegrenzung auf Kreisstral3en

Die Ausgestaltung eines attraktiven Radwegenetzes mit gut ausgebauten und sicheren Verbindun-

gen zu den relevanten Zielpunkten innerhalb des Gemeindegebiet s ist Voraussetzung fiir eine Stei-
gerung der Fahrradnutzung. Zu den umliegenden Gemeinden bestehen bereits gut ausgebaute
Radwege entlang der KreisstraRen. Innerhalb der Gemeinde Veitsbronn ist die Radinfrastruktur 10-
ckenhaft. Dies ist meist eine Folge aus den sehr schmalen Querschnitten der Kreisstral3en, die keine
separate Radinfrastruktur zulassen. Den Rad - und FuRverkehr auf einem gemeinsamen Ful - und
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